
Allt du vill veta om motor-
olja, transmissionsolja, 
bromsvätska och glykol.



    

MOTOROLJA

Hur vet vi konsumenter att oljan har tillräckligt 
mycket av rätt sorts additiv (kemiska tillsatser) 
för att passa just min motor? Jo, genom att läsa 
vad som står på oljeflaskan. 

Bli expert på motorolja
Vad betyder det som står på oljeflaskan? Och 
är inte syntetolja bara en konstgjord smörja? 
Förresten, varför behöver man inte längre byta olja 
till vintern? Okunskapen och begreppsförvirringen 
är stor när det gäller motoroljor. Framför allt kun-
derna, men också personalen bakom disken, har 
ibland svårt att skilja på olika begrepp. Låt oss med 
hjälp av följande text fördjupa dina kunskaper i en 
produkt som du som bilägare aldrig kan vara utan. 

Råolja
Låt oss börja från ”början” med råoljan. Den kan 
man hitta på många platser på vår jord. Men 
beroende på var, så kan egenskaperna variera 
högst påtagligt. Råoljan kan vara allt från ljus 
sirapsliknande till kolsvart som får grävas med 

spade! Råoljan består av ett ”hop-plock” av olika 
”byggstenar” (kolväten). Dessa byggstenar kan 
man sortera efter storlek i ett raffinaderi, sk destil-
lation. En del av dessa byggstenar passar, mer 
eller mindre bra, till att ”bygga” en basolja, som 
är huvudkomponenten i en motor- eller transmis-
sionsolja. Vid ett raffinaderi tillverkas det vanligtvis 
4–5 olika basoljor av varierande kvalitet och visko-
sitet (trögflutenhet) som kan användas till att göra 
en motorolja. I detta sammanhang får man inte 
glömma de syntetiska basoljorna som består av 
ett fåtal utvalda komponenter som ”kopplats ihop” 
kemiskt, på ett sådant sätt att speciellt önskvärda 
egenskaper erhålles. Mer om detta längre fram. 

Basolja
Vare sig man använder den ena eller andra bas-
oljan, så duger den egentligen bara till att smörja 
gångjärnen i bildörren med. En modern motorolja 
skall göra mycket mer än smörja. Förutom att 
minska friktion och slitage skall den hålla motorn 
ren från slam och sotavlagringar, förhindra rostbild-
ning, kyla motorns inre varma delar samt inte minst 
täta motorns inre läckage. För att oljan skall klara 



     

allt detta måste man tillsätta olika tillsatsmedel, så 
kallade additiv. Vissa motoroljor kan innehålla ända 
upp till 20% av dessa additiv. Additiv är kompli-
cerade kemiska substanser som tillsätts oljorna i 
noggrant bestämda proportioner. Bakom dagens 
moderna motoroljor ligger ett synnerligen omfat-
tande forsknings- och provningsarbete, som avgör 
vilken typ och mängd av basoljor och additiv som 
skall ingå i den färdiga motoroljan.

Viskositet
Det första man brukar se på oljeflaskan är oljans 
viskositetsklass enligt SAE-systemet, t ex SAE 
5W-40. Denna beteckning talar om för oss hur 
trögflytande oljan är vid kallstart och hur lättfly-
tande vid varm motor och belastning. OBS! SAE-
beteckningen har inget med oljans kvalitet att göra, 
som många tycks tro, utan talar endast om oljans 
flytegenskaper.

SAE-systemet består av ett antal ”vinterklas-
ser”, 0W, 5W, 10W, 15W samt ett antal ”sommar-
klasser”, 20, 30, 40, 50, 60. Ju högre siffra inom 
respektive klass desto tjockare olja. Om det står 
t ex SAE 20 eller SAE 30 på oljeflaskan, så talar 
man om en SINGLEGRADE olja. Nu för tiden är det 
dock vanligare med s k MULTIGRADE oljor, som 
är en kombination av vinter- och sommarklasser 
t ex 5W-40. Vilken klass är då bäst för min motor? 
Om man tittar i instruktionsboken för bilen så får 
man svaret på den frågan. Rent generellt kan man 
dock säga att normalbilisten inte behöver använda 
något annat än SAE 5W-40 eller 10W-40. Om man 
bor i norra Sverige och behöver extra goda vin-
teregenskaper så är SAE 5W-40 ett bra alternativ. 
En 5W-40 olja är alltid helsyntetisk och ger därför 
stora fördelar även för både normala motorer och 
motorer med hög effekt och hög kompression. Om 
du kör hårt eller med tung last, t ex husvagn, är 
denna olja också att rekommendera. En 10W-40 
olja är däremot ofta delsyntetisk och av något lägre 
kvalitet än en helsyntetisk olja. Den delsyntetiska 

oljan är ett bra alternativ om du vill sluta använda 
mineralolja och ge din motor lite bättre smörjning 
men det går givetvis lika bra att byta direkt från 
mineralolja till helsyntetisk också. 

