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A külső behatásra meginduló korom- (ré-
szecske) oxidációs folyamat megnevezése 
aktív regeneráció. Az aktív regenerálásnál 
az oxidációs reakció beindítása külső be-
avatkozás hatására kezdődik meg, majd 
megy végbe. Minden külső behatás célja, 
hogy a DPF falára tapadt, a csatornában 
lerakódott korom hőmérséklete elérje az 
oxidációhoz (begyulladáshoz) szükséges 
hőmérsékletet.
A begyulladási hőmérséklet értéke a DPF 
típusától függ, nevezetesen, hogy van-e 
vagy nincs begyulladásihőmérséklet-csök-
kentő katalizátoranyag a szűrőben. Az elő-
ző cikkben leírtuk, hogy lehetséges kataliti-
kus bevonat a szűrőkerámián, lehet gázolaj 
tüzelőanyaggal bevitt, és a katalizátor fa-
lába beépülő katalizátoranyag, valamint 
lehet NO és NO2 gázok reakciójával is 
segített oxidáció.
A tisztán csak kerámia részecskeszűrő ese-
tében 550–600 ºC kell a reakció beindí-
tásához. A többi esetben 100–250 ºC hő-
fokkal kisebb érték is elegendő. 

Külső beavatkozás alatt értünk
–	 minden olyan motorirányítási beavatko-

zást, melynek a kipufogógáz hőmérsék-
letnövelése a célja, beleértve a késői és 
az utóbefecskendezést,

–	 a kipufogócsőbe történő befecskende-
zést,

–	 az elektromos szűrőfűtést.

A kipufogógáz hőmérséklet-növelése tör-
ténhet:
–	 belső motorikus intézkedésekkel, a mo-

torban a normál égésfolyamat-lefutás 
módosításával,

2. rész

DPF-regenerálás

A dízelmotoros autók részecske- vagy más néven koromszűrői (DPF) az üzemeltetőknek, javítóknak meglehetősen 
gyakran okoznak gondot. Élettartamuk alatt, a gépkocsi használati módjától is befolyásoltan, ritkábban vagy 

sűrűbben eltömődnek. Az eltömődés – mértékétől függően – különböző eljárással feloldható, a szűrő automatikusan 
a járműüzem alatt vagy szervizbeavatkozással regenerálható. Cikksorozatunk második részében kitérünk a részecs-

keszűrő aktív fedélzeti regenerálási eljárására, majd igyekszünk megadni a választ arra a kérdésre, hogy lehet-e 
javítóipari körülmények között teljes mértékben regenerálni a koromszűrőt.

–	 az expanzió késői szakaszába vagy a 
kipufogási ütembe gázolaj-befecsken-
dezéssel,

–	 a kipufogócsőbe (a kipufogógázba) 
gázolaj-befecskendezéssel.

A motorikus intézkedések lehetnek:
–	 a fojtó/leállítószelep bezárása,
–	 a kipufogógáz-visszavezetés szünetel-

tetése,
–	 késleltetett főadag-befecskendezés,
–	 utó- és késői befecskendezés,
–	 turbótöltő turbina vezetőlapát állítás, il-

letve turbina bemenő átömlési kereszt-
metszet állítás,

–	 a generátor villamos terhelésének nö-
velése,

–	 a töltőlevegő-visszahűtés kikapcsolása,
–	 a szívólevegő fűtése,
–	 izzógyertyák izzítása.

Ezek mind olyan kényszerintézkedések, me-
lyek a motorhatásfokot erőteljesen rontják, 
a fogyasztást növelik, miközben a kívánt 
mértékben megnő a kipufogógáz hőfoka. 
A dízelmotorban az aktív regenerálást tá-
mogató utóbefecskendezéssel két szakasz-
ban melegítik fel a katalizátor-részecske-
szűrő egységet. Először a fő-égésfolyamat 
végén, az FHP után 30–50 főtengelyfokkal 
fecskendeznek be, ez az utóbefecskende-
zés. Ez a gázolajadag elég, hengertéri 
hőmérséklet-növekedést, ezzel együtt ki-
pufogógázhőmérséklet-növekedést okoz. 
Ha a kipufogógáz ezekkel az intézkedé-
sekkel kb. 350 °C hőmérsékletet nem ér 
el (a katalizátor előtti és utáni hőmérő tá-
jékoztat erről), a motorirányítás nagyon ké-
sői befecskendezést kezdeményez. Ebből 

