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Érdekes, hogy a Yamaha XT660 egy olyan motor, amit viszonylag nem nagyon lehet, 
nem nagyon érdemes, és nem is nagyon kell tuningolni. Igazuk van azoknak, akik azt 
mondják: „Minek?!”. 

A közel 50LE és a 60Nm b� ven elég, és blokkon kívül nehezen fokozható, mert az XT-t 
– pl. a KTM-mel ellentétesen – tartósságra, alacsony szervizigényre tervezték. Ezért 

60kg-mal nehezebb az igazi 
supermotoknál, habár azért 
teszten legyorsulta az SM690-et 
5.-ben). A blokk meg annyira 
bevált, hogy ma már egy tucat 
motornak ez a szíve. 

Szóval vétek hozzányúlni. És 
mégis! Az apró lehet� ségek 
mérlegelései során rengeteg a 
potenciális tununig-lehet� ség. 

Ez az anyag az XT660 Service 
Manual és a gépkönyv 
ismereteire épül. Ezeken felül 
megpróbálunk minden reális 

eddigi XT-specifikus tudást összefoglalni, amit a klubtagokkal együtt összegy� jtöttünk, 
els� sorban honlapunk (www.xt660-club.hu) fórumán. A vonatkozó további részleteket, 
linkeket, infókat így ott lehet keresni. 

Köszönet mindazoknak, akik véleményüket, tapasztalatukat megosztották az 
XT660 Klub fórumán! 

 

 

Megjegyzések: 
�  az anyagban nem kerüljük a beszerzési források, árak megjelölését (az árak többnyire 2007-

2008-asak), hiszen rengeteg id� t fordítottunk ezek megtalálására, akkor miért merüljön 
feledésbe? Tehát nem, ismétlem NEM önérdek�  reklámozásról van szó, hanem konkrét 
tapasztalatok átadásáról! 

�  az anyagban adunk 5leteket átalakításokra, megvalósításokra, de azokra felel� sséget NEM 
vállalunk, azokat csakis saját felel� sségre végezheted el. 
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I. Alapvet �  tuning 
Ennek a fejezetnek célja az utcai „szimpla” használat kényelmi-biztonsági növelése. 

1. Kézvéd �  
A huzat 100 felett még egy jó keszty� n keresztül is 
leh� ti az ujjízületeinket, ezért minimum légterelés 
céljából érdemes felrakni egy kézvéd� t. 

Lehet Polisport  5-6eFt => el� nye: rámegy az XT 
kormányra, van Yamaha-blue színben, de esést� l nem 
véd sokat, inkább csak a huzattól (de az nagyon kell). 

Az esésvédelmet lehet javítani. Ha m� anyagok a rögzít� -bilincsek, azok elforognak a 
kormányrúdon. Ilyenkor érdemes felszerelésnél gumit  (pl. bicaj-bels� b� l kivágva) tenni 
a kormány és a bilincsek közé . 

A fémváz nélküli, könny�  kézvéd� nél kormánysúly nélkül 
nagyobb sebességnél beszitálhat a kormány. De ha a 
kormányvégnél felfúrjuk és levágjuk a gázmarkolat utolsó 
pár-milliméteres peremét, akkor a kormánysúly mellet is 
fel lehet szerelni . 

Lehet komolyabb kézvéd� nk is, ebb� l van választék – pl. 
Acerbis , ami ugyanaz, amit a Yamaha is gyárilag 
használ, csak a logót cseréli le (és ~50%-kal drágábban 
adja). 

Nagyon jó XT-hez az UFO alubetétes kézvéd� je is (MC1637-
es típus) ~11eFt és ebben benne van az alu, jól-kitalált 
bilincs-szett is (www.nagyvas.hu, www.motoparts.hu). Nagy 
el� nye, hogy külön kapható a m� anyag rész is (3,2 eFt/pár)! 

2. Lábtartó 
A gumírozott lábtartó tompítja a rázkódást a lábunkon, így hosszabb távon 
kényelmesebb (nem úgy, mint az utas-lábtartó). De (!) ha leér az aszfaltra  (márpedig 
könnyen leér), akkor könnyebben megtapad és ez veszélyes  is lehet, de mindenesetre 
kicsit ijeszt� . Ezért érdemes lecserélni fémre , ami nyugodtan kophat. Ha a fém 
lábtartóhoz nincs rugó, az helyettesíthet�  pl. ha a bicaj-gumibels� t egyszer� en 
ráhúzzuk a csuklójára. De ha szeretnénk rugóval megoldani, akkor van egy egyedi 
rugógyártó bolt a Bp. VIII. Baross u. D-i oldalán a Rigó utca magasságában. 
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A motor dönthet � ségén lehet javítani, ha magasabbra 
helyezzük a lábtartót . A lábtartó áthelyezését pl. CNC-
mart alumínium lábtartókkal lehet elérni, ám ezeknek 
aránytalanul magasak az áruk. 

3. Plexi 
A nagyplexi teljesen megváltoztatja a kormány 
viselkedését és emiatt abszolúte széls � ségesen 
megosztja a közvéleményt . 

A gyári kis plexi tök jó (bár a 2007-es változattól kezd� d� en X-esen már plexi sincs) és 
a menetszélhez is hozzá lehet szokni. Mégis vannak, akik a nagyobb plexit választják, 
mert: 

�  nem kapja telibe � ket a menetszél , 
�  csökken a motor össz-légellenállása , 
�  nem kell minden túra után kimosni a motoros kabátot és 

ha meleg van lehúzhatják a cipzárt anélkül, hogy 
bogarak vágódnának  dús mellsz� rzetükbe. 

A gyári eredeti plexi helyett fel 
lehet rakni gyári közepes (ez 
eddig senkinek sem tetszett), és 
gyári nagy plexit (lásd a képen 
a kék plexit) fekete és kék 
színben, valamint egyéb 
gyártású plexiket is (pl. a képen 
a fekete spanyol Bolha). 

4. Ülés 
Az XT csajozós motor, amire egy benzintyúk örömmel 
felül, de az asszonynak már kényelmetlen. Az ülés 
kényelmét lehet fokozni az utas számára . A képen 
mellékelt példa ~30eFt (www.motorkarpit.hu). Hátránya, 
hogy sosem enged hátracsúszni (túra közben, nagyobb 
sebességnél, egykerónál, stb.) 

a. Ülésmagasító 
Klubunk fél éves fejlesztés után elkészíttette az ülésmagasítót, ami megakadályozza 
az utas el � recsúszását , magasabbra helyezi , 
így számára is élvezetessé és kényelmessé válik 
a motorozás és még a bukók sem koccannak 
össze . A magasító tép� záras megoldású, 
gyorsan felcsatolható . 
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5. Táskák, dobozok 
Ma már kapható az XT-hez mindenféle táska és 
doboz, igaz, nem b�  a választék és sok esetben 
speciális megoldásokat tartalmaz, mint pl. a 
tanktáska tankra simuló b� r-alátéte (persze az 
áraik is ennek megfelel� ek). Jobboldalt egy 
magasabb kategóriás Turatech  teljes 
felmálházás látható, de elfogadható 
min� ségben, reális áron (21eFt) például itt egy 
FAMSA-tanktáska  a www.parilla.hu -tól. 

Nyeregtáská t pedig GIVI, DIFI, stb. gyártóktól számtalan 
változatban lehet kapni elfogadható áron pl.: www.shox.hu. 

Azért azt gyorsan megjegyezzük, hogy a „táltos” stílushoz (R-
es, de pláne az X-es) nem passzol a málházott csacsi 
kinézet. Erre a Z (Ténéré) való. ;-) 

6. Lábfék- és váltó-kar, kitámasztó 
A fékkarok, kuplungkar zsírozására érdemes évente egy szer  energiát szánni. Mivel 
ezek nem csapágyazottak, így ennek hiányában adagolhatatlanná válik. És a 
kuplungkarban is meg kell zsírozni a bovden-vég-gömböt, hogy m� ködés közben el 
tudjon fordulni – így nem fogja elnyírni a bovdent. 

A fék- és váltókar magasságát a motorozási stílushoz  egyénileg  kell beállítani. 
Túrához a féket alacsonyra  kellene állítani, hogy rajta tarthassuk folyamatosan a 
lábunkat, viszont ennyire nem lehet letekerni (csak az állító anya vastagságának felét 
lereszelve)  – de ez nem is véletlen, mert az XT lábtartója amúgy is hamar leér 
kanyarban. 

Kanyarvadászathoz viszont még magasabbra  kell tekerni a karokat, hogy ne érjen le 
az aszfaltra. Egykeróhoz pedig elég magasra kell, hogy hátracsúszva is „élesítve” 
legyen a fék, illetve, hogy a váltót ne rántsuk feljebb, mikor nem akarjuk (pl. krossz-
csizmában). Ezért is inkább magasabbra célszer� bb állítani. 

Esésre is gondolni kell, ezért a blokk-beütést elkerülend �  (!) 1.) flexszel le KELL 
vágni a fékkar utolsó percét , valamint 2.) flexszel le KELL törni a váltó bels �  élét a 
blokkal párhuzamosan  (ahol a váltó kar jára rá van heggesztve a gumis pedál-rész, és 
a kett�  találkozásánál él van, ami rossz beállítás, vagy elfekvés esetén csúnya karcot 
hagy a blokkon). 

A flex a legjobb barátod: flexszel kelsz és flexszel fexel! �  
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Ezek után a kitámasztó leérés e fenyeget kanyarban. Aki „szerencsés”, annak egy 
heveny heverészés már beljebb nyomta, akinek ez még nem történt meg, az tehet érte, 
hogy beljebb görbüljön  (pl. meghosszabbított er� karral hajlítás), továbbá leflexelheti 
a kitámasztó-talp küls �  cikkelyét . 

Akinek már elgörbült a kitámasztó, az tapasztalni fogja, hogy nagyon instabillá válhat a 
kitámasztás – kis lejtés és már borul is a motor! Ekkor a kitámasztó kihajtás-ütköz � jét 
le kell reszelni , hogy el� rébb nyíljon a kar. 

Az els�  fékcs �  a m� szerfal el� tt visszahajlik (ez biztosítja 
a teó általi mozgást), azonban ennek tetején meg is áll a 
buborék , amit szimpla „rápumpálós” légtelenítéssel nem 
lehet kicsalogatni. A hátsó fék pedig alacsony sebesség�  
gyakorlatoknál hamar elforr , így az olaj is hamar örexik. 
Emiatt a fékolajat el � l-hátul 2 évente / 20.000 km-
eneként már kell cserélni (javasolt olaj: Motul Dot 4). 

7. Fékbetétek 
Az els�  gyári fékbetét kompromisszum: 
nem kopik el hamar, viszont nem is fog 
túl jól. Ami nekünk bevált: Lucas Road 
Racing  (~9eFt). Ennek élettartama kb. 
fele a gyárinak (4 - 5.000 km) – azaz 
kétszer olyan jól fog, cserébe viszont 
egy icipicivel jobban eszi a tárcsát. 

Van olyan is, aki az elhasznált fékpofa 
újra-ferrodolozás ára esküszik. 

A hátsó féknél nyilván nem kell, hogy nagyon fogjon, itt szélesebb a t� rés. Azonban pl. 
a Ferrodo-ra is volt már panasz (hamar „megég” és ezután nagyon nyikorog). 

A fékolajcsere elég egyszer�  
folyamat: a fékpofa légtelenít� jére 
ráhúzunk egy csövet (~20cm), 
ami egy üvegbe vezet. Felül a 
féktartálynál pedig biztosítjuk a 
fékfolyadék utántöltést. A fékkarral 
átpumpálunk cca. két féktartálynyi 
olajat (az olaj könnyedén viszi 
magával a buborékokat is), mire 
teljesen buborékmentessé és 
tisztává válik a lent kifolyó olaj. 
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SAE besorolás: 20W-50  
Viszkozitás 40°C-on: 180.0 mm2/s  
Viszkozitás 100°C-on: 19,0 mm2/s 
Viszkozitási index (VI): 120  
S� r� ség (15°C-on):888 kg/m3 
Semlegesítési szám (TBN): 8.10 mgKOH/g 
Lobbanáspont: 210°C  
Dermedéspont: –24°C 

Forrás: www.olajshop.hu 

8. Motorolaj 
Szervizajánlás: Castrol Act-Evo  4T (10W40 
félszintetikus, de szerel� k ajánlják a 20W50-est 
is) és persze számos egyéb olaj is szóba jöhet. 

3l megy bele (van, akinek 2,8, van akinek 3,2l). 
Ajánlott cserélni: 1, 5, 10, 16, 22, 28, … ezer km-
eknél, illetve ha úgy jön ki, akkor a téliesítés el� tt 
mindenképp (tavaszra sose hagyjuk az olajcserét!). 

 

(A motorolaj olajozza a kuplungot is, ezért adalékolt és egyéb 
speciális motorolajat, mint pl. „Energy conserving II” vagy annál 
magasabb tulajdonságút, ne használjunk!) 

9. Lánc és láncfogaskerék 
Egyes vélemények szerint a JT és DID, vagy RK gyártói 
párosítás  a legjobb XT-hez. 

XT660 R/X-hez JT-láncfogaskerék  ajánlás (2007-es árakkal): 
�  Els� : 308-15 (3.900,-Ft) 
�  Hátsó: 855-45 (5.200,-Ft) 
�  Lánc: 520-110 520V / 520VM (17.200,- / 22.500,-Ft) 

A fogak száma megváltoztatható, de ezt figyelembe kell venni 
láncszemek számánál is. A láncfogak átméretezéséhez XT660-
as áttételkalkulátor letölthet�  a Honlapunkról. 

Motorolaj csere otthon  
Hozzávalók: 
- 3 + 1l olaj 
- olajsz� r�  
- olajedény, jópár törl� ruha 
- pálinka, zene, szabadid� , vállalkozó kedv ;-). 
 
