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cherchais une d’occase, il m‘a fallu faire face
a l'étonnement des autres essayeurs de
M.-J. Poli et Ganneau, en téte.

« Mais pourquoi une XT, me disaient-ils.
C'est moins efficace et moins amusant
qu’une XLS, en TT c’est un vrai camion, ¢a
vibre, et puis, les a-coups de transmission, le
moteur qui est moins puissant que..., etc.,
etc. »

Le pire, c’est que pour avoir conduit les deux,
je savais bien qu’ils n’avaient pas tort:
objectivement, la XLS est meilleure. Les
techniciens de chez Honda I'avaient voulu
ainsi, et ils ne se sont pas loupés. Pourtant,
les ventes ont plébiscité la XT, et les succés
au Paris-Dakar, s'ils ne sont pas étrangers a
ce succés, n‘en sont tout de méme pas
I"unique raison.

En fait, le plaisir que I'on tire d’'une moto est
bien souvent plus subjectif qu’'objectif ; cer-
taines motos pleines de défauts se montrent
souvent beaucoup plus attachantes que des
engins efficaces mais insipides ; tout est une
affaire de caractére. Et le caractére, ¢a ne se
met pas en équation, ¢ca échappe compléte-
ment a des techniciens penchés sur une table
a dessin, d'autant que ca a souvent rapport
avec ce qu’on serait tenté d'appeler objecti-
vement des défauts.

Exemple, la 500 XT : une esthétique particu-
liére, mais pas tape-a-I'ceil, qui la démarque
des productions habituelles, et surtout, un
moteur.

Un moteur pas trés puissant, prét a caler sur
un coup de piston a bas régime, et réchi-
gnant a8 monter dans les tours, distillant
vibrations et a-coups de transmission a qui
mieux-mieux.

Mais un moteur plein de tempérament, qui
vous tire sur les bras avec ce fameux coup de

pied au cul, caractéristique des monos, qui
vous fait faire des bonds quasi-instantanés

bon pour la peinture, ce petit jeu, mai

Le noir mat du pot de la 550 n'a

de toutes fagons vieilli aussi vite que celui de la 500,
des traces de rouille aprés trois

jours d’essai

Dans les dunes, la 550 s’est montrée un peu moins

précise que la 500. Probablement une simple histoire

de pneus ou de réglages de suspensions.




entre 3 et 5 000 t/mn, et n’oblige pas a aller
chercher des chevaux haut dans les tours.
Bref, un moteur plus impressionnant, au sens
propre du mot, qu’efficace, comme pou-
vaient |'étre & leur maniére, les anciens trois
pattes deux temps des Kawa.
Comparativement, le XLS étudié pour étre,
plus puissant et plus efficace que le XT,
manque de personnalité : plus facile a con-
duire, il réagit comme n'importe quel autre
type de moteur, incitant & pousser les rap-
ports prés de la zone rouge, et y montant
progressivement, sans moment fort.

Bien sar, tout ca va en faire hurler plus d'un,
d’autant qu'il est plus facile de dire si une
moto tient ou ne tient pas la route, que
d’expliquer pourquoi, bizarrement, on se
sent plus heureux au guidon d'une Ducati des
années 70 qu’a celui d’'une RD/LC, méme si
on s'amuse plus avec la seconde. Vous me
suivez ? Euh... Bon, alors en bref, tout ¢a
pour dire que certaines machines ont un
charme difficilement définissable, car lié a un
ensemble de faits totalement subjectifs
échappant au raisonnement, et que méme si
I'on est insensible au sien propre, on ne peut
nier que la XT fasse partie de cette race de
motos un peu a part. C'est ce qui a fait son
succes en dépit de ses indiscutables défauts.
Tréve de digressions, revenons-en au sujet
du jour.

Esthétique : bof...

Donc, cette 500, on l|'attendait impatiem-
ment pour combler les lacunes de la 500,
tout en espérant qu’elle saurait conserver les
atouts et le tempérament qui ont fait son
succes.

Cété esthétique, disons tout de suite que de

I'avis général, c’'est plutét loupé. Les lignes
heurtées et séches, réhaussées par le décor
et le gros réservoir style cross ne font guére
d’adeptes. Harald n’aurait plus envie de la
garer devant son bistrot préféré pour I’admi-
rer ; en gagnant 50 cm?, la XT a également

Vexée de voir la petite sceur souvent sur la r
arriere — elle adore ! —, la « vieille » 500 a voulu
montrer qu’elle aussi pouvait le faire malgré son
age... et une digue haute et glissante. Brrr |...
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En plein marais salan de Batz, nous avons découvert
des petites routes a trails ol la 550 a fait étalage de
toute son efficacité, nettement supérieure a celle de
ses concurrentes actuelles.