a befecskendezésből származó gázolaj 
javarészt égés nélkül hagyja el a henger-
teret, miközben elgőzölög. A gázolajgőz 
az oxidációs katalizátorban katalitikusan 
oxidálódik, annak hőmérsékletét kb. 450–
500 °C-ra növeli. Ezt a funkciót teljesítő 
katalizátort több gyártó DEC rövidítéssel 
azonosítja (Diesel Exothermic Catalyst – 
dízel hőtermelő katalizátor). A szűrőn lévő 
hőmérséklet-érzékelő úgy illeszti a késői 
befecskendezés dózisát, hogy a hőmér-
séklet a távolabb elhelyezett (padlólemez 
alatti) DPF előtt 620 °C-ot érjen el. Ennek 
hatására a koromrészecskék 5–12 perc 
alatt égnek el.

Az aktív regenerálás határfeltételei
Az aktív üzemi regenerálást a motorirányító 
rendszer számos motorikus feltétel teljesülé-
sekor indítja el normál üzemben, és számos 
feltétel esetén szakítja meg. A megszakí-
tással az esetleges túlhevülést akarják el-
kerülni.
A beindítás feltételei (gyártótól, típustól 
függ, íme egy példa):
–	 a koromterhelés a szűrőben ne lépje túl 

a kritikus értéket,
–	 a hűtőfolyadék hőmérséklete tartomá-

nyon belül legyen (pl.: 20–115 ºC),
–	 a motorfordulatszám tartományon belül 

legyen (pl: 700–4500 min-1),
–	 barometrikus légnyomástartományon 

belül legyen (pl.: 750–2000 mbar),
–	 a gázolajmennyiség a tartályban egy 

értékhatárt haladjon meg.

Szélsőségesen rövid utazásokból álló vá-
rosi járműhasználat során a részecskeszűrő 
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aktív regenerálásához szükséges feltételek 
nem teljesülnek, és fennáll a veszélye an-
nak, hogy a szűrő túltelítődik, veszélyes 
mértékben eltömődik. Erre a veszélyre a 
részecskeszűrő műszerfali jelzőlámpája 
figyelmezteti a gépjárművezetőt (például 
villog az izzításvisszajelző). Ilyenkor segíte-
ni kell a regeneráló rendszernek az autó kö-
zepes sebességű (országúti) haladásával, 
ezáltal a kipufogógáz hőmérsékletének 
megnövelésével. Ha a regenerálásaktivá-
lás feltételei teljesülnek, a regenerálás be-
indul, a jelzőlámpa fénye kialszik.
Az aktív regenerálási intézkedéseket a mo-
torirányító rendszer megszakítja, amennyi-
ben (ismét egy példa):
–	 a koromterhelés csekély  

(pl. <9 gramm),
–	 a haladási sebesség kicsi 

(pl. <35 km/h),
–	 teljes motorterhelést állít a gépkocsive-

zető,
–	 a töltőlevegő visszahűtő után mért hő-

mérséklete nagy (pl.: >100 ºC),
–	 a gázolaj hőmérséklete nagy  

(pl. >70 ºC), 
–	 kevés gázolaj van a tüzelőanyag-tar-

tályban.

A szűrő koromterhelése elérhet egy olyan 
mértéket, amikor az irányítórendszer már 
„félti” a rendszert a túlhevüléstől. Ilyenkor 
vészjelzést ad a műszerfali lámpákkal (pl.: 
három figyelmeztető lámpát is egyszerre 
kigyújt: OBD-lámpa, izzításlámpa, korom-
szűrőlámpa), és ahol lehetséges, szöveges 
üzenetet is kiír a műszerfalon. Ilyenkor szer-
vizbe kell vinni az autót, ahol külső irányí-
tással, fokozatos szűrőtisztítási/kiégetési 
folyamatot vezényelnek le. Megjegyezzük, 
hogy e folyamatban a kipufogógáz hőmér-

séklete annyira 
megnő, hogy azt 
a hagyományos 
szerviz kipufo-
gógáz - e l sz í vó 
rendszerek nem 
bírják. Így a mű-
veletet a szabad-
ban végezzük 
vagy erre a célra 
alkalmassá tett 
elszívórendszert 
használjunk.
Amennyiben a 
m o t o r i r á n y í t ó 
egység teljes el-
tömődést állapít 
meg – mér és 
számít ki, pél-
dául a hamulerakódás miatt vagy a szer-
vizregenerálás eredménytelen, a szűrőt 
cserélni kell.

