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บทคดัย่อ 
งานวจิยันี้ไดม้กีารศกึษาและพฒันาการใชค้าตาลสิต์ทีร่บัความรอ้นดว้ยไฟฟ้าขนาด 12 VDC 2.5 kW มา

ตดิตัง้ทีด่า้นหน้าเครื่องฟอกไอเสยีเชงิเร่งปฏกิริยิา (Catalytic Converter) ในการเพิม่อุณหภูมไิอเสยีเพื่อลดมลพษิ
จากรถยนตท์ดสอบทีต่ดิตัง้ระบบก๊าซธรรมชาตแิบบดเีซลเชือ้เพลงิร่วม (Diesel Dual Fuel, DDF) ในช่วงการขบัขี่
ในเมอืงซึง่เป็นช่วงที่มอีุณหภูมไิอเสยีต ่า จากผลการทดสอบเบื้องต้นพบว่าคาตาลสิต์ทีร่บัความรอ้นดว้ยไฟฟ้ามี
ประสทิธภิาพในการลดมลพษิไอเสยีทีท่กุรอบและทกุภาระการท างานของเครือ่งยนต ์แต่กเ็ป็นอุปกรณ์ทีม่อีตัราการ
ใชพ้ลงังานไฟฟ้าทีส่งูมาก ซึง่เป็นความทา้ทายทีส่ าคญัในการน าไปใชง้านจรงิ ดงันัน้จงึมคีวามจ าเป็นตอ้งเขา้ใจถงึ
คณุลกัษณะและประสทิธภิาพของคาตาลสิตท์ีร่บัความรอ้นดว้ยไฟฟ้าเพื่อใหเ้กดิความเหมาะสมต่อการน าไปใชง้าน 
และสามารถจดัเตรยีมแหล่งพลงังานบนรถยนตไ์ดอ้ยา่งเพยีงพอต่อไป 
ค ำหลกั: คาตาลสิตท์ีร่บัความรอ้นดว้ยไฟฟ้า, เครือ่งฟอกไอเสยีเชงิเรง่ปฏกิริยิา, เครือ่งยนตด์เีซลเชือ้เพลงิรว่ม, 
อณุหภมูติดิไฟ 
 
Abstract 
 This research focuses on the study and development of using a 12 VDC 2.5 kW of the Electrical 
Heated Catalyst (EHC) close coupled to the catalytic converter on a tested Diesel Dual Fuel (DDF) 
vehicle. The goal is to raise the exhaust temperature for emission reductions during city driving. From the 
experiments, it is found that EHC is effective in reducing emissions at every engine speeds and loads, but 
it also consumes very high electrical power. This is the major challenge for its application on vehicles. 
Therefore, it is necessary to understand characteristics and performances of EHC for proper 
implementation such that sources of power can be utilized sufficiently 
Keywords: Electrical Heated Catalyst, Catalytic Converter, Diesel Dual Fuel, Light-off Temperature  
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 1. บทน า 
เครือ่งยนตด์เีซลเชือ้เพลงิรว่ม (Diesel Duel Fuel, 

DDF) ได้กลายเป็นอีกหนึ่งทางเลือกส าหรับการใช้
พลงังานในยานยนตป์จัจุบนั ดว้ยราคาก๊าซธรรมชาตทิี่
ถกูกว่าน ้ามนัดเีซล ประกอบกบัการตดิตัง้ระบบก๊าซที่
ไม่มคีวามซบัซ้อน จงึท าใหเ้ครื่องยนต์ดเีซลเชื้อเพลงิ
ร่วมเป็นทางเลอืกทีน่่าสนใจ โดยหลกัการท างานจะมี
การผสมก๊าซธรรมชาตเิขา้กบัอากาศทีท่อ่รว่มไอดกี่อน
จะเขา้สู่หอ้งเผาไหม ้ส่วนผสมนี้จะถูกอดัจนกระทัง่มี
อุณหภูมแิละความดนัที่สูงขึน้ ก่อนจะฉีดน ้ามนัดีเซล
เข้าไปในปริมาณเล็กน้อยในจังหวะที่เหมาะสมเพื่อ
กระตุน้ใหเ้กดิการเผาไหม ้จากลกัษณะดงักล่าวจะเหน็
ว่าหลกัการท างานของเครื่องยนต์ดีเซลเชื้อเพลงิร่วม
ยงัคงอยูบ่นพืน้ฐานของเครือ่งยนตด์เีซล  