Avec une vitesse de croisidre d'environ 130 km/h, la
650 fait une routiére tout a fait honorable... en solo.

Comme sur toute japonaise qui se respecte,
la position en selle ne suscite aucune criti-
que: tout tombe parfaitement sous les
mains et les pieds, on remarque juste un

Premiers tours de roues en ville, premiéres
impressions, et... premiére surprise. Ce qui
frappe aussitdt, ce n’est pas le moteur, mais
la partie-cycle. Finie la relative lourdeur de
direction de la 500, cette 550 se manie du
bout des doigts avec une parfaite et éton-
nante précision. Se balan¢ant et se relevant
instantanément, sans effort ni aucun mouve-
ment de suspension ni de direction comme
on en connaissait jusque-1a sur les trails, la
550 incite & se lancer dans les slaloms les
plus fous avec une impression de sécurité et
de précision impressionnante. Et le moteur ?
On l'attendait, celui-la. Aucun doute, il
pousse trés fort, & tous les régimes. La
différence avec un 500 XT ou XLS saute aux
yeux... autant que la roue avant, d‘ailleurs,
qui ne demande qu’'a quitter le sol sur les
deux premiers rapports. Fans du wheeling,
vous tenez votre béte : aussi facile a lever
qu’une XLS, mais beaucoup plus facile a
contréler ensuite, du fait d'un couple supé-
rieur et présent a tous les régimes.

Repos aprés une petite séance de TT dans les dunes :
sur ce plan, la 650 apporte un progrés indiscutable
sur la 500, grice en particulier & des suspensions
b p plus effi et une géométrie plus appro-

priée.

Et ce fameux tempérament XT, alors, tou-
jours 1a ? Et bien, pas vraiment. Dés les plus
bas régime, ce moteur part comme une
fléche, un peu a la maniére d'un 2T dans les
tours, mais cet espéce de piétinement ac-
compagné d’un pom-pom sourd, propre a la
500 a disparu... ainsi, d'ailleurs que les
a-coups de transmission qu'il suscitait, ce
qui n'est pas un mal. En fait, au niveau des
impressions, il se situe exactement & l'in-
termédiaire entre un 500 XT et un 500 XLS.
Comme le premier, il arrache les bras dés
2 500 t/mn (en-dessous, ¢a cogne un peu),
et ne demande pas de monter haut dans les
tours avant de changer de rapport ; comme
le second, il donne cependant envie de tirer
sur les rapports, et manque un peu de ce
« je-ne-sais-quoi » qui fait le charme du
mono traditionnel.

En fait, s'il s’est un peu affadi, ou civilisé,
suivant les points de vue, par rapport au
500, il garde tout de méme ce charme
indéniable qui permet de sauter les voitures
d’un seul coup de gaz trés bref, avec en plus,
un surcroit de puissance indiscutable par
rapports aux autres 500 de commande.

Mercredi matin. Paulo et moi, on se regarde
aprés un coup d’ceil au ciel. Le vent trimbale
des gros paquets de flotte, et souffle au

L'esthétique « cross » trds a la mode de la 650 ne fait
pas I'unanimité. Quant a la « protection » offerte par
le garde-boue avant, elle n’a pas fait de progrés.
Pratiquement 10 ans séparent la conception de ces
deux XT. Au risque de se faire traiter de passéiste,
on regrettera quand méme |'esthétique de la 500.

moins 3 force 6 de |'ouest. On va |'avoir
pleine face pendant toute la route vers le
Morbihan. Dans ces conditions, nos gros
trails — on a pris une 500 pour accompa-
gner — révélent leurs limites de routiéres : le
grand guidon et la position bien droite, ca
n‘est pas l'idéal. On roule péniblement a
100/ 110 de croisiére, presque au maximum
de la 500. La 500 accepterait peut-étre un
peu mieux, mais c’'est le pilote qui demande
gréce, un point partout au premier round, qui
nous laisse K.O. avant les machines.

On a quand méme le temps de vérifier que,
méme dans ces conditions extrémes, la
légéreté de direction de la 550 ne s’est pas
faite au détriment de la tenue de cap : aucun
flottement, méme par fort vent de face.
Disposant d’une direction aussi légére, mais
spécialiste du flou « artistique », la XLS
Honda est battue. Le lendemain, le vent est
tombé, et il fait beau. On en profite pour
comparer les vitesses de croisiére de nos
deux XT.

