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摘 要

本研究主要係希望針對傳統小排氣量的引擎，更改其供油方式以取代化油器供油，利用市售機車的噴射供油系統作為供油

元件，針對省油車的操作環境，對其一系列控制參數作最佳的搭配，提高省油車引擎在特定情況下的性能。然而，即便是

噴射供油機車引擎。最小的使用極限仍限制在排氣量在125 cc左右的機車引擎。本文希望利用一成熟之50cc化油器引擎，

從噴油脈寬、噴油時機、點火系統與經考量引擎內部流場結構的方式來進行相關研究，經由實際的引擎動力計分析與搭載

於省油車上的比較，建構一完整的電子噴射供油系統，作為省油車噴射引擎開發的基礎研究。 本研究先針對於原廠化油器

引擎進行改良。實驗結果發現，安排適當的氣流運動方式之引擎，性能表現遠優於壓縮比提高至極限的引擎。當節氣門分

別在40%、60%與80%時，引擎性能表現皆有顯著差異，與原廠引擎相比之下，BSFC值也明顯下降35%至70%。 在實際道

路測試中發現，原廠活塞之化油器引擎實際油耗最佳為357.14km/l。當活塞形狀更改為頂部杯狀結構時，其性能表現明顯

優於原廠活塞，於實車測試紀錄中可加以佐正。測試中搭配16之減速比時，其油耗最佳為526.47 km/l。由於性能提昇後，

引擎實際測試中之加速性能相對提升，可得到較短之加速時間，相對之下將可有較少的燃油消耗量。 若將此引擎的供油方

式更改為噴射系統供油模式時，不足的噴油脈寬初始設定與遞減速率，會導致省油車在加速過程中所需的加油時間過長，

增加燃油的消耗。反之，若是增加噴油脈寬的時間，以及取得適當噴油脈寬遞減速率。雖在較濃的噴油模式下進行加速，

卻可大幅度縮短加速的時間，減少油料消耗。實際路試結果中，所測得之最佳成績為618.97km/l。若另附加車殼時，所得

之最佳成績為686.27km/l。 經由引擎動力計與實車測試的結果，已可將針對省油車噴射供油引擎的操作模式有最佳之設定

，兼顧省油訴求與良好動力輸出之目的。
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