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บทคัดยอ 
ในบทความนี้ไดแสดงถึงการออกซิไดซมลพิษอนุภาค (Particulate Matters, PM) ในตัวกรองมลพิษอนุภาคของ

เครื่องยนตดีเซล (Diesel Particulate Filter: DPF) ควบคูกับดีเซลออกซิเดชั่นแคทตาลิสต (Diesel Oxidation 

Catalyst, DOC) ดวยวิธีคืนสภาพแบบแพสซีฟ (Passive Regeneration) ซึ่งใช O2, NO2 หรือ NO2 และ O2 ในการ

ออกซิไดซกับ PMใน DPF แบบตางๆ ไดแก DPF แบบไมเคลือบตัวเรงปฏิกิริยา (DPF), DPF แบบเคลือบตัวเรงปฏิกิริยา 

(CDPF), แบบ CRT (DOC+DPF) และ CCRT (DOC+CDPF) งานวิจัยนี้ตองการศึกษาพารามิเตอรที่เกี่ยวของกับการคืน

สภาพเชน อุณหภูมิทางเขาอุปกรณ, ปริมาณออกซิเจน (O2), ปริมาณออกไซดของไนโตรเจน (NOx) รวมถึงสัดสวนของ 

NO2 ตอ NOx เปนตน เพื่อระบุตัวแปรท่ีสําคัญตอการหลีกเลี่ยงไมใหเกิดการคืนสภาพแบบควบคุมไมไดของ DPF อันจะ

กอใหเกิดความเสียหายตอโครงสรางอุปกรณ เชน การหลอมละลาย หรือการแตกหัก  

ดังนั้นเพื่อหลีกเลี่ยงความเสียหายเหลานี้ในหองปฏิบัติการและลดความยุงยากของการทดสอบ DPF หลายตัว ใน

งานวิจัยนี้จึงไดทําการสรางแบบจําลองทางคณิตศาสตรโดยใชโปรแกรม AVL-BOOST เพ่ือแสดงแผนผังแสดงการทํางาน

ของตัวกรองมลพิษอนุภาคของเครื่องยนตดีเซล  และเปรียบเทียบประสิทธิภาพของแบบจําลองท้ัง 4 แบบตามท่ีกลาว

ขางตน จากผลการจําลองพบวาการออกซิไดซ PM ใน CDPF และ CCRT จะเกิดข้ึนที่อุณหภูมิต่ํากวาใน DPF และ CRT 

การออกซิไดซ PM โดยการใช NO2 และ O2 มีประสิทธิภาพสูงกวาการใช NO2 เพียงอยางเดียว นอกจากนี้อุณหภูมิ, 

ปริมาณของ NO2 และอัตราสวนของ NO2 : NOx จะสงผลตอการเกิดการคืนสภาพแบบแพสซีฟที่ควบคุมไมไดโดยตรง  

คําหลัก: ตัวกรองมลพิษอนุภาคจากเคร่ืองยนตดีเซล, การคืนสภาพแบบแพสซีฟ, การคืนสภาพแบบควบคุมไมได 

 

Abstract 
This current study demonstrates PM oxidations in Diesel Particulate Filter (DPF) coupled to 

Diesel Oxidation Catalyst (DOC) by using passive regeneration.  This technique relies on O2, NO2 or NO2 

and O2 oxidizing PM in four kinds of DPF setup: Non-catalytic coating DPF (DPF), Catalytic coating DPF 

(CDPF), CRT (DOC+DPF), and CCRT (DOC+CDPF).  The performance of PM reduction in each setup 

depends on the inlet temperature, O2 and NOx amount, and the ratio of NO2 to NOx.  The main focus 

of this study is to identify important parameters for avoiding damages to DPF such as melting and 

cracking in uncontrolled passive regeneration.  
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 To avoiding these damages and reducing costs on DPF samples, the current study is done by 

using AVL-BOOST, a simulation tool for predicting exhaust gas aftertreatment performance of four DPF 

setups.  Results indicate that oxidation temperatures of CDPF and CCRT are lower than those of DPF 

and CRT.  Using NO2 and O2 to oxidize PM yields better performance than using NO2 only.  

