August 2005

Retreading and Recycling —
A Mutually Beneficial Relationship

Runderneuerung und Recycling — eine
Beziehung zum gegenseitigen Nutzen

Tyres & Accessories Reifenzeitung




Retreading/Recycling

Don’t Waste a Thing

Across Europe some 2.7 million tonnes of
tyres reach “end-of-life” status each year,
according to the European Association of
the Rubber Industry (BLIC). The associa-
tion’s calculations highlight Germany, the
UK and Italy as the three nations that have
the greatest tyre disposal needs. Tyres &
Accessories reviewed recent develop-
ments in the collection and disposal busi-
nesses, specifically increased tyre recov-
ery rates and the additional waste disposal

legislation.

Cheap Collections Come to an End

We all know about the recently implemented End of Life Vehicle dir-
ective (see July T&A), but what about WID - the Waste Incineration
Directive? When this legislation comes into force on 28 December
this year, it will have implications on the majority of the UK's tyre col-

lection companies, not to mention the tyre
retailers that they serve. Of course, the
reason why a directive regulating the
amount of nitrogen oxides (NOx) in the
atmosphere has ramifications for tyre re-
cycling is because a significant proportion
of end-of-life tyres are incinerated in ce-

ment kilns.
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Verschwenden Sie blol8 nichts

In Europa fallen jedes Jahr etwa 2,7 Millionen
Tonnen Altreifen an, wie die European Associ-
ation of the Rubber Industry (BLIC) meldet.
Dem Verband zufolge steht dabei Deutschland
im Mittelpunkt, gefolgt von GroBbritannien
und ltalien als die drei Staaten, in denen der
Bedarf nach Altreifenrecycling am gréSten ist.
Die NEUE REIFENZEITUNG hat sich die neues-
ten Entwicklungen beim Altreifensammeln und
der Entsorgung angesehen, insbesondere die
wachsende Recyclingquote.

Das Ende billiger Altreifenentsorgung

Von der EU-weit giiltigen Altautoverordnung hat sicher jeder schon
einmal gehdrt, doch wie steht’s diesbeziiglich mit der so genannten
Abfallverbrennungsrichtlinie? Wenn die dahinter stehende Verord-
nung 2000/76/EC am 28. Dezember diesen Jahres in Kraft tritt, hat
dies nicht nur Auswirkungen auf einen Grol3-
teil der britischen Altreifenentsorger, sondern
auch auf deren Kunden — den Reifenhandel.
Denn die Verordnung hat zum Ziel, die Emis-
sion von bei der Abfallverbrennung entstehen-
den Schadstoffen — vor allem beispielsweise
Stickoxide (NOx) — zu reduzieren, und viel ,,Alt-
reifenabfall” landet nun einmal nach wie vor
als Brennstoff in Zementdfen.

Gekaufte Marktanteile am Lkw-Reifengeschiift
Re-Branding von Runderneuerten
Runderneuerungs-/Recycling-News
Runderneuerung als soziales Pflichtgebot?
Verantwortungsvoll recyceln
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Bridgestone UK'’s acquisition of
Bulldog mirrors wider European
strategy

Buying into the Truck
Market

In the last 18 months Bridgestone UK has made two
particular strategic acquisitions — the purchase of
leading UK manufacturer, Bulldog Remoulds, and
specialist distributor Kingsway Tyres.

hile these purchases obviously support the company’s
Wcommercial vehicle tyre ambitions and have a significant

effect on the national market, the moves also go some
way towards illuminating the Japanese company's wider European
strategy. Tyres & Accessories met with Bridgestone UK managing di-
rector, John McNaught, in order to find out more.

At the moment Bridgestone’s European wing controls approxi-
mately 23 per cent of the UK commercial vehicle tyre market. Accor-
ding to John McNaught, this is down to the quality of the company’s
products, which are said to be as good as anything on the market.
The next target is a 27 per cent market share. This may not sound like
a huge volume, but “its all about the mix,” explains Mr McNaught
adding that the company is moving towards selling more front axel
steer and drive products, while maintaining its “quality” emphasis.

Bridgestone's plans to increase market share in this sector begin
with the company’s intentions to “penetrate national accounts and
fleet market.” In order to offer fleets the “full package” the company
required its own retreads. For Bridgestone, the best way of attaining
its goals was through a strategic acquisition. That's why at the end
of April Bridgestone announced that it had bought one of Britain’s
largest retreaders, Bulldog Remoulds.

By the time the acquisition came about the two companies had
been working in partnership for some time. In fact, when the deal
was announced, 50 per cent of the tyres Bulldog produced were
made on behalf of Bridgestone. Now there are plans to almost
double capacity in the next two to three years from 45,000 to 80,000
units annually. Put into context, this could equate to roughly nine per
cent of the 1 million strong market.

“Now we can design treads to suit the fleet. Qur Premium offer
to National and Regional Fleets will focus on Qualitread, a product
that only uses premium Bridgestone casings. 60 per cent of the new
cost, with 90 per cent of the mileage,” says Mr McNaught, adding:
“The move is great news for not only Bridgestone but also for the
people at Bulldog, which is itself was a family business that has
grown into a relationship with one of the world’s leading manufactu-
rers.”

The Bridgestone UK MD does not believe there will be any effect
on existing customers or suppliers and stating a very much business

Ubernahme Bulldogs durch Brid-
gestone UK spiegelt Europastra-
tegie des Reifenherstellers wider

Gekaufte Marktanteile
am Lkw-Reifengeschift

In den zuriickliegenden beiden Jahren konnte Bridge-
stone UK zwei entscheidende strategische Akquisitio-
nen unter Dach und Fach bringen: zum einen die Uber-
nahme des britischen Runderneuerers Bulldog Re-
moulds und zum anderen den Kauf des auf das Lkw-
Reifengeschift spezialisierten Unternehmens Kings-
way Tyres.

Nutzfahrzeugreifen damit weiter stdrken will. Und das nicht

nur auf der Insel allein, sondern natiirlich auch mit Blick auf
Gesamteuropa. Die NEUE REIFENZEITUNG hat sich mit John
McNaught, Geschitftsfiihrer Bridgestone GroB8britannien, unterhal-
ten, um mehr (iber die dahinter stehende Strategie erfahren.

Derzeit reklamiert Bridgestone in Europa rund 23 Prozent Markt-
anteil im Nutzfahrzeugreifengeschift fiir sich. John McNaught
macht dafiir vor allem die hohe Qualitéit der Produkte des Konzerns
verantwortlich, welche die der Wettbewerber in den Schatten stelle.
Als Néchstes hat man sich seinen Worten zufolge einen Marktanteil
von 27 Prozent als Ziel gesetzt. Dies — so McNaught — mag sich nicht
nach groBBen Stiickzahlen anhéren, doch wichtiger sei ohnehin der
Produktmix. Bridgestone hat demnach vor allem im Bereich der
Lenkachs- und der Antriebsachsreifen zulegen kénnen. Der Weg in
Richtung eines héheren Marktanteils beginnt fiir das Unternehmen
bei den GroB3- und Flottenkunden der jeweiligen Lander in Europa. Zu
einem ,Gesamtpaket” fiir die anvisierten Fuhrparkunternehmen ge-
hért nach Ansicht des Reifenherstellers nun einmal auch das Ange-
bot eigener Runderneuerungen, und dies ldsst sich fiir Bridgestone
offensichtlich am einfachsten mittels strategischer Akquisitionen er-
reichen. Mit Blick auf den britischen Markt ist die Ende April be-
kannt gegebene Ubernahme von Bulldog damit also nur die logische
Konsequenz der von Bridgestone verfolgten Strategie.

Allerdings hatten beide Unternehmen schon vor der Ubernahme
eng partnerschaftlich zusammengearbeitet. Zum Zeitpunkt der Be-
kanntgabe des Deals fertigte Bulldog ohnehin bereits rund die Hélfte
aller das Werk verlassenden Runderneuerten fiir Bridgestone.
Nichtsdestotrotz ist geplant, innerhalb der kommenden zwei bis drei
Jahre die Produktionskapazitit des Werkes von 45.000 auf 90.000
Reifen pro Jahr zu verdoppeln. Dies wiirde in etwa neun Prozent des
gesamten britischen Marktes von rund einer Million runderneuerten
Lkw-Reifen entsprechen. ,,Wir kénnen jetzt bereits Profile anbieten,
die genau auf den Bedarf der Flotten zugeschnitten sind. Dabei kon-
zentriert sich unser Premiumangebot fiir nationale und regionale

K eine Frage, dass der Reifenhersteller den Geschiéftsbereich



-

Bridgestone UK managing director John McNaught
John Mc Naught, Geschéftsfiihrer Bridgestone UK

as usual mes-
sage. Instead the
company plans to
capitalise on the
strengths of the
businesses it has
acquired, while
maintaining good
relations with the
individual compa-
nies themselves.
In the case of
Bulldog, for the time being at least, the company will continue to run
as an autonomous business under the Bulldog name. But is that like-
ly to change in the future?

“When Bridgestone acquires a company, its not a big
brother/little brother relationship. We are very keen that these com-
panies have their own place in the market,” says John McNaught.
“If you leave everything to HQ it doesn’t do much for morale,” he
adds. So will the Bulldog name stay?

“We have no plans to change the name of the company,” John
McNaught replied. And the next step? “Doubling our capacity will be
enough to support our fleet contracts.”

While the obvious consequence of increasing production is that
there are more products to sell, the company has no intention of go-
ing “crazy” with retread manufacture. Instead Mr McNaught sug-
gests that independent dealers have too many retread brands as it
is. In light of this, the Bulldog acquisition could also be seen as an at-
tempt to consolidate the number of brands on the shelf.

“I'am sure dealers will welcome the opportunity of purchasing
the high quality and range of retreads that we will now produce in
conjunction with the experienced Bulldog team,” Mr McNaught
added.

At present Bridgestone are conducting a complete review of the
company's dealers retread requirements in preparation to work
closely with them.

Bulldog Remoulds is not the only truck tyre related acquisition
that Bridgestone has made. In March 2004 the company paved the
way for further expansion in the truck market by acquiring specialist
independent tyre distributor, Kingsway Tyres. At the time Kingsway
had 16 service centres throughout the East Midlands and East Ang-
lia. The purchase, which was also made with John McNaught at the
helm, was the UK company’s first venture into equity acquisition.

Bridgestone’s main strategy in the truck market remains to work
closely with the independent sector through its well-developed
Truck Point programme.

“We plan to use the strengths of both Kingsway and Bulldog to
all our advantages in increasing our Fleet penetration and profitabili-
ty,” John McNaught commented.

When asked how the acquisition of Kingsway has worked out
over the past year John McNaught said: “We are absolutely deligh-
ted with performance of Kingsway, the company has run auto-
nomously under the guidance of their managing director, Alex
Watson, and they proving to be excellent partners.”

chris.anthony@tyrepress.com

) D

Flotten auf Qualitread-Runderneuerungen, bei denen ausschlieBlich
Bridgestone-Karkassen verwendet werden”, erklart McNaught.
.Das ist nicht nur fiir uns ein entscheidender Schritt, sondern auch
fiir Bulldog, denn damit hat das Familienunternehmen einen der fiih-
renden weltweiten Reifenhersteller auf seiner Seite.”

MecNaught ist iiberzeugt, dass sich durch die Ubernahme nichts
fiir die Kunden und Zulieferer des Unternehmens dndern wird. Viel-
mehr will man die Stérken Bulldogs und die sich durch die Integra-
tion ergebenden Synergien sogar noch intensiver zum Wohle der
Kunden nutzen. Zunéchst soll Bulldog als eigensténdiges Unterneh-
men und unter eigenem Namen weiter im Markt agieren. Was aber
kann man fiir Zukunft erwarten? ,,Wenn Bridgestone eine Firma
tibernimmt, dann wird daraus nicht eine Zusammenarbeit wie zwi-
schen einem gro8en und einem kleinen Bruder. Wir legen sehr viel
Wert darauf, dass die jeweiligen Unternehmen ihre eigene Positio-
nierung im Markt haben”, meint McNaught. ,Wenn man alles einer
grof8en Zentrale iiberldsst, ist das nicht gut fiir die Moral”, fiigt er
hinzu. HeiBt das, dass der Name Bulldog langerfristig im Markt be-
stehen bleiben wird? ,Wir haben keine Plédne, den Firmennamen zu
dndern”, macht John McNaught deutlich. Und der ndchste Schritt?
. Die Verdoppelung unserer Prodiktionskapazitit ist genug, um unser
Flottengeschift zu unterstiitzen”, lautet McNaughts Antwort.

Aber auch wenn mehr runderneuerte Reifen produziert werden
sollen, bedeute dies nicht, dass man im Runderneuerungsgeschéft
zu engagierte Pldne verwirklichen will. Eher das Gegenteil sei der
Fall und McNaught verdeutlicht, was damit gemeint ist. Seiner Mei-
nung nach hétten gerade unabhéngige Handler beispielsweise viel
zu viele Runderneuerungsmarken in ihrem Angebot, und so kénnte
man die Ubernahme Bulldogs auch Versuch sehen, die Zahl der
Marken im Lager der Handler zu reduzieren. ,,Ich bin mir sicher, dass
viele Handler froh dariiber sind, aus einer Hand auf ein breites und
qualitativ hochwertiges Spektrum an runderneuerten Reifen zuriick-
greifen zu kénnen, wie wir es zusammen mit dem erfahrenen Bull-
dog-Team anbieten”, ist der Geschéftsfiihrer der britischen Bridge-
stone-Dependance iiberzeugt. Derzeit analysiere man jedenfalls den
Bedarf der Handelspartner, um eine enge Zusammenarbeit mit ihnen
vorzubereiten.

Die Bulldog-Akquisition ist allerdings nicht die einzige Firmen-
tibernahme auf dem Gebiet des Lkw-Reifengeschéftes. Im Mérz ver-
gangenen Jahres hatte Bridgestone bereits mit dem Kauf des unab-
héngigen Reifendistributeurs Kingsway Tyres den weiteren Weg im
Nutzfahrzeugreifenbusiness geebnet. Zum Ubernahmezeitpunkt ge-
hérten 16 Servicecenter in den Regionen East Midlands und East
Anglia zu Kingsway. Auch damals schon was McNaught Geschifts-
fiihrer von Bridgestone UK, wobei der Deal fiir das Unternehmen
den ersten solchen Einkauf in das Handelsgeschéft bedeutete. Trotz-
dem — so Bridgestone — sei es weiterhin eine der wichtigsten Strate-
gien des Reifenherstellers, iiber das eigene Truck-Point-Programm
mdglichst eng mit dem unabhédngigen Handel zusammenzuarbeiten.
. Wir wollen im Flottengeschéft die Stdrken sowohl von Kingsway als
auch von Bulldog zu unserem Vorteil nutzen”, so John McNaught.
Seit der Ubernahme im vergangenen Jahr habe sich Kingsway unter
der Leitung des autonomen Geschiftsfiihrers Alex Watson sehr gut
entwickelt. ,,Das Unternehmen hat sich als exzellenter Partner er-
wiesen”, schwarmt McNaught.  chris.anthony@tyrepress.com/cm



Re-branding Retreads

Goodyear Dunlop is re-branding its range of truck and
bus retreads for the European market under the Next
Tread name. After operating a Next Tread approved re-
treading network in most parts of Europe for several
years now, the company says that applying the name to
both Goodyear and Dunlop tread patterns manufactured
in its company-owned plants in France, Wolverhamp-
ton and the Irish Republic is “the next logical step.”

to country but the plan is to have all countries offering Next Tread

products by early 2006. The range will not be launched in the UK
until next year when the manufacturer’s multi-million pound re-
development of the Wolverhampton retreading site is complete, how-
ever the plant will be producing Next Tread branded tyres this year.

