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A NOVA referência na condução e nas sensações de uma moto Custom Roadster.

Speed Twin – o nome mítico regressa à gama Triumph, estabelecendo um novo padrão em estilo, dinâmica e comportamento para 
uma Bonneville Custom Roadster moderna. Equipada com o motor bicilíndrico de elevada performance e 1200cc melhorado, com 
afinação Thruxton, e dotada da mais avançada tecnologia de ajuda à condução, incluindo os Modos de Condução Sport, Road e 
Rain, luzes LED, ciclística ágil e precisa, travões Brembo e o ADN Triumph intemporal – o novo ícone de desempenho está aqui.

Para mais informações, marcar um test-ride ou pedir uma simulação de financiamento, 
consulte um concessionário oficial.

TRIUMPH LISBOA: 218 292 170  | TRIUMPH PORTO: 224 108 000
Mail: info@triumphportugal.pt Saiba mais em: triumphmotorcycles.pt
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Não ligo à bola! Não pelo jogo, que não me aquece 
nem arrefece, mas pelos adeptos! Obviamente não 
todos! Mas bastam poucos minutos mergulhado nas 
redes sociais, num café ou frente a uma televisão, 
para ver que, aquilo que realmente motiva uma 
grande percentagem dos adeptos do jogo da bola 
não é a destreza física nem os predicados atléticos 
dos jogadores, ou as capacidades do treinador, e 
nem sequer o contexto e desenrolar dos jogos. 
Normalmente o que motiva o futebolismo crónico 
é a necessidade que muitas pessoas têm de con-
vencer os outros de que sabem falar sobre coisas 
de que, na realidade, pouco ou nada percebem, 
numa tentativa de provar uma inteligência que 
efectivamente não têm. Podiam estar calados, e 
eventualmente até tentar ouvir quem sabe, mas 
não. Por isso, eu não “vou à bola” com eles.

O meu desporto é o motociclismo. Gosto de ver 
uma boa corrida e não importa nem de que cam-
peonato nem de que categoria. Não tenho ídolos 
e para mim os pilotos e as marcas são até, em 
parte, irrelevantes já que o que conta mesmo é o 
binómio homem máquina: a destreza e coragem 
do piloto e a agilidade da moto. 

Neste desporto, que envolve tantas variáveis, 
sempre houve “treinadores de bancada”, felizmente 
poucos, com preconceitos referentes a esta ou 
àquela marca, ou a um ou outro piloto, mas ra-
ros eram os que ousavam mostrar animosidades 
contra quem quer que fosse, pois é um facto que 
quem chega aos campeonatos de topo é um ex-
celente piloto, um verdadeiro sobredotado, que 
sabe o que pode exigir à mecânica e a si próprio, 
e que cada vez que entra em pista está a arriscar 
a sua própria vida, o investimento e reputação 

da sua equipa, e a gerir ao mesmo tempo todas 
as inseguranças e contratempos, em busca de 
um equilíbrio emocional fundamental para poder 
render o máximo para vencer corridas e campeo-
natos e, no final, continuar vivo e saudável.

Com a chegada do Miguel Oliveira ao Campeo-
nato do Mundo de Velocidade, o motociclismo em 
Portugal ganhou um novo fôlego. As corridas de 
motos começaram subitamente a ganhar adeptos 
e a chegada do piloto almadense à classe rainha, 
em 2019, arrastou uma multidão de simpatizantes 
da modalidade, que agora (obviamente não todos) 
começam a fazer às motos aquilo que tão natu-
ralmente fazem com a bola: falar sobre coisas de 
que, na realidade, pouco ou nada percebem, numa 
tentativa de provar uma inteligência que efecti-
vamente não têm, expressando-se levianamente 
nas redes sociais e onde calhar, relativamente à 
chegada do Miguel ao MotoGP. Como se o traba-
lho que ele está a fazer e os resultados que já 
conseguiu obter, num ano de estreia numa nova 
categoria, com uma nova equipa e numa moto em 
desenvolvimento, rodeado por multi-campeões 
do mundo, fosse algo menosprezável, indigno ou 
vergonhoso, em vez de o apoiarem e lhe darem 
força, incondicionalmente! 

O Miguel já ganhou: está no topo da carreira 
e pertence a uma elite, e a sua equipa até está 
bem satisfeita com o seu trabalho e resultados.

Espero, por isso, que o Miguel não dê importância às 
vozes que não chegam ao céu, e não se deixe desmo-
ralizar. Porque aqueles que sabem do que falam estão 
sempre a dar-lhe a maior força! Incondicionalmente. 
E aos tais… há que simplesmente dizer-lhes como 
disse o outro: Por qué no te callas? //

PORQUE NÃO...

Rogério Carmo
Publisher

Não vou à bola!
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902 026 100
honda.es

DISFRUTA AHORA DE LA NUEVA
AFRICA TWIN ADVENTURE SPORTS

 

 
- Conjunto de maletas con bolsas interiores.

- Caballete central.  
- Navegador Garmin Zümo 595.

- Sistema de monitorización de presión de neumáticos.

PVP para Honda Africa Twin Adventure Sports Garmin Travel Edition incluyendo Honda Plus. Solo disponible en color Plata Digital Metallic. Oferta válida en Península y Baleares hasta �n de existencias. 

   LLÉVATELA CON EL EXCLUSIVO EQUIPAMIENTO DE SERIE:

POR TAN SOLO 15.950€. Infórmate de las condiciones especiales de �nanciación.  

Incluye este 
navegador 
GPS Garmin 
Zümo 595.
Con sistema de 
monitorización 
de presión 
de neumáticos.

Garmin Travel Edition

808 910 911
honda.pt

DESFRUTA AGORA DA NOVA
AFRICA TWIN ADVENTURE SPORTS

 

 
- Conjunto de malas com bolsas interiores.

- Descanso central. 
- Navegador Garmin Zūmo® 595.

- Sensor de monitorização da pressão dos pneus.

PVP para Honda Africa Twin Adventure Sports MT Garmin Travel Edition com ISV e IVA à taxa em vigor incluído. O PVP indicado não inclui despesas de documentação,
preparação e eco-valor dos pneus no valor de 455€ (Iva Incluído). Campanha disponível apenas para a cor cinza metalizado nas versões MT e DCT e limitada ao stock existente.

COM O EXCLUSIVO EQUIPAMENTO DE SÉRIE:

POR APENAS 15.200€. Informe-se das condições especiais de financiamento. 

Inclui este 
navegador 
GPS Garmin 
Zūmo® 595.
Com sensor de
monitorização
da pressão 
dos pneus.

Garmin Travel Edition

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201904/pdf/rxiwb


Tem sido um início de temporada memorável a 
vários níveis para o Mundial de Velocidade e 
Mundial Superbike. Está claro que nós portu-
gueses, eu incluído, seguimos com muito mais 

atenção a carreira de Miguel Oliveira em MotoGP, que 
soma já 7 pontos após mais uma excelente prestação no 
passado GP das Américas. São 7 pontos que nos deixam, 
a todos, muito orgulhosos daquilo que o Miguel tem 
conseguido fazer, mostrando que tem as capacidades 
necessárias para estar na luta pelos lugares de topo 
num futuro próximo. Talvez com uma moto diferente 
(uma Yamaha por exemplo) o “nosso” Falcão conseguisse 
estar neste momento numa outra posição no campeo-
nato, talvez com resultados ainda mais interessantes. 
Mas isso é entrar no campo dos “ses”, e assim o jovem 
luso mostra a quem estiver a ver aquilo que realmente 
vale numa moto menos competitiva. Sobe a pulso, por 
mérito próprio, e não porque alguém lhe pagou o lugar 
numa equipa de MotoGP.

Mas, e sem querer diminuir ou passar para segundo 
plano os feitos do Miguel Oliveira, temo que nós, portugue-
ses, fiquemos um pouco “cegos”, e que vamos perdendo a 
noção do que realmente tem acontecido nos dois maiores 
mundiais dedicados ao motociclismo de velocidade. Por 
um lado temos assistido a um verdadeiro equilíbrio, por 
outro temos visto um domínio absoluto e avassalador.

Em MotoGP não me lembro de nos últimos anos assistir 
a tanto equilíbrio como este ano. À terceira corrida temos 
três vencedores diferentes, mas acima de tudo temos 
visto mais pilotos envolvidos nas batalhas pelos lugares 
cimeiros, e isso é saudável. O expoente máximo disto é 
Alex Rins, que embora tenha de certa forma beneficiado 
da queda de Marc Marquez no “seu” circuito, conseguiu 
levar a Suzuki de regresso ao lugar mais alto do pódio 

da categoria rainha. Mais à frente na sua revista Andar 
de Moto detalhamos o feito de Alex Rins.

Mas não foi só Rins a conseguir rodar perto da frente 
e a vencer. Jack Miller, depois de um período em que 
muitos duvidaram das suas capacidades quando saltou 
diretamente das Moto3 para MotoGP, parece ter apa-
nhado o gosto por lutar pelo pódio. Cal Crutchlow, embora 
num nível diferente de Miller, também tem estado em 
grande evidência em MotoGP, e é sempre um piloto a 
ter em conta fora do âmbito dos pilotos inseridos nas 
equipas de fábrica. Até mesmo os “rookies” têm revelado 
andamento para rodar com os mais velhos de MotoGP. 
Tem sido um prazer assistir às corridas da categoria 
rainha, e penso que a situação deste campeonato não 
podia ser mais equilibrada do que é atualmente.

Em sentido oposto está o Mundial Superbike. Alvaro 
Bautista continua a sua caminhada meteórica até ao 
título neste seu ano de estreia nas SBK, e nem mesmo as 
medidas tomadas para equilibrar a competição parecem 
ser capazes de retirar a Bautista o domínio absoluto. 
Jonathan Rea, campeão por quatro vezes consecutivas, 
afirmou há algum tempo atrás que no Mundial Superbike 
existiam muitos pilotos melhores do que em MotoGP. 
Pois bem, Alvaro Bautista, a cada vitória, está a fazer o 
campeão engolir as suas próprias palavras. //

CRÓNICA

Bruno Gomes
Jornalista

DO EQUILÍBRIO
ao domínio absoluto
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"...os “rookies” têm 
revelado andamento 
para rodar com os mais 
velhos de MotoGP. "
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LEMBRA-SE QUANDO NOS PRIMEIROS DIAS 
DE MARÇO LHE DEMOS A NOTÍCIA QUE A F850 
RS TINHA SIDO CONFIRMADA PELA PRÓPRIA 
BMW MOTORRAD? Pois bem, depois do folheto oficial 
onde a marca de Munique deixava escapar a chegada 
iminente desta turística de média cilindrada, a F850 
RS volta a ser notícia aqui no Andar de Moto, quase 
um mês depois, precisamente por divulgação de novos 
documentos no Brasil.

De acordo com o website Motor1, que divulgou docu-
mentos utilizados para homologação de novos modelos 
no Brasil, a F850 RS, na sua versão de produção, não foge 
muito em relação ao design que já tínhamos visto na 
moto utilizada pela BMW Motorrad nos testes de estrada, 
moto essa que por sua vez se inspirou na concept 9Cento.

O motor será o mesmo bicilíndrico paralelo que 
equipa a já conhecida F850 GS, e a potência deverá 

rondar os 95 cv. Existe a possibilidade da BMW Motor-
rad modificar os mapas de injeção ligados aos vários 
modos de condução, sendo que como a F850 RS é 
uma turística para viagens em pisos de asfalto e sem 
pretensões a percursos fora de estrada como é o caso 
da variante GS, podemos esperar que a entrega de 
potência seja ligeiramente diferente, ou até mesmo 
um pouco superior.

A nível da ciclística, a RS pode também apresentar ligei-
ras diferenças ao nível da geometria do quadro, para um 
comportamento mais dinâmico. No entanto a forquilha 
invertida e os travões Brembo são para manter.

A apresentação oficial ao público da nova F850 RS 
deverá acontecer na próxima edição da EICMA em Mi-
lão, no início de novembro, com as primeiras unidades a 
chegarem aos concessionários da BMW Motorrad ainda 
no final de 2019 ou início de 2020.  //

A BMW F850 RS foi apanhada 
em documentos de homologação
A NOVA TURÍSTICA DE MÉDIA CILINDRADA F850 RS FOI ANUNCIADA 
NUM FOLHETO DA BMW MOTORRAD E AGORA TEMOS AS PRIMEIRAS 
IMAGENS DA VERSÃO DE PRODUÇÃO, DEVIDO A DOCUMENTOS DE 
HOMOLOGAÇÃO QUE CHEGARAM A PÚBLICO NO BRASIL.
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MOTO NEWS

“PARA QUE TUDO CORRA SOBRE RODAS, aposte na 
sua segurança”. Este é o mote da mais recente parceria en-
tre a Sprint, marca portuguesa de equipamentos de moto-
ciclismo, e a PRP (Prevenção Rodoviária Portuguesa), que se 
revela uma iniciativa inovadora destinada a dar formação a 
todos os que pretendam abraçar o mundo das duas rodas. 
Assim, a Sprint tem para oferecer a um número restrito 
de motociclistas, um curso de “Formação para Condução 
de Motociclos 125cc”. Para saber como se pode habilitar 
a ganhar uma inscrição para estes cursos, veja abaixo 
como deve proceder:

Condições de participação:
1. Realização de uma compra em equipamentos 

Sprint, entre o dia 30 de março e o dia 31 de maio 
de 2019, no valor mínimo de 200€.

2. Envio, para o e-mail rita.ferreira@sprintmoto.pt 
a fatura de comprovativo da compra juntamente com 
uma fotografia do equipamento comprado.

3. Realização de um “Gosto” na página do Facebook 
e do Instagram da Sprint.

Regras:
1. Ganham os 5 primeiros Sprinters que enviarem 

um e-mail com as condições acima referidas.
2. A Sprint reserva-se ao direito de limitar o número 

de ofertas a cinco inscrições.
3. Não serão aceites respostas enviadas por men-

sagem nas redes sociais.
4. O concorrente autoriza a publicação da fotografia 

enviada nas redes sociais da marcaSprint.
5. As datas dos cursos apresentadas pela PRP pode-

rão ser alteradas por falta de inscriçõesou condições 
atmosféricas adversas.

Datas próximos dos cursos:
Abril – dia 6 e 27 em Lisboa
Maio – dia 4 e dia 25 em Lisboa e dia 18 no Porto
Junho – dia 8, 15 e 22 (local a definir)
Julho – dia 13 e 20 (local a definir)
Setembro – dia 14 e dia 21 em Lisboa e dia 28 no Porto

Para mais informações clique aqui //

APOSTE NA SUA SEGURANÇA E HABILITE-SE A GANHAR UM 
CURSO DE CONDUÇÃO DE MOTOS 125CC

Parceria SPRINT/PRP na Formação 
para Condução de Motociclos 125cc
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A SUZUKI TEM UM PLANO ESTRATÉGICO que 
inclui apresentar 10 novos modelos até final de 2020. 
Entre os modelos que são quase uma certeza como é o 
caso da nova Hayabusa turbo, a GSX-700T também com 
turbo, ou uma nova GSX-R300, encontramos também 
um nome “velho conhecido”: a DR Big.

As primeiras indicações que a Suzuki pretende reavivar 
esta modelo, que ficou conhecido pelas suas prestações 
no Rali Dakar ou no Rali dos Faraós, chegaram através 
de uma série de patentes que chegaram ao domínio pú-
blico nos últimos meses de 2018. Nessa altura a Suzuki 
negou o regresso da DR Big, mas com o aparecimento 
de novas fotos espia publicadas originalmente pelo 
website Ride Apart, a marca de Hamamatsu já não tem 
por onde negar que a DR Big será mesmo uma novidade 
da sua gama para 2020.

Na imagem podemos ver que as motos camufladas 
retiram grande parte da inspiração para o seu design 
da original DR Big. A ótica frontal retangular está per-

feitamente embutida no frontal que também inclui o 
icónico bico da DR Big. A ótica inclui agora, claro, luzes 
diurnas LED para uma assinatura luminosa exclusiva.

A ciclística, aparentemente, será baseada no que já 
conhecemos da atual big-trail da Suzuki, a V-Strom 1000. 
E se a Suzuki acredita que a ciclística não deverá ser 
alterada, a verdade é que também o motor bicilíndrico 
em V da V-Strom também será transplantado para a 
nova DR Big, provavelmente com ligeiras alterações 
em termos de performance.

Seria expectável, tendo em conta o historial da original 
DR Big, que esta nova geração deste modelo contasse 
com rodas e pneus mais apropriados para uma utiliza-
ção fora de estrada, mas a verdade é que as unidades 
utilizadas pela Suzuki para o desenvolvimento final e 
testes em estrada estão equipadas com jantes de menor 
dimensão e não são de raios.

A apresentação oficial da nova Suzuki DR Big deverá 
acontecer no próximo outono. //

MOTO NEWS

Nova Suzuki DR Big 
apanhada em testes!

A CASA DE HAMAMATSU PRETENDE RECUPERAR UM DOS MO-
DELOS MÍTICOS DA SUZUKI, E A DR BIG JÁ SE ENCONTRA NA 
FASE FINAL DE DESENVOLVIMENTO. TUDO APONTA PARA QUE 
SEJA APRESENTADA OFICIALMENTE NO PRÓXIMO OUTONO.

12   ABRIL // 2019



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201904/pdf/ihzod


MOTO NEWS

14   ABRIL  // 2019

A RED BULL assinala a chegada do primeiro pi-
loto português à classe rainha do motociclismode 
velocidade com uma “hero can” colecionável, que dá 
acesso a vários desafios exclusivos onde pode ganhar 
prémios inesquecíveis.

“É um grande motivo de orgulho ter uma lata Red 
Bull com a minha imagem. A lata Red Bull MO88 
significa muito para mim. Em primeiro lugar, é um 
grande motivo de orgulho por ser o primeiro atleta 
em Portugal a ter uma lata de Red Bull com a sua 
imagem. É, sem dúvida, um momento de grande im-
pacto positivo na minha carreira.

A Red Bull está presente na minha chegada ao Mo-
toGP e também na minha continuidade enquanto atle-
taaqui em Portugal. Fazer parte da Red Bull há alguns 
anos é um motivo de felicidade e, poder assinalar esta 
ligação com uma lata especial é, sem dúvida, fantástico.  
Tenho a certeza de que irá ser uma lata muito falada 

e vendida em Portugal. Portanto, à parte do orgulho, 
estou muito grato também por fazer parte deste mo-
vimento”, comentou o piloto português que começou 
a sua carreira desportiva com apenas nove anos de 
idade e é agora o primeiro luso a alcançar um lugar 
permanente na mais importante competição inter-
nacional de motociclismo de velocidade. 

Ostentando o número 88, Miguel Oliveira milita 
na equipa Red Bull KTM Tech 3, depois de se ter 
sagrado Vice-Campeão de Moto 2 na época de 2018. 
O piloto de Almada não tem parado de somar suces-
sos ao longo da sua já longa carreira e integra há 
vários anos o exclusivo plantel de atletas Red Bull. 
Através desta lata assinada pelo piloto, os fãs de 
Miguel Oliveira vão poder deixar as suas mensagens 
de apoio em mo88.redbull.pt e ter acesso a vários 
desafios ao longo da temporada.

O primeiro desafio passa por fazer uma "selfie" que 

Red Bull apresenta 
a lata de Miguel Oliveira
UMA EDIÇÃO LIMITADA, COLECIONÁVEL E QUE DÁ PRÉMIOS, PARA 
CELEBRAR A CHEGADA DO PILOTO PORTUGUÊS AO MOTOGP



pode integrar a decoração do capacete que o Falcão 
vai usar na próxima etapa do Moto GP no Red Bull 
Ring na Áustria.

Além disso, há um jogo online onde se acumulam 
pontos que podem ser trocados por merchandising 
oficial. O jogador com o "ranking" mais elevado vai ter 
o privilégio de entregar o capacete personalizado ao 
Miguel Oliveira, e poder assistir de seguida à corrida 
de Moto GP. Além disso, todos os participantes que 
alcancem o Top 10 desta competição vão ter a opor-
tunidade única de conhecer pessoalmente o atleta. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201904/pdf/oknfo
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A HONDA acaba de anunciar uma nova versão 
da sua “best seller” NC750X. Trata-se da Travel Edi-
tion, destinada aos motociclistas mais aventureiros. 
Por um preço de 8.000 Euros, esta “Travel Edition” vem 
de fábrica com um “Top Case” de 45 litros e duas malas 
laterais de 29 litros cada, capacidade de carga que 
complementa o dispositivo “met in” que permite usar 
o lugar normalmente destinado ao depósito de com-
bustível, para acomodar mais bagagem (22 litros). Para 
facilitar, também vem equipada com cavalete central. 
A NC750 “travel Edition” com caixa de velocidades 
convencional tem um preço de 8.000 euros, e o mo-
delo com embraiagem DCT (caixa automática) tem 
um preço de 8.890 euros.