Fait curieux, & la méme vitesse, les deux
moteurs tournent exactement au méme régi-
me : 4 500 tours 390, 5000 a 110, 5 500 a
120. Sur les deux, le bon régime de croisiére
se situe, si I'on veut tout de méme ménager
un peu le moteur, a 1 500 tours de la zone
rouge, et I'on retrouve donc la méme diffé-
rence en croisiére que sur les compte-tours,
a savoir 1 000 tours de mieux pour la 550,
ce qui lui autorise une vitesse de croisiére
supérieure d’environ 10 km/h a celle de la
500. Cette différence est la méme aussi, que
celle enregistrée & Montlhéry en vitesse de
pointe.

En utilisation normale, on peut donc tabler
sur 125/300 pour la 550, une vitesse qu’elle
est capable de soutenir sans jamais s’effron-
drer, méme dans des cOtes prononcées. A ce
régime, et contrairement a la 500 qui ac-
cepte moins bien les montées en régime, la
550 garde de plus une bonne réserve,
particuliérement utile lors des déplacements.
Ses performances sont également beaucoup
moins grevées par la présence d'un passa-
ger, qui ne fera guére chuter la moyenne.

Le royaume du trail, on I'a dit et redit, c’est la
petite route tournicotante bourrée de surpri-
ses, celle ot I'improvisation est reine.

Sur ce terrain, aussi efficace que la 550, on
n‘a encore jamais trouvé. Toujours aussi
légére et maniable, elle marque en plus des
points supplémentaires gréce a ses excellen-
tes suspensions. Quasi parfaite, la fourche
avant ne se fait remarquer que par son
aptitude a avaler tous les types de bosses,
en ligne droite ou en appui sans jamais
signaler au pilote le travail qu’elle effectue.
Quant au cantilever, il se révéle nettement
supérieur aux combinés de la 500, et n'avoue
quelques limites sur route que par des petits
coups de raquette ferme sur les petites
inégalités.

Parfaitement accordées entre elles, et do-
tées toutes deux d’'un excellent amortisse-
ment, les suspensions de la 550 font totale-
ment disparaitre les pompages habituels des
trails, surtout sensibles lors des change-
ments d’angle, quand la moto se détend
avant de se retasser ; rien de tout cela ici, la
550 se balance et se rebalance toujours
aussi facilement, sans mouvements parari-
tes, ni du cadre, ni des suspensions, ce qui lui

confére une précision et une efficacité nou-
velles pour un trail.

Les pneus d'origine, similaires & ceux des
XLS, se montrent de plus d'une efficacité
redoutable, aussi bien sur le sec que sur le
mouillé, et contribuent eux aussi, certaine-
ment pour une bonne part, a la qualité de la
tenue de route ; revers habituel de la médail-
le, ils s'usent vite, trés vite. Le couple aidant,
notre pneu arriére, absolument neuf au dé-
part, aurait mérité un changement au bout
d’a peine plus 1 000 km... d'un traitement
tout de méme un peu sévére, il faut I’avouer.
Aussi étonnant que cela puisse paraftre, sur
ce genre de terrain ou le cocktail puissance-
-agilité-tenue de route est primodial, mais ol
le pilotage peut faire la différence, la 500
s'est montrée complétement dépassée, et
incapable de suivre le rythme, ce qui est tout
a I’honneur de la 550, car il est rare qu'une
telle différence apparaisse entre deux machi-
nes d'une méme catégorie.

Une plage de sable déserte, longue de deux
bons kilométres, striée dans sa largeur d'une
succession de petites dunes, de sable mou
dans le haut, aiguisés par la marée descen-
dant vers le bas : I'idéal pour se faire une idée
de la tenue dans le sable de celle qui va

succéder & la 500 dans les courses de
désert.

Aller avec la 500 : pas de probléme, a fond
de quatridme dans le sable mou, elle con-
serve sa ligne, décolle sur le haut des dunes
et retombe avec insouciance, sans embar-
dées. Retour avec la 550 : ah, tiens ? C'est
nettement moins stable. La direction devient
floue, et ¢ca bouge pas mal. Eh haut des
dunes, le cantilever annonce des rebonds qui
se montreront génants en TT plus classique ;
a la réception, tout bouge: l'avant qui
cherche sa trace, et |'arriére qui balaye le
terrain. Des réactions qui proviennnent plus
probablement des réglages de suspension
prévus pour la route que de la géométrie de
la machine, mis a part, peut-étre, le flou de la
direction, qui se manifestera, par la suite,
dans des chemins roulants.

