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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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A segurança é um dos temas da moda. So-
bretudo a segurança rodoviária, com muita 
incidência no que aos veículos de duas rodas 
diz respeito. Fala-se muito, diz-se pouco e na 
realidade não se faz rigorosamente (quase) nada.

Sabemos que as escolas de condução, regra 
geral, não estão preparadas para dar uma forma-
ção adequada a futuros motociclistas, e que os 
exames práticos são demasiadamente condes-
cendentes. Basta ver como muitos companheiros 
de duas rodas, alguns até com sobejos anos 
e quilómetros de experiência, cometem erros 
básicos de condução e manobra com elevado 
potencial de risco. Nas minhas voltas de moto, 
sobretudo a caminho ou no regresso de even-
tos motociclísticos, encontro frequentemente 
situações que só não resultam em acidente 
porque, como dizia a minha avó, ao menino e 
ao borracho, põe Deus a mão por baixo!

Sabemos que muitos dos demais utentes da 
estrada tampouco têm formação suficiente 
(muitos nem sequer educação ou consciência) 
para poderem partilhar em segurança o espaço 
rodoviário com os veículos de duas rodas.

Sabemos também que as condições do piso 
e a sinalização são mais importantes para um 

veículo de duas rodas do que para os demais, 
e no entanto a incompetência das entidades 
responsáveis está bem à vista. Sabemos ainda 
que o uso de equipamento de protecção e se-
gurança é fundamental sob diversos aspectos 
e mal o “sol abre é perninha à mostra". 

O que muitos parecem não saber é que a inicia-
tiva tem de partir, antes de tudo, da vontade de 
cada um. E se ter carta de condução não chega, e 
se alguém não se sente completamente à vontade 
aos comandos de uma moto, então deve desistir, 
ou desenvolver competências, pois esse é meio 
caminho andado para aumentar substancialmente 
a segurança de um motociclista. Frequentar cursos 
de condução, como os que a GNR, a PRP ou a EPH 
(Escola de Pilotagem Honda) têm proporcionado, e 
treinar exaustivamente as manobras e os diversos 
procedimentos aí ensinados, é meio caminho para 
enfrentar o trânsito com mais confiança, liber-
tando atenção para detetar e resolver eventuais 
situações de perigo. 

Além disso, a falta de prática é outro potencial 
fator de risco: quem anda menos de moto tem 
uma maior probabilidade de sofrer acidentes 
ou mesmo até, uma fatalidade. Então porque 
não dizer: pela sua saúde, vá andar de moto! //

PORQUE NÃO...

Rogério Carmo
Publisher

Pela sua saúde, vá andar de moto!
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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
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Susana Pereira
Link vai para página não encontrada.



Mas o que é “isto”? A resposta é fácil: o “isto” 
que falo são as corridas de motos! Aliás, o 
facto de eu gostar de corridas de motos não 
devia ser surpresa. As duas rodas são a minha 

paixão, trabalho para um website e escrevo para uma 
revista de motos, e por isso, nem que fosse por obrigação 
(que não é!), eu teria de gostar de corridas de motos. Esta 
minha opinião vem a propósito do que aconteceu na 
Fórmula 1, que me deixou ainda mais convencido que 
as corridas de motos são mesmo o expoente máximo e 
mais interessante do desporto motorizado.

Para quem não sabe, ou não viu, no Grande Prémio 
do Canadá de Fórmula 1 o alemão Sebastian Vettel 
foi penalizado por uma manobra de regresso à pista 
após cometer um erro que o levou a passar por cima 
da relva numa escapatória. Atrás dele o campeão Lewis 
Hamilton foi obrigado a desviar-se. Vettel cruzou a 
linha de meta em primeiro, Hamilton em segundo. 
Mas o Colégio de Comissários decidiu penalizar o 
alemão, entregando a vitória ao britânico. As reações 
nas redes sociais dos fãs especialistas em Fórmula 
1 não se fizeram esperar, a maioria condenando a 
penalização pois, nas suas opiniões, desvirtuou o re-
sultado da corrida. Os comissários que optaram pela 
penalização estão debaixo de fogo, e são acusados, 
mesmo pelos mais fanáticos desta competição, de 
afastar quem gosta da F1 de assistir às corridas.

Em sentido contrário, na ronda do Mundial Superbike 
em Jerez, que decorreu precisamente no mesmo fim 
de semana do GP do Canadá de F1, existiu mais um 
incidente de corrida na cada vez mais famosa curva 
Lorenzo, a última curva do circuito andaluz, e onde tan-
tos incidentes têm ocorrido. Jonathan Rea, na tentativa 
de perder menos pontos para o líder do campeonato 

Alvaro Bautista, forçou uma manobra sobre Alex Lowes 
quando quem assistia à corrida percebia que aquela 
manobra nunca iria dar para completar com sucesso.

Lowes acabou na gravilha, Rea cruzou a meta em 
terceiro. A Direção de Corrida demorou, mas penalizou 
duramente Rea, conforme lhe contámos no nosso we-
bsite Andar de Moto. Os pilotos podem não ter ficado 
satisfeitos mas aceitaram a decisão, mas para mim o 
melhor foi os fãs do Mundial Superbike, eu incluído, 
perceberem que quem tem poder de penalizar tem to-
mado decisões justas. Decisões que, dentro do possível, 
tentam repor a justiça no espetáculo que são as corridas 
deste campeonato. É por isso que gosto cada vez mais 
das corridas de motos, pois sinto que aquilo que estou 
a ver e os resultados não são “manipulados”.

E não é apenas o Mundial Superbike que atrai cada 
vez mais fãs pelas corridas e pelas decisões que acon-
tecem fora das pistas. Também o Mundial de Veloci-
dade, em particular a categoria MotoGP, tem sofrido, 
no bom sentido, com as decisões de penalizar quem 
não cumpre com as regras. Podemos por vezes não 
concordar com penalizações tão duras (por exemplo o 
“ride through” dado a Cal Crutchlow por falsa partida 
no GP da Argentina), mas a Direção de Corrida mantém 
o critério ao longo da temporada. Não há a sensação 
de que há pilotos favorecidos. Mesmo com os pilotos 
de MotoGP, e se falo em MotoGP também posso falar 
noutras categorias e campeonatos, a batalharem dura-
mente por posições em pista, com toques e manobras 
mais agressivas, a sensação com que fico é que o 
que vejo é verdadeiro, é emocionante, e que existe 
respeito verdadeiro mesmo entre os maiores rivais.

Isto é o motociclismo de competição. E cada vez 
gosto mais disto! //

CRÓNICA

Bruno Gomes
Jornalista

CADA VEZ 
gosto mais disto!
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DUCATI NORTE
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Tel. 223 205 040 - geral@ducatinorte.pt
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FOI UMA DAS GRANDES ESTRELAS do Salão 
de Milão EICMA 2018, e com todo o mérito! A Super-
veloce 800 foi apresentada de surpresa no certame 
italiano, e a MV Agusta conquistou os fãs das duas 
rodas ao revelar uma moto conceptual com um design 
intemporal, a fazer lembrar as motos de competição 
de antigamente mas com um toque futurista.

Ficou desde esse momento claro que a MV Agusta 
tinha outros planos, mais ambiciosos, para a Super-
veloce 800. E a verdade é que a casa de Varese não 
resistiu aos pedidos dos fãs. Através de uma publicação 
na sua conta oficial na rede social Instagram, ficámos 

a saber que a MV Agusta irá mesmo comercializar a 
Superveloce 800 em 2020.

Se é verdade que ficámos a saber que a chegada 
desta desportiva de look retro acontece no próximo 
ano, a MV Agusta continua a manter em segredo os 
detalhes técnicos e, principalmente, qual será o preço 
para ter uma Superveloce 800 na nossa garagem.

Tendo em conta que a marca de Varese aponta 
para a chegada deste modelo em 2020, esperamos 
que a versão de produção seja revelada oficialmente 
no próximo Salão de Milão EICMA que acontece no 
início de novembro próximo. //

MV Agusta confirma 
Superveloce 800 em 2020
MARCA ITALIANA UTILIZOU A SUA CONTA OFICIAL NO INSTAGRAM 
PARA ANUNCIAR OFICIALMENTE QUE EM 2020 A VERSÃO DE 
PRODUÇÃO DA SUPERVELOCE 800 ESTARÁ DISPONÍVEL NOS 
CONCESSIONÁRIOS DA MV AGUSTA.



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201906/pdf/isgub


MOTO NEWS

FOI HÁ APENAS QUINZE DIAS 
que apresentámos aqui no seu Andar 
de Moto a mais recente muscle bike 
da Triumph, a avassaladora Rocket 
3 TFC, ou Triumph Factory Custom. 
Essa moto luxuosa e especial será 
fabricada em quantidade muito 
limitada, apenas 750 para todo o 
mundo, e por isso era já expectável 
que a marca sediada em Hinckley 
estivesse a preparar versões mais 
“básicas” da nova Rocket 3.

E não foi necessário esperar 
muito para as vermos a testar na 
estrada!

De acordo com uma publicação 
do website britânico Motorcycle 
News, que recebeu a foto que ilus-
tra este artigo de um leitor, a moto 
na imagem é mesmo uma dessas 
versões básicas da Rocket 3. Neste 
caso a moto que está em primeiro 
plano na imagem é mesmo uma 
Rocket 3 GT.

GT é uma denominação habi-
tualmente reservada a modelos ou 
variantes mais aptas a percorrer 
quilómetros. E é isso mesmo que 
esta Rocket 3 GT aparenta ser, pois 
com um ecrã mais elevado e os 
poisa-pés colocados bem à frente 
em relação ao assento, esta é a 
visão da Triumph para uma mus-
cle bike com algumas capacidades 
para viajar.

De referir que, e ao contrário do 

que acontece com a Rocket 3 TFC, 
esta Rocket 3 GT conta com banco 
para passageiro.

No entanto a Triumph pode es-
tar a trabalhar numa outra versão 
para além da GT. Nesta mesma foto 
podemos ver uma segunda Rocket 
3 com algumas características dis-
tintas da Rocket 3 GT, nomeada-
mente o pequeno ecrã, bastante 
mais curto do que o que vemos na 
GT, e que em vez de transparente 
está pintado à cor da moto.

Claro está que o motor destas 
versões Rocket 3 será o novo bloco 

de três cilindros que a Triumph 
estreou na Rocket 3 TFC. Se for 
exatamente o mesmo motor, en-
tão estas motos terão 170 cv e 
uns massivos 221 Nm de binário. 
Provavelmente a Triumph irá “do-
mesticar” este motor monstruoso 
para manter a Rocket 3 TFC como 
a “topo de gama” e toda a pode-
rosa versão da família Rocket 3, 
mas ainda assim as diferenças, a 
acontecerem, não serão muito sig-
nificativas, até porque este motor 
terá sempre de impulsionar mais 
de 300 kg de peso! //

DEPOIS DE NOS APRESENTAR A FANTÁSTICA ROCKET III 
TFC, A TRIUMPH ESTÁ JÁ A TRABALHAR NA ESTRADA COM 
AS NOVAS ROCKET 3 GT E UMA OUTRA VERSÃO QUE NÃO 
SABEMOS QUAL SERÁ O SEU NOME. TUDO INDICA QUE AS 
FICAREMOS A CONHECER MUITO EM BREVE DE FORMA 
OFICIAL.

Triumph prepara 
mais versões da Rocket 3

10   JUNHO // 2019
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O SOTERA ADVANCED HELMET é uma criação do 
designer Nova-Iorquino Joe Doucet. Apenas um protótipo, 
este capacete de design futurista possui incorporado um 
painel traseiro, em LED de alto brilho, que se ilumina 
em cor branca durante uma utilização normal, aumen-
tando substancialmente a visibilidade do motociclista, 
sobretudo à noite e em dias de baixa luminosidade.

Adicionalmente, no interior do Sotera existem acele-
rómetros que, sob travagem, fazem com que o mesmo 
painel de LED se ilumine em cor vermelha, alertando 
o trânsito da rectaguarda. 

Não temos dados sobre a autonomia da bateria in-
corporada, mas o seu sistema de carregamento é feito 
através de um cabo USB.

Além de brindar os motociclistas com um brilhante 
design, donde se destaca o sistema de rotação da vi-
seira, Doucet prescindiu de patentear o seu trabalho 
para que qualquer entidade que pretenda aproveitar a 
sua ideia, e passar à fase de produção, não tenha custos 
suplementares.//

MOTO NEWS

Sotera Advanced Helmet - 
Um capacete com luzes assinado 
pelo designer Joe Doucet
DOTADO DE UM PAINEL ILUMINADO, ESTE CAPACETE URBANO 
DESTINA-SE A AUMENTAR SUBSTANCIALMENTE A VISIBILIDADE 
DOS CONDUTORES DE MOTOCICLOS NO MEIO DO TRÂNSITO.

12   JUNHO // 2019
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A CHEGADA DA DUCATI PANIGALE V4 R, uma 
moto desenvolvida pela Ducati e pelo seu departa-
mento de competição Ducati Corse para funcionar 
como versão especial de homologação, veio “agitar 
as águas” no Mundial Superbike. Muitos têm falado e 
dado a sua opinião – a favor ou contra a Panigale V4 
R -, e a personalidade que decidiu falar desta vez foi 
Andrea Dosoli, responsável pelo projeto da Yamaha 
Racing no Mundial Superbike.

Para Dosoli a Yamaha adotou uma estratégia correta 
ao expandir o seu esforço neste campeonato dedi-
cado às superdesportivas de produção. Para além da 
Yamaha Racing apoiar, obviamente, a equipa oficial 

PATA Yamaha World SBK de Alex Lowes e Michael 
Van der Mark, o construtor japonês alargou o seu 
apoio à GRT Yamaha que inscreve Marco Melandri e 
Sandro Cortese.

Para além destes quatro pilotos, a Yamaha YZF-R1 
será também utilizada pela recentemente formada 
equipa Ten Kate Racing Yamaha, que a partir da ronda 
de Jerez vai colocar Loris Baz em pista com uma quinta 
R1 que também terá o apoio da fábrica japonesa.

Dosoli está consciente de que tantas motos em 
pista colocam a fábrica em esforço, um esforço suple-
mentar a que as equipas rivais não são sujeitas, pois 
apostam claramente numa só equipa oficial, ficando 

Yamaha não vai criar 
uma superbike de 40.000 euros
ANDREA DOSOLI AFIRMA QUE NÃO ESTÁ NOS PLANOS DA 
YAMAHA DESENVOLVER UMA VERSÃO ESPECIAL DA YZF-R1 PARA 
PODER BATER A DUCATI PANIGALE V4 R. PARA O RESPONSÁVEL 
DA YAMAHA RACING NO MUNDIAL SUPERBIKE, A ESTRATÉGIA DA 
YAMAHA NESTE CAMPEONATO É A MAIS ACERTADA POIS PODEM 
APOIAR MAIOR NÚMERO DE EQUIPAS EM SIMULTÂNEO.



as equipas privadas com um apoio reduzido.
Para o dirigente italiano da Yamaha Racing, ter 

quatro pilotos em pista com a R1 (cinco pilotos em 
breve) permite à Yamaha perceber o que devem fazer 
em termos de desenvolvimento da moto para obter 
os melhores resultados. É um facto que ano após 
ano a Yamaha tem-se revelado mais competitiva, e 
Dosoli confia plenamente nas capacidades dos seus 
pilotos para poderem lutar pelas vitórias e pódios.

Lowes e Van der Mark têm uma tarefa mais “fácil”, 
por assim dizer, pois sempre competiram com motos 
derivadas de produção. Já Marco Melandri e Sandro 
Cortese cresceram nos protótipos do Mundial de 
Velocidade, e por isso a sua sensibilidade extra às 
alterações na R1 torna a sua tarefa mais complicada.

Com tanta informação a ser entregue à Yamaha 
Racing, mas com a moto japonesa ainda abaixo da 
performance da Ducati Panigale V4 R (e também 
da Kawasaki Ninja ZX-10RR), muitos fãs pedem à 
Yamaha que lance uma versão especial de homo-
logação da sua superbike.

Mas Andrea Dosoli é claro em relação a esse as-
sunto: “Não participamos no Mundial Superbike para 
desenvolver motos de competição. Isso é o que fazem 
os fabricantes em MotoGP. A Yamaha participa no 
Mundial SBK para promover as motos que desenvolve 
para a estrada e desenvolvidas de acordo com as 
necessidades do mercado e dos nossos clientes. É 
por isso que não vamos lançar uma moto de 40.000 
euros”, uma clara alusão ao que a Ducati fez com a 
Panigale V4 R que custa ligeiramente abaixo desse 
valor, mantendo-se assim dentro das regras definidas 
pelo Mundial Superbike.

Se os resultados continuarem a cair para o lado da 
Ducati, e de certa forma também para a Kawasaki 
que aposta bastante forte no desenvolvimento da 
sua Ninja para ganhar no Mundial Superbike, será 
que Andrea Dosoli e a Yamaha Racing vão continuar 
a pensar da mesma forma? Ou será que em Iwata os 
engenheiros japoneses pensam numa versão especial 
de homologação da YZF-R1?//

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201906/pdf/ppjfh
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A RST E O SEU DISTRIBUIDOR EXCLUSIVO NA 
PENÍNSULA IBÉRICA, a Bihr, disponibilizam-lhe três 
novos modelos do conjunto casaco-calças Rallye, para 
poder enfrentar qualquer aventura.

Tanto o casaco como as calças do modelo Rallye 
foram concebidos a pensar na nova geração de motos 
trail e maxitrail. Peças que outorgam leveza, conforto 
e resistência a cada minuto do caminho, não impor-
tando nem a estrada nem o continente. Há sempre 
um conjunto RST a cumprir com as expectativas de 
cada utilizador.

O conjunto RST Rallye é fabricado em têxtil Maxtex 
e nylon balístico, com costuras triplas reforçadas em 
nylon laminado,que o tornam altamante resistente 
aos rasgões e à abrasão. As suas proteções com ho-
mologação europeia nos joelhos, cotovelos e ombros, 
além da proteção de costas de nível 1, garantem uma 
segurança elevada, enquanto as inserções refletoras 
lhe darão mais visibilidade ao longo do caminho. Se é 
um entusiasta das aventuras clássicas, das travessias 
pelo deserto, das histórias épicas ou dos obstáculos 
imprevisíveis, e da adrenalina liberada ao superá-los, 
seja com chuva, neve ou tempestade, o conjunto Rallye 
está à altura de todos os desafios.

Tanto o casaco como as calças adaptam-se na 
perfeição a qualquer mudança do clima. Para tal, 
conta com a vantagem de possuir uma membrana 
impermeável e respirável, a Sinaqua, fechos de cor-
rer selados a quente, e orifícios de ventilação que 
permitem que o corpo fique fresco e respirável. Aliás, 
o conjunto conta também com um forro térmico 
interior, removível, para manter o corpo quente se 
enfrentar qualquer descida súbita de temperatura. 
O conjunto também conta com painéis elásticos ergo-
nómicos nos joelhos, cotovelos e ombros, para garantir 
uma maior liberdade de movimentos.

Fato de motociclismo RST Rally
O CONJUNTO DE CALÇA E 
CASACO RALLYE DA RST 
ADAPTA-SE AOS GOSTOS DE 
QUALQUER MOTOCICLISTA 
NA HORA DE ESCOLHER 
EQUIPAMENTO PARA O 
PRÓXIMO ANDAMENTO.



Além da versão preto-amarelo flúor e da ver-
são prata e metal, o conjunto Rallye da RST está 
também disponível integralmente em cor preta. 
Todas as versões do Rallye contam com peque-
nos detalhes como bolsos interiores e exteriores, 
suspensórios interiores e fecho de ligação, para 
manter as calças unidas ao casaco. 

Por último, para conseguir um ajuste perfeito, 
ambas as peças foram desenhadas com bandas 
ajustáveis na cintura e braços, além de outros 
ajustes no pescoço e nas pernas das calças.

Seja qual for o seu estilo, há um conjunto Rallye 
para si, em tamanhos que vão desde o S até o 5XL, 
por um preço de 215€ para o casaco, e 159€ para 
as calças (IVA incluído).

Para mais informações sobre a RST entre no site 
da Bihr www.bihr.eu e descubra as melhores marcas 
para equipamento, peças sobresselentes e aces-
sórios no mercado. //

http://www.bihr.eu
http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201906/pdf/kzpas
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A INDIAN MOTORCYCLES anunciou que a lenda do 
motociclismo, Randy Mamola, vai participar com a In-
dianxWorkhorse Appaloosa nas séries Sultans of Sprint.
Cuja primeira corrida teve lugar no The Reunion no 
Autodromo Nazionale de Monza entre 17 e 19 de 
Maio de 2019.

A IndianxWorkhorse Appaloosa tem por base uma 
Indian Scout Bobber, e foi construída por Brice Henne-
bert da Workhorse Speedshop, para comemorar o 100º 
aniversário do mítico modelo da mais antiga marca de 
motos do mundo. O seu nome, Appaloosa, resume a 
essência desta modificação, já que é o nome da raça 
de cavalos mais veloz da américa.

Este projecto consumiu mais de 700 horas de traba-
lho, e envolveu a experiência e o empenho de diver-
sos importantes “players” do mundo das motos, como a 
Akrapovič, a Beringer Brakes, a MOTOREX, a Öhlins, e a 
Vibrant Performance

O primeiro passo foi despir completamente a Indian 
Bobber original, deixando ficar apenas o quadro e o motor. 
Depois, o depósito de combustível original foi cortado de 
forma a manter o seu perfil, mas a reduzir a sua capaci-

dade para uns frugais 2,5 litros de capacidade, suficientes 
apenas para uma corrida de sprint.

A posição de condução foi a segunda preocupação, já 
que esta é extremamente importante neste tipo de provas 
de arranque. Por isso, a Appaloosa tem um sub-quadro 
especificamente desenhado para que o assento possa 
manter o piloto estável, que combina com um guiador 
de avanços que o obriga a ficar inclinado para a frente e 
assim a aplicar mais peso sobre a roda dianteira.

Para melhorar a tracção, no arranque, o braço oscilante 
foi redesenhado, para ser mais longo, e construído de 
raiz em alumínio, incluindo os suportes maquinados em 
CNC para acolher o travão Beringer e os amortecedores 
traseiros STX 36, completamente reguláveis, da Öhlins, 
que também forneceu a forquilha dianteira de 43mm 
e o amortecedor da direcção.

O motor não sofreu qualquer alteração interna, mas 
uma nova ECU da Power Commander, uma entrada de ar 
directa, um sistema de Injecção de Óxido Nitroso e um 
escape, fabricado à medida, em titânio, pela Akrapovič, 
aumentaram a potência do “V-Twin” de 1200cc, para uns 
substanciais 130cv.

UMA INDIAN SCOUT BOBBER TRANSFORMADA PELA 
WORKHORSE SPEEDSHOP PARA COMEMORAR OS 100 ANOS 
DA SCOUT (1919-2019)

Randy Mamola nos Sultans of Sprint 
com a IndianxWorkhorse Appaloosa



O sistema de refrigeração, por líquido, foi simplificado 
em prol de uma redução de peso, com recurso a mate-
rial da Vibrant Performance, que forneceu as tubagens 
externas e as tampas dos depósitos de combustível e 
de líquido de refrigeração

A travagem dianteira também está a cargo da Berin-
ger, e a Appaloosa conta com um sistema completo 4D 
Aerotec, que exibe dois discos de Ø230mm em cada 
uma das duas pinças, um sistema que aumenta a efi-
cácia da travagem, enquanto diminui a inércia devido 
ao seu inferior diâmetro. A marca de travões francesa 
também forneceu os comandos do guiador, e produziu 
algumas das peças maquinadas desenhadas por Brice.

A carenagem, na cor exclusiva da marca, tem o seu 
foco no desempenho aerodinâmico, e promove o as-
pecto brutal do conjunto. Exibe o número 19, precisa-
mente a evocar o ano (1919) em que a Scout chegou 
ao mercado pela primeira vez.

O Randy Mamola, que diz ser um enorme fã da In-
dian, está entusiasmado com a ideia de ir pilotar esta 
imponente criação. E para o fazer em estilo, o piloto de 
60 anos, natural da Califórnia, que nunca conquistou 
nenhum título de Campeão, mas que participou em 
151 Grandes Prémios e subiu 57 vezes ao pódio, 13 das 
quais ao lugar mais alto, vai estar equipado com um 
fato de pele feito à sua medida, inspirado no design 
dos equipamentos usados pela famosa Indian Wrecking 
Crew, a equipa oficial da marca que tem dominado as 
corridas de “Dirt Track” nos últimos anos, desde que a 
Indian Motorcycles regressou à competição.

Os próximos eventos do Sultans of Sprint já têm 
data marcada, com a segunda corrida agendada para 
o evento Cafe Racer Festival que vai ter lugar no Au-
todrome de Linas Monthléry, em França, a 22 e 23 de 
Junho de 2019, e a terceira corrida agendada para o 
Glemsek 101 que terá lugar em  Leonberg, na Alemanha, 
de 31 de Agosto a 2 de Setembro de 2019. 

Além disso, a IndianxWorkhorse Appaloosa tam-
bém esteve em exposição no Bike Shed, em Londres, 
entre 24 a 26 de Maio 2019, e no Wheels & Waves, 
em França de 12 a 16 de Junho. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201906/pdf/natpm
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A CARDO SYSTEMS é líder mundial em sistemas de 
comunicação sem fio para motociclistas e o Freecom 
4+ é um novíssimo descendente da sua linha de 
intercomunicadores Freecom Bluetooth de grande 
sucesso, que vem reforçar os equipamentos da sua gama 
média com recursos premium.