“Many leading fleets rely on our Next Tread retreads and we are

looking to grow this area of our business,” commented James Bai-
ley, communcations manager Goodyear Dunlop UK, talking to T&A
about the manufacturer’s plans to increase retreaded tyre sales. “A
high proportion of our fleet business is with customers who want to
work with us as a business partner to manage tyres from ‘cradle to
grave’ including regrooving, servicing and retreading. Therefore,
with more and more customers wanting one company to manage the
whole process, we see retreading as a vital part of our service offer-
ing.

I ntroductory dates of the newly named range will vary from country

Whilst Goodyear Dunlop believes there is enough demand in the
commercial market for retreaded products it admits it will be a chal-
lenge to increase sales. The manufacturer believes that as part of its
overall service offering, including Truck Force, ServicelLine 24, Fleet-

Re-Branding
von Runderneuerten

Goodyear Dunlop will seine runderneuerten Lkw- und
Busreifen zukiinftig in ganz Europa unter dem Marken-
namen Next Tread vermarkten. Nachdem seit einigen
Jahren nun schon das Next-Tread-Netzwerk fast alle
Regionen Europas abdeckt, sei ein gemeinsamer Name
fiir die in Frankreich, GroBbritannien (Wolverhampton)
und Irland produzierten Goodyear- und Dunlop-Lauf-
streifenprofile der — wie das Unternehmen meint —
~ndchste logische Schritt”.

ann genau der einheitliche Markenname eingefiihrt wird,
Wist dabei zwar von Land zu Land unterschiedlich, doch zu

Beginn des kommenden Jahres sollen jedenfalls iiberall
Next-Tread-Produkte erhéltlich sein. In GroBbritannien hat man den
offiziellen Starttermin fiir das Jahr 2006 angekiindigt, denn er soll mit
dem Abschluss der Modernisierungsarbeiten im Runderneuerungs-
werk Wolverhampton zusammenfallen. Gleichwohl werden vor Ort
wohl auch schon in diesem Jahr erste Reifen mit dem Next-Tread-
Label gefertigt werden.

. Viele der fiihrenden Fuhrparkflotten vertrauen bereits auf unse-
re Next-Tread-Runderneuerungen, aber wir wollen in diesem Seg-
ment durchaus noch weiter wachsen”, antwortet James Bailey,
Communcations Manager Goodyear Dunlop UK, auf die Frage der
NEUE REIFENZEITUNG, was Goodyear Dunlop beziiglich der weite-
ren Absatzentwicklung runderneuerter Reifen erwartet. , Ein GroB3-
teil unserer Kunden wiinscht sich dabei, dass wir bei der Bereifung
ihrer Fahrzeuge ein Konzept ,von der Wiege bis zur Bahre’— d.h. in-
klusive Nachschneiden, Service und Runderneuerung — anbieten
kénnen. Und da sich mehr und mehr Unternehmen all das aus der
Hand eines einzigen Anbieters erwarten, sehen wir die Runderneue-
rung als einen wichtigen Baustein unseres Services an.” Obwoh/
man demnach anscheinend von geniigend Potenzial fiir Runderneu-
erungen im Nutzfahrzeugsegment ausgeht, bezeichnet es Goodyear
Dunlop aber dennoch als Herausforderung, weiteres Absatzwachs-
tum zu erzielen. Der Hersteller glaubt, dass Next Tread nicht nur ein
wichtiger Bestandteil der Konzernkonzepte Truck Force, Serviceline
24, FleetOnlineSolutions und RoadsideAssistanceServices ist, son-
dern sich im Verbund mit diesen auch gut im Markt behaupten kann.

Das Unternehmen fiihrt zudem Gkologische Griinde dafiir an,
warum man verstérkt auf das Geschéft mit Runderneuerten setzt. Zu
viele Lkw- und Busreifen wiirden unnétigerweise entsorgt — eine
Geldverschwendung und schédlich fiir die Umwelt zugleich, wie
man bei Goodyear findet. Next Tread sei Teil der Konzernstrategie,
wonach jeder Lkw- oder Busreifen — sofern méglich — mindestens
Lvier Leben lang” halten sollte. ,Man kénnte denken, dass es uns als
Reifenhersteller vorrangig darum geht, die abgefahrenen Reifen un-
serer Kunden durch Neureifen ersetzen zu wollen. Aber so ist es

Goodyear aims to build Next Tread retreads to the same standard as new tyres
Next-Tread-Runderneuerte sollen Neureifen in nichts nachstehen




OnLineSolutions and RoadsideAssistanceServices, Next Tread will fit
in and perform well.

The manufacturer also claims to have some environmental mo-
tives behind its decision to push retread sales. There are too many
truck and bus tyres being scrapped unnecessarily, says Goodyear, a
waste of money for the operator and bad for the environment. Next
Tread is all part of the manufacturer’s strategy to ensure that where
possible truck and bus tyres have at least four lives. “You may think
that as tyre manufacturers we would encourage our customers to
replace worn tyres with new ones. That is not so,” said David
McMillan, manager retread tyres, Goodyear Dunlop Europe.
“Retreading is a greatly overlooked sector of the tyre market and
one where specialist products can most effectively help in providing
not only cost savings but also operational advantages. We believe
that retreading should be part of the total lifecycle of all truck and
bus tyres.”

Current Goodyear and Dunlop retread patterns will remain un-
changed as will the products’ compounds. The range will comprise
of direct replacements for all popular recent and current Goodyear
and Dunlop tyres, types and sizes compatible with other makes and
specialist retreads for applications such as off road, city buses and
refuse vehicles. According to James Bailey the Next Tread range
will be constantly updated to reflect the choice of tread patterns of-
fered in the company’s new tyre range.

Retreading Exhibition in China

According to market experts there are currently about 1,000 com-
panies in China that are producing retreaded tyres of some sort.
While the Chinese tyre market continues its impressive growth and
has gained alone about 27 per cent in output last year, also the
importance of the Chinese retreading business is increasing. This
October now the second “Chinese International Tire Cyclic Utiliza-
tion” exhibition will take place in Beijing, organised by the China Tire
Retreading & Utilization Association (CTRA). The show that is also
used by new tyre manufacturers will take place October 25-27, 2005
in the capital’s military museum ab/cja

nicht”, meint David McMillan, Manager Retread Tyres bei Goodyear
Dunlop Europe. ,,Runderneurung ist ein von vielen unterschétztes
Marktsegment, in dem die Produkte darauf spezialisierter Unterneh-
men nicht nur effektiv zu Kostensenkungen beitragen kénnen, son-
dern auch operative Vorteile mit sich bringen. Wir glauben, dass die
Runderneuerung integraler Bestandteil des Lebenszyklus eines je-
den Lkw- oder Busreifens sein sollte.” Die derzeit angebotenen Pro-
file der Goodyear- und Dunlop-Laufstreifen werden sich mit der Um-
benennung ebenso wenig verdndern wie die Zusammensetzung der
Laufflichenmischung. Vielmehr wir der neue Name nach und nach
die vorangegangene Bezeichnung direkt ersetzen — und das fiir alle
Anwendungsbereiche vom fiir den Offroad-Einsatz entwickelten
Profil bis hin zu den Profilen fiir Stadtlinienbusverkehr. Wie James
Bailey sagt, will man die Next-Tread-Produktpalette stdndig auf ei-
nem aktuellen Stand halten. In ihr soll sich die gesamte Bandbreite
an Neureifenprofilen des Konzerns widerspiegeln.
clare.atkinson@tyrepress.com/cm

Runderneuerungsmesse in China

In China, so die Aussagen von Branchenkennern, gibt es derzeit et-
wa 1.000 Unternehmen, die runderneuerte Reifen herstellen. Wéh-
rend der chinesische Reifenmarkt immer stédrker wéchst und im ver-
gangenen Jahr einen beeindruckenden Produktionszuwachs von 27
Prozent hinlegte, nimmt auch die Bedeutung der Runderneuerungs-
branche stetig zu. Im Oktober nun findet die zweite Runderneue-
rungsmesse in Peking statt, die von der China Tire Retreading & Uti-
lization Association, kurz: CTRA, veranstaltet wird. Die Messe, auf
der auch Neureifenhersteller ausstellen werden, findet vom 25. bis
zum 27. Oktober 2005 statt. ab




Expanding Globally

Leading retread manufacturer, Marangoni, has reveal-
ed some of its insights into the European and wider
international markets. When Tyres & Accessories
spoke to Marangoni Systems marketing manager, Pier-
antonio Gallu, the company’s position in Europe and
plans for China all came up in conversation.

across the 25 EU countries is divided fairly evenly between

three main players — Bandag (25%), Marangoni (25%) and
Kraiburg (19%). Michelin is said to hold eight per cent, while the re-
maining 23 per cent is shared between the likes of Bridgestone,
Goodyear and Nokian.

These figures paint a different picture to the image presented by
Kraiburg. Admittedly the Austrian company's calculations covered a
wider definition of ‘Europe’ than the EU 25, but the conclusions still
seem far apart with this taken into account. Kraiburg's estimations
put Bandag ahead with 27.1 per cent and Kraiburg in second place
with 21.4 per cent, while Marangoni, according to the Austrian
manufacturer, holds only 10.9 per cent. According to the Italian
manufacturer, this is largely because Ellerbrock (10.4% share) wasn't
included in the Marangoni Group total. If it was the Kraiburg figures
would have shown Marangoni's precure share as being nearer 21.3
per cent.

Marangoni’s estimation’s may claim an additional 14.1 per cent
market share, but they are also comparable with the competitor’s fig-
ures when it comes to positioning the top three companies. There is
only 2-3 per cent variance in the manufacturer’s estimations of Ban-
dag and Kraiburg for example. The fact remains that it is difficult to
draw any conclusions with any degree of certainty from manufactu-
rer ‘estimations’. The definite answer is likely to be somewhere bet-
ween each of the manufacturer’s perspectives.

But Europe is not where the market ends. When T&A spoke with
Marangoni Retreading Systems marketing manager, Pierantonio Gal-
lu, the manufacturer’s global perspective was clear. According to Mr
Gallu, the European market, as explained by the above figures, is

Q ccording to Marangoni estimates, the retreading business

Marangoni auf
Expansionskurs

Im Gesprach mit Pierantonio Gallu, Marketingmanager
des italienischen Runderneuerungsspezialisten Ma-
rangoni Tread, gewinnt man schnell einen Eindruck
wie das Unternehmen den européischen bzw. interna-
tionalen Markt fiir runderneuerte Reifen bewertet.

sich Marangoni demnach mit 25 Prozent Marktanteil gleich-

auf mit Wettbewerber Bandag, wéhrend Gallu Kraiburg und
Michelin bei etwa 19 bzw. acht Prozent sieht. Die restlichen 23 Pro-
zent des Marktes teilen seinen Worten zufolge Bridgestone, Good-
year und Nokian unter sich auf. Mit diesem Zahlenwerk zeichnen die
Italiener zwar ein leicht anderes Bild als beispielsweise Wettbewer-
ber Kraiburg (vgl. das Retreading-Special der NEUE REIFENZEITUNG
vom Mérz diesen Jahres), aber die ,Wahrheit” diirfte wie so oft oh-
nehin irgendwo dazwischen liegen. Dabei gilt der Markt in Europa
als mehr oder weniger verteilt und relativ stabil. Das macht einen
Blick iiber den européischen Tellerrand hinaus — beispielsweise in
Richtung solcher ,,Emerging Markets” wie beispielsweise China —
nur um so interessanter. Denn Ziel Marangonis ist es, vor allem im
internationalen Geschiéft weiteres Wachstum zu generieren.

Derzeit — so Pierantonio Gallu — sammele man Daten und priife
Optionen den chinesischen Markt betreffend. Eine Mdglichkeit fiir
ein Unternehmen, in einem neuen Markt FuB8 zu fassen, ist die Teil-
nahme an Messen in dem jeweiligen Land. Deshalb wird Marangoni
an der Runderneuerungsausstellung der CTRA (China Tire Retrea-
ding Utilisation Assoaciation) im Oktober in Beijing ebenso teilneh-
men wie an der CITExpo im Dezember in Shanghai, die den Schwer-
punkt eher auf den Reifenhandel im Allgemeinen denn auf die Rund-
erneuerung im Besonderen legt. Bei beiden Messen wollen die Ita-
liener so viele Kontakte wie méglich kniipfen. ,Ziel unserer Teilnah-
me als Aussteller dort ist es, erste Kontakte zu kniipfen”, sagt Gallu.
In der Zwischenzeit priift man allerdings weitere Optionen, die einen

B ezogen auf die Kréfteverteilung in den 25 EU-Léndern sieht

likely to remain relatively stable. On the
other hand, there are a number of po-
tentially lucrative emerging markets,
which the company would also like to =
get involved with.

At the moment, Marangoni is “collecting
information and evaluating the options for the
Chinese market.” And one way that the com-
pany is establishing a presence in this market
is through attending trade shows. During 2005
Marangoni plans to exhibit at two shows in
China

First the company will attend the CTRA
(China Tire Retreading Utilisation Associaiton)
show in Beijing in October, then the CITExpo in
Shanghai in December. While the first event

market share

According to the Italian company Marangoni holds 25 per cent of EU25

Marangoni reklamiert 25 Prozent Marktanteil im EU25-Markt fiir sich

S

==



Others/Andere

has more of a retreading bias, the
second show has a clear emphasis
on tyre trading in China. Marangoni
plans to make the most of these op-
portunities by meeting as many new
contacts as possible, with a view to
striking up future relationships.
“The objective of exhibiting is to
have first contact” in this emerging
market, says Mr Gallu

In the meantime Marangoni is

Kraiburg

*Estimates/Schétzungen

Pre-cure Market Shares Across the EU 25*

(incl. Bridgestone Marangoni Group
+ Nokian)

Source/Quelle: Marangoni Tyres & Accessories/NEUE ReifenZeitung 8/2005

EU 25-Kaltrunderneuerungsmarkt *

Markteintritt in China unter-
stiitzen kénnten. , Wir kénn-
ten eine Allianz mit einem
Partner eingehen, ein Joint-
venture griinden oder auch
gleich — wie in Brasilien —
ein komplett neues Werk auf
der griinen Wiese errich-
ten”, erldutert Gallu. Eine
Entscheidung, welcher Weg
zu favorisieren ist, wird vom

Michelin

assessing the possible options avai-
lable to it in China. “We could enter into an alliance, joint venture or
set up a new greenfield site as we have done in Brazil,” Mr Gallu ex-
plains. But this decision will be dependent on the results of the com-
pany’s ongoing evaluation of the market’s various pros and cons.
Marangoni ended its prospective plans to produce tyres in India be-
cause, amongst other things, it had doubts that the intellectual pro-
perty behind its Ringtread technology would be safe. “Our fear about
a joint venture with a local company in India is that we are not sure
that there is enough legal protection.”

However, China is a different country: “The retreading business
is interesting in China, particularly commercial vehicle retreading,”

Ausgang der derzeit noch
andauernden Evaluierungsphase abhédngen.

