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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.
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Inaptos, mentecaptos, dementes, egoístas, frus-
trados, irresponsáveis, isto para ser educado! Re-
firo-me de uma legião de condutores mal formados 
que pulula nas auto-estradas e que, num estado 
de semi-consciência causada por um déficit de 
inteligência, empreendem viagens mais ou menos 
longas, completamente alheios às principais e 
básicas regras do código, da lógica, da educação 
e do bom senso.

Circulam quilómetros intermináveis, muitos de 
telemóvel na mão, preferencialmente pela faixa 
do meio, senão pela faixa mais à esquerda, e 
quando mudam de direção fazem-no bruscamente, 
sem sinalizar, provavelmente muitos nem olham 
antes para o espelho retrovisor, e depois fazem 
ultrapassagens em câmara lenta, e travam sem 
qualquer razão aparente, mesmo quando circulam 
sozinhos, a direito e sem ninguém à sua frente 
e, quando confrontados, comportam-se como se 
estivessem em poder da razão, muitos reagindo 
de forma ordinária, a deixar bastante claro qual 
o seu (baixo) nível de educação. 

Depois há os aceleras, que ao serem ultrapassa-
dos fazem questão de voltar a ultrapassar só para 
mostrarem que também sabem andar depressa, 
para logo de seguida voltarem a desacelerar e a 
obrigar os outros a uma nova ultrapassagem, em 
muitos casos uma gincana de 3 faixas, pois esses 
palermas normalmente só circulam na do meio, 
e ou nos sujeitamos a uma multa por ultrapassar 
pela direita, ou temos que iniciar uma manobra 
desnecessária, ainda mais em tempo de chuva!

Toda esta espécie de desabafo deve-se ao meu 
regresso da Concentração de Góis 2019,  num Do-
mingo que devido á instabilidade da meteorologia, 
e à pressa para chegar a casa, decidi, contraria-

mente aos meus princípios, fazer pelo trajecto do 
IP3 e A1 em direção a Lisboa. 

A chuva, apesar de fraca, acompanhou-me desde 
Penacova até Pombal e alguns troços da A1 foram 
feitos com precipitação generosa, suficiente para 
diminuir significativamente as condições de ade-
rência. Mas os tais inaptos, mentecaptos, dementes, 
egoístas, frustrados, irresponsáveis, continuavam 
a conduzir tal e qual se de um dia de sol e piso 
seco se tratasse.

Claro que a vários ainda consegui ter tempo 
de, mentalmente, insultar até à 5a geração, mas 
a frequência era tal que não consegui descompor 
todos os que vinham completamente sozinhos 
na faixa do meio, e alguns até na 3a faixa, nem 
aqueles que sem qualquer sinal, e de repente, 
se atravessavam na minha frente, sem sequer 
se incomodarem com os meus sinais de luzes. 
E não, não vinha a “abrir”. Vinha naquela toada 
calma, apenas susceptível de infração ligeira, com 
“pendura”, e a gerir a autonomia para não ter que 
enfrentar a pouco agradável tarefa de abastecer 
numa Área de Serviço superpovoada, eventual-
mente até desfalcada devido ao decretado estado 
de crise energética. 

Mas depois as autoridades queixam-se da sinis-
tralidade! Enquanto as auto-estradas estiverem 
completamente abandonadas, sem patrulhas de 
fiscalização a sério, que além de um papel di-
dático repreendam também e fortemente certo 
tipo de atitudes como as que referi, podem ter a 
certeza de que a sinistralidade não vai diminuir, 
vai é provavelmente aumentar, e estas rodovias, 
apesar de caras, vão cada vez mais contrariar o 
seu propósito original de aumentar a mobilidade 
e a segurança. Por isso as evito ao máximo. //

PORQUE NÃO...

Rogério Carmo
Publisher

Criaturas inqualificáveis
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www.vespa.pt

Oferta da TOP BOX e do CAPACETE VJ até 31 de Agosto de 2019,
na compra de uma Vespa Primavera, Sprint ou Vespa GTS.
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...Há ir e voltar! Dos que têm idade para isso, 
quem não se lembra desta frase usada 
nas campanhas anti afogamento durante 
a época balnear? Da autoria do poeta e 

publicitário Alexandre O’Neill, a frase ficou no ouvido 
de muitos portugueses e ainda hoje é usada para 
avisar os mais jovens dos perigos de enfrentar o mar 
sem medos. Recentemente voltou a ecoar na minha 
cabeça. O que tem isto a ver com o Miguel Oliveira e o 
seu futuro? Calma, a seu tempo vai perceber. Prometo!

Embalados pela magnífica prestação do Miguel Oli-
veira no Red Bull Ring, o nosso orgulho no primeiro 
piloto português de sempre a competir em MotoGP 
está nos píncaros, e a cúpula diretiva da KTM e d a 
Tech3 ajudou à “festa” em direto durante a transmissão 
televisiva do Grande Prémio da Áustria. Todos nós 
temos sofrido, ainda que de fora, lado a lado com o 
Miguel. E é inegável que todos o queremos ver no 
topo do MotoGP. Mas essa ânsia pode ser a nossa 
pior inimiga!

A saída surpreendente, mais pela forma e menos 
pela saída em si, de Johann Zarco da equipa de fá-
brica da KTM, deixou um lugar em aberto para 2020. 
Rapidamente se criaram as mais diversas hipóteses 
para quem será o piloto que irá ocupar esse lugar, tão 
cobiçado, numa equipa de fábrica. Os portugueses, 
eu incluído, assumo isso, rapidamente trataram de 
fazer lobby em favor do jovem natural de Almada.

A frase “há mar e mar, há ir e voltar” servia de aviso 
para os banhistas portugueses não enfrentarem o mar 
sem antes avaliar bem as condições do mesmo. Uma 
entrada arriscada, um passo em falso, e se calhar já 

não voltamos. O Miguel Oliveira está, na minha opi-
nião, na posição em que tem de avaliar bem como 
enfrenta este “mar” que é a KTM de fábrica. É óbvio 
que a KTM não quer deixar fugir o jovem luso. É óbvio 
que o Miguel Oliveira será o futuro da marca “laranja”. 
Mas será que neste momento o Miguel deve assumir 
já uma posição na equipa de fábrica?

O que temos visto é uma ligação muito forte e saudá-
vel do piloto com a equipa satélite Tech3. Na formação 
francesa o piloto natural de Almada tem usufruído de 
um forte apoio da KTM. Na Tech3 não está sob a enorme 
pressão que habitualmente os pilotos de fábrica sentem. 
Terá tempo para continuar a crescer.

Não digo que o Miguel não seja capaz de aguentar 
a pressão, mas temos de assumir que a pressão é 
muito maior. Hervé Poncharal e Guy Coulon têm sa-
bido orientar o português neste seu ano de estreia, 
e na próxima temporada esta dupla francesa poderá 
ajudar ainda mais a preparar-se para “mergulhar de 
cabeça” na equipa de fábrica da KTM.

Será que vale a pena o Miguel fazer essa mudança 
que tantos portugueses querem ver acontecer já em 
2020, e assumir a pressão associada à mudança? 
Sinceramente, eu vejo a permanência na Tech3 como 
algo positivo. Mais uma boa temporada na equipa 
satélite e a KTM ficará ainda mais “maluca” com o 
jovem português. Entraria com mais força na equipa 
de fábrica. Sem esquecer que os contratos de muitos 
pilotos terminam em 2020! E por maior ligação que 
o Miguel tenha com a KTM, há outras “ondas” no mar 
que o podem levar para outras paragens em resultado 
de um bom ano de 2020. //

CRÓNICA

Bruno Gomes
Jornalista

HÁ MAR
e mar...
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DUCATI LISBOA
Cacém Park. Estrada de Paço de Arcos, 2735-238 Cacém - Lisboa.
Tel. 219 219 239 geral@ducatilisboa.com
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Rua Delfiim Ferreira, 719 - 4100–201 Porto.
Tel. 223 205 040 - geral@ducatinorte.pt

https://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201908/pdf/lvnsz


MOTO NEWS

8   AGOSTO // 2019

É VERDADE que todas as vezes que há corridas o 
seu Andar de Moto dá-lhe toda a informação sobre 
os resultados. Mas para os fãs da Ducati há um livro 
especial que lhes permite ficar um pouco mais por 
dentro do que se passou com as equipas oficiais da 
Ducati durante a temporada 2019.

O Ducati Corse 2019 Official Yearbook é uma cole-
tânea dos melhores momentos das equipas Ducati 
Corse em MotoGP e no Mundial Superbike. São nada 
menos do que 208 páginas que incluem 350 foto-
grafias a cores captadas pelos melhores fotógrafos 
do mundo do motociclismo de competição.

Este livro só ficará disponível, por razões óbvias, 

depois da temporada 2019 terminar. Mas a editora 
Skira já permite aos fãs e interessados na aquisição 
do Ducati Corse 2019 Official Yearbook fazer a sua 
reserva, sendo que o preço normal de 52€ tem uma 
redução para 33,80€ durante este período de cam-
panha.

O livro está escrito em inglês e italiano, sendo que 
a capa e contracapa são em cartão mais rijo, com 
um acabamento especial para ficar ainda em maior 
destaque na estante lá em casa.

Se está interessado em reservar o Ducati Corse 
2019 Official Yearbook visite o website www.skira.
net/en/ e faça a sua compra online. //

Ducati Corse 2019 Official Yearbook 
já pode ser encomendado
LIVRO ANUAL QUE CONTA EM DETALHE AS FAÇANHAS DAS EQUIPAS 
OFICIAIS DA DUCATI EM MOTOGP E NO MUNDIAL SUPERBIKE FICARÁ 
DISPONÍVEL DEPOIS DO FIM DA TEMPORADA, MAS JÁ PODE SER 
RESERVADO. SÃO CENTENAS DE PÁGINAS COM FOTOGRAFIAS A CORES.

http://www.skira.net/en/


https://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201908/pdf/hflsp
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SE ESTÁ À PROCURA DE UM NOVO CAPACETE 
INTEGRAL, com boas características de proteção e 
um preço muito atrativo, então a Sprint tem uma nova 
proposta que pode ser aquilo que procura! O novo 
capacete integral Fast acaba de chegar ao mercado, 
com a Sprint a conseguir assim alargar a sua gama.

O novo Sprint Fast tem uma calota exterior fabri-
cada em ABS, inclui viseira transparente e que vem 
preparada para utilização de Pinlock, e o sistema de 
fecho é feito através de fivela com mecanismo micro-
métrico para um ajuste mais fácil e maior conforto.

Além disso, e como características de maior desta-
que, o Sprint Fast conta com entradas de ar frontais 
(superiores e queixo) para ventilação interna otimi-
zada, enquanto o forro interno é removível e lavá-

vel. Para diminuir o nível de ruído interno e evitar a 
entrada de ar, o capacete integral Fast inclui ainda 
um “windstopper”.

A Sprint anuncia que o Fast tem homologação ECE 
e apresenta um peso de 1400 +/- 50g.

Conforme já referimos, o novo Sprint Fast está dis-
ponível em cinco decorações diferentes, nos tamanhos 
do XS ao XXL:
• Sprint Fast branco – 69,99€
• Sprint Fast preto/mate – 69,99€
• Sprint Fast preto/laranja fluo – 79,95€
• Sprint Fast preto/amarelo fluo – 79,95€
• Sprint Fast preto/cinza – 79,95€

Para mais informações sobre o capacete integral 
Fast pode visitar o website www.sprintmoto.pt .

Capacete integral 
Sprint Fast
A MARCA DE EQUIPAMENTOS E ACESSÓRIOS PARA MOTOCICLISTAS 
ACABA DE ANUNCIAR A CHEGADA DE UM NOVO MODELO DE 
CAPACETE INTEGRAL. O SPRINT FAST JÁ SE ENCONTRA DISPONÍVEL 
E EM CINCO DECORAÇÕES DIFERENTES.

http://www.sprintmoto.pt


https://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201908/pdf/cnotp
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É OFICIAL! A Triumph finalmente acedeu aos pedi-
dos dos fãs e vai fazer regressar ao seu catálogo um 
dos nomes míticos da marca sediada em Hinckley. A 
supersport Daytona está de regresso à estrada e aos 
concessionários da Triumph, desta feita em edição 
especial e limitada, com a denominação Daytona 
Moto2 765 Limited Edition.

A Triumph acaba de divulgar na sua página oficial 
as primeiras imagens (esboços) de como será esta 
Daytona Moto2 765 Limited Edition.

O motor que irá mover a nova Daytona é o bem co-
nhecido tricilíndrico 765 cc que conhecemos da naked 

Street Triple RS. Mas sendo que este é o motor usado 
esta temporada no Mundial Moto2, e com tão bons 
resultados, as especificações finais deste tricilíndrico 
serão bastante diferentes da versão Street Triple RS.

Na naked o motor 765 atinge os 123 cv, mas não 
é difícil para a Triumph aumentar a potência bem 
para lá dos 130 cv, tornando esta Daytona Moto2 765 
Limited Edition na Daytona mais potente de sempre.

Tendo em conta os esboços agora revelados pela 
Triumph, a Daytona Moto2 765 Limited Edition terá 
carenagens em fibra de carbono, suspensão dian-
teira (e supomos que traseira também) da Öhlins, 

Triumph confirma chegada da 
Daytona Moto2 765 Limited Edition!
MARCA BRITÂNICA ACABA DE ANUNCIAR QUE A NOVA DAYTONA 
MOTO2 765 LIMITED EDITION VAI SER REVELADA AO PÚBLICO A 23 
DE AGOSTO. A TRIUMPH VAI PRODUZIR APENAS 765 EXEMPLARES 
DESTA SUPERSPORT QUE UTILIZA O MOTOR TRICILÍNDRICO QUE É 
USADO ESTA TEMPORADA NO MUNDIAL MOTO2.



enquanto a travagem fica a cargo dos especialistas 
da Brembo. O sistema de escape acoplado ao motor 
tricilíndrico da nova Daytona é bastante semelhante 
aos sistemas de competição de Moto2, embora neste 
componente em particular a Triumph provavelmente 
tenha de efetuar alterações devido às normas de 
homologação Euro5.

Embora a marca de Hinckley não confirme, espe-
ramos encontrar na Daytona Moto2 765 Limited 
Edition um “pack” eletrónico muito avançado, com 
todas as ajudas e opções eletrónicas que encontra-
mos em desportivas “premium”. Tudo isso controlado 
através do magnífico painel de instrumentos TFT 
a cores que a marca já utiliza em muitos dos seus 
atuais modelos, como é o caso da Street Triple RS.

O design não irá mudar muito em comparação com 
a última versão da Daytona. Duas óticas siméticas 
frontais a ladearem uma entrada de ar central. Luzes 
diurnas em LED serão “obrigatórias”.

A apresentação oficial da nova Daytona Moto2 765 
Limited Edition que aconteceu a 23 de agosto du-
rante o Grande Prémio de Inglaterra, em Silverstone, 
com duas unidades a serem pilotadas por antigos 
campeões do mundo de velocidade.

A Triumph anuncia que a nova Daytona Moto2 765 
Limited Edition chega aos concessionários em março 
de 2020, e que será produzida em quantidade muito 
limitada. Apenas 765 exemplares serão fabricados, 
sendo que o preço, como seria de esperar, não foi 
ainda divulgado. Se tivessemos de adivinhar, diría-
mos que a Triumph estará a pontar para um preço 
de pelo menos 16.000 euros, talvez um pouco mais 
até, tendo em conta o preço da Street Triple RS.

Ainda de acordo com o website britânico MCN, a 
Triumph irá na realidade fabricar mais do que as 
765 unidades anunciadas. De acordo com o Motor-
cycleNews, as 765 unidades anunciadas serão para 
os mercados europeus e asiáticos, sendo que para 
os Estados Unidos e Canadá a Triumph irá fabricar 
outras 765 unidades da Daytona Moto2 765 Limited 
Edition, embora com especificações ligeiramente 
diferentes. //

"... A APRESENTAÇÃO 
OFICIAL DA NOVA DAYTONA 
MOTO2 765 LIMITED EDITION 
QUE ACONTECEU A 23 DE 
AGOSTO DURANTE O GRANDE 
PRÉMIO DE INGLATERRA..."

https://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201908/pdf/wygti
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OS NÚMEROS de vendas de motociclos (+51 cc), ci-
clomotores (até 50 cc), e quadriciclos relativos aos pri-
meiros seis meses do ano de 2019 foram revelados pela 
Associação Europeia de Fabricantes de Motos (ACEM). E a 
verdade é que os números agora revelados demonstram 
uma performance bastante interessante do setor das 
duas rodas, quer a nível europeu, quer a nível nacional.

O total do mercado de motociclos e ciclomotores re-
presentou nos primeiros seis meses de 2019 vendas na 
ordem dos 767.103 veículos registados, um crescimento 
de 11,1%. Em Portugal o crescimento foi ligeiramente 
inferior, ainda que nos dois dígitos, com o mercado nacional 
a contar com 15.470 motociclos e ciclomotores registados, 
representando por isso um crescimento de 10,6%.

Se os números totais são bons, a ACEM também destaca 
a boa performance do setor se dividirmos os registos 
de novos veículos nos segmentos dos motociclos e dos 
ciclomotores.

A nível europeu, os 28 países analisados pela ACEM 
apresentam um crescimento de 9,1% face ao período 

homólogo do ano passado ao nível das vendas de mo-
tociclos. De janeiro a junho deste ano foram registados 
618.502 novos motociclos nas estradas europeias.

Portugal também acompanha a tendência europeia, 
e até atinge números mais positivos! De acordo com a 
ACEM, em Portugal foram vendidos 14.556 motociclos, 
um crescimento de 14,1% relativamente aos primeiros 
seis meses de 2018.

No entanto o mesmo não se pode dizer relativamente 
aos ciclomotores.

Nos veículos de duas rodas e com cilindrada até 50 cc, 
os primeiros seis meses de 2019 significaram um total 
de 914 ciclomotores vendidos em território nacional, o 
que representa um decréscimo de 25,7% relativamente 
ao período homólogo de 2018. Já na Europa os números 
são mais positivos, e os 147.826 ciclomotores registados 
de janeiro a junho deste ano permitem um crescimento 
de 19,5%.

Tendo em conta estes números, o país mais valioso em 
termos de novos registos de motociclos e ciclomotores 

ASSOCIAÇÃO EUROPEIA DE FABRICANTES DE MOTOS REVELOU OS 
NÚMEROS DE VENDAS DE MOTOCICLOS NA EUROPA DURANTE OS 
PRIMEIROS SEIS MESES DE 2019. O MERCADO ESTÁ A CRESCER 9,1% A 
NÍVEL EUROPEU, ENQUANTO EM PORTUGAL O CRESCIMENTO É DE 14,1%.

Vendas de motos sobem na Europa 
e Portugal acompanha a tendência

MOTO NEWS



é a França com 150.836 novos registos, seguida de 
perto pela Itália com 148.550, enquanto a Alemanha 
é o terceiro país na lista com 120.599 registos. Portu-
gal, conforme já referimos, apresenta 15.470 novos 
registos de motociclos e ciclomotores.

E as boas notícias continuam quando olhamos para 
os motociclos e ciclomotores elétricos.

A combinação de motociclos e ciclomotores elétri-
cos significou um total de 34.389 novos registos. No 
entanto, e ao contrário do que vimos nos motociclos 
e ciclomotores a de motores internos a combustão, 
no caso dos veículos de duas rodas com motores 
elétricos o mercado é dominado pelo segmento dos 
ciclomotores.

Nos primeiros seis meses do ano registaram-se ven-
das de 28.577 ciclomotores elétricos contra 5.812 
motociclos elétricos. Isto significa, respetivamente, 
crescimentos de 76% e de 82,7%.

Em Portugal os motociclos e ciclomotores elétricos 
também registaram números de vendas bastante po-
sitivos. No caso dos motociclos os crescimento é de 
37,5% relativamente ao período homólogo de 2018, 
com um total de 11 motociclos elétricos registados. Já 
nos ciclomotores elétricos o crescimento percentual 
é de 820%, fruto dos 46 ciclomotores elétricos regis-
tados nos primeiros seis meses de 2019, e quando 
comparamos com os 5 ciclomotores elétricos do ano 
anterior.

França é o país onde os veículos de duas rodas com 
motor elétrico apresentam melhor performance nas 
vendas, seguido-se Bélgica e o “Top 3” fica completo 
com a Holanda.

Mas nem tudo é bom...
No segmento dos quadriciclos, na Europa o cres-

cimento é negativo (-12,4%), com um total de 1421 
quadriciclos registados, enquanto em Portugal este 
segmento não sobe nem desce, pois em 2018 não se 
registaram matriculacões de novos quadriciclos nos 
primeiros seis meses, e este ano a situação é igual 
não havendo por parte da ACEM qualquer registo 
relativo aos quadriciclos em Portugal. //

https://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201908/pdf/jmxds
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QUANDO LHE CONTÁMOS NO SEU ANDAR DE 
MOTO que a MV Agusta tinha celebrado uma parceria 
com a gigante chinesa Loncin, acordo que também 
inclui a nova marca “premium” da Loncin, a Voge, es-
távamos longe de adivinhar que esta mesma Voge 
estava para ficar disponível em Portugal.

