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Kawasaki pro letošní 
rok předělala svůj 
bestseller, nahatou 
dvouválcovou ER-6n, 
nekorunovanou 
královnu malých 
objemů. Třetí generace 
vypadá dospěleji, ještě 
lépe se vodí a parádně 
jede. Za necelých  
160 tisíc těžko pořídíte 
zábavnější stroj.

...výhradní distributor pro R.

Na Dražkách 173 • 266 01 Beroun
tel.: 311 685 131, 311 685 254

GSM brána: 724 869 740, fax: 311 685 304
e-mail: info@motosp.cz

www.motosp.cz

(do 31. 8. 2012 nebo do vyprodání zásob)
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T a cena je vážně neuvěři-
telná. Původně na začát-
ku roku stálo nové enko 
sto pětasedmdesát, tedy 

to, co dnes dáte za ABS verzi, kte-
rá byla zase ještě o dvacku dražší. 
Už tak to byla dobrá nabídka, ale 
sto padesát osm a  pár drobných 
českých?! Jo a pozor, mluvíme sa-
mozřejmě o oficiální síti, za míň 
to u „šeďáků“ pravděpodobně ne-
seženete.

Raději o  ceně nemluvte před 
konkurencí. Suzuki sice ve stejné 
kategorii nabízí šestpade esvéč-
ko s  polokapotou za sto čtyřicet 
tisíc ve výprodeji, ale to je mo-
torka starší než první generace 
ER-6, a  Gladius s  vizáží zmuto-
vaného asijského pralesního pra-
sátka už stojí 165. Honda dokáže 
cenově konkurovat svými nový-
mi sedmistovkami NC, ovšem ty 
jsou zábavné asi jako náš profesor 
ekonomiky, který se zasmál ako-
rát tehdy, když se přeřekl a místo 
makro řekl mikro, a Yamaha XJ6 
je zaprvé dražší a zadruhé taková 
vážná, s tím svým čtyřválcem. Lí-
bivý malý dvouválec s  rarachem 
v těle a za super peníze, ten má na 
nádrži napsáno Kawasaki. Urči-
tě to není motorka pro každého, 
jako ostatně asi žádná – neměli 
byste být vzdálení příbuzní Gole-
ma a neměl by vám být cizí aktivní 

přístup k životu a plynové ruko-
jeti. Potom ale pod sebou budete 
mít hotovou továrnu na radost.

Třetí generace
Baví mě sledovat, jak se ER-6n 
v průběhu let mění. Kdybych o ní 
řekl, že zraje nebo stárne, mohlo 
by to vyznít, že páprdovatí. A  to 
ona zase vůbec. Profiluje se? Hm, 
taky ne. Je vlastně pořád stejná, 
identicky zaměřená jako před šes-
ti lety, když se začala rozkouká-
vat z oken showroomů a hnedle si 
pěkně ukousla z  koláče zvaného 
Trh. Jenže tenkrát to bylo takové 
ošklivé káčátko šité horkou jeh-
lou a příliš okatě postavené s ohle-

dem na co nejnižší cenu. To už by 
dneska neprošlo, v  těchto dnech 
vyhrává ten, kdo postaví levnou 
motorku, která se tváří jako dra-

há. Druhá generace už byla o po-
znání povedenější, ta už vypada-
la jako seriózně míněný pokus 
o design, a novinka jej už jen pi-
luje k dokonalosti. Tady zaoblíme, 
támhle přiostříme…

Jestli mezi první a druhou ge-
nerací byl velký skok vzhledový 
a  malý technický, mezi dvojkou 
a  trojkou je to naopak. Kolego-
vé, co jen tak probíhali kolem, se 
ptali, jestli to je jako nový model, 
protože jim design přišel podob-
ný jako ten loňský, a raději mize-
li, když mě viděli, jak koulím oči-
ma jako kozel Bobeš z Hrusic. Jak 
se můžou ptát, vždyť to má úpl-
ně jinou masku bez kapličky, vy-
sokou nádrž, blinkry na vidlích 
místo krytů chladiče, dvoudílné 
sedlo, kryty přední vidle jako vel-
ký Zed… Jenže jsem sám musel 
uznat, že kdybych si to dopředu 
nenastudoval, už bych si tak jis-
tý nebyl.