Expansionspléne in Richtung Indien hat man unterdessen mitt-
lerweile aufgegeben. Zu groB sei in diesem Land die Gefahr, dass die
Ringtread-Technologie und das dahinter stehende Know-how —
Stichwort: Intellektual Property — zu Wettbewerbern durchsickert
und letztendlich von ihnen kopiert wird. ,, Wir mussten befiirchten,
dass bei einem Jointventure mit einem lokalen Partner vor Ort unse-
re Urherberschutzrechte in Indien nur unzureichend geschiitzt ge-
wesen wéren”, bringt der Marketingmanager die Sichtweise Maran-
gonis auf den Punkt. China sei jedoch ein anderer Fall. ,Der chinesi-
sche Runderneuerungsmarkt ist interessant, vor allem derjenige fiir

Ringnet, Marangoni’s European network of Ringtread retreaders
and resellers, has been officially inaugurated in the British market.
The announcement followed a presentation at the Autopromotec
exhibition in Bologna, Italy.

Marangoni reports that Ringnet specialists have established a
series of technical specifications and services that are designed to
best utilise the potential of the Ringtread concept. For example, the
Ringtread tyres distributed by the Ringnet are only produced using
leading brand casings, inspected using shearographic technology,
and then retreaded using Ringtread buffing and building techno-
logy.

The Ringnet project, has been promoted by Marangoni Tread
and developed through meetings with the founding members. The
latest centres to join the network are: Alba Tyre Management
(ATM), Scotland; Castle Tyres and Tuf Treads, Wales; and Alterever,
Commercial Ringtread Services (CRS), Falcon Retreads, and Hom-
erton Tyres in England. These are said to have been strategically
placed in order to provide coverage for the entire country.

According to Marangoni, the modular design and automation of
the company’s Alpharing system (see T&A September 2004) redu-
ces the space required for the production of rings by around 50 per
cent compared to the traditional system. This allows the system to
be adapted into “mini-factories” that can potentially be located
anywhere the market requires. This technology has recently been
used at the new Ringtread manufacturing facilities in Madison,
Tennessee, and will also be installed at the new factory operated
by Ellerbrock, the company’s subsidiary in Hamburg. cja

Ringnet Network Lands in the UK

Ringtread-Netzwerk fasst FuB8 in GroBbritannien

Unmittelbar nach der Messe Autopromotec (Bologna/Italien) ist
das Ringtread-Héndlernetzwerk in GrofSbritannien offiziell gestar-
tet. Laut Marangoni haben einige Ringnet-Spezialisten in dem Land
hinsichtlich Technik und Service die Voraussetzungen dafiir ge-
schaffen, die von der Technologie gebotenen Potenziale in best-
mdglicher Weise auszuschépfen. So werden beispielsweise nur
Karkassen von fiihrenden Markenherstellern fiir Ringtread-Rund-
erneuerungen verwendet, die zudem vorher mittels Shearographie
auf ihre Eignung gepriift wurden. Klar, dass beim Runderneue-
rungsprozess selbst nur Ringtread-Materialien bei den Ringnet-
Partnern verwendet werden, mit denen zusammen Marangoni das
Ringnet-Projekt entwickelt hat. Jiingst haben sich Alba Tyre Ma-
nagement (Schottland), Castle Tyre und Tuf Treads (beide aus Wa-
les) sowie Alterever, Commercial Ringtread Services, Falcon Re-
treads und Homerton Tyres auf der Insel dem Netzwerk ange-
schlossen. Dabei hat Marangoni eigenen Aussagen zufolge darauf
geachtet, dass alle Regionen des Landes gleichméfig abgedeckt
werden kénnen. Angaben der Italiener zufolge ermdglichen die
Modularitdt und der hohe Automatisierungsgrad des so genannten
JAlpharing“-Produktionsprozesses (vgl. NEUE REIFENZEITUNG
8/2004) dem Unternehmen Platz- und Zeiteinsparungen in Héhe von
rund 50 Prozent im Vergleich zu konventionellen Systemen. Damit
lieBen sich — so heil3t es — flexible ,,Minifabriken” dort realisieren,
wo Produktionskapazitdten benétigt werden. Als Beispiel wird das
Marangoni-Werk in Tennessee (USA) genannt, und auch in den
nach dem Feuer wieder aufgebauten Produktionshallen bei Eller-
brock in Deutschland soll eine ,,Alpharing “-Fertigungslinie instal-
liert werden. cja/cm




Country/Land
Germany/Deutschland
UK/England

the marketing manager adds. Italy/Izalien

And when you consider that the France/Frankreich

new tyre to retread ratio is cur- Spain/Spanien

rently around 26:1 in China (ac- Poland/Polen

cording to CTRA figures) it is
easy to see what Mr Gallu
means when he says: “In the
future there will be a lot of po-
tential for pre-cure retreading.”

Netherlands/Niederlande
Greece/Griechenland

Austria/0sterreich

“Expanding globally is the Portugal/Portugal
only way to expand,” Mr Gallu Sweden/Schweden
continues. In recent years Mar- Hungary/Ungarn
angoni have exemplified this Denmark/Danemark

policy by expanding into North
and South America — with new
facilities in Brazil three years
ago and the US two years ago.
Together, both now produce vol-
umes comparable with Europe,

Finland/Finnland
Croatia/Kroatien
Slovenia/Slowenien
Slovakia/Slowakei
Estonia/Estland
Lithuania/Litauen

when it comes to the company's Latvia/Lettland
patented Ringtread technology.
In China, one challenge is Total/Gesamt

obtaining the right quality of
casings. “Itis not easy to get

Retread Production in the EU25
EU25-Runderneuerungsproduktion

Belg. & Lux/Belgien & Luxemburg

Czech Rep./Tschechische Republik

Source/Quelle: Marangoni Estimates/Schétzungen
Tyres & Accessories/NEUE ReifenZeitung 8/2005

in thousands
in Tausend
1350
1050
800 Nutzfahrzeugreifen®, meint Gallu und fiihrt ein
930 Verhiltnis von Neu- zu runderneuerten Reifen
500 von 26:1, das auf den offiziellen Zahlen der CTRA
250 beruht, als Argument an. , Hier bietet die Zukunft
130 der Kaltrunderneuerung jede Menge Potenzial”,
140 so Gallu. Schwierigkeit sei jedoch, in China an ei-
70 ne geniigende Zahl qualitativ einwandfreier Kar-
220 kassen zu kommen. ,Allerdings wird sich die
30 Qualitét hier ebenso schnell positiv entwickeln
220 wie zuvor Osteuropa und Russland”, lautet seine
200 weitere Prognose.
50 Dabei stelle sich die Situation fiir Marangoni
115 in Russland ganz anders als in anderen osteuro-
240 péischen Landern. So habe man in der Slowakei
50 beispielsweise bereits ein Netzwerk von Part-
45 nern etablieren kénnen, wéhrend man in Russ-
30 land noch auf der Suche nach geeigneten Part-
52 nern sei. ,,Selbst hier ist das Preisniveau gestie-
19 gen, sodass wir hier zudem noch die richtige
20 Marktstrategie entwickeln miissen. AuBerdem ist
die Radialisierung in Russland noch lange nicht
6611 abgeschlossen”, so Gallu. Doch gerade dies sei—

wie in China — Herausforderung und Chance zu-
gleich fiir die Runderneuerung. ,,Globale Expan-

good casings. But quality is increasing rapidly as it has done and is
doing in Eastern Europe and Russia.” According to Marangoni, Rus-
sia is different to other Eastern European countries like Slovakia,
which already has a consolidated network. In Russia Marangoni's
approach to the market it is mainly about finding good partners.
“Even here the price level is growing, so the company will have to
find a way of selling in the correct way,” comments Mr Gallu. How-
ever, “in Russia radialisation is not complete.” And, factors like this
mean there are both “major challenges and major opportunities — as
there are in China.” chris.anthony@tyrepress.com

sion ist der einzige Weg zu mehr Wachstum?”, ist er sich sicher. Ein
Weg, den Marangoni in den zuriickliegenden Jahren in Nord- und
Siidamerika mit dem Neubau eines Werkes in Brasilien vor drei und
einem im den USA vor zwei Jahren bereits beschritten hat. An bei-
den Standorten zusammengenommen produzieren die ltaliener —
was die nach der patentierten Ringtread-Technologie gefertigten
Laufstreifenringe angeht — nach eigenen Angaben heute in etwa
vergleichbare Mengen wie in Europa.
chris.anthony@tyrepress.com/cm




Hammerling to
Distribute Elgi Tread

According to the Hdmmerling Group, in recent years, retread ma-
terial suppliers have increased prices without allowing for retread-
ers to charge higher prices to their customers. That's why the
company has switched to a new and cheaper supplier. The name of
the company’s new partner is Egli Tread, based in India.

“When visiting the Elgi Tread factory in India earlier this year, we
saw a very modern plant meeting European standards in every res-
pect. Additionally we met a highly motivated team, able to develop
and produce a complete range of products for the European market
in only six months. This is a very short time keeping in mind that they
not only had to develop the tread patterns but also the moulds. Not
only that, but after production the material in two different qualities
(‘Value Line" and ‘Premium Line’) even had to be shipped to Europe,”
says Ralf Himmerling, managing director of the Himmerling Group.

This professionalism is said to have impressed the Germans and
convinced them to take over the distribution of Elgi Tread retreading
material for Germany, Benelux and Scandinavia. Starting in autumn
this year, the complete Elgi Tread range will be available from stock
in Paderborn. cm/cja

10

Hammerling vertreibt Elgi-Tread-
Runderneuerungsmaterial

Da die Lieferanten von Runderneuerungsmaterial nach Aussagen
der Himmerling-Group in den letzten Jahren ihre Preise kréftig er-
héht haben, ohne dass diese Steigerungen an die eigenen Kunden
weitergegeben werden konnten, hat sich der Paderborner Runder-
neuerer mit der Firma Elgi Tread aus Indien einen giinstigeren Liefe-
ranten gesucht. ,,Bei einem Besuch vor Ort im Februar diesen Jah-
res lernten wir ein hochmodernes Werk kennen, dass allen europé-
ischen Anforderungen in vollem MaBe entspricht. AuBerdem trafen

mmerling_

wir auf ein hoch motiviertes, engagiertes Team, dass in der Lage
war, innerhalb von sechs Monaten ein komplettes Programm fiir den
europédischen Markt zu entwickeln und herzustellen. Und dies in ab-
soluter Rekordzeit, wenn man bedenkt, dass Profile entwickelt, For-
men gebaut, Material produziert — dies auch gleich in zwei Qualita-
ten (,Value Line” und ,Premium Line’) — und letztlich alles verschifft
werden musste”, meint Ralf Himmerling, Geschéftsfiihrer der Him-
merling Group. Die professionelle Arbeit habe das Unternehmen , so
begeistert und liberzeugt, dass wir den Vertrieb fiir Deutschland, Be-
nelux und den skandinavischen Raum iibernehmen werden”. Ab
Herbst 2005 soll das komplette Programm ab Lager Paderborn zur
Verfiigung stehen.

cm
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CEL Acquires Waste Company

Credential Environmental Limited (CEL), the tyre, automotive and
special waste collector and reprocessor, has acquired Betta Special
waste and Betta Environmental Solutions. The deal, details of which
were not revealed, effectively doubles the size of CEL's hazardous
waste division.

The acquisition is the first move in an aggressive expansion pro-
gramme, announced in March, when CEL secured funding for future
growth from venture capital company Ailsa3 Ventures.

Together with its two subsidiaries, Waste Tyre Solutions and
Automotive Waste Solutions, CEL a market leader in the collection
and recycling of used tyres and the management of specialist auto-
motive wastes such as brake fluids, batteries, oils and catalytic con-
verters. The enlarged hazardous waste division will be capable of
handling around 50,000 tonnes of waste a year from the automotive,
pharmaceutical and industrial markets. pg

CEL iibernimmt Abfallunternehmen

Credential Environmental Ltd. (CEL), Sammler von Altreifen, Kfz- und
Sonderabfillen aus GroBbritannien, hat jetzt die Unternehmen Betta
Special Waste und Betta Environmental Solutions iibernommen.
Durch die Ubernahme sei der Geschiftsbereich gefahrliche Abfélle
verdoppelt worden. Die Akquisition sei der erste Schritt eines ag-
gressiven Expansionsprogramms, dass CEL im Mérz bekannt gab.
Gemeinsam mit seinen beiden Tochtergesellschaft Waste Tyre Solu-
tions und Automotive Waste Solutions ist CEL britischer Marktfiihrer
beim Recycling von gebrauchten Reifen sowie das Management be-
sonderer Kfz-Abfille wie etwa Bremsfliissigkeit, Batterien, Ole und
Katalysatoren. Dier vergriBerte Geschéftsbereich wird nun in der
Lage sein, etwa 50.000 Tonnen Abfall jedes Jahr zu verarbeiten.
pg/ab




UK tyre collection rates could
reach 90 per cent

Don't Waste A Thing

Across Europe some 2.7 million tonnes of tyres reach
“end-of-life” status each year, according to the Euro-
pean Association of the Rubber Industry (BLIC). The
association’s calculations highlight Germany, the UK
and Italy as the three nations that have the greatest tyre
disposal needs. Tyres & Accessories reviewed recent
developments in the collection and disposal busines-
ses, specifically increased tyre recovery rates and the
additional waste disposal legislation.

tonnes of “tyre arisings” annually, making up of half of the

EU15 total between them, according to BLIC figures. With
such large quantities of tyres (not to mention end-of-life balancing
weights, batteries etc) to take care of, how many of these tyre ari-
sings are actually recovered into sustainable destinations? (see
charts) Furthermore how are tyre bays and waste collection compa-

G ermany, the UK and Italy generate 582,000, 444,000 and 355,000

Altreifensammlung kénnte bis zu
90 Prozent abdecken

Verschwenden Sie blof8
nichts

In Europa fallen jedes Jahr etwa 2,7 Millionen Tonnen
Altreifen an, wie die European Association of the Rub-
ber Industry (BLIC) meldet. Dem Verband zufolge steht
dabei Deutschland im Mittelpunkt, gefolgt von GroBbri-
tannien und Italien als die drei Staaten, in denen der
Bedarf nach Altreifenrecycling am gréBten ist. Die
NEUE REIFENZEITUNG hat sich die neuesten Entwick-
lungen beim Altreifensammeln und der Entsorgung an-
gesehen, inshesondere die wachsende Recyclingquo-
te.

etwa jeweils 582.000, 444.000 sowie 355.000 Tonnen alter Reifen
erzeugt, was etwa der Hélfte des gesamten EU-Aufkommens
umfasst, so die BLIC. Bei solchen groBen Mengen an Reifen (von al-
ten Auswuchtgewichten, Batterien, etc. ganz zu schweigen) stellt
sich ganz unweigerlich die Frage nach der Recyc-

I n Deutschland, GroBbritannien und Italien werden jedes Jahr

Recycled Tyre Destination of UK and Germany

Germany/Deutschland

] Material recycling [ Energy recovery

Source/Quelle: BLIC

Altreifenvermarktung in Deutschland und GroBbritannien

UK/GroBbritannien

[ Landfill & unidentified

Stoffliches Recycling Energetische Verwertung Deponierung & sonstiges
Reuse [ Export ] Retreading
Wiederverwendung Export Runderneuerung

Tyres & Accessories/NEUE ReifenZeitung 8/2005

lingquote (siehe nebenstehende Schaubilder). Da-
riiber hinaus stellt sich die Frage, wie die betroffe-
nen Unternehmen in den kommenden Jahren auf
anstehende Anderungen des gesetzlichen Rah-
mens reagieren.

