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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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A escolha de uma moto, nova ou usada, 
antes de ser uma alegria é, para muitos 
motociclistas, uma verdadeira dor de cabeça. 
A oferta é vasta, as modas são muitas e os 
preconceitos e clubismos são ainda mais.

No meu “correio sentimental”, do qual recebo 
pedidos de ajuda de muitos motociclistas, a 
mais frequente questão que me colocam é 
sobre qual a moto que devem comprar.

Claro que o espectro é grande, e uns 
perguntam-me se determinado modelo serve 
seus os propósitos, enquanto que outros, 
mais baralhados com a oferta e com as 
opiniões divergentes de outros motociclistas, 
mostram-se mais hesitantes sobre qual a 
moto que devem escolher. Alguns ficam 
mesmo indecisos entre modelos de tipologias 
completamente diferentes. Outros ainda, 
pretendem conselhos sobre uma segunda 
moto, mais estilosa, ou mais adaptada às suas 
reais necessidades. Alguns mostram-se mais 
preocupados no que diz respeito à moda, 
outros mostram-se mais interessados em fazer 
um bom negócio ou até um bom investimento.

Normalmente respondo de boa vontade 
e com a máxima honestidade, em função 
da minha própria experiência, mas há 
situações que me deixam completamente 
desconcertado, sobretudo quando alguém se 
prepara para adquirir uma moto sem nunca 
a ter experimentado, nem a nenhum modelo 
semelhante, apenas porque um amigo lhe 
disse que essa era a melhor moto. Não! 
Errado! A melhor moto para um, pode ser a 
pior moto para outro!

Pessoalmente não concebo comprar uma 

moto sem a testar. Sem poder, pelo menos, 
andar nela umas dezenas de quilómetros, 
não para saber se está tudo em ordem, ou se 
existe alguma avaria ou deficiência grave (isso 
virá depois), mas antes para ter a certeza que 
a moto me encaixa perfeitamente em termos 
ergonómicos, e que a minha adaptação aos 
seus comandos e posição de condução é fácil 
e resulta agradável.

Não há nada pior do que escolher a moto 
errada. Conheço imensos motociclistas que 
compraram a moto que não deviam, e por 
isso limitam a sua utilização ao mínimo 
indispensável, com muitos a perderem 
rapidamente a vontade de andar nela 
e, como consequência, a venderem-na, 
desistindo do sonho de ser motociclistas, 
ou a guardarem-na na garagem, como um 
recordação frustrante e uma despesa inútil..

Costumo dizer que a moto perfeita resulta 
sempre de uma experiência de condução 
memorável. Por isso recomendo que, 
antes de mais, façam um pequeno teste, 
experimentem várias motos de vários géneros 
até encontrarem a que se mostra mais fácil 
de montar, de manobrar, a que tem a melhor 
posição de condução, aquela que transmite 
mais segurança, resumindo, aquela que coloca 
o maior sorriso nos lábios. Essa será a moto 
que qualquer motociclista deve comprar. 
Aquela que lhe vai dar vontade de deixar o 
carro em casa, de arranjar desculpas para uma 
pequena volta ao início ou final do dia, para 
uma escapadela de fim-de-semana, ou até 
- porque não? - passar a ir nela, diariamente, 
para o emprego! //

PORQUE NÃO...

Rogério Carmo
Publisher

A dúvida da escolha
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E DE REPENTE,
OS JUROS   
FICAM A 0%

POR APENAS 84,85€ POR MÊS / ENTRADA INICIAL 300€

Contrato Crédito Automóvel. Honda PCX125, PVP de 3.100,00€, com entrada inicial de 300.00€, montante financiado de 2.800,00€, 33 
prestações de 84,85€, TAN de 0,0% e TAEG 0,0% para um montante total imputado ao consumidor de 3.100,00€. Condições válidas até 

31 de outubro de 2019 condicionadas à TAEG máxima em vigor à data da contratação nos termos do art.º 28 do DL133/2009 se aplicável. 
Campanha válida nos concessionários aderentes e que atuam como intermediário de crédito a título acessório do Santander Consumer. 

Informe-se no Santander Consumer. Os valores apresentados não incluem despesas de legalização, transporte e eco-valor.

PRESTAÇÃO ENTRADA MONTANTE 
FINANCIADOPRAZO TAEGPVP TAN

84,85€ 33 MESES 2.800€0%3.100€ 0% 300€

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201909/pdf/nwcoq


Se há algo que as redes sociais deram aos fãs das 
corridas de motos, foi a capacidade de poderem 
expressar as suas opiniões livremente sobre 
o que se passa nas pistas. Por um lado temos 

mais gente a discutir o motociclismo de competição, o 
que é bom e saudável, por outro lado as redes sociais 
trouxeram para este nosso mundo um fanatismo que 
ultimamente atinge níveis nunca antes vistos.

Estou inserido em diversos grupos de Facebook onde 
se fala de corridas de motos, e mesmo pessoas que 
são minhas amigas acabam por se revelar fanáticas no 
mau sentido. Ficam cegos, discutem com tudo e todos, 
lançam farpas, vão buscar exemplos do piloto que não 
gostam. É tal e qual como se vê os adeptos de futebol 
a discutir o penalti que não foi marcado e devia.

Neste último mês três situações despertaram a 
adrenalina dos maiores fanáticos e as redes sociais 
aqueceram bastante e tive de ler coisas absolutamente 
inenarráveis. A primeira situação foi a de Johann Zarco 
com o Miguel Oliveira em Silverstone. O que alguns 
fãs portugueses escreveram sobre o piloto francês 
foi... nem consigo repetir!

Também eu culpei o Zarco pelo que aconteceu. Mas 
foi uma situação de corrida. Não foi premeditado. 
Quando o francês foi anunciado como estando fora 
da KTM, os fanáticos voltaram a atacar, e frases como 
“já não era sem tempo” ou “não vales nada”, entre 
outras piores, deixaram-me na dúvida se algumas 
pessoas gostam verdadeiramente de corridas. E o que 
mais me espanta é que não foram assim tão poucos 
fanáticos que disseram isto.

Depois os fanáticos decidiram, ainda que num nível 
mais comedido, atacar dois jovens talentos portugue-

ses pela participação na ronda portuguesa do Mundial 
Supersport 300. O Pedro Fragoso e o Vasco Esturrado 
não conseguiram passagem à corrida principal das 
SSP300, e rapidamente os fanáticos carregaram alguns 
grupos de Facebook com comentários do género “se 
é para isto nem vale a pena lá irem!”.

Estes fanáticos não percebem que o facto do Pedro 
e do Vasco terem estado lado a lado com pilotos 
mais experientes lhes trouxe mais conhecimentos 
para melhorar, e que o que menos interessava aqui 
era o resultado. Penso que os dois jovens lusos não 
se deixam abater por alguns comentários menos po-
sitivos de fanáticos, mas mesmo assim custa-me ver 
como é fácil para alguns atacar dois compatriotas que 
estiveram frente a frente com os melhores do mundo.

E, mais recentemente, tivemos o expoente máximo 
do fanatismo: Marc Marquez com Valentino Rossi. Não 
vou repisar todo o historial entre os dois pilotos. Mas 
o que aconteceu em Misano trouxe à memória todo o 
fanatismo e histeria global que apareceu em 2015 e que 
parecia ter acalmado. Mesmo entre amigos li comen-
tários a atacarem-se uns aos outros, como se as suas 
vidas dependessem disto. Atacam-se, ameaçam, amigos 
passam a inimigos, quase partem para a violência. Nas 
redes sociais vale (quase) tudo para os fanáticos.

Tenho esperança que os portugueses que são fãs 
do motociclismo de competição ganhem consciência 
do que significa gostar deste desporto pelo desporto. 
Todos podemos ter os nossos pilotos favoritos, as nos-
sas opiniões, e discutir as opiniões de forma saudável. 
Será que vale mesmo a pena ser tão fanático que se 
torna impossível discutir sobre qualquer assunto sem 
ser atacado por todos os lados por fanáticos? //

CRÓNICA

Bruno Gomes
Jornalista

OS FANÁTICOS
e as redes sociais
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DO JAPÃO, e mais concretamente da revista Young 
Machine, chegam-nos informações de que a Suzuki 
está a desenvolver uma nova versão da já conhecida 
e acutilante Katana - leia aqui o nosso teste. A ideia 
é criar uma variante mais “espigada” da atual Katana, 
e isso inclui novo motor, nova ciclística, e eletrónica 
mais evoluída.

Aquela que, dizem no Japão, se chamará Katana R, 
vai contar com um novo motor. Baseado no quatro 
cilindros em linha que a Suzuki instala na superdes-
portiva GSX-R1000, a cilindrada poderá chegar perto 
dos 1200 cc. Com isso a Katana R vai oferecer uma 
potência bastante superior aos 148 cv da atual Katana.

Com um novo braço oscilante, suspensões mais 
desportivas e provenientes da GSX-R1000R, a nova 
Katana R, embora mantenha os traços gerais do seu 

design, terá uma nova posição de condução fruto da 
utilização de avanços em vez de guiador. A carenagem 
frontal, um elemento fundamental na Katana, será 
mais compacta.

A eletrónica também será exclusiva desta variante R 
da Katana. Isso significa que para além dos modos de 
motor e controlo de tração, será de esperar que a Suzuki 
aplique na Katana R uma eletrónica mais evoluída, com 
novos parâmetros de ajuste e ajudas eletrónicas.

De momento não existem mais informações sobre 
se esta Suzuki Katana R será mesmo uma realidade 
ou se não passa de um rumor. Mas por norma a re-
vista Young Machine está bem informada sobre as 
novidades dos fabricantes japoneses, por isso não 
será de estranhar que já na próxima EICMA a Suzuki 
revele esta versão com esteróides da Katana. //

Suzuki Katana R – A versão com 
esteróides deve chegar em 2020!
A CASA DE HAMAMATSU ESTARÁ A DESENVOLVER UMA VERSÃO COM 
ESTERÓIDES DA JÁ CONHECIDA KATANA. A SUZUKI PRETENDE CRIAR 
UMA KATANA R, PARA OS MOTOCICLISTAS QUE PRETENDEM UMA 
KATANA MAIS POTENTE E COM MELHOR CICLÍSTICA.



Promoção aplicável a motos novas Harley-Davidson Sportster® e Softail®. O valor do cheque presente será de 800€ para os modelos Harley-Davidson Sportster® 883 e de 1.000€ para os modelos Harley-Davidson Sportster® 1200 e Softail®. Não poderá ser cedido  a 

ATÉ 30 DE NOVEMBRO
A TUA NOVA SPORTSTER® OU SOFTAIL® COM UMA 
OFERTA ATÉ 1.000€ EM ROUPA E ACESSÓRIOS.
Escolhe o teu destino: o estilo simples e minimalista das Sportster® ou 
o autêntico e lendário espírito custom das Softail®. Agora o teu caminho 
para a liberdade com um pack incrível para roupa e acessórios.

HARLEY-DAVIDSON®
 AMERICAN MOTORCYCLES

H-D LISBOA |  H-D ALGARVE
WWW.HDLISBOA.COM • WWW.HARLEYALGARVE.COM

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201909/pdf/uutow
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A EQUIPA MOBITEC teve de esperar um ano para 
conseguir o seu objetivo. Em 2018, também no lago 
salgado de Bonneville, a equipa japonesa estava a 
caminho de bater o recorde de Chip Yates de 2011, 
mas um acidente com o piloto Kaz Mazutani obrigou 
a equipa a esperar um ano.

Agora, e sem acidentes a registar, a Mobitec, já com 
Ryuhji Tsurata aos comandos da sua moto elétrica, atin-
giu o novo recorde de velocidade para motos elétricas!

O novo recorde é de 329,318 km/h, um valor que 

bate por larga margem o recorde anterior de Chip 
Yates que era de 292 km/h.

Embora as motos elétricas estejam a ser desenvol-
vidas, pelo menos de uma forma geral, para garantir 
maiores autonomias que permitam aos motociclis-
tas percorrer muitos quilómetros, afastando-os dos 
motores a combustão, a verdade é que estes novos 
recordes de motos elétricas demonstram que a evo-
lução está a acontecer a um ritmo impressionante, e 
não estamos apenas a falar na autonomia. //

Novo recorde de velocidade 
em moto elétrica
O JAPONÊS RYUHJI TSURATA PILOTO DA EQUIPA MOBITEC ATINGIU 
QUASE 330 KM/H NUMA MOTO ELÉTRICA. O FEITO FOI CONSEGUIDO 
NO LAGO SALGADO DE BONNEVILLE E A EQUIPA FICA COM O SEU 
NOME INSCRITO NA HISTÓRIA DAS MOTOS ELÉTRICAS.



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201909/pdf/dskwh
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Primeiras imagens 
da Honda Africa Twin 1100
FILTRARAM-SE AS PRIMEIRAS IMAGENS DA NOVA MAXITRAIL 
DA HONDA. DEPOIS DE QUATRO ANOS, A ATUAL GERAÇÃO DA 
AFRICA TWIN DÁ LUGAR A UMA NOVA MOTO, COM UM MOTOR 
MAIOR E MAIS POTENTE, MELHOR ELETRÓNICA E UM DESIGN 
AINDA MAIS APROXIMADO ÀS MOTOS DE RALI.

A NOVA GERAÇÃO DA AFRICA TWIN já é uma 
das motos mais aguardadas para 2020, e a Honda, 
apesar de tentar, não tem conseguido manter em 
segredo alguns dos detalhes sobre a nova Africa 
Twin 1100. A começar precisamente no novo motor 
de maior cilindrada e a possibilidade de utilização 
de injeção direta que a Honda já patenteou.

Mas até ao momento ainda não tínhamos visto 
qualquer imagem da nova Africa Twin 1100...

Felizmente para nós, e graças ao website Motor-
cycle.com que obteve fotos da ficha de homologação 
do novo modelo na Austrália, temos pela primeira 
vez a oportunidade de ver o que foi modificado na 
nova Africa Twin 1100.

Infelizmente as fotos não são de boa qualidade, 
mas de momento, e até à apresentação da moto 
que deverá acontecer no Salão de Tóquio, no final 

de outubro, esta será a melhor oportunidade que 
teremos de ver a nova maxitrail japonesa.

Com o motor a crescer até aos 1084cc, passando 
a Africa Twin a ostentar a designação CRF1100L em 
vez da atual CRF1000L, a nova geração vai oferecer 
mais potência. Provavelmente a potência máxima 
ficará entre os 100 cv e os 105 cv.

Tendo em vista a nova norma de homologação 
europeia Euro5, a Honda optou por instalar três ca-
talizadores, que em conjunto com o silenciador de 
maiores dimensões, vão permitir baixar as emissões 
de gases e também de ruído, com os primeiros dados 
técnicos a indicarem que a nova Africa Twin 1100 é 
3 dB mais silenciosa do que a atual geração.

Com um depósito maior (24,5 litros) que equipará 
tanto a versão base como a variante Adventure Sports, 
esperamos que a nova Africa Twin CRF1100L consiga 



percorrer grandes distâncias sem necessidade de 
parar para abastecer. Claro que com isso o peso 
sofre alterações: a Africa Twin 1100 pesará quase 
238 kg, um pouco mais do que agora, enquanto a 
Adventure Sports por sua vez perde peso e atinge 
os 240 kg. Caso o proprietário opte pela transmis-
são automática DCT, os valores aumentam 10 kg.

Nestas primeiras imagens provenientes da Aus-
trália, a nova Honda Africa Twin 1100 mostra-se 
refrescada em termos de imagem.

A frente está cada vez mais aproximada ao que 
encontramos nas motos de rali, onde a dupla ótica 
com LEDs diurnos ganha uma maior preponderân-
cia em termos de imagem. No caso da Adventure 
Sports, os novos faróis de nevoeiro ficam coloca-
dos exatamente por baixo das óticas principais, 

conferindo uma imagem ainda mais agressiva.
À frente destacamos ainda o novo ecrã frontal. 

É maior, ajustável, e no caso da Adventure Sports 
é bastante maior do que na versão base.

Já na traseira confirma-se que o subquadro é 
agora aparafusado ao quadro. Isso significa que 
em caso de queda e de danos no subquadro, o 
proprietário terá agora a oportunidade de reparar 
os danos sem grande esforço. O mesmo subquadro 
está agora coberto por carenagens em vez de ficar 
tão exposto como na atual geração.

Já não falta muito para ficarmos a conhecer em 
detalhe a nova Honda Africa Twin 1100! Fique 
atento ao seu Andar de Moto pois vamos dar-lhe 
todas as informações oficiais assim que fiquem 
disponíveis! //

"... A NOVA GERAÇÃO 
VAI OFERECER 
MAIS POTÊNCIA. 
PROVAVELMENTE A 
POTÊNCIA MÁXIMA 
FICARÁ ENTRE OS 
100 CV E OS 
105 CV..."

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201909/pdf/bzfrm
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O APARECIMENTO de uma nova Honda Fireblade 
é já quase um “mito urbano” da indústria do motoci-
clismo. Há vários anos que se fala numa superdespor-
tiva radical por parte do maior fabricante de motos do 
mundo, mas a verdade é que até ao momento tudo o 
que se sabe não passa de rumores ou de informações 
reveladas por pessoas supostamente ligadas à Honda.

No entanto a Honda continua a alimentar estes 
rumores e a forma como se fala da nova Fireblade, 
através de novas patentes que incluem esquemas 
técnicos bastante interessantes.

Num novo conjunto de patentes descoberto pelo 
website CycleWorld, a Honda mostra que apesar da 
nova Fireblade para 2020 aparentemente não usar o 
muito desejado motor V4, continuando assim com o 
quatro cilindros em linha, a nova geração da super-
desportiva japonesa vai contar com novos truques 
bem interessantes!

Atualmente todos os fabricantes que participam 
em MotoGP procuram as milésimas de segundo que 
podem dar a vitória através de “packs” aerodinâmicos 

nos seus protótipos. Alguns desses fabricantes, como 
a Ducati e a Aprilia, já usam as asas aerdinâmicas nos 
modelos de estrada. Mas essas soluções aerodinâmicas 
são fixas. Ou seja, as asas não se mexem.

A Honda pretende então revolucionar a forma como 
se aproveita as asas aerodinâmicas numa moto des-
portiva de estrada.

Conforme se pode ver nos esquemas da patente, a 
Honda encontrou uma forma de usar aerodinâmica 
ativa. Mas o que é que significa aerodinâmica ativa?

Basicamente a Honda utiliza duas carenagens la-
terais que estão separadas e criam uma espécie de 
túnel. No interior encontramos um conjunto de asas 
que, em vez de estarem fixas numa determinada po-
sição, podem mexer-se conforme as necessidades.

As asas são controladas por molas que estão fixas a 
um sistema de cabos, que por sua vez são controlados 
eletrónicamente.

Nos momentos de travagem as asas movem-se para 
uma posição em que aumenta a resistência ao ar, 
enquanto a velocidades elevadas as asas colocam-se 

CONJUNTO DE PATENTES REVELA QUE A HONDA ESTÁ A ESTUDAR 
UMA NOVA ABORDAGEM À AERODINÂMICA DAS SUPERDESPORTIVAS. 
O NOVO SISTEMA INCLUI AERODINÂMICA ATIVA! SERÁ QUE A HONDA 
VAI USAR ISTO NA NOVA E MUITO AGUARDADA FIREBLADE PARA 2020?

Nova Honda Fireblade 2020 
com aerodinâmica ativa?

MOTO NEWS



de forma a criar a menor resistência à passagem 
do ar, diminuindo o coeficiente de arrasto, para 
uma maior velocidade máxima.

A moto que aparece nos esquemas da patente 
da aerodinâmica ativa da Honda é, claramente, 
uma superdesportiva. De certa forma parece uma 
versão alterada da MotoGP da Honda, a RC213V. 
Se será este o design da nova Fireblade não é 
possível ainda confirmar.

Mas olhando para os desenhos, vemos que a 
moto apresenta muitos dos elementos que são 
obrigatórios para a sua homologação enquanto 
moto de estrada.

E será que a Honda poderá utilizar este sistema 
de aerodinâmica ativa na sua Fireblade de com-
petição no Mundial Superbike?

Já se sabe que a Honda vai apostar muito forte na 
próxima temporada do Mundial Superbike. Apesar 
de ainda não estar confirmado, Alvaro Bautista, 
atualmente a lutar pelo título com Jonathan Rea, 
terá aceite o convite da Honda e vai pilotar a 
nova Fireblade. O piloto espanhol até já afirmou 
publicamente que a Honda está a preparar uma 
“coisa especial”!

Em relação à aerodinâmica, os atuais regula-
mentos técnicos do Mundial Superbike permitem 
a utilização de asas, desde que sejam iguais às 
da moto de produção em série. Veja-se o caso da 
Ducati Panigale V4 R.

Se a Honda usar a aerodinâmica ativa na Fi-
reblade de estrada, isso significa que a moto de 
competição também vai poder usar o mesmo 
sistema. Tal situação deverá conferir à Honda Fi-
reblade uma notável vantagem sobre as motos 
dos fabricantes rivais, e possivelmente recolocar 
a marca japonesa como uma candidata às vitórias 
nas Superbike.

Qualquer que seja a surpresa que a Honda está 
a preparar para a nova Fireblade, de certo que a 
veremos no Salão de Milão EICMA, nos primeiros 
dias de novembro. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201909/pdf/uszaa
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PARA ALÉM DE SER O PRIMEIRO fabricante ameri-
cano de motos, a Indian Motorcycle já nos deu diversos 
modelos que se tornaram símbolos das duas rodas. E um 
dos modelos que rapidamente salta da gama americana 
para as luzes da ribalta é a Scout.