O intercomunicador Freecom 4+ foi revelado ao mundo 
há poucos meses, no salão EICMA 2018, em Milão, e é 
um ilustre representante da tradição de inovação da 
Cardo, revelando-se como o primeiro intercomunicador 
Bluetooth do mundo dotado de JBL-Sound, facto que 
se traduz numa acústica de excelência. É o primeiro 
sistema Bluetooth a oferecer recursos de ponta, até 
agora disponíveis apenas no Packtalk (o topo de gama 
da marca), como é o caso do novo software de controlo 
por voz - Natural Voice Operation, o som assinado pela 
JBL e uma roda de comando analógica muito precisa. 

Apresenta ainda tecnologia Bluetooth 4.1, que reduz o 
consumo de bateria do telemóvel, sendo também mais 
rápido a carregar a sua própria bateria que apresenta 
uma autonomia de aproximadamente 13 horas.

Além do mais, o sistema de intercomunicador funciona 
em quatro vias, permitindo conectar 4 motociclistas 
num raio superior a 1,2 quilómetros (3/4 de milha) e 
entre motociclista e passageiro, factores que tornam o 
Freecom 4+ no sistema de comunicação Bluetooth mais 
bem equipado e com melhor desempenho do mercado, 
pois além de rádio FM integrado, permite ainda partilha 
de música e de chamadas de voz. O seu protocolo de 
conectividade universal permite-lhe ainda ser ligado 
a qualquer outro equipamento intercomunicador de 
outras marcas.

O  Freecom 4+ ostenta um design aerodinâmico e 
ergonómico, além de estar repleto de novas tecnologias, 
incluindo dois recursos disponíveis apenas na Cardo: 
Sound by JBL e operação por comandos de voz, 
verdadeiramente naturais.

Desenvolvido especificamente para a Cardo, o Sound 
by JBL oferece aos motociclistas o mais alto padrão de 

qualidade de áudio. O perfil de som único do Freecom 
4+ transmite uma acústica mais pura, pois foi projetado 
e aperfeiçoado nos laboratórios de áudio da JBL em Los 
Angeles, revelando uma incrível experiência sonora, 
combinando a paixão da Cardo pelo motociclismo, com 
a paixão da JBL pela melhor experiência de som.

A operação natural de comando por voz permite que 
os utilizadores simplesmente digam “Hey Cardo” sem ter 
que pressionar nenhum botão, para que o dispositivo, 
sempre ativo, reaja instantaneamente, permitindo que 
as mãos permaneçam sempre no guiador, e disponibiliza 
ainda a ativação do sistema Siri da Apple e do “OK Google” 
através do comando por voz.

"Estamos entusiasmados por oferecer tecnologia de 
ponta a um preço acessível para o consumidor", disse 
o Dr. Abraham Glezerman, fundador e CEO da Cardo. 
“Com o melhor som da sua classe, operação de voz 
realmente natural e a inovadora roda de comando de 
alta precisão, o Freecom 4+ resulta, também ele, do 
nosso compromisso contínuo e firme em desenvolver as 
melhores soluções do setor e fornecer aos motociclistas 
sistemas de comunicação que funcionam muito bem 
com qualquer estilo de condução”. 

PREÇOS
PVP Freecom 4+: 249,95€
PVP Freecom 4+ Duo: 449,95€
Para mais informações contacte a  Golden Bat, o 
importador oficial da Cardo para Portugal. //

O PRIMEIRO 
INTERCOMUNICADOR DE 
CAPACETE DO MUNDO COM 
SOM ASSINADO PELA JBL

Intercomunicador de capacete 
Cardo Freecom 4+

https://goldenbat.pt/representacoes/cardo/


INTERCOMUNICADOR 
BLUETOOTH SENA 10C 
PRO COM CÂMARA 
DE VÍDEO INTEGRADA

DE ENTRE A GAMA de Intercomunicadores da 
Sena, o 10C Pro destaca-se pelas suas caracterís-
ticas topo de gama. Equipado com Bluetooth 4.1, 
facilmente emparelhável com mais 3 intercomu-
nicadores, tem controlo de ruído avançado, que 
reduz o ruído exterior  durante as comunicações 
e Smart Audio Mix que facilita a audição e gra-
vação simultânea de música a partir de outros 
dispositivos sem fio.

O SENA 10C Pro conta ainda com rádio FM e 
comandos por voz, e ainda com uma câmera Quad 
HD com um ângulo de visão de 135 graus e velo-
cidades entre os 30Fps (1440p) ou Full HD 60Fps 
(1080p) que pode ainda ser regulada num ângulo 
rotacional de 30º, sendo também  compatível com 
Comando Remoto e Wifi.

O SENA 10C Pro tem um P.V.P. recomendado (já 
com I.V.A.) de 399€ .

Para mais informações contacte a Salgados Moto, 
o importador oficial da Sena para Portugal //

UM SISTEMA DE 
INTERCOMUNICAÇÃO 
BLUETOOTH COM RÁDIO FM 
E SOM E IMAGEM DE ALTA 
QUALIDADE.

https://www.andardemoto.pt/acessorios-equipamentos-motociclismo/noticias/41698-sena-em-portugal-com-a-salgados-moto/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-201906
http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201906/pdf/lweib


22   JUNHO // 2019

MOTO NEWS

NÃO É SEGREDO PARA NINGUÉM que apesar de 
ser um sucesso de vendas, a CRF1000L Africa Twin, moto 
que chegou ao mercado em 2016, adotou uma estratégia 
bastante diferente em comparação com algumas das 
suas rivais, optando a Honda por conferir à Africa Twin 
um caráter mais polivalente e fácil de explorar, tanto em 
asfalto como fora dele.

Agora que estamos quase a chegar aos quatro anos de 
vida da atual geração desta trail aventureira, a Honda 

prepara-se para renovar profundamente a Africa Twin. 
Motor, design, e mesmo novas tecnologias, é tudo o que 
podemos esperar da versão 2020 desta moto da Honda.

Os jornalistas da revista japonesa Young Machine, habi-
tualmente bem informados no que concerne a novidades 
secretas das marcas do país do Sol Nascente, publicaram 
recentemente um conjunto de imagens manipuladas por 
computador tendo por base as informações que reuniram 
sobre esta nova Africa Twin.

A HONDA ESTÁ A DESENVOLVER UMA NOVA GERAÇÃO DA 
AFRICA TWIN, UMA MOTO QUE SERÁ MAIOR, MAIS POTENTE 
FRUTO DO NOVO MOTOR, E QUE DARÁ USO A MAIS AJUDAS 
ELETRÓNICAS PARA A TORNAR MAIS COMPETITIVA EM 
RELAÇÃO ÀS RIVAIS MELHOR EQUIPADAS.

Nova Africa Twin: Maior, 
mais potente e mais tecnológica



A denominação deverá passar a ser CRF1100L Africa 
Twin, fruto do novo motor. Mantém-se a mesma arquite-
tura do motor bicilíndrico, mas a cilindrada vai subir para 
1100 cc, com a Young Machine a referir que a Africa Twin 
passa dos atuais 95 cv para 110 cv.

Mas não será apenas o motor a ficar mais encorpado 
nesta geração esperada para 2020!

O design, embora não seja tão alterado como se po-
deria esperar, passará também a revelar uma aparência 
mais musculada, mais desportiva, mais agressiva, para a 
qual contribuirá a utilização de novas óticas com luzes 
diurnas em LED de desenho específico. E por falar em 
tamanho, a próxima versão Adventure Sports pode ficar 
um autêntico “tanque”, pois fala-se que o depósito de 
combustível chegará aos 30 litros de capacidade, mais 6 
litros do que a atual versão. Já a Africa Twin base passará 
dos atuais 18 litros para os 24 litros que encontramos na 
atual Adventure Sports.

Isto permitirá, em conjunto com o motor mais eficiente, 
e que cumprirá, claro, as mais restritivas normas Euro5, 
que o condutor possa usufruir da Africa Twin Adventure 
Sports durante mais de 600 km antes de ter de parar 
para atestar!

No departamento tecnológico, a Young Machine revela 
que a Honda pensa a nova geração da Africa Twin com 

uma estratégia muito mais agressiva neste particular, 
tendo em conta uma comparação com algumas rivais 
melhor apetrechadas.

Assim esperamos encontrar na Africa Twin de 2020 um 
novo painel de instrumentos TFT, totalmente a cores, que 
nos irá dar muito mais informações sobre o estado da 
moto, para além de nos permitir explorar as inúmeras 
ajudas eletrónicas que esta adventure trail terá de série, 
como seja o caso do controlo de tração, modos de motor, 
ABS com função “cornering”, entre outras ajudas.

De referir que a Young Machine revela também que a 
nova Africa Twin será a primeira moto a equipar o novo 
amortecedor traseiro da Showa, uma novidade que vimos 
pela primeira vez no passado Salão de Milão EICMA.

Este amortecedor é controlado eletrónicamente por uma 
centralina específica. Para além de garantir o equilíbrio do 
conjunto a todo o momento, ajustando as afinações em 
tempo real, o novo amortecedor Showa tem uma função em 
que diminui a altura da traseira da moto quando a mesma 
se encontra parada. Esta função será particularmente bem-
-vinda pelos motociclistas de menor estatura, pois uma 
adventure trail costuma ser uma moto complicada para 
eles devido à altura elevada do assento. Com esta ajuda 
eletrónica da Showa, a Honda abre o leque de possíveis 
utilizadores da Africa Twin a muitos mais motociclistas. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201906/pdf/vzqkz
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NA ATUAL GAMA DA DUCATI existe uma ausên-
cia bem notória: a Streetfighter. Esta naked bastante 
agressiva foi durante anos uma das motos em desta-
que na Ducati, mas a dada altura os responsáveis da 
marca italiana optaram por deixar de a comercializar 
apostando então noutros projetos. Porém, a Streetfi-
ghter nunca saiu realmente do plano estratégico da 
Ducati, e parece que 2020 marcará o regresso desta 
moto aos concessionários e à estrada.

Ainda recentemente revelámos a informação de 
que o piloto Carlin Dunne irá utiizar uma versão 
protótipo da Streetfighter, que será, basicamente, 
uma Panigale V4 sem carenagens frontais e laterais, 
e com um guiador elevado em vez de avanços.

Esta moto que será utilizada para competir na famosa 
Pikes Peak Hill Climb até podia ser apenas um projeto 
pessoal de Dunne, mas a verdade é que a Ducati Norte 
América está envolvida na preparação desta moto para 
Pikes Peak. Sabendo-se que o mercado norte-americano 
é vital para a Ducati, não será de estranhar que a marca 
italiana esteja então a aproveitar para testar em com-

petição a nova Streetfighter V4.
Mas não é apenas essa moto que está a ser usada 

pela Ducati para desenvolver a Streetfighter V4. Um 
conjunto de novas fotos espia, publicadas pelo we-
bsite Daidegas, revelam um protótipo a ser testado 
em circuito e a usar uma camuflagem para não per-
cebermos as suas formas.

No entanto é possível perceber que a Ducati parece 
apostada em manter a mesma fórmula aplicada à 
Streetfighter original: “descascar” a Panigale, manter 
o motor V4 mas suavizando-o em termos de entrega 
de binário (provavelmente terá 190 cv), e aproveitar 
todas as ajudas eletrónicas da superbike.

Claudio Domenicali já afirmou por diversas vezes 
que a Streetfighter V4 é, atualmente, um dos projetos 
mais importantes para a Ducati. O CEO da marca 
italiana não esconde a satisfação por poder voltar 
a comercializar uma das nakeds mais interessantes 
dos últimos anos, e de facto a Streetfighter V4 deverá 
ser a estrela maior do próximo Salão de Milão EICMA 
em novembro. //

A CASA DE BORGO PANIGALE PREPARA-SE PARA ALARGAR A SUA 
FAMÍLIA DE MODELOS NAKED COM A CHEGADA DE UMA NOVA 
STREETFIGHTER V4. A DUCATI PRETENDE REVELAR A NOVIDADE 
DURANTE O SALÃO DE MILÃO EICMA EM NOVEMBRO, MAS A MOTO 
IRÁ SER USADA EM BREVE NA PIKES PEAK HILL CLIMB.

Fotos espia mostram a Ducati 
a testar a nova Streetfighter V4



THE SMART 
CHOICE

CAMPANHA
SEM JUROS

EM TODA A GAMA SYM

CONHEÇA TODA A GAMA EM SYM.PT

CAMPANHA SEM JUROS PARA TODA A GAMA SYM 

Não perca a oportunidade de comprar a sua SYM sem 
juros. Máximo conforto e esforço mínimo. Consulte 
o concessionário SYM oficial mais próximo de si e 
conheça todas as condições da campanha SYM 
Summer Days, válida para toda a gama SYM.

SEM ENTRADA

 P.V.P. - 2.399,00€
 Prestação - 79,97€
 Prazo - 30 meses
 TAEG -  0,0%
 MTIC - 2.399,00€

A CAMPANHA 
MAIS QUENTE
DO ANO 

Exemplo para contrato crédito ao consumo, Sym JET 14 125 AC, PVP de 2 399,00€, sem entrada inicial, montante 
financiado 2 399,00€, 30 prestações de 79,97€, TAN de 0,0% e TAEG de 0,0%. Condições válidas até 31 de Agosto 
de 2019, condicionadas à TAEG máxima em vigor à data da contratação, nos termos do artº 28 do DL133/2009, 
se aplicável. Informe-se no Santander Consumer. Os valores apresentados excluem despesas de registo e 
IUC (primeira anuidade). Despesas de transporte para arquipélagos da Madeira e dos Açores, não incluídas.  

As imagens e descrições não são contratuais, podem ocorrer variações de cores, versões, equipamento, acessórios e extras. Sujeito a 
erro. A Moteo Portugal reserva-se no direito de retirar, e/ou alterar, versões, acessórios, equipamentos e extras sem aviso prévio. *A 
escolha inteligente.

ATÉ 31 DE AGOSTO

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201906/pdf/iuxsx


REPORTAGEM SCOOTER SHARING

partilhada
Já está disponível em Lisboa o serviço 
de scooter sharing da Acciona

MOBILIDADE ECOLÓGICA
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Acidade de Lisboa passa a 
contar com um novo serviço de 
mobilidade urbana. As scooters 
elétricas da Acciona já estão a 
circular desde o final da semana 
passada, e fomos conhecer mais 

detalhes deste serviço de scooter sharing no 
evento de apresentação da Acciona que decorreu 
bem no centro da capital portuguesa.

O crescimento do número de veículos nos 
grandes meios urbanos tem vindo a aumentar 
significativamente nos últimos anos, e os Governos 
de vários países têm vindo a tomar medidas para 
que as nossas cidades se tornem mais amigas do 
ambiente.

Uma das soluções que temos vindo a poder 
utilizar é a partilha de veículos (de duas ou de 
quatro rodas). Em Portugal já há algumas opções 
à nossa disposição, nomeadamente nas maiores 
cidades, e é precisamente na capital Lisboa que a 
partir de agora passamos a poder contar com um 
serviço de scooter sharing da Acciona.

A Acciona é uma das 35 maiores empresas 

andardemoto.pt    27



de Espanha, e tem presença em Portugal desde 
1948. Em solo nacional emprega nada menos do 
que 1800 pessoas, estando ligada à indústria da 
energia, passando agora a estar também presente 
em Portugal através do seu serviço de mobilidade 
com scooters elétricas.

As scooters elétricas da Acciona já se encontram 
em circulação. Quem descarregar a App terá 30 
minutos de utilização gratuita das scooters, sendo 
que depois o serviço passa a ser pago.

O custo de utilizar o serviço de scooters 
partilhadas Acciona varia dos 0,26€ / minuto aos 
0,28€/ minuto. Esta variação de valor depende do 
modo de condução selecionado pelo utilizador: 
a scooter permite conduzir em modo “S”, com 
velocidade limitada a 50 km/h, ou em modo “C” 
com a velocidade máxima a subir até aos 80 
km/h para poder circular nas vias rápidas. A App 
automaticamente regista o tempo de utilização em 
cada modo, e o valor final cobrado será adaptado a 
essa utilização.

De referir que a App da Acciona permite que a 
scooter seja colocada em modo “Pausa”, durante 
alguns minutos. Se, por exemplo, o utilizador 

necessita de parar de conduzir para fazer alguma 
coisa, pode utilizar este modo para que a “sua” 
scooter não seja ocupada por outra pessoa. Neste 
caso o custo de utilização por minuto baixa 
consideravelmente para os 0,05€.

Todas as scooters da Acciona são elétricas e têm 
uma autonomia de até 110 km, disponibilizando 
prestações equivalentes a motores de 125 cc. Os 
serviços de apoio da empresa irão substituir as 
baterias de cada scooter conforme a necessidade, 
durante o horário noturno, sem recolher as 
scooters.

Com dois lugares, top-case, e dois capacetes, 
sem esquecer a manta de proteção que estará 
disponível nos meses de inverno, este serviço 
de scooter partilhada revela-se uma excelente 
opção para todos os que pretendem deslocar-se 
dentro da cidade de Lisboa, uma cidade que, de 
acordo com o vereador da Câmara Municipal de 
Lisboa para a Mobilidade e Segurança, Miguel 
Gaspar, aposta cada vez mais neste tipo de serviços 
no sentido de reduzir a poluição e melhorar a 
mobilidade urbana.

O mesmo representante da CML fez questão 
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de frisar durante o evento de apresentação da 
Acciona, realizado bem no centro de Lisboa, no 
Saldanha, que a cidade não consegue suportar a 
quantidade de veículos privados que atualmente 
circulam diariamente na capital portuguesa.

A escolha de serviços de mobilidade partilhada 
permitirá criar um ecossistema verdadeiramente 
eficiente, amigo do ambiente, e que ajudará a 
diminuir consideravelmente os cerca de 500 
carros / mil habitantes lisboetas. Nesse sentido, 
e de acordo com a Acciona, por cada scooter 
que coloquem em circulação, estimam que seja 
possível evitar a circulação de dois carros privados 
na cidade.

Se tivermos em conta que, de acordo com os 
números recolhidos pela Câmara Municipal de 
Lisboa, cerca de 20 mil pessoas utilizam um 
serviço de mobilidade partilhada diariamente, 
ficamos com uma boa ideia da quantidade de 
veículos que potencialmente podem deixar  de 
circular em Lisboa. Com consequências positivas 
na redução da poluição.

Miguel Gaspar anunciou também que a CML está 
atenta aos problemas associados ao aparecimento 

de maior número de veículos partilhados, como 
é o caso das scooters elétricas da Acciona, entre 
outros operadores, nomeadamente os problemas 
de estacionamento. Nesse sentido, a Câmara 
Municipal de Lisboa reúne todos os meses com os 
diversos protagonistas para encontrar soluções para 
melhorar a forma de utilização destes serviços.

No caso das scooters partilhadas, e visto que não se 
pode estacionar em cima dos passeios, apesar de ser 
“normal” isso acontecer, a CML irá adicionar em breve 
800 lugares de estacionamento aos atuais 2500 
lugares de estacionamento para motos em Lisboa.

E o alargamento do número de lugares de 
estacionamento para motos em Lisboa vem em 
boa altura.

A Acciona começa agora com 300 scooters 
elétricas espalhadas por alguns dos bairros mais 
tradicionais e históricos de Lisboa, como Campo 
de Ourique, Bairro Alto, Alfama, Castelo, Mouraria, 
Belém ou Santos, mas também as novas zonas 
residenciais da cidade, como o Parque das Nações 
e Telheiras, para além de chegar ao Aeroporto 
Humberto Delgado.

É possível conduzir as scooters Acciona fora 

"... A CML IRÁ 
ADICIONAR EM BREVE 
800 LUGARES DE 
ESTACIONAMENTO 
AOS ATUAIS 
2500 LUGARES DE 
ESTACIONAMENTO 
PARA MOTOS EM 
LISBOA..."
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destas áreas, mas o utilizador terá sempre 
de regressar a estas áreas operacionais para 
estacionar a scooter.

Em breve, até julho, a empresa conta duplicar 
o número de scooters disponíveis para utilização 
através da App.

Com o aumento do número de scooters a 
Acciona conta também alargar a área operacional 
que mencionámos, não estando ainda definidas 
novas áreas operacionais devido à necessidade de 
negociações e parcerias com diversos concelhos da 
Grande Lisboa.

Esta opção, de acordo com Eduardo Pinheiro, City 
Manager da Acciona em Lisboa, insere-se numa 
estratégia da marca de garantir aos utilizadores do 
serviço que terão sempre uma scooter disponível 
“a poucos metros de distância, sem necessidade 
de terem de andar muito a pé para chegar a uma 
scooter disponível. De nada adianta ter uma área 
operacional alargada se depois não conseguimos 
ter scooters suficientes para responder às 
necessidades dos nossos clientes”.

E como é que podemos usar o serviço de scooter 

partilhada da Acciona?
O processo começa com o descarregar da App 

para o telemóvel, ou em alternativa utilizar a 
página web. Cada utilizador tem de se registar, e a 
Acciona irá pedir a confirmação de alguns dados 
(identificação e carta de condução) para garantir 
que o utilizador tem mesmo habilitação para 
conduzir as scooters elétricas.

Assim que está concluído o processo de registo 
e o utilizador é devidamente validado, passamos 
a ter acesso a todas as scooters da Acciona 
espalhadas por Lisboa. Apenas temos de encontrar, 
através de geolocalização, a scooter disponível que 
esteja mais perto de nós, desbloquear a mesma, 
colocar o capacete fornecido (caso não tenhamos o 
nosso), e começar a conduzir.

A Acciona permite ao utilizador conduzir até 
um máximo de 6 horas consecutivas, sendo que o 
horário de funcionamento é das 6h da manhã até 
às 2h da manhã.

Paralelamente, o serviço conta com um centro de 
apoio ao utilizador gratuito durante 24 horas, que 
poderá ajudar a responder a algumas questões e 
resolver algum tipo de incidências. //



32   JUNHO // 2019

REPORTAGEM AMA-ASSOCIAÇÃO DE APOIO 
                           AO MOTOCICLISTA ACIDENTADO

Acabar com a precariedade a que muitos 
motociclistas e respectivas famílias ficam 
sujeitos após um acidente, é o motivo que leva 
ao nascimento da AMA.

acontecem...

Oespírito filantrópico e de cidadania 
que sempre caracterizou a 
comunidade motociclística 
portuguesa tem sido frequentemente 
confirmado com o apoio a diversas 
causas, ao longo dos anos, mas muito 

poucas foram de apoio aos próprios motociclistas. 
Esse foi precisamente o tema que despoletou todos 
os acontecimentos que culminam 
com o aparecimento desta nova 
associação.

Se fazemos tanto pelos outros, 
porque não fazê-lo também 
pelos nossos ?

Por isso a AMA - Associação de 
Apoio ao Motociclista Acidentado, 
é uma entidade cujo propósito e 
função é proporcionar, de acordo 
com as suas capacidades, ajuda 
aos motociclistas acidentados, 
assim como, por inerência e numa 
fase mais avançada, quando 
conseguir uma maior dimensão 
logística e financeira, prestar também apoio às 
respectivas famílias.

A AMA surgiu a partir de conversas e trocas 
de ideias entre os vários elementos dos clubes 
envolvidos na organização da Bênção dos 
Capacetes de 2018. Assim, aquando do almoço 
de encerramento realizado pelos clubes 

organizadores do evento, alguns desses elementos 
juntaram-se para desenvolver a ideia de criar 
uma associação sem fins lucrativos, de carácter 
solidário e filantrópico, que pudesse servir o 
tão nobre propósito de ajudar e socorrer os 
motociclistas acidentados, à semelhança do que já 
existe noutros países europeus.

Recentemente legalizada, a AMA é e será sempre 
uma associação independente 
de qualquer órgão oficial do 
estado, assim como será sempre 
independente de qualquer 
clube, federado ou não federado, 
ou grupo Motard.

Com esta opção a 
associação pretende manter-
se completamente isenta e 
livre de qualquer vínculo ou 
condicionantes que possam 
interferir num funcionamento 
justo e idóneo, assim como 
assegurar uma total mobilidade 
e versatilidade nas suas 

capacidades de relacionamentos institucionais.
A AMA tem como associados honorários 

todos os clubes, grupos Motards, construtores, 
representantes e concessionários, retalhistas, 
pilotos, entidades oficiais e estatais, dos quais 
se espera todo o apoio possível, seja na forma 
de contribuições directas, seja na ajuda logística, 

PORQUE OS ACIDENTES

Texto: Rogério Carmo
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na colaboração em organização de eventos ou 
actividades, na sua divulgação, etc.

Esta associação, constituída em escritura e 
registada oficialmente em Coimbra, tem a sua 
sede, a título meramente provisório, num espaço 
graciosamente cedido pelo Câmara Municipal de 
Coimbra, e está estruturada na sua organização 
interna como a maioria das associações, com uma 
direcção, assembleia geral, estatutos e afins.

Mas destaca-se pela existência de um Conselho 
Científico, que será o garante da idoneidade da 
instituição, assim como do rigor deontológico 
aplicado às futuras acções e intervenções 
da associação, analisando as candidaturas 
e deliberando sem estar sujeita a qualquer 
interferência ou ingerência da Direcção ou da 
Assembleia Geral.

