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Podobný test jste si na na-
šich stránkách mohli pře-
číst už před rokem a půl. 
Tehdy nové CB1000R 

vyzvalo na souboj posledního 
Monstera první generace, ovšem 
ve své nejďábelštější verzi S4Rs 
vybavené 130koňovým vodní-
kem Testastretta a podvozkem 
od Öhlinsu.

Dnes je na trhu generace Ob-
ludníků druhá, do níž se superbi-
kové motory montovat nebudou, 
na tuhle parádu si Ducati vyčle-
nila model Street� ghter. Původ-
ní litrový vzduchem chlazený 
motor ale nadopovala kubíky, 
takže jsme si řekli, že uděláme ta-
kové malé repete, kde tentokrá-
te proti sobě nepůjdou seškrcené 
superbiky bez kapot, ale hlav-
ními vodítky budou zaměření 
(nahatí sportovní svalovci s vel-
kým krouťákem) a konkurenč-
ní cena. Nekonečný souboj ital-
ských dvouválců a japonských 
čtyřválců, verze 28 766, může 
opět začít.

Čím se liší
Oba motocykly patří designo-
vě k nejčistším zástupcům své 
rasy. Z Monstera čiší Itálie vše-

mi šroubky, ač kafe nepiju, úplně 
mě to láká vyrazit na jedno pres-
so, a cébéčko je zase ukázka ja-
ponského směru posledních let. 
Tvrdá technokracie, ostré rysy, 
zlá věc. Asi zaskočím do kina na 
nějaký katastro� cký nesmysl, ur-
čitě tam bude hrát.

Oba stroje rozeznáte i posle-
pu, když si na ně sednete. Japon-
ské naháče vždycky budou mys-
let na pohodlí a praktičnost, ač se 
budou tvářit sebevíc chuligánsky 
– cébéčko je prostě sedací mo-
torka se vzpřímeným posazem, 
byť ze všech kolegů stejného pů-
vodu asi nejsportovnějším. A má 
na Japonku netradičně příjemně 
širší řídítka, žádné úzké vlaš-
tovky, jakými naopak disponují 
všechny šestistovky.

Monster svým sezením nazna-
čuje, že má rád, když to frčí. Mo-
torka je výrazně kratší než bývala 
předchozí generace, ale i tak jsou 
řídítka celkem nízko a ve spoje-
ní s maličkým štítkem nad plexi 
nejsou ani rychlosti kolem 180 
km/h dlouhodobě nepohodlné. 
To mě na Monsterech nepřestá-
vá fascinovat. Na cébéčku jste při 
tomhle kalupu už ve smrti, tam 
se o pohodlí dá mluvit zhruba 
do 140.

V čem jsou stejné
Shodná hodnocení získávají sed-
la – vzhledem k anatomické blíz-
kosti se nabízí příhodná charak-
teristika „na prd“. Honda má 

extrémní rozdíly mezi přední 
a zadní částí – vpředu úzká ku-
latina, vzadu širokánská plocha 
a všude tvrdé, u Ducati je seze-
ní měkčí, ale skloněné a tlačíte se 
tak rozkrokem na bandu. V kůži 
jsou obě sedátka výrazně lepší, 
ale jezdíte-li v džínách, neříkejte, 
že jsme vás nevarovali.

Přístrojovky jsou v obou pří-
padech plně digitální a nabíze-
jí lehce nadstandardní funkce, 
Honda nabídne navíc palivo-
měr, Ducati zase lap timer (u té-
hle motorky diskutabilní funkce) 
a mírně lepší přehlednost. Plich-
ta je to také ve funkčnosti zrcá-
tek, ovládací prvky, hlavně spoj-
ka, potom jde trochu lehčeji na 
Hondě. Všechny tyhle rozdíly 
jsou ale jen minimální.

Město pro CB, na dálnici 
Monster
Vyrážíme testovat, což 
znamená vymotat se 
nejdříve z Prahy. Při 
městském provozu 
oceníte vzpří-
mené sezení 
a tím pádem 
i lepší ovlada-
telnost v níz-
kých rych-
lostech u CB 
– když jsme 
abs olvova l i 
naši ČMN 
motoško-
lu s Mírou 

Lisým, bylo cébo suverénně nej-
lepším strojem na pomalý sla-
lom. Napřevodování je čtyřvál-
cově kratší, takže není problém 
zařadit za šest (při mírném pře-
kročení zákonných limitů) a vr-
čet. Pokud vám teda nevadí, že 
se v tomhle režimu přenášejí sil-
né a nepříjemné vibrace do levé 
stupačky. Na Monsteru vás čeká 
více práce, posaz je sportovní, 
podvozek tvrdý, ideálním měst-
ským kvaltem je trojka a roz-
hodně tady budete víc kámošit 
se spojkou. Pokud dojde na něja-
kou proplétačku uličkami či ko-

lonou aut, rozhodně to nebude 
taková pohoda jako na Hondě.