Lépések röviden: 
0. Motor bemelegítése (ventilátor-bekapcsolásig, aztán párszor megpörgetni => leülepedett szennyez� dések 

felkeveredjenek és az olaj is folyékonyabb lesz.) 
1. Olajbeönt�  kupak ki 
2. Baloldalon olajlereszt�  csavar ki (el� tte aláakasztani a szerszámkészletb� l az olajvályút) 
3. Egyenesbe állítani a motort 5 percig, aztán vissza, hogy mind kifollyon 
4. Váz-olajtartályból is leereszteni az olajat (nagyon pisil, de ha az olajbeönt�  kupakot félig betekerjük, nem!) 
5. Jobboldalon az olajsz� r�  fedelet levenni (3 csavar) (oldaltámasztott motornál, hogy ne follyon ki az olaj!), 

olajsz� r� t kicserélni 
6. Olajsz� r�  fedelében a gumitömít�  gy� r� t megtisztítani féktisztítóval, leellen� rizni (nincs-e rajta repedés), tiszta 

motorolajjal bekenni, majd visszazárni a fedelet. 
7. Olajleereszt�  csavarokat visszacsavarni. 
8. 1,9l olajat betölteni (a Castrol és Repsol flakonoknak például cs� rös a szájuk, így nem kell tölcsér). 
9. Motort beindítani, 5x megpörgetni a motort, leállítani 
10. Maradék olajat beletölteni, hogy a nívópálcát elérje az olaj. Ha jobban pörgetjük a gépet, több olajat nyom ki a 

tartályból, így több olajat lehet még utántölteni (Konkrétan nekem összesen 3,2l ment bele). 
11. Olajsapka vissza, törölgetés, elpakolás, fáradt olaj kiöntése (pl. vissza az üres olajos dobozokba, és elvinni 

vmelyik benzinkútra – ott általában le lehet adni az ilyen veszélyes hulladékot). 
12. Motort beindítani, járatni egy percig, közben meglazítani az olajsz� r�  fedél tetején lév�  szelep-csavart és 

megvárni, hogy megjelenjen az olaj, majd visszacsavarni (ha 1 percen belül ez megtörténik, akkor van 
olajnyomás - ellenkez�  esetben, baj van). 
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DID lánc nál a következ�  variációk vannak (www.didchain.com): 
- 520 V – már nem gyártják (O-gy� r� s, max 40LE , a „gyári” lánc) 
- 520 VX – már nem gyártják (X-gy� r� s, 40LE-ig) 
- 520 VX2 – XT660-hoz ez az alapesetben ajánlott: 36,5kN, 75LE, X-gy � r� , 23eFt 

(régebben ez volt az 520VM) 
- 520 ZVM-X – ez az „XT660 upgrade" alternatíva: 38,9kN, extra er � s, 100LE, 

30eFt (régebben ez volt az 520ZVM2) 
- 520 ERV3 – superbike-ra is jó: 38,5kN, X-gy� r� , 37eFt 

RK lánc nál (www.rk-japan.co.jp/global/chain.htm): 
- 520 SO – 33,4kN, 75LE, O-gy� r� s 
- 520 XSO – XT660-hoz ez az alapesetben ajánlott: 35,3kN, 100LE, X-gy � r� , 

~21eFt (www.nagyvas.hu, www.powerbike.hu) 
- 520 GXW – 37,4kN, 120LE, XW-gy� r� s, versenygépekhez, egyhengeresekhez 

Amint látszik, a teljesítményhez (LE-höz) próbálják javasolni a láncot, de ez hülyeség, 
mert a NYOMATÉK  terheli a láncot , az XT pedig a teljesítményhez képest magas 
nyomatékú. Kikerestem nektek a szakító szilárdságokat  is (ez a mérvadó), és 
érdemes megnézni, hogy ehhez képest mennyire eltérnek a „LE-adatok”. A lényeg: 
min. "75LE-s", illetve min. „35kN-os”  láncot érdemes venni.  Egyébként a XT660 
gyári láncát a lánc-gyártó 40LE-ig javasolja (!), így minden Yamaha-szerviz er� sen 
hangsúlyozza – a garancia érdekében –, hogy tilos egykerózni. Mekkora marhaság!!! 
Persze így is kibírja, de hamarabb kezd nyúlni és kis anyaghiba is már súlyos balesetet 
eredményez. Ezzel szemben az 520ZVM2-t két éve még feszítenem sem kellett! 

Javaslatunk, hogy az els �  gyári láncra – azonnali csere helyett inkább – vigyázzunk . 
Azaz ne terheljük túlzottan és kíméljük a rángatástól (túlzott hátsófék használat esetén 
is => láncberángás). Továbbá ne várjuk meg, amíg a lánc kifehéredik, hanem fújjuk 
rendszeresen! („Fújunk wazzeg?” ;-) 
Az els�  lánc élettartamába így úgyis bele esik a bejáratás és a paripa mexokása. Aztán 
cserénél már minimum VX2-eset, vagy XSO-t rakjunk! 
 

A lánc csapjait körbe feltöltik zsírral és gumigy� r� vel lezárják, hogy bent maradjon. Ennek a gy� r� nek a 
keresztmetszet-formája határozza meg a lánc alapvet�  típusát (O, X, W, XW stb.). Látható, hogy az 
O-gy� r� vel szemben az X-gy� r�  sokkal jobban zár, azaz sokkal jobban bent tartja a zsírt, ezért tovább 
tart a csapok kenése, ezért kevésbé kopik (angolul: friction), azaz hosszabb az élettartama is. 
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„Megvizsgáltam az elszakadt  (gyári) 
láncomat . Több helyen elgörbült, er� sen 
megnyúlt. Visszagondolva voltak jelei az 
elhasználódásnak : 
1. nagyon gyakran kellett már állítani . 
Érdekes, mert el� tte több 1000 km-en 
keresztül nem. 
2. legutóbbi mosásnál piros szín �  port 
találtam a lánc alatti kipufogócsövön . Nem 
tudtam honnan kerülhetett oda, most már 
tudom. Az O gy� r� k alól kiszök� , porral, 
rozsdával, és egyéb szennyez� désekkel 
összetapadt eredeti ken� olaj maradéka 
lehetett. Tehát aki téglavörös port talál a lánc 
környékén, azonnal cserélje le, különben úgy 
jár mint én. 
Mindezekt� l függetlenül egy láncnak 
semmiképpen sem volna szabad elszakadnia, 
mert balesetet okozhat! 
Új láncom: RK 520 XSO” Roc 

Ma már számtalan jó láncspray  
kapható. A Motul  nagyon jó (tartós, 
jó kenés). Jó az Ipone  is, ahogy a 
lánc-lemosója is. A Castrolt  is 
szokták dicsérni és jó az ára. 
Valvoline  egyáltalán nem dzsuváz, 
jó az ára, de tankolásonként kell 
fújni. A Putoline  nagyon rossz, 
összeragaszt mindent, viszont a 
Putoline-ceramic  annál jobb, persze 
drága is. 
Ha túra közben vesszük észre, hogy 
már rég fújni kellett volna, jó 
vészmegoldás a WD40-es is 
(kapható szinte minden 
benzinkúton). 
Vannak száraz lánc-spray -k, 
egyesek agyon dicsérik, de nekem 
nagyon nem vált be  – tönkre tette a 
láncomat (persze az is lehet, hogy 
én rontottam el vmit). 

Ha a lánc kenése  mex� nik, csillogóssá válik és 
elkezd kopni a csapoknál. Innent� l mégjobban 
kopik, és minél többet kopott, annál jobban 
kopik tovább ... Szóval az eredmény: hirtelen 
tönkremegy. 
Valójában nem is „nyúlásról”, hanem a 
csapoknál kopásról van szó. Ha szépen karban 
tartjuk, még a gyárit is addig tudjuk „nyújtani” 
(akár egykerekezések mellett is), amíg csak 
feszíthet� . További részletek:   
www.matuzmaster.hu/cikkek/lanckarbantartas 

A „nyúlást” úgy is tudjuk ellen� rizni (a feszített 
hosszon túl), hogy a hátsó fogaskerék 
közepén megemeljük a láncszemet . Ha 
annyira el tudjuk emelni a fogaskerékt� l, hogy 
átlátunk alatta, akkor már er� s a lenyúlás. 
Emellett ellen� riznünk kell a lánc feszességét 
több ponton, mert ha aszimmetrikus a lenyúlás , akkor is 
csereérett. Minél több ilyen jellel találkozunk (ide értve a 
szoruló szemeket is), annál s� r� bben kell átvizsgálnunk a 
láncot repedt gy � r� k, vagy repedt csont-szemek  után 
kutatva. Látható, hogy minél nagyobb a nyúlás, annál 
kevesebb fog dolgozik, azaz, a fogaskerék is annál inkább 
kopik. A lánc „szinkronban” kopik a fogaskerékkel, ezért 
mindig együtt cseréljük � ket! 
A nyúlás szinte sosem egyenletes, ezért más nyúlást 
fogunk tapasztalni, ha fordítunk egyet a hátsókeréken. 
Emiatt menet közben egyenletes tempónál a motor jobban 
fog rángatni – ez is fokozza a tovább-nyúlást. 

Tehát ha vigyázunk, hogy ha kezd csillogni a lánc, rögtön 
fújjuk is, így sokáig fog szolgálni minket! A láncot úgy 

érdemes fújni, hogy a kerék 
el� tt, felülr � l el � re felé 
fújjuk a láncot  (felemelt motor-hátsóval). Egyrészt, mert 
ilyenkor a mellé men �  spray nem dzsuváz össze 
semmit  és a földre megy, másrészt mert ilyenkor belülr � l 
megy kifelé a spray , amit a lánc forgása is segít és így 
jobban biztosított, hogy a kosz kifelé megy, a tiszta cucc 
pedig belülr� l jön: öntisztítóssá válik , és nem kell külön 
lánctisztítási procedúrákat beiktatni. A lánctisztítást 
egyébként is célszer�  elkerülni, amíg lehet, mert 
könnyebben tönkretehetjük vele a gy� r� ket. 

Ja, mégvalami: az XT-nek nagy a rugóútja, ezért az „átlagos” el� írásoknál lazábbra kell 
a láncot feszíteni (~3cm mozgás középen). Ha bizonytalanok vagyunk, inkább legyen 
lazább, mert ha túl feszes, akkor letépi a lánc-görg � t a hegesztésnél!!! 
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Kerékcseré nél a küls�  gumi 
peremét be kell nyomni a felni 
belsejéhez, ahol a legkisebb a 
felni átmér� je. Ekkor kézzel le 
lehet borítani a felni mellett a 
gumiperemet. Visszarakásnál a 
küls�  peremét valami csúszóssal 
be kell kenni, hogy a felfújva 
sérülés nélkül visszaugorhasson 
a felni széléhez. Ezt a mutatványt 
általában 4 bar mellett produkálja 
hangos csattanás mellett. 

10. Gumik 

A gumibels � t érdemes cca. 20.000km-enként  a küls� vel 
együtt lecserélni, mert ekkor magától is kiszakadhat, ha úgy 
dörzsöl� dött. 

 

A defektjavító spray általában nem sokat segít , mert 
amikor leereszt a gumi, a bels�  tovább hasad. A küll� k mellett 
meg úgyis kimegy a nyomás. Tehát érdemesebb felkészülni 
egy bels� -foltozásra és egy kerékkivételre (megoldható a 
gyári szerszámkészlettel is, de akkor a felnit 
agyonkarcolhatjuk). Sokat segítenek a leemel�  karocskák és a gumijavító. 

a. R-esre, Z-re 
Els� : 90/90 R21 M/C 
Hátsó: 130/80 R17 M/C 
Megoldások: Metzeler Tourance , Metzeler Karoo, Michelin 
Sirac, Heidenau K60. 
A gyári gumi aszfaltra jó, … max száraz, poros földút. De 
igazi terepnél  az els�  kerék fölött lév�  sárvéd �  túl közel van  
a gumihoz, ezért a sár megfogja a kereket és beáll, így azt 
meg kell magasítani  (4cm-el). Bevált megoldás terepre a 
Mitas C10-es gumi hátra, C11-es gumi el � re. Ez viszont 
aszfaltra nem jó, meg a yard is csesztethet...  

 

 

„Az olcsó bels� kkel csak a baj van, nem is igazi gumiból 
készülnek, hanem valamiféle nylonból. Vee Rubber és társai, kb. 
1-2.000 Ft-ba kerülnek. Egy jó bels�  már 3-4.000 Ft, de abban 
érezhet� en van anyag. Ezek a Pirelli, Conti, stb.”Roc 

„Eddig mindenhol jobb véleménnyel voltak az Anakee r� l mint a 
Sirac ról (xt660.com fórum, más egyéb fórumokon is). Tesztekben 
az Anakee -t és a TouranceEXP -et szokták dicsérni – én az 
utóbbit fogom kipróbálni.” (Bikila) 
„Nyár végén cseréltem le a Metzeler Tourance gumijaimat 
Michelin Anakee-ra (párban). Most már összegy� lt annyi 
tapasztalatom, hogy írjak róla. Els�  sorban a vizes/hideg 
körülmények között nem voltam kibékülve a Metzelerrel, igaz jó 
nagy volt a futásteljesítménye. … valahol 21-22e km körül mentem 
velük. 
A Michelin Anakee  szerintem sokkal jobban tapad hideg/nedves 
úton, a Metzeler Tourance-hoz képest, viszont állítólag egy elég 
gyorsan kopó gumi, de nekem a tapadás fontosabb.... Metzelerb� l 
az Tourance EXP-re lennék még kíváncsi, mert azt szinte 
mindenki dicsérte. 
Nagyobb sebességnél ez az abroncs viszont egy kicsit jobban 
"ráz" (ki lett egyensúlyozva gumizás után), de ritkán megyek 
folyamatosan 110km/h óra felett, akkor meg keményebbre fújom - 
ez csökkenti ezt a hatást - így ez a része nem zavar 
különösebben.” (Bikila) 

„Nekem az els�  garnitúra Sirac  volt, de hihetetlen gyorsan 
elfogyott. Azóta Tourance , sokkal tartósabb és jól tapad.” (Sucipuki) 
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„Ne irigyeld a Mitas E07 -t! Száraz meleg aszfalton bemelegedés 
után (5 Km) fog rendesen, homokon egész jó, sárban t� rhet�  az 
öntisztulása, vizes aszfalton katasztrófa. 4.-ben gázra bármikor 
elpörög a hátsó kerék, 5-ben sem kell nagyon akciózni egy kis 
csúsztatáshoz. Füvön figyelni kell rá, mert minden el� zmény nélkül 
képes megsz� nni a tapadás!! Szóval használható, nem kopós 
guma, de szeret meglepetést okozni, cserében olcsó – XT600-on 
tesztelve (most is az van rajta )” (ETZ) 

„Én három pár Metzeler  gumit használtam el eddig. Egy 
hagyományos Tourance , egy Sahara enduro III  és egy 
Tourance Exp . 
Eddig a Sharát  szerettem a legjobban, ezentúl azt is fogom 
használni. Mindhárom gumi jól tapad, ezzel nincs probléma. A 
hagyományos Tourance  13 ezret bírt, az Exp most 10 körül, és 
kb ez is 13-ig fog elmenni. A Sahara kicsit kevesebbet bírt, de 
annál a sok autópálya ette meg a hátsót középen. Ha országúton 
használtam volna, az is megélte volna a 13-at, az els�  még most 
is megvan. 
Ami különbség volt, az a melegedés. Az EXP szerintem a 
nehezebb motorokhoz jó , mint a GS BMW, vagy KTM 
Adventure. Ausztriában, ahol lehetett terhelni a gumit, ott jól 
éreztem magam rajta, de máskor sokszor bizonytalan érzésem 
volt rajta. A sima Tourance-al  ezt nem éreztem, az hamar biztos 
érzést adott. 
A Sahara nekem hozta a jó tapadást , és jól is melegedett. Ezen 
felül kicsit el lehetett vele hagyni az aszfaltot . A Tourance-ok 
erre nagyon nem alkalmasak. Az egyetlen hátránya, hogy kicsit 
csalja az ívet kifele , ha igazán kanyarog az ember. Elég magasak 
a bütykei. Ennek megfelel� en hullámosabbra is kopik a többinél. 
Vízen azonban nagyon jó tapasztalataim voltak vele. 
Ha a következ�  gumicseréig nem tervez valaki lemenni az 
aszfaltról, én a sima Tourance-t preferálnám  (mintázatban az 
EXP még aszfaltosabb). Könny �  motoron nem jön ki szerintem 
az EXP el� nye. Amennyire tudom, annak a fejlesztésénél is a 
nehéz motorok voltak a cél, hogy ne 8e-t menjenek egy garnitúrán. 
Ha tervben van kicsi erdei út, murva, akkor a Sahar a jobb . S 
tapad ez is jól, simán karcolgattam a lábtartót sógoréknál.” Kolixx 

