


Hur vet vi konsumenter att oljan har tillrackligt
mycket av ratt sorts additiv (kemiska tillsatser)
for att passa just min motor? Jo, genom att lasa
vad som stér pa oljeflaskan.

Vad betyder det som stér pa oljeflaskan? Och

ar inte syntetolja bara en konstgjord smérja?
Férresten, varfor behéver man inte langre byta olja
till vintern? Okunskapen och begreppsforvirringen
ar stor nér det galler motoroljor. Framfor allt kun-
derna, men ocksa personalen bakom disken, har
ibland svart att skilja pa olika begrepp. Lat oss med
hjalp av féljande text fordjupa dina kunskaper i en
produkt som du som bildgare aldrig kan vara utan.

Lat oss borja fran “boérjan” med raoljan. Den kan
man hitta pa manga platser pa var jord. Men
beroende pa var, sa kan egenskaperna variera
hogst patagligt. Raoljan kan vara allt fran ljus
sirapsliknande till kolsvart som far gravas med

spade! Raoljan bestar av ett "hop-plock” av olika
"byggstenar” (kolvaten). 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

ar huvudkomponenten i en motor- eller transmis-
sionsolja. Vid ett raffinaderi tillverkas det vanligtvis
4-5 olika basoljor av varierande kvalitet och visko-
sitet (trégflutenhet) som kan anvandas till att géra
en motorolja. | detta sammanhang far man inte
gléomma de syntetiska basoljorna som bestar av
ett fatal utvalda komponenter som "kopplats ihop”
kemiskt, pa ett sddant satt att speciellt onskvarda
egenskaper erhalles. Mer om detta langre fram.

Vare sig man anvander den ena eller andra bas-
oljan, s& duger den egentligen bara till att smérja
gangjarnen i bildérren med. En modern motorolja
skall géra mycket mer &n smdrja. Férutom att
minska friktion och slitage skall den halla motorn
ren fran slam och sotavlagringar, férhindra rostbild-
ning, kyla motorns inre varma delar samt inte minst
téta motorns inre lackage. For att oljan skall klara
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allt detta maste man tillsétta olika tillsatsmedel, sa
kallade additiv. Vissa motoroljor kan innehélla anda
upp till 20% av dessa additiv. Additiv ar kompli-
cerade kemiska substanser som tillsatts oljorna i
noggrant bestdmda proportioner. Bakom dagens
moderna motoroljor ligger ett synnerligen omfat-
tande forsknings- och provningsarbete, som avgor
vilken typ och méngd av basoljor och additiv som
skall ingd i den fardiga motoroljan.

Det férsta man brukar se pa oljeflaskan ar oljans
viskositetsklass enligt SAE-systemet, tex SAE
5W-40. Denna beteckning talar om for oss hur
trégflytande oljan ar vid kallstart och hur I1attfly-
tande vid varm motor och belastning. OBS! SAE-
beteckningen har inget med oljans kvalitet att gora,
som manga tycks tro, utan talar endast om oljans
flytegenskaper.

SAE-systemet bestar av ett antal "vinterklas-
ser”, OW, 5W, 10W, 15W samt ett antal "sommar-
klasser”, 20, 30, 40, 50, 60. Ju hégre siffra inom
respektive klass desto tjockare olja. Om det stér
tex SAE 20 eller SAE 30 pa oljeflaskan, sa talar
man om en SINGLEGRADE olja. Nu for tiden &r det
dock vanligare med s k MULTIGRADE oljor, som
ar en kombination av vinter- och sommarklasser
tex 5W-40. Vilken klass &r d& bast for min motor?
Om man tittar i instruktionsboken for bilen sa far
man svaret pa den fragan. Rent generellt kan man
dock séga att normalbilisten inte behdver anvanda
nagot annat 4n SAE 5W-40 eller 10W-40. Om man
bor i norra Sverige och behdver extra goda vin-
teregenskaper s& ar SAE 5W-40 ett bra alternativ.
En 5W-40 olja ar alltid helsyntetisk och ger darfor
stora fordelar &ven for bade normala motorer och
motorer med hog effekt och hog kompression. Om
du kor hart eller med tung last, tex husvagn, ar
denna olja ocksé att rekommendera. En 10W-40
olja &r daremot ofta delsyntetisk och av nagot lagre
kvalitet &n en helsyntetisk olja. Den delsyntetiska

oljan &r ett bra alternativ om du vill sluta anvanda
mineralolja och ge din motor lite battre smorjning
men det gar givetvis lika bra att byta direkt fran
mineralolja till helsyntetisk ocksa.