Jakmile najedeme na dálnici, 
karta se obrací. Když na to přijde, 
je vám na Monsteru vlastně jed-
no, jestli jedete do Černé Hory 
na pivo, nebo do Černé Hory na 
dovolenou. Posaz je při dálnič-
ním tempu výrazně pohodlněj-
ší a dvouválec pod vámi jen bru-
čí, a přitom letíte jako raketa. Při 
pěti tisících vám tachometr uka-
zuje skoro stošedesátku a když 
necháte otáčky vylézt na pořád 
ještě pohodových 6000, jedete 
už 190! Honda při stejných otáč-

kách ukazuje rovných 145 km/h 
a už bojujete s větrem. A taky 
budete výrazně dřív tankovat, 
protože více otáček tady zname-
ná také větší spotřebu – zatímco 
Monster nám bral při testu le-
houčce přes pět litrů na sto, CB 
se při jízdě „tváří v tvář“ dostalo 
na nepříliš lichotivých 6,5! A ani 
při vyslovené brnkačce neklesla 
spotřeba pod šest.

Která táhne víc
Jak moc je ale vyšší spotřeba kom-
penzována vyšším výkonem? Pa-
pírové hodnoty znějí 125 proti 95 
koním, to je sakra rozdíl. Ale zná-
te to, není kůň jako kůň a v krou-
ťáku je na tom zase líp Ducati, 103 
proti 99 newtonmetrům, ačkoli 
to není diference, z níž by se vám 
měla zatočit hlava. Rozdílné jsou 
otáčky, při nichž jsou tyto hod-
noty dosahovány, Monster je vý-
razně méně točivý, dostanete ho 
kousek za osmičku, ale ani Hon-
da není bzíkátko libující si v pě-
ticiferných výšinách, její červe-
né pole začíná těsně za desítkou. 
O rozdílu v převodech již byla řeč, 
takže?

Dáváme si na dálnici ze stov-
ky zkoušku pružného zrychle-
ní, nejdříve na šestku. Tři, dva, 
jedna – a fííí, obě motorky táh-
nou, jak se na litrové maskulin-
ní typy sluší, ale Honda se jasně 
trhá dopředu. A teď na trojku – 
a to samé, ještě hůř. Jak se čtyř-
válec dostane přes pět šest tisíc, 
táhne jako utržený ze řetězu. Při-
tom maximální výkon není nijak 
závratný a Honda sama hlásí ori-
entaci na střední pásmo, jenže ve 
vršku prostě rozhodně nemáte 
dojem, že by motor vadl.

Takže je to jasné. Ehm, vlastně 
ne, není. Tohle bylo, když jsem 

Honda CB1000R vs. Ducati Monster 1100
2. září, 35/2010

TEST Není kůň jako 
kůň

Italský dvouvál nebo 
japonský čtyřvál?

Stejná rychlost, 
jiné pocity

KONKURENCE

Aprilia Tuono 1000 R
Motor V2 voda – objem 998 cm3 – výkon 
139 k@9500 – krouťák 107 Nm@8500 
– hmotnost 209 kg (provozní)  
cena 229 900 Kč

Harley-Davidson XR1200X
Motor V2 vzduch – objem 1202 cm3 – vý-
kon neuveden – krouťák 100 Nm@3700 
– hmotnost 260 kg (provozní) 
cena 295 000 Kč

Kawasaki Z1000
Motor Ř4 voda – objem 1043 cm3 – výkon 
138 k@9600 – krouťák 110 Nm@7800 
– hmotnost 218 kg (provozní)  
cena 299 000 Kč

KTM 990 Super Duke
Motor V2 voda – objem 999 cm3 – výkon 
120 k@9000 – krouťák 100 Nm@7000 
– hmotnost 186 kg (bez paliva) 
cena 334 000 Kč

Moto Guzzi Griso 8V
Motor V2 vzduch – objem 1151 cm3 – vý-
kon 110 k@7500 – krouťák 108 Nm@6400 
– hmotnost 222 kg (bez náplní) 
cena 279 900 Kč

Triumph Speed Triple
Motor Ř3 voda – objem 1050 cm3 – výkon 
130 k@9250 – krouťák 103 Nm@7550 
– hmotnost 217 kg (bez náplní) 
cena 278 000 Kč

Jan Rameš
honzis@cmn.cz

foto: David M. Bodlák

Moto Guzzi Griso 8V

Honda CB1000R vs. Ducati Monster 1100 Italský dvouvál nebo 
japonský čtyřvál?

