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Förord 

Som en sista del i vår utbildning till högskoleingenjörer i bilsystemteknik vid Luleå tekniska 

universitet har detta examensarbete utförts. Arbetet har pågått under 2010 och 2011. Det har 

varit intressant att göra ett arbete om inkörning, något som vi själva undrat över och 

diskuterat många gånger.  



 

 

 

  



 

 

Sammanfattning 

Det här examensarbetet går ut på att utreda vilken påverkan oljeval och inkörningsmetod har 

på tätning mellan kolvring och cylindervägg i en fyrtaktsmotor.  Arbetet har utförts på en 

motorcykel av märket Honda och modellen heter CBR 954 RR årsmodell 2003. 

Det diskuteras dagligen i tidningar, på internet och i garage runt om i världen om vilken typ av 

inkörning som är effektivast för att få en motor att gå bra och hålla länge. Vissa bil- och mc-

tillverkare har helt tagit bort sina inkörningsrekommendationer medan andra fortfarande har 

kvar rekommendationen att man ska köra lugnt och på låga varvtal under ett visst antal mil. 

Eftersom att inkörningen påverkar väldigt många parametrar så finns inte möjlighet att testa 

hur olika oljeval och inkörningsmetoder påverkar alla dessa parametrar. Detta projekt 

fokuserar därför på att testa hur tätning mellan kolvring och cylindervägg påverkas av Hondas 

rekommenderade inkörning jämfört med en hård inkörning på mineralolja. 

Med utgångspunkt från teorier om hårda inkörningar och lugna inkörningar enligt Hondas 

manual har tester utförts. Detta för att undersöka vilket som ger bäst resultat. Inkörningar 

enligt båda metoderna har utförts och sedan har kompressionen mäts med en 

kompressionsmätare.  

Arbetet har visat att testerna ger ett visst stöd för teorin om att en hård inkörning ger bättre 

kompression. 
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1 Inledning  

Det här kapitlet tar upp inledande delar av projektet. 

1.1 Problemformulering 

Enligt traditionella metoder så ska en motor (tvåtakt så väl som fyrtakt) ha en inkörningsperiod 

där föraren är väldigt försiktig med gaspådrag och aldrig varvar ur motorn. Detta under ett 

visst antal mil efter nyköp eller kolvbyte. Inkörningen görs för att motorns delar ska få nötas in 

i varandra. Framförallt handlar det om, lagerbanor, kolv, kolvringar och cylinderväggar som ska 

nötas in. Till exempel ska en ny Honda CBR900 inte varvas hårt eller belastas med full gas 

under de första 50 milen, enligt instruktionsboken. 

Inkörningsmetoder som den för Honda har hängt med sedan långt tillbaka i tiden. Motorerna 

har däremot utvecklats en hel del på senare år, kanske är det även dags att utveckla 

inkörningen? 

1.2 Syfte 

Det primära målet är att ta reda på hur inkörningen och valet av olja påverkar tätningen 

mellan kolvring och cylinder. Syftet med det är att kunna dra en slutsats om 

inkörningsmetoden och oljevalet har så stor inverkan att det är värt att testa dessa teorier i 

större skala. Detta för att se om det kan finnas anledning till att ändra 

inkörningsrekommendationerna för nutidens motorfordon. 

1.3 Begränsningar 

Projektet begränsas i förstahand av ekonomiska och tidsmässiga aspekter. För att komma till 

en generell slutsats som gäller alla fyrtaktsmotorer så behövs omfattande testverksamhet på 

olika typer av motorer. Vid sådana tester måste man även ta hänsyn till hur inkörningen och 

oljevalet påverkar livslängden på motorns olika slitagedelar (till exempel lagerbanor, kamaxlar, 

ventillyftare), livslängd på oljan och många fler parametrar. Liknande tester görs säkerligen av 

de flesta motortillverkare som finns på marknaden men resultaten stannar inom företagen för 

att inte ge onödigt mycket information till konkurrenterna.  

Eftersom detta test görs på en begagnad motor så finns inte möjligheten att utföra en regelrätt 

inkörning där samtliga slitdelar är nya.  

1.4 Finansiering 

Finansiering kommer i första hand från Honda Sverige, Luleå tekniska universitet samt egen 

finansiering. 
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2 Teori 

Det här kapitlet redogör för de olika teoretiska delarna som berör projektet. 