Obwohl es fiir das vergangene Jahr noch keine
konkreten Zahlen gibt, so scheint die Recyclingquo-
te in GroBbritannien doch bei etwa 82 Prozent gele-
gen zu haben. Obwohl diese Zahl héher ist als die
78 Prozent in Spanien oder die nur 40 Prozent in
Frankreich, so ist sie dennoch geringer als in Italien
und Deutschland, wo die entsprechenden Quoten
bei 93 bzw. 92 Prozent lagen. Obwohl die britische
Tyre Recovery Assaciation (TRA) fiir 2004 nur 82
Prozent errechnet hat, so rechnet der Verband in
2005 doch mit einer Zahl um die 90 Prozent.

Die TRA fiihrt den starken Anstieg hauptséch-
lich darauf zuriick, dass es seit dem vergangenen
Jahr einige neue Unternehmen auf dem Markt gibt,

nies affected by the raft of legislation that is due to take effect in the
next few years?

Although official data for 2004 is not yet available, the UK's over-
all tyre recovery rate is estimated at 82 per cent. This is obviously
good news, however while this number is substantially above the 78
per cent and 40 per cent offered by Spain and France respectively, it
is not as impressive as the 93 and 92 per cent recovery rate that Italy
and Germany have achieved. However, figures released by the UK

14

die sich mit dem Shreddern alter Reifen befassen,
das mittlerweile bedeutendste Verfahren des Altreifenrecyclings in
GroBbritannien. Das meiste vom dem, was die Shredderanlagen ver-
ldsst, wird in Pferdestéllen als Heuersatz, fiir Sport oder Freizeit ge-
nutzt, sodass in der Shredderindustrie sogar einige davon trdumen,
noch weitere Anwendungsmaglichkeiten der Altreifenchips zu er-
schlieBen.

Mit Blick auf das Waste and Resources Action Programme

(WRAP) zeigt sich das als besonders vielversprechend — Millionen



Tyre Recovery Rates in the EU15
Recyclingquote in den EU15-Landern
Tyre Arisings/ Used Tyre
Altreifenaufkommen recovery rate/
(000 tonnes/  Recyclingquote (%)
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with the number expected to . matisch nur der Shredderindus-
. France/Frankreich 390 78 .
reach up to 90 per cent this year. trie zugute, auch andere Bran-
Germany/Deutschland 582 93 . ..

The TRA data puts the sharp . chen sind davon positiv betroffen,
. Greece/Griechenland 50 28 .
increase down to the emergence Ireland/Irland 16 95 was sich auch an den Strukturen
of several new players in the tyre ltaly/Italien 355 92 der Industrieorganisationen zeigt.
crumbing sector - now the largest : . Das Sammeln und das Ent-
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. . (pc tyres only/nur Pkw-Reifen) . .
in the UK. Much of what is pro- Portugal/ Portugal 61 100 wachsendes Geschift, das in
duced by these businesses goes g ainE/JS anieng 975 10 ganz Europa beim Volumen und
to the equestrian market and to P P dem Ansehen zulegt. Ein Beispiel

) . Sweden/Schweden 71 100 . . .
sports and leisure services, spar- . . dieses rapiden Wachstums lasst
kin tions from within th UK/GroBbritannien i 82 ich etwa in der Entwicklung d
11Ng Suggestons rom WItINE | £ average/ EU-Durchschnitt2003 2495 82 ey e
industry that further uses for . so genannten Responsible Re-

EU average/EU-Durchschnitt 2002 2500 74
crumb may have to be found. En- cycler Schemes sehen, das vom
ter WRAP, the Waste and Re- Source/Quelle: BLIC Tyres & Accessories/NEUE ReifenZeitung 8/2005 |  britischen Tyre Industry Council

sources Action Programme, and
promises of millions of pounds of investment into doing just that. But
the sharp increase in collection rates that is expected is not just
down to crumbing, but was supplemented by increases in the use of
other destinations and supported by industry organisation struc-
tures.

Tyre collection and disposal is a rapidly growing part of the tyre
business, which is increasing across Europe, both in terms of size
and credibility. One example of this is can be seen in the develop-
ment of UK Tyre Industry Council’s (TIC) Responsible Recycler
Scheme. Although the scheme was only launched in 1999, just five
years later it evolved into an autonomous organisation, the Tyre Re-
covery Association. The TRA's membership has grown similarly ra-
pidly. Now, two-thirds (285,000 tonnes) of the UK’s “tyre arisings” are
dealt with by TRA members, all of which subscribe to the asso-
ciation’s values of transparency, traceability and accountability.

The formation of the Responsible Recycler Scheme was in part
prompted by the EU Landfill Directive. “Behind the formation of the
scheme was the clear recognition that used tyre collection and re-
processing were businesses which deserved recognition in their
own right and which together had an important role to play in helping
tyre manufacturers to meet the EU Landfill Directive on used tyres,”
TRA secretary Peter Taylor explained.

Tyre landfill ban brought forward

There are benefits to having a unified front in the tyre recycling busi-
ness. In the UK the implementation of the EU wide ban on tyre landfill
looks set to be completed in July 2006, rather than October 2007, as
was suggested by some parties. The change of heart was partly the
result of governmental consultation with the tyre recovery industry.
The original Landfill Directive called for the landfilling of whole
tyres to be banned in July 2003, with the landfilling of shredded tyres
ceasing in July 2006. But the situation became a little more confusing
around December 2004, when a government consultation on landfill
regulations suggested that there should be a single implementation

(TIC) ins Leben gerufen wurde.
Obwohl das TIC das Programm erst 1999 aufgelegt hat, hat es sich
innerhalb von nur fiinf Jahren zu einer eigenstdndigen Organisation
entwickelt, der Tyre Recycling Association (TRA). Die Mitgliederliste
der TRA ist in den vergangenen Jahren ebenfalls stark gewachsen.
Heute werden etwa zwei Drittel (285.000 Tonnen) des britischen Alt-
reifenaufkommens von TRA-Mitgliedern verarbeitet, von denen sich
jeder einzelne zu den Werten des Verbandes beziiglich Transparenz,
Nachvollziehbarkeit und Verlédsslichkeit bekennt.

Die Griindung des Responsible Recycler Schemes wurde teil-
weise auch durch die EU-Deponierrichtline angestoBen. , Hinter der
Griindung des Responsible Recycler Schemes stand die klare Er-
kenntnis, dass Altreifensammlung und -wiederverwendung Ge-
schiéftsbereiche sind, denen man sich eigenstandig widmen sollte
und die es den Reifenherstellern erlauben wiirden, die Forderungen
der Deponierrichtline beziiglich gebrauchter Reifen zu erfiillen”, so
TRA-Sekretér Peter Taylor.

Das Verhot der Reifendeponierung

Es sind durchaus Vorteile damit verbunden, mit nur einer einzigen
Stimme zum Thema Altreifenrecycling zu sprechen. Wie es derzeit
scheint, wird am EU-weiten Verbot der Deponierung von Altreifen
zum Juli 2006 wohl festgehalten und es nicht — wie zwischenzeitlich
diskutiert — erst zum Oktober 2007 in Kraft treten. Diese Meinungsén-
derung war hauptsédchlich das Ergebnis eines engen Meinungsaus-
tausches zwischen der Regierung und der Recyclingindustrie.

Die urspriingliche Deponierrichtlinie sah vor, dass ganze Reifen
ab Juli 2003, und geshredderte Reifen ab Juli 2006 nicht mehr depo-
niert werden diirfen. Die Situation wurde allerdings am Ende des
Jahres 2004 etwas verwirrend, nachdem die Idee eines einheitlichen
Einfiihrungsdatums fiir alle nicht geféhrlichen Abfélle aufkam. Wie
etliche Organisationen der Branche — darunter die NTDA und die
RMA — mitteilten, handele es sich dabei um einen ,katastrophalen”
Plan, den Termin zu verschieben, denn dies wiirde die Entwicklungs-
fahigkeit der bereits bestehenden Infrastruktur gefédhrden.



date for all non-hazardous waste under the EU Landfill Direc-
tive.

However the Used Tyre Working Group, which includes
members of the NTDA, the BRMA and RMA, voi-
ced concerns that it would be “disastrous” to put
back the date, as it “endangered the viability of

The UK and Germany are Europe top two waste tyre pro

Innerhalb der EU fallen in GroBbritannien und Deutschland die hichsten Altreifenmengen an |

W e
ducing nations

the recovery infrastructure in place.”

Now things appear to be back on track. “Whilst there was con-
siderable support for a single implementation date, we propose brin-
ging the ban on used whole and shredded tyres forward to 16 July
2006. This date is fully supported by the tyre recovery industry, which
says it has sufficient capacity and infrastructure in place to handle
the relatively small proportion of used tyres currently being landfil-
led,” the government said in an official document.

“The total ban on the landfilling of liquid and the requirement for
pre-treatment of all waste will come in on 30 October 2007 and is in
accordance with Ministers’ earlier statement to allow a two year
lead-in period,” it added.

Hazardous waste

Another piece of often-discarded automotive waste is the car bat-
tery; something that is classified as ‘hazardous waste.” And its waste
like this that is becoming an increasingly important part of the col-
lection business, collection companies have reported. The recycling
business is understandably subject to strict legal controls designed
to ensure that it remains as safe and ecologically sensitive as possi-
ble. But how are these rules and regulations likely to develop under
the UK EU presidency?

Well, it doesn't help when the very people legislation refers to
are unaware of its existence. The British government dropped a bit
of a clanger earlier this year, when it tried to introduce hazardous
waste legislation, which was due to come into effect on 16 July. The
problem was the Environment Agency didn’t publish the official doc-
uments on the subject until April, leaving the industry and associa-
tions to embark on a rapid awareness raising campaign. The Hazar-
dous Waste directive, as it is known, requires every business in Eng-
land and Wales (Scotland is exempt) that creates “hazardous”
waste to be registered with the Environmental Agency. Licenses
cost between £18 and £28 per site and cover any company that
generates waste such as anti freeze, brake fluid, lead acid batteries
—even fluorescent light tubes and computer monitors are covered.

To put this into a wider perspective, at the end of last year,
European environment ministers agreed a new battery directive. The
new regulation includes the setting of binding collection and recyc-
ling targets and all will require that all industrial and automotive bat-
teries are collected, providing still further opportunities for collection
companies. At the moment the legislation is being re-read by the
European Parliament, but it could be formally adopted by mid-2006.

However, harking back to the situation with the hazardous waste
directive, the Department of Trade and Industry (DTI) has said the
Batteries Directive will not be a priority during the UK's EU
presidency. The fact that UK government is not in a hurry to push the
directive through could mean that the next (Austrian) presidency,
which is due to begin in January 2006 will have to take responsibility
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Nunmehr scheint es so, als sei alles wieder in bester Ordnung.
.Whihrend es betréchtliche Unterstiitzung fiir ein einheitliches Ein-
fiihrungsdatum gab, haben wir den Vorschlag gemacht, das Verbot
solle am 16. Juli in Kraft treten. Dieses Datum wird von der Recyc-
lingbranche vollauf unterstiitzt. Sie sagt, sie habe genug Kapazita-
ten, um die relativ geringe Menge zusétzlicher Altreifen zu verarbei-
ten, die derzeit noch deponiert werden”, heiSt es in einem offiziellen
britischen Regierungsschreiben.

Gefahrliche Abfalle

Ein weiteres Fahrzeugzubehdrteil, das als geféhrlicher Abfall klassi-
fiziert wird, ist die Autobatterie. Die Abfallentsorger jedoch mégen
Batterien, da sie einen zunehmenden Anteil am Geschéft ausma-
chen. Folglich bleibt das Recyclinggeschéft rechtlich besonders
kontrolliert und limitiert, um es so sicher wie nur irgend méglich zu
machen. Wie werden sich diese rechtlichen Vorgaben aber entwi-
ckeln, solange GroBbritannien von Juli bis Dezember den EU-Vorsitz
hat?

Nun, es macht keinen besonderen Unterschied wenn eben die
Menschen, die die Norm betrifft, von deren Existenz nichts wissen.
Die britische Regierung hatte zwar im Friihjahr dieses Jahres ver-
sucht, nationale Regeln fiir geféhrliche Abfélle auf den Weg zu brin-
gen, die dann zum 16. Juli dieses Jahres in Kraft treten sollten. Da
die britische Umweltagentur allerdings die offiziellen Dokumente
zum Thema nicht vor April verdffentlichte, hatte die betroffene In-
dustrie nur eine relative kurze Zeit, den Blick der Gffentlichkeit fiir
das Thema durch eine Kampagne zu schérfen. Die britische Richtli-
nie fiir geféhrliche Abfélle verlangt von jedem Unternehmen in Eng-
land und Wales (Schottland ist ausgenommen), das , gefdhrlichen”
Abfall produziert, sich bei der Umweltagentur registrieren zu lassen.
Entsprechende Lizenzen, die vergeben werden, kosten zwischen 27
und 42 Euro pro Betriebsstétte und decken Abfélle wie Frostschutz-
mittel, Bremsfliissigkeit oder Bleisdurebatterien ab — selbst fluores-
zierende Lichtréhren und PC-Monitore sind damit abgedeckt.

Um dies in einem etwas weiteren Zusammenhang zu sehen,
muss man wissen, dass im vergangenen Jahr die europédischen Um-
weltminister eine neue Richtlinie zu Batterien erlassen haben. Diese
Richtlinie sieht zwingend Sammlungs- und Recyclingziele vor und
fordert speziell von der Kfz-Branche, dass alle industriellen und
Autobatterien gesammelt werden. Somit ergédben sich auch neue
Madglichkeiten fiir die einsammelnden Betriebe. Zurzeit befindet sich
die Richtlinie erneut zur Lesung im Européischen Parlament.

.Ab September erwarten wir die Vorlage der Batterierichtlinie
im Européischen Parlament, sodass sie dort in zweiter Lesung im
Dezember behandelt werden kann. Trotzdem glauben wir nicht, dass
es nach der zweiten Lesung bereits ein Abkommen gibt”, so eine
Sprecherin des britischen Handels- und Industrieministeriums



for implementing the directive. This means it could be 2008 before
the rule comes into effect nationally.

A spokeswoman for the DTl told the letsrecycle.com web site:
“We expect the batteries dossier to be transmitted to the European
Parliament in September, for second reading in December. However
we don't anticipate that there will be agreement following second
reading.”

“Itis more likely that the draft directive will go to conciliation
during the Austrian Presidency in 2006. If agreed following concilia-
tion the directive will come into force in the UK [and therefore
nationally] in 2008. The draft Batteries Directive is not a priority for
the UK Presidency,” she added.

It is thought that battery producers will
welcome the pause, which allows them
more time to develop non-hazardous ver-
sions of their products. Collection compa-
nies, a number of which double as tyre
collectors, are also likely to welcome the
delay which allows them time to develop a
more efficient infrastructure for dealing
with the increased number of waste batte-
ries. chris.anthony@tyrepress.com

gegeniiber dem Branchenforum letsrecycle.com.