Třetí generaci ale poznáte bez-
pečně podle techniky, což jasně 
demonstrovala naše Helča. Zá-
libně se na žlutou Kawičku chví-
li dívala, pak svraštila obočí a ze-
ptala se: „Hele, a  nemá to jiný 
rám?“ Bingo! Zůstal snad jen ma-
teriál a  tvar (ocelová trubka), ji-
nak je všechno jinak. Dvě trubky 
nad sebou z obou stran, jimž vza-
du sekunduje boží trubková kyv-
ka s banánovým průhybem vpra-
vo, aby bylo dost místa na výfuk 
pod motorem. Zleva už má tvar 
normální, ale mně to vůbec neva-
dí, protože mi to evokuje počátek  

90. let a skvělou Suzuki RGV250. 
Ještě před pár lety byste za takový-
hle rám s kyvkou zaplatili majlant 
renomovaným rámařům, dneska 
je to za necelých 160 tisíc i se zbyt-
kem motorky.

Více síly za 3,5 na sto
Ovšem neměnilo se jen těch pár 
trubek a plastíků. Jiná kola vypa-
dají lépe a  jsou lehčí, což snižu-
je neodpružené i  rotační hmoty 
a  zlepšuje ovladatelnost. Přední 
vidle je pořád klasická (ne, USD 
v  téhle kategorii vážně nečekej-
te) a zadní tlumič po boku, ovšem 
uvnitř je všechno jinak – předky 
mají o 5 mm delší zdvih a zadek 
o  dva, díky delšímu zdvihu mo-
hou být měkčí pružiny, odpoví-
dajícím způsobem bylo přeladě-
no tlumení.

Úplně nová je přístrojovka, kte-
rou už nekryje velká kaplička, ný-
brž jen malé kouřové plexi. Důle-
žitější je funkce: konečně ručička 
ukazuje otáčky a  digitál rychlost 
a ne naopak jako do loňska, což 
mně přijde logičtější, čitelnější 
a prostě lepší. A navíc toho displej 
umí docela dost z praktických zá-
ležitostí, kromě palivoměru tady 
najdete i údaje o průměrné i aktuá- 
lní spotřebě a dojezdu, plus když 
jste hodní, ukáže se vám za odmě-
nu ikonka ekonomické jízdy. Kdo 
je soutěživý, bude se snažit buď ji 
tam mít pořád (jezdit za 3,5 na 
sto je celkem motivace), nebo se 
k tomu postaví jako chlap a nao-
pak bude topit pod kotlem, ať se 

Jan Rameš
honzis@cmn.cz

foto: David M. Bodlák, 
autor
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Kawasaki ER-6n
Motor� 7/10
Podvozek� 6/10
Brzdy� 5/10
Ovladatelnost� 8/10
Město� 7/10
Cestování� 6/10
Sport� 6/10
Výkon/Cena� 8/10

Kawasaki ER-6n

Motor: čtyřdobý, kapalinou chlazený řadový 
dvouválec, DOHC/4, vrtání × zdvih 
83 × 60 mm, kompresní poměr 10,8:1, 
vstřikování Keihin ∅ 38 mm, elektrický 
startér, šestistupňová převodovka, 
sekundární převod řetězem

Podvozek: ocelový dvojitý páteřový rám, 
vpředu nenastavitelná teleskopická vidlice 
∅ 41 mm, zdvih 125 mm, vzadu ocelová 
kyvná vidlice s jedním tlumičem, zdvih 
130 mm, nastavitelné předpětí, brzdy  
Tokico vpředu 2 kotouče ∅ 300 mm,  
dvoupístkové třmeny, vzadu kotouč  
∅ 220 mm, jednopístkový třmen, pneu 
Dunlop RoadSmart II vpředu 120/70ZR17, 
vzadu 160/60ZR17

Parametry: délka 2110 mm, šířka 770 mm, 
výška 1110 mm, sedlo 805 mm, rozvor 
1410 mm, úhel řízení 25°, stopa 110 mm, 
světlá výška 130 mm, nádrž 16 l,  
max. rychlost 200 km/h,  
užitečná hmotnost 200 kg