Vidare sé& hittar man ocksa i texten pa oljeflaskan
de olika kvalitetsklasserna. Och det ar har det
svara borjar. Férenklat kan man saga att det finns
tva stora och flera sma kvalitetssystem. Det ena av
de tva stora ar det amerikanska API-systemet, vil-
ket ocksa har funnits langst pa marknaden.

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

API koderna ar uppbyggda av en S kod (galler
bensinmotorer) samt en C kod (géller dieselmo-
torer). | tabellen nedan ser du en grov uppdelning
for de olika klasserna. Ju langre in i alfabetet som
bokstav nummer tvé efter S respektive C ar, desto
hdgre klassad olja. Eftersom tex L kommer efter
J i alfabetet s& ar en API SL olja battre &n en API
SJ olja. Om det i bilens handbok star att motorn
kraver tex en olja av kvalitet API SG kan naturligt-
vis oljor av kvaliteterna API SH, SJ eller SL ocksa
véljas, d& dessa &r av en hogre kvalitetsklass an
API SG.

Manga oljor kan idag anvéandas bade till bensin-
motorer och dieselmotorer. Da kan det pa oljeflas-
kan sté tex APl SL/CF.



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

Min Max
ow -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

Bensinmotorer

Dieselmotorer

SA, SB, SC, | Aldre ej langre CA, CB Aldre ej langre
SD, SE aktuella aktuella
specifikationer specifikationer
SF, SG, SH | Specifikationer CC Dieselmotorer
fér bilar tom utan dverladdning
1990-talet
SJ, SL Motsvarar CD, CE, CF | Dieselmotorer
kraven for med dverladdning
dagens motorer CG-4,CH-4
For tunga lastbilar




Det andra stora klassificeringssystemet ar ACEA (Association des
Constructeurs Européens Automotives) som &r en sammanslutning av euro-
peiska biltillverkare inom EU, med uppgift att bl a samordna fragor rérande
smorjmedel till motorfordon. Detta system &r det vanligast férekommande
och ganska latt att folja. Koderna A3/B3/B4 ar de hdgsta och ger i princip
alltid tillracklig smorjning for alla motorer. Dessa koder dverlappar kraven
fér A2/B2 som ar av enklare typ. Koderna A1/B1 och A5/B5 déremot indike-
rar att oljan &r av en speciell bréanslebesparande typ. Denna typ av olja ska
man endast anvanda i fordon som kraver just denna olja. Detta star angivet i
bilens instruktionsbok eller pa www.okg8.se i “Oljeguiden”.

ACEA-systemet ser ut enligt féljande:

A (Bensinmotorer) / B (Dieselmotorer) — Personbilar

A1/B1 Harda branslebesparingskrav
Tunna oljor — OW-30, 5W-30
A2/B2 Dagens normalkvalitet

A3/B3/B4 | Superkvalitet — minst delsyntet krévs
for att klara kraven
A5/B5 Forbattring av A1/B1

OBS! En olja kan EJ vara bade A1 och A3
eftersom detta &r en fysikalisk omdjlighet

Som du méarker ar bade API- och ACEA-systemet ganska grovt indelade.
Detta har aven biltillverkarna upptéackt och har darfor stéllt egna krav pa
motoroljorna. Nagra exempel féljer har nedan:

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 ven Volvo diesel) WSS-M2C912-A1, -913-A, -913-B

= (Q8 Formula Techno 5W-30)
BMW Special Oil, Longlife Oil = (@8 Formula Excel 5W-40)
DaimlerChrysler MB 229.1, MB 229.3 = (Q8 Formula Excel 5W-40)

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




Kan man da blanda motoroljor av olika kvaliteter
och fabrikat? Ett enkelt svar pa den fragan ar JA,
men eftersom svaret var enkelt s& finns det natur-
ligtvis férbehall. Det ar alltsa ingen risk att tva oljor
”skér sig” men om man blandar ett gott argangs-
vin med ett billigt s& har man egentligen férdarvat
argangsvinet utan att ha fatt ett battre billigt vin.
Samma sak &r det med oljor. Och ténk pa att om
du inte vet vilken olja som finns i motorn nér du
skall fylla pa en halv liter, tag for sékerhets skull
alltid en olja av hogsta kvalitetsklass, dvs en hel-
syntetisk olja.