Para mais informações sobre disponibilidade ou op-
ções de crédito, ligue-se ao site da Honda Portugal, 
ou contacte a rede de concessionários Honda (clique 
para ver qual está mais perto de si). //

Honda anuncia 
NC750X Travel Edition
UMA VERSÃO COM ESPÍRITO 
AVENTUREIRO, DISPONÍVEL 
COM EMBRAIAGEM DCT OU 
CAIXA DE VELOCIDADES 
CONVENCIONAL, JÁ 
DISPONÍVEL NA REDE DE 
CONCESSIONÁRIOS.

https://www.andardemoto.pt/concessionarios-motos/dir/b/honda/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-201904


NOVO MOTOR V60 DA 
HARLEY-DAVIDSON 
ESTÁ A CHEGAR

A MARCA SEDIADA EM MILWAUKEE tem pla-
nos bastante ambiciosos para o futuro, incluindo 
não apenas a entrada no mundo das motos elé-
tricas com a LiveWire, como também com o lan-
çamento de modelos bastante diferentes do que 
a Harley-Davidson nos costuma presentear, como 
são os casos da Pan America 1250, da Custom 
1250 ou ainda da Street Fighter.

Mas a Harley-Davidson não irá apostar apenas nos 
modelos de maior cilindrada, e nesse sentido, está a 
trabalhar, de acordo com a revista alemã Motorrad, 
num novo motor de média cilindrada.

Os esquemas utilizados para homologação do 
motor foram descobertos pela 
Motorrad. Trata-se de um motor 
bicilíndrico em que os ci-
lindros formam um V a 
60º. Criado para ser 
compacto, bastante 
mais compacto do 
que os atuais motores 
Harley, esta nova uni-
dade motriz terá um 
cilindrada entre os 500 
cc e os 1000 cc, dando à 
marca americana a pos-
sibilidade de criar um novo 
conjunto de modelos que poderão 
satisfazer as necessidades dos motociclis-
tas europeus que pretendem conduzir ao bom estilo 
Harley-Davidson, mas dentro dos limites da carta A2 
(cilindradas entre os 500 cc e os 750 cc), sendo que 
a variante de maior capacidade ficará reservada a 
motos de cariz mais “desportivo”.

Com duas árvores de cames à cabeça, este motor 
“biálbero” promete vir a revolucionar a forma como 
as Harley-Davidson se deixam conduzir. Sendo mais 
compacto e significativamente mais leve, o condutor 
sentirá uma maior facilidade em explorar as motos 
que vão usar este novo bicilíndrico. //

ESQUEMAS DE HOMOLOGAÇÃO 
REVELAM QUE A ESTRATÉGIA DA 
HARLEY-DAVIDSON PASSA POR 
UM NOVO MOTOR BICILÍNDRICO 
EM V A 60º PARA NOVOS 
MODELOS DE 2020

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/moto-news/42827-novo-motor-v60-da-harley-davidson-esta-a-chegar/#bmg-1
http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201904/pdf/nifni
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A PERSONALIZAÇÃO DA HARLEY-DAVIDSON XL 
1200 ROADSTERTM, com estética Cafe Racer, do con-
cessionário oficial Harley-Davidson de Madird Makinostra 
representará Espanha e Portugal na grande final mundial 
da quinta edição desta competição de customização rea-
lizada entre os concessionários oficiais Harley-Davidson. 
As modificações realizadas, das quais se destacam o as-
sento feito à mão fabricado em neopreno, bem como o 
farol, proveniente de uma Fat Boy antiga, a transformação 
do depósito de gasolina e o escape Kerker dois em um, 
originaram um aspecto “cafe racer”  clássico, valorizado 

por um som desportivo.
Pela primeira vez na história desta competição, a vota-

ção na moto finalista de Espanha e Portugal foi aberta 
a todos os profissionais dos meios de comunicação, que 
submeteram os votos das cinco preparações finalistas 
mediante um questionário digital, avaliações que foram 
adicionadas às opiniões dos jornalistas de publicações 
especializadas em motociclismo.

A Flaming Flag, uma transformação de uma Harley-
-Davidson XL 1200 RoadsterTM que passou a Cafe Racer, 
foi proclamada vencedora da final ibérica e finalista mun-

A HARLEY-DAVIDSON SPORTSTER PERSONALIZADA PELO 
CONCESSIONÁRIO DE MADRID, MAKINOSTRA, VENCE A FINAL 
IBÉRICA DO CONCURSO DE CUSTOMIZAÇÃO MUNDIAL 

Flaming Flag vence final ibérica da 
Harley-Davidson Battle of the Kings

» Flaming Flag - mais informações clique aqui

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/moto-news/42729-flaming-flag-vence-final-iberica-da-harley-davidson-battle-of-the-kings/#bmg-1
https://customkings.harley-davidson.com/pt_PT/bike_detail/32


dial da quinta edição da competição de customização 
entre concessionários oficiais Harley-Davidson, Battle 
of the Kings.

O salão das duas rodas de Barcelona, Vive la Moto, 
foi o cenário escolhido pela filial espanhola e portu-
guesa da marca americana para celebrar a grande 
final ibérica da Battle of the Kings, e escolher a moto 
vencedor que irá representar a Peninsula Ibérica na 
grande final. 

Agora, a Flaming Flag da Harley-Davidson Maki-
nostra passa a ser uma das customizações finalistas 

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201904/pdf/golrd
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a nível mundial, que se juntará às restantes finalistas de 
outros países e continentes, para competir pela coroa de 
Custom King na grande final mundial que se realizará em 
Novembro de 2019.

O evento contou com um surpreendente show de speed 
painting do artista plástico Toni Ortiz, que revelou em 
desenho, sobre uma tela em branco e em pouco mais de 
5 minutos, a moto finalista.

No total apresentaram-se na competição 22 designs 
de customização desenvolvidos por concessionários em 
Espanha e Portugal, dos quais, os cinco anteriormente men-
cionados que superaram a primeira fase de qualificação.

A eleição foi realizada por uma votação no website 
www.h-d.com/customkings , onde se pode observar o 
trabalho minucioso que cada um deles realizou para dar 
à luz uma criação, cujo orçamento em modificações não 
deveria superar 50% do preço de venda da moto original 
e com um segundo requisito que consistia em que 50% 
dos acessórios para personalização teriam que ser do ca-
tálogo oficial de acessórios genuínos Harley-Davidson.  //

» La Clandestina - mais informações clique aqui

» Mysterious - mais informações clique aqui

» Mojo Desert - mais informações clique aqui

» Purple Rabbit - mais informações clique aqui

http://www.h-d.com/customkings
https://customkings.harley-davidson.com/pt_PT/bike_detail/22
https://customkings.harley-davidson.com/pt_PT/bike_detail/31
https://customkings.harley-davidson.com/pt_PT/bike_detail/23
https://customkings.harley-davidson.com/pt_PT/bike_detail/33


BLUSÃO REV’IT VOLTIAC 2 
E VOLTIAC 2 LADIES

O BLUSÃO REV’IT VOLTIAC 2, preenche todos 
os requisitos de um equipamento de turismo po-
livalente e acessível, simultaneamente elegante 
e discreto, apto para todas as estações dos anos. 

O Voltiac 2 é a evolução do blusão Voltiac 1, 
contando agora com um maior nível de conforto 
e segurança, conseguidos através da incorporação 
de um material “softshell” na área dos ombros, 
contando também com faixas reflectoras para uma 
maior visibilidade em condições de luminosidade 
reduzida. 

O forro interior em malha hydratex torna o blusão 
impermeável e respirável, enquanto o forro tér-
mico destacável mantém os motociclistas quentes, 
mesmo nos dias mais frios.

Quando as temperaturas sobem, este revesti-
mento térmico pode ser facilmente removido, e 
as entradas de ar podem ser abertas de forma a 
permitir que o ar flua através do casaco. 

O Voltiac 2, conta com as inovadoras proteções, 
Seesmart de nível de protecção 1 sendo que nos 
cotovelos conta com um revestimento exterior 
altamente resistente à abrasão. 

Este blusão suporta ainda o protetor de costas 
CE nível 2 (fornecido como opcional) para garantir 
um nível de segurança superior.

Com um corte “três quartos”, o Rev’it Voltiac 2 
mostra-se apropriado para motos turísticas. Dispo-
nível em preto, na versão de homem, e em cinzento 
na versão senhora, tem um P.V.P. recomendado de 
199€ para ambas as versões. //

PARA HOMEM E PARA SENHORA, 
SEJA INVERNO OU SEJA VERÃO, 
UM BLUSÃO 3/4 PARA MOTOS 
TURÍSTICAS

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201904/pdf/pohek
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COM A INTRODUÇÃO de novas normas de homo-
logação cada vez mais restritivas, como será o caso da 
futura norma Euro5, os fabricantes de motos estão a 
desenvolver as mais variadas estratégias para pode-
rem sobreviver. E a Yamaha é um desses fabricantes.

De acordo com um novo conjunto de patentes, a 
casa de Iwata está a pensar em transformar a sua 
gama hypernaked MT.

Quando a Kawasaki decidiu apostar na performance 
pura utilizando a sobrealimentação do motor nas 
várias versões da Ninja H2, o mundo das duas ro-
das começou a perceber que a sobrealimentação de 

motores pode ser uma das formas de melhorar as 
prestações dos motores a combustão fabricados em 
massa. No caso da Kawasaki Ninja H2, a marca japo-
nesa optou por um compressor volumétrico que tão 
bons resultados tem dado, nomeadamente na versão 
turística H2 SX que o Andar de Moto já testou.

A Suzuki seguiu também o caminho da sobreali-
mentação, e a concept Recursion, que mais tarde se 
transformou na muito aguardada GSX-700T, utilizará 
um turbocompressor para fazer com que o seu motor 
bicilíndrico ofereça prestações assinaláveis sem ne-
cessitar de uma cilindrada maior. Mais recentemente 

FABRICANTE JAPONÊS APRESENTOU PATENTES QUE MOSTRAM 
UMA YAMAHA MT COM MOTOR BICILÍNDRICO PARALELO QUE 
UTILIZA UM TURBOCOMPRESSOR PARA AUMENTAR A POTÊNCIA. 
TUDO POR CAUSA DAS NOVAS REGRAS DE EMISSÕES DA 
HOMOLOGAÇÃO EURO5.

Yamaha está a trabalhar 
num bicilíndrico turbo!



o Andar de Moto obteve, de 
uma fonte dentro da Suzuki, 
a confirmação que a pró-
xima geração da GSX-1300 
R, que terminou a sua pro-
dução recentemente, tam-
bém contará com o motor 
turbo.

E enquanto a Honda não 
se junta a este “festim” de 
motores sobrealimentados, 
a Yamaha aproveitou tam-
bém para iniciar o desen-
volvimento de um motor 
turbo, neste caso um motor 
bicilíndrico paralelo.

As patentes que chega-
ram a público nos últimos 
dias mostram uma Yamaha da gama MT à qual foi 
aplicado o já referido motor com turbo. Sendo que a 
MT-09 utiliza um motor tricilíndrico, aparentemente 
a Yamaha pretenderá criar uma nova versão da MT-07.

Ao utilizar o turbo para aumentar a potência, a MT-07 
facilmente conseguirá passar nas homologações Euro5 
que entram em vigor em 2021, e ao mesmo tempo 

a Yamaha consegue tornar 
a MT-07 mais competitiva 
face às rivais do segmento 
naked de média cilindrada.

Será que a Yamaha vai 
mesmo produzir o motor 
bicilíndrico paralelo com 
turbo?

Como em todos os casos 
semelhantes, uma patente 
não passa disso mesmo, de 
uma patente. Neste caso 
pode ser apenas a Yamaha 
a tentar salvaguardar al-
guma tecnologia específica 
para que não possa ser uti-
lizada por outro fabricante 
no futuro, ou então pode 

mesmo ser a primeira indicação do que a casa de 
Iwata está a preparar para o médio prazo.

Qualquer que seja a decisão da Yamaha em relação 
à utilização dos turbocompressores, a realidade é que 
o mundo automóvel tem utilizado, e com bastante 
sucesso, a sobrealimentação de motores de pequena 
cilindrada. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201904/pdf/sjspp
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A IXON VEIO ATÉ À ANADIA fazer uma apresen-
tação das suas novidades. Os produtos Ixon apre-
sentam elevados padrões de qualidade, recorrendo 
a materiais homologados e a uma política de inova-
ção que colocam a marca na crista da onda da tec-
nologia de protecção e segurança para motociclismo. 
A prova é o seu próprio sistema de airbag, de-
senvolvido a partir daquele que é utilizado por 
Miguel Oliveira no mundial MotoGP,que é um 
dos apenas 3 modelos homologados pela FIM.   
A Ixon considera o seu airbag U03, para utilização em 
estrada, como aquele com tecnologia mais evoluída, 
devido à facilidade (e economia) de substituição em 
caso de actuação do sistema, e ao facto de poder ser 
usado por debaixo de um vulgar blusão de motociclismo.

No evento, onde os revendedores da marca pude-
ram ter contacto com as novidades de equipamento 
para 2019, esteve também presente o “nosso” Miguel 
Oliveira, que espalhou simpatia e aproveitou para 
satisfazer a curiosidade de alguns dos presentes, 
relativamente à pressão que sente por estar agora, 
lado a lado com os grandes pilotos da modalidade.

A isso, e com a sua habitual boa disposição, o pi-
loto português respondeu que, na realidade, a única 
pressão que sente é precisamente a do air-bag do 
seu fato Ixon quando actua!

Claro que a manhã acabou com o #88 a distribuir 
autógrafos e “selfies” entre os presentes, antes do 
inevitável almoço de leitão assado, servido no mesmo 
local, o Museu do Vinho da Bairrada. //

A LUSOMOTOS LEVOU A CABO RECENTEMENTE UMA 
APRESENTAÇÃO DOS MAIS RECENTES PRODUTOS DA IXON, MARCA 
FRANCESA DE EQUIPAMENTOS DE MOTOCICLISMO DE QUE É 
IMPORTADORA OFICIAL PARA O NOSSO PAÍS.

Ixon e Miguel Oliveira 
na Lusomotos

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/moto-news/42829-ixon-e-miguel-oliveira-na-lusomotos/#bmg-1


MOTION & EMOTION

A Peugeot Django  transmite-lhe imediatamente a vontade de realizar uma viagem pelo litoral ou 
de organizar um delicioso piquenique na floresta. Tenha a liberdade para escapar ao quotidiano. 
Inspirando-se nas linhas requintadas do clássico modelo S57C, a Peugeot Motocycles conseguiu 
criar a vintage moderna.

* Preço de venda ao público recomendado para o modelo Django 50 4T. Inclui IVA e acrescem despesas de legalização e transporte.
   Versão 125 cc a partir de 2.999,00€.
As imagens/cores apresentadas nesta página podem não corresponder à realidade.

A PARTIR DE:

2.299,00€*

PEUGEOT

peugeotscooters.pt

A MELHOR FORMA DE FUGIR 
AO QUOTIDIANO, EM GRANDE 
ESTILO!

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201904/pdf/hcybw
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NO PASSADO DIA 11 DE ABRIL DE 2019, abriu 
portas o novo concessionário Harley-Davidson Centro, 
estrategicamente localizado em Pombal, na Rua Manuel 
da Mota, nº 9.

O espaço reparte uma área de 450 m2 entre stand e 
oficina, onde estarão expostos os mais recentes modelos 
2019 de todas as famílias Harley-Davidson, assim como 
todas as novidades em termos de Acessórios, Peças e 
Vestuário. Os clientes terão à sua disposição profissionais 
com larga experiência no ramo e um vasto conhecimento 
de todos os produtos Harley-Davidson.

A oficina está totalmente apetrechada com equipa-
mentos e ferramentas aprovadas e testadas pela Harley-
-Davidson, preparadas para qualquer intervenção nos 
motociclos H-D. Terá ainda à disposição dos clientes uma 
estação de limpeza e tratamento de motociclos.

Para cumprir os padrões de excelência da marca 
todos os mecânicos estão em permanente formação, 
deslocando-se periodicamente à universidade da Harley-
-Davidson, em Barcelona, para formação ou certificação.

A cerimónia de inauguração foi presidida por Marta 
Suriñach, diretora-geral da Harley-Davidson Portugal 
e Espanha e por João Campos, diretor do novo conces-

sionário oficial H-D Centro, o quarto concessionário 
Harley-Davidson em Portugal (Porto, Lisboa, Algarve e 
Pombal) sendo o mais recente dos 34 que existem na 
Península Ibérica.

Durante o evento que contou com a presença de di-
versos entusiastas e responsáveis da marca americana, 
Marta Suriñach entregou a tradicional placa Approved 
Retail Environment à equipa da Harley-Davidson Centro.

João Campos, diretor da Harley-Davidson Centro, co-
mentou: 

“O nosso grupo conta com quase 20 anos de experiência 
no mundo Harley-Davidson, desde que inaugurámos, no 
ano 2000, a H-D Porto. Estamos agora a transpor todo o 
conhecimento adquirido ao longo deste longo percurso 
para a H-D Centro para estarmos cada vez mais próximos 
de todos os nossos clientes, oferecendo-lhes o serviço 
de excelência que é apanágio da Harley-Davidson. No 
nosso novo concessionário os nossos clientes terão à 
disposição uma equipa com vasta experiência e insta-
lações ultramodernas onde poderão conhecer todos os 
modelos, acessórios, peças e vestuário desta histórica e 
mítica marca americana”.

ESTE É O QUARTO CONCESSIONÁRIO OFICIAL DA MARCA EM 
PORTUGAL (PORTO, LISBOA, ALGARVE E POMBAL) SENDO O MAIS 
RECENTE DOS 34 QUE EXISTEM NA PENÍNSULA IBÉRICA.

Harley-Davidson abre novo 
concessionário em Pombal



MOTOS NOVAS

Todas as informações 
sobre motos novas 

estão aqui em:
andardemoto.pt

 características
 

 dados técnicos  

 preços 

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201904/pdf/rpvih
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APRESENTAÇÃO DUCATI DIAVEL 1260 MATERICO

A Diavel transformou-se num dos modelos 
mais interessantes da Ducati. Alia uma 
performance musculada com um design 
arrebatador, e a mais recente versão Diavel 
1260 S conquistou o prémio “Red Dot Design 
Award 2019”, tendo ainda sido criada uma 
versão única denominada Materico em honra 
da Semana do Design de Milão.

de Borgo Panigale
O EXPOENTE DA IRREVERÊCIA

Texto: Bruno Gomes Fotos: Ducati



andardemoto.pt    29andardemoto.pt    29

Da Ducati esperamos sempre o 
melhor dentro das motos mais 
desportivas, e a verdade é que a 
marca sediada em Borgo Panigale já 
nos surpreendeu ao longo dos anos 
com algumas das desportivas mais 

belas que alguma vez vimos. A mais recente Panigale 
V4 é disso um bom exemplo. Mas a Ducati não é 
apenas superdesportivas ou nakeds icónicas como 
a Monster. A marca italiana tem vindo a diversificar 
a sua gama nos últimos anos, e, provavelmente, o 
expoente máximo da irreverência da marca liderada 
por Claudio Domenicali é a Diavel.
O que começou como um projeto conhecido no 
seio da Ducati como a “Mega Monster”, rapidamente 
conquistou o coração dos Ducatistas em todo o 
mundo, e de repente a Diavel passou a ser um 
dos modelos mais interessantes da gama italiana, 
aliando uma performance desportiva a um design 
musculado e arrebatador.
A maior prova de que a Diavel é um dos modelos 

mais carismáticos da Ducati têm sido os números 
de vendas, que de certa forma surpreenderam os 
próprios responsáveis da Ducati, mas também 
as inúmeras distinções que a Diavel tem vindo 
a receber ao longo dos anos. A mais recente é a 
conquista do prémio “Red Dot Design Award 2019”, o 
prémio de design mais cobiçado no mundo.

Desde 1955 que o “Red Dot Design Award” tem sido 
entregue às mais variadas criações inovadoras em 
termos de design, e este ano, o júri composto por 
mais de 40 especialistas, atribuiu à Diavel 1260 o 
tão cobiçado prémio de design. Andrea Ferraresi, 
Diretor do Centro de Estilo da Ducati, confessa que 
“nunca é fácil vencer um prémio tão importante e 
cobiçado como o Red Dot Award. O facto de suceder 
pela terceira vez, graças a outra moto icónica como 
a Diavel 1260, é um tributo à criatividade e inovação 
da Ducati, o que nos enche de orgulho. Apesar 
de estarmos cientes de que as nossas motos são 
excitantes, refinadas e bonitas, é sempre gratificante 



e estimulante para aqueles que trabalham na área 
do design e do estilo receber um reconhecimento 
tão importante”.
E de facto a satisfação não é para menos, pois 
a Diavel 1260 teve de enfrentar cerca de 5500 
produtos antes de receber o “Red Dot Design 
Award 2019”. Ferraresi afirma que a Diavel é uma 
mistura de três conceitos diferentes, pois “se 
olharmos para ela do ponto de vista de postura e 
performance, é claramente uma superdesportiva. 
Se olharmos para as linhas alongadas é uma 
cruiser. Mas se olharmos para o depósito é 
claramente uma naked, como uma Monster”. É 
precisamente esta mistura de estilos que tem 
permitido à Diavel, agora na versão 1260 cc com 
motor Testastretta DVT, conquistar tantos fãs.
A entrega deste prémio irá acontecer durante a 
cerimónia de gala dos Red Dot Awards, que terá 
lugar a 8 de julho no Aalto Theatre em Essen, 
Alemanha, na presença de 1200 convidados que 
incluem os mais notáveis representantes do design 
a nível internacional.
Em breve o Andar de Moto irá publicar a análise à 
nova Ducati Diavel 1260 S. Fique atento! //
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http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201904/pdf/qpzfp
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DEPOIS DE CONQUISTAR O COBIÇADO “RED 
DOT DESIGN AWARD 2019”, a Ducati continua a 
deixar-nos de boca aberta com o que a Diavel con-
segue fazer. Neste caso a versão irrepetível Diavel 
1260 S Materico, criada como objeto de moda e 
desejo para celebrar a Semana do Design de Mi-
lão, não deixa ninguém indiferente ao seu design 
e materiais utilizados na sua conceção.