2.1 Bakgrund 

Inom motorsporten har det blivit allt vanligare att inkörningen görs vid höga varv och hård 

belastning. En bättre och slätare yta vid honing av cylindrarna gör enligt vissa nya teorier att 

körtiden för att nöta in spåren mellan kolvringen och cylinderväggen minskas rejält. För att 

uppnå en bra tätning, enligt den metoden som testas här så ska motorn köras in med hård 

belastning under en kortare sträcka, 3 till 30 mil beroende på om man kör motorn i en 

bromsbänk, på bana eller i ett fordon på gata. Kör man in motorn med hård belastning nås 

enligt dessa teorier en bättre tätning mellan kolv och cylinder (figur 1), vilket i sin tur leder till 

en mängd fördelar. 

- Högre kompression 

- Högre effekt till följd av kompressionen (så mycket som 2 % till 10 % uppges vara 

möjligt) 

- Renare avgaser till följd av bättre förbränning 

- Renare olja då en mindre mängd avgaser ”smiter” ner i oljan 

- Längre hållbarhet på grund av de ovanstående punkterna, framförallt på grund av 

renare olja 

 

Figur 1. Kolven närmast bilden är inkörd enligt traditionella metoder och kolven i bakgrunden 

är inkörd under ”hårda” förhållanden. Därefter har de använts under en tävlingssäsong. 

Skillnaden i läckage mellan kolv och cylinder ser ut att vara markant till fördel för den ”hårda 

inkörningen”. (Bildkälla: http://www.mototuneusa.com/break_in_secrets.htm) 
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2.2 Kolvringens funktion  

En kolvring tillverkas av slitstark metall och har oftast en ytbeläggning av kromlegering, 

keramik eller olika nitrider. Kolvringarna tätar inte mot cylinderväggen med hjälp av sitt eget 

fjädertryck mot cylinderväggen. Kolvringarnas fjädringstryck är alldeles för litet. Det som 

trycker dem nog hårt mot väggen för att hålla kompressionen i cylindern är gastrycket i 

cylindern. Gasen tränger in bakom ringarna och pressar dem ut mot cylinderväggen.  

Kolvringens huvudsakliga uppgifter: 

- Stänga in kompressionstrycket i cylindern 

- Leda bort värme från kolvens ovansida 

- Lägga en smörjande och tätande oljefilm på cylinderväggen 

- Täta så att inga avgaser tar sig ner i oljan samt att ingen olja tar sig upp i 

kompressionsutrymmet. 

Översta ringen kallas kompressionsring och har som uppgift att stänga inne 

kompressionstrycket så att man kan få maximal effekt. Den översta ringen överför dessutom 

ca 80 % av värmen från kolven till cylinderväggen. Många motorer har även en andra 

kompressionsring för att hjälpa den översta att behålla kompressionstrycket och leda bort 

värme från toppen på kolven. Vissa racingmotorer har ingen andra kompressionsring för att 

minska friktionen på sina kolvar och således öka effekten i motorn, speciellt vid högre varvtal.  

Nedersta ringens huvudsakliga uppgift är att fördela rätt mängd olja på cylinderväggen så att 

de övre ringarna får tillräcklig smörjning och ge en tätande oljefilm på cylinderväggen. Här 

använder man oftast en ring med relativt lågt tryck mot cylinderväggen för att inte få hög 

friktion och förlora effekt. Trots det så kommer ca 50 % av friktionen från den nedersta ringen.  

Cylinderfodret som är närmast kolven tillverkar oftast av någon typ av gråjärn (SIS 0125 är ett 

vanligt val). Moderna cylindrar har ofta någon form av ytbehandling, nicasilbehandling är 

vanligast. Ytbehandlingen gör att man får en hårdare yta i cylindern, moderna 

bearbetningsmetoder gör att ytan dessutom blir väldigt slät. 

2.3 Oljans inverkan 

Oljans funktion i en motor är att bilda ett skikt, en så kallad oljefilm, mellan rörliga delar. Detta 

för att delarna som glider mot varandra ska kunna gör det utan att ta i varandra. På så sätt 

minimeras nötning nästan helt. Oljan i en motor har flera funktioner utöver att smörja, till 

exempel håller den motorn ren, hjälper till med kylning, förhindrar korrosion och hjälper till 

med tätning mellan kolvring och cylindervägg. 
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2.3.1 Olika typer av oljor 

Det finns olika typer av oljor och de brukar vanligtvis delas upp i mineralolja och syntetolja.  

