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Cada vez mais as motos eléctricas são uma 
realidade. Em 2018, no EICMA, o Salão de Milão, 
foram apresentadas as versões finais da Harley-
Davidson Livewire, e da Vespa Electrica, que vão 
estar dentro de semanas disponíveis no mercado. 
Mas não estavam sozinhas, no meio de uma 
incontável quantidade de protótipos e modelos 
de produção, de motociclos eléctricos, sobretudo 
urbanos, provenientes do extremo oriente, região 
que cada vez se afirma mais como o grande polo 
de desenvolvimento de tudo o que é mobilidade 
eléctrica.

Recentemente, é rara a semana que um novo 
construtor não apresente uma nova moto eléctrica, 
ou que os que já existem, não alarguem as 
suas gamas com novos modelos. E há rumores 
cíclicos sobre uma Ducati a electrões que está, 
presumivelmente, em desenvolvimento e com 
apresentação para breve. Sendo público o empenho 
que o grupo Audi/Volkswagen, proprietário da 
mítica marca italiana, tem posto na mobilidade 
eléctrica, os rumores podem perfeitamente ter 
algum fundamento.

No MotoGP, em 2019, vai haver o FIM Enel MotoE 
World Cup, disputado por motos da Energica, e 
que irá decorrer em pelo menos 5 rondas do 
campeonato, com 18 motos a disputarem provas 
com uma duração de 15 minutos, que vão anteceder 
a corrida de Moto3. Nomes sonantes como Randy 
de Puniet, Niccolo Canepa, Bradley Smith, Sete 
Gibernau, e equipas como Tech 3, Trentino Gresini, 
Ajo Motorsports, Pramac, Pons Racing e LCR, entre 
outras, garantem que este campeonato vai ter 
bastante visibilidade e muita competitividade. 

Também não nos podemos esquecer que o TT 
Zero, que se disputa durante o IOMTT, desde 2010, 
e que nas suas últimas 5 edições foi ganho pela 
equipa da Mugen, muito próxima da Honda, pode 
vir a dar resultados práticos a breve prazo.

O mercado das motos mudou. Já não são os 
motociclistas “da velha guarda” que compram 
motos. São os cidadãos comuns, desesperados 
por uma maior mobilidade, e por cidades 
mais limpas e menos ruidosas. Em 2018, em 
Portugal, venderam-se mais de 28.000 motos, 
um crescimento de cerca de 10% relativamente 
a 2017, mas mais de metade foram motos de 
cilindrada entre 50cc e 125cc, e cerca de 70% 
foram motos com cilindrada até 500cc, o que 
significa que uma nova geração de utilizadores 
de duas (e eventualmente 3) rodas motorizadas 
vem a caminho, com objectivos e preocupações 
bastante diferentes, prontos para abraçarem a 
vantagem de veículos mais práticos e menos 
carentes de manutenção. E as motos eléctricas 
garantem tudo isso. Então porque não?

PORQUE NÃO...

"O mercado das 
motos mudou. Já não 
são os motociclistas 
“da velha guarda” 
que compram 
motos."

Rogério Carmo
Publisher

As motos do Futuro
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MOTO NEWS

A DUCATI prossegue a sua pesquisa focada na 
segurança, com demonstração do projecto ConVeX 
(Connected Vehicle to Everything) na América.

Em conjunto com a Audi e a Ford, a Ducati fez a 
primeira demonstração levada a cabo nos Estados 
Unidos de um sistema de comunicação que interliga 
veículos, infraestruturas da via pública e peões, à 
semelhança do que foi efectuado na Alemanha em 
Julho passado, quando o projeto ConVeX (Connected 
Vehicle to Everything) – componente chave da estra-
tégia “Safety Road Map 2025” da Ducati que pretende 
desenvolver novas tecnologias e sistemas de segu-
rança – foi demonstrado pela primeira vez na Europa. 

Nas fases iniciais desta estratégia a Ducati anunciou 
que o sistema de ABS em Curva ser aplicado a toda a 
gama Ducati em 2020, e ao lançamento no mercado  
de uma moto equipada com radar dianteiro e traseiro.

A Ducati, a Audi, a Ford Motor Company e a Qual-
comm Technologies, Inc. estão a desenvolver um es-
forço conjunto para ajudar a implementar a aplicação 
comercial da tecnologia de comunicação directa C-V2X 
para aumentar a segurança rodoviária, assim como a 
eficiência do tráfego e a condução autónoma. 

Durante o Consumer Electronic Show® 2019 (CES 
2019), que se realizou em Las Vegas, a Ducati Mul-
tistrada 1260, bem como veículos Audi e Ford, de-
monstraram em tempo real situações de condução 
que fizeram uso das comunicações diretas C-V2X. 

Todos os veículos estavam equipados com a refe-
rida tecnologia que utiliza um "chipset" Qualcomm 
9150 C-V2X para demonstrar uma situação concreta 
intersecção cooperativa, mostrando como o C-V2X 
pode ser usado entre veículos para negociar as res-
pectivas prioridades num cruzamento de quatro vias 

A Ducati Multistrada 1260 no CES 
2019 com condução inteligente
TECNOLOGIA DE COMUNICAÇÃO “CAR-TO-BIKE” DA DUCATI 
APRESENTADA NO CES 2019 EM LAS VEGAS
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não sinalizadas, em condições fora do ângulo 
de visão (NLOS – non-line-of-sight).

Foram também mostrados cenários de segu-
rança adicionais, de Veículo-para-Veículo (V2V), 
Veículo-para-Pedestre (V2P) e Veículo-para-In-
fraestrutura (V2I), demonstrando a maturidade 
e o potencial da tecnologia C-V2X. O caso do 
V2V demonstrou o cenário IMA (Intersection 
Movement Assist), que é uma contramedida 
chave para evitar colisões em ângulo nos cru-
zamentos, enquanto que o cenário V2P mostrou 
como o C-V2X pode ser usado para proteger 
os utilizadores vulneráveis da via pública, in-
cluindo peões e ciclistas. O cenário V2I exibiu 
um caso de Aviso de Zona de Trabalhos, que é 
desenhado para proporcionar aos condutores 
alertas avançados de aproximação de traba-
lhos na estrada, permitindo-lhes manobrar de 
modo seguro.

As demonstrações realizadas em Las Vegas 
deram sequência às bem sucedidas validações 
de testes e interoperabilidade do C-V2X que 
foram anteriormente, ao longo de 2018, levadas 
a cabo na Europa, Japão, Austrália e China, bem 
como as primeiras demonstrações ao vivo de 
interoperabilidade do C-V2X entre uma moto, 
veículos e infraestruturas viárias, levadas a cabo.

Actualmente, a C-V2X é a única alternativa 
V2X que permite um claro trajecto de evolução 
para o 5G, de um modo retroactivo compatível, 
e foi desenhada para proporcionar uma presta-
ção fiável e consistente em cenários realistas 
de condução. 

Enquanto complemento de outros Sistemas 
de Assistência Avançada à Condução (ADAS, 
Advanced Driver Assistance System), tais como 
sistema de radar, Lidar (tecnologia de deteção 
remota de luz) e câmaras, as comunicações dire-
tas C-V2X suportam um conjunto de utilizações 
de segurança em constante crescimento, bem 
como avançadas tomadas de conhecimento 

situacionais ao detectar e partilhar directa-
mente informação vital.

O C-V2X pode ser facilmente integrado com 
todos os modems sem fios para oferecer co-
municações directas e em rede, sendo a sua 
implementação eficiente em termos de custos, 
facto que é especialmente importante para 
a indústria automóvel continuar a caminhar 
para a o aumento da conectividade sem fios 
em todos os veículos.

“Esta demonstração mostra-nos situações 
de utilização nas quais as tecnologias avan-
çadas podem melhorar significativamente a 
segurança dos utilizadores das motos”, afirma 
Pierluigi Zampieri, responsável pela Inovação 
nos Veículos na Ducati Motor Holding. “A co-
municação C-V2X é um dos projectos chave no 
mapa de segurança rodoviária Ducati 2025. E 
não há melhor lugar que o CES para falar sobre 
o nosso trajecto rumo ao futuro.” //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201901/pdf/yhobq


MOTO NEWS

DEPOIS DO ENORME SUCESSO da edição come-
morativa do 20.º aniversário em 2018, a Federação 
de Motociclismo de Portugal prepara com cuidados 
redobrados o 21.º Portugal de Lés-a-Lés, procurando 
melhorar o muito bom, sem medo de elevar a fasquia 
em termos de paisagens, de estradas e de capacidade 
organizativa.

Em 2019, a travessia de Portugal Continental acon-
tecerá entre os dias 9 e 12 de junho, com partida em 
Felgueiras e chegada ao Algarve, sempre longe das 
autoestradas, SCUT’s, IP ou IC, optando pelas mais pito-
rescas estradas nacionais e municipais. Como aquelas 
que serão visitadas pela caravana logo na primeira 
etapa, que terá passagem pelos concelhos de Vila Verde 
e Esposende, as primeiras confirmações do ano graças 

ao enorme entusiasmo e apoio das autarquias locais.
Esta edição marca o regresso ao litoral minhoto, 

ausente dos percursos desde 2006, no qual os parti-
cipantes vão poder partir à descoberta dos vales do 
Cávado e Neiva, com paragens na Praia Fluvial do 
Faial e Foz do Cávado, entre troços muito bucólicos e 
rocambolescos, alguns deles atravessados pela última 
vez na edição de 2014.

Estes são os primeiros detalhes da 21.ª edição do 
Portugal de Lés-a-Lés, uma grande maratona moto-
turística que oferece a oportunidade de descobrir o 
que há de melhor no nosso país, das paisagens às 
gentes e dos monumentos à gastronomia, seguindo 
um interessante ‘road-book’ que procura fugir às zonas 
industriais do litoral. //

A MAIOR AVENTURA MOTOTURÍSTICA DA EUROPA VOLTA À 
ESTRADA DE 9 A 12 DE JUNHO DE 2019.

21.º Portugal de Lés-a-Lés
De Felgueiras ao Algarve
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Um novo ano é um momento em que se tomam 
grandes decisões.  E se está a pensar ir viajar de moto, o 
blusão, as calças e as botas Adventure III da RST são 
uma opção que deve ter em conta! Este conjunto de 
casaco e calças chega a Portugal pela mão da Bihr 
—o distribuidor exclusivo da RST para a Península 
Ibérica— para satisfazer as expectativas dos motoci-
clistas com alma de viajantes e sede de adrenalina. 

Com um desenvolvimento de produto caracterizado 
pelo rigor e alta experiência no que toca à segurança, 
a RST patrocinadora do TT da Ilha de Man conseguiu 
melhorar ainda mais o seu conjunto Adventure. 

Para tal, focou-se nas opiniões e comentários de 
vários utilizadores, que o testaram de forma exaustiva 
percorrendo milhares de quilómetros sob condições 
extremas. Tem sido sempre assim, ao longo dos anos, 
que a RST tem construído a merecida reputação de 
empresa capaz de disponibilizar conjuntos extrema-
mente versáteis, capazes de se adaptar a qualquer 
condição meteorológica, e comercializá-los a um preço 
justo e acessível.