A concept Diavel 1260 S Materico aposta acima 
de tudo no impacto visual criado pela utilização de 
materiais e texturas diferentes em relação à Diavel 
que qualquer motociclista poderá comprar num 
concessionário da Ducati. Por exemplo, o assento 
está coberto por suede, os paineis laterais são em 
fibra de carbono, as jantes de 10 raios são total-
mente novas e o sistema de escape está coberto 
de negro para passar mais despercebido. Claro que 
as formas da Diavel Materico ficam evidenciadas 
pela utilização de pequenos detalhes em amarelo.

Esta exclusiva e exótica Ducati Diavel 1260 S 
Materico estará em exposição na MOARD, a pri-
meira edição da exposição “Motorcycle Artists and 
Designers Show”, que terá lugar no Palazzo del 
Ghiaccio de 3 a 5 de maio. //

MATERICO: UMA DIAVEL NA MODA
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Com as malas de alumínio a generalizar-se, não 
admira que as motos de aventura comecem a 
enveredar por estilos retro (Scrambler) para 
responderem a uma clientela mais sofisticada. 
A Scrambler 1200 da Triumph está aí a prová-lo.

com estilo
AVENTURA

TRIUMPH SCRAMBLER 1200 XE

Texto: Rogério Carmo Fotos: Tozé Canaveira

TESTE TRIUMPH SCRAMBLER 1200 XE

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/42689-teste-triumph-scrambler-1200-xe-aventura-com-estilo/#bmg-1
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A
Triumph lançou recentemente 
no nosso mercado o mais 
recente membro da familia 
Bonneville: a Scrambler 1200. 
Disponível em duas versões, 
a XC, mais estradista, e a XE, 
cujo “E” significa “Extreme”, ou 
seja, com uma maior aptidão 

para o fora de estrada.
Ambas são motorizadas pelo mesmo bicilíndrico 

paralelo HP de 1200cc que também equipa a 
radical Thruxton, mas que foi revisto no seu interior 
para diminuir a inércia e redistribuir a potência 
com mais enfoque nas baixas rotações, objectivo 
que a nova centralina também ajuda a conseguir.

Foi o que pude constatar ao longo dos dias 
(infelizmente poucos) que tive oportunidade de 
conviver com a unidade de teste disponibilizada 
pelo importador, uma elegante versão XE que pode 
ver nas fotos.

Na realidade a entrega de potência do motor “Hi-
Power” revela-se muito mais linear que o das suas 
congéneres Bonneville T120 e Thruxton, muito 
mais eficaz, como já tinha tido oportunidade de 

encontrar poucas semanas antes, quando participei 
na apresentação da nova Bonneville Speed Twin. 
Um motor muito mais “cheio” de binário do que a 
grande parte da sua concorrência mais directa, as 
modernas “adventure bikes” de média cilindrada, 
com potências também a rondar os 100cv, mas com 
faixas de regime muito mais dilatadas. A bem da 
verdade a Triumph é de uma classe e dum estilo 
à parte, e por isso oferece também uma condução 
muito diferente, mas não menos satisfatória. Pelo 
contrário. 

Em qualquer dos modos de condução, e são seis 
incluindo o Off Road Pro que permite desligar por 
completo o ABS e o controlo de tracção, a resposta 
ao acelerador é contundente, sentindo-se os mais 
de 100Nm de binário logo a partir das 2.500rpm e 
até por volta das 6.000rpm, sem qualquer hesitação 
e sempre com uma sonoridade verdadeiramente 
interessante. Além de modos de motor, com 
diferentes entregas de potência, o acelerador 
electrónico ainda proporciona cruise control.

A caixa de seis velocidades, bem escalonada 
e extremamente precisa, é auxiliada por uma 
embraiagem “slip&assist” que torna a manete 
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"...PARA CUMPRIR OS DESÍGNIOS DE UMA UTILIZAÇÃO 
“EXTREME” FORA DE ESTRADA, A TRIUMPH RECORREU A 

SUSPENSÕES DE ELEVADO GABARITO..." 

TESTE TRIUMPH SCRAMBLER 1200 XE

extremamente leve, além de proporcionar um 
efeito deslizante que evita o bloqueio da roda 
traseira sob desaceleração.

A travagem não foi deixada ao acaso pois a 
Triumph equipou a Scrambler 1200 XE com pinças 
Brembo M50 de quatro pistões, de instalação 
radial, e bombas radiais Brembo MCS, dotadas 
de regulação da intensidade da mordida inicial, 
que fazem o seu trabalho hidráulico através 
de tubagens reforçadas a malha de aço. O 
ABS é assistido por uma avançada unidade de 
medição de inércia da Continental, que também 
trabalha em conjunto com o controlo de tracção, 
proporcionando uma excelente confiança em 
curva, que se faz sentir sobretudo nos pisos menos 
aderentes.

Para cumprir os desígnios de uma utilização 
“extreme” fora de estrada, a Triumph recorreu 

a suspensões de elevado gabarito, com dois 
impressionantes amortecedores Ohlins na traseira, 
concebidos especificamente para este modelo, e 
uma forquilha invertida, também Ohlins, de 47mm 
de diâmetro, que à semelhança dos amortecedores 
é igualmente completamente regulável, garantindo 
um impressionante curso de 250mm em ambos 
os eixos (como termo de comparação, a forquilha 
da Africa Twin tem sensivelmente o mesmo curso, 
com jarras de apenas 45mm). Na versão “XC” as 
suspensões têm especificações diferentes, com 
menor curso. A proporção da ciclística também 
é diferente entre os dois modelos, com a “XE” a 
apresentar uma maior distância entre eixos, devido 
a um braço oscilante mais longo, e à forquilha ser 
mais inclinada.

Neste teste, e como a Triumph Scrambler 1200XE 
estava equipada com pneus mais vocacionados 
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para o asfalto, não me aventurei muito por maus 
caminhos, mas nas pequenas incursões fora de 
estrada que tive oportunidade de fazer, não pude 
deixar de apreciar o bom trabalho das suspensões, 
mesmo a alta velocidade, em estradão de 
macadame. 

A estabilidade é grande, proporcionando uma 
enorme confiança, mesmo sob forte travagem, 
sendo fácil de inserir em curva com recurso ao 
acelerador, graças ao modo “off-road”, que deixa 
que a roda traseira patine sob aceleração, mas 
sempre de forma controlada, isto sempre quando se 
trate de troços rolantes. Este modo também desliga 
automaticamente o ABS na roda traseira, mantendo 
no entanto o controlo da roda dianteira. 

Em pisos mais técnicos, e mais sinuosos, com 
curvas de raio curto, como nos trilhos, a tarefa 
torna-se necessariamente mais trabalhosa devido 
ao respeitável peso do conjunto. Ainda assim, 
o centro de gravidade bastante bem calculado 
e a excelente brecagem proporcionam alguma 
vantagem nas manobras mais complicadas.

Mas a Triumph Scrambler 1200 XE brilha é no 
alcatrão! As ajudas electrónicas e a sua ciclística 
prestam-se a andamentos bastante rápidos, 
potenciados pela boa altura livre ao solo que 
garante inclinações bastante acentuadas sem 
sequer chegar a raspar os poisa-pés no chão, e 
pela compostura da suspensão, pela potência de 
travagem e, claro está, pelo excelente desempenho 
do motor e da caixa de velocidades. Apesar de 
o conforto ser bastante penalizado pela falta de 
protecção aerodinâmica, a Scrambler 1200 XE 
compensa com uma excelente  experiência de 
condução, tanto mais que o interface humano torna 
bastante fácil configurar os diversos parâmetros da 
electrónica de forma muito simples e intuitiva.

Há no entanto pequenos pormenores que não 
me deixaram convencido. O mais relevante foi 
a colocação dos escapes, que quando queremos 
conduzir em pé (ou simplesmente paramos num 
semáforo), ficam demasiado perto da perna 
direita, e que além de obrigarem a uma posição 
pouco natural, ainda podem causar uma eventual 

"...O SISTEMA DE IGNIÇÃO SEM CHAVE É 
INTERESSANTE, SEM DÚVIDA, MAS O TRANSPONDER 

É DEMASIADO GRANDE..." 

TESTE TRIUMPH SCRAMBLER 1200 XE
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TESTE TRIUMPH SCRAMBLER 1200 XE

queimadura, já que apesar das protecções, o calor 
faz-se sentir de forma bastante intensa, mesmo a 
temperaturas ambiente na ordem dos 18ºC. 

No entanto, em posição sentado, a ergonomia é 
bastante boa, acima da média, e até o lindíssimo 
painel de instrumentos, em TFT a cor integral, 
que oferece diversos temas intercambiáveis 
e modo diurno e nocturno, permite que se 
regule a sua inclinação para proporcionar uma 
visibilidade perfeita. Por outro lado, o assento, 
a 905mm de altura, poderá ser um problema 
para os motociclistas de estatura mais baixa. 
Sobretudo tendo em conta o peso do conjunto.

O sistema de ignição sem chave é interessante, 
sem dúvida, mas o transponder é demasiado 
grande, já que inclui a chave convencional 
necessária para abrir o tampão da gasolina e 
também trancar a direcção.

A iluminação, integralmente em LED, é potente, 
mas devido ao farol estar solidário com a 
direcção, não é das melhores que tenho podido 
experimentar. Em contrapartida os botões dos 
punhos são retroiluminados.

Tendo em conta o nível de preço, é quase 
indesculpável a Triumph não ter instalado 
também, de série, um “quickshifter” integral.

"...AS AJUDAS 
ELECTRÓNICAS E 
A SUA CICLÍSTICA 

PRESTAM-SE A 
ANDAMENTOS 

BASTANTE RÁPIDOS, 
POTENCIADOS PELA 
BOA ALTURA LIVRE 

AO SOLO..." 



1200 CC
88,8 CV
15 900 €

» Mais dados técnicos aqui
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TESTE TRIUMPH SCRAMBLER 1200 XE

Por outra perspectiva, na Scrambler 1200 XE os 
punhos aquecidos são equipamento de série, assim 
como a tomada USB. Além disso, o sistema de 
“infotainment” pode controlar remotamente câmeras 
GoPro, através da rede Bluetooth. Da mesma forma, 
é possível emparelhar o smartphone e desfrutar 
de navegação curva a curva assistida pelo Google 
Maps, com recurso à Triumph App, uma aplicação 
para o smartphone que permite definir previamente 
pontos de interesse e rotas, sendo compatível com 
sistemas iOS e Android. Ouvir música ou receber 
e fazer chamadas telefónicas são outras das 
funcionalidades que o sistema oferece.

Em termos de consumos de combustível, a 
Triumph anuncia médias de 4,9l/100km, mas a 
minha habitual condução pouco economicista 
revelou valores ligeiramente abaixo dos 
5,9I/100km, até porque tendo em conta a 
inexistente protecção aerodinâmica, velocidades 
acima dos 140km/h, onde os consumos têm 
tendência a disparar, são penosas e por isso 
pouco prováveis. Os intervalos de manutenção 
de 16.000km são outro atrativo, e uma prova da 

confiança que a Triumph tem na sua tecnologia.
Mas tudo isto são pormenores. Se nos afastarmos 

uns metros, e olharmos para a Triumph Scrambler 
1200XE, mesmo sem qualquer acessório opcional 
instalado (e a gama é grande e tentadora), 
percebemos imediatamente que nesta moto tudo 
tem a ver com estilo, glamour e bom gosto. As suas 
linhas clássicas, intemporais, o design simples e 
apurado, a qualidade de construção e os níveis de 
acabamento são impressionantes e não deixam 
ninguém indiferente. Pormenores como a cinta 
metálica de suporte do depósito de combustível ou 
a sua tampa de estilo Monza, o design do descanso 
lateral e das protecções de punhos, ou mesmo o 
dos esticadores da corrente de transmissão são 
apenas alguns dos exemplos.

Por isso nem vou estar aqui a fazê-lo perder mais 
tempo! Passe num dos concessionários da marca e 
veja por si próprio, e se não se deixar intimidar pelo 
seu tamanho nem pelo seu preço, marque um test-
ride e decida se ela pode ou não ser a próxima a ir 
morar para a sua garagem, e deixá-lo impaciente 
para ter uma aventura... cheia de estilo. //

EQUIPAMENTO 
Capacete Nolan N53
Blusão Merlin Hixon Jacket Black 
Luvas Rev'it Cooper
Jeans Rev’ít Corona TF
Botas TCX Hero WP
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A Ducati fez recentemente a 
apresentação à comunicação social 
internacional da sua nova “trail” de 
média cilindrada. Um modelo cujo 

desempenho dinâmico surpreende 
em todos os aspectos, obviamente 

pela positiva.

DUCATI MULTISTRADA 950 S

Texto: Rogério Carmo Fotos: Ducati

Danada PRÁS CURVAS



» Galeria de fotos aqui
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P
ara 2019 a Ducati apostou forte 
na renovação da sua Multistrada 
950. Já em 2017, quando a 950 
foi lançada no mercado e tive 
oportunidade de lhe fazer um 
teste alargado (que pode ver 
se clicar aqui), tinha acerca 
dela referido, que: menos é 

mais, sobretudo na perspectiva da cavalagem e da 
cilindrada.

Ao longo dos anos, tive a oportunidade de testar 
todos os modelos da família Multistrada, e a 950 foi 
aquela que, logo desde o arranque, me fez sentir “em 
casa”, e mais me agradou sob todos os aspectos. Mais 
dócil nas respostas ao punho mas suficientemente 
potente para garantir ritmos muito elevados, mais 
firme na travagem, mais económica, mais fácil de 
manobrar… enfim, tudo aquilo que realmente agrada 
a quem quer uma moto polivalente, capaz de grandes 
viagens e esgueirar-se no meio do trânsito, a solo ou 
a duo, e ainda assim seja capaz de proporcionar uma 
verdadeira e inesquecível experiência de condução.

Nesta renovação a Ducati, além de umas pequenas 
alterações técnicas e estilísticas na versão base, 
apresenta a versão “S” da Multistrada 950, que 
estará disponível com jantes de alumínio ou raiadas 
(tubeless), e com diversos “kits” de personalização, 
para além de uma vasta gama de acessórios originais. 
A pequena letra “S” representa  para o fabricante 

italiano o expoente máximo da tecnologia, que 
neste caso, com equipamento mais sofisticado e uma 
electrónica mais dominante, transforma a “modesta” 
950 num caso muito sério de... paixão.

A apresentação internacional desta moto foi 
em Valência, e o teste decorreu nas montanhas 
envolventes, por uma grande variedade de estradas 
retorcidas e belas paisagens, que permitiu, ao longo 
de mais de 350 quilómetros que se traduziram 
em mais de 7 horas de condução (sessões de 
fotos incluídas), pôr à prova todo o conjunto numa 
grande variedade de utilizações. Só não houve 
hipótese de sair do alcatrão mas, lá está, se for 
necessário sair dele, garantidamente esta “pequena” 
Multistrada será capaz de ir, sem quaisquer 
dificuldades, a qualquer lado onde qualquer outro 
veículo de duas rodas consiga chegar!

No entanto, com o nível de equipamento da 950S 
(que é igual aos das versões 1260), isso será um 
verdadeiro sacrilégio, pois apesar da roda dianteira de 
19 polegadas, e do curso de 170mm das suspensões 
electrónicas, os travões com pinças monobloco e as 
ajudas electrónicas à condução, como a travagem 
combinada, o “quickshifter”, o “cornering ABS” ou o 
controlo de tracção, isto para nem contar com a 
iluminação de curva, os piscas auto-canceláveis, o 
“cruise control”, o assistente de arranque em piso 
inclinado, ou o sistema sem chave, são muito mais 
úteis e desfrutáveis numa qualquer tira de asfalto, do 

TESTE DUCATI MULTISTRADA 950 S
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"... ESTA “PEQUENA” MULTISTRADA 
SERÁ CAPAZ DE IR, SEM QUAISQUER 

DIFICULDADES, A QUALQUER LADO ..."
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que por cima de pedras soltas e no meio do pó ou 
da lama! Mesmo tendo em conta que além da boa 
posição de condução em pé, e em modo Enduro, o 
ABS passar apenas a actuar sobre a roda dianteira, e o 
controlo de tracção a revelar-se mais condescendente, 
permitindo um melhor controlo da roda traseira.

Mas a Multistrada 950S brilha é num bom asfalto, 
colocando-se bastante à frente da sua concorrência 
mais directa (e nem só), no que diz respeito ao 
prazer de condução, sobretudo para quem gosta de 
fazer umas tiradas longas, em ritmos rápidos, por 
estradas de montanha.

Extremamente leve e ágil, a forma como esta Ducati 
aborda as curvas é um dos aspectos que rapidamente 
se revela impressionante, com uma estabilidade 
irrepreensível, mesmo no momento de largar os 
travões, ainda que demasiado tarde, ou de acelerar a 
fundo, mesmo se demasiado cedo ou forte.

A Unidade de Medição de Inércia Bosch, de 6 eixos, 
a par com a suspensão electrónica Skyhook Evo, 
mantêm o conjunto nivelado, sem afundamento, 
e ao fazê-lo garantem uma distribuição de peso 
optimizada sob ambos os eixos, que resulta numa 
sensação de confiança muito elevada, permitindo 
também mudanças de direcção muito rápidas. E 

mesmo com as malas laterais instaladas, a Ducati 
Multistrada 950S apresenta um comportamento 
exemplar, mesmo a alta velocidade.

O motor, dono de um binário e de uma cavalagem 
que apesar de modestos, tendo em conta a exagerada 
bitola actual, são mais do que suficientes para 
proporcionar sensações fortes e níveis de adrenalina 
tão, ou até mais, elevados do que outras motos de 
maior cilindrada, tem uma resposta pronta, limpa e, 
sobretudo, extremamente elástica. A sua entrega de 
binário é plana e cheia, logo desde as 3.500 e até às 
8.000rpm, em qualquer um dos 4 modos de condução.

Ergonomicamente a Multistrada 950S é também 
um bom exemplo de conforto e protecção 
aerodinâmica. Um assento amplo, com espaço 
suficiente para condutor e passageiro, poisa-pés bem 
colocados, com as pernas a ficarem ligeiramente 
dobradas para trás, cintura estreita que permite um 
bom encaixe, guiador largo e bem posicionado, ecrã 
pára-brisas regulável em altura, bastante envolvente 
e sem causar turbulência excessiva no capacete, são 
factores que garantem um posto de condução que 
não cansa, mesmo ao cabo de muitas curvas e muitas 
horas de condução. E sempre sem a ameaça de calor 
excessivo a irradiar do motor.

"...O CONTROLO DE TRACÇÃO A REVELAR-SE MAIS 
CONDESCENDENTE, PERMITINDO UM MELHOR 

CONTROLO DA RODA TRASEIRA..."

TESTE DUCATI MULTISTRADA 950 S
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A ausência de afundamento das suspensões é 
outro dos factores que, com o acomular das horas 
de condução, reverte a favor de uma substancial 
redução de fadiga para ambos os ocupantes.

Outro dos sistemas que reduzem a fadiga é 
o quickshifter. A caixa bem escalonada vê-se 
potenciada por este pequeno “gadget” que além 
de causar uma sonoridade impressionante nas 
passagens de caixa, evita o recurso à manete da 
embraiagem (que por sinal tem um accionamento 
bastante leve) e que causa menos solavancos na 
condução, facto que qualquer “pendura” agradece.

E depois, ainda há a considerar outros factores, 
como a visibilidade proporcionada pelos espelhos 
retrovisores, que é excelente, a boa leitura do 
painel de instrumentos, que está muito bem 
colocado, ou a facilidade com que se põe e tira 
o cavalete central, sendo que o lateral também 
se apresenta muito acessível e estável. A tudo 
isto há ainda que acrescentar uma iluminação de 
referência, já que equipa os mesmos faróis LED 
que as Multistrada 1260.

