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Dispositif d"alimentation en carburant.

@ Dispositif de transport de carburant, de praférence du 7

carburant Diesel, vers un moteur, comportant une conduite de
transport 8 et au moins un fitre 4, 5, 7, dans lequel il est
prévu dans la voie de transport du carburant dans 1a surface
fittrante du filtre 4, 5, 7 au moins un élément chauffant 13, 14,
15 chauffable Zlectriguement alimentd par une battere, ledit

glément chauffant ne s'8tendant que sur 0,02 4 20 9% de la -

surface filtrante de la cartouche de filtre et dans lequel Ia
puissance de chauffage de I'élément chauffant par rapori 2

une puissance de moteur de 36 3 4500KW est de 1 &
1000 W.
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La présente invention a trait 3 un dispositif d'alimen-

- tation en carburant, de préférence en carburant Diesel, d‘'un

moteur, en particulier un moteur Diesel, avec une conduite de
transport et au moins un filtre préliminaire et un filtre prin-
cipal, ainsi qu'éventuellement avec une pompe diglimentatibn,
dispositif daﬁs lequel il est prévu dans la voie d'alimentation
en carburant vers la surface filtrante du filtre au moins un .
8lément chauffant chauffable &lectriquement. -

I1 est généralement bien connu qu'il se pfoduit en

cas de températures extérieures basses dans certains carburants,

en particulier damns le carburant Diesel, une séparation des

paraffines qui encrassent les surfaces de filtragé et autres
points d'étranglement de la voie de tramsport.

La tenue au froid des carburanfs est certes adaptée
par les soci&té&s pétroli&res par le choix voulu des @dmposanté,
aux conditions climatiques dans lesquelles ils sont.appelés é
étre utilisés. Toutefois, la norme autrichienne UNORM C 1104
détermine dans ce cas la tenue au froid d'un cafﬁurant Diesel
d'apreés le COLD-Filter Plugging Point (CFPP) et fixe cette

-

valeur pour 1'été (ler avril au 30 septembre) i +5°C maximum

et pour 1'hiver (ler Octobre au 31 mars) 2 ~15°C maximum. Pour
1a détermination du CFPP, onm recherche danms un appareillage nor-—
malisé la température 3 laquelle ume quantit@ donnéé du carbu-
rant se refroidissant dans une saumure de refroidissement ne. peut
plus &tre aspiré@ pour une dépression donnée enh un temps donné 3
traveré un tamis ou crépine -de maillagé normalisé. Cette valeur
a pour obJet de permettre de tirer des conc1u51ons quant aux

pannes et perturbations eventuellement provoquées par les sé&pa— -

rations de paraffines dans les systémes de conduites et les fil-

tres-tamis.

T.a normalisation de la tenue au f£roid ne peut naturel-
lement pas tenir compte, pour des raisons d'économie, des valeurs
de tempéréture les plus basses que l'on puisse rencontrer, de
sorte que dans cgrtains cas, comﬁé cela a &té maintes fois prou-
vé dans 1la pratique, on se heurte 3 dgs difficultés méme en'res-
pectant les valeurs normalisées. '

Un dlSpOSltlf connu du type évoqué au début comporte
un filtre avec une surface filtrante chauffable. L'élément chauf-
fant s'étend sous forme de résistance &lectrique sur toute la

surface de filtrage, de sorte que toute la surface de filtre est
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chauffée. La consommation d'énergie de ce filtre est si &leviée
qu'elle ne peut &tre couverte dans un véhicule Diesel qu'en
faisant appel 3 une source d'énergie exterme. En outre, i bas-
ses températures, le rendement de la batterie d'um véhicule
tombe si bas que c'est 3 peine s'il reste suffisamment d'éner-
gie pour chauffer tout le flux de combustible & travers le fil-
tre (US-PS ou brevet américain 2 635 174).

La présente invention se fixe ﬁour objectif de pallier
cet inconvénient et de réduire la consommation d'énergie nEces—
saire au réchauffement du carburant tout en conservant et en
maintenant 1'alimentation en combustible.