Com um grande historial dentro da gama, a Indian 
decidiu anunciar duas novidades para 2020, motos que 
celebram o enorme legado da icónica Scout.

Assim, no próximo ano, os clientes Indian que queiram 
adquirir uma Scout terão a oportunidade de comprar 
a variante Twenty ou, se estiverem dispostos a gastar 
um pouco mais de dinheiro, adicionar à sua coleção a 
edição limitada Scout 100th Anniversary.

Começamos então pela versão especial Scout 100th 
Anniversary.

Esta versão será produzida em quantidade muito li-
mitada. A Indian Motorcycle revela que apenas serão 
fabricadas 750 unidades da Scout 100th Anniversary 
para todo o mundo! Esta moto recebe inspiração ao nível 

do design da original Scout apresentada pela primeira 
vez em 1919.

O esquema de cores inclui o vermelho Indian Motor-
cycle com detalhes em dourado, com o emblema 100th 
Anniversary em grande destaque e com cor a condizer. 
Esta edição limitada da Scout recebe também um as-
sento Desert Tan Genuine Leather Solo, rodas Black 
Wire, guiador Beach, suporte traseiro para bagagem, 
e alguns componentes com acabamento cromado tal 
como na Scout original.

Já a Scout Twenty é uma novidade que parte da va-
riante Bobber.

Tal como acontece na edição limitada 100th Anniver-

MARCA AMERICANA REVELOU QUE NO PRÓXIMO ANO A FAMÍLIA 
SCOUT VAI CRESCER. PARA CELEBRAR O 100º ANIVERSÁRIO DA SCOUT, 
A INDIAN CRIOU DUAS NOVIDADES PARA 2020: A SCOUT TWENTY E A 
EDIÇÃO LIMITADA SCOUT 100TH ANNIVERSARY.

100 anos da Indian Scout celebrados 
com duas novidades para 2020
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"...A INDIAN 
MOTORCYCLE 
REVELA QUE APENAS 
SERÃO FABRICADAS 
750 UNIDADES DA 
SCOUT 100TH 
ANNIVERSARY PARA 
TODO O MUNDO! "



sary, a Scout Bobber Twenty serve também para a 
Indian Motorcycle prestar homenagem ao legado 
da Scout nos últimos 100 anos. Isso significa que 
esta moto utiliza jantes de raios e um assento de 
condutor flutuante.

Com um estilo “ameaçador” das clássicas bobber, 
a Twenty conta com uma mistura de componentes 
cromados e outros com acabamento em preto, um 
guiador Ape Hanger de 10 polegadas, e estará dis-
ponível em três opções cromáticas: Thunder Black, 
Sagebrush Smoke e Burnished Metallic.

Para além destas duas novidades, a Indian Motor-
cycle revela que em 2020 a gama Scout continuará 
a contar com as versões Scout, Scout Sixty, e Scout 
Bobber. Todas as versões vão sofrer alterações: novos 
discos flutuantes “mordidos” por novas pinças de 
travão, que por sua vez serão acionadas por novas 
bombas de travão. Com isso as Scout têm uma tra-
vagem melhorada.

A versão base da Scout terá um novo assento e 
controlos desportivos, enquanto as Bobber recebem 
pneus Pirelli MT60RS.

Para os motociclistas que pretendem viajar com 
as suas Scout, a Indian Motorcycle decidiu redese-
nhar a gama de acessórios oficiais para 2020. Isso 
significa que os clientes poderão comprar um novo 
vidro frontal com sistema “quick-release” para a Scout 
e Scout Sixty.

Para a Scout Bobber foi desenvolvido um novo 
assento de condutor mais confortável. Todos os aces-
sórios criados para o novo ano permitem às Scout 
percorrer mais quilómetros em total conforto. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201909/pdf/dgdxy
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FORAM NADA MENOS do que seis dias de festa dedi-
cada à Harley-Davidson e a tudo o que a marca americana 
cria. A European Bike Week 2019 realizou-se de 3 a 8 de 
setembro na localidade de Faaker See, na Áustria, e apesar 
das condições climatéricas por vezes pouco favoráveis, 
os fãs da H-D marcaram presença em grande número.

A organização da European Bike Week contabilizou 
120.000 visitantes que participaram neste encontro gra-
tuito da Harley-Davidson, um dos maiores e mais bem 
sucedidos festivais de motos do mundo, com os visitantes 
a sentirem uma atmosfera verdadeiramente especial.

Com a Praça Principal da Harley-Davidson Village como 
centro de todas as atenções, a marca de Milwaukee levou 

até às margens do lago Faak toda a sua gama, o que 
tornou a Harley-Davidson Expo na maior de sempre da 
European Bike Week. Marcaram presença em estreia ao 
público os novos modelos Softail Low Rider S e as novi-
dades touring que o seu Andar de Moto já lhe falou aqui.

Para além dos muitos “test rides” realizados nos percur-
sos de montanha em redor de Faaker See, outro ponto 
de interesse é o sempre concorrido Custom Bike Show. 
O vencedor do prémio “Best in Show” foi o italiano Mirko 
Perugini, enquanto Laurent Lahmann, de França, levou 
para casa o cobiçado troféu “Peoples Choice”.

Os motociclistas viajaram de todo o mundo para 
participar da European Bike Week 2019, incluindo dois 

SEIS DIAS DE FESTA DA HARLEY-DAVIDSON EM FAAKER SEE 
JUNTARAM 120.000 FÃS DA MARCA AMERICANA. NA EUROPEAN 
BIKE WEEK ESTIVERAM 70.000 MOTOS, O QUE FAZ DESTE EVENTO 
DA HARLEY-DAVIDSON UM VERDADEIRO SUCESSO, APESAR DAS 
CONDIÇÕES CLIMATÉRICAS DESFAVORÁVEIS.

120.000 pessoas marcaram presença 
na European Bike Week

MOTO NEWS



convidados muito especiais: Bill e Karen Davidson, 
bisnetos de William A Davidson, um dos fundado-
res da empresa. Bill e Karen estiveram no festival, 
a conviver com concessionários e fãs, a percorrer as 
incríveis estradas locais e a apresentar os prémios 
do Custom Bike Show.

A lendária Harley-Davidson Parade ocorreu no sá-
bado, liderada por Bill e Karen Davidson, ladeados por 
uma escolta policial, juntamente com a vencedora 
da competição Harley Owners Group, Rita Minozzi, 
do Gaelic Chapter na Irlanda, seguido por membros 
do HOG, formando uma fila de 5.000 motos, esten-
dendo-se por 15 km por algumas das paisagens mais 
deslumbrantes da Caríntia.

De acordo com Bill Davidson: “Vou regularmente 
aos eventos da Harley-Davidson nos EUA e noutros 
países e não é a minha primeira vez na European 
Bike Week. Na verdade, eu gostei tanto que voltarei 
de novo! 2020 foi um ano marcante para a Harley-
-Davidson, com o lançamento da nossa nova moto 
elétrica, a LiveWire e o regresso muito esperado da 
Low Rider S, duas motos fantásticas! Conheci mui-
tas pessoas e troquei muitas histórias e é algo de 
que me lembrarei por muito tempo. É ótimo ver a 
European Bike Week. continuar a crescer. Em 1998, 
tínhamos cerca de 1500 visitantes e agora temos 
mais de 120.000!”.

Karen Davidson acrescentou: “Que semana! Cheguei 
na terça-feira e estou a adorar as motos, as pessoas 
e a paisagem das margens do Lago Faak. Para onde 
quer que olhe, há versões custom de incríveis motos 
e os clientes são inspirados a ter seu próprio estilo. 
Percorremos algumas estradas impressionantes a 
caminho de Sturgis nos EUA e, é claro, em Cascais 
aqui na Europa no início do ano, mas devo dizer que 
algumas destas subidas, voltas e reviravoltas alpinas 
foram também incríveis. Altamente recomendado!".

Enquanto os The Picturebooks agitavam a multidão 
na noite final, os visitantes da European Bike Week 
já estavam ansiosos pelo evento do próximo ano. A 
European Bike Week 2020 será realizada de 8 a 13 de 
setembro de 2020 - mais uma vez em Faaker See. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201909/pdf/yhgcd


MUITO EM BREVE os motociclistas portugueses 
vão poder adquirir a nova scooter GT “premium” da 
marca francesa Peugeot. O importador Moteo acaba 
de revelar que a Pulsion 125 chega a Portugal 
posicionando-se como uma proposta verdadeiramente 
de luxo no seu segmento.

A nova Pulsion 125 conta com um motor Peugeot 
Power Motion Euro4. Com 14,6 cv e 11,9 Nm de binário, 
este motor, para além de económico, promete prestações 
bastante interessantes e que permitem que a Pulsion 
125 se desloque confortavelmente por estradas mais 
abertas (autoestrada) sem qualquer problema.

Para além de boas performances a Peugeot anuncia 
a Pulsion 125 como sendo uma GT confortável. Fruto 

do design que retira inspiração dos automóveis da 
marca francesa, esta scooter conta com um grande 
assento e que esconde um compartimento volumoso 
onde é possível guardar um capacete integral e um jet.

Com iluminação integral em LED, a nova Pulsion 
oferece detalhes de luxo como seja o sistema de 
ignição “keyless”, luzes diurnas, luzes automáticas 
de travagem de emergência, sem esquecer as jantes 
em formato diamante de 14’’ à frente e 13’’ atrás. O 
sistema de travagem garante uma segurança acima 
da média, e não só esta scooter da Peugeot tem ABS 
como também recebe SBC.

O grande destaque na Peugeot Pulsion 125 vai no 
entanto para o seu fantástico painel de instrumentos.

CHEGA A PORTUGAL A NOVA SCOOTER DE LUXO DA PEUGEOT. 
A PULSION 125 APOSTA NA CONECTIVIDADE E SEGURANÇA 
PARA SE DESTACAR NO MERCADO NACIONAL DENTRO DO 
SEGMENTO GT.

Muita tecnologia para 
a nova Peugeot Pulsion 125

MOTO NEWS
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Esta GT é a primeira duas rodas da Peugeot a utilizar 
o painel de instrumentos i-Connect, que a marca usa 
nos carros da marca 3008 e 508. Este painel deriva 
do i-Cockpit da Peugeot automóveis, e inclui um ecrã 
TFT a cores.

A sua posição foi especialmente desenvolvida para 
garantir que o condutor da Pulsion 125 não precisa 
de baixar a cabeça para ler as informações no ecrã. 
Através de uma aplicação, a scooter permite conectar 
o telemóvel ao painel de instrumentos i-Connect. 
Assim o condutor pode aceder às mensagens que 

recebe no telemóvel, receber chamadas, notificações 
das redes sociais, para além de obter informações 
do GPS integrado, que inclui informação de trânsito.

De referir ainda que a Peugeot desenvolveu duas 
variantes para a Pulsion 125: a versão Allure conta 
com suporte para top-case, enquanto a versão RS 
tem piso da plataforma em inox e guiador “naked”.

Brevemente o seu Andar de Moto terá a oportunidade de 
testar as capacidades desta scooter Peugeot Pulsion 125. 
Fique atento para ficar a saber o que vale esta novidade 
francesa para o segmento “premium” das scooters GT. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201909/pdf/zpnun
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AS NORMAS DE HOMOLOGAÇÃO de motos na Eu-
ropa são bastante restritivas, e muito em breve os grandes 
fabricantes serão obrigados a desenvolver motores ainda 
mais “limpos”. Enquanto muitos procuram a solução para 
este problema através de motores totalmente elétricos, 
outros fabricantes estudam soluções diferentes que não 
esquecem os motores a combustão.

Um desses fabricantes é a BMW Motorrad.
A marca de Munique patentou recentemente um novo 

sistema de admissão forçada para usar numa moto. Ao 
contrário dos turbos (que usam os gases de escape) ou 

dos compressores mecânicos (que usam a potência do 
motor, como no caso da Kawasaki Ninja H2), o sistema 
da BMW Motorrad utiliza um compressor elétrico.

A patente, que foi revelada originalmente pelo web-
site britânico BikeSocial, mostra um compressor que é 
movimentado por um motor elétrico e que empurra o ar 
para a câmara de combustão depois de passar por um 
intercooler que arrefece o ar.

Com isto a BMW Motorrad consegue aumentar a po-
tência do motor, e neste caso específico da patente, a 
moto que recebe o sistema de compressor elétrico é 

FABRICANTE ALEMÃO PATENTEOU UM NOVO SISTEMA DE 
COMPRESSOR ELÉTRICO PARA AUMENTAR A POTÊNCIA DO 
MOTOR ATRAVÉS DE ADMISSÃO FORÇADA. A BMW ESTÁ A 
ESTUDAR COMO PODE UTILIZAR ESTE SISTEMA E ESCOLHE 
UMA S1000RR PARA SERVIR DE EXEMPLO.

BMW estuda o uso de um compressor 
elétrico para aumentar a potência



uma S1000RR. No entanto não será complicado aplicar 
o sistema a qualquer outro modelo da marca alemã.

E porque é que a BMW Motorrad está a estudar um 
compressor elétrico e não um compressor mecânico ou 
um turbocompressor?

No caso de um compressor mecânico, este sistema 
requer que o motor a combustão canalize parte da po-
tência gerada para alimentar o compressor, que depois 
força mais ar para o motor. No caso do turbocompressor, 
este sistema está colocado na saída dos gases do motor. 
Utiliza os gases de escape para movimentar o turbo que 
depois canaliza mais ar para o motor. No entanto um 
turbo costuma sofrer do problema de “lag”, ou seja, desde 
o momento em que rodamos o acelerador e depois o 
motor entrega a potência existe uma grande discrepância.

No caso do sistema de compressor elétrico da BMW 
Motorrad, o compressor será alimentado por uma bateria 
que depois dá energia ao motor elétrico que faz mover o 
compressor. Não existe o “turbo lag”, não há necessidade 
de retirar energia ao motor a combustão, e obtém-se mais 
potência do motor sem aumentar as rotações e, claro, as 
emissões poluentes.

Será necessário a utilização de uma bateria exclusiva 
para alimentar o sistema do compressor elétrico, bateria 
que pode ser carregada quando a moto está em fun-
cionamento e o compressor não precisa de funcionar. A 
tarefa mais complicada é criar o controlo eletrónico de 
todos estes componentes.

A patente registada na Alemanha deixa no ar a ideia de 
que a BMW Motorrad está mesmo a pensar neste sistema 
de admissão forçada. Mas será que o vamos mesmo ver 
em modelos de produção em série?

Por um lado os grandes fabricantes estão a desenvolver 
soluções 100% elétricas. Isso poderia significar que o 
sistema de compressor elétrico pode estar condenado 
à partida. Mas por outro lado já vimos que a BMW Mo-
torrad não costuma deixar as suas patentes fechadas 
numa gaveta!

O exemplo mais recente foi o quadro em fibra de car-
bono usado na HP4 Race. A primeira vez que ouvimos 
falar do quadro fabricado em fibra de carbono foi em 
2015, e muitos pensaram que a BMW Motorrad não iria 
conseguir colocar em prática esta solução. Porém, alguns 
anos mais tarde, nasceu a HP4 Race. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201909/pdf/zhbce
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O CALENDÁRIO PROVISÓRIO para a temporada 
2020 do Mundial de Velocidade inclui o novo circuito 
KymiRing, localizado mesmo ao lado de Kouvola, na 
Finlândia. Para que este regresso do país nórdico ao 
mundial seja confirmado, a Dorna e a FIM obrigam à 
realização de diversos testes, com especial atenção 
à segurança.

O primeiro teste de MotoGP ao KymiRing aconteceu 
recentemente. Mesmo com o circuito ainda em fase 
de construção, o traçado já tem o asfalto completa-
mente terminado, tal como as escapatórias.

Todos os pilotos de teste dos diversos fabricantes 
de MotoGP deram nota positiva à segurança no Ky-
miRing. Mas o mesmo não se pode dizer em relação 
ao desenho do circuito em si...

O francês Sylvain Guintoli (Suzuki) foi talvez o pi-
loto mais diplomático quando o questionaram sobre 
o “layout”. Guintoli, antigo campeão de Superbike, 
afirmou que “é um circuito que temos de aprender a 
gostar”, dando a entender que o traçado finlandês 
não é particularmente interessante. Michele Pirro 
(Ducati) foi mais longe e disse que o KymiRing “é 
demasiado lento e pouco espetacular”.

Porém, a voz mais crítica contra o desenho do Kymi-
Ring é o piloto finlandês Mika Kallio (KTM).

Kallio já tinha avisado durante os testes de MotoGP 
que o circuito teria de ser reconstruído, ou melhor, 
redesenhado. Agora, em declarações ao website Spee-
dweek, Mika Kallio vai mais longe, “Espero que eles 
oiçam os pilotos. Porque todos os pilotos têm mais ou 
menos a mesma impressão, o mesmo feeling, a mesma 
opinião. Temos uma reta com 1 km, isso é bom. Por isso 
podemos dizer que o primeiro setor e esta longa reta 
estão OK. Mas depois tudo o resto é demasiado lento 
para uma MotoGP. Se não fizerem a mais pequena reta 
entre as curvas não teremos possibilidade de escolher 
trajetórias diferentes. Só existe uma única trajetória. 
Com todas estas mudanças de direção só existe uma 

trajetória. O piloto que vai atrás não tem a mínima 
hipótese, porque entre curvas, as distâncias são muito 
curtas e não há tempo”.

Com tantos pilotos a criticar o desenho do circuito 
KymiRing, os responsáveis do mesmo se calhar terão 
mesmo de mudar o plano inicial e redesenhar todo o 
circuito para que as MotoGP possam dar espetáculo 
para os espectadores, permitindo mais ultrapassagens.

Mas será que ainda há tempo para uma remode-
lação tão profunda?

Com o calendário provisório para 2020 a apresentar 
o Grande Prémio da Finlândia como “a confirmar”, 
o que seria o regresso deste país ao Mundial de 
Velocidade depois da última corrida em 1982, estas 
podem ser boas notícias para Portugal.

Jorge Viegas, presidente da FIM, afirmou há rela-
tivamente pouco tempo que o regresso de Portugal 
ao calendário do Mundial de Velocidade está quase 
garantido a partir de 2021. No entanto o presidente 
da FIM deixou no ar a hipótese do regresso de Mo-
toGP a Portugal acontecer mais cedo do que isso, pois 
o nosso país está de “reserva” caso algum Grande 
Prémio de 2020 não se possa realizar.

Será que teremos mesmo um Grande Prémio da 
Finlândia ou será que Portugal consegue receber 
MotoGP mais cedo do que o previsto? //

OS DOIS DIAS DE TESTES REALIZADOS NO NOVO CIRCUITO 
FINLANDÊS KYMIRING PERMITIRAM CHEGAR A DUAS CONCLUSÕES: 
AS CONDIÇÕES DE SEGURANÇA MERECEM NOTA POSITIVA. 
O “LAYOUT” DO CIRCUITO MERECE NOTA NEGATIVA. A SOLUÇÃO PODE 
PASSAR POR REDESENHAR O TRAÇADO DO KYMIRING.

MotoGP – Pilotos pedem que 
o KymiRing seja redesenhado



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201909/pdf/ayvys
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A CONDUÇÃO AUTÓNOMA de automóveis já não é 
coisa que apenas vemos nos filmes futuristas. Esta tecno-
logia já se encontra presente em diversos automóveis, com 
diferentes níveis de capacidades, e no futuro a indústria 
das quatro rodas pretende que a condução autónoma 
seja ainda mais generalizada.

Quem reagiu recentemente a esta invasão tecnoló-
gica foi a ACEM – Associação Europeia de Fabricantes 
de Motociclos. Esta associação pediu aos fabricantes de 
automóveis que colaborem no sentido de desenvolver 
sistemas de condução autónoma que permitam uma 
deteção mais eficaz de motos na estrada.

Para a ACEM, estes sistemas não podem ser apenas para 
ajudar os condutores na condução, ou melhor, de retirar 
aos condutores o “trabalho” de 
conduzirem os seus veículos 
de quatro rodas. A associação 
europeia afirma que esta tec-
nologia deve ter como função 
principal a melhoria na segu-
rança rodoviária.

A ACEM afirma que os sen-
sores dos automóveis estão 
ainda bastante lentos na 
deteção eficaz das motos, e 
que de forma a melhorar esta 
tecnologia, os fabricantes de 
motociclos estão dispostos a 
colaborar com os fabricantes 
de automóveis no sentido 
de melhorar a condução au-
tónoma, com o objetivo final 
de reduzir os acidentes entre 

motos e carros.
Esta mesma associação acredita que no futuro a res-

ponsabilidade da função de condução deixará de estar no 
condutor e passará para o veículo. Por isso os sistemas de 
assistência automatizados devem ser compatíveis com as 
motos, nomeadamente ao nível da deteção e também na 
atuação dos sistemas e forma como reagem às dinâmicas 
específicas das motos.

“A indústria do motociclismo está aberta à discussão, 
e chama os fabricantes de automóveis e os reguladores 
para que agarrem neste tema de forma séria e comecem 
a dialogar com o setor das motos sobre como garantir 
que os automóveis do futuro conseguirão reagir às motos 
de uma forma segura”, conclui a ACEM. //

ASSOCIAÇÃO EUROPEIA DE FABRICANTES DE MOTOCICLOS PEDE 
QUE OS FABRICANTES DE AUTOMÓVEIS TENHAM EM CONTA 
AS MOTOS ENQUANTO ESTÃO A DESENVOLVER OS SISTEMAS 
DE CONDUÇÃO AUTÓNOMA. PARA A ACEM OS SISTEMAS DE 
CONDUÇÃO AUTÓNOMA TÊM DE CONSEGUIR REAGIR MELHOR NA 
DETEÇÃO DAS MOTOS NA ESTRADA.