Ovanstaende galler &ven for syntetiska oljor. De
gér alltsa mycket bra att blanda med vanliga mine-
raloljor.

Den syntetiska oljans styrka &r dess goda egen-
skaper bade vid kallstart och héga temperaturer
vid hérd belastning. Bilagare med "turbo” bor kéra
pa syntetisk olja for Iang livslangd pa motor och

turboaggregat. En syntetisk olja ger ocksa lagre
friktion och darmed branslebesparing. Att syn-
tetiska oljor ar bra méarks bla pa att allt fler biltill-
verkare rekommenderar sina kunder att anvanda
denna typ av olja. Syntetolja ar &ven ett bra val ur
miljdh&nseende eftersom den kréaver mindre av jor-
dens resurser @n vad mineralolja gér. Det ar heller
inga problem att byta fran mineralolja till syntetolja.
| princip féredrar alla motorer syntetolja framfor
mineralolja.

Vi ska i detta sammanhang &ven passa pa att reda
ut begreppen kring delsyntetisk (semisyntetisk)
och helsyntetisk olja. En helsyntetisk olja ar en olja
som endast bestar av syntetiska basoljor samt
additiv. En delsyntetisk olja &r uppbyggd av bas-
oljor, som bade bestar av mineralolja och syntetisk
oljai vél valda proportioner samt additiv.



Ett stort antal av "extra tillsatser” med olika
pastadda funktioner, séljs idag pa marknaden. En
oversikt visar att de flesta av dessa kan klassas in i
nagon av nedanstaende grupper.

Oljeforbrukningsminskande tillsatser

Den vanligaste orsaken till hég oljeférbrukning ar
att motorn helt enkelt har blivit s sliten att oljan
lacker forbi packningar och tatningar. De flesta
undermedel som péastas avhjalpa det ar helt enkelt
fértjockningsmedel. Ett mycket billigare satt att
“fortjocka” oljan ar att byta den mot en ny med
hogre viskositet tex SAE 15W-40.

Slitageminskande tillsatser

De flesta medel i denna grupp innehaller Zinkalkyl-
ditiofosfat, som ar en komplicerad kemikalie, men
som har visat sig ha goda egenskaper mot slitage.
Nar en motorolja tillverkas tillsatts denna kemikalie i
mycket noggrant avvdgda mangder for att ge oljan
ett optimalt slitageskydd. Fér mycket av detta
amne har visat sig ge andra problem i motorn.

Branslebesparande tillsatser

Undermedlen i denna grupp bestar fér det mesta
av ett amne som kallas PTFE (polytetrafluoretylen),
men som nog ar mest bekant under namnet Teflon.
Teflon &r mycket riktigt kant for att ha 1ag friktion,
men att det kan ge branslebesparingar i storleks-
ordningen 10-20% kan avfardas direkt. Detta
eftersom den totala friktionsforlusten i en bilmo-
tor uppgar till maximalt 10%. Mycket noggranna
motorlaboratorieférsok har visat att Teflon endast
ger sma forbattringar, som ligger inom felmargina-
len for matningarna.

Bésta och billigaste sattet att spara bréansle &ar
att kéra mjukt och att halla motorn i god kondition
med ratt instéllt branslesystem, nya tandstift samt
ny olja av god kvalitet.

Tank ocksé pa att dagens bilmotorer &r utrus-
tade med katalysatorer dar motortillverkarna har
anpassat avgassystemet efter godkéanda oljor och
dar for stora tillsatser av vissa @mnen kan forgifta
katalysatorn.

Tillsatser ger ytterst séllan nagra patagliga for-
delar, men kan i sémsta fall férsémra motoroljan.
Avsta darfor fran egna experiment. De flesta bil-
tillverkare idag avrader ocksa i sina instruktions-
bocker fran att tillsatta extra &mnen till oljan.



Till sist en motorolja det talas lite om, trots att dess
anvandning 6kar, namligen tvataktsoljan. Det ar
manga som inte inser att tvataktsoljan faktiskt ar
en motorolja. Detta beror kanske pa att man tror
att det &r en bransletillsats bara fér man héller den
i bensinen. Men tvataktsoljan har precis samma
funktion som en vanlig motorolja, namligen att
smorja, tvatta bort sot, férhindra rostbildning och
tata.

