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FORDSON SUPER DEXTA

Nous avons résumé a votre intention les importantes modifications qui devront &tre apportées au
service du Dexta lorsque les deux modéles 2 moteur Diesel seront disponibles. Aucun détail nouveau
concernant I'apparence des tracteurs etc., et n'affectant en rien les méthodes employées pour la remise

en état,

n’a été mentionné dans cette brochure.

Quelques-uns des éléments du Super Dexta seront également montés sur le Dexta actuel, que nous
appellerons Dexta Standard dans les notes qui suivent afin de différencier le modéle actuel du Super

Dexta.
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Moteur de plus grande cylindrée et épurateur d’air plus grand pour le Super Dexta—moteur et
épurateur d’air originaux pour le Dexta Standard.

Nouvelle pompe d'injection avec régulateur mécanique et tringlerie de “papillon” modifiée 4 la
fois pour le Super Dexta et la Dexta Standard.

Nouveau radiateur pour le Super Dexta—radiateur original pour le Dexta Standard.

Nouveau disque d’embrayage de transmission pour embrayage double sur les deux modéles
super Dexta et Dexta Standard.

Nouvel arbre secondaire de boite de vitesses et nouvelle bague de centrage d’arbre secondaire
pour le Super Dexta—bague de centrage originale pour le Dexta Standard, mais le diamétre de
la portée du bout male de I'arbre secondaire a été modifié.

Nouvel arbre de sortie de boite de vitesses avec cannelures renforcées pour le Super Dexta—
arbre de sortie original pour le Dexta Standard.

Manchon d'accouplement plus résistant entre I'arbre de sortie de la boite de vitesses et le pignon
d'attaque du pont arriére pour le Super Dexta—manchon d’accouplement original pour le Dexta
Standard.

Pignon d'attaque et grande couronne nouveau rapport, roulements de pignon de plus grande
portée et nouvelle bague de centrage de pignon d’attaque pour le Super Dexta—les roulements
du pignon d’attaque de plus grande portée sont également utilisés sur le Dexta Standard, mais
la grande couronne, le pignon d’attaque et la bague de centrage actuels seront encore montés
sur ce modéle.

Arbres de roues filetés pour recevoir un écrou spécial fixant I'arrétoir de joint d’huile sur les
deux modéles, Super Dexta et Dexta Standard.




MOTEUR

La cylindrée du moteur du Super Dexta sera de 2,5 litres (152-7 pouces 3), donnant une puissance au
frein de 39,5 2 2000 t/m. Ce résultat a été obtenu en augmentant le diamétre d’alésage de 88,9 a 91,44
mm (3,5 a 3,6 pouces) et en élevant le taux de compression de 16,5: 12 17,4: 1.

De nouvelles chemises de cylindres en fonte et a parois minces seront adoptées.

Il sera naturellement nécessaire d'employer des pistons et segments de plus grand diamétre et un
nouveau joint de culasse pour convenir aux alésages plus grands, mais la culasse ne sera pas modifiée.

Un nouveau bloc-cylindres scra spécifié pour le Super Dexta et la tubulure d’admission des deux
moteurs, Super Dexta et Dexta Standard, sera différente de celle utilisée sur les moteurs de Dexta
précédents, c'est-a-dire, la tubulure ne sera plus munie de la plaque “papillon” et le tuyau d’aspiration
allant au régulateur sera désormais inutile. Tous les autres éléments sont identiques a ceux déja utilisés
sur le Dexta Standard.

Seuls les tracteurs Super Dexta posséderont un épurateur d’air plus grand pour répondre aux
exigences du nouveau moteur.

SYSTEME D’ALIMENTATION

Fig. |
Pompe d’injection (avec régulateur mécanique)
(1) Vis de purge—pompe d'injection (6) Bouchon de vidange d’huile
(2) Bouchon de remplissage d’huile (7) Vis de purge—sortie
(3) Commande d’arret (8) Vis de purge—admission
(4) Bouchon de Niveau d’huile (9) Levier d’amorgage de la pompe d'alimentation

(5) Vis régime maximum (10) Vis de ralenti




Le c6té injection de I’ensemble,

demi-circulaires,
Grower.

Une pompe d’injection a régulateur mécanique sera montée sur tous |
partir de la date de sortie du Super Dexta.

Le boitier de la galerie de la pompe d’injection est en acier et est
ce dernier contenant le régulateur et les éléments de pompage, par six vis type “Allen”.