Mineralolja för motorer är i regel baserade på råolja som raffinerats. För att förbättra 

mineraloljans egenskaper tillsätts additiv. Syntetolja för motorer är i grunden samma råvara 

som mineralolja men har raffinerats och behandlats så att kolvätekedjorna har i princip samma 

längd. Detta gör oljan mindre temperaturkänslig och mer beständig vid höga glidhastigheter. 

Även syntetolja innehåller additiv för att ytterligare förbättra dess egenskaper. 

Additiv används för att förbättra oljans egenskaper. Några exempel är:  

• Grafit och Molybden – Minskar slitage på motorns rörliga del men skall inte användas i 

motorer med våtkoppling. 

• Magnesium, Bor och Kalcium – Motverkar oxidation genom att hämma syror som 

bildas i olja. 

• Detergenter – Gör så att sot och metallpartiklar samlas i oljan istället för att fästa på 

metallytor i motor och växellåda. 

• Fosfor och Zink – Minskar slitaget på metallkomponenter främst genom att ge viss 

smörjning även då oljetrycket är för lågt för att bilda oljefilm mellan två 

metallkomponenter. 

2.3.2 Anledningen till oljebyten 

Oljan i sig blir inte dålig ju längre den används i en motor men den blir förorenad. Både av 

partiklar och av kondensfukt. Partiklarna kommer bland annat från slitage på lagerbanor, 

kopplingslameller, packningar, kolvringar och andra rörliga delar i motorn. Oljan kan även bli 

försurad av förbränningsrester som tar sig ned i tråget via läckage mellan kolvringen och 

cylinderväggen. På grund av dessa föroreningar så försämras oljans egenskaper succesivt vid 

långvarig användning, därför måste oljan bytas vid olika intervaller beroende på 

användningsområde. I moderna oljor tillsätts så kallade additiv som gör att föroreningarnas 

inverkan minskas.  

Eftersom att kolvringar, lagerbanor och packningar är nya vid inkörning av en ny motor så får 

man mer föroreningar i motoroljan. Delvis för att kolvringar, lager och eventuella ojämnheter 

från tillverkningen nöts ned men även för att glappet mellan kolvring och cylingervägg är 

betydligt större innan kolvringen har nötts in. Därför bör första oljebytet ske tidigare än 

ordinarie serviceintervall. 
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Olja och oljefilter bör bytas ofta i en motorcykel.  

Detta beror bland annat på: 

• Kondensation uppstår i motorn när motorcykeln står parkerad. 

• Motorcykeln används då det är varmt och luftfuktigheten är hög. 

• Oregelbundet användande. 

• Många start och stopp vilket ger accelerationer som påverkar oljan negativt. 

• Höga varvtal, ofta nära maximalt varvtal. 

• Korta körsträckor. 

2.3.3 Oljans påverkan på våtkoppling 

Eftersom det i detta fall handlar om en högpresterande motorcykelmotor med våtkoppling, 

måste hänsyn även tas till hur oljevalet påverkar kopplingens funktion. Användande av en 

väldigt bra olja som ger låg friktion i de rörliga delarna i motorn påverkar även kopplingen. Om 

friktionen mellan lamellerna i kopplingen blir för låg kommer kopplingen att börja slira. I det 

här fallet eftersträvades en högre friktion mellan kolvring och cylindervägg vilket eliminerade 

det problemet vid val av olja. Friktionen blir således även högre mellan kopplingens lameller. 

Projektet utförs enligt metoden på www.mototuneusa.com, därför valdes en billig mineralolja 

till den ”hårdare” inkörningen och till Hondas rekommenderade inkörning valdes Honda 

originalolja.  