ด้วยชนิดและปรมิาณของเชื้อเพลงิที่แตกต่างไป  
รวมถึงจังหวะการฉีดน ้ามนัดีเซล ท าให้คุณลักษณะ
และปริมาณของมลพิษไอเสียจากเครื่องยนต์ดีเซล
เชื้อเพลิงร่วมแตกต่างไปจากเครื่องยนต์ดีเซล โดย
พบว่าเมื่อเครื่องยนต์เข้าสู่การท างานแบบดีเซล
เชือ้เพลงิร่วมแลว้ปรมิาณไฮโดรคารบ์อน (THC) และ
ก๊าซคารบ์อนมอนอกไซด์ (CO) ในไอเสยีจะเพิม่สงูขึน้
อยา่งมาก เนื่องจากปรมิาณน ้ามนัทีฉ่ีดน้อยลงกว่าการ
ฉีดในโหมดการท างานแบบดเีซล ซึง่ท าใหก้ารแตกตวั
เป็นไอของน ้ามนัดเีซลมคีณุลกัษณะเปลีย่นไปจากเดมิ  
ขณะเดยีวกนัปรมิาณอากาศทีเ่ขา้ไปในหอ้งเผาไหมก้็
น้อยลงเนื่องจากการถูกแทนที่ของอากาศด้วยก๊าซ
ธรรมชาต ิ[1,2]  สาเหตุเหล่านี้ส่งผลใหเ้กดิการเผา
ไหมแ้บบไม่สมบูรณ์ นอกจากนี้ยงัมก๊ีาซมเีทน (CH4) 
ทีห่ลงเหลอืมาจากการเผาไหม้ปะปนมากบัไอเสยีใน
ปริมาณมาก  อย่างไรก็ตามด้วยคุณลักษณะการ
ท างานดงัทีก่ล่าวมานี้ พบว่าปรมิาณเขม่า (Soot) และ
ก๊าซไนโตรเจนออกไซด์ (NOx) นัน้ลดลงกว่าในโหมด
การท างานแบบดีเซลมาก เนื่องจากปริมาณน ้ามัน
ดเีซลทีฉ่ีดและอณุหภมูกิารเผาไหมภ้ายในกระบอกสบู
ลดลงตามล าดบั 

Diesel Oxidation Catalyst (DOC) เป็นเครื่อง
ฟอกไอเสยีเชงิเร่งปฏิกริยิาชนิดหนึ่งที่ถูกน ามาใช้ใน

การลดมลพิษไอเสียจากเครื่องยนต์ดีเซล โดย
ประสทิธิภาพในการลดมลพิษแต่ละชนิดของสารเร่ง
ปฏกิริยิา (Catalyst) จะแตกต่างกนัขึน้อยู่กบัลกัษณะ
ของการน าไปใชง้าน ส าหรบัเครือ่งยนต์ดเีซลเชื้อเพลงิ
ร่วมที่นอกจากมลพิษหลักที่พบในเครื่องยนต์ดีเซล
แล้ว ยงัมก๊ีาซมเีทนซึ่งเป็นมลพษิที่ต้องท าการก าจดั
เนื่องจากเป็นหนึ่งในสาเหตุหลกัของการเกดิก๊าซเรอืน
กระจก ปจัจยัส าคญัทีส่ดุทีม่ผีลต่อประสทิธภิาพการลด
มลพษิของ DOC คอือุณหภูมทิีส่งูมากพอ โดยเฉพาะ
อยา่งยิง่ในการออกซไิดซ์มเีทน ซึง่อุณหภูมไิอเสยีของ
เครื่ องยนต์ดี เซล เชื้อ เพลิงร่ วมนั ้นค่ อนข้า งต ่ า 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งในช่วงการขบัขี่ในเมือง ซึ่งส่วน
ใหญ่เครื่องยนต์จะท างานที่ภาระงานต ่า อุณหภูมใิน
เครือ่งฟอกไอเสยีเชงิเร่งปฏกิริยิาจงึยงัไม่ถงึจุดท างาน 
(Light-off Temperature) ทีเ่หมาะสม 