„Gumiválasztás: az európai szakaszokra tökéletesen megfelel egy 
Michelin Sirac, vagy Pirelli Scorpion is, az afrikai, különösen a 
szaharai szakaszokra azonban mindenképpen vagy Michelin 
Desertet, Continental TKC 80-at, vagy Metzeler Karoo-t javasoljuk. 
A Michelin Desert hagyományos enduró kerékméretre (elöl 21, 
hátul 18 col) els� rend�  választás, azonban a BMW R1200GS-nél 
és az új Yamaha Tenerénél alkalmazott 17 colos hátsó kerékre 
nem gyártják a típust. A BMW-sek el� szeretettel használják nagy 
túráikra a Continental TKC 80 -asát. 
… 
Homokban érdemes a gumit 1,2 baros nyomásra, esetleg az alá is 
engedni, ekkor azonban a küls�  elfordulhat a bels� höz képest, és 
kiszakíthatja a szelepet. Ennek megakadályozására használjanak 
ún. vakszelepet, amely nem engedi elfordulni az abroncsot a 
felnin.” (PestiEst – Budapest-Bamako különszám 2010) 
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b. X-esre 
Els� : 120/70 R17 M/C 58H  
Hátsó: 160/60 R17 M/C 69H 
A gyári gumik (Pirelli MTR02 ) elég jók. Tapadásuk kielégít� , de egy kicsit 
kagylósan kopnak, ami kormánybeszitálást okozhatnak. Mi az alternatíva? 
Széles a választék, ezért csak pár bevált lehet� séget említek meg a széles 
palettán. 
�  Egy bevált középkategóriás abroncs: HEIDENAU 

Puha, gyorsan kopik (5.000 km), er� sen bordázott, olcsó. 
00531 120/70x17 Köpeny 58H K73 TL Super M és   
00548 160/60x17 Köpeny 69H K73 TL Super M   
Terhelés: 236 és 325 kg/kerék, sebesség: 210 km/h, töml�  nélküli 
(eredetileg), márka: HEIDENAU, származási hely: Németország 
Ajánlott fogyasztói ár: 10.140 Ft + 14.400 Ft (2007-es ár) 
www.mofaker.hu 

�  Pályázásra XT-n sokunknak nagyon bevált a Pirelli Diablo ! 55eFt 

körül már be lehet szerezni és megéri. Élettartam: 10.000km. 
�  Ugyanebben az ár- és teljesítmény kategóriában: Continental 

RoadAttack utcára  (további végeláthatatlan �  változatok: 
RaceAttack közúti versenyabroncs, SportAttack szupersport utcai, 
ForceSM szupermoto gumi, stb-stb.) 

 
�  Pénztárcakímél�  megoldás, ha használt , de még jó gumikat veszünk. Persze itt sok 

a kockázat, mert nehéz meglátni a hibákat. Viszont mivel konkrétan kézbe lehet 
venni, így össze lehet párosítani. Pl. csúsztatásos stílushoz praktikus 
el� re puhábbat, hátra keményebbet – így ez a megoldás is nagyon 
bevált nekem (18eFt/pár, 80%-os használt gumik, ~5 - 7.000 km 
élettartammal). 

�  Beszélhetünk slick gumikról  is. Persze amellett, hogy teljesen más 
lesz t� le a motor viselkedése, utcára nem is lenne szabad vinni 
(vágatlanul). (Konkrét példa: HEIDENAU Slick: hátra 22.000 Ft el� re 
17.000 Ft). Élettartam: 4.000km! 

„Eddig a jólbevált Diablót  használtam, most úgy hozta a sors, hogy Conti 
RoadAttack -ra váltottam. Elmesélem a különbséget egy Kakucs-nap után: 
1. Noha a – más tesztek alapján – a Diabló nak jobb a tapadása és es� ben 
jobban viselkedik, 
2. a RoadAttack  szépen bemelexik Kakucson, ahogy kell. Így nagyon jól 
lehet kezelni a csúszás-határt. A Diablo sosem tudott így bemelegedni – 
neki nagyobb sebesség, nagyobb igénybevétel kell ehhez. 
3. A RoadAttack  profilja szinte egyenletes ív� , így kellemesen 
"kanyarsemleges". Ezzel szemben a Diablo  kissé csúcsos, így a döntésre 
nagyobb felület-arány jut. Hamar befexik a kanyarba, ott viszont nagyon 
"otthon van". Mindazonáltal a RoadAttack  köpenyszéle is pont ott van ahol 
kell, szépen nullázható a rinyacsík (mai nap után a köpeny oldalsó falán 
vannak a megfolyt gumigunygyurkák). 
4. A RoadAttack  el� l-hátul közel ugyanakkor éri el a peremet, míg 
Diablonál  új korában nem volt így. 
5. A RoadAttack  a rinyacsíknál er� sen kagylósan kopik, de ez egyel� re 
nem okoz gondot. 
Összességében pozitívan csalódtam a RoadAttack -ban.” (Zozó) 
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11. Kormány, kormánykiemel � k 
A kormány döntésén sok múlik, ezt egyénre kell beállítani. A fék- és kuplungkarokat úgy 
kell beállítani, hogy a karokra rakott ujjak a kezed 
meghosszabbításai legyenek. 

Sok XT-s panaszkodik, hogy a fékcs�  pont kitakarja a m� szerfalat. 
Erre a megoldás a kormány el� re döntése. Azonban ha ez nem 
fexik, akkor egy „távtartóval odébb tehetjük a fékcs�  rögzítését. 

Az XT-s kormány jó 
(d=22mm). Új ára ~30eFt 
(!), de 10eFt alatt le lehet cserélni kevésbé 
nevesebb (pl. Tomasseli ), vagy kicsit 
magasabb áron nevesebb kormányokra (pl. 
Magura ); amelyek a 
gyárinál pl. 

könnyebbek, 
szebbek, er� sebbek, 

vastagabbak, 
keresztmerevít�  nélküliek, vagy változó átmér� j� ek, stb. A 
megfelel�  átmér� j�  kormányhoz lehet kapni megfelel�  
kormánybilincset, vagy átalakítót. Fontos, hogy ha nagyon 
széles kormányt rakunk, akkor a gázbovden feszül,  így 
kormányfordításra automatikusan húzza a gázt, ami ugye nem túl praktikus…  

Azonban, ha a kormánnyal meg vagyunk elégedve, csak emelni szeretnénk rajta, arra a 
megoldás a kormánykiemel � . Erre itt egy konkrét esettanulmány: 

Pesti RMC-ben vettem. Az ára háromezervalahányszáz. Nem jár hozzá csavar, ezért ezt utólag kell megvenni: 
M8x6cm (3cm-es volt az eredeti, és 3cm-es a kiemel�  = 6cm). Ezeket megvehetetitek valami csavar-boltban, vagy a 
Bauhaus-ban (OBI, Praktiker, TESCO, Cora, stb.: negatív). 

A bóvdenek és vezetékek éppen elég 
hosszúak, de a biztonság kedvéért a 
gyorskötegel� t levettem a kormányrúdról és 
anélkül fogtam össze a kábeleket, bovdeneket 
- így egymást tartják. 

A villaszög miatt a kiemelt kormány el� re 
döntést kíván, így a fékkar és kuplungkar 
kapásból lefelé áll, arányban a supermotósabb 
stílussal. 

A nagyplexi esetén az el� re döntött kormány 
miatt összeér a plexi a kézvéd� vel => a plexire 
belülr� l felragasztottam egy zselés matricát, 
így nincs kopás és zörgés. 

Eredmény: 
- sokkal szupermotosabb kinézet 
- kényelmesebb kormány 
- így már kiállva is kényelmesen irányítható 
- finomabb visszajelzés az útról 
- könnyebben irányítható és könnyebben dönthet�  motor 
- jobban érezhet�  a hátsó kerék csúsztatása 
-stb. 
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12. Teleszkópok 

a. Teleszkópok beállítása 
Sajnos az XT teói állításának egyetlen lehet � sége: a hátsó központi tag rugó-
el� feszítése . Gyárilag a 2-es fokozatban kapod. Viszont mivel az XT döntögetés 
közben hamar leér, ezért célszer�  magasabbra pakolni: minimum 4. fokozat . Azért 
még ennél is – két 80kg-os személlyel – lever� dik a motor alja ha kanyarban letesszük 
a lábtartót (pl. a visegrádi szerpentinen). De ezzel már elfogadható a dönthet� ség (a 
korábbi lábtartó, fékkar- és váltókarállítások mellett). 

Kiegészítés: anélkül, hogy belemennénk a fizikai hátterekbe – ha feljebb emeljük a 
központi tagot, akkor kanyarra lesz optimalizálva a táltos, ha lejjebb, akkor pedig az 
egyenes futásra (nagyobb sebesség mellett). 

b. Kutyacsont 
A hátsó villát ún. himbarendszer  köti össze a vázzal. Ennek 

egyik eleme a „kutyacsont”. Aminek a 
hosszán változtatva (kicserélve) lejjebb, 
vagy feljebb kerül a motor. Lejjebb – a 
ledönthet� ség miatt – semmiképp sem 
ajánlott tenni, inkább feljebb. 

Bevált a „+3cm kiemelés � ” kutyacsont , amely hossza 4mm-rel rövidebb . Ehhez 
nem szükséges kicserélni a kitámasztót , de különösen figyelni kell annak biztos 
állására (lásd: I.6 fejezet), ugyanis ha állítunk a motor magasságán, a fix hosszúságú 
kitámasztó következtében változik a kitámasztott moci d� lésszöge is. 

A himbarendszer t� görg� s csapágyazású. Ha már hozzányúlunk, érdemes 
megtisztítani, és bezsírozni (ett� l függetlenül 3-4 évente is). 

c. Spec teók és rugók 
A fenti problémán sokat javít a 
progresszív rugó , amelynek 
minden menete más keménység� , 
így mindig a terheléssel arányos 
rugóer� sséget kapunk – ez nagyon 
el� nyös menettulajdonságokat 
biztosít. Els� -hátsó rugó + olaj (egy 
szett) ára ~65eFt (Hyperpro ). 

Ezen kívül vannak profi teók is, de ezek ára rendkívül magas – 
átlagos XT-s számára szóba sem jöhet. 
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A spacer semmit sem változtat a rugó 
keménységén . Elmélet: adott egy rugó, amit 
megterhelünk X kg súllyal. A rugó összenyomódik Y 
mm-rrel. Most beteszünk a súly és a rugó közé egy 
távtartót és csodák-csodája a rugó nem nyomódik 
jobban össze, csak a súly kerül magasabbra. 

d. Állítható el � feszítés, Spacer, stb 
A hátsó rugó-el� feszítéshez hasonlóan els�  teóhoz is be lehet tenni el� feszít� t. 

   
(forrás: www.off-the-road.de) 
 
Ennek fix változata a teo-spacer („spacer” 
= alátét, távtartó). Ez a rugó-el � feszítés 
elvén m � ködik , és ez az egyenesfutás 
stabilitását növeli, azaz pl.  
kormánysúlyok nélkül sem fog 
beszitálni  a kormány. Ha figyelembe 
vesszük, hogy a hátsó teót már felemeltük, annak 
menettulajdonság-változtató hatásait ez épp kompenzálja. S� t, 
még rá is segít, hiszen már hátul is els� sorban azért emeltünk, 
hogy ne érjen le olyan hamar kanyarban. Ha mindkét helyen 
emelünk, gyakorlatilag egyszer� en magasabbra kerül az 

egész motor pár-ezerért és 20 perc szerelésért 
cserébe. 

(A 2005R-es változatba csak a d = 37-es átmér�  ment be. Ezeknél a teó 
külsején is látszik a sz� kítés.) 

Azonban a spacer mégis megváltoztatja 
a rugózást . A teóban az olajmennyiséget 
a tetején hagyott légrés által állítják be 
(rugó nélkül 125mm). Ez a légmennyiség 
vs. olajmennyiség befolyásolja a 
csillapítást . A spacer térfogata kisebb 

leveg� t hagy a teóban, olyan mintha több olajat 
töltöttünk volna: a csillapítás keményebb lesz. Ez 
az X-esnek jót tesz, az R-esnek nem – itt ezért 
érdemes a térfogattal azonos mennyiség�  olajat 
lekapni. 

Az el� feszítés csökkenti a negatív rugóutat (pl. 
járdáról leugratás), így könnyebben „lekoppan” – 
azonban a gyakorlatban ez a jelenség nem 
tapasztalható. 

e. Antihopping kuplung 
A szupermotós stílus becsúsztatásos kanyartechnikájához kell pár dolog. Nem célunk itt 
most ezen technika boncolgatása, de közismert, hogy a versenyz� k antihopping 
kuplungot használnak , hogy a kerék ne pattogva csússzon, hanem a rángatásokat 
„lecsúsztatva” egyenletesen, kontrollálhatóan. Ennek a reális ára ~200eFt , szóval 
érdemes elgondolkodni, hogy ezt a funkciót inkább beépítjük a jobb-lábunkba és inkább 
a gumikra fordítunk nagyobb hangsúlyt. 

Beszerelés lépései:  1. Kormányrudat 
levesszük, rátesszük a tankra (miután 
azt letakartuk), 2. Elemeljük az els�  
kerekeket a földt� l 3. Meglazítjuk a 
fels �  kormánykifli teó-szorító 
csavarjait , 4. Kicsavarjuk a teózáró 
csavart, 5. Betesszük a spacer-t, 6. 
visszacsináljuk az egészet és 
megismételjük az egészet a másik 
teónál. (A teó-záró csavar meneteire 
különösen vigyázni kell!) 
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f. Olajcsere 
A teó-olaj megfárad, 
viszkozitása csökken és 
ezáltal romlik a csillapítás. 
Tehát el� bb-utóbb (2-3 év) 
ezt is érdemes cserélni. Itt 
látható az olajcsere lépései 
képekben – köszönet érte 
Kevnek Ausztráliából: 

Jav. olaj: „Putoline-10 ” 

Légrés (összenyomott 
teóval de rugó nélkül): 
X,R:125mm; Z: 145mm. 
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13. Bukócs � , blokkvédelem, bukógomba 
Egyik f�  szempont a védelem, másik az 
akadályoztatás. Ez utóbbin azt értem, hogy elég 
kellemetlen, ha azért csúszik ki a motor a 
kanyarban, mert leért a bukócs � ! 

Itt van pár bukókeret, amib� l szerintünk legjobb a GIVI 
(Shox-ban 20eFt alatt megkapható). => 

 

Az alvázpáncél  igazából R-esre ideális, de ha X-essel 
akarunk lépcs� zni, akkor azért ott is szóba jöhet. Van gyári és 
van utángyártott. 

 

A bukógombák is hasznosak, f� leg a kerék-gombák. Nagyon bevált a klubos gombánk 
– köszönet érte Gabonának! – lásd alábbi képek között az els�  
(tervrajzát itt találod: www.xt660-club.hu/Media/xt660bukogomba.pdf). 