2.3.4 Oljans påverkan på inkörning 

Under en inkörning vill man uppnå en något högre friktion mellan kolvringen och cylindern än 

vad man vill ha vid normal körning i en redan inkörd motor. Som kapitel 3.2 angav så är det 

belastningen på motorn som avgör hur högt gastryck man får i cylindern och i sin tur också 

vilket tryck man får från kolvringen mot cylinderväggen. Ett högt cylindertryck bidrar till en 

ökad friktion mellan kolvring och cylindervägg. Utöver cylindertryckets påverkan så är oljans 

egenskaper den enskilt viktigaste parametern att ta hänsyn till när det gäller friktionen mellan 

kolvring och cylindervägg. De oljor som rekommenderas av motortillverkare är alltid 

anpassade för att fungera bra i en inkörd motor men man rekommenderar sällan eller aldrig en 

annan olja till inkörningen.  
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3 Inkörningsmetoder 

Det här kapitlet redogör för de olika inkörningsmetoder som kommer att testas under 

projektets gång. 

3.1 Teorin om hård inkörning 

Det finns tre sätt att genomföra en hård inkörning. I bromsbänk, på bana eller gata. I alla fallen 

rekommenderas att man använder en mineralolja som ger högre friktion mellan kolvring och 

cylindervägg än vad en syntetolja ger. 

Den största förändringen i moderna motorer är att tillverkarna använder mycket finare 

honingsspår i cylindrarna jämför med förr i tiden. Det förändrar i sin tur tiden för att 

åstadkomma en bra inkörning. Med de nya motorerna har man mycket kortare tid på sig att 

genomföra en inkörning för att kunna få en bra tätning mellan cylindervägg och kolvringar. Det 

finare honingsmönstret innebär även att det bildas mindre friktionsvärme mellan kolvringarna 

och cylinderväggen. Andra faktorer som spelar in är bättre tillverkningsmetoder och 

bearbetningsmetoder med mindre toleranser. Det innebär att inkörning av alla olika detaljer 

sker med lägre friktion i moderna motorer. 

Nya kolvringar är inte perfekt formade efter cylindrarna därför krävs det att de nöts in. 

Eftersom att kolvringarna inte tätar mot cylinderväggen med hjälp av sitt eget fjädertryck så 

behövs ett högt gastryck i cylindern för att kolvringen ska nötas in ordentligt mot 

cylinderväggen. Det ger i sin tur en tätning som är så bra som möjligt mellan kolvringarna och 

cylinderväggen. Vid inkörning på höga varvtal och med hög belastning så får man avsevärt 

högre tryck än vid en inkörning på låga varvtal med låg belastning. 

3.1.1 Problem med en lugn inkörning 

Honingsmönstret i cylindern fungerar som ett väldigt fint sandpapper mot kolvringarna och gör 

att ringarna nöts. Ringarna nöter fort ner topparna på honingsmönstret oavsett hur hårt 

motorn körs. Det innebär att möjligheten att få ringarna att täta riktigt väl försvinner fort. Om 

inte ringarna trycks nog hårt mot cylinderväggen nog snabbt så nöter ringarna upp topparna 

på honingsmönstret utan att ringarna nöts in nog mycket. Efter att topparna nötts ner kommer 

det inte gå att åstadkomma en riktigt bra inkörning på grund av att friktionen blir för låg för att 

kunna nöta ner ringarna nog mycket. 
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3.2 Tillvägagångsätt för inkörningarna 

Kapitel 3.2 beskriver genomförandet av de två olika inkörningsmetoderna. 

3.2.1 Bromsbänk 

Värm upp motorn fullständigt.  Alla bromsningar skall sedan genomföras med 4:e växeln i.  

Genomför tre stycken motorbromsningar med halv gas från 40-60 % av det maximala varvtalet 

för motorn. Låt sedan motorn kallna cirka 15 minuter.  

Gör sedan tre stycken bromsningar till. Nu med 3/4 gas från 40-80 % av det maximala varvtalet 

för motorn. Låt motorn kallna i cirka 15 minuter. 

Efter det är det dags för fullgas-bromsningar. Gör tre stycken bromsningar med full gas från 

30-100 % av det maximala varvtalet för motorn.  

3.2.2 Gata och bana 

Börja med att värma upp motorn fullständigt. Det viktiga är sedan att belasta motorn genom 

kraftigt gaspådrag på andra, tredje och fjärde växel. På gatan går det oftast inte att varva ur en 

motorcykel på andra växeln utan att överskrida hastighetsgränserna. Det är emellertid lika 

viktigt att motorbromsa eftersom att det också ger hårt tryck på kolvringarna. Man behöver 

alltså inte köra fortare än 110 km/h för att kunna köra in en motorcykel på gata, men 

bankörning är givetvis att föredra för att slippa dessa begränsningar.  