Jsou vám buřt tisícovky koní dosahované při milionu otáček, vás zajímá 
tah jako u lokomotivy? Jezdíte rádi sportovně, ale neláká vás nepohodlí 
kapotovaných supersportů? Tihle dva svalovci by mohli být vaší volbou. 
Dáme si páku?

Dáme si 
páku?

 Monster je drobnější a vyhovuje mu rychlejší 
tempo, navíc potěší nízkou spotřebou

Město pro CB, na dálnici 

Vyrážíme testovat, což 
znamená vymotat se 
nejdříve z Prahy. Při 
městském provozu 
oceníte vzpří-
mené sezení 
a tím pádem 
i lepší ovlada-
telnost v níz-
kých rych-
lostech u CB 
– když jsme 
abs olvova l i 
naši ČMN 
motoško-
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Z Monstera čiší Itálie všemi 
šroubky, cébéčko je zase 
ukázka japonského designu 
posledních let

já jel na CB a fotograf David na 
Monsteru. Pak jsme se prohodi-
li – a pak ty motorky jely úpl-
ně nastejno! Až na úrovni 210 
km/h začínala Honda lehce po-
odjíždět. Ono totiž mezi mojí 
postavou typu „reklama na 
hlad“, kterou navíc tížil akorát 
telefon a platební karta v kap-
se, a barokně tvarovaným Davi-
dem v plné fotogra� cké zbroji je 
rozdíl atakující půl metrického 
centu! Takže ano, Honda určitě 
jede víc, ale zase ne tolik, že by 
Monstera deklasovala dramatic-
kým způsobem.

Přestřelka na okreskách
Konečně sjíždíme do zatáček. 
Cébéčko výrazně pookřává, 
jemu se na dálnici vážně nelíbí. 
Přestože z motorky máte takový 
hmotnější pocit, je pěkně obrat-
ná a v neznámém terénu plném 
utažených zákrut a rozbitého as-
faltu je na ní snazší nasadit po-
citově rychlé a zároveň bezpečné 
tempo. Podvozek žehlí nerov-
nosti s japonskou elegancí, ale on 
je bude žehlit pořád stejně, i když 
se jej pokusíte přitvrdit – byť je 
tady štelovátek spousta, krouce-
ní s nimi nemá valného efektu. 
Přesto by s Hondou asi byla vět-
ší zábava při případné návštěvě 
okruhu, byť u motoru při spor-
tovní jízdě po okreskách deteku-
jete zvýšenou nervozitu v oblas-
ti kolem pěti šesti tisíc, což není 
moc dobrá zpráva, když chcete 
tahat kolena po zemi.

Když přesednete na Du-
cati, přijde vám hrozně hu-
bená a kratičká. Ten pocit, 
že řídíte přímo přední kolo, 
je u této generace Monste-
rů již pro� áklý. Tužší pod-
vozek snáze dostanete na 
limit, jakmile někde chytne-
te houpák, je to rána natvr-
do a širokými řídítky si ještě 
rozhodíte řízení. (Verze S vy-
bavená Öhlinsy na tom jis-
tě bude lépe, ale také stojí 
o půl sta víc, a to už je nad rá-
mec tohoto duelu.)

Vlastně se vám začne zdát, 
že se s tím nedá jet zdaleka tak 
rychle jako s Hondou – dokud 
se ale nekouknete do zrcát-
ka. Protože on ten rychloběžný 
motor s neuvěřitelně hebkým, 
ale hutným zátahem mezi třemi 
až šesti tisíci a dlouhými kval-
ty je neuvěřitelně efektivní, co 
se akcelerace a udržování vyso-
kých jízdních průměrů týče. Na 
Hondě už se tou dobou musíte 
sakra držet otáček a vůbec už 
cítíte, že tohle není pohodová, 
nýbrž výrazně sportovní jízda, 
zatímco na Monstříku jen tak 
hučíte krajinou, moc na vás ne-
fouká… Hlavně sledujte tacho-
metr, abyste nepodcenili brzdné 
body, radiální čtyřpístky mají 
jen průměrný účinek. To jez-
dec na Hondě je 
se svým duálem 
s ABS naprosto 
v klidu, tohle kot-
ví moc pěkně.