งานวจิยันี้จงึไดม้กีารศกึษาและพฒันาการใชค้าตา
ลสิต์ทีไ่ดร้บัความรอ้นดว้ยไฟฟ้า (Electrical Heated 
Catalyst, EHC) มาช่วยเพิม่อุณหภูมไิอเสียร่วมกบั
เ ครื่ อ งฟอกไอ เสีย เ ชิ ง เ ร่ งปฏิกิริย า  เพื่ อ เพิ่ ม
ประสิทธิภาพการลดมลพิษ ใน ไอ เสีย  โดยได้
ท าการศกึษาในช่วงการขบัขีใ่นเมอืง อย่างไรกต็าม 
EHC เป็นอปุกรณ์ทีต่อ้งใชก้ าลงัไฟฟ้าสงูในการใชง้าน 
[5-7] ซึง่อาจส่งผลกระทบกบัระบบไฟอื่นๆบนรถยนต์
ได้  ดังนั ้น งานวิจัยนี้ จึ งมุ่ ง เ น้ น ไปที่ก า รศึกษา
คุณลักษณะการท างานโดยทัว่ไปของ EHC และ
ประสิทธิภาพการลดมลพิษที่ภาระงานต่างๆเมื่อใช้
ร่วมกบัเครื่องฟอกไอเสยีเชงิเร่งปฏกิริยิา ซึง่เมื่อองค์
ความรู้เหล่านี้ได้รบัการพฒันาขึ้น การน า EHC ไป
ประยุกต์ใช้ รวมไปถึงการหาสภาวะการท างานที่
เหมาะสมเพื่อลดการใชพ้ลงังานกจ็ะได้รบัการพฒันา
เป็นล าดบัต่อไป 
 

2. อปุกรณ์ 
2.1 รถยนต์ 

รถยนต์ที่น ามาใช้ในการทดสอบเป็นรถยนต ์
TOYOTA รุ่น VIGO CHAMP เครื่องยนต์ดเีซลขนาด 
2.5 ลติร 4 กระบอกสบู มเีทอรโ์บชารจ์ พรอ้มตดิตัง้
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 ระบบจ่ายก๊าซธรรมชาตแิบบหวัฉีดเป็นดเีซลเชือ้เพลงิร่วม โดยขอ้มลูจ าเพาะของรถยนต์ทดสอบไดแ้สดงไว้
ดงัตารางที ่1 

 
ตารางที ่1 ขอ้มลูจ าเพาะของรถยนต์ 
Weight  1,550 kg 
Dimension (LxWxH) 5,135 x 1,760 x 1,720 mm 
Wheelbase 3,085 mm 
Tread Front x Rear 1,510 x 1,510 mm 
Engine Model 2KD-FTV (VNT) 
Engine Type 4 cylinder 16 valve DOHC 

VN Turbo Intercooler 
Fuel Supply System Direct Injection 

Common-rail 
Bore x Stroke 92.0 x 93.8 mm 
Displacement Vol. 2,494 cc 
Compression Ratio 17.4:1 
Max. Power 106 kW(144 PS)/3,400 rpm 
Max. Torque 343 Nm/1,600~2,800 rpm 
Transmission 5M/T 
 
