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PORQUE NÃO...
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Scooter para que te quero

andardemoto.pt    3

Não há qualquer dúvida que os veículos 
de duas rodas são a melhor opção para 
combater o congestionamento do trânsito 
dentro das cidades e nas deslocações em 
estradas limítrofes. No entanto, de entre eles, 
as scooters são as mais indicadas para quem 
faz dos motociclos o seu veículo de eleição 
para o transporte diário casa/emprego.

As scooters são fáceis de conduzir, 
pelo que permitem que se dedique mais 
atenção ao trânsito do que à condução. São 
fáceis de manobrar, pelo que facilmente 
se encontra um pequeno espaço para 
as estacionar. Possuem geralmente uma 
capacidade de carga elevada, que permite 
deixar em casa a mochila e ainda guardar 
o capacete quando não necessitamos dele. 
Muitas delas permitem ainda transportar 
convenientemente um segundo capacete 
para poder dar uma eventual boleia. São 
ainda geralmente confortáveis para o 
condutor e passageiro, oferecendo, na sua 
maioria, uma boa proteção aerodinâmica que 
permite a utilização de equipamento mais 
“fashion” e discreto.

No entanto, muitos preferem as motos 
com caixa de velocidades. Grande parte, por 
desconhecimento do potencial dinâmico 
da grande parte das scooters da nova 
geração e outros por se deixarem intimidar 
pelos comentários depreciativos de muitos 
motociclistas da “velha guarda” para quem as 
scooters não são motos, referindo-se a elas 

como “aspiradores”, ou usando termos ainda 
menos cordiais. 

Pela minha parte, sou fã incondicional das 
scooters. Adoro motos, de todos os tipos, 
tamanhos e feitios, e não tenho qualquer 
problema em andar com qualquer uma no 
meio do trânsito. Mas se puder escolher, e 
tiver que andar no centro ou arredores de 
Lisboa ou do Porto, sem qualquer dúvida 
opto por uma scooter. 

E por isso as recomendo tanto àqueles que, 
apenas com carta “B”, se querem aventurar 
no mundo das duas rodas, como àqueles 
motociclistas veteranos, alguns já a sofrerem 
das vulgares maleitas da idade, que insistem 
em andar no meio do trânsito com grandes 
motos equipadas com grandes malas laterais, 
e que muitas vezes já inventam desculpas 
para ir de carro e dar um pouco de descanso 
ao físico. 

Para esses, sobretudo aqueles mais 
experientes e que gostam de acelerar, 
destaco as mais recentes maxi-scooters de 
média/alta cilindrada que, com a maior das 
facilidades e segurança, se comportam como 
pequenos mísseis no meio do trânsito. 

E porque não, considerar também os custos 
de utilização, nomeadamente a poupança 
(de combustível, de pneus e pastilhas de 
travão, etc.) que facilmente amortiza tal 
investimento, além de poupar o “motão” que 
ficaria reservado apenas para as viagens 
maiores. //
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A NOVA referência na condução e nas sensações de uma moto Custom Roadster.

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

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

TRIUMPH LISBOA: 218 292 170  | TRIUMPH PORTO: 224 108 000
Mail: info@triumphportugal.pt Saiba mais em: triumphmotorcycles.pt

mailto:info@triumphportugal.pt
http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202001/pdf/cpzyc


No momento em que escrevo estas linhas, 
já passaram quase duas semanas desde 
que partiste. Mas nem por isso eu consigo 
assimilar a ideia de que tu não estás mais 

aqui connosco, sorrindo na face da maior adversidade, 
ajudando aqueles que passam por uma dificuldade. 
Afinal de contas eras aquele piloto que me fazia ficar 
colado à TV a ver os resumos das provas de supercross. 
Lembro-me disso como se fosse hoje. E na realidade 
já passaram tantos e tantos anos. Ainda estou incré-
dulo com o que aconteceu ao quilómetro 273 da 7ª 
etapa do Rali Dakar.

Esta era a tua 13ª (esse número azarado) presença 
no Dakar, uma prova que abraçaste e que te elevou 
ao estatuto de herói. Sim, porque os heróis não se 
medem aos palmos, e tu, do alto dos teus 1,68 metros 
de altura, mostraste quão grande um ser humano 
pode ser mesmo perante as adversidades. Quem não 
se recorda da forma solidária como decidiste ajudar 
o Cyril Despres, tendo tu ficado abandonado sem 
ajuda de quem ajudaste! Mas tu superaste isso com 
a tua grandeza. E em tantas outras situações. E ainda 
este ano voltaste a mostrar a fibra de que eras feito, 
mesmo depois de tantas horas perdidas no deserto 
a desmontar e montar a tua moto. Talvez devesses 
ter desistido nesse momento. Mas isso não eras tu.

Recordo-me da enorme tristeza que senti quando 
te vi a tentar apagar o fogo que consumiu a tua moto 
no teu Dakar. Foste impotente para travar as chamas. 
Mas também me recordo da enorme felicidade que foi 
quando conquistaste o título mundial! Foi excelente 
não foi? O teu sorriso nesse momento disse tudo. O 

mundo era teu! E será sempre teu!
Cruzei-me contigo três vezes em trabalho, e ou-

tras tantas socialmente. Em todas fui recebido por 
ti de braços abertos, com um “então, como é que isso 
vai?!”. A tua simpatia é lendária, tão lendária como 
o teu talento para pilotar uma moto, e nos últimos 
dias tenho recebido testemunhos de pessoas que por 
uma ou outra razão também foram tocadas pela tua 
personalidade contagiante, e que servem de teste-
munho para todos aqueles que infelizmente não te 
conheceram.

Ao longo da tua carreira recheada de títulos, grandes 
momentos, algumas desilusões também, foste tu que 
sempre revelaste maior esperança no futuro. Serás 
lembrado como o maior piloto de TT que Portugal 
já teve. Dificilmente alguém chegará perto dos teus 
registos.

Sei que a dor que a tua familia está a sentir neste 
momento é muito maior do que aquela que qualquer 
um de nós passa ao lembrar-se de ti. A eles deixo 
aqui os meus mais sentidos pêsames. Aqueles que cá 
ficam, tentaremos seguir o teu exemplo de superação 
e amizade. Espero que onde tu estejas consigas ver e 
ouvir as homenagens que te temos feito. Deviam ter 
sido feitas mais quando estavas aqui connosco. Talvez 
isto sirva de lição para todos nós de que temos de 
valorizar os nossos enquanto são vivos. Quem diria 
que um português nortenho de 1,68m de altura criaria 
um impacto tão grande em todos nós. És a prova de 
que os heróis não se medem aos palmos.

Termino com um “até já Speedy!”. Vemo-nos por aí.
Grande abraço Paulo Gonçalves. //

CRÓNICA

Bruno Gomes
Jornalista

OS HERÓIS
NÃO SE MEDEM AOS PALMOS!
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FOI DE FORMA surpreendente que recebemos o 
comunicado da Oliveira Cup, de que este troféu de 
iniciação ao motociclismo de velocidade não se irá 
realizar na temporada 2020. Tanto Miguel Oliveira, 
piloto de MotoGP, como o seu pai Paulo Oliveira, 
fazem questão de referir que esta é uma pausa no 
projeto apresentado em 2015 mas que na realidade 
foi para as pistas em 2017.

Miguel Oliveira justifica esta decisão com o facto 
de “Sentimos também que neste momento não con-

seguimos acrescentar mais à formação sem que seja 
possível dar continuidade, as opções são curtas e 
caras e a FMP terá de trabalhar para que os pilo-
tos se mantenham na competição a custo aceitável. 
Queremos naturalmente agradecer a todos os nos-
sos patrocinadores e parceiros assim como a todos 
os participantes que desde o início acreditaram em 
nós e no nosso projeto. Não será o fim certamente, 
será apenas uma pausa para um futuro mais forte e 
promissor”.//

EM 2020 NÃO EXISTIRÁ O INOVADOR TROFÉU OLIVEIRA 
CUP SOB A ÉGIDE DO PILOTO DE MOTOGP. A DECISÃO 
SURPREENDENTE FOI ANUNCIADA POR MIGUEL OLIVEIRA E 
PAULO OLIVEIRA, QUE EM TRÊS ANOS MOSTRARAM QUE OS 
JOVENS PORTUGUESES TÊM TALENTO PARA CHEGAR BEM 
ALTO NO MOTOCICLISMO DE COMPETIÇÃO.

Oliveira Cup anuncia pausa 
e não se realiza em 2020



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202001/pdf/vodil
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O IMPOSTO ÚNICO DE CIRCULAÇÃO é um da-
queles impostos com o qual muitos não concordam, 
e em particular no caso dos motociclos, as tabelas 
de IUC aplicadas apresentam valores bastante con-
testados. Mas a realidade é que este é um imposto, 
e como todos os outros tem de ser pago.

Para 2020 o IUC terá tabelas com valores atuali-
zados em linha com a inflação, ou seja, aumentos na 
casa dos 0,3%. Haverá um aumento, mas que ainda 
assim será reduzido.

Assim, e de acordo com a proposta de Orçamento 
do Estado 2020 (OE2020) apresentada pelo Governo, 
e que será ainda discutida e só depois aprovada pelo 
Parlamento, temos os valores para as diversas cilin-
dradas de motociclos apresentados na tabela que 
encontra no fim deste texto.

Se verificarmos, a tabela de IUC atualizada para 2020 
apresenta aumentos que variam entre os 3 cêntimos 
e os 38 cêntimos. O maior aumento acontece nas 
motos com cilindrada igual ou superior a 750 cc e 
com matrícula entre 1997 e 2020.

Ainda de acordo com o mesmo documento gover-
namental, são referidas alterações às isenções. O que 

diz o OE2020 é que “passam a estar isentos apenas 
os automóveis, motociclos e veículos das classes C, D 
e E com mais de 30 anos”, que não sejam utilizados 
com frequência e que percorram uma distância anual 
até um máximo de 500 km. Até 2019 esta isenção 
abrangia veículos com mais de 20 anos.

Relembramos ainda que o Imposto Único de Circulação 
da sua moto deve ser pago no mês da matrícula, e que 
caso o valor a pagar seja inferior a 10€, está dispensado 
de fazer o pagamento do IUC, sendo que terá na mesma 
de realizar todos os passos como se fosse fazer o paga-
mento (Nota: emitir o documento para pagamento do 
IUC através do website das Finanças) estando apenas 
dispensado de fazer o pagamento. //

Saiba quanto 
vai pagar de IUC em 2020

O GOVERNO JÁ APRESENTOU A PROPOSTA DE ORÇAMENTO 
DO ESTADO PARA 2020. CONFORME ESPERADO, HAVERÁ UM 
LIGEIRO AUMENTO NOS VALORES DA TABELA DE IMPOSTO 
ÚNICO DE CIRCULAÇÃO PARA OS MOTOCICLOS. VEJA AQUI 
QUANTO VAI PAGAR DE IUC DA SUA MOTO EM 2020.

Cilindrada(cm3) Matrícula 
de 1997 a 2020

Matrícula 
de 1992a 1996

Até 119 Isento Isento

120 a 250 Isento 5,73€ Isento

251 0 350 Isento 8,10€ Isento 5,73€

351 a 500 19,59 € 11,59 €

501 a 750 58,86 € 34,66 €

Mais de 750 127,82 € 62,69 €



12.999€11.999€

www.suzukimoto.pt

AGORA JÁ
PODES IR
MAIS LONGE
QUE NUNCA

V-STROM 1000 COM KIT KAPPA GARDA
+ 1 Top Box de 46LT
+ 2 Malas Laterais de 33LT 
+ 1.150€ em Acessórios

A tua V-Strom de sonho já vem pronta para te Aventurares a ir até onde nunca foste, 
e a um preço imperdivel. Na compra da V-Strom 1000A e XA, damos-te um desconto 
e um Kit Kappa Garda, no valor de 1.150€, com 2 Malas Laterais de 33LT e 1 Top 
Box de 46 LT, para que possas levar tudo o que precisas e ir mais longe que nunca. 

O Preço apresentado inclui IVA e refere-se à versão V-Strom 1000A, de 2019, e acresce ao valor o ISV, Ecovalor, despesas de legalização 
e transporte. A versão V-Strom 1000 XA está disponivel por 12.399€, nos mesmos termos. Não acumulável com outras campanhas em 
vigor, limitado ao stock existente. Campanha válida até 31 de Março de 2020 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. 

http://www.suzukimoto.pt
http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202001/pdf/mztzf
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Euro5: Sabe o que isso significa?
A PARTIR DE 1 DE JANEIRO DE 2020 TODAS AS NOVAS MOTOS 
QUE SEJAM HOMOLOGADAS PARA COMERCIALIZAÇÃO NA UNIÃO 
EUROPEIA TERÃO DE CUMPRIR COM AS NORMAS EURO5. MAS 
SERÁ QUE VOCÊ SABE AO CERTO O QUE ISSO SIGNIFICA?

AS DIVERSAS INSTITUIÇÕES que regulam as 
nossas vidas através das mais variadas formas e leis, 
estão cada vez mais a tentar que os veículos que uti-
lizamos para nos movimentarmos sejam mais amigos 
do ambiente.

Ao longo dos anos temos visto serem introduzidas e 
aplicadas normas anti-poluição que vão apresentando 
limites cada vez mais apertados. Mas só cumprindo 
com essas normas é que as marcas podem homologar 
e colocar à venda os diversos modelos e novidades 
que podemos comprar num concessionário.

2020 marca assim a entrada em vigor de uma nova 
norma europeia de homologação para motociclos: 
a Euro5.

Como o nome indica, Euro5 é uma evolução da 
Euro4 que tem sido utilizada até agora.

A partir de 1 de janeiro de 2020, todos os motociclos 
que sejam homologados para comercialização na 
União Europeia terão de cumprir com a norma Euro5. 

Os motociclos que foram homologados antes dessa 
data, terão ainda um ano em que podem continuar a 
ser vendidos respeitando a atual norma Euro4, sendo 
que a partir de 1 de janeiro de 2021 terão no entanto 
de passar a cumprir com a Euro5.

As novas normas Euro5 são o equivalente às nor-
mas Euro6 que são aplicadas aos automóveis, e são 
obrigatórias para todos os ciclomotores, motociclos, 
triciclos e quadriciclos vendidos na União Europeia.

A inovação técnica da indústria do motociclismo 
tem tido um papel importante no controlo das emis-
sões poluentes. Desde que a normativa Euro1 foi 
introduzida em 1999 que as diversas entidades que 
controlam a qualidade ambiental na União Europeia 
têm referido melhorias a nível da poluição, mostrando 
a eficácia das normas anti-poluição.

As emissões combinadas de hidrocarbonetos e dos 
gases NOx diminuiram 96,6%. Simultaneamente as 
emissões de monóxido de carbono reduziram em 92,3%.



Sob a norma Euro5, não será permitido aos veí-
culos da categoria L – ciclomotores, motociclos, 
triciclos e quadriciclos – ultrapassar as 1,000 mg/
km de monóxido de carbono, 100 mg/km de total 
de hidrocarbonetos, 68 mg/km de hidrocarboneto 
não-metano, 60 mg/km de óxido de nitrogénio e 
ainda 4,5 mg/km de partículas. Estes limites im-
postos pela Euro5 são iguais aos que se aplicam 
aos automóveis na norma Euro6.