 

Külön védelem nélkül a menet közben megpihen�  XT660-as f� bb sérülési pontjai, 
sérülés nagyságának közelít� leges sorrendjében a következ� : 

1. Kormánysúly 
2. Oldalidom 
3. Kipufogó h� véd�  pajzs, illetve keskenyebb sportdob esetén az utas-kapaszkodó 
4. Kézvéd�  (fék- és kuplungkar) 
5. Kitámasztó 
6. Els�  sárhányó eleje-teteje 
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II. Optikai tuning 

1. Burkolat, matricák 
Amikor az oldalán csúszik az XT, akkor az 
oldalidom els � -fels �  része sérül. Ezt egész 
szépen el lehet tüntetni gondos munkával sk. is, 
pl. egy bicska késének segítségével (óvatosan!). 
A gyári alkatrész drága, figyelembe véve, hogy 
ilyenkor új burkolatról beszélünk új matricákkal, 
új emblémával, ezért lehet� ség szerint maradunk a „környezetbarátabb” megoldások 
mellett. A megtépázott matricát viszont le kell vágni. Helyére meg új matricát lehet 
felrakni. 

Akinek van esze, elébe megy a dolgoknak: kapható vastag 
matrica-anyag (Oxford Products Ltd., Paintsaver-OF819 
425x665mm, 6eFt  – www.nagyvas.hu direkt motorosoknak; 
ilyenb� l készülnek a tankpadok is), amib� l – esemény el� tti 

védekezésként – felragasztva védhetjük 
motorunkat. A matricából lehet rakni az 
oldalidomra, az els �  sárhányóra , a 
blokkra (a fékkar mögé), stb. 

(Az itt jobboldalt látható matrica 
sablonja is megtalálható a honlapon: 
www.xt660-club.hu/images/Sarhanyo-matrica%20sablon.pdf) 

És itt van a klubmatricánk  is, bár ez csak esztétikai célokat 
képvisel (amit az els�  sárhányón kívül fel lehet rakni pl. a vas 
leng� villára, a tank tetejére, vagy akár egy kézvéd� re is). 

2. Felnicsík 
Azon túl, hogy jól néz ki, javítja a láthatóság ot. Ki tudja, 
lehet, hogy ennyin múlik, hogy id� ben észrevesznek… 
Fekete motorhoz nagyon állatul néz ki a piros csík 
(harmonizál az XT-design-nal), kékhez pedig 
természetesen a kék. Az oldalidom els� , h� t�  melletti 
peremére pont ráfér a felnicsík, ami kék esetében 
beleveszik az idom színébe, csak akkor t� nik fel, amikor 
„dolgozik”. Sok felnicsík kapható. Ezek min� sége és 
tartóssága arányos az áraikkal így megéri a „3M”-eset 
venni (~3.000Ft egy szett két kerékre). 

3. Színre oxált alumínium elemek 
Tipikusan ilyen színre oxált elemek a blokk-csavarok, amik azon túl, hogy nagyon jól 
néznek ki, még kg-ban mérhet�  nagysággal is csökkentik a motor súlyát (mondjuk ez 
XT-nél épp’ nem egy els� dleges szempont). Viszont vigyázni kell, mert a szakító 
szilárdságuk sokkal alacsonyabb, és ha nem nyomatékkulccsal húzzuk � ket, könnyen 
beszakadhatnak a blokkba. 
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Bevált típus példaként: GP Thunder  Plasma 
lamp H4 60/55W 7500K, Quartz glass, 
Super-White (www.xenon.hu), de kiemelten 
motorosoknak ajánlják az Osram Night 
Brakert . Párban bruttó 3.125Ft, XIII. Bulcsú 
u. 21. - http://prolux.atw.hu 

4. Lámpák, izzók, rendszámtartók 

a. LED-ek 
Az lámpaizzókat érdemes lecserélni LED-esekre: nagyobb fény, kevesebb 
fogyasztás . Ma már minden izzóra készítenek alternatív LED-es lámpákat (a fényszóró 
kivételével), így átalakítás nélkül ki lehet cserélni. Három alábbi dologra kell külön 
figyelni: 

1. Ha kicseréljük az index minden izzóját, akkor le kell cserélni az index-relé t is, mert 
az az elektromos terheléssel arányosan alternál. 

2. Féklámpának a NYÁK lapok közei t – ami a képen is jól látszik – 
ki kell ragasztópisztolyozni, hogy az egyhenger ne rázza szét 

3. Vannak, amelyek nem bírják a rázkódás t (vagy a kis burákat a 
túlmelegedés miatt). Ezeket motorhoz pláne ne használjuk! 

A LED technológia évr � l-évre hatalmasakat fejl � dik , nagyobb 
fényer�  mellett sokkal strapabíróbbá válnak. Amelyik technológia 
egyik évben még teljesen alkalmatlan volt motorra, másik évben 
pont annak a továbbfejlesztése lesz a legmegbízhatóbb, ezért 
érdemes személyesen érdekl� dni, pl. a következ�  pontban 
megadott link boltjában. 

b. Fényszóró 
A HID-eket nem javasoljuk , mert mivel er� sen változik gyorsítás függvényében a 
lámpa világítási szöge – hiába állítjuk be pontosan –, s� r� n verhet az autósok szemébe. 
Többet ér egy jól megválasztott xenon gázzal 
töltött izzó (vannak a piacon gagyik). 7.500K feletti 
izzót nem javasolt  alkalmazni, mert ezek magas 
UV- tartalma elöregíti a burát . 

c. Rendszámtáblatartó 
A magyar rendszámtartók nagyon használhatatlanok. (Arról nem is beszélve, hogy a 
rendszám méretei a lehet�  legalkalmatlanabbak motorra.) Szóval a rendszámtartó 
zörög, csattog és egyes változatuk magától szét is tudnak esni . Egyedüli el� nye, 
hogy egyes változatuknál egyetlen mozdulattal oldalt ki lehet húzni a rendszámot.   >:-) 

A csattogás  ellen mit lehet tenni? Egyrészt a két szélét hátrafelé meggörbítve (berakás 
el� tt) megfeszül a tartóban. Másrészt, a peremét leszixalagozva nem fog fémesen 
zörögni. Harmadrészt a csak fölül rögzített tartót alul is oda lehet rögzíteni a 
sárhányóhoz (a sárhányó és a tartó közé egy gumialátétet téve). 

Persze ha átszabjuk a paripa farát , akkor le is lehet kapni a tartót és direktbe fel lehet 
rakni a rendszámot (elvileg szabálytalan), egycsapásra mexabadulva a fenti 
problémáktól. Elterjedt megoldás, hogy a rendszámot a kerékdob els�  részére rögzítik, 
ami több szempontból „el� nyös”, de mégsem javasoljuk, mert erre már harap a közeg. 

Arra érdemes még figyelni, hogy a „két-csavaros” rögzítésnél az alumínium 
rendszámtábla rezeg, anyaga kifárad, így id� vel eltörik. Ezért érdemes 4 csavarral egy 
tartólemezt is a rendszám alá fogatni. 

Nem kell adott márkát 
keresni. A lényeg a 
strapabíróság, mert a 
LED-ek nem kiégnek, 
hanem szétesnek – egy 
egyhengeresben pedig 
méghamarabb. 
Ránézésre is látszik, 
hogy elég masszív-e a 
kialakítás. 
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d. Lámpa-idom átalakítások 
Aki veszi a bátorságot, az 
átszabhatja a paripa popsiját. 
Egyik legelterjedtebb és egyedien 
nagyon esztétikus megoldás, hogy 
a lenyisszantott lámpát fordítva 
tesszük vissza . Itt gyorsan meg is 
jegyezzük, hogy a lámpák gumis 
betéten keresztül kerülnek gyárilag rögzítésre, így védve a 
szétrázkódástól. Átszabáskor ez nehezen megoldható, így az 

izzók jóval rövidebb élettartamúakká válnak. Ilyenkor is lehet, 
hogy sokat segít a korábban már említett LED-es megoldás. 

Másik népszer�  megoldás, amikor a lámpát is lecseréljük . 
Ehhez számos lámpa kapható sok 
helyen. A lenti példához a pilácsot 
pl. a SHOX-ban lehet beszerezni 
(~10eFt). A kivitelezés megoldható 
úgy, hogy a lámpákon kívül plusz 

alkatrészre nincs szükség. 

Ma már kaphatóak idomra szerelhet �  indexek , így a hátsó 
index probléma is megoldható egy átszabás során. 

(Itt egy másik példa: ranni.altervista.org/xtx/guida.pdf) 

 

5. M� szerek 
Az XT-nek nincs fordszám-mér � je. Igazából nem is 

fontos, mert az 
elektronikus leszabályzás 
jól m� ködik – a többire 
meg hamar ráérez a 
lovas. De a hiányosságot 
kiküszöbölend� , ezt is 
Klubunk kifejlesztette 
(kössz, Roc!). 

Lehet kapni a piacon is millió-egy m� szert, de igazából egyik sem harmonikus az XT-
vel. Vagy fölöslegesen túl van funkcionálva, vagy esztétikailag nem passzol. Az ideális 
az lenne, ha a fordszám-mér � vel együtt lenne légh � mér �  és olajh � mér � . 
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10� F 

BC301 

2k�  

Rengeteg féle jelfogót lehet kapni , amik nagyon picik és nagyon sokat bírnak. Vannak 
a legegyszer� bbek: behúzó kör + egy zárókör, vagy nyitókör, vagy mindkett�  (ezt 
morze-jelfogónak hívják). És mindegyikb� l vannak a többkörösek (2, 3, stb), aminek 
nagy el� nye, hogy pl. egy bemeneti jellel szétkapcsolhatunk egy másik be- vagy 
kimeneti jelet (!!!). Ezzel a variációk számát és így az egyediséget biztosítha tod, ami 
fokozza a motorod biztonságát.  

Motornál gond a rázkódás és a 
környezeti hatások miatti korrodálás, 
ami egy kisebb elektronikát (pl. az 
említett egyszer�  négypólust) el� bb 
utóbb tönkretehet. Erre nagyon jó 
megoldás, ha az összeforrasztott 
alkatrészeket elkezdjük ragasztó-
pisztollyal kiönteni egy kisebb 
tömör gubóvá . Rögzít, 
hermetikusan zár, emiatt nem kell 
NYÁK-ot gyártani, sokkal kisebb 
helyet is foglal, szigetel, így rögtön 
pl. kötegel� vel rögzíthet�  is... 
tökéletes megoldás! 

6. Riasztók 
A riasztót soxor egy csomó dologgal kell / lehet még kiegészíteni , amire a hivatalos 
beszerel� k sem fordítanak elég hangsúlyt. Sokadik riasztót szerelem (saját céllal), ezért 
megosztok pár tippet, hogy szakszer� en tudjatok egyeztetni a beszerel� vel, 
igényeiteknek megfelel � en. A riasztó alap-bekötésén egyb� l lépjünk túl (aki csinálja, 
úgyis tudja)! 

Bemeneti jelek: 
- van – f� leg régebbi típusoknál – olyan, hogy egy 

riasztó bemenete pl. nem "+", vagy "-" jelre reagál, 
hanem "+=>-" (vagy "-=>+") átmenetre . Tipikusan 
ilyen régebbi riasztóknál a gyújtás-érzékel� . Ha 
ilyen jelet nem találunk, 
megoldhatjuk a problémát egy 
egyszer �  négypólussal  (a föld a 
kimeneten és a bemeneten is 
közös, ezért csak "három vezeték 
lóg ki bel� le"), pofon egyszer� en. 

- van olyan, hogy mi "-" jelet tudunk "hozni" (pl. egy ajtónyitás kapcsolóval), de a 
riasztó bemenet ellentétes  ("+") jelet kér . Ezt egy egyszer�  jelfogóval  simán 
megoldhatjuk (a megoldás kézenfekv� , nem részletezném tovább). 

 
Kimeneti jelek: 
- van, hogy egy kimeneti jellel  kell meghajtani pl. két index-jelet  (jobb + 

bal oldali – és ugye nem köthetjük össze � ket, mert akkor nem tudunk 
egyik irányba indexelni). A problémát megoldhatjuk a fenti módszer szerint 
relével , de másik megoldás a schottky-dióda  alkalmazása , aminek 
nagyon kicsi, szinte nulla a visszárama. Ezeket a vezérl�  ágakba bekötve 
tehát megakadályozhatjuk, hogy visszafelé follyon az áram. Így pl. nem 
csak az indexet, de pl. a helyzetjelz � t is ráköthetjük a kimenetre  (f� leg 
ha már LED-esek, mert akkor nincs is sok fogyasztásuk). 

Pager : ez visszirányú kommunikációt biztosít, azaz pár száz 
méteren belül jelez a zsebedben, ha riasztás van. Hasznos, 
de egy pager önmagában (pl. LCA2000) nem biztos, hogy 
hatékonyan együtt tud m� ködni egy riasztóval, mert rádió-
frekvenciás zaja miatt ok nélküli riasztást okozhat , ezért 
minimum a motor két ellentétes végébe kell beszerelni a 
riasztóval. Ehelyett azonban melegen ajánlom azon 
riasztókat, ahol a pager egybe van építve  (pl. Sentinel, 
vagy King's Gun). 

Bal 
index 

Jobb 
index 

Helyzet
jelz�  
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A gyári dob egy labirintus a kipufogó gázok számára. Ezért a gáz 
viszonylag sokáig van a dobban, elnyelve a hangot, fojtást képviselve 
a kiöml� -szelepek oldalán. 

A sportdob ezzel szemben egy végtelenül egyszer�  szerkezet, ahol a 
bels�  perforált csövet spec. gyapot veszi körül, és ezt veszi körbe 
maga a dob háza. Tehát a sportdob tulajdonképpen egy hang- és 
h� szigetelt nyitott cs� , amin keresztül közvetlenül és gyorsan távozik 
a gáz. A magasfrekvenciás hangokat, mint éles leveg� -
lökéshullámokat a perforáció elveszi, így kapjuk a mély durrogós 
hangot. A fentiekb� l következik az is, hogy a gyári dob mindig forró, 
míg a sportdob maximum csak langyos.  

 

III. Motor-teljesítmény tuning 
A motorteljesítményét lehet növelni, de az kisebb-nagyobb mértékben rövidíti a motor 
élettartam át. Kérdés, hogy az XT-nél erre mennyire van szükség. 

(Megjegyzés: ehhez a témához külön felhívjuk a figyelmet, hogy több ponton már felel� sségteljes 
beavatkozásokat tartalmaz, ezért ott javasoljuk az utolsó fejezetben megadott szakirodalmi források 
kiegészít�  használatát.) 

1. Gyújtáskábel 
Alacsonyabb fordulaton, ott ahol a generátor 
töltése még nincs maximumon, a szikra is 
gyengébb és ez teljesítménycsökkenést 

jelent az alacsony fordulatú 
tartományban . Ezt a jelenséget 

kompenzálhatjuk jobb trafóval, és árnyékoltabb, jobb 
gyújtáskábellel. A különbségr� l még gyakorlati 
tapasztalatunk nincs, de leírás szerint ez így néz ki 
karakterisztikában: 
(Igazából az alacsony fordulati berángás miatt nincs erre 
szükség => így is elég nagy alul az XT nyomatéka .) 