2.2 เคร่ืองฟอกไอเสียเชิงเร่งปฏิกิริยา 

เครื่องฟอกไอเสียเชิงเร่งปฏิกิริยา  (Catalytic 
Converter) ที่น ามาใช้ในการทดสอบนี้นัน้ได้มกีาร
เคลอืบพาเลเดยีม (Pd) เป็นสารเร่งปฏกิริยิาหลกัเพื่อ
ประสทิธภิาพในการออกซไิดซ์มเีทน (CH4) โดยผสม
แพลทนิัม (Pt) เขา้ไปเพยีงบางส่วน [3,4] ส าหรบั
รายละเอยีดอืน่ๆไดแ้สดงไวด้งัตารางที ่2 

 
ตารางที ่2 ขอ้มลูจ าเพาะของเครื่องฟอกไอเสยีเชงิเร่ง
ปฏกิริยิา 
Substrate Material Metallic Foil 
Cell Shape Triangle 
Substrate Volume (L) 2.65 
Pt:Pd 1:4 
PGM (g/ft3) 250 
 

2.3 Electrical Heated Catalyst 
EHC ที่น ามาใช้ในการทดสอบนี้เป็นของบริษัท 

EMICAT มขีนาด 12 VDC 2.5 kW โดยมรีปูแบบการ
ท าความรอ้นแบบขดเป็นวงกลมคลา้ยกน้หอย (Spiral) 
ดงัรปูที ่1 จากนัน้ไดน้ าไปตดิตัง้ทีด่า้นหน้าของเครื่อง
ฟอกไอเสยีเชงิเร่งปฏกิริยิา แลว้ประกอบเขา้กบัระบบ
ทอ่ไอเสยีของรถยนตท์ดสอบ 

 

 
รปูที ่1 Electrical Heated Catalyst EMICAT ขนาด 

12 VDC 2.5 kW 
 

ระบบไฟฟ้าทีป้่อนใหแ้ก่ EHC ได้น าหมอ้แปลง
ไฟฟ้า (Transformer) แปลงไฟจากกระแสสลบั 3 เฟส 
380 V เป็นไฟฟ้ากระแสตรง โดยสามารถปรบัตัง้
แรงดนัไฟฟ้าขาออกไดต้ัง้แต่ 0-24 V และสามารถจ่าย
กระแสไฟไดส้งูสุดถงึ 300 A ม ีIGBT เป็นอุปกรณ์ตดั
ต่อการท างานของ EHC โดยม ีThermocouple วดั
อุณหภูมไิอเสยี 3 ต าแหน่ง ไดแ้ก่ อุณหภูมไิอเสยีจาก
เครื่องยนต์ อุณหภูมไิอเสยีหลงั EHC และอุณหภูมไิอ
เสยีหลงัเครื่องฟอกไอเสยีเชงิเร่งปฏกิริยิา ในส่วนของ
วงจรควบคุมนัน้ได้มีการขยายสัญญาณสัง่งานของ 
Controller จาก 5 VDC ใหเ้ป็น 15 VDC เพื่อให ้
IGBT ยอมใหก้ าลงัไฟฟ้าไหลผ่านไปยงั EHC ไดเ้ตม็
ประสทิธภิาพมากขึน้ โดยใชห้มอ้แปลงไฟฟ้าแปลงไฟ
จาก 220 VAC เป็น 15 VDC ม ีSolid State Relay 
เป็นอุปกรณ์ตดัต่อสญัญาณสัง่งานของวงจรควบคุม 
ดงัรปูที ่2 
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รปูที ่2 การตดิตัง้อปุกรณ์และชดุควบคมุการท างาน