Se é verdade que a nova norma Euro5 para os veí-
culos da categoria L entrou em vigor a 1 de janeiro de 
2020, existem no entanto algumas exceções: motos 
de enduro, de trial, quadriciclos e triciclos “leves” 
usados para trabalho, terão um pouco mais de tempo 
para se adaptarem à nova norma. De acordo com a 
União Europeia, estes modelos têm até 1 de janeiro 
de 2024 para cumprirem com a Euro5.

Outro ponto a destacar nesta nova norma de ho-
mologação europeia, é que as motos terão de estar 
equipadas com sistema de diagnóstico a bordo (OBD) 
de nível 2. Este sisema permitirá controlar de uma 
forma mais detalhada e avançada eventuais falhas nos 
diversos sistemas de controlo de emissões das motos.

Para Antonio Perlot, secretário geral da Associação 
Europeia de Fabricantes de Motociclos (ACEM), “Do 
ponto de vista do fornecimento, a tecnologia tem 
sido instrumental para melhorar a performance 
ambiental das motos. Os membros da ACEM têm 
investido fortemente na pesquisa e desenvolvimento 
para produzirem motos compatíveis com a Euro5, 
equipando as motos com catalisadores de 3 vias e 
sensores de controlos de oxigénio, sistemas com-
plexos de controlo eletrónico do motor, sistemas de 
abertura variável das válvulas e de injeção. Como 
resultado deste trabalho, a norma Euro5 das motos 
será equivalente à Euro6 dos automóveis. A ACEM 
vê isto como uma forma de diminuirmos a polui-
ção dos transportes, especialmente nas cidades, 
contribuindo os nossos veículos para um sistema 
multimodal de transportes”. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202001/pdf/ypqzj
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RECENTEMENTE temos visto os fabricantes de 
equipamentos de proteção apresentarem diversas pro-
postas que recorrem aos famosos airbags. Não apenas 
temos equipamentos específicos, como recentemente 
marcas como a Dainese ou a Alpinestars mostraram 
coletes com airbag para uso universal.

Porém, a Honda pretende continuar a lutar para 
usar os airbags nas motos e não nos equipamentos 
dos motociclistas.

A marca japonesa foi pioneira neste campo. Quem 
não se recorda da Gold Wing equipada com sistema 
de airbag? Mas a Honda, aproveitando os mais recen-

tes desenvolvimentos tecnológicos, decidiu formar 
uma parceria com a Bosch, e em conjunto as duas 
marcas estão a tentar criar a próxima geração de 
airbags para moto.

A ideia é a utilização de um sistema de duplo air-
bag. Um airbag estará colocado na zona da coluna 
de direção, e quando é acionado infla em sentido 
vertical. Isto permitirá proteger o motociclista que 
está aos comandos da moto de impactos frontais.

Para além disso, e de acordo com patentes apre-
sentadas pela Bosch, a ideia é também colocar um 
airbag na frente da moto. Este segundo airbag terá 

MAIOR FABRICANTE MUNDIAL DE MOTOS PRETENDE 
INOVAR AO NÍVEL DOS AIRBAGS COLOCADOS NAS MOTOS. 
A HONDA TRABALHA EM PARCERIA COM A BOSCH NO 
DESENVOLVIMENTO DE UM SISTEMA DE DUPLO AIRBAG E JÁ 
APRESENTOU PATENTES PARA ESTA IDEIA INOVADORA.

Bosch e Honda trabalham num 
sistema de duplo airbag para moto

MOTO NEWS



como função amortecer o impacto inicial, funcio-
nando assim em conjunto com o airbag vertical 
para diminuir as forças de impacto e maximizar 
a proteção do motociclista.

Está claro que este sistema de duplo airbag não 
funciona para todos os tipos de acidentes de moto.

A grande dificuldade na utilização de airbags em 
motos é o espaço disponível. Todo o sistema de 
airbag é volumoso, e se no caso dos automóveis 
os fabricantes têm muito espaço para esconder o 
airbag, no caso das motos, como vimos na Honda 
Gold Wing, o único espaço capaz de receber um 
airbag é o depósito de combustível.

No caso particular deste novo sistema da Honda 
e da Bosch, o airbag principal, o que infla verti-
calmente, ficará colocado e escondido na zona da 
coluna de direção. A ideia é poderem instalar o 
sistema em diversos tipos de motos, não apenas 
nas de maiores dimensões. Assim, scooters, trails, 
nakeds, turísticas, ou até desportivas poderão usur-
fuir deste tipo de airbags. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202001/pdf/jheul
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O MAIOR FABRICANTE MUNDIAL DE MOTOS 
está de parabéns! Depois de 70 anos de produção 
de motociclos, a Honda acaba de revelar que atingiu 
a fantástica marca de 400 milhões de motos produ-
zidas em todo o mundo.

Fundada em 1948 mas com produção de motos apenas 
a partir de 1949, a Honda Dream D-Type foi o primeiro 
modelo a sair da linha de produção no Japão. Em 1963 
a Honda decidiu alargar fronteiras e inaugurou a sua 
primeira fábrica além fronteiras na Bélgica.

Desde então a Honda não parou mais de crescer. 
Atualmente a marca japonesa conta com 35 instala-
ções de produção de motos em 25 países da Europa, 
América e Ásia.

A marca fundada por Soichiro Honda mantém como 
linha de orientação a ideia de que “o objetivo da 
tecnologia é ajudar as pessoas”, e tem sido isso que 
tem levado a Honda a criar os mais diversos tipos de 
motos, apresentando hoje em dia uma gama bastante 
diversificada que vai desde a mais pequena Dunk de 
50 cc, até à maior Gold Wing GL1800, sem esquecer 
a aventureira CRF1100L Africa Twin ou ainda a no-
víssima e poderosa CBR1000RR-R Fireblade.

Antes de atingir o fantástico número de 400 mi-
lhões de motos produzidas, a Honda registou outros 
números bem interessantes: em 1997 tinham produ-
zido 100 milhões de motos, em 2014 atingiram os 
200 milhões de motos produzidas, e em 2014 foram 
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Honda atinge 400 milhões 
de motos produzidas!
FABRICANTE NIPÓNICO ATINGE UM MARCO HISTÓRICO. APÓS 70 
ANOS DE PRODUÇÃO DE MOTOS A HONDA REVELOU TER ATINGIDO 
UMA PRODUÇÃO TOTAL DE 400 MILHÕES DE MOTOS.

MARCOS SIMBÓLICOS DA PRODUÇÃO 
DE MOTOS DA HONDA

1968 A Honda atinge 10 milhões de unidades
1984 A Honda atinge 50 milhões de unidades
1997 A Honda atinge 100 milhões de unidades

2004 A Honda ultrapassou a produção anual 
de 10 milhões de motos

2008 A Honda atinge 200 milhões de unidades
2014 A Honda atinge 300 milhões de unidades

2018 A Honda ultrapassou a produção anual 
de 20 milhões de motos

2019 A Honda atinge 400 milhões de unidades

DATAS DE INÍCIO DA PRODUÇÃO 
GLOBAL DE MOTOS DA HONDA

1963 Bélgica
1967 Tailândia
1971 Indonésia
1976 Brasil e Itália
1979 América do Norte
1980 Nigéria
1992 China
1997 Vietname
2001 Índia
2013 Bangladesh



MARCOS SIMBÓLICOS DE 70 ANOS 
DE PRODUÇÃO DE MOTOS

1948 Fundação da Honda Motor Co., Ltd

1949
Modelo Dream D-Type colocado à 
venda – O primeiro grande modelo de 
moto Honda

1958 As simbólicas Super Cub e Super Cub 
C100 juntam-se à gama da Honda

1959 A Honda torna-se o maior fabricante 
mundial de motos

1969
A CB750 Four é posta à venda – a 
primeira moto de 4 cilindros de pro-
dução em massa do mundo

1975 A GL1000 Gold Wing é posta à venda
1986 A XRV650 Africa Twin é posta à venda

1992 A CBR900RR FireBlade é posta à 
venda

2009
A VFR1200F - a primeira moto do 
mundo com caixa de dupla embraia-
gem (DCT) – é revelada no Salão de 
Tóquio

2014

A Honda Super Cub torna-se a moto 
mais produzida da história – 87 
milhões de unidades venidas em 160 
países
Marc Marquez torna-se o mais jovem 
campeão o mundo de sempre do 
MotoGP, aos 21 anos

2019 

As vendas de modelos DCT na Europa 
atingem as 100.000 unidades
A Honda comemora a sua 25ª vitória 
no Campeonato do Mundo de Cons-
trutores de MotoGP
Marc Marquez conquista o seu 8º 
título mundial

atingidos os 300 milhões de motos produzidas.
Ainda nos números impressionantes, a Honda 

atingiu em 2018 um novo recorde: 20 milhões de 
motos produzidas num só ano.

Quem fez questão de assinalar o momento im-
portante na vida da Honda foi Takahiro Hachigo, 
Diretor Executivo, Honda Motor Co.: “Há 70 anos 
que a Honda fornece motos a clientes de todo o 
mundo que facilitam e tornam mais agradáveis as 
suas vidas. Como resultado, alcançamos agora o 
marco de 400 milhões de unidades. Estou muito 
agradecido a todos os nossos clientes e a quem 
participou no desenvolvimento, fabrico, venda e 
serviço dos nossos produtos. Vamos continuar a 
dar o nosso melhor para fornecer produtos atraen-
tes e que atendem às necessidades e sonhos dos 
clientes em todo o mundo”. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202001/pdf/kypat
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A COMISSÃO DE MOTOTURISMO da Federação 
de Motociclismo de Portugal acaba o ano de 2019 
em grande estilo, anunciando o ponto de chegada 
do próximo Portugal de Lés-a-Lés, evento de grande 
envergadura e que em 2020 celebra a sua 22ª edição.

Num ano em que vamos assistir à mudança de dé-
cada, o Portugal de Lés-a-Lés está de regresso a um 
dos locais que marcaram a história desta aventura 
de mototurismo e que atravessa Portugal de uma 
ponta à outra.

O 22º Portugal de Lés-a-Lés tem assim confirmada a 
sua partida em Lagos e chegada na cidade de Chaves, 
o regresso a uma cidade histórica que já acolheu a 
grande maratona mototurística.

Estávamos em 2003 e a importante Aquae Flaviae do 
tempo dos romanos foi palco de momento marcante 
num evento que ganhava dimensão e se impunha em 
definitivo entre os motociclistas nacionais.

Depois de quatro edições em que a travessia do mapa 
continental foi feita ao longo de 24 horas ‘non-stop’, foi 
ano de mudança de vulto com criação de novo figurino 
da aventura lançada pela Federação de Motociclismo 
de Portugal, com duas etapas de 12 horas.

Segurança acrescida para um pelotão que crescia 
a olhos vistos, mas também a possibilidade de apre-
ciar verdadeiramente as paisagens do centro do País, 
anteriormente percorridas durante a noite.

Agora, em 2020, e já com uma configuração dife-

A EDIÇÃO DE 2020 DA MAIOR AVENTURA MOTOTURÍSTICA DA 
EUROPA COMEÇA EM LAGOS E TERMINA EM CHAVES. SERÃO 
CERCA DE 1000 KM PARA PERCORRER EM TRÊS ETAPAS, E AS 
INSCRIÇÕES ABREM A 9 DE FEVEREIRO.

22º Portugal de Lés-a-Lés 
termina em Chaves

MOTO NEWS



renciada, contando com Passeio de Abertura e 
três etapas para poder chegar aos pontos mais 
recônditos e belos de Portugal, a 22ª edição do 
Lés-a-Lés vai terminar em Chaves, com a proteção 
das muralhas do altaneiro castelo flaviense, no 
dia 13 de junho, sábado, depois de percorridos 
cerca de 1000 quilómetros desde Lagos.

Calendário que permitirá aproveitar dois feriados 
nacionais, com o Dia de Portugal, de Camões e das 
Comunidades Portuguesas (10 de junho) a poder 
ser utilizado para a viagem até Lagos, desfrutando 
ainda do Passeio de Abertura depois de efetuadas 
as Verificações Técnicas e Documentais, enquanto 
no dia seguinte, 11 de junho, será celebrado o Corpo 
de Deus, permitindo assim realizar o Lés-a-Lés com 
apenas um dia de férias: sexta-feira, 12 de junho.

Benesse que poderá ser aproveitada a partir de 
9 de fevereiro, dia em que arrancarão as inscri-
ções para o 22º Portugal de Lés-a-Lés logo após 
a cerimónia de Apresentação Oficial, agendada 
para o dia 9 de fevereiro, às 15 horas, no Malibu 
Foz Hotel, na Figueira da Foz.

Depois de uma edição junto ao litoral, terá um 
trajeto tranquilo pelo interior do País, com pas-
sagem (e paragens) pelo Alentejo e Beira Alta. 
E, como sempre, longe das autoestradas, SCUT’s, 
IP ou IC, optando pelas mais pitorescas estradas 
nacionais e municipais que é onde mora a aven-
tura da descoberta. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202001/pdf/etclj
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BMW regista patente 
de carregamento wireless 
através de descanso lateral
CONSTRUTOR ALEMÃO PRETENDE ELIMINAR O PASSO DE 
LIGAR A MOTO À TOMADA PARA CARREGAR AS BATERIAS 
DAS MOTOS ELÉTRICAS. A IDEIA É UTILIZAR O DESCANSO 
LATERAL DA MOTO PARA SERVIR DE MEIO CONDUTOR DE 
ELETRICIDADE PARA CARREGAR AS BATERIAS.

OS PROJETOS DE MOTOS ELÉTRICAS da BMW 
Motorrad não se ficam pela apresentação de novos mo-
delos, ainda que na forma de projeto de desenvolvimento, 
como é o caso da E-Power Roadster. Na realidade a marca 
alemã está a trabalhar noutras ideias para as motos elé-
tricas e que envolvem novas formas de carregamento 
das baterias.

De acordo com uma patente divulgada pelo website 
britânico Bennetts, a BMW Motorrad registou uma patente 
que pretende que os descansos laterais das motos elé-
tricas cumpram não apenas com a função de suportar o 
peso da moto quando a estacionamos, mas também que 
sirvam de meio de carregamento das bateriais da moto.

Habitualmente, e tal como acontece com outros veícu-
los elétricos, quando queremos carregar as baterias da 
moto temos de a ligar a uma tomada elétrica ou a um 
posto de carregamento rápido. Há ainda a hipótese mais 
prática que é remover as baterias da própria moto para 
as carregarmos em casa, como acontece com a Ecooter 
E1R que testámos recentemente.

Mas a BMW Motorrad pretende agilizar um pouco o 
processo de carregamento.

Para tal a marca de Munique repensou o descanso 
lateral da moto para permitir a passagem de energia 
que alimenta e fica armazenada nas baterias. O sistema 
funciona colocando a base do descanso lateral numa 
plataforma especial, que transmite energia da mesma 
forma que hoje em dia acontece com os smartphones 
que carregam por indução.

É assim eliminada a necessidade de ligar a moto a uma 
tomada, bastando estacionar a moto e o carregamento 
acontece automaticamente.

É uma ideia interessante mas que poderá ser complicada 
de implementar devido a diversas situações, das quais 
destacamos duas.

A primeira situação é que a base do descanso lateral 
que entra em contacto com a plataforma que fornece 
energia poderá danificar-se facilmente quando paramos 
a moto sem ter a plataforma como base de apoio para o 
descanso. Não será difícil raspar com a base do descanso 
lateral no asfalto e assim danificar o sistema.

Depois temos a capacidade de carga que um sistema 
de indução oferece.

