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บทคัดยอ 
ในบทความนี้ไดแสดงถึงการออกซิไดซมลพิษอนุภาค (Particulate Matters, PM) ในตัวกรองมลพิษอนุภาคของ

เครื่องยนตดีเซล (Diesel Particulate Filter: DPF) ควบคูกับดีเซลออกซิเดชั่นแคทตาลิสต (Diesel Oxidation 

Catalyst, DOC) ดวยวิธีคืนสภาพแบบแพสซีฟ (Passive Regeneration) ซึ่งใช O2, NO2 หรือ NO2 และ O2 ในการ

ออกซิไดซกับ PMใน DPF แบบตางๆ ไดแก DPF แบบไมเคลือบตัวเรงปฏิกิริยา (DPF), DPF แบบเคลือบตัวเรงปฏิกิริยา 

(CDPF), แบบ CRT (DOC+DPF) และ CCRT (DOC+CDPF) งานวิจัยนี้ตองการศึกษาพารามิเตอรที่เกี่ยวของกับการคืน

สภาพเชน อุณหภูมิทางเขาอุปกรณ, ปริมาณออกซิเจน (O2), ปริมาณออกไซดของไนโตรเจน (NOx) รวมถึงสัดสวนของ 

NO2 ตอ NOx เปนตน เพื่อระบุตัวแปรท่ีสําคัญตอการหลีกเลี่ยงไมใหเกิดการคืนสภาพแบบควบคุมไมไดของ DPF อันจะ

กอใหเกิดความเสียหายตอโครงสรางอุปกรณ เชน การหลอมละลาย หรือการแตกหัก  

ดังนั้นเพื่อหลีกเลี่ยงความเสียหายเหลานี้ในหองปฏิบัติการและลดความยุงยากของการทดสอบ DPF หลายตัว ใน

งานวิจัยนี้จึงไดทําการสรางแบบจําลองทางคณิตศาสตรโดยใชโปรแกรม AVL-BOOST เพ่ือแสดงแผนผังแสดงการทํางาน

ของตัวกรองมลพิษอนุภาคของเครื่องยนตดีเซล  และเปรียบเทียบประสิทธิภาพของแบบจําลองท้ัง 4 แบบตามท่ีกลาว

ขางตน จากผลการจําลองพบวาการออกซิไดซ PM ใน CDPF และ CCRT จะเกิดข้ึนที่อุณหภูมิต่ํากวาใน DPF และ CRT 

การออกซิไดซ PM โดยการใช NO2 และ O2 มีประสิทธิภาพสูงกวาการใช NO2 เพียงอยางเดียว นอกจากนี้อุณหภูมิ, 

ปริมาณของ NO2 และอัตราสวนของ NO2 : NOx จะสงผลตอการเกิดการคืนสภาพแบบแพสซีฟที่ควบคุมไมไดโดยตรง  

คําหลัก: ตัวกรองมลพิษอนุภาคจากเคร่ืองยนตดีเซล, การคืนสภาพแบบแพสซีฟ, การคืนสภาพแบบควบคุมไมได 

 

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 

ตัวกรองมลพิษอนุภาคของเครื่องยนตดีเซล (Diesel 

Particulate Filter: DPF) เปนอุปกรณลดไอเสียประเภท

มลพิษอนุภาค ซ่ึงเทคโนโลยีนี้ถูกคิดคนขึ้นในชวงป ค.ศ. 

1980 และไดทําการพัฒนาอยางตอเนื่องจนกระท่ัง

ปจจุบัน โดยอุปกรณนี้ไดรับการยอมรับวาสามารถลด

มลพิษอนุภาคของเคร่ืองยนตดีเซลไดถึง 95% หลักการ

ทํางานของตัวกรองมลพิษอนุภาคแบงออกเปน 2 สวน 

สวนแรกคือ การกรองโดยไหลผานผนังที่มีรูพรุน (Porous 

Wall) และสวนที่สองคือ การคืนสภาพ (Regeneration) 

โดยการขจัดมลพิษอนุภาคออกจากตัวกรองมลพิษอนุภาค

วิธีขจัดมลพิษอนุภาคแบง 2 วิธี  คือวิธีแรกเปนแบบ 

Active Regeneration เปนการเพิ่มอุณหภูมิไอเสียใหสูง

ถึงจุดที่มลพิษอนุภาคเกิดการสันดาป มีทั้งที่ใชอุปกรณ

ภายนอกหรือการใชการจัดการกับเคร่ืองยนต สวนวิธีที่

ส อ ง เป น แบบ  Passive Regeneration คือ  กา รลด

อุณหภูมิในการสันดาปของมลพิษอนุภาคและการใช

ตัวเรงปฏิกิริยา (Catalyst) [1] 