ของ EHC 
 

3. การทดลอง 
3.1 การทดสอบคณุสมบติัทางไฟฟ้าของ EHC 

การทดสอบนี้เพือ่ศกึษาความสมัพนัธ์ของปรมิาณ
กระแสไฟฟ้า (A) กบัความต่างศกัยต์กคร่อม EHC (V) 
โดยท าการปรับตั ้งค่าแรงดันไฟฟ้าขาออกจาก
แหล่งจ่ายไฟ ซึ่งในที่นี้คือหม้อแปลง 0-24 VDC 
จากนัน้วดัค่าความต่างศกัย์ทีต่กคร่อมขัว้ของ EHC 
และปรมิาณกระแสไฟฟ้าที ่EHC ดงึจากแหล่งจ่ายไฟ 
จะไดค้วามสมัพนัธด์งัแสดงในรปูที ่3 
 

 
รปูที ่3 แสดงความสมัพนัธร์ะหว่างความต่างศกัยต์ก

ครอ่มและกระแสไฟฟ้าทีไ่หลผา่น EHC 
 
จากรูปที ่3 จะเหน็ว่าเมื่อท าการป้อนความต่าง

ศกัยเ์พิม่ขึน้เรื่อยๆ EHC จะมคีวามสามารถในการดงึ
กระแสไฟฟ้าที่มากขึ้น โดยมีแนวโน้มเป็นกราฟ

เสน้ตรง ทัง้นี้พฤตกิรรมดงักล่าวเป็นไปตามค่าความ
ตา้นทานทางไฟฟ้าของ EHC ซึง่สามารถหาค่าไดจ้าก
ความชนัของกราฟ ความสมัพนัธ์นี้ยงัมปีระโยชน์ใน
การน าไปค านวณหาก าลงัไฟฟ้า รวมไปถึงอตัราการ
สิน้เปลอืงพลงังานไฟฟ้าไดอ้กีดว้ย นอกจากนี้ยงัแสดง
ใหเ้หน็ว่า EHC สามารถใชง้านทีก่ าลงัสงูกว่า 2.5 kW 
ได้ หากป้อนความต่างศกัย์ทีสู่งกว่า 12 V เขา้ไป 
จากนัน้ได้ท าการศกึษาประสทิธภิาพการยกอุณหภูมิ
ของ EHC โดยการฉีดอากาศที่อุณหภูมิห้องเข้าไป
ดว้ยอตัราการไหลต่างๆ แลว้วดัอุณหภูมสิงูสุดที ่EHC 
ท าได ้ โดยใหก้ าลงัไฟฟ้าประมาณ 2.6 และ 3.5 kW 
พบว่า EHC ใช้เวลาประมาณ 2 นาทใีนการยก
อณุหภมูไิปถงึค่าสงูสุด รปูที ่4 ไดแ้สดงความสามารถ
ในการท าความรอ้นของ EHC จะเหน็ว่า เมื่อปรมิาณ
อากาศเพิม่ขึ้น ความสามารถในการยกอุณหภูมขิอง 
EHC จะลดลงเมื่อเทยีบทีก่ าลงัไฟฟ้าเท่ากนั ซึ่งเป็น
ผลมาจากพลงังานความร้อนค่าหนึ่งถูกถ่ายเทไปยงั
อากาศทีไ่หลผ่าน EHC ในปรมิาณมากขึน้ๆ ดงันัน้
อุณหภูมิสูงสุดที่ท าได้ จึงลดลงตามอตัราการไหลที่
เพิม่ขึน้ตามล าดบั ทัง้นี้อตัราการไหลของไอเสยีในช่วง
การขบัขีใ่นเมอืงนัน้อยูใ่นชว่งประมาณ 25-75 kg/h 

 

 
รปูที ่4 แสดงความสามารถในการท าความรอ้นเมือ่ให้

ก าลงัไฟฟ้า 2.6 และ 3.5 kW แก ่EHC 
 

3.2 การทดสอบประสิทธิภาพของ EHC ต่อการลด
มลพิษไอเสีย 

จากนัน้จงึไดท้ าการทดสอบ EHC ทีส่ภาวะต่างๆ 
ในช่วงการขับขี่ในเมือง ซึ่งมีอุณหภูมิไอเสียจาก
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 เครื่องยนต์เฉลี่ยประมาณ 150oC โดยทดสอบด้วย
มาตรฐาน New European Driving Cycle (NEDC) 
ซึ่งจะประกอบด้วยการจ าลองช่วงการขบัขี่ในเมือง 
(City Cycle) 4 วฏัจกัรทีเ่หมอืนกนั และช่วงการขบัขี่
นอกเมอืง (Highway Cycle) รวมเป็นระยะเวลาทัง้สิน้ 
1,180 วนิาท ีดงัรปูที ่5  