Ceci est obtenu grice.a la présente invention avec un
dispositif du type &voqué au dé&part en ceci que, pour la fusionm
partielle des paraffines qui se séparent &ventuellement dans le
carburant dans le filtre, 1'élément chauffant alimenté par une
batterie ne s'étend que sur 0,02 3 20 % de la surface filtrante
de la cartouche de filtre et que la puissance de chauffage de
1'élément>chauffént est de 1 a 1000 W pour une puissance de mo-
teur de 36 3 4500 KW. ' '

Grice 3 cette mesure, pendant et aprds le démarrage a
froid du moteur 3 des temp&ratures extérieures basses, la surfa-
ce de filtre ou un autre point critique de la voie d'alimenta~
tion du carburant peuvent &tre partiellement réchauffé&s pendant
un bref laps de temps avec une consommation d'énergie ré&duite,
permettant ainsi de remé&dier 3 un &ventuel blocage de la voie
de transport par une séparation de paraffines.

) I1 en résulte une mise en fusion des paraffines sur umne
surface de filtre limitée, fusion qui n'exige qu'une &lévation

de 1a température sur une surface de filtre limit&e au-deld du
point de fusion des.paraffines déposées mais sans autre réchauf-
fement, et méme sans réchauffement de l'enseﬁble du flot de
carburant qui s'@coule. Ce dispositif ou cet agencement auto-
risent des besoins en &nergie sensiblement plus réduits, de

sorte que toute la quantité d'énergie nécessaire peut &tre préle-

vée sur la batterie du vdhicule méme 3 basses températures sans

_affecter pour autant 1'efficacité de démarrage.

La durée de service de 1'&lément chauffant nécessaire
3 un réchauffement rapide est assurde par le fait que 1'Zlément
chauffant du filtre_esf commandé ou régulé de préférence au

moyen d'au moins un relais temporisé en fonction de la durée.
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I1 va de soi qu'il serait également possible de brancher et dé~
brancher 1'&élément chauffant 2 la main.

La présente invention est expliquée ci-apr@s avec plus
de précision et en se ré&f8rant aux dessins annex@s, illustrant
un exemple de ré&alisation préféré de 1'invention avec des varian
tes. ' ' '

Sur ce dessin, on a représemnté@ : 7

- figure 1 un schéma du dispositif suivant la présents
invention 3 7 - 7

- figure 2 le filtre prinecipal de ce dispositif em vue
agrandie et en perspective ; .

- figure 3 un flltre de la pompe 4’ alimentation H

- figure &4 une pompe 4’ alimentation avec filtre ;

- figure 5 un extrait a échelle agrandie de 1la figure

- figure 6 une variante de r&alisation du dispositif
réprésenté 3 la figure 1, dans laquelle 1les g1éments chauffants
sont commandés par un débitmdtre 3 7

- flgures 7 et 8 une variamte ‘de reallsatlon du dispo-
sitif suivant 1la figure 1, dans laquelle 1les 1éments chauffant:
sont commandd@s par des capteurs de pression et 3a la

- figure 9 une variante de rgalisatiom du dispositif
représenté & la figure 1 danms laquelle 1les g1éments chauffants
sont commandés par des palpeurs pyrométriques. 7

Le dispositif suivant la figure 1 servant au trans-

port de carburant Diesel d'un réservoir de carburant 1 @ une

pompe d injection 2 d'un moteur Diesel non rveprésenté dans ie
détail comprend pour l'essentiel une pompe 3 carburant 3 relige
3 la pompe d'injection 2 du moteux Diesel et entrain€e par cett
pompe et un filtre préliminaire 4 ainsi qu'un filtre principal
disposés sur la voie de transport du carburant entre la pompe
d'alimentation 3 et la pompe d'injection 2.

La pompe d'alimentation 3 aspire le carburant & tra-
vers une conduite d'aspiratien 6 et un filtxe grogsier ou de
dégrossisage 7 monté dans le réservoir ! et emvoie 1le carburant
sous pression par une conduite de pression 9. au filtre princi-
pal 5 puis 3 la pompe d'injeéiion,z. A partir de cette dernidre
le carburant arrive de facon connue par les conduites d'imjec-
tion 9 aux injecteurs 10, dont un seul est représenté& dans cha-

que cas. A partir du filtre principal 5, une conduite de dériv:
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tion ram®ne au réservoir 1. On a incorporé 3 cette dirivation