A suspensão regula-se praticamente sozinha, 
bastando apenas indicar-lhe qual a regulação 
da pré-carga que se pretende, já que o resto se 
ajusta automaticamente em função do modo de 
condução escolhido. Mas os mais exigentes podem 
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EQUIPAMENTO 
Capacete Nolan N70-2 X
Blusão e calças RSW Touring 
Luvas RSW MSL – 008
Botas TCX Clima Surround GTX

TESTE DUCATI MULTISTRADA 950 S

escolher uma afinação personalizada, modificando 
a seu gosto as configurações, entre os mais de 400 
parâmetros que a electrónica permite.

Outro ponto forte da Multistrada 950S é o 
interface humano. O painel de instrumentos, em 
TFT a cores, apresenta uma sinalética clara, muito 
legível, com diversos níveis de informação, diversas 
funções e opções de regulação, a que se acede por 
via de botões instalados no punho esquerdo, que 
têm a vantagem de ser retroiluminados. Os menus 
de configuração também se apresentam bastante 
intuitivos, e fáceis de memorizar. Os condutores 
mais tecnológicos que necessitam de estar sempre 
“on-line” ainda vão apreciar as funcionalidades do 
Sistema Multimédia que trabalha em parceria com a 
Ducati Link App que se instala no smartphone.

Na prática, todo o conjunto se revela leve e 
equilibrado, pelo que permite uma maior velocidade 
de passagem em curva, com níveis de confiança e 

segurança muito elevados. A travagem é potente, 
com uma mordida inicial delicada, a piscar o olho 
a pisos menos consistentes, e a manete, muito 
doseável, acciona em simultâneo o disco traseiro, 
distribuindo a fricção por ambos os eixos, mitigando, 
também assim, o afundamento de forquilha em 
travagem e potenciando a estabilidade.

Os consumos que o computador de bordo 
registou ao longo do dia do teste foram da ordem 
dos 6,7 Litros/100km, sempre com andamentos 
muito animados e a abusar da caixa de velocidades 
só pelo prazer de ouvir o som que o quickshifter 
proporciona, o que indica que será extremamente 
fácil garantir autonomias práticas superiores a 
300km.

A qualidade de construção é praticamente 
irrepreensível, tanto ao nível dos pormenores como 
dos acabamentos, comprovada por intervalos de 
manutenção de 15.000km entre mudas de óleo, e 

"...OS CONSUMOS QUE O COMPUTADOR DE 
BORDO REGISTOU AO LONGO DO DIA DO TESTE 
FORAM DA ORDEM DOS 6,7 LITROS/100KM..."



30.000km entre revisões.
Pontos negativos, sinceramente, não encontrei, 

podendo apenas referir que o quickshifter não é 
um dos mais perfeitos que já pude experimentar, 
revelando-se um pouco rústico sobretudo nas 
reduções. Eventualmente os motociclistas de 
estatura mais baixa podem vir a sentir que os 
840mm de altura do assento são demasiado, 
e mesmo que adoptem a opçao de assento 
rebaixado, ainda se vão ter que haver com uns 
pouco simpáticos 820mm. No entanto peso contido 
e o centro de gravidade bem calculado contribuem 
para uma grande facilidade de manobra.

Mas para resumir, esta Ducati Multistrada 950S, 
foi para mim e até ao momento, uma das motos de 
“tipologia trail” mais equilibradas e divertidas que 
já conduzi, que se comporta como se rolasse em 
cima de um carril, revelando-se verdadeiramente 
danada para as curvas!

Basicamente, esta é a prova de que realmente 
as motos não se medem nem por cavalos nem por 
centímetros cúbicos, e quem disso tiver dúvidas 
basta ir a um concessionário Ducati (clique para ver 
qual está mais perto de si) e fazer um Test-ride! //

https://www.andardemoto.pt/marcas-motos/ducati/concessionarios/dir/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-201904
http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201904/pdf/dndhf
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A Honda continua a apostar nos 
motores quatro em linha. As novas 

CBR650R e CB650R partilham a mesma 
plataforma e motor, mas sendo tão 

iguais conseguem ser tão diferentes.

Duas faces
DA MESMA MOEDA

HONDA CBR650R / CB650R

Texto: Bruno Gomes Fotos: Tozé Canaveira
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Q
uando em 2014 a Honda 
lançou no mercado as 
CB650F e CBR650F, o 
segmento das desportivas 
e naked mais utilitárias 
estava invadido por motos 
com motores bicilíndricos. 
A Honda não se atemorizou 
com isso e manteve a aposta 
nos motores quatro cilindros 

em linha, e ao longo dos anos apenas operou um 
ligeiro “makeover”, em 2017, as estes dois modelos 
que receberam um modesto aumento de potência e 
viram as suspensões serem ligeiramente alteradas. 
Em 2019, porém, a marca japonesa optou por 
seguir uma estratégia bastante diferente. Mantendo 
a aposta na mesma arquitetura de motor, a Honda 
conseguiu alterar suficientemente estes modelos 
para podermos dizer que não têm nada a ver com 
o que conhecíamos. O nome também mudou, claro, 
e agora passam a ser conhecidas como CB650R 
e CBR650R, duas motos tão iguais e ao mesmo 
tempo tão diferentes.

A CB650R tornou-se numa naked de acordo 

com os gostos mais atuais dentro do segmento, 
e a Honda aproveitou, e bem, o conceito “Neo 
Sports Café” e adaptou-o a esta nova naked. 
O farol frontal redondo com luzes diurnas em 
LED, as formas esculpidas desde o depósito 
até à traseira, e as tampas laterais conferem à 
CB650R uma imagem que não deixa ninguém 
indiferente. Já a CBR650R está mais parecida com a 
superdesportiva Fireblade, com o frontal de linhas 
bastante vincadas e que inclui duas óticas em LED 
a conferir-lhe uma imagem mais agressiva do que a 
sua antecessora CBR650F. 

A Honda continua a apostar na mesma plataforma 
para ambos os modelos, e assim a CB650R e a 
CBR650R partilham o mesmo quadro em aço 
tipo diamante, que deixa o assento a 810 mm do 
solo. Com os poisa-pés iguais, a grande diferença 
ao nível da posição de condução da CB para a 
CBR é o guiador mais elevado na naked, sendo 
que a desportiva conta com avanços mais baixos, 
fixos a uma altura mais baixa do que a mesa de 
direção. A posição de condução é claramente mais 
confortável na CB650R, e o guiador largo garante 
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» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/42893-teste-honda-cb650r-cbr650r-duas-faces-da-mesma-moeda/#bmg-1


"...AGORA PASSAM A SER CONHECIDAS 
COMO CB650R E CBR650R, DUAS 

MOTOS TÃO IGUAIS E AO MESMO 
TEMPO TÃO DIFERENTES."
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que o condutor tem um maior controlo sobre a 
moto sem grande esforço, enquanto a CBR650R, 
não sendo desconfortável para os parâmetros 
de uma desportiva, é um pouco mais agressiva e 
coloca algum peso sobre os punhos.

O motor tetracilindrico em linha que equipa 
as duas novidades Honda para este ano é, 
basicamente, uma versão espigada do motor que 
já conhecíamos das anteriores CB650F e CBR650F. 
A abertura das válvulas foi revista, a admissão e 
escape foram afinados, enquanto a ECU conta com 
novo mapa de injeção. O resultado é um motor 
pontudo, ou seja, para explorar-mos aquilo que 
ele tem de melhor temos de elevar as rotações 
bem lá para cima. Entre as 8000 rpm e o “red line” 
pouco acima das 12.000 rpm é onde encontramos 
a grande diferença para a geração anterior, sente-
se mais cheio, com mais pulmão para responder 
aos impulsos no acelerador de forma mais 
imediata, acelerador que, convém destacar, está 
perfeitamente afinado para uma condução urbana. 
Os 95 cv são atingidos precisamente às 12.000 rpm, 
enquanto o binário máximo de 64 Nm revela-se às 
8500 rpm. Não só a Honda aumentou a potência 

em cerca de 5 cv, como também elevou as rotações 
a que a potência e binário são disponibilizados.

Mas as CB650R e CBR650R não viram apenas a 
potência aumentar. A Honda também trabalhou 
estas motos para serem mais leves, e o resultado é 
que as novas “seis e meio” japonesas revelam que 
a dieta lhes fez bem, com a naked CB a apresentar 
202 kg a cheio, enquanto a sua irmã totalmente 
carenada pesa ligeiramente mais, com a balança a 
acusar 207 kg. São, por isso, motos bastante leves e 
fáceis de conduzir mesmo para os condutores com 
menor experiência de condução.

Mas como é conduzir estas novidades japonesas? 
Numa palavra podemos dizer que são um delícia! 
O Kartódromo Internacional de Palmela abriu-
nos as portas da conhecida pista de karts, e foi 
aí que pudemos descobrir o que valem estas 
CB650R e CBR650R. A primeira coisa que sentimos 
aos comandos destas Honda é que são motos 
para gente grande. Não me interpretem mal, não 
estou a dizer que quem tem perna mais curta não 
consegue desfrutar destas motos. Estou a dizer que 
a Honda não criou motos demasiado pequenas, e 
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"A CB650R 
TORNOU-SE NUMA 
NAKED DE ACORDO 
COM OS GOSTOS 

MAIS ATUAIS DENTRO 
DO SEGMENTO, 

E A HONDA 
APROVEITOU, E 

BEM, O CONCEITO 
“NEO SPORTS 

CAFÉ” "

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201904/pdf/kzjpc
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sentados nos assentos bem almofadados, sentimos 
sempre que estamos em cima de uma moto e 
não de uma mini-moto, com todas as proporções 
corretas e uma ergonomia típica dos japoneses, em 
que tudo fica mesmo à mão.

Já em andamento, não é necessário muito tempo 
para nos sentirmos totalmente à vontade. O motor 
é dócil, talvez demasiado dócil abaixo das 4000 
rpm. Claro que numa condução urbana isso é uma 
vantagem e permite consumos na ordem dos 4,5 
litros de média, mas se quisermos adotar um ritmo 
mais vivo, tanto a CB como a CBR650R vão sofrer 
um pouco. Temos então de trabalhar com a caixa de 
velocidades para não deixar cair as rotações abaixo 
desse limite, e felizmente a caixa de velocidades 
é extremamente suave de acionar, e as 6 relações 
de caixa engrenam com precisão milimétrica. No 
kartódromo, mesmo nas reduções mais brutas, a 
embraiagem deslizante mostrou sempre conseguir 
digerir bem os abusos. Perfeita!

Mas a grande mais-valia destas CB650R e 
CBR650R é a forma como se deixam explorar. 
Com o motor tetracilíndrico a ganhar força de 
forma muito linear, as CB650R e CBR650R são 
ágeis, com a direção a ser um pouco mais precisa 
na desportiva em comparação com a naked. Estas 
Honda deixam-se levar de curva para curva com 
extrema facilidade, e a confiança aumenta até ao 
ponto em que as suspensões começam a avisar 
que estamos a chegar ao limite. São motos muito 
comunicativas, uma surpresa para o que estamos 
habituados no segmento, com a forquilha frontal a 
dar um bom “feedback” permitindo levar a travagem 
ao limite antes do ABS entrar em funcionamento, 
travagem que não impressiona pela potência, mas 
sim pela eficácia mesmo após longos períodos em 
que puxamos pelos travões de disco ao máximo 
sem sentir a manete a ficar esponjosa.

Num kartódromo sinuoso como é o KIP, a naked 
CB650R revela ser a opção mais indicada se nos 
queremos divertir sem grande esforço. É incrível 
como esta naked de média cilindrada e pensada 
tendo em conta ser uma proposta acessível em 
termos de preço consegue fazer o que faz, sem 
dramas, sem esforço, sem queixas. Apenas os 
pneus Metzeler Roadtec 01 que equipavam a 
nossa unidade de teste limitaram a condução em 
pista. Mas para ser sinceros, a CB650R também 
não foi pensada para esse tipo de ambientes, 
e numa condução urbana os Metzeler não são 
problema. As entradas de ar para a admissão estão 

COMPARATIVO HONDA CBR650R E CB650R



649 CC
95 CV

7 990 €
» Mais dados técnicos aqui

andardemoto.pt    61

https://www.andardemoto.pt/motos-novas/p-1617/honda-cb650r-neo-sports-cafe/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-201904


62   ABRIL // 2019

colocadas nas tampas laterais, e ajudam a criar uma 
sonoridade específica, vincada e mais emocionante 
do que na CBR650R. Em contrapartida, a desportiva, 
que tem entradas de ar mais diretas, cria um 
pressão 3 vezes superior na caixa de ar, o que por 
sua vez ajuda a CBR a obter melhores performances 
ao nível das recuperações, e a partir dos 100 km/h 
não dá hipótese à CB650R.

A CBR650R com pneus Dunlop Sportmax D214 
mostrou-se mais agressiva no momento de atacar 
as curvas, oferecendo também mais estabilidade 
em inclinação. Estes pneus Dunlop obrigam no 
entanto a ter atenção à temperatura da borracha, 
e mesmo após alguns minutos a curvar, senti 
o pneu traseiro escorregar ligeiramente, altura 
em que o controlo de tração fez sentir a sua 
presença através de uma luz a pisca no painel de 
instrumentos. Enquanto a sua irmã CB se deixa 
levar de curva em curva, a CBR650R já exige um 
pouco mais de esforço por parte do condutor. A 
frente mostra-se precisa no momento em que a 
queremos manter na trajetória, mas para trocar 
de direção rapidamente é necessário trabalhar um 
pouco e movimentar o corpo de um lado para o 
outro. Nada de extraordinário, mas um pouco mais 
física a CBR.

Fora do ambiente do kartódromo, foi interessante 
perceber como estas Honda são tão equilibradas e 
neutras de reações. Ficou claro que as suspensões 
Showa assumem a maior parte da responsabilidade 
por essa neutralidade. Absorvem perfeitamente as 
maiores irregularidades do asfalto, mesmo a alta 
velocidade, sem no entanto se sentirem demasiado 
suaves numa condução desportiva, e isso acaba 
por aumentar a sensação de qualidade destas 
motos. A afinação das suspensões da CB parece-me 
mais equilibrada do que na CBR, por uma pequena 
margem, é um facto. Provavelmente as afinações 
de fábrica da Honda adaptam-se melhor à posição 
de conduçõ da naked, em que a frente não suporta 
tanto peso, do que à da CBR650R, onde existe mais 
peso à frente fruto da geometria da posição de 
condução.

O que também melhorou significativamente em 
relação à geração anterior das F’s foi o fim das 
vibrações irritantes entre as 5000 e 6000 rpm! 
Era uma das queixas que eu tinha nas CB650F 
e CBR650F. Agora não há vibrações, o que me 
surpreendeu pela positiva tendo em conta o motor 
tetracilíndrico tão rotativo, e isso deve-se ao facto 
da Honda ter optado por utilizar novo apoio 
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superior do motor em vez de aparafusar o motor 
diretamente ao quadro. Uma solução simples, e que 
ao mesmo tempo melhorou imenso o conforto de 
condução.

A qualidade de construção também aumentou. 
Tendo em conta que a CB650R custa 7990€ e a 
CBR650R custa 8950€, a qualidade dos plásticos 
é muito acima da média para motos nesta gama 
de preços. Os acabamentos, em particular na 
desportiva, mostram que existe um cuidado maior 
na montagem das carenagens, com as laterais a 
ficarem perfeitamente enciaxadas no fronal, sem 
grandes folgas.

O aumento da perceção de qualidade fica-se 
também a dever ao novo painel de instrumentos. 
O anterior painel monocromático é substituido por 
um painel de grandes dimensões, que oferece uma 
boa leitura das informações: velocidade, rotações, 
relação de caixa engrenada, consumo médio e 
conta quilómetros parcial. Por vezes durante o dia 
a luminosidade impede a leitura perfeita destas 
informações, mas o painel pode ser ajustado em 
luminosidade para contrariar esse problema.

Conclusão
Tenho de concordar que o motor tetracilíndrico em 

linha não oferece as mesmas prestações a baixas 
rotações dos bicilíndricos que podemos encontrar 
em motos rivais dentro do segmento das CB e 
CBR650R. No entanto é muito mais suave e linear, 
mais prevísivel digamos assim. E isso tem as suas 
vantagens. O equilíbrio das Honda CB650R e CBR650R 
é o que faz delas propostas tão tentadoras, e ainda 
por cima a marca japonesa conseguiu manter o preço 
de cada uma num patamar bastante competitivo. 
Não há muitas falhas a apontar tanto à naked como 
à desportiva. As maiores queixas serão para quem faz 
muitos quilómetros, pois o depósito de combustível 
desceu para apenas 15,4 litros. Mas com consumos 
médios tão baixos, isso nem se pode considerar um 
problema. Num mundo onde atualmente os grandes 
fabricantes por vezes descuram o tipo de motores que 
nos fez apaixonar por motos, fico satisfeito por saber 
que a Honda ainda se mantém fiel às suas origens, e 
que os tetracilíndricos em linha de média capacidade 
estão aí para ir à luta, seja na arrebatadora CB650R, 
seja na agressiva CBR650R. //

"...O EQUILÍBRIO DAS HONDA CB650R E CBR650R É 
O QUE FAZ DELAS PROPOSTAS TÃO TENTADORAS..." 
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Duas abordagens de estilo 
completamente diferentes, duas 
opções de mobilidade irresistíveis que 
se revelam como a solução ideal para 
combater o trânsito.

CLASSE média
BMW C400X VS HONDA FORZA 300

Texto: Rogério Carmo Fotos: Tozé Canaveira
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C
ada vez mais em voga, as 
scooters são a solução eficaz 
para combater o trânsito. Até há 
bem pouco tempo sinónimo de 
veículos exclusivamente urbanos 
e pouco interessantes do ponto 
de vista da condução, tanto a 
Honda Forza 300 como a BMW 

C400X estão aí para combater o mito e provar que, 
andar de acelera, sobretudo em modelos de média 
cilindrada (250 - 400cc) não é, de todo, sinónimo 
de tédio! Por isso este é um segmento de mercado 
com cada vez mais oferta.

É que estas scooters de média cilindrada 
agradam tanto aos motociclistas mais jovens, que 
começaram a sua carreira em duas rodas a partir 
das 125cc e querem evoluir, como aos motociclistas 
experientes que vão ficando cada vez mais 

comodistas, sem pachorra para tirar as grandes 
“Trails com malas” da garagem, e aprendem a 
desfrutar do excelente compromisso potência / 
versatilidade / facilidade de condução /economia, 
que está na génese destes motociclos.

Basta ver que os fabricantes cada vez mais 
dotam estes modelos de equipamento sofisticado 
ao nível da ciclística, e de gadgets e sistemas de 
ajuda à condução, electrónicos, tão do agrado do 
público em geral. Consequentemente, as scooters 
são veículos cada vez mais seguros, mais fáceis 
de conduzir, mais económicos e, sobretudo, mais 
divertidos.

No caso concreto dos dois modelos aqui 
apresentados, há que ressalvar que, apesar da 
significativa diferença de cilindrada e potência 
entre ambos, na prática e numa condução normal, 
ela passa a ser praticamente inexistente.

COMPARATIVO BMW C400X VS HONDA FORZA 300
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» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/42735-comparativo-scooters-de-media-cilindrada-bmw-c400x-honda-forza-300/#bmg-1


"... ESTAS SCOOTERS DE MÉDIA CILINDRADA AGRADAM 
TANTO AOS MOTOCICLISTAS MAIS JOVENS, COMO 

AOS MOTOCICLISTAS EXPERIENTES..."
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BMW C400X
Começando pela BMW C400X, esta scooter 

é o apanágio da modernidade. Linhas “avant-
garde” e originais criam a sensação de rapidez, 
imediatamente comprovada a partir do momento 
que se enrola o punho.

Ágil, leve, manobrável e, sobretudo, divertida 
de conduzir, graças a uma unidade motriz 
monocilíndrica de 350cc, capaz de debitar 35cv 
de potência de forma bastante linear, e a uma 
transmissão automática CVT bastante bem 
adaptada, esta scooter proporciona momentos de 
condução bastante interessantes, seja em ambiente 
urbano, ou em curvas de montanha.

A resposta pronta ao acelerador e a rápida subida 
de rotação são quase desconcertantes, e mais do 
que suficientes para camuflar as ligeiras vibrações 
que a certos regimes são difíceis de passar 
despercebidas.

A ciclística de luxo proporciona elevada 

confiança, que incita a ritmos rápidos e a uma 
condução mais desportiva, permitindo uma leitura 
muito boa da roda dianteira, e oferecendo uma 
travagem potente e bastante doseável em ambos 
os eixos, que além do duplo disco e maxilas Bybre 
(by Brembo) radiais de quatro êmbolos, ainda 
oferece tubagens reforçadas a malha de aço.

O painel de instrumentos em TFT a cores é 
bastante completo, e pode integrar mapa de 
navegação já que o sistema de “infotainment” 
avançado, com Bluetooth, permite ligar um 
smartphone e auriculares em simultâneo, 
tornam o conjunto ainda mais apetecível, 
sobretudo por quem viva o dia-a-dia na cidade, 
e tenha necessidade de estar sempre “on-line”. 
Todas as funções estão acessíveis através do 
Multicontrolador, o típico anel da BMW, colocado 
no punho esquerdo.