ในงานวิจัยนี้เราศึกษาการลดมลพิษอนุภาคโดยใช

อุปกรณลดไอเสียแบบตัวกรองลดมลพิษอนุภาคของ

เครื่องยนตดีเซล (Diesel Particulate Filter: DPF) โดย

วิธีแบบ Passive Regeneration ท่ีเคลือบตัวเรงปฏิกิริยา 

(Catalytic Filter Coating) โดยนําแบบจําลองจาก

งานวิจัยของ[2] มาประยุกตใชกับพารามิเตอรของ [3, 4, 

5] เพื่อทําการศึกษาพารามิเตอรที่เกี่ยวของใหเหมาะสม

กับการทํางานของระบบเชน อุณหภูมิทางเขาของอุปกรณ

ลดมลพิษอนุภาค ปริมาณมลพิษอนุภาคเปนตน เพื่อ

ควบคุมไมใหเกิดการคืนสภาพแบบควบคุมไมไดของ

อุปกรณลดมลพิษอนุภาคของเคร่ืองยนตดีเซล  
 

2. แบบจําลอง 

2.1 แบบจําลองอุปกรณลดมลพิษอนุภาค 

โปรแกรมสําเร็จรูปทางวิศวกรรมชื่อ AVL-BOOST 

เปนโปรแกรมคอมพิวเตอรที่ใชในการจําลองการทํางาน

ของเคร่ืองยนตรวมไปถึงอุปกรณลดกาซไอเสีย รูปแบบ

การทํางานจะเปนการนําแบบจําลองอุปกรณมาเชื่อมตอ

กัน ซึ่งโปรแกรมนี้สามารถคํานวณหาคาคุณสมบัติตางๆ 

ในระบบ เชน ทิศทางของของไหล ความดัน อุณหภูมิ 

ปริมาณมลพิษแตละชนิด อัตราการเกิดปฏิกิริยาทางเคมี 

การถายเทความรอน เปนตน เนื่องจาก AVL-BOOST 

เปนโปรแกรมจําลองเคร่ืองยนตแบบ 1 มิติ  ซึ่งการ

คํานวณคุณสมบัติของกาซจะข้ึนกับ 1 ทิศทาง สงผลให

การจําลองเปนไปอยางรวดเร็ว ทําใหประหยัดตนทุน ไม

วาจะเปนทั้งดานเวลา แรงงาน และคาใชจายอยางมาก 

รวมถึงตัวโปรแกรมยังเอื้อใหกับการทํางานวิจัยที่มีความ

เสี่ยงสูงที่อาจจะกอใหเกิดอันตรายตออุปกรณและผู

ทดสอบได [9]  

ดังนั้นในงานวิจัยนี้จึงไดนําแบบจําลอง DPF ใน

โปรแกรม AVL-BOOST มาศึกษาพฤติกรรมการทํางาน

ของ DPF ในการคืนสภาพแบบ Passive โดยการใช

ไนโตรเจนไดออกไซด (NO2) ในการออกซิไดซกับเขมา

อนุภาค แบบใชตัวเรงปฏิกิริยา (Catalyst) และไมใช
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ตัวเรงปฏิกิริยา (Non-catalyst) เคลือบ DPF ในเทคนิคนี้

สามารถติดตั้งตัวเรงปฏิกิริยาออกซิเดชันของดีเซล 

(Diesel Oxidation Catalyst: DOC) ท่ีดานหนาของ 

DPF เพ่ือทําการเปลี่ยนกาซไนโตรเจนออกไซด (NO) เปน

กาซไนโตรเจนไดออกไซด (NO2) เมื่อใช NO2 เปนตัว

สันดาปทําใหอุณหภูมิในการสันดาปของเขมาจะลดลงอยู

ในชวง 200 - 450˚C เทคโนโลยีนี้ถูกคิดคนขึ้นคร้ังแรก

เกิดขึ้นครั้งแรกโดยบริษัท Johnson Matthey Inc. 