Additionally, temperature, NO2 amounts, and ratio of NO2 to NOx affects uncontrolled passive 

regeneration directly.                      

Keywords: Diesel Particulate Filer, Passive Regeneration, Uncontrolled Regeneration 

 

1. บทนํา 

ตัวกรองมลพิษอนุภาคของเครื่องยนตดีเซล (Diesel 

Particulate Filter: DPF) เปนอุปกรณลดไอเสียประเภท

มลพิษอนุภาค ซ่ึงเทคโนโลยีนี้ถูกคิดคนขึ้นในชวงป ค.ศ. 

1980 และไดทําการพัฒนาอยางตอเนื่องจนกระท่ัง

ปจจุบัน โดยอุปกรณนี้ไดรับการยอมรับวาสามารถลด

มลพิษอนุภาคของเคร่ืองยนตดีเซลไดถึง 95% หลักการ

ทํางานของตัวกรองมลพิษอนุภาคแบงออกเปน 2 สวน 

สวนแรกคือ การกรองโดยไหลผานผนังที่มีรูพรุน (Porous 

Wall) และสวนที่สองคือ การคืนสภาพ (Regeneration) 

โดยการขจัดมลพิษอนุภาคออกจากตัวกรองมลพิษอนุภาค

วิธีขจัดมลพิษอนุภาคแบง 2 วิธี  คือวิธีแรกเปนแบบ 

Active Regeneration เปนการเพิ่มอุณหภูมิไอเสียใหสูง

ถึงจุดที่มลพิษอนุภาคเกิดการสันดาป มีทั้งที่ใชอุปกรณ

ภายนอกหรือการใชการจัดการกับเคร่ืองยนต สวนวิธีที่

ส อ ง เป น แบบ  Passive Regeneration คือ  กา รลด

อุณหภูมิในการสันดาปของมลพิษอนุภาคและการใช

ตัวเรงปฏิกิริยา (Catalyst) [1] 