Mais quittons la plage pour rejoindre les
petits chemins forestiers et boueux des
collines du Perche, des petits chemins que je
connais par cceur pour les avoir parcourus
pendant des années, en particulier, avec
difficulté, avec ma 500 XT. Autant dire qu‘au
souvenir de pédalages dans les montées,
d’embardées dans les orniéres, et de plats
ventre dans des flaques insondables vécus
avec la 500, j'étais un peu circonspect.

Eh bien, surprise, en TT aussi, la 550 n'a rien
a voir avec la 500. Finie la direction lourde
qui embarque, la roue avant indélestable qui
se dérobe : la 550 se montre incomparable-
ment & l‘aise sur ce terrain, il suffit de bien
s'asseoir sur |'avant et d’ouvrir, et ¢ca passe
sans trop de problémes. La encore, la four-
che avant fait merveille, et est pour beau-
coup dans cette agilité.

Le cantilever, par contre, avoue quelques
limites sur terrain caillouteux, par de nom-
breux rebonds générateurs de perte d'adhé-
rence de la roue arriére. Attention également
lors des sauts: en accélération, ca passe
encore, mais quand on arrive sur |I'élan sur
une bonne bosse invisible, gare au soleil !...



Cela mis a part, il marque quand méme un
progrés important en assurant une bonne
adhérence en train arriére dans la plupart des
cas.

En fait, si la différence de poids avec la 500
est minime sur la balance, elle paraft énorme
a l'usage, en TT, preuve que les kilos ne sont
pas tout: une bonne géométrie, et des
suspensions efficaces font plus pour la 550
que ses deux kilos de moins.

Avec cette 550, Yamaha a refait le retard
accusé en TT par la XT face a la XL/S
Honda ; la confrontation avec la future XL/R
pro-link risque de ne pas manquer d'intérét.

Il ne faudrait cependant pas oublier dans
cette avalance de compliments, deux dé-
fauts que |'on aimerait voir rapidement cor-
rigés.

Le premier concerne les freins. Identiques a
ceux de la 500, ils sont suffisants tant que
I'on roule normalement, méme en attaquant
sur les petites routes, mais avouent tout de
méme des limites inquiétantes lorsque sur-
vient une surprise. En égard aux performan-
ces supérieures, ces freins déja justes sur la
500, se retrouvent un peu trop dépassés sur
la 550, qui réclame d’'urgence un bon disque
pour pouvoir s'arréter & temps en toutes
circonstances.

Le deuxidme gros défaut est relatif a la
chaine. Soumise & un dur traitement par le
couple moteur, elle réclame des tensions

La 550 a nu. Deux boulons pour enlever |a selle, deux
vis par cache latéral, on aurait pu trouver plus
simple... Remarquez la finesse des tubes de la boucle
arridre : prudence conseillée & tous ceux qui vou-
dront charger lourdement sans porte-bagages bien
étudié |

beaucoup trop rapprochées ; méme si cell

ci sont grandement facilitées par les ten-
deurs a escargots, elles sont toujours fasti-
dieuses... et quand il n'y a plus rien &
retendre, ce qui doit arriver en quelques
milliers de kilométres, on est bien obligé
d'investir dans un kit chaine-pignons. D'au-
tant plus que la couronne arriére en alu
semble s’user elle aussi a la vitesse grand vé.
Non, décidément, il serait temps que les gros
trails, utilisés essentiellement en usage rou-
tier et urbain, bénéficient du méme traite-
ment que des routiéres de méme catégorie, a
savoir frein & disque et chaine largement
autolubrifiée.

D’un point de vue purement objectif, cette
650 s’est indubitablement révélée comme le
meilleur gros trail quatre temps du moment :
un moteur sympa et puissant, une tenue de
route qui marque un gros pas en avant pour
ces trails déja renommés pour leur vivacité et
leur efficacité, un comportement en TT en
gros progrés sur la 500, et peut-8tre méme
sur les concurrentes, que demander de plus ?
Eh bien, c’'est 1a que j'en reviendrais au
« mythe XT » dont il était question au début.
Ceux qui n'y étaient pas sensibles ne regret-
teront rien, mais les autres, les fans de la
XT ? Peut-&tre soupireront-ils a la disparition
d’un comportement trés typé, d'un caractére
moteur un peu atténué, d'une sophistication
mécanique accentuée, voire d'une esthétique
un peu trop « mode ».

Digne fille de la 500, cette 550 ? Certaine-
ment, et méme au-dela des espérances. Mais
la premiére conservera encore longtemps ses
atouts « vieillots », propres a satisfaire quel-
ques fossiles de la moto, plus attachés a un
charme de conduite qu’a une fiche technique
ou un chrono...