2. Irídium gyertya 
A spec bevonata miatt jobb szikrát ad és sokkal hosszabb az élettartama . 
Az ára kb. arányban áll az élettartamával (~4-5eFt). Egyesek szerint a 
gyertya teljesítménynövel�  hatása elhanyagolható, csak az élettartam miatt 
van jelent� sége (azoknál a motoroknál, ahol csak bontással hozzáférhet�  a 
gyertya). XT-hez az eredeti gyertya: CR7E, ennek irídium változata: CR7EIX. 
(Gyertyaelmélet: www.egumotors.hu/tuning-rovat/gyujtogyertya.html, és 
www.origo.hu/motorrevu/20091005-motortechnika-a-gyujtogyertya-ellenorzese.html) 

3. Kipufogó 
Ma már XT-hez 
is rengeteg 
variáció van 
sportdobra. 

Mit várhatunk 
egy sportdobtól? 
Az XT, mint az 
egyhengeresek, 

nem pörg� s motor. Ezért a magas 
fordulati rezonancia hatása nem 
fog érdemben megjelenni, tehát a 
sportdobok LE-növel�  hatása XT-n 
nem jelent� s. Ugyan vannak 
dobok, amelyek a magas-fordulati 
tartományon emelnek (pl. 
Termignoni), de nem ez a jellemz� . Az XT-nek jobb is, ha alsó és közép fordulati 
tartományban javítják  a nyomatékot . 
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Ebb� l az is következik, hogy ugyanazon fordulaton és ugyannál a gázállásnál nagyobb 
nyomatékot kapunk, tehát végülis kevesebbet fogyaszt  a gép. Túrákon így 4 l/100km  
alá is mehet a fogyasztás! 

További jelent� ségük, hogy a ~12kg helyett annak csak 
1/3-a 1/4-e a sportdob – pláne ha „2-az-1”-ben kipufogót 
használunk. 

Fontos az ár, tehát számolgassunk! Ha utólag akarunk 
egy „egyszer� ” gyári dobot szerezni, hát az nagyon 
húzós! B� ven 200eFt/db felett van a komplett pár (de 
inkább a duplája!!!) Egy pár sportdob újonnan 120.000 Ft-tól indul. Tehát ha eladnád a 
gyári dobodat, akkor az fedezhetné a sportdobot, csakhogy kicsi a kereslet a gyári 
dobra. (Mostani piaci ára 30-50eFt között van a komplett gyári párnak.) 

Még egy tanács: a bejáratást – els � sorban a szelepek védelmében – mindenképp 
gyári dobbal kell végezni!  

a. Átalakított dobok 
Jólbevált megoldás a gyári dob „kibelezése” – egyszer� en 
hangzik, pedig egyáltalán nem az. Ezért ehhez is szükséges a 
szakember . Sima Béla munkájával nagyon meg vagyunk 
elégedve. 

b. El � re gyártott sportdobok 
Az XT-nek gyengesége az alacsony fordulaton a berángatás , 
amit a nem tökéletes injektor-térkép nagyon kiélez. Habár az 
injektor-térképet évr� l évre javítja a Yamaha, azért ez a jelenség 
nem t� nik el teljesen. Ha lecseréljük a dobokat, ez vagy er� södik, 
vagy gyengül ezért a b� séges választékot meg kell sz� rni. Illetve 
az eredmény finomítható  Power Commanderrel (lásd kés� bb). 
XT-gyakorlatban – a pénztárcabarát megoldások közül – a 
Giannelli dob  nagyon bevált (2007-es bevezet�  ára 120eFt 
bruttó). 

A nyomaték és a teljesítmény között a 
fordulatszám teremt egyértelm�  kapcsolatot. 
Képletben: 
Teljesítmény[W] = Nyomaték[Nm] x 2p x f[1/s], 
(1kW = 1,36LE és 1/s = 60 1/perc) 
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Tisztításhoz jótanács:  a sportsz� r�  tisztításáról sok leírást 
kapunk, azzal nincs is félreértés, de pár dolgot ki szoktak felejteni. 
Ha már kivesszük a sz� r� t, tömjük el tiszta ronggyal a légbeszívó 
torkot és utána takarítsuk ki a sz� r�  el� tti kamrát is (itt ülepszik le 
a mex� rt por!), aztán tisztítsuk ki a folyadék-csapdát (átlátszó pár 
centis zsák-cs� ), legvégül tiszta ronggyal tisztítsuk meg alaposan 
a léx� r�  utáni kamrát is, miel� tt mindent visszazárunk. 

4. Léx� r� k, légbeáramlás el � segítés 
Míg a sportdob a kiáramló leveg�  útját könnyíti meg, addig a sz� r� k a beáramló 
leveg� ét. Persze a megkönnyített beáramló leveg� vel – a lambda szonda nélküli (2007 
el� tti) változatokban – megváltozik a keverék , ezért annak is célszer�  utána állítani 
(erre kés� bb látunk néhány megoldást). 
A gyári léx� r�  sportra cserélésével, mivel megkönnyül a légbeáramlás, megnövexik a 
teljesítmény is, de csak kis mértékben (+1LE) – ezt magában nem fogjuk érzékelni, de 
kiegészítve további teljesítménynövel�  megoldásokkal, összességében 3-5 LE-t, 
széls� séges esetben akár ~15LE növelést elérhetünk. A sportléx � r�  (pl. K&N) örök 
darab. Persze akkor lesz csak hatékony, ha tisztán is tartjuk, ezért 1000-2000km-

enként tisztítani és 
olajozni KELL!  Az 
olajozás a legfontosabb, 
mert itt leginkább az olaj 
sz� r, ezért két tisztítás 
között érdemes egyszer 
újra beolajozni is. 

Léx� r� elmélet (!!!): http://totalbike.hu/magazin/2010/04/30/olcso_tuning_a_rossz_levegoszuro 

(XT660 léx� r�  Yamaha referencia száma: 5VK144510000, 
5VKE44510000) – K&N megfelel � je: YA-6604 (www.knfilters.com, - 
www.knfilters.com/search/product.aspx?Prod=YA-6090). A K&N által 
ajánlott magyarországi forgalmazó: www.omegamotor.hu - ~14eFt 
Másik alternatíva: Pipercross  léx� r� : MPX103 - 45EUR - 
5VK14451000 - YA-6604 (www.agomotors.hu). És vannak 

további változatok is, pl. a krosszban is jól ismert szivacs-léx� r� k. 

A leveg� -beáramlást további megoldásokkal is lehet 
könnyíteni. 

DNA-nak is megvan a fentiekhez hasonló sz� r� je, de neki még 
további sz� r� je is van: a Stage-2, amit a léx� r� ház zárófedele 
helyett kell felrakni (+3,1LE). Hátránya, hogy ezzel is csak több por 
kerül a hengerhez és könnyebben juthat víz a léx� r� házba. 
(www.dnafilters.com/filterdetails.asp?filterid=258) 

2009-ben megjelent a DNA Stage-3  is, a 
legnagyobb teljesítmény-többlettel, amihez 
szét kell szedni a gép teljes hátsó részét 
(nem kis munka!) és az egész sz� r� házat 
akku-tartóstul ki kell cserélni. Látható, hogy 
minden funkcióra külön sz� r�  van telepítve. 
(www.xt660.com/site/node/311) 

További teljesítménynövekedést kapunk (+0,3LE), ha kivesszük a légbeszívó pipát is  
a léx� r� ház tetejér� l. De a kivétel helyett érdemesebb levágni úgy, hogy fölül már el� re 

nézzen a cs�  szája, alul pedig pár centivel 
túlnyúljon a lyukon – így csökkentjük a 
beöml�  leveg�  örvénylését és így még a 
kosz és az esetleges víz sem fog direkt 
bemenni. 
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3.        2.       1. 

És vannak air-box ventil-sz � r� k is (pl. Dual-Star ), amikkel tovább 
könnyíthetjük a légbeáramlást (de a sz� r�  el� tt!) (4db => +0,2LE).  
(www.dual-star.com/index2/Service/Air%20Box%20Vents.htm) 

 
A fenti megoldások kombinálását már utánaolvasva kell végezni (xt660.com fórumban) 
és szem el� tt kell tartani, hogy a megváltozott légbeáramláshoz utána kell állítani a 
keveréket is Power Commanderrel, vagy más alternatív megoldásokkal (lásd lejjebb). 
Továbbá nem árt tisztában lenni a keverékképzés változásainak hatásával (pl. hogy a 
szegényebb keverék veszélyesebb, mint a dúsabb). 

Erre is kidolgoztuk a házi megoldást  (idehaza és a 
környez�  országokban nem kapható a fenti ventil-
sz� r� ). Nagy el � nye, hogy a kupakkal egy 
mozdulattal lezárható, illetve megnyitható (együtt 
állítva pl. a h � el� tét potival  – lásd kés� bb)! 

Hozzávalók: 
- Léx� r� szivacs (TwinAir, 3 réteg� , 8.600Ft – 

www.nagyvas.hu) 
- PVC „cs� toldó” (benne van egy záró gumigy� r�  is) 

+ cs� lezáró kupak (d=40 – Bauhaus) 
- Alurács-lap (250x500x1,2 – Bauhaus) 

Lépések: 
1. A cs� toldó közepén van egy kis váll , ez alatt elvágjuk. Ez a váll 

segít megtámasztani a rácsból kivágott lezárót. 
2. A levágott rácsot élei-hegyei segítik rögzíteni . Egy kis 

Palmatex ragasztó pedig teljesen stabillá teszi a rögzítést. 
3. A szivacsot éles szikével apró mozgásokkal könnyen 

egyenletesre és mer� legesre lehet vágni. Az 1mm-rel 
nagyobbra vágott szivacs  szépen befexik, kés� bb gond nélkül 
cserélhet� . 

4. Ezeket a sz� r� ket betehetjük a motor-léx � r�  elé, vagy után . 
Ha elé tesszük , akkor az átengedett leveg� t még mex� ri a 
motor-léx� r�  is => ez esetben a léx � r�  dob oldalára  kell tenni 
(hasonlóan a fenti képekhez, csak nem a bordák alá), úgy, hogy 
a kupakot még könnyen ki-be tudjuk tenni. Ha a 
motor-léx � r�  után tesszük , akkor viszont 
több leveg � t kap a motor  => legjobb helye a 
beöml�  nyílás el� tt a léx � r� dob tetején  (ez a 
hely azután válik szabaddá, miután 
megcsonkoltuk a légbeszívó csövet). 
Behelyezésnél csináljuk passzentosra és 
szigetelésképp nyomjunk ragasztót (palmatex) 
a peremhez. 

5. Használatakor figyeljünk arra, hogy a megnövekedett légmennyiséghez növelni kell a keve réket  is 
(lásd következ�  pontok). 
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5. Power Commander 
Legelterjedtebb a DynoJet . Ára ~80eFt, azonban hiába programozható számítógépr� l 
és tölthet�  le hozzá egy csomó térkép, igazából beállítani csak egyedileg, 
mér � padon lehet  (+2,6LE), ami így +~50eFt. Viszont ez a legjobb, legprecízebb 
megoldás, és akkor nem kell egyedileg keverékeket állítani, találgatni a legjobb 
beállítást, TPS-t állítani, h� léxenzort becsapatni, stb. És a legfontosabb, hogy így a 
teljes fordszám-tartományban a legmagasabb nyomatékokat kapjuk, ellentétben az 
alternatív megoldásokkal, amik azt igencsak sz� kítik! 
Megjegyzések: 
- Az XT „egyhengeres egyenetlensége” a mér� pados beállítás alacsony fordulati 

részét nagyon megnehezíti, az eredmény igényel némi kézi térképátszabást. 
- Ez a technika jelenleg hazánkban egy helyen áll rendelkezésre (Ago Motors), de a 

tulaj finoman szólva sem egészen ügyfélközpontú. 
- Egyre több térkép tölthet�  le a netr� l, amiket – értelem szer� en – utólag lehet még 

módosítani is. A kísérletek folynak … (OZS kolléga jóvoltából) 
Viszont ha a pénztárcánk a PC-t nem engedi meg, akkor lépjünk a következ�  pontokra. 

6. Léx� r� -h� szenzor el � tét poti (2004-2006-os modellekhez) 
A lényeg: a légh� szenzor elé bekötünk egy potit és annak segítségével a fedélzeti 
számítógéppel 5-10 fokkal hidegebb beöml �  leveg � t hitetünk el  (d05-ös 
diagnosztikán kontrollálva – lásd alább: 7. fejezet), így dúsabb lesz a keverék (+0,5LE). 
Használata kiváltképp akkor ajánlott ha könnyítünk a légbeáramláson (sportsz� r� , 
stage-2 léx� r� , air-box ventil sz� r� , levett légbeszívó pipa, stb.). 
A megoldás pofon 1x-� , de E-Bay-en sorozatgyártott alkatrészként is kapható. 
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Erre kidolgoztunk egy gyakorlati filléres – csináld-magad-otthon – megold ást. Íme: 
Hozzávalók: 
- Trimmer-potenciometer 1,5kohm (esetleg 1kohm) + 

gomb hozzá. Minden eletronikai boltban kapható ~ 
200Ft 

- kifogyott pezsg� tablettás doboz (levágva), kupakkal 
- ~40cm-es kéteres duplaszigetelés�  sodrott rézvezeték 

(tipikus kéteres 220-as kábel)  
- zsugorcsövek a forrasztások védelmére. 
 
Beszerelési hely: akksi el� tt a légbeszívó pipa mögött 
(pont az akksi-leszorító m� anyagfedél csavarja fölött). Itt 
megy át a kábelköteg, ami odaszorítja, így a rögzítésér� l 
külön nem kell gondoskodni. (Ez, és a többi keverék-befolyásoló módosítás a lambda-szondás 
modelleknél a szonda kikötése mellett valósítható meg.) 

7. Fedélzeti komputer 
M� ködése teljes részletességgel benne van a Service Manual-ban. 
Nem kell félni t� le, a legtöbb funkció csak tesztel �  – közvetlenül elállítani csak a 
CO-értéket lehet , illetve a hibalistát lehet törölni. 
 