ในงานวิจัยนี้เราศึกษาการลดมลพิษอนุภาคโดยใช

อุปกรณลดไอเสียแบบตัวกรองลดมลพิษอนุภาคของ

เครื่องยนตดีเซล (Diesel Particulate Filter: DPF) โดย

วิธีแบบ Passive Regeneration ท่ีเคลือบตัวเรงปฏิกิริยา 

(Catalytic Filter Coating) โดยนําแบบจําลองจาก

งานวิจัยของ[2] มาประยุกตใชกับพารามิเตอรของ [3, 4, 

5] เพื่อทําการศึกษาพารามิเตอรที่เกี่ยวของใหเหมาะสม

กับการทํางานของระบบเชน อุณหภูมิทางเขาของอุปกรณ

ลดมลพิษอนุภาค ปริมาณมลพิษอนุภาคเปนตน เพื่อ

ควบคุมไมใหเกิดการคืนสภาพแบบควบคุมไมไดของ

อุปกรณลดมลพิษอนุภาคของเคร่ืองยนตดีเซล  
 

2. แบบจําลอง 

2.1 แบบจําลองอุปกรณลดมลพิษอนุภาค 

โปรแกรมสําเร็จรูปทางวิศวกรรมชื่อ AVL-BOOST 

เปนโปรแกรมคอมพิวเตอรที่ใชในการจําลองการทํางาน

ของเคร่ืองยนตรวมไปถึงอุปกรณลดกาซไอเสีย รูปแบบ

การทํางานจะเปนการนําแบบจําลองอุปกรณมาเชื่อมตอ

กัน ซึ่งโปรแกรมนี้สามารถคํานวณหาคาคุณสมบัติตางๆ 

ในระบบ เชน ทิศทางของของไหล ความดัน อุณหภูมิ 

ปริมาณมลพิษแตละชนิด อัตราการเกิดปฏิกิริยาทางเคมี 

การถายเทความรอน เปนตน เนื่องจาก AVL-BOOST 

เปนโปรแกรมจําลองเคร่ืองยนตแบบ 1 มิติ  ซึ่งการ

คํานวณคุณสมบัติของกาซจะข้ึนกับ 1 ทิศทาง สงผลให

การจําลองเปนไปอยางรวดเร็ว ทําใหประหยัดตนทุน ไม

วาจะเปนทั้งดานเวลา แรงงาน และคาใชจายอยางมาก 

รวมถึงตัวโปรแกรมยังเอื้อใหกับการทํางานวิจัยที่มีความ

เสี่ยงสูงที่อาจจะกอใหเกิดอันตรายตออุปกรณและผู

ทดสอบได [9]  

ดังนั้นในงานวิจัยนี้จึงไดนําแบบจําลอง DPF ใน

โปรแกรม AVL-BOOST มาศึกษาพฤติกรรมการทํางาน

ของ DPF ในการคืนสภาพแบบ Passive โดยการใช

ไนโตรเจนไดออกไซด (NO2) ในการออกซิไดซกับเขมา

อนุภาค แบบใชตัวเรงปฏิกิริยา (Catalyst) และไมใช
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ตัวเรงปฏิกิริยา (Non-catalyst) เคลือบ DPF ในเทคนิคนี้

สามารถติดตั้งตัวเรงปฏิกิริยาออกซิเดชันของดีเซล 

(Diesel Oxidation Catalyst: DOC) ท่ีดานหนาของ 

DPF เพ่ือทําการเปลี่ยนกาซไนโตรเจนออกไซด (NO) เปน

กาซไนโตรเจนไดออกไซด (NO2) เมื่อใช NO2 เปนตัว

สันดาปทําใหอุณหภูมิในการสันดาปของเขมาจะลดลงอยู

ในชวง 200 - 450˚C เทคโนโลยีนี้ถูกคิดคนขึ้นคร้ังแรก

เกิดขึ้นครั้งแรกโดยบริษัท Johnson Matthey Inc. 

สามารถอธิบายไดดวยหลักการของเทคโนโลยีการดักจับ

ก า ร คื น ส ภ า พ อ ย า ง ต อ เ นื่ อ ง ( Continuously 

Regenerating Trap: CRT) หรือการดักจับการคืนสภาพ

อยางตอเนื่องเชิงเรงปฏิกิริยา(Catalyzed Continuously 

Regenerating Trap: CCRT) โดยระบบน้ีขึ้นอยูกับตัวเรง

ปฏิกิริยา(Catalyst) ของ DPF (CDPF หรือเรียกวา 

Catalytic Soot Filter: CSF) เนื่องจากเทคโนโลยีขึ้นอยู

กับการทํางานของตัวเรงปฏิกิริยาจึงเหมาะสําหรับน้ํามัน

ดีเซลกํามะถันต่ํา (<10ppm) [6, 7] 

แบบจําลองสําหรับงานวิจัยนี้มี 4 แบบ คือ DPF 

แบบไมเคลือบตัวเรงปฏิกิริยา (DPF), DPF แบบเคลือบ

ตัวเรงปฏิกิริยา (CDPF), แบบ CRT (DOC+DPF)) และ 

แบบ CCRT (DOC+CDPF)) ไดแสดงดังรูปที่ 1 [3] 