 

 
รปูที ่5 แสดงการจ าลองการขบัขีต่ามมาตรฐาน New 

European Driving Cycle (NEDC) 
 

การทดสอบเป็นแบบ Cold Start ซึง่เครื่องยนต์จะ
ยังคงเย็นอยู่ในขณะเริ่มท าการทดสอบ ช่วงนี้จึงมี
มลพษิในไอเสยีมากกว่าปกต ิเครื่องยนต์จะท างานใน
แบบดีเซลปกติ จากนัน้ระบบจะตัดการท างานเป็น
แบบดเีซลเชื้อเพลิงร่วม เมื่อน ้าหล่อเย็นมอีุณหภูมิ
ประมาณ 70oC โดยในส่วนของ EHC ไดป้รบัตัง้ค่าที่
หมอ้แปลงจนกระทัง่ได้ก าลงัไฟฟ้าที ่EHC ประมาณ 
3.5 kW ส าหรบัสภาวะการทดสอบไดแ้บ่งเป็น 5 แบบ
ดงัเงือ่นไขทีแ่สดงในตารางที ่3 
 
ตารางที ่3 แสดงสภาวะการทดสอบ EHC 

Test 1 ไมใ่ชง้าน EHC 
Test 2 เปิดใช ้EHC ดว้ย Duty Cycle 100% 

เมือ่เริม่สตารท์เครือ่งยนต์ 
Test 3 เปิดใช ้EHC ดว้ย Duty Cycle 100%

เมือ่ระบบตดัเขา้สู่การท างานแบบ DDF 
Test 4 เปิด EHC เมือ่สตารท์เครือ่งยนต ์โดยลด 

Duty Cycle ของ EHC เหลอื 90% 
Test 5 เปิด EHC เมือ่สตารท์เครือ่งยนต ์โดยลด 

Duty Cycle ของ EHC เหลอื 80% 

4. ผลการทดลอง 
จากรูปที ่6 แสดงอุณหภูมหิลงั EHC จะพบว่า 

การเปิด EHC ตัง้แต่เริม่ตน้การทดสอบ (Test 2) จะใช้
ระยะเวลาในการท าความรอ้นไปถงึช่วงอุณหภูมิสงูสุด 
(Maximum Temperature มคี่าประมาณ 400-500oC) 
มากกว่าการเปิด EHC เมื่อเครื่องยนต์ตดัเขา้สู่การ
ท างานแบบ DDF (Test 3) ทีป่ระมาณวนิาททีี ่130 
เนื่องจากในช่วงเริ่มต้นการทดสอบ เครื่องยนต์จะ
ท างานแบบดเีซลซึง่มปีรมิาณอตัราการไหลของไอเสยี
สูงกว่าการท างานแบบ DDF การท าอุณหภูมไิปถึง 
400oC จงึใชร้ะยะเวลานานกว่า อย่างไรกต็ามเมื่อเขา้
สู่วนิาททีี ่200 จะเหน็อุณหภูมขิองการเปิด EHC ทัง้
สองแบบเป็นไปในทศิทางเดียวกนัตลอดการทดสอบ 
เช่นเดยีวกบัการเปิด EHC ดว้ย Duty Cycle รอ้ยละ
90 และ 80 (Test 4 และ Test 5) แต่อุณหภูมสิงูสุด
จากการท าความรอ้นจะลดลงไปตามล าดบั ในขณะที่
เมื่อไม่มกีารใชง้าน EHC (Test 1) จะพบว่าอุณหภูมิ
ไอเสยีค่อนขา้งคงทีอ่ยู่ทีป่ระมาณ 150oC ตลอดช่วง
การขบัขีใ่นเมอืง และจะเริม่สงูขึน้ในช่วงการขบัขีน่อก
เมอืงตามภาระการท างานของเครือ่งยนตท์ีส่งูขึน้ 