Portanto, quer esteja a pensar em rumar ao coração 
do deserto, quer seja um daqueles que ficam malucos 
com o inverno, o Adventure III vai protegê-lo para 
onde for. Conta com painéis de grande tamanho para 

favorecer a ventilação e que podem ser utilizados em 
função das condições que enfrentamos. 

Por isso, se está à procura duma peça contra a chuva 
ou o frio, o Adventure III é uma escolha óptima, pois 
além dum forro externo, conta também com dois forros 
internos —um térmico e outro com uma membrana 
Sinaqua impermeável—, todos destacáveis e inde-
pendentes, adaptáveis a qualquer condição climática.

O conjunto, feito em Cordura com inserções de tecido 
com especificações balísticas, não só irá protege-lo 
nas condições mais duras em qualquer ponto do pla-
neta, mas também irá disponibilizar proteção face a 
abrasão e os rasgões. Esta que é a terceira versão dum 
dos porta-estandartes da RST, conta também com 
protecções internas em ombros, cotovelos, joelhos e 
ancas, bem como com protecções em TPU externas 
nos ombros, de grande tamanho, além duma protecção 
de costas nível 2. E para aumentar a visibilidade, a 
firma britânica adicionou ao conjunto inserções re-
flectoras de grande tamanho nas calças e no casaco. 

As contribuições dos pilotos mais aventureiros 
também serviram para melhorar alguns detalhes 
do conjunto, tais como o bolso para mapas, com ve-
lcro ultra-resistente e completamente destacável; o 
compartimento para a mochila Camelbak, bem como 

MOTO NEWS

Conjunto Adventure III da RST
Protecção de alto nível
ANDAR BEM EQUIPADO NÃO SIGNIFICA GASTAR MUITO 
DINHEIRO. BASTA FAZER UMA BOA ESCOLHA!
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pequenas presilhas de fixação para o tubo de hi-
dratação. Conta também com inúmeros bolsos, de 
modo a poder levar o essencial para as grandes 
aventuras.

O conjunto pode ser complementado com as botas 
Adventure II. A fivela em liga da máxima resistência 
e o fecho em velcro mantêm a bota segura na sua 
posição, enquanto que a sola anti-torção confere-
-lhe estabilidade em qualquer terreno ou superfície. 
Para manter afastada a humidade e o frio, a bota 
conta também com uma membrana transpirável e 
impermeável Sinaqua, à semelhança das calças e 
do casaco. De salientar que estas botas dispõem 
de proteções em TPU no tornozelo, para garantir 
máxima proteção e resistência.

O equipamento Adventure III está disponível nas 
cores preto, cinzento, areia e na combinação cinza/
azul/vermelho, em tamanhos do S ao 5XL 

O casaco tem um preço de 379 €, as calças cus-
tam 239 € (PVP com IVA incluído). O equipamento 
Adventure III está também disponível para senhora, 
em preto e azul/vermelho, ao mesmo preço do mo-
delo para homem. As botas estão disponíveis na 
cor preta, em tamanhos do 40 ao 48, por um preço 
de 165 € (PVP com IVA incluído). //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201901/pdf/mevhy
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Battle of the Kings regressa em 2019 
para a maior edição de sempre

A BATTLE OF THE KINGS é uma competição que 
mostra o que há de melhor em termos de capacidade 
de customização e de criatividade entre os Custom 
Kings que podem ser encontrados nos concessionários 
da Harley-Davidson em todo o mundo.

Depois de um épico confronto internacional em 
2018, que resultou na vitória dos estreantes da Harley-
-Davidson Bangkok com a sua “The Prince”, baseada 
numa Street Bob, a competição regressa com toda 
a sua força em 2019. Com mais de 350 inscritos, a 
defesa do título será a mais difícil até à data, já que 
a competição será à escala global.

Para esta edição, os concessionários tiveram mais op-
ções do que nunca para criar a sua candidata ao título, 
podendo selecionar qualquer modelo da gama Harley-
-Davidson como base para a construção (com exceção 
dos modelos Trike e CVO). Para inspirar ainda mais a 
competição, os concessionários tiveram de optar entre 

três categorias de estilo - Dirt, Chop e Race - para a sua 
construção. As regras para a construção são simples: 
50% das peças usadas devem ser acessórios genuínos 
da Harley-Davidson e o orçamento da customização 
deve ser, no máximo, 50% do preço de retalho da moto.

No seu primeiro ano na Battle of the Kings, os conces-
sionários dos Estados Unidos adicionaram uma dimen-
são extra à sua competição ao juntarem à construção 
de cada moto uma trade school, com os estudantes a 
trabalhar ao lado da equipa do concessionário para 
criar e construir a sua máquina.

A competição Battle of the Kings decorre em fases 
nacionais e regionais ao longo do ano com o vencedor 
final que receberá o título de Battle of the Kings Cus-
tom King 2019 a ser decidido e coroado em novembro 
de 2019. A votação para a fase europeia da Battle of 
the Kings começa no dia 15 de janeiro. Saiba mais 
sobre a Battle of the Kings aqui. //

A COMPETIÇÃO ANUAL DE CONSTRUÇÃO CUSTOM ENTRE 
CONCESSIONÁRIOS DA HARLEY-DAVIDSON ESTÁ DE REGRESSO 
PARA UMA NOVA EDIÇÃO QUE VAI CONTAR, PELA PRIMEIRA VEZ, 
COM A PRESENÇA DOS ESTADOS UNIDOS DA AMÉRICA.

https://customkings.harley-davidson.com/pt_PT/bike_detail/23


http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201901/pdf/okcdb
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Punhos aquecidos da Oxford 
e da Vparts para o tempo frio

UMA DAS ÁREAS DO NOSSO CORPO mais expos-
tas ao frio e ao vento a andar de moto, para além do 
pescoço e da cabeça, são as mãos. As baixas tempe-
raturas não só constituem um desconforto nas nossas 
deslocações, mas também fazem com que os nossos 
dedos percam sensibilidade para uma boa condução. 
Por tal motivo, o distribuidor europeu Bihr apresenta 
uma variedade de punhos aquecidos, para que seja 
você mesmo a estabelecer os limites e que nada o 
detenha nas suas deslocações de inverno.

Confortáveis, resistentes são ótimos para viagens de 
moto através de paisagens "frias", ou nas deslocações 
diárias com manhãs e fins de dia "frescos". Os punhos 
aquecido Oxford Premium Adventure com comuta-
dor V8 são uma solução a considerar. A estrutura da 
superfície —desde 122 até 132 mm— foi desenhada 
ergonomicamente para, por um lado, maximizar o 

conforto na pega e, por outro, otimizar o desempenho 
na condução. O seu padrão de losango em relevo, 
com espessura suplementar nas áreas de maior des-
gaste, disponibiliza uma alta absorção das vibrações 
e uma resistência ao desgaste. Tal espessura favorece 
também a deslocação da mão quando acelerar, no 
caso do punho direito. Completamente selados, estes 
acessórios detêm a entrada de água, portanto podem 
ser utilizados mesmo nas condições atmosféricas mais 
adversas, como à chuva ou com neve.

Os punhos são fornecidos com um kit de montagem 
e um controlador de calor inteligente —com botões 
em silicone táteis e altos, facilmente operáveis mesmo 
com luvas. Se é dos que se distraem com muita fa-
cilidade, e teme deixar os punhos ligados, não há 
problema porque o modo de economia de bateria, 
desliga o sistema em caso de esquecimento. Podem 

MANTENHA AS MÃOS QUENTES NOS DIAS MAIS 
FRIOS DE INVERNO. 



ser adquiridos por um preço de 84,00 € (PVP com IVA). 
Outra alternativa para deslocações longas são 

os punhos aquecidos Oxford Premium Touring: um 
pouco mais económicos —81,51 € com IVA incluído—, 
de menor comprimento —120 e 110 mm—, mas com 
especificações semelhantes e com o mesmo dese-
nho. Ambas as alternativas estão ligadas à bateria 
da moto, com corrente de 4A, e a sua instalação é 
simples —embora seja aconselhado efetuar a mesma 
numa oficina especializada.

A Bihr vai de encontro com as diferentes neces-
sidades e preferências dos utilizadores e oferece a 
possibilidade de adquirir o sistema em separado: os 
punhos ou o comutador podem ser adquiridos de forma 
independente. Ambos os punhos estão disponíveis por 
um preço de 24,49 € (PVP com IVA incluído) cada um, 
nos modelos Adventure e Touring. No caso do contro-
lador, existe a possibilidade de escolher entre quatro 
níveis diferentes de temperatura. É facilmente ope-
rável de forma tátil, e conta também com o modo de 
economia de bateria, que desliga os punhos em caso 
de esquecimento. O seu preço é de 36,99 € (PVP com 
IVA incluído).

A Vparts também tem uma proposta para as aven-
turas invernais. Um par de  punhos em borracha, 

de 129 mm que favorece o conforto graças ao seu 
desenho oval e à sua estrutura ergonómica, que re-
força a pega e a aderência mesmo nas condições 
mais adversas. A borracha é resistente ao desgaste, à 
erosão e ao mau cheiro. A instalação é simples, pois é 
compatível com qualquer tipo de bateria à qual for 
ligada —embora seja aconselhado efetuar a mesma 
numa oficina especializada. Estes punhos são forne-
cidos com um botão de controlo, e estão disponí-
veis por um preço de 59 € (PVP com IVA incluído). 
Pode ver estes e outros produtos em www.bihr.pt //

http://www.bihr.pt
http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201901/pdf/aqchq


A UNIBAT lançou a inovadora gama de baterias Lithium 
Extra, que se destaca pelo facto de ser cerca de 75% mais 
leve e ter uma capacidade 3 vezes superior em relação a 
baterias convencionais de chumbo equivalentes.

Apresentadas no Salão de Milão, Eicma 2018, as novas 
baterias Unibat Lithium Extra já estão disponíveis em 
Portugal, com garantia de performances mais elevadas, 
incluindo a capacidade de arranques fáceis, mesmo perante 
temperaturas extremamente reduzidas ou em séries de 
arranques consecutivos.

A sua vida estimada 
é superior a 5 anos ou 
mais de 2000 ciclos 
completos de carga 
e descarga, e as no-
vas baterias Unibat 
Lithium Extra podem 
ainda aguentar longos 
períodos de inactivi-
dade sem perderem a 
sua carga, garantindo 
um arranque sem pro-
blemas mesmo após 
um ano de paragem. 

O seu tempo de carregamento é muito curto, bastando 
apenas 6 minutos para uma garantir uma carga de 90%. A 
evolução da carga é acompanhada através de um  verifi-
cador integrado, instalado de série em todos os modelos.

Isentas de ácidos e de metais pesados, as Unibat Lithium 
Extra garantem ainda um  impacto ambiental muitíssimo 
inferior ao das baterias tradicionais, ao que acresce uma 
maior durabilidade graças à protecção em situações de 
sobrecarga como de auto descarga, além de possuírem 
uma maior resistência térmica perante essas mesmas 

situações. 
A sua gama é com-

posta por cinco mode-
los que cobrem todas 
as necessidades entre 
2,5 e 12 Ah de capaci-
dade e uma corrente 
de 150 a 720 Amperes.