Este conselho é formado por três elementos 
idóneos, oriundos daquelas que foram 
consideradas as áreas essenciais à análise e 
deliberação justa e isenta de cada caso, a saber:

• Professor Doutor Abel Nascimento, cirurgião, 
ortopedista, professor catedrático de medicina, 
mundialmente requisitado ao mais alto nível, 
com largos anos de experiência em casos de 
motociclistas traumatizados e acidentados.

• Professor Doutor Jorge Julião, professor da 
Universidade Católica, nas áreas de Economia e 
Engenharia.

• Doutor Simões de Almeida, magistrado, 
Procurador do Ministério Público, com vastíssima 
experiência de largos anos na justiça, e profundo 
conhecedor da realidade rodoviária portuguesa em 
geral e motociclística em particular.

Para já, as linhas de ação da AMA são as seguintes:
1) Orientação a nível jurídico, aconselhando e 

encaminhando situações que necessitem desta 
prestação;

2) Orientação de tipo social, ajudando o 
motociclista acidentado junto dos órgãos públicos 
ou privados de caráter social, acompanhando e 
orientando até na leitura e no preenchimento de 
formulários, atuando junto das entidades públicas ;

3) Orientação junto das seguradoras, 
prestando esclarecimentos mais pormenorizados 
relativamente ao seguro/processos do motociclista, 
esclarecendo dúvidas, atuando junto das 
seguradoras entre outros;

4) Orientação médica, observando relatórios e 
explicando com clareza determinadas situações 

passíveis de mal entendidos ou dúvidas, bem como 
dar “segundas opiniões”;

5) Apoio Financeiro, sendo que este apoio pode 
ser oferecido de diferentes formas: através de 
pagamentos, materiais e outros.

Mais ainda do que qualquer outra associação, 
e para cumprir o seu propósito, a AMA necessita 
de financiamento para a sua actividade.. Mas 
a direcção tem outros planos na manga, que 
incluem contribuições de grandes empresas e das 
seguradoras, sendo que todos os que estão ligados 
ao mundo das motos devem ser os primeiros a 
contribuir para dar o exemplo.

https://www.andardemoto.pt/moto-news/42971-motor-
show-vai-levar-os-petrolheads-a-coimbra-em-junho/

Para símbolo, no seu logótipo, a AMA adoptou 
a imagem da obra "Francisco, o maior coração 
do mundo” instalada em Fátima, uma escultura 
em ferro, com cerca de 12 metros de altura e 
12 de largura, da autoria de Fernando Crespo, 
que pretende homenagear o Papa Francisco,”um 
homem simples" e de uma "humanidade que é 
tocante", que visitou Fátima nos dias 12 e 13 
de maio de 2017, e que representa o espírito 
de solidariedade dos motociclistas, que está na 
génese da sua existência,

Para mais contactos com a AMA - Associação de 
Apoio ao Motociclista Acidentado pode ligar-se à 
sua página oficial no Facebook.

https://www.facebook.com/AMA-
Associa%C3%A7%C3%A3o-de-Apoio-ao-Motociclista-
Acidentado-2636714163025292/ //

https://www.andardemoto.pt/moto-news/42971-motor-show-vai-levar-os-petrolheads-a-coimbra-em-junho/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-201906
https://www.facebook.com/AMA-Associa%C3%A7%C3%A3o-de-Apoio-ao-Motociclista-Acidentado-2636714163025292/


Um pouco por todo o país, os motociclistas/
motards aproveitam as manhãs de domingo 
para conviverem com os seus camaradas das 
duas rodas. Há quem opte por passeios or-

ganizados, por viagens sem destino e há até quem 
se encontre “religiosamente” na “Missa de Domingo” 
em várias regiões que acolhem os motociclistas... 
mas há uma “Missa” que tem mesmo de conhecer: 
Cais de Gaia.

É na cidade de Vila Nova de Gaia, junto ao Rio Douro 
e com o Porto como pano de fundo, que se realiza to-
dos os domingos de manhã um dos maiores convívios 
de motociclistas/motards do país. Poucos conseguem 
precisar quem criou esta “Missa de Domingo” mas a 
verdade é que aquilo que começou por ser um pequeno 

convívio de motards, acabou por atrair os amantes 
das duas rodas e neste momento é ponto de encontro 
obrigatório não só para motociclistas/motards como 
também para os curiosos. Não estamos a falar de 100 
motos, nem 200... em alguns fins de semana os nú-
meros podem ascender às 500 motos. A zona do Cais 
de Gaia já há muito tempo que pedia uma lufada de 
ar fresco. E foram os motociclistas/motards, aqueles 
“gajos maus e feios” que fazem das motos um modo 
de vida e que dizem ter sensações que só eles enten-
dem, que voltaram a trazer vida às margens do Rio 
Douro. Todos os domingos de manhã, a “peregrinação” 
repete-se, seja em família, com os(as) parceiros(as) ou 
amigos... alguns vão rever companheiros, outros tomar 
o pequeno-almoço e outros vão contemplar e admirar 

CRÓNICA

Márcia Monteiro
Marketeer, “Mulher do Norte” e motoci-
clista em estrada e fora dela (Off Road).

TODOS OS CAMINHOS
vão dar ao Cais de Gaia
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as máquinas que naquela manhã enchem as ruas em 
jeito de exposição. Das mais pequenas às maiores, das 
mais recentes às mais antigas, das scooters, Famels, 
passando pelas café racers, motos de cross ou pelos 
últimos modelos topo de gama, há lugar para todas 
elas. Há quem não dispense uma das melhores coisas 
que se fazem no norte: o vinho do Porto. Mas atenção, 
peça um “Portinho” pois se é para beber com moderação, 
mais vale optar pelos copos pequeninos.

E se pensa que já acabou, está muito enganado(a) 
porque a sua visita ao Cais 
de Gaia merece uma sessão 
fotográfica. Que o diga Nuno 
Lima, apaixonado por motos 
e por fotografia. Há 3 anos 
atrás, em tom de brincadeira, 
começou a fotografar as pou-
cas motos que iam ao Cais de 
Gaia e agora não tem mãos a 
medir. É considerado por mui-
tos como o fotógrafo oficial 
das manhãs de domingo no 
Cais de Gaia. Criou a página 
“Soul on Wheels” que conta já 
com mais 80.000 seguidores e 
todas as semanas disponibi-
liza gratuitamente as fotografias dos motociclistas/
motards e das suas respetivas máquinas. Por isso, 
se já passou pelo Cais de Gaia, provavelmente já foi 
captado(a) pela sua lente.

Inevitavelmente, o espaço tornou-se pequeno para 
as centenas de motos que ocupavam a via pública. 
Começaram a surgir os primeiros constrangimentos, 
ou porque as motos ocupavam demasiado espaço, ou 

porque os desportistas e peões consideravam que 
não existia segurança, ou porque, inevitavelmente, 
sabemos que também existem alguns motards que 
por vezes se entusiasmam em demasia. No imediato, 
Carlos Ferreira, gestor e representante do Cais de Gaia, 
contactou o administrador do grupo Motards Cais de 
Gaia, Eugénio Pinto, e juntamente com outros membros 
motards (Fulgêncio Valente, Artur Alexandre, João Paulo 
Pinto e Paulo Moreira) reuniram para tentar encontrar 
uma solução. O principal objetivo era mostrar que os 

motards são pessoas abertas 
e responsáveis e promovem o 
desenvolvimento do comércio 
local e dinamização do cais. A 
união fez a força. Pouco tempo 
depois foi disponibilizado um 
mapa com 3 zonas específicas 
para parqueamento das máqui-
nas de duas rodas sem colocar 
em perigo nenhum peão ou 
desportista.

Se é do norte ou se está de 
passagem, isso pouco importa 
mas, não deixe de conhecer um 
dos maiores encontros de mo-
tards da zona norte... Por isso, 

agora já sabe... Aos domingos de manhã, todos os 
caminhos vão dar ao Cais de Gaia. //

Fotografias gentilmente cedidas por Nuno Lima.
Página Soul on Wheels: https://www.facebook.com/

Soul-on-wheels-2020513324851065/
Grupo Motards Cais de Gaia:  https://www.facebook.

com/groups/421870001508229/

"...o espaço 
tornou-se 
pequeno para 
as centenas 
de motos que 
ocupavam a via 
pública...."
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APRESENTAÇÃO BMW MOTORRAD CONCEPT R18

O charme e a nostalgia das motos dos 
meados do século passado, convertidos 
num exercício de estilo e design que não 
deixa ninguém indiferente.

CONCEPT R18
BMW MOTORRAD

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/moto-news/43563-bmw-motorrad-concept-r18/#bmg-1
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ABMW Motorrad Concept R18 
representa a essência do 
motociclismo. Trata-se de uma moto 
que pretende celebrar a arte de 
simplificar, de renunciar ao supérfluo 
e destacar as mais puras linhas. “O 

maior desafio do design é tornar tudo visível. Cada 
peça tem um propósito funcional. Não há muitos que 
se atrevam a adotar uma abordagem tão honesta ”, diz 
Bart Janssen Groesbeek, designer deste conceito. 

A BMW Motorrad Concept R18 é imediatamente 
reconhecível através do seu genuíno e carismático 
motor boxer, do seu veio de transmissão exposto, do 
quadro tubular, e do seu depósito de combustível em 
forma de gota, e ainda através da sua pintura preta 
com “pin striping” feito à mão, numa homenagem 
aos ícones clássicos da BMW Motorrad, exibindo no 
entanto linhas limpas de estilo moderno. 

As proporções equilibradas que encontramos neste 
conceito são reminiscentes de clássicos como a 
BMW R5, e transmitem, mesmo à distância, a beleza 
intemporal que acontece sempre que as coisas são 
reduzidas ao essencial. 

As suas linhas, desde o farol até ao cubo da roda 
traseira proporcionam uma elegância fluida, e 
as rodas de raios grandes, com 21 polegadas na 



frente e 18 polegadas na traseira, conferem um 
importante equilíbrio visual ao imponente motor de 
dois cilindros opostos, com 1800 cc, uma recriação 
actual cuja aparência lembra os motores boxer que 
a BMW Motorrad usou nas suas motos até o final 
da década de 1960, mas agora com uma cilindrada 
consideravelmente maior e uma refrigeração moderna 
de ar / óleo. 

Este grande motor foi projectado até o último 
detalhe: o bloco e a transmissão são fabricados de 
alumínio, com acabamentos polidos à mão, como é o 
caso das tampas das válvulas. Os carburadores duplos, 
da Solex, semelhantes aos do BMW 2002, evocam 
o histórico de construção da marca e adicionam um 
toque final à autenticidade visual da moto. 

O assento “solo” em couro é inspirado nos 
clássicos da década de 1950, e foi reinterpretado 
para ser um pouco mais confortável. E esconde o 
amortecedor traseiro, ancorado no quadro, e que 
suporta o braço oscilante tubular de desenho 
muito bem conseguido, a imitar os quadros rígidos 
de meados do século passado. 

O design do farol e do farolim também lembra os 
anos 50, assim como as manetes invertidas colocadas 
na extremidade do largo guiador.

A BMW Motorrad Concept R18 é a terceira 
interpretação do novo motor boxer de grande 
capacidade da BMW Motorrad, e a confirmação de que 
este novo motor vai mesmo entrar em produção. 

Em Dezembro passado, a “R18 Departed” criada pelos 
japoneses da CUSTOM WORKS ZON, apresentada no 
Yokohama Hot Rod Show, também ela equipada com 
este novo protótipo de motor, ganhou o prémio "Best of 
Show Motorcycle” (clique para ver mais).

Já este ano, foi a vez da Revival Cycles, com os 
construtores de Austin, no Texas, a criaram uma 
moto espetacular, baptizada de "Revival Birdcage", 
também equipada com este motor, com a qual 
fizeram furor no Handbuilt Show de 2019, no Texas 
(clique para ver mais).

A Concept R18 foi recentemente apresentada ao 
mundo pela BMW Motorrad no Concorso d’Eleganza 
Villa d’Este e representa a intenção da marca bávara de 
se afirmar no mercado norte-americano, pretendendo 
marcar uma presença forte no segmento cruiser. 

Segundo fontes bem informadas, o protótipo agora 
apresentado está muito perto da moto de produção, 
que poderá ser apresentada ao público já no próximo 
Salão de Milão, EICMA 2019, onde se esperam 3 
versões deste novo modelo. //
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https://www.andardemoto.pt/moto-news/42901-revival-cycles-birdcage-a-forma-perfeita-de-celebrar-o-novo-bmw-big-boxer/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-201906
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COMPARATIVO TRAILS DE MÉDIA CILINDRADA
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Elas são leves, ágeis, económicas e, 
sobretudo, fáceis de conduzir. São 

máquinas simples e despretensiosas, que 
cumprem na perfeição a tarefa de levar 
qualquer motociclista a qualquer lado.

Vá até ONDE QUISER!
BENELLI, HONDA, ROYAL ENFIELD E SWM

Texto: Rogério Carmo Fotos: Tozé Canaveira
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Indicadas para quem quer progredir na “carreira motociclística”, vindo de motos de cilindrada 
inferior, ou quem se quer lançar em novas aventuras, estas motos garantem níveis de descontração 
e confiança muito elevados, mesmo quando o alcatrão acaba e a terra começa.
São também as responsáveis por grande parte das consultas que os nossos leitores têm feito, quer 
directamente aos concessionários das respectivas marcas, a partir do nosso catálogo de motos 
novas, quer à nossa redacção.

O seu preço é um dos grandes argumentos de venda, mas o grande sucesso que estes modelos têm 
conquistado, implica necessariamente um elevado nível de satisfação por parte dos seus proprietários.
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r.eu  www.bihr.eu

Curta da sua moto com segurança e o conforto graças ao 
vestuário da marca britânica RST, concebido especialmente par 
disponibilizar-lhe proteção durante os meses mais quentes.

MÁXIMA PROTEÇÃO 
PARA ESTE VERÃO!

O casaco têxtil mais desportivo de toda a gama RST, a TracTech Evo-R utiliza o 
mesmo aspecto agressivo que a sua contrapartida em pele, e mantém muitas 
das prestações. A bossa nas costas não está aí por estética, pois ajuda realmente 
a melhorar a ventilação das costas na condução desportiva. No exterior possui 
painéis perfurados, e o interior foi forrado com malha em rede 3D, para melhorar a 
ventilação. Para torná-lo mais prático, o casaco está apetrechado com a membrana 
impermeável e respirável SinAqua, e com proteções com marcação CE de nível 2, 
incluindo uma proteção das costas, para torná-la mais segura. 

CASACO RST

TRACTECH EVO-R LIGHTWEIGHT

O Aero é um casaco leve, para o verão, estreia da gama Metropolitan da RST. Ótimo 
para quem vai de casa para o trabalho pela cidade. Tem certificação CE Nível A, e 
possui proteções CE Nível 1 nos ombros e nos cotovelos, além de um bolso para 
adicionar proteção de costas. Feito em malha K300, tecido HTC e Maxtex: um casaco 
com ótima relação custo-benefício. 

CASACO RST

AERO

Concebido para a condução em pleno verão, o Spectre possui grandes painéis 
em malha K300 no peito, costas e parte inferior dos braços. Detalhes refletores, 
revestimentos e logótipos acrescentam às suas credenciais de segurança. No 
interior, possui proteções RST Contour Plus CE em ombros e cotovelos, com um 
bolso para colocar a proteção de coluna RST Contour Plus CE, nível 1 ou nível 2. 
A funcionalidade principal que faz com que o Spectre se destaque no mundo dos 
casacos de rede é o forro respirável e impermeável SinAqua amovível, para que 
quando o tempo mudar não ser apanhado desprevenido! 

CASACO RST

SPECTRE

Disponível para homem e para mulher, o Spectre Air disponibiliza proteção nos nossos 
andamentos nos dias mais quentes.  Fabricado em poliéster de alta qualidade, e com 
amplos painéis de malha K300 no peito, nas costas e nas axilas, o que nos permite 
sentir-nos frescos graças a um bom fluxo de ar. Conta com proteções homologadas 
em ombros e cotovelos, além de um bolso para adicionar proteção de costas. 

CASACO RST

SPECTRE AIR Disponível
para MULHER

http://www.bihr.euCurta
http://www.bihr.euCurta
http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201906/pdf/ekmtp
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Uma recordista de vendas no nosso país, com 
mais de oitocentas unidades matriculadas durante 
o ano de 2018, repartidas por esta versão “X” com 
jantes raiadas, descanso central, escape elevado e 
roda de 19 polegadas na frente, e a versão normal, 
até agora a mais popular, com jantes de alumínio 
e roda de 17 polegadas na frente.

O seu porte imponente, as linhas de design 
italiano, que não passam despercebidas, 
a dinâmica do importador e uma rede de 
distribuição a cobrir todo o país, são algumas das 
razões do seu sucesso, mas a verdade é que, aos 
seus comandos, a sensação que qualquer uma das 
TRK 502 consegue transmitir é muito agradável. 

Tem uma ciclística honesta, um motor que não 
desilude, sobretudo quem não tiver referência 
de motos mais potentes, com um som muito 
cativante e uma rápida resposta ao acelerador, 
e oferece um grande conforto, proporcionado 
pelo assento macio e bem dimensionado, e 
pela boa afinação das suspensões. A leveza dos 
comandos, caixa de velocidades incluída, além 
de uma grande protecção aerodinâmica e um 
nível de equipamento de série muito elevado, 
onde se destacam a forquilha invertida, discos de 
travão em pétala e protecções de punhos, são os 
aspectos que mais destaque merecem.

Na prática, a Benelli TRK 502 X revela-se 
muito fácil de conduzir, mesmo fora de estrada, 
onde nem falta a opção de desligar o ABS da 
roda traseira. A resposta directa e sem falhas 
ao acelerador ajuda nas manobras a baixa 
velocidade. 

No entanto a configuração do depósito e do 
guiador, este ligeiramente curvado para o interior, 
penalizam uma prolongada condução em pé. Já 
sentado, a posição de condução é ergonómica, 
com muito espaço para passageiros volumosos. 
Por outro lado, condutores de estatura mais baixa 
têm que se manter bem alerta, pois podem ficar 
“sem pé” a meio das manobras.

A Benelli é a mais imponente deste 
comparativo. Volumosa, quase luxuosa, não deixa 
ninguém indiferente. Será a mais vocacionada 
para grandes viagens com passageiro mas, sem 
as malas, é também uma excelente companheira 
para o dia-a-dia.

BENELLI 
TRK 502 X



500 CC
47,6 CV
6 480 €
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Para 2019 a Honda CB 500X recebeu algumas 
alterações que lhe conferem uma ainda maior 
polivalência. Se a mais pequena das “adventure 
bikes” da Honda já era bastante conceituada 
pela sua versatilidade, com capacidades que 
que permitiam ir a qualquer lado sem grandes 
problemas, as remodelações de que foi agora alvo 
colocam-na num patamar bastante mais elevado.

Comparativamente com o modelo anterior, 
a suspensão tem mais curso e o motor debita 
a mesma potência mas apresenta uma curva 
de binário mais bem repartida ao longo do 
regime, mostrando-se o bicilíndrico mais cheio 
e agradável de explorar. O novo painel de 
instrumentos LCD é muito completo, incluindo 
um indicador de mudança engrenada que mostra 
ao condutor quando deve engrenar uma relação 
mais alta. A iluminação é integralmente em LED e 
a manete de travão já permite regulação.

Na dianteira a forquilha tem afinação da pré-
carga da mola e exibe agora uma jante de 19 
polegadas, em fundição de alumínio, que a 
torna muito mais estável em pisos degradados, 
e que também potencia uma maior dosagem da 
travagem da roda dianteira, que apesar de contar 
com apenas um disco de travão, se mostra mais 
do que suficiente. 

A grande agilidade e o comportamento da 
ciclística, mesmo a alta velocidade, tornam 
a CB500 X bastante agradável de conduzir. A 
suspensão tem uma afinação mais firme, o que 
lhe proporciona um desempenho dinâmico 
digno de nota. Na prática, tudo isto resulta numa 
maior aptidão para enfrentar caminhos menos 
movimentados, numa declarada piscadela de 
olhos aos motociclistas mais aventureiros, sem 
no entanto perder as suas aptidões para uma 
utilização urbana diária.

A Honda CB 500X, apesar de penalizada pelos 
pneus Dunlop que têm imensa dificuldade em 
conseguir tracção, sobretudo a frio ou em piso de 
terra, será a mais equilibrada de todas as motos 
deste comparativo.

HONDA 
CB500X



471 CC
48 CV

6 850 €
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Esta é, sem qualquer condição, a moto mais 
fácil de conduzir deste comparativo. Mesmo 
com passageiro a Royal Enfield Himalayan 410 
Adventure oferece uma experiência de condução 
relaxante, num estilo muito próprio que convida a 
passeios descontraídos pelo campo. No teste que 
tínhamos publicado anteriormente (clique para 
ver), o seu baixo peso, a baixa altura do assento 
e a suavidade de funcionamento, revelaram-na 
ideal para uma grande faixa de utilizadores. 

A estrada aberta será o pior cenário onde se 
pode colocar esta tão carismática moto. Os seus 
24 cavalos de potência e a caixa de 5 velocidades 
são mais do que suficientes para imprimir ritmos 
que não envergonham, mas que também não 
extasiam ninguém, e a travagem tampouco é 
dada a grandes esforços. Se adicionar passageiro 
à equação, então ainda menos. No entanto isso 
nem é o mais importante, pois toda a sensação 
que a Himalayan transmite é de calma e 
tranquilidade. 

Por outro lado, quando o asfalto acaba, a 
Himalayan brilha com toda a sua agilidade e 
leveza, enfrentando com muita confiança os 
maiores obstáculos, evoluindo no terreno sem 
grandes esforços, mesmo com passageiro. Os 
pneus apresentam características enduristas, 
oferecendo muito boa tracção tanto na terra 
como no asfalto.

Outro dos factores a favor desta Royal Enfield, 
é a economia. Economia na compra, já que o 
seu preço é significativamente mais baixo que o 
da concorrência, e economia na utilização, com 
consumos de combustível frugais. Em caso de 
queda também não será preciso vender nenhum 
rim para efectuar a reparação, pois além das 
protecções bem desenhadas, não há muita coisa 
para estragar. O painel de instrumentos oferece 
bastante informação e é a única destas pequenas 
aventureiras que vem equipada com bússula.

ROYAL ENFIELD 
HIMALAYAN 410 
ADVENTURER



411 CC
24,2 CV
5 195 €
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Praticamente desconhecida dos portugueses, a 
marca SWM conta já com uma longa história que 
remonta ao início da década de 70, em corridas 
agora denominadas provas de Enduro. À época, 
dois pilotos e amigos com a mesma paixão 
pelo todo-o-terreno decidiram construir as suas 
próprias motos, fundando a SWM, sigla para: 
Speedy Working Motors.

A Superdual T (existe uma versão X, mais 
endurista com rodas de 21 e 18 polegadas 
respetivamente na frente e atrás), tem todo o 
caráter derivado do seu motor monocilíndrico, 
explosivo e carismático, e toda a eficácia de 
uma ciclística de luxo, com componentes 
de especificações elevadas, factores que lhe 
permitem ser usada de forma mais agressiva, 
sobretudo em andamentos rápidos e em pisos 
degradados. 

Muito ágil, apenas pecando pela brecagem que 
necessita de um pouco mais espaço que as suas 
concorrentes, muito leve, tanto na balança como 
na prática, muito reactiva tanto em manobra 
como na resposta ao acelerador, a Superdual 
ao longo deste teste foi a que se mostrou mais 
vigorosa e a que mais prazer de condução me 
deu.  Não será a mais fácil de conduzir, sobretudo 
devido ao carácter do motor que exige alguma 
experiência em manobra para que não se “cale” de 
repente, mas é a que permite ser conduzida com 
mais afinco, e aquela cuja ciclística está melhor 
preparada para ser abusada.

SWM 
SUPERDUAL T



600 CC
54 CV

8 275 €
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Apesar de algumas semelhanças na ficha técnica, 
cada uma destas motos tem um caráter próprio e bem 
definido.

Não vou condicionar a escolha de ninguém com 
classificações ou pontuações. Cada uma delas tem 
o seu atrativo, e como gostos não se discutem... 
Pessoalmente, a que mais prazer de condução me 
deu foi a SWM. Mas não posso negar que fiquei 
impressionado com o desempenho das demais, cada 
uma delas pelas razões que já mencionei: A Benelli 
TRK502 X pelo seu aspecto e pelo bom desempenho 
geral, a Honda CB500 X pela qualidade de construção 
e suavidade de funcionamento, a Royal Enfield 
Himalayan pelo seu charme e facilidade com que vai 
a qualquer lado e a SWM Superdual T pelo prazer 
de condução que proporciona, consubstanciado na 
resposta do motor e na eficácia da ciclística, sobretudo 
em andamentos rápidos.

Pontos negativos há, obviamente, alguns, porque não 

há motos perfeitas! Dignos de destaque, começando 
na mesma por ordem alfabética, aqui ficam:

A Benelli peca pelo excesso de peso, e apesar de a 
sua altura ao solo não ser a mais elevada, a largura do 
assento torna mais difícil chegar com os pés ao chão. 
Em manobra o facto de ser a moto mais pesada deste 
comparativo também se faz notar. 

A Honda peca por não deixar desligar o ABS na 
roda traseira, como seria de esperar de qualquer moto 
com pretensões de aventureira. Algumas vibrações 
no assento e poisa-pés poderiam ter sido eliminadas. 
O travão traseiro podia ser um pouco mais doseável, 
já que a roda bloqueia facilmente, o que leva a que 
o ABS entre em funcionamento e, na prática, atrase 
substancialmente a travagem.