As motos elétricas atuais, dependendo dos sistemas 
de carregamento das baterias, podem carregar a nível 
1 ou nível 2 (o mais eficiente e rápido). Num sistema de 
carregamento por indução existem perdas de energia que, 
tendo em conta as dimensões de uma moto e respetivas 
baterias, podem ser definidas como consideráveis.

Não apenas estaríamos a desperdiçar energia, como 
isso faria com que o tempo de carregamento das baterias 
da moto fosse bastante mais demorado do que simples-
mente ligar a moto à tomada através dos convencionais 
cabos de carregamento.

Não nos é possível antever o que é que a BMW Motorrad 
estará a pensar em relação a este assunto. Carregamento 
das baterias de uma moto elétrica por sistema de indução 
parece uma excelente ideia, mas fica a dúvida se num 
futuro a médio prazo esta será uma opção verdadeira-
mente viável e eficiente em termos energéticos para que 
passe da teoria à realidade. //



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202001/pdf/regpn
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A MARCA nascida e sedeada em Pesaro, Itália, e que tem 
um leão como imagem de marca, continua a apresentar-
-se com enorme fulgor em termos de performance de 
vendas, inclusivamente em Portugal onde é representada 
pela Multimoto, mas também ao nível da apresentação 
de novidades.

Numa apresentação feita na China e sob o olhar atento 
dos proprietários chineses do grupo Qianjiang, a Bene-
lli apresentou o seu plano estratégico para o próximo 
ano. Uma estratégia que inclui a revelação de diversas 
novidades.

A maior e mais interessante novidade será a TRK800. 
A TRK tem sido uma “top” de vendas em diversos mer-
cados, com uma performance muito interessante aliada 
a um preço imbatível, a convencer os motociclistas que 
pretendem uma aventureira de média cilindrada.

A TRK800 será a continuação, ou até a evolução, deste 
conceito polivalente da Benelli. O motor bicilíndrico de 
754 cc provém da já conhecida Leoncino 800 que foi re-
centemente apresentada no Salão de Milão EICMA como 

modelo para 2020. Com 81 cv de potência em vez dos 
47 cv da variante 502, a mais corpulenta das TRK poderá 
assim servir de resposta aos motociclistas que procuram 
algo mais para além da TR502, até porque o preço a que 
será proposta será bastante competitivo.

A nova TRK800 chegará em setembro de 2020.
Ainda nas novidades de média cilindrada, destacam-se 

as 600GT e 600RR.
Conforme o nome indica, estas serão propostas para o 

segmento naked com aspirações a turismo, e ainda uma 
desportiva pura que utilizará o motor quatro cilindros 
em linha derivado da atual TNT600i, mas cuja potência 
subirá bastante para fazer com que a Benelli 600RR seja 
uma proposta mais apelativa dentro do seu segmento.

Estas são apenas algumas das diversas propostas que a 
Qianjiang pretende que a Benelli apresente este ano. Mas 
com os números de vendas e de produção a crescerem a 
um ritmo impressionante, não será difícil acreditar que a 
Benelli irá apresentar novidades ainda mais interessantes 
e irreverentes para um futuro a médio prazo. //

MARCA ITALIANA PRETENDE ALARGAR A GAMA DE MODELOS 
COM CHEGADA DE DIVERSAS NOVIDADES. OS DESTAQUES SÃO AS 
NOVAS BENELLI TRK800 E A DESPORTIVA 600RR.

TRK800 e 600RR 
são duas novidades da Benelli



COM O NOVO FORMATO DE NÚMERO de matrícula 
agora aprovado, passará a ser utilizado um novo modelo 
de chapa de matrícula para a generalidade dos veículos.

A nova série do número de matrícula será constituída 
por dois grupos de duas letras nas extremidades e um 
grupo de dois algarismos ao centro, com a eliminação 
dos traços que intercalam os grupos de 
caracteres na série atualmente em vigor. 
Ex: AA 01 AA

Outra novidade é a exclusão da indica-
ção do ano e mês da primeira matrícula 
do veículo, sendo também eliminados, em 
todos os modelos, os traços separadores 
de grupos de caracteres, mantendo-se no 
entanto um espaçamento entre si.

Mas a grande novidade, no caso específico das chapas 
de matrícula dos ciclomotores, motociclos, triciclos e 
quadriciclos é que esta passará a apresentar, no seu 
canto superior esquerdo, o símbolo distintivo de Por-
tugal (P) bem como as 12 estrelas da União Europeia 

num fundo azul, resolvendo assim uma questão que 
causava problemas sobretudo aqueles que mais via-
javam pela Europa.

À semelhança dos modelos anteriores, as matrículas 
dos veículos com cilindrada superior a 50cc terão um 
fundo branco, enquanto que os veículos com cilindrada 

inferior a 50cc terão um fundo amarelo.
As chapas de matrícula da série atual e 

das séries precedentes mantêm-se válidas. 
No entanto, opcionalmente, os proprietá-
rios desses veículos podem optar, desde já, 
pela colocação de chapas de matrícula do 
mesmo formato dos modelos da nova série.

Do atual modelo de números de matrí-
culas, constituído por dois grupos de dois algarismos 
e um grupo de duas letras, prevê-se que este modelo, 
em utilização desde 25 de maio de 2005 até agora, se 
esgote no final do mês de fevereiro.

A legislação completa pode ser encontrada no Diário 
da República de 14 de janeiro de 2020. //

 FOI PUBLICADO A 14 DE JANEIRO DE 2020, O DIPLOMA DO GOVERNO QUE 
 ALTERA O REGULAMENTO DAS MATRÍCULAS.

NOVAS CHAPAS DE MATRÍCULA PARA MOTOCICLOS

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202001/pdf/awxfp
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NORMALMENTE temos a ideia de que um quadro 
de uma moto é indestrutível. A não ser que exista 
algo anormal, como uma queda, que possa danificar 
o quadro, acreditamos sempre que a integridade es-
trutural do quadro está sempre a 100%.

Porém isso nem sempre é verdade.
Um quadro de uma moto é a estrutura que suporta 

praticamente todos os componentes que fazem parte 
do conjunto. Essa estrutura pode ser de diferentes 
tipos e até fabricada em diferentes materiais, mas 
atualmente o material mais usado no fabrico de um 
quadro é o alumínio.

Mais leve do que o aço, mas resistente, o alumínio 
tem no entanto uma característica especial em re-
lação ao aço: não dá sinais de que a sua integridade 
está em causa.

O que acontece com o alumínio é que quando a 
integridade estrutural fica demasiado comprome-
tida, o material colapsa por completo (parte), o que 
por sua vez pode ter consequências graves para o 
motociclista caso esteja a conduzir a moto, ou então 
custos elevados para substituir o quadro.

Claro que antes disso acontecer já o alumínio apre-
senta fissuras. Mas as dimensões das fissuras são, por 
norma, tão pequenas, que raramente conseguimos 
reparar nelas antes de ser tarde demais.

No sentido de evitar danos graves na moto, a Yamaha 
está a trabalhar num sistema que podemos definir 
como sendo um quadro inteligente. O que a marca 
de Iwata pretende é inserir uma rede de cabos de 
fibra ótica e sensores, ligados a uma centralina, e que 
permitirão analisar a integridade do quadro em tempo 
real, informando o motociclista no caso de detetarem 
fissuras ou outro tipo de danos na estrutura.

Este quadro inteligente não servirá apenas para 
analisar e detetar problemas na estrutura principal 
do quadro, mas também monitorizar outras áreas do 
chassis como o braço oscilante, subquadro traseiro 
ou ainda os apoios do motor. //

MARCA DE IWATA PRETENDE 
CRIAR UM QUADRO CAPAZ 
DE PERCEBER QUANDO A 
INTEGRIDADE ESTRUTURAL 
ESTÁ COMPROMETIDA. O 
QUADRO INTELIGENTE 
DA YAMAHA ESTÁ EM 
DESENVOLVIMENTO.

Yamaha desenvolve um quadro 
inteligente que deteta fissuras
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http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202001/pdf/imcfh
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A LYSBOA GARAGE acaba de abrir as suas portas, 
e conta com umas instalações de cerca de 1000 m2 
onde os clientes Yamaha podem encontrar todos os 
serviços de um concessionário oficial da Yamaha: mo-
tos novas, motos usadas, equipamentos para motoci-
clismo, acessórios para moto, manutenção, reparação, 
pneus, financiamento e, em breve, aluguer de motos.

As instalações da Lysboa Garage contam com esta-
cionamento para clientes e apresentam a nova imagem 
da Yamaha, numa filosofia que espelha a estratégia da 
marca que consiste em 3 blocos de interesse: RACE 
,FEEL e MOVE.

Este posicionamento significa que todos os produ-
tos e serviços que vão de encontro às necessidades 

A FUNCIONAR DESDE O DIA 2 DE JANEIRO DE 2020, A 
INAUGURAÇÃO DO NOVO ESPAÇO YAMAHA TEVE LUGAR 
NO PASSADO DIA 16 DE JANEIRO DE 2020.

Lysboa Garage um novo 
concessionário Yamaha em Lisboa



e motivações dos clientes, para que estes possam 
descobrir o significado e o sentido da palavra KANDO, 
o mote da Yamaha que corresponde a um termo ja-
ponês que descreve a sensação de profunda emoção 
e satisfação proporcionada por uma vivência de su-
prema qualidade e desempenho.

Os 3 blocos estão facilmente identificados, com o 
sector RACE, em cor azul, que representa a ligação da 
marca à competição, o sector FEEL, em cor vermelha, 
que representa a paixão e o sector MOVE, em cor 
Branca e que representa a mobilidade.

A Lysboa Garage é, por isso, um espaço dedicado 
aos clientes Yamaha onde se pode encontrar tudo o 
que garante uma máxima satisfação, e cuja gestão 
tem como objetivo descomplicar e ser o mais flexível 
possível.

Este novo concessionário Yamaha está localizado 
na Rua de Santo Amaro, 22A, em Lisboa, e pode ser 
contactado pelo telefone: 210149144 ou pelo e-mail: 
geral@lysboagarage.pt.

Para mais informações sobre a Lysboa Garage, cli-
que aqui //

https://lysboagarage.pt/
mailto:geral@lysboagarage.pt
http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202001/pdf/uqhjr


28   JANEIRO // 2019

APRESENTAÇÃO TRIUMPH TIGER 1200 ALPINE E DESERT

Marca britânica surpreende com duas versões 
especiais da sua maxitrail. Para 2020 a Tiger 
1200 estará disponível nas versões Alpine e 
Desert, baseadas nas já conhecidas XRx e XCx. 
Fique a conhecer em detalhe as novas Triumph 
Tiger 1200 Alpine e Tiger 1200 Desert.

Triumph apresenta
AS NOVAS TIGER 1200
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Amarca sedeada em Hinckley 
parecia que tinha mais qualquer 
coisa guardada para apresentar 
depois do que revelou no Salão 
de Milão EICMA. As Tiger 900, a 
Thruxton RS ou as Bonneville Bud 

Ekins deixaram os motociclistas fãs da Triumph 
à espera de mais, e essa espera acabou já neste 
primeiro mês de 2020 com a apresentação de duas 
novidades.

Tendo por base as versões XRx e XCx da maxitrail 
Tiger 1200, a Triumph desenvolveu duas versões 
especiais denominadas Alpine e Desert, inspiradas 
nas mais épicas aventuras em duas rodas e que 
contam com diversas particularidades.
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APRESENTAÇÃO TRIUMPH TIGER 1200 ALPINE E DESERT

TRIUMPH TIGER 1200 ALPINE
Como o próprio nome indica, esta versão especial 

baseada na Tiger 1200 XRx recebe a inspiração das 
viagens mais aventureiras que têm como cenário 
os percursos de montanha.

A Triumph instala na Tiger 1200 Alpine um novo 
sistema de escape com silenciador Arrow em 
titânio, enquanto a caixa de velocidades recebe 
um sempre prático e cada vez mais imprescindível 
Triumph Assist Shift (ou quickshift) para trocas de 
caixa sem recorrer à embraiagem.

Visualmente a Tiger 1200 Alpine reforça a 
sua presença. Para isso a Triumph escolheu um 
esquema de cores e gráficos exclusivo onde 
destacamos a pintura “Snowdonia White” à qual se 
adicionam os gráficos “Alpine Edition”. Para melhor 
se identificar a versão especial, a Tiger 1200 
Alpine conta ainda com emblemas metalizados no 
radiador.

O PVP da Triumph Tiger 1200 Alpine é de 
18.550€.



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202001/pdf/wcjai
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APRESENTAÇÃO TRIUMPH TIGER 1200 ALPINE E DESERT

TRIUMPH TIGER 1200 DESERT
Em relação a esta segunda edição especial, e como 

o nome indica, a Triumph foi buscar inspiração nas 
aventuras das areias nos mais espetaculares desertos 
do mundo como o Sahara ou o Kalahari.

No caso da Tiger 1200 Desert, a Triumph 
aproveitou a base da variante XCx e adicionou-
lhe características distintas e que lhe permitem 
tornar-se numa moto ainda mais apelativa para os 
motociclistas que procuram uma opção para fora de 
estrada.

A pintura “Sandstorm” é complementada por gráficos 
“Desert Edition”, para além dos emblemas metalizados 
SE que encontramos também na Alpine. E também 
como na outra versão, a Tiger 1200 Desert conta com 
sistema de escape com ponteira Arrow em titânio e o 
quickshift Triumph Assist Shift.

Em comparação com a Tiger 1200 Alpine, e em 
termos de equipamento, a Triumph apenas instala 
a mais na Tiger 1200 Desert um quinto modo de 
condução contra os quatro da Alpine. Para mais 
detalhes leia mais abaixo as características comuns às 
duas novas Tiger 1200. Também a diferenciar as duas 
ao nível das especificações, a Desert pesa 246 kg de 
peso a seco, 4 kg a mais do que a variante Alpine.

O PVP da Triumph Tiger 1200 Desert é de 19.550€. //
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 CARACTERÍSTICAS COMUNS

• Motor tricilíndrico de 1215 cc com potência
	 de 141 cv às 9.350 rpm e binário de 122 Nm 	
	 às 7.600 rpm; 
• Transmissão por veio; 
• Painel de instrumentos TFT a cores, ajustável; 
• Sistema de ABS com função “cornering” e 		
	 controlo de tração otimizado; 
• Modos de condução: no caso da Tiger 1200 	
	 Alpine tem quatro modos de condução (Rain, 	
	 Road, Off-Road e Sport). No caso da Tiger 	
	 1200 Desert tem cinco modos de condução 	
	 (Rain, Road, Off-Road, Off-Road Pro, Sport). 	
	 Cada modo de condução ajusta sensibilidade 	
	 do acelerador, intervenção do ABS e do 		
	 controlo de tração. O modo Off-Road Pro é o 	
	 indicado para uso extremo fora de estrada, 	
	 com ABS e controlo de tração desligados; 
• Iluminação totalmente em LED; 
• Suspensões eletrónicas semi-ativas, com 
	 assinatura dos especialistas da WP, e que 	
	 ajustam as suspensões de acordo com os 	
	 modos de funcionamento Auto e Off-Road. 
	 A pré-carga é também ajustável 			
	 eletronicamente para adaptar as suspensões 	
	 para diferentes tipos de carga; 
• Triumph Assist Shift permite trocas de caixa 	
	 (subir e descer) sem recorrer à embraiagem; 
• Comandos nos punhos retroiluminados; 
• Ignição “keyless”; 
• Cruise control para adaptar e manter a 		
	 velocidade constante de forma automática; 
• Ecrã frontal Touring, ajustável eletricamente; 
• Assento ajustável em duas alturas (835 mm / 	
	 855 mm).