Která hraje lepší muziku
Náš na začátku zmíněný starý 
test dopadl ve prospěch Hon-
dy, která byla o třetinu levnější 
a zvládala jak blbnutí, tak po-
malou kochačku, zatímco S4Rs 
byl vyhodnocen jako skutečný 
odstrojený superbike, na něhož 
musíte mít náladu. Hodnocení 
u Hondy se nemění, ovšem její 
dnešní soupeř, Monster 1100, 
je z úplně jiného těsta. A hod-
ně podobného tomu, z něhož 
je uhněteno CB. Pravda, re-
zervovaný postoj k úplně po-
malé jízdě mu zůstal, ale jinak 
to není závodní náčiní, nýbrž 
v italských intencích praktic-
ký naháč s výbornou spotře-
bou, rychloběžným motorem 
a schopností dosahovat vyso-
kých jízdních průměrů. Honda 
jede na motor víc, ale třeba co 
se panáčkování po zadním kole 
týče, Ducati se na jedničku zve-

dá ochotně a hned, zatím-
co u CB je lepší dvojka 

a zaspojčit.

Z praktického hlediska to 
„o prsa“ vyhrává Honda, v se-
škrceném motoru z Fároše 
prostě jen budete měnit olej, 
vzduchový filtr a někdy mož-
ná svíčky, zatímco italské des-
mo srdce prostě na servis musí 
častěji a nejlépe autorizovaný. 
Z morálního hlediska je pro mě 
ale vítěz Ducati. Když si vez-
mu, že ještě před pár lety byly 
tyto stroje za nedostižné pení-
ze, a teď máte možnost mít je 
za podobnou sumu jako japon-
skou konkurenci… 

Motocykly do testu zapůjčily 
� rmy Honda ČR a Moto Italia.

Č E S K É  M O T O C Y K L O V É  N O V I N Y
 Kdy a jak jste se dostal 

k motorkám a práci mezi 
nimi?
Mezi motocykly a skútry 
jsem od roku 2003. Před sed-
mi lety vznikala v naší � r-
mě divize motocyklů. Věděl 
jsem, že se tvoří něco zajíma-
vého a nového.To byl hlavní 
důvod, proč jsem odešel ze 
svého předchozího zaměst-
nání.

Č E S K É  M O T O C Y K L O V É  N O V I N Y
 Je u vás práce spoje-

ním příjemného s užiteč-
ným?
Určitě je, moje práce je vel-
mi zajímavá a dává prostor 
pro vlastní nápady. Většina 
věcí vzniká z naší vlastní 
iniciativy. Na druhou stra-
nu se nemohu vymlouvat, 
že zvolenou strategii řídí 
někdo jiný.

Č E S K É  M O T O C Y K L O V É  N O V I N Y
 Je těžké obstát 

v konkurenci japonských 
a evropských značek?
Konkurence je všude 
a v každém oboru. Našim 
klientům oproti jiným im-
portérům nabízíme jistou 
solidnost naší prodejní sítě 
a zejména on-line systémy 
pro objednání náhradních 
dílů, systému garancí a ob-
jednávání motocyklů. Naše 
sklady motocyklů a ná-
hradních dílů jsou přístup-
né prodejcům on-line, tedy 
reálně v čase.

Č E S K É  M O T O C Y K L O V É  N O V I N Y
 Co byste našim čte-

nářům vzkázal?
Čtenářům přeji hodně kilo-
metrů bez nehod.