Kvalitetsklasser
Vidare så hittar man också i texten på oljeflaskan 
de olika kvalitetsklasserna. Och det är här det 
svåra börjar. Förenklat kan man säga att det finns 
två stora och flera små kvalitetssystem. Det ena av 
de två stora är det amerikanska API-systemet, vil-
ket också har funnits längst på marknaden.

API
API-systemet (American Petroleum Institute) är ett 
klassificeringssystem för oljor till bensin- och die-
selmotorer samt transmissioner.

API koderna är uppbyggda av en S kod (gäller 
bensinmotorer) samt en C kod (gäller dieselmo-
torer). I tabellen nedan ser du en grov uppdelning 
för de olika klasserna. Ju längre in i alfabetet som 
bokstav nummer två efter S respektive C är, desto 
högre klassad olja. Eftersom t ex L kommer efter 
J i alfabetet så är en API SL olja bättre än en API 
SJ olja. Om det i bilens handbok står att motorn 
kräver t ex en olja av kvalitet API SG kan naturligt-
vis oljor av kvaliteterna API SH, SJ eller SL också 
väljas, då dessa är av en högre kvalitetsklass än 
API SG.

Många oljor kan idag användas både till bensin-
motorer och dieselmotorer. Då kan det på oljeflas-
kan stå t ex API SL/CF. 



Viskositet
            SAE Gränsvärde pumpbarhet Viskositet vid
 grad vid max 100°C, cSt

 Min Max
 0W -35°C 3,8 -
 5W -30°C 3,8 -
 10W -25°C 4,1 -
 15W -20°C 5,6 -
 20W -15°C 5,6 -
 25W -10°C 9,3 -
    
 20  5,6 9,3
 30  9,3 12,5
 40  12,5 16,3
 50  16,3 21,9
 60  21,9 26,1

API

Bensinmotorer Dieselmotorer

SA, SB, SC, Äldre ej längre CA, CB Äldre ej längre 
SD, SE aktuella   aktuella 
 specifikationer  specifikationer

SF, SG, SH  Specifikationer  CC Dieselmotorer
 för bilar tom   utan överladdning
 1990-talet

SJ, SL Motsvarar   CD, CE, CF Dieselmotorer 
 kraven för    med överladdning
 dagens motorer  CG-4, CH-4  
   För tunga lastbilar



ACEA
Det andra stora klassificeringssystemet är ACEA (Association des 
Constructeurs Européens Automotives) som är en sammanslutning av euro-
peiska biltillverkare inom EU, med uppgift att bl a samordna frågor rörande 
smörjmedel till motorfordon. Detta system är det vanligast förekommande 
och ganska lätt att följa. Koderna A3/B3/B4 är de högsta och ger i princip 
alltid tillräcklig smörjning för alla motorer. Dessa koder överlappar kraven 
för A2/B2 som är av enklare typ. Koderna A1/B1 och A5/B5 däremot indike-
rar att oljan är av en speciell bränslebesparande typ. Denna typ av olja ska 
man endast använda i fordon som kräver just denna olja. Detta står angivet i 
bilens instruktionsbok eller på www.okq8.se i ”Oljeguiden”. 
ACEA-systemet ser ut enligt följande:

Övriga kvalitetssystem
Som du märker är både API- och ACEA-systemet ganska grovt indelade. 
Detta har även biltillverkarna upptäckt och har därför ställt egna krav på 
motoroljorna. Några exempel följer här nedan:

A (Bensinmotorer) / B (Dieselmotorer) – Personbilar
A1/B1 Hårda bränslebesparingskrav
 Tunna oljor – 0W-30, 5W-30
A2/B2 Dagens normalkvalitet
A3/B3/B4 Superkvalitet – minst delsyntet krävs 
 för att klara kraven
A5/B5 Förbättring av A1/B1 

OBS! En olja kan EJ vara både A1 och A3 
eftersom detta är en fysikalisk omöjlighet 

Saab/Opel GM-LL-A-025/B-025 = (Q8 Formula G Long-Life 5W-30)

Audi, Seat, Skoda, VW 500.00, 502.00, 505.00, 505.01 = (Q8 Formula Excel 5W-40)   
 503.00, 506.00, 506.01 = (Q8 Formula Excel EDX 0W-30)

Ford (även Volvo diesel) WSS-M2C912-A1, -913-A, -913-B
  = (Q8 Formula Techno 5W-30)

BMW Special Oil, Longlife Oil = (Q8 Formula Excel 5W-40)

