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ON! je ne suis pas Nos-
tradamus mais ai néan-

N moins quelques petites

idées sur ce que pourrait étre
une moto d’avenir. Dans ces
grandes lignes elle correspond a
la Yamaha 400 DT.

Tout au moins dans I'esprit. La moto de
Trail est en effet le meilleur compromis
possible. Tout doucement, on vire de la
moto sportive fagon café racer a I'engin
plus tranquille, plus relax. Les vitesses
limitées sont la cause de ce changement.
Méme si aujourd’hui encore les vitesses
sont plus ou moins respectées, on finira
bien par plier, par la force bien s(r!
comme nos petits copains d'outre-
Atlantique. C'est lamentable mais c'est
ainsi. Nous sommes en pleine mutation,
radarisés, nous perdons nos instincts
agressifs, a grands coups de rayons. Sans
la vitesse, la moto est-elle vraiment moins
intéressante ? Pour de longs voyages c'est
certain. Mais pour des petites balades, il
n'est pas nécessaire d'aller vite pour se
faire plaisir, il suffit que la route tournicote.
La, une Trail genre 400 Yam est presque
idéale. Disons presque parce que cette
moto n’est pas parfaite. Une grosse Trail
roule a 130 en solo comme en duo
(compter 10 km/h de moins pour une
vitesse de croisiere a I'infini). Elle est bien
s(r maniable parce que légére dans I'abso-
lu et surtout par rapport aux 400 routieres.
Sur une Trail il n’y a jamais de problemes
de garde au sol. On peut donc attaquer
joyeusement. Pour de petites balades de
100 a 200 km le confort est suffisant. En
ville, il est évident que ce genre de moto
est bien plus a I'aise que n'importe quelle
routiere de cylindrée égale et méme infé-
rieure. Donc, si I'on respecte les limita-
tions, une 400 Trail fait jeu égal avec une
400 routiére. De plus, et c’est 1a un atout
énorme, elle vous offre I'évasion en tout-
terrain. Oh certes ! ce n'est pas une moto
d’enduro et le spécialiste du tout-terrain
aura tot fait d’en trouver les limites, ce qui
ne sera pas le cas pour M. Tout-le-monde.
La balade en tout-terrain avec une grosse
Trail est ma fois fort sympathique des
Iinstant ou I'on ne s’égare pas dans des
zones de trial. On appréciera surtout le
couple moteur et sa puissance qui permet
de faire du tout-terrain, tranquille, en duo.
Autre paradoxe a I'avantage de la grosse
Trail genre 400 Yam, le budget entretien.

temps qui sera, espérons-le, plus proche
de I'idéal. Nous avions souhaité vous
présenter |'essai de la 400 Yam en compa-
raison avec la 400 Suzuki TS, pour une
sorte de match au sommet des grosses
Trail. Mais voila, I'adversaire a refusé le
combat. Dommage, il avait ses chances.

Prise de contact

Ce qui surprend en premier sur cette moto
est le couple moteur. Dés les plus bas
régimes, 2.500 tr/mn, il a la péche et
arrache... comme un gromono 4 temps, il y
a de quoi étre étonné s’pa? Etonnantes
aussi sont les mensurations de cette
presque 500 cc. On croirait volontiers qu'il
s'agit 1a d’une 250 cc. D’ailleurs la 250 DT
n'est pas plus petite. La prise en main est
trés facile et pour un débutant la puissance
n'est pas trop brutale.

Mise en route

Quelle legon Messie
QromonQ.6
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Les petits freins @ moyeux coniques sont aussi empruntés a la
machine de cross. Mais pourquoi ne pas songer au frein a disque ?

Bruit moteur

Un mono 2 temps ne peut avoir un bruit
harmonieux. Celui-ci est assez sourd a
cause de la cylindrée et juste aux normes.
Pas de bruits mécaniques, si ce nest le
clapdtis des clapets, les pastilles antivibra-
toires sont efficaces... en attendant que le
piston prenne du jeu.