Les guides de soupapes de refoulement sont de conception classique,
en nylon, au lieu des rondelles en fibre précédentes, sont utilisées entr:
Les porte-soupape ont leur circonférence extérieure rainurée et sont
chaque paire d’arrétoirs étant bloquée en position par un boulon et une rondelle

par opposition au c6té régulateur, a un fonctionnement et une
construction de base identiques au caté injection des ensembles précédents,
a été réduite et les améliorations suivantes ont été apportées aux différents éléments:

Fig.2
Ensemble galerie

(1) Porte=soupape de refoulement

(2) Reducteur de debit

(3) Ressort de soupape de refoulement
(4) Soupape de refoulement

(5) Rondelle en nylon

(6) Guide de soupape de refoulement
(7) Barrillet de pompe

Fig.3
Plongeurs et ressorts

(1) Barrillet

(2) Ressort

(3) Disque inferieur de ressort
(4) Plongeur

es moteurs diesel de Dexca, a

mais la dimension hors-tout

fixé au boitier principal en alliage,

mais des rondelles d’étanchéité
e le guide et le porte-soupape.
verrouillés a 'aide d’arrétoirs




Fig. 4
Guides de poussoir

1) Piece en “T”

2) Fentes de fixation de piéce en “T"

Les alésages pratiqués dans le boitier pour la fixation des barrillets sont cannelés pour recevoir les
cannelures que portent ces derniers et une cannelure principale fixe chaque barrillet de maniére positive
dans une position correct par rapport i la galerie de carburant. De ce fait, les vis de fixation des barrillets
utilisées pour les pompes précédentes sont désormais inutiles. Le diamatre intérieur est plus grand que
celui des barrillets des pompes précédentes, afin de correspondre aux plongeurs de 6,5 mm qui sont
montés. (Le plongeur du type précédent avait 6 mm de diamétre.)

Vu la position du régulateur mécanique a I'extrémité avant de I'ensemble, la spirale que portent les
plongeurs se déplace dans le sens opposé a celui de la spirale des plongeurs de pompes précédentes. Les
ressorts de plongeurs reposent directement sur le dessous du boitier de la galerie—les disques de
ressorts n'étant pas utilisés A cet endroit. Les disques inférieurs de ressorts ont été congus de maniére a
pouvoir &tre livrés en différentes épaisseurs, supprimant ainsi la nécessité de mettre des cales au bras
du plongeur pour contréler le jeu entre ce dernier et le disque inférieur de ressort.

Comme pour les pompes précédentes, chaque ensemble poussoir est doté d’un galet double tour-
nant sur un axe dans le corps du poussoir, et comprend une entretoise maintenue par un circlip.
Cependant, le corps du poussoir porte un méplat usiné sur sa circonférence extérieure qui, lors de
I'assemblage, s’appuie sur les guides en forme de “T”, un de ces guides étant introduit dans les fentes,
entre chaque paire d’alésages de poussoirs. De ce fait, les poussoirs ne peuvent pas tourner lors de leur
fonctionnement et I'usure se produisant entre ces derniers et la boite 4 cames sera moindre.

Bien que la tige de commande ait la méme fonction que la tige des pompes précédentes, elle a été
modifiée de maniére A &tre reliée avec le régulateur mécanique. A I'endroit ou la tige pénétre dans le
boitier du régulateur, elle passe dans une bague 4 alésage carré maintenue en position dans le boitier
par une petite goupille de tension.




Régulateur

Le régulateur est enfermé dans le boitier principal de la pompe d'injection et I'arbre a cames de
cette pompe est prolongé vers |'avant pour recevoir I'ensemble masselottes du régulateur qui se com-
pose d’un porte-masselottes supportant quatre masselottes dans des fentes inclinées; I’ensemble pouvant
se déplacer librement le long de I'arbre.

Les masselottes sont enfermées par, et constamment en contact avec, une plaque d’appui emboutie
qui est goujonnée et boulonnée a un plateau sur I'arbre 4 cames.

Un roulement de butée et une bague rainurée sont placés entre le porte-masselottes et le ressort de
commande principal du régulateur, ce ressort étant maintenu a I'aide d’un boulon spécial et d’un contre-
écrou a un arbre transversal dans la base du boitier du régulateur. Cette bague de butée est engagée par
I'intermédiaire d’axes, avec un levier culbuteur en forme d’“U” qui pivote sur I'arbre transversal du
ressort de commande et est reliée, par une articulation i ressort, i la tige de commande de la pompe
d’injection.

Lors du fonctionnement, lorsque se produit une augmentation du régime du moteur, la force
centrifuge engendrée par la rotation des masselottes est également augmentée, forgant ces derniéres a
se déplacer vers I'extérieur le long des fentes inclinées du porte-masselottes. Les masselottes étant
empéchées de se déplacer vers I'arriére par la plaque d’appui, la réaction qui en résulte a tendance a
déplacer le porte-masselottes, le roulement et la bague de butée-le long de I'arbre 2 cames contre la
pression exercée par le ressort de commande principal du régulateur. Dés que la force créée par les
masselottes est supérieure 4 celle fournie par le ressort de commande principal du régulateur, la tige de
commande de la pompe, étant reliée 4 la bague de butée par I'intermédiaire du levier culbuteur, est
déplacée vers la position débit minimum de carburant et de ce fait, le régime du moteur sera diminué.
Cette diminution du régime entraine une diminution correspondante de la force centrifuge des masse-
lottes du régulateur jusqu’a ce qu'une position d’équilibrage soit obtenue entre la ressort de commande
principal du régulateur et la force de réaction créée par les masselottes, ramenant ainsi le régime du
moteur a sa cadence originale.

Vice versa, lorsqu’il se produit une diminution du régime du moteur, la force exercée par le ressort
de commande principal du régulateur sera supérieure a la force centrifuge engendrée par les masselottes
et par conséquent, la tige de commande de la pompe se déplacera vers la position débit de carburant
maximum, jusqu’a ce que le point d’équilibrage soit de nouveau obtenu et que le régime du moteur
retrouve sa cadence normale.