No que toca ao Offroad/TT, uma das perguntas 
que mais vezes me fazem é:

- Quando é que trocas de moto?
E normalmente eu respondo com outra 

pergunta:
- Porquê?
As respostas são das mais criativas possíveis... ora 

vejamos:
- Essa moto é fraquinha.
- Está na altura de apostares numa marca austríaca.
- Precisas de uma moto com mais cilindrada.
- Com essa moto jamais conseguirás ir a Marrocos.
Suspiro, reviro os olhos e preparo-me para a “lenga-

lenga” que já sei de cor. Sim, a minha moto é de uma 
marca portuguesa que quando entrou no mercado, nin-
guém dava nada por ela. Felizmente as mentalidades já 
começam a mudar, mas ainda há quem tenha dúvidas.

A minha moto já participou em 5 Portugal de Lés a 
Lés Offroad e em 2 Top to Button’s, estamos a falar de 
trajetos com cerca de 1.000km em apenas 3 dias, dando 
um total de 7.000km. Foi uma valente coça? Oh se foi... 
Fez duas expedições a Marrocos e subiu as dunas de 
Merzouga, lado a lado com as marcas austríacas e suecas, 
com o dobro da cilindrada da minha... e não ficou nada 
atrás. Já participou inúmeras vezes no “Nosso Dakar”, 
“Adventure Days”, “Travelers Event” e muitos outros pas-
seios organizados e “desorganizados”. Continua a rodar, 
a fazer trilhas, a subir serras, dunas, a atravessar rios e a 
desbravar planícies. Ao final de 5 anos, só abriu o motor 
uma única vez e não foi para reparar o motor, foi para 
reparar os carretos da bomba de óleo. 

O olhar incrédulo de quem ouve isto é evidente... e 
segue-se a próxima pergunta que também já sei de cor:

- Como é que isso é possível?

A resposta é fácil: isto não é sobre marcas... é sobre a 
manutenção que lhes dás. Costuma-se dizer que quem 
ama, cuida, e com as motos não é diferente, especial-
mente para os(as) praticantes de Offroad/TT onde são 
exigidos outro tipo de cuidados mais específicos quando 
comparados com os cuidados das motos de estrada: 
mudar o óleo a cada 1.000km, limpar o filtro após cada 
volta, fazer uma boa lavagem e lubrificação logo a seguir 
aos passeios (e não é amanhã nem para a semana, é 
logo a seguir aos passeios), usar bons produtos, veri-
ficar os apertos regularmente, verificar a pressão dos 
pneus (especialmente para quem não usa mousses), ter 
a corrente bem lubrificada e com a folga correta para 
prolongar a vida do kit de transmissão. Após uma queda 
(como deve calcular, acontece com bastante frequência), 
é necessário verificar os danos e concertar. Não vale a 
pena fazer “remendos” nem andar com a moto “mais ou 
menos” para depois ter problemas maiores. Obviamente 
existem outras coisas que se pode fazer para melhorar a 
condução e prolongar a vida da moto tais como ter uma 
boa suspensão, preparada e adaptada ao peso e altura 
de cada um(a), tornar os comandos, a embraiagem e o 
cabo de aceleração mais leves, entre outras coisas... mas 
mais uma vez, isto não tem rigorosamente nada a ver 
com a marca mas sim com a manutenção que lhe dás.

Ninguém está livre de ter uma avaria (nem mesmo 
eu com todos estes cuidados) mas se pudermos evitar 
alguns contratempos, é exatamente isso que devemos 
fazer. Não troco a minha moto até ter motivos reais que 
justifiquem porque até ao dia de hoje, os 30.000km da 
minha moto só me dão motivos para continuar com 
ela. Está aqui para as curvas! E lembre-se: isto não é 
sobre marcas... é sobre a manutenção que lhes dás. 
Cuide bem dela  //

CRÓNICA

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

ISTO NÃO É SOBRE MARCAS... 
é sobre a manutenção 
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PURA PASSIONE DAL 1911

NA PISTA OU NA ESTRADA
EQUIPA-TE À CAMPEÃO
NA COMPRA DA TUA NOVA 302R
RECEBE 420€ DE OFERTA* EM EQUIPAMENTO

OFERTA 302R

CAPACETE MTHELMETS, 
LUVAS E BLUSÃO OXFORD 

A 302R é uma desportiva que promete uma experiência envolvente e 
apaixonante para os seus condutores, ao mesmo tempo que transmite o 
“ADN Benelli” oriundo das suas antepassadas.

Este modelo com refrigeração líquida, potência de 36 cavalos e um chassis 
de excelência, garante a máxima estabilidade e capacidade de manobra em 
todas as condições em conjunto com uma proteção aerodinâmica.

P.V.P.: 4.980,00€ (iva incluído)

Ao valor acresce documentação/registo, ISV e despesas de transporte para Arquipélagos da Madeira e Açores.
* Salvo rutura de stock
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http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202001/pdf/ocdel
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endiabrada
ITALIANA

TESTE APRILIA TUONO V4 1100 FACTORY

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/47249-teste-aprilia-tuono-v4-1100-factory-italiana-endiabrada/#bmg-1
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Uma das melhores motos do mercado 
ficou ainda melhor com a chegada das 
suspensões eletrónicas Öhlins Smart EC 
2.0. Mas a Aprilia Tuono V4 1100 Factory 
é muito mais do que isso! É uma italiana 
assombrosa e endiabrada, em que tudo 
parece funcionar na perfeição. Mas será 
que é assim tão perfeita?

APRILIA TUONO V4 1100 FACTORY

Texto: Bruno Gomes Fotos: Luís Duarte

A
s mais profundas 
remodelações na Tuono V4 
aconteceram em 2017, em que 
o motor quatro cilindros em V, 
o quadro, e todo um conjunto 
de outros detalhes foram alvo 
da atenção dos engenheiros da 
Aprilia. Rapidamente a Tuono 

V4 1100 começou a conquistar os motociclistas 
e jornalistas especializados, e os comparativos 
com as suas mais diretas rivais davam, 
tendencialmente, a vitória à Tuono. Uma moto 
quase perfeita, capaz de unir a potência de uma 
superdesportiva com a polivalência de uma naked.

Passados dois anos a Aprilia voltou ao ataque, 
mas desta feita apenas para instalar um novo 
conjunto de suspensões eletrónicas na versão mais 
exótica, a Factory. E foi precisamente essa Tuono 
V4 1100 Factory que tive a oportunidade de testar 
no circuito do Estoril no início do ano passado, 
e para minha satisfação a Officina Moto voltou 
a entregar-me a chave de uma Tuono V4 Factory 
para um teste em estrada.

Tal como referi, a grande novidade na mais 
recente Tuono V4 Factory é a chegada das 
suspensões eletrónicas, elementos de que lhe falo 
à parte. São assinadas pela Öhlins, uma forquilha 
NIX e amortecedor traseiro TTX. A unidade de 
controlo das suspensões recebe “milhões” de 
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TESTE APRILIA TUONO V4 1100 FACTORY

informações provenientes da avançada unidade de 
medição de inércia, e assim as suspensões, quando 
em modo semi-ativo, adaptam-se automaticamente 
às condições de condução e da estrada.

O coração que bate fortemente no interior do 
quadro dupla trave em alumínio, com acabamento 
anodizado que mais parece polido, um “look” de 
verdadeira moto de competição, é o aclamado 
motor V4 de 1077 cc que nesta geração mais 
recente da Tuono V4 debita uns bastante saudáveis 
175 cv às 11.000 rpm, enquanto os 121 Nm de 
binário chegam às 9.000 rpm. Também atualizada, 
a centralina que controla este monstro de motor 
permitiu aumentar o regime máximo de rotação 
em 500 rpm, o que faz com que o “redline” seja 
agora às 13.000 rpm. Mas na realidade não vale a 
pena chegar tão perto desse limite, pois o motor 
exprime-se melhor um pouco mais abaixo.

Na realidade não interessa muito onde é que o 

indicador das rotações está a apontar no esbelto, 
ainda que algo pequeno e demasiado recheado 
painel de instrumentos TFT a cores. A Tuono V4 
Factory tem uma enorme disponibilidade em quase 
qualquer regime acima das 3.500 rpm, com as 
rotações a subirem de forma imparável, sem poços, 
sem intermitências, com os 175 cv a conseguirem 
passar toda a sua força para a estrada mostrando 
a excelente tração mecânica conseguida pelo 
chassis desportivo da Tuono, que deriva da 
superdesportiva RSV4.

É verdade que a melhor forma de conduzirmos 
a Tuono V4 Factory é no limite, com o escape a 
emanar uma sonoridade que mais parece que 
os deuses das duas rodas decidiram soltar toda 
a sua fúria em cima de nós! O V4 é viciante 
em termos de sonoridade, longe, bem longe do 
grito quase histérico dos quatro em linha com 
potência semelhante, um som que certamente 
deixará qualquer um apaixonado desde o primeiro 

"...VAMOS DESCOBRINDO QUE OS TRAVÕES BREMBO 
M50 CONSEGUEM MORDER OS DISCOS 

DE 330 MM DE DIÂMETRO ATÉ À EXAUSTÃO..." 
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1077 CC
175 CV

18 874 €
» Mais dados técnicos aqui

https://www.andardemoto.pt/motos-novas/p-916/aprilia-tuono-v4-factory/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202001
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momento que os pistões começam a subir e baixar 
quando carregamos na ignição.

Mas ainda assim, numa condução citadina, a 
Tuono V4 Factory revela-se tão dócil quanto 
quisermos que ela seja. Basta tocar na ignição, 
mesmo em andamento, e a centralina modifica 
os mapas de motor entre Sport, Track e Race. Em 
Sport a Tuono V4 Factory revela-se uma naked 
equilibrada, polida, diria até que civilizada. Em 
Track o motor começa a mostrar a sua força de 
forma mais incisiva, enquanto em Race o V4 parece 
explodir a cada rodar de punho, com a roda da 
frente a deixar de estar em contacto com o asfalto, 
subindo facilmente. A principal diferença entre os 
modos de motor é a intervenção do efeito travão 
motor, menor em Race e maior em Sport, enquanto 
a potência, apesar de estar sempre disponível na 

sua totalidade, é entregue de forma diferenciada 
entre cada modo de motor.

As ajudas eletrónicas como o controlo de tração, 
o anti-wheelie, o ABS com função em curva, têm 
diversos níveis de intervenção, que permitem 
adaptar o comporamento da moto às nossas 
preferências. Por exemplo, eu gostei de ter o 
controlo de tração sempre em nível 2, o anti-
wheelie em nível 1 (que permite que a roda da 
frente levante, mas sem fazer o “loop” total), e o 
ABS em nível 2, pois em nível 1 o ABS na roda 
traseira é desligado. Mas com o piso molhado 
rapidamente alterei os parâmetros do controlo de 
tração e anti-wheelie, transformando a Tuono V4 
Factory numa naked segura e domesticada.

A direção revela-se sólida, estável, até porque a 

"...AS AJUDAS ELETRÓNICAS COMO O CONTROLO DE 
TRAÇÃO, O ANTI-WHEELIE, O ABS COM FUNÇÃO EM 
CURVA, TÊM DIVERSOS NÍVEIS DE INTERVENÇÃO..." 

TESTE APRILIA TUONO V4 1100 FACTORY



C

M

Y

CM

MY

CY

CMY

K

AF Piaggio MP3 300 hpe_205x290_MotoJornal.pdf   1   09/07/2019   11:47

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202001/pdf/vwgpd


42   JANEIRO // 2020
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acompanhar as suspensões eletrónicas a Aprilia 
instala na Tuono V4 Factory um amortecedor 
de direção eletrónico, ajustável, que faz 
verdadeiros milagres para evitar que o guiador 
bem posicionado desate a abanar de um lado 
para o outro. Ainda em relação à utilização em 
ambiente urbano, de referir que o V4, como motor 
desportivo que é, não gosta muito de andar a 
baixa velocidade. A transmissão tem relações um 
pouco longas demais, e além disso a temperatura 
do motor sobe facilmente para cima dos 90º se 
apanharmos trânsito mais lento.

É por isso melhor desfrutar desta italiana 
endiabrada numa estrada de montanha recheada 
de curvas. É aí que melhor vamos perceber as 
diferenças nos diversos parâmetros controlados 

pelo pacote eletrónico aPRC, que já vai na sua 4ª 
geração. É um sistema que não permite tantos 
parâmetros de ajuste como algumas rivais, por 
exemplo a Ducati Streetfighter V4, mas o aPRC 
da Aprilia é intuitivo, está melhor adaptado 
a uma condução em estrada, e funciona na 
perfeição. Mesmo quando vemos as luzes a piscar 
incessantemente no painel de instrumentos, 
a notar que estamos no limite da aderência, 
sentimos sempre que somos nós que estamos no 
controlo e não a eletrónica.

Enquanto vamos descobrindo que os travões 
Brembo M50 conseguem morder os discos de 
330 mm de diâmetro até à exaustão, sempre com 
um “feeling” impecável na manete, revelando 
uma progressividade assinalável e uma potência 

"...AS SUSPENSÕES, QUANDO EM MODO SEMI-ATIVO, 
ADAPTAM-SE AUTOMATICAMENTE ÀS CONDIÇÕES 

DE CONDUÇÃO E DA ESTRADA...." 



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202001/pdf/tgrmm
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perfeitamente ao nível do que encontramos nas 
melhores superdesportivas de pista, é impossível 
não ficarmos impressionados com a estabilidade 
proporcionada pelo chassis da Aprilia. É intuitiva 
como poucas motos deste segmento são, devora 
curvas de uma forma assustadora de tão ágil que 
é, a frente não revela reações nervosas mesmo 
quando exageramos com o acelerador, e a entrada 
em curva é suave e controlada. A estabilidade em 
inclinação é soberba, sentimos perfeitamente o 
que está a acontecer, o que por vezes não acontece 
com suspensões eletrónicas. A Tuono tem uma 
ciclística extremamente equilibrada, e nada 
podemos apontar neste departamento. Nota 10 em 
10 para a Aprilia.

As trocas de caixa são outro dos pontos muito 
positivos nesta naked italiana. A casa de Noale 
realizou um trabalho perfeito na afinação do 
“quickshift” bidirecional que faz parte do pacote 
eletrónico aPRC. Só funciona acima das 4000 
rpm para subir de caixa, mas é de uma precisão 
milimétrica, e o tato no pedal é perfeito, suave, 
enquanto nas reduções mais agressivas somos 
brindados com um ou outro “pop & bang” do escape 

e a embraiagem deslizante digere os excessos 
evitando o bloquear da roda traseira na medida 200.

O assento não é propriamente o mais confortável 
para percursos mais longos. É esguio, pouco 
almofadado, mas suficiente para uma viagem de 
200 km sem causar incómodo. Até porque antes 
de chegarmos a essa distância já a luz de reserva 
estará acesa! A Tuono V4 1100 Factory apresenta, 
facilmente, médias de consumo na ordem dos 
7 litros (ou mais se conduzirmos no “grito”), e 
tendo em conta que o depósito de combustível 
tem 18 litros de capacidade, os 200 km são a 
autonomia normal. Mas o facto de não ser uma 
moto propriamente pensada para viagens não faz 
da Tuono V4 Factory um martírio. Nada disso! O 
frontal com um design praticamente igual ao da 
RSV4, e por isso uma delícia para os olhos, é largo 
e apesar do ecrã pequeno, consegue proteger de 
forma bastante razoável o condutor, embora os 
ombros fiquem sempre desprotegidos.