As novas baterias 
Unibat Lithium Ex-
tra  são  distribuídas 
em Portugal pela Pure-
tech Motor (clique para 
mais informações) //
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MOTO NEWS
Lisbon Motorcycle Film Fest 2019

A QUARTA EDIÇÃO DO EVENTO 
que promove a cultura motociclista 
prepara-se para invadir uma vez 
mais o Cinema São Jorge entre os 
dias 31 de maio e 2 de junho.

À semelhança das edições ante-
riores, a programação dos três dias 
do festival vai contar com filmes, 
talks, exposições, uma night ride, 
acompanhamento em direto das 
corridas do MotoGP e muito mais.

Acompanhe o evento no Face-
book para se manter a par de todas 
as novidades. //

JÁ HÁ DATA MARCADA PARA 
O LISBON MOTORCYCLE FILM FEST 2019. 

BATERIAS DE LÍTIO, MAIS LEVES E MAIS POTENTES COM UM ELEVADO 
DESEMPENHO MESMO NO FRIO.

BATERIAS UNIBAT LITHIUM EXTRA NA PURETECH MOTO

http://www.puretech.pt/


http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201901/pdf/aqcgd


Todas as primeiras vezes têm aqueles “momen-
tos” que não gostamos de partilhar, porque 
foram embaraçosos ou simplesmente maus, 
daqueles realmente maus que gostávamos 

de poder apagar. E quem diz que a sua primeira vez 
foi simplesmente perfeita… tem decerto alguma coisa 
a esconder.

A ansiedade, o nervoso “miudinho”, o desejo de fa-
zermos tudo bem para no fim aproveitarmos ao má-
ximo cada momento e podermos dizer que foi bom… 
conduzir uma mota pela primeira vez pode revelar-se 
uma experiência stressante.

É este misto de nervos e 
de medo que trava muitas 
“primeiras vezes” ou muitas 
“segundas vezes” depois de 
uma má experiência. A par-
tilha de uma experiência é 
importante para mostrar que 
até os motociclistas mais ex-
perientes e desenrascados 
já um dia foram aselhas e 
nervosinhos.

A minha primeira vez foi 
o que podemos chamar de “terapia de choque”. Isto 
porque envolveu um misto de teimosia e estupidez que 
conduziu a um cenário que reunia todos os ingredientes 
para correr mal. Muito mal.

Quando comprei a minha primeira mota não tinha 
carta. Nunca tinha conduzido nada com duas rodas a 
não ser a minha bicicleta, e mesmo neste caso o meu 
histórico de quedas aparatosas e de danos corporais 
não beneficiava em nada a minha imagem. Fui vê-la 
ao stand, comprei-a, marquei o dia para a ir buscar, mas 
nunca a experimentei. Porquê? Porque se a primeira 
experiencia não fosse boa se calhar não a iria comprar. 

Assim, eliminei logo ali uma variável negativa. Inteli-
gente? Não. Mas foi o que se arranjou na altura. No dia 
da compra, apenas sentei o rabo no banco e pensei: 
“Sem stress. No dia em que a vier buscar logo me safo.”

 No dia D lá fui eu, num misto de nervosinho e an-
siedade. Acho que ouvi apenas 20% do que o rapaz 
do stand me estava a explicar sobre compartimentos, 
óleos, gasolinas e afins. A minha cabeça só pensava: 
“Calma, isto é canja. É só acelerar e travar”.

A primeira curva foi uma vitória. “30 segundos e 
ainda não caí. Está no papo!” O resto é que foi pior. Ir 

buscar uma mota a Lisboa 
às 18 horas e enfrentarmos 
o IC19 à hora de ponta não 
é a melhor opção. Bem que 
me apetecia seguir os res-
tantes motociclistas que 
passavam por mim entre 
os carros, mas nunca uma 
estrada me pareceu tão 
estreita na vida. Acho que 
fiz parte do percurso com 
os pés no chão, com o ca-
pacete aberto porque não 

conseguia respirar ali dentro, com as mãos a doer de 
tanta força que fazia no guiador. Tudo isto (e mais 
algumas coisas) enquanto dizia “És tão estúpida. Quem 
é que faz uma coisa destas à hora de ponta?”

Mas cheguei a casa sã e salva, quase 2 horas depois. 
O pior já tinha passado? Não. O dia-a-dia nos primeiros 
tempos foi estranho.

- Fazer rotundas era um pânico. A curva parecia in-
terminável e juro que qualquer idoso com bengala me 
ultrapassava facilmente. Entretanto dei por mim a fazer 
percursos mais longos para as evitar.

- Sempre que queria carregar no pisca buzinava. O 

CRÓNICA

Susana Esteves
Jornalista e motociclista

A MINHA
primeira vez

"...A primeira curva 
foi uma vitória. 
“30 segundos e 
ainda não caí. 
Está no papo!” ...  " 
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problema não era meu. A malta que fez a mota é que 
calculou mal o posicionamento da coisa.

- A logística de enfiar o cabelo comprido no capacete 
também não foi fácil. Todos os dias havia um reboliço 
de cabelos a voar lá dentro. Nunca andei tão despen-
teada na vida.

- As subidas íngremes faziam-me muita confusão. 
O que na verdade era uma coisa parva porque eu 
conduzia uma scooter, ou seja, nem havia o perigo 
de ela descair ou “ir abaixo”.

- Subir/descer passeios demorava uma eternidade 
e envolvia sempre uma respiração funda antes.

- O estacionamento era estrategicamente calculado 
para facilitar a saída (nada de buracos e coisas com-

plicadas).
O “friozinho na barriga” acompanhou-me quase todos 

os dias nas primeiras semanas. Olhava para o carro 
muitas vezes de manhã, principalmente depois de 
alguns sustos que ia apanhando pelo caminho, mas 
a teimosia e o orgulho venceram.

Tudo isto passa com a experiência. Aliás, passa bas-
tante mais depressa do que pensamos. Pouco tempo 
depois já nem nos lembramos do nervosinho, já do-
minamos as rotundas, os passeios, os automobilistas 
desatentos, e tudo o resto. Por muito experientes que 
sejamos, todos os dias aprendemos alguma coisa, seja 
com os nossos erros ou com a experiência dos outros. 
E é por isso que é importante partilhá-la //



20   JANEIRO // 2019

APRESENTAÇÃO HONDA MONKEY E SUPER CUB

» Galeria de fotos aqui
Na comemoração do 
seu 70º Aniversário, 
a Honda reuniu em 
Barcelona um grupo de 
jornalistas para fazer a 
apresentação de duas 
motos muito especiais: 
as reinventadas  
Monkey 125 e 
Super Cub 125.

poipoipo
ECOS do passado

Texto: Fabiana Caldas Fotos: Marca
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AHonda Monkey, é sem dúvida a mini-
moto mais conhecida a nível mundial. 
Originalmente desenvolvida como um 
brinquedo para crianças, com 49cm3, 
este modelo tornou-se logo tão 
popular que a Honda desenvolveu uma 

versão homologada para a estrada. 
Bastante popular devido ao seu design "especial", 

as suas dimensões super-reduzidas, bem como o seu 
"peso-pluma" fazem com que a Monkey seja uma mota 
bastante divertida para se conduzir pela cidade. Os 
pneus largos aliados a jantes de 12 polegadas são a 
combinação perfeita para se conseguir uma condução 
bastante suave. Apesar de ser uma mota pequena, vem 
equipada com uma forquilha invertida que não fica 
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a dever nada às suas irmãs de maior porte. Conduzir 
esta pequena atrevida não é apenas andar de moto, 
mas sim ostentar o legado de uma mota que foi 
construída para gerar sorrisos de orelha a orelha.

Na prática, a Honda Monkey é uma mota bastante 
funcional, ágil e moderna. Apesar de estarmos a 
falar de um modelo com muita história, com um 
look revivalista, a nova Honda Monkey é uma moto 
repleta da mais recente tecnologia e, sem dúvida, 
uma Pequena Grande mota! Conta com "smart key", 
"answer back" (acende os piscas quando se pressiona 
o respectivo botão do comando) e o depósito tem 
uma capacidade de 5,6 litros que lhe proporciona uma 
autonomia muito confortável. Em contrapartida não 



tem espaço para arrumação e trata-se de um modelo 
homologado para apenas um ocupante.

O seu P.V.P é de 4100€ + docs. Pode saber todos 
os pormenores técnicos sobre a Honda Monkey se 
clicar aqui.

https://www.andardemoto.pt/moto-news/37352-
honda-monkey-2018-um-icone-da-decada-de-70-do-
seculo-passado-agora-reinventado-p/

A Honda Super Cub 125 é a reinvenção do 
veículo a motor mais vendido em todo o mundo, 
com um estilo retro inconfundível. Elegante e 
económica, esta nova scooter vai com certeza 
partir muitos corações e fazer virar muitas cabeças.

Apesar de ser um modelo completamente novo, 
a Super Cub mantém o "look" clássico da sua 
antecessora. Conta com uma caixa de velocidades 
semi-automática que permite engrenar todas as 
4 mudanças de uma forma muito suave, com a 
particularidade de podermos recorrer ao calcanhar 
para fazer reduções, o que facilita na condução e 
poupa o calçado, sendo ao mesmo tempo bastante 
divertida. O facto de possuir rodas grandes, 
de 17 polegadas, facilita bastante a condução, 
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APRESENTAÇÃO HONDA MONKEY E SUPER CUB

https://www.andardemoto.pt/moto-news/37352-honda-monkey-2018-um-icone-da-decada-de-70-do-seculo-passado-agora-reinventado-p/
https://www.andardemoto.pt/moto-news/37352-honda-monkey-2018-um-icone-da-decada-de-70-do-seculo-passado-agora-reinventado-p/
https://www.andardemoto.pt/moto-news/37352-honda-monkey-2018-um-icone-da-decada-de-70-do-seculo-passado-agora-reinventado-p/
https://www.andardemoto.pt/moto-news/37352-honda-monkey-2018-um-icone-da-decada-de-70-do-seculo-passado-agora-reinventado-p/
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MONKEY 2019
Tipo de Motor: 	 Monocilindro, 4 tempos
	 SOHC 2 válvulas com 
	 refrigeração a ar
Cilindrada	 125 cc
Potência	 9,3 cv / 6,9 kw
Altura do assento 	 776 mm
Capacidade do depósito	 5,6 litros
Peso a cheio	 107 Kg
Preço	 4.100 €
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APRESENTAÇÃO HONDA MONKEY E SUPER CUB

conseguindo absorver as irregularidades do piso 
e garantir a estabilidade sem comprometer o 
comportamento dinâmico.

A Honda Super Cub afigura-se como uma excelente 
mota para uma utilização urbana diária.  A sua 
agilidade permite desenvencilhar-se bastante bem 
por entre os carros, sendo por isso, e sem dúvida, um 
modelo a considerar para aqueles que procuram uma 
moto prática, económica e fiável, descendente de uma 
linhagem invejável e com um estilo inconfundível.