A posição de condução é descontraída, com 
espaço suficiente para as pernas, apesar de não 
permitir esticá-las completamente. O guiador 
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é amplo, garantindo uma posição de condução 
elevada. O passageiro goza igualmente de um 
lugar bastante confortável, com bom apoio para 
as mãos, poisa-pés bastante bem colocados e 
revestidos a borracha, e um assento generoso. 
Assento e punhos aquecidos completam a lista.

No que à protecção aerodinâmica diz respeito, 
a BMW C400X não é nenhuma referência (para 
isso a marca lançou recentemente a versão GT da 
C400): o pequeno ecrã é apenas suficiente para 
deflectir uma pequena percentagem do vento e 
dos (arghhhh…) insectos. No entanto, isso não 
é impedimento para se fazerem umas tiradas 
maiores.

Efectivamente o conforto a bordo ficou 
comprovado quando aproveitei a oportunidade 
para, saindo de Lisboa, ir à Anadia, atender a um 
evento, almoçar, e voltar de seguida, num percurso 

maioritariamente por auto-estrada.
A viagem também revelou que além do grande 

conforto, é possível conseguir autonomias práticas 
a rondar os 300km, com médias horárias de 
aproximadamente 130km/h, a partir dos 12,8 litros 
de capacidade do depósito, valor confirmado pelo 
computador de bordo que, nesse trajecto, registou 
uma média de consumo  de 3,8 litros aos 100km.

A capacidade de arrumação da BMW C400X não 
é referencial. Debaixo do assento pode-se guardar 
um capacete integral, grande, mas apenas com 
recurso ao sistema Flexcase, que permite, com a 
moto parada, abrir um alçapão existente sobre a 
roda traseira.

Além disso, sobra espaço para um pequeno “Jet” 
ou para um fato de chuva e um spray anti-furo. No 
painel frontal, existem dois pequenos cacifos, um 
deles com tomada de 12V.

COMPARATIVO BMW C400X VS HONDA FORZA 300

"...ALÉM DO GRANDE 
CONFORTO, É 

POSSÍVEL CONSEGUIR 
AUTONOMIAS 

PRÁTICAS A RONDAR 
OS 300KM..."



350 CC
33,5 CV
6 826 €

» Mais dados técnicos aqui
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HONDA FORZA 300
A Honda Forza 300 é o paradigma da suavidade 

e do estilo. Linhas convencionais mas bastante 
sóbrias, com pormenores de requinte, são o mote 
para o seu irrepreensível comportamento dinâmico.

O motor de 279cc que a equipa, debita 25cv, 
e apresenta uma suavidade de funcionamento 
e resposta verdadeiramente exemplares, sendo 
praticamente isento de vibrações. A resposta 
da transmissão está em perfeita sintonia com o 
motor, sendo rápida mas sem apresentar qualquer 
indício de brusquidão ou hesitação, nem no 
arranque nem nas retomas.

A Honda compensa a sua desvantagem em 
termos de cilindrada, e consequente menor 
potência, com um peso mais contido (sempre são 
menos 20kg), e com uma curva de bináro menos 

plana, revelando-se apenas menos rápida no 
arranque, mas garantindo uma velocidade máxima 
semelhante.

Provavelmente, a sua maior protecção 
aerodinâmica reflecte-se num ligeiramente maior 
consumo, que inevitavelmente contribui para 
que a menor capacidade do depósito (11,5 litros) 
agrave substancialmente a autonomia.

A ciclística está perfeitamente dimensionada 
para as demais características do conjunto, com 
o quadro a garantir uma excelente estabilidade 
a alta velocidade, mas também uma grande 
agilidade em manobra, e uma travagem que, 
devido ao único disco de travão na roda dianteira, 
é suficiente na maior parte das situações, mas 
manifestamente menos eficaz numa condução 
desportiva, que a da BMW C400X.

O painel de instrumentos também reflete a 

COMPARATIVO BMW C400X VS HONDA FORZA 300

"...A CICLÍSTICA 
ESTÁ PERFEITAMENTE 

DIMENSIONADA 
PARA AS DEMAIS 

CARACTERÍSTICAS 
DO CONJUNTO..."



279 CC
25,1 CV
5 800 €

» Mais dados técnicos aqui
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essência da Forza, contribuindo para um ambiente 
relaxado, convencional, e bastante bem legível 
devido à combinação analógica de desenho sóbrio, 
e digital em LCD negativo de alto contraste, e da 
completa instrumentação, a que não falta sequer 
computador de bordo.

A posição de condução é equivalente a um trono, 
com amplo espaço para esticar completamente as 
pernas, e bastante elevada, tipicamente de scooter, 
com o guiador estreito e espelhos retrovisores 
amplos com boa visibilidade e, sem vibrações, e que 
além do mais englobam os “piscas” dianteiros numa 
localização elevada, bem visível pelos automobilistas. 
O passageiro conta com um assento confortável, 
amplo, e um bom suporte para as mãos e pés.

A protecção aerodinâmica é de luxo, com o 
grande ecrã pára-brisas, regulável eletricamente 
em altura, a assegurar uma posição perfeita para 
cada situação e para cada condutor, e a carenagem 
frontal a garantir uma boa dissipação da água nos 
dias de chuva.

A capacidade de carga da Honda Forza 300 é um 
dos seus grandes argumentos. Debaixo do assento 

cabem, sem problema, dois capacetes integrais, e 
no painel frontal existe um generoso porta-luvas 
que esconde uma tomada de 12V.

Em ambos os modelos encontramos uma 
qualidade de construção elevada, com 
acabamentos cuidados. Um bom exemplo é a 
iluminação integral por LED, excelente em ambos 
os casos, e outro é o sistema “Keyless”, que não 
necessita de chave para pôr o motor a trabalhar. 

Conclusão:
O comando por rádio, que se guarda no bolso, 

trata de ligar ou desligar o sistema de imobilização 
conforme a proximidade a que se encontra da 
moto, e para dar arranque, ou para levantar o 
assento para aceder ao compartimento de carga, 
basta pressionar um botão.

Qualquer uma destas scooters oferece também, 
além do ABS obrigatório, controlo de tracção 
desligável, Mas o que nem uma nem outra tem, 
e que dava muito jeito, sobretudo a quem circula 
e tem de estacionar frequentemente em cidades 
pouco planas como Lisboa ou Porto, é travão de 

"... QUALQUER UMA DESTAS SCOOTERS 
OFERECE TAMBÉM, ALÉM DO ABS OBRIGATÓRIO, 

CONTROLO DE TRACÇÃO DESLIGÁVEL..."

COMPARATIVO BMW C400X VS HONDA FORZA 300
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COMPARATIVO BMW C400X VS HONDA FORZA 300

estacionamento! Por vezes, aconteceu-me ter de 
buscar uma pedra, ou mesmo uma parede, para 
servir de calço. O cavalete central é seguro apenas 
a subir, e depois são 200kg, ou quase, que é preciso 
puxar e empurrar para tirar a scooter de cima dele!

No entanto, como ficou subentendido no que 
disse acima, estas duas motos apresentam 
carácteres bastante diferentes. Enquanto a C400X 
se afigura mais nervosa e desportiva, a Forza 300 
revela-se mais calma e refinada.

Tendo em conta a protecção aerodinâmica, a 
Honda mostra-se mais propícia para trajectos 

mais longos, para quem transporta passageiro 
regularmente, e sobretudo para quem não 
prescinde de uma utilização invernal. O seu 
assento mais estreito também favorece os 
motociclistas de estatura mais baixa.

Tendo em conta o carácter do motor, e o 
comportamento da ciclística, a BMW revela-se mais 
terapêutica, mais propícia a pequenas escapadelas 
a solo. No entanto a Honda pode revelar-se mais 
fácil de conduzir e menos intimidante para os 
motociclistas com menos experiência.

Por tudo o que já disse, não fui capaz de definir 
uma vencedora. Ambas têm as suas vantagens 
e desvantagens, assentando a escolha mais 
numa perspectiva de gosto pessoal do que 
numa racional. Qualquer escolha vai depender 
essencialmente do tipo de utilização e do espírito 
do motociclista.

A não ser que o preço seja um factor decisivo, 
e aí, a vantagem vai incontestavelmente para a 
Honda Forza 300, cujo preço base é mais baixo, 
cerca de 1000 euros menos do que a versão base 
da BMW C400X, e todos sabemos que não há 
BMWs sem "packs" disto ou daquilo, que põem 
mais uns pozinhos em cima do preço base!  //

"... TENDO EM CONTA O 
CARÁCTER DO MOTOR, 
E O COMPORTAMENTO 
DA CICLÍSTICA, A BMW 

REVELA-SE MAIS 
TERAPÊUTICA..."
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TESTE PNEUS BRIDGESTONE BATTLAX HYPERSPORT S22

Depois do muito bem sucedido S21, a 
Bridgestone demorou três anos para lançar 
um novo pneu destinado às motos mais 
desportivas. O novo Battlax Hypersport S22 
não é apenas uma versão melhorada do S21! 
É mesmo um pneu totalmente novo... e para 
melhor!

Performance
SEM COMPROMISSOS

Texto: Bruno Gomes Fotos: Bridgestone



andardemoto.pt    81

TESTE PNEUS BRIDGESTONE BATTLAX HYPERSPORT S22

L
onge dos palcos do Mundial de 
Velocidade desde que a organização 
do MotoGP optou por trocar de 
fornecedor oficial de pneus da 
categoria rainha, a Bridgestone 
continua a trabalhar 
afincadamente na criação 
de alguns dos melhores 

pneus que podemos ter nas nossas motos. 
Desde os mais “simples” pneus para scooters, 
passando pelos pneus prontos para as grandes 
aventureiras, ou até mesmo os pneus mais 
vocacionados para competição como o novo 
R11, a marca nipónica disponibiliza uma vasta 
gama de pneus para todos os gostos e feitios.

Mas há um tipo específico de pneus que a 
Bridgestone tem sabido trabalhar ao longo 
dos últimos anos de uma forma primorosa: 
os pneus desportivos para uso em estrada. Em 
2016 apareceu o Battlax Hypersport S21, um pneu 
que rapidamente elevou a fasquia dentro do que 
existia no mercado, pois não só este pneu conseguia 

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/42891-performance-sem-compromissos/#bmg-1
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TESTE PNEUS BRIDGESTONE BATTLAX HYPERSPORT S22

excelentes performances em estrada e em pista, como 
a Bridgestone alcançou um verdadeiro milagre ao 
conseguir que o S21 durasse muitos quilómetros antes 
de perder eficácia. Eu próprio testei isto na minha 
moto durante pouco mais de um ano e meio, em 
que verifiquei que os S21 duraram mais de 7300 km 
enfrentando todo o tipo de abusos.

Três anos depois, neste início de ano, a Bridgestone 
volta ao ataque e o novo Battlax Hypersport S22 
tornar-se no novo pneu desportivo de topo para 
utilização em estrada, substituindo o S21. De referir 
que o S21 irá manter-se em comercialização, mas 
agora como opção de nível intermédio, sendo ainda 
de destacar que o já velhinho BT016 Pro também 
continuará a ser produzido, sendo esta a opção mais 
acessível em termos de preço para aqueles que não 
descuram a performance em estrada.

A primeira coisa que temos de perceber em relação 
ao S22 é que este não é, de todo, apenas uma 
versão Evo do anterior S21. Os mais conhecedores 
da gama Bridgestone lembram-se do que a marca 
fez em relação ao S20 que depois passou a S20 Evo 
antes da chegada do S21. Mas neste caso estamos 
perante um pneu desportivo totalmente novo, desde 
a sua construção, passando pelo desenho do rasto, 
e finalmente pela performance em piso seco... e 
molhado!

O Battlax Hypersport S22 pode ser anunciado como 
um pneu desportivo para uso em estrada, mas a 
realidade é que durante a apresentação internacional 
que decorreu no circuito de Jerez de la Frontera, fiquei 
com a certeza que a Bridgestone não pode pensar que 
este é mesmo um pneu apenas para uso em estrada, 
tal a sua eficácia e forma como se agarra ao asfalto.

O fabricante japonês afirma que conseguiram 
melhorar em 15% a velocidade de passagem em 
curva e obter uma melhoria nos tempos por volta 
de 5% em piso molhado, isto sem perder qualquer 
quilómetro em termos de resistência ao desgaste. 
Para isso a Bridgestone trabalhou de forma bastante 
profunda o Battlax Hypersport S22. A carcaça é 
construída utillizando a mais recente tecnologia de 
correias, os compostos de borracha – dois diferentes 
à frente, três diferentes atrás – foram também 
renovados, em especial o composto central mais duro, 
que utiliza agora um composto de resina otimizado 
e que por sua vez viu a sua criação analisada a nível 
molecular para que as partículas de sílica consigam 
encontrar ainda maior aderência em contacto com 
as partículas de asfalto. Cada pneu tem também 
um desenho de rasto novo, que permite aos S22 
escoar de forma mais rápida a água, o que é sempre 
importante tendo em conta que numa utilização em 
estrada por vezes temos de enfentar a aderência 
reduzida da chuva.



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201904/pdf/zsphs


84   ABRIL // 2019

E foi precisamente com asfalto molhado que começei 
o teste aos novos Bridgestone Battlax Hypersport S22. 
Durante a noite anterior e no dia em que decorreu a 
apresentação, chuva intensa deixou o circuito andaluz 
totalmente alagado. Em vez de cancelar o evento, a 
Bridgestone, numa demonstração de confiança total 
em relação às capacidades do S22 em piso molhado, 
disse que não, o teste era para ser realizado à mesma!

Com modelos como a KTM 1290 Super Duke R, 
Suzuki GSX-R1000R, a nova BMW S1000RR, ou ainda 
as Kawasaki Ninja ZX-10R, sem esquecer as poderosas 
Yamaha YZF-R1 ou a italiana Ducati Panigale V4 S, 
pensei que estes pneus não iriam ter vida fácil para 
garantir uma aderência que me permitisse desfrutar 
da condução em pista em piso molhado. Pois bem, a 

verdade é que eu não podia estar mais errado! Com 
uma estabilidade em linha reta acima do que tinha 
sentido quando rodei com os S21, o S22 deixou-me 
de “boca aberta” assim que comecei a atacar as curvas. 
Conforme a confiança ia crescendo, mais ia inclinando 
a moto, primeiro uma GSX-S1000 e depois a 1290 
Super Duke R.

O pneu frontal transmite muita informação em 
inclinação, e deixa a moto tombar para o lado de 
forma agressiva como por vezes acontecer com os 
pneus desportivos mais agressivos. Claro que o perfil 
menos afilado do pneu frontal ajuda a isso, e também 
permite que o condutor sinta a todos os momentos 
da inclinação o que o pneu da frente está a fazer, e, 
principalmente, quando está a chegar ao seu limite. 

CONSTRUÇÃO e COMPOSIÇÃO FR 

Elementos técnicos 
 
• 1) Estrutura de Composto 3LC: 
Traz um composto central mais duro juntamente com um composto de ombro mais 
macio 
• 2) Aplica a mais avançada tecnologia de construção de correias da Bridgestone: 
• MS-Belt com tecnologia HTSPC para desempenho máximo de condução e 

estabilidade a alta velocidade. 
 

• 3) Novo composto central aplicado com componentes de resina otimizados na 
mistura composta inicial, a fim de aprimorar as características de aderência. 

Construção Frontal 

Tecnologias: Melhorias 
 
• Reduz o escoamento no final da área de contato. 

 
• Aumenta a aderência total da área de contato com a superfície da 

estrada. 
 

• Aumenta o nível de aderência ao longo de toda a faixa de temperatura 
do pneu 
 

• Aumenta a sensação de confiança em pisos molhado e seco 
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CONSTRUÇÃO E COMPOSIÇÃO RR 

Elementos Técnicos 
 
 

• 1) Estrutura composto 5LC: 
• Equilíbrio entre aderência e estabilidade nas curvas com um centro mais duro, tração 

mais suave e composto de borda mais suave. 
 

• 2) Novo composto da área de tração aplicado com componentes de resina 
otimizados na mistura inicial composta, a fim de aprimorar as características de 
aderência. 
 

• 3) Novo composto central com abordagem molecular de sílica fina: 
• Gera uma maior proporção de moléculas de sílica (+ 25% vs. S21) no contacto com a 

estrada 
 

Construção Traseiro 

Composição Traseira 

Melhorias Técnicas POV 
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derrapagem 
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12% 12% 
19% 19% 

38% 

Tecnologias: 

Proporção da estrutura de 
composto 

Melhorias 
 
• Reduz o escoamento no final da área de contato. 

 
Aumenta as forças de aderência total em condições molhadas 
 
Aumenta a aderência seca em toda a faixa de temperatura do pneu 

  
 
 Benefícios 

 
 

• Mais aderência em MOLHADO e SECO 
 Permite velocidades mais elevadas nas curvas  

• Melhor sensação de segurança e controlo 
• Desempenho total de condução aumenta 
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1 

Superfície da Estrada 

3 

O pneu traseiro, em piso molhado, foi dando conta de 
tudo, uma escorregadela aqui ou ali, mas nada que 
não fosse esperado por mim pois a realidade é que 
a borracha japonesa é muito linear na forma como 
escorrega quando abusamos do acelerador.

Com o passar do dia e o sol já a espreitar, o asfalto 
de Jerez foi secando. A confiança estava agora em 
alta, e dei por mim a puxar pelas motos bem para lá 
do limite que costumo adotar em estrada. É incrível 
o que um pneu para condução em estrada consegue 
fazer num circuito. Com o piso seco a frente deixou-
me totalmente confiante, e se nos S21 eu encontrei 
alguma dificuldade em sentir-me seguro com o pneu 
da frente, que chegava rapidamente ao seu limite 
em inclinações pronunciadas, o S22 frontal corrigiu 

esse problema e agora oferece uma maior área de 
contacto com o asfalto, e permite abusar da frente em 
inclinação, sempre a avisar com antecedência quando 
estamos a abusar. Uma ligeira vibração é o suficiente 
para cortamos um pouco de acelerador e voltarmos à 
trajetória sem qualquer drama.

Com motos tão potentes e a desenvolver tanto 
binário, como o caso da Panigale V4 S, o pneu 
traseiro terá uma tendência natural para se “mexer” 
um pouco nos momentos de aceleração à saída das 
curvas lentas. Ainda assim a capacidade de tração do 
S22 traseiro é excelente, e mesmo em inclinações 
pronunicadas, muito por causa do novo composto mais 
mole nos ombros do pneu, pude rodar punho sem 
sentir a eletrónica das motos a entrar em ação, o que 
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significa que mesmo em inclinação a capacidade de 
aderência dos novos Bridgestone é impressionante.

Nos momentos de transição rápida de direção, 
entre as curvas 2 e 3 do circuito de Jerez, senti a 
frente das motos com que rodei sempre plantada ao 
asfalto, e nem mesmo algumas zonas mais húmidas 
fizeram a frente escorregar. A nova construção com 
novo rácio Terra/Mar permite agora inclinar a moto 
com mais rapidez e inserir a frente na trajetória 
desejada, não tão rápido como um pneu slick, mas 
mais rápido que os normais pneus desportivos, sem 
perder a neutralidade de comportamento mesmo 
numa condução mais agressiva em pista.

Com pressões que variaram entre os 2,3 / 2,1 bar 
(medidos a frio) nas sessões de piso molhado, e 2,4 
/ 2,0 bar (medidos a quente) nas sessões com piso 
seco, não pude deixar de ficar impressionado com 
o desgaste apresentado pelos Bridgestone Battlax 
Hypersport S22 após um dia inteiro de abusos 
nas mais variadas máquinas superdesportivas e 
nakeds. Desde manhã até ao final do dia de testes, 
nenhum par de pneus foi trocado, e depois da última 
sessão o desgaste era uniforme (também porque a 
Bridgestone ajustou perfeitamente as suspensões 
das motos) e com os rasgos do rasto a apresentarem 
ainda uma profundidade assinalável. No total, cada 
par de pneus enfrentou e passou com distinção 
nada menos do que 18 sessões em pista com piso 
molhado e seco, e no final do dia ainda tinham 
muito rasto para gastar. //

 TABELA DE PREÇOS (RECOMENDADO)
 Medidas já disponíveis
 120/70 ZR 17	 201€
 160/60 ZR 17	 249€
 180/55 ZR 17	 268€
 190/50 ZR 17	 281€
 190/55 ZR 17	 287€
 200/55 ZR 17	 301€

 Medidas disponíveis em janeiro de 2020
 120/70 R 17
 140/70 R 17
 150/60 R 17
 180/60 ZR 17

TESTE PNEUS BRIDGESTONE BATTLAX HYPERSPORT S22
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Nomes estranhos! Polje de Minde? Fórnea?…os 
Olhos d´Água já conhecíamos, mas os outros?