Es ist viel wahrscheinlicher, dass der Entwurf der Richtlinie
wéhrend der dsterreichischen Présidentschaft 2006 in die Vermitt-
lung gehen wird. Nach erfolgreicher Abstimmung im Vermittlungs-
verfahren wird die Richtlinie in GroBbritannien in 2008 in Kraft treten.
Der Entwurf der Batterierichtlinie ist keine Prioritét der britischen
Présidentschaft”, so die Ministeriumssprecherin weiter.

Die gegenwértige Pause wird von Batterienherstellern als du-
Berst angenehm empfunden, haben sie so doch noch mehr Zeit ge-
wonnen, nicht geféhrliche Batterien zu entwickeln. Aber auch die
einsammelnden Unternehmen, von denen es beinahe doppelt so vie-
le in GroBbritannien gibt wie in der Reifen-
branche, haben ebenfalls den Vorteil, dass
sie somit mehr Zeit haben, eine effektive In-
frastruktur aufzubauen, um mit der zu erwar-
tenden zunehmenden Anzahl alter Autobat-
terien fertig zu werden.

chris.anthony@tyrepress.com/ab

Hazardous waste is becoming an increasingly important part of the recovery
business

Geféhrlicher Abfall gewinnt im Entsorgungsgeschéftimmer mehr an Bedeutung




Retreading as a Social
Imperative?

Costs remain more
Important than
environmental benefits

One of the best arguments in favour of retreading is the
environmental protection angle. And when it comes to
marketing tactics, references to the
green side of the business are com-
monplace.

ut when it comes to taking the plunge and
B spending money on more environmentally

friendly products, consumers are more re-
luctant to open their wallets - something that
can be seen in the example of passenger re-
treads. Suddenly, costs per kilometre as well as
reliability become the most important reasons
for deciding for or against retreaded tyres.

Legal requirements, such as those in place
in ltaly, don’t change the fundamental economic
pressures that this eco-
logically friendly busi-
ness sector faces. Pro-
tecting the environment
can be an expensive

of the Italian Retreading Association, AIRP

des italienischen Runderneuerungsverbands AIRP

Runderneuerung als soziales
Pflichtgebot?

Umweltschutz ist ein soziales Pflichtgebot, meint Stefano Carloni, Président

Kosten sind wichtiger als
maglicher Umweltschutz

Ein Argument, dass heute mehr denn je fiir Runderneu-
erung spricht, ist der Umweltschutz. Gerade wenn es
ums Marketing geht, nutzt man gerne
entsprechende Hinweise.

enn es aber darauf ankommt — so
zeigt die Erfahrung aus der Pkw-
Reifenrunderneuerung —, ist den

meisten die eigene Brieftasche wichtiger als
die Umwelt. ,Kosten-pro-Kilometer” sowie
die Verlésslichkeit sind die alles entscheiden-
den Faktoren, sich fiir oder gegen Runder-
neuerte zu entscheiden. Auch gesetzliche
Vorgaben wie in Italien dndern am wirtschaft-
lichen Druck nichts, dem die ,umweltfreundli-
che Branche’ zundchst ausgesetzt ist.
Umweltschutz ist in der Regel eine kost-
spielige Sache. Diese Erkenntnis trifft auch
auf die Reifenbranche zu. So hat die Europé-
ische Kommission vor zwei Jahren die so ge-

thing. And it's the same
with the tyre business.

Take, for example, the so-called REACH regulation, that has been
adopted and circulated by the European Commission as a proposal
on the registration, evaluation and authorisation of chemicals within
the European Union. Currently the REACH draft is being chewed over
by various committees of the European Parliament. Should this regu-
lation go ahead as planned and come into effect next year, then the
producers of chemical substances have until 2017 to verify the harm-
lessness of these ingredients. This means the burden of proof rests
on the shoulders of all the companies that put potentially dangerous
chemical substances in circulation.

If accounting firm KPMG's calculations are correct, the inherent
costs associated with this regulation in Europe will total between
£1.6 and £3.8 billion for proving that chemical substances are not
harmful. According to estimates it will cost about £35,000 to £70,000
to get the necessary registration, evaluation and authorisation for
just one single chemical ingredient. For example in a passenger car
tyre there are about 130 chemicals that will have to be tested accor-
ding to the REACH regulation before they can be used.

It seems that it hasn't been decided yet who is bearing what
costs. But it is clear that the costs for the European tyre industry will
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nannte Chemikalienrichtlinie in den EU-Ge-
setzgebungsprozess eingebracht. Das von der Kommission in Briis-
sel vorgeschlagene System zur ,,Registrierung, Bewertung und Zu-
lassung von chemischen Stoffen” (REACH) wird zurzeit in den Aus-
schiissen des Europédischen Parlaments beraten. Sollte die Verord-
nung wie geplant im kommenden Jahr in Kraft treten, miissen bis
2017 (elfjshrige Ubergangszeit) Hersteller von Substanzen nachwei-
sen, dass diese unbedenklich sind. Die Beweislast liegt also bei
Unternehmen, die potenziell geféhrliche Stoffe in Verkehr bringen.

Glaubt man Berechnungen der Wirtschaftspriifungsgesellschaft
KPMG, werden insgesamt 2,3 bis 5,5 Milliarden Euro fiir den Nach-
weis der Unbedenklichkeit chemischer Substanzen in Europa ausge-
geben werden. Den Schétzungen zufolge kénnten zwischen 50.000
und 100.000 Euro an Kosten fiir die Registrierung, Bewertung und Zu-
lassung eines einzigen chemischen Stoffes féllig werden. In einem
Pkw-Reifen etwa stecken rund 130 Chemikalien, die nach der
REACH-Verordnung alle gepriift werden miissen, bevor sie mit dem
Reifen innerhalb der EU hergestellt und verkauft werden diirfen.

Es ist noch nicht geklért, wer genau welche Kosten zu tragen
hat. Dass aber die Kosten in der européischen Reifenindustrie stei-
gen werden und somit die internationale Wettbewerbsféahigkeit wei-
ter unter Druck gerit, liegt auf der Hand. Es steht auch zu erwarten,



increase, as will the pressure on
these companies. It is also likely
that the industry will have to
modify the list of ‘ingredients’ it
uses when in tyre production, re-

dass sich die Industrie von dem einen oder anderen Inhalts-
stoff eines Reifens wird verabschieden miissen und sich um
Ersatz bemiihen muss.

Solange die Verordnung noch nicht verbindlich ist fiir die
Reifenhersteller in Europa sind Um-

placing some with more demon-
strably safe chemicals.

The longer the regulation is
not in place, the fewer tyres will

have to be withdrawn from circu- nebensachlich

Pneuhage Reifenerneuerungstechnik’s Manfred Schwaderer sees the environ-
mental benefits as important, but secondary after costs per kilometre

Fiir Manfred Schwaderer, den Geschéftsfiihrer der Pneuhage Reifenerneue-
rungstechnik, ist Umwelt wichtig, aber angesichts von Kilometerkosten nur

weltschiitzer also froh dariiber, dass
so wenig Altreifen wie mdglich aus
dem Verkehr genommen werden
miissen. Hier ist die Runderneuerung
also auch Umweltschutz, da sie das

lation, creating the least waste

possible — something that will no doubt please European environ-
mentalists. In this respect retreading is clearly a good option when it
comes to environmental protection, as it significantly reduces the
amount of tyres that will require disposal or recycling.

But as long as there is no technological way of preventing tyres
from wearing down, the re-use of a tyre's casing through retreading
seems to be the ecologically sound answer.

“Retreading is a sensible form of recycling and reduces the
number of scrap tyres,” says Charles Runge, who is responsible for
Michelin's retreading business in Germany, Austria and Switzerland.
“Because about 70 per cent of a tyre's material is the casing, its re-
use saves the equal amount of energy and raw materials.”

With an annual 2.6 million tonnes of scrap tyres within the Euro-
pean Union (EU15, according to ETRA figures) the amount of tyres
that would have to be disposed of without an average retreading
share of about 40 per cent in the truck tyre segment can be roughly
estimated. Therefore, a premium quality casing allows for up to 250
per cent of original new tyre mileage if it is retreaded, Michelin
claims citing its “four lives” concept.

Marangoni also recognises the many environmental benefits
that are associated with retreading. “This means that by retreading a
tyre you benefit the environment in more than one way,” explains
Benno Benaglia, sales and marketing director at Marangoni Pneu-
matici Spa: “You postpone the problem of the tyre disposal, you re-
utilise materials still usable, you save raw materials necessary to
build a new tyre.” In recent years Marangoni has further contributed
to preserving the environment by developing a project under which
non-retreadable tyres are turned into energy by incinerating them
without any negative impact on the environment.

On a national level, Italy is one example of a country that requires
a proportion of retreads to be fitted to public service vehicles by law.
In this case the Italian Retreading Association, AIRP, has negotiated
a retreading quota with the Italian government, which means 20 per
cent of all tyres used by local, national and regional public fleets
have to be retreads, Stefano Carloni, AIRP president explains. The
law came info effect three years ago and has even heen approved
by the country’s Constitutional Court. The court has also reitereated
the importance of the law in terms of environmental protection.

Not all public service fleets are abiding by the rules, Mr Carloni
believes, even though 20 per cent is not setting the bar too high, in
light of the 40 per cent European average retreading rate. “Surely we
can do even more. The law confirms the ecological significance of
retreading. The Italian government has also decided to continue in
this direction in order raise public recognition even higher,” adds the

europdische Altreifenaufkommen
maBgeblich verringert. Da der Reifenabrieb, bei dem ein Reifen im
Schnitt etwa 20 Prozent seines Gewichts in die Umwelt abgibt, tech-
nologisch (noch) nicht verhindert werden kann, scheint sich wenigs-
tens die Wiederverwendung der Karkasse umweltpolitisch aufzu-
dréngen.

~Runderneuerung ist sinnvolles Recycling und verringert die
Zahl der Altreifen”, sagt Charles Runge, der bei Michelin verant-
wortlich fiir das Runderneuerungsgeschéft Deutschland, Osterreich
und Schweiz ist. ,Da rund 70 Prozent des Reifenmaterials in der Kar-
kasse stecken, spart ihre Wiederverwendung Energie und Rohstoffe
in entsprechendem Umfang.” Bei einem jéhrlichen Aufkommen von
iiber 2,6 Millionen Tonnen Altreifen in der Europ&ischen Union (der
15 Mitgliedstaaten; Zahlen der ETRA) ldsst sich grob liberschlagen,
wie viele Tonnen Altreifen mehr entsorgt werden miissten, gabe es
in Europa keine Runderneuerungsquote von durchschnittlich 40 Pro-
zent bei Nutzfahrzeugreifen. Eine qualitativ hochwertige Karkasse
kann also bis zu 250 Prozent der urspriinglichen Laufleistung des
Neureifens erreichen, wie man bei Michelin mit dem Konzept der
.vier Leben” proklamiert.

Auch bei Marangoni sieht man etliche Vorteile, die die Runder-
neuerung fiir den Umweltschutz mit sich bringt. ,,Bei der Runderneu-
erung eines Reifens profitiert die Umwelt in mancherlei Hinsicht”,
sagt Brenno Benaglia, Sales & Marketing Director bei Marangoni
Pneumatici. ,Man verschiebt das Problem der Reifenentsorgung,
man verwendet Materialien weiter, die weiterhin brauchbar sind,
und man spart Rohstoffe ein, die fiir die Neureifenherstellung not-
wendig sind.” Bei Marangoni betreibt man zusétzlich seit einiger
Zeit ein Projekt, bei dem nicht runderneuerbare Reifen ohne negati-
ve Auswirkungen auf die Umwelt verbrannt und somit in Strom um-
gewandelt werden.

In einigen Léndern wird die Runderneuerung sogar gesetzlich
vorgeschrieben, so etwa in Italien. Dort hat sich die Runderneue-
rungsindustrie um den Verband AIRP mit der Regierung darauf geei-
nigt, fiir éffentliche Fuhrparks eine Quote einzufiihren: 20 Prozent der
Bereifungskosten der betroffenen dffentlichen Betriebe miissen in
Runderneuerte investiert werden, erklért Stefano Carloni, Président
der Associazione Italiana Ricostruttori Pneumatici (Italienischer
Runderneuerungsverband). Das Gesetz gilt seit etwa drei Jahren
und wurde sogar zwischenzeitlich vom italienischen Verfassungsge-
richt in seinem Kern bestétigt und in seiner Bedeutung fiir den Um-
weltschutz hervorgehoben.

Carloni glaubt zwar, dass sich einige dffentliche Fuhrparks wohl
nicht an die Bestimmungen halten, und weil8 auch, dass 20 Prozent
im Vergleich zur durchschnittlichen Runderneuerungsquote in Euro-



association president.

On the other hand there are many public fleets that appear to
operate ‘no retread’ policies. Berlin's public transport company, for
example, only uses new tyres, whereas Germany's national rail com-
pany, Deutsche Bahn, has successfully changed its busses to re-
treaded tyres. The question of whether or not a retreading quota simi-
lar to Italy’s would make sense across Europe may still be in doubt.

“For public fleets it clearly makes sense, because of the cost ad-
vantage alone”, says Manfred Schwaderer, managing director of
Pneuhage Reifenerneuerungstechnik in Germany. “The role model
function for environmental protection would be another plus” in fav-
our of the implementation of a retread quota for public fleets, the
managing director continues. But at the same time it could be seen
as too big an intrusion into entrepreneurial freedoms if such a quota
was applied to both private and public fleets. Furthermore, many pri-
vate fleets already fulfil the Italian quota.

The actual effect of the Italian market's retreading quota in terms
of addition retread take-up is debatable, Marangoni’s Benno Bena-
glia points out. Instead the business has gained some very positive
press activity which has influenced retreading in a more elementary
way and “given a positive push to the promotion” of retreaded tyres
in ltaly, the director affirms.

There are also some question marks over how much of the aver-
age 40 per cent European retreading ratio can be put down to the
environmental benefits of these tyres. Instead it has been suggested
that retreads have reached this level of popularity because they can
minimise fleet operators’ costs.

A detour into the world of passenger car retreading gives us a
deeper understanding of the relative un-importance of environmen-
tal concerns in this respect. 10 or more years ago relatively large
numbers of passenger car tyres were being retreaded. And back
then these products had a certain influence on the tyre market. How-
ever, as a result of strongly

pa von etwa 40 Prozent im Nutzfahrzeugsegment nur ein gutgemein-
ter Anfang sind. Dennoch: ,Man kann bestimmt mehr unternehmen.
Es ist eine Bestétigung dafiir, dass dem Staat die umweltfreundliche
Wertigkeit der Runderneuerung bewusst ist und dass man in diese
Richtung weitermachen kann, um eine grélere Anerkennung zu er-
langen.”

Es gibt immer noch groBBe Verkehrsbetriebe und Nutzfahrzeug-
flotten in Europa, die véllig ohne runderneuerte Reifen auskommen.
So léuft der Busverkehr in Berlin heute nur auf Neureifen, wéhrend
die Busse der Bahn in Deutschland bereits erfolgreich auf Runder-
neuerte umgestellt haben. 0b allerdings eine Quote wie in Italien all-
gemein Sinn machen wiirde, steht im Zweifel. ,Fiir die dffentlichen
Dienste eindeutig ja, vor allem wegen der Kostenvorteile”, sagt
Manfred Schwaderer, Geschiftsfiihrer der Pneuhage Reifenerneue-
rungstechnik GmbH. ,, Die Vorbildfunktion im Umweltschutz wére ein
weitere Pluspunkt” fiir die Einfiihrung einer Quote fiir den dffent-
lichen Dienst. Fiir Privatunternehmen sei die Einfiihrung einer Run-
derneuerungsquote aber nicht sinnvoll, so der Geschéftsfiihrer wei-
ter. Sie sei ein zu groBer Eingriff in die unternehmerische Freiheit;
dariiber hinaus erfiillten die meisten (Lkw-)Flotten heute bereits die
italienische Quote.