Apesar de esta ser uma das minhas motos 
preferidas, e facilmente conseguia arranjar um 
lugar na minha garagem para ela, aprendi com 
o tempo que nem mesmo quando estamos 
apaixonados por alguma coisa isso significa que 

"...O V4 É VICIANTE EM TERMOS DE SONORIDADE, 
LONGE, BEM LONGE DO GRITO QUASE HISTÉRICO 

DOS QUATRO EM LINHA..." 



A eletrónica ao poder!
Não que as suspensões mecâni-

cas convencionais que equipavam 
a Tuono V4 Factory antes de 2019 
fossem más. Longe disso! Mas a rea-
lidade é que as unidades eletrónicas 
Öhlins Smart EC 2.0 são um nível 
acima do que havia, quer em termos 
de performance, quer em termos de 
possibilidade de afinação, e trazem 
a Tuono V4 1100 Factory para o 
topo do seu segmento.

Estas suspensões douradas foram 
afinadas para amestrar os mais de 
170 cv do motor italiano. Em con-
junto com um chassis desportivo, as 
suspensões são um dos maiores fa-
tores que permitem conduzir a Tuo-
no com confiança. Mas como é que 
funcionam estas suspensões?

A base do sistema Smart EC 2.0 
são os seus modos de funcionamen-
to. Temos três modos automáticos 
indicados pela letra A presente no 
painel de instrumento na “caixa” de-
dicada às suspensões. E termos ou-
tros três modos manuais indicados 
pela letra M. Tanto no modo A como 

em M existem parâmetros predefi-
nidos em Sport, Track ou Road.

Nos modos manuais, quando te-
mos M1 selecionado isso significa 
que as suspensões estão no seu 
modo mais desportivo e apropria-
do para pista. Em M2 as suspensões 
alteram o funcionamento para uma 
condução desportiva, por exemplo 
em percursos de curvas numa estra-
da de serra. M3 por sua vez será o 
modo mais confortável, para cidade 
ou viagem em autoestrada. Estes 
modos manuais permitem a afina-
ção da compressão e extensão de 1 
a 31 “clicks”. A précarga ainda é afi-
nada de forma manual.

Nos modos automáticos, a cen-
tralina de controlo das suspensões 
adota um funcionamento diferente. 
Atua sobre a compressão e extensão 
de forma automática para equilibrar 
a moto de acordo com as condições 
de condução. A lógica é semelhante 
à dos modos manuais, em que A1 
é para condução em pista, A2 para 
estrada e condução desportiva, e 

A3 torna a moto mais suave e con-
fortável. Nos modos automáticos o 
sistema Öhlins permite ajustar as 
suspensões de acordo com até seis 
fatores: firmeza frente / trás, apoio 
em travagem, apoio em aceleração, 
apoio a meio da curva e ação do 
amortecedor de direção. Assim, afi-
nar as suspensões é mais intuitivo, 
pois não precisamos de ser um guru 
neste particular, apenas precisamos 
de saber o que queremos, qual é o 
comportamento que queremos ob-
ter, e selecionar.

Para os mais “geeks”, o manual de 
instruções que acompanha a Tuono 
V4 1100 Factory será o melhor amigo 
durante uns tempos. Pelo menos até 
perceberem como funcionam as sus-
pensões eletrónicas. Para os que qui-
serem ter menos trabalho, os modos 
automáticos são uma excelente opção 
e funcionam muito bem. Mas só mes-
mo usando as afinação detalhada que 
permitem os modos manuais é que 
poderemos sentir de facto o que este 
sistema nos oferece.

andardemoto.pt    45
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devemos fechar os olhos ou minimizar os pontos 
menos bons. E a Aprilia Tuono V4 1100 Factory 
também os tem!

O depósito de combustível, apesar de largo 
e oferecer um excelente ponto de apoio nas 
travagens fortes e em curva, tem uma boca 
demasiado pequena. Qualquer visita ao posto de 
combustível – e são frequentes! – significa que 
temos de dosear bem o débito de combustível 
que entra no depósito. Caso contrário, somos 
brindados com gasolina a salpicar por todos 
os lados. O que nunca é bom. Por falar em 
combustível, continuo sem perceber porque é 
que a Aprilia teima em não indicar no painel 
de instrumentos o nível de combustível? Será 
assim tão complicado colocar essa informação 
no painel? Bom, tendo em conta que o ecrã TFT 
já está tão recheado de informações diversas, 
imagino que não seja fácil. Se calhar a próxima 
geração da Tuono V4 poderia usar um painel de 
instrumentos de maiores dimensões.

Continuando nos pontos que menos gosto, 
tenho de referir que o joystick no punho 
esquerdo e que é usado para ajustar e navegar 
pelos diferentes menus, não é fácil de controlar, 

EQUIPAMENTO 
Capacete  Xlite X803 Ultra Carbon
Fato  REV’IT! Akira
Luvas  Ixon RS Tempo Air
Botas  Gaerne GP1

TESTE APRILIA TUONO V4 1100 FACTORY



especialmente com luvas e em andamento. 
Será habitual querermos selecionar uma 
determinada opção, e na realidade acabamos 
por escolher outra coisa porque o joystick é 
demasiado sensível. E por último, para quem 
gosta de conduzir à noite, a capacidade de 
iluminação das óticas não é a melhor. Ou 
andamos sempre de máximos, ou ficamos sem 
ver o que está à nossa frente.

 
VEREDICTO

Estou apaixonado! O motor potente, a 
eletrónica evoluída e perfeitamente adaptada a 
uma utilização em estrada, uma ciclística onde 
não consigo apontar uma falha. Tudo isto faz 
com que a Tuono V4 1100 Factory esteja no 
topo do seu segmento, e também no topo da 
minha lista de desejos. As modificações nesta 
versão de 2019 podem parecer pequenas. Afinal 
de contas instalar um conjunto de suspensões 
eletrónicas não é nada revolucionário. Mas este 
era o passo que faltava para a Aprilia dotar a 
Tuono V4 1100 Factory dos argumentos para 
enfrentar a forte concorrência no segmento 
powernaked.

De facto as suspensões eletrónicas são 
uma melhoria enorme em comparação com 
as unidades mecânicas convencionais que 
encontrávamos na geração anterior. Não apenas 
pelo comportamento desportivo e ao mesmo 
tempo civilizado, mas porque estas suspensões 
Öhlins permitem extraír o que de melhor o 
chassis italiano tem para oferecer, mesmo em 
estrada, o que não sendo uma surpresa para 
mim, foi ainda assim uma boa nota numa moto 
que já se tinha mostrado eficaz e divertida em 
pista. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202001/pdf/yrjag


Um capacete topo de gama 
PARA AS SENHORAS

EQUIPAMENTO SCHUBERTH C4 PRO WOMEN
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Onovo desenho do seu interior, a 
acústica melhorada e a tecnologia 
de alta performance que integra, 
tornam o SCHUBERTH C4 PRO 

WOMEN no capacete de senhora mais confortável, 
insonorizado e seguro. De série vem equipado com 
colunas de som, microfone e antena incorporada, 
pronto para receber os sistemas de comunicação 
SC1 e SC1 Advanced, vendidos em separado, 
garantindo uma excelente comunicação devido a 
uma recepção perfeita dos sinais de Bluetooth® e 
rádio FM. 

A calota exterior é fabricada em fibra compósita, 
e a calota interior, em EPS, apresenta ranhuras 
integradas que facilitam a utilização de óculos 
e tornam o C4 PRO WOMEN  extremamente 
confortável de usar. 

O seu forro interior em Coolmax®, certificado 
pela Öko-Tex 100, em conjunto com o revestimento 

Jazzlight®, garantem um toque agradável e uma 
regulação ótima da humidade no interior do 
capacete, sendo laváveis, antibacterianos e de 
secagem rápida.

A parte central do forro não apresenta costuras, 
já que é soldada a ultra-sons, o que além de 
o tornar mais higiénico, ainda promove uma 
melhor ventilação, assegurada por diversos canais 
esculpidos na calota interior e entradas de ar, nas 
áreas superiores e inferiores do capacete, que 
garantem uma excelente circulação do fluxo de ar, 
permitindo uma melhor ventilação da cabeça.

A visibilidade total é garantida em qualquer 
situação, através da incorporação de série do 
Pinlock® 120, extra largo, para um campo de visão 
alargado sem condensação. A viseira interior solar, 
escamoteável, de alta qualidade, que não provoca 
distorções.

O sistema de retenção, cuja cinta está 
completamente embutida no forro interior, oferece 
um excelente conforto, mesmo depois de muitas 
horas de condução e conta com um fecho rápido, 
de ajuste micrométrico, que torna a operação 
muito fácil, mesmo com luvas grossas calçadas.

O C4 PRO WOMEN está disponível na cor Matt 
Black, nos tamanhos XS (53) a L (59) e pode ser 
adquirido por 599€. //

PROJECTADO PARA PARA SE 
AJUSTAR PERFEITAMENTE 
À FISIONOMIA DO CRÂNIO 
FEMININO.



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202001/pdf/holww


As luvas INTELIGENTES

EQUIPAMENTO LUVAS IXON IT-ASO
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A IXON DECIDIU CRIAR UM NOVO TIPO DE LUVAS 
INTELIGENTES QUE MANTÊM A TEMPERATURA DAS MÃOS 
SEMPRE CONSTANTE. AS IXON IT-ASO SÃO O RESULTADO DO 
TRABALHO INOVADOR DA MARCA FRANCESA EM CONJUNTO 
COM A CLIM8. FIQUE A CONHECER TODOS OS DETALHES EM 
DESTAQUE NESTAS LUVAS AQUECIDAS.
Texto: Bruno Gomes Fotos: Marca



Enquanto motociclistas, sabemos que 
manter a temperatura corporal em níveis 
adequados é um fator imprescindível 
para conduzirmos a nossa moto em 

total segurança. Nos dias de inverno mais frios 
são as nossas mãos que muitas vezes sofrem com 
a temperatura baixa. Mas a Ixon, marca francesa 
representada em Portugal pela Lusomotos, tem 
uma solução perfeita para aquecer as mãos dos 
motociclistas.

As luvas aquecidas Ixon IT-ASO são o resultado 
do trabalho desenvolvido pela marca francesa 
em conjunto com a Clim8. São inteligentes, e 
proporcionam um nível de proteção e conforto 
únicos no mundo dos equipamentos de proteção 
para motociclistas.

Fabricadas em pele e com todas as proteções 
habituais, como é o caso das proteções em fibra 
de carbono nos nós dos dedos e das inserções 
em silicone nos dedos, as IT-ASO contam com 
um conjunto de sensores que permitem informar 
da temperatura das mãos. Normalmente a 
temperatura de conforto das mãos deve rondar 
valores entre 28º e 32º, mas esse é um valor 
que depende de pessoa para pessoa, pelo que 
o sistema permite regular, manualmente, a 
temperatura de conforto conforme a necessidade e 
preferência de cada utilizador.

Sendo inteligentes, as luvas aquecidas Ixon IT-
ASO contam com uma app específica (disponível 
para iOS e Android) que pode ser descarregada 
gratuitamente para o smartphone. A partir daí 
apenas temos de emparelhar o smartphone com 
as luvas, através de ligação Bluetooth, sendo que 
o passo seguinte será calibrar as luvas, e para isso 
apenas temos de seguir as indicações passo a 
passo que são apresentadas na app num processo 
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EQUIPAMENTO LUVAS IXON IT-ASO

rápido e intuitivo. É inclusivamente possível criar 
diferentes perfis de utilizador, pelo que podemos 
sempre modificar o comportamento das IT-
ASO rapidamente, bastando selecionar um dos 
diferentes perfis que estão guardados na app.

Através dos diversos sensores, estas luvas da 
Ixon fazem um mapeamento integral das mãos 
do utilizador. Há elementos de aquecimento 
colocados em pontos específicos das luvas, pelo 
que o sistema apenas irá aquecer os pontos 
das mãos que estejam mais expostos ao frio, 
minimizando o consumo de bateria, perfeito para 
viagens maiores. A função de aquecimento apenas 
entra em funcionamento caso o sistema detete 
que a temperatura interior das luvas está abaixo 
do limite definido como “temperatura de conforto”. 
Um pequeno LED azul irá piscar de forma 
intermitente indicando que o sistema das luvas 
IT-ASO está em funcionamento.

Em termos de construção, as luvas Ixon IT-
ASO contam com um design apropriado para 
uma utilização confortável em viagens. O punho 
longo garante proteção superior contra o vento, 
enquanto a membrana impermeável e respirável 

previne a entrada de água para o interior que 
conta com tecido Primaloft One com tecnologia 
Clim8. O tecido na ponta dos dedos indicadores 
é compatível com os ecrãs “touchscreen” dos 
smartphones e outro tipo de acessórios como GPS.

As luvas Ixon IT-ASO já se encontram disponíveis 
em Portugal nos tamanhos do S ao 3XL. O PVP 
é de 319,99€, e na embalagem estão incluídas 
duas baterias e ainda o respetivo carregador. Para 
mais informações poderá contactar a Lusomotos 
através do telefone 231 510 860 ou do e-mail 
geral@lusomotos.com . //
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"...AS IT-ASO CONTAM 
COM UM CONJUNTO 
DE SENSORES QUE 
PERMITEM INFORMAR 
DA TEMPERATURA DAS 
MÃOS..."

mailto:geral@lusomotos.com
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Aventura
com cabeça, tronco
e membros
NA COMPRA DA TUA TRK 502 
OFERTA DE EQUIPAMENTO ORIGINAL BENELLI
NO VALOR DE 437€

Com uma alma puramente 
turística e aventureira, a TRK 502 
proporciona-te versatilidade e 
prazer de condução na descober-
ta de novos caminhos. Como 
aventura sem segurança não faz 
sentido, temos para ti uma oferta 
exclusiva de blusão, capacete e 
luvas originais Benelli.

oferta
original benelli

Ao
 P.

V.
P.

 a
cr

es
ce

 v
al

or
 d

e 
do

cu
m

en
ta

çã
o/

re
gi

st
o,

 IS
V 

e 
IU

C.

P.V.P. 5.990€ 
(iva incluído)
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PROTEÇÃO
com estilo e conforto   

EQUIPAMENTO BOTAS TCX ROOK WP
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As Botas TCX Rook WP são fabricadas 
em materiais de elevada qualidade, 
nomeadamente couro (nobuck) oleado, 
com inserções de tecido, possuindo no 

seu interior uma membrana 100% impermeável e 
respirável T-Dry que garante os pés sempre secos, 
mesmo nos dias mais quentes.

O seu estilo vintage combina perfeitamente com 
uma indumentária do dia a dia pois a sua construção 
proporciona um elevado nível de conforto, o que faz 
delas uma escolha acertada para quem procurar um 
calçado que possa ser usado ao longo de todo o dia.

O conforto é garantido ainda através duma 
palmilha anatómica de longa durabilidade, que é 
substituível, e da sola de borracha, com elevada 

aderência, que foi desenhada para conferir uma 
maior estabilidade do pé nos diferentes tipos de piso, 
apresentando ainda uma alta resistência ao desgaste.

Em termos de proteção, as botas TCX Rook WP 
contam com reforços no tornozelo, na biqueira e nos 
calcanhares, e com proteção em poliuretano na zona 
de contacto com o seletor de mudanças. O sistema de 
fecho e ajustes é feito por atacadores e por pequenos 
painéis elásticos, posicionados na parte superior das 
botas, de modo a oferecem uma maior flexibilidade.