De acordo com um comunicado divulgado pela 
Desmotron Portugal, esta empresa fica responsável 
pela importação das Voge para o nosso país, sendo 
que as primeiras unidades ficam disponíveis nos con-
cessionários a partir do próximo mês de setembro.

Com muita experiência no fabrico de motores e de 
motos de baixa cilindrada, a grande maioria para con-
sumo nos mercados asiáticos, a Loncin é um dos maiores 
fabricantes de motos a nível mundial. Na sua sede, em 
Chongqing, os responsáveis da Loncin decidiram dar o 
passo seguinte e aventurar-se nos modelos “premium”, 
desenvolvendo para isso um conjunto de novidades 
que fazem parte da gama da marca Voge.

No futuro a Voge contará com uma moto de 800 cc, 
proveniente da parceria com a italiana MV Agusta.

Em relação às motos da Voge que em breve veremos 
nas estradas portuguesas, convém referir que a Voge 
recorreu às melhores marcas japonesas e europeias 

para fornecimento de componentes. Suspensões KYB 
Kayaba (com forquilha invertida), conjunto de travões 
Nissin (duplo disco dianteiro em todos os modelos) 
e sistema de anti bloqueio de travagem ABS Bosch 
de última geração são alguns dos destaques.

A tudo isto há que acrescentar o recurso a mecâ-
nicas de alto rendimento, completíssimo painel de 
instrumentos com ecrã digital LCD, tecnologia de 
iluminação LED, estética agressiva e muito atrativa 
e um preço contido.

Nesta primeira fase de introdução da marca Voge 
no mercado português, existem três modelos dife-
rentes à escolha.

VOGE 300R - 3.895 €
A Voge 300R é uma naked que estará disponível nas 

cores preto ou vermelho, por um preço de 3.895 €. 
Utiliza um quadro multitubular com braço oscilante 
assimétrico também de construção tubular, com a 
forma de “banana” no lado direito para salvaguardar 
a saída do seu curto silenciador de escape.

O motor utilizado é um monocilíndrico refrigerado por 
água, de curso curto, com uma capacidade de 292 cc, com 
distribuição DOHC de 4 válvulas e caixa de 6 velocidades, 

A NOVA MARCA “PREMIUM” DA LONCIN, A VOGE, CHEGA A PORTUGAL 
COM UMA GAMA DE MODELOS ALARGADA NAS CILINDRADAS 300 
CC E 500 CC. A DESMOTRON PORTUGAL FICARÁ RESPONSÁVEL PELA 
IMPORTAÇÃO DA VOGE EM TERRITÓRIO NACIONAL, E AS PRIMEIRAS 
UNIDADES CHEGAM JÁ EM SETEMBRO.

Voge chega a Portugal 
pelas mãos da Desmotron



registando uma potência máxima de 25,8 cv às 8.500 
rpm e um binário de 23 Nm às 6.500 rpm.

VOGE 300RR - 3.995 €
A base da naked Voge 300R dá origem a uma 

espetacular desportiva denominada 300RR, com 
a qual partilha o mesmo quadro e braço oscilante 
multitubular, suspensões e travões, assim como 
o motor monocilíndrico de 25,8 cv de potência.

As diferenças centram-se, obviamente, na utili-
zação de uma carenagem muito envolvente, com 
uma aerodinâmica cúpula que inclui farol Full-
-LED de estética agressiva. A posição de condução 
adapta-se a uma condução desportiva, utilizando 
avanços em posição mais baixa.

A 300RR estará disponível em todos os pontos 
de venda autorizados Voge em Portugal apenas 
na cor branco e ao preço de 3.995 €

VOGE 500R - 5.595 €
De momento, esta Voge 500R converte-se no 

porta-estandarte da marca. Esta naked desportiva 
distingue-se por empregar um quadro perimetral 
com um berço simples, do qual o motor bicilín-
drico em linha de 471 cc forma parte estrutural.

Por seu lado, o braço oscilante assimétrico é 
em alumínio fundido, exibindo – como na 300R, 
do lado direito – uma forma de “banana” para 
salvaguardar a saída de escape.

O motor rende 43,5 cv à 8.500 rpm, perto do 
limite do permitido para poder ser conduzido pelos 
detentores de carta A2 (máximo de 35 kW), e um 
generoso binário de 40 Nm às 7.000 rpm. Estas 
características convertem a 500R numa digna rival 
da Honda CB500.

A Voge 500R estará disponível nas cores preto 
ou numa versão em dois tons, cinza/azul, a um 
preço de 5.595 €. //

https://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201908/pdf/ohshm
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NÃO É NOVIDADE que a nova Honda Africa Twin 
é uma das motos mais aguardadas para o próximo 
ano, e pelo meio de muitos rumores e informações 
que não são oficialmente confirmadas (nem desme-
tidas!) pelo maior fabricante mundial de motos, há 
cada vez mais a certeza de que 2020 vai marcar o 
aparecimento da nova geração da Africa Twin.

Já aqui lhe falámos no que esperamos que a nova 
Africa Twin para 2020 venha a ter. Mas até agora 
ninguém tinha conseguido confirmar os rumores, pelo 
que a grande novidade de hoje vai para a confirmação 
por parte do website americano CycleNews.com dos 
primeiros dados que de acordo com a mesma fonte 

são já oficiais!
A primeira confirmação é de que o motor bicilín-

drico da nova Africa Twin vai mesmo crescer. Aliás, 
crescer é uma palavra que podemos aplicar a vários 
componentes da nova maxitrail japonesa. Quanto 
ao motor, e conforme já era previsível, vai deixar a 
denominação CRF1000L e passará a ser CRF1100L.

A Africa Twin para 2020 terá assim maior cilindrada 
atingindo os 1084 cc. Com isso a marca nipónica 
conseguiu também aumentar ligeiramente a potên-
cia dos atuais 95 cv para uns mais saudáveis 101 cv, 
sendo que a entrega desta potência mantém-se no 
mesmo regime de até agora (7500 rpm).

A CHEGADA DE UMA NOVA GERAÇÃO DA POPULAR AFRICA TWIN 
ESTÁ CADA VEZ MAIS PERTO DE SER CONFIRMADA. A HONDA 
AINDA VAI TENTANDO MANTER AS ESPECIFICAÇÕES DA SUA 
MAXITRAIL EM SEGREDO, MAS ALGUNS DOS DADOS OFICIAIS JÁ 
FORAM REVELADOS NOS ESTADOS UNIDOS.

Conhecidos os primeiros dados oficiais 
da nova Honda Africa Twin para 2020

MOTO NEWS



Para ajudar a cumprir com as novas normas 
Euro5, encontraremos acoplado ao motor um 
novo sistema de escape com um total de três 
catalizadores, para além de um novo desenho da 
ponteira de escape. Não só a Africa Twin CRF1100L 
consegue baixar as emissões de gases poluentes, 
como a maxitrail será mais silenciosa, estando o 
CycleNews.com a apontar para um nível de ruído 
3 db a menos do que a geração atual.

Neste conjunto de dados oficiais agora confir-
mados nos Estados Unidos, fala-se também no 
que o Andar de Moto já tinha apontado como uma 
das novidades na nova Africa Twin: o depósito de 
combustível.

A pensar nas grandes tiradas fora de estrada, 
a Honda aproveita o depósito de combustível 
da atual versão Adventure Sports, com 24,2 li-
tros de capacidade. Na nova geração Africa Twin 
CRF1100L, tanto a versão base como a versão 
Adventure Sports terão o mesmo depósito de 
combustível com os referidos 24,2 litros de ca-
pacidade.

Para além de algumas alterações estéticas, como 
é o caso das novas óticas mais afiladas com luzes 
diurnas em LED específicas, e um ecrã frontal 
mais alto e regulável em altura, as novas Africa 
Twin CRF1100L vão também crescer em termos 
de peso.

Com tantas modificações no motor, depósito de 
combustível, e sistema de escape, a Honda não 
conseguiu impedir o aumento de peso a cheio 
da Africa Twin 1100. A versão base vai ganhar 
quase oito quilos a mais atingindo cerca de 238 
kg, enquanto a Adventure Sports será dois quilos 
mais pesada.

Para os motociclistas que pretendam adquirir 
as novas Africa Twin CRF1100L com sistema de 
transmissão de dupla embraiagem DCT, a Honda 
vai manter essa opção na nova geração, embora 
nesse caso o peso de cada versão aumente 10 
quilos.

Com o website CycleNews.com a garantir que es-
tas são já as primeiras informações oficiais a serem 
conhecidas sobre as novas Africa Twin CRF1100L 
para 2020, veremos por quanto mais tempo a 
Honda vai conseguir “esconder” esta nova geração 
da popular maxitrail japonesa. O plano inicial era 
de revelar a moto oficialmente durante o Salão de 
Milão EICMA, em novembro, mas possivelmente 
poderemos ser surpreendidos com a revelação 
oficial um pouco antes, talvez em outubro, com 
a Honda assim a conseguir um maior destaque 
para a sua nova Africa Twin 1100.//

https://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201908/pdf/oyept


FALTAM POUCO MAIS DE QUATRO MESES para 
chegarmos a 2020, e menos ainda para podermos ver 
ao vivo as grandes novidades que se espera que sejam 
apresentadas no Salão de Milão EICMA, a realizar nos 
primeiros dias de novembro de 2019.

Mas algumas marcas estão já a revelar as suas 
novidades, divulgando as primeiras imagens oficiais 
de alguns dos seus modelos mais apetecíveis. E uma 
dessas marcas é a Kawasaki.

A marca com sede em Akashi divulgou as primeiras 
fotos de diversos modelos, já pintados com as novas 
cores e decorações de 2020.

A Ninja ZX-10R celebra as conquistas da Kawasaki 
no Mundial Superbike. Para 2020 a superdesportiva da 
Kawasaki ganha a decoração Lime Green / Ebony com 
gráficos semelhantes aos da moto de competição da 
Kawasaki Racing Team no Mundial Superbike.

Já a Ninja ZX-10R SE, que dá uso a suspensões 
eletrónicas, estará disponível em Metallic Carbon Gray 
/ Metallic Flat Platinum Gray / ou em Lime Green. Ainda 
no campo das desportivas, de referir que a Ninja ZX-6R 
recebe duas novas opções de cores e grafismos para 
2020: Lime Green / Ebony com gráficos inspirados nos 
usados no Mundial Superbike, enquanto a opção Metallic 
Spark Black / Metallic Flat Spark Black adiciona um 
toque “stealth” à supersport.

Para o próximo ano a maior desportiva da família 
Kawasaki, a ZZR 1400, recebe também uma atualização 
estética e fica disponível em Metallic Diablo Black / 
Golden Blazed Green.

Para terminar o capítulo das novas cores nos modelos 
desportivos, falta então falar na Ninja 400. A desportiva 
de média cilindrada, que permitiu a  Ana Carrasco 
conquistar o título no Mundial SuperSport300, recebe 

A CASA DE AKASHI ATACA EM FORÇA EM 2020! A KAWASAKI 
REVELOU AS NOVAS OPÇÕES DE COR E ESQUEMAS GRÁFICOS 
PARA DIVERSOS MODELOS: NINJA ZX-10R, NINJA 400, ZZR1400, 
Z1000, VERSYS 1000 / SE, E A Z400.

Kawasaki apresenta novas cores 
de vários modelos para 2020

MOTO NEWS
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as seguintes opções de cores: Lime Green with Ebony 
e ainda Metallic Spark Black / Lime Green.

Nas naked, a potente e icónica Z1000 também não vai 
entrar em 2020 com as mesmas cores que já conhecíamos. 
De facto a Kawasaki criou novos esquemas de cores para 
destacar as formas musculadas da Z1000, que assim 
terá em 2020 as opções de cores Metallic Spark Black / 
Metallic Matte Graphite Gray, enquanto a variante Z1000R 
estará disponível em Flat Spark Black / Pearl Storm Grey 
/ Emerald Blazed green.

A mais pequena Z400 será alvo de uma renovação nas 
cores disponíveis: Candy Lime Green / Metallic Spark 
Black ou Metallic Graphite Gray / Metallic Spark Black.

As aventureiras Versys vão também brilhar nas estradas 
(e fora delas) com novas cores criadas especialmente 

para estes modelos e para o novo ano.
Assim, a Versys 1000 SE, equipada com suspensões 

eletrónicas, recebe a nova cor Metallic Carbon Gray / 
Metallic Spark Black. A versão base Versys 1000 terá a 
nova cor Candy Lime Green / Metallic Spark Black. Já a 
Versys 650 conta com os esquemas Pearl Blizzard White 
/ Metallic Carbon Grey ou Matte Covert Khaki / Metallic 
Spark Black.

De momento estas são as primeiras informações, ou 
melhor, as primeiras imagens oficias que dispomos 
destes modelos que a Kawasaki apresenta, apenas 
como renovações estéticas para 2020. Haverá no entanto 
bastantes novidades da marca de Akashi na EICMA 2019, 
por isso fique atento ao seu Andar de Moto para ficar 
a conhecer tudo o que a Kawasaki preparou para si! //

https://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201908/pdf/xnqal
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JÁ LHE APRESENTÁMOS OUTRA MOTO NOVA dos 
contrutores de Orleães: a Curtiss Zeus (clique aqui para 
ver), mas o construtor americano não está propriamente a 
dormir e quer manter na mobilidade eléctrica a pujança, 
o arrojo do design e o carisma dos seus modelos, que 
tinha quando produzia motos com motores de combus-
tão interna, como por exemplo a Confederate G2 P51 
Combat Fighter que pode ver se clicar aqui.

A Hades apresenta especificações e performance se-
melhantes às da Zeus, mas um estilo completamente 
diferente, muito mais na linha dos seus antigos modelos.

Por isso esta nova moto está equipada com um motor 
de 217 cavalos (162 KW) que debita um impressio-
nante binário de 200Nm, alimentado por uma bateria 
de 399VDC com uma capacidade de 16.8 kWh.

Traduzido para a prática, esta bateria tem mais ca-
pacidade que as baterias maiores de uma Zero SR ou 
F, e de uma Harley-Davidson Livewire e o seu motor 
debita mais potência que os motores das mesmas duas 
motos combinados.

Mas o que marca a diferença desta nova Hades da 
Curtisse Mootorcycles para as demais motos eléctricas 
é o seu design, de autoria do famoso JT Nesbit da Bien-
ville Studios.

Como é apanágio da marca, a suspensão prescinde 
da forquilha hidráulica e utiliza um sistema de duplo 
paralelogramo articulado, com um amortecedor simples 
entre as mesas de direcção. A suspensão traseira tam-
bém conta com um amortecedor colocado em posição 
horizontal que completa o aspecto pouco convencional 
do conjunto.

Mas o que salta mesmo à vista é a bateria, colocada 
no lugar onde normalmente encontramos um motor de 
combustão interna, a fazer lembrar a Hercules W-2000 
e o seu motor Wankel.

Esta estratégia serve também o propósito de manter 
a bateria bem refrigerada, enquanto contribui para um 
centro de gravidade muito baixo.

Provavelmente já notou que as peseiras são des-
providas de pedais. Para garantir um aspecto ainda 

UMA MOTO DISTINTA QUE VAI SEGURAMENTE ENTUSIASMAR 
MUITOS MOTOCICLISTAS CÉPTICOS RELATIVAMENTE À 
MOBILIDADE ELÉCTRICA

A mais recente criação da marca mais 
conhecida pelas motos Confederate

https://www.andardemoto.pt/moto-news/44212-a-curtiss-zeus-tem-um-potente-motor-eletrico-e-um-preco-a-condizer/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-201908
https://www.andardemoto.pt/moto-news/19191-confederate-apresenta-a-g2-p51-combat-fighter/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-201908
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mais limpo, e uma vez que a Hades não possui caixa 
de velocidades, a Curtiss optou por instalar o travão 
traseiro na manete esquerda, à semelhança do que 
acontece nas scooters, e como começa a ser tendência 
nas motos eléctricas.

O assento, colocado a menos de 700mm de altura 
do chão, incorpora por debaixo as luzes traseiras. Os 
travões, de elevadas especificações em ambos os eixos, 
são assinados pela Beringer, e as rodas com jantes 
BST em fibra de carbono, com 18 polegadas, calçam 
pneus 110/80 na frente e 160/60 na traseira.

O preço anunciado para este bela peça de design e 
maravilha da tecnologia é de 75.000 dólares, mas a 
produção só irá começar em 2020.

A Curtiss recorreu ao “croudfunding” para poder pas-
sar à produção deste seu novo modelo, e o objectivo 
da campanha de angariação já foi alcançado, pelo que 
se prevê que a Hades vai ser um sucesso comercial, 
provavelmente maior até do que o que foi registado 
pelas exclusivas Confederate. //
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O SMK GLIDE APRESENTA-SE como uma pro-
posta muito competitiva dentro do segmento dos 
capacetes modulares, tendo sido projetado para res-
ponder às necessidades específicas dos motociclistas, 
sem comprometer a segurança, o conforto ou o estilo.

A sua calota exterior  é fabricada em dois tamanhos  
numa resina termoplástica que é extremamente re-
sistente ao impacto (EIRT - Energy Impact Resistant 
Thermoplastic), e apresenta um de-
sign aerodinâmico que oferece 
pouca resistência ao vento, 
grande estabilidade e um 
baixo nível de ruído. 
A calota interna é 
moldada em EPS 
de densidade 
múltipla, para 
melhor absor-
ção da energia 
resultante de 
um impacto. 

O seu ma-
nuseamento 
é realmente 
fácil. Para abrir 
a queixeira, com 
apenas uma das 
mãos, basta pressio-
nar o botão que está 
posicionado no interior 
da mesma e que garante a 
não abertura acidental em caso 
de queda. 

Devido à sua dupla homologação (P/J), o SMK 
Glide pode também ser usado de forma segura com a 
queixeira aberta, bastando ativar o sistema de fixação 
específico. Para fechá-lo, e torná-lo num capacete 
integral, basta puxar a queixeira para baixo até que 
o sistema de fixação actue. 

O sistema de ventilação foi projetado para permitir 
a entrada constante de ar fresco através das duas 
tomadas de ar ajustáveis, uma posicionada no na zona 
do queixo e outra no topo da calota. O ar quente é 
removido do capacete através do extrator traseiro.

A viseira, de fácil substituição, inclui um tratamento 
anti-riscos, é moldada em policarbonato, estando 
preparada para a instalação de Pinlock e oferece 
protecção dos raios UV. Possui um campo de visão 
alargado, o que significa que o condutor beneficia de 
uma excelente visão da estrada. O SMK Glide ainda 
conta com uma prática viseira solar escurecida, pelo 
que este capacete reúne as condições desejáveis 

para viagens de turismo. 
Os forros internos são respiráveis e 

hipoalergénicos, totalmente remo-
víveis e laváveis, e garantem 

o máximo conforto mesmo 
após uso prolongado. O 

SMK Glide conta ainda 
com um colar ajustável 
à nuca, que pode ser 
removido no verão. 
O sistema de reten-
ção é equipado com 
fecho permite um 
ajuste micrométrico. 
O defletor de vento 
e a narigueira remo-
vível, completam as 

características deste 
capacete, que além de 

ser homologado pela nor-
mativa europeia também 

está preparado para receber 
sistemas de intercomunicação 

por Bluetooth.
Disponível em tamanhos do XS até ao 

XXL, o SMK Glide pode ser adquirido em duas versões 
gráficas e em duas versões de cor lisa.

CORES DISPONÍVEIS E PREÇOS:
Preto Mate – 119,99€
Branco - 119,99€
Kyren (MA264) – 129,99€
Kyren (MA263) – 129,99€

Para mais informações consulte o importador oficial 
da SMK para Portugal, a Golden Bat //

UM CAPACETE DE MOTOCICLISMO, EXTREMAMENTE PRÁTICO, PARA 
QUEM PROCURA UM EQUIPAMENTO POLIVALENTE COM UMA BOA 
RELAÇÃO QUALIDADE/PREÇO.

Capacete Modular SMK Glide

https://goldenbat.pt/


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

https://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201908/pdf/valnf
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O LANÇAMENTO da edição especial e limitada 
Panigale V4 25º Anniversario 916, de que lhe falamos 
aqui, foi uma ocasião muito especial para a marca 
italiana, pois esta nova Panigale serve de homenagem 
perfeita aquela que é considerada por muitos como 
uma das motos mais bonitas alguma vez criadas. A 916 
é um verdadeiro ícone, não apenas para os Ducatistas, 
mas também para todos os que gostam de motos.

E é a pensar em todos nós que a Ducati, em cola-
boração com a família de Massimo Tamburini, mais 
concretamente a sua filha Simona Tamburini, conse-
guiu que um dos três protótipos usados por Massimo 
Tamburini durante o processo de desenvolvimento 
da 916 esteja agora em exposição no Museu Ducati, 
em Borgo Panigale.

Esta 916 agora em exposição não podia ser mais 
especial!

Para além de ter sido usada para que Massimo Tam-
burini e a Ducati chegassem à versão final de produção 
desta desportiva que fez sonhar tantos motociclistas, 
esta unidade em específico foi a moto pessoal de 
Tamburini.