 Zpovídal Martin Houška
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Honda CB1000R vs. Ducati Monster 1100

Martin Balihar
vedoucí obchodního 
a marketingového oddělení, 
Yuki

TECHNICKÉ ÚDAJE

Honda CB1000R

Motor: čtyřdobý, kapalinou chlazený 
čtyřválec, DOHC/4, vrtání × zdvih 
75 × 56,5 mm, kompresní poměr 11,2:1, 
vstřikování PGM-FI ∅ 36 mm, elektrický 
startér, šestistupňová převodovka, 
sekundární převod řetězem

Podvozek: hliníkový páteřový rám, vpředu 
plně nastavitelná USD vidlice Showa 
∅ 43 mm, zdvih 120 mm, vzadu jednora-
menná hliníková kyvná vidlice s tlumičem 
Showa, zdvih 128 mm, nastavitelné předpětí 
a odskok, brzdy Nissin propojené s ABS 
(C-ABS) vpředu 2 kotouče ∅ 310 mm, 
třípístkové třmeny, vzadu kotouč ∅ 256 mm, 
dvoupístkový třmen, pneu Bridgestone BT-
015 vpředu 120/70ZR17, vzadu 180/55ZR17

Rozměry: délka 2105 mm, šířka 785 mm, 
výška 1095 mm, sedlo 825 mm, rozvor 
1445 mm, úhel řízení 25°, stopa 99 mm, 
světlá výška 130 mm, nádrž 17 l (4 l rezerva), 
olejová náplň 3,6 l

Objem   998 cm3

Výkon 92 kW/125 k@10 000

Točivý moment 99 Nm@7750

Hmotnost  222 kg (provozní)

Cena 285 000 Kč 
 (265 000 Kč bez ABS)

TECHNICKÉ ÚDAJE

Ducati Monster 1100

Motor: čtyřdobý, vzduchem chlazený 
dvouválec V90°, OHC/2, vrtání × zdvih 
98 × 71,5 mm, kompresní poměr 10,7:1, 
vstřikování Siemens ∅ 45 mm, elektrický 
startér, šestistupňová převodovka, suchá 
spojka, sekundární převod řetězem

Podvozek: ocelový příhradový rám, 
vpředu plně nastavitelná USD vidlice Showa 
∅ 43 mm, zdvih 130 mm, vzadu jednora-
menná hliníková kyvná vidlice s tlumičem 
Sachs, zdvih 148 mm, nastavitelné předpětí 
a odskok, brzdy Brembo vpředu 2 kotouče 
∅ 320 mm, čtyřpístkové radiální třmeny, 
vzadu kotouč ∅ 245 mm, dvoupístkový 
třmen, pneu Pirelli Diablo Rosso vpředu 
120/70ZR17, vzadu 180/55ZR17

Rozměry: sedlo 810 mm, rozvor 1450 mm, 
úhel řízení 24°, nádrž 15 l (3,5 l rezerva)

Objem  1078 cm3

Výkon 70 kW/95 k@7500

Točivý moment 103 Nm@6000

Hmotnost  169 kg (bez náplní)

Cena  275 000 Kč 
 (289 000 Kč s ABS)

VERDIKT

Honda CB1000R/ Ducati Monster 1100
Motor  7/7
Podvozek  7/6
Brzdy  7/6
Ovladatelnost  7/6
Město  7/5
Cestování  5/6
Sport  7/6
Výkon/Cena  6/7

inzerce

    V nabídce španělské firmy LS2 naleznete
    špičkové helmy pro sportovní, silniční, krosové
    i enduro motocykly, čtyřkolky, skútry, a další.
   Materiály: Polykarbon nebo FiberGlass (sklolaminát). 
Přes 70 prodejních míst po celé ČR a SR.

Více informací najdete na:
                          www.LS2HELMETS.CZ

Nejprodávanější model roku 2009

cena jen: 3.190 Kč (včetně DPH)Delta Edition
Výklopná
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MINIROZHOVOR

Cébéčko je japonsky ovladatelné a na čtyřválec 
táhne odspodu skutečně hutně

Z Monstera čiší Itálie všemi 

ukázka japonského designu 

Když přesednete na Du-
cati, přijde vám hrozně hu-
bená a kratičká. Ten pocit, 
že řídíte přímo přední kolo, 
je u této generace Monste-
rů již pro� áklý. Tužší pod-
vozek snáze dostanete na 
limit, jakmile někde chytne-
te houpák, je to rána natvr-
do a širokými řídítky si ještě 
rozhodíte řízení. (Verze S vy-
bavená Öhlinsy na tom jis-
tě bude lépe, ale také stojí 

se panáčkování po zadním kole 
týče, Ducati se na jedničku zve-

dá ochotně a hned, zatím-
co u CB je lepší dvojka 

Honzis byl z těch kulturistických � gur brzy 
psychicky vyčerpán. Duševní zdraví mu navracel 
pohled na tyhle sexy prdelky