Disponíveis em cor castanha, em tamanhos 
que vão do 39 ao 47, as TCX Rook WP têm um 
PVP recomendado de 179,99 € As botas TCX são 
importadas para Portugal pela Golden Bat.

Clique aqui para ver mais Botas TCX //

A ELEGÂNCIA DO DESIGN VINTAGE COM PROTEÇÃO E 
DURABILIDADE ADEQUADAS À PRÁTICA DO MOTOCICLISMO.

https://www.andardemoto.pt/pesquisa/?q=tcx&utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202001
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Airbag UNIVERSAL

EQUIPAMENTO COLETE ALPINESTARS TECH-AIR 5
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Tal como prometido e como o seu Andar 
de Moto confirmou há algum tempo, 
a Alpinestars aproveitou o Consumer 
Electronics Show (CES) 2020 em Las 

Vegas para apresentar oficialmente o seu mais 
recente sistema de proteção para motociclistas.

O novo colete Tech-Air 5 é a resposta da 
Alpinestars ao Smart Jacket da Dainese que 
também lhe mostrámos aqui, e tal como a 
proposta da rival italiana, a Alpinestars criou 
um sistema de airbag que se revela compatível 
para usar com qualquer tipo de blusão de motos 
disponível no mercado.

Como seria de esperar, a Alpinestars recorre 
à sua tecnologia Tech-Air que inicialmente foi 
desenvolvida para uso na competição, mais 

ALPINESTARS REVELOU OS DETALHES DO SEU MAIS RECENTE 
PROJETO DE PROTEÇÃO PARA MOTOCICLISTAS. O COLETE 
TECH-AIR 5 CONTA COM TECNOLOGIA DA AIRBAG DERIVADA DE 
MOTOGP E É COMPATÍVEL COM QUALQUER BLUSÃO DE MOTO.



específicamente em MotoGP. Rapidamente a marca 
conseguiu desenvolver uma variante para uso em 
estrada, e a mais recente evolução do sistema é 
este colete Tech-Air 5 de utilização universal e que 
promete alargar o número de motociclistas que 
conduzem a sua moto usufruindo de uma melhor 
proteção.

O airbag do Tech-Air 5 infla em apenas 40 
milissegundos! O próprio colete conta com uma 
centralina extremamente avançada, pelo que não 
necessita de estar conectado seja à moto como ao 
blusão do utilizador. As bolsas de ar enchem assim 
que o sistema deteta uma alteração nas forças G.

O Tech-Air 5 conta com um total de seis sensores: 
três giroscópios e três acelerómetros.

A Alpinestars garante que o seu colete 
Tech-Air 5 consegue proteger a zona 
do peito, costas, e principalmente as 
clavículas. Ainda de acordo com a 
marca, o colete com airbag oferece 
uma proteção correspondente a 
usarmos 18 proteções dorsais 
sobrepostas!

Para o sistema ficar armado, ou 
seja, ligado e pronto a disparar o 
airbag em caso de queda ou outro 
impacto forte, o utilizador tem de fechar por 
completo o fecho ZIP e ligar o sistema. Luzes LED 
indicam o estado do Tech-Air 5, incluindo o nível 
de bateria de iões de lítio, bateria essa que tem 
uma autonomia de até 30 horas de uso.

Para além disso, a Alpinestars permite que o 
utilizador usufrua de uma experiência ainda melhor e 
mais profunda proveniente do seu colete Tech-Air 5.

Através de uma app específica, o colete Tech-Air 
5 poderá ser ligado por Blutooth ao smartphone e 
assim acedemos, para além do estado do sistema e 
da bateria, a outras funcionalidades e informações.

Usando os dados fornecidos pelos diversos 
sensores que “alimentam” a centralina, o Tech-Air 5 
dá-nos dados relevantes sobre a nossa condução, 
como por exemplo a velocidade atingida, 
aceleração ou ainda as forças G que suportamos 
quando conduzimos a moto com o colete vestido.

De referir ainda que, e apesar de ser um colete 
universal, a Alpinestars aconselha a que o blusão 
usado em conjunto com o colete Tech-Air 5 seja 
um pouco mais folgado. A marca aconselha a que 
o blusão tenha uma folga / espaço de cerca de 
4 cm nas zonas em que o colete enche. Caso o 
blusão seja demasiado justo, o airbag não terá 
espaço para inflar na totalidade, reduzindo a sua 
capacidade de proteção.

A Alpinestars garante que o colete Tech-Air 
5 estará disponível para aquisição durante o 
próximo mês de março. Para mais informações 
técnicas ou inclusivamente o preço do colete 
quando este chegar a Portugal, poderá contactar o 
importador da marca no nosso país, a Multimoto.

As informações relativas ao preço do colete 
Alpinestars Tech-Air 5 apontam para um valor 
ligeiramente acima dos 600 euros, embora 
este valor careça de confirmação por parte do 
importador da marca. //
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Sprint WP12

EQUIPAMENTO LUVAS SPRINT WP12

58   JANEIRO // 2020

ASprint lançou um novo modelo de luvas 
impermeáveis especificamente concebido para o 
inverno. Com uma camada exterior fabricada em 
couro, pele sintética e Poliéster, as luvas Sprint 

WP12, contam com um revestimento interior em membrana 
(Shield Tex), que as torna impermeáveis, respiráveis e à prova 
de vento.

No seu interior, e sobretudo a pensar no conforto, as 
luvas Sprint WP12 contam com um forro suave e térmico 
(Thermal) 

Estas luvas contam com proteção nos nós dos dedos, palma 
da mão reforçada, e inserções refletoras (Reflect Tech).

Para maior flexibilidade contam com foles na articulação 
das falanges. O ajuste é feito no pulso, que conta com um 
cós alto, com fita Velcro.

As luvas Sprint WP12  estão disponíveis na cor preto/
vermelho e nos tamanhos T8 ao T12 por um P.V.P de 39,98 € //

UM EQUIPAMENTO ESSENCIAL E IMPRESCINDÍVEL PARA QUEM 
ANDA DE MOTO NO INVERNO



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202001/pdf/kwhyy


60   JANEIRO // 2020

A marca de capacetes DMD existe desde 
2007 e apostou forte no fabrico e design 
dos capacetes tipo vintage. Uma gama 
vasta onde se destacam os gráficos 
exóticos e a qualidade de construção. 
Fique a conhecer melhor algumas das 
propostas da DMD que é representada em 
Portugal pela Unik Edition.

Exotismo VINTAGE

Texto: Bruno Gomes Fotos: Luís Duarte

EQUIPAMENTO CAPACETES DMD DA UNIK EDITION



ADMD é uma marca italiana com 
sede em Bergamo, que nasceu 
em 2007, tendo conquistado a 
admiração dos motociclistas 
europeus pela qualidade 
empregue na construção dos 

seus capacetes, pelo design vintage nas suas 
mais variadas vertentes, e também pelos seus 
inconfundíveis grafismos exóticos que não têm 
rival.

Para conhecermos a DMD temos de andar um 
pouco para trás, mais precisamente até 1975. Foi 
nesse ano que o pai de Davide, Michela e Danila 
– os nomes por detrás da sigla DMD – decidiu 
começar o seu negócio ao nível da importação 
de capacetes das marcas Bell, Shoei e GPA. A 
Nordwest, fundada pelo Sr. Amilcare, serviu de 
escola para aprenderem o que precisavam de saber 
para fabricar capacetes da mais alta qualidade. 
20 anos depois, Amilcare e o seu filho Davide 
entraram num armazém onde estavam guardados 
alguns equipamentos mais antigos, e foi aí que 
começaram a idealizar um negócio que hoje em 
dia conhecemos como DMD.

A DMD especializou-se inicialmente no fabrico 
de capacetes de estilo vintage, mais clássicos. 
Mas atualmente a gama da marca italiana cresceu 
para acomodar opções de diversos tipos, sejam 
capacetes abertos ou fechados. A gama é composta 
pelos modelos Vintage (aberto), P1 (jet), A.S.R. (jet 
com queixeira), Seventyfive (estilo MX), Rocket 
(integral fechado e com viseira), e ainda o Racer 
(integral, sem viseira, mistura o estilo MX com os 
desportivos clássicos).

Os gráficos são bastante variados e para todos os 
gostos. Desde caveiras mexicanas, desenhos mais 
usados em tatuagens, ou as opções mais atuais 
que contemplam linhas ou quadrados. E para além 
dos materiais mais comuns, a DMD utiliza ainda 
algumas opções “premium” em coleções especiais. 
Por exemplo a coleção Leather conta com 
acabamentos do forro interior em pele, enquanto 
a Handmade oferece ao cliente um estilo distinto 
devido à pintura aplicada à mão.

A DMD está disponível em Portugal através da 
Unik Edition – www.unikedition.pt , a loja lisboeta 
que também representa os capacetes Hedon que já 
lhe falámos aqui no seu Andar de Moto na edição 
#19 de dezembro. Mas agora está na altura de ficar 
a conhecer melhor algumas das propostas da DMD. 
Venha daí!

DMD RACER FLASH 
PVP: 374,00€

O modelo Racer é a visão da DMD do que deve 
ser um capacete de estilo MX mais evoluído. A sua 
calota fabricada em carbono e kevlar está coberta 
por gráficos simples, em preto, mas que combinam 
na perfeição com o design compacto deste 
capacete integral. Ainda na calota, a DMD colocou 
três botões de pressão que permitem adicionar 
uma viseira. No entanto a abertura grande está 
perfeitamente indicada para a utilização de 
“goggles”, o que permite ao utilizador personalizar 
o Racer Flash conforme o seu gosto pessoal e 
necessidades.

O forro interior deste capacete é removível e 
lavável, fabricado em material suave ao toque 
para conforto extra. O sistema de fecho e ajuste 
é através de fita com duplo D. O DMD Racer Flash 
está disponível nos tamanhos do XS ao XXL.
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DMD ROCKET FUOCO 
PVP: 392,00€

O Rocket é mais um modelo da família de 
capacetes integrais da DMD. Neste caso estamos 
perante a variante Fuoco, que mistura uma calota 
em preto matte com riscas coloridas, o que 
conferem ao Rocket Fuoco uma dinâmica bastante 
interessante. A inspiração para este capacete vem 
do primeiro capacete integral dos anos 70 do 
século passado. Por essa razão, a DMD fabrica a 
calota em fibra de carbono e kevlar, mas manteve 
os pontos de fixação da viseira, que pode ser 
transparente ou escurecida, de acordo com os 
capacetes originais dessa época.

O forro é fabricado em material suave para 
conforto extra, sendo ainda removível e lavável. O 
sistema de fecho é através de fita com duplo D. A 
DMD fabrica o Rocket Fuoco nos tamanhos do XS 
ao XXL.

DMD SEVENTYFIVE ALOHA 
PVP: 432,00€

Com inspiração nos capacetes que se tornaram 
ícones do mundo dos acessórios na “era dourada” do 
motociclismo, o Seventyfive Aloha é uma proposta  
arrojada, que evoca os capacetes de competição 
clássicos. A calota é fabricada em fibra de carbono 
e kevlar para resistência e leveza, e tecnicamente 
o Seventyfive Aloha destaca-se pela utilização de 
entradas de ar frontais para melhor ventilação.

O forro interior é fabricado em microfibra suave e 
pele, sendo removível e lavável. O sistema de fecho é 
através de uma fita com duplo D, para maior segurança 
e para um ajuste perfeito. A calota está coberta por 
uma pintura azul vivo e gráficos florais, e conta com 
três botões de pressão para fixarmos uma viseira. 
No entanto a calota conta com uma abertura frontal 
generosa, perfeita para encaixar uns “goggles”. Está 
disponível nos tamanhos do XS ao XXL.

EQUIPAMENTO CAPACETES DMD DA UNIK EDITION



DMD VINTAGE THUNDERSTRUCK 
PVP: 296,00€

O modelo Vintage da marca italiana é um 
clássico capacete aberto. No entanto a DMD 
desenvolveu uma calota extremamente compacta, 
de acordo com a marca é a mais compacta do 
seu segmento. Com isso o Vintage torna-se num 
parceiro ideal para quem tenha uma scooter, uma 
custom ou principalmente uma café racer.

A calota é fabricada em fibra de vidro e a 
cor principal é branco. No entanto os gráficos 
eletrizantes diferenciam o Vintage Thunderstruck 
dos demais capacetes abertos, para uma imagem 
única. O forro interior em microfibra é removível 
e lavável, enquanto o sistema de fecho e ajuste é 
uma fita com duplo D. Este capacete da DMD está 
disponível nos tamanhos do XS ao XL.

DMD VINTAGE WOODSTOCK 
PVP: 324,00€

O Vintage Woodstock foi o primeiro capacete da 
DMD a usar gráficos personalizados do programa 
“Custom”. A DMD foi buscar inspiração para estes 
grafismos aos elementos mais importantes da 
década de 70, criando assim um capacete aberto 
que respira liberdade.

Compacto, o Vintage Woodstock está disponível 
em três tamanhos de calota exterior, fabricada 
em fibra de vidro. O forro interior é fabricado em 
microfibra para maior suavidade e conforto, sendo 
removível e lavável. O sistema de fecho e ajuste 
é através de fita com duplo D. Para quem preferir, 
a DMD coloca três botões de pressão para fixação 
de uma viseira. O DMD Vintage Woodstock está 
disponível nos tamanhos do XS ao XL. //
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COMPARATIVO BONNEVILLE T100 vs INTERCEPTOR 650
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Estas Triumph e Royal Enfield fazem parte 
da categoria de motos clássicas modernas, 

ou seja, são duas motos actuais cujas 
linhas e filosofia evocam a era de ouro 
do motociclismo britânico da década 

de 60 do século vinte.

SEPARADAS À nascença
 BONNEVILLE T100 VS INTERCEPTOR 650

Texto: Rogério Carmo Fotos: Luís Duarte



» Galeria de fotos aqui
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À
primeira vista estas motos são 
muito semelhantes, podendo 
facilmente ser confundidas. 
Tanto a Triumph Bonneville 
T100 como a Royal Enfield 
Interceptor 650 são dois 
exemplares que ilustram bem 
toda uma era do motociclismo 

que se veio a tornar um culto e uma fonte de 
inspiração.

Blusões negros de cabedal decorados com 
inserções metálicas, anéis, correntes e brilhantina 
enfeitavam o cenário onde as motos com motores 
de dois cilindros paralelos eram rainhas de um 
universo de corridas de café e com quem os 
Rockers praticavam o Ton-Up, a sublime arte de 
preparar as suas máquinas para conseguirem 
ultrapassar a então quase inacessível barreira das 

100 milhas por hora (a Ton),
Uma prática que originou modelos híbridos 

tão curiosos como as Triton (quadros Norton 
featherbed com motores Triumph) as Tribsa 
(motores Triumph com quadros BSA), as Norbsa 
(quadros Norton com motores BSA) ou as Norvin 
(quadros Norton com motores Vincent), numa 
busca desenfreada pelo equilíbrio perfeito.

Além da inquestionável semelhança do design 
e nostalgia da época de ouro do motociclismo 
britânico, em comum estas Triumph e Royal Enfield 
também têm o homem que acompanhou a sua 
criação.