Kiegészítés: annyit tudni kell, hogy a motor  gyárilag a kötelez�  el� írásoknak (pl. 
léxennyezés) és az optimális fogyasztásnak megfelel� en kerül behangolásra, azaz nem 
a csúcsteljesítményre . Ezen lehet változtatni a korábban már említett megoldásokkal, 
valamint a komputer-en keresztüli CO beállítással is. 

a. Diag-CO menürendszer: 
- belépés: 

1. Gyorsleállítót „gyújtásra” kapcsoljuk 
2. Nyomva tartjuk a Select és Reset gombokat, közben gyújtást adunk rá => 

10sec után „bent” vagyunk 
3. Gyorsleállítót „gyújtásról” lekapcsoljuk 
4. Select és Reset gombokkal választunk a Diag és a CO között 
5. Select és Reset gombok együttes 2sec-ig tartó nyomvatartással nyugtázzuk. 
6. további menü-funkciók: 

o Léptetés: Select / Reset gombokkal 
o  „Aktiválás” : Gyorsleállító kapcsolóval (ezért kellett korábban lekapcsolni) 
o (Ha jó tudom a duda gombbal lehet váltani MPH és Km/h között) 

1. Diag 
a. d01-t� l d70-ig 

2. CO: Itt a motor beindítható, és ekkor a fordulatszámot ki is kijelzi. Emellett 
megnézhetjük a CO eltekergetésének hatását is. 

a. C1 (2007-es modellek már csak 1 hengerrel operálnak, ennek megfelel� en 
ott már nincs „C2”-menüpont és feleannyi szikrát is adnak fordulatonként => 
emiatt más osztású fordszámmér�  is szükséges!) 

b. C2 (ha lenne 2. hengere): ez a computer a Yamaha TDM-ben is fut, ezért a 
kettes cilindert is lehetne állítani (CO/C2), de természetesen az XT-nél ez a 
paraméter totál indifferens. Mondjuk arra jó, hogy a gyári beállításunkat ide 
„archiválhatjuk”, miközben a C1-et eltekergetjük. 
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Az XT660 egyik elismert gyári 
hibája (2004 és 2005-ös 
modelleknél) a nagyobb eséllyel 
meghibásodó TPS. Emiatt ezen 
modelleket több országban (pl. 
Ausztráliában is) visszahívták 
cserére. Magyarországon is 
id� nként meghibásodik egy-egy, 
és nehéz ügy a garancia 
érvényesítése. A hibát els� sorban 
a d01-ben lehet tetten érni. 

b. A konkrét „diag”-ok és paramétereik: 
d01:16 (16 <-> 98) Gázállás érzékel �  => átállítottam 18-ra (lásd lejjebb: TPS átállítás), 

így kimegy már 100-ig (egyébként a skála 100 fölé is tud menni). 
d03:100 Bemeneti légnyomás  => rövid indítózással változik (ne indítsuk be a motort!) 
d05:3 (bemelegítve: 18) Bemeneti légh � mérséklet  C°-ban 
d06:2 (bemelegítve:88) H� t� folyadék h � mérséklet  C°-ban 
d07:0 Sebesség jeladó jelszámlálása  
d08:0,6 (középállványon) D� lésérzékel �  értéke  Voltban. Áll: 0,4–1,4. Fexik: 3,7–4,7. 
d09:0,0 Üzemanyag-adagoló feszültsége  (akksi fesz. „Aktiválás ” közben) 
d20:on Oldaltámasz visszajelz �  (ha nincs üresben) 
d21:on Üres visszajelz �  
d30:00 Gyújtótekercs tesztel �  („Aktiválás ”-kor 5x lép m� ködésbe – lehet hallani) 
d36:00 Injektor tesztel �  („Aktiválás ”-kor 5x lép m� ködésbe – lehet hallani) 
d48:00 Air Induction System tesztel �  („Aktiválás ”-kor 5x kapcsol be – lehet hallani) 
d50:00 Injektor reléjének tesztel � je („Aktiválás ”-kor 5x lkapcsol be – lehet hallani) 
d51:00 H� t� ventillátor tesztel �  („Aktiválás ”-kor 5x lép m� ködésbe – lehet hallani) 
d52:00 Fényszóró tesztel �  („Aktiválás ”-kor 5x lép m� ködésbe – lehet hallani-látni) 
d60:00 E2PROM hibakód kijelz �  
d61:30 Hibakódok történetének kijelzése  (pl.: 30 => a motor felborult) 
d62:1 Megtörtént hibák db-számának kijelzése  („Aktiválással ” itt törölhet� ek) 
d70:0 Program kontroll szám . 
 
CO/C1:6 Els �  cilinder CO-értéke (átállítottam 10-re) 
CO/C2:0 Funkción kívüli második cilinder CO-értéke  (átállítottam 6-ra) 

c. TPS átállítása 
Ahogy fentebb már írtuk, a megkönnyített légbeömléshez utána kell állítani a 
keverékképzést  is. Ezt többek között a d01-diag segítségével tehetjük meg 
„hardverikusan” a gázállás érzékel �  szenzor  (Throttle Position Sensor – TPS) 
átállításával. A beavatkozás elve, hogy a szenzor átállításával becsapjuk a komputert, 
hogy azt higgye, jobban húzzuk a gázt, azaz több a beára mló leveg � . Így több 
üzemanyagot fecskendez => dúsabb lesz a keverék. Azonban meg kell jegyezni, hogy 
több esetben épp a szegényítés kedvez� bb. 

Az injektor-karburátor mellett megtalálható a 
TPS. Ezt két Torx 25-ös (T25) csavar rögzíti. 
Ezeket fel kell lazítani, és ekkor elfordítható a 
TPS – az elfordulás szögét pedig a d01-ben 
tudjuk követni. Az érték 16 és 22 között 
elfogadható a megkönnyített légbeáramlás 

függvényében (+1,6LE – CO-állítással együtt) . 

8. Blokkon belüli átalakítások 

Az el� bbi fejezet tuningjaival akár a +16 LE növekedést is el lehet érni. Efölötti 
növekedéshez már blokkba kell nyúlni. 

Kapható XT-hez nagyobb henger, nagyobb hengerfej, sport-vezérm� tengely, stb. 
Ezekkel itt külön nem foglalkozunk, de a részleteket a www.off-the-road.de honlapon át 
lehet tekinteni. 
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IV. Tervezzünk el � re: mit-mikor! 

1. XT-t veszek! 
Az XT660-t – ezerarcúsága  miatt mindig másmilyennek látom. Természetes, hogy 
mindig másmilyen felszereltséget aggatunk rá . Pl. kezdetben elhatároztam, hogy 
sose lesz hangos kipufogóm, most nekem van az egyik leghangosabb. Miért? Mert sok 
barátomat ütötték már el mert az autók nem vették észre � ket (ha hangos dobjuk lett 
volna, szerintem megúszták volna). Szóval szerintem a sportdob = életbiztosítás . 
Ugyanilyen példa az XT-tuningolás, a  doboz, vagy a plexi: ezekkel kapcsolatban is 
többször fordult már ellentétesre a véleményem  (ugyanazon XT esetében). 

Szóval, ha veszel XT-t, el� nyös, ha el� re tudod, hogy miket fox rajta elvégezni – ennek 
eldöntésében is segít ez a kézikönyv. Javaslatom, hogy: 

1. csatlakozz a klubunkba és kérd el valamelyik � nkt � l a polcon pihen �  használt 
gyári dobját a bejáratás erejéig  (a bejáratást mindenképp gyári dobbal kell 
csinálni!!!) 

2. vedd meg az XT-d, de még szalonból kiguruláskor cseréld le a dobot ! 
3. így megmarad használatlanul a gyári dob , aminek ezáltal tekintélyes értéke 

lesz és biztos magasabb áron tudod eladni, mint használtan – s� t így talán a 
szalonnal is egyezkedhetsz a bizományba vételr� l. 

4. közben beszerezheted a sportdobot . Csak a számok kedvéért: a gyári dob 
teljesen felszerelten cca. 400eFt/pár körül van, de örülhetsz, ha használatlanul 
50-100eFt-ért elkel, ebb� l szinte kijön a sportdob. A Giannelli pl ~140eFt. 

5. Végezd el az átállításokat, beállításokat  (lásd el� zmények és a következ�  
fejezet). 

6. Szerezz kézvéd � t els� sorban a menetszél miatt (pl. Polisport: 5-6eFt) 
7. Cseréld le a lábtartót nem-gumisra . 
8. Ragaszd le vastag véd � matricákkal az oldalidomot és a sárhányót  (lásd pl. 

II.1. pont képe). 
9. Rakj fel bukógombákat , a kormánysúlyok (v. kormányvégek) használatát 

javaslom. 
10. A láncra vigyázz, és akkor ráérsz ~10.000km után cser élni, amikor már 

lenyúlt . 
11. Szervizelési periódusonként (5.000, 10.000, 20.000, … km) a.) ellen � rizd a 

csavarok feszességét , b.) zsírozd be a fék- és kuplungkarok csavarjait, 
illetve a kuplungbovden-véget a karban  és c.) kezeld a lánc-görg � ket 
(tisztítsd + zsírozd). 

12. A s� r�  olajcsere a hosszú motorélet titka : lehet� ség szerint 6.000 km-enként. 
13. A többi tuning fakultatív…. Például itt van a bevált „beállításom”: 

- +3cm spacer 
- +3cm kormánykiemel�  
- +3cm kutyacsont (és emellett 3-as fokozatban a hátsó teó el� feszítés => 

még fogom emelni) 
- TPS: +2%, emellett CO: 0 
- Lecsonkolt légbeöml�  cs�  
- K&N léx� r�  
- Pályára, csak pályára: DNA Stage-2, h� el� tét poti 
- Stb. 
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2. Téliesítés 

a. Kiindulási alap a használati kézikönyv 
�  Motor lemosás : kidurrogó ledugózása, ne használjunk nagynyomású mosót (a 

gyakorlatban lehet, csak nem a csapágyaknál, nem a láncnál és egyéb érzékeny 
helyeken, valamint azt a bizonyos körkörös szórófejet SOHA ne használjuk!), stb. A 
brigéciollal óvatosan bánjunk, alaposan mossuk le vízzel. Tényleg nagyon jól 
takarítanak a speciális motortisztítók. 

�  Festékhibák  kijavítása javítófestékkel 
�  Leviaszolás , vagy szilikonnal való befújás. Ez egyrészt gátolja a m� anyagok 

öregedését, másrészt védi a fémeket a korróziótól, harmadrészt tartósabbá teszi a 
festéket is. 
Mosás utáni áttörölgetés el� tt érdemes a m� anyag és festett részeket lefújni valamilyen 
ápolószer rel (pl. nekem bevált a LIDL-ben kapható W5 rózsaszín kupakos cucca). 
(Spay-zés el� tt tegyük távolra az ülést, hogy ne váljon csúszóssá) 

�  Mozgó elemek megkenése  (karok, pedálok, oldaltámasz, stb.) – a bovdent csak 
bovden-olajozóval szabad kenni, mert a sima olaj is oldja a teflont a bovdencs� b� l. 
Ezen túl a bovdenvéget a kuplungkarban zsírozni kell!  

�  Tankot töltsük tele , hogy a kicsapódó víz ne korrodálja belülr� l a tankot és hogy a 
kevés benzin ne „dögöljön be”. 

�  A hengerbe egy teáskanálnyi olajat  töltsünk a gyertya lyukján, majd forgassuk át 
párszor a hengert 5.-ben hátsó kerék el� re (!) forgatásával (vagy a manual szerint 
kivett, letestelt gyertya mellett önindítóval). 

�  Lehet� leg mindkét kereket leveg � be kell bakolni , hogy a hosszú állás során ne 
deformálódjon a gumi. Ha ez nem megoldható, havonta fordítan i kell a kerekeken. 

�  Kidurrogót ajánlatos a pára miatt ledugózni  (ha nincs, lezacsizni) 
�  Akksit kiszerelni , fagymentes helyen tárolni, de a túlzott meleg (30 C° felett) sem tesz 

jót. 

b. Ezen túli ajánlásunk 
�  Láncgörg � -gumi tisztítása, kenése és megfordítása (lásd el� bbi, 2. fejezetben). 
�  Els �  kihajtó lánckerék  (és láncvéd� ) tisztítása: a legkisebb sugár miatt a lánc ide veri 

a zsírt és a koszt, amib� l id� vel nagyon „ragaszkodó dzsuva” képz� dik. 
�  Tisztítsuk-e a láncot?  Ha rendszeresen fújjuk, akkor a lánc öntisztulós, tehát nem kell 

tisztítani és kerüljük, amíg lehet . Ha valami oknál fogva mégis tisztításra van szükség 
(pl. rossz lánc-spray miatt), csakis speciális motoros lánctisztítót használjunk, mert a 
láncszemek gumi-gy� r� inek épségén múlik a lánc élettartama is. 

�  Az egyhenger kilazítja a csavarokat, ezért azokat át kell nézni, utána kel l húzni!  
�  Érdemes a szervizt, olajcserét, javításokat téliesítés el � tt  (alatt) elvégezni. 
�  Öregebb motornál le kell ellen� rizni a h� t�  fagyállási szintjét  is. Nemcsak a 

fagyveszély miatt, de azért is, mert a minimum -35°-ig fagyálló folyadék gátolja a bels�  
korróziót is (de 20.000km-enkénti csere mellett nem kell vele foglalkozni). 
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�  Akksi téliesítés: már a nyugalmi áramfelvétel (pláne ha van riasztó, pager, stb.) is elég, 
hogy hidegben leszipkázza az akksit. Így amennyiben nincs mód az akksit kivenni, 
vegyük ki a f � biztosítékot  (az oldalidom eltávolításával a biztosító-tábla alatti indító 
relé jobb oldalán van a f� bizti, míg a bal oldalán a tartalék bizti.). Ez azért is jó, mert egy 
mozdulattal vissza lehet tenni a járatáshoz. Aztán arra kell figyelni, hogy a mínuszokban 
legyen mindig feltöltve  teljesen az akksi, különben kiválik a víz, az megfagy és annyi 
neki. 

�  Akinek OptiMate III tölt� je van => az import� r szerint ez is képes regeneráló töltésre, de 
csakis fogyasztók nélkül (ezért is jó kivenni a f� biztit még töltésnél is). 

�  A ½ havi – havi motorjáratás  segít karban tartani az akksit, illetve megmozgatja a 
blokkot és az olajat, ami ha jól csináljuk, jótékony hatású. Fontos, hogy a motort 
legalább 20 percet járassuk (jó szabály: amíg be nem kapcsol a ventilátor ), így a 
blokkon belül nem jelentkezik kondenzáció, illetve elpárolog a korábban lecsapódott 
nedvességtartalom, így csökken a kés� bbi korrodálódás. Az XT száraz karteres, tehát 
az olajat csakis az olajszivattyú biztosítja. Ehhez viszont kevés az alapjárat, így járatás 
közben id� nként 2-3.000-es fordulatra fel kell finoman emelni (gázzal). (Ezen a 
fordulaton egyébként a tölt�  is sokkal jobban tud tölteni.) Megjegyzés: ha a fentiek 
szerint tettünk olajat a hengerbe, kicseréltük a mo torolajat, ledugóztuk a 
kidurrogót, és az akkut kivettük, akkor jobb, ha a járatást teljesen elhagyjuk.  

�  A teló-szimering tapasztalatok szerint ki tud száradni, ezért takarítsuk pormentesre a 
teószárat, és kezeljük a szimeringet valami szilikonos gumiápolóval. Ezen túl id� nként 
érdemes levenni a gépet a bakról és megjáratni a telókat. 
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V. Típus-specifikus tapasztalatok 

1. X-es szerviz tapasztalataim 

0km: 
- be kellett állítanom a fényszórót 
- kicseréltem a fényszóró izzót, mert csúnya sárga a színe és halvány 
- kicseréltem a helyzetjelz�  és a hátsó izzókat LED-esre 
- be kellett (volna már akkor) állítanom a fék- és kuplungkarok állását (a rajta tartott 

újaim a kezem meghosszabbításai legyenek, figyelembe véve a supermoto-s stílust) 
- be kellett (volna már akkor) állítanom a hátsó rugó magasságát a 4.-5. állásba 
- esetleg lecserélnem volna már akkor a lábtartót fémre és levághattam volna már 

akkor a hátsófékkar utolsó percét, hogy be lehessen normálisan dönteni. 