A Royal Enfield tem como principal óbice a modesta 
potência de travagem, que está manifestamente 
abaixo do potencial do conjunto, e o descanso central 
rouba alguma da altura livre ao solo, sobretudo 
quando bem carregada ou com passageiro. 

A SWM não é nenhum exemplo de pormenor de 

EM RESUMO



acabamentos, o assento do passageiro é minimalista, 
o tampão de combustível tem um formato original 
mas não é articulado nem tem nenhum local para ser 
colocado enquanto se está a abastecer, e o bocal de 
enchimento do depósito é bastante estreito, obrigando 
a dosear a agulheta com precaução para se evitar um 
banho de gasolina.

Em termos de consumos, e o mais importante 
em motos deste tipo será a autonomia, todas elas 
garantem intervalos práticos de abastecimento 
(até entrarem na reserva), a rondar os 250km, sem 
qualquer (ou muito pouca) preocupação economicista. 
Dito isto, a Royal Enfield é efectivamente a mais 
poupada, sobretudo se for conduzida sem exageros, 
que se traduzem em médias que rondam os 3,5 
litros aos 100km. Logo a seguir está a Honda que, 
dependendo da intensidade com que se roda o punho, 
tem consumos entre os 4 e os 5 litros aos 100km. Um 
pouco mais gulosas são a Benelli e a SWM, a acusarem 
consumos ligeiramente superiores mas, ainda assim, 
abaixo dos 5,5 litros. //
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	 BENELLI	 HONDA	 ROYAL ENFIELD	 SWM
	 TRK502	 CB500X	 HIMALAYAN 410 ADVENTURER	SUPER DUAL T
PREÇO	 6.480€	 6.850€	 5.195€	 8.275€
MOTOR	 2 cil.	 2 cil.	 1 cil.	 1 cil.
CILINDRADA	 500 cc	 471 cc	 411 cc	 600 cc
POTÊNCIA	 47,6 cv	 48 cv	 24,2 cv	 54 cv
ALTURA ASSENTO	 840 mm	 830 mm	 800 mm	 898 mm
ALTURA LIVRE SOLO	 220 mm	 180 mm	 220 mm	 180 mm
PNEU FRENTE	 110/80-19	 110/80-19	 90/90-21	 110/80-19
PNEU TRASEIRO	 150/70-17	 160/60-17	 120/90-17	 140/50-17
CAPACIDADE DEP.	 20 l	 17,7 l	 15 l	 18 l
PESO	 235 kg	 197 kg	 182 kg	 187 kg



54   JUNHO // 2019

Uma moto de perfil 
aventureiro herdeira de 
uma linhagem que definiu a 
aventura em duas rodas.

do Dakar
MEMÓRIAS

YAMAHA TÉNÉRÉ 700

Texto: Pedro Pereira

TESTE YAMAHA TÉNÉRÉ 700

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/43369-teste-yamaha-tenere-700-memorias-do-dakar/#bmg-1
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E
ra impossível resistir ao convite 
da Yamaha Portugal, para assistir 
à apresentação internacional de 
uma das mais aguardadas motos 
de média cilindrada dos últimos 
tempos!  
Saber que essa moto era de 
perfil aventureiro e herdeira do 

espírito Ténéré só veio aumentar o meu desejo de 
estar presente e partilhar com os nossos leitores 
as minhas primeiras impressões, num ensaio 
dinâmico que se revelou extenso e mais do que 
suficiente.
O mesmo teve lugar no país vizinho, mais 
concretamente na região de Tortosa, na província 
de Tarragona, comunidade autónoma da Catalunha, 
uma zona que reúne todos os requisitos para testar 
esta moto, nomeadamente locais quase desérticos, 
estradas de montanha, praias, trilhos técnicos… um 
pouco de tudo!

Efectivamente tive oportunidade de percorrer 
cerca de 500 quilómetros nas mais variadas 
condições que me permitiram traçar um quadro 

bastante claro sobre esta aventureira com espírito 
do deserto, que nitidamente convida à evasão. 
Apenas faltaram à chamada a chuva e a lama para 
se perceber um pouco mais das reais capacidades 
desta moto e dos respectivos pneus, mas não se 
pode ter tudo, e comer um pouco de pó também 
não faz mal a ninguém…

Não há segunda oportunidade para criar uma 
primeira boa impressão, e nisso a Yamaha Ténéré 
700 passou o exame com distinção. Olhando 
para a moto, de frente, de perfil ou de traseira, 
rapidamente se percebe que ali há genes de Dakar, 
de superação e até de sacrifício, mas no bom 
sentido da palavra.

A moto afigura-se esguia e alta, mas sem 
exageros. Para os meus 1,74 metros, a altura do 
assento standard ao chão está perfeita. Os 24 
centímetros de altura livre ao solo garantem uma 
boa dose de segurança, mesmo nos trilhos mais 
complicados e, acreditem, ela foi mesmo posta à 
prova durante estes dias, até com alguns saltos!

A posição de condução é agradável e natural, 
com os braços ligeiramente abertos, e convida a 
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"...NINGUÉM ESPERE ENCONTRAR UM ECRÃ TFT DE 
ÚLTIMA GERAÇÃO, MAS O QUE EXISTE TEM TUDO 

O QUE FAZ FALTA NO MUNDO REAL..."

TESTE YAMAHA TÉNÉRÉ 700

andar de pé, mais ainda se removermos os apoios 
de borracha dos poisa-pés que permitem ganhar 
aderência nas botas. Nessa posição apenas a 
zona do depósito é ligeiramente mais larga que o 
desejável, mas nada que comprometa o equilíbrio 
geral da moto e a sensação de controlo quase 
absoluto.

O painel de instrumentos, situado bem à frente 
dos nossos olhos, tem a informação essencial, 
mas podia ser mais visível, nomeadamente em 
situações de incidência de luz solar direta, e ter 
carateres um pouco maiores, para quem for um 
pouco pitosga.

Devido à concepção espartana, ninguém espere 
encontrar um ecrã TFT de última geração, mas o 
que existe tem tudo o que faz falta no mundo real: 
luzes indicadoras, contadores, taquímetro, médias 
de consumo, temperatura, mas tudo em modo 
monocromático… o acesso à diversa informação 
faz-se por um pequeno gatilho situado no punho 

direito ou diretamente no painel de instrumentos.
Também ninguém deve esperar encontrar muitas 

mordomias electrónicas, pois não é essa a filosofia 
(nem a lógica de custos) do modelo. Apenas há 
ABS (muito suave, por sinal) que disponibiliza 
apenas duas posições: on e off. Nem sequer existe 
a possibilidade de manter o sistema activo na roda 
da frente e desligado atrás, algo que seria muito 
útil no fora de estrada, sobretudo em caminhos 
mais técnicos, com pisos mais escorregadios e 
duros, como os que encontrei nesta apresentação.

A caixa de velocidades permite explorar bem 
o motor, mas não faz milagres. O CP2 é um belo 
motor, quase isento de vibrações, mas os valores de 
potência (cerca de 72 cv às 9000 rpm) e um binário 
de 68 nm às 6500 rpm ficam um pouco aquém 
do que a concorrência oferece. No entanto não 
desiludem, mesmo numa condição mais animada. 
Quando muito podem implicar usar mais a caixa e 
a embraiagem. No meu caso não gostei do pedal 



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201906/pdf/wqjni
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das mudanças por o achar um pouco curto, mas a 
embraiagem é leve e silenciosa.

Ainda sobre o motor, esse nosso velho conhecido 
das MT-07, foi trabalhado para este tipo específico 
de moto, sofrendo modificações ao nível de caixa 
do filtro de ar, caixa de velocidades, injeção, 
escape, mas continua a ter muito caráter e a 
ser algo pontudo, ou seja, a gostar bastante de 
rotação, facto que pode não ser do agrado de 
todos, mais ainda no fora de estrada onde se dá 
mais preferência ao binário que à rotação.

Por seu lado, as suspensões funcionam bem 
e em sintonia, mas a frente, para alguns, pode 
necessitar de alguma regulação ou até mais que 
isso, mas não tenham pressa. Antes de alterar o 
quer que seja, faz sentido um período de rodagem 
e adaptação. 

Até porque a suspensão dianteira é totalmente 
regulável e 2 ou 3 clicks fazem logo uma grande 
diferença. Já o acesso à regulação da suspensão 
traseira exige algum trabalho, mas nada de 
contorcionismo exagerado.

Os travões são suaves, mas potentes (obrigado 
Brembo) e combinam muito bem com o quadro, 
que ajuda a um comportamento são e divertido de 
todo o conjunto, na estrada e, também fora dela, 
ou em alcatrão de má qualidade que Espanha 
também tem com fartura!

A medida das jantes de 18 e 21 polegadas, na 
traseira e na frente , respetivamente, é ótima 
para sair do alcatrão e abre o leque de escolha 
de pneus, mas faz com que a dianteira perca 
alguma acutilância no asfalto (aqui uma roda de 
19 polegadas faria melhor), mas nada de grave. As 
jantes são de raios e equipadas com câmaras de ar, 
nada de tubeless e, acreditem, a moto curva que se 
farta. Haja coragem e mãozinhas para tal! 

Nota positiva ainda para a ponteira de escape, 
de belo efeito sonoro, sem ser ruidosa, nem castrar 
o motor, e ainda para a efetiva proteção de cárter, 
para as generosas de proteções de mãos e os bem 
desenhados espelhos retrovisores que em nada 
interferem com a condução de pé. 

Quem se preocupar com os consumos (penso 

"...OS TRAVÕES SÃO SUAVES, MAS POTENTES 
(OBRIGADO BREMBO) E COMBINAM 

MUITO BEM COM O QUADRO..."

TESTE YAMAHA TÉNÉRÉ 700
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689 CC
72,4 CV
9 700 €

» Mais dados técnicos aqui

https://www.andardemoto.pt/motos-novas/p-1827/yamaha-tenere-700/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-201906
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todos nós, pois basta pensar nos preços da gasolina 
cá no burgo e comparar com Espanha, onde as 
diferenças chegam a superar os 20 cts/litro) é natural 
que consiga facilmente  valores próximos dos 4,5 
litros/100km, anunciados pela marca, e conseguir 
autonomias aproximadas a 350 quilómetros, 
proporcionadas pelo depósito de 16 litros. 

No meu caso, fruto de um motor ainda em 
rodagem e de alguns exageros, a média de 
consumo ficou ligeiramente acima dos 5,5 
litros/100km, mas a contenção não foi muita, nem 
pretendia ser! De qualquer modo, se os consumos 
forem a prioridade, talvez não seja esta a moto 
mais adequada. É económica, mas não são de 
esperar recordes de consumo.

Infelizmente, não me foi possível testar 2 aspetos 
importantes para muitos consumidores, onde eu 
próprio me incluo: a iluminação e a condução com 

pendura. No primeiro caso será importante avaliar 
como funcionam os leds em condução noturna. 
E depois andar com passageiro/a é também 
importante para muitos, e fico expectante sobre 
o conforto que esta moto irá proporcionar, dada 
a pouca densidade da espuma do assento do 
pendura.

Existem 3 cores à escolha: Ceramic Ice 
(predomina o azul), Competition White (branco 
e vermelho) e Power Black (abunda o preto). 
Inicialmente a minha cor favorita era o ice, mas no 
final acabei dividido entre o branco e vermelho. 
Parece que tenho 2 amores e não tenho a certeza 
de qual eu gosto mais.

De entre um vasto leque de extras (incluindo 2 
packs - Rally e Explorer) destaque também para a 
bonita ponteira de escape Akrapovic, apesar de eu 
pensar que o seu preço pode ser melhor investido 

TESTE YAMAHA TÉNÉRÉ 700

"...É NATURAL QUE 
CONSIGA FACILMENTE  
VALORES PRÓXIMOS 

DOS 4,5 LITROS/100KM, 
ANUNCIADOS PELA 

MARCA..."
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TESTE YAMAHA TÉNÉRÉ 700

num kit de rebaixamento (banco e bielas) para os 
de estatura mais baixa, num banco mais alto se 
forem de estatura mais alta, ou proteções ou até 
mesmo em punhos aquecidos…

Em suma, a primeira impressão da Yamaha 
Ténéré 700 pode resumir-se numa só palavra, 
independentemente das considerações de 
natureza técnica ou estética: FÁCIL. Muito fácil! 
Escandalosamente fácil, mesmo para quem não 
tenha muita experiência de fora de estrada. Ao fim 
de meia hora já parece uma velha conhecida, tal a 
confiança que inspira!

A quem recomendo a Ténéré 700?
Pois primeiro, aos que vão utilizar a moto 

diariamente, ou quase, para ir trabalhar, e que 
apenas a usarão de forma mais intensa nas férias, 
seja em voltas a solo ou a duo, com pequenas 
saídas do alcatrão… esses têm na nova Yamaha 
Ténéré 700 uma excelente escolha que pode ser 

enriquecida com alguns extras, tipo a topcase, 
punhos aquecidos, etc.

Depois aos viajantes por excelência, os também 
conhecidos por globetrotters, que vão apreciar esta 
moto pela sua ligeireza e facilidade de condução, 
e que vão querer certamente extras como as malas 
laterais, descanso central, proteção de radiador, 
proteções de motor e talvez até um ecrã mais alto, 
embora o original seja bastante efetivo, mesmo a 
velocidades acima dos 120 km/h. Claro que mais 
peso representará pior performance por parte do 
“pequeno” motor.

E por último, recomendo-a aos que querem uma 
moto para um uso mais intensivo e radical fora 
de estrada, e que não vão ficar defraudados com 
as reais capacidades da nova Ténéré. Podem até 
mudar os pneus (apesar de os Pirelli Scorpion 
Rally darem boa conta do recado), alterar 
suspensões, colocar uma proteção de cárter 
maior, um assento mais alto, outras proteções de 

"...OS TAMBÉM CONHECIDOS POR GLOBETROTTERS, 
QUE VÃO APRECIAR ESTA MOTO PELA SUA 
LIGEIREZA E FACILIDADE DE CONDUÇÃO..."
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mãos, uns “acrescentos” na base do guiador e, 
talvez até, encurtar a transmissão final (15-46 
de origem) para espicaçar o motor. Quanto ao 
peso, ele está lá e sente-se! São cerca de 200 kg 
e há momentos em que se tornam demasiado 
presentes, para alguns até provavelmente mais 
do que o desejado!

Do lado da razão temos uma moto com 
um preço contido (pelo menos na fase de 
lançamento, até 31 de julho, em que o preço está 
ali juntinho à barreira psicológica dos 10.000€), 
paga IUC num escalão intermédio (próximo dos 
60 euros), permite andar no asfalto e fora dele 
(com inevitáveis cedências nos dois ambientes, 
mas sem comprometer em nenhum), motor mais 
que testado e fiável em que até as operações 
de manutenção mais complexas e onerosas, 
tipo afinar válvulas, estão previstas a intervalos 
de 40.000 km, quando muitas concorrentes o 
exigem logo aos 20.000 km!

Em termos mais emocionais, esta é uma moto 
que desperta sorrisos com uma grande facilidade. 
Para muitos bastará sentar-se no assento (bem 

"...UMA MOTO DE UM 
EQUILÍBRIO NOTÁVEL 

E UMA FACILIDADE 
DE CONDUÇÃO 

DESCONCERTANTE, 
QUE VAI 

SEGURAMENTE 
FAZER MOSSA NUM 

SEGMENTO PLENO DE 
NOVIDADES..."
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confortável para o condutor, por sinal), recolher 
o descanso (uma bonita peça em alumínio, 
esperemos que robusto) e carregar na ignição, que 
o ronronar é logo alegre e contagioso. Depois de 
5 ou 10 minutos de estrada ou fora dela a moto 
revela-se uma inesgotável fonte de prazer.

Naturalmente que, no meio de tanta sensação 
boa, nem tudo é perfeito, nem podia ser, mais 
ainda nesta gama de preços, mas são pormenores 
que não mancham ou comprometem o equilíbrio 
do conjunto.Para ser uma moto (ainda) mais 
eficaz, e ao mesmo tempo divertida e brincalhona, 
teria sido fantástico baixar um pouco o centro 
de gravidade (o motor está em posição bastante 
elevada). 

Também a acessibilidade mecânica poderia ser 
melhorada (deixei essa sugestão aos técnicos 
japoneses, já que estávamos perante motos de 
pré-produção): por exemplo, para aceder ao filtro 
de ar, é necessário retirar o assento do pendura, 
onde está uma chave sextavada, para com ela se 
retirarem dois parafusos para remover o assento 
do condutor, e depois desapertar mais 4 parafusos 
para retirar uma tampa que cobre a caixa do filtro 

de ar, e ainda mais um para, finalmente, se poder 
retirar o elemento filtrante. 

É demasiado para uma moto com reais 
capacidades para andar fora de estrada. Por isso 
espero sinceramente que o sistema seja melhorado 
nas motos de produção.

Em resumo e enquanto a Yamaha Ténéré 700 não 
chega ao nosso mercado, podem ter a certeza que é 
uma moto bem nascida e criada, que os cerca de 3 
anos de desenvolvimento desde a sua apresentação 
foram bem aproveitados e que vai dar grandes 
alegrias, sobretudo aos que tiverem um espírito 
mais aventureiro, mesmo que esteja entorpecido e à 
espera de uma boa razão para despertar.

Sobretudo porque não se trata de uma moto de 
extremos: nem de potência (até existe em versão 
A2 para os recém-encartados), nem de tecnologia. 
É antes uma moto de um equilíbrio notável e uma 
facilidade de condução desconcertante, que vai 
seguramente fazer mossa num segmento pleno de 
novidades e poderosas adversárias. 

Até porque a Ténéré 700 nos brinda com 
memórias do Dakar, que a tornam verdadeiramente 
irresistível. //

EQUIPAMENTO VISÍVEL:
Capacete Airoh Twist
Óculos Sprint Shape
Camisolas/jersey Alpinestars e Scott
Calças Troy Lee Designs
Botas Forma Terrain
 
EQUIPAMENTO NÃO VISÍVEL:
Colete integral de duas peças Acerbis
Joelheiras EVS 
Calções de proteção Fox
Meias Thor

EQUIPAMENTO 
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A nova Scrambler Café Racer da Ducati é o 
exemplo perfeito de que uma moto de estilo 
pode muito bem oferecer muito mais do que 
estilo. Uma café racer divertida de conduzir e 
com um “look” retro que não deixa ninguém 
indiferente. Uma interpretação bem 
conseguida das motos lendárias dos anos 60.

Muito mais do que
APENAS ESTILO

DUCATI SCRAMBLER CAFÉ RACER

Texto: Bruno Gomes Fotos: Tozé Canaveira

TESTE DUCATI SCRAMBLER CAFÉ RACER

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/43659-teste-ducati-scrambler-cafe-racer-muito-mais-do-que-apenas-estilo/#bmg-1
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N
ão há como fugir disto: desde 
há uns anos para cá que o 
mercado mundial de duas rodas 
foi invadido por uma profusão 
de motos de estilo retro. Tal 
como os grandes fabricantes 
viram nas maxi-trails uma 
“mina de ouro”, que continua a 

render, pois basta ver as atualizações a essas motos e 
os respetivos números de vendas, também perceberam 
que as scramblers, street trackers, e as café racers 
seriam motos bastante procuradas. E foi precisamente 
uma café racer que tive a oportunidade de testar para 
o seu Andar de Moto.

A Café Racer faz parte da família ou sub-marca 
Scrambler da Ducati, uma linha de motos que a 
marca sediada em Borgo Panigale lançou, com 
muito sucesso, diga-se, há alguns anos e que 
atualmente é composta na cilindrada 800 cc pelas 
variantes Icon, Desert Sled, Full Throttle, para além 
da Café Racer que aqui testamos.

A Ducati tentou replicar ao máximo as 
características das originais café racer dos míticos 

anos 60 do século passado. E o que eram essas 
motos?

As café racer foram o resultado de uma revolução 
nos anos 60, que teve o seu início em Londres 
quando um grupo de motociclistas do movimento 
Rocker decidiu modificar as suas motos para fazer 
corridas de um café até ao café seguinte. Estas 
corridas “sprint” deviam, originalmente, durar menos 
do que as músicas que tocavam nas máquinas Juke 
Box que se encontravam nos cafés.

E isso obrigou os seus proprietários a realizar 
uma série de modificações nas motos de série: 
tornar as motos mais leves, tinham modificações 
para serem mais rápidas em detrimento do 
conforto, agilidade melhorada, avanços ou 
guiadores baixos para uma posição de condução 
desportiva, um “look” minimalista sem elementos 
desnecessários, um depósito alongado e uma 
traseira onde pontifica uma tampa do assento do 
passageiro (quando tinham lugar para passageiro!).

E foi com base nestes princípios que a Ducati 
trabalhou a Scrambler Café Racer que foi 
atualizada para 2019 em relação ao modelo que 
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"...PAINEL DE INSTRUMENTOS LCD QUE PASSA 
A INCLUIR INDICAÇÃO DE MUDANÇA ENGRENADA 

E NÍVEL DE COMBUSTÍVEL..." 

TESTE DUCATI SCRAMBLER CAFÉ RACER

originalmente apareceu há dois anos.
A Café Racer mantém-se praticamente inalterada 

em relação ao que conhecíamos. Ou seja, o motor 
bicilíndrico Desmodue de 803 cc refrigerado por 
ar não sofreu alterações e continua por isso a 
desenvolver 73 cv às 8250 rpm e 67 Nm de binário 
máximo às 5750 rpm. Números interessantes tendo 
em conta que o conjunto pesa 196 kg a cheio.

As grandes novidades nesta italiana retro 
podem resumir-se da seguinte forma: ótica frontal 
“premium” com desenho em X e que inclui luzes 
diurnas em LED em formato circular; jantes de 
raios e de 17 polegadas em vez das antigas jantes 
fundidas em alumínio; avanços fabricados em 
alumínio; embraiagem hidráulica em vez da antiga 
por cabo; novo assento em azul e com novas 
costuras para uma aparência mais autêntica; maior 
segurança derivado da utilização de sistema de 
travagem ABS com função em curva; painel de 
instrumentos LCD que passa a incluir indicação de 

mudança engrenada e nível de combustível; novo 
esquema de cores e gráficos em prateado e azul (a 
única opção agora disponível); novos pneus Pirelli 
Diablo Rosso III.

Mas vamos ao que interessa, e isso é saber 
como se porta a Scrambler Café Racer. A primeira 
sensação é de que estamos sentados numa moto 
bastante mais pequena do que as suas dimensões 
inicialmente deixam antever. O novo assento é 
largo na sua secção traseira que sobe ligeiramente 
para oferecer um bom apoio, e estando colocado 
a 805 mm do solo permite ao condutor chegar 
facilmente com os pés ao solo.

Essa facilidade de utilização é ainda potenciada 
pelo facto de que o assento é bastante esguio 
na zona de união com o depósito de combustível 
que transporta escassos 13,5 litros de gasolina. 
Este detalhe é importante, pois se conduzirmos a 
Scrambler Café Racer como deve ser conduzida, 
ou seja sempre a acelerar de café em café, um 
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11 795 €
» Mais dados técnicos aqui
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depósito cheio não vai durar muito antes de vermos 
o nível de combustível baixar para a reserva no 
redesenhado painel de instrumentos LCD, de boa 
leitura, e apenas com as informações básicas. As 
visitas ao posto de combustível mais próximo serão 
frequentes, não tanto pelos consumos, mas mais 
pelo depósito de combustível ser pequeno.

De referir ainda que o novo indicador de 
combustível no painel de instrumentos é 
demasiado inconstante: num momento está a 
indicar depósito cheio com autonomia perto dos 
200 km, como no momento seguinte o sistema 
atualiza e metade do depósito “desapareceu” e a 
autonomia está abaixo dos 100 km. Podia ser mais 
progressivo na forma como indica a diminuição de 
combustível.

O novo guiador em alumínio está bem 
posicionado para este tipo de motos. Embora 
coloque o peso nos pulsos do condutor, não é uma 
posição forçada nem exagerada, e mesmo após um 
dia inteiro aos comandos da Scrambler Café Racer 
não senti os meus pulsos massacrados pelo esforço 

de condução. Toda a ergonomia desta variante 
Scrambler está bem conseguida, bem melhor 
do que aquilo que senti há alguns anos quando 
conduzi a variante Urban Enduro, moto com a qual 
nunca me consegui sentir totalmente à vontade.

É uma italiana ao bom estilo retro! Com uma 
aparência que não deixa ninguém indiferente 
– foram várias as vezes que na estrada me 
perguntaram se a moto era mesmo assim de 
fábrica, pergunta logo seguida de um polegar 
levantado em aprovação pelo design -, não 
temos nenhuma opção eletrónica para alterar o 
comportamento dinâmico da Café Racer. Esqueçam 
o controlo de tração, modos de motor, suspensões 
eletrónicas, ajuste do travão motor, enfim, todas 
as opções eletrónicas que os grandes fabricantes 
colocam à nossa disposição.

A Scrambler Café Racer é uma moto moderna 
mas à antiga, onde o que conta é o prazer puro 
de conduzir uma moto em que somos nós que 
controlamos, através da mão direita, como é que 
exploramos o motor bicilíndrico.

"...O NOVO GUIADOR EM ALUMÍNIO ESTÁ BEM 
POSICIONADO PARA ESTE TIPO DE MOTOS. 

EMBORA COLOQUE O PESO NOS PULSOS..."