Simon Warburton, quem durante mais de 17 
anos esteve na liderança técnica da Triumph 
Motorcycles, em Hinckley, e que, desde Janeiro 
de 2015, se mudou para Leicester e se tornou 
o responsável máximo do departamento de 

COMPARATIVO BONNEVILLE T100 VS INTERCEPTOR 650
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» Galeria de fotos aqui
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"...ERAM RAINHAS DE UM UNIVERSO DE CORRIDAS 
DE CAFÉ E COM QUEM OS ROCKERS 

PRATICAVAM O TON-UP..."
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» Galeria de fotos aqui
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desenvolvimento e investigação da Royal Enfield, 
desde que a marca do grupo Eicher Motors 
resolveu vir à conquista do mercado Europeu com 
uma nova gama de motos equipada com um novo 
motor bicilíndrico de média cilindrada.

Tendo em conta as diferentes filosofias dos seus 
fabricantes e a grande discrepância do seu preço 
de venda, com a Interceptor 650 a custar cerca de 
40% menos que a T100, seria de esperar diferenças 
substanciais entre elas. Ou não?
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"...EM COMUM ESTAS TRIUMPH E ROYAL ENFIELD 
TAMBÉM TÊM O HOMEM QUE ACOMPANHOU A 

SUA CRIAÇÃO..."
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TRIUMPH 
BONNEVILLE T100

Reeditada em 2002, a Triumph Bonneville 
T100 é um dos modelos com mais pergaminhos 
à venda no nosso mercado, já que remonta à 
Tiger 100, um modelo de 1939, desenhado pelo 
mítico Edward Turner, e que mais tarde, em 1959, 
deu origem à primeira T100, modelo que, com 
algumas variações, se manteve em produção até 
1973.

Claro que a Triumph T100 actual nem sequer 
se pode comparar em termos dinâmicos, nem 
em termos de qualidade de construção, com 
as suas antecessoras. O índice tecnológico que 
encerra está prodigiosamente camuflado sob 
as nostálgicas linhas de design, e o excelente 
cuidado de acabamentos que presta uma 
elevada atenção ao detalhe.

Além disso proporciona um grande prazer de 
condução, revelando-se extremamente fácil de 
conduzir e manobrar. O seu motor, dotado de 
refrigeração por líquido, mostra uma grande 
regularidade de funcionamento, uma entrega 
de potência contundente, mas perfeitamente 
controlável, e consumos muito contidos. Conta 
com diversas ajudas electrónicas, como cruise 
control e modos de condução e um painel de 
instrumentos bastante completo.

A caixa de velocidades é muito suave e 
precisa no seu accionamento, ajudada por uma 
embraiagem assistida que torna a manete muito 
leve. 

No capítulo da travagem não há nada a 
apontar, mostrando-se muito competente ao 
permitir uma boa dosagem da manete e do 
pedal. A suspensão enfrenta de forma muito 
convincente os pisos mais degradados, mantendo 
também uma boa compostura em curva e sob 
travagem.

A ergonomia é perfeita para enfrentar a estrada 
com o vento a bater no peito, à boa moda de 
quem gosta de desfrutar de passeios relaxados. 
O conforto é reforçado por uma suspensão com 
bom desempenho em pisos degradados, punhos 
aquecidos e as já referidas ajudas electrónicas 
à condução. Como bónus ainda oferece uma 
banda sonora muito interessante a partir das 
carismáticas ponteiras de escape “pea shooter”, 
uma imagem típica do modelo.

COMPARATIVO BONNEVILLE T100 VS INTERCEPTOR 650
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10 800 €
» Mais dados técnicos aqui
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ROYAL ENFIELD 
INTERCEPTOR 650

A Royal Enfield Interceptor 650 descende de uma 
linhagem igualmente nobre, já que a primeira versão 
deste modelo remonta a 1960, tendo-se mantido no 
catálogo da marca ao longo de 10 anos.

Claro que também as semelhanças deste novo 
modelo com o seu antecessor, em termos de 
desempenho, são praticamente inexistentes, e 
apesar de a marca ter apostado na simplicidade 
como forma de conter os custos, nem o prazer de 
condução nem a segurança foram minimamente 
sacrificados, e a Interceptor 650 revela-se 
extremamente dinâmica, e fácil de conduzir. 

Em termos de acabamentos não é nenhum 
espanto, mas tampouco desilude, resumindo na 

perfeição o princípio de “form follows function”, ou 
seja, a função define a forma, sem dar preferência 
a conceitos estéticos ou a detalhes demasiado 
cuidados. Tem nem mais nem menos que o 
essencial.

O mesmo acontece em termos de equipamento, 
estando despojada de qualquer ajuda electrónica 
à condução, excepção feita ao obrigatório ABS, 
facto que se reflete no painel de instrumentos que 
apenas oferece a informação básica.

O motor refrigerado a ar, debita menos potência 
que o da Triumph, tendo também um binário 
mais modesto, mas em andamento disfarça bem 
a diferença com a ajuda do mais baixo peso e 
da caixa de 6 velocidades que proporciona um 
melhor escalonamento que o da Triumph T100 
que apenas conta com 5 relações.

O seu funcionamento é igualmente regular e a 

COMPARATIVO BONNEVILLE T100 VS INTERCEPTOR 650

"...A PRIMEIRA VERSÃO 
DESTE MODELO REMONTA 

A 1960, TENDO-SE 
MANTIDO NO CATÁLOGO 
DA MARCA AO LONGO 

DE 10 ANOS..."



648 CC
47 CV

6 195 €
» Mais dados técnicos aqui
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entrega de potência é igualmente bastante suave, 
apesar da resposta imediata e sem hesitações 
ao acelerador, graças a um sistema de injeção e 
ignição assinados pela Bosch.

A ciclística é suportada por um quadro 
desenvolvido pelos especialistas da Harris 
Performance que, a par com a suspensão genérica 
mas bastante eficaz, promove uma condução 
bastante divertida e um conforto muito aceitável 
em pisos mais degradados.

No que à travagem diz respeito, a Royal 
Enfield Interceptor 650 está também servida por 

equipamento de qualidade, assinado pela Brembo, 
ainda que na sua forma mais modesta, sob a 
insígnia Bybre (by Brembo), e cujo desempenho 
está perfeitamente ao nível do conjunto. 
A ergonomia é típica do género, e o conforto é o 
expectável de uma moto que não tem qualquer 
protecção aerodinâmica. No entanto os comandos 
são leves e precisos. Por isso a Interceptor 
650 presta-se mais a ritmos descontraídos. A 
sonoridade do motor, típica de uma ignição a 270 
graus, tal como na Triumph, contribui para uma 
experiência de condução bastante agradável.

COMPARATIVO BONNEVILLE T100 VS INTERCEPTOR 650
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COMPARATIVO BONNEVILLE T100 VS INTERCEPTOR 650

Digamos que, em termos de análise final, entre 
estes dois modelos há mais pontos em comum do 
que pontos divergentes. O conceito, a estética e a 
experiência de condução são muito semelhantes, 
e apenas em termos de equipamento e qualidade 
de construção, sobretudo ao nível dos pormenores, 
é que existem algumas diferenças mais evidentes 
e que consistem sobretudo no maior refinamento 
da Triumph.

A maior potência do motor permite retomas 
mais vigorosas e velocidades de ponta mais 

elevadas à T100, mas numa moto deste tipo esses 
factores não são verdadeiramente importantes. A 
simplicidade (e o menor investimento) da Royal 
Enfield Interceptor 650 pode ser atrativa para os 
fãs de personalizações mais radicais.

Mas são ambas excelentes opções para uma 
utilização frequente, em ambiente urbano ou 
para ir espalhar charme em pequenos passeios de 
férias ou fim-de-semana, e quem realmente gosta 
deste tipo de moto fica bem servido com qualquer 
uma delas. //

"...SÃO AMBAS 
EXCELENTES OPÇÕES 
PARA UMA UTILIZAÇÃO 
FREQUENTE, EM AMBIENTE 
URBANO OU PARA IR 
ESPALHAR CHARME..."
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Seis anos depois de chegar ao mercado, 
a MT-125 foi alvo de uma profunda 
renovação e apresenta-se em 2020 
como um modelo totalmente novo. Mais 
agressiva, motor com tecnologia VVA, 
ciclística otimizada são apenas alguns dos 
argumentos da mais pequena das hyper 
naked da Yamaha, uma naked com uma 
verdadeira alma de guerreira!

de guerreira
ALMA

YAMAHA MT-125

Texto: Bruno Gomes Fotos: Yamaha

TESTE YAMAHA MT-125
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N
ão é segredo para ninguém que 
os modelos 125 cc são uma 
importante percentagem do 
mercado total de duas rodas. É 
por isso mais do que justificado 
que cada fabricante desenvolva 
diferentes propostas nesta 
baixa cilindrada, e ultimamente 

temos visto chegar propostas bem interessantes 
para uma utilização urbana.

Dentro deste tipo de motos, encontramos a 
Yamaha MT-125. A marca japonesa criou esta 125 
com a intenção de completar a sua gama hyper 
naked MT – Masters of Torque. 2014 marcou o 
ano de estreia da MT-125, e tive a sorte de ser 
um dos primeiros a poder experimentar o que 
valia esta novidade na altura. Recordo que fiquei 
impressionado pela compustura da pequena 
naked japonesa, em particular pelo seu motor de 
prestações muito interessantes para o segmento. E 

aparentemente não fui o único a gostar da MT-125!
De acordo com os números apresentados pela 

Yamaha durante a apresentação da nova geração 
da MT-125, que decorreu em Málaga, Espanha, 
ficámos a saber que a MT-125 tornou-se num dos 
modelos de destaque em termos de vendas (2ª 
125cc mais vendida na Europa), e que dentro da 
gama MT da casa de Iwata a MT-125 representa 
16% das vendas.

Mas seis anos após o lançamento da primeira 
geração, a MT-125 encontrava-se com argumentos 
menos acutilantes para enfrentar a cada vez maior 
concorrência, estava “obsoleta” apesar de se manter 
bastante interessante, como vimos recentemente 
num teste à versão 2019 da MT-125. Por isso a 
Yamaha tomou a decisão de renovar por completo 
este modelo, de tal forma que praticamente 
apenas o seu nome permanece igual ao que 
conhecíamos.

A Yamaha definiu o público-alvo para a nova MT-

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/47103-teste-yamaha-mt-125-alma-de-guerreira/#bmg-1
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TESTE YAMAHA MT-125

125 como sendo motociclistas jovens e urbanos, 
com idades entre os 17 e os 25 anos. Ora, como 
bem sabemos, conseguir cativar os mais jovens é 
uma tarefa árdua, e apenas com recurso a novas 
tecnologias e imagem agressiva a Yamaha seria 
bem sucedida na sua missão.

A nova MT-125 foi especialmente desenvolvida 
a pensar nos mais jovens: a imagem está mais 
“Anime” do que nunca, o motor inclui novas 
tecnologias, o painel de instrumentos é totalmente 
novo e digital permitindo a ligação com uma 
app para registar os dados de cada momento de 
condução, as suspensões foram repensadas para 
acompanhar a performance do motor, os travões 
estão mais eficientes e seguros, e também os 
pneus foram aumentados em dimensões.

O motor é a grande estrela da nova MT-125. Como 
seria expectável, a Yamaha recorreu ao mesmo 
motor monocilíndrico de 124,7 cc que criou para 

a mais recente geração da desportiva YZF-R125 
apresentada em 2019. Com 15 cv às 9000 rpm e 
11,5 Nm às 8000 rpm, este “mono” encontra-se no 
topo das prestações dentro do seu segmento sendo 
dos mais interessantes para quem tem carta A1.

O facto de ser uma moto que tem as suas 
prestações limitadas pelas regulamentações 
obrigou a Yamaha a desenvolver formas de 
melhorar o motor. Sabendo que a potência 
máxima de 15 cv não pode ser excedida, a marca 
japonesa tratou de encontrar formas de dotar o 
monocilíndrico de mais pulmão, entregando mais 
binário numa gama mais alargada de rotações.

E como é que a Yamaha fez isso? Através do VVA 
– Variable Valve Actuation, ou seja, um sistema de 
atuação variável das válvulas.

Apesar do motor apresentar na ficha técnica 
uma única ávore de cames à cabeça (SOHC), na 
realidade é como se tivesse duas e de diferentes 
perfis. O VVA pode parecer um exagero. Afinal 

"A NOVA MT-125 FOI ESPECIALMENTE 
DESENVOLVIDA A PENSAR NOS MAIS JOVENS: 
A IMAGEM ESTÁ MAIS “ANIME” DO QUE NUNCA..." 



andardemoto.pt    81

124,7 CC
15 CV

5 125 €
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de contas estamos perante uma 125 cc, e só 
recentemente é que temos visto motos mais 
potentes e evoluídas a receberem este tipo de 
sistemas. Mas este é o “truque na manga” que 
permite à MT-125 portar-se tão bem.

O sistema VVA funciona em duas fases: sempre 
que o motor esteja abaixo das 7400 rpm, em que o 
sistema percebe que o condutor não necessita de 
tanta potência e binário, o VVA seleciona um perfil 
mais moderado da árvore de cames. Temos uma 
abertura menor, menor sobreposição das válvulas, 
e menor tempo de abertura. Isto permite obter 
uma eficiência de combustão maior.

A partir do momento em que o motor ultrapassa 
as 7400 rpm, um solenóide entra em ação e 
seleciona um perfil de cames mais agressivo. 
Permite maior abertura das válvulas, maior 

sobreposição, e maior duração de abertura.
O monocilíndrico ganha então maior pulmão 

nos regimes mais elevados, ganhou 1000 rpm em 
relação à geração anterior, o corpo de acelerador 
aumenta 2 mm para 30 mm, enquanto a caixa 
de ar cresce para 5,5 litros de volume! Tendo em 
conta que a geração anterior tinha 2,9 litros, dá 
para perceber o aumento no fluxo de ar que entra 
neste novo motor.

Claro que isto é acompanhado por outra 
novidades no interior do motor: válvulas de 
admissão são 1 mm maiores em diâmetro, o pistão 
forjado tem tratamento para reduzir a fricção e 
perdas de potência devido à fricção.

Por sua vez isto obrigou a Yamaha a redefinir 
a transmissão, que conta com embraiagem 
assistida e deslizante. A cremalheira aumenta 

"...A MARCA JAPONESA CRIOU ESTA 125 COM 
A INTENÇÃO DE COMPLETAR A SUA GAMA 

HYPER NAKED MT – MASTERS OF TORQUE..." 

TESTE YAMAHA MT-125
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TESTE YAMAHA MT-125

para uns mais generosos 52 dentes, o que garante 
uma aceleração maximizada, mas ainda assim 
sem perder muita velocidade, pois durante esta 
apresentação internacional vi diversas vezes o 
velocímetro atingir os 120 km/h.

Sendo um motor em conformidade com 
as normas Euro5, a Yamaha teve também de 
redesenhar por completo o sistema de escape. A 
marca anuncia que a sonoridade está mais vincada, 
mas para ser sincero não consegui perceber 
esta melhoria. Mas outro aspeto importante e 
relacionado com o Euro5 é o arranque a frio. A 
frio existe um “bypass” que permite que o motor 
aqueça mais rapidamente o que por sua vez 
faz com que o catalisador seja mais eficiente. 
Assim que a temperatura de fucionamento ideal 

é atingida, o “bypass” abre e deixa o líquido 
refrigerante circular para controlar a temperatura.

Para percebermos o que vale este motor e 
tudo o que de novo está incluído na MT-125, 
a Yamaha levou-nos até Málaga. Um percurso 
com bom asfalto e que misturava todo o tipo de 
cenários permitiu perceber que esta naked é uma 
verdadeira guerreira.