Il sera donc remarqué que le régime du moteur peut &tre varié par réglage de la force du ressort de
commande principal, et ceci s’effectue par le montage d’un levier de commande extérieur  I'arbre trans-
versal du ressort de commande principal et en reliant ce levier & la commande du “papillon”. En réglant
la position de la commande du “papillon”, il est donc possible de faire tourner I'arbre transversal du
régulateur, augmentant ou diminuant la pression appliquée par le ressort et contrdlant ainsi le régime
du moteur.




Fig. 5
Foncti du régul écaniq
1) Levier d’arrét d'arrivée maximum de carburant
2) Articulation

(3) Levier culbuteur

4) Arbre a cames

5) Bague de butée

6) Ressort de commande principal

Porte-masselottes
8) Levier d'arrét
(9) Tige de commande
(10) Fourchette d’arrét d’arrivée maximum de carburant

I 1) Fentes inclinees

12) Plaque d’appui
13) Masselottes




Dispositif d’arrét

Ledispositifd'arrét decarburant est de conception classiqueen ce sens qu’un levier extérieur est relié
dun deuxiéme levier intérieur, lequel est monté prés d’un levier intérieur dudispositif de suralimentation
et dans cette position, il agit sur une fourchette se trouvant sur la tige de commande. La rotation du
levier extérieur déplace ainsi la tige de commande de maniére positive a la position “arrét de carburant”.

Il faut remarquer que ce dispositif de suralimentation n’est monté que dans un but de standard-
isation, cette partie de I'ensemble se trouvant déja sur d’autres moteurs. Il ne sera pas nécessaire de
I'utiliser avec les tracteurs Super Dexta ou Dexta standard, car I'amorgage par induction et le réchauffeur
montés précédemment seront encore prévus pour le démarrage  froid du moteur.

Entretien régulier

L’ensemble pompe d’injection et régulateur contient son huile lubrifiante (méme qualité que celle
utilisée dans le moteur) et porte trois bouchons sur I'extrémité régulateur du boitier, c’est-a-dire,
bouchons de remplissage, de niveau, et de vidange.

Il'est trés important que ces bouchons soient enlevés et I'huile lubrifiante vidangee et jetée toutes
les 200 heures d’utilisation du tracteur. Il faut alors mettre de I'huile neuve (environ 3 pinte) jusqu'a ce
qu’elle atteigne I'orifice du bouchon de niveau.

Mise en marche du moteur

Lors de la mise en marche du moteur, le levier de commande principal du régulateur doit &tre
complétement vers |'avant, c'est-a-dire, qu'il faut que le levier de commande du “papillon” soit  la
position régime maximum ou “open” (ouvert) afin d’exercer une tension maximum sur le ressort de
commande principal et de déplacer la bague de butée, le porte-masselottes et la tige de commande de
la pompe vers |'avant jusqu’a la position débit maximum de carburant. Dés que le moteur est lancé, son
régime, commandé par le régulateur, atteindra immédiatement un nombre de tours maximum, et il
sera nécessaire de “fermer” la commande du “papillon”, afin de diminuer la vitesse du moteur jusqu’au
régime désiré.

Réglage du ralenti

Une vis de réglage de ralenti est située sur I'extérieur du boitier du régulateur et fait fonction de
butée pour I'extrémité inférieure d’un secteur attaché a I'arbre transversal du ressort de commande
principal du régulateur. Comme la rotation de cet arbre transversal détermine la force appliquée par
le ressort de commande principal, le réglage de cette vis permet d’obtenir la force minimum du ressort
et de ce fait, contrdle le ralenti du moteur. Le ralenti spécifié est d’environ 550 t/m.

Régime “a vide” maximum

Le régime “a vide” maximum spécifié est de 2200 t/m et il est possible d'effectuer le réglage a
I'aide de la vis de butée supérieure (régime maximum) située a I'extérieur du boitier du régulateur. Dans
cette position, elle porte sur I'extrémité supérieure du secteur attaché i I'arbre transversal du ressort
du régulateur lorsque le moteur tourne a plein régime. Cette extrémité de I'arbre transversal portant




le secteur détermine la rotation maximum pouvant &tre donnée 4 I'arbre transversal et de ce fait, la
force maximum pouvant &tre appliquée par le ressort de commande principal.
.

Normalement, cette vis ne devrait étre réglée qu’au moment ou la pompe d'injection se trouve
sur I'appareil d’étalonnage 2 vitesse variable, mais en cas d’urgence, il est possible d’obtenir un réglage
approximatif en utilisant un compte-tours placé sur la rallonge de I'indicateur multiple, a I'extrémité
de I'arbre a cames de la pompe, du vilebrequin du moteur, sur la courroie du ventilateur ou I'arbre dela
prise de force, ces différents points susceptibles de fournir une indication correcte sur le compte-tours
étant mentionnés par ordre de préférence.