É impossível olhar e não gostar! Além do mais 
também conta com "smart key", "answer back" (acende 
os piscas quando se pressiona o respectivo botão do 
comando) e o depósito tem uma capacidade de 3,7 
litros que lhe proporciona uma autonomia superior 
a 200km. Em contrapartida não tem espaço para 
arrumação e trata-se de um modelo homologado para 
apenas um ocupante.

A Honda Super Cub125 tem um P.V.P de 3750€ + 
docs. Pode saber todos os pormenores técnicos se 
clicar aqui.

https://www.andardemoto.pt/moto-news/38404-
honda-super-cub-c125-2018/ //

https://www.andardemoto.pt/moto-news/38404-honda-super-cub-c125-2018/
https://www.andardemoto.pt/moto-news/38404-honda-super-cub-c125-2018/
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SUPER CUB C125 2019
Tipo de Motor 	 Monocilindro, 4 tempos, 		
	 SOHC, 2 válvulas, 
	 refrigerado por ar
Cilindrada	 125 cc
Potência	 9,5 cv / 7,1 kW 
Altura do assento 	 780 mm
Capacidade do depósito	 3,7 litros
Peso a cheio 	 109 kg
Preço    	 3.750 €



COMPARATIVO HONDA GL 1800  GOLD WING
vs BMW K1600 GRAND AMÉRICA
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Quando se colocam frente a frente duas 
motos deste calibre, o motociclismo 
e o mundo assumem uma dimensão 

completamente diferente.

Duelo de
GIGANTES

HONDA GOLG WING VS BMW K1600

Texto: Rogério Carmo Fotos: Tozé Canaveira
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F
eitas para rolar muitos 
quilómetros de seguida, em 
ritmos elevados, com o máximo 
conforto e despendendo o 
mínimo de energia, estas motos 
são especialistas em fazer os 
quilómetros desaparecerem. 

Estão no topo da cadeia em 
termos de performance e de ajudas electrónicas à 
condução, possuem altos níveis de acessorização e, 
ainda, não passam minimamente despercebidas em 
lugar algum!

A sensação que causam é a de um grande sofá, 
com vista para o mundo. Um lugar onde se pode 
assistir ao desenrolar de quilómetros consecutivos 
de paisagem, bem protegidos dos elementos, 
acompanhados de bagagem mais do que suficiente 
para condutor e passageiro, sempre com elevados 
padrões de segurança.

Tive a oportunidade de rolar bastante e por 
diversas vezes com ambas as motos, e apesar de 
muito semelhantes, cada uma delas mostra bem 
a sua essência e carácter, transmitindo sensações 
algo diferentes. Deixe-me que as apresente:

A BMW K1600 
GRAND AMÉRICA

A BMW teve sempre, na sua gama, motos capazes 
de engolir quilómetros com enorme facilidade. 
Basta lembrarmo-nos da mítica K1200LT, que foi 
posteriormente substituída pela K1600GTL que 
ainda se encontra em catálogo. Mas esta nova versão, 
arraçada de “Bagger” agradou-me bastante por várias 
razões. Sobretudo pela posição de condução mais 
descontraída, e pela facilidade de acesso ao passageiro. 

Com electrónica para tudo e para todos, um motor 
que é viciante em termos de prestações e uma 
ciclística que quase nos faz esquecer que estamos a 
dominar cerca de 550kg, quando somados o seu peso, 
o da carga e o dos passageiros, a BMW K1600 Grand 
America é uma concorrente de peso para a sua rival 
neste comparativo.

A HONDA GL1800 
GOLD WING

A Honda tem sido até agora, antes do lançamento 

COMPARATIVO HONDA GL 1800 GOLD WING VS BMW K1600 GRAND AMÉRICA
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"ESTÃO NO TOPO DA CADEIA EM 
TERMOS DE PERFORMANCE E DE 

AJUDAS ELECTRÓNICAS..."
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desta mais recente versão da sua “globetrotter”, a 
referência do segmento Grand Tourer. Mais nenhuma 
moto encerrava tão bem, na sua essência, o espírito 
das longas viagens com passageiro e bagagem. Mas a 
nova Gold Wing foi profundamente revista 

A nova Honda GL1800 Gold Wing apresenta-se 
em duas versões, a Bagger e a Tourer, sendo que 
esta última é a que trazemos a este comparativo, 
um modelo topo de gama, equipado com 
embraiagem DCT, que funciona como se tivesse 
caixa automática.

Neste “remake” de 2018, a Gold Wing apresenta-
se aligeirada, muito mais ágil, mais manobrável, 
mas também mais “pequena”. A grande diferença 
nota-se sobretudo no espaço destinado ao 
passageiro e na capacidade de carga, ambos 
ligeiramente reduzidos, numa tentativa bem 
sucedida de baixar o peso e melhorar o 
comportamento dinâmico.

Mas as alterações não ficam por aí, e o motor, 
agora a respirar por 4 válvulas em cada um dos 
seis cilindros, mostra-se de uma suavidade quase 

desconcertante, e a sua resposta ao acelerador é uma 
experiência ainda mais agradável (pode ler o teste 
que já tive oportunidade de lhe fazer se clicar aqui).

www.andardemoto.pt/test-drives/38494-teste-
honda-gl-1800-gold-wing-2018-em-grande-estilo/

Desempenho Dinâmico
No que ao desempenho dinâmico diz respeito, 

a BMW K1600 Grand America cativa sobretudo 
pelo seu motor. A resposta contundente, a 
disponibilidade a baixos regimes, a aceleração 
quase vertiginosa e a ausência de vibrações, 
são pontos positivos nesta avaliação. A caixa de 
velocidades é assistida por “quickshifter” e revela-
se extremamente leve e precisa. A travagem é 
excelente e as suspensões fazem milagres quando 
se encontram pisos mais degradados.

A Honda GL 1800 Gold Wing prima pelo 
comportamento da ciclística. A suspensão cumpre 
na perfeição a missão de manter as rodas coladas 
ao chão, a rigidez do quadro anula comportamentos 
suspeitos em curva a alta velocidade, a potência 
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"...CADA UMA DELAS MOSTRA BEM A SUA ESSÊNCIA 
E CARÁCTER DIFERENTES."

COMPARATIVO HONDA GL 1800 GOLD WING VS BMW K1600 GRAND AMÉRICA

http://www.andardemoto.pt/test-drives/38494-teste-honda-gl-1800-gold-wing-2018-em-grande-estilo/
http://www.andardemoto.pt/test-drives/38494-teste-honda-gl-1800-gold-wing-2018-em-grande-estilo/
http://www.andardemoto.pt/test-drives/38494-teste-honda-gl-1800-gold-wing-2018-em-grande-estilo/
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de travagem é quase exemplar, sobretudo tendo 
em conta o peso do conjunto, mas em comparação 
com a BMW, o seu motor boxer de 6 cilindros é 
mais suave e menos explosivo. Ganha em termos 
de estabilidade a alta velocidade, não revelando 
qualquer ondulação a alta velocidade. Ainda assim, 
a sua velocidade máxima está limitada a 180 km/h.

Já a BMW apresenta alguma ondulação a alta 
velocidade, que pode começar perto dos 150 km/h, 
razão pela qual, provavelmente, a sua velocidade 
máxima está limitada a 162 km/h.

Na prática, com passageiro e bagagem, e mesmo 
a ser conduzida a ritmos mais rápidos, a Honda 
acaba por ganhar neste aspecto.

Prazer de Condução
Este é uma das avaliações mais subjectivas 

de qualquer comparativo mas, bem vistas as 
coisas, é uma das mais importantes. Ambas as 
motos aqui avaliadas são extremamente fáceis 
de conduzir, deixando para trás o seu peso e 
tamanho mal começam a andar. Ambas oferecem 
um som de escape muito bom e um “feeling” 
bastante agradável que proporciona uma enorme 

confiança. Se, por um lado, a Honda dotada com o 
sistema DCT é um regalo nas longas viagens, por 
outro, o “quickshifter” da BMW aliado ao carácter 
explosivo do motor “enche as medidas” de qualquer 
motociclista mais “racer”. 

A posição de condução da BMW, ligeiramente 
mais desportiva que a da Honda, também contribui 
para uma condução mais dinâmica. E se é verdade 
que ambas estas motos podem garantir muitos 
quilómetros de prazer, a BMW, devido ao carácter 
do seu motor, acrescenta-lhe o factor diversão, 
não sendo por isso de estranhar que seja ela a 
conquistar este ponto.

Ergonomia
Tanto a Honda como a BMW foram alvo de um 

excelente trabalho de desenvolvimento em termos 
de ergonomia. Apesar de, como já referi, a posição 
de condução da BMW ser mais desportiva, os 
quilómetros acumulados não se fazem sentir em 
nenhuma delas. Ambos os assentos proporcionam 
um excelente apoio ao fundo das costas, e ambos 
mantêm o condutor no sítio quando se “espreme” o 
motor num arranque. A altura do assento permite 
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que se chegue facilmente com os pés ao chão.
Os comandos da instrumentação estão bem 

colocados, com botões facilmente acessíveis. Ambas 
oferecem manetes ajustáveis, o ecrã pára-brisas 
é regulável em altura, os espelhos oferecem uma 
excelente visibilidade e os encostos do passageiro, 
ambos fixados na “top case”, proporcionam um 
apoio e encaixe excelentes. No caso concreto 
da Gold Wing os apoios de braço podem, caso o 
condutor e o passageiro sejam mais “volumosos”, 
dificultar o acesso ao assento traseiro. Por seu 
lado a BMW oferece uma melhor acessibilidade ao 
“pendura”. Não é por isso, no entanto, que se deixa 
de concluir que ambas as motos são exemplares no 
que à ergonomia diz respeito, havendo por isso um 
empate neste capítulo.

Conforto
Em andamento, em qualquer destas motos, 

é impossível exigir mais conforto. O ecrã pára-
brisas regulável electricamente, os punhos e 
assentos aquecidos e a suspensão regulável 
electronicamente, são uma receita incontestável 
para enfrentar qualquer viagem, sob quaisquer 
condições meteorológicas. 

Em manobra, ambas oferecem ajuda motorizada, 
mas a Honda excedeu-se, com a versão DCT, já 
que em vez de se engrenar a “marcha atrás”, liga-
se o modo de manobra e, com as patilhas das 
mudanças, faz-se mover a moto para a frente e 
para trás, apenas com o toque de um dedo e sem 
ser necessário engrenar a primeira velocidade para 
andar para a frente, e desengrenar para andar para 
trás, como é o caso da BMW, que apresenta um 
sistema semelhante ao da antiga Gold Wing, e ao 
da versão “normal” do modelo actual da Honda . No 
entanto, a manobrar à mão, a BMW afigura-se mais 
leve do que a Honda. Por tudo isto, ambas ficam 
empatadas também neste capítulo.

Nível de Equipamento
Este capítulo dava quase para escrever um 

livro, tendo em conta que ambas as motos aqui 
apresentadas possuem um elevado nível de 
acessorização, em cima de uma base bastante 
completa.