 
รูปที่ 1 แผนภาพการศึกษาระบบการกรองของเขมา 

2.2 การเกิดปฏิกิริยาเคมีในการคืนสภาพ DPF  

เขมาอนุภาคจะออกซิไดซไดอยางมีประสิทธิภาพที่

อุณหภูมิสูงกวา 600 ˚C หรือในกรณีที่แพลทินัมเปน

ตัว เร งปฏิกิริยา  ( Pt-doped) อนุภาคจะออกซิ ไดซ

ประมาณ 450 ˚C อีกประการหนึ่งคือทําการออกซิไดซ

กับ NO2 ซึ่งมีนัยสําคัญกับการทําปฏิกิริยาที่อุณหภูมิ

ประมาณ 150 ˚C การสันดาปโดย NO2 สามารถทําไดทั้ง 

2 ปฏิกิริยาคือใช NO2 อยางเดียวหรือใช NO2 ทํารวมกับ 

O2 โดยทั้ง 2 ปฏิกิริยาได CO หรือ CO2 สวนในกรณีของ 

NO2 + O2 ออกซิไดซเขมาอนุภาคไดเร็วกวาผลรวมของ

อัตราการออกซิ ไ ดซ โดย  NO2 และO2อย า ง เดี ย ว 

ผลกระทบของ O2 บนปฏิกิริยา C + NO2 ทําให

เ กิ ด ป ฏิ กิ ริ ย า ร ะ ห ว า ง  O2 แ ล ะ ส า ร ช นิ ด ก ล า ง 

(Intermediate species) ท่ีพื้นผิวทําใหเกิด CO, CO2, 

NO และ NO2 ในกรณีของการใช O2 10% อัตราการ

เกิดปฏิกิริยาที่อุณหภูมิ 300 ˚C เปนสองเทาของการ

เกิดปฏิกิริยา C + NO2 อยางเดียว (ท่ีอุณหภูมินี้ O2 ไม

ทําใหเกิดกาซคารบอน) ในการสันดาปของเขมารวมกับ

การใชแพลทินัม (Platinum: Pt) หรือโรเดียม 

(Rhodium: Rh) เปนตัวเรงปฏิกิริยา ในขณะท่ี NO2 เกิด

การสันดาปโดยตรงจะไมไดรับผลกระทบอยางมีนัยสําคัญ 

[3, 4] 

2.3 Filter 

โดยทั่วไป DPF จะมีโครงสรางเปนวัสดุพรุน 

(Porous) ท่ี ผ ลิ ต จ า ก เ ซ ร า มิ ค  เ ช น  ค อ ร ดิ ไ ร ท 

(Cordierite) หรือ ซิลิคอนคารไบด (SiC) ในงานวิจัยนี้เรา

จะใช DPF แบบคอรดิไรท ที่ชองทางไหลมีรูปทรง

สี่เหลี่ยมและขนาดของชองทางไหล ขาเขา – ออก เทากัน 

(Symmetric Cell Structure) ซึ่งมีคุณสมบัติตาม ตาราง

ที่ 1 [8] 

 

ตารางที่ 1 DPF Physical Properties 

DPF type Wall flow 

Monolith material Cordierite 

Coating material Pt 

Monolith diameter/length (mm) 142 / 152 
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Monolith volume (l) 2.44 

Channel density (CPSI) 88 

Wall Thickness (mm) 17 

Geometric Filter Area, GFA (m2/l) 0.62 

Density (kg/m3) 2510 

Thermal conductivity (W/m·K) 2 

Specific heat  (J/kg·K) 1110 

การกรองเขมาโดยการไหลผานผนังที่มีรูพรุน 

(Porous Wall) เขมาจะถูกสะสมตามชองทางไหลของ

ผนังโดยเขมาจะถูกแบงเปนสองชั้นคือชั้นลึก  (depth 

filtration layer) ซึ่งเปนชั้นที่เขมาจะถูกสะสมอยูในรู

พรุนที่ผนังของ DPF และชั้นเคก (soot cake layer) ซึ่ง

เปนชั้นที่เขมาจะสะสมจนเปนรูปแบบของพื้นผิวเหนือ

ผนังของ DPF และ จะมีชั้นของเขมาที่กลายเปนขี้เถา 

(ash) แทรกอยูระหวางชั้นเคกกับชั้นลึก จะอยูบริเวณใกล

กับปลั๊กขาเขา ไดแสดงในรูปที่ 2 แตเนื่องจากงานวิจัยนี้

ไมรวมผลกระทบท่ีเกิดขึ้นจากข้ีเถา จึงไมมีชั้นของข้ีเถาใน

งานวิจัยนี้ [9] 