DaimlerChrysler MB 229.1, MB 229.3 = (Q8 Formula Excel 5W-40)

Porsche Long-Drain = (Q8 Formula Excel 5W-40)



Blanda oljor – går det?
Kan man då blanda motoroljor av olika kvaliteter 
och fabrikat? Ett enkelt svar på den frågan är JA, 
men eftersom svaret var enkelt så finns det natur-
ligtvis förbehåll. Det är alltså ingen risk att två oljor 
”skär sig” men om man blandar ett gott årgångs-
vin med ett billigt så har man egentligen fördärvat 
årgångsvinet utan att ha fått ett bättre billigt vin. 
Samma sak är det med oljor. Och tänk på att om 
du inte vet vilken olja som finns i motorn när du 
skall fylla på en halv liter, tag för säkerhets skull 
alltid en olja av högsta kvalitetsklass, dvs en hel-
syntetisk olja. 

Syntetisk olja
Ovanstående gäller även för syntetiska oljor. De 
går alltså mycket bra att blanda med vanliga mine-
raloljor. 

Den syntetiska oljans styrka är dess goda egen-
skaper både vid kallstart och höga temperaturer 
vid hård belastning. Bilägare med ”turbo” bör köra 
på syntetisk olja för lång livslängd på motor och 

turboaggregat. En syntetisk olja ger också lägre 
friktion och därmed bränslebesparing. Att syn-
tetiska oljor är bra märks bl a på att allt fler biltill-
verkare rekommenderar sina kunder att använda 
denna typ av olja. Syntetolja är även ett bra val ur 
miljöhänseende eftersom den kräver mindre av jor-
dens resurser än vad mineralolja gör. Det är heller 
inga problem att byta från mineralolja till syntetolja. 
I princip föredrar alla motorer syntetolja framför 
mineralolja.  

Vi ska i detta sammanhang även passa på att reda 
ut begreppen kring delsyntetisk (semisyntetisk) 
och helsyntetisk olja. En helsyntetisk olja är en olja 
som endast består av syntetiska basoljor samt 
additiv. En delsyntetisk olja är uppbyggd av bas-
oljor, som både består av mineralolja och syntetisk 
olja i väl valda proportioner samt additiv.



Extra tillsatser till 
motoroljan – behövs de?
Ett stort antal av ”extra tillsatser” med olika 
påstådda funktioner, säljs idag på marknaden. En 
översikt visar att de flesta av dessa kan klassas in i 
någon av nedanstående grupper.

Oljeförbrukningsminskande tillsatser
Den vanligaste orsaken till hög oljeförbrukning är 
att motorn helt enkelt har blivit så sliten att oljan 
läcker förbi packningar och tätningar. De flesta 
undermedel som påstås avhjälpa det är helt enkelt 
förtjockningsmedel. Ett mycket billigare sätt att 
”förtjocka” oljan är att byta den mot en ny med 
högre viskositet t ex SAE 15W-40.

Slitageminskande tillsatser
De flesta medel i denna grupp innehåller Zinkalkyl-
ditiofosfat, som är en komplicerad kemikalie, men 
som har visat sig ha goda egenskaper mot slitage. 
När en motorolja tillverkas tillsätts denna kemikalie i 
mycket noggrant avvägda mängder för att ge oljan 
ett optimalt slitageskydd. För mycket av detta 
ämne har visat sig ge andra problem i motorn.

Bränslebesparande tillsatser
Undermedlen i denna grupp består för det mesta 
av ett ämne som kallas PTFE (polytetrafluoretylen), 
men som nog är mest bekant under namnet Teflon. 
Teflon är mycket riktigt känt för att ha låg friktion, 
men att det kan ge bränslebesparingar i storleks-
ordningen 10–20% kan avfärdas direkt. Detta 
eftersom den totala friktionsförlusten i en bilmo-
tor uppgår till maximalt 10%. Mycket noggranna 
motorlaboratorieförsök har visat att Teflon endast 
ger små förbättringar, som ligger inom felmargina-
len för mätningarna.

Bästa och billigaste sättet att spara bränsle är 
att köra mjukt och att hålla motorn i god kondition 
med rätt inställt bränslesystem, nya tändstift samt 
ny olja av god kvalitet.

Tänk också på att dagens bilmotorer är utrus-
tade med katalysatorer där motortillverkarna har 
anpassat avgassystemet efter godkända oljor och 
där för stora tillsatser av vissa ämnen kan förgifta 
katalysatorn.

Tillsatser ger ytterst sällan några påtagliga för-
delar, men kan i sämsta fall försämra motoroljan. 
Avstå därför från egna experiment. De flesta bil-
tillverkare idag avråder också i sina instruktions-
böcker från att tillsätta extra ämnen till oljan.  