Objem� 649 cm3

Výkon� 53 kW/72,1 k@8500

Točivý moment� 64 Nm@7000

Hmotnost� 204 kg (provozní)

Cena� 158 400 Kč (s ABS 175 000 Kč)

technické údaje

Továrna na radost

Tu opravdovou 
radost 
poznáte až po 
nastartování 
a mírném zahřátí 
motoru

Po pravé straně uložený tlumič a výfuk pod motorem 
jsou stále nezaměnitelnými znaky ER-6n
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zjevuje co nejméně. Točivý motor 
k tomu vysloveně svádí.

A  svádí k  tomu víc než kdy 
předtím, protože i  on doznal 
změn. Nepoznáte je tedy ani na 
oko, ani při pohledu do tech-
nických údajů, protože vnější 
vzhled i maximální výkon a to-
čivý moment zůstaly stejné, nic-
méně ve spodních i  středních 
otáčkách (až do 7000) by dvou-
válec měl být ještě silnější než 
doposud. Také se na něm po-
řádně makalo, dostal papírový 
filtr místo molitanového, sání 
čerstvého vzduchu po stranách 
rámu, jiný výfuk…

Drobný čertík
Jak už bylo řečeno na začátku 
(a mnohokrát předtím), é-er-šest-
ka není motorka pro velké lidi. Je-
dinec s charakteristikou dva me-
try výšky/metrák jateční váhy na 
ní bude vypadat poněkud úsměv-
ně, my když jsme na ní viděli Da-
vida, tak jsme se smáli, až jsme 
se za břicha popadali. „Ty syčáku, 
kterému nebohému dítku jsi na 
hřišti ukradl odstrkovadlo, koukej 
ho vrátit!“ pokřikovali jsme na něj 
z bezpečné vzdálenosti.

Jenže jedna věc je vypadat 
a  druhá jezdit, a  byť ti nadprů-
měrně vzrostlí jasně poznají, že 

vzorem ideálního pilota ER-6n 
byl pro japonského konstruktéra 
jeho stejně vysoký kolega z vedlej-
šího kanclu (ten s bradou až NAD 
desku jídelního stolu), nakonec 
se na motorku nějak poskládají 
a dokáží si ji užít. Pro nás prcky je 
to pohoda a pro malé holky hoto-
vá výhra v loterii – takhle nízkou 
a  drobnou motorku by měli mít 
v každé autoškole.

Jádrem sporu u všech předcho-
zích generací ER-6 byla řídítka – 
extrémně úzká, zvláštně zahnutá 
k sobě, i na mou postavu bojové-
ho chrousta, jehož šířka ramen se 
měří šuplerou v milimetrech, moc 
stísněná. Na jaře při testu kapoto-
vaného efka jsem jásal, že už jsou 
konečně jiná, o  fous širší a hlav-
ně jinak zahnutá, a tady už to byla 
zase stará známá ER-6n. Tak ne-
vím, buďto blbnu, nebo jsou z to-
várny v držácích na enku jinak na-
točená.

Vaše ctěné pozadí také jasně 
detekuje nové sedlo, premiérově 
dvoudílné. Díky nové konstruk-
ci plastové kostry má výrazně bo-
hatší polstrování i plošší tvar, což 
se hodí, když jedete někam dál. 
Naopak citelné zúžení v  přední 
části ocení ti méně vzrostlí v oka-
mžiku, kdy potřebují zastavit a dát 
nohy na zem. Vyřadíme-li z  vý-
běru cruisery, není moc motorek, 
z  nichž i  drobné dívenky dokáží 
na zem položit celá chodidla.