Nar det géller tvataktsoljorna talar man aldrig
om viskositet, utan endast om dess kvalitetsklass.
P& senare ar har det kommit fram ett antal nya kva-
litetsklasser som inneburit en avsevard héjning av
oljekvaliteten p& marknaden. F6r utombordsmoto-
rer galler idag API TC-W3 (ersatte APl TC-WII) och
for andra luft- och vattenkylda tvataktsmotorer gél-
ler JASO FC, ISO-EGD samt API TC. Dessa spe-
cifikationer reglerar oljans prestanda, renhallande
férmaga samt dven avgasrok och emissioner.

Askhalten ar ett annat viktigt begrepp nar man
pratar om tvataktsoljor. Den anger den procentu-
ella andelen icke brannbart material t ex kalcium

i en olja. Rent generellt kan man séga att asklésa
oljor i forsta hand ar avsedda for utombordsmo-
torer, medan tvataktsoljor med en viss askhalt &r
avsedda for resterande (ej utombordare) luft- och
vattenkylda motorer. Men med ratt additiv i oljan
kan en askl6s olja fungera alldeles utméarkt aven till
andra an utombordsmotorer. Daremot varnas for
att anvanda askhaltiga oljor till utombordsmotorer,
da dessa oljor kan ge skadliga belaggningar samt i
extremfall utfallningar som kan medféra stopp och
haverier.

Vi vill ocksa sl& ett slag fér de miljévéanliga, bio-
logiskt nedbrytbara tvataktsoljorna. Dessa &r hel-
syntetiska och av mycket hog kvalitet vilket gynnar
bade maskin och milj6.



TRAI

Att valja ratt transmissionsolja borde inte vara
svart. Det finns ju inte s manga att véljapai
butiken, om man jamfér med antalet motoroljor.
Men till skillnad fr&n motoroljorna, dar ett felak-
tigt val pa kort sikt inte gér nagon storre skada,
kan ett felaktigt val av transmissionsolja istéllet
snabbt f& 6desdigra konsekvenser.

Nar man tillverkar en transmissionsolja gér 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 bestdmda
proportioner med tillsatsmedel. Dessa sa kal-

lade additiv, som kan vara anda upp till 35% av
oljans volym, ar dock inte av samma typ som de
additiv som anvands i en motorolja. Tillsatsmedlen
i en transmissionsolja bestar i huvudsak av vis-
kositetsforbattrare och EP-tillsatser. EP star for
EXTREME PRESSURE och fritt dversatt kan man
sdga extrema kuggtryck eller belastningar. EP-
tillsatserna bestar oftast av svavel och fosforfore-
ningar, som maste tillsattas oljan for att forhindra
hopsvetsning och hart slitage av kuggarna nar
transmissionen belastas hart.

Olika transmissioner/kuggvaxlar stéller olika krav
pa smorjmedlet. Darfor &r det extra viktigt att folja

MISSIONSOLJA

tillverkarens rekommendationer for att uppna hog
driftsékerhet och livslangd.

Viskositet

Precis som fér en motorolja sa har viskositeten
ocksa pa en transmissionsolja stor betydelse.
Aven hér &r viskositeten ett métt p& oljans flyt-
egenskaper vid olika temperaturer och har alltsa
inget att géra med oljans kvalitet. Viskositeten
delas in i olika klasser i ett SAE-system. Detta
bestéar av ett antal vinterklasser, 70W, 75W, 80W,
85W och ett antal sommarklasser, 90, 140, 250.
Nu kanske du tror, att eftersom siffrorna &r sa hoga
jamfort med motoroljornas viskositetsklasser, sa
maste transmissionsoljorna vara mycket tjockare.
Men sa &r inte fallet. Varfér man har tvé olika SAE-
system pa motoroljor och transmissionsoljor beror
pa att man vill férhindra en sammanblandning.

Rent generellt kan man sédga att personbilar anvan-
der viskositeten SAE 80W-90 i vaxellddor och bak-
axlar medan SAE 80W-140 ar mer vanligt till den
tunga trafiken. For att kunna tillverka en s& "bred”
olja som en SAE 80W-140 maste man blanda i

en viskositetsforbattrare i ganska stora mangder.
Denna tillsats gor att en olja fértjockar sig sjalv ju
varmare den blir, vilket innebar att bade lagtem-
peratur- och hégtemperaturegenskaperna kan bli
goda.



GL-1

Utan EP-additiv.

For 1att belastade raka kuggvéxlar och planetvéxlar.
Klassen galler vanligtvis for manuella véaxellador.