     

Tvåtaktsoljor
Till sist en motorolja det talas lite om, trots att dess 
användning ökar, nämligen tvåtaktsoljan. Det är 
många som inte inser att tvåtaktsoljan faktiskt är 
en motorolja. Detta beror kanske på att man tror 
att det är en bränsletillsats bara för man häller den 
i bensinen. Men tvåtaktsoljan har precis samma 
funktion som en vanlig motorolja, nämligen att 
smörja, tvätta bort sot, förhindra rostbildning och 
täta.

När det gäller tvåtaktsoljorna talar man aldrig 
om viskositet, utan endast om dess kvalitetsklass. 
På senare år har det kommit fram ett antal nya kva-
litetsklasser som inneburit en avsevärd höjning av 
oljekvaliteten på marknaden. För utombordsmoto-
rer gäller idag API TC-W3 (ersatte API TC-WII) och 
för andra luft- och vattenkylda tvåtaktsmotorer gäl-
ler JASO FC, ISO-EGD samt API TC. Dessa spe-
cifikationer reglerar oljans prestanda, renhållande 
förmåga samt även avgasrök och emissioner. 

Askhalten är ett annat viktigt begrepp när man 
pratar om tvåtaktsoljor. Den anger den procentu-
ella andelen icke brännbart material t ex kalcium 
i en olja. Rent generellt kan man säga att asklösa 
oljor i första hand är avsedda för utombordsmo-
torer, medan tvåtaktsoljor med en viss askhalt är 
avsedda för resterande (ej utombordare) luft- och 
vattenkylda motorer. Men med rätt additiv i oljan 
kan en asklös olja fungera alldeles utmärkt även till 
andra än utombordsmotorer. Däremot varnas för 
att använda askhaltiga oljor till utombordsmotorer, 
då dessa oljor kan ge skadliga beläggningar samt i 
extremfall utfällningar som kan medföra stopp och 
haverier. 

Vi vill också slå ett slag för de miljövänliga, bio-
logiskt nedbrytbara tvåtaktsoljorna. Dessa är hel-
syntetiska och av mycket hög kvalitet vilket gynnar 
både maskin och miljö.



         

TRANSMISSIONSOLJA

Att välja rätt transmissionsolja borde inte vara 
svårt. Det finns ju inte så många att välja på i 
butiken, om man jämför med antalet motoroljor. 
Men till skillnad från motoroljorna, där ett felak-
tigt val på kort sikt inte gör någon större skada, 
kan ett felaktigt val av transmissionsolja istället 
snabbt få ödesdigra konsekvenser.

Basoljan
När man tillverkar en transmissionsolja gör man 
precis likadant som vid tillverkning av en motorolja. 
Man tar en eller flera basoljor, som utvinns ur ett 
raffinaderi och blandar dem i noggrant bestämda 
proportioner med tillsatsmedel. Dessa så kal-
lade additiv, som kan vara ända upp till 35% av 
oljans volym, är dock inte av samma typ som de 
additiv som används i en motorolja. Tillsatsmedlen 
i en transmissionsolja består i huvudsak av vis-
kositetsförbättrare och EP-tillsatser. EP står för 
EXTREME PRESSURE och fritt översatt kan man 
säga extrema kuggtryck eller belastningar. EP-
tillsatserna består oftast av svavel och fosforföre-
ningar, som måste tillsättas oljan för att förhindra 
hopsvetsning och hårt slitage av kuggarna när 
transmissionen belastas hårt. 

Olika transmissioner/kuggväxlar ställer olika krav 
på smörjmedlet. Därför är det extra viktigt att följa 

tillverkarens rekommendationer för att uppnå hög 
driftsäkerhet och livslängd.

Viskositet
Precis som för en motorolja så har viskositeten 
också på en transmissionsolja stor betydelse. 
Även här är viskositeten ett mått på oljans flyt-
egenskaper vid olika temperaturer och har alltså 
inget att göra med oljans kvalitet. Viskositeten 
delas in i olika klasser i ett SAE-system. Detta 
består av ett antal vinterklasser, 70W, 75W, 80W, 
85W och ett antal sommarklasser, 90, 140, 250. 
Nu kanske du tror, att eftersom siffrorna är så höga 
jämfört med motoroljornas viskositetsklasser, så 
måste transmissionsoljorna vara mycket tjockare. 
Men så är inte fallet. Varför man har två olika SAE-
system på motoroljor och transmissionsoljor beror 
på att man vill förhindra en sammanblandning.