11 uvne soupage de refoulement 12 réglée sur la pression d'ali-
mentation nécessaire 3 la pompe d'injectien. Pour &conomiser la
puissance de chauffége dans les filtres, la soupage 12 ou une
autre soupage. peuvent &tre fermBes pendant le processus de démar-

rage et d'échauffement.
On a prévu, tant dans le filtre préliminaire 4 que dans

le filtre prineipal 5 et le filtre grossier 7, un &lément de chauf-
fage chauffable éleﬁtriquement et d€signé respectivement par»iB,

i4 et 15. Les €l&ments chauffants 13,1% et 15 sont disposés dans

un circuit de commutation 8lectrique et mis en marche par un
commutateur 17 actionn€ par um palpeur pyrométrigue intercals

dans la conduite de pression 8 emntre ie filtre primcipal 5 et la
pompe d'injection 2. Les €l&ments chauffants sont commandés en
fonction de la dur@e au moyen d’au moins un relais temporisé.

' Comme on le voit mieux 3 la figure 2, 1'€l1&ment chauf-
fant 13 do £iltre principal 5 est congu sous forme de fils de
résistance Electrique noyés ou incorporés par tissage dans les
surfaces de filtrage de la cartouche de filtre en &toile 18.
L*€18ment chauffant 13 ne s'€tend ﬁue sur une'éartie ou section
de la surface de filtre. ’ '

La figure 3 représente sous forme de variante une
forme de r@alisation dans 1aquelie un €18ment chauffant 19 est
enroulé sous forme de fil métaliique de résistance &lectrigue
autour d'une cartouche de filtre eylimdrique 20. Cet &lEment
chauffant 19 ne s'étend lui aussi gque sur une section de 1la
surface de filtrage de la cartouche de filtxe 20.

La figure 5 montre une rEalisation similaire comportant
un Elément chauffant 21 sous forme de fil mBtallique de ré&sis-
tance &lectrique enroulé autour d'ume cartouche de filtre cylin-
drigue 22. L'extrémité libre de 1'£1&ment de chauffage 21 est
disposée 3 la face int8rieure du boitier de filtre métallique 23
3 1a masse, le fil 8lectrique par ailleurs nu, c'est—3-dire
non isol&, &tant isolé glectriquement 3 sa travers@e du boitier
de filtre par une gaine isolante 24 vis-3-vis dudit boitier
métallique 23. Il est &videmment &galement possible d'utiliser
des fils de résistance isol€s en conséquence.

Sui?ant les conditions de service, en particulier
les tempdratures extérieures dans lesquelles le moteur doit

8tre lancé, les &léments chauffants 13,14,15,19 et 21 s'Eten-—
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dent sur 0,02 3 20 % de la surface de filtre afin d'assurer avec
une dépense d'énergie aussi réduite que possible ume fusion
partielle et bréve du dépdét de paraffinme. '
. 11 est ainsi possible avec le dispositif suivant 1la

présente invention de falre intervenir un courant electrlque de
manié&re sélective pour la fusion de certalns zones sur des sur-
faces critiques des f11tres, en particulier sur’ 1le f11tre—tam15
de la pompe d' allmentatlon en carburant.

Comme il ne s'agit pas de rechauffer une assez grande
quantité de carburant mais seulement de faire fondre de 1a paraf-
fine sur de petites zomnes 1imitées, le besoin de puissance est
extrémement faible et peut gtre prélevé sans probléme sur une
batterie de véhicule.

La consommation de courant de 1'é1ément chauffant est

dans le rapport suivant avec 1a puissance du moteur Diesel -

Puissance du moteur _ Conspmmatippgde‘gourant de 1'8 1e-
Diesel C _' V "ment chauffant ,
36 KW : 1 a 200 W, de préférence 10 W
135 XKW 3 3 300 W, de préférence 30 W
250 KW 10 3 500 W, de préférence 100 1
1450 3 4500 KW a : 30 2 1000 W,de préférence 300

Les dimensions de ia zomne chauffée de la surface de

rapport suivant avec la puissance du moteur Diesel :

Puissance du moteur ~ Dimensions de 1la zone chauffée,de
Diesely 7 , » 1a-surfa£e de filtre (cm ) _ )

36 KW - 0,5 & 350,,de preference 1,0

135 KW . .- 2;0 a 750, de préférence 5,0

, 250 KW ' 3,0 .3 2000,de préférence 10,0
1450 3 4500 KW S 50,0 3 3000,de préférence 20,0

T.a surface du filtre est d'environ 1700 cmz.