POUR

— Qualités moteur

— Tenue de route et maniabilité
— Bonne aptitude au TT

CONTRE

Chaine sous-dimensionnée

Usure pneu arriére
Freinage juste sur route Le gros biné ressort/amorti: du il :
Esthétique et forme du réservoir pas de possibilité de réglage rapide, seul un systéme
d’écrou permet de régler la prétension du ressort.
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Un tabl de bord mais des cadrans un peu

*  petits et des voy pas jours trds visibles en
plein jour. Quant aux formes, intermédiaires entre un
ensemble classique de routiére, et un petit compteur
style TT, elles sont discutables.

Des dos traditi Is, mais une de de
starter au guidon, a portée du pouce.
Le sabot : de di i insuffi il est

de plus réalisé dans une tdle guére solide, attention
dans les rochers, d'autant plus qu'il protage la durite
de retour d’huile.

Le tendeur de chaine a escargots facilite grandement
les opérati de i en évi d'avoir a

contrdler l'alignement & chaque fois. Une bonne
chose, vue la fréquence de ces opérations néces-

hat

sitées par une

Finition : a la japonaise, excellente.
Esthétique : discutable selon |'avis général.
Aspect « cross » un peu tape a I'ceil, et lignes
cassées donnent a I'ensemble un c6té un peu
« gadget » 3 la mode. La forme du réservoir
interdit pratiquement tout montage de saco-
che de réservoir.

Instrumentation : compléte et lisible, bien
que les cadrans soient un peu petits.

Rétros : un seul rétro a gauche, brouillé par les
vibrations dés les moyens régimes.
Clignotants : montés souples, de forme origi-
nale.

Commodos : pratiques, avec commande de
I’éclairage, « tout au guidon ».

Béquilles : latérale seulement, bien étudiée.
Outillage : restreint, et de qualité douteuse,
comme d’habitude. La trousse est logée dans
la petite sacoche arriére, et maintenue par une
sangle.

Bagages : pas de porte-bagages d'origine.
Avertisseur : assez puissant, grice a l'ali-
mentation 12 V.

Starter : commandé par levier au guidon fixé
sur la cocotte gauche.

Poignée de gaz : a commande desdromique ;
douce, et tirage parfait.

Jauge de niveau d’huile : sur la poutre du
cadre, devant le réservoir, comme sur les 500 ;
facilement accessible, propre, mais remplis-
sage délicat.

Repose-pieds : crantés et repliables pour le
conducteur. Sur une machine a vocation mixte,
on souhaiterait des caoutchoucs pour ne pas
massacrer les semelles. Les repose-pieds pas-
sagers ne sont pas suspendus.
Selle/Suspensions : confort trés correct en
solo; selle trop courte, trop en pente, et
glissante, rendant les parcours en duo fati-
guants.

Position : bonne pour tous les gabarits. Les
flancs larges du réservoir peuvent s’avérer
génants en TT, lorsqu’il faut s'asseoir trés en
avant.

Vibrations : similaires a celles de la 500, peu
sensibles dans le guidon et les repose-pieds ;
en fait, plus « vivantes » que génantes.

Bruit : sympathique, assec sec, d'un niveau
tout A fait raisonnable. Plus proche de celui
d’une XLS Honda, que de celui d'une 500 XT.
Hauteur de selle : pas excessive, bien que
légérement supérieure a celle d'une 500.
Commandes : japonaises, douces et précises.
Duo : Déconseillé sur longs trajets, mais possi-
ble pour les courageux...

ESSAI EN BREF

Démarrage : comme tous les monos, réclame
d’acquérir « le » coup. Le systéme de décom-
pression couplé rend en fait le démarrage un
peu plus dur que sur la 500, du fait de la
résistance supérieure du kick. De plus, en cas
de refus radical de la béte, impossibilité de la
dégorger en kickant a vide, comme sur la 500.
Vu la dureté et, souvent, la répétition du geste,
on aurait préféré une pédale de kick en
caoutchouc : ¢a fait moins « cross », mais les
semelles apprécient...

Puissance, performance : ce qui se fait pour
le moment de mieux en matiére de mono trail ;
assez nettement supérieure a une 500 XLS ou

ik

Couple/reprise : 13 aussi, meilleur que les
concurrentes. Caractére « gromono » en re-
trait, par rapport & celui de la 500 XT, mais
supérieur a celui d'une XLS. Le couple est
omniprésent, a tous les régimes, ce qui facilite
par exemple les dépassements sur la route.
Souplesse : pas trés souple, en mono qui se
respecte mais reprend quand méme a régime
un peu plus bas que la 500 sans trop cogner.
Montées en régime : rapides, plus proches
de celles d’'une XLS que de celles d’une 500
XT.