10.000km: 
- láncot le kellett cserélnem , mert a száraz lánc-spray hazavágta. 
- leestek a láncfeszesség állító anyák és azzal együt t a leng � villa-záró lemez is  

elveszett (vszín� leg a 10.000-es szerviznél nem húzták meg rendesen). 
- 10.000km-enként / évente ki kell venni a fékek és kuplung karok csapjait és meg 

kell zsírozni  � ket. Sokat számít!!! 

15.000km: 
- Meglazult a váltó csavarja  és lötyögött a váltó emiatt 
- Meglazult a két, baloldali lábtartó-konzolt rögzít �  csavar . Ezen van a sztender is 

(Gabonának pedig a sztender-érzékel�  kapcsoló imbusz csavarjai)!!! Tehát 
10.000km-enként végig kell menni sk. a csavarokon e gyesével ! 

17.000km: 
- meneszt �  gumiharang  csere (ismertet�  jele, hogy a hátsó láncfogaskeréknek túl 

nagy lesz az oldalirányú játéka ha kézzel megmozgatod). Ára: ~10.000Ft anyag-ktg 
+ ~4.000 Ft szerelési díj (bruttó). Amikor kiszedték a gumibakokat, akkor azok els�  
ránézésre alig voltak elkopva, de ennyi már elég... (Erre a típushibáknál kés� bb 
visszatérünk.) 

20.000km: 
- Szelephézag utánállítás  szervizel� írás szerint (még t� résen belül volt) 
- Lett volna gyertyacsere , de irídium a gyertyám (illetve lecserélték a szervizben 

annak ellenére, hogy el� tte tettem be!) 
- Lánc-gumigörg � k karbantartása : Felépítése: csavar, rajta fém cs� , rajta danamid-

persely, rajta gumigörg� . A csavarral a fémperselyt szorítod meg, azon kell forognia 
a danamid perselynek => ha mex� nik a kenés, akkor VAGY túlhevül, ráég, és 
azonnal tönkremegy, VAGY megforgatja a fémperselyt is, hangos nyikorgások 
közepette. Ekkor nem megy azonnal tönkre, de ez a fémpersely hornyot vág a 
váznál és így a danamid is hozzá ér majd. Ha ez bekövetkezett, akkor ezután az új 
danamid perselyekett mindig le kell majd rövidíteni pár mm-rel, hogy tudjon forogni. 
Tehát 5.000km-enként szét kell szedni, meg kell kenni és ha kell, cca. 
20.000km-enként a teljes szettet cseréljük!  

- Gumibels � ket illik kicserélni  legkés� bb 20.000km-enként, ellenkez�  esetben 
„magától” is kilyukadhat. 
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30.000km: 
- Fékolajcsere, teóolajcsere, h � t� vízcsere, bowden-olajozás  

40.000km: 
- Himba-t � görg � k megtisztítása, újrazsírozása  
- Üléshuzat-csere : elöregedett, kifakult, berepedezett, újrahuzattam és kipótoltattam 

a szivacsot, +3cm-rel megemelve az els�  részét. (www.motorkarpit.hu) 
- Szelephézag állítás 
- Féktárcsa-csere , ez a jól fogó RoadRacing fékbetét következménye 
- Láncfogaskerék + lánc csere:  noha a lánc még alig nyúlt, a fogaskerekek már 

megcápásodtak – a sok egykerózás ... 

50.000km: 
- Kuplung-bovden szakadás : a bovdenem a végén lév�  henger el� tt szakadt el a 

karban, pontosabban elnyíródott. A Rénó udvarban a bovdenes szépen 
megjavította. A szakadás els� dleges oka, hogy a henger nem fordult el a 
kuplungkarban, ezért elnyíródott => ezért a bovdenvéget a karban rendszeresen 
zsírozni kell!  A nyíródásra rásegített a lötyög� s kar is (korábbi esés miatt). Ezért 
ajánlott azt is kicserélni. 

… 6. szezon, és még mindig hibátlanul m� ködik!!! �  
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2. Sárvi 100.000 km-es, R-es tapasztalatai 
(forrás: http://www.onroad.hu/teszt/teszt-yamaha-xt660r-tul- 100000-kilometeren.html ) 

Garanciaid� n belül kellett cserélni a bal oldali teleszkóp-szimeringet és a bal oldali 
kapcsoló-egységet  (a fénykürt kapcsoló miatt), illetve javítani a hátsó féknyerget  (ez 
egyszer� en megszorult, nem mozdult). 

A kés� bbiekben javítani kellett: 
- az indító kapcsolót , pontosabban a nyomógombból kidobtuk a rögzít�  golyót (egy 

ugyanilyen golyó miatt szorult meg a fénykürt kapcsoló is); 
- a hátsó kerékben a meneszt �  gumikat  rendszeresen: a gyári 18 000 kilométert� l 

csak kevesebbet tudnak. Persze ez használatfügg� . 
- Kerékcsapágyat  kett� t cseréltem, mindkett� t a hátsóban, de más-más kerékben. 

Az egyik az utcai Continental TrailAttack, a másik kerékszetten Continental TKC80 
feszül; 

Megj.: Ziccer is írta (2011.10.01), hogy: „Most cserélték nekem a hátsó 
kerékcsapágyat a 20.000 km-es szervizen, a 2007/8-as X-es modellhez 5.800 Ft 
volt a gyári az Egressy úti Yamaha szervizben (Postaató-Duna - 
http://www.postaauto.com/yamaha-szerviz)” 

- a gyári matricázás  tragikusan sz@r, egyszer� en leválik, legalábbis én így jártam; 
- az anyagukban színezett idomok  addig szépek, míg nem kezdenek fakulni 

(körülbelül 4-5 év), utána már csak a teljes dekor-fóliázás tud javítani a helyzeten; 
- nagyjából 80.000 lehetett a motorban, amikor egy idegen, aki éppen csak nézegette, 

felhívta a figyelmemet a fényszóró foncsorozására , pontosabban annak a helyére, 
mert az szépen megégett. Ezt kellett hipp-hopp megoldanom, mert épp egy 
nemzetközi Tenere találkozóra voltam hivatalos többedmagammal Belgiumba, és 
már csak nem megyek oda szénné égett fényszóróval. A lámpát nekem kellett szét- 
és összeszerelnem, így sikerült újrafoncsoraztatni; 

- az eddigi legnagyobb probléma az volt, hogy a f� tengely jobb oldalán meglazult a 
csoportkereket rögzít �  anya. Iszonyatos hangja volt a motornak és azt hittem, 
hogy valami rettent�  tragédiát fogok látni bontás után, de semmi. A megfelel�  
nyomatékkal meghúztam az anyát, ráhajtogattam a biztosító alátétet és már 
mehettünk is tovább. Ez egyébként 92.000-nél történt; 

- 95.000 kilométer körül a központi rugóstagot  javíttattam, elkezdett folydogálni 
bel� le az olaj. Télen az els� ket is muszáj lesz felújítani. 

- …Egy alkalommal azt látom, hogy a táguló tartályom száraz , mégpedig nagyon, és 
a vízpumpa és a henger közti mintegy 5 centiméteres vízcs�  bilincse mintha nem 
tenné a dolgát. Sebaj, más lehet� ségem úgy sincs, öntök vizet a tágulóba és majd 
figyelgetem. Ezt is tettem, amint haza értem megfürdettem az XT-t, hogy lássam a 
folyás helyét, hát az a bilincsnél megsz� nt, de bizony ahogy szaporodik a kilométer, 
úgy lassacskán csökken a szint a tágulóból. Valószín� , hogy a tömbszelence fáradt 
el, majd a télen ki lesz cserélve. (Persze rögtön belenéztem a motorolajba, de az 
szép tiszta és a megfelel�  szinten is volt, illetve van. Van, miután töltöttem bele.) 
Azóta semmi baja semminek, nem változik a szint már jó ideje. Ami miatt csökkent, 
az az én tudatlanságom, de inkább a hanyagságom, mert nem légtelenítettem a 
h� t�  rendszert, mondván, minek? Így míg saját maga kidolgozta a leveg� t magából, 
az beletelt egy kis id� be, de megtette, önjavító a kis aranyos. 
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Olajat ötezrenként cserélek sz� r� vel együtt; leveg � sz� r� t 8-10 ezrenként használattól 
függ� en (mennyi volt a nagyon poros terep). Már jó ideje felújított fékbetétek et 
használok, és még eddig mindig meg tudtam állni id� ben. 20 ezrenként lánc-szett  
csere és szelep ellen � rzés , és tényleg csak ellen� rzés, de ha nagyon unatkozom, 
akkor rá fogom valamelyik szelephézagra, hogy az nem jó és eldedózok vele legalább 
fél órát. Ezeken kívül a motorban eredeti minden, még az akkumulátor  is, kivéve a 
kopó alkatrészeket, és míg el nem felejtem a kuplung bowden  az, ami már nem a 
gyári, mert hát ez alatt a táv alatt már jó párszor megdolgoztattam a kuplungot. 

 
A kaszás se ér(i) utol! 
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3. CsLacc Z-s (Ténéré) specifikált tapasztalatai 
A Z nagyon jó változat. Ha nem csak aszfalton motoroznék, biztos 
ezt választanám. A Z-t a korábbi modellekb� l fejlesztették tovább 
4 évnyi tapasztalattal. Így pl. az injektor térkép még finomabb, igazi 
endúrós lett, a kissé módosított váz az R-es tapasztalatokból 
merített, a felfüggesztés jobban állítható, stb-stb. Mégis utal pár 
apróság a „rutin-érzés” miatt elkapkodott tervezésre. Ezeket 
próbáljuk e fejezetben külön is kiemelni, többnyire CsLacc-dokinak 
köszönhet� en. 

A legsúlyosabb hiba, hogyan kerüli meg a por a léx � r� t?  

A légbeöml�  leszorító m� anyag 
gy� r�  a csavarok feszít�  hatására 
meggörbül, és alatta átereszti a 
port, megkerülve a léx� r� t (lásd 
jobb oldali kép). 

Ez a filléres alkatrész a szétkopott 
dugattyú felújításakor komoly 
gondokat és költségeket  okoz 
kés� bb (megperselyezés). A 
megel� zés: le kell cserélni egy 
fémb� l utángyártottra, ami már 
nem tud meggörbülni! Ez látható 
beszerelt állapotban a baloldali 
képen. 

 
Az olajcsapda nem jól m � ködött a korábbi 
változatoknál. 
Habár azX-esnél és az R-esnél ez hibátlanúl 
m� ködött, a Z-nél új alkatrészt tettek be, ami nem 
látta el maradéktalanul funkcióját. Ezt CsLacc 
levélben is szóvá tette a németországi 
márkaképviseletnél, minek eredményeképp az 
újabb szériákon (2009-t� l) már javítottak ezen az 
alkatrészen. 

 
Triviális, de mégis bosszantó, hogy az alapjárati 
csavarhoz nem lehet hozzáférni , mikor az állítani 
kellene, ugyanis a forró leöml�  ebben 
megakadályoz bennünket. Ezen javítani nem lehet, 
csak megbarátkozni a gondolattal, hogy nem 
állíthatjuk, ha úgy érezzük szükségét. Mentségükre 
legyen mondva, hogy a gyári beállítás tökéletes, 
nem indokolt az állítgatás. 
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A kábelkorbács a léx � r�  ház egyik kiálló csavarjánál elkopik és rövidre zá ródik . 
Itt a csavar kicserélésével és a korbács védelmével lehet a problémát megoldani. 

Mélyebb dagonyánál az alsó sárhányó által 
el� l kihányt vízsugár pont az orridomnál 
érkezik a motoros arcába…  
A megoldás lehet például egy hosszabb fels�  
sárhányó. 

 

A kipufogónál összegy � lik a kerék által felvert sár, ami 
beáll és nehezen takarítható.  
Ezt egy kóracél lemez felrögzítésével lehet kivédeni. 

A láncvezet �  gumiágy a leng � kar elején 60.000km-nél elkopott  és a lánc már az alu 
leng� kart nyaldosta. Ezt úgy lehet ellen� rizni, hogy az els�  fogaskerék házat kinyitva 
visszanézel a lánc alá a leng� kar felett. Ez a hiba ugyanúgy felléphet R-esnél, s � t 
akár X-esnél is!  Kialakulásának esélyét leginkább a leng� kar megdolgoztatása (pl. 
terep vs. aszfalt), illetve a motor fenekének felemelése is befolyásolja. 

Ne felejtsétek el, itt most csak a hibáit emeltük ki, de az el� nyei messze túlszárnyalják a 
hibáit. Összességében imádni való a gép! Lásd róla tesztjeinket és cikkeket: 

·  http://www.xt660-club.hu/Media/XT660Z-Ket_nap_nyeregben.pdf 
·  http://www.xt660-club.hu/Media/XT660Z%20Tenere.pdf 
·  http://www.origo.hu/motor/teszt/20090917-yamaha-xt660z-tenere-teszt.html 
·  http://www.motorinfo.hu/teszt/2009/09/08/teszt_yamaha_xt660z_tenere_vesszenek_a_dunek/ 
·  http://www.xt660-club.hu/Media/Tesztmotor/YamahaXT660Z_Tenere_Marokkoban.htm 
·  http://www.motorrevu.hu/motorteszt/yamaha_xt_660_z_tenere_teszt 
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VI. Tipikus XT-s (hiba-)jelenségek 
Az XT egy nagyon megbízható konstrukció. Ritkán jelentkeznek hibák, hosszú id� k 
során párat azért nagynehezen sikerült összegy� jtenünk. 

a. Alacsony fordulati berángás 
Ez nem hiba. Az egyhengeres „élvezet” ezzel jár, de hamar meg lehet tanulni a gázzal 
kezelni. Ez a tipikus egyhengeres jelenség arról szól, hogy a nyomaték rajtad múlik és 
nem a fordulatszámon (ezért is uralják az egyhengeresek a supermoto-t, és épp ezért 
imádjuk mi is az XT-t). 

A kezed alá kapod a nyomatékot és azzal neked kell elbánni!  Ne csodálkozz, hogy 
az XT-vel nem lehet „tütükézni”!  Aki ezt nem tudja elfogadni, az azonnal cserélje le a 
motorját 125-ösre, vagy egy többhengeresre. 

Minél alacsonyabb fordulatra tolódik a nyomaték-karakterisztika, annál er� sebb a 
berángás. Így a sportléx� r� , a sportdob, stb. ezt kisebb-nagyobb mértékben csak 
fokozzák. 

A berángás valahol a blokk, a lánc, a meneszt� gumik és a kerék között jön létre 
egyfajta rezonanciaként. Ezért a hatást lehet csökkenteni ezek változtatásával (csak 
nem érdemes): 
- blokk => vezérlés finomítása. A gyár els� sorban ezzel próbál operálni az újabb 

modellek esetében, de ez azt is jelenti, hogy elveszik az alacsony tartományban a 
nyomaték (lásd: XT660Z-Ténéré). Ezt én úgy értelmezem, hogy elveszik t� lem a 
választás lehet� ségét.  
A keverék valamelyik irányba való változtatásával is lehet variálni 
(PowerCommander, CO-állítás, h� szenzor el� tét-poti, TPS átállítás, stb.). Ezt nem 
könny�  bejátszani, s� t… , de a teljesítménnyel még jót is tehet. 