รปูที ่7 แสดงความเขม้ขน้ของ CO ในไอเสยี โดย
ในช่วงเริ่มต้นการทดสอบ อุณหภูมิของเครื่องยนต์
ยงัคงต ่า และเครือ่งฟอกไอเสยีเชงิเรง่ปฏกิริยิายงัไม่ถงึ
อุณหภูมทิ างาน จงึเป็นสาเหตุให้ CO มปีรมิาณสูง 
แม้ว่าเครื่องยนต์จะยงัคงอยู่ในช่วงการท างานแบบ
ดีเซล เมื่อพิจารณาที่ภาพขยายจะพบว่า การเปิด 
EHC ตัง้แต่เริม่ต้นการทดสอบไม่ว่าจะเป็นที่ Duty 
Cycle รอ้ยละ 100, 90 หรอื 80 กจ็ะมปีรมิาณ CO พุ่ง
สูงขึ้นมาเพียงหนึ่งครัง้ ซึ่งเป็นผลมาจากการเร่ง
เครื่องยนต์ในระหว่างการท าอุณหภูมิของ EHC  
ในขณะที่การเปิด EHC เมื่อเข้าสู่การท างานแบบ 
DDF วนิาททีี ่130 นัน้จะเหน็ปรมิาณ CO สงูขึน้ตาม
จังหวะการเร่งเครื่องตลอดช่วง 200 วินาทีแรก 
อย่างไรกต็ามหลงัวนิาททีี ่200 เป็นตน้ไป อุณหภูมไิอ
เสยีสูงขึ้นไปมากกว่า 300oC ซึ่งเพยีงพอจะสามารถ
ก าจดั CO ไดห้มด ในขณะทีเ่มื่อไม่มกีารใชง้าน EHC 
จะพบ CO ในปรมิาณสงูไปตลอดชว่งการขบัขีใ่นเมอืง 
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รปูที ่8 แสดงปรมิาณการปล่อย THC ในชว่งการขบัขีใ่นเมอืงตามมาตรฐาน NEDC ของการทดสอบแบบต่างๆ 
 
 

 

รปูที ่6 แสดงอณุหภมูไิอเสยีหลงั EHC ในการขบัขีต่ามมาตรฐาน NEDC ของการทดสอบแบบต่างๆ 

รปูที ่7 แสดงปรมิาณการปล่อย CO ในชว่งการขบัขีใ่นเมอืงตามมาตรฐาน NEDC ของการทดสอบแบบต่างๆ 
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รูปที ่8 และ 9 แสดงปรมิาณ THC และ CH4 
ตามล าดบั โดยค่าทัง้สองมคีวามสมัพนัธ์กนั เนื่องจาก 
THC ได้รวมเอาปรมิาณ CH4 เขา้ไวด้้วย ดงันัน้จงึ
สงัเกตได้ว่าปรมิาณ THC จะมีค่าใกล้เคียงและมี
แนวโน้มไปในทศิทางเดยีวกบั CH4 โดยหากพจิารณา
ระหว่างการทดสอบที ่2 ซึ่งมกีารเปิด EHC ตัง้แต่
เริม่ต้นการทดสอบกบัการทดลองที ่3 ซึ่งเปิด EHC
หลงัจากเครื่องยนต์เขา้สู่การท างานแบบ DDF แล้ว 
กลบัไม่พบความแตกต่างกนัทีช่ดัเจนดงัเช่นกรณีของ 
CO เนื่องจากในช่วงเริม่ตน้การทดสอบซึง่เครื่องยนต์
ท างานแบบดเีซลนัน้มปีรมิาณ THC น้อยมาก อกีทัง้