สามารถอธิบายไดดวยหลักการของเทคโนโลยีการดักจับ

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

Regenerating Trap: CRT) หรือการดักจับการคืนสภาพ

อยางตอเนื่องเชิงเรงปฏิกิริยา(Catalyzed Continuously 

Regenerating Trap: CCRT) โดยระบบน้ีขึ้นอยูกับตัวเรง

ปฏิกิริยา(Catalyst) ของ DPF (CDPF หรือเรียกวา 

Catalytic Soot Filter: CSF) เนื่องจากเทคโนโลยีขึ้นอยู

กับการทํางานของตัวเรงปฏิกิริยาจึงเหมาะสําหรับน้ํามัน

ดีเซลกํามะถันต่ํา (<10ppm) [6, 7] 

แบบจําลองสําหรับงานวิจัยนี้มี 4 แบบ คือ DPF 

แบบไมเคลือบตัวเรงปฏิกิริยา (DPF), DPF แบบเคลือบ

ตัวเรงปฏิกิริยา (CDPF), แบบ CRT (DOC+DPF)) และ 

แบบ CCRT (DOC+CDPF)) ไดแสดงดังรูปที่ 1 [3] 

 
รูปที่ 1 แผนภาพการศึกษาระบบการกรองของเขมา 

2.2 การเกิดปฏิกิริยาเคมีในการคืนสภาพ DPF  

เขมาอนุภาคจะออกซิไดซไดอยางมีประสิทธิภาพที่

อุณหภูมิสูงกวา 600 ˚C หรือในกรณีที่แพลทินัมเปน

ตัว เร งปฏิกิริยา  ( Pt-doped) อนุภาคจะออกซิ ไดซ

ประมาณ 450 ˚C อีกประการหนึ่งคือทําการออกซิไดซ

กับ NO2 ซึ่งมีนัยสําคัญกับการทําปฏิกิริยาที่อุณหภูมิ

ประมาณ 150 ˚C การสันดาปโดย NO2 สามารถทําไดทั้ง 

2 ปฏิกิริยาคือใช NO2 อยางเดียวหรือใช NO2 ทํารวมกับ 

O2 โดยทั้ง 2 ปฏิกิริยาได CO หรือ CO2 สวนในกรณีของ 

NO2 + O2 ออกซิไดซเขมาอนุภาคไดเร็วกวาผลรวมของ

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) ท่ีพื้นผิวทําใหเกิด CO, CO2, 

NO และ NO2 ในกรณีของการใช O2 10% อัตราการ

เกิดปฏิกิริยาที่อุณหภูมิ 300 ˚C เปนสองเทาของการ

เกิดปฏิกิริยา C + NO2 อยางเดียว (ท่ีอุณหภูมินี้ O2 ไม

ทําใหเกิดกาซคารบอน) ในการสันดาปของเขมารวมกับ

การใชแพลทินัม (Platinum: Pt) หรือโรเดียม 

(Rhodium: Rh) เปนตัวเรงปฏิกิริยา ในขณะท่ี NO2 เกิด

การสันดาปโดยตรงจะไมไดรับผลกระทบอยางมีนัยสําคัญ 

[3, 4] 

2.3 Filter 

โดยทั่วไป DPF จะมีโครงสรางเปนวัสดุพรุน 

(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 ซิลิคอนคารไบด (SiC) ในงานวิจัยนี้เรา

จะใช DPF แบบคอรดิไรท ที่ชองทางไหลมีรูปทรง

สี่เหลี่ยมและขนาดของชองทางไหล ขาเขา – ออก เทากัน 

(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 

การกรองเขมาโดยการไหลผานผนังที่มีรูพรุน 

(Porous Wall) เขมาจะถูกสะสมตามชองทางไหลของ

ผนังโดยเขมาจะถูกแบงเปนสองชั้นคือชั้นลึก  (depth 

filtration layer) ซึ่งเปนชั้นที่เขมาจะถูกสะสมอยูในรู

พรุนที่ผนังของ DPF และชั้นเคก (soot cake layer) ซึ่ง

เปนชั้นที่เขมาจะสะสมจนเปนรูปแบบของพื้นผิวเหนือ

ผนังของ DPF และ จะมีชั้นของเขมาที่กลายเปนขี้เถา 

(ash) แทรกอยูระหวางชั้นเคกกับชั้นลึก จะอยูบริเวณใกล

กับปลั๊กขาเขา ไดแสดงในรูปที่ 2 แตเนื่องจากงานวิจัยนี้

ไมรวมผลกระทบท่ีเกิดขึ้นจากข้ีเถา จึงไมมีชั้นของข้ีเถาใน

งานวิจัยนี้ [9] 