Naprosto lineární
Tu opravdovou radost ale po-
znáte až po nastartování a  mír-
ném zahřátí motoru. Ten má 
zase o  chloupek dospělejší zvuk, 
a  hlavně ten projev! Mně připo-
míná tříválec, ten také umí pěk-
ně zatáhnout odspodu, a  přitom 
má dost síly nahoře. Kawí dvou-
válec má neuvěřitelně točivý cha-

rakter, ve vysokých točkách se 
rochní jako kaňour v bažině, a je 
štěstím bez sebe, když vám může 
odhalit všech svých 72 koňských 
sil. Tachometr na šestku po chvil-
ce vymění na začátku jedničku za 
dvojku, a  to je na malého nahá-
če s malým motůrkem už docela 
slušný fofr.

Řadové dvouválce, a ty malo-
objemové obzvláště, jsou známé 
svou tolerancí vůči podtáčení. 
Kde by se véčko pod třítisíco-
vou hranicí mohlo zbláznit, tam 
řaďák klidně vrčí a nevadí mu ani 
o tisícovku méně. Kawa není vý-
jimkou a když na to přijde, celý 
den si nevzpomenete, že byste 
měli řadit. Na šestku zvládne bez 
remcání i  méně než městských 
50 km/h, a pak už je to jen o tom, 
jak přidáváte plyn. Nárůst výko-
nu je neskutečně lineární, dyna-
mika pochopitelně není v  těch 
nižších oblastech úplně dechbe-
roucí, ale pro klidné vejletění 
nebo pro začátečníka na zvyk-
nutí si je to značka ideál. Nepo-
těší akorát citelné vibrace kolem 
4500 otáček, což na šestku dělá 
zrovna 100 km/h, tedy takovou 
často využívanou rychlost, ale na 
to existují dva léky – ubrat, nebo 
přidat plyn.

Potěší, nevyděsí
O tom, že je ER-6n od svého po-
čátku ovladatelná jako máloco, 
se už dnes vedou hotové legendy. 
Novinka na tom přirozeně není ji-
nak a všechny ty změny na pod-
vozku se promítají do „stopěta-
dvacítkového pocitu“. Mě osobně 
ale potěšilo nejvíce, že odpružení 
už není tak uskákané. Dříve byla 
é-er-šestka takové drncátko, kde 
za tou báječnou ovladatelnos-
tí stály natvrdo nastavené tlumi-
če, dnes už je ale motorka doce-

la komfortní, a přesto působí ještě 
lehčím dojmem.

Trochu mě zklamaly brzdy. Ty 
nikdy nebyly zrovna ukázkové, 
výrobce pro nový model slibo-
val jiné destičky, na jaře testova-
né efko mě navnadilo, ovšem ně-
kolika tisíci kilometrů zkoušený 
testovací stroj zase ukázal, že plo-
voucí dvoupístky, byť montované 
na módně „kytičkované“ kotou-
če, prostě nikdy účinek a citlivost 
jako čtyřpístkové radiálky mít ne-
budou. No aspoň bych měl doma 
co tunit.

Jinak ale působí nová ER-6n 
neuvěřitelně sladěným dojmem 

a  přesně zapadá do kategorie 
„zkušeného potěší, nezkušeného 
nevyděsí“. Ve své třetí generaci vy-
padá zdaleka nejlíp a nejhodnot-
něji, což ostře kontrastuje s cenou, 
která nikdy nebyla u novinky tak 
vstřícná. Kawasaki nikdy neměla 
s prodejem ER-6n problémy, a ne-
vidím důvod, proč by je měla mít 
teď. Spíš bych se obával, že budou 
vyprodané dřív, než se dostane na 
všechny zájemce. Nebylo by divu, 
za tyhle peníze vám někdo jiný 
těžko nabídne více zábavy.�

Motocykl do testu zapůjčila 
firma Asko KC.

BMW S 1000 RR.
WELCOME TO PLANET POWER.

DALŠÍ STUPEŇ
EVOLUCE.

Nová RR, to je čistý adrenalin a výkon za hranicí představivosti. Tenhle závodník s výkonem 
142 kW (193 k) a točivým momentem 112 Nm překvapí svou razancí a lehkostí díky nové 
geometrii zavěšení podvozku, optimalizaci průběhu točivého momentu a plynulejší odezvě 
plynové rukojeti. Navíc ohromí působivým množstvím hi-tech výbavy: nová přístrojová deska 
s ukazatelem nejlepšího kola během závodu a v zahřívacích kolech, vyhřívané rukojeti řídítek*, 
asistent řazení, dynamická kontrola trakce DTC* nebo závodní ABS*. Poznejte opravdovou 
rychlost na závodní dráze i na silnici. Více informací na www.bmw-motorrad.cz.