A 916 foi desenvolvida em exclusivo nas estradas 
de Rimini e nos circuitos de Misano e Mugello. Um 

processo que durou longos seis anos enquanto Mas-
simo Tamburini estudou, meticulosamente, todos os 
detalhes antes da Ducati nos apresentar a 916 de 
produção em 1994.

Em relação à unidade que está agora em exposição, que 
pertenceu e foi guiada por Massimo Tamburini, a Ducati 
revela alguns detalhes curiosos e que de certeza não 
vão passar despercebidos a quem visitar o Museu Ducati.

A moto apresenta muitos detalhes que foram usados 
na 916 SP, a versão mais performante da série 916. 
Com carenagens em fibra de vidro, Tamburini optou 
por usar diversos componentes em fibra de carbono 
como são os casos da caixa de ar, guarda lamas frontal, 
ponteiras de escape, ou ainda o suporte de matrícula. 
A moto não apresenta intermitentes nem odómetro.

Outros componentes em destaque nesta 916 de 
Massimo Tamburini são as jantes de competição em 
magnésio, de cinco braços, ou o monobraço oscilante 
mais leve do que aquele usado na versão de produção.

Se ainda não tinha motivos suficientes para viajar 
até Borgo Panigale e visitar o Museu Ducati, então não 
pode perder esta oportunidade de ficar a conhecer de 
perto uma das motos mais icónicas da história das 
duas rodas, a 916 de Massimo Tamburini. //

A DUCATI CONSEGUIU CONVENCER A FILHA DE MASSIMO TAMBURINI 
A PERMITIR QUE A 916 DO SEU PAI FOSSE TRANSPORTADA ATÉ AO 
MUSEU DUCATI EM BORGO PANIGALE. A MOTO QUE PERTENCEU AO 
CRIADOR DA ICÓNICA 916 FICA EM EXPOSIÇÃO ATÉ JANEIRO DE 2020.

A 916 de Massimo Tamburini está 
em exposição no Museu Ducati

https://www.andardemoto.pt/moto-news/44232-ducati-panigale-v4-25o-anniversario-916-o-tributo-perfeito-a-um-icone/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-201908


REVELADA EM 2017, então em versão conceptual 
e denominada de V.02-NK, a verdade é que a naked 
imaginada pelos chineses da CF Moto e que mais pa-
rece um exercício de design ao bom estilo japonês do 
“anime”, está perto de chegar à produção e depois aos 
concessionários da marca que em Portugal é represen-
tada pela Puretech.

Para além do design, talvez a sua característica mais 
impactante, a verdade é que a CF Moto vai utilizar nesta 
moto o potente motor bicilíndrico em V fornecido pela 
KTM. As duas empresas têm um acordo estratégico que 
permite à CF Moto fabricar e comercializar as KTM R2R 
na China. E agora a KTM ajudará a CF Moto ao permitir 
que a marca utiliza o motor LC8 com 1000 cc.

Na realidade o motor deverá apresentar uma cilindrada 
de 999 cc, e apesar de toda a sua arquitetura exerior ser 
muito semelhante ao LC8 da KTM, a verdade é que a 
unidade motriz que será utilizada na naked da CF Moto 
será fabricada na China tendo os seus componentes 
internos bastante modificados.

As maiores alterações exteriores encontramos na ca-
beça dos cilindros, que em comparação com a concept 
V.02-NK estarão mais à vista, enquanto a bomba de 
água foi reposicionada. Outra alteração realizada pelos 
engenheiros da CF Moto em comparação com a concept 
de 2017 é a posição do radiador.

Nessa moto o radiador estava localizado debaixo do 
assento com o ar fresco a viajar através de volumosas 
entradas de ar laterais, em fibra de carbono, enquanto na 
versão de produção a CF Moto reposiciona-o para uma 
posição mais convencional, ou seja, em frente ao motor, 
onde poderá receber maior quantidade de ar fresco.

As informações mais recentes indicam que a CF Moto 
pretende inicialmente utilizar este novo motor bici-
líndrico numa naked desportiva, mas não será de es-
tranhar que o fabricante chinês desenvolva uma nova 
gama de modelos de maior porte, particularmente uma 
“adventure” e uma turística, sendo que há rumores que 
apontam para a chegada de uma desportiva também 
com este motor. //

FABRICANTE CHINÊS CF MOTO ESTÁ A TERMINAR O 
DESENVOLVIMENTO DA SUA NAKED BICILÍNDRICA. A CONCEPT 
V.02-NK CHEGA EM BREVE À PRODUÇÃO COM MOTOR DE 1000 CC 
E UM DESIGN BASTANTE AGRESSIVO.

CF Moto prepara-se para lançar 
uma naked V-twin de 1000 cc
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MOTO NEWS

EM NOALE a Aprilia está a preparar um forte ataque 
ao mercado, não apenas para 2020, como também para 
o futuro a curto prazo. 

As mais recentes informações que estão a ser divulgadas 
por alguns meios de comunicação italianos, apontam 
para que na próxima edição da EICMA, em 2019, a Aprilia 
apresente um total de três modelos com base no novo 
motor bicilíndrico 660 cc.

Para além de nos mostrar a versão final de produção 
da supersport RS 660, moto que já analisámos aqui, a 
marca italiana irá ainda revelar duas novidades com este 
motor inicialmente desenvolvido para a nova desportiva 
de média cilindrada.

A Tuareg e a Tuono 660, que para já apenas se irão 
mostrar em versões conceptuais, são as próximas apos-
tas da Aprilia para dois segmentos diferentes de média 
cilindrada. A chegada ao mercado destes modelos deverá 
acontecer em 2021.

Se a Aprilia Tuareg 660 será um regresso da casa de 
Noale às trail estradistas e mais desportivas, aliás, o nome 
Tuareg será também um regresso, pois esta moto já foi 
produzida na história da Aprilia entre 1985 e 1994, já a 
Tuono 660 será a oportunidade da Aprilia replicar a fór-
mula de sucesso que aplicou à RSV4 quando lhe retirou 
as carenagens integrais e trocou os avanços por guiador 
para criar a poderosa Tuono V4.

Assim, a Tuono 660 irá utilizar o mesmo quadro dupla 
trave em alumínio e outros elementos da ciclística que 
veremos na RS 660, e a eletrónica também não será muito 
diferente. O motor nesta Tuono 660, de acordo com os 
rumores, irá disponibilizar entre 95 e 100 cv, um pouco 
menos do que a RS 660.

A faltarem menos de três meses para o início do Salão 
de Milão EICMA 2019, esperamos conseguir obter mais 
informações sobre estas esperadas novidades da Aprilia. 
A Tuareg 660 e a Tuono 660 prometem ser dos maiores 
destaques no próximo certamente italiano.

Conheça a História da Aprilia (clique aqui)

A CASA DE NOALE PRETENDE COMERCIALIZAR TRÊS MODELOS COM 
MOTOR BICILÍNDRICO 660. NA PRÓXIMA EICMA 2019 PODEREMOS 
VER A VERSÃO DE PRODUÇÃO DA SUPERSPORT RS 660, PARA ALÉM 
DAS VERSÕES CONCEPTUAIS DA TRAIL TUAREG E DA NAKED TUONO 
COM O MESMO MOTOR DA RS 660.

Vem aí uma Aprilia Tuareg 
e uma Tuono 660

"A chegada ao mercado 
destes modelos deverá 
acontecer em 2021."

https://www.andardemoto.pt/moto-news/43634-aprilia-rs660-sera-assim-quando-chegar-em-2020/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-201908
https://www.andardemoto.pt/marcas-motos/aprilia/historia-da-marca/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-201908
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MUSEU PIAGGIO ENTRA NO 
HALL OF FAME DO TRIPADVISOR

O MUSEU PIAGGIO está de parabéns, mais uma 
vez, depois do website TripAdvisor ter anunciado que 
o espaço dedicado à história das marcas do Grupo 
Piaggio foi distinguido pelos visitantes pelo quinto 
ano consecutivo com o Certificado de Excelência!

As opiniões muito favoráveis dos visitantes permi-
tem assim que o Museu Piaggio entre no cobiçado 
Hall of Fame do TripAdvisor.

Inaugurado em 2000, o Museu Piaggio recebeu até 
hoje mais de 700.000 visitantes, visitantes esses que 
desde 2015 escolhem este museu como sendo “exce-
lente” no website de viagens TripAdvisor. Localizado 
em Pontedera,o Museu Piaggio foi significativamente 
renovado em 2018, e ocupa hoje em dia uma área 
total de 5000m2.

No interior das suas paredes industriais, o Museu 
Piaggio alberga pouco mais de 250 veículos que 
fazem parte da história da Piaggio. São mais de 100 
anos de emoções, sonhos, e projetos, tudo disponível 
para ser visitado e relembrado por muitos anos.

Em exposição neste museu encontramos veículos 
da Piaggio, Ape, Vespa - clique aqui para conhecer 
melhor a história desta marca -, Aprilia, Moto Guzzi, 
ou Gilera. Para além das motos de estrada, o Museu 
Piaggio inclui ainda diversas motos de competição 
que foram pilotadas até à glória mundial por pilotos 
como Max Biaggi, Valentino Rossi, ou Loris Capirossi, 
entre muitos outros.

Se quiser conhecer mais e melhor o Museu Piag-
gio visite www.museopiaggio.it/en/ . //  

VISITANTES DE TODO O MUNDO 
SELECIONARAM O MUSEU PIAGGIO 
QUE RECEBE O CERTIFICADO DE 
EXCELÊNCIA DO TRIPADVISOR. 
O MUSEO PIAGGIO RECEBE ESTA 
DISTINÇÃO PELO QUINTO ANO 
CONSECUTIVO, E ENTRA ASSIM PARA 
O HALL OF FAME DO TRIPADVISOR.

FRANÇA INSTALA RADARES 
PARA MULTAR MOTOCICLISTAS 
BARULHENTOS
UM DISPOSITIVO DE UM NOVO TIPO 
JÁ ESTÁ EM FASE DE TESTE E MEDE 
O RUÍDO DE PASSAGEM, TIRA FOTOS 
E PODE, A CURTO PRAZO, COMEÇAR A 
EMITIR MULTAS.

O BARULHO ensurdecedor de motores roncando nas 
ruas e estradas pode, em breve, ser uma história do pas-
sado. Um novo tipo de radar, com o nome de "Medusa", 
vai medir o nível de decibéis de todos os veículos que 
circulam nas estradas, mas a sua grande vocação será 
combater os controversos “loud pipes” dos motociclos. 
O sistema, que está ainda em fase experimental em 
Saint-Forget, Yvelines (Paris) é capaz de isolar e detectar 
ruídos dez vezes por segundo, através de quatro micro-
fones ultra precisos montados num sensor tipo-aranha, 
que fica suspenso por cima da via a alguns metros do 
chão, e a sua instalação tem como 
propósito principal (para já), recolher 
dados que permitam proceder à sua 
homologação, conforme declarações 
da parisiense Fanny Mietlicki, diretora 
da Bruitparif, em declarações à RTL.fr.

Apesar de já contar com uma câmara 
fotográfica, o dispositivo ainda não 
está equipado com um sistema de re-
conhecimento automático de matrículas para emissão 
automática de multas, mas ao que tudo indica será esse 
o objectivo final deste projecto.

De acordo com o bom-senso, nenhum veículo pode 
exceder um limite máximo de ruído definido por lei e 
por isso e para já, como medida preventiva e educacio-
nal, a associação Bruitparif planeou instalar um painel 
electrónico, no mesmo modelo dos já existentes para 
velocidade, indicando aos motoristas o nível de ruído 
emitido pela sua viatura, que, em caso algum, poderia 
ser superior em 5% ao valor indicado no livrete, havendo 
também um valor máximo a respeitar pelos veículos 
mais antigos cujo nível máximo de ruído homologado 
não esteja inscrito no respectivo livrete.

Além do mais, e caso as inspecções periódicas obri-
gatórias avancem, os níveis de ruído também irão ser 
medidos, pelo que não é aconselhável gastar dinheiro 
em escapes não homologados ou modificações que fa-
çam muito barulho. Mais vale gastar esse dinheiro em 
gasolina e ir andar de moto! E os vizinhos agradecem!

http://www.museopiaggio.it/en/
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APRESENTAÇÃO TRIUMPH ROCKET 3 R E GT PARA 2020

Imponentes
Depois da edição especial e limitada TFC, 
eis que a Triumph revela finalmente as 
restantes versões da nova Rocket 3. No início 
de 2020 as Rocket 3 R e Rocket 3 GT chegam 
aos concessionários da marca britânica, 
carregadas de potência e binário extraídos 
do monstruoso motor 2500 cc.
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Dois meses depois da Triumph nos 
ter apresentado à sua mais potente 
e musculada loucura, a Rocket 3 
TFC, a edição limitada da nova 
geração muscle cruiser britânica, 
chegou a vez da marca de Hinckley 

nos mostrar as versões mais acessíveis mas que no 
entanto prometem as mesmas sensações e emoções 
da versão TFC. As novas Rocket 3 R e Rocket 3 GT 
chegam ao mercado nos primeiros meses de 2020, 
sendo que a Triumph ainda não revela os preços.

Se a lendária Rocket III, lançada no mercado em 
2004, conquistou uma grande legião de fãs pela 
potência e binário do seu motor, esta nova geração, 
agora denominada de Rocket 3, mantém a mesma 
arquitetura de motor, um tricilíndrico, cuja cilindrada 
sobe para os 2500 cc!

Isto faz com que o motor das Rocket 3 seja o motor 
de produção em série de maior cilindrada, sendo 
também impressionantes os seus números. A Triumph 
revela que a potência subiu 11% quando comparamos 
com a geração anterior, e isso significa que as novas 
Rocket 3 disponibilizam nada menos do que 167 
cv às 6000 rpm. Mas mais impressionante do que 
a potência é o binário: 221 Nm às 4000 rpm! Isto 
permite à Triumph gabar-se do facto de que a Rocket 
3 é a moto de produção, com motor a combustão, com 
o maior binário.

Mas só porque o motor tem dimensões imponentes, 
isso não significa que a Triumph Rocket 3 seja mais 
pesada. Pelo contrário!

Graças à utilização de materiais mais leves 
na construção do motor tricilíndrico, uma nova 
construção do cárter, novos veios de equilíbrio, 
um sistema de lubrificação redesenhado, e outros 
componentes internos otimizados para a maior 
performance, o motor da nova Rocket 3 é nada menos 
do que 18 kg mais leve do que o da geração anterior.

Em motos em que o aspeto musculado é 
extremamente importante, a Triumph não deixou 
nada ao acaso. Vejamos o sistema de escape: os 
coletores são fabricados por “hydroforming”, com os 
coletores a seguirem um caminho que, de acordo 
com a Triumph, otimiza na perfeição a saída dos 
gases de escape. O sistema de escape termina na 
tripla ponteira, que garante uma sonoridade gutural e 
sempre musculada.

Aos comandos das Rocket 3, e para maior facilidade 
de utilização e conforto, a Triumph instala uma 
nova embraiagem assistida, para maior leveza de 
acionamento, sendo que a caixa de seis velocidades 
conta com engrenagens helicoidais para que as seis 
relações de caixa sejam engrenadas de forma mais 
suave. De referir que tendo em conta o massivo 
binário, a Triumph desenvolveu esta caixa de 
velocidades em específico para as novas Rocket 3.

https://www.andardemoto.pt/moto-news/43094-rocket-3-tfc-a-triumph-mais-potente-da-historia-tem-2-500cc-e-170cv/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-201908


Para receber este novo motor, em Hinckley 
trabalharam profundamente o quadro. Este 
componente é agora fabricado em alumínio, mas 
recebe diversas secções forjadas e outras de fundição. 
Esta opção permitiu à Triumph aligeirar o quadro em 
15% em comparação com a anterior Rocket III.

A acompanhar o novo quadro e monobraço, também 
em alumínio, encontramos suspensões Showa 
em ambos os eixos. O amortecedor traseiro, com 
reservatório externo, permite afinação total, enquanto 
a forquilha com generosas bainhas de 47 mm permite 
ajuste na compressão e extensão.

A travagem fica a cargo das pinças monobloco 
Stylema, mais leves, mais eficazes pois permitem que 
as pastilhas não aumentem tanto de temperatura nas 
travagens mais fortes, garantindo uma potência de 
travagem homógenea quando conduzimos as Rocket 
3 de forma mais agressiva. Convém recordar que 
estas pinças Stylema são usadas pelas mais recentes 
superdesportivas!

Para permitir ao condutor ajustar as diversas opções 
eletrónicas como os quatro modos de condução 
(Road, Rain, Sport e Rider, personalizável), o controlo 
de tração, ou o ABS, as Rocket 3 têm um novo painel 
de instrumentos TFT de segunda geração. Para além 
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de muita informação sobre o estado da moto, o painel 
de instrumentos pode ser ajustado para permitir uma 
leitura mais fácil.

Ainda nas ajudas à condução, convém referir que a 
Triumph instala nas novas Rocket 3 um sempre bem-
vindo sistema de controlo de arranque em inclinação, 
que impede que a moto descaia quando arrancamos 
numa subida de inclinação pronunciada. Se o condutor 
preferir não ter esta ajuda, pode sempre desligar o 
sistema através do menú de ajuste da eletrónica.

Para as longas tiradas, tanto a Rocket 3 R como a 
Rocket 3 GT contam com cruise-control de série.

E por falar em versões, a nova Rocket 3 R será 
a versão base da gama. A versão GT é a versão 
mais apropriada para percorrer longas tiradas aos 
comandos da Rocket 3, e conta com punhos aquecidos, 
encosto para passageiro e um pequeno ecrã frontal 
para maior proteção aerodinâmica. Uma última nota 
para a generosa linha de acessórios oficiais – são mais 
de 50 opções disponíveis – e para o kit de inspiração 
Highway, que para além das malas laterais, inclui 
ainda acessórios como a conectividade Triumph TFT, 
ou ainda o assistente de trocas de caixa, que permite 
trocas sem uso de embraiagem, tanto para subir como 
para descer de relações.

A Triumph Rocket 3 R estará disponível em Korosi 
Red ou Phantom Black, enquanto as cores Silver Ice 
com Storm Grey ou Phantom Black estarão disponíveis 
para a Rocket 3 GT. //



https://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201908/pdf/nuguy
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TESTE VESPA GTS 300 HPE

É verdade que scooters há muitas! 
Mas o encanto da Vespa GTS é 
único: mobilidade com muita 

segurança e um alto estilo!

Desfrutar
A CIDADE

VESPA GTS 300 HPE

Texto: Rogério Carmo Fotos: Luís Duarte
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» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/44733-teste-vespa-gts-300-hpe-desfrutar-a-cidade/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-201908#bmg-1
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"...A SUSPENSÃO TEM UM EXCELENTE 
COMPORTAMENTO, SENDO BASTANTE 

CONFORTÁVEL EM PISOS MAIS DEGRADADOS... " 

TESTE VESPA GTS 300 HPE

A
lta mobilidade a par com 
um estilo inquestionável é 
apanágio da Vespa. Sobretudo 
as Vespa “topo de gama” como 
esta renovada GTS300. A 
confirmá-lo estão as 430.000 
unidades que já foram vendidas 
por todo o mundo, desde 2003, 

pelo que a “Big Body” (a versão grande da Vespa) é 
inegavelmente um sucesso de vendas.

Por isso a Piaggio não hesitou em investir na sua 
renovação para 2019, providenciando-lhe um novo 
motor que carrega a responsabilidade de ser o mais 
potente que alguma vez equipou uma Vespa de 
fábrica. É que há outras Vespas mais potentes, como 
a que, por exemplo, pode ver se clicar aqui, mas não 
têm os motores originais.

Efectivamente o motor monocilíndrico refrigerado 
por líquido foi completamente revisto, sendo 

já compatível com a normativa Euro 5. Enverga 
agora a sigla HPE (High Power Engine), e na 
prática disponibiliza um pouco mais de 23cv, com 
26Nm de binário (um incremento de 12 e 18% 
respectivamente, em relação à versão anterior), 
sendo o último repartido mais generosamente 
pela faixa de rotação mais baixa, o que torna a 
Vespa GTS 300 hpe numa verdadeira delícia para 
“navegar”, sobretudo na cidade, no meio do trânsito, 
por mais caótico que ele seja.

Uma admissão, com entradas de ar redesenhadas 
e uma alimentação dotada de um injector multi-
jet de alta pressão, controlada por uma unidade 
Magneti Marelli MIUG4 ECU, garante consumos 
(fornecidos pela marca e conformes com a 
normativa WMTC) de 3,2 litros/100km, além de 
um arranque praticamente instantâneo, uma 
resposta pronta ao acelerador, uma suavidade de 
funcionamento impressionante e a um ruído de 

https://www.andardemoto.pt/moto-news/20070-ten-inch-terror-terror-em-dez-pelogadas/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-201908
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funcionamento agradável e extremamente baixo.
Mas talvez a mais-valia deste novo motor seja 

o aumento da sua fiabilidade, que agora permite 
intervalos de manutenção alargados para os 
10.000km.

Para o efeito também contribui a nova correia de 
transmissão, mais robusta, fabricada em materiais 
que minimizam a fricção e o ruído.

