
Yamaha XT660-X és els �  tapasztalataim 

Hogyan választottam ezt a motort? 
A mocit egy Yamaha SR125 
után, kizárásos alapon 
választottam egy hosszú 
gondolatmenet végén, röviden 
kb. az alábbi szempontok szerint: 

- Kicsivé vált az SR125. 
Kis magyarázkodás - az 
SR125 ideális városba és 
csak jót mondhatok róla 
(könnyes szemekkel 
gondolok most is rá ;-). A 
végseb, a gyorsulás és 
minden kielégíti a városi 
motorozás alapfeltételeit, 
de mégis nagyobbra 
vágytam. 

- Rövid, pár-száz kilcsis túrákra is szerettem volna használni a motort, akár két személlyel is. 

- De azért alapvet� en feküdjön a mocinak a (f� -)város! 

- Ne legyen benne az ún. „értelmetlen sebesség”-fokozat! (Apa lévén még élni szeretnék.) 

Ezek alapján fájó szívvel egy korábbi nagy szerelmemr� l lemondtam (Hornet600). És ez 
gyakorlatilag azt jelentette, hogy 

1. a MAGYAR, kiváltképp a Budapesti (!) utakat bírnia kell! => hosszú teó-út. 

2. Gondolkoztam a terep-motorozás élvezeti szint�  m� velésén is, de erre kishazánkban olyan 
kevés a lehet� ség, hogy lemondtam róla. => speed gumik 

3. Ebb� l adódott az új kelet�  stílus: a => supermoto (túra változatban) 

4. Ami szóba jöhetett (alsóbb árfekvés): 

a. Honda FMX: ez tetszett meg legel� ször, de hamar rájöttem a hibáira (összecsapott 
tervezés, gagyi cuccok, gyenge motor, stb.) 

b. Suzuki „Dr. Z.”: megmaradt a sportossága el� djéb� l ered� en (rövid áttételek, nem 
túrázásra való, stb.), és a 400cm3 kicsit kevésnek t� nt, f� leg nyomatékban. (De 
elismerem, hogy nagyon jó kis motor!) 

c. Maradt a Yamaha XT660 X: habár sokat gondolkodtam még az R-esen is (endúró 
változat), nem bántam meg a döntésemet. 

Ha a fenti igényemt� l eltekintek, nagyon tetszett még ebben az árfekvésben: 

- a Suzuki V-Strom 650, ami kiváló teszteredményeket kapott és igencsak pozitívumokat lehetne 
róla említeni, de (!) nem városi moci. Emiatt le kellett mondanom róla. 

- a Cagiva Raptor 650, ami motorikusan kiváló és annak ellenére, hogy pár apró hibája van 
(letörik róla id� nként ez-az), nagggyon állat motor. De sajna ez a nacked stílus - habár nagyon 
tetszik - nem a spec igényeimre való, akárcsak 

- a Honda Hornet-600, mint korábban említettem. 



Az XT660X tulajdonságai 
Rövid m� szaki adatai: 

- 1 henger, 4 szelep, dupla kipufi, 
660cm3, 48LE, 58Nm 

- Vízh� tés, injektor, katalizátor, 
teljesen elektromos vezérlés 

- A motor a teljesítményt már 
alacsony fordulaton leadja. 
Alulról a láncberángás szab a 
fordulatnak határt. 8.000 1/min-
nél leszabályoz. Max 
teljesítményt 6.000-nél adja. 

- Utazó sebessége: 130-140. Max. 
sebessége 165-175 km/h 
(dobozzal / doboz nélkül) 

- Egytárcsás Brembo (X- 
változatnál) olajfékek 

A gép tökéletesen kielégíti minden vágyam (mármint ami kapcsolatos a motorozással;-). Jól fekszi 
az utat, jó a tapadása. Nagyon jól reagál a kormányra a meredek villaszög miatt, azaz fürge 
„városi” motor. Menet közben észre sem lehet venni, hogy közel 190 kg van alattad. Így mindig 
meglepetésként vágja mellbe az embert a tömege, amikor álló helyzetben kicsit jobban megd� l. 

A kipufik szépen szólnak. Az el� írás szerinti fojtás kicsit elveszi a hangját, így sokan cserélik 
öblösebbre. De gyárival is visszadurrognak motorféknél – meseszép! 

Habár a motor inkább városi-, mint túramotor, szerepelt az Alpok-teszten negyed magával. Igaz, 
hogy negyedik lett (els�  a V-Strom lett), de maga a tény, hogy bejutott a négybe, elárul magáról 
valamit. 