Por isso, todos os “gadgets” electrónicos que 
possamos imaginar, elas têm. Seja em prol do 
conforto, seja em prol da segurança. É este capítulo 
que condiciona o preço final, e, como veremos mais 
à frente, em ambos os casos, é bastante avultado. 
Em termos de conforto, ambas oferecem, como 

COMPARATIVO HONDA GL 1800 GOLD WING VS BMW K1600 GRAND AMÉRICA



1833 CC
127 CV

35 200 €
» Mais dados técnicos aqui
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https://www.andardemoto.pt/motos-novas/comparacao/p-728/honda-gl-1800-goldwing/p-1430/bmw-k-1600-grand-america/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-201901
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já referi, o pára-brisas com regulação eléctrica 
e memória da última posição regulada, punhos 
aquecidos, assentos aquecidos, sistema “keyless” ou 
sem chave, cavalete central, malas, suspensão com 
regulação eléctrica, iluminação por LED integral (a 
BMW tem farol de Xenon).

A Honda tem compatibilidade com o Apple CarPlay 
para apoiar o seu sistema de “infotainment”, que 
permite fazer e receber chamadas e ouvir música 
a partir de um “smartphone”, mas o seu sistema 
próprio de navegação não me conseguiu convencer. 
Por seu lado a BMW conta com o apoio da Garmin 
e o sistema funciona na perfeição, muito graças 
ao multicontrolador, a roda instalada no punho 
esquerdo e que permite navegar pelos mapas, além 
de permitir aceder rapidamente a diversos menus de 
configuração da moto. Em ambas, o som emitido pelas 
colunas é de um nível razoável.

No entanto, ambas apresentam alguns pontos 
negativos. Se por um lado as malas laterais da 
Honda não conseguem guardar um capacete 
integral, por outro lado o cavalete central da BMW 
obriga a um grande esforço, que se agrava com as 
malas carregadas.

Mas a Honda conta com a vantagem da 
embraiagem dupla, o DCT, e ainda oferece “airbag”! 
Vantagens que o sistema de SOS e monitorização 
de acidentes que a BMW tinha instalado não 
consegue suplantar. Por isso, neste capítulo, a 
vantagem vai para a Honda.

Ajudas Electrónicas à Condução
Ambas estas motos contam com acelerador 

electrónico, e consequentes modos de motor. Na 
Honda contamos com 4, e na BMW com 3 formas de 
“dominar a cavalagem”. Ambas oferecem controlo 
de tracção. Ambas contam também com o sistema 
“Hill Control Assist” para ajudar na subida e descida 
do passageiro, e com “Cruise Control”.

A Honda ainda oferece o “Idling Stop”, um sistema 
que desliga automaticamente o motor quando a moto 
pára, bastando rodar o acelerador para que o motor 
arranque novamente, numa operação que além de 
extremamente rápida é praticamente imperceptível.

O ABS e o Controlo de Tracção são os pontos que 
fazem a grande diferença entre as duas motos, 
saindo a Honda prejudicada pelo facto de o seu 
sistema ser bastante mais intrusivo que o da BMW. 

Na Honda, quando o controlo de tracção é 
activado, nota-se perfeitamente a sua intervenção, 
de forma quase brusca e durante um período 
de tempo bastante mais longo do que seria 

COMPARATIVO HONDA GL 1800 GOLD WING VS BMW K1600 GRAND AMÉRICA



1649 CC
160 CV

31 491 €
» Mais dados técnicos aqui
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expectável, e o ABS sofre do mesmo problema. 
Claro que isto apenas será notado pelos 
motociclistas mais “desportistas”, e numa condução 
normal ambos os sistemas funcionam na perfeição. 
Por seu lado a BMW consegue fazer com que estes 
sistemas praticamente nunca se revelem, mesmo 
quando o ritmo de condução aumenta para lá do 
que é expectável numa moto deste tipo..

E por isso este ponto é dividido pelas duas, 
resumindo-se num empate.

Interface Utilizador
Apesar de o painel de instrumentos da BMW ser 

bastante menos futurista do que o da Honda, e 
de a GL1800 Gold Wing apresentar uma atractiva 
consola central com “joystick” e diversos botões, 
a maior parte das configurações apenas pode ser 
feita com a moto parada. É uma política da casa 
japonesa, que pretende aumentar a segurança ao 
anular motivos de distracção durante a condução. 
Mas é realmente uma chatice. Por seu lado a BMW, 
com o seu multicontrolador e muito menos botões, 
permite que praticamente tudo seja configurado 
em andamento, razão pela qual a BMW ganha o 
ponto de vantagem neste capítulo.

Qualidade de Construção
Perante duas motos “topo de gama” com 

etiquetas de preço tão elevadas, é de esperar que 
não tenham sido feitas quaisquer concessões 
à qualidade. Apesar de ambas estas motos não 
poderem ser criticadas sob nenhum aspecto, é 
indiscutível que a Honda não arriscou e esforçou-se 
por ir até aos mais ínfimos detalhes para conseguir 
um produto verdadeiramente “premium”: todos os 
plásticos são de elevada qualidade, os botões têm 
um aspecto sólido e a pintura é exemplar, com um 
acabamento quase lacado que realmente chama a 
atenção. O mesmo acontece com os cromados do 
escape. Distingue-se também pelos pormenores 
de design, mostrando que tudo foi pensado até ao 
pormenor. As diversas peças encaixam na perfeição, 
não há ruídos parasitas e praticamente não há 
parafusos à mostra.

A BMW opta por um aspecto mais rústico, numa 
piscadela de olho à clientela americana, com o 
guiador em tubo de aço, pintado de preto, e muitos 
dos componentes plásticos das carenagens sem 
sequer serem pintados. Também os comandos dos 
punhos são “standard” da marca, não oferecendo 
nenhuma exclusividade.

"...É DE ESPERAR QUE NÃO TENHAM SIDO FEITAS 
QUAISQUER CONCESSÕES À QUALIDADE." 

COMPARATIVO HONDA GL 1800 GOLD WING VS BMW K1600 GRAND AMÉRICA
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Por isso, neste capítulo, a Honda conquista a 
vitória, sem qualquer dúvida.

Preço
Estamos a falar de motos cara, já se sabe. A BMW 

K1600GA tem um preço base de 22.950 €, mas 
acrescida da parafernália electrónica para chegar 
ao nível de equipamento da Honda, como a versão 
aqui testada, o seu preço final sobe para uns 
bastante mais substanciais 31.491,58 €.

A Honda tem um preço final de 35.200 €. Quem 
por acaso não estiver interessado no DCT e no 
“airbag”, pode optar pela versão intermédia que 
tem um preço a rondar o da BMW. Mas não será a 
mesma coisa!

Por isso, neste capítulo, a vantagem vai para a BMW.

Resumo Final
O resultado final deste comparativo é um empate. E 

justo. Efectivamente cada uma destas motos tem um 
carácter próprio, mas ambas cumprem na perfeição 
a tarefa de tragar quilómetros e quilómetros com 
conforto e muito estilo. Aliás a escolha deverá 
recair sobretudo numa questão de estilo, com 
a BMW a oferecer um design mais na moda, e a 

Honda a oferecer um estilo mais intemporal. Um 
investimento tão grnade também deve ter em conta a 
desvalorização ao longo do tempo, e nesse aspecto, as 
Honda Gold Wing são um investimento mais seguro, 
como poderá comprovar se clicar aqui e vir os preços 
destas motos usadas.

https://motasusadas.andardemoto.pt/motas-
usadas/?q=Gold%20wing

Para ver as características técnicas completas, 
clique aqui

https://www.andardemoto.pt/motos-novas/
comparacao/p-728/honda-gl-1800-goldwing/p-1430/
bmw-k-1600-grand-america/america/p-728/honda-gl-
1800-goldwing/1 //
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Desempenho dinâmico	 l	
Prazer de condução	 	 l
Ergonomia	 l	 l
Conforto	 l	 l
Nível de equipamento	 l	
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Interface do utilizador	 	 l
Qualidade de construção	 l	
Preço	 	 l
 AVALIAÇÃO FINAL	 6	 6
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A Triumph Street Scrambler está 
agora mais segura e mais fácil de 

conduzir, pronta para encantar 
qualquer motociclista.

Mito
APURADO

TRIUMPH BONNEVILLE STREET SCRAMBLER

Texto: Rogério Carmo



» Galeria de fotos aqui
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https://www.andardemoto.pt/test-drives/40987-teste-triumph-street-scrambler-2019-mito-apurado/#bmg-1


A 
par com a apresentação da 
“Baby Bonnie”, que decorreu 
em Portugal há um par de 
semanas, e cujo teste também 
pode ler se clicar aqui, a 
Triumph apresentou aquela que 
agora, com a promessa de uma 
Scrambler 1200 a ser lançada 

no mercado em 2019, também já poderei chamar 
de “Baby Scrambler”.

O termo “baby” é apenas uma simpatia, já que 
ambas estas Triumph se portam como motos 
adultas, perfeitamente capazes de encantar 
qualquer motociclista.

Concretamente, relativamente à Street Scrambler, 
que mantém a essência da versão lançada em 2017 
e que então tinha também tido oportunidade de 
testar, como pode ver se clicar aqui, as novidades 
apresentadas agora pela Triumph são mais 
do que justificadas, e revertem a favor de um 
comportamento dinâmico mais sofisticado que 
permite maior exigência tanto à ciclística como 
ao motor, retribuindo com um elevado nível de 
diversão.

Começando pelos novos travões, que exibem 

agora na roda dianteira uma pinça Brembo de 
4 pistões, apesar de continuar a existir apenas 
um disco simples, a capacidade de travagem foi 
substancialmente melhorada. 

Ao nível da suspensão, a forquilha, apesar de 
continuar sem afinação, também foi actualizada, 
e conta com um sistema de cartucho, pelo que 
mostra agora um comportamento muito mais 
sólido que reverte a favor de uma maior confiança 
na condução. Os amortecedores traseiros mantêm 
afinação da pré-carga.

O motor também foi alvo de atenções, e além de 
mais leve, e apesar de manter o mesmo débito de 
binário, a sua rotação aumenta mais facilmente até 
um regime mais elevado, que lhe rende mais 10 
cavalos de potência. 

Além disso, a Bonneville Street Scrambler 
apresenta acelerador electrónico com 3 modos 
de motor: Chuva e Estrada, como na Street Twin, e 
um Off-Road, modo que permite anular o controlo 
de tracção, e desligar o ABS, para uma utilização 
em pisos excessivamente escorregadios, onde ter 
controlo da roda traseira se traduz numa grande 
vantagem. 

Mas a Street Scrambler é sobretudo uma moto 

TESTE TRIUMPH BONNEVILLE STREET SCRAMBLER
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"... A BONNEVILLE STREET SCRAMBLER 
APRESENTA ACELERADOR ELECTRÓNICO 

COM 3 MODOS DE MOTOR..."
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estradista que não tem pretensões a enduros 
radicais. Podemos lavá-la a praticamente todo 
o lado onde seja possível ir de moto, limitados 
apenas a uma suspensão com um curso de “apenas” 
120mm, mas seu excelente desempenho em asfalto, 
sobretudo em estradas de curvas e encadeadas, faz 
que seja esse o seu cenário de eleição.