O quadro, ou melhor, o monocoque, e os demais 
componentes da carenagem, à semelhança de 
todos os que têm sido produzidos pela Piaggio 
desde 1946, é integralmente fabricado em aço e 
garante uma elevada estabilidade e resistência ao 
conjunto. Efectivamente o aspecto geral é bastante 
sólido, com bons acabamentos e isento de ruídos 
parasitas.

A ciclística conta com jantes de 12 polegadas, 
e com travões de disco em ambos os eixos, e a 
segurança sobe para patamares mais elevados, pois 
além do obrigatório ABS, a nova Vespa GTS 300 
hpe conta também com um sistema de controlo 
de tracção (ASR) desligável, extremamente útil em 

pisos de calçada, ou ao passar sobre a sinalização 
horizontal e sobre os carris de eléctrico, sobretudo 
em dias de chuva.

Na prática a Vespa GTS 300 hpe é extremamente 
agradável de conduzir. Mostra-se leve, ágil e rápida, 
sem ser nervosa, nem intimidante. A resposta ao 
acelerador é suave e progressiva para ajudar nas 
manobras, mas sempre pronta. A travagem também 
não lhe fica atrás, revelando-se mais do que 
suficiente para uma utilização normal, mesmo a 
ritmos mais empenhados, mostrando uma mordida 
progressiva e alguma capacidade de dosagem.

A suspensão tem um excelente comportamento, 
sendo bastante confortável em pisos mais 
degradados, mesmo com passageiro. Em curva, 
proporciona também uma estabilidade elevada que 
confere muita confiança. 

A posição de condução é tipicamente Vespa, bem 
elevada, de costas direitas e um guiador baixo. 
Os espelhos retrovisores estão bem colocados, 
e não mostram vibrações. O assento é estreito, 
favorecendo as estaturas menores com os seus 

"NA PRÁTICA A VESPA GTS 300 HPE É 
EXTREMAMENTE AGRADÁVEL DE CONDUZIR. 

MOSTRA-SE LEVE, ÁGIL E RÁPIDA..."

TESTE VESPA GTS 300 HPE
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278 CC
22 CV

6 175 €
» Mais dados técnicos aqui

https://www.andardemoto.pt/motos-novas/p-1141/vespa-gts-300-hpe/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-201908
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TESTE VESPA GTS 300 HPE

790mm de altura, mas mostra-se confortável 
para ambos os ocupantes. O passageiro conta 
com um espaço amplo, pegas para as mãos e 
uns poisa-pés escamoteáveis que garantem 
uma boa postura. No entanto, em manobra, os 
pés do passageiro interferem com as pernas do 
condutor.

A protecção aerodinâmica pode e deve ser 
aumentada com recurso a um pequeno ecrã pára 
brisas, caso se queira aproveitar a apetência 
estradista deste “Vespone”, apesar da diminuta 
capacidade do seu depósito de combustível, 
cujos 7 litros de capacidade limitam a autonomia 
prática a bastante menos de 200km.

Em termos de bagagem a limitação também 
é grande, com o espaço debaixo do assento a 
servir para talvez guardar dois capacetes Jet, 
de dimensões reduzidas (os capacetes mais 
volumosos não entram nem um de cada vez), e 
um porta bagagens no painel frontal que apenas 
permite guardar a carteira, o telefone e pouco 
mais. No entanto, tem fechadura e uma tomada 
USB para carga. Para compensar, o gancho de 
suporte colocado no painel frontal e o amplo 
espaço para as pernas permite transportar sacos 
ou mochilas bastante volumosos sem afectar a 

"EM TERMOS 
DE BAGAGEM A 

LIMITAÇÃO TAMBÉM 
É GRANDE, COM O 
ESPAÇO DEBAIXO 

DO ASSENTO 
A SERVIR PARA 

TALVEZ GUARDAR 
DOIS CAPACETES 
JET, DE DIMENSÕES 

REDUZIDAS..." 
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TESTE VESPA GTS 300 HPE
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condução.
Esteticamente, e fazendo fé nos comentários a 

que pude assistir ao longo dos dias em que andei 
a testá-la e aos que ouvi durante a sessão de 
fotos a que a Márcia acedeu em colaborar, esta é 
provavelmente uma das mais bem conseguidas 
Vespas de sempre. A Iluminação por LED, onde se 
destaca o novo desenho do farolim traseiro, e a 
nova “gravata” frontal a lembrar a da nova Vespa 
Primavera, são factores que apesar de parecerem 
insignificantes, chamam ainda mais a atenção 
sobre o conjunto, de linhas limpas, que fica 
particularmente favorecido nesta cor “Relax Green”.

A Vespa GTS 300 hpe que aqui lhe trago é a 
versão base, a partir da qual a oferta se reparte 
por mais quatro modelos: a versão Touring, 
com ecrã pára-brisas e suporte de bagagem 
na traseira, a versão Super, que evoca modelos 
míticos da Vespa como a Vespa 180 SS de 1965  
ou a T5 “Pole Position” de 1985, e que se destaca 
pelas suas jantes pintadas de negro, e a versão 
SuperSport, que além das jantes em negro ainda 
apresenta duas opções de cor mate e gráficos de 
estilo desportivo. O topo de gama é a Vespa GTS 
SuperTech que está equipada com um painel de 
instrumentos integralmente digital, com um painel 

TFT, a cor integral, de 4,3 polegadas, que serve 
também de interface ao sistema de conectividade 
Vespa MIA, que permite a ligação a um smartphone.

https://www.andardemoto.pt/motos-novas/b/
vespa/s/gama-250cc/

No total são 13 cores diferentes e uma alargada 
gama de acessórios oficiais que estão disponíveis 
na rede de concessionários Piaggio em Portugal 
(clique aqui para ver qual está mais perto de si). //

"...A VESPA GTS 300 HPE 
QUE AQUI LHE TRAGO 
É A VERSÃO BASE, A 
PARTIR DA QUAL A 
OFERTA SE REPARTE 
POR MAIS QUATRO 
MODELOS..."

https://www.andardemoto.pt/motos-novas/b/vespa/s/gama-250cc/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-201908
https://www.andardemoto.pt/marcas-motos/vespa/concessionarios/dir/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-201908


EQUIPAMENTO JEANS LADY EXPERIENCE OJ

Os Jeans Lady Experience da OJ, 
são fabricados em ganga elástica, 
com um corte específico para a 
fisiologia feminina, e possuem 
proteções homologadas, de nível 
1, contra o impacto, nos joelhos 

e ancas bem como proteções contra a abrasão, 
inseridas no interior, em fibra de aramida, ao nível 
dos joelhos, ancas e glúteos. 

As protecções de impacto dos joelhos podem 
facilmente ser removidas, para aumentar o conforto 
durante os períodos em que a moto está parada. 
Estes jeans podem ser usados diariamente, ao 
longo de todo o dia e também ao longo de 
todo o ano, mas não são à prova de água. A sua 
grande vantagem é o conforto que o tecido 
elástico proporciona, e o aspecto "casual" em tudo 
semelhante ao de uns jeans vulgares.

Os Jeans Lady Experience da OJ estão disponíveis 
em cor azul, nos tamanhos do 38 ao 50, por um 
preço de 150,06 €. Para mais informações, ligue-
se ao site do importador oficial da OJ Atmosfere 
Metropolitane, a Salgados Moto (clique aqui). //

Proteção 
COM ESTILO
UMAS CALÇAS DE GANGA DE SENHORA, 
PARA UMA UTILIZAÇÃO AO LONGO DE TODO 
O ANO, QUE GARANTEM UMA ELEVADA 
PROTECÇÃO ÀS MOTOCICLISTAS.
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https://www.salgadosmoto.pt/equipamentos/p-24627/calcas-jeans-lady-experience-oj/
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Irresistivelmente charmosa, a Grand 
Tourer americana faz-se à estrada com 
muito caráter e imponência, transmitindo 
sensações únicas a quem a conduz e a 
quem a vê.

Glamorosa
VIAJANTE

HARLEY-DAVIDSON ULTRA LIMITED

Texto: Rogério Carmo Fotos: Tozé Canaveira

TESTE HARLEY-DAVIDSON ULTRA LIMITED

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/44746-teste-harley-davidson-ultra-limited-glamorosa-viajante/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-201908#bmg-1
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"
Uma experiência de condução que é 
tudo menos comum. A partir de 31.700 
€”.  Esta é a frase que define a Harley-
Davidson Ultra Limited no site oficial 
da marca. E apesar de ser altamente 
publicitária, não deixa de ser verdade: 
esta Grand Tourer americana é uma 
experiência à parte que apesar de não 

estar ao alcançe de todos, não deixa de ser uma 
daquelas motos de sonho que, muitos gostariam de 
ter na sua garagem.

Qualquer motociclista, por mais experiente 
que seja, não deixa de se sentir fora da sua zona 
de conforto ao sentar-se pela primeira vez aos 
comandos desta impressionante moto. O seu 
tamanho e peso, a decoração requintada, a profusão 
de cromados, a dimensão exagerada dos seus 
comandos, o enorme volume da carenagem frontal, 
a mítica “batwing”, o ronco do motor no arranque 
e sua a vibração quase orgânica, são fatores que 
não passam despercebidos e que incutem alguma 
estranheza, intimidação até, num primeiro contacto.

Mas mal se começa a andar a sensação passa 
a ser outra. A facilidade com que a Ultra Limited 
responde aos comandos e a confiança que incute 
são quase inacreditáveis. A ergonomia é muito 
boa, vai-se perfeitamente “refastelado”, condutor 
e passageiro, com muito espaço e bem protegidos 
da intempérie. O seu único problema é manobrar. É 
exigente em termos de domínio a baixa velocidade 
ou à mão. Pensar bem as manobras antes de as 
executar é obrigatório, e revela-se um verdadeiro 
desafio que, no fim de dominado, é bastante 
gratificante.

Depois há a resposta do motor Milwaukee Eight 
114, que quase faz desaparecer os mais de 400kg 
em ordem de marcha que o conjunto acusa na 
balança. Os mais de 150Nm de binário desta 
verdadeira papa-léguas revelam-se avassaladores, 
conseguindo arranques insuspeitáveis e 
velocidades de cruzeiro bastante interessantes, 
curiosamente com consumos que se podem 
considerar frugais para um motor de quase 1900cc, 
a rondar os 6 litros/100km.
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"...OS MAIS DE 150NM DE BINÁRIO DESTA 
VERDADEIRA PAPA-LÉGUAS REVELAM-SE 

AVASSALADORES..." 

TESTE HARLEY-DAVIDSON ULTRA LIMITED

A ciclística é praticamente inabalável, com o 
quadro a manter-se firme mesmo até ao limite em 
curva, coisa que nestas versões mais modernas já 
fica bem para lá da habilidade de muito motociclista. 
A agilidade também impressiona, sobretudo tendo 
em conta as dimensões da Ultra Limited, já que a 
resposta da direção é rápida e muito direta, com 
a suspensão pensada para o conforto, mas sem 
comprometer a estabilidade a alta velocidade, 
representando o seu desempenho uma excelente 
evolução relativamente às versões anteriores.

Os travões são bastante eficazes, ou não fossem 
integralmente Brembo, e além do ABS contam com 
um sistema de travagem combinado que torna 
a condução por longos períodos muito menos 

exigente, já que apenas com o pedal direito se 
conseguem ritmos bastante interessantes em 
qualquer estrada de curvas.

É uma moto para viajar, por isso tudo nela foi 
pensado para longas tiradas. A autonomia é um 
dos seus pontos fortes, com um depósito de 
combustível com capacidade para garantir tiradas 
superiores a duas horas consecutivas, com mais 
de 350km entre abastecimentos, além de outros 
argumentos para que, permanecer em cima dela 
por longos períodos, seja realmente um verdadeiro 
prazer, sob que circunstância for.

Além da questão já abordada da ergonomia e do 
sistema de travagem combinada, que juntamente 
com o “cruise control” fazem maravilhas em termos 
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de redução do cansaço, e do facto do binário 
disponível permitir que se circule tranquilamente 
sem ser necessário recorrer frequentemente à 
caixa de velocidades, a protecção aerodinâmica é 
excelente, e os punhos e os assentos são aquecidos.

O sistema de infotainment Boom! Box GTS é 
de luxo, permitindo ligação ao smartphone e 
apoiado por quatro colunas de som e um ecrã 
TFT a cores com 5,25 polegadas, que integra GPS. 
Através de uma App Harley-Davidson e do sistema 
H-D Connect, pode ainda receber, remotamente, 
várias informações, como por exemplo e entre 
muitas outras funcionalidades, qual o nível 
de combustível ou se o alarme foi accionado, 
incluindo ainda um serviço de “tracking” muito útil 
em caso de roubo.

A iluminação é, também ela, muito boa, 
integralmente em LED, e a capacidade de carga é 
grande, com destaque para o posto do passageiro 
que é realmente invejável. Efectivamente se 
pretender impressionar alguém, num fim-de-
semana romântico, não há melhor forma de o 

fazer sobre duas rodas, já que além do conforto 
e da sensação de protecção, o seu acesso fica 
extremamente facilitado pela pouca altura e pelo 
muito espaço disponível.

E depois é todo o charme da marca, e dos seus 
cromados, que para o comum dos mortais, mesmo 
aqueles que têm pouco ou nenhum contacto com o 
mundo das duas motos, é uma marca de referência 
com uma elevada carga mística, relacionada com 
ideais de liberdade, independência, aventura e 
rebeldia. 

E como uma verdadeira Harley-Davidson tem de 
ser personalizada, a gama de acessórios disponível 
é profícua em diversas peças destinadas seja a 
aumentar o conforto, a performance ou o impacto 
visual.

Caso pretenda uma moto realmente exclusiva, 
para se dedicar a longas viagens com passageiro, 
esta é uma das opções que não pode descartar. 
Para mais informações consulte um concessionário 
oficial Harley-Davidson (clique aqui para saber 
qual está mais perto de si). //

TESTE HARLEY-DAVIDSON ULTRA LIMITED

https://www.andardemoto.pt/concessionarios-motos/dir/b/harley-davidson/
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1868 CC
399 KG

31 850 €
» Mais dados técnicos aqui

https://www.andardemoto.pt/motos-novas/p-1774/harley-davidson-2019-ultra-limited/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-201908
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TESTE HARLEY-DAVIDSON ULTRA LIMITED



https://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201908/pdf/djubr


TESTE ROYAL ENFIELD CONTINENTAL GT E INTERCEPTOR
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Vindas directamente da Índia, sem 
complexos ou vergonha escondida, 

estas duas novas motos vão 
seguramente dar que falar!

À BON marché

Texto: Rogério Carmo



ROYAL ENFIELD INTERCEPTOR 650

ROYAL ENFIELD CONTINENTAL GT 650
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A
Royal Enfield acaba de dar 
um forte murro no estômago 
da indústria motociclistica 
europeia e um valente pontapé 
na japonesa.

Já todos sabemos que o 
mercado do motociclismo 
teve os seus dias a prazo até 

há bem pouco tempo. A famigerada (por tardia 
e tão polémica) “Lei das 125”, que permite que 
qualquer condutor com carta “B” e mais de 25 anos 
idade possa conduzir um motociclo vulgarmente 
denominado como “125cc”, veio trazer esperança a 
todos os intervenientes.

E a verdade é que o número de motociclistas a 
circular em estradas lusas tem vindo a aumentar 
paulatinamente. Mostram os dados mais recentes 
que, depois de ter “apanhado” o vírus das 2 rodas, a 
tendência dos novos motociclistas é “subir de nível”, 
e tirar a carta "A" para poder potenciar o prazer de 
andar de moto. Por isso as vendas de motociclos 
têm vindo a aumentar nos últimos anos, e a 
previsão é que continuem a subir.

Mas muitos motociclistas não se revêem em 
grandes cavalagens, nem dão muita importância 
aos carbonos, antes pelo contrário preferem motos 
polivalentes, baixos custos, e sobretudo motos que 
sejam muito fáceis de conduzir.

Alguns dos grandes fabricantes japoneses já o 
sabem, e há anos que inverteram a tendência e 
apostaram precisamente no segmento intermédio, 
introduzindo nas suas gamas motos polivalentes 
e económicas. Mas na Europa os grandes 
construtores apostaram na montra tecnológica, 
na cavalagem, na exponenciação da electrónica e 
numa faixa de preço elevada, e têm deixado espaço 
para ver o seu mercado ser tomado de assalto 
por marcas que, até há bem pouco tempo, eram 
completamente desconhecidas do público.

Não é o caso da histórica e emblemática Royal 
Enfield que, precisamente por estar bem informada 
sobre o mercado europeu, decidiu passar ao ataque 
e vir bater o pé a essa concorrência, puxando 
dos seus lustrosos galões de ancestralidade, 
genuinidade e sobretudo, fiabilidade.

Já muito se tinha falado das novas Twins 650 

TESTE ROYAL ENFIELD CONTINENTAL GT E INTERCEPTOR
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» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/43885-teste-royal-enfield-twins-650-interceptor-e-continental-a-bon-marche/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-201908#bmg-2


"...A ROYAL ENFIELD ACABA DE DAR UM FORTE MURRO 
NO ESTÔMAGO DA INDÚSTRIA MOTOCICLISTICA 

EUROPEIA E UM VALENTE PONTAPÉ NA JAPONESA."
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» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/43885-teste-royal-enfield-twins-650-interceptor-e-continental-a-bon-marche/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-201908#bmg-1


Interceptor e Continental da Royal Enfield, antes de 
eu ter podido sentar-me nelas e ver o quanto é que 
estas duas motos podiam retribuir, tendo em conta 
o seu preço, a passar pouco dos 6.000 euros! 

Os detalhes técnicos e as suas origens já os 
conhecia sobejamente e, se clicar aqui, pode 
ver o texto de apresentação, com características 
detalhadas, que fiz na altura da sua primeira 
apresentação aos media.

E foi apenas há pouco mais de um mês que tive a 
oportunidade de, a convite do responsável ibérico 
da marca, deslocar-me até Valência, juntamente 
com um grupo de jornalistas espanhóis, para poder 
testar as novas Twin 650 Interceptor e Continental.

Precisamente por esta ordem, conforme 
determinado pelo programa, depois de escolhida a 
melhor cor para condizer com o capacete, de entre 
as diversas opções que estavam à nossa disposição, 
lá me fiz à estrada, atrás do guia, para cumprir uns 
pouco mais de 100km de deliciosas estradas de 
montanha com diversos tipos de pisos.

ROYAL ENFIELD 
INTERCEPTOR 650

A posição de condução elevada da Interceptor 
não me desiludiu, nem mesmo o facto de as pernas 
ficarem ligeiramente dobradas para trás. Espaço 
não falta e, mesmo com passageiro, a condução 
não sai incomodada.

Os comandos são efectivamente leves: a 
embaiagem assistida parece manteiga, a caixa 
de velocidades mostra-se extremamente suave 
e precisa, com pouco curso entre mudanças, e 
os travões revelam sensibilidade suficiente para 
permitir dosear minimamente a fricção e garantir 
distâncias de travagem bastante interessantes. O ABS 
mantém-se também por isso bastante discreto.

O quadro, desenhado pela conceituada Harris 
Performance, mostra-se suficientemente firme para 
não transmitir ondulações nem reações estranhas, 
conferindo uma boa estabilidade em curva, mesmo 
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TESTE ROYAL ENFIELD CONTINENTAL GT E INTERCEPTOR

"...OS TRAVÕES REVELAM SENSIBILIDADE 
SUFICIENTE PARA PERMITIR DOSEAR 

MINIMAMENTE A FRICÇÃO..."
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quando os poisa-pés começam a raspar no chão, 
coisa que numa condução normal dificilmente 
acontece. No entanto, a suspensão afigura-se 
bastante confortável, em detrimento de um 
comportamento mais desportivo. 

Mas a Interceptor não faz questão de agradar 
a ritmos mais rápidos, antes aos mais calmos e 
descontraídos, e eventualmente até, deixar-se 
“perder” por maus caminhos.

O motor, um bicilíndrico paralelo de inspiração 
marcadamente britânica, tem um funcionamento 
regular, desde o arranque até aos regimes de 
rotação mais elevados, apenas transparecendo 
algumas vibrações mais notórias ao ser explorado já 
muito perto do limite máximo de rotação. 

A sonoridade é sempre muito agradável, graças 
ao esquema de ignição tipicamente “retro” com a 
cambota a 270º e com uma resposta ao acelerador 
bastante imediata.

A entrega de potência é suave, mas decidida, 
com 80% do binário disponível logo a partir 
das 2.500rpm. E quem pensar que os 47 cavalos 
são escassos, desengane-se, pois nem sequer é 
necessário andar sempre a trocar de relação de 
caixa, para manter a condução interessante, e 
mesmo a 6ª relação mostra-se bastante elástica.

Numa das paragens ao longo do trajecto, para 
as incontornáveis sessões de fotos, pude admirar 
com calma e pormenor o nível de acabamentos do 
conjunto e, surpresa das surpresas, estes revelaram-
se bastante cuidados, com as soldaduras do quadro 
a mostrarem-se ao mesmo nível das de muitas 
motos mais caras e com mais pergaminhos, e a 
cablagem bastante bem acondicionada. O nível de 
ruídos parasitas também se mostrava muito baixo 
quando abordava pisos mais degradados.