 
รูปที่ 2 ชั้นของเขมาท่ีเกิดจากการกรองของ DPF 

ส วนของค า  Wall Permeability, Soot 

Permeability และ Depth Filtration Permeability 

ของการกรองที่ใชในแบบจําลองนั้นไดมาจากผลของการ

สอบเทียบแบบจําลองการไหลกับผลการทดลองจริงตาม 

[2] โดยใชสมการของ Darcy Forchheimer กับ

แบบจําลองทางคณิตศาสตรของ AVL BOOST คาที่ใช

ตางๆ ไดแสดงไวตามตารางท่ี 2 

 

ตารางท่ี 2 Permeability ของ Wall, Soot และ Depth 

Filtration [2] 

Permeability CDPF DPF 

Wall Permeability (m2) 2.65E-13 2.70E-13 

Soot Permeability (m2) 1.38E-14 1.37E-14 

Depth Filtration 

Permeability (m2) 
7.66E-15 7.70E-15 

 

2.4 Regeneration 

ในงานวิจัยนี้ ไดศึกษาการคืนสภาพของแตละ

แบบจําลองดวยโปรแกรม AVL BOOST โดยใชสมการ

จลนศาสตรเคมีแบบ Langmuir Hinshelwood คํานวณ

การออกซิไดซเขมา ( ) ดวย O2 ในสมการที่ (1) – 

(2), ออกซิไดซเขมา ( ) ดวย NO2 ในสมการที่ (3) – 

(4) และตัวเรงปฏิกิริยาในการเปลี่ยน NO เปน NO2 ใน

สมการที่ (5) [9] 

 

  (1) 

  (2) 

  (3) 

  (4) 

   (5) 

อัตราการเกิดปฏิกิริยาในรูปแบบสมการ Arrhenius 

ของ O2 และ NO2 ไดถูกแสดงไวในสมการที่ (6) – (9) 

เรียงตามลําดับ และอัตราการเปลี่ยนแปลงของ NO เปน 

NO2 ในสมการที่ (10) [9] 

 

   (6) 

 (7) 

  (8) 

  (9) 

(10) 
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โดย   

K = Pre Factor,  

ṙ = Rate Constant 

 = The probability that each collision will 

result in a reaction  

 = Equilibrium constant  

 

2.5 Catalytic Wall Reaction 

สําหรับแบบจําลองการออกซิไดซ CO, C3H6, C3H8 

และ NO ของตัวเรงปฏิกิริยาที่ผนังในโปรแกรม AVL 

BOOST นั้นก็มีการใชสมการจลนศาสตรแบบ Langmuir 

Hinshelwood ดังแสดงในสมการท่ี (11) – (14) 

แบบจําลองนี้ทํางานควบคูกับ Regeneration ของ 

CDPF และ CCRT ซึ่งการออกซิไดซ NO ของตัวเรง

ปฏิกิริยาท่ีผนังสามารถเปลี่ยนอัตราสวนของ NOx ไดโดย

การเปล่ียนสัดสวนของ NO2 ใน NOx ในสมการที่ (14) 

[9] 

 

  (11) 

 (12) 

 (13) 

  (14) 

อัตราการเกิดปฏิกิริยาของ CO, C3H6, C3H8 และ 

NO ในสมการที่ (15) – (18) [9] 

 

(15) 

 

(16) 

 

(17) 

   (18) 