Was die italienischen Runderneuerungsmarkt betrifft, so hat
sich durch die Einfiihrung der Quote kaum etwas an der Anzahl der
runderneuerten Reifen getan, betont Brenno Benaglia von Marango-
ni Pneumatici. Dafiir habe es ein dulSerst positives Pressecho im
Land gegeben, was sich auf das Geschift der Runderneuerungs-
branche sowie das Verstédndnis fiir Runderneuerte ausgewirkt habe.

Es dréngt sich die Frage auf, ob wir eine Runderneuerungsquote
von etwa 40 Prozent in Europa haben, damit die Umwelt méglichst
gering belastet wird, oder damit die Reifenkosten der Flottenbetrei-
ber minimiert werden. Ein Ausflug in die Welt der Pkw-Reifenrunder-
neuerung schafft Verstédndnis fiir die relative Bedeutung des Um-

weltschutzes in diesem Zusammen-

increasing competition from
cheap imports from the Far
East and Eastern Europe, the

Regrooving Leads to Higher Mileage

Mehr Laufleistung durch Nachschneiden

hang: Er existiert beinahe nicht.
Vor zehn und mehr Jahren wur-
den auch Pkw-Reifen noch runder-

cost advantages of retreads L _‘ neuert, so dass man sagen konnte,

produced in the western Regrooving sie hatten eine gewisse Marktbe-
10] Nachschneiden : :

marke.t have bgen red _uced Tread Depth o deutung. Sendgm a/ler'd/ngs der

to a minimum, if anything. Profiltiefe Wettbewerb mit giinstigen Marken

Although there is “a general 51
eligibility with regards to the

environment” both private e

aus Fernost und aus Osteuropa stark
zugenommen hat, ist der Kostenvor-

teil auf ein zu vernachlédssigendes

motorists and fleet operators
are paying more and more
attention towards costs,

Source/Quelle: Michelin
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Minimum gesunken, wenn es ihn
iberhaupt noch gibt. Auch wenn
.eine Berechtigung mit Blick auf die

says Mr Schwaderer in an
interview with Tyres & Accessories. “This is why the number of re-
treaded passenger car tyres has fallen down to insignificance.”

Even if retreaded passenger car tyres could offer the same costs
per kilometre, they would probably still be left out in the cold be-
cause the green image won't get rid of their “used tyre” stigma in
the eyes of the consumer. But it's a completely different story when it
comes to truck tyres. The cost advantages of retreaded truck tyres
compared to new tyres remain. Michelin for example calculates that
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Umwelt generell vorhanden” ist, so
blickt doch der private Autofahrer wie auch der Flottenbetreiber
heute mehr denn je auf die Kosten, meint Manfred Schwaderer im
Gesprédch mit der NEUE REIFENZEITUNG. ,, Daher sind die Anteile
runderneuerter Pkw-Reifen in den letzten 20 Jahren bis zur Bedeu-
tungslosigkeit gesunken.” Selbst bei anndhernd gleichen Kilometer-
kosten wiirden runderneuerte Pkw-Reifen im Vergleich zum Neurei-
fen das Nachsehen haben, da sie vermutlich das Stigma des Ge-
brauchtreifens aus Endverbraucher sicht nie loswerden.
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Roughly 2.5 hillion euros is saved each year through the utilisation of retreads

Durch die Runderneuerung von Lkw-Reifen wurden im vergangenen Jahr etwa 2,5 Milliarden Euro in

Europa eingespart

Bei Lkw-Reifen ist dies allerdings ein
anderer Sachverhalt. Die Kostenvorteile der
Runderneuerung gegeniiber dem Kauf eines
Neureifens haben immer noch Bestand. Bei
Michelin etwa rechnet man bei Anwendung
des Remix-Verfahrens mit einer Verringe-
rung der durchschnittlichen Kilometerkos-
ten um bis zu 36 Prozent. Dass ein solcher
Kostenvorteil im professionell betriebenen
Transportgewerbe von Bedeutung ist, liegt
auf der Hand. Gerade vor dem Hintergrund
eines intensiveren Wettbewerbs werde das
= _ Thema Runderneuerung — und ungewal/t

auch das Thema Umweltschutz — weiter an
Bedeutung zunehmen, ist sich Charles Runge von Mi-

--— -

there is a cost per kilometre advantage of up to 36 per cent with its
Remix retreading system. Figures like that are obviously likely to
have an impact on professionally run transportation businesses. In
light of increasingly intensive competition the benefits of retreading
—and by the same token environmental benefits — are becoming
more important too, Charles Runge from Michelin asserts.

Manfred Schwaderer holds a similar position, claiming that “the
acceptance of retreading is affected by consumer prices as well as
quality and performance bought with that amount.” In short, environ-
mental protection through retreading is welcome, just as long as it
doesn’t have too much of an effect on price.

In fact the AIRP says the opposite is true. The Italian Retreading
association reports that about 800,000 truck tyres were retreaded in
Italy last year. And this means that roughly 170 million litres of oil
(which would otherwise be used in production) and about 48,000 ton-
nes of raw material (rubber, metals, carbon black etc) were saved -
all because about 47,000 tonnes worn tyres were re-used.

In monetary terms, this means that Italian end consumers could
have saved up to 280 million euros during 2004, according to the
AIRP. When this figure is projected across Europe, this equates to
savings of 2.5 billion euros, simply by using retreads to the same ex-
tent as the ltalians.

Therefore, one would think that environmental protection and
cost savings for companies that use retreaded tyres go hand in
hand. However, the number is said to correlate with the “environ-
mental sensitivity” of people, says the AIRP. The AIRP even believes
that retreading should be regarded as a sort of “social imperative.”

Fortunately the retreading business is currently in a situation
where it can have the best of both worlds. On the one hand the
environment is protected and fewer resources are consumed, which
makes a good sales argument itself. And on the other hand, the eco-
nomic benefits of retreading are beneficial to the customer because
there are clear cost advantages.

arno.borchers@reifenpresse.de/cja

chelin sicher. In dieselbe Richtung geht auch Manfred
Schwaderer von Pneuhage Reifenerneuerungstechnik: ,, Die Akzep-
tanz der Runderneuerung wird bestimmt durch den Verbraucher-
preis und die damit erworbene Qualitédt und Leistung, also die Kosten
per Kilometer.” Zusammenfassend ldsst sich also sagen: Umwelt-
schutz durch Runderneuerung ja, Mehrkosten sollten aber nicht ent-
stehen.

Dass eher das Gegenteil der Fall ist, rechnet der AIRP fiir Italien
vor. Im vergangenen Jahr wurden in Italien gut 800.000 Lkw-Reifen
runderneuert. Dank dieser Runderneuerung wurden etwa 170 Millio-
nen Liter weniger 01 (Energie) und 48.000 Tonnen weniger Rohmate-
rialien (Gummi, Metalle, RuB, etc.) in Italien gebraucht, da 47.000
Tonnen Altreifen wiederverwandt wurden. Durch diese Einsparun-
gen haben sich die Kosten fiir die Endverbraucher in Italien um 280
Millionen Euro senken lassen, so der Verband AIRP. Auf ganz Europa
umgeschlagen bedeuteten die Zahlen des italienischen Runderneu-
erungsverbands eine Kostenersparnis von iiber 2,5 Milliarden Euro
durch die Runderneuerung vermeintlich alter Lkw-Reifen. Umwelt-
schutz und Kostenersparnis fiir Unternehmen, die runderneuerte
Lkw-Reifen nutzen, gehen also Hand in Hand. Dies sind deutliche
Zahlen. Dennoch: Die Anzahl der Runderneuerungen héngen ein-
deutig mit der ,,Umweltempfindlichkeit” der Menschen zusammen,
ist man sich beim Italienischen Runderneuerungsverband sicher,
und spricht sogar von einem ,sozialen Pflichtgebot”. Die Umwelt-
empfindlichkeit allerdings, so belegen es die jiingsten Entwicklun-
gen der Pkw-Reifenrunderneuerung, hdngen wiederum von den Kos-
ten ab, die ein runderneuerter Reifen im Vergleich zu einem Neurei-
fen verursacht.

Die Runderneuerungsbranche befindet sich gliicklicherweise in
einer Situation, in der sie das beste aus beiden Welten anbieten
kann. Einerseits sind Umweltschutz und Schonung der Ressourcen
ein Verkaufsargument, andererseits aber auch die wirtschaftlichen
Aspekte der Runderneuerung, die den Kunden eindeutig Kostenvor-
teile bringen.
arno.borchers@reifenpresse.de
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Cheap Collections
Come to an End

We all know about the recently implemented End of
Life Vehicle directive (see July T&A), but what about
WID - the Waste Incineration Directive?

p

W year, it will have implicat| on the majo#ﬁof thesUK's
tyre collection companies;‘not to mention the tyre retail-
ers that they serve. Of course, the reason why a dire@#i7e regulating

the amount of nitrogen oxides (NOx) in the atmosphere has ramifica-
tions for tyre recycling is because a significant proportion of end-of-

" life tyres are incinerated in cement kilns.

Sapphire,Energy Recovery is one of the UK's leading lights in this
form of tyre disphas‘al-aug currently processes in excess of 100,000
tonnes of tyres per year,_a'f'igure that equates to roughly 17 million
individual tyres or a quarter of the UK'market. When Tyres & Acces-
sories met with general manager, Tim Stott and sales and marketing
manager, Ryan Mifflin, the executives pointed out that the new regu-
lation means: “The clock is ticking for cheap collections.”

As you would expect there is a cost to making the incineration
pracess cleaner. WID brings with it new tougher limits on emissions,
specifically NOx emissions. So, in order to meet the directive’s
requirements, Sapphire is investing around £12 million in facility up-
grades. In addition to capital expenditure, the company will have to
find an extra £10 million each year to pay for the NOx reducing agent
that is required.

Das Ende billiger
Altreifenentsorgung naht

Von der EU-weit giiltigen Altautoverordnung hat sicher
jeder schon einmal gehort, doch wie steht’s diesheziig-
lich mit der so genannten Abfallverbrennungsricht-
linie?

enn die dahinter stehende Verordnung 2000/76/EC am 28.

Dezember dieses Jahres in Kraft tritt, hat dies nicht nur

Auswirkungen auf einen GroBteil der britischen Altreifen-
entsorger, sondern auch auf deren Kunden — den Reifenhandel.
Denn die Richtlinie hat zum Ziel, die Emission von bei'der Abfallver-
brennung entstehenden Schadstoffen — vor allem beispielsweise
Stickoxide (NOx) — zu reduzieren, und viel , Altreifenabfall” landet
nun einmal nach wie vor als Brennstoff in Zementdfen.

Sapphire Energy Recovery ist eines der fiihrenden Unternehmen
in England, wenn es um das Thema Altreifenverfeuerung geht.
SchlieBlich kiimmert man sich eigenen Angaben zufolge um rund
100.000 Tonnen der jedes Jahr auf der Insel anfallenden Altreifen.
Dies entspricht etwa 17 Millionen Reifen oder etwa einem Viertel
des gesamten britischen Marktes. , Die Zeiten einer billigen Altrei-
fenentsorgung néhern sich langsam aber sicher ihrem Ende”, fasst
Sapphire-Geschiéftsfiihrer Tim Stott die aus seiner Sicht erwarteten
Folgen der Verordnung zusammen. Einen saubereren Verbrennungs-
prozess gebe es namlich nicht umsonst. Sapphire investiert rund
zwélf Millionen Pfund in die eigenen Anlagen, um die Einhaltung der
sich verschérfenden Emissionsgrenzwerte insbesondere fiir die
Stickoxide gewéhrleisten zu kénnen. Hinzu kommen noch einmal hé-




By shredding the tyres it deals with, Sapphire is able to transport waste more
efficiently

Durch das Shreddern der bei Sapphire angelieferten Reifen vereinfacht sich auch ==

der anschlieBende Transport fiir das Unternehmen

That's where collectors and retailers come in — of course any in-
crease in cost has to be paid for somehow. Sapphire explains that
the emissions directive will result in retailers having to increase the
amount they pay for collections above £1 per tyre. Some national re-
tail chains already charge the general public between £1.20 and
£1.50 for tyre disposal. European countries are already charging
more. German drivers, for example, pay between two and three
euros (£1.35 - £2.05) for tyre collection. The problem is the money
does not always get back up the economic food chain to the final
destination. And that's why capital investment has to be paid for
through “a sensible gate fee.”

“Perhaps 20 - 30 pence extra charge would cover what we
need,” said marketing manager, Ryan Mifflin, adding: “This is a posi-
tive green message for the tyre retailers to use and gives a justified
reason for the disposal cost of every tyre.” According to Mr Mifflin,
the majority of contractors are “aware that there is legislation
coming” and so the company is anticipating that customers will want
to secure their services. In recent months a number of sources have
told T&A of growing feeling that the chipped tyre market is getting
saturated. Tim Stott suggests retailers "should be asking collectors if
they are taking their tyres to a sustainable solution.”

Every picture tells a story

Sapphire Energy Recovery was founded in 2000 as a 75:25 joint ven-
ture between Lafarge Cement and Michelin. In terms of volume, the
company is the largest tyre disposal business in the UK and has
grown 20 per cent year-on-year since 2001. Sapphire sees itself as a
company that welds two very different industries together, with a
mandate to keep business consistent between the seasonal cement
industry and the perpetual tyre business.

90 per cent of the tyres Sapphire disposes of come from tyre col-
lection companies. “We have a number of regional collectors, some

here jéhrliche Betriebskosten, die das Unternehmen mit rund
zehn Millionen Pfund veranschlagt. Diese héheren Kosten
muss natiirlich irgendjemand tragen, und genau an dieser
Stelle kommen die Partner ins Spiel, welche die Reifen beim
Handel abtransportieren, nicht zu vergessen der Reifenhandel
selbst.

Sapphire rechnet damit, dass sich als Folge dessen das
fiir die Altreifenentsorgung zu zahlende Entgelt auf iiber ein
Pfund je Reifen erhéhen wird. Einige Reifenservicebetriebe
haben demnach bereits damit begonnen ihren Kunden dafiir
zwischen 1,20 und 1,50 Pfund (1,75 bzw. 2,20 Euro) in Rech-
nung zu stellen. In anderen européischen Léndern zahlen die
Autofahrer schon seit Lingerem mehr. In Deutschland bei-
spielsweise sind Betrédge zwischen zwei und drei Euro (1,35
bzw. 2,05 Pfund) durchaus an der Tagesordnung. Das Problem
dabei ist, dass das Geld nicht immer am Ende der ,,Nahrungs-
kette” auch wirklich ankommt. , Rund 20 bis 30 Pence extra
wiirden jedoch unsere Kosten decken”, sagt Sapphire-Marke-
tingmanager Ryan Mifflin. Damit wiirde zugleich ein ,positives
griines Signal” an den Handel ausgesandt, das dieser mit dem
gerechtfertigten Argument einer umweltvertrédglichen Entsor-
gung jedes einzelnen Reifens guten Gewissens an seine Kunden
weitergeben kdnne. Laut Mifflin sind sich die meisten Sapphire-Ver-
tragspartner der kommenden Anderung in der Gesetzgebung be-
wusst, und deshalb ist man sicher, dass die iiberwiegende Mehrheit
in diesem Sinne handeln wird.