Embrayage : précis dans sa commande, en-
durant.

Boite : en net progrés par rapport a la 500.
Sélection douce et précise, étagement sans
reproches.

Secondaire : moins d'a-coups que sur la 500
tant que la chaine est bien tendue. Tension par
escargots trés pratique et rapide. Mais chaine
largement sous-dimensionnée, s’'usant et se
détendant A toute vitesse. Certainement un
des défauts le plus important et le moins
acceptable de cette 550.

Tenue de route : excellente, en gros progrés
par rapport 4 la 500, méme si les pneus n'y
sont pas pour rien. L'ensemble est précis,
rigide et particuliérement efficace sur route.
Tenue de chemin: toujours un gros trail,
mais 12 encore, en gros progrés par rapport a la
500. La direction plus légére et les suspen-
sions plus efficaces, ainsi qu‘une motricité
supérieure font qu'on peut enfin s’amuser en
TT, méme sur terrain gras, avec cette XT. La
confrontation avec une XLS ne manquerait pas
de piquant.

Suspension AV : excellente, aussi bien sur
route qu'en TT ; la fourche absorbe tout avec
une efficacité quasi-parfaite.

Suspension AR : sur route, le cantilever ne se
manifeste que par quelques coups de raquette
sur les petites inégalités. En TT, par contre, il
se montre un peu ferme sur terrain sec et
bosselé, avec une nette tendance aux rebonds
sur les bosses. En net progrés sur la 500 sur le
plan de I'efficacité, il lui faudra quand méme
prouver sa longévité.

Maniabilité : excellente pour un gros trail en
TT, parfaite sur route et en ville.

Freins AV : d’une puissance et d'une endu-
rance comparable a ceux des 500 XT et XLS,
c'est-a-dire insuffisant sur route. Précis et
efficace en TT.

Frein AR : assez puissant et facilement dosa-
ble.

Pneus d’origine : excellents sur route, méme
sur le mouillé, mais s'usent beaucoup trop
vite : I'éternel dilemne.

Eclairage : nettement supérieur a celui des
concurrentes gréce a 'alimentation 12 V et &
la lampe a iode.




LES CHIFFRES MOTO JOURNAL

CONSOMMATIONS AU COURS DE
~ L'ESSAI

. XT 550 XT 500
490 km/h: 461 48|
Maxi : 681 651
Moyenne : 6,21 5971

Bien peu d’écart entre nos deux XT du point de
_vue de Ia consommation. Malgré ses perfor-
mances supérieures, la 550 ne consomme
guére plus que la 500, prenant méme |'avan-
tage 8 90 km/h: le double carbu n'y est
certainement pas pour rien.

POIDS TOUS PLEINS FAITS

XT 550 XT 500
AV : 65 kg 64 kg
AR : 80 kg 82 kg
Total : 145 kg 146 kg

Tiens, surprise ! A la conduite comme sur le
papier (5 kg d’écart sur le poids & sec annoncé
par le constructeur), on attendait une diffé-
rence beaucoup moins minime. Notons tout de
méme que la 550 contient 3 litres d’essence
de plus que la 500, soit approximativement
2 kg et des poussiéres.

PERFORMANCES A MONTLHERY

XT 600 XT 500

200m D.A. :
400 mD.A. :

85
138

96
152

valeurs intéressantes pour |utilisateur sont
celles dont on parle dans I'essai, a savoir, la
vitesse normale d'utilisation sur route, en
prenant soin de ne pas « matraquer » la méca-
nique ; elles sont moins proches de ce maxi
qu'elle ne peuvent I'8tre pour une cylindrée
supérieure, BWM BOO GS, par exemple, qui
peut plus facilement soutenir longtemps une
vitesse proche du maxi.

Quant aux accélérations, elles sont aussi éton-
nantes : 1'° de moins que la 500 au 400 m, ca
n’est pas rien. Mais il faut noter qu’un bon vent
soufflait dans le bon sens le jour ol nous avons
réalisé ce chiffre, et que la différence dans des
conditions plus normales pourrait se montrer
moindre. Ce qui n’enléve rien au fait que cette
550 accélére fichtrement fort I...

LES XT SUR LE BANC
MOTOBECANE

Nous avons bien sOr emmené nos deux XT sur
le banc Motobécane, et nous avons fait un
assez grand nombre de mesures pour pouvoir
tracer les courbes de puissance.