Rent generellt kan man säga att personbilar använ-
der viskositeten SAE 80W-90 i växellådor och bak-
axlar medan SAE 80W-140 är mer vanligt till den 
tunga trafiken. För att kunna tillverka en så ”bred” 
olja som en SAE 80W-140 måste man blanda i 
en viskositetsförbättrare i ganska stora mängder. 
Denna tillsats gör att en olja förtjockar sig själv ju 
varmare den blir, vilket innebär att både lågtem-
peratur- och högtemperaturegenskaperna kan bli 
goda.



Olika typer av 
transmissionsolja
Transmissionsolja används huvudsakligen på tre 
ställen i ett fordon.
• I växellådan (manuell eller automat)
• I bakaxeln
• I slutväxeln och/eller navreduktionen på tyngre   
   fordon
På dessa ställen har oljan till uppgift att smörja och 
kyla. Hur bra oljan gör detta, talar den s k API-klas-
sificeringen om. Det finns 3 stycken klasser.

Viktigt att välja rätt olja
Vad är det då som avgör vilken typ av olja man 
skall välja? Först och främst är det belastningen 
på kuggarna i transmissionen, men även mate-
rialvalet på synkroniseringsringar och lager har 
stor betydelse för ett riktigt val. Eftersom det för 
konsumenten av oljor inte är lätt att veta vilken 
typ av transmission fordonet har, finns det bara 
ett råd att ge – titta i instruktionsboken. Där står 
alltid vilken klassificering på oljan man skall välja. 
Experimentera inte, eftersom ett felaktigt val kan 
ge skador på växellådan. Här är några exempel på 

detta. Om det i instruktionsboken står att en GL-1 
eller GL-4 olja skall användas och man häller i en 
GL-5 olja istället kommer kuggarna i växellådan 
att klara sig mycket bra. Men de additiv som finns 
i GL-5 oljan kan reagera negativt med synkronise-
ringsringar eller olika lagermetaller, vilket i sin tur 
leder till skrapljud vid växling eller direkta haverier. 
Om det tvärtom föreskrivs en GL-5 olja och man 
häller i en GL-1 olja kommer inte kuggarna att hålla 
så länge eftersom GL-1 oljan saknar de EP-additiv 
som behövs för en hårt belastad växellåda.

Om man är i behov av en GL-1 olja, går det fak-
tiskt mycket bra att använda en motorolja eftersom 
dessa motsvarar GL-1, t ex kan man använda en 
SAE 10W-40 eller en helsyntetisk SAE 5W-40.

GL-1 För lätt belastade raka kuggväxlar och planetväxlar.   
 Klassen gäller vanligtvis för manuella växellådor. 
 Utan EP-additiv.

GL-4 För lätt belastade hypoidväxlar. Klassen gäller vanligtvis 
 i framhjulsdrivna bilar där växellåda och differential är 
 hopbyggda och ”delar” på samma olja.
  Innehåller lite EP-additiv.

GL-5 För hårt belastade hypoidväxlar i bakaxlar, slutväxlar mm. 
 Innehåller mer EP-additiv än en GL-4.



Oljor för automatiska 
växellådor s k ATF oljor

(ATF = Automatic Transmission Fluid)

ATF-oljor eller oljor för automatiska växellådor 
anses vara de mest komplexa smörjmedlen inom 
oljeindustrin och deras egenskaper är noggrant 
avvägda för de speciella krav som ställs på en 
automatlåda. Men trots detta kan en ATF-olja 
användas även till en del andra användningsområ-
den, t ex manuella växellådor, servostyrningar och 
som förgasarolja och hydraulolja.

Smörjer, kyler, arbetar
En ATF-olja skall precis som övriga transmissions-
oljor smörja och kyla, men den skall även kunna 
överföra arbete i växellådan. Då är egenskaper 
såsom god pumpbarhet i kyla och liten tendens att 
skumma viktiga. 

ATF-oljorna är anpassade till tre stycken kvali-
tetsnormer. Den ena normen som heter FORD 
typ F/G är anpassad för automatväxellådor där 
man vill ha snabba växlingar eller hård inkoppling 
som man även kallar det. Den andra normen, som 

också är den vanligaste, heter DEXRON III och 
ger lugna växlingar, mjuk inkoppling. Slutligen den 
tredje normen som kallas ATF typ A är en norm för 
äldre automatlådor t ex powerglide samt i vissa 
av Mercedes manuella S-växlade lådor. ATF Typ A 
kan ersättas av DEXRON III. Ersätt dock inte Ford 
Typ F/G med en DEXRON III eller vice versa för det 
kan leda till haveri. 

Du ser rött, då läcker automatlådan 
Eftersom ATF-oljorna är så speciella oljor färgar 
man dem i allmänhet röda för att förhindra sam-
manblandning med övriga transmissionsoljor. En 
fördel som man får av färgningen är att oljan är 
lättare att spåra vid läckage. 