A caixa de 5 velocidades, em que a 5ª é 
basicamente uma “overdrive” destinada a 
autoestrada, torna a sua condução bastante íntima, 
e bastante interessante, sobretudo em montanha, 
onde a sua suavidade e precisão são excepcionais.

Mas o prazer de condução não está resumido 
aos aspectos mecânicos, apesar de o som do 
motor constituir uma fantástica banda sonora em 
qualquer cenário. 

Como pontos menos positivos, apenas a posição 
de condução em pé, afectada pelos tubos de 

escape, que obrigam a algum cuidado com o joelho 
direito. De resto, a qualidade de construção e 
acabamento é de muito bom nível, completamente 
isenta de ruídos e vibrações.

O seu preço, a partir de 10 700,00 €, e as revisões 
alargadas a 16.000km são factores importantes 
para quem gosta de fazer contas. E por falar nisso, a 
Triumph anuncia consumos na ordem dos 4,1 litros 
aos 100km, facto que não conseguimos comprovar 
neste teste. 

Estes consumos são ligeiramente superiores, 
relativamente aos oficialmente apresentados para a 
Street Twin, e foram-me justificados pelos técnicos da 
marca pela maior velocidade de passagem dos gases 
no escape de posição elevada, e também devido à 
utilização de uma roda de 19 polegadas na frente.

No entanto, as diversas unidades que foram 
testadas, apesar de não terem sido minimamente 

"...A QUALIDADE DE CONSTRUÇÃO 
E ACABAMENTO É DE MUITO BOM NÍVEL, 

COMPLETAMENTE ISENTA DE RUÍDOS E VIBRAÇÕES."

TESTE TRIUMPH BONNEVILLE STREET SCRAMBLER
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900 CC
64,1 CV
10 700 €

» Mais dados técnicos aqui
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poupadas pelos diversos jornalistas presentes, e 
sujeitas a diversas sessões de fotos, conseguiram 
todas cumprir os mais de 250km realizados, 
sobrando ainda gasolina no depósito de 12 litros.

Extremamente fácil de conduzir, esta nova 
Scrambler pode ser uma moto de iniciação, mas 
serve também, e perfeitamente, os propósitos de 
motociclistas mais experientes. 

Além disso, tanto pode ocupar por completo o 
coração do seu proprietário, como moto única, 
como se presta a dividir atenções e ser uma 
segunda moto, mais prática e cheia de estilo, para 
uma utilização mais frequente.

Se ficou curioso, e quer experimentar este 
verdadeiro mito das duas ruas em versão 
apurada, então marque um test-ride num dos 
concessionários Triumph.

Com mais de 120 acessórios “Custom Street 
Scrambler” originais disponíveis, qualquer um pode 
transformar a sua Street Scrambler exactamente na 
moto que pretende ter, seja com mais enfoque na 
vertente “off-road” ou na vertente “viagem”. 

Disponível em 4 cores, Branco, Vermelho e Verde 
e Preta, a marca disponibilizou ainda duas versões 
inspiracionais que pode ver no final da galeria de 
fotos acima.  //



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201901/pdf/syvpb
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Económica, acessível 
e muito fácil de 
conduzir, a Dominar 
400 apresenta-se 
como uma excelente 
solução de mobilidade, 
sobretudo para os 
recém-chegados ao 
mundo das motos.

Dominar a

CENA
Texto: Rogério Carmo Fotos: Tozé Canaveira

TESTE BAJAJ DOMINAR 400

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/41258-teste-bajaj-dominar-400-dominar-a-cena/#bmg-1
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BAJAJ DOMINAR 400

É
um facto que, nos últimos anos, 
a cena motociclistica nacional se 
bipolarizou. Por um lado a oferta 
de motos muito grandes, potentes 
e cheias de gadgets electrónicos, 
assim como as versões “retro”, 
mais ou menos exclusivas ou 
personalizáveis e evocativas de um 

estilo “cool”, chamam a atenção de motociclistas 
mais maduros.

Por outro lado, a oferta de motos de pequenas 
cilindradas tem vindo a provocar os mercados 
nos últimos anos, e são precisamente estas motos 
as responsáveis por um incremento do número 
de veículos de duas rodas que cada vez mais se 
vê a circular, sobretudo nas grandes cidades e 
seus arredores, utilizadas principalmente por 
motociclistas mais jovens, desejosos apenas ou 
sobretudo de melhorar a sua qualidade de vida, 
poupando muitas horas no caótico trânsito das 

grandes cidades e seus arredores.
Todos sabemos que para apanhar o “bichinho” 

das duas rodas, basta tomar-lhe o gosto, 
e precisamente por isso, é considerável a 
quantidade de motociclistas que começa com 
uma modesta 125cc, conduzida apenas com a 
“carta” de automóvel, e que rapidamente começa 
a fazer planos para “progredir” na sua carreira de 
motociclista, e a preparar-se para tirar a “carta de 
moto”, e a procurar não só alternativas práticas e 
económicas para o seu dia-a-dia, mas também para 
eventuais passeios de férias e fim-de-semana.

É precisamente por isso que este segmento 
(<500cc) tem vindo a crescer, representando já 
cerca de 70% do total de vendas, dados de 2018, 
consubstanciado pela oferta de alguns modelos 
bastante interessantes, como é o caso da Dominar 
400.

Trata-se de uma simpática "cruiser" urbana, uma 
"naked" bastante leve e manobrável, com uma altura 
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"...CONDUÇÃO BASTANTE CONFORTÁVEL, 
UMA RESPOSTA VIVA AO ACELERADOR, 

COMANDOS SIMPLES E EFICAZES... "

TESTE BAJAJ DOMINAR 400

de assento que favorece as estaturas mais baixas, 
uma posição de condução bastante confortável, uma 
resposta viva ao acelerador, comandos simples e 
eficazes, economia de combustível e, acima de tudo, 
um preço muito interessante.

O principal argumento da Dominar 400 é, sem 
dúvida, o seu motor. Não pelas prestações puras, 
afinal estamos a falar de uns bem modestos 36 
cavalos, não pela sua regularidade de funcionamento 
ou forma como disponibiliza o binário, mas antes pela 
soma das diversas partes. O monocilindro de 373cc, 
refrigerado a líquido, com 4 válvulas, e dotado de 
injecção electrónica, é inspirado no da KTM Duke 390, 
mas obviamente aliviado de alguns detalhes técnicos, 
por razões de contenção de custos.

É no entanto compensado pelo seu exclusivo 
sistema de ignição DTS-i, que conta com 3 velas para 
garantir uma grande precisão e homogeneidade 
da explosão, que resulta numa mais interessante e 
directa resposta ao punho do acelerador.

De resto, a Dominar 400 não comunga de mais 
nenhum componente com a sua congénere austríaca. 

A sua ciclistica é mais relaxada, com a forquilha 
convencional de 43mm mais inclinada, para que a 
direcção seja mais suave, mas sem no entanto perder 
agilidade, e o quadro consiste numa dupla trave em 
alumínio onde é suportado o sub-quadro. O braço 
oscilante é assistido por um mono-amortecedor 
com sistema Nitrox, regulável, que trabalha de 
forma bastante competente, mesmo nas vias mais 
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373,3 CC
36 CV

4 100 €
» Mais dados técnicos aqui
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esburacadas.
A travagem da Dominar 400 está a cargo de material 

da Bybre, marca indiana pertencente à Brembo que 
fabrica exclusivamente para consumo doméstico, e que 
mostra um bom desempenho, além de uma razoável 
dosagem, mesmo quando confrontado com a pouca 
ajuda dada pelos pneus MRF. 

Do mesmo se queixa o ABS, que se torna 
notavelmente intrusivo quando se precisa mesmo 
de “espremer as borrachas”. A primeira troca de 
pneus será sem dúvida uma boa oportunidade para 
um “”upgrade”.

A qualidade de construção é bastante boa, 
apresentando-se sólida, com bons acabamentos 

e pormenores de requinte como os comandos 
retroiluminados e a iluminação em LED. Pena os 
espelhos retrovisores da unidade que testámos 
estarem literalmente a cair, sendo impossíveis de 
fixar em posição, o que pode indiciar alguma falta de 
qualidade ou, tão só, falta de aperto! 

O design favorece o volume do conjunto que 
aparenta uma cilindrada superior, e as suas linhas 
revelam-se modernas, ocidentais e consensualmente 
agradáveis, em termos estéticos.

Em andamento, a vivacidade do motor faz 
esquecer algumas vibrações que, no entanto, 
não são significativas. A embraiagem deslizante 
cumpre a sua função na perfeição, e revela-se 

"A TRAVAGEM DA DOMINAR 400 ESTÁ A 
CARGO DE MATERIAL DA BYBRE, MARCA INDIANA 

PERTENCENTE À BREMBO..."

TESTE NORTON COMMANDO 961 SPORT MKII
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TESTE NORTON COMMANDO 961 SPORT MKII

uma preciosa ajuda, sobretudo para condutores 
menos experientes, com tendência a exagerar 
nas reduções de caixa, mitigando o bloqueio da 
roda traseira e os riscos inerentes. 

A suspensão tem um comportamento bastante 
honesto em curva, mantendo-se firme e reactiva, 
mas mostrando uma ligeira tendência para abrir a 
trajectória, facto potenciado pela já referida fraca 
aderência proporcionada pelos pneus de origem.

O pequeno painel de instrumentos colocado 
sobre o depósito de combustível, ao estilo da 
Ducati Diável, revela-se pouco prático, ficando 
completamente fora do ângulo de visão, obrigando 
a desviar completamente o olhar para se poder ver 
a informação, mas não deixa de ser um pormenor 
estético exclusivo que não passa despercebido.

O conforto é bom, com a posição de condução 
bastante ergonómica e a suspensão a funcionar 
muito bem. As manetes são de accionamento 
leve, a caixa de velocidades é precisa e a sua 
engrenagem é suave e rápida.

Por tudo isto, a Dominar 400 é uma moto que vai 
garantidamente dar muito prazer seja a um jovem 
motociclista, que acabe de tirar a sua carta de 
moto, seja a um “velho motociclista reformado”, que 
queira redescobrir o prazer de andar sobre duas 
rodas, e recomeçar a “dominar a cena”. //

EQUIPAMENTO 
Capacete Schuberth R2 Nemesis Yellow Obliquo
Blusão RSW City
Luvas RSW MSL - 008
Botas TCX Infinity Evo Gore-Tex



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201901/pdf/aqzkw
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REPORTAGEM VISITA À FÁBRICA DE TRAVÕES BREMBO 

A Brembo é um dos gigantes italianos no que 
diz respeito ao motociclismo. Com projecção 
mundial e uma lista de clientes invejável, 
emprega cerca de 10.000 funcionários em 
todo o mundo.