GL-4 | For latt belastade hypoidvaxlar. Klassen galler vanligtvis
i framhjulsdrivna bilar dar vaxellada och differential ar
hopbyggda och "delar” pa samma olja.

Innehaller lite EP-additiv.
GL-5 | For hart belastade hypoidvéxlar i bakaxlar, slutvaxlar mm.

Innehéller mer EP-additiv an en GL-4.

Transmissionsolja anvands huvudsakligen pa tre

stallen i ett fordon.

¢ | vaxelladan (manuell eller automat)

e | bakaxeln

e | slutvaxeln och/eller navreduktionen pa tyngre
fordon

P& dessa stéllen har oljan till uppgift att smérja och

kyla. Hur bra oljan gér detta, talar den sk API-klas-

sificeringen om. Det finns 3 stycken klasser.

Viktigt att valja ratt olja

Vad &r det d& som avgor vilken typ av olja man
skall vélja? Forst och framst ar det belastningen
pa kuggarna i transmissionen, men dven mate-
rialvalet pa synkroniseringsringar och lager har
stor betydelse for ett riktigt val. Eftersom det for
konsumenten av oljor inte ar latt att veta vilken
typ av transmission fordonet har, finns det bara
ett rad att ge - titta i instruktionsboken. Dar star
alltid vilken klassificering pa oljan man skall vélja.
Experimentera inte, eftersom ett felaktigt val kan
ge skador pa vaxelladan. Har &r nagra exempel pa

detta. Om det i instruktionsboken stér att en GL-1
eller GL-4 olja skall anvandas och man héller i en
GL-5 olja istéllet kommer kuggarna i vaxelladan
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 véxling eller direkta haverier.
Om det tvartom foreskrivs en GL-5 olja och man
haller i en GL-1 olja kommer inte kuggarna att halla
sa lange eftersom GL-1 oljan saknar de EP-additiv
som behdvs for en hart belastad vaxellada.

Om man &r i behov av en GL-1 olja, gar det fak-
tiskt mycket bra att anvdnda en motorolja eftersom
dessa motsvarar GL-1, tex kan man anvanda en
SAE 10W-40 eller en helsyntetisk SAE 5W-40.



sk ATF oljor
(ATF = Automatic Transmission Fluid)

ATF-oljor eller oljor for automatiska vaxellador
anses vara de mest komplexa smérjmedlen inom
oljeindustrin och deras egenskaper &r noggrant
avvagda for de speciella krav som stélls pa en
automatlada. Men trots detta kan en ATF-olja
anvandas aven till en del andra anvandningsomra-
den, tex manuella vaxellador, servostyrningar och
som forgasarolja och hydraulolja.

Smorjer, kyler, arbetar

En ATF-olja skall precis som dvriga transmissions-
oljor smérja och kyla, men den skall aven kunna
overfora arbete i vaxellddan. Da ar egenskaper
sasom god pumpbarhet i kyla och liten tendens att
skumma viktiga.

ATF-oljorna &r anpassade till tre stycken kvali-
tetsnormer. Den ena normen som heter FORD
typ F/G ar anpassad for automatvaxellador dar
man vill ha snabba vaxlingar eller hard inkoppling
som man aven kallar det. Den andra normen, som

ocksa ar den vanligaste, heter DEXRON Il och

ger lugna vaxlingar, mjuk inkoppling. Slutligen den
tredje normen som kallas ATF typ A &r en norm for
aldre automatlador t ex powerglide samt i vissa

av Mercedes manuella S-véxlade l&dor. ATF Typ A
kan ersattas av DEXRON lII. Ersatt dock inte Ford
Typ F/G med en DEXRON Il eller vice versa for det
kan leda till haveri.

Du ser ré6tt, da lacker automatladan

Eftersom ATF-oljorna &r sa speciella oljor fargar
man dem i allménhet réda for att férhindra sam-
manblandning med 6vriga transmissionsoljor. En
férdel som man far av fargningen &r att oljan &ar
|4ttare att spara vid lackage.

Servoolja

Den absolut vanligaste normen fér servoolja ar
Dexron Il (ATF-olja) , men det ar aven vanligt att
biltillverkarna rekommenderar en specialolja. Var
extra noga nar du véljer servoolja eftersom servo-
systemets packningar &r kansliga.