ACEM pede atenção para as motos 
no desenvolvimento dos sistemas 
de condução autónoma



POR OCASIÃO da ronda portuguesa do Mundial Super-
bike, o Autódromo Internacional do Algarve foi também 
palco da apresentação da edição 2019 dos International 
Six Days Enduro – ISDE. Nesta que será a terceira vez que 
esta prova visita Portugal, são esperados muitos milhares 
de adeptos do Enduro.

Depois de Coimbra em 1999 e da Figueira da Foz em 
2009, este ano será a vez dos ISDE regressarem a terras 
lusas para uma edição que, dizem os responsáveis, será 
a melhor de sempre.

Será de 11 a 16 de novembro que o Enduro passará a 
ter maior destaque dentro do complexo do Autódromo 
Internacional do Algarve, mais habituado a receber provas 
de velocidade, mas que nos últimos anos tem conseguido 
desenvolver-se e crescer para poder receber este tipo 
de provas.

Os ISDE são a mais antiga prova realizada sob a égide 
da Federação Internacional de Motociclismo, e foi precisa-
mente o presidente da FIM, Jorge Viegas, que fez questão 
de mostrar a satisfação por poder trazer mais uma vez 
esta prova de enduro para Portugal

“Para mim como algarvio é naturalmente um motivo 
de orgulho poder acolher novamente os ISDE em Por-
tugal. O Algarve tem condições excelentes para receber 
os ISDE e vamos ter certamente uma prova inesquecível 
que tem todo o potencial para poder ocupar o lugar dos 
ISDE da Figueira da Foz como a melhor prova de sempre. 
O Autódromo do Algarve é o local perfeito para acolher 
toda a estrutura do evento”.

Neste evento de apresentação dos ISDE 2019, marcaram 
presença a Presidente da Câmara Municipal de Portimão, 

Isilda Gomes, Manuel Marinheiro, Presidente da Federação 
de Motociclismo de Portugal, André Gomes da Região de 
Turismo do Algarve e Paulo Pinheiro, o CEO da Parkalgar, 
que terá a responsabilidade de organizar esta prova.

E foi precisamente Paulo Pinheiro que demonstrou maior 
entusiasmo nestes ISDE, pois como o próprio refere, esta 
edição de 2019 promete vir a ser a mais participada de 
sempre, pois atualmente já estão inscritos 750 pilotos, 
sendo que todos os dias chegam pedidos de inscrição.

O CEO da Parkalgar sabe bem o que é organizar pro-
vas de cariz mundial, pelo que não está a deixar nada 
ao acaso, e tem uma equipa alargada para preparar o 
terreno e garantir todas as condições

“É totalmente diferente daqueles que habitualmente 
organizamos mas também um imenso desafio. Neste mo-
mento temos cerca de 40 pessoas a trabalhar no mesmo 
a tempo inteiro num processo que começou precisamente 
há um ano atrás e que culminará com mais de 500 pessoas 
envolvidas no evento durante os dias da sua realização”, 
afirma Paulo Pinheiro.

Para a cidade algarvia de Portimão, estes International 
Six Days Enduro são mais uma prova de que a região tem 
as capacidades certas para receber este tipo de eventos. 
Em 2019, Portimão é Cidade Europeia do Desporto, e em 
novembro Portimão promete receber de braços abertos 
as mais de 10.000 pessoas que habitualmente acompa-
nham os ISDE.

De referir ainda que Portugal voltará a marcar presença 
a nível competitivo nos próximos International Six Days 
Enduro. As cores lusas estarão representadas nas classes 
Sénior, Júnior e ainda na Feminina. //

A PRÓXIMA EDIÇÃO DOS ISDE ACONTECE NO ALGARVE. O 
COMPLEXO DO AUTÓDROMO INTERNACIONAL DO ALGARVE 
RECEBE OS INTERNATIONAL SIX DAYS ENDURO EM NOVEMBRO, E 
A PROVA FOI APRESENTADA NO CIRCUITO ALGARVIO.

Portugal recebe os International 
Six Days Enduro 2019
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Uma naked que nasce de uma desportiva 
não é novidade. A Z400 apresenta-se com 
argumentos bem interessantes e mostra 
que nem sempre é preciso ir para as motos 
maiores para conseguirmos desfrutar de 
andar de moto. A Kawasaki acertou em 
cheio com a Z400!

não é tudo!
O TAMANHO

KAWASAKI Z400

Texto: Bruno Gomes Fotos: Luís Duarte

TESTE KAWASAKI Z400
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"...UMA COMBINAÇÃO DE CORES QUE MISTURA O 
CLÁSSICO VERDE BRILHANTE E O PRETO, A KAWASAKI 

APOSTOU FORTE NA QUALIDADE DE ACABAMENTOS..." 

TESTE KAWASAKI Z400

A
Z400 é mais uma excelente 
adição à gama Z da Kawasaki, e 
junta-se às já conhecidas Z125, 
Z650, e às diferentes variantes da 
Z900, motos que já aqui testámos 
no seu Andar de Moto e que 
nos deixaram muito satisfeitos. 
Inserida entre a mais pequena 

Z125 e a “peso médio” Z650, a Z400 enfrenta uma forte 
concorrência: BMW G310 R, Benelli 302, Bajaj Dominar 
400, Honda CB300R, Husqvarna Vitpilen 401, KTM 390 
Duke, ou ainda a Yamaha MT-03.

Com rivais tão fortes e bem equipadas, a Kawasaki 
tinha pela frente uma tarefa bastante complicada. 
Mas partindo da excelente Ninja 400, moto que 
conquistou o Mundial Supersport 300 pelas mãos da 
piloto Ana Carrasco, a casa de Akashi tinha 80% do 
trabalho feito.

Começo então por analisar as diferenças entre a 
Ninja e a Z400. Bom, na realidade este não será um 

parágrafo muito longo. Sem contar com a ausência 
de carenagens integrais da supersport Ninja, a Z400 
não apresenta diferenças significativas. O motor, 
suspensões e travões são iguais. A maior diferença está 
na posição de condução que devido à utilização de um 
guiador elevado permite que o condutor não se deite 
tanto sobre o depósito de combustível, que com 14 
litros de capacidade é volumoso e permite um bom 
encaixe das pernas para uma moto desta cilindrada.

É também um pouco mais larga que a Ninja, em 
contrapartida a Z400 é mais baixa, mas curiosamente 
o assento mantém-se à mesma altura: 785 mm. Outra 
curiosidade nesta naked japonesa é que ao contrário 
do habitual a Z400 é mais pesada do que a versão 
totalmente carenada Ninja 400, mas mais leve que a 
Z300 que substitui.

Passo os primeiros momentos a admirar as arestas 
vincadas das poucas carenagens que dão à Z400 
uma imagem tão agressiva e apelativa. Com uma 



ANTES: 3.999€

AGORA: 
3.499€

www.suzukimoto.pt

FEITA PARA
CONQUISTAR 
A CIDADE

RENDE-TE À SUZUKI GSX-S125A
+ Faróis Dianteiros LED
+ Painel de Instrumentos LED
+ 6 Velocidades
+ ABS de Última Geração
+ Easy Start System*

Marca a tua personalidade com uma moto pensada na agilidade e na potência 
que precisas para circular pela cidade. O seu design agressivo, aliado à tecnologia 
Suzuki e aos seus acabamentos de qualidade, fazem da GSX-125A uma moto 
empolgante e única no seu segmento. De que mais precisas para conquistares 
a cidade?

Inclui IVA e acrescem ISV, Ecovalor, despesas de legalização e transporte. Não acumulável com outras 
campanhas em vigor, limitado ao stock existente. 
Campanha válida até 31 de Outubro de 2019 nos concessionários aderentes.
As imagens e descrições não são contratuais, podem ocorrer variações de cores, versões, 
equipamento, acessórios e extras. A Moteo Portugal reserva-se no direito de retirar, e/ou alterar, 
versões, acessórios, equipamentos e extras sem aviso prévio. A imagem apresentada contém 
acessórios opcionais com custo adicional.

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201909/pdf/svfuq
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combinação de cores que mistura o clássico verde 
brilhante e o preto, a Kawasaki apostou forte na 
qualidade de acabamentos, e mesmo os plásticos no 
painel de instrumentos têm um toque agradável, uma 
clara demonstração de que esta naked coloca-se num 
patamar “premium”.

Já aos comandos da Kawasaki Z400 a primeira 
sensação é de que o assento é bastante esguio, 
algo que não estava à espera pois o depósito de 
combustível é largo. Um pequeno toque na ignição e 
o motor bicilíndrico paralelo de 399 cc acorda para 
a vida com uma sonoridade bastante interessante 
que emana da ponteira de escape, e sem transmitir 
grandes vibrações. O painel de instrumentos conta 
com as informações básicas e são bem legíveis, mas 
gostei bastante do conta-rotações digital a mover-se 
em forma de arco Romano.

O motor bicilíndrico é uma diversão desde o 
primeiro momento! Com 45 cv a Z400 coloca-se 

mesmo no limite da carta A2, mas é a forma como 
o binário aparece logo desde baixas rotações que 
mais me surpreendeu quando puxei por ela nas 
acelerações de semáforo em semáforo.

Os 38 Nm podem só aparecer na sua totalidade às 
8000 rpm. No entanto logo às 4000 rpm o bicilíndrico 
responde prontamente aos impulsos no acelerador 
que tem um tato um pouco mais imediato do que 
o habitual, pelo que tive de me habituar a dosear 
mais o punho direito para não sentir esticões quando 
deixava de acelerar e depois voltava a acelerar. Às 
7000 rpm sente-se o motor a ganhar ainda mais 
pulmão, e as rotações continuam a subir a bom ritmo 
até ao “red line” às 12.000 rpm, altura em que o 
limitador entra em ação sem ser brusco.

Numa condução exclusivamente urbana verifiquei 
que a média de consumos ronda os 3,8 a 4 litros, 
valor que sobe depois bastante caso se adote uma 
condução mais agressiva. Aí, rapidamente a média 

"...NUMA CONDUÇÃO EXCLUSIVAMENTE URBANA 
VERIFIQUEI QUE A MÉDIA DE CONSUMOS RONDA 

OS 3,8 A 4 LITROS..." 

TESTE KAWASAKI Z400
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399 CC
45 CV
5990 €
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TESTE KAWASAKI Z400

sobe para os 4,5 a 4,8 litros, o que ainda assim não é 
de todo desapontante.

Temos tração em toda a gama de rotações, e 
os pneus Dunlop GPR 300 mostram ser um bom 
aliado para as capacidades desta naked desportiva. 
É necessário aquecer bem os pneus para sentir 
as borrachas da Dunlop a agarrar o asfalto, mas 
transmitiram confiança suficiente para puxar pelo 
limite da ciclística que a Kawasaki fez o favor de 
afinar na perfeição!

O quadro em treliça mostra-se bastante rígido e 
resistente às forças de torção. Todo o conjunto revela 
uma leveza assinalável e uma certeza de reações 
que será muito do agrado dos motociclistas menos 
experientes e que estão a subir de cilindrada.

Tudo acontece de forma previsível, e as suspensões, 
embora a Kawasaki diga que são iguais às da Ninja 
400, mostram-se mais complacentes com os pisos 
degradados fruto da afinação mais suave, absorvendo 

os ressaltos de uma forma aceitável, sem que isso 
signifique a perda de “feedback” da direção. Na 
traseira senti a necessidade de ajustar a pré-carga 
para evitar o “dançar” da traseira quando transportei 
pendura, mas fora isso, as afinações base das 
suspensões da Kawasaki Z400 são muito boas.

O guiador alto confere uma excelente força de 
alavanca para inclinarmos a Z400 de um lado 
para o outro sem esforço, basta quase olhar para 
onde queremos ir e a moto vai precisamente 
para onde olhamos. Essa sensação de agilidade 
é exponenciada pela muito curta distância entre 
eixos de apenas 1370 mm.

A direção é precisa e estável em curvas de média e 
alta velocidade, mas sente-se algo instável a menor 
velocidade, obrigando constantemente a corrigir a 
trajetória. Ainda pensei que fosse um furo no pneu 
da frente, mas verifiquei a pressão e o problema não 
podia ser esse. Em relação à Ninja 400 a Kawasaki 

"...LEVEZA ASSINALÁVEL E UMA CERTEZA DE 
REAÇÕES QUE SERÁ MUITO DO AGRADO DOS 

MOTOCICLISTAS MENOS EXPERIENTES..." 



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201909/pdf/nxvav
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alterou ligeiramente a geometria da direção, 
e essas alterações, pelo menos para mim, não 
trouxeram grandes vantagens e até alteraram o 
que a Ninja 400 tinha de melhor a este nível.

Embora a naked verde se sinta muito à vontade 
no trânsito urbano, onde a boa brecagem permite 
cortar pelo meio dos carros sem dificuldade e o 
assento a 785 mm de altura deixa chegar com 
os pés ao chão para as manobras mais lentas, o 
que transmite maior confiança, é num percurso 
de estrada mais aberta que a Z400 revela todo o 
seu potencial e onde mostra que nem sempre é 
necessário andar numa moto maior para sentir 
prazer de condução.

A caixa é algo mecânica no tato mas é precisa e 
acionada por uma embraiagem tão leve que por 
vezes pensei que estava sem embraiagem. Se num 
primeiro momento estranhei esta embraiagem 
“assist and slip”, no final de um dia a conduzir a 
Z400, em especial depois de uma sessão fotográfica 
no meio da cidade, só pensava em dar os parabéns 
aos engenheiros da Kawasaki. Para puxar a manete 
apenas preciso de usar um dedo de tão leve que é. 

Para uma experiência mais emocionante, em 
Akashi trabalharam a admissão dotando-a de 
uma caixa de ar de maiores dimensões para um 

"...AS SUSPENSÕES, 
EMBORA A KAWASAKI 
DIGA QUE SÃO IGUAIS 

ÀS DA NINJA 400, 
MOSTRAM-SE MAIS 
COMPLACENTES 
COM OS PISOS 
DEGRADADOS..." 

TESTE KAWASAKI Z400
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EQUIPAMENTO 
Capacete Shark Spartan
Blusão Ixon Cobra
Calças Rev’it Lombard
Luvas Macna Outlaw
Botas TCX Mood GTX

sonoridade mais pronunciada. E a verdade é que em 
condução a Z400 deixa-nos espicaçados enquanto 
aceleramos e ouvimos o motor bicilíndrico a engolir 
litros e litros de ar ao mesmo ritmo que o ponteiro 
das rotações sobe e a velocidade aumenta.

Por falar em velocidade, e agora num percurso 
de autoestrada, é fácil levar a Z400 bem para lá 
dos limites impostos pelo código da estrada, mas 
nos regimes mais elevados é perceptível uma 
microvibração no assento que ainda assim se revela 
bastante confortável para percorrer distâncias maiores. 
Como seria de esperar, e apesar do pequeno ecrã por 
cima da ótica frontal, a proteção aerodinâmica está de 
acordo com os parâmetros de uma naked.

Claro que numa moto que anda bem, convém 
que também trave bem. E isso é precisamente 
aquilo que a Kawasaki Z400 faz. Os travões de 
disco, um por eixo, são recortados e mordidos por 
pinças de dois pistões da Nissin. Para descobrir 
toda a potência de travagem somos obrigados 
a ser assertivos no momento em que puxamos 
a manete de travão da frente, mas após um 
pequeno momento em que o sistema parece estar 
adormecido, somos brindados com uma travagem 
forte e progressiva, onde apenas o ABS pode ser 
um pouco mais intrusivo se tentarmos travar bem 
para lá dos limites.

VEREDICTO
A mais recente adição à gama Z é uma excelente 

proposta da Kawasaki para os motociclistas 
urbanos. Por 5990€ recebemos muita moto 
por cada euro gasto, uma moto que consegue 
acompanhar modelos de maior porte sem grande 
dificuldade, mostrando que o tamanho não é 
tudo! A Kawasaki torna a aquisição desta Z400 
ainda mais aliciante ao incluir esta naked na sua 
campanha de compra a prestações sem entrada 
inicial e com 0% de juros.

A Kawasaki Z400 é um excelente degrau para os 
motociclistas que procuram algo mais do que uma 
125 cc mas não se sentem ainda com capacidade 
para ir para as motos mais poderosas. Não tenho 
dúvidas que a casa de Akashi acertou em cheio 
nesta plataforma 400. O motor é interessante o 
suficiente para deixar os motociclistas experientes 
satisfeitos, enquanto os menos experientes vão 
sentir imensa confiança para descobrir os seus 
limites.

Um chassis estável, travões muito bons, conforto 
“q.b.” para tiradas de distância mediana, aos quais 
se junta um design agressivo e jovem, conferem à 
Z400 características e um carisma que a tornam 
numa moto muito interessante e uma excelente 
adição à gama Z. //



TESTE BLUSÃO ALPINESTARS ANDES II
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Sempre gostei de blusões e casacos 
para andar de moto e afins, mesmo 
que fossem apenas “adaptados”! Ainda 
era um adolescente e já os apreciava, 
bastava pensar no que Tom Cruise 
usou no inolvidável TopGun, no já 

longínquo ano de 1985, montado na emblemática 
GPZ 900R. Com o passar dos anos a paixão não 
esmoreceu e hoje continua mais viva que nunca…

De entre todos, os blusões, os do tipo touring 
e aventura são dos meus favoritos atualmente e 
percebe-se facilmente porquê: é que assim que 
visto um, já me sinto a viajar, como canta o Pedro 
Abrunhosa! É como se fosse um convite irresistível 
para a evasão e aventura! Pegar na mota e sair mundo 
fora, ávido de desafios e de conhecer novos destinos!

Além disso, estes blusões costumam apresentar 
várias caraterísticas que os tornam muito 

atrativos:oferecem boa proteção em caso de queda, 
mas também uma boa dose de conforto, excelente 
resistência às intempéries, nomeadamente chuva e 
frio sem deixarem de ser respiráveis, faixas refletoras, 
vários espaços para arrumação… até o corte costuma 
ser de bom gosto e os acabamentos a condizer, 
podendo ainda ser usados com as respetivas calças, 
formando um conjunto bastante apelativo!

Desta vez trago-lhe a minha avaliação do blusão 
Alpinestars Andes V2. 
Para não variar, estamos perante mais uma marca 
italiana. Já com um historial longo, a Alpinestars 
começou a sua atividade em 1963, na cidade de 
Asolo. Foi fundada por Sante Mazzarolo e começou 
por produzir equipamentos de esqui. O nome atual, 
que poderíamos traduzir por “Estrela dos Alpes”, 
resulta da tradução para Inglês do nome da flor 
típica daquela região montanhosa de Itália, que 

Para TODO O ANO
GRANDE VERSATILIDADE, 
INCLUSIVE PARA USAR NO 
DIA A DIA, GARANTINDO 
IMPERMEABILIZAÇÃO 
E GRANDES NÍVEIS DE 
RESPIRABILIDADE.
Texto: Pedro Pereira



Para TODO O ANO

cresce entre 1.300 e 3.000 metros de altitude: a 
Edelvais ou Edelweiss (para nós, pé de leão), nome 
que muitos se devem lembrar por causa do filme 
clássico Música no Coração.

No decorrer dos anos a marca alargou de tal 
modo a oferta que, na atualidade, é um dos maiores 
especialistas do mercado em equipamentos de 
proteção e segurança para motociclistas e não só! 
Abrange gamas de equipamento e proteções para 
estrada, fora de estrada, aventura, motocross, vestuário 
casual, linha específica para senhoras e até acessórios, 
como relógios, cintos, mochilas ou sacos de viagem!

Em Portugal a Alpinestars é importada em 
exclusividade pela Multimoto.

O blusão de aventura Andes V2 tem um nome 
muito sugestivo (maior cordilheira montanhosa do 
mundo, com cerca de 8.000 km de comprimento e 
um verdadeiro desafio para qualquer motociclista). 

Este equipamento é fabricado com tecido 
Drystar®, e apresenta uma grande versatilidade, 
inclusive para usar no dia a dia, garantindo 
100% de impermeabilização e grandes níveis de 
respirabilidade, mesmo em condições mais exigentes.

A escolha por este padrão de cores (cinza claro, 
cinza e preto) teve a ver com o gosto pessoal, 
mas assumo que não foi uma escolha (muito) 
feliz: as tonalidades mais claras, como esta, 
sujam-se imenso e sendo um blusão mais do tipo 
aventureiro… ainda pior! Para o meu tipo de uso, 
hoje preferiria um padrão um pouco mais escuro 
(verde militar, vermelho e preto), que resiste 
melhor ao assédio de mosquitos esborrachados, 
lama, pó, contatos com a vegetação e a sujidade 
projetada por outros veículos…

Quanto à eterna questão dos tamanhos, nada 
ocupa o lugar do teste prévio. Ia indeciso entre 
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o L e o XL, mas rapidamente percebi que a opção 
L seria suficiente, neste caso. Ou seja, este modelo 
em particular, para a minha compleição física, 
veste mais para o grande e o facto de ser mais 
comprido ajuda a isso mesmo.