Tecnologia
 EM PROL DA SEGURANÇA

Texto: Rogério Carmo Fotos: Marca
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A 
sua história remonta a 1961, quando 
Emilio Bombassei e o seu cunhado 
Italo Breda fundaram, nos arredores 
da cidade de Bérgamo, a Officine 
Meccaniche di Sombreno que veio 
posteriormente a dar lugar à Brembo, 

que ainda hoje é gerida por Alberto Bombassei, 
filho de Emílio.

A produção de discos de travão, para automóveis, 
teve início em 1964, e a de sistemas de travagem 
para motos começou em 1972. Em 1975, a Brembo 
entrou na Fórmula 1, através da Ferrari, e nos dias 
de hoje é um “player” fundamental em qualquer 
modalidade desportiva motorizada. 

A sua actividade divide-se em vários segmentos, 
como os travões para automóveis e camiões, 
os sistemas de travagem para motociclos (que 
representam cerca de 10% dos proveitos da 
empresa) e ainda o fabrico das jantes Marchesini, 
de elevadas especificações, cuja marca é detida 
pela Brembo. A Brembo ainda detém a totalidade 
do capital da BYBRE, uma marca fabricada na 
Índia, com engenharia italiana, mas cuja produção 
é destinada ao mercado e à produção Indianos, 
sobretudo destinada às motos de pequenas 
cilindradas.

A beleza do design é típica da produção italiana, 
e ao olhar de perto para os produtos expostos no 
Salão de Exposição da grande fábrica de Cumo, 
nos arredores de Bergamo, que recentemente 
tive oportunidade de visitar inserido num restrito 
grupo de jornalistas europeus, dá a sensação de se 
estar numa joalheria em que todas as peças são 
fascinantes, cheias de detalhe e com acabamentos 
esmerados, e inevitavelmente também, etiquetas 

de preço bastante substanciais.
O sucesso da marca resulta sobretudo de uma 

estratégia de inovação, em que a automatização 
tem um papel tão importante como a investigação 
e o desenvolvimento, que além de consumirem 
5% do orçamento anual, ocupam cerca de 10% dos 
recursos humanos.

O nível do controlo de qualidade é elevado, 
muitas vezes feito também automaticamente nas 
diversas linhas de produção, em fases intermédias, 
dentro ou fora do verdadeiro exército de 
unidades robotizadas que se encarregam de polir, 
escavar, encaixar e finalmente testar os diversos 
componentes e sistemas.

A Brembo fornece sistemas de travagem 
que vão desde as bombas principais que 
acoplam nas manetes e nos pedais de travão, 
aos discos, passando pelas tubagens. Para 
os grandes fabricantes, os sistemas saem da 
Brembo já montados, em caixas desenvolvidas 
especificamente para transportarem as linhas 
de travagem completamente prontas, já com os 
discos, as pinças, as manetes, a unidade de ABS, e 



o respectivo líquido, já sangrado, prontas a serem 
instaladas nas motos, representando uma grande 
mais-valia para o cliente, que evita essa operação 
relativamente sensível, na fase final das linhas de 
montagem. No caso da Ducati, que utiliza jantes 
da Marchesini, as rodas também já vão montadas 
(com pneus e tudo). No caso da Harley-Davidson o 
processo de montagem e enchimento dos sistemas 
de travagem é feito na América, também pela 
Brembo, para manter controlados os custos de 
transporte.

Um dos aspectos mais interessantes a que pude 
assistir, foi a forma como as pinças monobloco, 
por exemplo as Stilema ou as GP4, são escavadas 
a partir de um sólido bloco de alumínio. Robôs 
de alta precisão recorrem a diversas ferramentas 
para cortar, escavar e polir até que a pinça fique 
completamente pronta, quase sem recurso a 
intervenção humana. Como o produto final 
representa uma magra percentagem do material 
inicialmente utilizado, todas as limalhas de 
alumínio são cuidadosamente recolhidas, para 

regressarem novamente à fundição, também 
propriedade da marca, para serem reprocessadas e 
transformadas em novos blocos de alumínio. Mas 
além de nem todas as pinças serem monobloco, 
havendo algumas maquinadas mas compostas por 
duas peças, outras nem sequer são maquinadas, são 
de fundição, mas que ainda assim não deixam de 
passar por máquinas semelhantes, que as pulem 
com precisão micrométrica. O mesmo acontece com 
os êmbolos das bombas principais. A montagem 
dos pistões dentro das pinças é outra operação 
que é feita de forma completamente automática, a 
velocidades impressionantes, apesar da delicadeza 
da operação.

Outro ponto alto da visita foi conhecer uma 
pequena parte do processo de fabrico dos discos 
de travão em fibra de carbono, que no início não 
são mais do que uma espécie de bolacha mole, 
feita por secções de um insuspeito material têxtil e 
flexível que, no final, após uma grande quantidade 
de horas submetidas a diversos processamentos 
(foi-nos revelado muito pouco sobre o método, mas 
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informaram-nos que a construção de um disco de 
carbono para a Formula 1, por exemplo, demora 
cerca de 9 meses a ser produzido), apresenta 
uma textura muito semelhante à de uma rocha, 
que posteriormente é submetida ao mesmo 
processo de abertura dos canais de ventilação 
e orifícios de suporte, como se fosse de aço. Um 
pormenor interessante é que estes discos em 
carbono são mordidos por pastilhas fabricadas no 
mesmo material, e quando houver necessidade 
são substituídos ao mesmo tempo (o disco e as 
pastilhas). Em MotoGP, onde são usados estes 
discos, a sua duração é extremamente limitada 
e, em muitos circuitos, um conjunto de disco e 
pastilhas dura apenas uma corrida, sendo que 
os novos conjuntos necessitam de uma fase de 
rodagem, antes de revelarem todo o seu potencial. 
No início desta tecnologia, em dias de chuva, os 
pilotos de MotoGP optavam pelos tradicionais 
discos em aço, mas ao longo das últimas 
temporadas, com a evolução, já são poucos os que 
recorrem a essa operação, pois os novos discos de 
carbono são muito mais resistentes à abrasão e 
reagem melhor a temperaturas mais baixas.

Falando de travões, era inevitável que os 
sistemas de ABS viessem à baila. Ao contrário 
do que poderia parecer, é a electrónica, seja da 
Bosch ou seja da Continental, que se ajusta às 
especificações do material. Mas o resultado final 
da travagem depende em muito do equipamento 
utilizado, e é frequente encontrarmos casos 
em que, por razões economicistas, as marcas 
optam por bombas de qualidade inferior, ou mal 
dimensionadas, não sendo as ideais para as pinças, 
resultando num sub-aproveitamento do material 
de fricção (pastilha e disco), ou numa brusca ou 
demasiado esponjosa resposta à manete. 

"...A FORMA COMO AS 
PINÇAS MONOBLOCO, 
POR EXEMPLO AS 
STILEMA OU AS GP4, 
SÃO ESCAVADAS A 
PARTIR DE UM SÓLIDO 
BLOCO DE ALUMÍNIO..."
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A Brembo não está interessada em fabricar o 
seu próprio sistema de ABS. Com o advento da 
mobilidade eléctrica, o que nos garantiram é que 
estão a desenvolver sistemas de travagem “brake 
by wire” para viaturas eléctricas.

Para finalizar esta visita, ainda foi aventado 
o tema dos kits de reparação para as pinças 
de travão. A Brembo não vende este tipo de 
material, por ter consciência da responsabilidade 
que o seu produto encerra. 

Muito fica por dizer sobre esta visita, e sobre 
a Brembo. Mas em resumo, posso afirmar que 
fiquei impressionado. Além de a fábrica ser 
tecnologicamente muito mais avançada do que 
eu esperava, da grande parte dos operadores 
e chefias serem profissionais altamente 
qualificados, dos processos de fabrico serem 
extremamente bem organizados e do próprio 
tamanho das instalações, as respostas às 
questões dos jornalistas foram sempre dadas 
com extremo interesse em divulgar a paixão e 
o orgulho que todos sentem pelo seu produto, 
e com a manifesta consciência de que todos 
eles têm nas suas mãos e mente, a segurança de 
milhões de motociclistas.  //
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Campeonato ganha 
novos argumentos

» CNV 2019

DEPOIS DE UMA TEMPORADA ONDE AS CONDIÇÕES 
CLIMATÉRICAS CONDICIONARAM A DERRADEIRA PROVA 
DO ANO, O CAMPEONATO NACIONAL VELOCIDADE 2019 
QUER TRAZER MAIS ACÇÃO PARA AS DUAS PISTAS QUE VÃO 
VOLTAR A PREENCHER O CALENDÁRIO LUSO (ESTORIL E 
PORTIMÃO), QUE TERÁ SEIS PARAGENS NO SEU TOTAL.

COMO CLASSE MAIOR DO CAMPEONATO as Su-
perbike e Superstock ganham em 2019 maior presença 
no programa e na nova época as mesmas realizarão 
sempre duas corridas em cada fim‑de‑semana, para 
um total de 12 provas, sendo que nas Superbike os 
pilotos poderão inscrever apenas uma moto por evento, 
ao contrário das duas que o regulamento permitia 
anteriormente. Por força da realização de duas corri-
das as mesmas serão mais curtas face ao modelo de 
corridas anteriormente utilizados.

Em termos de classes serão novamente as mes-
mas de 2018 a evoluir e pista: Superbikes, Superstock 
600, Supersport 300, PréMoto3 e 85GP/Moto 4, classes 
ás quais se juntarão os troféus : T      ENI - Taça Luis 
Carreira, ZCupPT e Copa Dunlop Motoval, iniciativas 
que se mostraram igualmente bem competitivas no 
ano de 2018 e que ajudaram a maior número de ins-
critos em provas do campeonato.

O ano começará como anteriormente com a realiza-
ção das 3 Horas de Resistência no Estoril, e Portugal 
será igualmente palco da realização de dois importante 

eventos na disciplica, o FIM CEV Repsol no Estoril e 
o Mundial de Superbike em Portimão.

Em 2019 a aposta nos projectos de iniciação conti-
nuará igualmente a ser uma realidade, com a Veloci-
dade 2020 a manter ambas as suas duas classes num 
calendário que será em breve anunciado. //
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 CALENDÁRIO
04 e 05 de Maio - Estoril I
18 e 19 de Maio - Portimão I
15 e 16 de Junho - Portimão II
20 e 21 de Julho - Estoril II
21 e 22 de Setembro - Estoril III
26 e 27 de Outubro - Estoril IV

Extra campeonato
30 de Março - 3 Horas Resistência Estoril

Provas internacionais
6 e 7 de Abril - FIM CEV Repsol & 
	 Camp. do Mundo Júnior Moto 3 Estoril
7 e 8 de Setembro - Camp. do Mundo de Superbikes Portimão



O TROFÉU AIROH 2019 tem como único requisito, 
correr com um capacete Airoh, de resto os pilotos não 
têm custos adicionais.

No entanto, serão atribuídos prémios em todas as pro-
vas, como cheques desconto com os quais os pilotos 
podem conseguir preços muito favoráveis  na compra 
de qualquer artigo da Salgados Moto e em qualquer um 
dos seus Agentes. 