Det finns en del problem med att köra in på gata till exempel om man skulle hamna i en bilkö 

och inte få möjlighet att gasa hårt eller att de övrigt trafikanterna gör att man inte kan gasa på 

och sedan motorbromsa. I båda fallen så blir inte trycket på kolvringarna mot cylinderväggarna 

tillräckligt. 

Bana är att det perfekta stället att köra in en motorcykel. På bana varvas hårda accelerationer 

med hårda motorbromsningar. Där riskerar du inte de problem som kan uppstå vid inkörning 

på allmän väg. 

3.3 Hondas rekommenderade inkörning 

Enligt instruktionsboken för CBR 954 RR årsmodell 2003 rekommenderar Honda en lugn 

körning i 50 mil på Hondas delsyntetolja. Under de första 50 milen ska motorn inte belastas 

hårt under längre perioder och fullt gaspådrag skall undvikas. 
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4 Metod  

Kapitlet redogör för metoderna som använts för att genomföra projektet. 

4.1 Genomförande 

Projektet går ut på att testa dessa teorier i praktiken genom att köra in en motor på två olika 

sätt med byte av packningar, olja, oljefilter och kolvringar mellan testförsöken. Genom att 

mäta kompression vid varje inkörningstillfälle kommer det gå att se vilken typ av inkörning som 

ger den bästa tätningen mellan kolvring och cylindervägg.  

Den första inkörningen kommer att genomföras enligt Hondas rekommendationer (kapitel 3.3) 

för ovan nämnda motor. Cylindrarna, som är nicasilbehandlade, har honats innan första bytet 

av kolvringar och packningar. När inkörningen är klar mäts kompressionen. 

Den andra inkörningen kommer att göras enligt teorin om hårdare inkörning (kapitel 3.1). På 

grund av ekonomiska begränsningar valdes att inkörningen skulle genomföras på gata. Efter 

att inkörningen genomförts mäts kompressionen. 

4.1.1 Byte av kolvringar 

Innan varje inkörning demonterades motorn från motorcykeln för att möjliggöra kolvringsbyte. 

Därefter delades motorn och bytet genomfördes enligt Hondas verkstadsmanual.  

4.1.2 Inkörning ett (Hondas rekommendationer) 

Inkörning genomfördes på gata i 500 km. Motorcykeln kördes lugnt och motorn belastades 

aldrig hårt under längre perioder och fullt gaspådrag undveks helt. Under inkörningen så 

användes Hondas halvsyntetiska olja. Allt enligt Hondas instruktionsbok. Oljebyte gjordes 

enligt Hondas instruktion. Därefter mättes kompressionen. 

 

4.1.3 Inkörning två (hård inkörning) 

Inkörningen genomfördes på gata i ca 30 km. Efter lugnt körning tills motorn blivit ordentligt 

varm gjordes hårda accelerationer och hårda motorbromsningar. Det varvades med lugn 

körning för att sedan följas av hårda accelerationer och motorbromsningar. Under 

inkörningsförsök två så användes Biltemas motorolja, mineral Classic, 20w-50. Oljebyte skedde 

direkt efter 30km för att eventuella metallrester i oljan inte ska skada komponenter i motorn 

eller växellådan. Därefter mättes kompressionen. 

Motorn har därefter körts ytterligare 90 mil på Biltemas motorolja, mineral Classic, 20w-50 

utan problem. 



9 

 

5 Resultat 

Här redovisas resultat av kompressionstesterna utförda vid respektive inkörning. 

Kompressionen är uppmätt med analog kompressionstestare och det angivna resultatet är ett 

genomsnitt över fyra cylindrar.  

5. 1 Kompression 

Inkörning ett (Hondas rekommenderade) gav en genomsnittlig kompression på 10,5:1 över 

fyra cylindrar (bilaga 1). Inkörning två(hård inkörning) gav en genomsnittlig kompression på 

11,1:1 över fyra cylindrar (bilaga 1). De två inkörningsförsöken resulterade i en 

kompressionsskillnad. Inkörningsförsök två gav i snitt 5,7 % (11,1/10,5) högre kompression 

över de två mätningarna som genomförts.  