Bien pointues, ces courbes, pour des monos,
allez vous dire. Rassurez-vous, on aurait pu
vous les dessiner toutes plates : c'est juste-
ment un exemple des raisons qui font que 'on

vous donne rarement de telles courbes ; sui-
vant les échelles que I'on emploie, on peut leur
faire dire un peu n’'importe quoi au premier
coup d’ceil, sans pour autant qu'elles soient
fausses. Bref, regardons en détail.

31 chevaux pour la 550 2 6 400 tr/mn, 23,8 &

- 5 500 pour la 500, soit 7,2 ch d'écart, plus

que sur la fiche technique.

A tous les régimes, la 550 se montre nette-
ment plus puissante que la 500, I'écart mini-
mum se montant & 2 ch entre 4 et 5000
tr/mn.

Il est intéressant de remarquer que ces cour-
bes reflétent bien le caractére ressenti a la
conduite de ces machines que I'on ne pousse
généralement guére en conduite normale au-
dessus du régime de puissance maxi. Quant au
couple, pour lequel nous n’avons pu tracer une
courbe assez précise, on notera que sur la 500,
il atteint une valeur pratiquement constante de
3 000 a5 500 tr/mn, avec un maxi vers 5 300
tr/mn, et qu'il décroit par contre assez vite dés
5 700 tours ; sur la 550, il est bien sOr plus
élevé en valeur absolue, pratiquement cons-
tant de 4 000 a 6 000 tr/mn, et décroissant
ensuite plus lentement que sur la 500. Fait
assez rare pour étre noté, les compte-tours
des deux machines sont d'une exactitude
presque parfaite.

L )

31

N,

309Ch

A
2948 ®30—
’f

Maxi assis : 148 km/h
(pilote en blouson) .
Maxicouché: 163km/h
{en cuir)

Etalonnage compteur : 110 = 111,3 km/h
130 = 132,56 km/h

138,6 km/h
1561,9km/h

Sur l'anneau, la 550 nous a gratifiés de
performances étonnantes, qu'il faut tout de
méme replacer dans leur contexte particulier.

Le maxi couché n’est vraiment qu’une indica-

tion des possibilités de la machine dans des
conditions trés particuliéres : pilote en combi-
naison de course, une main sur le tube de
fourche, bien camoufié derriére le compteur ;
c’est une vitesse qu'il n'est donc guére ques-
tion d'atteindre sur route. Le maxi assis est
plus proche de la réalité, mais on sera peu
tenté dans le cadre d’une utilisation normale
de faire subir 8 un mono un tel traitement. Les
. :

§

238
23,5
22,8
Al -
(“IN: A

20

10

U e

Nawis

1000 2000 3

3000 - 4000

5000 6000

7000 Hmn

FACE A LA CONCURRENCE

YAMAHA 550 XT HONDA 500 XLS BMWRB0GS SUZUKI 500 DR YAMAHA 500 XT
monod T mono 4T Bicylindre d plat, 4 T mono4 T monod T
Cylindrée (alésage X course) 558 mc* (92 X 84} 498 om’* (89 X 80} 797,5cm’(84,8 X 70,6) 498 cm* (88 X 82) 499 cm* (87 X 84 mm)
& 1ACT, 4 soupapes 1ACT, 4 soupapes culbutés, 2 soupapes 1ACT, 4 soupapes 1 ACT, 2 soupapes
wcm. ¥ A
3 électronique électronique électronique #Slectronique batteriebobine
Puissance maxi/régime 38.ch/6 500tr/mn 34.¢h/6 500 tr/mn: 50,3 ¢ch/6 500 tr/mn 33,2ch/6 500 tr/mn 32¢ch/6 500 tr/mn
Couple maxi/régime 4,5mkg/5 500 tr/mn 4,1 mkg/5 000 tr/mn 5,56 mkg/5 000 tr/mn 3,8mkg/5 700 tr/mn 4mkg/5 500 tr/mn
Transmission secondaire : par chaine au pas par chaine au pas par arbre et cardan par chaine par chaine au pas
. de 15,8 158 158
Hauteur de selle : 860 mm 860 mm 830 mm . 830mm
Poids & sec constructeur 113kg 132kg 167kg 139kg 139kg
LES CHIFFRES M.J. ~
200mD.A. 85 - — - 976
400mD.A. 138 - 14 - 152
Vitesse maxi assis 148km/h - 155km/h - 138,6 km/h
Vitesse maxi couché 163km/h - 173km/h 146 km/h {constructeur) 151,9km/h
faits (AV/AR) 145 kg (65/80) 144 kg (63,5/80,5) 195kg (91/104) - 146 kg (64/82)
Consommation 61/100 5,31/100 6,71/100 " 5,21/100 (constructeur) 6,01/100
PrixT.T.C.: 17238F 14 363 F 27 328F 18870F 15 238F
EssaisM.J. N°: 536 407/466/481/520 481/482/516 501 (présentation) 407/451/466

Comme le montre ce tableau, la 650 XT est la plus puiiunto et la plus rapide des mono::trqifs... mais aussi la plus chére (méme en
tenant compte de I'arrivée prochaine de la Honda 500 XL /R Pro-link, dont le prix a été fixé a 15 357 F). Quant a la 800 GS BMW,
plus routidre (excellente) que trail, elle est ici en référence : des performances bien évidemment supérieures, mais le prix...