3 พารามิเตอรจลนพลศาสตรทางเคมี 

ในแบบจําลองทางคณิตศาสตรโดยใชโปรแกรม AVL-

BOOST กําหนดใหการจําลองทางเคมีและทางกายภาพ 

ของผนังตัวกรองอนุภาค ในการทํานายผลเชิงตัวเลขการ

คืนสภาพของ DPF ทําผานสมการในหัวขอ 2.4 และตอง

กําหนดคาพารามิเตอรทางจลนพลศาสตรทางเคมีขึ้นอยู

กับชนิดของปฏิกิริยาดังตอไปนี้ 

3.1 O2 – NO2 Regeneration Reaction 

     การคืนสภาพโดยการออกซิไดซเขมา  ดวย 

O2 และ NO2 ของแบบจําลอง DPF และ CDPF ใน

สมการที่ (1) – (4) 
3.2 O2 – NO2-NO2-Catalytic Regeneration 

Reaction 

     การคืนสภาพโดยการออกซิไดซเขมา ดวย 

O2 และ NO2 ของแบบจําลอง CRT และ CCRT ใน

สมการที่ (1) – (5)  
คาพารามิเตอรของการคืนสภาพในแบบจาํลองทัง้ 4 

แบบ ของโปรแกรม AVL BOOST เปนไปตามตารางที่ 3 

- 5 ดังนี ้[9] 

ตารางที่ 3 การออกซิไดซเขมา ( ) ดวย O2 

K1 E1 Ef 

1/(K·s) kJ/kmol kJ/kmol 

5.00E+08 150000 3000 

 
ตารางที่ 4 การออกซิไดซเขมา ( )  ดวย NO2 

K3 E3 K4 E4 

1/s kJ/kmol 1/s kJ/kmol 

10000 500 10000 500 

 
ตารางที่ 5 NO2- Catalytic 

K5 E5 

m1.5/kmol0.5s kJ/kmol 

1.50E+08 51000 
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4 ผลการจําลอง 

ในงานวิจัยนี้ใชอุณหภูมิทางเขาของ DPF ที่ 300, 

350, 400 และ 450 ºC ปริมาณของ soot mass 5 

kg/m3, ปริมาณของ mass flux 0.042 kg/s, ปริมาณ

ของ  4.794E-06 kgsolid/kggas และปริมาณของ

แกสแตละชนิดตามตารางท่ี 6 ซึ่งเปนตัวแทนของสภาวะ

ไอเสียในชวงโหลดการทํางานเคร่ืองยนตต่ํา [2] 

 

ตารางท่ี 6 องคประกอบของแกสไอเสียที่ใชในการจําลอง 

O2 CO CO2 NO NO2 H20 HC 

(%) (ppm) (ppm) (ppm) (ppm) (ppm) (ppm) 

10 302 50368 352.25 52.65 33958 79 

 

แบบจําลองที่ เวลา 1800 วินาที  จะเห็นไดวาที่

อุณหภูมิ 450ºC มีการออกซิไดซเขมา ( ) ไดดีทั้ง 4 

แบบจําลอง แตที่อุณหภูมิต่ําลงมา แบบจําลองของ DPF 

และ CDPF มีการออกซิไดซเขมา ( ) ไดในปริมาณที่

นอยกวา CRT และ CCRT อยางชัดเจนจากรูปที่ 3  

 

 
รูปที่ 3 การออกซิไดซเขมาที่เวลา 1800 วินาที ของ DPF, 

CDPF, CRT และ CCRT 

 

รูปท่ี 4 แสดงการออกซิไดซเขมา ( ) ที่อุณหภูมิ 

450ºC เปนฟงกชันของเวลาพบวา ปริมาณเขมาลดลง

อยางรวดเร็วในชวงแรก และมีปริมาณเขมานอยกวาเมื่อ

เทียบกับอุณหภูมิ 350ºC ท่ีลดลงอยางคงที่

ผลที่ได เมื่อลดปริมาณ O2 จาก 10% เปน 8% ที่

อุณหภูมิ 350ºC ดังแสดงในรูปที่ 5 พบวาแบบจําลองของ 

DPF และ CDPF มีปริมาณเขมาแตกตางจากเดิมเพียง

เล็กนอย เมื่อเทียบกับแบบจําลองของ CRT และ CCRT  

 

 

 
รูปที่ 4 การออกซิไดซเขมาที่อุณหภูมิ 350ºC และ 

450ºC ของ DPF, CDPF, CRT และ CCRT 

 

เม่ือเพิ่มอุณหภูมิทางเขา ของ DPF และ CDPF จาก 

350ºC เปน 450ºC ดังแสดงในรูปที่ 6 พบวาผลทําให

การออกซิไดซเขมา ( ) ที่ปริมาณ O2 10% 

ออกซิไดซไดมากกวา 8%  

 