- lánc => ha feszítesz a láncon, a jelenség szinte mex� nik, viszont ekkor a lánc már 
túl feszes => nem szabad! Másik oka a lánc egyenetlen nyúlása, mivel a lánc szinte 
sosem egyenletesen nyúlik. 

- meneszt� gumi => új cseréje után lehet érezni, mennyivel kisebb a berángás. 
- stb. 

Tehát a jelenség: normál esetben következmény; és csak a tüneteit lehet kezelni (f� leg 
az XT-nél). Legkönnyebben a gáz uralásával kezelhet �  – és ez b � ven elég is. 
Kapcsolj vissza és élvezd a nyomatékot! 

Egyes tényez� k is er� síthetik a berángást, akár leböffenésig is (pl. eltöm� dött légsz� r� , 
megrepedt gyertya, hibás szelephézag, stb.) 

Volt, akinek (konkrétan Tomi76-nak) Aprakovic dobbal nagyon rángatott alacsony és 
közép fordulaton – nyilván a maximális teljesítményre hangolt dob miatt. Neki rövid 
kísérletezgetés után úgy oldódott meg a gond (PowerCommander híján), hogy a TPS-t -
2–3 ponttal visszavettük. 
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b. Leállás Gázfröccsre 
A jelenség szintén elfogadott egyhengeres körökben.  A megoldás: magasabb 
alapjárat és más nem kell.  Pl. az XT660Z-Ténéré-ket ma már gyárilag 1.500 ford/perc-
es alapjáratra állítják, ami tök magasnak t� nik els� re, de igazuk van! 

A leállást fokozhatja az eltöm � dött / koszos léx � r� , vagy a hibás keverék-beállítás is, 
illetve csökkenthet�  a jelenség a keverék átállításával is (CO beállítás, h� szenzor 
el� tét-poti), de látványosabb eredményt kaphatsz a TPS +/- pár százalékos 
átállításával. Azonban csak ezért nem érdemes ezekhez hozzányúlni! 

A krónikus leállás egyik oka lehet a hibás TPS is (lásd III.7.c). 

c. H� t� víz eresztés 
Nincs tökéletesen kitalálva a h� t� víz-cs�  rögzítése és a bilincsek mellett, a 
h� t� sapkánál és egyéb helyeken el� fordul, hogy kinyomja a vizet. Ilyenkor annyit lehet 
tenni, hogy figyelünk. Ha kell, cseréljük le a bilincseket! (Vészmegoldásként már volt, 
hogy bevált a kábelkötegel�  is.) 

Ugyanakkor a h� t� víz-tartálynak van egy túlfolyó-csöve is, a vége beforgatva h� t� rács 
mellé (nem könny�  észrevenni). Nagyobb motorterhelés mellett innen csöpöghet a 
h� t� folyadék – ez a jelenség normális. Általában keveset ereszt (utána se kell tölteni), 
de még az is nagyon meglátszik, és ezért hevesebben is reagáljuk le, mint amennyire 
indokolt lenne. Hihetnénk tévesen, hogy ereszt a h� t� víz a csöveknél. 

Viszont azzal vigyázni kell, ha tényleg a cs�  ereszt, mert az ereszt�  víz utat vág 
magának a tömítésben!!! Emiatt ekkor már hiába húzod meg, az ismét ereszteni fog, és 
ráadásul egyre jobban! Egy id�  után meg megadja magát az egész... 

d. Meneszt � gumi hamar szétmegy 
A hátsó láncfogaskerék a 4 pár meneszt� gumin keresztül adja át hajtását a hátsó 
keréknek. Maga a kerék természetesen csapágyazott, de a láncfogaskerék része nem, 
így van lógása, amit a meneszt� gumi kompenzál. Ezért amikor elkezd kopni a 
meneszt� , megnövexik a lógás, ami gyorsabban kajálja a gumit, emiatt még nagyobb 
lógás, mégjobban kajálja, mégjobban, mégjobban… 
Emellett a lógás által összeér a két fém-öntvény, és a nagyobb mozgás miatt elkezdik 
szétszedni egymást. Emiatt a „mozgás” csökkentésére – a „Harmadik megoldás” mellett 
– jó kiegészítés a lenti „Negyedik megoldás”! 

Gyári el� írás szerint így 4-500km-enként cserélni kéne. 10-12eFt! Drága,  
utángyártásán dolgozunk, egyel � re nincs . Persze lehet tovább is nyúzni, de 
10.000km-nél már mindenképp cserélni kell. 

Még egy fontos tényez� : a lógó lánckerék jobban nyúzza a láncot is... 
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Egyik megoldás: 
a lánckerék-elem megperselyezése, megcsapágyazása:  
„Ha a szervizkönyv 4-12, 4-13 és 4-15 oldalát nézitek, akkor azt látjátok, hogy a 
kerékagyba kerül két csapágy két oldalra, köztük a távtartóval. Ez jól tartja a kereket. 

 
Erre jön ár egy távtartóval a húzófej. A húzófejben azonban csak kívül van egy csapágy 
(4-12/3). A lánckerék azonban úgy van felfogva, hogy nem a csapágy síkjában van, 
hanem beljebb, így azt oldalról feszíti. E mögött a csapágy mögött még van anyag 
b� ven. 

Az átalakítás annyi volt, hogy az eredeti csapágy mögé egy kisebb átmér� j�  
csapágynak kiesztergáltuk a helyét a húzófejben és betettünk egy másik csapágyat is 
mögé. Így a húzófej két csapágyon fekszik és sokkal stabilabb, konkréten meg sem 
lehet mozdítani oldalirányba. Ez kiküszöböli azt a kellemetlen mozgást, ami a 
meneszt� gumik összeköt� hídjait 1.000 km alatt elkoptatja, így nem is kerekedik le a 
sarkuk. A sima el� re-hátra nyomódást meg bírják millió kilométerig. 

A csapágyról, amit betettünk már nem sok mindenre emlékszem. Azt még tudom, hogy 
egy valami kisebb KTM EXC-be ez a csapágy van betéve a hátsó kerékhez egyedül 
(ahol nekünk van a kett�  + távtartó), szóval jó bika. Csak kerestünk egy kemény 
csapágyat, aminek a bels�  átmér� je stimmel, a küls� je kisebb, mint a már gyárilag is 
bennlév�  és a magassága nem túl nagy, hogy azért ne esztergáljuk szét a húzófejet. 
Kicsit alacsonyabb, mint a gyári, arra emlékszem.” (Kolixx) 

Másik megoldás  az egész összeragasztása : 
„Végül a Sikaflex-221 hozott eredményt, amivel a meneszt� gumi mellett kimaradt 
üregeket kitöltöttem... (A m� velet után ajánlatos a kereket visszarakni a helyére, hogy a 
ragasztó megszilárdulása után is központosak maradjanak a lánckerékkel, illetve ne 
legyen feszültség közöttük ami axiálisan terhelné a lánckerék csapágyát)  
Azóta eltelt hétezer kilométer, és még nem lóg... Igaz, ki sem jön a helyér� l. Azért, a 
múltkor sikerült gumiszerel�  gépre rakni, bár nem centrírozták... Gondolom, ha 
el� relátóbb vagyok és a Sika el� tt az alkatrészeket befújom szilikonnal, vagy legalábbis 
a fémrészeket, akkor elkerülhet� , hogy összeragadjanak...” (Kissün) 

Harmadik – kiegészít �  – megoldás : 
a meneszt� gumi azért is kopik el, mert dörzsöl� dik az alumínium-öntvényekhez. Ezért 
összerakásnál a gumi-fém érintkezési helyeket be kell kenni sziliko n-zsírral.  Nem 
kell túl sok, és ha többet nyomunk, akkor kicsapódik menet közben, ahogy a lánc-
kenésnél is. /És ha már itt járunk, akkor ne felejtsük el bezsírozni a kerék-csapágyakat 
se./ (Forrás: www.xt660.cz) 

Annyira dörzsöl� dik a meneszt� , hogy az alu-öntvényt is fogyasztja! A hatás olyan er� s, 
hogy „megfolynak” a gumidarabok és betapadnak minden élhez, sarokhoz, amik tovább 
er� sítik csak a dörzsöl� dést. 

Dörzsöl� d�  
fémfelületek 
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Tehát bármikor, mikor lekerül a hátsód (gumicsere, meneszt� csere, lánccsere, stb.), 
nyomj a szerel� d kezébe egy tubus szilikonzsírt és kérd meg, hogy ezt használja, 
…hogy ne dörzsöl� djön! ;-) 
Persze el� tte jól mossa meg! Csillogjon-villogjon mint Salamon…, ne maradjon 
gumidarab! 
 
Én személy szerint kombinálva alkalmazom ezen „Harmadik” és a következ�  
„Negyedik” megoldásokat. Tapasztalatom: 10.000km után még a gumi-pár-összeköt�  
f� l se szakadt el (egyébként 1.000km után már elszokott), pedig nyúzom rendesen. 
10.000km-nél szétszedtem, megnéztem és újra bezsíroztam szilikonnal… 

Negyedik megoldás : 
„Mivel a meneszt� gumi kopása/morzsolódása már itt is volt téma, gondoltam 
közzéteszem, amit ma olvastam err� l az xt660.com -on. Állítólag jól m� ködik. 
Gyakorlatilag annyiból áll az egész, hogy használt gumibels�  darabokat raknak be a 
lánckerék és a kerékagy kapcsolódó elemei közé. Pár kép sokkal érthet� bbé teszi, amit 
most röviden elmondtam.” (Bikila; köszönjük!) 

 

A megoldás másik változata: 

 

Forrás: http://www.youtube.com/watch?v=vEdObj8hxw0 
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Ötödik megoldás: 
Szakért� k állítása szerint a gyári meneszt� gumi anyaga 
újra-feldolgozott gumi, amiben gumi már nemigen van, 
s� t még további adalékanyagokat (korom, szilikát, olaj, 
stb.) is raknak hozzá. Tehát rugalmatlan, cserébe 
viszont morzsolódik, hogy hamarabb elkopjon. Erre 
CsLacc doki utángyártatta igazi gumiból. (Nagyon 
pozitívak a teszt-tapasztalatok!) 

Beszerelésnél kiegészít�  m� velet: minden gumipogácsa fels�  oldalán a rövid élt le kell 
kerekíteni flex-szel (lásd pirossal kiemelve), hogy a fogaskerekes öntvény bels�  
rádiuszához idomuljon. 

„…Találtunk egy céget, akik gumi szilentek gyártásával 
foglalkoznak. Az IVECO gyári beszállítói. Lézerrel 
kivágatták acélból a szerszámot és valódi gumiból 
levulkanizáltak egy garnitúra szilentet. Valódi gumiból!!! A 
cucc az IVECO-k gyári gumiszilentjének az anyagából 
van. … A gyártó szerint ez az anyag sokkal jobb 
min� ség� , mint a Yamaha-csomagolású kínai gagyi elvileg 
többször nem kell cserélni, de ha kell is sokkal 
olcsóbb!”CsLacc 

„… Kiszedtem a hátsó kereket. Elcsodálkoztam, hogy az utólagos meneszt� gumi-tuning 
(gumibels�  darabokkal) mennyire ócska megoldás. A gumidarabok teljesen 
szétken� dtek odabent, ett� l nem központosan futott a lánckeréktartó öntvény, és ki is 
kezdték egymást a kerékaggyal. 
… Megvolt az els�  menet az új utángyártott meneszt�  gumival. Nagyon jó. Sokkal 
kisebb a holtjáték a hajtásláncban, és megsz� nt a visszaváltásoknál hallható nyekergés 
(ami nemrég jött el� ).” Roc 

e. F� tengely-anya lelazul 
„Egyik hétvégén – 32.000km-nél – halk kopogásra lettem figyelmes a henger fel� l, ami 
aztán hatványozottan n� tt, ahogy teltek a km-ek. Ma szétbontásra került, és kiderült, 
hogy a f� tengely-anya lazult le. (kuplung fel� li oldalon) Valószín� leg ennek tudható be a 
kopogás. Egyel� re ennyit tudok írni, amit lesz több infóm megosztom.” Kodak 
(Sárvival is ez történt a 92.000km-nél Lásd: V.2. Sárvi 100.000 km-es, R-es tapasztalatai) 

f. Kormány-nyak melletti és tank alatti vezetéksérü lés 
A váz mellett elfutó vezetékek a kormány mozgatásával a nyaknál, a motorolaj-sapka 
mellett kezdenek megfeszülni és kidörzsöl� dni (ezt még fokozhatja is a kicsorduló 
motorolaj maró hatása is). A mozgás a tank alatt is id� vel vezetékhibát okozhatnak. 

Emiatt rövidzár keletkezhet, tehát célszer�  erre külön figyelmet fordítani. Ha kell: 
- húzzuk meg pár mm-t el� re a kábelkorbácsot, hogy lazább legyen a kormány-

nyaknál, 
- a kötegel� vel próbáljuk úgy rögzíteni a korbácsokat, hogy ne feszüljenek és ne is 

mozogjanak (ahol nem kell), 
- Ahol kopik, er� sítsük meg szigszalaggal. 
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g. Tükör meglazul, menet közben elfordul 
A m� anyag tükör-fejbe be van pattintva a görbített, széles-látómezej�  
tükör. Ez nagyon sokat számít, ezért ha lecseréljük, mindenképp szintén 
görbítettre érdemes. Maga a tükör-fej bonthatatlan (a képen egy letörött 
tükör látható). A tükörfejben anya szorít rá a csukló-gömbre, ami id� vel 
meglazul. 

Tuti megoldást még nem sikerült kidolgozni – érdemesebb újat venni, de a 
kísérletezget� k reménykedhetnek a következ�  megoldásban: a tükör-fejet a szárának 
tengelye szerint körbeforgatjuk, így ha szerencsénk van, az anya is fordul, és szorít a 
meneten. (Aztán kés� bb újra lazul… – utólagos tapasztalat. � ) 

h. Üléshuzat 5 év alatt elörexik 
A huzat nagyon szép és jól tapad. Azonban – ahogy korábban is írtam – hamar el is 
örexik (kifakul, berepedezik) és a szivacs is kiül� dik. Ezt én m� b� rrel való áthuzatással 
(vízállóság miatt igazi b� rt nem szabad használni) és szivacs-pótlással oldottam meg, 
de kapható az XT-hez – mint minden alkatrész – új huzat is, amit akár házilag is át 
tudunk húzni. 
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VII. Szakirodalmi forrás 
(Els� dlegesek:) 
www.xt660-club.hu (honlap, linkek, fórum) 
XT660 Service Manual és alkatrészlista 
www.xt660.it 
www.off-the-road.de 
xt660.com 
www.xt660.cz 
www.autovsmotor.sokoldal.hu/motoros_segedanyagok 
 

xt660.com forumának ide vonatkozó kivonata:  
 (hiv: Kev – www.xt660.com/showthread.php?t=630 ) 
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