Synchronisation

La méthode employée pour la synchronisation des éléments de pompage est la méme que celle
utilisée pour la pompe a régulateur pneumatique, c'est-a-dire par sélection d’entretoises de différentes
épaisseurs que I'on introduit entre le poussoir et le plongeur pour obtenir un angle de phase de 120
degrés entre les éléments, avec une tolérance de | degré de chaque c6té de I'angle spécifié entre les
&léments successifs. |l faut remarquer, lors du remplacement des entretoises, qu'il doit toujours étre
possible d’obtenir un jeu de 0,05 20,2 mm (0,002 4 0,008 pouce) entre le pied du plongeur et son entre-
toise en soulevant le plongeur lorsque le disque inférieur du ressort repose sur I'entretoise du poussoir.
Si nécessaire, monter un disque de ressort d’épaisseur différente pour maintenir ce jeu.

Etalonnage

Lors de I'étalonnage, commencer avec la fourchette No. 3 (fourchette se trouvant le plus prés de
I'arriere de la pompe) réglée 2 0,5 mm (0,02 pouce) & partir de I'extrémité de la section carrée de la tige
de commande. Vérifier le débit de I'élément No. 3 pour 200 “coups” 2 600 t/m avec le levier de com-
mande principal 2 la position régime maximum.

Lorsque la pompe est utilisée sur un Super Dexta, la débit devrait étre de 11,22 11,6 cm? en
moyenne, pour quatre vérifications. Pour un Dexta Standard, la moyenne devrait étre de 9,6 a
10 cm?,

Si le débit est en dehors de ces limites, régler a |'aide de la vis d’arrivée maximum de carburant
située sur la partie supérieure du boitier pour que le débit soit conforme aux spécifications.

Lorsque le débit de I'élément No. 3 est correct, vérifier que le débit des éléments No. 2 et No. |
est semblable, tolérance maximum 0,2 cm?, 4 celui de I’élément No. 3. Si leur débit est en dehors de
cette limite, régler en déplagant les fourchettes No. 2 ou No. | sur la tige de commande.

Faire tourner I'appareil d’étalonnage 4 200 t/m et vérifier que la chute de débit de chaque élément
n'est pas supérieure a2 cm?®,

Lorsque la commande d’arrét est actionnée, s’assurer que tous les éléments cessent de fonctionner
juste avant que la tige de commande atteigne le bout de sa course vers la position arrét a I'extrémité
régulateur de la pompe.
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Réglage du régime maximum sur I'appareil d’étalonnage 2 vitesse variable

Lorsque I'atelier posséde un appareil d’étalonnage a vitesse variable, il est possible de vérifier le
fonctionnement du régulateur et de régler avec précision le régime maximum avant |'assemblage de la
pompe d'injection au moteur. Ceci est, en fait, la méthode de réglage du régulateur la plus précise. La
pompe d'injection étant montée sur I'appareil d’étalonnage et le couvercle latéral d’inspection de la
pompe enlevé, maintenir le levier de commande principal du régulateur 3 la position régime maximum et
diminuer lentement la vitesse de I'appareil. Noter la vitesse 3 partir de laquelle la tige de commande
commence juste a s’éloigner de la position débit maximum. Ce déplacement devrait s’effectuer 4 1000
1010 t/m et I'arrivée du carburant &tre complétement coupée a |100-1110 t/m (vitesse de rotation de la
pompe).

Si cela ne se produit pas ainsi, régler la vis d’arrét de régime maximum.

Calage

Lors de la vérification du calage d'une pompe d'injection & régulateur mécanique sur un moteur
procéder de la méme fagon que pour le moteur de Dexta précédent. Remarquer cependant que le calage
de la pompe d'injection des moteurs du Dexta précédent était 4 26 degrés av. le P.M.H., alors que pour
le moteur du Super Dexta, ou lorsque le moteur du Dexta Standard est muni d'une pompe d’injection a
régulateur mécanique, le calage est 4 20 degrés av. le P.M.H. De ce fait, il faudra tout d’abord régler le

Fig. 6
Pompe d’injection montée sur un appareil d’étalonnage a vitesse variable




moteur de maniére a ce que le repére 20 degrés du volant moteur se trouve en face de I'encoche pra-
tiquée sur le c6té du regard d'inspection du carter avec le piston No. | sur sa course de compression. ||
est alors possible de régler, si nécessaire, I'adapteur du pignon d’entrainement de la pompe jusqu’a ce
que le repere de calage (non la ligne marquée “TC") coincide avec la marque fixe sur le regard du
couvercle latéral du boitier de distribution.

Tringlerie du “papillon”

La partie de la tringlerie du *papillon’ qui traverse I'arriére du moteur a été modifiée de maniére a
P P
relier la commande manuelle du “papillon’ avec le levier de commande principal du régulateur.

Filtre a carburant

Le tige relais allant du levier de commande principal du régulateur 2 la tringlerie transversale du
*‘papillon”, passe derriére le filtre 3 carburant et, bien que le filtre lui-m&me n’ait pas été changé, une
entretoise a été ajoutée entre la téte du filtre et le bloc pour avoir I'espace suffisant.

SYSTEME DE REFROIDISSEMENT

La nouvelle “ligne” de I'avant du Super Dexta a été réalisée par le montage d'un radiateur d'une
plus grande hauteur totale—en fait, ce radiateur est le méme que celui utilisé sur les tracteurs a essence
Dexta. Une nouvelle durite supérieure est également montée pour adapter ce radiateur. Les tracteurs
Dexta Standard & moteur diesel sont toujours munis du radiateur original.