Les &@léments chauffants peuvent &tre commandés de qua-
tre fagons au moins 3 ;

‘'~ 3 1%'aide d'un débitmEtre mesurant ia quantité de .
carburant passant 5 travers le filtre 3

- 8 1l%aide de la dlfference de pr9551on dans 1a voie-
de transport du carburant dans le sens de 1 ecoulement, en amon!
et en aval du filtre principal 3 7

- 3 1'aide de la mesure de la pressiomn absolue dans 1.
voie de transport du carburant dans-le sens de 1'écoulement en

aval du filtre principal et,
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- 3 partir de 1la différence de température entre deux
points de 1la voie de transport de carburant, 1"un de ces points
de mesure &tant prévu damns ie sens d'@coulement en amont et
1'autre, également dans le sens d'écoulement, en aval du filtre.

La figure 6 montre le dispositif suivant la figure 1.

- dans lequel un débitmdtre 30 est disposé dans la conduite 11 dans

1e sens d'écoulement en aval du filtre principal 5. Un second
débitmé&tre 31 est prévu dans 1a conduite 8 dans le sens d'écoule-
ment en aval du filtre préliminaire 4 et de la pompe & carbu-
rant 3. Le débitm@tre 30 commande un commutateur 32 afin de com-
mander 1'élément chauffant 14 dans le filtre principal 5 et le
débitmétre 31 commande un commutateur 33 afin de commander 1'81l&-
ment chauffant 13 dams le filtre préliminaire 4. ,

La figure 7 représente le dispositif suivant 1la figure
1, dans lequel tant 1'81ément chauffant 14 du filtre primcipal
5 que 1'élément chauffént 13 du filtre préliminaire 4 sont com-
mandés au moyen de la différence de pressidn régnant entre deux
points situés dans la voie de transport du carburant dans le
sens de 1'écoulement en smont et en aval du filtre principal 5.
Pour déterminer cette différence de pression, on a prévu un pre-
mier capteur de pression 34 dams 1a conduite 8 dans le semns
de 1'@coulement en amont du filtfe principal 5 et un second cap-
teur de pression 35 dans 1a conduite 11 dans le sens dé 1'écou~
lement en aval du filtre principal 5. Les capteurs de pression
34 et 35 sont reliés par un relais & action différée 36 ou un
dispositif similaire commandant un commutateur 37 dans le
circuit de commutation 16 de 1'Elément chauffant 14 du filtre
principai 5 par réaction 2 1a différence de pression régnant
eﬁtre les capteﬁrs 34 et 35. Lorsque la différence de préssion
entre les capteurs 34 et 35 est trop faible, ce qui se traduit
par un blocage de la voie de transport par suite de dépdts de

paréffine, le relais 3 action différée 36 ferme le commutateur

37 afin d'envoyer auXx gléments chaﬁffants 13 et l4.de 1'énergie

glectrique et de .faire fondre ainsi les dépdts de paraffine damns

une zone prévue de la surface du filtre 5.

, On a rep;ésénté 5 la figure 8 le diépositif suivant
1a figure 1, dans lequel 1'@liément chauffant 14 du filtre prin-
cipal 5 et 1'&lément chauffant 13 du filtre préliminaire 4 sont

commandés a l'aide de la2 pression absolue régnant dans le sens

.d'écoulement en aval du filtre principal 5. On a disposé &a cet
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effet dans la conduite 11 dans le sens de 1'@coulement et em
aval du filtre 5 un capteur de préssion738. Ce dernier commande
un commutateur 39 situé dans le circuit de commutation des é&€lé-
ments chauffants 13 et 14. Par actionnement du commutateur 39 e:
réaction au capteur de.pressionm 38, il est possible de comman-
der les Eléments chauffants 13 et 14 en r€action a 1a pression
régnant dans la conduite 11. »