 
รูปที่ 2 ชั้นของเขมาท่ีเกิดจากการกรองของ DPF 

ส วนของค า  Wall Permeability, Soot 

Permeability และ Depth Filtration Permeability 

ของการกรองที่ใชในแบบจําลองนั้นไดมาจากผลของการ

สอบเทียบแบบจําลองการไหลกับผลการทดลองจริงตาม 

[2] โดยใชสมการของ Darcy Forchheimer กับ

แบบจําลองทางคณิตศาสตรของ AVL BOOST คาที่ใช

ตางๆ ไดแสดงไวตามตารางท่ี 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 ไดศึกษาการคืนสภาพของแตละ

แบบจําลองดวยโปรแกรม AVL BOOST โดยใชสมการ

จลนศาสตรเคมีแบบ Langmuir Hinshelwood คํานวณ

การออกซิไดซเขมา ( ) ดวย O2 ในสมการที่ (1) – 

(2), ออกซิไดซเขมา ( ) ดวย NO2 ในสมการที่ (3) – 

(4) และตัวเรงปฏิกิริยาในการเปลี่ยน NO เปน NO2 ใน

สมการที่ (5) [9] 

 

  (1) 

  (2) 

  (3) 

  (4) 

   (5) 

อัตราการเกิดปฏิกิริยาในรูปแบบสมการ Arrhenius 

ของ O2 และ NO2 ไดถูกแสดงไวในสมการที่ (6) – (9) 

เรียงตามลําดับ และอัตราการเปลี่ยนแปลงของ NO เปน 

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 ของตัวเรงปฏิกิริยาที่ผนังในโปรแกรม AVL 

BOOST นั้นก็มีการใชสมการจลนศาสตรแบบ Langmuir 

Hinshelwood ดังแสดงในสมการท่ี (11) – (14) 

แบบจําลองนี้ทํางานควบคูกับ Regeneration ของ 

CDPF และ CCRT ซึ่งการออกซิไดซ NO ของตัวเรง

ปฏิกิริยาท่ีผนังสามารถเปลี่ยนอัตราสวนของ NOx ไดโดย

การเปล่ียนสัดสวนของ 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 พารามิเตอรจลนพลศาสตรทางเคมี 

ในแบบจําลองทางคณิตศาสตรโดยใชโปรแกรม AVL-

BOOST กําหนดใหการจําลองทางเคมีและทางกายภาพ 

ของผนังตัวกรองอนุภาค ในการทํานายผลเชิงตัวเลขการ

คืนสภาพของ DPF ทําผานสมการในหัวขอ 2.4 และตอง

กําหนดคาพารามิเตอรทางจลนพลศาสตรทางเคมีขึ้นอยู

กับชนิดของปฏิกิริยาดังตอไปนี้ 

3.1 O2 – NO2 Regeneration Reaction 

     การคืนสภาพโดยการออกซิไดซเขมา  ดวย 

O2 และ NO2 ของแบบจําลอง DPF และ CDPF ใน

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

Reaction 

     การคืนสภาพโดยการออกซิไดซเขมา ดวย 

O2 และ NO2 ของแบบจําลอง CRT และ CCRT ใน

สมการที่ (1) – (5)  
คาพารามิเตอรของการคืนสภาพในแบบจาํลองทัง้ 4 

แบบ ของโปรแกรม AVL BOOST เปนไปตามตารางที่ 3 

- 5 ดังนี ้[9] 

ตารางที่ 3 การออกซิไดซเขมา ( ) ดวย O2 

K1 E1 Ef 

1/(K·s) kJ/kmol kJ/kmol 

5.00E+08 150000 3000 

 
ตารางที่ 4 การออกซิไดซเขมา ( )  ดวย 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 

ในงานวิจัยนี้ใชอุณหภูมิทางเขาของ 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

แกสแตละชนิดตามตารางท่ี 6 ซึ่งเปนตัวแทนของสภาวะ

ไอเสียในชวงโหลดการทํางานเคร่ืองยนตต่ํา [2] 

 

ตารางท่ี 6 องคประกอบของแกสไอเสียที่ใชในการจําลอง 

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  จะเห็นไดวาที่

อุณหภูมิ 450ºC มีการออกซิไดซเขมา ( ) ไดดีทั้ง 4 

แบบจําลอง แตที่อุณหภูมิต่ําลงมา แบบจําลองของ DPF 

และ CDPF มีการออกซิไดซเขมา ( ) ไดในปริมาณที่

นอยกวา CRT และ CCRT อยางชัดเจนจากรูปที่ 3  

 

 
รูปที่ 3 การออกซิไดซเขมาที่เวลา 1800 วินาที ของ DPF, 

CDPF, CRT และ CCRT 

 