O Andes V2 é um blusão bastante 
completo, nem poderia ser diferente 
nesta gama de preços destinada 
a honrar os pergaminhos da 
marca. Tem imensos bolsos 
internos e externos, várias 
opções de ajuste, proteções 
removíveis, um eficaz 
sistema de ventilação 
à frente e atrás (DVS), 
forro removível (com 
bolsos) e o útil bolso 
para arrumação do forro, 
nas costas, onde nem se 
esqueceram de alertar 
que, em caso de queda, 
este bolso ter objetos no 

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201909/pdf/ylgxs


seu interior, pode aumentar a gravidade das lesões, 
o que é verdade.

Porém, como em tudo na vida, nada é perfeito. Há 
algumas críticas: o fecho central “zipper” que na zona 
do peito tem tendência para “encravar” prendendo-se 
no forro (o truque é usar a outra mão para desviar 
o forro) e o facto de não ter qualquer sistema de 
ajuste  na zona inferior, ao nível da anca. Na prática, 
a velocidades um pouco mais elevadas, o ar tem 
a tendência para se “infiltrar”, por baixo, causando 
um efeito de insuflação, parecendo que ficamos 
ligeiramente “inchados”.

Além disso, as várias superfícies de velcro 
tendem a “prender-se” umas nas outras com grande 
facilidade, algo que é muito comum também em 
produtos do género de outros fabricantes e que é 
praticamente inevitável.

É um excelente blusão do tipo aventureiro, mas 
que pode perfeitamente ser usado no dia-a-dia, 
sobretudo em condições climatéricas um pouco 
mais adversas, mas a sua génese é mesmo de 
aventura e tem todos os requisitos necessários para 

isso, mesmo ao longo das quatro estações do ano!
Nota menos positiva ainda para o fabricante, por 

não ter resistido à força da globalização. Está lá o 
made in Bangladesh. Não que isso seja uma coisa 
forçosamente má, até porque temos de acreditar 
no controlo de qualidade e que não existem 
práticas ilegais, como o trabalho infantil ou o 
desrespeito pelo ambiente, em todo o processo de 
confecção, mas fica sempre a dúvida.

Resumindo, está aqui uma excelente escolha para 
quem procura um blusão que tanto pode ser usado 
para a aventura, viagens mais longas, como para usar 
diariamente! Já não é propriamente barato (preços 
recomendados acima dos 200€) e o facto de existir 
em tamanhos do S ao 4XL é a garantia de que se 
pode adequar a qualquer compleição física.

Mais detalhes sobre o mesmo podem ser 
encontrados no site do importador, podendo 
inclusive proceder-se ao download do catálogo 
de todos os produtos Alpinestars. Neste caso 
específico, todos os detalhes do mesmo estão na 
página 80. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201909/pdf/gmszl
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TESTE INDIAN ROADMASTER

Se o destino não for o mais 
importante, então que a viagem 

seja em grande!

Touring
CLÁSSICO

INDIAN ROADMASTER

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

https://www.andardemoto.pt/test-drives/45114-teste-indian-roadmaster-touring-classico/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-201903#bmg-1
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"...INQUESTIONAVELMENTE GRANDE, PESADA E 
PROVAVELMENTE INTIMIDANTE PARA QUALQUER 

MOTOCICLISTA MENOS EXPERIENTE..." 

TESTE INDIAN ROADMASTER

S
empre se ouviu dizer que há 
motos, motinhas e motões! 
Dependendo sobretudo do 
gosto e da disponibilidade 
financeira, este conceito varia de 
motociclista para motociclista, 
mas fundamentalmente é definido 
pelo impacto que uma moto causa 

sobretudo nos que não são motociclistas. 
A Indian Roadmaster que aqui lhe trago é, sob 

todos os aspectos, um grande motão! Ninguém lhe 
fica indiferente!

Peguei nela para ir uns dias de férias e ao mesmo 
tempo testar as suas aptidões turísticas. Não fui 
muito longe, até porque a meteorologia instável 
não deixava prever se podia ir para a praia ou se 
seria melhor dedicar-me apenas à gastronomia, mas 
tentei escolher um cenário que permitisse avaliar 
os diversos parâmetros sob os quais uma moto 
destas deve ser avaliada: conforto, capacidade de 
carga, autonomia, facilidade de manobra e prazer de 
condução. Sobretudo estes. 

Por isso parti rente ao mar, a caminho da Costa 
Vicentina e do Barlavento Algarvio, com passageiro 
e muita bagagem, como se de umas férias à séria 
se tratasse. No total, não cheguei a fazer nem 2000 
quilómetros, durante a semana em que me propus 
fazer este teste, mas praticamente não entrei em 
auto-estradas, e percorri uma boa parte do Algarve, 
desde o Atlântico até ao Guadiana, pelas esquecidas e 
deliciosas estradas de montanha do Barrocal

Inquestionavelmente grande, pesada e 
provavelmente intimidante para qualquer 
motociclista menos experiente, a “flagship” 
(americanismo para topo de gama) da Indian é um 
magneto de atenção. Fosse no centro de Lisboa, ou 
nas isoladas aldeias do interior Algarvio, onde quer 
que parasse, não demorava muito a ter curiosos à 
sua volta, a contemplá-la, a fotografá-la, a comentá-
la, e a interpelarem-me! 

É efectivamente uma moto que enche o olho, 
cheia de pormenores que a maioria das pessoas 
nem imagina que um veículo de duas rodas possa 
ter. A lista é grande, e em alguns casos em que fui 
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abordado por desconhecidos, não pude deixar de 
notar a admiração das pessoas quando ficavam a 
saber que a Roadmaster tem mais de 1800cc de 
cilindrada, que pesa mais de 400 quilos a seco, e 
que tem todas as funcionalidades electrónicas de 
qualquer automóvel “topo de gama” a que nem 
sequer falta o sistema “sem chave” e o comando à 
distância para trancar e destrancar as malas.

Além das linhas arredondadas, dos muitos 
cromados e dos os requintados assentos, típicos 
do estilo “cruiser”, o painel de instrumentos foi 
outro dos “chamarizes” de atenção. O LCD a cores, 
de 7 polegadas, instalado no meio dos habituais 
instrumentos analógicos, não passa despercebido, 
tal como as quatro enormes e potentes colunas de 
som de 100 Watt de potência, cuja performance é 
assinalável, mesmo a alta velocidade. A informação 
disponível no painel é muita, não faltando sequer 
a indicação da pressão dos pneus, podendo ser 
exibida de diversas formas personalizáveis, já que 
o ecrã pode ser dividido em dois para, por exemplo, 
mostrar simultaneamente o mapa do GPS e os dados 
mais importantes da viagem. Não é por isso em vão 
que lhe chamam Ride Command.

Intrinsecamente ligado a qualquer sistema de 
“infotainment” está o seu sistema de controlo, os 
menus de navegação e os botões de comando, e 
nesse caso a Indian resolveu muito bem o assunto, 
sendo bastante fácil entender e memorizar todas as 
funcionalidades e a navegação entre elas, mesmo 
com luvas grossas calçadas. Apenas o GPS mostra 
alguma dificuldade em se mostrar prático em termos 
de consulta e introdução de dados, mas isto digo eu 
que estou mais habituado ao “google maps” do que 
aos equipamentos dedicados. O sistema conta ainda 
com Bluetooth, emparelhável com o telefone e com 
auriculares de capacete, e uma entrada USB para ligar 
o smartphone ou uma “pen drive” com música.

Escondido debaixo de todo o glamour, o 
desempenho dinâmico da Roadmaster é 
consequente com o propósito desta grande moto 
turística. Previsivelmente difícil de manobrar a 
baixa velocidade ou à mão, o seu desempenho 
privilegia a estrada aberta e as longas tiradas, 
garantindo um enorme prazer de condução, 
obviamente que dentro do contexto turístico.

O depósito de combustível tem capacidade para 
20,8 litros, e garante autonomias superiores a 

"...O MOTOR THUNDER STROKE 111 TAMBÉM 
CONTRIBUI PARA UMA VIAGEM DESPREOCUPADA, 

COM BINÁRIO MAIS DO QUE SUFICIENTE..." 

TESTE INDIAN ROADMASTER
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TESTE INDIAN ROADMASTER

300km, com paragens a cada duas horas, sendo 
perfeitamente possível fazer etapas sucessivas 
graças ao conforto da suspensão, à boa 
ergonomia e à excelente protecção aerodinâmica. 
E tudo isto é válido para o condutor e para o 
passageiro, este a desfrutar de um verdadeiro 
“trono” a que nem sequer falta a possibilidade de 
regular a altura das plataformas dos pés.

O motor Thunder Stroke 111 também 
contribui para uma viagem despreocupada, com 
binário mais do que suficiente para garantir 
ultrapassagens e retomas rápidas, sem ser 
necessário recorrer frequentemente à caixa de 
velocidades. Esta versão de 2019 conta ainda 
com 3 modos de condução que modificam a 
resposta do V-Twin ao acelerador, e suavizam 
ou exponenciam a entrega dos 151 Nm de 
binário máximo disponível. Em situações de 
congestionamento de trânsito, ao “ralenti”, este 
motor conta agora também com a funcionalidade 
de desligar automaticamente a ignição do 
cilindro traseiro, para minimizar o aumento de 
temperatura do posto de condução.

A ciclística foi muito bem concebida, mostrando-
se extremamente ágil em sucessões de curvas, 
apesar dos 1668mm que mede entre eixos, e 
está apenas limitada pela relativamente pouca 
inclinação lateral. A forquilha de 46 mm de 

"O DEPÓSITO DE 
COMBUSTÍVEL 

TEM CAPACIDADE 
PARA 20,8 LITROS, 

E GARANTE 
AUTONOMIAS 
SUPERIORES 
A 300KM... " 



diâmetro, com um curso de 119mm, digere bastante 
bem as maiores irregularidades do piso e está bem 
complementada com o desempenho do amortecedor 
traseiro regulável, a ar, de curso semelhante.

A Roadmaster é  também muito eficaz na 
travagem, já que na roda dianteira conta com duplo 
disco flutuante de 300mm e pinças de 4 pistões.

A capacidade de carga é invejável. A Indian revela 
que esta Roadmaster pode carregar um total de 
227 kg (gasolina incluída) e por isso não é de 
estranhar a grande dimensão da “Top Case”, onde 
facilmente se arrumam dois capacetes modulares 
e ainda sobra espaço para uma pequena bolsa de 
senhora, camisolas para vestir à noite e mais alguns 
pequenos objectos nos intervalos. Uma conveniente 
grade, inevitavelmente cromada, colocada na tampa, 
ainda permite transportar um saco extra, uma tenda 
de campismo, ou até a casota do cão ou do gato. 
Nas malas laterais, apesar de não entrar nenhum 
capacete digno desse nome, há espaço suficiente 
para duas boas mochilas e, eventualmente ainda, 
guardar os fatos de chuva.

Assentos e punhos aquecidos, ecrã pára-brisas com 
regulação eléctrica de altura e Iluminação integral 
em LED, são funcionalidades importantes para 
quem pretenda fazer viagens longas e, tanto quanto 
pude constatar, todas elas foram bem concebidas, 
sobretudo no que à iluminação diz respeito, já que, 

mesmo sem recurso aos faróis auxiliares, a visão 
noturna é excelente.

Nas proteções das pernas, que nesta versão 
contam com duas entradas de ar que podem ser 
fechadas ou reguladas manualmente, estão ainda 
disponíveis espaços de arrumação (sem fechadura), 
convenientes para guardar pequenos objetos 
durante a viagem.

Como pontos a criticar, talvez o mais importante 
seja o assento do condutor, que se revela demasiado 
rígido, causando algum desconforto no fundo das 
costas ao cabo de um par de horas de condução 
consecutiva. Os motociclistas de perna mais curta 
vão ter imensa dificuldade a manobrar. Apesar de 
o assento ser bastante baixo, a apenas 673 mm do 
solo, a largura do conjunto obriga a uma grande 
abertura das pernas, tornando difícil segurar a moto 
(sobretudo com passageiro e carga) quando o piso 
não for perfeitamente plano.

O elevado preço é talvez o maior defeito desta 
Indian Roadmaster. Mas não pode ser considerada 
cara, tendo em conta que é uma moto exclusiva, 
comprovadamente fiável, dotada de tudo o que 
de melhor a tecnologia tem para oferecer, com 
acabamentos e materiais de elevada qualidade, e 
preparada para longas viagens a dois, dispondo 
ainda de uma considerável rede de assistência 
espalhada por todos os continentes. //
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Uma Maxi Scooter 125cc de linhas 
modernas e atraentes que se 

posiciona como a “topo de gama” da 
marca Coreana, com uma excelente 

relação qualidade/preço.

GRAND TOURER
Urbana

DAELIM XQ1 125 D

Texto: Rogério Carmo Fotos: Luís Duarte



» Galeria de fotos aqui
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A
marca Coreana Daelim é pouco 
conhecida dos portugueses, mas 
foi fundada em 1978 e começou 
a sua actividade a produzir 
scooters sob licença da Honda. A 
Daelim Motorcycles faz parte de 
um gigantesco grupo económico 
com forte ligação à metalurgia e 

à construção civil, cuja origem remonta ao início da 
década de 60 do século passado. 

A sua aposta é na qualidade e cultiva nos seus 
funcionários a filosofia de zero defeitos, sob um 
forte programa de formação e educação, apoiado 
por técnicas de produção extremamente avançadas 
e um detalhado programa de controlo de qualidade, 
que permite custos de produção muito baixos, 
sem necessidade de cortar na qualidade dos 
componentes.

À semelhança dos outros grandes construtores 
asiáticos, a Daelim aproveitou a normativa Euro4 
para actualizar a sua gama de scooters para o 
mercado europeu.

O primeiro modelo Euro4 a chegar a Portugal, 
pela mão da Motorien (que também é a importadora 
para o nosso país das marcas Norton, Royal 

Enfield e Scomadi, entre outras), é a Daelim XQ1 125 
D que hoje aqui lhe trago.

À primeira vista esta nova scooter de 125cc 
apresenta-se nada menos que imponente. É grande, 
espaçosa, com acabamentos cuidados e pormenores 
de estilo e funcionalidade muito bem conseguidos. 
Desde a iluminação integral em LED, passando pelo 
ABS Bosch, até ao sistema “keyless” (sem chave) da 
ignição, a QX1 125D apresenta soluções técnicas 
inovadoras a par com uma performance digna de 
relevo.

O motor monocilíndrico, refrigerado por 
líquido, tem uma cilindrada de 124,1cc e debita 
uns simpáticos 12,9cv (quase no limite máximo 
permitido para poder ser conduzida com carta “B”) 
que conferem ao conjunto, com um peso de 185kg 
a seco, um razoável comportamento dinâmico e 
uma velocidade máxima de 110km/h (em plano e 
confirmada por GPS) sendo que atinge os 100km/h 
sem grandes dificuldades. O nivel de vibrações 
é muito baixo, passando quase despercebido a 
qualquer regime.

A transmissão automática mostra uma ligeira 
hesitação no arranque, mas em andamento confere 
uma resposta rápida e directa do motor que se 

TESTE DAELIM XQ1 125 D
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mostra extremamente linear na entrega de potência 
ao longo de toda a faixa de regime.

Os travões são, também eles, dignos de destaque, 
com uma mordida incisiva e potente e a permitirem 
um bom doseamento da força aplicada nas manetes, 
estas com regulação de posição.

Mas parece que a grande preocupação da Daelim 
foi no conforto. Tanto o condutor como o passageiro 
são brindados com uma boa ergonomia, muito 
espaço e uma excelente protecção aerodinâmica. 

O condutor, além de um assento baixo e bem 
desenhado que privilegia os motociclistas 
de estatura mais baixa, beneficia também de 
imenso espaço para as pernas e de uma posição 
de condução confortável, mas também de um 
painel de instrumentos muito completo, espelhos 
retrovisores bem colocados e a proporcionarem uma 
boa visibilidade, arrumação abundante e acessível 

através de dois generosos compartimentos (um com 
com dupla tomada USB e outro com fechadura) no 
painel frontal, e espaço no porta bagagens, embaixo 
do assento, com capacidade para um capacete 
integral e mais alguns pequenos objectos.

A suspensão tem uma taragem bastante 
confortável, mas sofre imenso com o mau piso 
das nossas miseráveis estradas e ruas. Vele-
lhe sobretudo as jantes de 15 e 14 polegadas, 
respectivamente na frente e atrás. 

Em andamento a Daelim XQ1 125 D (o D equivale 
ao modelo aqui apresentado, sendo que existe 
um modelo F, em tudo semelhante, incluindo o 
preço, mas com plataforma plana) beneficia de 
uma ciclística muito estável, com um centro de 
gravidade muito baixo, que a tornam extremamente 
manobrável a baixa velocidade mas também muito 
estável e reactiva a alta velocidade, estando apenas 

"...PAINEL DE INSTRUMENTOS MUITO COMPLETO, 
ESPELHOS RETROVISORES BEM COLOCADOS E A 

PROPORCIONAREM UMA BOA VISIBILIDADE..."

TESTE DAELIM XQ1 125 D
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124,1 CC
12,9 CV
3 495 €

» Mais dados técnicos aqui

andardemoto.pt    55

https://www.andardemoto.pt/motos-novas/p-1840/daelim-xq-125-d/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-201909


TESTE DAELIM XQ1 125 D

56   SETEMBRO // 2019

"... TANTO O CONDUTOR COMO O PASSAGEIRO 
SÃO BRINDADOS COM UMA BOA ERGONOMIA..."



Pense na sua segurança!

Blusões D-AIR ROAD 
Projectados para uso 
específico em estrada 
e cidade, mas com as 
mesmas tecnologias 
adotadas no MotoGP

Disponíveis na Moto Ponto - Restelo
Av. D. Vasco da Gama, 39, 1400-127 Lisboa Telefone: 210999390, Email: motoponto@gmail.com

PUB_Dainese.indd   3 05/06/2019   16:22:37
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TESTE DAELIM XQ1 125 D

ligeiramente limitada pela pouca inclinação 
lateral disponível (com passageiro, em curva, será 
relativamente fácil raspar com o descanso central 
no chão, para ambos os lados).

O descanso lateral é bastante estável e o 
cavalete central é fácil de usar. Os comandos 
estão bem colocados, sendo bastante intuitivos, 
e até mesmo os pneus Kenda conferem uma alta 
confiança, mesmo em pisos menos consistentes. 
O depósito de 12 litros garante uma autonomia 
prática elevada, a superar os 300km, tendo em 
conta que o seu consumo durante este teste foi, em 
média, de 3,7l/100km, sem qualquer contenção.

Como não há motos (nem scooters) perfeitas, a 
Daelim XQ1 125 D também tem alguns defeitos: 
O elevado ruído do escape será talvez o pior 
deles, logo seguido pela colocação do bocal de 
enchimento do depósito que obriga a dosear muito 
bem a mangueira da bomba se não quisermos 
levar uma valente borrifadela de gasolina durante 
o abastecimento.

Tendo em conta o seu aspecto, a qualidade de 
construção e sobretudo o seu preço que, chave 
na mão, ronda os 3.800 euros, esta scooter 
“Grand Tourer” pode bem servir o propósito da 
utilização diária urbana, com umas belas voltinhas 
acompanhado ao fim-de-semana.

Se ficou interessado, dirija-se a um concessionário 
Daelim e marque um “Test-Ride”! //



andardemoto.pt    59

EQUIPAMENTO 
Capacete Schuberth M1  
Overshirt Rev'it Tracer  
Luvas Revi'it Cooper 
Jeans Rev’ít Corona TF 
Botas TCX Jupiter 4 GTX 
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Dois anos de uso resultaram em algumas 
marcas de desgaste. As TCX X-Blend 
Waterpoof são umas botas de estilo 
“retro” impermeáveis, mas que são 
perfeitas para usar o ano inteiro.
Texto: Bruno Gomes Fotos: Rogério Carmo

Para usar 
O ANO TODO
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R
ecebi as botas X-Blend 
Waterproof (WP) faz agora dois 
anos. Fabricadas em Itália pelos 
especialistas de calçado para 
motociclistas TCX, as X-Blend 
WP integram a família de botas 
café racer / vintage da marca 
italiana. Foi em meados de 

2017 que recebi este par de X-Blend WP, e a primeira 
reação foi de satisfação, tanto pela qualidade dos 
materiais, como também pelo conforto.

Mas começo por analisar algumas das suas 
características técnicas. Toda a bota é feita em 
pele genuína com tratamento que lhe confere um 
“look” vintage, com um toque aveludado. Estas 
X-Blend Waterproof são, como o próprio nome 
indica, impermeáveis, e isso advém da utilização de 
um forro interior T-Dry. Ainda no interior da bota 
encontramos palmilhas anatómicas e removíveis.

Com um cano que sobe cerca de 15 cm acima do 
tornozelo ao que se junta um sistema de fecho e 
ajuste por atacadores, esta opção da TCX torna as 

X-Blend WP numa bota que, conforme explico mais 
à frente, pode deixar-nos irritados, especialmente 
quando estamos com pressa para sair de casa!

Sendo botas para andar de moto, as X-Blend 
contam com todas as proteções necessárias: 
biqueira, calcanhar e maléolo têm reforços rígidos, 
enquanto a zona da bota que entra em contacto 
com o seletor de mudanças é também reforçado, 
ainda que o reforço passe despercebido.

E passar despercebidas é o que estas botas 
conseguem fazer. A TCX conseguiu desenhar um par 
de botas que permite a sua utilização muito mais 
além de apenas andar de moto. Em diversas ocasiões, 
mesmo algumas mais formais, acabei por utilizar as 
X-Blend, e em algumas ocasiões cheguei mesmo a 
receber elogios pelo aspeto vintage das botas.