EMBRAYAGE DOUBLE DE PRISE DE FORCE INDEPENDANTE

Le disque d’embrayage de transmission de 228,6 mm (9 pouces) de diamétre monté aux ensembles
embrayages doubles du Super Dexta et du Dexta Standard possédera des garnitures en matériau
amélioré, rivées a une série de plaques d’acier formant ressort, qui donneront I'amortissement néces-
saire. Ces plaques seront rivées sur un plateau d’acier central qui lui, 2 son tour, sera rivé au moyeu du
disque d’embrayage. Aucun ressort d'amortissement type hélicoidal ne sera monté comme cela était le
cas pour le disque d’embrayage de transmission précédent.

BOITE DE VITESSES

Les rapports de la boite de vitesses restent inchangés (excepté pour I'Allemagne), mais un nouveau
roulement double a rouleaux du type “Hoffmann’ sera monté dans I'arbre primaire (c’est-a-dire roule-
ment de bout mile d'arbre secondaire) des tracteurs Super Dexta seulement. Le roulement “Torrington”
du type précédent sera toujours employé pour les tracteurs Dexta Standard.

Afin de pouvoir monter le roulement ““Hoffmann”, il faudra modifier I'arbre primaire, de ce fait,
il y aura deux arbres primaires dans le systéme, un pour le Super Dexta et I'autre pour le Dexta Standard.
La forme de ces deux arbres sera trés semblable et le plus simple moyen de les différencier sera de con-




Fig. 7.
Piéces affectées de la boite de vitesses

(1) Arbre primaire

(2) Arbre secondaire

3) Arbre de sortie secondaire

4) Roulement 4 rouleaux de bout mile d’arbre secondaire

sidérer le nombre de trous de graissage (pour le roulement) situés entre les dents de pignon; c’est-3-dire
que I'arbre primaire du Super Dexta portera quatre trous, alors que I'arbre primaire du Dexta Standard
n'en possédera que deux.

De la méme maniére, un nouvel arbre secondaire sera utilisé pour le Super Dexta, ne.différant de
I'arbre secondaire du Dexta Standard que par le diamétre de la portée du bout mile, c'est-a-dire:

Diameétre du bout male de I'arbre secondaire du Super Dexta 25,318-25,331 mm
(0,9968-0,9973 in.)

Diamétre du bout male de I'arbre secondaire du Dexta Standard 28,5| 1-28,524 mm
(1,1225-1,1230 in.)

L'extrémité cannelée de I'arbre de sortie secondaire du Super Dexta aura un diamétre plus grand
que celui de I'extrémité de I'arbre du Dexta Standard et portera |4 cannelures au lieu de 10 comme
I'arbre du Dexta Standard.

La fagon de procéder pour effectuer la remise en état reste la méme, mais il faudra prendre soin de
maintenir le roulement “Hoffmann” du bout male en position lors de I'assemblage de I'ensemble boitier
d’embrayage i I'ensemble boite de vitesses. Ce roulement sera semi-flottant et de ce fait, ne nécessitera
pas un montage a une profondeur spécifiée comme le roulement type “Torrington” de la boite de vitesses
standard.
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TRANSMISSION ARRIERE

Afin de tenir compte de la puissance augmentée du moteur, un certain nombre d’éléments de
transmission arriére seront renforcés pour &tre utilisés sur le Super Dexta et quelques unes de ces
piéces seront également montées au Dexta Standard.

Une plus grande résistance de la grande couronne et du pignon d’attaque sera réalisée pour le
Super Dexta seulement en diminuant le nombre des dents de la grande couronne de 40  37. Le nombre
de dents du pignon d’attaque sera le méme que pour le pignon du Dexta Standard (c’est-a-dire 6), mais
la forme des dents sera modifiée pour que ces derniéres puissent s'engrener avec les dents de la grande
couronne. Il en résulte que le rapport du couple conique du Super Dexta est de 6,16 : 1, alors que le
rapport du couple conique du Dexta Standard est de 6,66 : I.

Des roulements a rouleaux coniques de plus grande portée seront montés sur le pignon d'attaque
du Super Dexta et du Dexta Standard, mais le pignon du Super Dexta possédera également une portée de
roulement de bout méle plus longue et de plus grand diamétre pour permettre le montage d’un roule-
ment de bout mile et d’un circlip de fixation plus grands.

Le nombre de cannelures du pignon d’attaque sera de 14 pour le Super Dexta et de 10 pour le Dexta
Standard, de plus, 'extrémité cannelée du pignon du Super Dexta possédera un plus grand diamétre
que celui du pignon du Dexta Standard.
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Fig. 8
Piéces affectées du pont arriére
1) Roulements coniques du piﬁnon d'attaque (5) Précharge des roulements et ecrous de blocage
2) Rondelles de blocage a oreilles (6) Arrétoir des roulements de pignon d'attaque
3) Manchon d'accouplement du pignon Bague de centrage du pignon d’attaque
4) Pignon d’attaque 8) Grande couronne




Le pignon du Super Dexta aura également
un filetage de dimension différente pour les
contre-écrous de roulements 1 rouleaux coniques
du pignon lesquels, avec la rondelle de blocage 3
oreilles et la rondelle de butée, seront différents
de ceux utilisés pour le Dexta Standard.