TESTE DUCATI SCRAMBLER CAFÉ RACER
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TESTE DUCATI SCRAMBLER CAFÉ RACER

E é uma delícia explorar este motor em L. Por 
ser ainda de refrigeração a ar, o Desmodue tem 
um comportamento algo rude a baixas rotações 
e principalmente quando a temperatura não é a 
ideal. Nesses momentos precisei de controlar o 
soluçar a baixas rotações usando, e abusando, da 
embraiagem, que sendo hidráulica senti-a mais 
leve do que me lembrava de outras Scrambler da 
Ducati. A caixa, por sua vez, sente-se mecânica, 
e embora precisa na subida de relações o que 
permite desfrutar plenamente da transmissão 
bem escalonada, nas reduções sente-se rija, com 
a embraiagem deslizante no entanto a digerir os 
maiores abusos impedindo o bloquear da roda 
traseira.

A partir das 4000 rpm os pouco mais de 70 cv 
deste 803 cc sentem-se fortes e os pulmões cheios 
de ar. Cada rodar de acelerador, bem doseado, 
transforma-se em imensa diversão, ao mesmo 
tempo que o pneu traseiro 180 Pirelli Diablo Rosso 
III garante uma boa tração à saída das curvas mais 
lentas.

Apesar de não termos qualquer controlo de 
tração a digerir os excessos de aceleração e perda 
de aderência, a forma como o acelerador responde 

aos nossos desejos é perfeita. Quase parece que a 
nossa mente está ligada diretamente ao motor e à 
roda traseira. Perfeito!

Com o quadro tubular tipo treliça a garantir 
alguma flexibilidade, a afinação de série das 
suspensões não é a mais indicada para ritmos 
fortes. É demasiado suave, sensação ainda mais 
notória quando conduzimos com passageiro a 
sobrecarregar o monoamortecedor traseiro que, ao 
contrário da forquilha Kayaba, permite a regulação 
da précarga. Com uma condução agressiva é fácil 
sentir as suspensões a atingirem o seu máximo 
na compressão, e a extensão da mola pode causar 
alguma instabilidade na trajetória.

Mas conforme fui conduzindo a Scrambler Café 
Racer fui-me habituando a esta característica, e 
um ou dois dias depois de a ter nas minhas mãos 
já estava habituado à ligeira instabilidade e leveza 
da frente, e por isso corrigi facilmente colocando 
um pouco mais de peso na frente, adotando uma 
posição de condução mais agressiva.

É divertida de conduzir, mas que exige, em 
alguns momentos, que o condutor se esforce para 
sentir o melhor que a Café Racer tem para dar. É 
uma moto ágil, bem mais ágil do que se espera 
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de uma moto com quase 200 kg. Com a direção 
a responder rapidamente aos mais pequenos 
impulsos no acelerador, esta italiana de estilo retro 
e desportivo é bastante divertida numa estrada de 
curvas encadeadas. Não obriga a grande esforço 
numa condução a ritmo mais descontraído, e 
mesmo no meio do trânsito a Café Racer passa 
com nota positiva.

Temos é de ter em atenção que em ambiente 
urbano os espelhos retrovisores colocados na 
extremidade dos punhos acabam por se revelar 
incómodos, obrigam a fazer muitos cálculos para 
não raspar nos automóveis. Por outro lado, e de 
forma surpreendente, os espelhos oferecem boa 
visibilidade para o que se passa atrás de nós, o que 
não é nada habitual nestes espelhos onde o estilo 
vale mais do que a função.

Com 330 mm de diâmetro e mordido por uma 
pinça Brembo de quatro pistões, o sistema de 
travagem da Scrambler Café Racer revelou-se 
doseável, potente. Não está nem subdimensionado 
nem sobredimensionado, pelo que podemos 

confiar plenamente nos travões desta Ducati para 
abusar dos pontos de travagem. Até porque quando 
abusamos mesmo para lá dos limites, o sistema 
ABS com função “cornering” ajuda a reequilibrar 
a moto sem nos obrigar a abrandar o ritmo em 
demasia. Diria que o ABS desta Café Racer é talvez 
a única ajuda eletrónica que realmente faz sentido 
numa moto deste tipo, uma segurança assinalável 
e indispensável.

E se o caro leitor está curioso do porquê da 
Ducati colocar o número 54 nos porta números 
laterais da Café Racer, então eu tenho a resposta 
para si! Em 1968 o piloto italiano Bruno Spaggiari 
competiu na corrida Montetemporada Romagnola, 
aos comandos de uma Ducati com um motor 
derivado do monocilíndrico 350 cc utilizado pela 
Scrambler dessa altura. Bruno Spaggiari obteve 
algumas vitórias e levou a casa de Borgo Panigale 
à glória, e o 54 na Scrambler Café Racer é a forma 
que a Ducati encontrou para homenagear o seu 
antigo piloto.

Agora já sabe a história que levou à escolha do 54.

"...O 54 NA SCRAMBLER CAFÉ RACER É A FORMA 
QUE A DUCATI ENCONTROU PARA HOMENAGEAR 

O SEU ANTIGO PILOTO..." 
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"...COMO CAFÉ 
RACER, ESTA BELDADE 
ITALIANA ACERTA EM 
TODOS OS DETALHES 

QUE TORNARAM 
ESTAS MOTOS TÃO 
PROCURADAS PELOS 
FÃS DE ADRENALINA 

NAS CORRIDAS DE RUA 
DOS ANOS 60..." 
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Veredicto Ducati Scrambler Café Racer
Como café racer, esta beldade italiana acerta em 

todos os detalhes que tornaram estas motos tão 
procuradas pelos fãs de adrenalina nas corridas de 
rua dos anos 60. Aliás, não há nada melhor para 
exemplificar isso do que a quantidade de vezes 
que me questionaram num semáforo se a moto é 
mesmo assim de fábrica!

A qualidade dos materiais é irrepreensível, 
até mesmo nos detalhes que à maioria passam 
despercebidos como as soldaduras dos tubos 
de aço que fazem parte da estrutura treliça. A 
mistura de cores prata e azul elétrico é perfeita, 
principalmente o quadro em azul que se destaca 
do conjunto, e que permite também destacar um 
excelente motor bicilíndrico em L.

O Desmodue refrigerado a ar pode não 
ser surpreendente em termos de potência 
disponibilizada, mas é extremamente divertido 
de usar. Seja na cidade como fora dela, o motor 
revela-se amigável, e nem mesmo os condutores 
menos experientes terão qualquer problema para 

se sentirem confiantes e abrir acelerador a fundo. É 
uma moto que garante muita diversão.

Dito isto, não posso deixar de ficar com o pé 
atrás em relação ao preço pedido pela Scrambler 
Café Racer. Bem sei que hoje em dia este tipo de 
motos vale bastantee que ao longo do tempo a 
desvalorização tende, pelo menos para já, a ser 
bastante reduzida. Aliás, basta dar uma espreitadela 
ao mercado de motos usadas para ficarmos com 
um ataque de coração pelos preços pedidos pelas 
scrambler, street trackers ou até pelas café racers, 
sejam elas da cilindrada e ano que forem.

É verdade que a Ducati criou uma café racer que 
não nos obriga a fazer nada para termos uma moto 
de autêntico estilo retro e que oferece bem mais do 
que apenas o estilo. Mas a etiqueta com o preço tem 
11.795€ lá escrito, um valor bastante maior do que as 
variantes Icon ou Full Throttle, que são basicamente a 
mesma moto com uma aparência diferente.

Suponho que estilo retro irrepreensível e 
capacidades dinâmicas interessantes tenham o seu 
preço. //

EQUIPAMENTO 
Capacete Nexx XG.100 Carbon
Blusão Rev’it Overshirt
Calças Rev’it Lombard
Luvas Furygan Spencer D3O
Botas TCX Mood Gore-Tex
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TESTE HARLEY-DAVIDSON FXDR114

De Milwaukee continuam a chegar 
motos que não deixam ninguém 

indiferente. Esta nova Power Cruiser, 
que promete ser a rainha dos semáforos, 

é um belo exemplo da estratégia de 
diversificação da marca americana.

PERFORMANCE
Americana

HARLEY-DAVIDSON FXDR114

Texto: Rogério Carmo Fotos: Tozé Canaveira
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» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/43572-teste-harley-davidson-fxdr-114-performance-americana/#bmg-1


80   JUNHO // 2019

"...EXUBERANTE FXDR 114, AQUELA QUE É A MAIS 
RADICAL DA SUA ACTUAL GAMA DE MOTOS E, 
TALVEZ ATÉ, A SUA MAIS PERFORMANTE..." 

TESTE HARLEY-DAVIDSON FXDR114

S
empre se ouviu dizer que parar 
é morrer! Por isso a Harley-
Davidson está a tentar recuperar 
o tempo perdido, e mostra-se 
cada vez mais agressiva na sua 
estratégia de inovação, em busca 
de novas clientelas.

Depois de ter encetado uma 
verdadeira revolução com o Project Rushmore, em 
2014, e de recentemente ter anunciado uma futura 
gama de modelos de elevada mobilidade, a par 
com a sua coqueluche eléctrica Livewire, que estará 
em breve a chegar aos concessionários europeus, 
a Harley-Davidson apresenta agora, sob a forma 
desta exuberante FXDR 114, aquela que é a mais 
radical da sua actual gama de motos e, talvez até, a 
sua mais performante moto de sempre.

Partindo de uma base Softail, alongada até aos 
1735mm entre eixos, por um novo braço oscilante 
em alumínio fundido, capaz de abraçar um pneu 

traseiro de 240mm montado numa jante de 18 
polegadas e com a silhueta baixa e bem definida 
por um alongado depósito de combustível, esta 
impressionante power cruiser não deixa ninguém 
indiferente, mal alguém lhe ponha a vista em cima, 
motociclista ou não!

Mesmo antes de saberem qual a cilindrada, em 
resposta à pergunta mais frequente que me que me 
foi posta por amigos e desconhecidos durante os 
dias em que pude usufruir dos seus comandos, as 
pessoas já estavam rendidas às suas linhas limpas, 
ao seu carácter agressivo, ou aos seus pormenores 
de acabamento cuidados.

Claro que depois de saberem que a cilindrada do 
motor Milwaukee Eight 114 é de 1.868cc os olhos 
começavam a esbugalhar-se-lhes, num espasmo 
que só terminava segundos depois de saberem 
que a etiqueta de preço tem inscrito um valor de 
25.700€. 

Mas é uma Harley… comentavam muitos, vítimas 



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201906/pdf/kdshh


82   JUNHO // 2019

orgulhosas dos efeitos de um marketing agressivo 
imposto pela marca há já muitas décadas, sábia, 
subliminar e ininterruptamente!

Verdade seja dita, pelo que pude constatar, 
grande parte da admiração de que esta moto foi 
alvo deveu-se a méritos próprios. É efectivamente, 
e vista de qualquer ângulo, uma “bonita peça”, 
de esmerado design, que consegue incutir 
modernidade num conceito cruiser, sem lhe roubar 
a pureza das linhas que caracterizam o género: 
Inegavelmente americana, inquestionavelmente 
potente e indiscutivelmente fascinante!

O lado direito da FXDR 114 é o mais dado a 
contemplações, pois a chamar a atenção sobre si 
está o proeminente filtro de ar e a linha de escape 
2 em 1 que culmina numa ponteira de formato 
triangular com um impacto visual muito elevado.

Os 4 cabos de ignição também não escaparam 
aos mais atentos, que assim descobriram que 
os dois cilindros de quase 1000cc cada, estão 
equipados com 2 velas e com 4 válvulas, que em 
conjunto desenvolvem um binário de 160Nm às 

3.500rpm, capazes de produzir uma potência que 
ronda os 90cv, mais do que suficientes para pôr em 
marcha, e de forma bastante decidida, os cerca de 
300kg de peso total do conjunto.

Inspirada nas “Drag Races” americanas, de cuja 
história a Harley-Davidson faz parte integrante, 
a FXDR 114 é, no entanto, mais do que uma 
“drag bike”. Apesar de ter uma inclinação lateral 
relativamente limitada, a rondar os 33º para 
ambos os lados, e de o largo pneu traseiro tornar 
a resposta da direcção mais lenta do que numa 
moto desportiva, conseguem-se ritmos bastante 
animados em qualquer estrada de curvas, sensação 
potenciada pela posição de condução debruçada 
sobre o depósito, com os pés para a frente, e os 
braços bem esticados. Tanto mais porque os travões 
mostram um comportamento muito bom.

O assento, colocado a uns acessíveis 720mm do 
chão, proporciona uma boa confiança a manobrar, 
mas cobra dividendos em termos de conforto, 
já que o limitado curso da suspensão traseira 
(86mm) é manifestamente escasso para o mau 

"...O LADO DIREITO DA FXDR 114 É O MAIS DADO 
A CONTEMPLAÇÕES, POIS A CHAMAR A ATENÇÃO 
SOBRE SI ESTÁ O PROEMINENTE FILTRO DE AR..." 

TESTE HARLEY-DAVIDSON FXDR114
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1 868 CC
90 CV

25 700 €
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TESTE HARLEY-DAVIDSON FXDR114

estado das nossas estradas. Mesmo tendo em 
conta que os actuais amortecedores usados pela 
Harley Davidson são muito mais eficazes do que 
antigamente, disponibilizando inclusivamente 
regulação remota da pré-carga.

Já a forquilha invertida, de 43mm de diâmetro, 
apresenta um curso mais generoso, de 130mm, 
conseguindo ao mesmo tempo mostrar rigidez 
suficiente em curva, mesmo a alta velocidade, e 
disfarçar bastante bem o afundamento causado 
sob travagem, pela inércia dos cerca de 300Kg 
que o conjunto totaliza. 

E velocidade é algo que a FXDR 114 é 
generosa a dar. Claro que muitos podem ficar 
admirados pelo facto de tanta cilindrada 
corresponder a uma velocidade máxima inferior 
a 200km/h (mais precisamente 190) mas não 
é para esse tipo de velocidade que esta softail 
em esteroides foi pensada. O seu foco é ser a 
mais rápida entre duas curvas, ou entre dois 
semáforos, numa ultrapassagem ou mesmo num 
bom picanço, cujas probabilidades de vitória são 
maioritariamente a seu favor.

O painel de instrumentos é minimalista, e 
pouco legível, mas fornece todas as informações 
necessárias. Os comandos são bem ao estilo 



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/201906/pdf/lbwae


EQUIPAMENTO 
Capacete Schuberth M1 
Blusão de cabedal RSW Dennis
Botas TCX Hero WP
Luvas Revi'it Cooper
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TESTE HARLEY-DAVIDSON FXDR114



da Harley, a favorecer quem tiver mãos grandes. 
Os espelhos retrovisores estão bem colocados e 
garantem uma boa visibilidade. 

No entanto, e tal como as demais motos da 
Harley-Davidson, não tem controlo de tracção, 
facto que aliado ao elevado binário e à medida do 
pneu traseiro, retira todo o prazer numa condução 
à chuva, onde o 240 se comporta mais como uma 
prancha de skimming do que como um pneu.

Provavelmente para poupar no peso, a FXDR 
114 também não tem regulação das manetes, 
nem fechadura no tampão da gasolina. Por falar 
nisso, em termos de consumos, a média registada 
durante o teste foi de 6,2 litros, facto que se traduz 
numa autonomia prática a rondar os 250km. 

O sistema sem chave continua a não incluir 
uma fechadura de tranca de direcção (nem do 
tampão da gasolina), o que é realmente uma pena, 
sobretudo considerando que se trata de uma moto 
que não é propriamente uma pechincha! 

Quem quiser partilhar a experiência com um 
passageiro, pode contar com um kit composto pelo 
assento e por poisa-pés. 

Na prática, a Harley-Davidson FXDR 114 não se 
pode considerar uma moto própria para iniciados, 
nem para cardíacos. Os motociclistas de estatura 
física mais baixa ou débil também vão sentir 
algumas dificuldades, sobretudo a manobrar. 

Mas os mais experientes, sobretudo aqueles 
que já tiverem contacto com a radical posição 
de condução, esses vão adorar este verdadeiro 
demónio do asfalto, e a sensação deliciosa e 
quase desconcertante que é engrenar primeira e 
largar decididamente a embraiagem, mantendo o 
taquímetro acima das 3.500rpm. Uma verdadeira 
degustação de Performance Americana. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201906/pdf/gnpsb
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Juntámos dois modelos desportivos 
da Honda num frente a frente pouco 
habitual e recheado de emoções fortes! 
A CBR1000RR Fireblade enfrenta o 
Civic Type R GT edição limitada Tiago 
Monteiro. Duas contra quatro rodas. 
Será que algum destes modelos Honda 
se consegue superiorizar?
Texto: Bruno Gomes Fotos: Tozé Canaveira

EMOÇÕES fortes
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A 
batalha entre motos e carros 
é quase tão antiga como a 
primeira vez que o mundo 
assistiu ao motor a combustão 
a trabalhar. Há aqueles que 
defendem que as motos, 
veículos de duas rodas, são 
mais apaixonantes, mais 

emocionantes, mais puros. Do outro lado existem 
aqueles que acreditam do fundo do coração que 
um carro e as suas quatro rodas, são a forma mais 
eficaz de explorar o motor a combustão. E depois 
há aqueles, como nós aqui no Andar de Moto, que 
acreditamos que nem tudo pode ser preto e branco. 
Há espaço para gostarmos das duas coisas.

E nada melhor para saciar os nossos desejos 
de adrenalina do que juntar dois dos modelos 
desportivos com assinatura Honda: a CBR1000RR 
Fireblade e o Civic Type R GT edição limitada 
Tiago Monteiro. Dois veículos que receberam 
todo o “know-how” que os engenheiros da Honda 
recolheram no mundo da competição de duas ou 
quatro rodas, e que lutam pelo título de melhores 
dos respetivos segmentos.

Começamos então por analisar algumas das 
características técnicas da Fireblade e do mais 
recente Type R. Se há alguma coisa que estes dois 
veículos têm em comum, para além da marca Honda, 
é a arquitetura do motor. Em ambos encontramos um 
motor quatro cilindros em linha. Mas as semelhanças 
terminam por aqui.

A CBR1000RR Fireblade, nesta mais recente 
geração, apresenta um tetracilíndrico que se tornou 
conhecido pela linearidade e pela facilidade com 
que se deixa explorar, mesmo por motociclistas 
menos experimentados no mundo das motos 
superdesportivas. Com 999 cc, a Fireblade 
desenvolve 192 cv e 114 Nm de binário, em ambos 
os casos entregues acima das 10.000 rpm.

O quadro dupla trave em alumínio é o resultado 
de uma evolução que já conta com vários anos de 
experiências, e a Honda conseguiu trabalhar esta 
CBR ao nível da sua estrutura para oferecer um 
comportamento mais “amigável” numa utilização 
em estrada, sem ser demasiada agressiva na sua 
geometria, ou demasiado rigída. Claro que as 
suspensões Showa têm aqui uma dose importante 
na eficácia dinâmica da CBR1000RR, e acima de 
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tudo são totalmente ajustáveis. São suspensões 
convencionais mecânicas, não têm controlo 
eletrónico, mas são muito eficientes.

Por seu lado o Civic Type R GT, que testámos em 
versão limitada a 18 unidades e exclusiva para 
Portugal com assinatura do Tiago Monteiro, piloto 
português no WTCR, é o carro mais desportivo 
e mais caro da Honda em comercialização. Quer 
dizer, acima dele existe ainda o NSX, mas nesse 
caso já estamos num patamar de supercarro e não 
de um desportivo compacto. Mas compacto é tudo 
o que este Civic Type R com denominação FK8 
não é! Nesta geração a Honda fez crescer o Type 
R. Com 4557 mm de comprimento e 1877 mm de 
largura, este desportivo é grande, e as suas linhas 
agressivas, arestas vincadas, spoilers, saias laterais, 
aileron de grandes dimensões e diversas entradas 
e extratores de ar fazem com que este seja um 
carro de “amor / ódio”.

O motor, como referimos, é também um quatro em 
linha. Mas ao contrário da CBR, e ao contrário do que 
muitos se recordam nos Civic Type R, o motor não 
tem aspiração natural. A Honda dá uso a um turbo e 
intercooler para elevar os limites da potência deste 
motor de 1996 cc. Temos assim à disposição do pé 
direito nada menos do que 330 cv e 400 Nm, o que 
torna o Type R no desportivo de tração dianteira 
mais potente do mundo! Na versão sem ser esta 
Tiago Monteiro a potência é de 320 cv.

Temos portanto um total de 522 cv à disposição 
e 514 Nm. Por isso o melhor mesmo é arrancarmos 

para um frente a frente dinâmico e que nos deixou 
impressionados. A Honda CBR1000RR Fireblade é 
de facto uma superbike bastante amigável. No caso 
da unidade testada, a Honda Portugal optou por 
calçar a moto com pneus Pirelli Supercorsa SP, o que 
exarcebou um pouco mais o caráter desportivo em 
comparação com os pneus de série.

Já não conduzia uma Fireblade em estrada há 
alguns anos. Talvez desde 2012. Mas aos comandos 
desta última geração rapidamente redescobri como 
a Honda é uma das superdesportivas mais fáceis 
de explorar em estrada. O motor entrega a potência 
de uma forma muito doseável, inclusivamente nos 
mapas de potência mais agressivos. A única queixa 
que tenho a fazer ao nível da eletrónica é a forma 
como o controlo de tração entra em ação. Mesmo 
no nível mais baixo de intervenção, o controlo de 
tração entra facilmente em ação, cortando potência, 
o que limita a forma como usufruímos de todo o 
potencial da ciclística.

Dinamicamente a Fireblade deixa-se conduzir 
de uma forma muito linear, ou seja, não se sente 
nervosa mesmo quando a levamos para lá dos 
limites, e todo o “feedback” que obtemos da frente 
transmite generosas doses de confiança. Um rodar 
de acelerador mais vigoroso e a frente gosta de 
levantar suavemente do asfalto, mas é a estabilidade 
nas travagens que mais impressiona nesta Honda. 
É certo que os travões Tokico não são tão potentes 
como o que encontramos noutras rivais do 
segmento, mas são muito, mesmo muito eficazes na 



"...E NADA MELHOR PARA SACIAR OS NOSSOS 
DESEJOS DE ADRENALINA DO QUE JUNTAR DOIS DOS 
MODELOS DESPORTIVOS COM ASSINATURA HONDA..."

andardemoto.pt    91



92   JUNHO // 2019

"...COM MENOS DE 200 KG DE PESO A CHEIO, ESTA 
CBR1000RR FIREBLADE NÃO DÁ QUALQUER HIPÓTESE 

AO CIVIC TYPE R AO NÍVEL DA AGILIDADE..."

COMPARATIVO HONDA CBR1000RR FIREBLADE VS 
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forma como distribuem a força de travagem com o 
ABS a revelar-se pouco interventivo.

Com menos de 200 kg de peso a cheio, esta 
CBR1000RR Fireblade não dá qualquer hipótese 
ao Civic Type R ao nível da agilidade. Rápida nas 
trocas de inclinação, estável ao longo de toda 
a trajetória em curva com a frente a manter-
se colada ao asfalto mesmo quando o asfalto é 
menos liso. Esta CBR é mesmo uma moto muito 
fácil de conduzir nos limites.

Comparando com o Type R também não deixa 
de ser impressionante a forma como a Fireblade 
sai de curva, pois o motor tetracilíndrico oferece 
uma resposta contundente a partir das 4000 rpm e 
rapidamente atinge o “red line”, com a velocidade 
a subir vertiginosamente, de tal forma que nem 
mesmo o Type R de 320 cv consegue acompanhar 
em aceleração. Aliás, basta ver que a CBR1000RR 
Fireblade faz menos de 3 segundos dos 0-100km/h, 
enquanto o Type R demora, de acordo com a Honda, 

5,7 segundos para atingir a mesma velocidade.
Mas se a moto é assim tão boa, o Civic Type R FK8 

(FK8 é a denominação da geração) não tem qualquer 
hipótese num frente a frente? Bom, a resposta a 
esta questão não é tão simples assim. Embora mais 
pesado, com os seus 1455 kg a fazerem-se sentir nas 
trocas de direção, o Type R é uma carro extremo e 
eficaz na forma como se agarra ao asfalto.

A direção revela uma certeza impressionante, com 
a frente a responder de imediato aos nossos desejos, 
agarrando as trajetórias apertadas sem qualquer 
dificuldade. Num carro com tanta potência a ser 
transmitida às rodas dianteiras é vital que os pneus 
estejam em perfeitas condições, ou a frente arrisca-
se a fugir do nosso controlo. Felizmente a unidade 
testada estava com pneus em condições bastante 
aceitáveis, pelo que a entrada em curva faz-se de 
forma incisiva, especialmente quando selecionamos 
o modo de condução +R, com o volante a ficar 
mais “pesado”, o acelerador mais imediato, e 
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principalmente com a suspensão eletrónica ficar 
bastante mais dura no amortecimento, evitando 
assim o rolar da carroçaria.

As enormes jantes de 20’’ estão cobertas por pneus 
especialmente desenvolvidos pela Continental para o 
Type R, os ContiSportContact 6 com paredes laterais 
reforçadas. Com tanta borracha em contacto com 
o asfalto, o Type R permite manter uma velocidade 
de passagem em curva bastante elevada, muito 
mais do que na CBR1000RR Fireblade, e com os 
travões Brembo a permitirem travagens muito para 
lá do ponto em que começamos a travar na moto, 
o Type R consegue assim equilibrar a balança. De 
realçar também o excelente sistema “rev matching” 
da Honda: permite reduzir de caixa de forma 
agressiva fazendo o chamado “ponta-tacão” de forma 
automática. Perfeito!