Jedes Bild erzihlt eine Geschichte

Sapphire Energy Recovery wurde im Jahr 2000 als 75:25-Jointven-
ture zwischen Lafarge Cement und Michelin gegriindet. Bezogen auf
das Volumen ist das Unternehmen der gréfSte Altreifenentsorger in
GroBbritannien und konnte seit 2001 jedes Jahr um rund 20 Prozent
zulegen. Sapphire sieht sich selbst als ein Unternehmen, das zwei
véllig verschiedene Industriezweige miteinander verbindet — das
saisonal gepragte Geschéft der Zementindustrie mit den iiber das
ganze Jahr hindurch anfallenden Altreifenmengen. 90 Prozent der
von Sapphire verarbeiteten Reifen werden von Altreifenentsorgern
angeliefert, die sich auf die Einsammlung dieses ,Abfalls” speziali-
siert haben. ,,Darunter sind einige regionale, aber auch einige lan-
desweit operierende Firmen. Hinzu kommen au8erdem noch einige
ganz kleine unabhéngige Betriebe”, erklédrt Ryan Mifflin. Einherge-
hend mit der durch den Marktanteil von 25 Prozent gestiegenen Be-
kanntheit von Sapphire im britischen Markt, werden zudem immer
neue Kunden auf das Unternehmen aufmerksam, sodass man bereits
dariiber nachdenkt, die Arbeitszeit auf sechs Tage die Woche auszu-
weiten.

Als Néchstes ist dariiber hinaus eine neue Anzeigenkampagne
geplant. Sie soll, was das Thema Altreifenentsorgung angeht, fiir
mehr Aufmerksamkeit sorgen als alle Kampagnen dieser Branche je-
mals zuvor. Die NEUE REIFENZEITUNG konnte sich bereits vorab ei-
nen ersten Eindruck der ,, Ultimate-Solution“-Kampagne verschaffen,
und ehrlich gesagt wird es sicherlich so manchem Betrachter
schwer fallen, diese Bilder zu schnell wieder zu vergessen. Dabei
werden mit dieser Medienstrategie zwei Ziele gleichzeitig verfolgt:
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national companies and even some small independent operators,”
Ryan Mifflin explains. Now with a quarter of the market under its
belt, Sapphire is experiencing continued demand for its services and
is planning to extend its operating hours to six days a week.

The next step is the introduction of a brand new advertising
campaign, which promises to be one of the most attention grabbing
that this part of the tyre business has seen. Tyres & Accessories was
given an exclusive preview of Sapphire’s “Ultimate Solution” cam-
paign, and it has to be said — you won't forget these imagesin a
hurry! The media strategy has a dual purpose: to raise awareness of
sustainable solutions for end-of life tyres generally, and to Sapphire’s
business specifically.

In addition to raising the company’s profile, Sapphire is also
aiming at expanding its operation in more, excuse the pun, concrete
terms. “We want to offer excellent services...in high density popula-
tion areas. By the end of the year we will have centres in or near all
of the UK's major cities,” Ryan Mifflin explained.

That's a WRAP?

In June WRAP (the Waste & Resources Action Programme) announ-
ced that it had begun work on developing and extending the UK's
used tyre markets. The aim of the programme, part of Defra’s new
Business Resource Efficiency and Waste initiative (BREW), will be to
increase the inherent value of recycled tyres by stimulating market
demand for higher value products.

A large part of the first year's budget is being allocated to pro-
jects focused on developing both existing processes and exploring
“novel applications.” These might include civil engineering, con-
struction and surfacing uses, as well as a range of other materials
and products. “Consultation will be essential to the delivery of sus-
tainable recycling solutions for waste tyres in future,” WRAP's direc-
tor of materials, Liz Goodwin, commented at the time.

However, Sapphire refers to the cement kiln tyre disposal route
as “the ultimate solution.” From the company'’s point of view, this is
because, unlike other disposal methods, there is nothing left over
after processing. Whereas with ménage, for example, residue will
still be left behind in years to come, incineration replaces virgin fos-
sil fuels with tyres and produces cement at the same time. Any left
over iron ore becomes part of the cement mix. “Crumb is a viable op-
tion. But it is only viable as long as there is a market,” says Mr Mifflin.

At the moment Sapphire has contracts in place with Larfarge Ce-
ment, Rughy Cement and Castle Cement. But isn't there a danger that
new and interesting uses for tyres could take away from Sapphire’s
core business? “We all need to ensure that we can meet the
requirements of the landfill ban. But with 400,000 tonnes of scrap
tyres in the UK there is still plenty to go around, even with clever
new uses for crumb,” said Tim Stott

The landfill ban is something that the industry has been expec-
ting for some time, that's why Sapphire reports that it will invest fur-
ther to meet the demand created. “As the landfill ban approaches,
existing and new customers are securing volumes to guarantee
future disposal,” Mr Mifflin commented adding: “We can't take
everything, but we are gearing up to take more.”

chris.anthony@tyrepress.com
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Einerseits will man fiir das Thema Altreifenentsorgung im Allgemei-
nen sensibilisieren, andererseits natiirlich auch auf das Unterneh-
men Sapphire und seine Dienstleistungen im Besonderen hinweisen.
Davon soll aber nicht nur die Bekanntheit des Unternehmens profi-
tieren, sondern man will vor allem auch das eigene Wachstum damit
weiter vorantreiben. ,Vor allem in oder nahe Ballungszentren wollen
wir verstérkt unseren Service anbieten und unsere Prdsenz weiter
erhéhen. Bis zum Ende diesen Jahres wollen wir in allen groBen
Stédten GroBbritanniens mit Niederlassungen vertreten sein”, erldu-
tert Mifflin.

Ist das WRAP?

Im Juni ist im Rahmen des WRAP (Waste & Resources Action Pro-
gramme) in GroBbritannien damit begonnen worden, den britischen
Markt fiir gebrauchte Reifen zu entwickeln und auszubauen. Dieses
Programm ist Teil der so genannten BREW-Initiative — BREWV steht
fiir Business Resource and Waste — des Department of Environment,
Food & Rural Affairs (DEFRA) und ein GroBteil des letztjéhrigen Bud-
gets aus diesem Projekt wurde zur Weiterentwicklung bestehender
Verwertungsprozesse und fiir die Suche nach neuen Anwendungs-
mdglichkeiten fiir Altreifen aufgewandt. Dazu zéhlt beispielsweise
deren Verwendung bei Bauprojekten und dergleichen mehr. ,Die
Priifung solcher Mdglichkeiten bildet die Grundlage fiir ein zukiinfti-
ges nachhaltiges Recycling von Altreifen”, meint Liz Goodwin, Direc-
tor Materials bei dem WRAP-Projekt.

Bei Sapphire sieht man jedoch die Verfeuerung in Zementifen
nach wie vor als die , ultimative Losung” des Altreifenproblems. Vor
allem auch deshalb, weil bei dieser Verwertungsart nichts mehr von
den Reifen (ibrig bleibe. Wéahrend beispielsweise die Wiederver-
wendung der Altreifen etwa in Granulatform nach Meinung Sapphi-
res noch einige Jahre hinterherhinke, sei die Verbrennung das, was
man als Riickgewinnung der in den Reifen enthaltenen Rohstoffe
und deren Nutzung als fossilen Brennstoff bezeichnen kénne. Zudem
werde dadurch gleichzeitig noch Zement produziert. ,, Die Wieder-
verwendung in Granulatform ist zwar eine Option, doch nur so lange
wie auch eine Nachfrage nach solchen Granulaten besteht. Lang-
fristig steht dahinter jedoch ein Fragezeichen”, ist Mifflin iiberzeugt.

. Wir miissen sicherstellen, dass wir das Deponieverbot fiir Alt-
reifen einhalten kénnen. Dabei lassen die gut 400.000 Tonnen Altrei-
fen, die jedes Jahr in GroBbritannien anfallen, noch geniigend Spiel-
raum fiir unser Geschift. Selbst wenn in Zukuntt vielleicht clevere
neue Recyclingalternativen entdeckt werden”, sagt Tim Stott. Zurzeit
hat Sapphire jedenfalls Vertrage mit Lafarge Cement, Rugby Cement
und Castle Cement. Das Deponieverbot von Altreifen, das ab Juli 2006
auch fiir geshredderte Altreifen gilt, hat die Industrie schon seit eini-
ger Zeit erwartet, Deshalb plant Sapphire, in eine Erweiterung der ei-
genen Kapazitéten zu investieren, um die aus dem Verbot resultieren-
de steigende Nachfrage nach Entsorgungsmdglichkeiten befriedigen
zu kénnen. ,,Je néher das Deponieverbot riickt, desto mehr gehen be-
stehende und neue Kunden von uns dazu iiber, im Voraus feste Ab-
nahmemengen mit uns zu vereinbaren, um ihr Altreifenproblem zu G-
sen”, erzahlt Mifflin. ,Wir kénnen nicht unbegrenzt Auftrdge anneh-
men, aber wir versuchen unsere Kapazitdten so weit wie maglich
auszubauen®, ergédnzt er. chris.anthony@tyrepress.com/cm



Vellco Tyre Control on
acquisitions, casing collection
and retreading

Recycling Responsibly

When Vellco Tyre Control (VTC) acquired REG UK in
February, the news caught most people off guard. Here
was a company that started out as a local casing
dealership buying the UK recycling division of the
world's fourth largest tyre producer.

local label and now is a national leader in its field, with aspir-

ations of developing a European presence. Tyres & Accessories
met business development director, John Campbell, and managing
director, Chris Fell, and asked about the REG acquisition, retreading
and other options for end-of-life casings.

VTC was founded by Yorkshire businessman Robert Fell in 1950,
who was succeeded in management by sons Chris and Bob Fell. The
second generation of VTC management decided to steer the comp-
any on a more adventurous course in the late 1990s, expanding the
company’s regional casing collection and retreading business. Then
in February 2005, as VTC's casing collection and re-use business
grew in both size and coverage, the company succeeded in what
was probably its most impressive move to date — the acquisition of
Continental owned REG UK.

In the words of VTC’s management, the REG acquisition was
“one of the best kept secrets in the business.” In addition to increas-
ing the company’s volume capacity and coverage, the acquisition
provided the opportunity to move into the important automotive
waste market. “Prior to John Campbell’'s appointment as a director of
VTC (a move that was part and parcel of the acquisition) we had
launched an ambitious automotive waste programme in oils, filters,
brakes, metals and fluids. Now with John’s experience in this area
we are fully confident of being able to take this concept of Vellco's
business to a new level of success,” explained Chris Fell.

The relationship between the two companies did not begin with
the purchase of REG, but was rather the completion of cooperation
between the two companies. Originally contact between the two
businesses began when John Campbell was managing director of
REG and Vellco was one of its customers. “The synergy between
the two companies was a very good fit. And the hazardous waste
service that REG had developed sat exactly in line with Vellco’s plans
for going forward,” says Mr Campbell, adding: “Automotive waste is
becoming a crucial issue in the UK and VTC will be looking to source
new ways of increasing our services in this sector of the market in
the future.”

Currently VTC deals with 5 million car tyres each year and an-
other 10,000 truck tyres each week. Not to mention its other activities

F rom relatively humble beginnings, VTC has well exceeded the

Vellco Tyre (iber Akquisitionen,
Karkassensammeln und die
Runderneuerung

Verantwortungsvoll
recyceln

Als Vellco Tyre Control (VTC) im Februar REG UK iiber-
nommen hat, waren die meisten Leute ziemlich iiber-
rascht. Ein Unternehmen, dass seine Existenz mit dem
Sammeln und Handeln von Karkassen begann, iiber-
nahm kurzerhand das britische Recyclinggeschift des
weltweit viertgroBten Reifenherstellers Continental.

einem Marktfiihrer in seinem Bereich entwickelt und hegt

mittlerweile auch européische Anspriiche. In einem Ge-
spréach mit der NEUE REIFENZEITUNG bezogen John Campbell und
Chris Fell Stellung zur REG-Ubernahme, zur Runderneuerung und
weiteren Mdglichkeiten, um mit Karkassen zu verfahren.

VTC wurde 1950 in Yorkshire vom Geschéftsmann Robert Fell ge-
griindet, der das Management spéter an seine Séhne Chris und Bob
Fell iibergeben hat. Die zweite Generation der VTC-Unternehmens-
fiihrung entschied sich ab Ende der 1990er-Jahre, sich auf einen et-
was abenteuerlicheren Weg einzulassen und sich iiber den lokalen
Karkassenhandel und die Runderneuerung hinaus fortzuentwickeln.
Im Februar 2005, als VTCs Karkassenhandel sowie das Wiederver-
wendungsgeschiéft ein gutes Wachstum erzielte, konnte das Unter-
nehmen den mit Abstand gré8ten Coup seiner Unternehmensge-
schichte landen: die Ubernahme von REG UK, bis dato zum Continen-
tal-Konzern zugehdrig.

Laut den Worten des VTC-Managements war die REG-Ubernah-
me ,,eines der am besten gehiiteten Geheimnisse im Markt”, Zusétz-
lich zu einer Kapazitatserweiterung und einer gré8eren Marktabde-
ckung hat die Ubernahme dazu gefiihrt, dass Vellco nun auch in das
Segment fiir Automobilabfélle einsteigen konnte. ,,Bevor John
Campbell zum Direktor fiir Unternehmensentwicklung bestellt wurde
(was Teil der Ubernahme war), haben wir ein ambitioniertes Auto-
mobilabfall-Programm fiir Gle, Filter, Bremsen, Metalle und Fliissig-
keiten aufgelegt. Mit Johns Erfahrung fiihlen wir uns sicher, dass wir
dieses Programm auf eine neue Erfolgsstufe fiir Vellco stellen kén-
nen”, so Chris Fell, Geschiftsfiihrer des Unternehmens.

Dabei hat die Beziehung der beiden Unternehmen nicht erst
durch die Ubernahmen im Februar begonnen. Vielmehr stellt sie den
Abschluss ein lang wéhrenden Zusammenarbeit der beiden Unter-
nehmen dar. Der urspriingliche Kontakt wurde hergestellt, als John
Campbell noch Geschéftsfiihrer bei REG war und somit Vellco zum
Kunden hatte. , Die Synergie zwischen den beiden Ubernehmen hat
besonders gut gepasst. Und die Dienstleistungen beim Sondermiill,

N ach einem zunéchst lokalen Anfang hat sich VTC schnell zu
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Vellco's Weaverthorpe site is about as green-field as they come

Am Vellco-Standort Weaverthorpe werden je Woche tausende Reifen sortiert
und gelagert

including oil, antifreeze, coolant fluid, used battery and catalytic con-
verter disposal.

So where do all the casings go?

Talk to John Campbell about casing collection and the word synergy
is never too far away. And that's because this kind of ‘joined-up thin-
king" is central to what goes on at VTC’s Weaverthorpe headquar-
ters, where thousands of tyres are sorted and stored each week.