A motorirányító rendszer aktív szervizrege-
nerálási programját, melyet a szervizben a 
szerelő a gyári vagy a többmárkás rend-
szerteszterrel elindít, már több gyártó nyílt 
vagy titkolt visszahívási akció során módosí-
totta. Erre is ügyeljünk, mert lehet, hogy az 
eredeti program túlhevítést okozva veszé-
lyezteti a DPF-et. 

Tisztítóadalék és prevenció
Az eltömődés megelőzése, a bekövetkezési 
esélyének csökkentése érdekében célszerű 
preventív módon védekezni, főleg azoknak, 
akiknek nincs módjuk tartósan nagyobb ter-
heléssel járni, és így kikormozni a szűrőt. 
Ehhez tüzelőanyag-adalékot, tisztítószert 
lehet a tüzelőanyag-tartályba tölteni. Ilyen 

például a WEPP 
2132, mely egy má-
sik kritikus szerke-
zet, az EGR-szelep 
tisztán tartásában 
is jeleskedik. Nem 
minden tankoláshoz 
szükséges, de min-
den harmadikhoz 
ajánlható. Szervi-
zek tanácsolhatják 
ennek alkalmazását 
ügyfeleiknek, vagy 
maguk is alkalmaz-
hatják, ha erőteljes 
eltömődést diag-
nosztizálnak. Termé-
szetesen ilyenkor is 
nagyobb terhelésű 
„kiégető” futás szük-

séges. A flakon (1. ábra) 500 ml tartalma 
60 liter gázolajhoz elegendő. (info: www.
wepp.hu)

Aktív regenerálás kipufogócsőbe 
történő tüzelőanyag-befecskende-
zéssel
Gyakran előfordul, hogy az aktív regene-
rálás motorüzemi beavatkozásának ha-
tárfeltételei nem teljesülnek. Hamar eljut a 
rendszer a szervizben elvégzendő kény-
szerregenerálás szükségességének az 
állapotába. A gépjárműmotor kényszer-
futás üzemre áll, illetve üzemképtelenné 
is válhat, tehát az autót javítóműhelybe 
kell vinni. Ez az üzemállapot – állandó 
városi, kis terhelésű üzemben – a tapasz-
talatok szerint nagy valószínűséggel be-
következik. 
Egy további veszély is jelentkezik. A túlter-
helődött részecskeszűrőben, ha a korom 
mégis meggyullad (hirtelen nagy terhelésű 
motorüzem), a szűrő túlhevülhet („koksz-kály-
ha”), és ez a kerámiát is tönkreteszi, mint azt 
részleteztük cikkünk első részében. 
Ennek elkerülésére (is) alkalmazzák a 
kipufogócsőbe történő, szükség szerin-
ti gázolaj-befecskendezést, elsősorban 
kis motorterhelésen, illetve alapjáraton. 
A befecskendezett gázolaj a DPF előtti 
DOC-ban oxidálódik (lásd DEC – hőter-
melő dízelkatalizátor), a részecskeszűrőbe 
lépő kipufogógáz felmelegszik a részecske 
gyulladási hőmérsékletére (> 600 °C). A 
hőmérsékleteket a gázolaj-adagolás sza-
bályozásához a szokásosnál több helyen 
is hőmérővel figyelik. 
Személygépjárműveknél a Renault motorjá-
nál mutatjuk be a kipufogócső-gázolajpor-
lasztót (2. ábra). 

Mi a helyzet teherautóknál?
A haszongépjárművek részecskeszű-
rőjének regenerálásához a Bosch cég 
DEPARTRONIC néven fejlesztett ki ki-
pufogócső-befecskendező rendszert. A 
DPF-felügyelet (önálló irányítóegység) 
szabályozza a kvázi folyamatos befecs-
kendező-rendszer működését, a bejuttatott 
gázolajmennyiséget is. A DEPARTRONIC 
adagolóegységből, befecskendezőegy-
ségből, jeladókból áll (3. ábra). A regene-
rálás felügyelete a szűrőn belüli hőmérsék-
letet, nagy motorterhelés után, alapjáraton 
is 700 °C közelében tudja tartani, miköz-
ben ez spontán regenerálásnál 1100 °C-
ig felszökhet. A rendszer előnye, hogy az 
aktív regenerálás belső motorikus intézke-
déseket nem igényel. 

1. ábra: WEPP 2132 
DPF Cleaner tüzelő-
anyag-adalék

2. ábra: Renault 1,5 dCi 110 FAP