Cerca de 100km a norte de Lisboa, a Serra 
dos Candeeiros é conhecida pelas suas grutas 

– Santo António, Alvados e Mira d’Aire. 
Por incorporarem já muitos circuítos turísticos, não fa-

ziam parte do nosso objectivo. Pretendíamos conhecer 
melhor a Serra, as suas especificidades e alguns pontos 
menos conhecidos…que não menos interessantes.

Outro aspecto que avivou a nossa curiosidade tem 
a ver com a semelhança (geológica) entre a Serra dos 
Candeeiros e aquela outra onde recentemente se passou 
um episódio que centrou a atenção do mundo inteiro: o 
salvamento dos miúdos de uma equipa de futebol, que 
ficaram isolados no interior de uma gruta, na Tailândia.

É verdade! A Serra dos Candeeiros, predominantemente 
calcária é, tal como aquela, um verdadeiro queijo suíço, 
tal a profusão de grutas e túneis que tem no seu interior. 
Algumas conhecidas e disponíveis para visita (as acima 
referidas) e outras, pela sua perigosidade, obviamente 
fechadas aos curiosos. Uma delas, em Alvados, muito 
similar à tal dos miúdos da Tailândia, estima-se que 
terá cerca de 70 km de comprimento…

Desta vez, éramos 6 à partida, cedinho que a jornada 
antecipava-se longa. Para quebrar a monotonia das marcas, 
desta vez 4 Hondas e 2 Yamahas.

O primeiro objectivo era as Salinas de Rio Maior. 
Para lá chegar, 30 km de A1 até ao Carregado e depois 

a mítica Estrada Nacional 1 até Rio Maior. No caminho, 
passámos por um decadente edificio que era, há muitos 
anos, um dos ex-libris de paragem obrigatória das nossas 
estradas : o café e restaurante Ponderosa. 

40 km de N1 foram suficientes para percebermos 
(ou recordarmos) como era ir de Lisboa ao Porto há 
trinta e tal anos….

As Salinas de Rio Maior são um fenómeno muito inte-
ressante. A mais de 30 km do mar existe uma nascente 
de água salgada que alimenta os tanques onde, pelo 
tradicional método de evaporação, é obtido o sal que 
utilizamos nas nossas cozinhas. A curiosidade é expli-
cada pelo facto de o caudal de água atravessar no seu 
curso um veio de sal, de tal forma que esta água é 7 
vezes mais salgada que a água do mar!

Muito interessante ver também como a mesma forma 
artesanal de obtenção do sal permanece bem viva 
no nosso tempo.

A paragem mereceu também um pequeno intervalo 
para nos refrescarmos e recebermos mais um amigo, 
natural da zona, e que simpática e muito orgulhosamente 
foi nosso cicerone durante o resto da manhã e também 
depois, no final do dia, para uma petiscada. Mais uma 
Yamaha… estávamos quase equilibrados!!!

E não ficou por aqui…de caminho, proporcionou-nos em 
sua casa um reabastecimento alimentar cinco estrelas. 
Pois é…quem não é para comer, não é para andar de mota!

O próximo objectivo era conhecer a vertente oeste 
da Serra dos Candeeiros, entre Rio Maior e Porto de 
Mós. Pelo caminho, iríamos conhecer algumas po-
voações: Chãos , Alcobertas, Casais Monizes, Vale de 
Ventos, Arrimal e as suas aprazíveis lagoas…

As estradas praticamente desertas e ainda muitas notas 
históricas do modo de vida destas gentes e também do 
trabalho meritório de recuperação do património edifi-
cado e das tradições locais, foram-nos proporcionadas 
pelo nosso cicerone. Excelente!

Interessantíssimo pelo seu ineditismo, o Dólmen-capela 
adjacente à Igreja de Santa Maria Madalena (monumento 
megalítico funerário do período neolítico +/- 4000/3500 
a.C.), situado em Alcobertas.

E assim chegámos a Serro Ventoso, onde tomámos a 

CRÓNICA

Henrique Saraiva
Gosto de voltas e passeios de moto 
aqui ao pé… e mais além!

UM DIA
na Serra dos Candeeiros
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EN362 que nos levaria diretamente a Porto de Mós.
As paisagens que desfrutámos neste caminho fo-

ram verdadeiramente espetaculares, nomeadamente 
quando começámos a descer e, bastante ao longe, ao 
fundo de um vale, descortinámos Porto de Mós – com 
o seu original castelo que visitámos rapidamente, pois 
está fechado para obras de recuperação.

Porto de Mós é uma localidade tão antiga, pelo menos 
tanto quanto a nossa nacionalidade, pois segundo a 
lenda, já em 1182 o cavaleiro D. Fuas Roupinho (o tal 
da lenda do Sítio na Nazaré) era o seu Alcaide depois 
da conquista aos Mouros em 1148. Recebeu foral de 
D. Dinis em 1305 e de D. Manuel I em 1515. No en-
tretanto, o seu concelho tinha sido doado a D. Nuno 
Álvares Pereira e à Casa de Bragança, na sequência da 
vitória na Batalha de Aljubarrota em 1385.

O castelo, que remonta à época da Reconquista, foi 
sofrendo as vicissitudes do tempo e da História e já na 
segunda metade do séc. XV sofreu as alterações que 
lhe conferiram a actual traça, que o diferencia e o torna 
original em Portugal. Sofreu depois o impacto do Terra-
moto de 1755 e foi já no séc XX que sucessivas obras de 
recuperação têm vindo a ser efectuadas.

Era então tempo de almoço! A 1ª parte estava concluída.
Reabastecidas as montadas e bem nutridos os ca-

valeiros, era tempo de voltarmos à Estrada. 
Desta feita, o destino era a entrada na Serra pelos 

lados de Minde.
Optámos pela EN 243, sentido Mira d’Aire e Minde. A 

primeira meia dúzia de quilometros, cerca do Livramento, 
foi o que precisávamos para uma saudável digestão: bom 
piso, curvas e contra-curvas bem lançadas a permitir logo 
um bom pedaço de diversão – e dar a oportunidade às 
máquinas para “respirarem” um pouquinho!

A estrada segue paralela à encosta norte da Serra pelo 
seu sopé, com um traçado ligeiro com curvas espaçadas 
e a permitir um andamento um pouco mais rápido não 
fosse algum trânsito e um teimoso traço contínuo…

Um pouco antes de Mira d’Aire, começamos a per-
ceber que entre a estrada que percorremos e a Serra 
começa a haver algum afastamento ocupado com uma 
pequena planície com características muito particu-
lares (a dar ares de algumas zonas da lezíria do Tejo) 
e que constatamos se estender até Minde. É o Polje 
de Minde, também conhecido como Mar de Minde.

Recordemos que no início referi que a Serra dos Can-
deeiros era predominantemente calcária. Trata-se de uma 
rocha muito permeável quer à agua das chuvas quer 
aos cursos de água subterrâneos que aquela em parte 
alimenta. Daí também a existência das inúmeras grutas já 
mencionadas. O Polje de Minde é também reflexo destas 
características. A água da chuva não é retida à superfície 

"...O PRÓXIMO 
OBJECTIVO ERA 
CONHECER A VERTENTE 
OESTE DA SERRA DOS 
CANDEEIROS, ENTRE 
RIO MAIOR E PORTO 
DE MÓS."

» Para mais informações clique aqui

https://www.google.com/maps/d/viewer?mid=1F1B-T6dN6HqeqWb3NxmwAeYNUiadJRJu&ll=39.19081173702005%2C-8.887429999999995&z=9
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e vai alimentar os aquíferos subterrâneos. Quando 
estes esgotam a sua capacidade de armazenamento, 
a água é empurrada para a superfície, alagando toda 
a planície (contrariamente a outras zonas que são 
alagadas porque a água não se consegue infiltrar no 
solo, aqui ocorre o contrário). 

No Inverno, e até no início da Primavera, é possível 
observar o Mar de Minde…o que não foi o nosso caso.

Atravessámos Minde em direcção a Serra de Santo 
António. Subimos numa Estrada relativamente incli-
nada com poucas curvas cujo piso estava maltratado.

Quase a chegar ao cume, temos 2 miradouros sepa-
rados por cerca de 1 km. O primeiro, virado a norte, 
permite-nos observar com detalhe o Polje de Minde, 
para lá da terra que lhe dá o nome e também, um 
pouco mais para poente, Mira d’Aire.

O primeiro nome estranho estava desvendado: o 
Polje de Minde!

Agora íamos partir à descoberta da Fórnea… mas antes 
ainda tínhamos o segundo miradouro, virado a Sul e com 
umas mesas e cadeiras em pedra, a pedirem um piquenique.

Oferece-nos uma vista ampla, com Montejunto bem 
destacado no horizonte e vista para Alcanena, alguns 
dos muitos pequenos povoados desta zona e, em dia 
de boa visibilidade, quase até Santarém, tal é a planura 
que temos à nossa frente.

E se a primeira parte do percurso desta tarde foi no 
sentido poente-nascente, agora iríamos em sentido in-
verso, por Serra de Santo António, Curraleira, Covão do 
Sabugueiro, São Bento e Chão das Pias, quase até Porto 
de Mós novamente, para visitarmos a Fórnea.

Trata-se de um majestoso anfiteatro natural, cavado 
nas encostas norte da Serra que nos deslumbra com 
a sua profundidade e cujo nome se deve ao facto de 
o seu aspecto se assemelhar a um forno. Mais uma 
vez, as características do terreno transformam este 

curioso recanto em algo espectacular, na devida altura 
do ano: o Inverno e início da Primavera, tal como no 
Polje. As suas encostas são polvilhadas com diversas 
cascatas que lhe dão uma beleza muito especial (que 
apenas pudemos adivinhar...).

Seguimos viagem e o destino era agora os Olhos d’Água. À 
nossa espera estava a nascente do Alviela, o nosso Cicerone 
da manhã e finalmente a degustação de um farnel que 
nos acompanhava desde o início da viagem. Voltámos a 
passar em São Bento mas desta feita seguimos por Casal 
Velho e Amiais de Baixo. Cerca de 20 km depois da Fórnea 
chegávamos ao destino, onde já esperavam por nós.

Este recanto paradisíaco, com uma praia fluvial ro-
deada de árvores frondosas com saborosa sombra, 
restaurante e parque de merendas, estava compreen-
sivelmente muito frequentado.

Abancámos primeiro para beber uns líquidos refrescantes 
adequados ao calor que tínhamos vivido até aí. Depois, 
já numa mesa do parque de merendas, era tempo de 
despachar um queijinho de Nisa, um paio enguitado da 
mesma zona alentejana acompanhados de um casqueiro 
da Vidigueira para amansar o conduto e ainda uns paste-
linhos de bacalhau para temperar o paladar. É evidente 
que a estadia se prolongou pelo tempo necessário à de-
gustação do manjar e também para mais um momento 
de convívio e converseta! Quem diz que andar de mota 
é um exercício solitário não sabe mesmo do que fala…

Com tudo isto, a tarde ia já muito adiantada e im-
punha-se o regresso. 

Apanhámos a A1 perto de Santarém, depois de passar-
mos por Pernes. Eram cerca de 21 horas quando fomos 
chegando aos nossos destinos, depois de percorridos 
cerca de 270 km de amena cavaqueira e grande cama-
radagem, paisagens espectaculares e a oportunidade 
de conhecer melhor este recanto ….

…Que fica mesmo ao virar da esquina! //



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201904/pdf/wcbgl


APRESENTAÇÃO LIGHTNING STRIKE

Depois de meses de antecipação e “teasers”, o 
fabricante americano Lightning Motorcycles 
finalmente revelou a sua nova loucura 
silenciosa. A Strike é uma desportiva 
carregada de potência, binário, tecnologia... e 
estará disponível a um preço muito acessível!

que estávamos à espera?
A DESPORTIVA ELÉTRICA
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As motos elétricas estão a tornar-
se cada vez mais numa fatia 
importante do setor das duas 
rodas a nível mundial. Não apenas 
ao nível das motos elétricas que 
muitos motociclistas procuram para 

satisfazer as suas necessidades do dia-a-dia nas 
cidades, mas também o mundo da competição 
já percebeu que o futuro das duas rodas passa, 
também, pelas desportivas elétricas. O novo 
campeonato FIM MotoE, que utiliza as Energica 
EgoCorsa é disso um bom exemplo.

E é precisamente uma nova moto elétrica 
desportiva que nos captou a atenção por estes dias: 
a nova Lightning Strike.

A marca americana, conhecida inicialmente pelos 
recordes de velocidade obtidos pela estratosférica 
LS-218, acaba de revelar todos os detalhes da 
novíssima Strike, uma moto que ao longo dos 
últimos meses tem conquistado a nossa atenção, 
não apenas pelas performances que prometia, 
mas também porque a Lightning Motorcycles a 
anunciava como a desportiva elétrica acessível ao 
comum motociclista.

E a verdade é que a Lightning Motorcycles 
cumpriu com o prometido, e a Strike acerta em 
cheio em tudo o que uma moto desportiva elétrica 
tem de ser para ser bem sucedida frente a motos 

semelhantes mas de motor a combustão.
A primeira boa notícia é que a Strike estará 

disponível em três níveis de equipamento: 
Standard, Mid Range e a topo de gama Carbon 
Edition. Claro que existem diferenças substanciais 
em termos de equipamento e performance entre 
elas, mas a grande surpresa é que a Strike tem um 
preço que começa nos 11.500€ da versão Standard, 
passa para os cerca de 15.000€ na versão Mid 
Range, enquanto a Carbon Edition custa cerca de 
17.700€.

Ao nível da performance, tanto a Standard como 
a Mid Range apresentam uma potência de 90 
cv, enquanto a Carbon Edition atinge os 120 cv, 
valores que, à partida, podem não impressionar 
os motociclistas fãs das desportivas 1000 cc 
a combustão, motos que hoje em dia passam 
facilmente da barreira dos 200 cv. Mas se lhe 
dissermos que o binário máximo, disponível desde 
as 0 rpm, é de uns massivos e muito generosos 
244 Nm, então a Strike começa a parecer uma 
desportiva bastante apetecível para quem procura 
emoções fortes.

Dando uso às mais avançadas tecnologias 
e técnicas de desenho das carenagens, com a 
Lightning Motorcycles a esculpir as carenagens 
aerodinâmicas da Strike após incontáveis horas de 
desenvolvimento num túnel de vento para reduzir 
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ao mínimo o efeito de arrasto, melhorando a 
aerodinâmica desta moto que pesa pouco mais de 
200 kg, a Strike irá atingir uma velocidade máxima 
de acordo com os valores habituais das motos 
desportivas a combustão, sendo que a autonomia 
irá depender da capacidade das baterias.

A Strike Standard permitirá percorrer 160 km 
em condução mista (autoestrada e cidade) a partir 
da bateria de 10 kWh, a Strike Mid Range atinge 
uma autonomia máxima de até 240 km a partir de 
bateria de 15 kWh, e por fim a Strike Carbon Edition 
consegue extraír até 322 km de autonomia da 
bateria de 20 kWh de capacidade.

É claro que numa moto elétrica, tão importante 
como a autonomia é a rapidez de carregamento, 
e também neste particular a Lightning Strike está 
bem servida. De série a marca inclui carregamento 
nível 1 (carga completa demora uma noite num 
tomada de casa) e nível 2 (carregamento completo 
num posto público que demora 2 a 3 horas). 

Opcionalmente para a Strike Standard e Mid Range, 
mas incluído no equipamento de série da Carbon 
Edition, a Lightning dispõe ainda de carregamento 
rápido por CCS que permite carregar a bateria em 
apenas 35 minutos.

E por falar em equipamentos instalados de 
fábrica e opcionais, a Lightning Motorcycles 
anunciou que num primeiro momento apenas 
irá comercializar a versão topo de gama Strike 
Carbon Edition, que para além da bateria de maior 
capacidade, conta também com carenagens em 
fibra de carbono, suspensões Öhlins e travões 
Brembo monobloco. Nesta versão o painel de 
instrumentos é também uma unidade pensada para 
utilização desportiva, um painel digital da AIM 
modelo Strada, com a marca a instalar também 
um sistema de telemetria e cronómetro por GPS. 
Todos estes elementos são equipamento de série 
na Carbon Edition, sendo opcionais nas restantes 
versões.
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E quando é que a Lightning Strike estará 
disponível no mercado?

Como seria de esperar sendo uma marca 
americana, as primeiras unidades da Strike 
Carbon Edition serão entregues a partir de 
julho próximo nos Estados Unidos, e após 
uma primeira fase, a marca sedeada em San 
Jose, Califórnia, iniciará a comercialização 
das variantes Standard e Mid Range.

Os motociclistas europeus não estão 
esquecidos, e espera-se que a Strike chegue 
a solo europeu nos últimos meses de 2019, 
pois a Lightning Motorcycles, após vários 
anos em que se focou apenas no mercado 
doméstico com a LS-218, vai finalmente 
atacar o mercado global com a Strike, uma 
desportiva elétrica que promete ser tudo 
aquilo que os amantes das emoções fortes 
e amigas do ambiente estão à procura, e por 
um preço bastante apetecível. //

"... SUSPENSÕES 
ÖHLINS E 

TRAVÕES BREMBO 
MONOBLOCO..."

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201904/pdf/jahqa
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Ao terceiro GP do ano, a Suzuki voltou a subir 
ao lugar mais alto do pódio pelas mãos de Alex 
Rins. A marca japonesa está de volta ao topo da 
categoria rainha, num ano em que o Mundial 
de Velocidade está totalmente em aberto e 
onde Miguel Oliveira já soma 7 pontos!

O REGRESSO
da Suzuki

Texto: Bruno Gomes Fotos: Equipas
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Foi no já longínquo ano 2000 que 
a marca de Hamamatsu celebrou 
a conquista do seu último título 
na categoria rainha, ainda no 
tempo das antigas 500 cc a dois 
tempos, quando Kenny Roberts 

Jr. conquistou o campeonato aos comandos da 
mítica RGV500 decorada com as letras e cores da 
Telefonica Movistar. Depois disso, a Suzuki passou 
por um longo período de seca, que coincidiu com 
a chegada das MotoGP, motos com motores a 4 
tempos. A RGV500 era assim trocada pela então 
nova GSV-R, e apesar de alguns bons resultados 
por parte de pilotos como John Hopkins ou Chris 
Vermeulen, a realidade mostrava que a Suzuki 
já não estava à altura de lutar pelas vitórias nas 
corridas de MotoGP, e muito menos pelos títulos.

Pilotos como Loris Capirossi e Alvaro Bautista 
foram passando pela equipa, mas os resultados não 
melhoravam, e citando a crise económica, a Suzuki 
optou por se retirar do MotoGP e focar-se noutros 
campeonatos e até na própria reestruturação da 
marca.

Mas em 2015 a casa de Hamamatsu estava pronta 
para voltar à competição rainha do motociclismo de 
velocidade, e com os pilotos Maverick Viñales e Aleix 
Espargaró aos comandos de uma nova moto, a GSX-
RR, e uma equipa liderada por Davide Brivio, que tinha 
anos de experiência em MotoGP tendo estado inserido 
na equipa Yamaha com Valentino Rossi, a Suzuki 
renasceu das cinzas e atingiu a sua primeira vitória em 
muitos anos quando Viñales cruzou a linha de meta do 
GP da Grã-Bretanha em primeiro, em 2016.

A equipa japonesa Ecstar Suzuki estava no 
bom caminho, todos diziam, mas os resultados 
continuaram a ser algo irregulares, até que o “click” 
deu-se já na temporada passada, com Alex Rins e 
Andrea Iannone a levarem a GSX-RR até ao pódio 
em diversas corridas. E assim chegamos à atual 
temporada 2018 de MotoGP, e mais precisamente ao 
Grande Prémio das Américas e à prestação fabulosa 
de Alex Rins aos comandos da GSX-RR #42.

Todos pensavam que Marc Marquez (Repsol Honda) 
iria conquistar a sua sétima vitória no circuito texano, 
e até certo momento era isso que estava a acontecer. 
Porém, o campeão em título cometeu um erro, caiu, 
e foi obrigado a abandonar a corrida, deixando a 
discussão pela vitória nas mãos de Valentino Rossi 
(Monster Energy Yamaha) e de Alex Rins na Suzuki. 
Rossi, aos 40 anos de idade, teve novamente hipótese 
de regressar ao lugar mais alto do pódio em MotoGP, 
mas o jovem Rins não estava para deixar aquele que 
em tempos foi o seu ídolo ganhar tão facilmente. Com 
a GSX-RR a funcionar na perfeição no Circuito das 
Américas, Alex Rins voou para a vitória, a sua primeira 
em MotoGP, e ofereceu também a primeira vitória à 
Ecstar Suzuki desde 2016! Com tanta gente focada 
nos nomes maiores da categoria rainha, Alex Rins e 
a Suzuki estão a intrometer-se na luta pelo título, e 
tal como Davide Brivio previu no final da temporada 
passada, em 2019 os rivais vão ter mesmo de contar 
com a Suzuki a lutar pela vitória em cada corrida. Para 
se perceber o quão importante foi esta vitória para 
a Suzuki, basta lembrar como ficou Ken Kawauchi, 
diretor técnico da Suzuki. Como todos os japoneses, 
Kawauchi não é homem para demonstrar as suas 
emoções, mas depois de assegurada a vitória de 
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Rins, este japonês não conteve as lágrimas e deixou 
transparecer as suas emoções enquanto era abraçado 
por Davide Brivio no interior da box da Ecstar Suzuki.