U Vašich BMW Motorrad partnerů: Brno: Renocar a. s., 
Hradec Králové: Stratos Auto s. r. o., Ostrava: Cartec s. r. o., Praha: Invelt s. r. o.

*volitelná příplatková výbava

BMW Motorrad

bmw-motorrad.cz
  

Radost z jízdy
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Ženský pohled
Bezvadná kamarádka
Nečekejte ode mě zasvěcený výklad – nejsem na to dost zkušená, abych poznala o tři 
koně více v motoru. Čeho si ale všimnout umím, je vzhled. Prohlédněte si novou ER6 
zleva – dvojitý barevně přiznaný rám, na něj navazuje žlutá pružina ve stejném odstínu 
jako kapotky a pomalu se opět vynoří dvě trubky, které tvoří zadní kyvku. K tomu oba 
brzdové kotouče ve tvaru kytičky… Na pohled jeden krásný, sladěný uhlazený celek. 
Z Kawy při svých 168 cm naprosto bezpečně dosáhnu na zem, díky čemuž je posílen můj 
pocit bezpečí, že kdyby cokoliv, udržím to nohama. Váha naprosto přiměřená, manipu-
lace na místě bez potíží (díky, milí kolegové, že byla zastrčená v garáži až vzadu, aspoň 
jsem si to pořádně užila!). A pak už vše probíhá naprosto intuitivně. Jízda mi připomíná 
setkání s bezvadnou kamarádkou, se kterou se znám odjakživa, mám si s ní pořád o čem 
povídat, cítím se přitom naprosto přirozeně, pohodlně a spokojeně. Řadový dvouválec 
se stříkačkou je totiž úplně jiná liga než staré dvouválcové motory – hladký neškubavý 
průběh, táhne takřka v jakýchkoliv otáčkách. Chci předjet? Jen trochu přidám a auto mi 
mizí v zrcátku. Opravdu mě moc mrzelo, že jsem tuhle motorku musela vrátit. 
� Helena Lichtenbergová

TEST

Malý český alarm
Letos na jaře obohatil český trh zajímavý výrobek od firmy Flajzar 
z Hodonínska, zabezpečovací GSM komunikátor či srozumitelně-
ji přenosný maličký alarm fungující na GSM signál. Tedy on je to 
spíš pager, nedělá randál, aby odradil nenechavce a přitáhl po-
zornost okolí, nýbrž vám dá vědět na mobil, že se něco děje. Jme-
nuje se EMA (zkratka pro Electronic Micro Alarm) a podle výrobce 
se jedná o revoluční produkt, který ve světě nemá obdoby.

Tahle miniaturní věcička je primárně určena pro automobily, 
není odolná proti vodě a má větší průměr na klasickou autovou 
12V zásuvku. Svými rozměry se ale v pohodě hodí i pro použití 
v  motorkách, protože jak vidíte na obrázku, vejde se do dlaně 
a celou ji tvoří vlastně štekr do zásuvky plus malá hlavička. Dáte 
ji pod sedlo, do přihrádky v kapotě, do „topkejsu“, prostě kam-
koli. Já jsem alarm používal kombinovaně v autě i na motorce, 
v autě dobíjel, do motorky potom hodil na projížďku a aktivoval, 
když jsme někde zastavili a šli se projít. Jeho využití je ale mno-
hem širší, může vám hlídat kolo na cyklovýletě, zatímco obědvá-
te v hospodě, nebo jej dáte do batohu s cennostmi, protože umí 
i sledovat trasu… Těch příležitostí v běžném životě je spousta, 
což z EMY dělá hodně univerzální záležitost.