อตัราการไหลของไอเสยีในช่วงการท างานแบบดเีซล
ยงัสงูกว่าการท างานแบบ DDF ดงันัน้การท าอุณหภูมิ
ไอเสยีใหส้งูพอทีจ่ะสามารถออกซไิดซ์ THC ไดน้ัน้จงึ
ใชร้ะยะเวลาไม่แตกต่างจากการเปิด EHC เมื่อเขา้สู่
การท างานแบบ DDF และเป็นสาเหตุให้อัตราการ
ปล่อย THC และ CH4 ในช่วงการขบัขีใ่นเมอืงของทัง้
สองการทดสอบไม่แตกต่างกนัมากนัก ขณะเดยีวกนั
การลด Duty Cycle ของ EHC ลงเหลอืเพยีงรอ้ยละ 
90 และ 80 นัน้ พบว่าปรมิาณ THC ทีป่ล่อยออกมา
สงูขึน้ตามล าดบั เนื่องจากการลด Duty Cycle ลง ท า
ใหอุ้ณหภูมจิากการท าความรอ้นของ EHC ลดลงไป

รปูที ่9 แสดงปรมิาณการปล่อย CH4 ในชว่งการขบัขีใ่นเมอืงตามมาตรฐาน NEDC ของการทดสอบแบบต่างๆ 

รปูที ่10 แสดงปรมิาณการปลอ่ย NOx ในชว่งการขบัขีใ่นเมอืงตามมาตรฐาน NEDC ของการทดสอบแบบต่างๆ 
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 ด้วย ดงันัน้ประสทิธภิาพการออกซิไดซ์ THC และ 
CH4 จึงลดลงไปตามล าดบั ในขณะเดียวกนัปริมาณ 
NOx (รูปที ่10) นัน้ไม่พบความแตกต่างกนัทีช่ดัเจน
มากนกัในแต่ละการทดสอบ 

 
5. สรปุ 

1. ไดท้ าการตดิตัง้ EHC ทีด่า้นหน้าเครื่องฟอกไอ
เสยีเชงิเร่งปฏิกริยิา และประกอบเขา้กบัระบบท่อไอ
เสยีของรถยนตท์ดสอบแลว้ 

2. EHC สามารถน าไปใชง้านทีก่ าลงัสงูกว่า 2.5 
kW ได ้โดยการเพิม่ความต่างศกัยข์องแหล่งจ่ายไฟ
มากกว่า 12 VDC ส าหรบัสภาวะการใชง้าน EHC ที่
เหมาะสมในการทดสอบครัง้นี้ได้ปรบัตัง้ค่าความต่าง
ศกัย์ไว้ที ่14.4 VDC กระแส 242 A หรอืคดิเป็น
ก าลงัไฟฟ้าประมาณ 3.5 kW 

3. การใช ้EHC ใหป้ระสทิธภิาพในการลด CO ที่
ชดัเจนเมื่อเขา้สู่อุณหภูมิท างานของเครื่องฟอกไอเสยี
เชงิเรง่ปฏกิริยิา โดยการทดสอบที ่2, 3, 4 และ 5 ซึง่มี
การใชง้าน EHC ในรูปแบบต่างๆนัน้ ปรมิาณ CO 
ลดลงไปรอ้ยละ 95.25, 77.17, 94.53 และ 93.16 
เทยีบกบัเมือ่ไมใ่ชง้าน EHC (Test 1) ตามล าดบั 

4. ปรมิาณ THC ในการทดสอบที ่2, 3, 4 และ 5 
ลดลงไปจากเมื่อไม่มกีารใชง้าน EHC รอ้ยละ 52.27, 
48.67, 33.58 และ 31.27 ตามล าดบั ในขณะทีป่รมิาณ 
CH4 นัน้ลดลงไปรอ้ยละ 48.64, 45.62, 26.08 และ 
23.18 ตามล าดบั 
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