No GP das Américas, a terceira ronda do Mundial 
de Velocidade e que nos deu o terceiro vencedor 
diferente do ano, para além de Alex Rins e Valentino 
Rossi, o pódio da categoria rainha ficou completo com 

o sempre atrevido e irreverente australiano da Pramac 
Ducati, Jack Miller. Acima de tudo o que estamos 
a assistir este ano em MotoGP é um equilíbrio de 
forças como há muito não se via, e para além dos 
pilotos habituais, teremos de contar também com os 
“outsiders” como Alex Rins que trouxe a Suzuki de 
volta ao topo de MotoGP. //

KENNY ROBERTS JR. A 5 DE OUTUBRO DE 2000, um 
jovem de seu nome Valentino Rossi 
conseguia bater Alex Barros e con-
quistar a sua segunda vitória no 
Mundial de 500cc. 7,7 segundos de-
pois de Rossi cruzar a meta, a Suzuki 
RGV500 com o nº2 nas carenagens 
chegava ao fim de uma cruzada que 
culminou então no título mundial 
para Kenny Roberts Jr., filho da lenda 
de MotoGP Kenny Roberts Sr., tam-
bém conhecido como “King Kenny”.

Kenny Roberts Jr. ofereceu à Su-
zuki aquele que, até ao momento, 
é o seu último título na categoria 
rainha do motociclismo. O piloto 

americano não conseguiu bater 
Mick Doohan (1994 a 1998), e foi 
também impotente para bater Va-
lentino Rossi quando o italiano 
começou a dominar a seu belo pra-
zer o MotoGP (2001 a 2005), mas 
Kenny Roberts Jr. conseguiu apro-
veitar ao máximo o período entre 
estas duas lendas para também 
ele se tornar num dos nomes míti-
cos do Mundial de Velocidade. Em 
2007 decidiu dar por terminada a 
sua carreira, mas o título conquis-
tado para a Suzuki em 2000 per-
manece bem gravado na memória 
dos fãs da marca japonesa. //

 CLASSIFICAÇÃO DE MOTOGP
1	 Andrea Dovizioso	 Mission Winnow Ducati	 54 pts
2	 Valentino Rossi	 Monster Energy Yamaha	 51 pts
3	 Alex Rins	 Ecstar Suzuki	 49 pts
4	 Marc Marquez	 Repsol Honda	 45 pts
5	 Danilo Petrucci	 Mission Winnow Ducati	 30 pts
16	 Miguel Oliveira	 Red Bull KTM Tech3	 7 pts



QUEDA HISTÓRICA: 
FOI NUMA ESCAPATÓRIA DO 
CIRCUITO DAS AMÉRICAS 
QUE MARQUEZ VIU O SEU 
RECORDE DE VITÓRIAS 
TERMINAR AO FIM DE 7 ANOS.

MIGUEL OLIVEIRA 
SEMPRE A SOMAR!

O PILOTO PORTUGUÊS soma e segue 
neste seu ano de aprendizagem em Mo-
toGP, e a equipa Red Bull KTM Tech3 já se 
deu conta do diamante que tem nas suas 
mãos. Hervé Poncharal, diretor da Tech3, 
por diversas vezes já revelou nas suas de-
clarações a admiração pelo que Miguel Oli-
veira está a conseguir fazer aos comandos 
de uma moto que, de acordo com opinião 
geral, não é de todo a moto mais fácil de 
pilotar. Basta olhar para os resultados de 
Johann Zarco na equipa KTM oficial para 
percebermos como Miguel Oliveira está a 
ser importante para a marca austríaca.

Depois dos primeiros cinco pontos so-
mados no GP da Argentina, o jovem luso 
chegou ao Circuito das Américas entusias-
mado e com o objetivo de voltar a somar 
pontos para a sua conta pessoal. Apesar 
das inúmeras dificuldades, o Falcão voltou 
a voar alto, e no GP das Américas terminou 
a corrida em 14º, conquistando assim mais 
dois pontos e elevando a sua conta pessoal 
no campeonato para um total de 7 pontos, 
que o deixa empatado na classificação de 
MotoGP com Jorge Lorenzo, e à frente de 
Andrea Iannone ou Johann Zarco, pilotos 
com muita experiência de MotoGP.

Fora das pistas Miguel Oliveira também 
começa a conquistar o coração dos fãs, e 
neste momento é já um dos pilotos mais re-
quisitados para tirar uma “sefie” ou para dar 
uns autógrafos. Aliás, no GP das Américas 
um dos maiores nomes de sempre deste 
desporto, Kevin Schwantz, fez questão de 
abordar o piloto português para tirar uma 
“selfie” de conjunto! //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201904/pdf/zcniy
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A Dorna anunciou uma redução nas rotações 
máximas da Ducati Panigale V4 R do Mundial 
Superbike, mas Alvaro Bautista não baixa as 
suas rotações e continua a bater recordes. O 
espanhol voltou a dominar em Assen e já são 
11 vitórias em 11 corridas disputadas.

Bautista
NÃO BAIXA AS ROTAÇÕES

Texto: Bruno Gomes Fotos: Equipas
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J á não há palavras para descrever o início 
de temporada que Alvaro Bautista está 
a fazer no Mundial Superbike. Em Assen, 
na ronda holandesa deste mundial, 
o piloto da Aruba.it Ducati voltou a 
mostrar porque é o líder incontestado da 

classificação e da corrida ao título, e manteve a sua 
invencibilidade perante um impotente Jonathan Rea 
(Kawasaki Racing Team) e de um “feroz” Michael van 
der Mark (PATA Yamaha WorldSBK) que perante o 
seu público não desiludiu.

Antes do início da ronda holandesa do Mundial 
Superbike, a Dorna publicou uma atualização à 
tabela de rotações máximas permitidas a cada 
moto que participa na categoria Superbike. Como 
seria expectável, e depois de ter dominado como 
quis a ronda espanhola em Motorland Aragón, 
Alvaro Bautista e restantes pilotos que usam a 
Ducati Panigale V4 R, viram o limite de rotações das 
suas motos baixar em 250 rpm. Mas nem isso foi 
suficiente para baixar o ritmo infernal do espanhol 
ex-piloto de MotoGP.

Com as condições climatéricas em Assen a 
impedirem a realização do programa de corridas 
conforme previsto inicialmente, pois para além do 
frio e chuva o circuito holandês foi “atacado” por 
granizo e neve, a ronda holandesa teve apenas duas 
corridas na categoria principal Superbike, sendo que 
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a corrida Superpole, mais curta, foi simplesmente 
cancelada por falta de tempo para a sua realização. 
Assim, e novamente com Bautista a partir da “pole 
position”, os fãs voltaram a assistir a uma corrida 
onde o espanhol atacou nos momentos certos e 
voltou a levar de vencida a oposição de Jonathan 
Rea e Michael van der Mark, estes dois a serem 
segundo e terceiro na Corrida 1, respetivamente, 
trocando depois de posição na Corrida 2. Desta 
feita o piloto da Ducati não conseguiu cruzar a 
linha de meta com tantos segundos de vantagem 
como aconteceu nas corridas anteriores, mas 
mesmo assim Bautista não perdeu a oportunidade 
de somar mais duas vitórias e assim registar 

um novo recorde de 11 vitórias consecutivas no 
Mundial Superbike.

Com quatro rondas já realizadas, o Mundial 
Superbike caminha a passos largos para ser um 
passeio para o piloto espanhol da Ducati. Alvaro 
Bautista continuam a somar pontuação máxima a 
cada corrida que passa, e nem mesmo em circuitos 
onde alguns dos seus rivais são muito fortes, como 
é o caso de Assen e Jonathan Rea, parece que existe 
alguém capaz de dar verdadeiramente luta ao 
espanhol que se arrisca a chegar, ver e vencer neste 
seu ano de estreia no Mundial Superbike. Fique 
atento ao seu Andar de Moto para ficar a par de 
todas as novidades do Mundial Superbike! //

 CLASSIFICAÇÃO DO MUNDIAL SUPERBIKE
1	 Alvaro Bautista 	 Ducati	 236 pts
2	 Jonathan Rea	 Kawasaki	 183 pts
3	 Alex Lowes	 Yamaha	 126 pts
4	 Michael van der Mark	 Yamaha	 115 pts
5	 Leon Haslam	 Kawasaki	 93 pts



MUNDIAL SUPERSPORT
JÁ NA CATEGORIA DAS “SEISCEN-
TOS” a situação é totalmente oposta 
às Superbike. É verdade que Randy 
Krummenacher (Bardhal Bros. Yama-
ha) tem demonstrando algum ascen-
dente sobre os rivais diretos, também 
em Yamaha, mas em quatro corridas 
realizadas o Mundial Supersport já 
viu quatro vencedores diferentes, o 
último Federico Caricasulo. A dispu-
ta pelo título, aparentemente, será 
entre Randy Krummenacher, Carica-
sulo e também Jules Cluzel (GMT94 
Yamaha), com as diferenças pontuais 
a serem ainda bastante reduzidas o 
que deixa antever um resto de tem-
porada bastante renhido entre estes 
três pilotos.

 CLASSIFICAÇÃO MUNDIAL SUPERSPORT
1 	 Randy Krummenacher	 Bardhal Bros. Yamaha	 90 pts
2	 Federico Caricasulo	 Bardhal Bros. Yamaha	 73 pts
3	 Jules Cluzel 	 GMT94 Yamaha		  69 pts
4	 Thomas Gradinger	 Kallio Racing Yamaha	 40 pts
5	 Hiraki Okubo	 Kawasaki Puccetti Racing	 37 pts

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201904/pdf/lwgsn
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ENTREVISTA KIKO MARIA

"Francisco “Kiko” Maria é mais um jovem 
talento que está a mostrar o que vale. Este 
ano na Leopard Impala Junior Team, olha 
para o European Talent Cup como um passo 
rumo ao Mundial de Velocidade. Falámos 
com o Kiko sobre as suas expectativas e a 
sua carreira de piloto."

Promessa lusa 
DE OLHOS NO MUNDIAL

Texto: Bruno Gomes Fotos: ToZé Canaveira
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Com 15 anos de idade completados 
há bem pouco tempo (4 de abril), o 
Francisco “Kiko” Maria, natural do 
Porto mas radicado em Lisboa, tem 
vindo a crescer no motociclismo de 
velocidade, tanto nos campeonatos 

fora das fronteiras nacionais, como também no 
Campeonato Nacional de Velocidade. Na temporada 
que se iníciou no início de abril, com a ronda de 
abertura da European Talent Cup no Circuito do 
Estoril , Kiko Maria terá muito com que se entreter, 
pois irá competir em nada menos do que três 
campeonatos durante 2019.

Este ano será particularmente especial para Kiko 
Maria, pois não só vai competir no Campeonato 
Nacional de Velocidade (CNV) e no Campeonato 
Espanhol de Velocidade (CEV), na categoria 
PréMoto3, como voltará a marcar presença pelo 
segundo ano no bem conhecido, e competitivo, 
European Talent Cup, um campeonato onde mais de 
60 jovens talentos de 18 países diferentes tentam 
mostrar o que valem, pois sabem que o European 
Talent Cup é uma das portas de entrada no Mundial 
de Velocidade.

Para Kiko Maria, 2019 será um ano de grandes e 
importantes mudanças. A nível nacional e também 
em Espanha, o jovem talento português, sempre 
apoiado pela família que o acompanha em todos 
os passos na sua vida competitiva, vai agora estar 

inserido na equipa Moto Action Team e pilotará 
uma Yamaha 250, enquanto no European Talent 
Cup, o piloto português foi contratado por uma 
das melhores estruturas a nível mundial, a Leopard 
Racing, que já “ensinou” pilotos como Maverick 
Viñales.

Na European Talent Cup, Kiko Maria fica inserido 
na Leopard Impala Junior Team, e pilotará uma 
Honda NSF 250 R, moto que é igual para todos 
os pilotos que participam nesta competição, e 
onde o talento do jovem português terá de fazer a 
diferença, sendo que nos testes de pré-temporada 
as boas indicações que Kiko deu, deixam antever 
um ano recheado de sucessos.

Numa temporada que será complicada e bastante 
longa, onde vai participar em duas dezenas de 
provas, Kiko Maria enfrenta o seu maior desafio em 
termos profissionais com a ambição de alcançar 
os títulos e abrir portas para entrar no Mundial de 
Velocidade. Leia aqui a nossa entrevista exclusiva 
ao jovem piloto luso.

Andar de Moto - Quem é que te colocou a andar 
de moto?

Kiko Maria - Foi a minha mãe e o meu avô. Mas 
foi mais o meu avô quem o meteu o bichinho de 
andar de moto e via as corridas com ele. Agora 
é o meu pai que também quer que eu siga este 
caminho, embora ao início ele não gostasse muito 

https://www.andardemoto.pt/desporto/42699-fim-cev-estoril-abertura-de-temporada-em-grande/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-201904


que eu andasse de moto. Comecei a andar de moto 
aos 11 anos mais ou menos.

Andar de Moto - Portanto começaste a andar de 
moto aos 11 anos, mas quando é que fizeste a tua 
primeira corrida?

K.M. - Foi na RAV 220 em Navarra, em 2016.

Andar de Moto - Então começaste a correr em 
Espanha. Por alguma razão especial?

K.M. - Por ser um campeonato que tem um nível 
mais competitivo.

Andar de Moto - Começaste com o teu avô e a 
tua mãe, e depois o teu pai também foi convencido 
aos poucos. Houve algum momento em que vocês 
decidiram que isto era mesmo aquilo que tu queres 
fazer e que é para apostar a sério nas corridas de 
motos, ou desde o primeiro momento tu disseste que 
era mesmo isto que querias fazer?

K.M. - Foi desde o primeiro momento. Logo no 
primeiro momento eu disse que era para estarmos 
nisto a 100%. Sem esquecer que tenho os meus 
estudos para cumprir.

Andar de Moto - Sim... enquanto os teus colegas 
na escola estão a ter aulas, tu estás nos circuitos a 

treinar. Como é gerir estas duas facetas da tua vida?
K.M. - Não é fácil. São duas coisas que aumentam 

de exigência em simultâneo, e cada vez é mais difícil. 
Aquilo que eu penso para mim é que eu faço isto 
pelas motos. Claro que se eu estivesse só na escola, 
se calhar o meu desempenho era diferente, era mais 
fácil. Mas a vida de um desportista é assim, tenho de 
me esforçar. E depois é como o meu pai diz: as notas 
(na escola) é o meu dinheiro para as motos, e é assim 
que eu tenho de pagar a minha temporada.

Andar de Moto - E precisamente a tua temporada 
está agora a começar. Este ano inserido numa 
equipa nova, a Leopard Impala Junior Team. O 
que encontraste nesta nova estrutura? O que é 
diferente em relação ao que estavas habituado?

K.M. - Basicamente, o que tenho agora não tem 
nada a ver com o que eu tinha. A moto em si, o 
comportamento, encontrei técnicos que penso 
que são excelentes, muito bons técnicos mesmo, 
conseguem fazer uma coisa que é a primeira vez 
que está a acontecer comigo, que é a cada circuito 
que vamos, cada vez que saio à pista, conseguem 
colocar a moto confortável para mim e como eu 
quero, e acho que isso é fantástico e contribui 
para a minha evolução como vimos durante a 
prétemporada.

ENTREVISTA KIKO MARIA
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Andar de Moto - E como é que analisas a tua pré-
temporada?

K.M. - Sinto que, comparando com o ano passado, 
estou bastante rápido. Nos circuitos que temos 
visitado para treinar, melhorei o meu melhor registo 
em cerca de 2 segundos. Mas claro que temos muito 
para evoluir, pois o meu objetivo este ano não é 
apenas melhorar os tempos, mas também aproximar-
me ao máximo dos recordes absolutos de cada 
circuito na minha categoria. Vamos trabalhar para 
isso, estamos perto, mas não será fácil.

Andar de Moto - Tendo tu esse objetivo tão 
ambicioso, acabaste também por alterar a forma 
como te preparas fora das pistas. Tens um novo 
preparador físico. Sentes que isso também te está 
a ajudar? Ou seja, sentes que quando estás em 
pista o teu corpo está preparado para responder às 
exigências?

K.M. - Penso que o físico é uma componente 
fundamental no motociclismo de competição. Não 
vou dizer que é 60% físico e 40% técnica, pois 
quando começamos temos de trabalhar bastante a 
nossa técnica, habituarmo-nos ao que é pilotar uma 
moto. Mas agora que já tenho esses conhecimentos, 
essas competências, sinto que a preparação física é 
o mais importante para andar rápido. Aliás, a minha 

performance em pista e os tempos estão bastante 
melhores pois sinto-me melhor preparado, e desde 
já quero agradecer ao Miguel, e também aos meus 
preparados fora de Portugal o Aleix Santa Creu, 
e penso que temos feito um trabalho fantástico 
semanalmente. Treinos diários aqui em Portugal, 
uma semana de estágio em Barcelona, tudo para 
conseguir os meus objetivos e dar alegrias a todos 
aqueles que me têm ajudado a chegar aqui.

Andar de Moto - Voltando um pouco atrás e à tua 
chegada à equipa Leopard Impala Junior Team. Tens 
dois colegas novos na equipa. Já os conhecias ou são 
completamente desconhecidos para ti? Como é a tua 
relação com eles, sendo que, normalmente, dizemos 
que os companheiros de equipa são os primeiros 
rivais que tens de bater.

K.M. - São companheiros de equipa totalmente 
novos, não os conhecia. Adaptei-me bem, tenho 
uma boa comunicação com eles. É uma situação 
engraçada pois tenho um companheiro de 
equipa italiano, o outro é espanhol. Depois a 
equipa é Catalã. E eu sou de Portugal, e a forma 
de comunicação não é muito fácil por vezes. 
Mas consegui adaptar-me rápido a eles, são 
companheiros de equipa que me podem ajudar 
muito, são fortes.
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Andar de Moto - Tendo em conta o que foram os 
teus anos anteriores, em particular o ano passado 
na European Talent Cup, quais são os teus objetivos 
para esta temporada?

K.M. - Bom, este ano, e para quem não sabe a 
ETC vai ter 62 pilotos, vão existir duas corridas 
destinadas aos mais rápidos e outra ao grupo dos 
mais lentos. O meu objetivo, claro, será entrar 
sempre nas corridas do grupo dos mais rápidos, 
e depois andar nos 15 a 20 primeiros. Depois 
dependendo do circuito, penso que conseguirei 
rodar dentro dos 10 primeiros, talvez chegar a um 
resultado bastante bom. Mas os objetivos claros 
são entrar nos pontos em todas as corridas.

Andar de Moto - Já pudeste rodar com a tua moto 
nova. O que é que sentes?

K.M. - Toda a ciclística como o motor são 
basicamente iguais ao que tinha o ano passado. É 
uma Honda NSF 250. Ainda não está tudo perfeito, 
pois se estivesse eu já teria dado aquele passo 
que falta para estar mais à frente, mas grande 
parte do trabalho de afinações está feito durante a 
prétemporada, e penso que agora as diferenças na 
equipa técnica vão permitir ganhar em cada circuito 
mais aceleração, mais velocidade, já conseguimos 
trabalhar melhor com o mapa de injeção.

Andar de Moto - Mas nem sempre tudo corre 
bem, e é normal no motociclismo de competição 
os pilotos caírem. Como é que lidas com essas 
situações e com as lesões?

K.M. - É um tema complicado de comentar. Eu nunca 
penso nas quedas nem nas lesões. Na minha opinião 
os pilotos que estão aqui não pensam nisso, não 
vão andar mais devagar por estarem a pensar evitar 

 " EU NUNCA PENSO NAS 
QUEDAS NEM NAS LESÕES. NA 
MINHA OPINIÃO OS PILOTOS 
QUE ESTÃO AQUI NÃO 
PENSAM NISSO, NÃO VÃO 
ANDAR MAIS DEVAGAR POR 
ESTAREM A PENSAR EVITAR 
LESÕES E QUEDAS."



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201904/pdf/foupi


lesões e quedas. Para mim o pensamento tem de ser 
dar sempre o máximo, e se cair, caí. Claro que quando 
caio, tenho de admitir, fico com um pouco de azia. Mas 
é assim que as coisas são, e tenho de habituar-me.

Andar de Moto - E como é a tua relação com os 
amigos na escola? Não é habitual em Portugal os 
jovens seguirem a carreira de piloto de moto. Não 
é propriamente a mesma coisa que dizeres aos 
amigos que jogas futebol.

K.M. - Os meus colegas relacionam-se comigo de 
uma forma normal, têm a noção que eu faço um 
desporto que não é futebol. Estão sempre a “chagar” 
casacos do Kiko Maria (risos), mas tenho amigos 
fenomenais. Na realidade o tema das motos não é 
o tema das nossas conversas na escola, nem é algo 
que eu quero que seja falado. Mas tenho sempre os 
meus amigos sempre a apoiar-me e isso deixa-me 
muito satisfeito.