Le manchon monté entre I'arbre desortie de
la boite de viteses et le pignon d'attaque de la
transmission arriére du Super Dexta aura un
diamétre plus grand que celui de I'arbre du Dexta
Standard et possédera, naturellement, |4 can-

nelures au lieu de 10 comme pour le Dexta
Standard.

La portée de bout male de plus grande
longuer nécessitera une rainure peu profonde
tout autour de la ligne de jointure des deux
moitiés du boitier du différentiel. Bien qu'il ne
sera pas nécessaire d’avoir cette rainure pour le
Dexta Standard, cette modification sera tout de

méme effectuée, dans un but de standardisation, T— Fis-l9 darbre 4
afin que le méme boitier de différentiel puisse ~ Ecrou de fixation € arotaement d'arbre de roue
&tre utilisé pour les deux modeéles. (1) Ecrou de fixation de roulement
. (2) Arbre de roue
De nouveaux arbres de roues arriére seront (3) Arrétoir de roulement

montés au Super Dexta et au Dexta Standard. Ces
arbres porteront un filetage & I'emplacement de
spécial sera placé afin de maintenir I'arrétoir en
précédent. Lorsque cet écrou est mis au cours du s
(230 2 250 livres par pied).

I'arrétoir du joint d’huile et un écrou auto-serreur
position, au lieu d’utiliser le collier monté a chaud
ervice, il faut le serrer ay couple de 31,78 3 34,55 kg/m

A part les arbres de roues, |a fa

con de procéder pour effectuer |a remise en état du pont arriére
reste inchangée.

PNEUS ET ROUES
Les pneus standard pour le Super Dexta seront:

Avant 5,50 « 16

Arriére I %28
Pneus sur demande

comme pour le Dexta Standard avec en plus:
Arriére 13 %24
Lorsque des roues arriere de 13 X 24 sont montées,

il faut se souvenir qu'il sera nécessaire d’utiliser
trois supports adapteurs spéciaux pour fixer la masse d’

alourdissement intérieur 3 chaque roue.

ESSIEU AVANT
Alors que I'essieu restera inchangé, il faut remarquer que les
Dexta seront de 5,50 x 16 et qu’avec ces pneus il n’est pas reco
dega de 132 cm (52 pouces), car il serait impossible d’obtenir un

Pneus standard s’adaptant sur le Super
mmandé de diminuer la voie avant en
braquage complet des roues avant,

VITESSES DE ROUTE

La modification du rapport du couple conique signifie que le Super Dexta aura des vitesses au sol
légérement différentes pour un régime moteur donné, mais nous considérons que ces différences ne
sont pas suffisantes pour justifier le remplacement de I'indicateur multiple,




VITESSES DE ROUTE A UN REGIME MOTEUR DE 2.000 T/M

DEXTA STANDARD (Rapport 6,66) SUPER DEXTA (Rapport 6,16)

Pneus 10 x 28 Pneus |1 x 28 Pneus 10 x 28 Pneus |1 x 28
VITESSE Millesh |~ Km/h | Millesh | Km/h || Millesh ~ Kmh  Millesh ~ Km/h
lere | 127 204 12 2,12 1,39 | 223 | Sl 230
2éme l 2,30 3,70 ‘ 2,40 3,85 2,50 ’ 4,02 2,59 4,16
3eme 3,82 615 | 398 6,40 4,12 | 6,66 426 6,85
4eme 5,20 8,38 5,41 871 562 | 9,05 5,82 9,37
5éme 6,85 11,03 ! 7,13 11,44 740 11,9 766 | 12,34
6eme | 1545 | 2488 | 1608 2590 1671 | 2% | 1736 | 27.%
Grande ‘ ‘ |
marchel 6,22 10,01 6,48 10,41 672 | 1081 | 698 11,26
arriére { |
Petite ‘ ‘ |
marche 2,10 3,38 2,18 3,52 2,26 3,64 2,34 3,78
arriére ‘

OUTILS ET EQUIPEMENT

Afin que les frais d’outillage soient aussi réduits que possible, nous nous efforcons de faire adapter
les outils et I'équipement aux nouvelles piéces du Super Dexta. Les détails supplémentaires concernant
ce sujet seront publiés dés que ces problémes seront résolus.

(1) Chemises de cylindres
Tout indique qu’un nouvel outil de dépose et de repose de chemises de cylindres sera nécessaire

et nous considérons cette question.
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Pistons et segments

Ces piéces de plus grand diameétre nécessitent I'utilisation d’un nouveau guide-compresseur de
segments. En ce moment, les plans de fabrication d'un outil plus universel sont i I'étude.
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Pompe d’injection

Nous recommandons d'utiliser un appareil d’étalonnage a vitesse variable afin que le régulateur
mécanique du nouvel ensemble pompe d’injection puisse &tre vérifié une fois déposé du tracteur.
Cependant, dans le cas ol seul I'appareil d’étalonnage a vitesse constante type banc Churchill est
disponible, nous avons de bonnes raisons de croire qu'il peut &tre utilisé pour effectuer toutes
les opérations, sauf pour le réglage du régulateur, en employant trois entretoises pour le
support de montage et une plaque d’espacement pour I'adapteur de I'arbre d’entrainement. Au
moment de faire imprimer cette brochure, la fabrication des nouvelles piéces est déja trés
avancée, mais les détails n’ont pas été établis de maniére définitive.