Apesar de não recorrer a equipamento de marcas 

TESTE ROYAL ENFIELD CONTINENTAL GT E INTERCEPTOR

"...UM BICILÍNDRICO 
PARALELO DE INSPIRAÇÃO 

MARCADAMENTE 
BRITÂNICA, TEM UM 
FUNCIONAMENTO 

REGULAR... "



648 CC
47 CV

6 195 €
» Mais dados técnicos aqui
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https://www.andardemoto.pt/motos-novas/p-1809/royal-enfield-interceptor-650-standard/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-201908
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sonantes, todo o conjunto se revela bastante 
equilibrado, balizado pelas pinças de travão 
Bybre (by Brembo) que, apesar de não mostrarem 
predicados extraordinários, são mais do que 
suficientes para garantirem uma elevada confiança.

Sob todos os aspectos, e sobretudo tendo em 
conta o seu preço, esta “neo-retro” é, sem dúvida, 
um bom investimento. Seja para quem necessita 
de uma segunda moto, prática e versátil para o 
dia-a-dia e pequenas voltas ao fim-de semana, seja 
como moto de iniciação para maiores aventuras. 
Isto porque a facilidade com que a Interceptor se 
deixa conduzir, mesmo para motociclistas de mais 
baixa estatura, é verdadeiramente desconcertante. 
Aqueles que gostam de mecânica também podem 
achar muito conveniente a simplicidade tecnológica, 
e a facilidade com que pode ser personalizada.

Tendo em conta o preço e o nível de diversão 
e versatilidade que a Interceptor oferece, este é 
seguramente um “Bon Marché”, que é como quem 
diz: um bom negócio.

ROYAL ENFIELD 
CONTINENTAL GT 650

Depois do almoço, e com mais uma centena de 
quilómetros na agenda, foi a vez de saltar para 
a Royal Enfield Continental GT 650, a sucessora da 
reconhecida Continental 535cc monocilíndrica que 
foi descontinuada em 2018, vítima da normativa 
Euro4. 

Ganha agora uma nova vida ao renascer como 
bicilíndrica, partilhando a mesma base da Interceptor, 
variando apenas a afinação das suspensões e o 
triângulo ergonómico do condutor, especificamente 
desenvolvido para oferecer uma posição de 
condução mais desportiva, de pulsos mais carregados 
e pés colocados mais para trás, mas sem ser 
demasiado radical, permitindo que o tronco fique 

TESTE ROYAL ENFIELD CONTINENTAL GT E INTERCEPTOR

"... TENDO EM CONTA 
O SEU PREÇO, ESTA 
“NEO-RETRO” É, SEM 
DÚVIDA, UM BOM 
INVESTIMENTO."



andardemoto.pt    65

648 CC
47 CV

6 395 €
» Mais dados técnicos aqui

https://www.andardemoto.pt/motos-novas/p-1811/royal-enfield-continental-gt-650-standard/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-201903


66   AGOSTO // 2019

suficientemente elevado para garantir uma visibilidade 
muito aceitável para poder controlar o trânsito.

O estilo é o seu maior argumento em relação à 
Interceptor, já que o aspecto “cafe racer”, de linhas 
destiladas directamente de modelos clássicos 
ingleses, foi muito bem conseguido. O depósito de 
combustível de linhas rectas, e mais longo, marca a 
diferença de estilo e de atitude.

Dinamicamente, e apesar de partilhar a mesma 
base com a Interceptor, a Continental proporciona 
uma experiência de condução efectivamente mais 
desportiva, mais envolvente. Claro que não é a 
moto mais potente do seu género, nem a mais bem 
equipada, mas cumpre na perfeição a tarefa de colar 
um rasgado sorriso nos lábios de quem a conduz, 
mesmo alguém com menos experiência, sobretudo 
devido à facilidade com que se deixa conduzir e à 
confiança que inspira.

À semelhança da Interceptor, a Continental é fácil 
de manobrar, com o assento colocado a uma altura 
bastante acessível, que permite um fácil acesso dos 
pés ao chão, até porque a sua cintura estreita não 
rouba comprimento de perna.

O painel de instrumentos, de estilo marcadamente 
clássico, fornece a informação básica, com nível de 
gasolina representado graficamente no pequeno 
painel LCD, mas não tem relógio nem indicador de 
mudança engrenada.

Tendo em conta o preço, o estilo e o nível de 
diversão que a Continental oferece, sobretudo 
considerando que o seu valor de pouco servia 
para transformar de forma razoável uma qualquer 
moto usada numa cafe racer de linhas puras, 
completamente renovada e com garantia, este é 
também um “Bon Marché”, que é como quem diz: 
outro bom negócio. //

"...A INTERCEPTOR, A CONTINENTAL PROPORCIONA 
UMA EXPERIÊNCIA DE CONDUÇÃO EFECTIVAMENTE 

MAIS DESPORTIVA, MAIS ENVOLVENTE. "

TESTE ROYAL ENFIELD CONTINENTAL GT E INTERCEPTOR
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Marca italiana surpreende com um 
colete com airbag que pode ser usado por 
baixo ou por cima de qualquer blusão de 
motociclismo, mesmo sem ser da Dainese. 
O Smart Jacket conta com tecnologia D-Air 
Road de terceira geração já está disponível 
desde a segunda metade de julho.

Dainese apresenta
O INOVADOR COLETE SMART JACKET 
COM TECNOLOGIA D-AIR ROAD



Enquanto motociclistas estamos 
conscientes de que na estrada somos 
o “elo mais fraco” dos utilizadores 
de veículos motorizados, e por isso 
temos sempre de nos proteger com 
equipamentos que garantam a nossa 

segurança, evitando assim lesões graves em caso 
de acidente.

Para nos ajudar a proteger de lesões, a marca 
italiana Dainese acaba de anunciar que vai 
disponibilizar um novo sistema com airbag. O 
Smart Jacket é um colete que tem no seu interior o 
já bem conhecido sistema airbag D-air, neste caso 
a versão Road, e que a Dainese tem vindo a evoluir 
ao longo dos últimos anos estando agora na sua 
terceira geração.

Uma das boas características do Dainese Smart 
Jacket é que este colete pode ser utilizado em conjunto 
com qualquer tipo de blusão, de qualquer marca. Ou 
seja, o Smart Jacket não é um colete para uso exclusivo 
com blusões Dainese. Para além disso, a marca fundada 
por Lino Dainese revela que o Smart Jacket pode ser 
usado por dentro ou por fora do blusão.

No caso de ser usado por fora, o utilizador não terá 
de se preocupar com a chuva, pois o material de que 
é feito o D-air Road é impermeável.

Este colete com airbag não obriga a qualquer 
conexão física com a moto. O Dainese Smart Jacket 
contém uma pequena centralina que analisa 1000 
vezes por segundo as informações que lhe são 
fornecidas pelos sete sensores escondidos no colete. 
A Dainese demorou mais de 20 anos a desenvolver 
o algoritmo que controla o sistema D-air Road, 
incluindo a análise aos dados obtidos em quedas de 
pilotos de MotoGP.

O coração do Smart Jacket é o que a Dainese 
chama de “Shield” (escudo). Os seus microfilamentos 
garantem que o airbag enche de forma uniforme 
e controlada, envolvendo o corpo do motociclista, 
protegendo-o de danos que podem ser 
potencialmente graves. Quando inflado, o Smart Jacket 
protege a zona do peito e costas, com a Dainese a 
revelar que o nível de proteção é equivalente a usar 7 
proteções dorsais de nível 1 da marca!

Sem qualquer parte rígida que impeça que seja 
dobrado, o Smart Jacket pode assim ser arrumado 
facilmente numa mochila ou numa mala da moto, 
sem riscos de ficar danificado. Além disso, a Dainese 
garante que o material de que é feito permite que, 
quando usado debaixo do blusão, o ar consiga passar 
pelo Smart Jacket para melhor refrigeração em 
andamento. Neste particular destaca-se aquela que 
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"...A DAINESE DEMOROU 
MAIS DE 20 ANOS 
A DESENVOLVER O 
ALGORITMO QUE 

CONTROLA O SISTEMA 
D-AIR ROAD..."
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EQUIPAMENTO DAINESE SMART JACKET

a Dainese considera ser a maior inovação neste tipo 
de coletes com airbag: o saco do airbag está dobrado 
no interior do colete, e só quando o sistema é ativado 
é que o airbag se desdobra. Assim o ar circula através 
do tecido do colete de uma forma mais eficiente.

O sistema D-air Road de terceira geração que se 
encontra no interior do Dainese Smart Jacket permite 
a substituição do airbag numa loja especializada e 
autorizada da marca italiana, como é o caso da loja 
lisboeta Motoponto.

A utilização do Smart Jacket é também bastante 
acessível, pois apenas necessitamos de registar 
o nosso colete no website específico da Dainese, 
carregar a bateria (que tem autonomia para 26 horas 
de utilização), armar o sistema fechando o colete, e a 
partir daí desfrutar de um nível de proteção superior.

A Dainese vai fabricar duas versões diferentes, 
uma para homem e outra para mulher, e cada versão 
estará disponível em seis tamanhos. De acordo com a 
marca italiana o Smart Jacket estará disponível para 
aquisição desde a segunda metade de julho, com um 
preço anunciado de 599€.

Como habitualmente, a loja lisboeta Motoponto 
será um dos pontos privilegiados para aquisição do 
Dainese Smart Jacket com tecnologia airbag D-air 
Road. //
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ENTREVISTA VITOR SOUSA

O Andar de Moto esteve à conversa com 
o responsável de comunicação, vendas 
e marketing da Triumph Portugal. Vitor 
Sousa, um nome bem conhecido dos 
motociclistas nacionais, falou connosco 
sobre a presença da marca britânica em 
terras lusas, da chegada de novidades, e 
também do que significa o projeto Moto2. 
Leia aqui a nossa entrevista exclusiva!

O passado, o presente
E O FUTURO DA TRIUMPH//



Uma visita rápida ao website oficial 
da Triumph Motorcycles Portugal 
é suficiente para perceber que 
a marca britânica, com sede em 
Hinckley, disponibiliza uma variada 
gama de modelos capazes de lutar 

pelo título de “melhor do segmento”.
Desde a nova Rocket 3, sem esquecer as roadster, 

as aventureiras, ou ainda as clássicas modernas, 
terminando nas exóticas e muito procuradas Triumph 
Factory Custom (TFC).

Mas para chegar aqui a Triumph teve, 
obrigatoriamente, de tomar decisões, de perder 
tempo a desenvolver novos modelos, de adaptar o 
seu negócio, de inovar e de surpreender. Pelo meio 
decidiram entrar na competição efornecem agora 
em exclusivo o motor para as Moto2 do Mundial 
de Velocidade.

Foram muitas mudanças na Triumph, e muitas mais 
se esperam no futuro!

Achámos por isso boa ideia falar com Vitor 
Sousa, uma cara bem conhecida dos motociclistas 
portugueses pelas diversas funções que já 
desempenhou no mundo das duas rodas, e que 
atualmente tem como missão ajudar a Triumph a 

crescer cada vez mais em Portugal.
Leia aqui a nossa entrevista exclusiva a Vitor Sousa, 

responsável de comunicação, vendas e marketing da 
Triumph Portugal, e fique a conhecer melhor o que se 
passa, e o que vai acontecer, com a marca de Hinckley.

Andar de Moto - Antes de entrar no futuro da 
Triumph, e nos novos modelos, matéria sempre 
importante, convém fazer uma análise ao que tem 
sido a a vida da marca em Portugal. Com uma gama 
de modelos bastante alargada no sentido que a 
Triumph tem motos para diversos segmentos, como 
é que está a ser o ano de 2019 em termos de vendas, 
ou de negócio, e a sua relação com os motociclistas?

Vitor Sousa – O ano de 2019 está a ser o melhor 
ano de sempre da Triumph em Portugal, um pouco 
na continuação dos bons resultados verificados 
nos anos anteriores. O mesmo se poderá dizer 
relativamente ao envolvimento da marca com 
os seus clientes, e não só, pois todo o trabalho 
desenvolvido por nós, desde 2013, tem cimentado 
essa relação, depois de anos muito complicados. 
Tem sido um trabalho duro, pois a marca foi muito 
mal tratada no passado e os ‘fantasmas’ demoram 
a desaparecer.

Andar de Moto - Por falar em relação com os 
motociclistas e clientes. Há novidades em relação à 
abertura de novos concessionários?

Vitor Sousa – Iniciámos a representação da 
marca em 2013 com dois concessionários, Lisboa 
e Porto, e são esses que mantemos ainda. Em 
Lisboa, o crescimento obrigou-nos a abrir uma loja 
nova, em setembro de 2017, integrando o conceito 
‘World Store’, premium da marca, e mantendo a 
localização antiga como serviço de oficina e peças. 
No Porto, estamos a ultimar a obra numa loja 
nova, mesmo ao lado da atual, com mais espaço e 
também com novo o conceito ‘World Store’. Deverá 
abrir no mês de setembro.

A novidade é que iremos chegar ao Algarve, onde 
já queríamos já ter aberto uma loja, mas antes 
preferimos fazer as coisas de forma consolidada, 
dando passos seguros e sem precipitações. É essa 
atitude que nos tem valido o crescimento da marca 
e do negócio e não iremos abdicar dela, por isso 
só agora encontrámos reunidas todas as condições 
internas e externas que procurávamos para darmos 
esse passo. Os trabalhos estão praticamente 
concluídos, a equipa vai iniciar a formação nos 
próximos dias. A nova loja vai ser inaugurada no 
próximo mês de outubro de 2019.
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Andar de Moto - Como Triumph Portugal, o que 
indentificas como sendo um ponto menos positivo 
do vosso trabalho no nosso país, e que será preciso 
melhorar para atingir uma maior satisfação, quer 
vossa, quer dos clientes?

Vitor Sousa – Sem dúvida, o grande óbice tem sido 
a insuficiente cobertura territorial. Compreendemos 
que um potencial cliente do Algarve – para onde, 
no entanto, sempre vendemos motos – ou da zona 
centro do país tenha dificuldade, mesmo querendo, 
em adquirir uma das nossas motos, até pela questão 
da manutenção e proximidade da oficina…

A razão está explicada na resposta anterior, mas 
posso acrescentar que na nossa mente essa questão 
está sempre presente e que estamos a trabalhar 
no sentido de termos uma cobertura geográfica do 
país tão racional quanto possível, tendo em conta 
o mercado e a sua dimensão, a marca que somos 
e o modelo de negócio que implementámos, com 
concessionários exclusivos da marca Triumph.

Andar de Moto - Entremos agora nos modelos 
Triumph. Sabemos que muitas vezes os motociclistas 
portugueses têm preferências em contra-ciclo com 
os restantes países europeus. Quais são os modelos 
Triumph mais vendidos?

Vitor Sousa – Neste caso, a nossa gama vai 
ao encontro das preferências dos motociclistas 
portugueses. Por um lado, na gama Adventure, onde 

estamos presentes com a Tiger 800, a melhor trail de 
média cilindrada do mercado, unanimemente assim 
reconhecida pela imprensa nacional e internacional, 
e com a Tiger 1200, uma moto de grande turismo de 
aventura, tricilíndrica, com 141cv, veio de transmissão 
e equipamento superior a todas as suas concorrentes 
do mercado, para além de um preço altamente 
competitivo.

Por outro lado, na gama das neo-clássicas, desde 
logo com a maior, absoluta, e mais copiada referência 
do segmento, a Triumph Bonneville, que comemora 
este ano o seu 60º aniversário, e toda uma variedade 
de modelos e propostas que vão da Street Twin, 
modelo de entrada, à rainha das café-racers, a 
Thruxton R, passando pelas exóticas e exclusivas 
Bobber e Scrambler… uma gama completíssima, 
com diferentes propostas, genuínas, e onde estamos 
vários passos à frente da concorrência em termos de 
desenho, qualidade e desempenho.

Relativamente às vendas, a Tiger 800, nas suas 
mais diversas versões é o nosso modelo mais 
vendido, seguido da Street Twin e das Bonneville 
T100 (motor 900cc) e T120 (motor 1200cc).

Andar de Moto - Dentro dos modelos vendidos 
em Portugal, as edições especiais e limitadas como 
as TFC, são de certeza motos bem especiais e que 
despertam o interesse dos clientes. Em Portugal 
vamos poder ver alguns dos modelos TFC já 
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conhecidos, na estrada? Quantas unidades TFC no 
total?

Vitor Sousa – As unidades TFC (Triumph Factory 
Custom) são motos muito exclusivas para um cliente 
muito especial que procura uma determinada 
afirmação pela diferença. Neste momento temos 
vendidas uma unidade Thruxton, já entregue, e duas 
Rocket 3.

Estas motos têm uma produção limitada, a 
procura excede largamente a oferta e nós estamos 
condicionados a um determinado lote atribuído 
pela fábrica. Posso dizer que podíamos ter vendido 
mais unidades Rocket 3 TFC mas não conseguimos 
que nos fossem atribuídas. A partir do momento 
que esgotaram, não houve mesma mais nenhuma. E 
estamos a falar de motos que só vão ser entregues 
apenas em janeiro de 2020…

Andar de Moto - O que significa para a Triumph 
os modelos TFC? É apenas o lançar no mercado 
uma moto de produção limitada para competir com 
marcas rivais por um nicho de mercado, ou é mais do 
que isso?

Vitor Sousa – Todos os lançamentos das marcas 
têm objectivos comerciais; vender mais, conquistar 
quota de mercado… a Triumph não é excepção. 

Mas no casos de modelos tão exclusivos com os 
TFC, é uma afirmação de capacidade da marca em 
termos de engenharia e desenho, e também muito 
importante no aspecto de projecção da Triumph 
enquanto marca Premium, associando o seu nome a 
produtos de alta exclusividade e diferenciadores pela 
qualidade.

Andar de Moto - E parece que agora temos mais 
modelos TFC a chegar, com fotos espia a revelarem 
a Bobber TFC. O que nos podes adiantar sobre esta 
moto que de certeza será também em produção 
limitada e muito especial?

Vitor Sousa – Não me referindo a qualquer 
modelo em particular, a marca vai continuar a lançar 
modelos TFC, seguindo as premissas que apontei 
anteriormente.

Andar de Moto - Mas a “vida” da Triumph não se 
resume às TFC embora estas sejam as motos mais 
desejadas. Na realidade as mais recentes fotos espia 
mostram novas Tiger 900, Thruxton, ou a muito 
popular Street Triple. Poderemos esperar novidades 
destes modelos em Milão, na EICMA, ou podes 
adiantar-nos alguns detalhes destas motos para os 
nossos leitores?

"...NOS ÚLTIMOS ANOS A TRIUMPH TEM EFECTUADO 
UMA REVISÃO PROFUNDA NA SUA GAMA..."
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Vitor Sousa – Nos últimos anos a Triumph tem 
efectuado uma revisão profunda na sua gama, tanto 
através do lançamento de modelos novos, como 
da renovação de alguns dos seus modelos mais 
emblemáticos. Essa senda de novidades vai continuar, 
e acentuar-se até nos próximos anos, com o 
lançamento de modelos em segmentos onde a marca 
não está representada actualmente.

Andar de Moto - A confirmar-se a chegada 
destas motos todas para 2020, será uma profunda 
remodelação da gama Triumph. Como vês a chegada 
destas novidades a Portugal?

Vitor Sousa – Não concordo que se trate de uma 
profunda remodelação. Há modelos que sofrerão uma 
intervenção maior que outros, há modelos que são 
quase inteiramente novos, mas falamos sempre de 
uma evolução e de uma atualização da gama. Temos 
tido, todos os anos, a chegada de muitas novidades; 
2020 não será diferente.

Naturalmente, aguardamos com enorme 
expectativa a chegada de novos modelos, pois a 
marca habituou-nos à apresentação de produtos de 
enorme qualidade e capacidade, atuais e inovadores, 
com uma qualidade de construção e acabamentos 

muito elevada. E ainda acompanhados de uma gama 
de acessórios dedicados, e homologados, bastante 
completa.

Andar de Moto - Haverá outras novidades para 
além daquelas que já aqui referimos? Se sim, para 
que segmento? Ou quantas mais novidades está 
a Triumph a preparar? De certeza que já tens essa 
informação.

Vitor Sousa – Haverá novidades em todos 
segmentos em que estamos presentes, mas se tiver 
que destacar algo, obviamente terei de falar da 
nova Rocket 3, R e GT, com o seu motor tricilíndrico 
de 2500cc. Uma moto impressionante em todos os 
aspetos, única e exclusiva, sem comparação com mais 
nada que exista no mercado.

Andar de Moto - Mudando de tema, e sendo tu uma 
pessoa com uma ligação muito forte ao motociclismo 
de competição e um apaixonado da marca de 
Hinckley, como é que te sentiste ao saber que a 
Triumph seria fornecedora dos motores Moto2?