Andar de Moto - Fora das pistas, quais são os teus 
outros interesses?

K.M. - Sou sincero, gosto de todo o tipo de 
desportos. Mas queria mesmo deixar o meu primo 
Tiago orgulhoso de mim, e seguir o caminho que 
ele fez, engenharia mecânica. Estou focado nesse 

objetivo, gostava de ser como ele, ele é o meu ídolo 
fora das motos.

Andar de Moto - E nas motos, qual é o teu ídolo?
K.M. - Tenho dois ídolos: Valentino Rossi e o Miguel 

Oliveira. Isso está claro!

Andar de Moto - Portanto, se não fosses piloto...
K.M. - Queria ser engenheiro mecânico. Aliás, queria 

não. Quero! Quando terminar a minha carreira de 
piloto de motos é o que eu quero ser.

Andar de Moto - Todos os pilotos têm os seus 
pontos fortes e pontos fracos, coisas que têm a 
melhorar. Como é que te defines enquanto piloto?

K.M. - Penso que os meus dois pontos fortes são na 
aceleração e nas travagens. Penso que o meu ponto 
mais fraco, e sempre foi, mas não é por isso que 
deixarei de ser um piloto rápido, é a velocidade de 
passagem em curva. Mas como consigo travar mais 
tarde e acelerar bem, acabo por conseguir atingir 
os bons tempos. Penso que outro defeito que tenho 
é que demoro muito tempo até encontrar o meu 
limite, mas por outro lado vou sempre melhorando 
cada vez que saio à pista e sei que ainda tenho 
muita margem de progressão. //
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Depois de no artigo anterior nos termos dedicado 
à Parte I (cabeça e pescoço), ficou a prometido 
continuar “por aí abaixo”. Como “o prometido 
é devido”, vamos agora ao tronco e membros 

superiores.
Considerámos que na parte I está a Sala de Controlo 

da máquina que é o nosso corpo. Aqui podemos dizer 
que temos a Casa das Máquinas!

Conclusão óbvia: não passam uma sem a outra, pelo 
que necessitamos de ambas! Sendo que em termos de 
área e volume o tronco e os membros superiores são, de 
longe, os que costumam sofrer mais lesões, de diversa 
gravidade e com eventual necessidade de intervenções 
cirúrgicas, além de possíveis sequelas que facilmente 
ficam para o resto da vida!

De entre as lesões mais habituais no fora de estrada 
por situações de queda, embate, movimentos de torção, 
atrito… há as pequenas lesões como queimaduras, en-
torses, arranhões, pequenas luxações, equimoses (para 
os mais distraídos podem ser nódoas negras), unhas ne-
gras, calos (sim, não é só a trabalhar que se faz calos e 
existem proteções para a palma das mãos) e também as 
situações de maior gravidade. Refiro-me concretamente 
às fraturas (expostas ou não) de ossos vários (sendo o 
mais vulgar, provavelmente, a clavícula e as costelas, so-
bretudo as flutuantes), mas há muitos outros, desde as 
mãos (e cada uma tem apenas 27 ossos) às omoplatas, 
o rádio, o cúbito, o esterno...

Há ainda as lesões em zonas de ligamentos e afins, 
em especial na região dos cotovelos e na zona do om-
bro. São comuns, por exemplo, as luxações na articula-
ção acrómio clavicular que, consoante a sua gravidade, 
podem necessitar de um tratamento conservador (não 
cirúrgico) ou implicar cirurgia e recuperação longa, talvez 

com direito a sessões de fisioterapia de fazer chorar… e 
não é de alegria!

Temos, por fim, as lesões mesmo graves. Aquelas que 
atingem os órgãos mais nobres e que facilmente podem 
ter consequências mortais, sobretudo se o socorro não 
for rápido! Refiro-me por exemplo, a perfurações nos pul-
mões, fígado ou mesmo no coração, hemorragias internas, 
fratura de vértebras e por aí adiante! Estas são aquelas 
que nos devem preocupar mais e fazer raciocinar sempre 
que formos andar de mota, seja ou não fora de estrada!

Portanto, já ficaram com um quadro global da impor-
tância desta região do corpo humano e de como é es-
sencial fazer tudo o que estiver ao nosso alcance para a 
proteger, nem que seja tendo por base a velha máxima: 
equipamento de proteção para andar de mota não é um 
custo. É um investimento!

A minha mochila é a mala do Sport Billy
Recomendo que nada do nosso corpo deve estar direta-

mente exposto quando se anda de mota e nos membros 
superiores e no tronco é mesmo uma máxima! Até tremo 
quando vejo gente a andar de mota sem luvas ou apenas 
de t-shirt, seja ou não no alcatrão!

O blusão, que no TT é acima de tudo um elemento de 
conforto e não de proteção (essa função cabe ao colete), 
pode ou não ser dispensável (obrigatório para viagens 
maiores ou temperaturas mais baixas) e não fazer falta 
nenhuma para as voltinhas domingueiras, com tempera-
turas mais agradáveis ou para ir fazer apenas uns saltos 
ou uns obstáculos numa pista em que a assistência (que 
pode ser apenas um atrelado ou uma carrinha) está ali 
a 2 passos…

Por cima do blusão (ou se não o usarem, por cima da 
camisola, jersey, corta-vento…) uso sempre uma mochila 

CRÓNICA

Pedro Pereira
Só ando de mota em 2 locais: 
na estrada e fora dela!

A, B, C DO EQUIPAMENTO
"fora de estrada"- Parte II

112   ABRIL // 2019



e recomendo vivamente.
Não é propriamente uma peça de proteção, mas sem 

ela sinto-me nu, passe a expressão, e para mim nada 
a substitui, o que não invalida que não se opte antes, 
consoante os casos, por uma mala traseira ou lateral da 
mota de aventura, um saco de cintura (mais conhecida 
por sacoche) ou qualquer outra solução, mas sou fã da 
mochila e facilmente se percebe porquê.

A minha mochila é a mala do Sport Billy! Para os menos 
jovens a piada fácil faz sentido. Para os outros não tanto, 
pelo que vou dar uma ajuda: na década de 80 existiam uns 
desenhos animados que contavam os aventuras de um 
jovem extraterrestre, vindo do planeta Olympus, chamado 
Sport Billy! Viajava numa nave em forma de despertador 
e tinha uma mala muito especial onde cabia praticamente 
tudo e de lá saíam as coisas mais incríveis! De fazer inveja 
a muitas malas de Senhora atuais!

Assim é a minha mochila, parceira de muitas aventuras e 
de lá saem as coisas mais in-
críveis, indo muito para além 
da tradicional mini-mochila 
de água (também conhecida 
por camel bag) que apenas 
transporta líquidos e uma 
ou duas barras energéticas!

Quando a despejo para la-
var até me admiro com o que 
por lá anda: tem um “saco 
de água” com capacidade 
para 2 litros de uma qual-
quer bebida isotónica (que 
podem facilmente fazer em casa), mas muito mais que 
isso: numa bolsa acolchoada vai o telemóvel, por lá anda 
a carteira, documentos da mota, chaves de casa, pensos 
rápidos, batom para os lábios, 2 ou 3 barras energéticas, 
bateria extra caso se use action cam ou gps, um pacote 
de lenços de papel, luvas descartáveis ou de nitrilo (que, 
no caso de serem usadas, não são despejadas na natureza, 
mas trazidas para o respetivo contentor). E muito mais 
coisas: o kit de ferramenta da mota (que, no meu caso 
já tem mais umas ferramentas adicionais),  óleo para a 
mistura (costumo andar numa mota a 2 tempos que não 
tem depósito separado), uma fita/correia com cerca de 
3 metros para o caso de ser necessário rebocar alguma 
mota ou tirar uma mota de um buraco (e já foi usada 
várias vezes) uns óculos ou luvas suplentes se necessário, 
abraçadeiras plásticas,  e até um preservativo!

Leram bem! Ando sempre com um na minha mochila! 
A sua função não é a habitual: em caso de necessidade, 
abre-se, sopra-se e serve para fazer a “transfega” de com-
bustível de uma mota para outra! O que lá anda agora já 
não sei se ainda está na validade, mas pode ser a salvação 

num momento de aflição em que uma mota fique sem 
gasolina no meio de “nenhures” e a vários quilómetros da 
civilização. É prático, ocupa pouco espaço e resulta, mas 
só uma vez… tal como os outros!

Caso, tal como eu, optem pela mochila, deixo ainda 
algumas recomendações: que seja bastante confortável, 
robusta e bem “ajustada” ao corpo de modo a não dificul-
tar movimentos e não dançar. Na prática, o ideal é que 
esteja ligada ao corpo como se dele fizesse parte! Escu-
sado será dizer que devem verificar sempre os respetivos 
fechos antes de sair! Recordo-me sempre de um colega 
que arrancou sem o fazer e perdeu, num espaço de umas 
centenas de metros, o kit de ferramenta, a carteira, chaves 
e o telemóvel até um de nós se aperceber e o fazer parar! 
Giro foi depois ver 4 ou 5 pessoas a palmilhar terreno, 
metro a metro, para encontrar tudo! Nada faltou e apenas 
a carteira ficou muito enlameada, mas havia lá uma nota 
intata que serviu para pagar as fresquinhas no final da 

volta dominical!

O colete que salva vidas
Mais por baixo e ainda an-

tes de chegar à pele existe 
um elemento de proteção 
fundamental e peço que nem 
sonhem em andar sem ele 
no fora de estrada: o colete! 
Pode ser de uma ou de duas 
peças (eu uso de duas), mas é 
quase tão importante como 
o capacete e a sua escolha 

deve ser cuidadosa e é mais um exemplo de que o barato 
pode sair caro! Um colete de 50 euros é natural que pro-
teja menos que um mais caro, com mais ajustes e zonas 
de proteção e até compatível com um colar cervical, algo 
que muitos não são, mas antes um mais baratinho e até 
já usado do que nenhum!

É também importante que tenha uma cinta, ou equi-
valente, para fazer uma maior compressão na região dos 
rins e quanto mais proteger… tanto melhor, mesmo que 
numa primeira fase se fique com a impressão que os 
nossos movimentos são menos fluídos, tipo cavaleiro 
medieval, protegido na sua armadura. Tudo isso passa a 
secundário numa situação de queda ou da “simples” proje-
ção de uma pedra por outro motociclista. Imaginem uma 
pedra de 100 gramas (estou a ser simpático), projetada 
pela roda traseira de outra mota e vir na nossa direção! 
Se facilmente consegue partir a ótica do farol… se vos 
atingir no peito o estrago será parecido, mais ainda sem 
a proteção adequada!

Por baixo do colete (que nem o calor do verão serve de 
desculpa para não usar) deve estar uma peça de roupa 

"A minha mochila 
é a mala do Sport 
Billy! Para os menos 
jovens a piada fácil 
faz sentido. "
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leve e confortável, com maior proteção térmica para o 
inverno e mais fresca para o tempo mais quente, mas 
nunca usem o colete diretamente sobre a pele até porque 
o atrito causado pode fazer estragos em regiões sensíveis, 
nomeadamente nos mamilos e não estou a brincar!

Por último. Na extremidade dos braços temos as nossas 
simpáticas mãos! As tais que permitem teclar estas linhas, 
mas também segurar os punhos da mota, acelerar, (des)
embraiar, usar o travão da frente e um sem número de 
funções, incluindo pegar na mota quando é necessário 
levantá-la… ou empurrar!

Luvas para motas de estrada não são a mesma coisa que 
para fora dela e vice-versa! As proteções são diferentes, tal 
como os materiais que as compõem ou a necessidade de 
flexibilidade que tem que ser muito maior e a proteção, 
por exemplo contra o frio e a chuva, é sentida de forma 
muito diferente! Dito de outra forma, cada macaco… mas 
sem luvas é que nunca!

Falando de tamanhos…
Ainda que caindo no risco de parecer redundante, tam-

bém nesta zona corporal a escolha do tamanho é impor-
tantíssima e a recomendação habitual que já mais parece 
uma ladainha: medir-nos e testar antes de comprar até 
porque a  correspondência com a nossa roupa habitual 
pode não ser total!

Para (des)ajudar, diferentes fabricantes propõem tama-
nhos que não são bem iguais, há escalas distintas, mas 
toda esta informação está facilmente disponível para con-
sulta online, o que pode não substituir a ida a uma loja 

especializada (infelizmente há bem poucas no nosso país) 
ou o simples conselho dos outros colegas. Pessoalmente, 
valorizo muito a experiência dos outros motards e vejo 
de bom grado o pessoal a trocar experiências e opiniões 
sobre equipamentos de segurança, seja presencial, seja 
em fóruns...

As tabelas que se anexam são apenas um guia orienta-
dor e não um modelo absoluto, até porque há variações 
que podem ocorrer em algumas regiões do corpo. Por 
exemplo, se perderem 15 kg (eu contentava-me com 
um terço desse valor) o vosso perímetro abdominal 
muda completamente, mas as mãos continuam iguais 
e podem não ser exatamente do mesmo tamanho uma 
da outra! Na dúvida, sugiro comprar sempre o tamanho 
acima, mas fica ao vosso critério além de que, no caso 
da camisola, a mesma terá que ficar por cima do colete, 
logo, tendencialmente um tamanho acima, tal como o 
blusão/casaco!

No caso das crianças e jovens em fase de crescimento, 
que geralmente têm tamanhos específicos, há que ter 
presente que o equipamento, roupa incluída, vai ser usado 
pouco tempo. É maravilhoso ter uma filha ou um irmão 
mais novo a andar connosco, mas há que ter presente 
que o equipamento dela/e vai deixar de servir ao fim de 
pouco tempo. Aceitem uma sugestão: coloquem-no logo 
à venda quando deixar de servir! Vai ajudar a pagar o 
novo! Também o podem doar a outro/a praticante! Sejam 
altruístas!

Termino o massacre por aqui. A parte III fica para o 
próximo número.  //

Medir sem apertar o contorno da mão e não considerar o polegar. Atenção ao 
tamanho dos dedos, em especial o médio (mais comprido), que pode implicar 
ter que optar pelo tamanho acima

Tamanho letras	 XS	 S	 M	 L	 XL	 XXL
Contorno da mão (em cm)	 18-20	 20-21	 21-22,5	 22,5-24	 24-25,5	 25,5-27

Medir sempre sem apertar e tendo presente que as camadas de roupa/equipamento 
podem implicar diferentes tamanhos

Tamanho letras	 XS	 S	 M	 L	 XL	 XXL
Tamanho n.º	 46	 48	 50	 52	 54	 56
Peito (A) em cm	 81-84	 86-89	 91-97	 102-107	 111-117	 122-127
Mangas (B) em cm	 ATÉ 78	 79-83	 83-85	 85-87	 87-90	 90-93

LUVAS

CAMISOLA INTERIOR, COLETE, CAMISOLA, BLUSÃO



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201904/pdf/ljqoz
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PROCURAS UMA 

   MOTO USADA? 
          ENCONTRA-A AQUI EM 

                   ANDARDEMOTO.PT

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201904/pdf/lbztx


Quando ouvimos pela primeira vez que não é 
aconselhável andarmos de mota por causa de 
um problema de saúde acenamos que sim ao 
médico e pensamos: “Pfff, claro!”

	 Quando ouvimos pela segunda vez que não 
devíamos mesmo (mesmo) andar de mota por causa de 
um problema de saúde concordamos com o médico, di-
zemos que sim, e pensamos: “Que chato pá, o que é que 
percebes de motas, não conduzes uma. Esquece isso, eu 
ando direita e devagar.”

Quando ouvimos pela terceira vez que se continuarmos 
a andar de mota vamos agravar o nosso estado de saúde 
começamos a pensar um pouco melhor no assunto, mas 
saímos do consultório, metemos o capacete, ligamos a mota 
e pensamos: “Se a viagem for muito grande vou de carro.”

Quando finalmente nos dizem que não vamos poder 
andar de mota durante os próximos meses concordamos 
com o médico, espancamo-lo de 3 formas diferentes na 
nossa mente enquanto tentamos simultaneamente arran-
jar um plano B, regressamos ao mundo real e percebemos 
que só com um braço é realmente impossível, e no final 
rezamos para que esta seja uma pausa muito curta.

Se calhar para muitas pessoas este cenário é comple-
tamente absurdo, mas para quem gosta realmente das 
duas roda, para quem as usa como terapia, para quem 
relaxa a rodar punho e para quem chega a casa bastante 
mais calmo e feliz depois de um breve passeio num dia 
de sol, é simplesmente uma verdadeira tortura.

De repente damos por nós a olhar fixamente para as 
motas que vão passando, como uma criança numa loja 
de brinquedos com ordens para não pedir nada aos pais 
porque teve más notas e está de castigo. Um misto de 
inveja e de tristeza, condimentado com aquela pitada de 
irresponsabilidade que coloca a hipótese de mandar as 
ordens do médico pró…

É claro que tudo seria melhor se chovesse torrencial-

mente, se o frio fosse insuportável e se não tivéssemos 
que sair de casa. Mas não. Para piorar tudo está sol, calor, 
uma brisa agradável e pouco trânsito durante a semana - 
o cenário perfeito para aquela voltinha revigorante. Mais 
grave ainda, temos que ir ao médico e a mais uma dezena 
de sítios (com o alto patrocínio da burocracia nacional) 
de carro, enfrentar o trânsito, a falta de lugares para es-
tacionar… e pensas: 

- “Como é que aguentam tudo isto diariamente?” – Há-
bito e dormência, já não sentem nada. 

- “Será que estou a ser castigada por alguma coisa que 
fiz numa vida anterior?” – Provavelmente.

 - “Não podiam ter marcado isto fora da hora de ponta?” 
– Podiam, mas não seria a mesma coisa!

A verdade é que aguentam, e até é fácil perceber por-
quê. Para se distraírem nas viagens as crianças levam 
brinquedos e consolas. Os adultos fazem exatamente a 
mesma coisa – tiram selfies e fotos do trânsito que pu-
blicam nas redes sociais, levam jornais e revistas, cortam 
as unhas, colocam a maquilhagem, fazem a barba, falam 
ao telefone, entre outras coisas (altamente recomendá-
veis e que não interferem em nada com a sua condução 
segura). Ou seja, todas aquelas coisas que vemos (e que 
até têm piada) quando passamos de mota por eles no 
trânsito, mas que quando estamos atrás deles num carro 
há imenso tempo não têm piada nenhuma.

Esta “ressaca” também pode ter um impacto financeiro 
a médio prazo. O médico disse que não as podia con-
duzir, não me proibiu de olhar para elas. Muito tempo 
livre leva-nos a navegar pelas novidades de 2019 e por 
alguns modelos fantásticos que podiam ser meus quando 
ficasse prontinha para rodar punho novamente. Terreno 
muito perigoso.

Portanto: como sobreviver à ressaca? Não sei, ainda 
estou a estudar o assunto. Mas assim que souber conto-vos.     

Boas curvas //

CRÓNICA

Susana Esteves
Jornalista e motociclista

PROIBIÇÃO DE ANDAR DE MOTA: 
como sobreviver à ressaca
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PROIBIÇÃO DE ANDAR DE MOTA: 
como sobreviver à ressaca

TRAVEL
EDITION

  Exemplo representativo à Contrato crédito automóvel com reserva propriedade, Honda NC750X, PVP 8.000,00€, 36 prestação de 149,00€, TAN 
de 0,000% e TAEG 5,6% TAN de 0,000% e para um montante total imputado ao consumidor de 5.807,86€. Acrescem impostos legais, comissão 

de abertura de contrato de 125€, de Reconhecimento e Envio de Declaração de Extinção de Reserva de 55,12€, pagos na 1ª prestação. Condições 
válidas até 31 de março de 2019, condicionadas à TAEG máxima em vigor à data da contratação, nos termos do artº 28 do DL133/2009, se aplicável. 

Reservado aos concessionários que atuam como intermediário de crédito a título acessório do Santander Consumer. Informe-se no Santander Consumer.

PRESTAÇÃO 149,00€/MÊS | ENTRADA 2.636,00€ | PVPR 8.000,00€
COMISSÃO DE COBRANÇA 3,75€/MÊS | PRAZO 36 MESES 
MONTANTE FINANCIADO 5.364,00€ | TAEG 5,6% 

“O PVP da NC750XA MT Travel Edition é de 8.000€. O PVP da NC750XA DCT Travel Edition é de 8.890€. Estes valores incluem ISV e IVA à taxa em vigor.
Os PVPs indicados não incluem despesas de documentação, preparação e eco-valor dos pneus no valor total de 385€ (iva incluído).Campanha limitada ao stock existente.”

DESCANSO CENTRAL

TOP BOX 45LT

MALAS
LATERAIS
29LT

TRAVEL EDITION
 (INCLUI PACK VIAGEM COM CONJUNTO DE 3 MALAS E DESCANSO CENTRAL)APENAS 8.000,00€ | 

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201904/pdf/xfubl
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