Servoolja
Den absolut vanligaste normen för servoolja är 
Dexron III (ATF-olja) , men det är även vanligt att 
biltillverkarna rekommenderar en specialolja. Var 
extra noga när du väljer servoolja eftersom servo-
systemets packningar är känsliga. 



BROMSVÄTSKA OCH GLYKOL

Om man frågar en bilist vad han vet om glykol 
och bromsvätska så är det i princip bara var i 
fordonet han skall hälla respektive vätska. Vid 
en marknadsundersökning i Danmark för några 
år sedan ställdes frågan; hur ofta skall du byta 
bromsvätska och glykol i din bil och när gjorde 
du det senast? Svaret blev att nästan 80% av 
bilägarna inte visste hur ofta och mer än 50% 
trodde sig veta att dessa vätskor aldrig hade 
blivit bytta i deras bil. Detta trots att deras och 
andras liv hänger på att bromsvätskan är i gott 
skick.

På sidorna som följer, vill vi på OKQ8 belysa att 
det finns flera viktiga saker att tänka på med 
dessa vätskor förutom var man skall hälla dem.

Bromsvätska
Om vi börjar med bromsvätska eller bromsolja som 
de flesta säger, så är den faktiskt en vätska mer än 
en olja. Den består av en blandning av glykoletrar, 
glykolestrar och diverse tillsatsmedel. Dess uppgift 
är att överföra en liten kraft, den i din bromspedal, 
till bromsbeläggen för att få ditt fordon att stanna. 
Detta sker med stor precision hundratals gånger 
vid varje körning. Därför är det mycket viktigt att 

skydda bromsvätskan mot föroreningar, både i 
systemet och vid påfyllning.

Glykoleter är en mycket bra vätska att använda 
till bromssystemet, men tyvärr har den en negativ 
egenskap och det är att den är hydroskopisk. Med 
det menas att vätskan mycket lätt tar upp fukt. 
Förutom att fukt kan ge korrosionsskador invän-
digt i bromsledningarna så kan fukten även leda 
till s k ångblåsor. Dessa bildas i bromsledningarna 
när bromsarna blir varma i t ex nedförsbackar. Det 
är helt enkelt vattnet (fukten) i bromsvätskan som 
kokar och bildar ånga. Denna ånga, som samman-
pressas när bromspedalen nedtryckes, leder till att 
bromspedalen känns ”svampig” och bromsarna 
kan i värsta fall helt upphöra att verka.

Tänk på att bromsvätskan är fuktkänslig även vid 
lagring. Om du får något över vid t ex ett byte, 
spara detta i ett tättslutande kärl i ett utrymme 
med jämn temperatur.

Ovanstående problem har man tagit fasta på när 
man upprättat de specifikationer som gäller för 
olika bromsvätskor. I dessa specifikationer har 
man även reglerat bromsvätskans köldegenskaper 
vilket naturligtvis är viktigt för oss nordbor.



Titta alltid i bilens instruktionsbok vad det är som 
gäller, innan du häller i bromsvätskan. Sök efter 
koderna DOT 3, 4 eller 5. DOT 4 överlappar DOT 3 
men DOT 5 går inte att ersätta med någon annan 
kod. DOT 4 är den allra vanligast förekommande 
koden. Framför allt om du har en bil med ABS-
bromsar då dessa bromsar är mycket känsligare 
än vanliga bromssystem. I instruktionsboken står 
också hur ofta man skall byta bromsvätskan, men 
som ett mått mellan tummen och pekfingret kan 
man säga vartannat år. Det är alltså åldern i första 
hand och inte antal mil som avgör bytesinterval-
lerna.

Man får aldrig hälla i motorolja eller någon annan 
typ av mineralolja i bromssystemet då dessa oljor 
ganska snabbt fördärvar packningar i systemet, 
vilket medför läckage och minskad bromsverkan.
Då ny eller begagnad bromsvätska är klassad som 
kemiskt avfall, får du aldrig slå det i avloppet eller 
i kärl för oljespill. Lämna det till de miljöstationer 
som finns i din kommun.
Tänk också på att bromsvätska är skadlig för 
bilens lack – så spill inte!

Glykol
Glykol har egentligen tre uppgifter i en bilmotor. 
Alla vet nog att glykol hindrar kylarvattnet från att 
frysa. Men även i varmaste Afrika har man glykol i 
kylarvattnet. Detta beror på att i glykolen finns det 
tillsatser som gör att de olika metallerna i motorn 
(aluminium, koppar, järn) inte utsätts för korrosion. 
Den tredje uppgiften är att glykolen skall hjälpa 
vattnet att bli en så bra ”värmebärare” som möjligt, 
från motorns varma delar till kylaren.