É claro que na saída das curvas lentas a moto 

vai sempre levar vantagem, até porque a CBR tem 
“quickshift” (para cima e para baixo) e por isso as 
trocas de caixa são muito mais rápidas e suaves. 
No caso do Type R, a caixa é manual, tem um 
tato mecânico, a esbelta alavanca em alumínio 
maquinado tem curso curto, e mesmo que sejamos 
uns ninjas nas trocas de caixa, é impossível 
acompanhar as trocas de caixa da moto.

Em percursos mais abertos ou em pista, o Honda 
Civic Type R também revela uma enorme mais valia: 
a estabilidade. Todos os ornamentos aerodinâmicos 
que para muitos “conhecedores” são inúteis, revelam 
os seus efeitos a velocidades elevadas. A enorme 
asa traseira, de acordo com a Honda, cria mesmo um 
efeito descendente, enquanto a frente se mantém 
estável mesmo quando atingimos velocidades 
superiores a 250 km/h e a caminho dos 275 km/h 
de velocidade máxima do Type R. Mesmo a estas 

"...A ENORME ASA 
TRASEIRA, DE ACORDO 
COM A HONDA, CRIA 
MESMO UM EFEITO 

DESCENDENTE..."



TAL COMO REFERIMOS, o carro que usámos neste trabalho é uma 
versão especial e limitada, exclusiva para Portugal, do “normal” Civic 
Type R GT. Com assinatura do piloto português Tiago Monteiro, esta 
versão conta com elementos que o fazem destacar: pintura Cham-
pionship White, capas dos espelhos em vermelho, capas do pilar B em 
fibra de carbono vermelha, secção central da asa traseira em fibra de 
carbono vermelha, logótipos e assinatura de Tiago Monteiro no inte-
rior e exterior, placa identificadora da versão especial, e ainda sistema 
de escape Remus para um som mais emocionante.

Infelizmente a Honda apenas fabricou 18 unidades desta edição Tia-
go Monteiro, e todas elas já se encontram vendidas. Com um preço de 
55.900€ esta versão especial é significativamente mais cara do que 
o Type R GT que podemos comprar no concessionário Honda. Mas a 
exclusividade tem sempre um preço...

HONDA CIVIC TYPE R GT TIAGO MONTEIRO

1 996 CC
330 CV

1 445 KG
55 900 €
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velocidades podemos realizar correções na trajetória 
que o carro mantém-se imperturbável.

Já a CBR1000RR Fireblade, não podendo dizer 
que é instável, sofre um pouco mais em termos 
aerodinâmicos a estas velocidades. Atinge uma 
velocidade máxima bem superior (+299 km/h) e mais 
rapidamente, mas exige muito mais atenção para 
manter a frente sob controlo. Se for preciso corrigir 
trajetória obriga a reduzir um pouco o acelerador, e a 
mínima força exercida nos punhos causa alterações 
significativas na estabilidade e trajetória.

Uma última nota, e porque vivemos numa era 
digital, para as diferentes abordagens da Honda ao 
nível das ajudas eletrónicas e sua personalização. 
Na CBR1000RR Fireblade podemos ajustar todos os 
parâmetros da eletrónica ao nosso gosto, incluindo 
efeito travão motor, e criar os modos de condução 
que mais se adaptam às nossas preferências. Isto 

para além dos modos de condução pré-definidos.
No caso do Civic Type R a Honda não permite 

(incompreensivelmente) grandes escolhas. Temos três 
modos de condução à escolha – Comfort, Normal, +R 
– que alteram os parâmetros de direção, acelerador, 
ou ainda dureza da suspensão. Mas não podemos 
criar um modo personalizado. Não se percebe porque 
é que a Honda não permite personalizar a eletrónica 
às nossas preferências. Não era assim tão complicado 
fazer isso. E já agora, seria muito pedir um sistema de 
infotainment mais atual e intuitivo?

Veredicto
Enquanto escrevo estas linhas vou-me apercebendo 

que os meus batimentos cardíacos estão mais fortes. 
Afinal de contas as emoções fortes que senti aos 
comandos destas duas máquinas desportivas da 
Honda ainda estão bem presentes na minha memória. 

"...NA CBR1000RR 
FIREBLADE PODEMOS 
AJUSTAR TODOS OS 

PARÂMETROS DA 
ELETRÓNICA..."



999 CC
192 CV
196 KG

18 700 €

SE A CBR1000RR FIREBLADE que utilizámos neste trabalho já im-
pressiona, então o que dizer das versões especiais que a Honda tam-
bém disponibiliza para a sua superbike? Estamos a falar na Fireblade 
SP e SP2. Em relação à Fireblade base que usámos, a SP conta com sus-
pensões Öhlins S-EC de funcionamento semiativo e controlo eletróni-
co, travagem Brembo com pinças monobloco, quickshift bidirecional 
de série, são monoposto, é mais leve fruto da utilização de elementos 
específicos como subquadro e jantes, para além do depósito de com-
bustível ser de apenas 16 litros e fabricado em titânio.

Para as equipas ou para clientes que queiram retirar o máximo da 
Fireblade, a Honda disponibiliza ainda a SP2. Para além dos elementos 
que referimos na versão SP, esta SP2 adiciona ainda jantes da Mar-
chesini ainda mais leves, para além do motor ter cabeça específica e 
preparada para receber os kits de competição da Honda.

Tanto a Fireblade SP como a SP2 têm um esquema de cores e gráfi-
cos tricolor específico, baseado nas motos de competição Honda HRC.

HONDA CBR1000RR FIREBLADE SP / SP2
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COMPARATIVO HONDA CBR1000RR FIREBLADE VS 

                                                  HONDA CIVIC TYPE R GT TIAGO MONTEIRO

Escolher entre a CBR1000RR Fireblade e o Civic 
Type R GT não é uma tarefa fácil, e sinceramente 
não me sinto capaz de poder dizer que a moto é 
melhor do que o carro, ou vice-versa. Mas também 
não quero deixar o caro leitor sem uma resposta.

Nesse sentido, e se tivesse de escolher o que ter 
na garagem, a minha escolha seria pela CBR1000RR 
Fireblade. É mais rápida, mais ágil, a eletrónica e 
as ajudas eletrónicas permitem um ajuste maior, e 
acima de tudo parece-me que a Fireblade é mais 
desafiante, no bom sentido, do ponto de vista da 
condução desportiva em estrada. E também é 
consideravelmente mais acessível em termos de 
valor de aquisição: menos de metade do preço do 
Type R GT.

Mas o Civic Type R, com o seu tato mecânico, o 
motor extremamente potente, a sua capacidade 
de tração à saída das curvas, a travagem exemplar, 
ocupa agora um lugar bem especial no meu 
coração. A Honda tem neste carro um desportivo 
de excelência, e que no dia-a-dia consegue ser 
civilizado. Coloca-se em modo Comfort e passamos 
a conduzir (quase) um Civic normal, em que 
podemos levar a família sem qualquer problema. //
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"... SE TIVESSE DE ESCOLHER O QUE TER NA 
GARAGEM, A MINHA ESCOLHA SERIA PELA 

CBR1000RR FIREBLADE..."
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A marca de Taiwan aposta forte no 
segmento das scooters GT de cariz urbano. 
A Joymax Z nas versões 125 cc e 300 cc 
impõe respeito, oferecendo prestações, 
funcionalidade, e uma excelente relação 
preço vs qualidade. Estaremos perante a 
nova “melhor escolha” do segmento?

de respeito
UMA DUPLA

SYM JOYMAX Z 125/300

Texto: Bruno Gomes

TESTE SYM JOYMAX Z 125/300

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/43573-teste-sym-joymax-z-125-300-uma-dupla-de-respeito/#bmg-1
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O 
mercado das duas rodas em 
Portugal continua a crescer. 
2019 será um ano onde 
certamente o setor vai assistir 
a mais de 30 mil veículos de 
duas rodas matriculados, e 
muitas destas vendas dizem 
respeito a scooters. Desde 

as mais pequenas às maiores, os motociclistas 
portugueses parecem cada vez mais seduzidos 
pelos benefícios da utilização de uma scooter, e a 
SYM, marca de Taiwan, parece apostada em reforçar 
a sua presença no segmento das GT urbanas tanto 
na cilindrada 125 cc como na intermédia 300 cc.

Para este ano a SYM decidiu então apresentar-
nos a nova Joymax Z 125 e 300, e fomos até Aveiro 
para conhecer em primeira mão estas novidades 
provenientes de Taiwan. E como se costuma dizer, 
a primeira impressão é a que conta. E se assim é, 
então esta scooter GT causou uma boa primeira 
impressão.

Linhas afiladas, design desportivo, compacta. 
Estes são os principais destaques no “look” da 

Joymax Z. Debaixo do ecrã frontal ajustável 
em duas posições (com recurso a ferramentas) 
encontra-se uma generosa ótica frontal com luzes 
diurnas em LED, um elemento que domina e define 
toda a imagem do conjunto pelas suas dimensões 
e curvatura. Escondido atrás do ecrã frontal 
encontramos então um painel de instrumentos 
de dois mostradores analógicos que ladeiam um 
ecrã LCD central. A informação é muito completa 
e legível, ainda que o design deste elemento seja 
já um pouco ultrapassado em comparação com 
algumas das suas rivais GT.

Abaixo do guiador, bem posicionado, esconde-
se um generoso porta-luvas no escudo frontal e 
que tem no seu interior uma ficha USB, o que nos 
permite ligar um telemóvel e carregar o mesmo 
enquanto viajamos até ao nosso destino em total 
conforto, pois o assento bem almofadado, de dois 
níveis, é muito confortável e espaçoso, oferecendo 
um bom apoio lombar. Espaço é algo que nos falta 
na plataforma, que não é plana. Para um condutor 
de estatura mais elevada, digamos de 1,80m para 
cima, não será fácil encontrar posição para os pés 
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"...GENEROSA ÓTICA FRONTAL COM LUZES 
DIURNAS EM LED, UM ELEMENTO QUE DOMINA E 

DEFINE TODA A IMAGEM DO CONJUNTO..." 

TESTE SYM JOYMAX Z 125/300

na plataforma, e mesmo usando a secção frontal 
inclinada as pernas não adotam uma posição 
totalmente descontraída. Ainda assim, a Joymax 
Z não foge muito ao espaço que encontramos 
noutras opções deste segmento.

E para quem precisa de uma scooter prática e 
polivalente, então temos de referir que a SYM 
pensou em si! Debaixo do assento conseguimos 
arrumar facilmente um capacete integral e um jet, e 
sobra espaço para mais qualquer coisa sem termos 
de compactar tudo para conseguir fechar o assento. 
Um excelente espaço para transporte de objetos, 
e que não deixou de me surpreender, pois estava 
à espera de bastante menos capacidade dadas as 
dimensões compactas da Joymax Z.

Na ciclística a SYM não revoluciona e opta então 
por elementos com características conhecidas. O 
quadro em aço tem uma geometria que permite 
ao condutor explorar a Joymax Z em qualquer 
situação, enquanto nas suspensões encontramos 

uma forquilha telescópica (sem afinação) e dois 
amortecedores (ajustáveis em précarga). Travões de 
disco em ambos os eixos, com a Joymax Z 300 a ter 
ainda o extra da ajuda de ABS da Bosch, e jantes 
de 14’’ à frente e 13’’ atrás completam o conjunto 
que promete, no papel, prestações dinâmicas bem 
acima da média.

Aos comandos da Joymax Z tudo está onde 
deve estar. Os comandos nos punhos, a posição 
do guiador, o apoio lombar proporcionado pelo 
assento. Não há nada que se possa apontar neste 
particular, para além da falta de espaço para os pés, 
o que já referi. Basta carregar suavemente no botão 
de ignição e o motor monocilíndrico acorda para 
a vida, com algumas vibrações, mas sem ser em 
demasia para provocar desconforto.

Os primeiros momentos foram passados aos 
comandos da versão 125 cc. Nesta versão a 
Joymax Z mostra-se uma companheira perfeita 
para enfrentar o trânsito citadino. A reposta ao 



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201906/pdf/nrtdu
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acelerador é pronta, ainda que o motor revele uma 
tendência para entregar os 14,3 cv mais acima na 
gama de rotações. Apesar da SYM anunciar um 
peso a seco elevado, a verdade é que nunca se 
sentem os 171 kg de peso. A Joymax Z mostrou-se 
ágil e reativa aos impulsos no guiador, sem reações 
nervosas, o que é uma excelente característica para 
condutores menos experientes.

Todo o comportamento dinâmico desta GT da 
SYM resulta natural, nada parece forçado, e a 
Joymax Z 125 deixa-se levar para onde queremos 
sem esforço. As suspensões, na sua afinação de 
fábrica, revelaram-se com um cariz mais desportivo. 
Isso significa que nos percursos mais irregulares 
os impactos são absorvidos de uma forma mais 
áspera. Em contrapartida os travões surpreendem 
pela eficácia e forma como nos deixam prolongar a 
travagem para o interior da curva.

Para aqueles que, como eu, gostam de adotar uma 
condução mais desportiva, a Joymax Z 125 não será 

um grande problema. É equilibrada e mantém bem 
a compostura mesmo quando puxamos por ela 
para lá daquilo que a SYM a desenhou. É verdade 
que a altura ao solo em inclinação não é grande e 
o descanso vai raspar facilmente no asfalto, mas 
para uma GT urbana esta scooter não nos deixa 
ficar mal vistos quando a estrada nos dá curvas.

Não posso no entanto deixar de referir que 
os pneus Maxxis que a equipam de fábrica não 
são a melhor opção, ou aquela que inspira mais 
confiança, principalmente quando o piso está 
húmido ou molhado. Nestas situações senti por 
diversas vezes a frente a querer fugir do meu 
controlo. Já em piso seco nada se nota.

Passando para os comandos da irmã maior, a 
Joymax Z 300 não se mostra particularmente 
diferente da 125 cc. Com um peso superior de 184 
kg a seco, esta SYM é também mais potente com o 
monocilíndrico a disponibilizar 27,3 cv. Ao contrário 
da 125 cc, o motor entrega a sua força mais abaixo 

"PASSANDO PARA OS COMANDOS DA IRMÃ 
MAIOR, A JOYMAX Z 300 NÃO SE MOSTRA 

PARTICULARMENTE DIFERENTE DA 125 CC...." 

TESTE SYM JOYMAX Z 125/300
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124,9 CC
14,3 CV
3 899 €

» Mais dados técnicos aqui

278,3 CC
27,3 CV
4 999 €

» Mais dados técnicos aqui

https://www.andardemoto.pt/motos-novas/p-1784/sym-joymax-z-125/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-201906
https://www.andardemoto.pt/motos-novas/p-1785/sym-joymax-z-300-abs/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-201906
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TESTE SYM JOYMAX Z 125/300
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nas rotações, por volta das 3500 rpm já se sente 
o pulmão a ficar cheio, e isso nota-se também 
nos percursos mais abertos onde a velocidade 
máxima passa sem grande dificuldade os 120 
km/h. Isso torna a Joymax Z 300 numa proposta 
bastante tentadora para quem procura uma 
scooter GT capaz de fazer mais do que o percurso 
“casa-trabalho” em ambiente citadino.

O tato do acelerador é um pouco mais imediato 
nesta 300 cc, obriga a uma maior atenção 
no momento de rodar o acelerador à saída 
das curvas ou acelerar nos semáforos. Não é 
intimidante, longe disso, mas obriga a alguma 
atenção. Claro que num percurso de curvas 
isso garante uma maior diversão de condução, 
e mesmo com as suspensões a manterem a 
afinação desportiva, algo dura, o motor mais 
cheio permite manter maior velocidade em curva 
e acelerar de forma decidida à saída.

Com uma ciclística tão equilibrada, a Joymax 
Z 300 parece quase uma 125 cc vitaminada. 
Quase não damos pelo peso extra nas trocas 
de direção, com a frente a mexer-se de curva 
em curva rapidamente, deixando-se cair para 
a trajetória de uma forma linear e sem esforço, 
sem dramas. E se a proteção aerodinâmica é boa 
na 125 cc, podemos dizer o mesmo desta 300 cc. 
O ecrã frontal consegue defletir o vento, embora 

"...A JOYMAX Z 300 
UMA PROPOSTA 

BASTANTE 
TENTADORA PARA 

QUEM PROCURA UMA 
SCOOTER GT CAPAZ 
DE FAZER MAIS DO 
QUE O PERCURSO 

“CASA-TRABALHO” EM 
AMBIENTE CITADINO...." 
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TESTE SYM JOYMAX Z 125/300
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a velocidades mais elevadas que esta Joymax Z 300 
atinge os ombros do condutor fiquem um pouco 
desprotegidos, mesmo com o ecrã na sua posição 
mais elevada.

Talvez a diferença mais notória em comparação 
com a 125 cc, para além do motor com maior 
fôlego, seja a capacidade de travagem. Os discos 
de travão têm as mesmas dimensões em ambas as 
versões: 260 mm e 240 mm. Mas no caso da Joymax 
Z mais potente a SYM instala um eficaz sistema 
ABS da Bosch, em vez do convencional sistema de 
travagem combinada da 125 cc. Numa utilização 
normal não se notará grande diferença entre 
ambas, mas quando o ritmo aumenta e temos de 
travar mais tarde, com mais força, o ABS da Bosch 
faz uma grande diferença, transmitindo confiança 
e potência de travagem a todo o momento, 
impedindo o bloquear da roda da frente quando 
abusamos da força efetuada na manete.

Veredicto SYM Joymax Z 125 / 300
Na entrada deste artigo coloquei a seguinte 

questão: estaremos na presença da nova “escolha 
acertada” do segmento? Pois bem, depois de 

testar a nova Joymax Z 125 e 300 fico com a clara 
sensação de que os taiwaneses da SYM acertaram 
em cheio e estamos perante duas das melhores 
propostas em solo nacional!

Esta compacta GT tem o estilo, tem a qualidade 
de materiais, bom equipamento, espaço para 
transporte de objetos, o motor monocilíndrico 
apresenta-se em bom plano – e sem gastar muita 
gasolina! -, e dinamicamente a Joymax Z não se 
intimida perante adversárias de renome.

A juntar a isto temos ainda um preço imbatível 
em ambas, ao qual o importador nacional da SYM, 
a Moteo, adiciona ainda a “cereja no topo do bolo” 
que são os cinco anos de garantia ou 100.000 kms, 
graças ao novo tratamento em cerâmica do cilindro 
que assim resiste melhor ao desgaste.

Se tivesse de optar por uma, escolheria a Joymax 
Z 300. Oferece maior polivalência devido ao motor 
mais entusiasmante, e mantém a dinâmica bastante 
apurada que encontramos na 125. No entanto a 
Joymax Z 125 é também uma excelente proposta, 
mais económica, mas que acaba por se ver refém 
do motor menos potente e por isso com uma área 
operacional que se fica pelos limites da cidade. //



Sugestões que são uma base de partida para ex-
periências que não podem deixar de ter.

O número 12 está carregado de simbolismo, 
desde sempre e em vários povos e culturas, muito 

para além do típico “à dúzia ser mais barato”! São 12 
meses, 12 casas do zodíaco, 12 tribos de Israel, 12 tra-
balhos de Hércules, 12 Apóstolos, 12 pedras incrustadas 
na coroa inglesa…

Agora que já tentei justificar esta minha fascinação 
pelo número 12, vou lançar-vos um desafio que já fiz a 
um conjunto de amigos/as, durante amena cavaqueira: 

Pensem naquelas 12 coisas que todas as pessoas que 
gostam e andam ou andaram de moto, independente-
mente da cilindrada, marca ou perfil… deveriam fazer… 
se ainda não o fizeram!

O repto que vos lanço pode ser condicionado pela 
situação económica e financeira, ou disponibilidade 
profissional, mas sejam sinceros e pensem naquelas 12 
coisas que gostavam mesmo de fazer antes de morrer. 
A chamada “bucket list”.

Vou deixar as minhas com a certeza de que ainda não 
as concretizei a todas, mas também ainda não perdi a 
esperança. A ordem é aleatória.

1. Ir a uma concentração de motos. 
Não precisa de ser a Daytona ou mesmo a Faro, mas 

vão a uma concentração. Aliás, se puderem, vão a várias! 
Pelo ambiente mágico, pela partilha de sensações, pela 
atmosfera inebriante. Se estiver ao vosso alcance optem 
por uma em que estejam presentes diferentes estilos de 
motos e amantes das mesmas, idealmente com exposições, 
concursos, música ao vivo e pessoas de outras línguas e 
culturas. Vão adorar e vai-vos fazer perceber (se ainda não 
aconteceu) que é um mundo muito especial e fascinante.

Uma boa sugestão, a nível nacional, pode ser por exem-

plo ir a Góis ou a Barcelos, mas há muitas outras. Uma 
outra sugestão é participar no Dia Nacional do Motoci-
clista, mas vão!

Nem que seja de enlatado, à boleia ou à pendura, de 
transportes públicos… não deixem de o fazer!

2. Viajar numa moto de 50 cc, de preferência de marca 
nacional. 

Muitos de nós começaram assim. Por uma Casal, uma 
Famel, uma Pachancho e tantas, mas tantas outras! Viajar 
numa XF-17 ou numa Casal Boss é algo mágico e até 
desconcertante, mas faz parte da nossa história! Esqueçam 
as limitações ao nível de travões, quadro ou iluminação 
e absorvam a história dos veículos que locomoveram 
gerações durante décadas! Famílias inteiras, incluindo 
alcofas e o belo do garrafão de tinto! Se puderem, tenham 
mesmo uma vossa e… andem nela e ensinem aos mais 
jovens a apreciá-las! Arranquem-nos das redes sociais e 
dos jogos e tragam-nos para o mundo real!

Já agora, conhecem a anedota do homem que vai com 
a esposa e 2 filhos (um em cima do depósito e outro a 
separar o casal) e a GNR o manda parar e diz: - Atenção 
que esta motorizada não é para levar 4 pessoas! O homem 
todo orgulhoso aponta para o depósito e responde: - Tem 
razão sr. Guarda é uma Sachs V5 e como a minha mulher 
está grávida daqui a alguns meses já Vão 5!

3. Pratiquem atos de solidariedade e de responsabi-
lidade social. 

Os/as amantes de motos não são arruaceiros ou mar-
ginais, pelo menos a esmagadora maioria e mesmo essa 
(má) imagem já é coisa do passado. São pessoas como as 
outras, capazes de se envolver em causas para ajudar o 
próximo. Imagino que não vos faltem ideias, mas cá vão 
algumas, só para começar:

CRÓNICA

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

12 COISAS QUE QUEM GOSTA
de motos deve fazer nesta vida
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CRÓNICA
Campanhas de angariação de alimentos ou agasalhos, 

plantação de árvores, doação de sangue (que não custa 
nada), limpeza de bermas da estrada, das matas ou das 
praias, ou qualquer outro tipo de voluntariado, mas façam-
-no de forma a poderem usar as vossas motos nesses atos 
de civismo e de participação na vida da comunidade e 
na ajuda ao próximo. Vão ver que não custa nada e pode 
representar muito!

4. Vão assistir a competições, se possível de âmbito 
mundial. 

O nosso país é farto em provas de gabarito mundial no 
mundo das duas rodas: são as superbikes em Portimão, 
o Extreme Lagares, o Mundial de Enduro, em Valpaços, o 
Mundial de Motocross em Águeda, e este ano, uma nova 
edição dos Six Days no Algarve, dez anos após a última 
que por cá se realizou na Figueira da Foz! E estes são 
apenas alguns exemplos!

Provas desta natureza vão mostrar-vos a capacidade 
de superação dos profissio-
nais e o espírito que se vive 
à volta da corrida, além do 
profissionalismo das equipas 
de topo. Muitas das soluções 
técnicas apresentadas vão pas-
sar depois para as motos de 
produção, com benefícios para 
todos nós. Se forem capazes, 
arrastem também a família e 
os amigos, mas não deixem de 
ir! Vai valer a pena!

5. Façam uma (ou mais) viagens de moto! 
Não interessam os cavalos ou os cilindros, façam-no! 

Se puderem sair de Portugal, tanto melhor! Para muitos 
bastará uma ida aos Picos da Europa (paisagens e curvas 
de sonho), a Andorra (aí há alguns preços que são uma ten-
tação, gasolina incluída) ou a Marrocos (o deserto esmaga-
-nos e reduz-nos à nossa insignificância) onde nem sequer 
precisa pisar a areia!. Já para outros será suficiente a N2 
completa (não vale atalhar), o Lés a Lés (On ou Off-road), 
ou uma ida ao Cabo Norte! Já nem menciono uma volta 
ao Mundo, essa ao alcance de poucos, mas certamente 
sonhada por muitos, onde me incluo! E hoje em dia até 
é fácil alugar uma moto durante as férias… 

Andar de moto é também isso. Fazer a preparação pré-
via, partir à descoberta, evitar sofrer imprevistos, falhas 
mecânicas ou um clima desfavorável. Não deixem de se 
superar e pôr à prova. Isso vai fazer de vós melhores pessoas 
e mais ricas, ainda que não do ponto de vista material, 
antes com recordações que ficam para a vida!

6. Experimentem andar à pendura/a conduzir. 

A maioria de nós ou é uma ou outra coisa (geralmente 
condutor/a ou pendura). O desafio é passar para o outro 
lugar, nem que isso implique ter que tirar a carta ou su-
perar medos e fraquezas, mas obriga-nos a sair da nossa 
zona de conforto!