La figure 9 représente le dispositif suivant la fi-
gure 1, dans lequel 1'&lément chauffant 14 du filtre principal
5 est commandd 3 l'aide de la différence de temp&rature r&gnant
entre deux pointsrde,la voie de transport du carburant. On a
disposé i cet effet dans la conduite 8 dans le sens .de 1'&coule
ment en amont du filtre principal 5 un palpeur pyrométrique 40
et dans la conduite 11 dans le sens de 1'écoulement &galement
en aval du filtre principal 5 un second pélpeur pyrométrique
41. Les palpeurs pyromdtriques 40 et 41 actionnent un relais 3
action différée 43 qui commande le commutateur 42 du circuit
de commutation &lectrique 16 de 1'&lément chauffant 14 afin
d'actionner 1'slément chauffant 14 en fonction de la différence
de temp&rature régnant dans la voie de transport du carburant.
De la méme maniére, 1'é1ément chauffant 13 est commandé par les
palpeurs pyrométriques 44 et 45 disposé€s dans le sens de 1'écou
lement en amont et en aval du filtre préliminaire 4. L'é€lément
chauffant 15 est commandé de facon analogue par les palpeurs
pyrométriques 48 et 49 prévus dans le sens de 1l'écoulement en
amont et en aval du filtre grossier 7. Les relais 3 action '
différée 46 et 50 sont identiques au relais 43 et commandent le
commutateurs 47 et 51 en fonction de la différence de températu
re régnant dans la voie de transporit du carburant.

La présente invention est principalement destinde 2
des dispositifs d'alimentation en carburant Diesel mais peut to
tefois &tre Egalement utilisée dans des dispositifs de tramspor
d'autres types de combustibles sujets & dépdts de paraffines,

comme par exemple certains types de mazout.
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i. Dispositif d'alimentation en carburant, de préférence
en carburant Diesel pour moteur, em particulier moteur Diesel,
comportant une conduite d'alimemtation et au moins un filtre,
de préférence un filtre préliminaire et un filtre principal,

ainsi gu'8ventuellement une pompe d'alimentation, un €lément

.chauffant chauffable €lectriquement au moins &tant prévu dams

ia voie de transport du carburan:'dans_ia surface filtrante du
filtre, dispositif caractérisé par le fait que pour la fusion
partielie de paraféines se séparant &ventuellement du carburant
dans ie filtre (4,5,7) 1'218ment de chauffage (13,14,15) alimen-

t& par une batterie ne s'8tend gque sur 0,02 3 20 Z de la surface

filtrante de 1a'ca:tonche de filtre et que la puissance de

'chauffage de 1’&l#ment chauffamt es;'de.l a2 1000 W par rapport

- -

3 une puissance de moleur de 30 3 4500 KW.

2. - -~ Dispositif suivant 1la revendication 1, caractériss

- par le fait gue chaque &1&ment chauffant (13,14) est commandé

séparément au moyen d'un d€bitmdtre (30,31) rdagissant an
passage du carburant 3 travers le filtre (4,5) auguel 1'élément
de chauffage {13,14) est attribu&{figure 6).

3. Dispositif suivant 1a revendication 2, caract@risg
Parlle fait que le débitm3tre {30,31) est disposé dans 1la voie
de transport du carburant dans le sens de l'Eécoulement en aval
du Ffiltre (%,5) et relig foaciiommellément é'qn commutateur
{32,33) branché en s@rie aver la batterie et 1'Z2i&ment de
chauffage (13,14) (figure 6).

4, Dispositif suivant la revéndication i, caractérisé
par le fait gue 1'€1&ment chauffant~(13514) est commandé aun
noyen de capteurs de pression (34,35) réagissant 2 la diffé-
rence de pression dans la voie de tramsport du carburant dams
1e sens de 1'8coulement en amont et en aval du filtre (4,53)
{figure 7).

5.  Dispositif suivant la revendication %4, caractérisé
par le fait qu'un premier capteur de pression {34) est disposé
sur le trajet du carburamnit dans le sens de l'écoulement en
amanf du filtre {(5) et un second capteﬁr de p}ession {35)

est prévu damns la voie de tramsport du carburant
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dans le sens de l1'@coulement en aval du filtre (5), chacun
des capteurs de pressionm (34,35)émettant un signal correspondant

-

i la pression constatée, qu'il est prévu pour la comparaison
des signaux correspondant 3 la pression constatée un dispositif
comparateur (36) &mettant un signal différentiel correspondant

i la différence entre les pression constatées et enfin qu'il

est prévu un commutateur (37) monté& em série avec la batterie

et les &éléments chauffants (13,14), commutateﬁr répondént au
signal différentiel (figure 7). ' '

6. Dispositif suivant la revendication 1, caractérisé

par le fait que 1'&lément chauffant (13) est command& au moyen
d'un capteur de pression (38) réagissantra la.pression absolue
dans la voie de transport du carburant dans le sens de 1l'&cou-—
lement en aval du filtre (5) (figure 8). ’