Position de conduite

Elle est trés exactement semblable a celle
d’'une moto de route avec des repose-pied
bien en avant. Sur¢une vraie enduro les
repose-pied sont plus en arriére pour
faciliter les cabrages de la roue avant. Les
commandes tombent pile la ou il faut et
aucun accessoire ne géne les jambes en
position assise ou debout. La hauteur de
selle n'est pas plus importante que celle
d'une 125 Trail, c'est dire comme elle est
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Commodo gauche : il lui manque seulement un
appel de phare pour étre complet comme sur une mM AH A 400 DT
routiére. Toutes les commandes de lumiéres sont
groupées & gauche. A noter la vilaine attache du

' rétroviseur. Commodo droit: il ne porte que ke 2 .
coupe-contact. Les poignées en caoutchouc gaufré - Selectlon des rapports

ne sont pas trés agréables au toucher lorsque I'on et étagement de la boite
conduit sans gants. Le tableau de bord-serait

complet avec un voyant de point mort. Il faut Ell bi el | lités d’
tourner la clé de contact deux fois pour brancher les € a bien sur toutes les qualites d'une

lumiéres. Sur une Suzuki, cette opération se faitas  bOite japonaise, douce, précise, silencieu-
commodo dauche et ¢'est migux. se. Le point mort est assez facile a trouver,
heureusement car il n'y a méme pas de
voyant de point mort pour se repérer. C'est
une lacune sur une moto Trail qui doit étre
aussi bien équipée qu'une routiére. L’éta-
gement de boite serait parfait avec une
premiere plus courte, pour le tout-terrain
surtout.

Agrément moteur

Son principal agrément est bien sdr sa
souplesse et son couple. C'est une méca-
nique qui repart franchement en cinquié-
me des 2.500 tr/mn et en douceur, sans que
le piston cogne. Jusqu’'a 6.000 tr/mn, ¢a
pousse régulierement, au-dessus le mo-
teur piétine. C'est la une caractéristique
des moteurs Yam. Les accélérations font
jeu égal avec une routiére de méme
cylindrée sur les deux cents premiers
metres. Sur les premiers meétres, elle est
méme plus nerveuse qu’'une 400 Kawa ou
une 380 Suzuki. Le plus gros défaut de ce
moteur vient de ses vibrations. Jusqu'a
5.000 tr/mn, les vibrations sont supporta-
bles. Au-dessus, elles deviennent franche-
ment désagréables. On a I'impression que
les poignées enflent et que les repose-pied
fourmillent. C’est la son plus gros défaut
par rapport aux routieres que nous avons
citées.

Confort

La bonne vitesse de croisiere améne le
compte-tours a 6.000 tr/mn. Nous sommes
alors en plein dans le régime de grosses
vibrations, et le confort en prend un vieux
coup. Il y a aussi une fourche qui absorbe
mal les petites dénivellations et une selle
un peu dure a lalongue. Coté confortil ya
du progres a faire.

Eclairage

C’est une moto aux performances limitées.

L'éclairage est faiblard. C'est un défaut

propre a toutes les Trail. L'éclairage d'ori-

gine japonaise, ampoule blanche, offre de
illeurs résultats.

B o v
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Tenue de route

Pour résumer, elle n’est pas géniale. Dans
les petits coins pas vite tout se passe trés
bien. Par contre, dans les grandes cour-
bes, elle gigote de I'avant. En général, c'est
plutdt I'arriére qui fait ga. Sur les stries
d’autoroute, c’est presque inquiétant tant
¢a bouge surtout si I'on respecte la vitesse
limitée de 80 hm/h (mieux vaut rouler plus
vite). Cette imprécision de I'avant provient
certainement d'un probleme de fourche
(manque de souplesse). Pour une fois sur
une japonaise, les amortisseurs arriére ne
sont pas a incriminer. Leur meilleur régla-
ge est sur la position la plus souple. Les
pneus a crampons ne sont pas une géne
sur le sec. Tout au plus, on sent un
mouvement ondulant sur les grands
angles, ce sont les tétons qui s'écrasent.
Par contre, sur le mouillé, il faut étre plus
prudent, ce sont des pneus japonais ne
I'oublions pas.