Mas vamos ao que interessa: são boas ou são 
más? Respondendo diretamente a esta questão, 
e sem rodeios, a minha opinião sobre as TCX 
X-Blend WP é extremamente positiva. O formato 
da bota é um pouco mais largo do que o habitual 
calçado de motociclismo, pelo que acabei por 
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perceber que cometi um erro ao escolher o nº44. 
Habitualmente calço nº43, e em botas de moto 
escolho um número acima para poder usar meias 
mais grossas nos dias frios. Porém como as X-Blend 
têm um formato mais folgado, com o uso acabaram 
por se tornar ligeiramente mais folgadas do que 
o expectável. Neste caso devemos escolher as 
X-Blend no nosso número de calçado habitual. 
Por outro lado, e porque eu tenho um peito do pé 
mais alto, estas formas mais folgadas permitem-me 
sentir o pé confortável e sem estar em pressão.

Conforme referi, o cano da bota é bastante alto. 
Isso significa que temos muito atacador para 
ajustar antes de estarmos prontos a arrancar. 
Demoram bastante tempo a calçar / descalçar e 

a ajustar, especialmente quando comparadas com 
outras botas que usam sistema de fecho por zip, 
mas isso também permite um melhor ajuste e 
contribui para o aspeto vintage das X-Blend WP. 
De referir que os aros metálicos dos buracos dos 
atacadores na bota direita estão com o chamado 
“verdete”, situação que não acontece na bota 
esquerda.

A pele começou desde cedo a apresentar 
algumas marcas de uso, alguns riscos e marcas na 
zona da dobra do peito do pé, mas mais do que 
chateado por ver as X-Blend ficarem marcadas 
tão rapidamente, fiquei satisfeito, pois cada marca 
nas botas contribui para o aspeto desgastado que 
tanto está na moda. Ainda assim, nenhuma zona da 

"... AO LONGO DOS DOIS ANOS DE USO AS TCX 
X-BLEND WP REVELARAM-SE EXCECIONAIS 

A DOIS NÍVEIS: CONFORTO E PROTEÇÃO."



bota revela marcas de uso pronunciadas ou pele 
coçada. As costuras estão todas impecáveis, e os 
atacadores não se estão a desfiar.

Ao longo dos dois anos de uso as TCX X-Blend 
WP revelaram-se excecionais a dois níveis: 
conforto e proteção. Utilizei-as em várias 
apresentações de motos e em trabalhos no Andar 
de Moto, muitas vezes tive de andar com elas 
calçadas um dia inteiro, e nem por isso senti 
desconforto. Pessoalmente não sou apreciador 
do calcanhar elevado (salto), mas confesso que 
enquanto ando de moto é uma característica que 
permite fixar facilmente os pés nos poisa-pés.

A proteção é também elevada. Antes destas 
X-Blend à prova de água, tive a versão permeável. 
Testei, ainda que involuntariamente, a qualidade 
das proteções das X-Blend, que evitaram lesões 
nos meus pés depois de um acidente que sofri. Já 
este par que o caro leitor pode ver nestas fotos 
revelaram boa resistência ao impacto ao nível da 
sola, que não dobrou quando submetida ao peso 
de uma moto que caiu em cima do meu pé.

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201909/pdf/bdtdo
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Para último deixei a análise à impermeabilidade. 
Em diversos equipamentos de motociclismo 
que testei tive problemas com produtos à prova 
de água. Alguns resistem mais, outros menos, 
mas muitos acabam por deixar passar água. Já 
as X-Blend Waterproof conseguem cumprir com 
a missão de manter os pés secos. Conduzi sob 
verdadeiros dilúvios, submergi as botas em poças 
de água, e nunca fiquei com os pés molhados. A 
membrana T-Dry da TCX faz verdadeiros milagres! 
Convém também referir que o cano alto permite 
também uma proteção superior contra a água.

Fique também surpreendido com a respirabilidade 
destas botas. Apesar de serem impermeáveis, o 
que habitualmente significa maior temperatura no 
interior, as X-Blend WP conseguem ser relativamente 
frescas até temperaturas até aos 25ºC. Acima disso 

tornam-se quentes. Ainda assim, são botas muito 
boas para uma utilização durante todo o ano.

VEREDICTO
A nota final nesta minha análise às TCX X-Blend 

WP só pode ser positiva. Aliás, muito positiva. São 
botas que consigo usar o ano todo, são versáteis e 
combinam bem com diversos tipos de motos, em 
particular com as café racer e outras “neo-retro”, e 
quando não estou a andar de moto também as uso 
pois são bastante confortáveis.

Com uma resistência ao uso tão elevada, o 
preço de 189,99€ parece-me ajustado, pois este 
valor acaba por se diluir nos muitos milhares de 
quilómetros que percorremos de moto com elas 
calçadas. E conto continuar a utilizar por muitos 
mais quilómetros as TCX X-Blend WP. //

"...SÃO BOTAS MUITO BOAS PARA 
UMA UTILIZAÇÃO DURANTE TODO O ANO."



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201909/pdf/aiiui
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Existem cada vez mais propostas 
elétricas de duas rodas. Mas nem todas 
conseguem ser efetivamente soluções 
para o motociclista comum. A scooter 
elétrica Ecooter E1R é uma proposta bem 
tentadora e com soluções inteligentes.

para a mobilidade urbana
A SOLUÇÃO INTELIGENTE

ECOOTER E1R

Texto: Bruno Gomes Fotos: Luís Duarte

TESTE ECOOTER E1R
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V
eículos elétricos são o futuro, e 
a consciência ambiental que a 
nossa sociedade revela faz com 
que os grandes fabricantes 
de motos estejam atentos e 
lancem motos elétricas. Ou, 
no mínimo, estejam a planear 
lançar modelos elétricos.

Já existem no mercado nacional diversas 
propostas elétricas em duas rodas. Mas as mais 
eficientes, seja em termos dinâmicos, como em 
termos de autonomia, acabam por se revelar mais 
dispendiosas no momento da aquisição. E esse, por 
mais que se poupe depois em combustível ou nas 
manutenções, continua a ser um fator que pesa 
no momento do comum motociclista decidir se 
compra uma moto elétrica ou a combustão.

Porém a Ecooter, marca representada em Portugal 
pela Watt, uma loja localizada em Lisboa dedicada 
a 100% a motos e scooters elétricas, tem no seu 
catálogo uma solução bastante interessante, diria 
até uma solução inteligente para quem procura um 
veículo de duas rodas elétrico, e com possibilidade 

de carregamento em qualquer sítio onde estamos! 
A oportunidade de testar a E1R surgiu depois de 
um contacto com o responsável da Watt, Deodato 
do Ó, e apesar do nosso tempo aos seus comandos 
ter sido um pouco mais curto do que o habitual, a 
verdade é que a E1R mostrou os seus pontos fortes, 
e como pode, de facto, ser uma opção válida para 
quem procura movimentar-se dentro dos meios 
urbanos.

E começo por referir aquela que, para mim, será 
a característica mais importante da E1R: a bateria 
removível!

Quando me perguntam porque é que não tenho 
uma moto elétrica, a minha reposta, e imagino que 
seja a reposta de muitos de vós, é que não tenho 
sítio para carregar as baterias. Tenho um lugar de 
garagem, mas sem tomada para ligar a moto e 
carregar durante a noite.

Pois bem, com a E1R esse é um problema que 
fica resolvido. A bateria da Samsung é facilmente 
removida do seu encaixe debaixo do assento da 
scooter. É necessário retirar uma ficha, mas logo 
na minha primeira tentativa em menos de 30 

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/45012-teste-ecooter-e1r-a-solucao-inteligente-para-a-mobilidade-urbana/#bmg-1
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"...ESTE MOTOR TEM UMA POTÊNCIA MÁXIMA DE 4 
KW, MAS É O SEU BINÁRIO DE 165 NM DISPONÍVEL 
LOGO A PARTIR DO MOMENTO DE ARRANQUE..." 

TESTE ECOOTER E1R

segundos consegui remover a bateria. Depois é 
só levar para casa e colocar à carga, ligando-a ao 
transformador específico fornecido pela Ecooter, 
que por sua vez está ligado a uma tomada 
doméstica convencional.

Com um peso de 14 kg a bateria não é um 
incómodo de transportar, mesmo para quem 
morar num prédio com escadas e sem elevador. 
A carga completa demora 6 horas, e com uma 
carga, dependendo da forma como doseamos o 
acelerador, a Ecooter E1R percorre em condições 
reais cerca de 70 a 80 km. A bateria também pode 
ser carregada estando instalada na E1R.

De referir que uma bateria para a E1R custa 
1200€. Por isso, se tiver mesmo necessidade, é 
possível comprar uma segunda bateria que fica a 
carregar em casa ou no escritório. Quando a bateria 
que está a usar esgota, facilmente podemos trocar 
para a segunda bateria, colocando a primeira à 
carga, e voltamos à estrada. Uma solução que, por 

exemplo, e de acordo com o staff da Watts, já é 
usada por alguns estafetas que percorrem mais 
do que os 80 km de autonomia anunciada pelo 
fabricante.

Tecnicamente a Ecooter E1R é definida pelo seu 
motor. Este motor tem uma potência máxima de 
4 kW, mas é o seu binário de 165 Nm disponível 
logo a partir do momento de arranque que mais 
nos surpreende. A Watt define a E1R como sendo 
equivalente a uma scooter 125 cc, mas a verdade 
é que não chega a tanto. Fica lá perto, mas não 
consigo dizer que seja mesmo como conduzir uma 
125 cc.

É verdade que o motor consegue colocar a E1R 
a rolar acima dos 50 km/h bastante rapidamente. 
Mas a partir daí sente algumas dificuldades em 
manter o ritmo da subida de velocidade, sendo 
que a velocidade máxima atingida em plano é de 
85 km/h, e é necessário percorrer uma distância 
considerável para atingir esse valor.
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Um bom exemplo do que estou a dizer foi quando 
arranquei de um semáforo lado a lado com uma 
scooter 125 cc. No arranque a E1R saiu disparada, 
até para minha surpresa que não esperava uma 
diferença tão pronunciada, mas depois a scooter 
a combustão recuperou a desvantagem e seguiu 
imparável para lá dos 100 km/h.

Mas a Ecooter E1R é muito mais do que a 
performance do seu motor. Por exemplo, a 
qualidade dos materiais utilizados é, de uma 
forma geral, muito satisfatória e que não fica atrás 
dos modelos referência dos grandes fabricantes. 
Apesar dos muitos painéis plásticos, em particular 
na zona do painel de instrumentos, um ecrã LCD 
personalizável, os encaixes entre painéis são 
perfeitos, e os ruídos parasitas mesmo em pisos 
degradados ou de calçada não são audíveis.

Com um toque no comando “chave inteligente” 
a Ecooter E1R fica pronta a arrancar. Temos dois 
modos de motor à escolha: Smart ou Sport. 
Entre os dois modos de motor, a diferença é que 
enquanto em Smart a E1R vê a sua velocidade 

máxima limitada aos cerca de 45 km/h ou pouco 
mais, em Sport a velocidade máxima é de 85 km/h.

Um pequeno rodar de acelerador e a E1R atinge 
uma velocidade que permite circular pelo meio 
do tráfego citadino sem sentirmos insegurança. Já 
testei outras scooters elétricas em que a velocidade 
que conseguiam manter não era, claramente, 
suficiente para acompanhar o fluxo de tráfego. 
Mas no caso da E1R isso não acontece, e em modo 
Sport dei por mim a passar por toda a gente a uns 
confortáveis 65 km/h, e com alguma margem de 
potência para acelerar e subir a velocidade caso 
necessário. Nas subidas o motor perde um pouco de 
força, mas nada de muito pronunciado.

Se a performance do motor é interessante mas 
não é surpreendente, o mesmo já não posso dizer 
da ciclística.

Estava à espera de encontrar uma scooter rija 
de suspensões e com travões menos potentes. 
Mas a Ecooter E1R comporta-se de uma forma 
muito agradável. As rodas de pequenas dimensões 
(12 polegadas em ambos os eixos) maximizam 

"...COMEÇO POR REFERIR AQUELA QUE, 
PARA MIM, SERÁ A CARACTERÍSTICA MAIS 

IMPORTANTE DA E1R: A BATERIA REMOVÍVEL!" 

TESTE ECOOTER E1R
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4 KW
165 NM
3 990 €
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TESTE ECOOTER E1R

a agilidade, e com uma direção neutra a E1R 
deixa-se cair para as curvas de forma linear, 
mantendo a trajetória sem grande esforço. As 
trocas rápidas de inclinação são feitas sem 
ser necessário grandes impulsos no guiador, 
elemento que está bem posicionado em relação 
ao condutor, permitindo adotar uma postura 
descontraída.

Uma nota também para referir o bom espaço 
livre na plataforma, e mesmo eu que tenho mais 
de 1,80m de altura consegui encaixar bem nesta 
pequena scooter elétrica. A posição de condução 
recebe por isso nota positiva.

Num ou noutro troço mais degradado as 
suspensões, especialmente o monobraço frontal, 
têm alguma dificuldade em absorver impactos 
consecutivos. A frente fica um pouco “saltitona”, 
mas nada que nos deixe em pânico. Com dois 

passageiros o comportamento dinâmico não se 
altera em demasia, o que é a demonstração de 
um bom equilíbrio estrutural.

Se a questão da bateria removível é a 
característica que mais destaco nesta scooter 
elétrica, a segunda coisa que mais me 
surpreendeu pela positiva foram os travões. Um 
disco em ambos os eixos. Travagem combinada. 
Parece uma solução simples, mas no caso desta 
Ecooter é muito eficaz, com o tato na manete a 
revelar-se progressivo, e a E1R trava rapidamente 
numa curta distância.

Neste meu curto contacto com a Ecooter E1R 
não pude atestar as mais-valias de duas outras 
características que se destacam.

A primeira é a iluminação. Bem embutidas no 
design aerodinâmico e simples, a ótica frontal 

"...A PERFORMANCE 
DO MOTOR É 

INTERESSANTE MAS 
NÃO É SURPREENDENTE, 

O MESMO JÁ NÃO 
POSSO DIZER DA 

CICLÍSTICA..." 



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201909/pdf/piupt
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TESTE ECOOTER E1R
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com formato em diamante e a luz de travão traseira 
de dimensões alargadas são totalmente em LED de 
alta potência. Mesmo durante o dia estas luzes são 
fortes, pelo que imagino que em condução noturna 
permitam uma visibilidade superior.

A segunda característica que não testei mas que 
considero extremamente válida é a app da Ecooter. 
Com esta aplicação para smartphone o proprietário 
da E1R pode, através de ligação Bluetooth, controlar 
diversos parâmetros da scooter: cores do painel 
de instrumentos, ligar / desligar a E1R, configurar 
o modo de condução Smart para maximizar 
autonomia, atualizar terminais inteligentes e 
controladores centrais, para além de ter acesso a 
um mapa que não só serve de GPS como também 
mostra onde a Ecooter E1R se encontra.

VEREDICTO ECOOTER E1R
Tenho de confessar que não estava à espera de 

encontrar uma scooter elétrica tão prática e tão 
interessante. A E1R, através da solução de bateria 
removível, responde à questão do problema de 
onde carregar a bateria. Fantástico! E é um sistema 
simples de usar. Todas as motos elétricas urbanas 

deviam ter este sistema.
Com uma dinâmica interessante e neutra, a E1R 

mexe-se muito bem por entre os espaços apertados 
no meio do trânsito. É verdade que o compacto 
motor elétrico de 4 kW não tem o fôlego para 
percorrer os percursos abertos, mas em cidade é 
mais do que suficiente.

Neste meu veredicto final à Ecooter E1R não 
posso também de deixar de referir no preço. A Watt 
coloca o PVP nos 3990€. Um preço que me parece 
bastante ajustado para o que a E1R oferece, até 
porque os custos de utilização são extremamente 
reduzidos, e a manutenção mais dispendiosa será 
ao nível dos pneus.

Mas este preço pode tornar-se bastante mais 
aliciante! Se a Ecooter E1R for adquirida através 
de uma empresa, o preço desce imediatamente 
23% relativos ao IVA. E depois podemos ainda 
acumular com um benefício governamental que 
atinge os 400€, o que obriga a entregar alguma 
documentação ao Estado, sendo o valor devolvido 
posteriormente. Tudo somado, estamos a falar 
em descontos que atingem os 1317€! Quase 
irrecusável. //

EQUIPAMENTO 
Capacete Shark Spartan
Blusão Ixon Cobra
Calças Rev’it Lombard
Luvas Macna Outlaw
Botas TCX Mood GTX
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REPORTAGEM GLEMSECK 101

A celebração do 50ª aniversário do motor 
quatro cilindros da Honda continuou com 
a marca nipónica a levar até ao Festival 
Glemseck 101 as suas CB1000R modificadas.

Honda 
NO FESTIVAL GLEMSECK 101
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Alocalidade de Leonberg, Alemanha, 
voltou a ser anfitriã do festival anual 
Glemseck 101. Nesta que foi a 14ª 
edição do festival, a Honda marcou 
presença e em força, levando até ao 
Glemseck 101 a festa que celebra os 

cinquenta anos do icónico motor quatro cilindros 
em linha.

Durante o festival alemão, a Honda pediu a 
três concessionários alemães que criassem as 
suas CB1000R personalizadas. As três criações 
estiveram expostas e foram alvo de uma intensa 
votação nos canais de redes sociais da Honda.

Declarada como vencedora no final do evento, 
a preparação "Monoposto" da Kummich Honda 
mostrou uma CB1000R com uma personalização 
elegante, um esquema cromático em tons de preto 
e azul profundo, um logótipo clássico da asa Honda 
a amarelo, um guarda-lamas dianteiro cortado e um 
silenciador "scrambler" em posição elevada.

Para além das três CB1000R que foram a votação, 
a Honda levou até ao Glemseck 101 a original 
CB750, definida como a “superbike original”, moto 
que centrou as atenções dos milhares de visitantes 
com a sua pintura Dourado Candy. Ao lado da 
CB750, a Starrider, dos irmãos Ben e Lion Ott do 
preparador Motoism de Munique. Uma preparação 

mais clássica sobre uma CB750, uma moto com 
nitro para garantir prestações alucinantes!

Se as motos personalizadas e o convívio são 
um ponto interessante no festival Glemseck 101, 
outro destaque neste evento alemão são a série 
de corridas de 1/8 de milha no asfalto, que fazia 
parte da pista de corridas Solitude com 11 km de 
comprimento, onde se realizaram as corridas de 
Fórmula 1 e os GPs dos campeonatos mundiais de 
motos até meados da década de 1960.

Para 2019, numa única "corrida de qualificação" 
realizada no sábado, Alex Polita, piloto da HRP 
Motorsport no campeonato alemão IDM, correu 
"Mano a Mano" na "Yokozuna" – a sua própria 
CB1000R customizada – contra o várias vezes 
vencedor das provas de TT da Ilha de Man, Connor 
Cummins, aos comandos da preparação "CB1000R-
adical", projetada e personalizada pela Gannet 
Design e pelo concessionário Honda Fuhrer Moto.

Famoso pelos seus arranques fantásticos, Alex 
Polita venceu a Sprint International no domingo, 
onde conquistou o terceiro lugar geral entre os 16 
pilotos mais fortes, eclipsando as conquistas dos 
seus ilustres antecessores de 2017 e 2018, Freddie 
Spencer e Mick Doohan.

Mas vamos conhecer cada uma das diversas Honda 
CB1000R na 14ª edição do festival Glemseck 101.



REPORTAGEM GLEMSECK 101
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YOKOZUNA – POR ALEX POLITA
Construída na sua própria oficina em Itália, 

a "Yokozuna" de Alex Polita foi projetada 
especificamente para competir no festival 
Glemseck 101 deste ano. Com um monobraço 
oscilante reforçado e com mais 5 cm de 
comprimento, a Yokozuna está "vestida" de 
alumínio batido à mão, tal como o disco de 
grandes dimensões com a marca "Yokozuna" que 
cobre a roda traseira da CB1000R.

Tudo projetado para acentuar as características 
de design originais da moto em alumínio escovado. 
Para um melhor equilíbrio na prova de sprint, a 
moto de Polita tinha uma cremalheira traseira 
com mais três dentes e um pinhão de ataque com 
menos um dente.

A Yokozuna (assim batizada em honra do nível 
mais alto do wrestling japonês de Sumo) tem uma 
forquilha dianteira e um amortecedor traseiro 
modificados pelo preparador da equipa Holzhauer 
Racing Promotion da Honda Alemanha para o 
campeonato de IDM. O motor de 107 kW não foi 
alterado, mas a sua potência foi transportada para 
a pista através de uma embraiagem de competição 
HRP, pneus slick, e um escape três-em-um aberto e 
fabricado à mão fixo a plataforma LightTech.
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CB1000R-ADICAL
A CB1000R-adical, projetada por Ulfert Jansson 

da Gannet Design e construída pelo mecânico do 
antigo Campeão do Mundo de 125 cc de 2005, 
Stefan Fuhrer da Fuhrer Moto, um concessionário 
Honda, foi pilotada pelo várias vezes vencedor 
das provas de TT da Ilha de Man e frequentador 
assíduo do festival Glemseck 101, Connor 
Cummings.

Construída no início de 2019, a CB1000R-adical 
venceu o concurso de personalização da CB1000R 
Neo Sports Café para concessionários Honda, e 
está repleta de opções de design inteligentes e 
tecnologias de ponta, e coroada com um esquema 
cromático camuflado em sete camadas da autoria 
de Walter Oberli.