Prozvoníte – a to je vše
Pro své fungování potřebuje EMA jediné – GSM signál a nějakou 
SIM kartu, kterou dovnitř zasunete a tím celý alarm „probudíte“. 
Vypíná se jejím vyjmutím a řeknu vám, jde to vážně blbě, takže 
nemusíte mít strach, že by vám jej zloduch jednoduše zneprovoz-
nil. Na SIM kartě před jejím vložením akorát musíte vypnout PIN 
kód, potom ji zastrčíte do alarmu, prozvoníte ze svého mobilu – 
a to bylo to nejsložitější, co vás při manipulaci mohlo potkat. EMA 
si vaše číslo uloží jako „master“ numero, které má „poslouchat“ 
na slovo, tedy na esemesku či prozvonění.

V běžném životě si vystačíte s jednoduchým ovládáním – jed-
nou až dvakrát prozvoníte, alarm se aktivuje (poznáte podle bli-
kající červené diody), když chcete deaktivovat, opět jen zvedne-
te telefon a uděláte cililink. EMA má otřesové i náklonové čidlo, 
mimochodem hodně citlivé, a když se cokoli stane, zavolá vám 
a pošle esemesku s popisem situace. Kdo bude alarm používat 
i v autě, může si ještě za necelých sedm stovek dokoupit prosto-
rové čidlo.

Šťouralové si z webu stáhnou do počítače jednoduchou apli-
kaci, kterou se EMA dá nastavovat do aleluja. Můžete vypínat či 
přidávat čidla, zadat až šest telefonních čísel, na které v případě 
poplachu alarm volá, nastavovat citlivosti, zvolit, jestli vám má 
přístroj volat nebo esemeskovat (jsem škudlil, takže jsem si SMS 

zprávy vypnul, a v tu chvíli běží EMA zcela zadarmo), či zapnout 
úsporný režim. V něm je vypnutý GSM modul, takže se alarmu 
po odpojení z napájení nedovoláte (stačíte jej však aktivovat pár 
vteřin poté, co jej vyjmete ze zásuvky), ale zase vydrží bez nabíje-
ní několik dní. Funkce alarmu pochopitelně je zachována, akorát 
trvá delší dobu, než se EMA „probudí“ a zavolá, v mém případě 
šlo o zhruba 20vteřinovou prodlevu od vyvolání poplachu. V běž-
ném režimu je volání otázkou pár vteřin, ale zase krabička vydrží 
nabitá jen asi dva dny, a to i s tím, že se zhruba po osmi hodinách 
automaticky přepne do toho spícího módu.

Univerzální věcička
EMA umí kromě hlídání i pár dalších vychytávek, třeba když ji pro-
zváníte dlouho, tak se přepne do režimu odposlechu, takže slyší-
te, co se v jejím okolí děje (vynikající věc pro žárlivce, co si chtějí 
rozbít manželství), nebo umí „trasování“ podle buněk GSM. Není 
to pochopitelně tak přesné jako GPS, ale aspoň poznáte, jestli 
vám ukradený stroj směřuje k Radotínu jako Šemík, nebo k Neu-
mětelům po vzoru Horymíra.

Po několika týdnech bezproblémového používání jsem ob-
jevil akorát jednu slabinu: po vyvolání poplachu běží z nějaké-
ho důvodu lhůta, kdy je zablokováno vyvolání dalšího alarmu, 
a nejkratší nastavitelný čas je pět minut. Takže se jdete podívat, 
proč vám EMA volá, a dalších pět minut buď čumákujete u mo-
torky, než je alarm opět funkční, nebo odejdete a doufáte, že šlo 
o planý poplach.

To je ale zřejmě jediná piha na kráse tohoto malého českého 
vynálezu. Cenovka 2990 Kč je za takhle univerzální zařízení ak-
ceptovatelná, a i když není EMA určena primárně pro motocykly, 
tak motorkářům, kteří se pohybují i autem (kolik jich je, 95 %?) 
a občas potřebují něco cenného pohlídat, by mohla přijít vhod.
� Honzis

Nové tvary kyvky kopírují i držáky 
spolujezdcových stupaček

Přístrojovka má konečně logičtější uspořádání, 
ručičkový otáčkoměr a digitální tachometr

Na první pohled poznáte, že je to ER-6n. 
Tahle třetí generace je 

ale bezesporu nejvíc sexy