Maniabilité

Elle accuse 124 kg a sec, ce qui est peu
pour une presque 500 cc et lui confére une
excellente maniabilité. Par rapport aux
précédents modeles (73) la maniabilité est
encore améliorée. Si en tout terrain elle
parait encore un peu lourde, sur la route
c'est le réve.

Agrément de conduite en ville
La, elle cumule les atouts. Freinage, bien.

Accélération, extra et cela des les premiers
metres.pour s'échapper au feu rouge
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Reste le bon couple moteur et une vitesse
de pointe pas trop ennuyeuse. Encore un
désagrément, I'autonomie sur autoroute.
On ne fait pas 100 km sans ravitailler.

Agrément de conduite
en tout-terrain

Avec son couple moteur, elle s'arrache de
la plupart des difficultés, méme en duo. Si
I'on commence a attaquer en tout-terrain,
on trouvera les mémes défauts de tenue
que sur la route. C'est I'avant qui ne suit
pas. On est copieusement chahuté sur la
moto. Lorsque le terrain devient vraiment
dur et qu'il faut évoluer a petite vitesse on
est géné par une premiére trop longue. On
peut remédier a ce défaut en raccourcis-
sant la démultiplication finale mais alors
on manquera de vitesse de pointe. C'estau
niveau des rapports de boite qu'il faut
changer quelque chose. De méme si I'on
veut sortir des sentiers battus, il faudrait
voir a augmenter la garde au sol. Lorsque
le sentier devient cul-de-sac et qu'il faut
désempétrer la moto, on regrette alors
qu’elle ne fasse pas 20 kg de moins et qu’il
n'y ait pas de poignées de levage prati-
ques. Ces quelques défauts sont sensibles
en utilisation tout-terrain «a la Frangai-
se ». Aux U.S.A., le tout-terrain se pratique
surtout dans le désert et 1a, nul besoin de
premiere courte de garde au sol et de
poignées de tirage.

Consommation
Sur autoroute, a 120-125 km/h de croisiére,

elle tete allegrement ces 9 | au 100.
Ailleurs, elle se contente de 6.8 |.

" Antivol

Les amortisseurs arriere ont un réservoir d'huile séparé pour
accélérer le refroidissement. Leur meilleure position est au plus
souple.

Quelques choses
que je sais d’elle

La selle

Elle est tout juste assez longue pour le duo
et a la longue tanne les fesses. Elle est
amovible et ferme a clé (avec la clé de
contact). Le systeme de fermeture com-
porte, incorporé, un attache casque. Sous
la selle : la batterie, les fusibles, la trousse
a outils et le remplissage du réservoir
d’huile qui est inaccessible sans un enton-
noir.

Le réservoir

I a une belle gueule et rappelle les
réservoirs des motos de cross de la
marque. Son bouchon ferme a clé, avec la
clé de contact.

Trousse a outils

Son logement n'est pas trop vaste, la
trousse par elle-méme n'est pas tres
solide. Son contenu est assez copieux et le
tout baignera dans I'huile si I'on ne prend
pas quelques précautions en remplissant
le réservoir.

C'est un Neiman qui nécessite donc une
clé différente. Ces antivols sont parait-il
plus sir que d'autres mais aussi plus
difficiles a manipuler surtout lorsqu'ils
sont un peu oxydés. Celui-ci a sa place
dans la colonne de direction et le blocage

efait guidon tourné a droite, ce qU|
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Les carters moteurs extérieurs sont en magnésium pour
alléger. Toute la visserie est en 6 pans creux, ce qui se fait de

mieux.

Dans son architecture générale ce moteur est semblable a celui

des motos de cross. Il en a méme | allumage électronique alors

que la petite sceur de 250 a un allumage classique. Al'avant du
moteur, au-dessus ce |'échappement, le décompresseur.

pot d’echappeme e Sa e la plaque
eralogique. De eme, le carter de
aine ne protege pas des projections de
gra e. Des petite 0Ses a revolr da e
adre d e ation routiere