Om man fragar en bilist vad han vet om glykol
och bromsvatska s ar det i princip bara var i
fordonet han skall hélla respektive vatska. Vid
en marknadsundersokning i Danmark fér nagra
ar sedan stalldes fragan; hur ofta skall du byta
bromsvatska och glykol i din bil och nér gjorde
du det senast? Svaret blev att nastan 80% av
bildgarna inte visste hur ofta och mer an 50%
trodde sig veta att dessa vatskor aldrig hade
blivit bytta i deras bil. Detta trots att deras och
andras liv hdnger pa att bromsvatskan ar i gott
skick.

Pa sidorna som féljer, vill vi pd OKQ8 belysa att
det finns flera viktiga saker att tinka pa med
dessa vatskor forutom var man skall halla dem.

Om vi borjar med bromsvatska eller bromsolja som
de flesta sager, sa ar den faktiskt en vatska mer an
en olja. Den bestar av en blandning av glykoletrar,
glykolestrar och diverse tillsatsmedel. Dess uppgift
ar att 6verfora en liten kraft, den i din bromspedal,
till bromsbelaggen for att fa ditt fordon att stanna.
Detta sker med stor precision hundratals ganger
vid varje kérning. Darfor ar det mycket viktigt att
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skydda bromsvatskan mot féroreningar, bade i
systemet och vid pafylining.

Glykoleter & en mycket bra vatska att anvanda

till bromssystemet, men tyvarr har den en negativ
egenskap och det ar att den &r hydroskopisk. Med
det menas att vatskan mycket 1att tar upp fukt.
Férutom att fukt kan ge korrosionsskador invan-
digt i bromsledningarna sa kan fukten aven leda
till s k angbl&sor. Dessa bildas i bromsledningarna
nar bromsarna blir varma i t ex nedférsbackar. Det
ar helt enkelt vattnet (fukten) i bromsvéatskan som
kokar och bildar &nga. Denna &nga, som samman-
pressas nar bromspedalen nedtryckes, leder till att
bromspedalen kénns “svampig” och bromsarna
kan i varsta fall helt upphéra att verka.

Tank pa att bromsvétskan ar fuktkanslig aven vid
lagring. Om du far nagot 6ver vid t ex ett byte,
spara detta i ett tattslutande karl i ett utrymme
med jamn temperatur.

Ovanstaende problem har man tagit fasta pa nar
man upprattat de specifikationer som géller for
olika bromsvétskor. | dessa specifikationer har
man aven reglerat bromsvatskans kdldegenskaper
vilket naturligtvis ar viktigt for oss nordbor.



Foljande specifikationer géller:

SAE L-1703|DOT 3 |[DOT 4 | DOT 5 | ISO 4925
Kokpunkt, °C > 205 >205 [>230 |[>260 |>205
Angléspunkt, °C |> 140 >140 |>155 |>180 |> 140
Viskositet, <1800 <1500|< 1800| <900 | < 1500
mm?2/s vid -40°C

Titta alltid i bilens instruktionsbok vad det & som
géller, innan du héller i bromsvatskan. Sok efter
koderna DOT 3, 4 eller 5. DOT 4 6verlappar DOT 3
men DOT 5 gar inte att ersatta med ndgon annan
kod. DOT 4 &r den allra vanligast férekommande
koden. Framfor allt om du har en bil med ABS-
bromsar d& dessa bromsar &r mycket kansligare
an vanliga bromssystem. | instruktionsboken star
ocksa hur ofta man skall byta bromsvéatskan, men
som ett matt mellan tummen och pekfingret kan
man sdga vartannat ar. Det &r alltsé aldern i forsta
hand och inte antal mil som avgdr bytesinterval-
lerna.

Man far aldrig hélla i motorolja eller ndgon annan
typ av mineralolja i bromssystemet da dessa oljor
ganska snabbt férdarvar packningar i systemet,
vilket medfor lackage och minskad bromsverkan.
Da ny eller begagnad bromsvétska &r klassad som
kemiskt avfall, far du aldrig sla det i avloppet eller
i karl for oljespill. Lamna det till de miljostationer
som finns i din kommun.

Tank ocksa pa att bromsvatska ar skadlig for
bilens lack — s& spill inte!

Glykol har egentligen tre uppgifter i en bilmotor.
Alla vet nog att glykol hindrar kylarvattnet fran att
frysa. Men &@ven i varmaste Afrika har man glykol i
kylarvattnet. Detta beror pa att i glykolen finns det
tillsatser som gér att de olika metallerna i motorn
(aluminium, koppar, jarn) inte utsatts for korrosion.
Den tredje uppgiften &r att glykolen skall hjalpa
vattnet att bli en sa bra "varmebarare” som majligt,
fran motorns varma delar till kylaren.