Procurando reduzir ao máximo o peso desta 
personalização, a CB1000R-adical está equipada 
com rodas exclusivas em fibra de carbono da 
Rotobox, completas com uma forquilha dianteira 
da CeraCarbon Racing, pinhão de ataque e 
cremalheira traseira customizadas em fibra de 
carbono. A aparência agressiva da CB1000R-adical 
é completada por um farol rebaixado e em posição 

60 mm mais avançada, bem como por um "bico-de-
pato" recuperado de uma CBR600RR.

Tal como na "Yokozuna", o motor permanece 
intocado, com os gases de escape agora expelidos 
por um silenciador Akrapovic de baixo peso em 
titânio e fibra de carbono.
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CB1000R 
LIMITED EDITION

CB750 ‘STARRIDER’ POR MOTOISM

MONOPOSTO
POR KUMMICH HONDA

Esta CB1000R Limited Edition foi produzida 
pela Honda na sua fábrica de Atessa, Itália, 
numa edição limitada de 350 unidades. 
Disponível em França, Espanha, Portugal, 
Alemanha e Itália, esta CB1000R Limited 
Edition apresenta um esquema cromático 
tricolor inspirado na HRC, complementado 
por peças em fibra de carbono e um escape 
dividido SC Project.

Seguindo o mantra da Motoism "Made in the Shade" (Nascida na Escuridão), a Starrider apresenta um 
depósito custom em carbono e um guarda-lamas diminuto na roda traseira, bem como iluminação integral 
por LEDs, e um sub-quadro traseiro fixo por soldadura WIG. Os acabamentos furtivos preto mate são 
complementados por controlos minimalistas e instrumentos digitais – misturando o clássico motor Honda 
CB750 com um design moderno.

Com um esquema cromático em tons custom a 
preto e azul profundo, complementado por um 
logotipo clássico retro da asa Honda a amarelo, a 
Kummich Honda fez uma personalização da sua 
moto com piscas Motogadget, guiador LSL preto, 
reservatórios Rizoma, tubos de travão em malha 
de aço, guarda-lamas dianteiro cortado, escape 
scrambler completo, e painéis laterais gravados 
com os nomes "Monoposto" e "Kummich".



CB1000R
POR BUSELMEIER

CB1000R
POR FISCHER & BOHM

Comemorando 60 anos de envolvimento 
da Honda nas corridas de Grande Prémio, o 
concessionário Buselmeier preparou uma 
CB1000R com um escape SC Project, uma 
traseira com porta-matrículas da R&G, proteções 
Fechter no pinhão de ataque e na cremalheira de 
transmissão, piscas de LEDs Kellermann Rhombus 
Dark, proteções Probike nas manetes, e tubos de 
travão em malha de aço. O guiador em posição 
mais alta recebe os espelhos Ferrara II e a moto 
está finalizada com um esquema cromático 
exclusivo inspirado nos modelos Grand Prix.

A CB1000 R personalizada pela Fischer & 
Bohm tem o seu quadro em evidência com um 
acabamento em tinta de pó nitreto vermelho 
brilhante e demais elementos da ciclística em 
cor prateada. Tal como a moto da Buselmeier, 
os piscas Rhombus de LEDs vermelhos foram 
fornecidos pela Kellerman, e o guiador, as 
manetes e os tubos de travão são da Spiegler. 
Os reservatórios Rizoma e os pesos dos punhos 
completam a frente da moto, com um escape 
Akrapovič e um porta-matrícula mais pequeno a 
terminarem a série de modificaçoes.

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201909/pdf/bsygs
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APRESENTAÇÃO BOLT MOTOR CO. #32 

A equipa liderada por Ádrian Campos 
volta a surpreender. O mais recente 
trabalho da Bolt Motor Co. é esta BMW 
R100 RS de 1977 e que foi fabricada para 
um cliente que pretendia uma café 
racer mas com detalhes de bobber. O 
resultado é divinal!

Uma café racer
COM SABOR A BOBBER

Texto: Bruno Gomes Fotos: Mario Rodrigo (Bolt Motor Co.)
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Omundo das motos customizadas 
está recheado de projetos muito 
interessantes, e já perdemos a conta 
à quantidade de projetos baseados 
nas clássicas BMW. Street trackers, 
bobbers, café racers, enfim, as motos 

alemãs com motor boxer são um excelente ponto de 
partida para um projeto de customização.

Por isso torna-se cada vez mais complicado para 
quem personaliza estas motos conseguir algo novo. 
Mas, mais uma vez, a equipa da Bolt Motor Co. liderada 
por Ádrian Campos, da Campos Racing, sediada em 
Valência, conseguiu satisfazer as necessidades e 
desejos de um cliente que, diz Ádrian, “queria uma café 
racer muito baixa, mas com um assento tipo bobber”.

O resultado final é a Bolt Motor Co. #32, uma 
criação que tem como ponto de partida uma BMW 
R100 RS de 1977. A moto teve de ser adquirida pela 
própria Bolt Motor Co., mas ao contrário do que 
muitas vezes acontece, a equipa espanhola teve 
a sorte de encontrar uma unidade que estava em 
perfeitas condições.

Mais habituados a competir nas corridas de 
automóveis – a Campos Racing compete atualmente 
nos Mundiais de GP2, GP3 e Fórmula 3 -, a equipa 
técnica não perdeu muito tempo a restaurar a BMW 

R100 RS. O motor dois cilindros boxer apenas levou 
juntas, enquanto o bloco foi coberto por uma camada 
de tinta fresca para uma aparência renovada.

Com o cliente a pedir uma café racer com uma 
postura rebaixada, a maior parte do esforço nesta 
customização foi em conseguir colocar a BMW R100 
RS na altura certa. Para isso a Bolt Motor Co. utilizou 
uma forquilha da K100, mas antes de a fixar à mesa 
de direção maquinada, as bainhas foram encurtadas 
em 100 mm. Por falar em mesa de direção, este 
elemento contém agora um painel de instrumentos 
digital da Motogadget. Mais atrás, a #32 conta com 
um par de amortecedores fornecidos pela Hagon, 
mas específicos para esta moto.

Se o motor boxer, que respira através de um par de 
coletores fabricados e moldados à mão, terminando 
o sistema de escape numa ponteira curta da Spark, é 
o “coração” desta Bolt #32, a verdade é que a imagem 
“bruta” ao estilo bobber advém das novas rodas e 
assento escolhidos para este projeto.

Aos cubos originais da BMW R100 RS a Bolt Motor 
Co. adiciona jantes de raios com 16’’. Cobertas por 
pneus Avon, “gordos”, estas jantes estão pintadas de 
vermelho, a mesma cor que a Bolt escolheu para os 
tubos de travão que agora estão ligados a um par de 
pinças de travão da Brembo que mordem dois discos 
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recortados. Na traseira o travão de tambor mantém-
se como original.

Mais atrás e um pouco mais acima, o destaque 
vai inteiramente para o novo subquadro. Feito em 
exclusivo para esta moto, o subquadro recebe um 
assento bastante fino, com traseira redonda, e onde 
foi colocado um pequeno LED que funciona de luz 
de travão. Discreto, mas que confere um toque de 
qualidade superior a esta construção espanhola.

Mas todo o projeto está recheado de outros 
detalhes que dão à #32 aquela sensação de 
qualidade. Por exemplo, os avanços são da TRW, os 
intermitentes são também da Motogadget, os poisa-
pés foram reposicionados e adquiridos à Tarozzi, os 
comutadores nos punhos são da Motone, e a nova 
bateria de lítio da Ballistic está escondida numa 
caixa perto do pivot do braço oscilante.

A pintura é também um ponto em destaque 
nesta Bolt Motor Co. #32. A empresa valenciana 
selecionou três tons: preto, prateado escovado, e 
vermelho, este último tom que é também usado 
nas jantes, tubos de travão e nas costuras do 
assento. O resultado final é uma BMW R100 RS que 
responde aos desejos do cliente, uma café racer 
com um ligeiro sabor a bobber. //
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APRESENTAÇÃO BOLT MOTOR CO. #32
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"...COLETORES FABRICADOS 
E MOLDADOS À MÃO, 
TERMINANDO O SISTEMA DE 
ESCAPE NUMA PONTEIRA 
CURTA DA SPARK, É O 
“CORAÇÃO” DESTA 
BOLT #32..."



DICAS

Um motor de moto saudável necessita de boa 
lubrificação. O óleo que utiliza para lubrificar 
o motor da sua moto não dura para sempre e 
por vezes é necessário ter em atenção alguns 
sinais para saber se precisa de mudar o óleo.

Sinais 
DE QUE PRECISA DE MUDAR O 
ÓLEO DO MOTOR
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Texto: Bruno Gomes



A
pesar de ser importante 
verificar regularmente o 
nível de óleo do motor 
da sua moto, é também 
importante utilizar o tipo de 
óleo de motor indicado para 
a sua moto. No manual de 
instruções o fabricante da 

moto indica qual o tipo de óleo indicado mediante 
diversas variantes, e é essa indicação que o caro 
leitor deverá seguir.

Não vale a pena pesquisar por “dicas” no Google 
ou em fóruns, pois muitas vezes as respostas que 
encontramos, apesar de parecerem corretas, podem 
estar erradas e no fim causar danos graves no 
motor ou, pior ainda, danos irreparáveis!

O óleo do motor é importante por diversas 
razões. É este líquido que o fabricante utiliza 
para lubrificar os componentes internos do motor. 
Ao mesmo tempo o óleo tem como função o 
arrefecimento dos componentes internos.

Como sabemos, o motor de uma moto atinge 
rotações bastante elevadas e a temperatura 
aumenta, e por isso o óleo usado na lubrificação 
tem também a função de baixar a temperatura dos 
vários componentes metálicos. Se a temperatura 
aumentar em demasia, seja pelo óleo não chegar 
onde deve para lubrificar, seja porque já não está 
em condições, o resultado pode ser um motor para 
o lixo.

Mas um óleo de motor não dura para sempre! 
Apesar dos fabricantes de óleos de motor usarem 
diversos químicos para fabricar óleos para 
aplicações específicas, prolongando a vida útil do 
óleo do motor, a realidade é que com o passar dos 
quilómetros o óleo perde qualidades. Cada óleo 
tem um número de quilómetros em que pode ser 
usado, findo o qual deverá ser trocado. O manual 
de instruções da sua moto deve indicar quando 
tem de fazer a mudança de óleo.

Atualmente encontramos motos em que a 
mudança de óleo deve ser feita a cada 5000 km, 
mas há também outras motos onde a troca de 
óleo é efetuada a cada 15.000 km. Seja qual for a 
quilometragem, há certos sinais que nos podem 
ajudar a perceber o estado do óleo do motor da 
moto. Por isso o Andar de Moto deixa aqui cinco 
sinais de que a sua moto pode estar a precisar 
de óleo novo. E não se esqueça: de cada vez que 
trocar o óleo, troque também o filtro de óleo!

 VEJA SE O ÓLEO ESTÁ PRETO 
 E TEM TEXTURA ARENOSA

Algumas motos ainda têm vareta, outra já têm 
uma pequena janela para verificar o nível do óleo. 
Seja qual for o caso da sua moto, deverá verificar 
a cor do óleo do motor. No início o óleo do motor 
é translúcido e tonalidade dourada / castanha. 
Mas com o tempo vai passar a preto e também fica 
mais espesso.

Para verificar se está espesso, coloque um pouco 
do óleo na ponta do dedo, e esfregue o óleo 
com outro dedo. Se o óleo estiver bom, deverá 
ser suave. Se sentir que o óleo está com textura 
arenosa, como se tivesse grãos de areia, significa 
que o óleo está contaminado e deve ser trocado.

Em relação à cor preta do óleo, não existe um 
espaço de tempo para que o óleo comece a mudar 
da cor original para preto. É no entanto possível 
controlar a mudança da cor. Se todos os meses 
verificar o óleo, vai conseguir perceber se o óleo 
está mais preto do que devia estar. Se estiver 
mesmo muito preto, o óleo deve ser trocado.

 O MOTOR ESTÁ A FAZER MAIS RUÍDO 
 DO QUE O HABITUAL

Esta é uma daquelas coisas que o caro leitor vai 
saber reconhecer na sua moto melhor do que qualquer 
outra pessoa. É a sua moto, anda nela frequentemente, 
e qualquer ruído fora do habitual vai ficar a ecoar no 
seu ouvido e despoletar um sinal de alarme.
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Óleo novo que é colocado no motor permite 
criar uma camada “fresca” de proteção entre peças 
metálicas no interior do motor. Não adora o som de 
um motor novinho em folha? Com o passar do tempo 
e dos quilómetros o óleo vai perder esta propriedade, 
e as peças metálicas vão ficar em contacto sem tanta 
lubrificação, criando ruídos fora do normal.

Se ouvir ruídos fora do normal e num volume 
acima do habitual, isso é um sinal de que pode 
estar na altura de trocar de óleo do motor.

 LUZ INDICADORA DE PROBLEMA 
 DE MOTOR NÃO DESAPARECE

As motos modernas têm sensores no motor que 
permitem avisar, por meio de luzes no painel de 
instrumentos da moto, se o nível de óleo no motor 
é suficiente ou se o motor tem pouco óleo.

Sempre que a luz de aviso aparecer, deve verificar 
o nível do óleo. Caso o nível de óleo esteja 
ligeiramente abaixo do habitual, pode ser apenas 
necessário adicionar um pouco de óleo para repor 

o nível. A luz deverá apagar. Caso a luz de aviso 
“check engine” ficar acesa, isto é sinal de um 
problema mais grave e a moto deve ser verificada 
por um mecânico qualificado.

 NÍVEL DE ÓLEO ESTÁ ABAIXO 
 DA MARCA MÍNIMA

Já adicionou óleo para repor o nível, verificou 
através da vareta ou da janela que o óleo está no 
máximo indicado pelo fabricante da moto, mas o 
nível de óleo continua a baixar. Isto é sinal de um 
problema!

Não existindo uma fuga no motor, isso 
significa que o problema pode estar no óleo ser 
já demasiado usado. Quando o óleo perde as 
suas características químicas perde também a 
capacidade de lubrificação. O motor irá utilizar 
maior quantidade de óleo para garantir que todos 
os componentes estão devidamente lubrificados.

É por isso que, por mais que reponha o nível de óleo, 
o nível de óleo estará sempre a baixar mais do que o 
normal. Neste caso é necessário trocar o óleo.

 NÃO SE LEMBRA DA ÚLTIMA 
 VEZ QUE TROCOU O ÓLEO

Apesar dos fabricantes dizerem no manual de 
instruções da moto que o óleo do motor deve ser 
trocado a cada X quilómetros, na realidade deve 
ter em atenção o tempo em que o óleo está a ser 
usado.

DICAS
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O melhor será trocar o óleo do motor a cada 12 
meses, caso não cumpra os quilómetros definidos 
pelo fabricante da moto.

Se não se lembra da última vez que o óleo do 
motor da sua moto foi trocado, então esse é um bom 
sinal de que está na altura de trocar o óleo! Convém 
ter a certeza de que da próxima vez não se perde 
com o tempo / quilómetros que o óleo do motor tem. 
Escreva num papel a data e quilómetros da moto 
quando efetua cada troca de óleo.

Convém também ter em atenção o tipo de 
utilização que dá à sua moto. Por exemplo, é normal 
nas motos que vão para a pista os proprietários 
realizarem a troca de óleo do motor mais 
frequentemente do que aquilo que vem descrito no 
manual de instruções. Nestes casos o motor estará 
sujeito a um esforço maior, e por isso convém ter o 
óleo sempre nas melhores condições possíveis. //

"...O MANUAL DE INSTRUÇÕES DA SUA MOTO DEVE 
INDICAR QUANDO TEM DE FAZER A MUDANÇA DE ÓLEO."

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201909/pdf/dojhi
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DESPORTO MOTOGP

A Federação Internacional de Motociclismo e 
a Comissão de Grandes Prémios anunciaram 
que vão alterar a regulamentação aplicada à 
aerodinâmica de MotoGP para 2020. O objetivo 
é tornar a interpretação dos regulamentos 
técnicos menos subjetiva do que acontece 
atualmente, e evitar problemas como o que 
aconteceu com o “spoiler” da Ducati.

O QUE MUDA NA AERODINÂMICA DE
MotoGP em 2020?

Texto: Bruno Gomes Fotos: Equipas
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Aerodinâmica. Mais do que nunca, esta 
é a palavra mais ouvida atualmente 
quando se fala de MotoGP. É claro 
que a aerodinâmica numa moto, em 
particular numa moto de competição 
como as MotoGP, é algo que os 

engenheiros de cada fabricante e respetivas equipas 
estudam ao detalhe. Mas quando a Ducati, em 2015, 
decidiu começar a explorar esta área técnica da 
categoria rainha a um nível até então nunca visto, a 
marca italiana abriu uma caixa de Pandora.

Por entre as reações dos fãs que ou adoravam ou 
detestavam as asas da Ducati Desmosedici GP15 
e as versões seguintes, a realidade é que todos os 
outros fabricantes começaram a desenvolver os seus 
próprios pacotes aerodinâmicos. As regras foram 
modificadas ao longo do tempo para evitar exageros, 
e em nome da segurança as asas foram proibidas, 
com as regras a obrigarem então os fabricantes a 
incluirem as asas nas carenagens das motos.

Porém a Ducati voltou a inovar esta temporada. 
No primeiro Grande Prémio no Qatar, a Desmosedici 
GP19 surpreendeu tudo e todos com um “spoiler” 
inferior colocado no braço oscilante. Essa peça deu 
origem a um confronto público entre fabricantes 
que participam em MotoGP, com alegações de que a 
Ducati estava a contornar as regras da aerodinâmica. 
O caso acabou por ser decidido pelo Tribunal de 
Apelo de MotoGP a favor da Ducati.

No sentido de diminuir a área cinzenta dos 
regulamentos, sujeita a interpretações pessoais, 
a Federação Internacional de Motociclismo (FIM) 
publicou um comunicado onde refere que “depois 
de consultar os fabricantes que competem em 

MotoGP, a Comissão de Grandes Prémios decidiu 
atualizar os regulamentos que regem os designs 
aerodinâmicos. Os novos regulamentos resolvem as 
áreas cinzentas do regulamento anterior, e incluem, 
quando necessário, secções específicas denominadas 
de Technical Director Aero Body Guidelines”.

No mesmo comunicado a FIM refere que cada 
fabricante terá até à primeira corrida de 2020 
para homologar o desenho dos componentes 
aerodinâmicos das suas motos. Mas o comunicado, 
apesar de bem-vindo pois revela a intenção de 
eliminar os “buracos” nos regulamentos que podem 
ser explorados pelas equipas, acaba por ser curto 
em termos de detalhes sobre o que irá mudar nos 
regulamentos de aerodinâmica de MotoGP.

Felizmente o Diretor de Tecnologias de MotoGP, 
Corrado Checchinelli, abriu um pouco mais o jogo. 
Checchinelli admite que na aerodinâmica algo 
tinha de ser feito pois “houve um problema na 
interpretação dos limites e tivemos de reduzir os 
limites”, referindo-se claramente ao famoso “spoiler” 
inferior da Ducati. Para 2020 os regulamentos vão 
ser bastante mais detalhados ao nível das dimensões 
das peças aerodinâmicas.

Embora os pacotes aerodinâmicos que 
vemos atualmente instalados nas MotoGP não 
sejam considerados ilegais em 2020, Corrado 
Checchinelli afirma que “no próximo ano existirá 
uma nova área que regula a aerodinâmica de cada 
moto. Atualmente temos duas áreas: a carenagem 
e o guarda-lamas frontal. No próximo ano teremos 
também uma área aerodinâmica para o braço 
oscilante”.

E o que significa isto? Basicamente significa que 
cada fabricante terá de ter cuidado com a forma 
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como usa, ou deixa de usar, o “spoiler” inferior fixo 
ao braço oscilante. Por exemplo, se uma equipa 
homologar o seu protótipo no início da temporada 
com o “spoiler” inferior fixo ao braço oscilante, e se 
por acaso decidir competir sem esse componente 
numa determinada corrida, isso vai contar como 
uma atualização ao design aerodinâmico da 
área do braço oscilante. Sendo certo que cada 
fabricante apenas pode fazer uma atualização 
por temporada, isto vai levar a que os fabricantes 
tenham de adotar uma estratégia mais definida ao 
longo da temporada.

A Comissão de Grandes Prémios e a FIM, com a “luz 
verde” de todos os fabricantes, decidiram também 
definir de forma mais clara o que é o conceito 
de “efeito aerodinâmico”, uma das coisas que foi 
amplamente discutida no início da atual temporada 
devido ao “spoiler” inferior da Ducati. Para 2020, 
uma peça ou componente cujo design não seja 
necessário para a sua função será automaticamente 
considerada como uma peça que faz parte do pacote 
aerodinâmico da moto.

Um bom exemplo disto é um braço oscilante 

com “spoiler”. No caso do “spoiler” estar apenas fixo 
ao braço oscilante, o fabricante pode modificar 
a estrutura do braço oscilante conforme for 
necessário ao longo da temporada. Mas se por 
acaso o braço oscilante integrar o “spoiler” como 
numa estrutura monocoque, automaticamente 
todo o conjunto braço oscilante e “spoiler” passam 
a ser considerados elementos aerodinâmicos que 
só podem ser modificados uma vez.

As intenções da FIM e da Comissão de Grandes 
Prémios parecem ser boas, e estão num caminho 
certo, pois não pretendem limitar pura e 
simplesmente cada fabricante de desenvolver 
soluções técnicas inovadoras ao nível da 
aerodinâmica.