Det finns tre typer av glykoler på marknaden, 
monoetylenglykol (MEG), propylenglykol (PG) och 
en Long-Life version av monoetylenglykol som har 
mer rostskydd och därför räcker längre.  

Den minsta blandningen biltillverkare rekom-
menderar är 40% glykol i vattnet och detta ger 
ungefär ett frysskydd av -30°C. Vanligt dricksvat-
ten duger bra att blanda glykolen med, om du inte 
bor i trakter med hög kalkhalt. 40% ger ett fullgott 
rostskydd av systemet men ger inte tillräckligt frys-
skydd för de som bor norr om Dalälven. Därför 
rekommenderas en 50%-ig blandning till dessa 
bilister och detta ger då ett frysskydd på ungefär 
-35°C. Tänk på att alltid vid påfyllning slå på minst 
en 50%-ig blandning så att du inte minskar frys-
skyddet. Dessutom – vid läckande kylsystem – är 
det i regel glykolen som lämnar vattnet och läcker 
ut, vilket snabbt leder till minskat frysskydd.

Slå däremot aldrig på koncentrerad glykol efter-
som vissa bilmärken har kylarsystem där det tar 
lång tid för vätskorna att blandas och under denna 
tid kan en kall natt inträffa. Det bästa frysskyddet 
får man med en 60%-ig blandning. Blandar man i 
mer glykol så minskar frysskyddet. Ren glykol fry-
ser vid -10°C.

Du vet säkert att vattnet kokar vid 100°C, men 
visste du att ”fifty-fifty” blandning av glykol och 
vatten kokar först vid 108°C? Om man sen låter 
kylsystemet arbeta med ett litet övertryck, vilket 
alla nya bilar gör, kokar inte kylvätskan förrän vid 
ca 130°C. Detta ger den fördelen att motorn kan 
arbeta vid en högre temperatur, vilket leder till 
effektivare förbränning och därmed bränslebespa-
ring. Ovanstående medför dock en viss risk vid 
kokande motor. När man tror att motorn kokat fär-
digt, lyfter man på kylarlocket och minskar därmed 
systemets övertryck. Kylvattnets kokpunkt sänks 
då ett antal grader och om motorn inte fått svalna 
tillräckligt kan den börja koka igen, med skåll-
ningsrisk som följd. Öppna därför aldrig ett kylsys-
tem som precis kokat, utan vänta minst 10 minuter 
tills dess det svalnat.

Följande specifikationer gäller:

 SAE L-1703 DOT 3 DOT 4 DOT 5 ISO 4925
Kokpunkt, °C > 205 > 205 > 230 > 260 > 205
Ånglåspunkt, °C > 140 > 140 > 155 > 180 > 140
Viskositet,  < 1800 < 1500 < 1800 < 900 < 1500
mm²/s vid -40°C



Glykol forts.
När man upptäcker att det försvinner kylvätska 
skall man alltid skyndsamt konstatera var det 
läcker. Det kan vara så enkelt som en lös slang-
klämma men det kan också vara mycket allvarli-
gare, som en läckande topplockspackning. Om 
det vid toppen läcker utåt så är det inte så farligt 
men skulle det läcka inåt kommer snart glykolen 
att blanda sig med motoroljan. Det behövs inte 
många procents inblandning av glykol i oljan förrän 
oljan börjar förtjockas rejält och dess smörjande 
egenskaper upphör. Ett totalhaveri på motorn kan 
nu uppträda så snabbt som inom 50 mil.

Det finns på marknaden ett antal läcktätningsme-
del för läckande kylsystem. Vi vill härmed utfärda 
en liten varning för dessa. För en liten läcka på ett 
”snällt” ställe brukar de fungera, men för det mesta 
är det inte så enkelt. De här medlen har egenska-
per som inte riktigt går ihop med glykolen utan kan 
ge förtjockningar i kylvätskan som blockerar tunna 
kylkanaler i systemet. Visserligen skall man efter 
en behandling av kylsystemet byta vatten och gly-
kol och renspola, men det blir alltid lite kvar. Denna 
mängd kan vara tillräcklig för att ge ovanstående 
problem.

Om man följer biltillverkarnas råd i instruktions-
boken skall man byta glykol minst vartannat år. 
Inte av det skälet att frysskyddet blir sämre utan 
därför att korrosionsskyddet minskar med ålder 
och drifttid. Ett tecken på att man haft glykolen 
för länge är att kylvätskans klara gröna eller röda 
färg övergår till en ogenomskinlig ljusbrun vätska. 
Missfärgningen består av rost som släpper från 
kylsystemets väggar och låter man det gå för långt 
så ökar kylvätskans tjocklek, vilket i sin tur leder till 
sämre värmeöverföring och igensatta kylkanaler.