Det finns tre typer av glykoler pa marknaden,
monoetylenglykol (MEG), propylenglykol (PG) och
en Long-Life version av monoetylenglykol som har
mer rostskydd och darfor racker langre.

Den minsta blandningen biltillverkare rekom-
menderar ar 40% glykol i vattnet och detta ger
ungefar ett frysskydd av -30°C. Vanligt dricksvat-
ten duger bra att blanda glykolen med, om du inte
bor i trakter med hdg kalkhalt. 40% ger ett fullgott
rostskydd av systemet men ger inte tillrackligt frys-
skydd fér de som bor norr om Dalélven. Darfér
rekommenderas en 50%-ig blandning till dessa
bilister och detta ger da ett frysskydd pa ungefar
-35°C. Tank pa att alltid vid pafylining sla pa minst
en 50%-ig blandning sa att du inte minskar frys-
skyddet. Dessutom - vid lackande kylsystem — ar
det i regel glykolen som lamnar vattnet och lacker
ut, vilket snabbt leder till minskat frysskydd.

Sla daremot aldrig pa koncentrerad glykol efter-
som vissa bilmérken har kylarsystem dér det tar
lang tid for vatskorna att blandas och under denna
tid kan en kall natt intréffa. Det basta frysskyddet
far man med en 60%-ig blandning. Blandar man i
mer glykol s& minskar frysskyddet. Ren glykol fry-
ser vid -10°C.

Du vet sékert att vattnet kokar vid 100°C, men
visste du att "fifty-fifty” blandning av glykol och
vatten kokar forst vid 108°C? Om man sen later
kylsystemet arbeta med ett litet dvertryck, vilket
alla nya bilar gor, kokar inte kylvatskan forran vid
ca 130°C. Detta ger den férdelen att motorn kan
arbeta vid en hégre temperatur, vilket leder till
effektivare forbranning och dérmed branslebespa-
ring. Ovanstdende medfér dock en viss risk vid
kokande motor. Nar man tror att motorn kokat far-
digt, lyfter man pa kylarlocket och minskar darmed
systemets 6vertryck. Kylvattnets kokpunkt sénks
da ett antal grader och om motorn inte fatt svalna
tillrackligt kan den borja koka igen, med skall-
ningsrisk som féljd. Oppna darfér aldrig ett kylsys-
tem som precis kokat, utan vénta minst 10 minuter
tills dess det svalnat.



Nar man upptécker att det forsvinner kylvatska
skall man alltid skyndsamt konstatera var det
lacker. Det kan vara sa enkelt som en |6s slang-
klamma men det kan ocksa vara mycket allvarli-
gare, som en lackande topplockspackning. Om
det vid toppen lacker utat sa ar det inte sa farligt
men skulle det lacka indt kommer snart glykolen
att blanda sig med motoroljan. Det behdvs inte
manga procents inblandning av glykol i oljan forran
oljan borjar fortjockas rejalt och dess smorjande
egenskaper upphor. Ett totalhaveri pd motorn kan
nu upptrada sa snabbt som inom 50 mil.

Det finns pa marknaden ett antal I&cktatningsme-
del fér Iackande kylsystem. Vi vill hdrmed utfarda
en liten varning for dessa. For en liten lacka pa ett
“snallt” stélle brukar de fungera, men fér det mesta
ar det inte sa enkelt. De har medlen har egenska-
per som inte riktigt gar ihop med glykolen utan kan
ge fortjockningar i kylvatskan 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
mangd kan vara tillracklig for att ge ovanstaende
problem.

Om man féljer biltillverkarnas rad i instruktions-
boken skall man byta glykol minst vartannat ar.
Inte av det skélet att frysskyddet blir sémre utan
darfor att korrosionsskyddet minskar med alder
och drifttid. Ett tecken pa att man haft glykolen

for lange &r att kylvatskans klara gréna eller réda
farg 6vergar till en ogenomskinlig ljusbrun vatska.
Missfargningen bestar av rost som slépper fran
kylsystemets vaggar och later man det ga for langt
sa okar kylvatskans tjocklek, vilket i sin tur leder till
samre varmeodverforing och igensatta kylkanaler.