7. Dispositif suivant la revend;catiop'6; caractérisé

par le fait que le capteur de pression (38) est disposé& dans

la voie de transport du carburant daﬁs le sens'de_l'écoulement
en aval du filtre (5) et relié fonctionnellement 3 un commuta-
teur (39) montd en série avec la batterie et 1'élément chauffant
(14) (figure 8). 7 :

8. Dispositif suivant la revendication 1, caractérisé& par
le fait que chaque él&ment chauffant (13,14, 15) est command@
séparément a 1'aide_&é sondes pyrométriques (40,41 ; 44,45 ;
48,49) réagissant & la différence de température entre deux point
de la voie de transport du carburant, 1'un de ces points'étaﬂt
situé dans le sens de 1'ecou1ement en amont du flltre (4,5,7)
muni de 1'&1lément chauffant (13,14,15) et 1'autre point dans

le sens de l1l'dcoulement en aval du filtre_(4,5,7) (figure 9).

9. Dispositif suivant la revehéicatidn's, caractérisé

par le fait qu'une premi&re sonde pyrométrique (40) est disposée
dans la voie de transport du carburant dans le sens de 1'écoule-
ment en amont du filtre (5) pour déterminer la température en

ce point précis, qu'une seconde sonde pyromé&trique {(41) est dis-
posée dans la voie de transport du carburant dans le sens d'&coun-
lement en aval de ce filtre (5) pout déterminer la température
en cet autre point, chaque sonde pyrbmétrique (40,41) émettant
un signal cqfrespondant 34 la temp8rature constatde, qu'il est
prévu un dispositif comparateur (43) pour comparer les signaux
correspondant aux températures relevé@es et &mettre un signal

différentiel correspondant i la différence entre les tempé&rature:
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relevées, et enfin qu'il est prévu un commutateur (42) branché

en série avec la batterie et 1l'élément chauffant {14) et réa-
gissant au signal différentiel (fiéure 9).

10. - Dispositif suivant 1l'une des revendications 1 3 9

pour moteur Diesel &ﬂuné puissance de 36 3 135 XKW, caractérisé
par le fait que la puissance de chauffe des €lZments chqﬁffants
€lectriques servant 5_1a‘fusiop'partieilé des dépdts de paraffine
du carburant dans le filtre est de 10 3 30 watts et que larsur—
face chauffée du filtre n'est que de 1 3 5 cmz. 7

11. Dispositif suivant la revendication 10, caractérisé

par le fait que pour um moteur Diesel d'une puissance d'environ
36 KW, la section chauffée de 1la surface de filtre mesure en-—
viron 1 cm2 et que la puissance de chauffe de 1'€1l&ment chauffant
est d'environ 10 watts. ‘

i2. Dispositif suivant 1la revendication 10, caractérisé par
le fait que pour un moteur Diesel d'une ﬁuissance d’environ 135 KW,
la section chauffée de la surface de filtre mesure environ 5 cm2
et que la puissance de chauffage de 1'&l&ment chauffant est d'en-
viron 30 watts. 7 )

13. Dispositif suivant les reﬁendi;ations 1 3 12, caracté-
risé par le fait que chaque surface de filtre se situe un peu
au-dessus de 1700 cmz. 7

14, 'Dispositif_suivant les revendications 1 3 9 pour un
moteur Diesel d'une puissance de 250 @ 4500 KW, caractérisé par
le fait que la puissance de chauffage des &léments chauffants

est de_lOO a 300 watts et que 1a section chauffe de la surface
de filtre ne s'8tend que sur plus de 10 & 20 cm2 environ pour
assurer la fusicn péttielle des dépdts de paraffinesrdu carbu-
rant dans le filtre. - 7 _

15. . Dispositif suivant la revendication 14, caract@ris@

par le fait que pdur un moteur Diesel d'unme puissance d'environ
250 KW, la section chauffée de 1la surface de filtre mesure
environ 10 cm2 et que la puissance de chauffage de 1'@lément

chauffant est d'environ 100 Watts.
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16. -Dispositif suivant la revendication 14, caractérisé
par le fait que pouxr un moteur Diesel d'une puissance de 1400
3 4500 KW, la section chauffée de la surface de filtre mesure
environ 20 cm2 et que la puissance de chauffage de 1'é1ément

chauffant est d'environ 300 watts.
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Fig. 8
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