Mas mesmo com todas as atualizações aos 
regulamentos técnicos que em breve serão 
conhecidas em maior detalhe, de certeza que os 
fabricantes já terão elementos especializados em 
encontrar as “falhas” neste novo regulamento de 
MotoGP para tentarem conseguir uma vantagem 
mínima sobre os fabricantes rivais, mas que pode 
significar a diferença entre vencer corridas ou ficar 
em segundo a poucas milésimas. //

"...NO PRÓXIMO ANO EXISTIRÁ 
UMA NOVA ÁREA QUE 
REGULA A AERODINÂMICA 
DE CADA MOTO."



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/201909/pdf/pwldr
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DESPORTO MOTOGP

É um facto bastante conhecido que uma 
MotoGP atinge mais de 350 km/h se 
as circunstâncias assim permitirem. 
Mas quais são as velocidades a que os 
componentes da moto se movem? Alguns 
deles movem-se a velocidades alucinantes!

As velocidades
INVISÍVEIS DE MOTOGP

Texto: Bruno Gomes Fotos: Equipas
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Hoje em dia é bastante fácil para 
nós que assistimos de fora a uma 
corrida de MotoGP, percebermos 
qual a velocidade que os protótipos 
desta categoria do Mundial de 
Velocidade atingem. Por exemplo, 

velocidades máximas acima dos 350 km/h, 
dependendo dos circuitos, são já algo comum.

Mas a Repsol, patrocinadora principal da equipa de 
fábrica da Honda e dos pilotos Marc Marquez e Jorge 
Lorenzo, dá-nos agora um acesso exclusivo a um outro 
tipo de velocidades, as velocidades que não vemos!

Hoje em dia as MotoGP percorrem um circuito 
a velocidades médias entre 160 e 185 km/h, 
dependendo do circuito e das condições, e a Dorna 
mostra-nos em que velocidade um certo piloto está 
a andar durante a corrida através de gráficos que 
mostram a velocidade em tempo real. Mas há outras 
velocidades que não são vistas, mas são igualmente 
importantes para quem pilota uma moto destas.

O motor das motos de MotoGP, por exemplo, tem 
muitas peças que se movem a tempos diferentes 
e de diferentes formas. O motor atinge as 18.000 
rpm quando o piloto exige a potência máxima. 
A tais velocidades cada válvula abre e fecha 150 
vezes por segundo! Isto é algo difícil de imaginar 
pelo adepto comum da categoria rainha. A carga 
que esse movimento coloca nas peças significa 
que é necessário utilizar válvulas pneumáticas, 
uma vez que as molas convencionais não possuem 
a resistência necessária.

O motor é alimentado por injetores que seguem 
o mesmo ritmo que as válvulas, realizando cerca 
de 9.000 injeções de combustível por minuto 
quando o motor está na sua capacidade máxima. 
Os pistões movem-se no interior do cilindro a 
uma velocidade média de cerca de 29 m/s (metros 
por segundo), ligeiramente mais rápido do que 
100 km/h. Não parece muito, mas estamos a falar 
da velocidade média de uma peça que percorre 
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aproximadamente 48 milímetros, em que passa 
de estar completamente estacionária até à sua 
velocidade máxima, e depois abranda até parar.

Este processo é repetido 18.000 vezes a cada 
minuto numa distância que é menor do que a 
largura do seu telemóvel! Ser constantemente 
submetido a tais acelerações e travagens coloca 
muita pressão sobre os pistões.

Passando para outros componentes, as rodas da 
moto podem exceder as 50 rotações por segundo a 
uma velocidade de 300 km/h. Para colocar isso em 
perspetiva, uma máquina de lavar que trabalhe a 
1500 rpm só faz 25 rotações por segundo.

Os discos de carbono que fazem parte do sistema 
de travagem giram à mesma velocidade da roda, 
mas estão sujeitos a certas condições. Ao travar a 
fundo, como por exemplo na Curva 1 do Circuito 
de Sepang , os discos vão de cerca de 250º C a 
quase 800º C em apenas seis segundos. Quando 
o piloto larga manete do travão, o disco começa a 
arrefecer, e fica pronto para a curva seguinte. Por 
falar em travagem, os pilotos passam entre 20% 
e 30% do tempo a travar durante uma volta, e em 

alguns circuitos travam mais de 30 segundos por 
volta.

Os discos não são o único componente que 
tem que trabalhar numa temperatura específica. 
O motor também pode ter problemas se as 
temperaturas forem excessivas. Para controlar 
a temperatura do motor é utilizado um líquido 
refrigerante. Este fluido é acionado por uma 
bomba, movida pelo próprio motor, que faz circular 
o fluido por todo o sistema.

Ao fazê-lo, é alcançada uma temperatura 
constante. A rotações elevadas o fluxo do líquido 
refrigerante pode exceder 100 litros por minuto, o 
equivalente a esvaziar uma garrafa de litro e meio 
a cada segundo.

Os gases de escape também atingem uma 
temperatura notável, perto de 700º C, mas a 
velocidade em que são libertados, cerca de 
350 km/h, não é tão impressionante como as 
velocidades em que as ondas sonoras se movem 
dentro do sistema de escape: atingem 500 m/s, ou 
o equivalente a 1.800 km/h!

Durante uma volta ao Circuito das Américas, no 

"...OS DISCOS NÃO SÃO 
O ÚNICO COMPONENTE 
QUE TEM QUE TRABALHAR 
NUMA TEMPERATURA 
ESPECÍFICA. ..."



"...OS GASES DE ESCAPE 
TAMBÉM ATINGEM UMA 
TEMPERATURA NOTÁVEL, 
PERTO DE 700 оC, MAS A 
VELOCIDADE EM QUE SÃO 
LIBERTADOS, CERCA 
DE 350 KM/H,..."

Texas, os pilotos podem fazer cerca de 30 trocas de 
caixa, algumas delas tão rápido que pode parecer 
que não houve tempo suficiente para a caixa 
engrenar uma nova relação. Mas graças à caixa de 
velocidades “seamless”, uma MotoGP pode fazer 
estas trocas de caixa em apenas um centésimo de 
segundo. No total, cerca de 600 trocas de caixa 
durante uma corrida seriam quase 15 trocas de 
caixa por minuto. O que é muito se compararmos 
com o que fazemos quando conduzimos a nossa 
moto na estrada, mesmo num ambiente urbano!

Embora a centralina (ECU) não se mova 
fisicamente, a ECU está sujeita à velocidade 
de transferência de dados. Durante um Grande 
Prémio os engenheiros da equipa podem acabar 
por descarregar mais de 30 GB de informações 
recolhidas através do painel de instrumentos. 
Alguns dos sensores da moto fazem até 1.000 
medições por segundo e a ECU é capaz de ajustar 
o funcionamento dos sistemas eletrónicos num 
instante.

Estes são alguns dos dados invisíveis sobre as 
velocidades durante um Grande Prémio de MotoGP. 
Agora que já sabe as velocidades incríveis de 
MotoGP, vai poder desfrutar das corridas de uma 
outra forma! //
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ENTREVISTA PAOLO CIABATTI

Paolo Ciabatti é o diretor desportivo da Ducati. 
Pelas suas mãos passam todos os projetos e 
ideias que levam o nome Ducati nas pistas 
do Mundial Superbike e do Mundial de 
Velocidade. Conversámos com Paolo sobre o 
que leva uma marca relativamente pequena a 
conseguir tanto sucesso nas pistas e na estrada.

A paixão pelas motos
É A BASE DO SUCESSO

//

Texto: Bruno Gomes Fotos: Ducati



Odepartamento de competição 
Ducati Corse tem como cara 
principal o engenheiro Gigi 
Dall’Igna. É ele quem vemos em 
grande destaque nas boxes da 
equipa Mission Winnow Ducati 

de MotoGP, e tem sido no seu mandato que a 
casa italiana tem sabido trazer para o mundo da 
competição soluções bastante inovadoras.

Mas acima de Gigi Dall’Igna, a Ducati Corse está 
sob a batuta de Paolo Ciabatti, provavelmente um 
dos homens mais ocupados atualmente dentro 
da marca de Borgo Panigale, dividindo os seus 
esforços entre o Mundial Superbike e o Mundial de 
Velocidade.

A convite do principal patrocinador da equipa de 
fábrica da Ducati em MotoGP, a Mission Winnow, 
o Andar de Moto esteve à conversa com o diretor 
desportivo da Ducati, onde procurámos saber as 
razões que levam a marca italiana a conseguir os 
sucessos que tem conseguido nas pistas.

Com um grande foco na inovação, pois só assim 
conseguem bater rivais com maior poderio, Paolo 
Ciabatti não esconde que é através de muita 

paixão de todos os trabalhadores da Ducati que a 
marca consegue também o sucesso que tem tido 
em termos de vendas de motos de estrada. Uma 
entrevista interessante que aborda temas pouco 
habituais e onde Paolo Ciabatti “abre o livro” sobre 
algumas novidades que em breve veremos na 
estrada.

Andar de Moto - Porque é que uma equipa de 
motos como a Ducati se associa a um projeto 
científico como a Mission Winnow?

Paolo Ciabatti - Primeiro que tudo deixa-me 
explicar o que é a Ducati. A Ducati é um fabricante 
de motos, de motos desportivas, uma empresa que 
nasceu em 1926. Mas na realidade começámos 
a produzir motos, quer dizer, apenas os motores, 
logo após a Segunda Guerra Mundial em 1946. 
Nos anos 80 a Ducati começou a competir no 
Mundial Superbike, e aí ganhámos muitas corridas 
e campeonatos, e em 2003 entrámos em MotoGP 
quando as regras mudaram para as quatro tempos 
e 990 cc. A Ducati é uma empresa de motos 
relativamente pequena, diria que será de média 
dimensão. Produzimos cerca de 55 mil motos 
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anualmente por exemplo a Honda fabrica mais de 
17 milhões, a Yamaha fabrica mais de 7 milhoes, 
a Suzuki mais de 2 milhões... por isso nós somos 
relativamente pequenos. Em Bolonha temos cerca 
de 1600 pessoas a trabalhar na fábrica, onde a 
empresa começou nos anos 20.

O que é que eu quero dizer com isto? Bom, 
uma empresa da nossa dimensão, seria normal 
pensares que não conseguimos competir contra 
rivais tão grandes. Somos muito mais pequenos. 
Mas estamos muito orgulhosos em relação aos 
nossos especialistas técnicos na Ducati, somos 
vistos como os Ferrari das motos, fazemos motos 
desportivas. E obtemos sucessos de vendas em 
todo o mundo.

Por isso para nós, competir é um desafio que se 
revela muito eficaz no sentido de desenvolver as 
nossas técnicas e tecnologias. Conseguirmos ser 
o único fabricante europeu que consegue bater 
os japoneses é um orgulho para nós, e isso só 
acontece porque temos como parceiros outras 
empresas que também procuram a inovação. A 
Mission Winnow tem-se revelado um parceiro 
extremamente vital na inovação ao nível de 
MotoGP, e estamos muito satisfeitos por ser 
parceiros deste projeto.

Andar de Moto - Porque é que muitas vezes a 
Ducati decide seguir um caminho tão diferente dos 
fabricantes rivais?

Paolo Ciabatti - Na nossa perspetiva, falando 
como uma uma empresa de motos e uma equipa de 
competição, a inovação é obviamente a forma como 
podemos competir com companhias que são muito 
maiores, mais fortes do que nós. Se pensarmos que 
popdemos fazer as coisas da mesma forma que as 
empresas que são maiores que nós, então não vamos 
ter sucesso. No nosso caso, decidimos há muito tempo 
que teremos uma abordagem diferente ao mundo da 
competição, mesmo em aspetos que foram sempre 
sendo negligenciados pelos nossos rivais ao longo do 
tempo. Nós dissemos assim “Que tal copiar a Honda?”, 
mas isso não funcionará. Eles conseguem fazer melhor, 
em maior quantidade, mais rapidamente, e são mais 
ricos do que nós. Por isso sentámo-nos para pensar e 
descobrir o que podemos fazer para ser melhores do 
que eles. Por exemplo: nas motos de competição toda 
a gente negligenciou a aerodinâmica. Ninguém nunca 
se preocupou muito com isso.

Em 2014 começámos a trabalhar nas asas 
aerodinâmicas, quando contratámos um par de 
engenheiros de uma empresa automóvel. Em 2015 
competimos com uma moto com asas, e depois 

"...CONSEGUIRMOS SER 
O ÚNICO FABRICANTE 
EUROPEU QUE CONSEGUE 
BATER OS JAPONESES..."
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criámos mais asas, e agora se olharem para as 
MotoGP toda a gente tem um pacote aerodinâmico 
como o nosso. Mas durante algum tempo tivemos 
uma clara vantagem e temos mais experiência nisto 
do que os rivais. Temos a vantagem tecnológica. Nós 
considerámos as asas aerodinâmicas não apenas 
de um ponto de vista da performance, mas também 
para outros aspetos como uma melhor refrigeração 
dos radiadores ou do pneu. Estes aspetos não 
estavam a ser realmente desenvolvidos pelos 
outros fabricantes, eles estavam a fazer motos de 
competição de uma forma mais convencional, e 
nós conseguimos dar aos nossos pilotos uma moto 
melhor para que consigam bater os outros pilotos 
de empresas maiores que nós e que têm uma 
experiência muito maior que nós. Por isso a inovação 
numa empresa como a Ducati é extremamente 
importante, é a chave para termos sucesso.

Andar de Moto - Conseguiriam ter os resultados 
desportivos que têm se não inovassem?

Paolo Ciabatti - Sem inovação num mercado tão 
competitivo, sem trazer nada de novo, nós não 
conseguimos sobreviver nem ter lucros. E sem lucros 
não conseguimos suportar o esforço da competição. 
Por isso temos de inovar sempre.

Andar de Moto - O espírito da inovação é igual ao 
da vossa empresa mãe, a Audi?

Paolo Ciabatti - Como se sabe, fomos adquiridos 
pela Audi, ou pelo grupo Volkswagen, em 2012, e 
claro que fazer parte deste grupo tão grande deu à 
Ducati a oportunidade de ter uma força financeira 
maior e também mais estabilidade em termos de 
planear a longo prazo, pois antigamente eramos 
detidos por um grupo de investimento, que estava 
mais preocupado onde iam investir os fundos do que 
propriamente em como construir motos.

Obviamente que temos acesso a muitas 
tecnologias graças a eles, mas uma moto é um 
veículo tão diferente de um carro que coisas 
que são criadas em específico para um carro não 
podem ser diretamente aplicadas às nossas motos. 
No mundo dos automóveis existe agora o desejo 
dos carros conectados e dos motores elétricos. Do 
nosso lado ainda estamos à espera do momento 
certo, estamos a estudar esses assuntos, mas 
estamos à espera que a tecnologia nos permita 
ter baterias mais leves e com maior autonomia. 
Até porque os motociclistas continuam a gostar de 
motos pela paixão, pela experiência, mais do que 
gostarem das motos para percorrerem a distância 
casa-trabalho e vice-versa.

"...SE OLHAREM 
PARA AS MOTOGP 
TODA A GENTE 
TEM UM PACOTE 
AERODINÂMICO 
COMO O NOSSO..."
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Andar de Moto - Estamos portanto ainda longe de 
ver uma Ducati elétrica na estrada?

Paolo Ciabatti - Não te posso adiantar muito em 
relação a isso. Estamos a estudar (risos). Mas teremos 
algumas surpresas bem interessantes em breve sobre 
este assunto.

Andar de Moto - Quão importante é o orçamento, 
o dinheiro, num empesa como a Ducati para ser 
disruptora, para conseguir inovar como tem feito?

Paolo Ciabatti - Obviamente que o orçamento é 
muito importante pois competir ao nível que estamos 
a competir é um exercício muito dispendioso. Claro 
que gostaríamos de ter um orçamento ilimitado, 
até porque somos basicamente uma empresa de 
engenheiros – embora eu não seja um engenheiro 
(risos) –, 80% das pessoas que trabalham no 
departamento de competição são engenheiros, e por 
isso para eles seria ótimo ter um orçamento com 
fundos ilimitados para poderem experimentar tudo 
o que pensam. Mas isto não é, obviamente, possível. 
Somos capazes de arranjar o dinheiro suficiente para 
fazer o que precisamos graças à contribuição dos 
nossos patrocinadores, e também porque a empresa 
está ter sucesso nas vendas.

Andar de Moto - Posso-te pedir alguns exemplos de 
como a Ducati consegue ser disruptora?

Paolo Ciabatti - Claro que há outras empresas que 
também são inovadoras. Mas no nosso caso, a Ducati 
consegue romper com os conceitos mais tradicionais 
por causa das pessoas que tem a trabalhar 
na empresa. Por exemplo no caso dos nossos 
trabalhandores, a grande força que está por detrás 
do que fazemos está na paixão de todos nós. Nós 
temos muita paixão pelo que fazemos. Mecânicos, 
engenheiros, diretores. Qualquer que seja a nossa 
função, temos uma paixão imensa pelo que fazemos 
e partilhamos um objetivo comum que é ter sucesso. 
Sem paixão e dedicação não conseguimos fazer o 
que fazemos.

Andar de Moto - Há alguma empresa, mesmo que 
não seja do mundo das motos, que admires?

Paolo Ciabatti - Admiro a Tesla. Eles apareceram 
com uma ideia inovadora, começaram a fabricar 
carros sem serem um fabricante automóvel. Fabricam 
carros elétricos de luxo sem serem um dos grandes 
fabricantes de automóveis. Cresceram tendo uma 
visão, com todos os altos e baixos que isso acarreta, e 
penso que o sucesso que têm agora é o resultado das 
ideias inovadoras que eles tiveram.

Andar de Moto - Mencionaste que a inovação no 
mundo da competição tem sido muito importante 
para a Ducati Corse. Essa inovação acaba por ser 
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usada nos vossos modelos de produção para 
estrada. As asas de MotoGP, por exemplo, vão 
ser usadas na nova Streetfighter V4. Achas que 
para ter sucesso do ponto de vista comercial, 
e porque vender motos é o principal, é muito 
importante conseguirem usar o que desenvolvem 
na competição?

Paolo Ciabatti - De facto tocas num ponto 
bastante interessante. Obviamente que o que 
desenvolvemos para a competição permite que 
toda a empresa Ducati consiga crescer de um 
ponto de vista tecnológico. Por exemplo, os nossos 
engenheiros aerodinâmicos que contratámos 
especificamente para a competição, agora 
trabalham no desenvolvimento das motos de 
produção de forma a melhorar as nossas motos. O 
design das motos agora tem muito mais cuidado 
do ponto de vista do conforto térmico do condutor, 
temos trabalhado a aerodinâmica a este nível. Foi 
uma coisa que encontrámos por acaso durante o 
desenvolvimento da aerodinâmica de competição, 
e não era esse o nosso objetivo. Mas tornou-se em 
algo que no final vai tornar as nossas motos mais 
confortáveis no futuro.

As asas, como disseste, começaram apenas por 
razões de performance, como na Panigale V4 R. 
Como bem dizes e como se pode ver no protótipo, 
a Streetfighter V4 vai usar algo parecido, mas não 
serão as asas que vimos no protótipo. Será algo 
diferente, um pacote aerodinâmico específico pois 
é uma naked. Por isso é importante para a nossa 
marca, sendo um fabricante de motos desportivas, 
que o que fazemos na competição, seja nas 
Superbike ou no MotoGP, seja utilizado nas nossas 
motos de estrada. Isso é extremamente valioso 
para os nossos clientes. Por isso, e respondendo 
à tua pergunta, sim, é muito importante usarmos 
nas motos de estrada aquilo que desenvolvemos 
para as nossas motos de competição. //
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MANGA DE PROTEÇÃO PARA RESERVATÓRIO DE LÍQUIDO DE TRAVÃO

Vemos as mangas de proteção nos reservatórios 
de líquido de travão nas motos de competição 
de MotoGP e do Mundial Superbike. Mas 
também na estrada é comum encontrar 
motociclistas que não dispensam este acessório 
na sua moto. Mas quais são os seus benefícios e 
será que vale mesmo a pena usar?

Simples... 
MAS IMPRESCINDÍVEL!
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Para alguns são conhecidas como 
mangas. Para outros são meias. 
Para outros são capas meias. Mas 
qualquer que seja o nome pelo qual 
as conhecemos, estas proteções que 
cobrem o reservatório do líquido de 

travão de uma moto são um dos acessórios mais 
comuns nas motos de estrada.

A vontade de equipar a nossa moto com esta 
proteção vem daquilo que vemos nas pistas. Quase 
todos, ou talvez mesmo todos os pilotos que 
competem em MotoGP ou no Mundial Superbike, e 
noutras competições de motos, utilizam as mangas 
de proteção nos reservatórios de líquido de travão 
nas suas motos.

Este é um acessório de proteção que pode 
parecer irrelevante para alguns, mas na verdade 
tem as suas vantagens para quem o usa. E serve 
também de recordação para os fãs dos melhores 
pilotos do mundo!

No passado Grande Prémio de Espanha em Jerez 
de la Frontera, o piloto Alex Rins, da Ecstar Suzuki, 
cortou a linha de meta em segundo. Na volta de 
regresso às boxes e no meio das celebrações com 
os fãs nas bancadas, Rins pediu a um comissário 
de pista que ficasse com a sua Suzuki GSX-RR por 
alguns momentos.

O comissário do circuito de Jerez aproveitou o 

momento para roubar a manga de proteção do 
reservatório da moto de Rins. O piloto não se 
apercebeu, mas a câmara “onboard” instalada na 
GSX-RR e que está apontada para o piloto apanhou 
o ladrão em flagrante. O comissário de pista 
acabou por dirigir-se à box da Ecstar Suzuki para 
devolver o que seria uma lembrança de Alex Rins, 
e pediu desculpa pelo sucedido.