Propylenglykol & mindre giftigt &n monoetylen-
glykol som ar en mycket giftig produkt. Glykolens
tilltalande férg och s6ta smak gor framfér allt barn
intresserade av att smaka. Detsamma géller i viss
man djur. Forvara darfor alltid — koncentrerad saval
som fardigblandad — glykol pé ett betryggande
satt. Slapp heller aldrig ut glykol i naturen eller i
avloppsnatet utan samla upp det och lamna till
kommunens miljostationer.

Vill du veta vad du har for frysskydd - fraga din
station. De kan hjélpa dig att mata. Propylenglykol
ar alltid att foredra eftersom den ar skonsammare
mot bade hélsa och milj6. Alla olika glykoltyper &r
blandbara med varandra.

Att byta olja i motorn ar relativt enkelt. Folj punk-
terna nedan och se aven till att spilloljan hamnar
pa ratt stalle, dvs pa avfallsanlaggningen eller i
OKQ8s Gor-Det-Sjalv hall. Om du har en nyare bil
bdr du kontrollera att du inte bryter mot garantin
nar du byter olja sjalv.

1. Kdp en olja av god kvalitet. Titta alltid i instruk-
tionsboken vilken kod tillverkaren kraver att oljan
skall uppfylla. Det &r nastan alltid en férdel att
vélja en béattre olja &n den som rekommenderas.
2. Stéll bilen sa plant som majligt och lokalisera
oljetraget samt oljepluggen.

3. Placera en tomdunk fér spilloljan under pluggen
samt lossa pa pluggen. Var forsiktig sa att du inte
forstor kanterna pa pluggen.

4. Lat den gamla oljan rinna ut ur motorn och ner
i dunken.

5. Byt packning pa pluggen och skruva sedan
tillbaka den.

6. Lokalisera oljefiltret. Anvand en sérskild oljefil-
tertdng och vrid filtret moturs.

7. Ta bort det gamla filtret och kontrollera att
packningen pa oljefiltret inte sitter kvar pa
motorblocket. Smorj in packningen pa det nya
oljefiltret med lite olja och skruva sedan fast
oljefiltret. Vrid inte for hart!

8. Fyll pa ny olja. Korrekt volym anges i instruk-
tionsboken. Starta motorn och lat den ga ca 10
sekunder och kontrollera samtidigt att det inte
lacker olja fran motorn. Sténg darefter av motorn
och vanta nagra minuter innan du med hjélp av
oljestickan kontrollerar att oljemangden &r ratt.
9. Nar oliemangden &r réatt startar du motorn igen
och kontrollerar noggrant att det inte lacker olja
fran motorn.

10. Var noga med var du slanger gammal olja.
11. Upprepa efter ca 1000-1500 mil (galler helsyn-
tetisk och delsyntetisk olja) men kor aldrig langre
an intervallet som anges i instruktionsboken.



Kvalitet ar latt att sdga men betydligt svarare att
leva upp till. Framfor allt om man med kvalitet
menar kundservice och miljéansvar lika val som
unika produktegenskaper. P4 OKQ8 Smorjmedel
anstranger vi oss till det yttersta for att leverera
kvalitet i ordets ratta bemarkelse. Det innebér att
du som kund ska kénna att vi bryr oss om dig, din
utrustning och var gemensamma miljé.

Vi vet ocksa att kraven pa oss vaxer. For att
na de standiga forbattringar som kravs arbetar vi
enligt ett verksamhetsledningssystem dar bade
kvalitets- och miljofragorna &r certifierade enligt
ISO 9001 och ISO 14001. Att kopa produkter fran
OKQ8 Smoérjmedel innebar darfér:

e Att du far produkter av yttersta kvalitet och med
tillhérande hog service.

e Att du far produkter som ar framtagna for att
passa dina behov.

e Att du far produkter som ar sa miljéanpassade

som mojligt med avseende pa situationens krav.

Tank pa att all anvand olja ar att betrakta som far-
ligt avfall. Oljan innehaller bland annat metaller och
slitagepartiklar fran utrustning som inte far komma
ut i kretsloppet. Lamna darfér all anvand olja pa
din kommunala &tervinningsanlaggning eller i var
Gor-Det-Sjalv hall i samband med oljebytet.

OKQ8 ar ett svenskt bolag, agt till lika delar av
OK ekonomisk férening och Kuwait Petroleum
International. Darmed har vi en perfekt balans
mellan det stora internationella bolagets resurser
och en rejél lokal narvaro.
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