FICHE TECHNIQUE

(entre parenthéses, les caractéristiques de
la 500 XT)

Marque : Yamaha

Modaéle : 550 XT (500 XT)

Prix clés en mains au 5/4/82: 17.238F
(15.238 F)

Coloris : Blanc

Commercialisation : Avril 82

Garantie : 1 an piéces et M.O., km. illimité
Précédent essai, M.J. N°536 (400, 407,
427, 451)

Importateur : Sonauto, 1, av. du Fief, Z.A.
Les Béthunes, St-Ouen-L'Aumobne, 95005
Cergy-Pontoise. Tél. : (3) 037.92.62

MOTEUR

Type : monocylindre 4T refroidi par air, arbre
d'équilibrage entrainé par engrenage (pas d'ar-
bre d'équilibrage).

Embiellage : vilebrequin démontable tournant
sur roulements, bielle monobloc.
Distribution: 1 ACT entrainé par chaine
Hy-Vo (chaine normale) & tendeur automatique
(non automatique), 4 soupapes (2 soupapes)
actionnées par basculeurs.

Alésage X Course: 92 X 84 mm (87 X
84 mm)

Cylindrée : 568 cm® (499 cm?)

Rapport volumétrique : 852 1(92a 1)
Puissance maxi/régime : 38 ch DIN/6 5600
t/mn (32 ch/6 600 t/mn)

Couple maxi/régime : 4,5 m.kg/5 500 t/mn
(4 m.kg/5 500 t/mn)

Alimentation : carburateur mixte, a boisseau
et & dépression @ 26 mm, (carburateur a
dépression @ 34 mm)

Lubrification : carter sec, réservoir séparé
dans les tubes du cadre (contenance: 2,2 ),
pompe trochofide.

Démarrage : par kick primaire, léve-soupape
automatique couplé (Iéve-soupape manuel)
ELECTRICITE

Allumage : type CDI, & avance électronique (a
rupteur, avance centrifuge).

Génératrice : alternateur 140 W (volant
magnétique), batterie 12 V (6 V).

Eclairage : a iode type H4 (6 V, 36/36)
TRANSMISSION

Primaire : par engrenage 2 taille droite, rap-
port 2, 533 (2,566)

Embrayage : multidisque en bain d'huile
Boite de vitesses : 5 rapports

Vit.
Rapport % théorique
46600t/mn

17 2,3072,357) | 33,68(33,01] | 66,7 km/h (43,4 km/h]
2) 1,568(1,556) | 49,55 (50) 82km/h (74,7 km/h)

3 1.2(1,19) 64,75(65,38) | 107 km/h (97,5 km/h)

4) 0954(0917) | 814(848) 134,6 km/h (126,7 km/h)
5) 0,777(0,778) | 100 % 165,4 km/h (148,8 km/h)

Secondaire : par chaine au pas de 15,8,
rapport 2,6 (2,625)
PARTIE CYCLE

Cadre : simple berceau mixte tube et tole
emboutie interrompu (simple berceau tubulaire
dédoublé 2 air)

Ch /Angle col : 115 mm/28°10
(126 mm/30°)

Suspension : AV: fourche téléhydraulique,
débattement 205 mm (sans air, débattement
195 mm).

AR : bras oscillant caissonné en acier, de type
Cantilever ; combiné ressort/amortisseur uni-
que (tubulaire, classique & deux combinés) ;
débattement 190 mm (160 mm).

Freins : AV : tambour simple camex & moyeu
cOnique, @ 160 mm.

AR : tambour simple came, @ 150 mm.
Roues : a rayons, jantes alliage a profil anti-
boue

Pneus : AV : 3,00 X 21 (3,25 X 21).

AR : 4,60 X 18 (4,00 X 18).

DIMENSIONS, POIDS ET CONTENANCES
Empattement : 1 450 mm (1 415 mm)
Hauteur de selle : 860 mm (830 mm)
Contenance réservoir: 11,41(8,41)

Poids a sec constructeur : 133 kg (138 kg).