Les outils mentionnés ci-dessous ont déja été approuvés:
a) Clé porte-soupape de refoulement CT.9054.




Fig. 10
Pompe montée sur 'appareil d’étalonnage Churchill
a vitesse constante

Extracteur de cuvette de roulement d’arbre & cames CT.9050.

(b

) Outil de remise en place de cuvette de roulement d'arbre & cames CT.9051.

(c) Plaque de base 370. 1
Anneau auxiliaire CT.9056. L Outil de dépose et de repose de chemin intérieur de roulement
Adapteurs CT.6085-1A. d’arbre a cames.
Bouton butée T.6085-2A. }

q (d) Clé en “T" CT.9055—Utiliser d'une maniére générale pour les vis et écrous de tout I'ensemble
A 4 pompe d'injection.

(4) Transmission arriére

(a) Ecrou d’arbre de roue arriére
Le couple spécifié pour I'écrou d'arrétoir de joint d’huile étant relativement élevé, il faudra
posséder un adapteur spécial pour que la clé dynamométrique normale puisse &tre utilisée.
(b) Ensemble roulements d rouleaux coniques de pignon d’attaque
Comme les pans des contre-écrous sont plus grands pour le Super Dexta, il nous faudra donc

-

concevoir une clé a griffes de plus grande dimension pour le réglage de la précharge des roule-
ments.

Il se peut également qu'il soit nécessaire de créer un adapteur supplémentaire pour le monter &
Pintérieur de I'indicateur de précharge T.4062. Nous considérons actuellement toutes ces
questions.




SPECIFICATIONS ET DONNEES TECHNIQUES

SUPER DEXTA DEXTA STANDARD
Moteur Diesel, 3 cylindres, a soupapes en téte  Diesel, 3 cylindres, 4 soupapes en téte
Alésage 91,44 mm (3,6 in.) 88,9 mm (3,5 in.)
Course 127 mm (5 in.) 127 mm (5 in.)
Taux de compression 17,4 : 1 16,5: |
Cylindrée 2,5 litres (152-7 in.%) 2,36 litres (144 in.?)
Puissance au frein maximum 39,5 32
Régime “a vide”” maximum 2200 t/m 2200 t/m
Ralenti 500-550 t/m 500-550 t/m
Systéme d'alimentation
Contenance du réservoir a
carburant 31,8 litres (7 gal.) 31,8 litres (7 gal.)
Pompe d'injection Avec régulateur mécanique, plongeur a Avec régulateur mécanique, plongeur a
course constante course constante
Course du plongeur 7 mm 7 mm
Diamétre de plongeur 6,5 mm 6,5 mm
Angle de phase 120° 120°
Ordre d’allumage 15:2,i3 1253
Etalonnage 11,2-11,6 cm® pour 200 coups & 600 t/m 9,6-10 cm?® pour 200 coups a 600 t/m
Calage de la pompe d'injection 20° av. P.M.H. 20° av. P.M.H.
Couples de serrage: Porte-soupape de refoulement—4,56 kg.m (33 Ib. ft.)

Ecrou adapteur de pignon de commande—6,21 kg.m (45 Ib. ft.)
Vis fixant le corps de la pompe—0,69 kg.m (5 Ib. ft.)
Vis de plaque d’appui de régulateur—1,244 kg.m (9 Ib. ft.)
Contenance en huile de
I"épurateur d'air 0.57 litre (I pinte) environ 0,57 litre (I pinte) environ

Systéme de refroidissement
Contenance 8,52 litres (15 pintes) 8,52 litres (15 pintes)
Ventilateur 2 pales, 381 mm (15 in.) 2 pales, 381 mm (15 in.)

Boite de vitesses
Rapports (d’un bout 4 I'autre de la
boite de vitesses) lére—30,5 2éme—17,0
3éme—10,28, 4¢éme—7,55, 5eme—5,73
6éme—2,53, Grande marche arriére—I18,7
Petite marche arriére—6,3
Roulement d'arbre primaire—

type Hoffmann Torrington
Arbre primaire—identification 4 trous d’huile lubrifiante entre les dents 2 trous d’huile lubrifiante entre les dents
de pignon de pignon
Portée de bout mile d’arbre
secondaire—diamétre 25,318-25,331 mm 28,511-28,524 mm
(0,9968-0,9973 in.) (1,1225-1,1230 in.)
Arbre de sortie—identification 14 cannelures 10 cannelures

Transmission arriére
Rapport grande couronne/pignon

d’attaque 6,16: 1 6,66 : |
Grande couronne—nombre de

dents 37 40
Pignon d’attaque—identification 14 cannelures 10 cannelures
Manchon d’accouplement du pignon

d’attaque—identification 14 cannelures 10 cannelures

Arbres de roues—identification Filetés pour recevoir I'écrou d’arrétoir de roulement
(Le Dexta précédent possédait un collier monté & chaud)
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SPECIFICATIONS ET DONNEES TECHNIQUES (suite)

Roues et pneus
Pneus standard—Avant

Sur demande
Pneus standard—Arriére

Sur demande

Relevage hydraulique

Dispositifs

Commandes

Pompe hydraulique

Pression de la pompe (max.)
Articulations

SUPER DEXTA DEXTA STANDARD
5,50 x 16 4,00 x 19
4,00 x 19 5,50 % 16
6,00 x 16 6,00 x 16
I x 28 10 x 28
10 x 28
13 % 24 1hx:28

Qualitrol—permettant un contréle constant de la traction.