Como muitos de vós, assumo que me habituei a conduzir 
e me custa fazer muitos  quilómetros sentado atrás, mas é 
um desafio muito interessante, que me ensinou primeiro 
a confiar, e depois a descontrair e apreciar a paisagem, 
os sons e os cheiros, de forma muito mais relaxada e na-
tural, embora dificilmente me sinta mesmo confortável! 
Experimentem e pode ser que tenham uma surpresa, tal 
como eu tive!

7. Andem de moto em ambiente controlado, mas a 
um ritmo mais elevado. 

Para quem gosta de estrada, experimentem uma pista, 
um circuito de verdade, nem que seja um kartódromo!

Aí, sem terem que se preocupar com o Código da Estrada, 
nem com quem vem de frente, 
e a poder usar a totalidade da 
via, vai poder perceber o que 
são escapatórias, um apex, os 
pontos de travagem e de acele-
ração. Melhor ainda se tiverem 
acompanhamento especializado 
para vos ajudar a evoluir. É algo 
maravilhoso, que permite facil-
mente corrigir tantos erros, e 
que pode vir a salvar-vos a vida!

Para quem gosta de andar fora do asfalto também 
existem pistas de enduro, de MX e de SX, pelo que não 
têm desculpas,  não deixem de experimentar. Se possível, 
façam-no em grupo e também com acompanhamento 
profissional, para vos ajudar a progredir e a evitar falhas 
mais ou menos infantis, e a ganharem confiança.

8. Não tenham medo de experimentar motos diferentes. 
Esta é uma máxima que digo e sigo muitas vezes. Claro 

que o devem fazer tendo presente todas as condições 
de segurança, as vossas limitações e o facto de estarem 
a aceitar um desafio, mas não o recusem porque vos vai 
abrir horizontes e até valorizar ou não a moto que têm 
ou gostariam de vir a ter. O que menos interessa é a ci-
lindrada, ou a potência e o que mais importa é facilidade 
de condução. Apreciem e valorizem a diferença!

Há pouco tempo tive oportunidade de andar numa moto 
que era um “monte de ferros”, literalmente falando. Com 
uma posição de condução quanto a mim, impraticável, 
um peso medonho, binário elevadíssimo e travões do tipo 
abrandador, se é que eram travões. Ia de mente pouco 
aberta, mas depois da experiência senti-me outro e aprendi 
a valorizar mais a diferença e quem aprecia estas motos. 

"Não tenham 
medo de 
experimentar 
motos diferentes."



Só faltou desejar ter uma parecida, mas isso (ainda) não 
aconteceu, embora o futuro seja uma incógnita!

9. Façam um (ou mais) cursos de condução defensiva. 
Não sou desonesto a ponto de pensar que andar de 

moto não comporta riscos. Sei que os comporta, já tive 
quedas, sofri lesões com gravidade e perdi amigos/as em 
acidentes, sendo que sentirei sempre a sua falta.

Temos que fazer tudo para melhorar a segurança, a 
nossa e a dos outros, e o melhor que podemos fazer é 
aprender mais sobre a condução, a moto e nós próprios.

Vale a pena fazer mais pressão também junto das 
entidades competentes (GNR, PSP, Prevenção Rodoviá-
ria, FMP, Autarquias…) para serem feitas mais ações de 
formação, sensibilização e de reciclagem, para todos 
os condutores sem excepção, para se melhorarem as 
vias de comunicação... Todos juntos somos mais fortes 
e podemos melhorar alguma coisa, sempre a pensar no 
bem comum e na nossa segurança!

10. Aprendam e ensinem mais sobre motos e afins. 
Isto é algo para ser feito ao longo da vida e partilhado 

com os outros, inclusive com quem detesta motos e tudo o 
que com elas se relaciona. Afinal de contas, a aprendizagem 
deve ser feita ao longo de toda a vida e ao contrário do 
que diz a sabedoria popular “burro velho também aprende 
línguas”! Vou descobrindo isso a cada ano que passa e 
cada vez me convenço mais da minha ignorância e da 
minha vontade de aprender!

Se gostam de mecânica de moto… façam um pequeno 
curso, sem medo! Se vão de férias… porque não fazer um 
pequeno desvio para ir visitar o museu x ou a coleção y? 
Porque não oferecer um livro sobre motos a um amigo 
que pouco sabe da matéria? Não tenham medo de su-
jar as mãos e de ampliar os vossos conhecimentos para 
além de ver a pressão dos pneus ou o nível de óleo! Há 
tanto para aprender e partilhar! Se já possuem bastantes 
conhecimentos, então pode ser uma boa altura de os 
transmitir a quem os não tem!

11. Assumam que gostam de motos e vivam felizes 
com isso. 

Não é necessário deixar crescer o cabelo ou a barba até 
ao infinito, ter tatuagens espalhados por todo o corpo ou 
andar com um colete pejado de pins sempre que forem à 
rua. Podem andar sem barba, e com o cabelo impecavel-
mente arranjado (o capacete aqui não ajuda), cheirosas/os 
e ainda assim gostarem de motos e partilhar essa paixão 
uns com os outros e a sociedade em geral.

Não temos todos que fazer parte ativa de moto clubes, 
embora isso não seja má ideia, ou monopolizar a TV lá 
de casa para tudo o que diga respeito às duas rodas, ou 
só ter roupa e calçado ligado ao mundo das duas rodas. 
Porém, não temam em mostrar aos outros que gostam de 
motos e que as usam, se possível o ano inteiro! 

Seja numa singela scooter que não vai além dos 60 
km/h, numa moto em que os cromados ofuscam a lua, 
numa moto de TT que mais parece um monte de lama com 
rodas ou numa RR que atinge velocidades estratosféricas! 
Podem até nem ter moto e gostarem delas à mesma!

12. Visitem um serviço de politraumatizados e/ou 
uma unidade de reabilitação. 

Deixei este ponto para o fim. Esta é uma visita que 
não se esquece. Lidar de perto com pessoas paraplégicas, 
tetraplégicas, amputadas… é algo que nos marca, mesmo 
sabendo que muitas das ocorrências nada tiveram a ver 
com motos!

É algo que mexe com o nosso íntimo e nos mostra 
o quão vulnerável somos. Se tiverem oportunidade/
coragem, falem com pessoas que sofreram esse tipo 
de traumas, oiçam a família, os amigos, as suas his-
tórias de vida e morte… e vão perceber que pode 
nem sempre “acontecer aos outros” ou que o risco é 
omnipresente, por muito cuidadosos que sejamos! 
Se já viveram essas experiências traumatizantes de 
perto… partilhem-nas com outros. Pode ser numa lógica 
de “exorcizar fantasmas”, de dar conselhos ou outra 
qualquer, mas façam-no! //
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REPORTAGEM ESCOLA DE PILOTAGEM HONDA

No ano em que completa 20 anos de 
existência, a Escola de Pilotagem Honda em 
Palmela vê os seus recursos serem reforçados 
com uma renovação de instalações e meios 
à disposição deste projeto liderado por Nuno 
Barradas. Um projeto onde a nossa segurança, 
é o foco principal!" 

A pensar na nossa
 SEGURANÇA HÁ 20 ANOS

Texto: Bruno Gomes
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Otema segurança é um tema 
recorrente para todos nós que 
gostamos do mundo das duas 
rodas. Motociclistas são um 
elemento “fraco” na estrada, com 
maior probabilidade de sofrer 

um acidente com consequências físicas. Por esta 
razão é extremamente importante que tenhamos 
consciência de que o primeiro passo para aumentar 
a nossa segurança na estrada quando conduzimos 
a nossa moto parte, precisamente, de nós.

É por essa razão que a Escola de Pilotagem 
Honda (EPH), localizada atualmente no Kartódromo 
Internacional de Palmela desde 2006 mas que 
nasceu em Cabra Figa, com o apoio da Honda 
Portugal, se tornou ao longo dos últimos 20 anos 
numa “ferramenta” extremamente válida para todos 
os motociclistas que ali aprendem diversas técnicas 
e estratégias para aproveitar o mundo das motos 
com maior segurança.

E este ano de 2019 marca precisamente um ano 
de reforço das ambições da EPH, um projeto liderado 
pelo Nuno Barradas, mas que conta com uma equipa 
de instrutores credenciados pela Honda e que 
transmitem aos seus alunos na EPH um conjunto de 
informações vitais para a condução de motos.

Para nos mostrar as diversas valências da 
Escola de Pilotagem Honda, e a convite da Honda 
Portugal, o Andar de Moto marcou presença num 
evento ali realizado e que nos permitiu contactar e 
sentir pessoalmente o que valem os cursos da EPH.

Este ano o projeto que visa melhorar os 
conhecimentos sobre a segurança em duas rodas 
vê os seus meios reforçados.

Carlos Cerqueira, responsável de marketing da 

Honda Portugal Motos, reforçou o compromisso da 
marca japonesa em prol da segurança pois “Uma 
marca como a Honda, e com a cota de mercado 
que tem, o que lhe dá uma maior responsabilidade, 
tem de apoiar e continuar a desenvolver esforços 
para contribuir para a segurança dos motociclistas. 
É claro que o negócio principal da marca é 
vender motos. Não podemos esconder isso. Mas 
depois não podemos esquecer os motociclistas, 
independentemente das marcas que escolhem, e 
temos de trabalhar e ajudar para que tenham as 
capacidades necessárias para conduzir uma moto em 
segurança. É por isso que esta Escola de Pilotagem 
Honda é tão importante!”, referiu Carlos Cerqueira.

Com Nuno Barradas a dar-nos a primeira 
explicação do dia na renovada sala onde são 
dados aos alunos da EPH os primeiros segredos 
para enfrentar o trânsito aos comandos de uma 
moto, e onde o simulador Honda tem aqui um 
papel fundamental, pois no conforto da sala Nuno 
Barradas consegue perceber logo à partida quais 
os principais fatores a melhorar nas aulas práticas, 
não podemos deixar de enaltecer a quantidade 
de cenários, uns mais previsíveis, outros mais 

"...CONTINUAR A 
DESENVOLVER ESFORÇOS 
PARA CONTRIBUIR PARA 
A SEGURANÇA DOS 
MOTOCICLISTAS..."



imprevisíveis, colocados pelos simulador Honda.
Carros que se atravessam à nossa frente sem 

sinalizar mudança de direção, pessoas que 
atravessam a estrada por trás de um autocarro e 
que não as conseguimos visualizar até estarem 
mesmo à nossa frente... enfim, o simulador é uma 
das mais interessantes ferramentas das aulas da 
Escola de Pilotagem Honda.

Mas as aulas da EPH não são apenas passadas 
no interior da sala. Existe, claro, uma componente 
prática que é o “ponto alto” de cada curso, e este 
ano com exercícios novos para testar e aperfeiçoar 
as técnicas dos alunos.

Neste dia que serviu para podermos testar 
uma pequena parte do curso EPH, pudemos 
experimentar como o ponto em que fixamos o 
nosso olhar influencia a trajetória em curva. Um 
exercício simples, mas que ao mesmo tempo 
demonstra a importância do treino.

Nuno Barradas, antes de nos deixar arrancar 
aos comandos de um dos diversos modelos 
Honda à disposição, com caixa manual ou 

automática, reforça que muitas vezes os acidentes 
acontecem “Porque o motociclista fixa o seu olhar 
precisamente no perigo que está à sua frente. 
Devem sempre desviar o olhar da árvore, do buraco 
no asfalto, ou no carro. Procurar fixar o olhar num 
ponto mais afastado e que de forma ‘automática’ 
fará com que a moto siga uma trajetória mais 
acertada e para fora de perigo”.

O exercício seguinte, um slalom, permitiu-nos 
testar duas formas diferentes de controlar a 
dinâmica da moto em curvas encadeadas. Primeiro 
apenas usámos o acelerador e o seu efeito travão-
motor. E depois usámos o travão traseiro, mantendo 
o acelerador na mesma posição.

O resultado é inevitável! Controlando a moto 
apenas com acelerador, acelerando e desacelerando 
de curva para curva para não tocarmos nos cones, 
a moto revela-se claramente mais instável, mais 
nervosa, e a frente não se mantém tão facilmente 
na trajetória ideal. Ajudando com o travão traseiro 
a moto fica totalmente controlada, estável, e basta 
um pequeno “aconchego” no travão para apertar 
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um pouco mais a trajetória no caso de levarmos 
velocidade a mais.

O terceiro exercício voltou a exigir um controlo 
especial dos travões. Neste caso Nuno Barradas 
e a Escola de Pilotagem Honda fazem questão 
de mostrar aos alunos como se deve travar, e a 
diferença entre travar só com o travão traseiro 
ou usando os dois travões. Mesmo a 50 km/h 
ficámos surpreendidos pela diferença existente na 
distância de travagem.

O quarto e último exercício que experimentámos 
nesta visita à Escola de Pilotagem Honda, e 
porventura o mais interessante, é uma novidade que 
passa a estar disponível a partir de agora e que é 
implementado em Portugal depois de já ser usado 
na Escola de Pilotagem da Honda em Barcelona, 
que este ano celebra os seus 25 anos: teste de 
travagem em piso extremamente escorregadio.

Uma moto, neste caso uma Honda CB60F, 
equipada com dois suportes laterais e rodas, 
conta com travagem ABS que pode ser desligada. 
Primeiro colocamos a moto em andamento em 
direção a uma tira de piso específica para este 
teste. Moto estável a 40 km/h, entramos no local 
do teste, e ao passar os pinos travamos só com 
o travão da frente. Este teste é feito com ABS 
desligado e depois com o sistema ligado.

Com a ajuda dos suportes laterais e rodas de apoio, 
a primeira travagem revela um descontrolo total da 
roda da frente, e nem mesmo qualquer tentativa de 
corrigir e tentar evitar o que seria uma queda é bem 
sucedida. A direção tranca, a frente escorrega, e nem 
mesmo Marc Marquez conseguiria salvar esta queda! 
Apenas os apoios laterais impedem a queda, e o 
aluno está sempre em segurança.

Na segunda travagem já com o ABS ligado, a 
CB650F tem um comportamento muito mais 
controlado, e apesar da roda da frente não ter 
grande aderência, podemos manter a direção 
estável até parar em segurança. É extremamente 

"...UM SLALOM PERMITIU-
NOS TESTAR DUAS 
FORMAS DIFERENTES 
DE CONTROLAR A 
DINÂMICA DA MOTO EM 
CURVAS ENCADEADAS."
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importante podermos testar o ABS desta forma, sem 
risco de queda, pois só assim conseguimos entender 
como funciona o sistema e como podemos tirar 
maior proveito das suas potencialidades em caso de 
travagem em piso escorregadio.

Apesar de apenas termos podido experimentar 
uma pequena parte do curso da Escola de 
Pilotagem Honda, o que absorvemos desta 
amostra foi mais do que suficiente para afirmar 
que os conselhos e técnicas ministrados pelo 
Nuno Barradas e a sua equipa são extremamente 
interessantes e vitais.

O facto da Honda Portugal continuar a 
apoiar este projeto e visando agora mais uma 
componente de mobilidade, revela o como a marca 
japonesa também está empenhada na segurança 
dos motociclistas.

Se ficou interessado em experimentar a Escola 
de Pilotagem Honda em Palmela pode visitar o 
website https://eph.honda.pt . //

Cursos
Existem diversas opções à escolha, com pre-

ços bastante acessíveis e o Nuno Barradas fará 
tudo para que os participantes consigam par-
ticipar nas aulas nos dias e horários que mais 
lhes convêm. Aqui ficam os preços anunciados 
pela Escola de Pilotagem Honda:

Curso com duração de 3 dias (15 horas)
CUSTO DE 370€

Curso com duração de 4 horas
CUSTO DE 105€ A 130€

Curso com duração de 5 horas
CUSTO DE 130€ A 150€ 
(preços especiais para grupos)

https://eph.honda.pt
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Tenho memória da Serra da Estrela desde a 
mais tenra infância. Via-a imponente, por 
vezes carregada de branco, desde a casa dos 
avós em Belmonte. Talvez por isso, a porta 

de entrada na Serra sempre foi pela Covilhã e, desta 
vez, não foi diferente.

Chegado à cidade serrana, desde logo percebi que 
em pouco se diferencia de tantas outras no nosso país: 
sinalização ausente ou pouco esclarecedora que nos leva 
a hesitar várias vezes. E afinal, apenas queria chegar ao 
centro, ao Largo do Município. Deixo uma sugestão, pode 
ser que alguém aproveite:  quando for necessário rever 
a sinalização de uma terra, peçam a alguém que não 
conheça! Porque quem conhece, de certeza que fará um 
mau serviço...ao conhecer, está viciado nos seus hábitos 
de circulação e não naquilo que interessa ao viajante.

Aos soluços, lá cheguei.  Oportunidade para a foto da 
praxe a marcar o momento!

Dia 1 - Da Covilhã à Torre...pelo caminho mais longo...e 
divertido! 

A partir do Largo do Município, começa-se desde logo 
a subir e de forma pronunciada pela EN339. Passamos 
o Parque de Merendas, o Parque de Campismo do Pião 
e chegamos à Varanda dos Carqueijais. Miradouro em 
local privilegiado com uma vista magnífica para a Co-
vilhã logo abaixo e para toda a Cova da Beira com a 
Gardunha em fundo.

Prossegui a subida e passei pelo antigo Sanatório 
dos Ferroviários, majestoso edifício que tendo sido no 
antigamente uma unidade hospitalar, esteve abando-
nado durante décadas. Recentemente foi restaurado de 
forma brilhante, seguindo a traça original do Arquitecto 
Cottinelli Telmo (mantendo-a também no interior), numa 
Pousada com muito requinte. O edifício e os jardins 

fronteiros merecem uma visita, até porque a vista é 
também espectacular.

Continuando a subir, passei por mais uma unidade 
hoteleira já tradicional – a Pousada da Serra da Estrela 
– e mais um pouco, já a 1600m de altitude, cheguei 
às Penhas da Saúde.

Penhas da Saúde
Era tempo de breve paragem. Efectuar o registo, alijar 

carga desnecessária para o resto da jornada deste dia, 
e verificar as instalações na Pousada da Juventude, a 
opção escolhida para a estadia. Uma estreia que se 
revelou insuperável na relação qualidade/preço. De 
facto, se o objectivo for a economia, sem luxos e com 
o conforto estritamente necessário para quem se pro-
põe jornadas algo cansativas, não há dúvida que é uma 
solução convincente. Acresce a extraordinária simpatia 
do pessoal, o ambiente informal a convidar ao convívio, 
os pequenos requisitos hoje habituais como sejam o 
wi-fi gratuito em todo o edificio e com boa performance. 
Na manhã seguinte, o pequeno almoço também muito 
agradável, com tudo o que é habitual numa unidade 
hoteleira. Excelente!

Tudo tratado, segui viagem. Até aos Piornos, onde 
depois da foto da praxe para a Nave de Santo António, 
virei à direita em direcção a Manteigas pela EN338. 
Começava a diversão!

O sinal para “Teste de travões” não enganava. A descida 
era pronunciada. Ía a caminho da primeira paragem, num 
sítio que é para mim obrigatório: o Covão d’Ametade. 
Aqui nasce o Rio Zêzere que depois ganha força a des-
cer o vale glaciar até Manteigas. Segue o seu percurso, 
contornando a Serra a nascente e depois, pelo lado sul 
na Cova da Beira até, muito mais tarde e mais longe, vir 
desaguar no Rio Tejo em Constância. Entretanto, encheu 

CRÓNICA

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

SOBE E DESCE
na Serra da Estrela
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a albufeira de Castelo do Bode.

Covão d’Ametade
O Covão d’Ametade, situado mesmo por baixo dos 

três picos a que alguém chamou Cântaros – o Raso, 
o Gordo e o Magro – dois deles acima dos 1900m – é 
um local frondoso, com um parque de merendas. Lin-
díssimo, não fora o facto de estar ao abandono… culpa 
das entidades oficiais que dele não cuidam, dizem uns, 
culpa dos utilizadores que o degradam e mal estimam, 
dizem outros. Uma pena!

Foi aqui também que tive o privilégio de encontrar 
e trocar algumas palavras com um simpatiquíssimo 
pastor serrano que cuidava do seu rebanho de cabras 
– o início da fileira do saboroso queijo da serra! Co-
nhecedor profundo e muito orgulhoso da sua Serra da 
Estrela, numa profissão que se calhar caminha para o 
desaparecimento, pois duvido que haja pretendentes a 
calcorrear os caminhos abruptos e perigosos da Serra.

Mal sabia eu que algum tempo depois nos voltaría-
mos a encontrar. Mais ou menos...ao ler um livro cujo 
tema até é a EN2:

“...João Direito,76 anos, magro e franzino, chapéu cinzento, 
patilhas abaixo da orelha, pele tisnada e olhos azuis, do 
mesmo tom do pullover, impecável sobre a camisa aos 
quadrados, gere com competência toda a erva da Serra 
da Estrela...

...Depois de todas as tarefas, João cobria-se com uma 
capa de lã, encostava-se ao cajado ou a uma pedra, para 
dormir. De pé. Porque a serra é imprevísivel, de um momento 
para o outro levanta-se uma tempestade. No Verão não é 
provável que neve, mas o vento e a chuva não têm época 
própria. E se apanham um pastor deitado, empapam-no de 
lama e água gelada. Afogam-no ou arrastam-no por uma 
ribanceira. É muito perigoso dormir deitado...

...Em toda a sua vida, o pastor já fez várias viagens, es-
teve em França, visitou uma vez Lisboa, outra a Guarda e 
outra Folgosinho.Ao cinema foi uma vez, em Manteigas, 
quando era novo....”

In “Longe do Mar” de Paulo Moura / “Um pastor 
dorme de pé”

Manteigas e o Vale Glaciar
À minha frente vislumbrava-se agora um dos cenários 

mais monumentais de Portugal: o vale glaciar de Man-
teigas. O antigo glaciar há muito desaparecido cavou 
este vale profundo por onde corre o (ainda) pequeno 
Zêzere a caminho, bem lá ao fundo, de Manteigas.

A estrada corre quase (um quase muito relativo!) recti-
línea sempre a descer pela encosta sul do vale. Estrada 
estreita, bom piso, a convidar a algum empenho na 
condução…mas cuidado, que a aparente visibilidade 
para as curvas seguintes não iluda: a estrada não tem 
escapatórias!

Entrei em Manteigas, vila serrana conhecida pelos seus 
têxteis, pelo Queijo da Serra e também pelos viveiros de 
trutas. Um pouco antes, o desvio para o Poço do Inferno. 
Local que merece obviamente uma visita pela beleza 
da sua cascata. Optei por não fazer o desvio: no final 
do Verão, terá um caudal mínimo que lhe retira espec-
tacularidade e também a estrada recomenda cuidados 
acrescidos – estreita e mau piso. Estive lá recentemente 
pelo que desta feita passei… mas a recomendação fica: 
merece a visita!

Em Manteigas segui em direcção às Penhas Douradas 
(sugiro a ajuda do GPS porque as placas de sinaliza-
ção apontam para uma estrada que não é aquela que 
pretendemos, embora até mais curta, não tem a es-
pectacularidade da EN232 que iríamos seguir). A meio 
da subida tinha agora uma perspectiva diferente do 
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vale glaciar, com Manteigas no sopé e bem lá ao fundo, 
os Cântaros majestosos a contemplarem-nos. Quanto 
à estrada....uma delícia. Curva e contracurva, sempre a 
ganhar cota, por patamares, vislumbrando mais abaixo 
o pedaço anteriormente percorrido.

A subida continuava, íngreme e sinuosa. Um espectá-
culo!!! À nossa volta, arvoredo e vegetação frondosa a 
contrastar com a aridez que tínhamos presenciado anterior-
mente nas Penhas da Saúde e na descida para Manteigas.

Cerca de 20km de diversão depois, cheguei ao planalto 
onde se situam as Penhas Douradas. A altitude estava 
mais uma vez acima dos 1800m e voltava a paisagem 
agreste e rude. Quando consegui vislumbrar um pouco 
mais, desta vez para Norte, uma nova realidade: uma 
planície a perder de vista no sentido de Gouveia ou um 
pouco mais longe, Celorico da Beira. A Beira Alta estava 
à frente dos olhos!

Penhas Douradas, Casa da Fraga e Vale do Rossim
Virei à esquerda para o Vale de Rossim. Logo a seguir 

uma construção curiosa: a Casa da Fraga:
“A Casa da Fraga foi construída no meio de nenhures, 

num ermo da Serra da Estrela, lugar que hoje tratamos 
por Penhas Douradas. Parece estranho mas não é: muito 
provavelmente, as Penhas Douradas, lá do alto dos seus 
1500 metros, não seriam nada não fosse a Casa da Fraga 
existir. Ou pelo menos não seriam aquilo que são agora.

Tudo começou com uma expedição organizada pela 
Sociedade de Geografia de Lisboa à Serra da Estrela. O 
objectivo era nobre: fundar sanatórios que, como já era 
feito noutros países, como por exemplo a Suíça, pudes-
sem curar doenças de foro pulmonar.

Daí se concluiu haver condições climatéricas, na encosta 
norte da serra, antes de chegarmos ao seu topo, para 
um tratamento bem sucedido às patologias.

Sousa Martins, crente nos estudos optimistas que vários 

cientistas davam aos ares da Serra da Estrela, enviou 
para lá um dos seus doentes, Alfredo César Henriques, 
que sofria de tísica pulmonar, que construiu uma casa 
lindíssima camuflada na paisagem natural que a envolvia.