Kompressionen påverkar i sin tur motorns verkningsgrad. 

� = verkningsgrad (�1 = inkörning ett, �2 = inkörning två) 

� = kompressionsförhållande (genomsnittlig uppmätt kompression) 

� = specifik värmekapacitet för luft och bränsleblandning (1,4) 

 

Beräkning för motorns verkningsgrad (källa: Physics Handbook, seventh edition 2004, C. 

Nordling, J. Österman) 

� = 1 −
1

�(�	
)
 

Skillnaden i verkningsgrad för motorn blir: �2 - �1 = �1
-0,4 - �2

-0,4 = 0.086 % 
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5.2 Ytfinhetsmätning 

Utöver kompressionen så mättes även ytfinheten på kolvringarna. Först mättes ytfinheten på 

nya kolvringar för att få en referenspunkt, därefter mättes kolvringar från respektive inkörning. 

Mätningarna visar inte på någon avsevärd skillnad mellan de två olika inkörningsmetoderna, 

de är nötta ungefär lika mycket i förhållande till de nya kolvringarna. Den slutsats man kan dra 

av det är att innötningen sker under de absolut första milen av körningen då de båda ringarna 

har nötts lika mycket trots väldigt olika körsträckor. Det kan även bero på att den kolvring som 

använts vid den hårdare inkörningen har smorts av en rak mineralolja istället för den 

rekommenderade Honda-oljan. 

För att kunna dra bättre slutsatser kring hur kolvringarna nötts så behövs mer omfattande 

tester där man kan mäta även cylinderväggens ytfinhet och matcha den mot respektive 

kolvring. Ett intressant försök skulle kunna vara att man genomför mätning på en kolvring som 

bara har gått 3 mil med lugn inkörning. Det skulle ge en intressant jämförelse mot de två 

utförda inkörningarna.  

I sammanhanget så finns det ytterligare ett par parametrar som kan vara av intresse att mäta. 

Vilken hårdhet uppvisar kolvringarna före och efter inkörningarna? Har det förekommit 

sprickbildningar eller andra skador? Sker det någon plasticering? Det kan även vara intressant 

att testa olika typer av ytbehandlingar på kolvringarna och cylinderväggarna. 

Slutsatsen av mätningarna är kort och gott att de båda inkörningarna har gett en likvärdig 

nötning på två olika kolvringar som är tillverkade av samma material och körda i samma motor 

(dock med olika oljor). Fler tester krävs för att reda ut vilka parametrar som spelar störst roll 

vid innötningen.  

 

Bild från ytfinhetsmätningarna, fullständiga resultat redovisas i Bilaga 2. 

Ytfinhetsmätningarna är utförda av Jens Hardell på Luleå tekniska universitet, Hardell har även 

hjälpt till att tolka resultatet av mätningarna. 
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6 Utvärdering 

Målet var att ta reda på hur tätningen mellan kolvring och cylindervägg påverkas av 

inkörningsmetoden. Det relativt enkla testet visar att en inkörning enligt rekommendationerna 

från Honda ger en sämre tätning mellan kolv och cylinder jämfört med en inkörning enligt den 

alternativa metoden. Två parametrar ändrades under testet, oljekvalitén samt belastning på 

motorn.  Kompressionen efter inkörning blev högre vid inkörning med mineralolja samt högre 

belastning på motorn. Högre kompression påverkar i sin tur motorns verkningsgrad (kapitel 

5.3). 

Kompressionen är uppmätt med analog kompressionstestare och det angivna resultatet är ett 

genomsnitt över fyra cylindrar.  

Den metod som används är väldigt begränsad ur ett större perspektiv, för att få mer exakt och 

tillförlitlig data så krävs omfattande tester där man testar fler parametrar.  Det finns inga 

garantier för att ett likadant test skulle ge samma resultat. För att kunna säkerställa att det 

verkligen blir högre kompression av en hårdare inkörning så behöver fler inkörningar göras på 

samma sätt och med samma resultat.  