Contréle de position—permettant de contréler constamment la profondeur (ou
hauteur) de travail

Services auxiliaires—montage d’une seule prise ou d’un vérin 3 double effet (sur
demande)

Un seul levier pour lever, baisser et régler la profondeur ou la traction

Levier sélecteur pour utiliser soit le qualitrol, soit le contrdle de position

Bouton sélecteur pour le fonctionnement des bras de levage ou de I'équipement
auxiliaire

Contréle de débit pour régler la réaction hydraulique

Située dans le boitier de transmission arriére et entrainée par pignon de I'arbre de
renvoi de prise de force de la boite de vitesses

172,24-175,77 kg.cm® (2450-2550 Ib. in.2) contrélée par soupape de décharge

Catégorie | Catégorie |

Prise de force (prise de force indépendante sur demande)

Emplacement

Vitesse de courroie
Poulie de battage
Emplacement

Vitesse

Poids et dimensions

La prise se trouve sur I'arbre faisant saillie de la partie centrale arriére de la trans-

mission arriére
540 t/m 4 un régime moteur de 1800 t/m

A l'arriére de la transmission—entrainée par arbre de prise de force
915 métres/min. (3000 ft/min.) 2 un régime moteur de 2.000 t/m

Poids total (approx.) 1407 kg (3100 Ib.) 1396 kg (3075 Ib.)
Poids sur les roues arriére 840 kg (1850 Ib.) 829 kg (1825 Ib.)
Poids sur les roues avant 567 kg (1250 Ib.) 567 kg (1250 Ib.)
Largeur hors tout—
Avec une voie de 122 cm
(48 in.) 164 cm (64 in.) 164 cm (64 in.)
Avec une voie de 193 cm
(76 in.) 226,6 cm (89,2 in.) 223 cm (87,8 in.)
Hauteur jusqu'au sommet du capot 123,5 cm (48,6 in.) 118 cm (464 in.)
Longueur hors-tout 299,7 cm (118 in.) 301 cm (1184 in.)
avec pneus de 5,50 x |6 ) avec pneus de 4,00 x 19
et voie de 52 pouces et voie de 48 pouces

Imprime en Angleterre
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FORDSON SUPER DEXTA

Nous avons résumé a votre intention les importantes modifications qui devront &tre apportées au
service du Dexta lorsque les deux modéles 2 moteur Diesel seront disponibles. Aucun détail nouveau
concernant I'apparence des tracteurs etc., et n'affectant en rien les méthodes employées pour la remise

en état,

n’a été mentionné dans cette brochure.

Quelques-uns des éléments du Super Dexta seront également montés sur le Dexta actuel, que nous
appellerons Dexta Standard dans les notes qui suivent afin de différencier le modéle actuel du Super

Dexta.
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Moteur de plus grande cylindrée et épurateur d’air plus grand pour le Super Dexta—moteur et
épurateur d’air originaux pour le Dexta Standard.

Nouvelle pompe d'injection avec régulateur mécanique et tringlerie de “papillon” modifiée 4 la
fois pour le Super Dexta et la Dexta Standard.

Nouveau radiateur pour le Super Dexta—radiateur original pour le Dexta Standard.

Nouveau disque d’embrayage de transmission pour embrayage double sur les deux modéles
super Dexta et Dexta Standard.

Nouvel arbre secondaire de boite de vitesses et nouvelle bague de centrage d’arbre secondaire
pour le Super Dexta—bague de centrage originale pour le Dexta Standard, mais le diamétre de
la portée du bout male de I'arbre secondaire a été modifié.

Nouvel arbre de sortie de boite de vitesses avec cannelures renforcées pour le Super Dexta—
arbre de sortie original pour le Dexta Standard.

Manchon d'accouplement plus résistant entre I'arbre de sortie de la boite de vitesses et le pignon
d'attaque du pont arriére pour le Super Dexta—manchon d’accouplement original pour le Dexta
Standard.

Pignon d'attaque et grande couronne nouveau rapport, roulements de pignon de plus grande
portée et nouvelle bague de centrage de pignon d’attaque pour le Super Dexta—les roulements
du pignon d’attaque de plus grande portée sont également utilisés sur le Dexta Standard, mais
la grande couronne, le pignon d’attaque et la bague de centrage actuels seront encore montés
sur ce modéle.

Arbres de roues filetés pour recevoir un écrou spécial fixant I'arrétoir de joint d’huile sur les
deux modéles, Super Dexta et Dexta Standard.