Vitor Sousa – Foi uma notícia fantástica, que 
recebi com enorme agrado. Pessoalmente gostava 
de ver a marca representada no MotoGP ou no 
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Dakar, por exemplo, mas sei que isso não é possível 
por enquanto. Afinal de contas, somos uma grande 
marca, mas uma pequena empresa no panorama da 
indústria motorizada mundial.

Andar de Moto - Tens noção de que houve 
muita gente que “rebaixou” os motores Triumph 
tricilíndricos 765, brincando com a possível pouca 
fiabilidade dos mesmos. Mas a realidade tem sido 
muito diferente do que alguns vaticinaram. Como 
analisas esta estreia da Triumph nas Moto2 e tens 
alguma coisa a dizer aos que brincaram com a 
situação?

Vitor Sousa – Toda a gente tem o direito, por graça 
ou ignorância, a ter a sua opinião e até brincar com 
essas coisas, mas, pessoalmente, prefiro esperar pelos 
factos, olhar para eles e tirar conclusões a partir daí. 
Penso que os resultados já alcançados neste primeiro 
ano estão à vista e dispensam comentários, tanto em 
termos de desempenho (recordes de pista, velocidade 
de ponta, etc…) como em termos de fiabilidade.

Andar de Moto - Tens noção, ou será que pelo 
menos consegues imaginar, qual é a importância 
da Triumph  estar presente no Mundial Moto2? Por 
exemplo, e falando do motor 765, notaste que houve 
mais interesse na aquisição da Street Triple 765?

Vitor Sousa – Sim, todos temos noção da 
importância da ida da Triumph para o Moto2. Por 
um lado confere à marca uma visibilidade enorme, 
pois trata-se de um desporto visto por milhões de 

pessoas, em todo o mundo, ao longo de quase 20 fins 
de semana do ano, uma projeção que dificilmente 
alcançaríamos se não estivéssemos envolvidos, por 
outro lado, permite à marca dizer ‘somos capazes, o 
nosso produto é de confiança, de topo e aqui está 
a prova’ e, finalmente mas não menos importante, 
é a possibilidade de usufruir de um ‘laboratório’ 
permanente e em constante aumento de exigência 
competitiva.

Obviamente que, a Street Triple 765, especialmente 
a  versão RS, é uma moto que reflete a procura e o 
interesse manifestado pelo motor de 765cc, mas os 
efeitos da presença no Moto2 estendem-se a toda a 
gama, pois o primeiro impacto junto das pessoas é o 
do próprio nome da marca.

Andar de Moto - Os clientes da marca vão beneficiar 
desse envolvimento na competição? Mais a nível da 
eletrónica ou noutros aspectos também?

Vitor Sousa – Os clientes são os principais 
beneficiados da presença da marca na competição. 
Em todos os aspetos, de mecânica à electrónica. Tudo 
o que se faz na competição, acaba na moto do stand.

Andar de Moto - E uma das novidades mais 
aguardadas é a exótica Daytona 765 Moto2 Limited 
Edition. Será mais uma moto de produção limitada 
(mas não uma TFC). Podes já adiantar o preço desta 
moto? Ou levantar um pouco o véu sobre as suas 
características técnicas?

Vitor Sousa – Ainda não temos preço para essa 

ENTREVISTA VITOR SOUSA



moto. Quanto a levantar o véu, não será preciso 
especular muito. Naturalmente terá mais que 
os 123cv da Street RS, e todo um conjunto 
ciclístico a condizer com uma moto que carrega a 
responsabilidade de ser encarada como uma ‘Moto 
2 de série’, naturalmente não o sendo.

Mas, se tivermos em conta que a anterior 
Daytona 675R, descontinuada há alguns anos, 
ainda este ano venceu a corrida de Supersport do 
TT da Ilha de Man, podemos ficar com uma ideia 
do tipo de desempenho de ciclística que poderá 
oferecer. Em breve saberemos, já que a moto será 
apresentada quando do GP de Inglaterra.

Andar de Moto - Sendo uma Limited Edition a 
moto que foi recentemente anunciada, podemos 
esperar uma (ou mais) versão base da nova 
Daytona 765 também para 2020?

Vitor Sousa – Não. Isso não vai acontecer. E 
posso dizer que das 40 unidades Daytona 765 
Moto2 que foram atribuídas ao mercado ibérico, 
só já restam 20 disponíveis. Em cerca de duas 
semanas, 50% do lote ficou reservado. E para 
reservar uma, basta a qualquer interessado dirigir-
se a um concessionário oficial e fazer um depósito 
de sinal.

Andar de Moto - Se não fosse a ligação da 
Triumph às Moto2, seria possível vermos uma 
nova Daytona 765 como vai acontecer, tendo em 
conta que o segmento supersport está um pouco 
posto de parte pelos motociclistas em todo o 
mundo?

Vitor Sousa – Não. Como referiste, e bem, o 
segmento supersport é, hoje em dia, praticamente 
insignificante. A prioridade da marca está noutros 
segmentos, e é nesses que temos que nos focar. //

https://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201908/pdf/qkdul


DICAS DE MANUTENÇÃO

Uma corrente de transmissão limpa e 
lubrificada é sinal de moto mais saudável! 
Muitos motociclistas desconhecem a 
necessidade de manter este componente 
limpo e lubrificado, e muitos outros não 
sabem como o fazer. Aqui ficam as nossas 
dicas para manter a corrente da moto limpa 
e lubrificada.

Como limpar e lubrificar 
A CORRENTE DA MOTO
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S
e eu lhe perguntar a si quais os 
componentes que você considera 
como mais importantes numa 
moto, o mais provável é que 
a sua resposta se divida entre 
motor, travões, suspensões, 
quadro, ou mais recentemente 
com a entrada em cena das 

unidades de medição de inércia o pacote eletrónico. 
É natural que a sua resposta seja neste sentido, pois 
de facto é aí que todos centramos as nossas atenções.

Mas há outros componentes que devem merecer a 
nossa atenção quando realçamos a sua importância 
na performance da moto. Já aqui falámos no Andar de 
Moto sobre os diferentes tipos de transmissões mais 
comuns que podemos encontrar nas motos atuais, e 
quais os seus prós e contras.

A transmissão final por corrente é uma das opções 
mais populares por parte dos grandes fabricantes, 
e embora à primeira vista uma corrente que une o 
pinhão de ataque (à frente) e a cremalheira (atrás) 
pareça uma solução relativamente básica, a verdade 
é que é uma solução bastante eficaz.

As correntes de transmissão final podem estar 
localizadas tanto do lado esquerdo da moto, como 
no lado direito. Há correntes para motos de menos 
cilindrada, há correntes para motos desportivas 
com mais de 200 cv. E se calhar devemos começar, 
antes mesmo de falar de como limpar e lubrificar a 
corrente, por perceber quais os diferentes tipos de 
correntes de transmissão que podemos encontrar e 
usar nas nossas motos.

Há, basicamente, três tipos de correntes para motos:
- Não seladas: Normalmente são encontradas 

em motos mais antigas, não têm qualquer tipo de 
lubrificação interna. É apenas uma corrente composta 
por elos metálicos interligados entre si de forma 
direta. Por esta razão estas correntes obrigam a uma 
manutenção mais cuidada;

- O-ring: Estas correntes contam com um O-ring 
que fica colocado na união entre os elos da corrente. 
Estes O-rings permitem manter os pinos que fixam 
os elos lubrificados, e ao mesmo tempo impedem a 
entrada de terra e outros detritos para a corrente;

- X-ring: Estas correntes são praticamente iguais 
às O-ring, mas o formato do selo de borracha é em X 
e não em O. Foram inicialmente desenvolvidas para 
uso em competição, pois têm menor atrito e com 
isso aumentam a velocidade. O preço é bastante 
mais elevado do que as mais convencionais O-ring, 
pelo que a sua compra / utilização deverá ter em 
conta a utilização da moto. Será uma corrente ideal 
para quem procura ganhar aqueles milésimos de 

segundo em pista.
Não tem a certeza de qual é o tipo de corrente que 

tem na sua moto? Será uma O-ring ou uma X-ring? 
Não há problema! Olhe para a corrente da sua moto, 
mais especificamente para a secção da corrente que 
está a cobrir e agarrada à cremalheira. Nesse local 
são visíveis as peças de borracha (selos) entre os elos 
da corrente. Essas borrachas têm um formato em O 
ou em X? Está aí a resposta à sua dúvida.

Agora que já ficou com uma ideia do tipo de 
corrente que pode encontrar e usar na sua moto, 
vamos então limpar e lubrificar a corrente! Mas 
vamos preparar esta operação de manutenção antes 
mesmo de sujar as mãos com o óleo de corrente.

Para completar esta operação de manutenção vai 
necessitar de algumas coisas: dois panos (t-shirts 
velhas são uma ótima opção), luvas de borracha 
resistentes, spray WD-40, papel absorvente de 
cozinha, um bocado de cartão, e, claro, o spray 
lubrificante para correntes de moto.

No caso aqui apresentado a moto vem equipada 
com suportes para cavalete. Estes permitem que a 
moto seja levantada de forma segura, permitindo 
rodar a roda traseira sem a moto ter de sair do 
mesmo sítio. Há motos que têm descanso central, 
que não sendo a mesma coisa que um cavalete, o 
efeito final é efetivamente o mesmo levantando a 
roda traseira.

Se a sua moto não tiver nenhuma destas opções, 
vai ter um pouco mais de trabalho pois terá de andar 
com a moto para a frente e para trás, para além da 
mesma ficar inclinada para a esquerda. Se a corrente 
da moto for do lado direito, o problema não é tão 
grave. Se a corrente estiver do lado esquerdo, vai ter 
de se dobrar mais um pouco.

Uma última nota para o facto de que a limpeza 
e lubrificação da corrente da moto deve ser feita 
imediatamente após parar a moto depois de a 
conduzir. Isto significa que vai estar a limpar e 
lubrificar a corrente com a mesma estando quente. 
A sujidade sai mais rapidamente, enquanto o spray 
lubrificante agarra-se à corrente mais facilmente.

Como limpar e lubrificar 
A CORRENTE DA MOTO
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 LIMPEZA DA CORRENTE
 Calce as luvas, e pegue num pano e no WD-40. 
Borrife o pano com o WD-40, esse produto que faz 
verdadeiros milagres e parece funcionar em tudo. Na 
zona da cremalheira comece por esfregar de forma 
mais enérgica o pano na corrente. Vá rodando a 
roda traseira e limpe toda a corrente. O WD-40 tem 
dois efeitos: limpa a sujidade e protege lubrificando. 
Continue a esfregar até verificar que mesmo no 
interior dos elos da corrente não existe sujidade.

Há quem use nesta fase uma escova para conseguir 
limpar o interior dos elos da corrente. Caso faça isso, 
a nossa recomendação é para usar uma escova com 
pêlos suaves. Uma opção “low cost” será uma escova 
de dentes, mas há no mercado opções específicas, 
com escovas dentro de caixas, que permitem limpar a 
corrente, com a sujidade a ficar contida na caixa.

 REMOVER EXCESSO DE WD-40
Depois de limpar, utilizar um pouco de papel de 

cozinha para absorver e remover o excesso de WD-
40 na corrente. Este é o momento em que pode 
também perceber se a corrente está, de facto, limpa, 
ou se ainda necessita de ser mais limpa. Se o papel 
de cozinha apresentar marcas pretas de óleo sujo, 
convém repetir o passo #1.

LUBRIFICAÇÃO
Depois de removido o excesso de WD-40, e 

porque o normal WD-40 não é o produto adequado 
para lubrificar corretamente a corrente de 
transmissão de uma moto, temos então de utilizar 
um spray de corrente específico. Neste particular 
há diversas opções no mercado, das mais variadas 
marcas, cada uma com os seus prós e contras.

Por exemplo, eu prefiro usar nas minhas motos 
os sprays de corrente tipo cera ou gel. Estes sprays 
apresentam uma consistência mais espessa, 
agarram-se melhor à corrente, e sujam menos a 
moto quando a conduzimos. A parte negativa é que 
estes sprays não conseguem penetrar tão bem nos 
elos da corrente.

Os sprays mais líquidos salpicam facilmente 
as jantes e toda a traseira da moto. No entanto 
penetram muito melhor nos elos e garantem 
uma lubrificação mais pormenorizada. Há quem 
utilize uma combinação destes dois tipos de spray, 
usando o mais líquido primeiro e depois usando o 
mais espesso para finalizar. Para ser sincero, não 
tenho dados objetivos que permitam afirmar que 
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esta opção de usar os dois tipos de spray tenha 
mais benefícios.

Então e como é que deve colocar o spray? É 
comum ver os nossos amigos a precisarem de 
lubrificar a corrente da moto, param num sítio 
qualquer, e dão umas “borrifadelas” de spray 
na corrente que cobre a cremalheira pela parte 
exterior da corrente. Ora, com a força centrífuga 
exercida sobre a corrente com a moto em 
andamento, esse spray vai saltar da corrente de 
forma mais fácil, o que não apenas diminui a 
lubrificação como suja a moto.

A maneira mais correta, embora dê mais 
trabalho, é colocar um bocado de cartão por trás 
da corrente, entre a corrente e a roda, e depois 
aplicar o spray no interior da corrente, rodando a 
roda para ir aplicando o spray ao longo de toda 
a corrente. Assim protegemos o pneu e outros 
componentes de levarem com o spray lubrificante. 
Desta forma quando a moto estiver a andar, a força 
centrífuga irá “empurrar” o spray lubrificante do 
interior para o exterior da corrente, o que não só 

leva a uma melhor lubrificação, como também não 
suja tanto.

Cuiado com os excessos!
Ao colocar o spray na corrente tenha em 

consideração que o excesso de spray que é 
colocado será mau para si em duas vertentes. A 
primeira vertente é ao nível montário. Uma lata 
de spray lubrificante de corrente não é demasiado 
dispendiosa, mas se usar em excesso de cada vez 
a lata não vai durar muito. Tendo em conta que 
devemos limpar e lubrificar a corrente a cada 3 
a 5 depósitos de combustível (varia conforme 
as condições de utilização da moto), isso pode 
significar um “rombo” no nosso orçamento ao final 
do ano.

A segunda vertente, e esta é bem mais 
importante, é ao nível da segurança. Spray de 
corrente em excesso vai salpicar a jante e o pneu, 
conforme pode ver na foto. Como é óbvio, spray 
no pneu é o que não queremos, pois o pneu 
traseiro vai escorregar. Use a quantidade de spray 
suficiente para cobrir a corrente. Não vale a pena 
deixar a corrente a “pingar”.

 A LIMPEZA FINAL
Depois da corrente estar lubrificada, o meu 

conselho é esperar um bocado antes de realizar 
este passo. Normalmente eu espero pelo menos 12 
horas entre o passo #3 e o passo #4. Isto permite 
que o spray seque e se agarre melhor à corrente 
enquanto esta arrefece de um dia para o outro.

Em relação à limpeza final, o que pretendemos 
aqui é remover um pouco do excesso de spray 
lubrificante que fica no exterior da corrente. Pegue 
no segundo pano (o que não está sujo) e aplique 
um pouco de WD-40. Não é preciso muito. O 
objetivo é passar o pano em todo o comprimento 
da corrente, sem fazer grande esforço, de forma 
a limpar “levemente” a corrente. Não limpar o 
interior da corrente!

No final poderá verificar que o interior da 
corrente, e mesmo a cremalheira, estarão com o 
spray lubrificante, enquanto o exterior dos elos da 
corrente estará a brilhar como novo. //
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EQUIPAMENTO BLUSÃO IXON COBRA
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Aconhecida marca francesa Ixon, que 
patrocina o piloto português Miguel 
Oliveira, tem uma vasta gama de 
equipamentos e acessórios para os 
motociclistas. Desta feita falamos 
de uma das suas opções para uma 

utilização urbana: o blusão Cobra.
O corte do Ixon Cobra é curto, de certa forma 

desportivo, mas não apresenta as habituais proteções 
rígidas exteriores que encontramos nos blusões 
desportivos mais agressivos. A maior “excentricidade”, 
se assim podemos dizer, são os grafismos que o Cobra 
apresenta na zona do peito e mangas.

O design masculino conta com mangas pré-
moldadas à forma dos braços, com a Ixon a 
procurar o conforto do motociclista desde a 
primeira utilização.

Com dois bolsos exteriores que têm fecho por 
ZIP, e quatro bolsos interiores, um deles à prova 
de água, este blusão masculino oferece uma boa 
capacidade para transporte de pequenos objetos. 
Ainda no interior, encontramos um forro removível, 
para utilização nos dias mais frios.

Fabricado em poliéster Noxiguard 600D e 
poliuretano, o Ixon Cobra conta ainda com 
membrana interna respirável e impermeável 
Drymesh. O ajuste é efetuado na cintura, punhos e 

gola (em neoprene), 
sendo que a 
abertura do blusão 
é por fecho com 
ZIP. A Ixon permite 
ainda a ligação do 
blusão às calças 
através de fecho 
ZIP, e para melhor 
fixação quando em 
condução, o Cobra tem uma fivela nas costas para 
prender às calças que não têm conexão por ZIP.

Para além de todas estas características a Ixon 
instala ainda no Cobra proteções rígidas com 
certificação CE nível 2 nos ombros e cotovelos, 
existindo ainda uma bolsa nas costas para 
utilização de proteção dorsal.

O blusão Cobra é fabricado nos tamanhos do S ao 
4XL, existindo diversas cores disponíveis.

A redação do Andar de Moto acaba de receber um 
exemplar do blusão Ixon Cobra. Iremos começar a 
usar este blusão nos nossos diversos trabalhos que 
poderá acompanhar ao longo dos próximos meses, 
e depois iremos fazer a obrigatória análise a este 
blusão têxtil. Fique atento!

Para mais informações, contacte o importador da 
Ixon para Portugal, a Lusomotos (clique aqui). //

Blusão
IXON COBRA
A MARCA FRANCESA TEM NA 
SUA GAMA DE BLUSÕES EM 
TÊXTIL O MODELO COBRA. COM 
DIVERSAS CARACTERÍSTICAS 
INTERESSANTES, O IXON COBRA 
PROMETE SER UMA OPÇÃO 
PARA OS MOTOCICLISTAS 
URBANOS E QUE PROCURAM 
UM BLUSÃO DE CORTE CURTO.

http://www.lusomotos.com/index.php?lang=pt&produto=Ixon&runid=listagem_marcas


https://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201908/pdf/guehz
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APRESENTAÇÃO NOUGHT TEA

Royal Enfield ContinentalGT650 
BY HARRIS PERFORMANCE
Do alto dos seus 40 anos de experiência a 
Harris Performance customizou uma das 
novas Twin 650.
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Desde o seu lançamento que as 
novas Royal Enfield de motor 
bicilíndrico paralelo estão nas 
bocas do mundo. Desde a sua 
primeira aparição que ninguém 
tem dúvidas que, à semelhança 

da sua “irmã” Interceptor, a Continental GT é 
uma base irresistível para a criação, a custos 
controlados, de uma moto personalizada que possa 
encher de orgulho o seu proprietário. 
E por isso, a Royal Enfield, que faz parte do 
gigantesco grupo económico Eicher Motors, 
não quis deixar de se aliar à britânica Harris 
Performance, adquirida há poucos anos pelo 
mesmo grupo e aproveitar a sua experiência e 
reputação acumulada ao longo de mais de 40 anos 
de desenho industrial, nomeadamente ao nível do 
desenho dos quadros (o quadro das novas Twin 
650 de série foi desenhado precisamente pela 
Harris), para construir uma “show bike”, uma “retro 
racer” que pudesse ser apresentada como exemplo 
ao mundo dos customizadores, precisamente no 
berço da civilização motociclística, em Londres, na 

edição de 2019 do carismático evento Bike Shed.
Por isso a Nought Tea GT 650 não é apenas 

uma réplica, mas antes uma verdadeira moto 
performante que foi alvo de uma forte intervenção 
ao nível da ciclística, que serve de base para uma 
futura versão, mais desportiva, que irá aparecer em 
breve, destinada sobretudo às corridas. 
Claro que a grande alteração, ou seja, aquela 
que mais chama a atenção, é a carenagem tipo 
foguetão. Mas a intervenção foi mais profunda, 
e inclui entradas de ar directas, em substituição 
da caixa de ar, que conjugam com a redesenhada 
linha de escape.  
Mas a suspensão à medida, integralmente assinada 
pela Öhlins, tampouco passa despercebida. E os 
mais atentos também poderão ter já notado que os 
travões não são os modestos Bybre de série, mas 
antes Brembo de pleno direito.

Iluminação e piscas em LED, um painel de 
instrumentos mais desportivo e o motor pintado 
de negro, criam um cenário mais desportivo, 
complementado por avanços mais radicais, 
instalados directamente nas bainhas da suspensão, 



e novos poisa-pés e comandos em posição mais 
recuada, que garantem uma ergonomia mais 
radical, propícia a ritmos mais elevados. 
Uma modificação deste género implica também 
uma substancial redução de peso, que no caso foi 
conseguida à custa de elementos mais leves, como 
as mesas de direcção redesenhadas pela Harris 
Performance, e à eliminação de parte substancial 
do sub-quadro. 