Személyes és egyéb tapasztalatok 
El� ször is: a gép tökéletes! Azonban 
mivel ember alkotta, azért mégiscsak 
vannak kisebb pitty-puttyok: 

- A kormánykapcsolók szöge nem 
állítható. A baloldali határozottan 
rossz szögben áll (túl magas). 
Kitörik az ember ujja index 
használat közben, ill. mindig 
beleakad a duda gombjába. 

- Hasonló a szitu a lábfékkel: 
minimumra állítva is olyan magasan 
van, hogy görcsbe áll az ember lába 
rajta tartja. 

- Pár év használat után az ülés orra felgörbül kicsit, megbontva az eredetileg tervezett ívek 
harmóniáját. 

- Kézvéd�  idom kell! Egynapos bejáratós (100km/h-ás) tempójú túra után a jó keszty� m ellenére 
is éreztem a kéz-izületeimet. A gyári kézvéd�  ára húzós, de a Polisport leghosszabb-
legegyszer� bb változata tökéletes (még színben is!!!), és csak 5.000 Bruttó. 
Ezt fel tudtam szerelni a kormánysúlyok megtartása mellett, igaz ehhez le kellett vágnom a 
gázkar legszéls�  pár mm-es peremét. Egyébként a gyári az Acerbis, csak Yamaha-logoval. Ha 
eredetit veszel, akkor egy tízessel olcsóbb – így már ez is szóba jöhet.. 

- A gyári doboz megéri és jó 



- A kipufogók a blokk alatt mennek el, ezért keményebb 
terepen indokolt lehet az opciós alvázpáncél 
(f� leg az R-es, endúrós változatnál). 

- Esztétikailag (és biztonsági okokból) nagyon 
hiányzott rá a felnicsík. 

- Habár a paripa jól bírja a „tempós” autópálya-
sebességet is, 120km/h fölött a szél nagyon 
nyom, indokolt lehet az opciós túraplexi. 

- A rendszámtábla csattogása lerontja a kipufogó 
hangjának szépségét. Nagyon hülye módon van 
rögzítve – tipikus magyar betegség (mármint a 
szar rendszámtábla-rögzítés). 

- Nem hibaként, hanem inkább tulajdonságként tudni kell, hogy az emelt krosszos sárhányó 
nagyobb sebességnél billegtetheti a motort (még úgy is, hogy a supermoto-stílusnak 
megfelel� en a sárhányó hátsó része lekerült a kerékhez). Ett� l úgy beimbolyoghat, mint egy 
hajó. 

- Az útfekvés és kanyarodás tökéletes, egy megemlítend�  tény azért mégis van. A meredek 
villaszög miatt érdekesen reagál a motor a kanyarban való fékezésre. Maga alá húzza az els�  
kerekét, ezáltal a súlypontja kijjebb kerül és a kanyart ki akarja egyenesíteni. Nagyon furcsa, 
de ha az ember hozzá szokik, akkor megtanulja, hogy kanyarban már ne lassítson, azt kanyar 
el� tt tegye meg. Ez a stílus – habár a sportosság rovásán is – de rákényszerítéssel fokozza a 
biztonságos vezetést. (A kanyar-gáz pedig ellentétesen stabilizáló hatást biztosít.) 

- A motorblokk nagyon megbízható, egyetlen apróság, hogy az injektor-vezérlés alacsony 
fordulaton, illetve kis terhelésen ki-ki hagy, ez egy egyenetlenséget eredményez, ami miatt az 
ember nem szívesen használja „normál” tempóban a gépet. 

- A gáz-áramlási-tuning 3 alapvet�  részb� l áll, ha belefox nem érdemes egyenként, egyik a 
másikat egészíti ki: 1. sportlégsz� r�  (örök darab, mosható); 2. sport dobok, 3. DynoJet Power 
Commander. (Ez utóbbi megoldja az el� bbi pont injektor-problémáját is.) De a kérdés, hogy 
egyáltalán érdemes-e? 

- Már be lehet szerezni motorikus tuningokat is: kompresszió növel�  vezérm� tengely, 700-as 
henger, tuning-cilinder, stb-stb. 

- Menet közben az ember 
elgondolkodik, hogy ebb� l a típusból 
gyárthatnának 900-asat is, de mikor 
megáll és átgondolja, rájön, hogy ez 
így tökéletes, ahogy van! A Paripa 
egyre népszer� bb, így most kezdenek 
megjelenni a spec kiegészít� k – 
oldaltáska, tanktáska, nagy-tank, 
plexik, apró alkatrészek, stb. 

 

Igazi családi motor! 

Ja, és kapható már a családi kiegészít�  is: 

(hehehe ;-) 

 

Balesetmentes motorozást! 

Zozó 

…ha tetszik, gyere és tudj meg róla többet! www.xt660-club.hu 