Ali permaneceu dois anos e as visíveis melhorias no 
seu estado de saúde deram alento a outra gente, também 
com problemas nos pulmões, que lá foi procurar casa. 
E assim, de uma boa notícia, se fez aquele pedacinho 
encantado que hoje conhecemos como Penhas Douradas.”
in ncultura.pt/serra-da-estrela-a-incrivel-casa-da-fraga/
No Vale do Rossim exite um eco-resort que beneficia 

de uma pequena barragem que tem o espelho de água 
a maior altitude na Serra da Estrela. Paisagem agreste 
mas de profunda beleza. A convidar a alguns momentos 
de meditação.

A tarde ia já a mais de meio e ainda havia caminho 
a percorrer. Retomei a EN 232 um pouco mais à frente. 
Cumpre salientar que este desvio que tomei para o Vale 
do Rossim está num estado lamentável! 

A estrada que, saindo da EN232, vai directamente para 
o Sabugueiro, a aldeia a maior altitude em Portugal, é 
algo perigosa: estreita, piso degradado  e com pouca 
protecção… A fazer com muita prudência.

Sabugueiro: aldeia transformada num centro comercial 
de produtos serranos! Para lá dos queijos é também aqui 
que é possível encontrar à venda os lindos cachorros 
da raça típica da Serra da Estrela. Aqui tomei a EN339, 
que de Seia se dirige à Torre, e que seria o caminho até 
ao objectivo final deste dia. 

A caminho da Torre...com passagem na Lagoa Comprida
Comecei novamente a subir, umas vezes de forma mais 

pronunciada outras menos, até chegar à Lagoa Comprida. 
Pelo caminho passei por algumas pequenas lagoas e 
por diversas cambiantes da paisagem.

A Lagoa Comprida é a mais conhecida e a maior das 

https://ncultura.pt/serra-da-estrela-a-incrivel-casa-da-fraga/


lagoas do maciço superior da Serra da Estrela. Construída 
a partir de uma lagoa natural, constitui o principal re-
servatório de água da serra. Na vertente norte da lagoa 
observa-se um dos mais interessantes campos de blocos 
erráticos da Serra da Estrela. Estes blocos de granito foram 
transportados pelos glaciares e abandonados aquando 
da fusão e recuo do gelo.

Este era um antigo glaciar com um quilómetro de 
extensão. Aproveitando o covão, iniciou-se em 1912 a 
construção da barragem. Em 1914 tinha uma altura de 
seis metros e em 1934 atingia os 15 metros. Actualmente, 
desde 1965, tem uma altura de 28 metros. Nesta lagoa 
desaguam dois túneis: o do Covão do Meio, com 2354 
metros que desvia a água das encostas do Planalto da 
Torre e o do Covão dos Conchos com 1519 metros que 
desvia as águas da Ribeira das Naves

A partir daqui sobe-se mais um pouco, paisagem agreste, 
quase nua, na aproximação à Torre.

A Torre e o mais belo pôr do sol de Portugal
Sendo o ponto mais alto de Portugal Continental, não 

tem todavia a configuração de um pico. É um vasto pla-
nalto onde se encontra a torre que prolonga a altitude 
até aos 2000m, as desactivadas instalações de radar 
da Força Aérea, um pequeno e algo decrépito centro 
comercial e ainda as instalações do teleférico. De referir 
que tudo isto tem um aspecto de quase abandono, o 

que é lamentável a avaliar pela numerosa frequência 
turística que demanda este local.

A Torre é o ponto mais alto de Portugal Continental 
(1.993 metros). Ali se encontra implantada a célebre 
«Torre do Cume» para completar os 2.000 metros de 
altitude. A actual Torre em pedra foi reedificada em 1949, 
datando a anterior do Reinado de D. João V (1806). A vista 
é magnífica: para Sul, alonga-se pela Cova da Beira até 
à Serra da Gardunha. A Norte, alcança as Serras do Cara-
mulo, da Lapa e Montemuro. A Leste, atinge as Serras da 
Marofa e da Malcata, e para além da Meseta, as Serras 
da Gata e de Gredos, marcadas também pela glaciação. 
A Oeste, estende-se para as Serras do Açor e da Lousã, 
até ao oceano Atlântico. Abrange as bacias do Douro, do 
Mondego e do Zêzere/Tejo. 

Mas o objectivo para este dia era um pouco mais 
ambicioso: 

Chegar à Torre e assistir o pôr do astro rei!
O espectáculo superou as expectativas. o facto de ter 

todo o horizonte à  disposição, um céu limpo e sem 
nuvens, proporcionou imagens inesquecíveis e de rara 
beleza, a que as fotos não conseguem fazer justiça.

A jornada estava a acabar em beleza.
Mais cerca de 150km feitos durante a tarde, a subir e 

descer as estradas da Serra da Estrela recomendavam 
um merecido descanso. Um sandwich de presunto e 

"...A CASA DA FRAGA FOI CONSTRUÍDA NO MEIO DE 
NENHURES, NUM ERMO DA SERRA DA ESTRELA, LUGAR 
QUE HOJE TRATAMOS POR PENHAS DOURADAS..."
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queijo serranos adquirido na Torre seria o merecido 
jantar (ai o colesterol...), já em modo de pré-repouso 
porque o cansaço acumulado e o facto de estarmos 
quase no cimo da Serra não recomendavam grandes 
deslocações noturnas. 

Dia 2 – Contornar a serra por sul e poente e descobrir 
o Adamastor...

Depois de uma noite retemperadora do cansaço dos 
muitos quilómetros da véspera, faltava contornar a Serra 
por sul e poente e descobrir o Adamastor (companheiros 
destas vidas motoviajantes também lhe chamam Loriga 
Pass, pela sua semelhança com alguns dos mais famo-
sos “Pass” alpinos), segundo o nome de batismo dado 
pela malta das bicicletas. Quando nos aproximamos 
facilmente se percebe o temor...

Convém explicar!
Trata-se de um troço da EN338 quando esta cruza a 

EN231 (a meio da distância entre Loriga e Valezim), no 
ponto chamado de Portela do Arão e que sobe vertigi-
nosamente a Serra até pouco depois da Lagoa Comprida. 

Rumo a Unhais da Serra
A manhã começou brilhante, radiosa e sem uma nuvem 

no céu. Pequeno-almoço singelo mas a que nada faltou, 
terminando assim a estadia na Pousada da Juventude 
da Serra da Estrela. Recomenda-se, já o referi.

Fiz a descida até à Covilhã, sempre sinuosa e com piso 
apenas razoável, como tínhamos constatado na véspera. 
Cruzei a cidade serrana, antiga capital do têxtil, indústria 

responsável pelo passado esplendor desta bonita cidade, 
que hoje recupera dinâmica e riqueza (muito devido ao 
impacto da Universidade da Beira Interior) e segui pela 
N230 , a antiga ligação privilegiada entre esta zona da 
Beira Baixa e Coimbra.

Tortosendo ficou para trás. Outro importante centro 
de indústria têxtil e também longe da anterior riqueza. 
Estrada com muitas curvas, bom piso, que se faz de 
forma muito fluente e em bom ritmo. A paisagem é 
frondosa e o trajecto vai ao sabor das curvas de nível 
desta face da Serra.

A primeira paragem foi em Unhais da Serra.
Reza a lenda que certo dia andando à caça pela Serra 

da Estrela, um jovem brasonado e rico, perdeu-se no entu-
siasmo da caçada. Depois de andar perdido durante muito 
tempo sentiu-se cansado e com fome. Nestas condições 
chegou até perto do local onde hoje está situada “Unhais 
da Serra”. Aqui encontrou um pastor que o vendo com 
fome, logo lhe deu leite do seu rebanho, foi à ribeira e 
com as suas grandes “unhas”, apanhou trutas para o jovem 
senhor. O jovem caçador ficou admirado pela facilidade 
com que o pastor apanhou as trutas com as “unhas”, e 
chamou ao local “Unhas da Serra” ou “Unhais da Serra”.

Certa é a sua riqueza termal, muito explorada nos finais 
do Séc. XIX e princípios do Séc. XX, que lhe valeu à época 
as alcunhas de “Pérola da Beira” ou “Sintra da Covilhã”. 
Ainda hoje, esta riqueza é aproveitada inclusivamente 
com recentes instalações hoteleiras.

Prossegui caminho, agora mais sinuoso e ganhando 
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altitude. Alguns quilómetros à frente, virei à direita 
para a EN231 em direcção a Seia.

Alvoco da Serra e Loriga
Os vales serranos desfilavam à esquerda à medida 

que a estrada continuava ora curvando à direita, ora à 
esquerda, como que antecipando o que me esperava.

Nesta altura, observei mais um exemplo da riqueza 
toponímica portuguesa, nestes que deverão ser os 
domínios de um tal Vasco Esteves, personagem im-
portante certamente…

A primeira povoação que encontrei foi Alvoco 
da Serra, curiosamente a povoação da Serra mais 
próxima da Torre (em linha recta, claro). É uma lo-
calidade de fortes tradições e origens muito anti-
gas, conservando alguns vestígios da presença dos 
romanos, nomeadamente uma calçada onde foram 
encontradas moedas da época.

Panoramicamente, é também de uma beleza enorme, 
principalmente pela encosta serrana onde se insere 
e que lhe serve de anfiteatro.

A jornada continua e o próximo destino é Loriga. 
De origem que se confunde com a antiguidade, por 
ela passaram os romanos (com testemunho numa 
calçada da época) e o seu foral é de data anterior 
à da nacionalidade.

É conhecida como a “Suíça Portuguesa” devido à sua 
extraordinária localização geográfica. Está situada a 
cerca de 770 m de altitude, na sua parte urbana mais 
baixa, rodeada por montanhas, das quais se destacam 
a Penha dos Abutres (1828 m de altitude) e a Penha do 
Gato (1771 m), e é abraçada por dois cursos de água: a 
Ribeira da Nave e Ribeira de São Bento, que se unem 
depois para formarem a Ribeira de Loriga, um dos 
afluentes do Rio Alva. Os socalcos e sua complexa rede 
de irrigação são um dos grandes ex-libris de Loriga, 
uma obra construída ao longo de centenas de anos 
e que transformou um vale rochoso num vale fértil.

Cruzei a ponte sobre a Ribeira e observei a pequena 
praia fluvial que aproveita as águas que correm 
desde a Serra.

Alguns quilometros adiante e aí estava o cruzamento 
que iria ser o ponto de partida para a “piéce de re-
sistance” de toda a viagem: o já referido Adamastor…

O Adamastor: da Portela do Arão à Lagoa Comprida
Na Portela do Arão cruza-se a EN231 que trazia e 

a EN338 proveniente de Vide. Estrada concluída em 
2006, seguindo um traçado pré-existente, com um 
percurso de 9,2 km de paisagens de montanha, entre 
as cotas 960 m (Portela do Arão) e 1650 m, junto à 
Lagoa Comprida.

A partir daqui, só os olhos e a memória fazem jus 

"...A LAGOA COMPRIDA É 
A MAIS CONHECIDA E A 
MAIOR DAS LAGOAS DO 
MACIÇO SUPERIOR DA 
SERRA DA ESTRELA..."
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ao que desfrutei. As fotos não conseguem reproduzir 
nem a beleza da paisagem, nem a emoção de fazer 
uma estrada íngreme – a primeira metade decorre a 
inclinação média de 14%, atenuado depois para 12% 
e já no final, “muito menos” a 9%. Fantástico! 

Merece referir que se trata de uma estrada em exce-
lente estado, larga e muito bem desenhada, não é uma 
sucessão sinuosa de curva e contracurva mas vai tendo 
à medida que subimos alguns “ganchos” quase a 180º.

Outro dos aspectos é que a vegetação é quase ine-
xistente. Apenas algum mato rasteiro o que aumenta 
(e muito!) a sensação de declive e a visão do precipício 
mesmo ali ao lado. Confesso que quando cheguei ao 
topo tinha os níveis de adrenalina (ou seria ansiedade?) 
ao máximo (e não era pela velocidade ou qualquer 
outro tipo de risco assumido na condução)!

Sinceramente, a estrada que fiz que mais emoção 
me criou. Não é dificil em termos de condução mas-
….a envolvente condiciona e muito!!! IMPERDÍVEL!!!

Não resta nenhuma dúvida no final. Chamemos-
-lhe Loriga Pass, Adamastor ou o que mais quisermos, 
é absolutamente fantástica.

E agora...o regresso!
Terminado o Adamastor, estava um pouco à frente 

da Lagoa Comprida (por onde passei na véspera) e a 
caminho da Torre, na minha já bem conhecida EN339. 
Desta feita, não valia a pena voltar lá.

Depois, iniciei a descida a caminho das Penhas da 
Saúde (ponto de partida da jornada de hoje) e depois 
novamente a Covilhã.

Era o regresso e o final de 2 dias fantásticos na Serra 
da Estrela. Um paraíso para quem anda de mota e um 
deslumbre para quem gosta de paisagens que nos es-
magam. Na realidade, é na Serra da Estrela que melhor 
podemos ter a verdadeira noção da nossa pequenez.

E esqueçam aquela ideia de que a Serra é boa é no 
Inverno. Corro o risco de dizer que é ao contrário! Por-
que com as ineficiências que nos caracterizam, estas 
estradas ficam, na sua maioria,  intransitáveis sempre 
que a neve aperta (um contrasenso para uma zona que 
poderia ser um mini centro de desportos de inverno). 
Na Primavera, no Outono ou mesmo no Verão (aten-
ção, que ele é bem quente aqui!), a Serra é sempre um 
deslumbre para o olhar.

Uma nota final: desta vez não fui a Seia. Tinha lá 
estado recentemente e optei por outro percurso. Ainda 
assim fica a recomendação. E a visita ao Museu do 
Pão é imperdível!

E assim foi: um carrossel pelas belas e sinuosas es-
tradas da Serra da Estrela, onde a moto é rainha. E fica 
logo ali...ao Virar da Esquina! //

"...SENDO O PONTO MAIS 
ALTO DE PORTUGAL 
CONTINENTAL, NÃO 
TEM TODAVIA A 
CONFIGURAÇÃO 
DE UM PICO..."
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Depois de dois anos de utilização, está na 
hora de analisar ao detalhe as botas TCX 
RT-Race. Pensadas para uso em pista, 
estas botas revelam-se também umas boas 
companheiras para condução de moto em 
estrada.
Texto: Bruno Gomes Fotos: Rogério Carmo

Confortáveis 
E RESISTENTES
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Q
uando se fala em botas 
de motociclismo para 
uso em pista não é fácil 
encontrar um modelo 
que satisfaça todos 
os motociclistas. Cada 
um de nós tem as suas 
necessidades, os seus 

gostos, e a fisionomia do 
pé é diferente. Pelo que 

para uma marca conseguir criar uma bota de pista 
que consiga proteger e ser confortável acaba por 
ser uma missão muito complicada.

Porém os especialistas italianos da TCX 
trabalharam com diversos pilotos e motociclistas 
para desenvolver uma bota de pista que se revela 
impressionante a vários níveis. E digo isto depois 
de dois anos de utilização das RT-Race. Foi após 
uma visita à fábrica da TCX em Itália, em 2017, que 

recebi um par de botas que na altura estavam a ser 
entregues aos pilotos do Mundial de Velocidade 
antes de chegarem às lojas.

Para minha sorte a TCX fez-me ainda a surpresa 
de personalizar um par de RT-Race. As cores da Red 
Bull (azul e laranja) nunca estiveram disponíveis 
para comercialização, e tive ainda a oportunidade 
de inserir o meu logótipo em cada uma das botas. 
De resto, as RT-Race que recebi são absolutamente 
iguais ao modelo de produção.

Como referi, estas botas foram desenvolvidas pela 
TCX para uma utilização em pista. São, por isso, 
botas mais rijas do que o habitual, para conseguirem 
aguentar com os impactos em caso de queda. Mas 
nem por isso são pesadas ou desconfortáveis. Aliás, 
se há coisa que posso dizer das RT-Race é que são 
bastante confortáveis para botas de pista!

Habitualmente tenho alguma dificuldade em 
calçar / descalçar as botas de pista. O peito do 
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meu pé é mais alto, e com as botas interiores que 
encontramos nas botas de pista atuais calçar / 
descalçar torna-se numa missão quase impossível. 
Especialmente descalçar depois de conduzir em 
pista, pois os pés estão mais inchados.

No entanto as RT-Race revelaram-se muito boas 
neste aspecto. Não precisaram de mais do que duas 
utilizações para se “moldar” aos pés, e o fecho tipo 
ZIP que corre ao longo de toda a lateral exterior 
da bota permite abrir bastante o cano da mesma, e 
assim torna-se mais fácil calçar ou descalçar. Uma 
vez no interior, o pé fica bem encaixado na bota, e 
o sistema de ajuste interno Fasten Fit Control com 
cordão garante que conseguimos apertar as botas 
no ponto certo, com o mecanismo micrométrico a 

garantir um ajuste muito bom à barriga da perna. 
Ainda no interior, destaco a capacidade de absorção 
de impactos da palmilha. Tem dupla densidade, e 
mesmo depois de um dia inteiro de uso em pista a 
palmilha mantém a forma.

As proteções externas, rígidas, em poliuretano, 
apresentam boa qualidade e bom encaixe. Ao fim 
de pouco tempo o roçar de peças plásticas no 
calcanhar acabou por começar a fazer aquele ruído 
típico deste tipo de botas com mecanismo anti-
torsão. Mas um pouco de silicone ou outro líquido 
lubrificante e o ruído acaba por desaparecer.

Estas proteções sentem-se resistentes, e de facto 
impedem a rotação lateral do pé, sem no entanto 
impedirem o movimento vertical para podermos 

"... O SISTEMA DE AJUSTE INTERNO FASTEN FIT 
CONTROL COM CORDÃO GARANTE QUE 

CONSEGUIMOS APERTAR AS BOTAS NO PONTO..."



usar o seletor de caixa ou o pedal de travão.
Um dos detalhes mais interessantes nestas TCX 

RT-Race é o painel em microfibra no lado interno 
da bota. A marca italiana refere que este material 
funciona como proteção contra o calor que vem 
do motor, mas como é tão suave permite fixar as 
botas à moto sem corrermos o risco de riscar os 
poisa-pés ou o quadro. Adicionalmente esta zona 
das RT-Race tem também um pouco de material 
aborrachado, o que garante uma aderência 
extra quando estamos em inclinação em curva. 
Neste particular, e tendo em conta que as usei 
intensamente durante dois anos, este material 
em microfibra é o elemento que apresenta maior 
desgaste nas RT-Race. Ainda assim, um desgaste 
pouco pronunciado, e apenas na bota do pé direito.

Os deslizadores frontais são em plástico mais 
rijo, e não apresentam qualquer desgaste. De 
qualquer forma a TCX permite a sua substituição 
em caso de necessidade, bastando para isso 
desapertar um parafuso. O sistema é simples, 
mas o parafuso está já bastante enferrujado. No 
calcanhar a TCX utiliza deslizador em magnésio, mais 
resistente, mas que permite um deslizar mais fácil da 
bota em caso de queda, impedindo o torcer do pé.

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201906/pdf/noyos
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Não sendo botas para andar a pé, as RT-Race 
garantem algum nível de conforto quando 
precisamos de nos deslocar a pé no paddock. A 
sola antiderrapante garante boa aderência ao solo, 
mesmo quando molhado, e mesmo em diversos 
tipos de poisa-pés senti sempre que a sola destas 
TCX oferece boa aderência. Para além disso não 
mostram desgaste pronunciado.

A marca italiana comercializa uma versão à 
prova de água. Mas estas RT-Race que testei não 
são. Nas vezes em que conduzi à chuva, não fiquei 
com os pés molhados, pelo que não deixo de ficar 
surpreendido com a capacidade das RT-Race em 
impedir a entrada de água. Provavelmente isso 
deve-se à montagem cuidada, perfeita, dos vários 
componentes que fazem parte das RT-Race. Todas 
as peças encaixam na perfeição, sem grandes 
folgas. Mas isso também tem os seus problemas.

Em países onde as temperaturas são mais altas, 
como Portugal, estas botas de pista não são tão 
respiráveis como esperado. Os pés acabam por 
aquecer bastante, o interior da bota fica com 
muita humidade, e não se sente grande circulação 
de ar no interior mesmo a grandes velocidades. 

Um ponto menos positivo, mas que felizmente é 
contrabalançado pelo facto de apenas precisarmos 
de alguns minutos com as botas abertas para o 
interior secar.

A qualidade destas botas TCX RT-Race é inegável! 
A pele usada na construção da bota não apresenta 
danos nem está ressequida, embora eu tenha 
algum cuidado com a sua limpeza, e mesmo as 
cores azul e laranja continuam com a mesma 
intensidade de quando as botas saíram da fábrica. 
A única zona com algum, pouco, desgaste é a pele 
em cor de laranja na zona da tíbia. Os velcros 
continuam a “agarrar” bem, e o fecho ZIP desliza 
sem qualquer hesitação.

Depois de dois anos de uso em pista e fora dela, 
as TCX RT-Race deixaram-me impressionado e 
satisfeito por poder contar com uma equipamento 
de segurança de tão boa qualidade e confortável. 
Com um preço de 299€ as RT-Race não são baratas, 
mas também não são particularmente caras. Penso 
que têm um preço muito ajustado para aquilo que 
oferecem. E se tiver em conta o pouco desgaste 
que apresentam, então devo dizer que as considero 
um excelente investimento para o médio prazo. //
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MOTOS USADAS

PROCURAS UMA 

   MOTO USADA? 
          ENCONTRA-A AQUI EM 

                   ANDARDEMOTO.PT

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201906/pdf/xdkto


Comportamento impulsivo, febre, ansiedade, 
obsessão e sentimentos de dependência. Es-
tes são apenas alguns dos sintomas causa-
dos por este vírus. Não é mortal, mas pode 

causar danos a médio prazo, nomeadamente à conta 
bancária. Vacina? Ainda não há.

Quando entramos no mundo do motociclismo 
compramos uma 125 ou no máximo uma 300 (uma 
aventura). No início o bicho parece grande, sentimos 
que temos que o domar e mostrar quem manda, an-
tes que ele “cheire” o nosso medo e nos amanse. Os 
planos de vida são quase sempre muito semelhantes:

- Vou comprar uma 125, aproveitar durante uns 
anitos e depois logo se vê. Para o que eu preciso isto 
chega, mais tarde depois arranjo algo maior.  

Sabemos que estamos infetados com este vírus 
quando, depois de poucos meses, sentimos que o 
garanhão de 125 cc começa a parecer um pónei de 
feira, daqueles que passeia as criancinhas. Ou quando 
começamos a olhar (ou babar) para as motas um 
pouco maiores e pensamos: “Eu ficava bem ali. E se 
trocasse?”

Em poucos segundos começamos a arranjar ar-
gumentos que justifiquem a nova compra – tudo 
desculpas completamente inválidas, mas que nos 
ajudam a explicar o porquê de comprarmos 2 motas 
no espaço de 4 meses. 

- “Gasta menos.” “É melhor para as costas.” “É mais 
segura.” “Consigo meter-lhe uma mala maior”. “Tem 
mais 5 cavalos e até traz um relógio”…

É o chamado vírus galopante (perigosíssimo). Poucas 
horas depois deste momento de introspeção já fomos 
à Net ver modelos, preços, fazer comparações e já 

adiantámos trabalho para sair mais cedo e passar 
pelo stand. Antes de chegarmos a casa já está tudo 
feito. Mota nova a caminho – linda, fantástica, maior 
(mas não muito, para não me meter em aventuras).

Mas este é um vírus tramado. Sem medicação ade-
quada volta quando menos esperamos. A novíssima 
500 cc que era perfeita há 5 meses começa a ter de-
feitos. Parece perder potência, encolher, ficar aquém. 
“Aquela desportiva é que era! Podia vir trabalhar e 
passear ao fim de semana. Assim gastava dinheiro, 
mas ficava servido para os próximos anos.”

Hummmm, talvez não. Os novos modelos são giros, 
o gosto pelo pormenor aumenta, a carne é fraca…

Existem muitos motociclistas virgens que não resis-
tem à tentação de terem várias parceiras no primeiro 
ano (se calhar devia acrescentar promiscuidade à 
lista de sintomas). A sensação de querer mais, melhor, 
maior ou simplesmente diferente é muito forte, e as 
trocas constantes são perfeitamente comuns (podiam 
era ser mais espaçadas, não há carteira que aguente). 
À medida que vamos ganhando pulso, o nível de 
exigência vai aumentando, o gosto vai ficando cada 
vez mais refinado e começamos a desenhar as prefe-
rências. Entretanto os amigos começam a questionar 
a nossa sanidade mental, ou a colocar a hipótese de 
nos ter saído o 2º prémio do Euromilhões.

O que trava este vírus? Talvez a carteira, a idade, 
ou o facto de encontrarmos a marca ou o modelo 
perfeito. Pessoalmente acho que é uma doença sem 
cura. O “bicho” pode ficar adormecido durante uns 
tempos, mas eventualmente vai voltar.    

Boas curvas//

CRÓNICA

Susana Esteves
Jornalista e motociclista

O VÍRUS
do motociclista virgem
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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 30 de junho 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 NC750X MT Travel Edition é de 8.000€. O PVP da NC750X 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€ | 

PUB Honda NC750X.indd   1 14/06/2019   17:00:05

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201906/pdf/kpfem
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