Ao nível do motor a Nought Tea GT 650 recebeu 
um aumento de cilindrada, e consequentemente 
de potência, à conta de um kit de pistões e bielas 
assinado pela S&S, que confere ao bicilíndrico uma 
capacidade de 750cc. 
É de esperar que, em breve, surjam novos modelos 
da Royal Enfield desenvolvidos em parceria com a 
Harris Performance. 
Não perca o Teste à Continental GT 650 e 
Interceptor que já tivemos oportunidade de 
publicar no Andar de Moto (clique aqui). //

88   AGOSTO // 2019

APRESENTAÇÃO NOUGHT TEA

"...PODERÃO TER JÁ NOTADO QUE OS TRAVÕES 
NÃO SÃO OS MODESTOS BYBRE DE SÉRIE, MAS 

ANTES BREMBO DE PLENO DIREITO."

https://www.andardemoto.pt/test-drives/43885-teste-royal-enfield-twins-650-interceptor-e-continental-a-bon-marche/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-201908


https://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201908/pdf/rjhkj
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ENTREVISTA EUNICE RIDES A ROYAL 

A doença obrigou-a a alterar por completo 
a sua vida. As motos voltaram então a ser 
o ponto central da vida que agora leva, 
e as viagens uma forma de meditação e 
de desafio às suas capacidades. A Eunice 
está numa Volta à Península Ibérica aos 
comandos de uma Royal Enfield Interceptor 
650. Aqui fica a nossa entrevista à Eunice.

Desafiar-se para viver
EM DUAS RODAS//



P rovavelmente já ouviu falar 
na Eunice. Não? Então e se lhe 
dissermos que estamos a falar da 
Eunice Rides a Royal? Se calhar 
assim já a reconhece! 

Depois de se tornar na primeira 
mulher a viajar sozinha de moto e completar 
uma volta a Portugal, a Eunice está de regresso 
à estrada para mais uma viagem, desta feita uma 
Volta à Península Ibérica. A Himalayan ficou em 
casa, e em vez da trail, a Eunice optou por levar 
com ela uma das novas Royal Enfield Interceptor 
650, que entretanto já tem um nome a condizer 
com a viagem: Iberia.

O Andar de Moto sentou-se à mesa com a Eunice, 
por alguns momentos, pois a sua agenda está 
recheada de coisas para fazer, e falámos um pouco 
de tudo o que ela passou e está a passar, incluindo a 
doença que a levou a modificar por completo a sua 
vida e a forma como as motos a ajudam a recuperar.

Andar de Moto (AdM) – Para começarmos, 
apresenta-te aos nossos leitores.

Eunice - O meu nome é Eunice, mas identifico-me 
como Eunice Rides a Royal. Tenho 40 anos e sou do 
Porto. Nasci no Porto, cresci no Porto, mas estive a 
viver fora (de Portugal). Mais ou menos há cerca de 
três anos e meio, quase quatro anos, voltei a casa.

AdM - Como e onde é que nasceu a tua paixão 
pelas motos?

Eunice - Nasceu comigo (risos)! O meu pai é da 
Royal Enfield Porto. O meu pai, basicamente, é 
o culpado de tudo. Foi ele que me passou estes 
genes. Embora a ligação à Royal Enfield seja 
recente, ele sempre trabalhou com motos, e é giro 
porque mesmo quando eu era mais nova sempre 
gostei das Royal Enfield. Para mim, era aquela 
marca das viagens. Mas o meu pai vendia de 
tudo: motos, bicicletas, peças. Portanto eu passava 
muitas horas nas lojas e brincava com motos, sabia 
o nome das peças, etc. Portanto para mim as motos 
são uma coisa muito natural, que sempre fizeram 
parte da minha vida. Era o negócio de família.

AdM - E sempre andaste de moto? Ou gostavas 
de motos mas não sentias a atração por andar de 
moto?

Eunice - Comecei a andar de moto aos 12 anos. 
Sou filha única, e por isso sou a menina do papá. 
Para onde ele fosse eu ia com ele. E houve um 
sábado que eu achei estranho ele e a minha mãe 

irem sair e dizerem-me que eu não podia ir com 
eles, que tinha de ficar em casa. Entretanto o meu 
pai chegou a casa, eu fui espreitar e ele trazia na 
carrinha uma moto tipo uma Mobilette mas em 
que nem era preciso dar aos pedais.

E eu vi logo que era para mim! O meu pai 
ainda estava a fechar a carrinha e eu já estava a 
andar nela, aquilo era só acelerar. Mas a primeira 
vez que andei de moto, mesmo, deve ter sido 
aí aos seis anos, no Sul de Espanha. Estávamos 
de férias e encontrámos uma pista com umas 
motos pequenas, e o meu pai disse-me para 
experimentar. Eu estava com um bocado de medo, 
mas lá fui andar na moto. Ao início estranhei, mas 
em pouco tempo já não queria deixar a moto. Mas 
andar mesmo a sério foi a partir dos 12. Na altura 
só podíamos tirar a licença aos 16, mas então era 
mais fácil escapar com estas coisas. Quando vivi 
fora de Portugal não tive moto. Só andava de moto 
quando vinha passar férias ao Porto.

AdM - Ao longo da tua vida, enquanto foste 
crescendo, sempre tiveste as motos à tua volta. 
Mas antes desta parte mais mediática da tua vida, 
em que seguimos as tuas aventuras em cima de 
uma moto, tinhas uma outra vida. O que é que 
fazias?

Eunice - Eu trabalhava numa multinacional. 
Gostava daquilo que fazia, mas estava num 
ritmo muito acelerado. Estive em multitasking 
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durante uns dois anos. E, com todo o stress, o 
meu organismo chegou a uma altura em que 
não aguentou mais. Comecei a sentir-me muito 
cansada, com muitas dores. No início associámos 
isto ao trabalho, até que cheguei a um ponto em 
que já não aguentei mais.

O estúdio onde eu vivia era pequeno. Mas 
mesmo assim para eu me levantar do sofá para 
ir à cozinha eu ficava sem energia, sem forças. 
Fiquei num estado em que o meu corpo não 
produzia energia. Ao fim de nove meses disseram-
me que eu tinha o síndrome da fadiga crónica, e 
fibromialgia. A partir daí tive de mudar de vida, 

e ao mudar de vida voltei para casa, para perto 
desta velha paixão, e aos poucos, enquanto fui 
melhorando, fui tendo necessidade de me pôr à 
prova. Porque eu abdiquei da minha carreira, da 
minha independência, tinha um estúdio pequenino, 
mas era a minha casa. Agora vivo com o meu pai e 
a minha mãe.

AdM - Então aquilo que fazes agora, as tuas 
viagens de moto, servem para tu te colocares à 
prova, para mostrares que ainda és capaz?

Eunice - Sim, foi esse o despertar. E foi 
também o facto de eu ter quase quarenta anos 
e perceber que as viagens que eu tinha, desde 
miúda, imaginado fazer de moto, ainda não as 
tinha feito. A moto estava ali muito esquecida. E 
esses planos, as viagens que eu tinha sonhado 
fazer, nunca tinham acontecido. Então eu acho que 
aconteceu tudo no timing certo, na altura certa. Eu 
andava já a pensar, ou melhor, a repensar a minha 
vida. Entretanto vim à FIL, a Lisboa, e foi quando 
apresentaram a Himalayan. Foi aí que a vi pela 
primeira vez, e pensei logo: é com esta que vou dar 
a minha volta a Portugal!

AdM - Foi aí, nesse momento que tudo começou.
Eunice - Sim, eu estava ao lado dos 

representantes da Royal Enfield para a Península 
Ibérica e disse-lhes “Acabei de ter uma ideia!”, e 
eles “Então diz lá”.

AdM - Mas disseste que tinhas viagens de moto 
que tinhas sonhado fazer quando eras mais nova. 
Esses planos estão postos de parte devido à tua 
doença?

Eunice - Não! Nada disso. Quer dizer, de certa 
forma a doença põe os planos em causa. Por 
exemplo eu fiz a volta a Portugal em 33 dias. Bem 
devagarinho. Tudo bem que andei sempre por 
estradas secundárias, e tenho muitas histórias 
disso.

AdM - Precisaste de ajuda de muita gente nessa 
viagem?

Eunice - Precisei. Uma das melhores histórias 
foi quando eu tive de parar um carro na estrada 
nacional e tive de pedir para me irem ajudar a 
tirar a moto das dunas porque eu não o conseguia 
fazer sozinha. Tenho imensas histórias porque a 
Himalayan puxava a isso. Mas foi uma viagem 

"...POR EXEMPLO EU FIZ 
A VOLTA A PORTUGAL 
EM 33 DIAS. BEM 
DEVAGARINHO..." 
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que fui fazendo devagar. Eu defino o trajeto mais 
ou menos no dia anterior, porque vai depender 
muito de como é que o meu corpo está a produzir 
energia. Felizmente correu muito bem, e houve só 
um dia em que estive pior, na Serra da Estrela.

AdM - Então a doença acaba por te obrigar a uma 
planificação diferente?

Eunice - Claro. Eu comecei por Portugal porque, 
em último recurso, podia sempre parar a moto e 
ficar onde tivesse de ficar sem problemas. Eu tenho 
é de ter um cuidado acrescido e se sentir que 
estou a tremer tenho logo de parar. Há pequenas 
coisas que eu tenho de controlar.

Eu não faço muitos quilómetros por dia. Ou 
melhor, se eu tiver de os fazer eu faço, mas pode 
ser um risco, e depois no dia a seguir posso já não 
me conseguir mexer. Por isso tento fazer entre 
100 e 200 km. E isso ocupa-me o dia todo porque 
depois eu paro, tiro fotografias. Eu levo mapa, 
porque quero que seja uma coisa que fosse mesmo 
como eu imaginei quando era mais nova. Não sou 
adepta dos GPS, gosto da parte física, de sublinhar 
o mapa, tirar notas, até porque são registos que 
ficam para o futuro.

AdM - Há muito por descobrir em Portugal?
Eunice - Sim! Muito mesmo. Por exemplo aquela 

zona de Miranda do Douro, Trás-os-Montes, está 
muito deserto. E chego ali e é tudo tão bom, e 
quando vais de moto sentes os cheiros. É muito 
bom, muita emoção junta, e vou aproveitando o 
que vai aparecendo pelo caminho.

AdM - E como é que tem sido a tua relação com a 
Himalayan?

Eunice - Tem sido ótima. Aliás, a moto com que 
eu fiz a Volta a Portugal era da marca. Mas a minha 
relação com ela era tão boa que já não a deixei 
ir embora. Ela ficou a ser a minha companheira, e 
depois falei com a marca, e como eles iam vender 
algumas motos de serviço não fazia sentido eu 
comprar uma moto nova.

AdM - E porquê uma viagem agora à Península 
Ibérica? É uma forma de ires testando os teus 
limites? Qualquer dia estás em França...

Eunice - E porque não? Na realidade como eu 
nunca sei bem o que é que o meu corpo vai aguentar, 
achei por bem não dar nunca um passo maior do que 
a perna, como se costuma dizer. Por exemplo dar uma 

"...EU NÃO FAÇO MUITOS QUILÓMETROS POR DIA. 
OU MELHOR, SE EU TIVER DE OS FAZER EU FAÇO,..."



volta à Europa, passar por países onde a Royal Enfield 
tem uma presença mais forte, eu já sentia que neste 
momento era demais para mim.

AdM - Agora és mais feliz do que eras antes de 
abraçar mais fortemente este mundo das motos?

Eunice - Sim, sou. Quer dizer, nem tudo é bom. 
Eu perdi a minha independência. Não é que os 
meus pais me chateiem a perguntar para onde vou, 
ou com quem vou. É mais no sentido que estou 
a ter de começar do zero outra vez, com algumas 
limitações. O começar do zero não é problema, o 
que é problema são as limitações pois tenho de 
ser paciente.

AdM - Mas és mais feliz agora?
Eunice - Ah, sim sou, claro. Porque as motos e 

viajar tem-me ajudado muito. Porque isto é como 
uma paixão! E nós, quando estamos apaixonados, 
tudo é mais fácil, andamos mais felizes com a vida...

AdM - Não me vais dizer que sentes borboletas 
na barriga?

Eunice - (Risos) Também! Isto ajuda-me. Dá 

motivação.

AdM - Funciona então como uma terapia o viajar 
de moto?

Eunice - Sim, como uma terapia. É também uma 
meditação porque nos obriga a estar concentrados, 
é uma boa forma de pormos as ideias no lugar. É 
engraçado pois acho que me reencontrei. Eu até 
nem tinha uma vida má, e eu gostava do que fazia, 
e até me estavam a dar espaço para eu crescer. 
Tinha acabado de ser promovida, mas eu já não 
consegui aproveitar.

E depois vivia em Madrid, uma cidade com tudo, 
onde fiz muitos e bons amigos, que me deram um 
apoio incrível nessa fase. Portanto eu não olho 
para trás como “ah, eu era tão infeliz!”, porque não 
era, tinha uma independência económica que me 
permitia viajar, investir nos livros, na música, coisas 
que gosto muito. Mas de facto isto (viajar de moto) 
era uma coisa que me fazia falta. E eu não estava 
consciente disso. Portanto nesse sentido sim, sou 
mais feliz.

AdM - Então e depois de tantos quilómetros de 
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felicidade com a Himalayan estás agora a “trair” a 
tua paixão!

Eunice - Eu não a vou trocar, ela está lá à minha 
espera! Mas nesta viagem achei que fazia sentido 
fazer a troca pela Interceptor 650. É como eu dizia 
há bocado: isto é muito bonito, mas se a marca 
(e o pai) não me apoiasse, mesmo em termos de 
logística e tudo, eu não conseguia fazer estas 
viagens. Por exemplo atravessar a Andaluzia com 
este tempo, na Himalayan, poderia não ser tão 
agradável. Acho que a Interceptor funciona melhor 
nesta viagem, até porque há estradas nacionais 
fantásticas. E também porque, confesso, estou 
maravilhada com a Interceptor!

AdM - No fim ainda vais juntar a Interceptor à 
Himalayan lá na garagem...

Eunice - Não! Não posso. Ando maravilhada com 
ela, é super doce, suave, maravilhosa. O que é 
bom porque não me cansa. Mesmo a posição de 
condução é só um bocadinho mais dobrada, mas é 
confortável e ela anda muito bem.

AdM - E durante o percurso, que é um pouco 
definido ao sabor do vento, vais totalmente 
sozinha sem ajuda de ninguém?

Eunice - Eu nunca estou totalmente sozinha. 
Ou melhor, eu nunca me sinto sozinha. Porque a 
disponibilidade que tenho para as pessoas que 
se cruzam comigo, e vice-versa, é sempre muito 
grande. Por isso é muito fácil a interligação. Por 
exemplo aconteceu-me na volta a Portugal, e acho 

que vai acontecer agora também, que as pessoas 
querem muito cuidar de mim, não sei se por estar 
sozinha, se por ser uma fala-barato...

Mas as pessoas oferecem-me logo comida. O 
que eu acho que é a forma mais rápida de alguém 
dar amor. E portanto nunca me sinto sozinha. E 
eu acho que em Espanha eles também são muito 
simpáticos e falam logo. Até porque nesta viagem 
eu estou a receber muitos convites e solicitações 
para ir a sítios e fazer coisas, por isso acho que 
nesta viagem eu não vou mesmo andar sozinha.

AdM - Nesse sentido As redes sociais vieram 
ajudar muito?

Eunice - Sim, sem dúvida. Confesso que 
antigamente eu nem ligava muito. Quer dizer, eu 
tinha um Facebook porque tive de criar um perfil 
quando fiz Erasmus e precisava de me manter 
ligada a pessoas de todos os cantos do mundo. 
Quando decidi fazer a volta a Portugal tive de criar 
as outras redes, e foi também uma surpresa para 
mim porque eu não sabia o que esperar.

E foi bom, o feedback foi sempre positivo, nunca 
recebi nada que fosse menos agradável. Achei 
fantástico as pessoas perderem um pouco do 
seu tempo para me mandarem uma mensagem 
a desejar boa viagem, e dar dicas de coisas para 
fazer. E agora isto cresceu para o triplo, e estou 
com dificuldades para gerir tudo. Tento responder 
a todos, porque é o mínimo que devo fazer às 
pessoas que têm este carinho por mim.



AdM - Mas nem tudo serão boas experiências. Nestas 
viagens qual foi a pior experiência que passaste?

Eunice - Houve um dia mais complicado em que 
cometi um erro e fiquei com uma queimadura na 
perna. Foi a única coisa mais chata.

AdM - Nunca tiveste aqueles momentos em 
que pensaste “o que é que estou aqui a fazer?”, e 
desejaste voltar para casa?

Eunice - Isso não. Fisicamente houve momentos 
muito complicados, como quando apanhei muito calor.

AdM - E como é que fazes quando deixas cair a 
moto para o lado?

Eunice - Pois... tenho de pedir ajuda. E o pior é que 
normalmente eu deixo cair a moto nos caminhos de 
cabras, depois tinha de ir até a uma aldeia, encontrar 
uma pessoa jovem, e pedir para me ir ajudar a 

levantar a moto lá no meio do monte.

AdM - Não tens planos definidos. Mas a ideia é 
tu fazeres quantos dias de viagem na Península 
Ibérica? E quantos quilómetros?

Eunice - Eu não fiz contas aos quilómetros. A 
viagem dividi-a em duas fases. Para já vou pelo sul, 
até Valência, subo por Cuenca até Madrid. Em agosto 
não quero estar na estrada. Muito trânsito, as pessoas 
não olham para os espelhos. Em agosto quero parar. 
Depois volto à estrada em setembro, e a partida 
será de Barcelona, em princípio com um grupo de 
“Royaleiros” da Catalunha que já me escreveram.

Depois faço o norte, com passagem obrigatória 
pelos Picos da Europa, Bilbao, Astúrias, Galiza, e 
para terminar outra vez no Porto. Penso que esta 
segunda metade da viagem serão outras três 
semanas ou um mês. //

"... PARA MIM AS MOTOS 
SÃO UMA COISA 
MUITO NATURAL, QUE 
SEMPRE FIZERAM PARTE 
DA MINHA VIDA. ERA O 
NEGÓCIO DE FAMILIA..."

andardemoto.pt    97



DESPORTO  70 ANOS DO MUNDIAL DE VELOCIDADE

98   AGOSTO // 2019

O Mundial de Velocidade celebra este ano os 70 
anos de existência, um marco celebrado durante 
o Grande Prémio da Catalunha. Vamos agora 
passar em revista as sete décadas do Mundial de 
Velocidade, uma competição que hoje em dia é 
mais conhecida pelo MotoGP e que atrai milhões 
de fãs e movimenta milhões de euros.

A HISTÓRIA DO MAIOR 
mundial de motociclismo

Texto: Bruno Gomes Fotos: Oficiais
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Sendo o pináculo do motociclismo 
mundial, o Mundial de Velocidade é 
também o mundial de motos mais 
antigo do mundo. Em 2019 celebram-
se os 70 anos desde que aconteceu 
a primeira corrida de Grande Prémio, 

e a data foi celebrada no passado Grande Prémio 
da Catalunha, em Montmeló. Os atuais pilotos de 
MotoGP vestiram-se apropriadamente para a ocasião, 
mas para além deles, este mundial cresceu para 
aquilo que é atualmente fruto do esforço e dedicação 
de muitos outros pilotos, equipas, e pessoas que 
elevaram o Mundial de Velocidade ao que é 
atualmente.

A história do Mundial de Velocidade tem o seu 
início em 1949. Até então, e desde que se realizou a 
primeira corrida organizada na Ilha de Man, em 1906, 
os pilotos de motos cometiam entre si em estradas 
públicas, campos, pistas de terra, enfim, um pouco por 
todo o lado onde se pudesse criar um circuito. É então 
que no final da II Guerra Mundial, se decide tornar 
estas corridas de moto em algo mais profissional, e 
assim nasce o Mundial de Velocidade. Foi também 
neste ano que nasceu a Federação Internacional de 
Motociclismo (FIM), atualmente sob a liderança do 
português Jorge Viegas.

E foi precisamente a FIM que conseguiu organizar 

todo este mundo da competição de motos. A primeira 
corrida aconteceu no bem conhecido circuito em 
estradas públicas da Ilha de Man. Nesse primeiro 
ano do Mundial de Velocidade, a FIM organizou o 
campeonato com quatro categorias (125cc, 250cc, 
350cc, e 500cc).

O vencedor do primeiro título na categoria rainha 
foi o britânico e antigo piloto de bombardeiros Leslie 
Graham, aos comandos de uma AJS, também britânica. 
Nas 350cc o campeão foi Freddie Frith em Velocette, 
que se retirou da competição logo após conquistar 
o título, enquanto Bruno Ruffo (Moto Guzzi) sagrou-
se campeão nas 250cc, e Nello Pagani pilotou uma 
Mondial até à glória nas 125cc. Mas o primeiro 
vencedor de uma corrida 500cc foi Harold Daniell da 
Norton, que venceu o TT na Ilha de Man.