Under försöken så finns det mängder med faktorer som kan påverka resultatet eftersom att de 

är utförda i okontrollerade miljöer. Utöver belastningen och oljan som vi har förändrat mellan 

försöken så kan resultaten påverkas av en mängd yttre faktorer: 

- Motorn är inte ny och har dessutom gått cirka 70 mil längre då andra inkörningen görs 

- Lufttemperaturen varierar 

- Bränslets oktantal kan skilja  

- Tillverkningskvalitén på kolvringarna kan variera 

- Föraren på motorcykeln 

- Kompressionsmätningarna är inte exakta då de avläses manuellt 

- Varvtalet vid kompressionsmätningarna kan variera 

Försöken har utförts genom vanlig körning på gata, det finns därför ingen exakt statistik på hur 

hård belastningen har varit under de olika inkörningarna. För att få mer exakt resultat 

rekommenderas att inkörningarna genomförs i bromsbänk så att gaspådrag och belastning kan 

kontrolleras mer exakt. Det ger dessutom möjlighet att genomföra flera likadana tester med 

samma gaspådrag och belastning. Det krävs för att kunna utesluta vilka parametrar som 

påverkar inkörningen mest. 
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7 Utvecklingsförslag 

För att kunna fastställa vilken inverkan oljan samt inkörningsbelastningen har på motorns olika 

komponenter så bör mer omfattande studier genomföras.  

För att nå ett korrekt resultat bör en eventuell studie utföras på ett flertal fabriksnya motorer 

av samma modell, utöver att motorerna bör vara nya så bör inkörningen ske i en bromsbänk 

där exakt gaspådrag kan säkerställas. Inkörning av ett antal likadana motorer i en 

förprogrammerad bromsbänk men med olika oljor skulle visa på oljans inverkan. På samma 

sätt kan även motorns belastning varieras på ett kontrollerat sätt i en bromsbänk och 

därigenom kan också belastningens inverka utredas med större säkerhet. 

För att ytterligare utveckla testerna så bör även partikelanalys av oljan, mätning av 

avgasvärden, kompressionstest, utvärdering av slitage på övriga rörliga delar i motorn samt 

mäta motoreffekten efter olika typer av inkörning ingå i testerna. En ytterligare 

vidareutveckling kan uppnås om kolvringar av olika modell och material används vid försöken 

och att man även kan mäta upp cylinderfodrets ytfinhet. 

Eftersom att olika motortyper kan variera i konstruktion så är nästa steg att utföra samma 

tester på ytterligare motormodeller. 
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8 Slutsats 

Testet har visat på en högre kompression vid hårdare inkörning på mineralolja. Därmed finns 

anledning att göra mer omfattande utredningar om inkörning. Detta för att se om resultaten 

kan fastställas genom att få statiskt stöd för teorin om hårdare inkörning. Även få bättre 

uppfattning om vilka parametrar som påverkar kompressionen och motorns hållbarhet på 

längre sikt. Det finns mängder med frågeställningar som behöver utredas bland annat:  

- Hur stor är oljans och dess egenskapers påverkan på innötningen mellan kolvring och 

cylindervägg?  

- Hur påverkas lagerbanorna i motorn av den ökade belastningen under den hårdare 

inkörningen? 

- Hur påverkas livslängden på övriga komponenter av den hårdare inkörningen? 

- Gäller samma teorier för andra motortyper? exempelvis dieselmotorer som arbetar 

med ett lägre varvtal 

- Får man alltid samma resultat? 

- Hur påverkas oljans livslängd av bättre tätning, dvs. mindre avgaser i oljan? 

- Hur påverkas avgasvärdena då mindre mängd olja tar sig upp i kompressionsrummet? 
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Bilaga 1 

Resultat från kompressionsmätningarna. 

Inkörning ett 

Cylinder Ett Två Tre Fyra Genomsnitt 

Kompression (mätning 1) 10,4 10,4 10,6 10,5 10,475 

Kompression (mätning 2) 10,5 10,4 10,7 10,5 10,525 

Resultat inkörning ett 10,5 

Inkörning två 

Cylinder Ett Två Tre Fyra Genomsnitt 

Kompression (mätning 1) 11 10,9 11,3 11,1 11,075 

Kompression (mätning 2) 11 11 11,2 11,1 11,075 

Resultat inkörning två 11,075 
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Bilaga 2  
Resultat från ytfinhetsmätning av övre kompressions-kolvringar. 

Oanvänd kolvring: 
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Kolvring rekommenderad inkörning: 
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Kolvring hård inkörning: 

 

 