 
รูปที่ 5 การออกซิไดซเขมา ( ) ที่ O2 8% และ O2 

10% ที่อุณหภูมิ 350ºC ของ DPF, CDPF, CRT 

และ CCRT 
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รูปที่ 6 การออกซิไดซเขมา ( ) ที่ O2 8% และ O2 

10% ของแบบจําลอง DPF และ CDPF ท่ี 1800 วินาท ี

ของ DPF, CDPF, CRT และ CCRT 

เมื่อลดปริมาณของ NO2/NOx = 0 ที่อุณหภูมิ 

300ºC ทําใหไมสามารถออกซิไดซเขมา( ) ได ใน

แบบจําลองของ DPF และ CDPF สงผลใหมีการสะสม

ของปริมาณเขมาที่เพิ่มขึ้น ดังรูปที่ 7 สวนแบบจําลองของ 

CRT และ CCRT มีการออกซิไดซเขมา ( ) ไดนอยลง 

เมื่อเทียบกับการออกซิไดซที่อุณหภูมิเทากันแตมีปริมาณ 

NO2/NOx สูงกวาดังแสดงในรูปที่ 3 

รูปที่ 8 แสดงการออกซิไดซเขมา ( ) ใน

แบบจําลอง CRT และ CCRT ที่อุณหภูมิ 300�C เมื่อเพิ่ม

อัตราสวน NO2/NOx ใหมากขึ้นจาก 0 เปน 12.84 และ 

25% ตามลําดับ พบวาอัตราสวนที่เพิ่มขึ้นมีผลทําให

ปริมาณเขมาลดลงอยางชัดเจน 

 

 
รูปที่ 7 การออกซิไดซเขมา ( ) ที่ปริมาณ NO2/NOx 

= 0 ที่อุณหภูมิ 300ºC ของ DPF, CDPF, CRTและCCRT 

 
รูปที่ 8 การออกซิไดซเขมา ( ) ที่ปริมาณ NO2/NOx 

= 0, NO2/NOx = 12.84 % และ NO2/NOx = 25 % ท่ี

อุณหภูมิ 300ºC ของ CRT และ CCRT 

 

5 สรุปผล 

แบบจําลองทั้ง 4 ประเภทคือ DPF, CDPF, CRT 

และ CCRT ไดถูกสรางขึ้นโดยใชโปรแกรม AVL-BOOST 

เพ่ือแสดงผลการออกซิไดซเขมาไดดีดวยวิธีการแบบแพส

ซีฟ ผลการจําลองพบวา 

1. อุณหภูมิเปนปจจัยที่สําคัญตอการออกซิไดซ ยิ่ง

อุณหภูมิสูงขึ้นอัตราการเกิดปฏิกิริยาเคมีระหวาง

เขมากับ O2 และ NO2 จะมีคาเพ่ิมข้ึน 

2. เมื่อเทียบที่อุณหภูมิเดียวกันแบบจําลองของ CRT 

และ CCRT ซึ่งเปนแบบจําลองแบบแพสซีฟดวย O2 

และ NO2 ผลการออกซิไดซกับเขมาในแบบจําลอง

ทั้งสองนี้ทําไดดีกวา DPF และ CDPF ที่ใชเพียง O2 

อยางเดียวในการออกซิไดซ  

3. ปริมาณ O2 ที่เพ่ิมขึ้นในไอเสียจะมีผลตอการ

ออกซิไดซเขมาท่ีดีขึ้นเฉพาะในชวงที่อุณหภูมิสูง

มากกวา 350�C ขึ้นไปในทุกๆ แบบจําลอง  

4. อัตราสวน NO2/NOx มีผลตอประสิทธิภาพการ

ออกซิไดซเขมาของ CRT และ CCRT โดยตรง คือ

เม่ือเพิ่มอัตราสวนดังกลาวมากกวา 25% จะสงผล

ใหประสิทธิภาพการออกซิไดซเขมาเพิ่มขึ้นกวา 

30% 
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