Propylenglykol är mindre giftigt än monoetylen-
glykol som är en mycket giftig produkt. Glykolens 
tilltalande färg och söta smak gör framför allt barn 
intresserade av att smaka. Detsamma gäller i viss 
mån djur. Förvara därför alltid – koncentrerad såväl 
som färdigblandad – glykol på ett betryggande 
sätt. Släpp heller aldrig ut glykol i naturen eller i 
avloppsnätet utan samla upp det och lämna till 
kommunens miljöstationer.

Vill du veta vad du har för frysskydd - fråga din 
station. De kan hjälpa dig att mäta. Propylenglykol 
är alltid att föredra eftersom den är skonsammare 
mot både hälsa och miljö. Alla olika glykoltyper är 
blandbara med varandra. 

Hur utför jag ett oljebyte 
på min motor?
Att byta olja i motorn är relativt enkelt. Följ punk-
terna nedan och se även till att spilloljan hamnar 
på rätt ställe, dvs på avfallsanläggningen eller i 
OKQ8s Gör-Det-Själv hall. Om du har en nyare bil 
bör du kontrollera att du inte bryter mot garantin 
när du byter olja själv.   

1. Köp en olja av god kvalitet. Titta alltid i instruk-
tionsboken vilken kod tillverkaren kräver att oljan   
skall uppfylla. Det är nästan alltid en fördel att   
välja en bättre olja än den som rekommenderas. 
2. Ställ bilen så plant som möjligt och lokalisera   
oljetråget samt oljepluggen.
3. Placera en tomdunk för spilloljan under pluggen   
samt lossa på pluggen. Var försiktig så att du inte 
förstör kanterna på pluggen. 
4. Låt den gamla oljan rinna ut ur motorn och ner  
i dunken. 
5. Byt packning på pluggen och skruva sedan   
tillbaka den. 
6. Lokalisera oljefiltret. Använd en särskild oljefil-  
ter tång och vrid filtret moturs.
7. Ta bort det gamla filtret och kontrollera att
packningen på oljefiltret inte sitter kvar på   
motorblocket. Smörj in packningen på det nya
oljefiltret med lite olja och skruva sedan fast   
oljefiltret. Vrid inte för hårt!  
8. Fyll på ny olja. Korrekt volym anges i instruk-  
tionsboken. Starta motorn och låt den gå ca 10 
sekunder och kontrollera samtidigt att det inte
läcker olja från motorn. Stäng därefter av motorn
och vänta några minuter innan du med hjälp av 
oljestickan kontrollerar att oljemängden är rätt. 
9. När oljemängden är rätt startar du motorn igen   
och kontrollerar noggrant att det inte läcker olja
från motorn.
10. Var noga med var du slänger gammal olja. 
11. Upprepa efter ca 1000–1500 mil (gäller helsyn-
tetisk och delsyntetisk olja) men kör aldrig längre 
än intervallet som anges i instruktionsboken.
  



OKQ8 – levererar framtidens smörjmedel redan idag
Kvalitet är lätt att säga men betydligt svårare att 
leva upp till. Framför allt om man med kvalitet 
menar kundservice och miljöansvar lika väl som 
unika produktegenskaper. På OKQ8 Smörjmedel 
anstränger vi oss till det yttersta för att leverera 
kvalitet i ordets rätta bemärkelse. Det innebär att 
du som kund ska känna att vi bryr oss om dig, din 
utrustning och vår gemensamma miljö. 

Vi vet också att kraven på oss växer. För att 
nå de ständiga förbättringar som krävs arbetar vi 
enligt ett verksamhetsledningssystem där både 
kvalitets- och miljöfrågorna är certifierade enligt 
ISO 9001 och ISO 14001. Att köpa produkter från 
OKQ8 Smörjmedel innebär därför: 

• Att du får produkter av yttersta kvalitet och med   
 tillhörande hög service.

• Att du får produkter som är framtagna för att   
 passa dina behov.

• Att du får produkter som är så miljöanpassade   
 som möjligt med avseende på situationens krav.

Tänk på att all använd olja är att betrakta som far-
ligt avfall. Oljan innehåller bland annat metaller och 
slitagepartiklar från utrustning som inte får komma 
ut i kretsloppet. Lämna därför all använd olja på 
din kommunala återvinningsanläggning eller i vår 
Gör-Det-Själv hall i samband med oljebytet. 

OKQ8 är ett svenskt bolag, ägt till lika delar av 
OK ekonomisk förening och Kuwait Petroleum 
International. Därmed har vi en perfekt balans 
mellan det stora internationella bolagets resurser 
och en rejäl lokal närvaro. 
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