Nos primeiros 26 anos de existência, o Mundial 
de Velocidade foi completamente dominado pelos 
fabricantes italianos. Ao todo motos italianas 
conquistaram 24 títulos de 500cc neste primeiro 
quarto de século do Mundial de Velocidade. Máquinas 
da MV Agusta e Gilera eram as mais fortes e ajudaram 
pilotos como Giacomo Agostini, John Surtees, ou Mike 
Hailwood a sagrarem-se campeões. Com um domínio 
tão avassalador na categoria maior, a verdade é que 
nas restantes categorias a luta pelas vitórias era 
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repartida por motos de mais fabricantes, e a Honda, 
Suzuki, Norton, ou até a NSU conseguiram festejar 
títulos.

Durante este período, mais precisamente na década 
de 60, dois acontecimentos revelaram-se fulcrais para 
o desenvolvimento e registos históricos do Mundial 
de Velocidade. O primeiro em 1961, quando Ernst 
Degner, então piloto da MZ, fabricante da Alemanha 
de Leste, conseguiu fugir para a Alemanha Ocidental 
para assinar contrato com a Suzuki. Com ele levou 
os planos técnicos da MZ e dos seus motores a dois 
tempos. Na altura a MZ de 500 cc debitava nada 
menos do que 200 cv! Foi esta decisão de Degner 
que ajudou a Suzuki a desenvolver o seu motor a 
dois tempos.

O segundo acontecimento tem a ver com uma 
decisão da FIM. Apesar da MV Agusta continuar 
a dominar nas 500cc e nas 350cc, pelas mãos de 
Giacomo Agostini, a verdade é que os fabricantes 
japoneses estavam em ascenção. Em 1966 a Honda, 
com a RC181 pilotada por Jim Redman, cruzou a 
linha de meta em primeiro lugar no circuito de 
Hockenheim no Grande Prémio da Alemanha. A 

Ernst Degner
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primeira vitória da Honda na categoria rainha era 
apenas o começo da história de vitórias das marcas 
japonesas no Mundial de Velocidade. Nas categorias 
mais baixas a Yamaha e a Suzuki estavam a dar 
cartas.

Claro que este nível de competição levou a um 
inevitável aumento nos custos de desenvolvimento 
das motos. A FIM tomou então a decisão de limitar 
os custos de desenvolvimento para a temporada de 
1967, e isso fez com que Honda, Yamaha, e Suzuki 
decidissem abandonar a competição. A MV Agusta 
ficou então sozinha para dominar as 500cc.

Se até 1975 podemos afirmar que assistimos ao 
domínio das motos italianas, a partir daqui, e até aos 
dias de hoje, os fabricantes japoneses venceram de 
forma (quase) incontestada os títulos na categoria 
rainha. Depois do domínio italiano veio então o 
domínio japonês. Curiosamente esse domínio do país 
do Sol Nascente começou pelas mãos de um italiano, 
mais concretamente Giacomo Agostini, que venceu o 
seu último título de 500cc numa Yamaha em 1975.

Desde esse ano e nos 32 anos seguintes, os 

títulos nas 500cc e MotoGP foram sempre para 
uma moto japonesa! Apenas a Ducati conseguiu 
bater os japoneses neste “jogo”, quando a marca de 
Borgo Panigale soube aproveitar da melhor forma a 
mudança de regulamento que criou as MotoGP de 
800cc. Em 2007 Casey Stoner surpreendeu tudo e 
todos e conquistou o seu primeiro título na categoria 
rainha do motociclismo, um título que viria a repetir 
algum tempo depois mas já aos comandos de uma 
Honda.

Nesta década de 70 convém também destacar a 
presença da Honda. Se em 1967 a marca fundada por 
Soichiro Honda decidiu abandonar em protesto com 
as imposições feitas pela FIM, em 1979 a marca da 
asa dourada regressou à categoria rainha 500cc. No 
entanto a Honda tentou seguir um caminho muito 
próprio e diferente das demais rivais japonesas.

Desenvolveu uma moto com motor a quatro 
tempos, a NR500, onde o NR significava “New Racing”. 
Uma moto tão diferente em comparação com as 
rivais que o resultado acabou por ser, podemos 
considerar, desastroso! Foi só ao 11º Grande Prémio 
da temporada de 1979 que os fãs do Mundial de 

Giacomo Agostini 

Barry Sheene

Honda RC181 a primeira moto japonesa a vencer um 
Grande Prémio em 1966

"...NOS PRIMEIROS 26 
ANOS DE EXISTÊNCIA, O 
MUNDIAL DE VELOCIDADE 
FOI COMPLETAMENTE 
DOMINADO PELOS 
FABRICANTES ITALIANOS..." 



Velocidade puderam ver as NR500 em pista, no GP 
de Inglaterra. As NR500 não terminaram a corrida 
e abandonaram nessa estreia, e assim o projeto da 
Honda a quatro tempos chegou a um fim prematuro. 
Mas a Honda não se ficou por aí, e regressou com 
nova moto em 1984, a famosa e icónica NSR500.

E foi em boa altura, pois a Honda conseguiu então 
participar com uma moto vencedora nas épocas mais 
glamorosas do Mundial de Velocidade e da categoria 
rainha. As 500cc japonesas a dois tempos estavam 
num nível à parte, e pilotos como Wayne Rainey, 
Freddie Spencer, Eddie Lawson, Wayne Gardner, Kevin 
Schwantz, sem esquecer o inevitável Mick Doohan, 
levaram os fãs à loucura com as suas batalhas 
intensas aos comandos de motos que pareciam 

indomáveis ao motociclista comum. A Honda 
dominou então as conquistas de títulos de 500cc, 
com a NSR a assegurar nada menos do que 10 títulos 
entre 1984 e 2002, seis deles consecutivos.

E foi depois desta época de ouro do motociclismo 
de competição de Grandes Prémios que as regras 
voltaram a mudar. Já há muito que o Mundial de 
Velocidade só tinha as categorias 125cc e 250cc, mas 
a categoria rainha 500cc foi renomeada em 2002 
para MotoGP, nome que conhecemos atualmente, 
sendo que a cilindrada das motos passou para os 
990 cc. Foi também o regresso dos motores a quatro 
tempos, embora nesse primeiro ano de MotoGP 
algumas equipas tenham continuado a utilizar as 
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Wayne Gardner 

Kenny Roberts
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500cc a dois tempos.
Valentino Rossi confirmou então o que já tinha 

demonstrado noutros anos e noutras categorias. 
Campeão em 125cc e 250cc, Rossi foi o último 
campeão de 500cc e o primeiro campeão de MotoGP 
com 990 cc da Honda. Aliás, Rossi, ou “Il Dottore” 
como também é conhecido, foi campeão de 2001 
a 2005, e em 2004 saiu da Honda para a Yamaha 
numa transferência que deixou os responsáveis do 
HRC de costas voltadas com Rossi. Quem ficou a 
sorrir foi a Yamaha que nesse mesmo ano voltou a 
conquistar um título na categoria rainha do Mundial 
de Velocidade .

No ano seguinte Valentino Rossi foi batido pelo 
“Kentucky Kid” Nicky Hayden, e em 2007 a Ducati 
surpreendeu tudo e todos ao bater as mais poderosas 
japonesas pelas mãos de Casey Stoner. A Ducati, desde 
o regresso dos motores a quatro tempos, também 
decidiu regressar ao Mundial de Velocidade depois de 
ter abandonado este campeonato no início da década 
de 70 por acreditar na tecnologia a quatro tempos 
quando toda a gente competia com dois tempos.

Depois do título da Ducati e de Stoner, o Mundial 
de Velocidade entrou numa espiral de modificações 
regulamentares que por vezes não tiveram os 
resultados desejados. A crise económica que se sentiu 
a nível mundial também não ajudou os organizadores 
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Mick Doohan

Wayne Rainey



Valentino Rossi

Marc Marquez , Jorge Lorenzo e Dani Pedrosa
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a atraír o público nem as marcas, com o plantel de 
MotoGP a ter algumas dificuldades em colocar 20 
motos em pista.

Mas para o mal ou para o bem, decisões como a 
introdução das equipas CRT, fornecedor único de 
pneus (primeiro a Bridgestone e depois a Michelin), 
concessões técnicas a fabricantes que entrassem em 
MotoGP, a introdução de uma centralina única, entre 
outras medidas como o regresso aos motores 1000 
cc em 2012, permitiram que a ação em pista voltasse 
a demonstrar muita competitividade e o resultado foi 
o crescimento do Mundial de Velocidade para níveis 
nunca antes vistos.

Atualmente competem em MotoGP seis fabricantes 
diferentes – Aprilia, Ducati, Honda, KTM, Suzuki, 
Yamaha -, cada Grande Prémio é visto por milhares 
de fãs que se deslocam a cada um dos 19 circuitos 
que fazem parte do calendário e muitos milhões 
seguem as corridas de MotoGP através da televisão. 
Há pilotos de mais nacionalidades para além dos 
habituais espanhóis e italianos, por exemplo Portugal 
tem, pela primeira vez, um piloto ao mais alto nível e 
a dar cartas que é o Miguel Oliveira.

Em breve mais circuitos se vão juntar ao calendário, 
levando o Mundial de Velocidade a novas paragens 
como Finlândia, Indonésia, ou até mesmo o muito 

 Jorge Lorenzo

Casey Stoner 

Miguel Oliveira
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aguardado regresso a Portugal esperado para 
2021. A nível tecnológico nunca a categoria rainha 
do motociclismo mundial esteve tão avançada, 
em particular a nível aerodinâmico, com soluções 
aerodinâmicas que rapidamente estão a chegar 
às motos de estrada. As batalhas em pista estão 
fantásticas com apenas milésimos de segundo a 
separar os vencedores dos restantes.

A verdade é que o Mundial de Velocidade 
celebra 70 anos de existência em 2019. E 
não poderíamos desejar uma melhor prenda 
de aniversário para o maior mundial de 
motociclismo do que aquilo que estamos 
atualmente a viver a cada Grande Prémio. //

929	 Número de Grandes Prémios realizados desde 1949. O equivalente a 3114 corridas em todas as categorias;

117 	 Até à data tivemos 117 campeões do mundo. O recordista continua a ser Giacomo Agostini com 15, seguido por
	 Angel Nieto com 13 (ou 12+1 como também é conhecido), e o pódio de campeões fica completo com Mike 		

	 Hailwood com 9, os mesmos que Valentino Rossi e Carlo Ubbiali;

372	 É o número de pilotos que subiram ao degrau mais alto do pódio na categoria rainha. Giacomo Agostini é quem 
	 tem mais vitórias (122), seguido por Valentino Rossi (115), Angel Nieto (90), Mike Hailwood (76), Marc Marquez (73);

111 	 É o número de pilotos, dos 372, que venceram apenas uma corrida na sua carreira na categoria rainha. O mais
	 recente piloto a entrar nesta lista é Danilo Petrucci, que venceu a sua única corrida no Grande Prémio de Itália, em 	

	 Mugello;

718	 Número de pilotos que conseguiram terminar no pódio nas diversas categorias do Mundial de Velocidade. 		
	 Valentino Rossi é o piloto que mais subiu ao pódio (234), Giacomo Agostini (159), Dani Pedrosa (153);

29	 Número de nações que venceram no Mundial de Velocidade. Itália é a nação com maior número de vitórias (811), 	
	 Espanha vem logo atrás, e a Grã-Bretanha fecha o pódio de países vencedores;

30	 Ao longo dos 70 anos de existência, o Mundial de Velocidade visitou 30 países. Espanha foi anfitriã de 400 		
	 corridas, à frente de Itália com 347 corridas;

776 	 A Honda continua a ser o fabricante com maior número de vitórias em todas as categorias com 776 vitórias. 		
	 Yamaha tem 502 vitórias, Aprilia tem 294, MV Agusta tem 257, e a Suzuki tem 157 vitórias;

6	 Número de corridas que fizeram parte do primeiro Mundial de Velocidade em 1949. As corridas desse primeiro 	
	 mundial foram disputadas na Ilha de Man, em Berna, em Assen, em Spa-Francorchamps, em Belfast, e em Monza.

DO MUNDIAL DE VELOCIDADE 
EM NÚMEROS*70 anos

* Números atualizados até ao Grande Prémio da Catalunha



EQUIPAMENTO

Tem a certeza que tem tudo preparado para 
desfrutar de um dia em pista com a sua 
moto? Se calhar não tem tudo! Aqui fica 
uma lista de acessórios da Capit que são 
indispensáveis para passar um dia de moto 
em pista.

Acessórios indispensáveis 
PARA A PISTA

108   AGOSTO // 2019



A
ndar de moto em pista é, 
atualmente, uma atividade 
bastante procurada pelos 
motociclistas portugueses 
que estão a invadir os 
diversos “track day”. Para 
aqueles que agora se 
iniciam nestas “andanças”, 

e porque nem todos têm o mesmo andamento 
ou experiência, o seu Andar de Moto dá-lhe 
aqui um conjunto de 5 dicas que permitem aos 
motociclistas menos experientes em pista alcançar 
melhores resultados.

Mas andar de moto em pista não implica apenas 
ter uma moto, fato, ou os restantes equipamentos 
de proteção! Na realidade o trabalho feito por nós 
na box é extremamente importante, tal como é a 
manutenção dos nossos equipamentos de proteção 
como o fato de pista ou o capacete.

Nesse sentido, deixamos aqui um conjunto de 
acessórios da Capit, acessórios indispensáveis para 
levar para a pista, especialmente nestes dias de 
maior calor.

CAPIT SUIT DRYER  
CABIDE COM SECADOR PARA FATOS

Um dos principais problemas que os pilotos 
enfrentam ao entrar no circuito é o eterno e 
intenso calor durante as sessões em pista. Por 
isso, e para ajudar a uma boa manutenção do 
fato, normalmente um equipamento de proteção 
dispendioso, a Capit está a disponibilizar produtos 
capazes de acabar com toda a humidade como é o 
caso do cabide Suit Dryer.

O Suit Dryer — fabricado em ABS e alumínio, um 
material resistente e muito leve— foi concebido 
com o propósito de favorecer o conforto do piloto. 
Além de poder utilizá-lo para secar fatos em pele 

e em tecido, também é perfeito para outro tipo de 
vestuário.

Este produto de 230/240 volts conta com 
uma função dupla, que combina ar frio e ar 
quente, capaz de secar o fato em pouco tempo e 
com um ótimo fluxo de ar, o que seria impensável 
apenas com o ar frio. Trata-se de um produto 
inovador, testado em alta competição por pilotos 
de MotoGP, disponível por um preço de 229,98 € 
(IVA incluído).

CAPIT HELMET DRYER  

Este secador tem uma função similar ao Suit 
Dryer. Seja qual for a temperatura exterior, andar 
de moto pela pista gera desagradáveis gotas de 
suor, difíceis de secar, e que dão lugar a incómodas 
situações, como o embaciamento da viseira.

Tal como acontece com o cabide, a base Capit 
Helmet Dryer utiliza ar frio e ar quente para secar 



o interior do capacete em poucos minutos. Graças a 
este sistema, aliás, é possível  melhorar a higiene e 
conservar o forro interno do capacete em bom estado.

A base secadora de capacetes Capita Helmet 
Dryer está disponível por um preço de 169,99 € 
(IVA incluído).

CAPIT SUPREMA SPINA E SUPREMA VISION 
MANTAS AQUECEDORAS DE PNEUS

Na hora de rodar em circuito, outro elemento 
ao qual temos de fazer atenção é aos pneus, pois 
os pneus são os encarregados de que a mota 
se agarre perfeitamente ao asfalto. Para um 
desempenho ótimo dos pneus é essencial tenham 
uma temperatura adequada.

Em vez de ter de dar duas voltas à pista para 
aquecer os pneus, perdendo tempo indispensável 
e até correndo riscos desnecessários, a Capit 
disponibiliza dois modelos de mantas aquecedoras de 
pneus: Suprema Spina e Suprema Vision.

No primeiro caso, o sistema TNT de aquecimento, 
autoajustável a 85 graus, faz com que em apenas 30 
minutos o pneu alcance uma temperatura constante 
e homogénea. Este inovador método patenteado 

consiste em «tecer», em poucos milímetros, um cabo 
aquecido em teflon especial sobre uma superfície 
com um grande poder termo-condutor, eliminando 
o termóstato e os problemas derivados, como uma 
temperatura instável ou de curta duração.

Para maior segurança, os aquecedores da Capit 
dispõem de um exterior impermeável e um interior 
ignífugo, que protegem o pneu e reduzem de forma 
drástica o desgaste do mesmo.

O cabo de alimentação, em silicone, é capaz de 
aguentar até 200 ºC de temperatura. Para maior 
conforto na maneabilidade, o Suprema Spina conta 
com um fecho em velcro, para uma utilização 
descomplicada, um indicador de controlo de 
funcionamento e um consumo eléctrico por 
aquecedor de: 200 V (tamanho S), 300 V (tamanho M), 
400 V (tamanho L) e 500 V (tamanho XL). Esta manta 
de pneus Capit Suprema Spina está disponível por 
um preço de 359,99 € (IVA incluído) e para pneus de 
17 polegadas.

As mantas aquecedoras de pneus Capit Suprema 
Vision, para além de disporem de qualidades 
muito semelhantes ao modelo Spina, contam com 
um dispositivo de controlo integrado no interior da 
própria manta, de tamanho compacto e resistente 
aos impactos, graças ao qual podemos visualizar a 
temperatura escolhida e a temperatura real do pneu, 
bem como o tempo do funcionamento do produto. 
A temperatura pode ser regulada de 40 a 100 graus 
Celsius, e o consumo de eletricidade é ligeiramente 
maior do que no modelo Spina equivalente.

As mantas aquecedoras de pneus Capit Suprema 
Vision encontram-se disponíveis por um preço de 
599,49 € (IVA incluído).

Para mais informações sobre estes três acessórios 
indispensáveis para levar consigo para a pista visite a 
página oficial da Bihr www.bihr.eu , representante da 
Capit para a Península Ibérica. //

EQUIPAMENTO
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https://www.bihr.eu/es/Users/Account/AccessDenied?ReturnUrl=%2Fes%2Fpt
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MOTOS USADAS

PROCURAS UMA 

   MOTO USADA? 
          ENCONTRA-A AQUI EM 

                   ANDARDEMOTO.PT

https://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201908/pdf/khcsr


Eu cá sou daquelas que prefere não ser rotulada 
de coisa alguma pois se existe algo que o mundo 
das motos me ensinou foram os pilares primor-
diais desta “tribo”: honra, igualdade, respeito e 

irmandade. Tendo em conta estas premissas, para mim 
não faz sentido categorizar as pessoas que simplesmente 
têm uma paixão em comum: motos.

No entanto, desde cedo que ouço rótulos e a minha 
curiosidade levou-me mais longe e tentei perceber como 
surgiram estes rótulos dentro de 
uma cultura tão particular. Rapi-
damente percebi que as ideolo-
gias têm pequenas variações de 
país para país mas muitas carac-
terísticas em comum em todos 
eles. Esta é uma visão sobre as 
palavras e alguns aspetos onde a 
sociedade categoriza os diferen-
tes tipos de pessoas que andam 
sobre duas rodas. Por muito que 
eu não concorde com rótulos, achei curioso. Então vejamos:

MOTOCICLISTAS
De uma forma geral, os motociclistas são todos aqueles 

que fazem das motos parte integrante do seu dia a dia, 
ou seja, utilizam o veículo diariamente, seja por questões 
pessoais ou profissionais. A tipologia, marca ou cilindrada 
pouco importa. É por isso que existe a diferença entre o 
termo de ciclista (para pessoas que andam de veículos 
de duas rodas) e motociclista (para pessoas que andam 
de veículos de duas rodas com motor). Posto isto... chego 
à conclusão que todas as pessoas que andam de moto, 
independentemente do estilo, género ou gosto pessoal, 
são motociclistas, certo?

MOTARD
Passamos agora para a designação de motard. Os 

motards são caracterizados por integrarem convívios 
e concentrações organizadas exclusivamente para 
pessoas que andam de moto. Aqui a frequência com 
que andam de moto é inferior à frequência do moto-
ciclista porque têm propósitos diferentes. Por norma, 
os motards têm um estilo pessoal e um sentimento 
de companheirismo mais apurado, o que não signi-

fica que os outros motociclis-
tas não possam ter. É também 
dentro desta categoria onde 
se inserem as pessoas que an-
dam de moto ocasionalmente 
(vá não sejam assim... aposto 
que já estão a pensar naquelas 
pessoas que só tiram a moto 
da garagem quando está sol... 
malandros!).

MOTOQUEIROS
Por último, surge a categoria de motoqueiro que 

tem uma conotação negativa porque é um rótulo 
pejorativo. Os motoqueiros são vistos como os “pro-
blemáticos”, “arruaceiros”, “criminosos” e praticantes 
de atos e condutas reprováveis onde se insere a falta 
de civismo. É triste mas existem pessoas assim, não 
só no mundo das motos mas na vida de todos nós. 
Por isso já sabem, se conhecerem pessoas assim, 
podem chamá-las de “desagradáveis” mas se essas 
pessoas andarem de moto, então podem chamá-las 
de motoqueiros(as).
Para concluir: Rótulos à parte... eu quero é ANDAR 
DE MOTO.  //

CRÓNICA

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

ÉS MOTOCICLISTA, 
Motard ou Motoqueiro?
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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

https://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201908/pdf/bofpb
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