รูปท่ี 4 แสดงการออกซิไดซเขมา ( ) ที่อุณหภูมิ 

450ºC เปนฟงกชันของเวลาพบวา ปริมาณเขมาลดลง

อยางรวดเร็วในชวงแรก และมีปริมาณเขมานอยกวาเมื่อ

เทียบกับอุณหภูมิ 350ºC ท่ีลดลงอยางคงที่

ผลที่ได เมื่อลดปริมาณ O2 จาก 10% เปน 8% ที่

อุณหภูมิ 350ºC ดังแสดงในรูปที่ 5 พบวาแบบจําลองของ 

DPF และ CDPF มีปริมาณเขมาแตกตางจากเดิมเพียง

เล็กนอย เมื่อเทียบกับแบบจําลองของ CRT และ CCRT  

 

 

 
รูปที่ 4 การออกซิไดซเขมาที่อุณหภูมิ 350ºC และ 

450ºC ของ DPF, CDPF, CRT และ CCRT 

 

เม่ือเพิ่มอุณหภูมิทางเขา ของ DPF และ CDPF จาก 

350ºC เปน 450ºC ดังแสดงในรูปที่ 6 พบวาผลทําให

การออกซิไดซเขมา ( ) ที่ปริมาณ O2 10% 

ออกซิไดซไดมากกวา 8%  

 

 
รูปที่ 5 การออกซิไดซเขมา ( ) ที่ O2 8% และ O2 

10% ที่อุณหภูมิ 350ºC ของ DPF, CDPF, CRT 

และ CCRT 
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รูปที่ 6 การออกซิไดซเขมา ( ) 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 ทําใหไมสามารถออกซิไดซเขมา( ) ได ใน

แบบจําลองของ DPF และ CDPF สงผลใหมีการสะสม

ของปริมาณเขมาที่เพิ่มขึ้น ดังรูปที่ 7 สวนแบบจําลองของ 

CRT และ CCRT มีการออกซิไดซเขมา ( ) ไดนอยลง 

เมื่อเทียบกับการออกซิไดซที่อุณหภูมิเทากันแตมีปริมาณ 

NO2/NOx สูงกวาดังแสดงในรูปที่ 3 

รูปที่ 8 แสดงการออกซิไดซเขมา ( ) ใน

แบบจําลอง CRT และ CCRT ที่อุณหภูมิ 300�C เมื่อเพิ่ม

อัตราสวน NO2/NOx ใหมากขึ้นจาก 0 เปน 12.84 และ 

25% ตามลําดับ พบวาอัตราสวนที่เพิ่มขึ้นมีผลทําให

ปริมาณเขมาลดลงอยางชัดเจน 

 

 
รูปที่ 7 การออกซิไดซเขมา ( ) ที่ปริมาณ NO2/NOx 

= 0 ที่อุณหภูมิ 300ºC ของ DPF, CDPF, CRTและCCRT 

 
รูปที่ 8 การออกซิไดซเขมา ( ) 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 ไดถูกสรางขึ้นโดยใชโปรแกรม AVL-BOOST 

เพ่ือแสดงผลการออกซิไดซเขมาไดดีดวยวิธีการแบบแพส

ซีฟ ผลการจําลองพบวา 

1. อุณหภูมิเปนปจจัยที่สําคัญตอการออกซิไดซ ยิ่ง

อุณหภูมิสูงขึ้นอัตราการเกิดปฏิกิริยาเคมีระหวาง

เขมากับ O2 และ NO2 จะมีคาเพ่ิมข้ึน 

2. เมื่อเทียบที่อุณหภูมิเดียวกันแบบจําลองของ CRT 

และ CCRT ซึ่งเปนแบบจําลองแบบแพสซีฟดวย O2 

และ NO2 ผลการออกซิไดซกับเขมาในแบบจําลอง

ทั้งสองนี้ทําไดดีกวา DPF และ CDPF ที่ใชเพียง O2 

อยางเดียวในการออกซิไดซ  

3. ปริมาณ O2 ที่เพ่ิมขึ้นในไอเสียจะมีผลตอการ

ออกซิไดซเขมาท่ีดีขึ้นเฉพาะในชวงที่อุณหภูมิสูง

มากกวา 350�C ขึ้นไปในทุกๆ แบบจําลอง  

4. อัตราสวน NO2/NOx มีผลตอประสิทธิภาพการ

ออกซิไดซเขมาของ CRT และ CCRT โดยตรง คือ

เม่ือเพิ่มอัตราสวนดังกลาวมากกวา 25% จะสงผล

ใหประสิทธิภาพการออกซิไดซเขมาเพิ่มขึ้นกวา 

30% 
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