A significant proportion of the truck tyres that VTC collects and
sorts are destined to be retreaded by premium manufacturers, with
one particular global leader taking the lion’s share. “We keep differ-
ent specifications for different customers. Some customers for
example do not want to use certain
brands, others are particular about the
number of repairs that they will allow the
casing to have undergone,” explains John
Campbell.

The majority of tyres that don’t fall into
any of the above categories are either
used as fuel for cement kilns or are pro-
cessed to become rubber crumb - a pro-
cess that favours truck tyres over end-of-
life car products due to their proportionally
higher rubber content. There are also “re-
asonably regular” opportunities for waste casings to be used for civil
engineering purposes.

While it would be true to say that the majority of casings that
VTC collects are either retreaded or re-used as fuel, significant
amounts are also chipped and sold as rubber crumb. “Its all about
balance, we don’t want to go out and only support one route,” ex-
plains John Campbell. However, some machinery manufacturers and
other tyre disposal companies that T&A spoke to suggested that rub-
ber crumb is not the most sustainable answer. So has the crumb
market reached saturation point?

“People sometimes try and come into the (tyre chipping) busi-
ness without too much research and there is a consensus that these
companies fall by the wayside leaving other more prepared compa-
nies to pick up the pieces,” says Mr Campbell. “Looking at the Euro-
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“0One of the beauties of the Vellco organisa-
tion is its ability to move in a dynamic way.”
— business development director, John

.Einer der groen Vorteile bei Vellco ist es,
dass wir uns dynamisch entwickeln kén-
nen”, erkldart John Campbell, Direktor fiir
Unternehmensentwicklung

die REG entwickelt hatte, passten exakt zu
den Plédnen bei Vellco, einen Schritt voranzu-
gehen”, so Campbell weiter. ,,Automobilab-
félle werden zu einem wichtigen Thema in
GroBbritannien. VTC wird sich darum bemii-
hen neue Wege zu beschreiten, um kiinftig in
diesem Marktsegment unsere Dienstleistun-
gen ausbauen zu kénnen.”

Gegenwirtig hat Vellco es mit rund fiinf
Millionen Pkw-Reifen im Jahr sowie 10.000
Lkw-Reifen jede Woche zu tun; nicht zu er-
wihnen Gle, Frostschutzmittel, Kiih/fliissig-
keiten, Altbatterien sowie Katalysatoren.

Wo bleiben all die Karkassen?

Wenn man sich mit John Campbell iiber den Karkassenhandel unter-
hélt, ist das Stichwort Synergie niemals allzu weit entfernt. Folglich
ist das gemeinsame Denken auch so iiberaus wichtig fiir den Erfolg
der Arbeit in Weaverthorpe, wo Vellcos Zentrale anséssig ist und je-
de Woche tausende Reifen sortiert und gelagert werden.

Ein bedeutender Anteil der Lkw-Reifen, die Vellco sammelt und
sortiert werden an Premiumrunderneuerer weitergegeben, wobei
einer der Weltmarktfiihrer unter den Runderneuerern den Léwenan-
teil erhélt. ,Fiir verschiedene Kunden haben wir verschiedene Spe-
zifikationen. Einige Kunden etwa wollen bestimmte Reifenmarken
nicht runderneuern, andere machen sich Gedanken (iber die Anzahl
der Reparaturen, die eine Karkasse bereits hinter sich hat”, erklart
Direktor John Campbell.

Der GroBteil der Reifen, die nicht in eine
der oben genannten Kategorien passt, wird
entweder als Brennstoff in der Zementindus-
trie genutzt oder zu Gummigranulat weiter-
verarbeitet, wobei hier Lkw-Reifen ge-
bréuchlicher sind, da ihr Gummianteil poten-
ziell héher ist. Dariiber hinaus gebe es oft-
mals die Mdglichkeit, Altreifen fiir andere
Zwecke zu verwenden.

Wéhrend es stimmt, dass die Mehrheit
aller Altreifen, die Vellco sammelt, entweder
runderneuert oder verfeuert werden, so
geht doch ein nicht unbetréchtlicher Anteil in die Zerkleinerung und
wird dann als Gummigranulat weiterverkauft. ,,Dabei geht es uns um
das Gleichgewicht. Wir wollen nicht nur den einen einzigen Weg
einschlagen”, erklért John Campbell. Nach den Gespréchen, die die
NEUE REIFENZEITUNG mit Marktteilnehmern gefiihrt hat, drdngt
sich allerdings der Eindruck auf, dass die Herstellung von Gummi-
granulat nicht unbedingt die nachhaltigste Lésung ist. Hat dieser
Markt seinen Séttigungsgrad erreicht?

~Manchmal fangen Leute im Geschiéft an, ohne vorher genau
den Markt zu untersuchen. Es ist allgemeiner Konsens, dass diese
Unternehmen irgendwann hinten runterfallen und den Markt besser
vorbereiteten Unternehmen iiberlassen miissen”, so Campbell.
.Wenn man sich Informationen aus Europa ansieht, scheint es bei-
spielsweise so, dass die Granulatberge zuerst in Deutschland aufge-



pean information, there is evidence that crumb stockpiling has be-
gun in Germany, for example.” But this doesn’t mean that crumbing
is a long-term dead end: “I think the WRAP programme will really
kick start people’s thinking,” John Campbell adds: “In fact we should
have done it before.” Casing export provides another potential op-
tion. Retreaders on the continent demand different sizes to here in
the UK, so some of VTC's casings are exported into mainland Europe,
which is one way of avoiding unnecessary waste in the UK.

Then there are the opportunities provided by using rubber mat-
ting instead of straw for animal mucking out. “We haven’t begun to
touch the surface in terms of (further uses). | am quite excited. | think
tyres will be used in a host of applications,” VTC's business develop-
ment director suggests. Rubberised asphalt is one such ‘exciting’
area, although in this respect Europe and the UK are said to be lag-
ging behind Canada and the USA in terms of development.

From local to national collection

During the first four decades of business, VTC developed its custo-
mer base, whilst also becoming a respected retreader, producing the
Corsair brand. Then in June 2000 the company relocated to an eight-
acre site in Weatherthorpe, North Yorkshire. According to VTC this
decision was taken in order to effectively handle the increasing vol-
ume of tyres being collected. At the same time the company’s “re-
moulding business had also grown.”

Since then Midlands-based retreader, Kingpin Tyres, has taken
over the production of the Corsair brand. But now VTC is considering
the possibility of getting back into retread production, having tempo-
rarily suspended its plans for this while it integrated REG into its on-
going operations. Company representatives confirm that VTC is plan-
ning to install an autoclave for truck retread production at its
Weaverthorpe site in the not too distant future.

Currently the company has 50-60 employees and runs sites in
Wolverhampton, Avonmouth and Barking. At the same time VTC oper-
ates partnership agreements with other companies (which repre-

Vellco deals with 10,000 truck tyres each week
Jede Woche hat Vellco mit rund 10.000 Lkw-Reifen zu tun

’

treten sind.” Dies bedeute allerdings noch nicht, dass das Granulie-
ren alter Reifen langfristig ein totes Geschéft ist. So gibt es in Gro3-
britannien derzeit etwa ein dffentlich finanziertes Programm namens
WRAP (Waste and Resources Action Programme), mit dem innovati-
ve Weiterverwendungsmdglichkeiten von Gummigranulat unterstiitzt
werden, fiigt der Direktor hinzu. Dies werde neue Ideen hervorbrin-
gen. ,Dies hétten wir schon viel friiher tun sollen”, meint Campbell
sogar. Runderneuerung auf dem européischen Festland bendtigt et-
wa andere GrdBen als die Unternehmen in GroBbritannien, so dass
einige von Vellcos Karkassen verschifft werden; auch auf diese
Weise werde zusétzlicher Abfall in GroBbritannien vermieden.

Dariiber hinaus gibt es Méglichkeiten, Gummigranulat fiir die
Herstellung andere Produkte wie etwa Gummimatten als FuBboden-
belédge zu nutzen, etwa fiir Stélle. Dies soll das Ausmisten erleich-
tern. ,Damit haben wir allerdings noch nicht wirklich angefangen,
obwohl ich schon gespannt bin. Ich glaube, dass Reifen fiir eine
Vielzahl von Méglichkeiten weiterverwendet werden”, meint Vellcos
Direktor fiir Unternehmensentwicklung.

.Gummiasphalt” ist etwa eine dieser spannenden Mdglichkei-
ten, obwohl Europa und GroBbritannien hinter Kanada und den Ver-
einigten Staaten hinterherhinken, was die Entwicklung betrifft.

Von der lokalen zur nationalen Sammlung

Whéhrend der ersten vier Jahrzehnte im Geschift, hat VTC seinen
Kundenstamm stetig entwickelt und sich zum anerkannten Runder-
neuerer entwickelt, der etwa die Marke Corsair herstellt. Im Juni
2000 dann folgte der Umzug nach Weaverthorpe in North Yorkshire.
Laut Vellco war diese Entscheidung notwendig, um mit der zuneh-
menden Menge an Altreifen fertig zu werden, die tdglich gesammelt
wurden. Gleichzeitig nahm auch das Runderneuerungsgeschiéft zu.
Seitdem hat der britische Runderneuerer Kingpin Tyres die Her-
stellung der Marke Corsair iibernommen. Gegenwirtig allerdings
wird bei Vellco iiberlegt, ob man nicht zuriick ins Geschéft mit der
Herstellung runderneuerter Reifen gehen solle, nachdem man diese
Pline in jiingster Vergangenheit wegen der REG-Ubernahme hinten-
an stellen musste. Re-
présentanten des Unter-
nehmens bestétigen be-
reits, dass man dem-
néchst einen Autokla-
ven fiir die Herstellung
von runderneuerten
Lkw-Reifen in Weaver-
thorpe einrichten wolle.
Gegenwirtig arbei-
ten bei dem Unterneh-
men an den drei Stand-
orten etwa 50 bis 60
Mitarbeiter. Gleichzeitig
betreibt VTC Partner-
schaftsabkommen mit
anderen Unternehmen
in GroBbritannien, die im
Firmenjargon gerne als



sentatives tend to refer to as
“agents”) as far apart as In-
verness and East Essex. So it
is clear that when John
Campbell says that the REG
acquisition and the partner-
ship agreements are all part
of the growth plan, growth is
not restricted to expansion of
the Weaverthorpe site.
“Transportation is the most
expensive cost so it is impor-
tant to use other sites and
the agent infrastructure. Its
all about using sites in the
most efficient way, which
enables us to offer and pro-
vide a value service,” adds
Mr Campbell.

But it doesn’t end with

Agenten” bezeichnet werden. Wenn al-
so John Campbell erldutert, dass die
REG-Ubernahme sowie die Partnerschaf-
ten Teil eines Wachstumsplans sind, dann
geht es offensichtlich nicht nur darum,
die Weaverthorpe-Anlage zu erweitern.

. Transport ist der gré8te Kostenfaktor.
Folglich ist es wichtig, andere Standorte
zu nutzen sowie die Infrastruktur unserer
Agenten. Es geht einzig und allein darum,
Standorte auf die effizienteste Art und
Weise zu nutzen, so dass wir einen Mehr-
wert anbieten kénnen”, so Campbell wei-
ter.

Es geht allerdings nicht allein um
geografische Ausdehnung. Was die Ka-
pazitéten betrifft, so ist Vellco derzeit ,,in
einer Wachstumsphase”, erklért der Di-
rektor, und fiigt hinzu: , Die Kapazitét hat
das Potenzial, unbegrenzt zu sein.

geographical coverage, in
terms of capacity, VTC are “on a

growth curve,” says Mr Campbell weiter verarbeitet

Inspected casings are sent to a number of destinations
Nach dem Uberpriifen der Karkassen werden diese auf verschiedenen Wegen

Es héngt alles von der Anzahl an
Fahrzeugen ab, daher auch der
Jjiingste Kauf neuer Lkw. Es wird

adding: “Capacity to some extent is unlimited. This is all down to
number of vehicles, hence the recent acquisition of additional trac-
tor units. There are probably more on the way.”

‘Retreading - recycling, you can’t get much
closer than that’

“Up to this point, Vellco had always been located in more urban sites
around the Bradford area, but as the business continued to flourish it
became increasingly obvious that we needed a more rural, green-
field site to enable us to go about our business in a more environ-
mentally friendly manner.”

As far as VTS's positioning is concerned, headquarters don't get
much more “green-field” than Weaverthorpe. In spite of the truck
loads of tyres that are collected each week, relations with the village
remain good. VTC is “extremely sensitive” and “goes out of its way
to ensure minimum fuss,” assures John Campbell.

But VTC maintains that customers are the company’s first priority
and the eight-member onsite active call centre is said to be a reflec-
tion of this. In addition ‘agents’ and customers have online password
protected access to software that enables them to see where their
products are in the process. According to the company, this kind of
high-tech system is unique for this part of the tyre business.

“We're giving customers peace of mind, the confidence of know-
ing we are TRA members and we are open to external cradle to
grave auditing,” says John Campbell. In addition, VTC is currently in
the process of completing ISO 14001 environmental certification
process.

“There is no doubt that in recent years the market has changed
and we now provide a versatile range of options for the increasing
amount of used tyres collected by our vehicles. We will continue to
develop the business in accordance with future trends in the mar-
ket,” Chris and Bob Fell concluded.  chris.anthony@tyrepress.com
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wohl demnéchst noch weitere geben.”
~Runderneuerung und Recycling gehdren zusammen”

.Bis zu einem gewissen Punkt war Vellco immer in gewissen stadti-
schen Regionen beheimatet, etwa in der Ndhe von Bradford. Als
aber das Geschift zu florieren begann, wurde es zunehmend deut-
lich, dass wir eine léndlichere, eine Greenfield-Anlage bendtigen,
um unserem Geschéft in einer 6kologischeren Weise nachzugehen.”
Was den Sitz Vellcos betrifft, so wird man sich nicht noch ldndlicher
ansiedeln kénnen als in Weaverthorpe. Obwohl Lkw-Ladungen voller
Reifen jede Woche am Standort angelangen, bleiben die Beziehun-
gen zur Stadt gut. VTC versuche sich zu bemiihen und gehe von
vornherein jedem Streit aus dem Weg.

Dennach ist man bei Vellco nach wie vor der Meinung, Kunden
geniefBen die hichste Prioritét; das achtkdpfige Call-Center-Team
sei Ausdruck dessen. Dariiber hinaus haben Agenten und Kunden
Passwadrter fiir den Onlinezugang, um jederzeit sehen zu kénnen, wo
im Prozess sich gegenwidrtig ihre Produkte befinden.

,Wir geben unseren Kunden den Seelenfrieden sowie das Ver-
trauen darauf, Mitglied der Tyre Recovery Association (TRA) zu sein.
Dies bedeutet, wir sind von der Wiege bis zur Bahre auditiert”, so
John Campbell weiter. Dariiber hinaus steht VTC derzeit kurz davor,
nach IS0 14001 zertifiziert zu werden.

.Es besteht keinen Zweifel dariiber, dass sich der Markt in den
jiingsten Jahren verdndert hat und dass wir nun eine umfassendere
Bandbreite an Maglichkeiten zur Weiterverwendung der gesammel-
ten Reifen besitzen. Wir werden die Entwicklung unseres Geschifts
fortsetzen, wie dies zukiinftige Markttrends erfordern”, schlieSen
Chris and Bob Fell.

chris.anthony@tyrepress.com/ab