As mangas de proteção do reservatório de 
líquido de travão não são um acessório meramente 
estético. Fabricadas em material elástico, estas 
mangas podem ser aplicadas a praticamente 
qualquer reservatório de líquido de travão sem 
problema.

Apesar de serem um acessório simples na sua 
conceção, estas mangas têm alguns benefícios 

"ESTE É UM ACESSÓRIO 
DE PROTEÇÃO QUE PODE 
PARECER IRRELEVANTE PARA 
ALGUNS, MAS NA VERDADE 
TEM AS SUAS VANTAGENS 
PARA QUEM O USA. "



interessantes e que muitos motociclistas ignoram.
O primeiro beneficio que obtemos na utilização 

deste acessório é que estamos a proteger a moto 
contra a fuga de líquido de travão do reservatório.

O líquido de travão é extremamente corrosivo. 
Basta uma gota ou um salpico nas carenagens 
ou noutros componentes da moto e o líquido de 
travão vai deixar marcas. É também perigoso no 
caso de saltar para a viseira do capacete (ou para 
os olhos caso a viseira esteja aberta) causando 
problemas de visão.

Esta fuga de líquido de travão pode acontecer 
por diversas razões: defeito no O-ring que sela o 
reservatório, tampa do reservatório mal fechada, 
vibração da moto, inclinações pronunciadas em 
curva...

Com a manga de proteção a cobrir por completo o 
reservatório, estamos a evitar que gotas ou salpicos 
de líquido caiam ou saltem para os componentes 
da moto ou para o condutor. A manga irá absorver 
essa fuga.

O segundo benefício é menos conhecido.
Se o nível do líquido de travão no reservatório 

baixa, é possível que entre mais facilmente 
humidade para o reservatório. Essa acumulação de 
humidade irá afetar negativamente a performance 
de travagem da moto. O condutor vai sentir que 
a manete tem de percorrer um curso maior para 
conseguir travar.

A manga de proteção, devido ao material em que 

é fabricada, consegue absorver a humidade antes 
que entre no reservatório.

Agora que já vimos os benefícios, vamos acabar 
com alguns mitos que rodeiam o líquido de travão.

Nos fóruns, blogs, grupos nas redes sociais, enfim, 
em todo o lado onde se discuta manutenção de 
motos e acessórios, há quem defenda que o líquido 
de travão se degrada com a exposição aos raios 
solares. Essas pessoas dizem que só através do uso 
da manga de proteção conseguimos evitar essa 
degradação do líquido.

No entanto esta teoria ignora alguns detalhes 
importantes.

O líquido de travão criado pelos diversos 
fabricantes é desenvolvido para funcionar numa 
faixa de temperatura alargada. Por exemplo, a 
Brembo afirma que o seu líquido de travão tem 
uma faixa de utilização que varia dos -40 graus 
Celsius e vai até aos +200 graus Celsius! O ponto 
de ebulição do líquido é também muito elevado.

Neste sentido, não será por deixar a moto ao 
sol que o líquido de travão vai perder qualidade. 
Mesmo estando ao sol durante um longo período, 
o reservatório e o líquido nunca vão atingir as 
temperaturas consideradas problemáticas.

Há também quem defenda que o líquido de 
travão é fotossensível. Isso não é verdade, e 
por isso o líquido de travão pode estar exposto 
diretamente aos raios solares que não vai perder as 
suas características químicas. //
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A forma como vivemos, amamos, trabalhamos 
ou nos relacionamos com os outros é algo 
muito pessoal, mas fortemente condicionado. 
Viajar de moto também, mas com um bónus, 

podemos decidir se vamos sós, com pendura, ou in-
seridos num grupo de mais motards!

Há algum tempo, um amigo de longa data, mais 
do que calejado a andar de moto e guia habitual 
em muitos passeios e voltas por esse mundo fora, 
deu a novidade:

- Este ano vou fazer uma viagem de moto pela 
América do Centro e Sul e 
quero ir sozinho!

Gerou-se logo ali uma 
acesa discussão e troca de 
opiniões em que todos os 
argumentos a favor de via-
jar sozinho ou acompanhado 
foram sendo desfilados uns 
após os outros, sem existir 
unanimidade, tal como con-
vém quando se vive em de-
mocracia!

A quadra de Fernando Pessoa que apresento no 
início foi escolha pessoal, mas ilustra um bocado o 
que partilhou comigo. Mais, confidenciou que quer 
voltar a repetir esta forma de viajar, mas levando 
também a esposa e ninguém mais…

Viajar acompanhado porque…
É comum dizer-se que numa viagem de lazer boa 

parte do encanto reside na preparação: na escolha 
da companhia aérea, dos hotéis, nos locais a visitar, 
na eventual reserva de bilhetes para atrações, trans-
feres, aluguer de carro, ou não, ir no próprio carro, 

por nossa conta ou com recurso a uma agência de 
viagens, qual a meteorologia, se são precisos vistos, 
eventuais vacinas ou medicamentos…

Numa viagem de moto tudo isso é bastante am-
pliado, já que a viagem é, em boa medida, o próprio 
destino! Acresce que a preparação ganha outros con-
tornos porque há todo um conjunto de questões a (re)
ver que vão desde a componente mecânica, incluindo 
eventual troca de pneus e revisão no trajeto, aos 
pontos onde parar nem que seja para abastecer, a 
navegação, a bagagem que temos mesmo que levar 

connosco, havendo ou não pendura… e até a neces-
sidade de assistência a acompanhar-nos!

Viajar em grupo, entenda-se grupo como duas ou 
mais motos, tem muitos encantos, mas é completa-
mente diferente serem 4 ou 5 ou serem 10 ou 15 
motos, como provavelmente sabem, até por expe-
riência própria!

Num grupo mais pequeno é mais fácil a interação 
e conseguir gerar consensos sobre qual o ritmo a 
adotar, os locais em que se vai parar, as dormidas e 
demais planificação. Além disso, a probabilidade de 
falha mecânica, quedas e outros imprevistos acaba por 

CRÓNICA

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

VIAJAR DE MOTO...
Sozinho ou em Grupo?
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No baile em que dançam todos
Alguém fica sem dançar.
Melhor é não ir ao baile
Do que estar lá sem lá estar.

Fernando Pessoa in Quadras ao Gosto Popular



ser bastante menor, embora se perca alguma magia 
que se consegue na “algazarra” de um grupo maior.

Uma das maiores vantagens de viajar em grupo tem 
a ver com a reação perante situações inesperadas. Num 
ambiente inóspito e hostil, uma queda sozinho pode 
representar a perda de uma vida, e a dificuldade em 
levantar a moto ou situações de roubo ou agressão, 
são potenciadas.

Uma avaria, um furo ou a falta de gasolina são situa-
ções que podem ocorrer e de resolução mais simples 
quando se viaja em grupo.

Por outro lado, quando se vai em grupo, a partilha é 
maior. Claro que nos identificamos mais com A ou com 
B, mas é natural que no meio de grupo haja sempre 
afinidades, gargalhadas, saudáveis despiques e trocas de 
opiniões mais ou menos acaloradas. Além disso, aprende-
-se a ser mais disciplinado, a respeitar o líder e o vassoura, 
pois ninguém fica para trás e isto ajuda a desenvolver o 
espirito de camaradagem e a responsabilidade.

Em oposição, várias cabeças, representam várias sen-
tenças! Há quem goste de andar devagar, a apreciar 
a paisagem, os acelerados, que querem é curvas e 
roçar com os poisa-pés no chão, quem anda sempre 
a querer parar para tirar fotos, visitar monumentos, 
comer ou simplesmente esticar as pernas e fumar um 
cigarrito, gente que se recusa a dormir num lugar sem 
um mínimo de condições e quem nada valorize isso, 
pessoal que aprecia a vertente gastronómica e quem 
tenha apetite de passarinho…

Em suma, diferentes formas de pensar e de agir. Essa 
diversidade, ainda que enriquecedora, pode fazer do 
mototurismo ou da motoaventura um verdadeiro cal-
vário! Pessoas muito diferentes conseguirem conviver 
durante 1 ou 2 dias mas, e se forem duas semanas? 
Há vários casos de grupos que acabaram por separar 

durante uma viagem por diferendos de ordem vária! 
Há até uma máxima que diz: se queres conhecer al-
guém… experimenta tirar férias com essa pessoa(s)! 
Tanto pode correr bem, como ser catastrófico e es-
tragar as férias!

Ou seja, é realmente um desafio muito grande viajar 
de moto em grupo, sobretudo se a duração da via-
gem for maior e os participantes não se conhecerem 
previamente.

Viajar sozinho porque…
Interprete-se sozinho no sentido de ser uma única 

moto, levando ou não alguém à pendura.
Ter alguém a acompanhar-nos na mesma moto, para 

resultar, é essencial que as duas pessoas, independen-
temente da relação que tiverem, se entendam bem na 
moto e fora dela e já tenham algum conhecimento 
mútuo para não acabarem a odiar-se ou a voltar para 
trás precocemente!

Recordo-me da história de um casal que ainda mal 
se conhecia (namoro recente, igual a paixão e euforia) 
e ela aceitou o desafio de uma viagem de moto pela 
Europa… sem nunca ter andado numa! Compraram 
equipamento para ela e lá foram à aventura com mais 
um grupo de motards. Ao fim do segundo dia, farta 
de frio e chuva e de horas a fio em cima da moto, ela 
disse que não queria mais! Acabaram por voltar para 
trás os dois e o resto do grupo seguiu.

Curiosamente, ainda hoje estão juntos mas, para ela, 
viagens de moto mais longas, nem pensar!

Para alguns a solidão pode ser uma maldição, mas 
para outros é uma bênção! Diria, sem medo de errar, 
que há momentos para as duas, mas se quem anda 
de moto sozinho o faz por opção e porque valoriza 
o isolamento que permite fazer uma viagem interior, 
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conhecer melhor o seu próprio eu, sem ter que aturar 
os outros… ou levar a que estes o aturem!

Aliás, o exemplo inicial daquele meu colega tinha muito 
a ver com isso. Estava cansado de viajar de moto, de ter 
que pensar nos outros, de não conseguir focar-se em si 
mesmo, de ter que dar explicações e justificações, quase 
a ter que pensar e até (re)agir pelos outros! Acabou 
mesmo por confidenciar que estava a perder parte do 
gosto de andar de moto e que só o voltou a descobrir 
quando abriu mão de andar de moto em grupo!

Viajar a solo torna-nos mais vulneráveis, mas isso não 
é necessariamente mau. 
Somos também mais cui-
dadosos, desenrascados e 
sabemos que dependemos 
de nós e da ajuda alheia 
que pode ser necessária 
em qualquer parte e por 
pessoas que não nos co-
nhecem, nunca nos viram 
e podem até nem conhecer 
a nossa língua! Felizmente 
que nós sabemos a língua 
de toda a gente, nem que seja usando as mãos ou 
fazendo desenhos numa folha de papel! Somos uns 
desenrascados! Herança que vem, pelo menos, do 
tempo dos Descobrimentos!

Uma vez, de férias no Brasil, aluguei uma moto para 
umas voltinhas e, a dada altura, no meio de nenhures, 
partiu-se a corrente de transmissão! Era um caminho 
de terra batida e não se via nada, nem ninguém, e eu 
sem nenhum elo de engate, nem rede de telemóvel! 
A pendura já preocupada porque era meio da tarde... 
Do nada, pelo caminho poeirento, apareceu uma ca-
mionete carregada de cachos de bananas. Saíram de 

lá 2 homens, arranjaram espaço para a moto e para 
nós os dois no meio das bananas e levaram-nos até 
a uma oficina numa cidadezinha próxima. Quis dar-
-lhes alguns Reais pela ajuda e a resposta foi mais ou 
menos esta: - Nada disso, cara! Foi bom poder ajudar! 
Fique na paz!

Para mim foi uma lição de vida tremenda! Quando 
os vi parar, cheguei a temer por nós, mas estava com-
pletamente errado e agarrado aos meus estúpidos 
preconceitos! Nenhum deles tinha um aspeto muito 
famoso e já me estava a ver rachado ao meio, pelo 

facão enorme que certa-
mente usavam para cor-
tar cachos de bananas e o 
pescoço aos viajantes in-
cautos, como nós! E como 
iria eu, depois de morto, 
explicar às nossas famílias 
o sucedido, sogra incluída? 
Com um pouco de sorte 
nem sequer iriam chegar 
a localizar os nossos ca-
dáveres! E eu que sempre 

digo que quero ser enterrado no cemitério da minha 
terra, mas daqui a muitos anos!

Enfim, foram de uma generosidade tremenda e nem se-
quer me deixaram tentar retribuir monetariamente, apenas 
aceitaram uma ou duas cervejas que paguei com todo o 
gosto! O próprio mecânico disse que nunca os tinha visto, 
o que me levou a crer que fizeram um desvio apenas 
pelo prazer de ajudar! Que tenham tudo de bom esses 
verdadeiros anjos. Não apenas por nos ajudarem, mas 
porque me abriram os olhos e porque, por isso, já pude 
retribuir a outras pessoas e não me deixa esquecer que 
o mundo necessita tanto de gente que pratique o bem!

"...se queres 
conhecer alguém… 
experimenta tirar 
férias com essa 
pessoa(s)!."

CRÓNICA



andardemoto.pt    113

Voltando às particularidades de andar sozinho, um dos 
maiores riscos está em ser minorado graças às tecno-
logias. Ainda há imensos lugares do mundo sem rede 
de telemóvel (nem é preciso sair de Portugal) mas no 
entanto, até um sistema de GPS ou os modernos sis-
temas de “chamada de emergência” nos podem salvar 
a vida. Além disso, sobretudo em viagens maiores a 
zonas mais inóspitas, recomendo que, com frequência, 
atualizem a vossa localização mais recente, nem que 
seja para alguém de confiança, ou nas redes sociais… o 
que for! Pode ser a forma de, em caso de necessidade, 
vos localizarem e poderem salvar-vos a vida!

Conhecem aquela sensação de, por exemplo, ir a um 
seminário ou reunião ou o que for, e não conhecerem 
ninguém? A maioria tende a ficar no seu cantinho e tentar 
encontrar, como tábua de salvação, alguém conhecido. 
Andar de moto sozinho é também muito desafiante 
porque nos faz sair da nossa área de conforto, a interagir 
com pessoas desconhecidas, a pedir-lhe opiniões sobre 
o itinerário, onde comer, o que visitar e assim fazer com 
que nos integremos mais no meio e paisagem em que 
estamos inseridos E isso é admirável!

Há até quem consiga ir mais longe! 
Ao viajar sozinho é possível fazê-lo sem rota defi-

nida, sem um destino ou hora marcada, a ponto de 
deixar de haver preocupação em saber qual o dia da 
semana ou onde vai ser a próxima paragem. Apenas 
desfrutar da paisagem que nos rodeia, do prazer de 
andar de moto e da companhia das pessoas com 
quem nos cruzamos. Até parece romântico demais 
para ser verdade, mas é possível!

Só ou acompanhado… o mais importante é ir!
Recordam-se do vosso primeiro passeio de moto? 

Não importa se foi só ou em grupo, se muito longe 

ou se ficaram apeados, nem mesmo a cilindrada ou 
potência da moto. Tudo isso é irrelevante. O importante 
é que essa experiência vos deixou (boas) recordações, 
a ponto de a reviverem com ternura e carinho. Talvez 
a moto fosse fraquinha e pouco fiável, o equipamento 
não fosse o mais adequado e o nível de conforto e 
segurança deixassem muito a desejar. Porventura, até 
talvez a bagagem fosse apenas uma muda de roupa 
parcial e uma tenda de campismo a pedir reforma, 
mas ainda assim os olhos brilham ao pensar nela! 
Depois disso podem ter realizado muitos outros pas-
seios, podem até estar a meio de um enquanto leem 
estas linhas, mas o primeiro deixou marcas.

Numa sociedade que cada vez mais promove o 
consumo desenfreado e voraz, viajar de moto pode 
fazer que nos foquemos no essencial e deixemos 
de parte o acessório. Pode ser bom para chegarmos 
à conclusão de que temos bem mais do que neces-
sitamos para viver, sobretudo quando à nossa volta 
há tanto egoísmo e miséria!

Recordo-me de um casal que foi fazer um passeio de 
moto até África. Ambos  ficaram tão impressionados 
ao ver pessoas tão felizes e com tão pouco que eles, 
com tanto, simplesmente partilharam o que tinham 
nas malas da moto, nomeadamente roupa e artigos de 
higiene pessoal, ficando apenas com o estritamente 
necessário para regressarem a casa!

Como ela me disse quando nos reencontrámos mais 
tarde: - Sabes, quando saímos de cá, a moto mais 
parecia uma besta de carga! No regresso os nossos 
haveres couberam todos na topcase e a moto parecia 
que tinha ganho asas. As malas laterais vinham cheias, 
mas era de sorrisos, daqueles com quem partilhá-
mos o que tínhamos e das boas recordações que nos 
preencheram! Foi uma ótima troca! //
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IImagine um evento destinado a qualquer tipo de moto, 
de qualquer tipo de cilindrada e de qualquer tipologia. 
Imagine que esse evento, para além de inúmeras ativi-
dades, exposições, workshops e palestras, é totalmente 

gratuito. Não consegue imaginar, pois não? Então deixe-me 
apresentar-lhe o “Travelers Event”, único e inspirador, sendo 
já uma das maiores referências no panorama nacional. A 
única coisa que é exigida aos seus participantes é o gosto 
por motos e viagens.

O “Travelers Event”, organizado pela Balgarpir / SW-Motech 
Portugal pelas mãos do Rui Baltazar, é um evento que junta 
tudo o que possa imaginar num único espaço. O preço a 
pagar é apenas o seu sorriso, satisfação e vontade de voltar 
no ano a seguir.

Todos os anos a tradição mantem-se: no primeiro fim 
de semana de Setembro, centenas de motociclistas de 
Portugal e além fronteiras, deslocam-se até Avis num fim 
de semana que promete muita adrenalina, divertimento 
e convívio, seja nas inúmeras atividades do evento, como 
também em tudo o que Avis pode proporcionar: praias 
fluviais, passeios de barco, visitas a museus, gastronomia 
típica alentejana e acima de tudo, paz e tranquilidade 
para passar bons momentos com os amigos e até com a 
família. O evento realiza-se todos os anos no Complexo do 
Clube Náutico de Avis onde as altas temperaturas da época 
convidam a banhos na barragem do maranhão. Também 
é possível acampar, fazer churrascos, comer e ir à piscina.

Os motociclistas começam a chegar pela tarde de sexta 
feira e a primeira coisa a fazer é confirmar o registo e le-
vantar a tshirt alusiva ao evento. Também são fornecidos, 
gratuitamente, tracks a serem carregados no GPS pois a 
manhã de sábado é sempre destinada a passeios de moto 
de cerca de 100km. Dependendo da tipologia da mota ou do 
grau de dificuldade, os participantes podem escolher entre 
o Passeio Turístico (em estrada), Passeio OffRoad Nível 1 ou 
Passeio Offroad Nível 3. Este ano, devido ao alerta vermelho 
e risco de incêndios, os passeios foram cancelados mas nada 

desanimou os participantes, afinal de contas podem fazer o 
track noutra altura e é mais uma “desculpa” para voltarem.

O evento também contou com a presença de deze-
nas de marcas onde os participantes poderiam testar as 
motos e conhecer novos equipamentos. As formações e 
workshops, totalmente gratuitas, ficaram a cargo do piloto 
Luís Ferreira que elucidou todos os participantes, espe-
cialmente das maxi trails, sobre a condução em offroad 
que exige técnicas diferentes da condução em estrada. 
Já o Rui Elias do Espaços Sonoros ministrou a formação 
sobre o funcionamento do GPS e o André Hattingh “Bi-
ker” falou sobre os capacetes que, diga-se de passagem, 
têm muito que se lhe diga. Já da parte da noite (sexta 
e sábado) e enquanto muitos dos participantes ainda 
jantavam, foi possível assistir a relatos de viagens de 
moto inspiradoras que abriram horizontes, aguçaram a 
curiosidade e fizeram ganhar muita vontade de um dia 
partir à descoberta do mundo em cima de duas rodas 
tal como fizeram Pedro Martins, Paulo Amado, Afonso 
Magalhães, Armando Almeida, André Sousa e “Rad Raven”.

Muitos dos participantes afirmam convictamente que 
mais do que um evento, o “Travelers Event” é uma opor-
tunidade única de rever os amigos, conviver e relembrar 
bons momentos em perfeita harmonia e comunhão com a 
natureza. As excelentes temperaturas que se têm registado 
em Setembro nos últimos anos trazem noites quentes de 
verão, mergulhos na piscina ou na barragem, passeios de 
barco deslumbrantes, jantares saborosos e a certeza de que 
foi um fim de semana muito bem passado.

O “Travelers Event” vai já na sua 12ª Edição e tem vindo 
a ganhar cada vez mais relevância. O crescimento de parti-
cipantes tem sido considerável e este ano o evento contou 
com cerca de 1500 participantes.

Não conseguiu estar presente este ano? Não sabe o que 
perdeu mas vou já adiantar a data para 2020 por isso va-
mos lá anotar na agenda: 4, 5 e 6 de Setembro. Até breve 
e boas curvas.  //

CRÓNICA

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

“TRAVELERS EVENT”... 
um dos melhores 
eventos em Portugal
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