No final dos Campeonatos os pilotos vencedores rece-
berão como prémio um capacete Airoh. 

Este troféu usa as classificações das classes existentes, 
onde são atribuídos pontos, conforme os regulamentos 
dos referidos Campeonatos.  

Pode consultar os regulamentos se clicar neste link //

Troféu Airoh 2019
ESTE ANO A SALGADOS MOTO VAI 
VOLTAR A REALIZAR O POPULAR TROFÉU, 
INSERIDO NO CAMPEONATO NACIONAL 
DE ENDURO E NO CAMPEONATO 
REGIONAL DE MX RIBATEJO

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201901/pdf/odgib
http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201901/pdf/nlbgl
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FMP continua a apostar 
no Velocidade 2020
O TROFÉU DE INICIAÇÃO À VELOCIDADE CRIADO PELA FMP 
- FEDERAÇÃO DE MOTOCICLISMO DE PORTUGAL REGRESSA 
EM 2019 PARA A SUA TERCEIRA EDIÇÃO CONSECUTIVA. 

EM 2018 foram cerca de três de dezenas os jovens 
pilotos que cresceram aos comandos das pequenas 
IMR da Classe 1 ou as MIR da Classe 2, categorias 
que em 2019 vão estar juntar no mesmo programa. 
Por sua vez, as Moto 5 contarão também com duas 
etapas exclusivas para a classe que serão realizadas 
nos circuitos do Autódromo Internacional do Algarve 
e Estoril.

O calendário de 2019 terá, desta forma, um total 
de oito paragens para as Moto 5 e menos duas pro-
vas para as IMR, que irão competir em exclusivo nos 
kartódromos, sendo de destacar a passagem pelos 
traçados de Baltar e Palmela, pistas que ainda não 
receberam a competição.

As Moto 5 podem igualmente participar nas provas 
do CNV, mas apenas duas pontuam para o Velocidade 
2020, sendo as restantes pontuáveis apenas para o 

campeonato nacional.
À semelhança das edições anteriores, e em paralelo 

com as provas do calendário, a FMP irá igualmente 
promover diversas acções de captação numa reeditada 
parceria com o Motor Clube do Estoril que será tam-
bém um dos parceiros da fórmula que visa encontrar 
novos pilotos para a disciplina. As datas das referidas 
ações serão reveladas oportunamente. //

 CALENDÁRIO
28 de Abril - Santo André
19 de Maio - Portimão
16 de Junho - Portimão (Moto 5)
23 de Junho - Évora
21 de Julho - Estoril (Moto 5)
28 de Julho - Baltar
29 de Setembro - Bombarral
20 de Outubro - Palmela



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201901/pdf/nlbgl
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As melhores imagens

TOBY PRICE FOI O VENCEDOR. O piloto australiano 
da KTM venceu o Dakar pela segunda vez na sua car-
reira, com uma regularidade impressionante. Sem vencer 
nenhuma das anteriores nove etapas foi o melhor do 
último dia da corrida, garantindo aquela que, para a KTM, 
significa uma 18ª vitória consecutiva na mítica prova. 
Matthias Walkner e Sam Sunderland' completaram um 
pódio completamente vestido de laranja

O melhor português foi Joaquim Rodrigues, piloto 
da Hero MotoSports Team Rally que, mesmo após 
alguns contratempos, registou o 17º lugar da geral.

A Honda viu as suas aspirações reduzidas logo na 
3ª etapa, com Juan Barreda a desistir devido a uma 
queda. Na 5ª etapa, foi a vez de Paulo Gonçalves ficar 
fora da prova, também devido a uma violenta queda.

Na Yamaha as coisas também não correram pelo 
melhor, e Adrien Van Beveren também foi vitima de 
queda, obrigado a desistir na 9ª etapa.

Xavier de Soultrait limpou a honra da casa de Ha-
mamatsu com um 6º lugar da geral, acabando por 
ser o melhor resultado não KTM (ou Husqvarna, que 
é basicamente a mesma coisa).

Fique com a selecção das melhores imagens dos pilotos 
e suas máquinas, num cenário de cortar a respiração. //

A EDIÇÃO DE 2019 DO DAKAR, QUE ESTE ANO SE VIU 
RESTRITO APENAS AO TERRITÓRIO DO PERU, COM INÍCIO E 
CHEGADA EM LIMA, NÃO FOI, POR ISSO, MENOS DIFÍCIL DO 
QUE EDIÇÕES ANTERIORES, REVELANDO-SE DEVASTADOR 
PARA OS PILOTOS E PARA AS MARCAS. DAS 133 MOTOS QUE 
PARTIRAM PARA A 1ª ETAPA, APENAS 75 CHEGARAM AO FINAL.

»Dakar 2019

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/multimedia/41418-galeria-dakar-2019/#bmg-main
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Tudo o que precisa de saber está aqui em andardemoto.pt
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APRESENTAÇÃO HONDA CX500 - PRIMOGÉNITA
by Saudade Motorcycles

Uma Honda CX 500 de 1981 reconstruída 
por portugueses, e que evoca os “bons 
velhos tempos”.

novo
VELHO VIRA
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Aprimogénita é o primeiro projecto 
concluído pela jovem empresa 
de Sever do Vouga, a Saudade 
Motorcycles, que tem como principal 
objectivo restaurar e alterar 
todo o tipo de motos, incluindo 

motorizadas nacionais extremamente populares na 
sua zona.  

Esta criação de estilo Café Racer tem como 
base uma Honda CX 500 de 1981 pretende 
recordar a tendência minimalista evocativa das 
costumizações europeias dos anos 60, e por essa 
razão mantém as linhas originais da moto, com 
enfoque numa decoração de estilo vintage.

Os pneus Firestone Deluxe Champion ajudam a 
reforçar esse efeito nesse efeito. 

Tal como o assento, muitas peças foram 
fabricadas por medida de forma de assegurar que 
tudo encaixava na perfeição na ideia original de 
criar uma café racer actual. 
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O grande desafio, para além da estética, foi 
transformar a moto original numa máquina 
moderna, pelo que toda a instalação eléctrica foi 
reconstruída e dotada de material Motogadget, 
completamente integrada com a App M.Ride.

Muitas das partes mecânicas originais foram 
igualmente substituídas por peças actuais.

Esta costumização teve ainda em conta um 
eventual desenrolar da situação das Inspeções 
Periódicas Obrigatórias, pelo que as características 
da Primogénita não representam qualquer 
problema, apresentando-se completamente de 
acordo com as especificações originais

Todas as criações da Saudade Motorcycles são 
feitas à mão, em Portugal, e assinadas pelo Bruno 
Santos e pelo João Rodrigues. 

Para mais informações contacte a através do seu 
website oficial, ou na Zona Industrial dos Padrões, 
3740-295, Sever do Vouga

saudademotorcycles.pt //
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APRESENTAÇÃO HONDA CX500 - PRIMOGÉNITA by Saudade Motorcycles

https://saudademotorcycles.pt/
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MOTOS USADAS

PROCURAS UMA 

   MOTO USADA? 
          ENCONTRA-A AQUI EM 

                   ANDARDEMOTO.PT

https://motasusadas.andardemoto.pt/motas-usadas/


Às 7h da manhã estava pronta para par-
tir. Carreguei a mota e dei ao starter. Fez 
barulho, mas não pegou. Tentei várias ve-
zes. Tinha luzes e buzina. Não pegou.

Voltei ao hotel e perguntei ao dono se havia uma 
oficina. Estava a tomar o pequeno-almoço com a es-
posa balzaquiana. Disse que já me ia ajudar. Uma 
hora depois continuava a bebericar vinho.

Desisti e voltei a tentar. A mota pegou. Aliviada se-
gui caminho. Já estava atrasada. Tinha de atravessar 
um maciço de montanha para chegar ao mar. 

De repente percebi que tinha perdido o Norte, o 
Sul e todos os pontos cardeais. Completamente per-
dida por vales, cumes, desfiladeiros, rios e paredes 
de rocha. Teria sido um passeio fantástico não esti-
vesse a chover tanto. Quatro horas depois a tentar 
decifrar placas e 2 tentativas de perguntar o cami-
nho a quem me dizia ser sempre em frente, lá con-
segui apanhar a estrada certa. Cheguei ao mar já 
depois de almoço, com o estômago colado às costas. 
Mas o sol brilhava.

Ia na expectativa de encontrar uma pequena vila, 
antiga e charmosa e dei comigo numa larga aveni-
da entupida de trânsito e apinhada de turistas. Nem 
parei. Segui furiosamente para sair dali. Na estrada, 
carros topo de gama aceleravam perigosamente. 

Uns quilómetros mais à frente uma seta chamou a 
minha atenção: Hotel.

Curvei em cotovelo para uma rua que se tornou 
um paredão junto ao mar. Precisava de parar. Estava 
cansada e desiludida. O paredão era lindo, sempre 
junto ao mar. O Hotel em pedra era convidativo. 
No check-in negociei o preço. Chorei-me e contei a 
odisseia do dia. Um ancião, perto dos 80 anos sorriu 
e fez um bom desconto. Subi ao quarto, ele atraves-

sou a rua e foi mergulhar.
No dia seguinte, ao nascer do sol quis partir. A 

moto não pegou. E nem acendeu luzes, e nem fez 
barulho. Nada. Liguei para a assistência em viagem. 
Afinal não me podiam ajudar porque era Domingo e 
estava tudo fechado. No dia seguinte estaria lá um 
reboque.

Que aborrecimento. Fui “obrigada” a vestir o biquí-
ni e passar o dia todo dentro de água ou a apanhar 
sol. A baía era linda, a água transparente, o calor 
muito agradável.

À noite fui à loja das pizzas comprar jantar. Na 
esplanada frente ao Hotel, o Dono estava sentado 
com uns amigos numa mesa cheia de queijos, sal-
picões, cerveja e vodka. Obrigou-me a sentar com 
eles. Ficámos na conversa noite dentro.

Na 2ª feira, o reboque não aparecia. O Dono con-
vidou-me para almoçar com a família. Depois de al-
moço lá apareceu o mecânico, levou a bateria e dis-
se: Já venho. Às 4h da tarde nem vê-lo. Após várias 
tentativas de contacto, descobri que só trabalham 
entre as 10h da manhã e as 4h da tarde. Apeteceu-
-me emigrar para lá. Mais uma tarde de banhos de 
sol e de mar. À noite fui de novo convidada para 
jantar na esplanada. Mais uma garrafa de vodka.

Finalmente na 3ª feira, depois das 10h (claro) lá 
veio o mecânico e resolveu o problema. Na despe-
dida de um anfitrião tão generoso e simpático, ele 
confidenciou-me:

Sabes, eu andava de moto há muitos anos. Tinha 
uma Gilera artilhada. Fui campeão da Jugoslávia 
nos anos 50 e tinha o recorde da subida da “Serpen-
tine” com 14min.

Fez-se luz no meu espírito. Depois de tanto contra-
tempo, acabei na casa de um velho lobo das motos. //

CRÓNICA

Paula Kota

Encontros
INESPERADOS
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