Basta passar a perna por cima do assento a 
810 mm de altura, que não é particularmente 
largo ou almofadado, para percebermos que em 
comparação com a MT-03 que também testei nesta 
ocasião – clique aqui para ler o teste – a MT-125 
deixa-nos sentados mais sobre a frente. O depósito 
de combustível decresceu em volume para os 10 

"...DURANTE ESTA APRESENTAÇÃO INTERNACIONAL 
VI DIVERSAS VEZES O VELOCÍMETRO 

ATINGIR OS 120 KM/H."

https://www.andardemoto.pt/test-drives/46888-teste-yamaha-mt-03-uma-naked-equilibrada/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202001
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TESTE YAMAHA MT-125

litros, e o guiador, bem posicionado, cresce em 
largura dos 680 mm para os 740 mm. Com estas 
modificações a Yamaha MT-125 mais parece uma 
supermoto do que propriamente uma naked, pelo 
que as tiradas maiores não serão um hino ao 
conforto em duas rodas.

Não é preciso muito para percebermos que 
o motor está, de facto, mais forte nos médios 
regimes. A primeira coisa que tentei foi perceber 
se sentia o sistema VVA a alterar o cariz do 
monocilíndrico. Mas por mais que tentasse, nunca 
consegui. Apenas um pequeno ícone no novo 
painel de instrumentos deu a indicação que o VVA 
estava a funcionar. É um motor extremamente 
suave, não há vibrações mesmo quando deixamos 
as rotações descerem abaixo do regime ideal, e a 
capacidade de recuperar rotações é impressionante 
para o segmento.

E apesar da sua performance desportiva, a verdade 
é que esta unidade motriz não deixa de ser bastante 
económica. Mesmo com muito pouco cuidado para 
dosear o acelerador, o painel de instrumentos 
nunca mostrou uma média superior a 2,8 litros. Se 

tivermos em conta que o depósito de combustível 
tem 10 litros de capacidade, ficará fácil percorrer 
os 300 km com um depósito. Para mim, isso é uma 
nota muito positiva em termos de economia!

Brilhante é a atuação da embraiagem deslizante! 
Podemos reduzir de caixa sem contemplações 
que a embraiagem digere todos os excessos assim 
que a roda traseira começa a bloquear, e apenas o 
acionamento áspero da caixa de 6 velocidades se 
revela como ponto menos positivo. Ainda assim, 
a caixa é precisa, enquanto o tato na manete de 
embraiagem é leve.

O quadro Deltabox, que também deriva da 
desportiva YZF-R125, foi trabalhado para ser 
mais rígido na zona do pivot do braço oscilante, 
componente que por sua vez é mais curto. Numa 
moto que pesa apenas 140 kg a cheio, isto poderia 
ser um problema, tornando-a demasiado instável 
ou nervosa. Mas a Yamaha resolveu a questão 
modificando a geometria de direção e utilizando 
um pneu traseiro 140 em vez do anterior 130.

Isto resulta num comportamento muito 
equilibrado, prevísivel, com o quadro a revelar as 

"...COM ESTAS MODIFICAÇÕES A YAMAHA 
MT-125 MAIS PARECE UMA SUPERMOTO 

DO QUE PROPRIAMENTE UMA NAKED..." 
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suas qualidades numa estrada de curvas mais 
encadeadas em que a MT-125 se mostrou muito 
ágil, e onde com pequenos impulsos no guiador 
consegui sempre “enfiar” a frente na trajetória, 
mesmo nas mais apertadas. O esforço para 
extraír o que queremos da MT-125 é mínimo, 
e conduzir esta naked é um prazer, com boa 
maneabilidade para os ambientes urbanos 
onde tivemos de cortar pelo meio do trânsito 
mais compacto e onde a MT-125 se mostrou 
uma guerreira bastante eficaz. Nos percursos 
mais abertos e onde foi possível manter maior 
velocidade em curva destaco a estabilidade da 
direção, mesmo quando o asfalto é menos liso.

Esta satisfação aos comandos da MT-
125 também se fica a dever aos restantes 
componentes da ciclística. As suspensões Kayaba 
destacam-se pela compressão homógenea ainda 
que firme, tanto à frente como atrás. De referir 
que a forquilha invertida tem bainhas de 41 mm, 
um claro contraste com a forquilha de 37 mm 
que podemos encontrar na MT-03. A leitura do 
asfalto é assinalável para uma 125 cc, e é uma 
clara melhoria em relação à geração anterior.

"O QUADRO 
DELTABOX, QUE 
TAMBÉM DERIVA 
DA DESPORTIVA 
YZF-R125, FOI 

TRABALHADO PARA SER 
MAIS RÍGIDO NA ZONA 
DO PIVOT DO BRAÇO 

OSCILANTE..." 

TESTE YAMAHA MT-125
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Também os travões merecem uma nota muito 
positiva. Pinça radial de quatro pistões morde um 
disco de 292 mm à frente, enquanto na traseira o 
disco de 220 mm tem a companhia de uma pinça 
simples. Em conjunto com um sistema de ABS 
bem afinado e que apenas se faz notar quando 
passamos bem para lá dos limites, o que permite 
alguns momentos mais divertidos na entrada em 
curva, o sistema de travagem da nova MT-125 
está perfeitamente ajustado às necessidades, 
com a potência de travagem a ser disponibilizada 
de forma progressiva o que transmite confiança 
mesmo aos motociclistas menos experientes.

Deixo para último o design, a novidade que mais 
salta à vista, literalmente, na nova Yamaha MT-125. 
Apesar da frente dominar agora todas as nossas 
atenções, especialmente devido à configuração tão 
particular encontrada pela Yamaha para posicionar 
as luzes diurnas em LED e a luz de médios ao 
centro, a maior diferença que será notada em 
condução está na traseira.

Toda a secção traseira está mais curta, o assento 
passa a ser de uma única peça o que deixa o 
passageiro mais baixo e confortável, e a luz de 
travão está melhor embutida na traseira e de 

acordo com a imagem da família MT. Em resumo, a 
condução a dois será melhor. 
 
VEREDICTO

É verdade que a Yamaha já tinha uma boa base para 
criar uma nova geração da MT-125. Afinal, a desportiva 
YZF-R125 é uma das melhores do seu segmento. Mas 
alterar a plataforma desportiva para criar uma naked 
125 cc nem sempre corre bem. Felizmente esse não 
foi o caso da nova MT-125 que já está disponível em 
Portugal com um PVP de 5.125€.

A qualidade de construção está acima de 
qualquer suspeita, os componentes usados 
funcionam todos em conjunto para nos dar uma 
experiência de condução divertida e eficaz. O 
motor com tecnologia VVA é melhor em todos 
os aspetos, sem perder a economia, e casa na 
perfeição com a ciclística equilibrada.

É uma melhoria assinalável em comparação 
com a versão anterior, o design pode não ser do 
agrado de todos mas está dentro do estilo Masters 
of Torque da Yamaha, e ao vivo a pequena MT 
ganha outra dimensão, em particular na cor Ice 
Fluo. Certamente não é uma moto para passar 
despercebido. //

EQUIPAMENTO 
Capacete Shark Spartan 
Blusão REV’IT! Blake 
Calças REV’IT! Orlando H2O 
Luvas Furygan RG17 
Botas TCX Mood GTX 



“
Sacrilégio” gritam uns....”então o Bill Gates 
e o Steve Jobs, a World Wide Web, e essas 
cenas todas?”

“’Tá maluco!” dizem outros provavelmente 
antecipando o ensandecimento intelectual do escriba.

Vamos lá então esclarecer as coisas. Hoje o tema é 
História. De Portugal e de Castela. Dos Descobrimentos 
e do domínio do mundo. E o escriba ainda não está 
maluco....ainda!

E lá vem a pergunta: “e o que tem isso a ver com mo-
tos? Com a EN2? Com viagens (bem, os Descobrimentos 
eram viagens...sim! mas não é por aí...)?

Vamos então à história e à História! 
É habitual ouvir dizer que a Globalização começou 

verdadeiramente com os Descobrimentos Portugueses. 
Um bocadinho de nacionalismo exarcebado não faz 
mal a ninguém....

Efectivamente, foi a partir do século XV e desta 
gesta heróica que um povo acantonado por um vi-
zinho várias vezes mais poderoso de um lado e um 
Oceano desconhecido do outro, optou por este último 
(afinal, do outro lado já se sabia que nem bom vento 
nem bom casamento). 

Com a chegada à India por Vasco da Gama, ao Brasil 
por Pedro Álvares Cabral e ao Extremo Oriente mais 
tarde (fomos os primeiros Ocidentais a chegar ao Japão 
e à Austrália). Não esquecer, a chegada de Colombo à 
América (por equívoco...) em nome dos espanhóis mas 
com os conhecimentos adquiridos em Portugal. E com a 
viagem de Circum-navegação do português Fernão de 
Magalhães se bem que ao serviço da coroa espanhola (e 
que foi concluída por Juan Sebastian Elcano) o mundo 
provou ser verdadeiramente redondo.  Fez em 20 de 
Setembro do ano que agora acabou 500 anos que Ma-
galhães se fez ao mar em Sanlúcar de Barrameda... se 

quisermos ser “rigorosos” este foi o primeiro feito que 
verdadeiramente materializou a Gobalização. Não só 
o Mundo ficou mais “pequeno” porque mais próximo, 
mas pela primeira vez “o Mundo” era só um! Este foi 
sem dúvida o começo da Globalização.

Dada esta primeira explicação, porque razão disse 
atrás que começou na EN2, que já agora, à data ainda 
nem sequer se vislumbrava a não ser nalguns eventuais 
troços herdados dos romanos?

Vamos à segunda explicação e temos que andar 
para trás no tempo: as conquistas e descobertas 
portuguesas, primeiro no norte de África, depois 
nos arquipélagos atlânticos e finalmente na costa 
da Guiné despertaram a cobiça dos nossos vizinhos. 
Sempre eles! Acabaram por seguir os nossos passos 
e começaram também a navegar nas mesmas águas. 
A coisa tinha tudo para correr mal!  E correu...

Esta disputa vinha acesa desde os inícios do século de 
1400, e quase no final do século a coisa já piava fininho e 
havia “batatada marítima”. Acresce que no último quartel 
do século (1 quartel=25 anos) surgiu uma disputa pelo 
trono de Castela (Espanha ainda não existia como tal mas 
viria logo a seguir porque alguns dos protagonistas são 
aqui precisamente os Reis Católicos que promoveram 
a unificação desse território). 

Em 1474 morreu o rei Henrique IV de Castela. Pre-
tendentes ao trono eram a sua filha única D. Joana que 
estava “prometida” ao rei de Portugal D. Afonso V  e a 
meia-irmã, D. Isabel que estava casada com o rei de 
Aragão, D. Fernando. Ou seja, estava o caldo entornado! 
E assim foi. Tal como era tradição, portugueses e cas-
telhanos envolveram-se num arraial de pancadaria 
que extravasou para o mar (foi a chamada Guerra da 
Sucessão). Em terra dominavam os castelhanos (mais 
os aragoneses) e no mar imperavam os portugueses. 

CRÓNICA

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

A GLOBALIZAÇÃO
começou na estrada 
nacional 2!!!
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Depois de muitos confrontos, finalmente acharam por 
bem fazer a paz, até porque o impasse não satisfazia 
ninguém. As negociações e o Tratado foram celebrados 
em 1479...há 541 anos!

Assim sendo, celebrou-se um Tratado que veio a 
tornar-se verdadeiramente essencial no presente e 
futuro de ambos os países porque trouxe a paz e re-
solveu a crise da succesão em Castela, permitiu aos 
Reis Católicos Isabel e Fernando iniciarem o processo 
de união do que viria a ser a Espanha, D. Joana casou 
com o nosso D. Afonso V (renunciaram às aspirações 
ao trono de Castela através de uma adenda ao Tratado 
chamada Tercerias de Moura) e veio acompanhada de 
um portentoso dote atribuído também como indemni-
zações de guerra (o nosso já tradicional jeitinho para 
sacar uns cobres aos outros...), mas muito principal-
mente, definiu os limites geográficos do que no mundo 
conhecido e que faltava conhecer, seria para Portugal 
ou para os nossos vizinhos. Desde logo, a posse da 
Madeira, Açores para Portugal e Canárias para Castela,  
bem como as praças do norte de África. 

Mas fundamentalmente, a determinação que abaixo 
do Cabo Bojador a exclusividade era portuguesa. O ouro 
da costa da Guiné, da Costa da Mina ou os escravos daí 
provenientes. Mas também tudo o que depois veio a ser 
descoberto: caminho marítimo para a Índia e o Brasil. 
E também a explicação porque Castela apostou em 
Cristóvão Colombo com um caminho para a Índia por 
Ocidente...que o levou a esbarrar na América!

Ok! E então? Alguém já por aqui começou a pensar 
em Tordesilhas... Errado!!! Esse foi mais tarde em 1494.

1 – IGREJA MATRIZ DO SALVADOR DE ALCÁÇOVAS
Em 1479 celebrou-se na vila alentejana de Alcáçovas, 

no Paço dos Henriques, o Tratado que leva o seu nome 

"...NÃO SÓ O 
MUNDO FICOU MAIS 
“PEQUENO” PORQUE 
MAIS PRÓXIMO, MAS 
PELA PRIMEIRA VEZ “O 
MUNDO” ERA SÓ UM! 
ESTE FOI SEM DÚVIDA 
O COMEÇO DA 
GLOBALIZAÇÃO...."

1 2

3
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CRÓNICA
e que promoveu a primeira divisão do Mundo! Entre 
outras coisas como vimos. O Tratado foi celebrado a 4 
de Setembro de 1479 e outorgado pelo Rei D. Afonso V 
4 dias depois. A outorga pelos Reis de Espanha ocorreu 
a 6 de março de 1480...ou seja, falta pouco para os 
540 anos. O Tratado de Alcáçovas foi celebrado num 
edifício que foi muito recentemente restaurado, o Paço 
dos Henriques que merece sem dúvida uma visita. E 
onde toda esta história está documentada e explicada. 
Além do mais, este Paço serviu também de residência 
real tendo sido palco ainda de alguns casamentos reais. 
Rico em História, portanto.

2 – PAÇO DOS HENRIQUES
Apenas mais alguns comentários que o texto vai longo 

(mas espero que interessante!).

3 – RUA ALENTEJANA TÍPICA
Em Alcáçovas existe uma indústria do mais tradicional 

que podemos encontrar em Portugal, razão pela qual 
foi considerada Património Cultural Imaterial da Hu-
manidade atribuído pela UNESCO: a arte do Chocalho 
e a indústria chocalheira.

No Paço dos Henriques agora renovado, existe tam-

bém um núcleo documental e um espaço dedicado a 
esta arte e está previsto que venha a ser instalado um 
Centro UNESCO do Património Imaterial da Humanidade. 

4 – PAÇO REAL
5 – PORMENOR DA QUINTA DAS CONCHAS

E também assinala o facto de por lá passar a EN2.

6 – MARCO SIMBÓLICO DOS 551 KM
Donde surgiu este nosso interesse pelas Alcáçovas? 

Pois bem, quando percorremos a EN2 em Abril de 2018, 
vivemos aqui uma das peripécias mais curiosas da via-
gem e também ao visitarmos o Paço dos Henriques 
fomos cativados pela simplicidade do local, a excelência 
da renovação e a simpatia de quem nos acolheu. Mais 
recentemente, a caminho de Évora, tornámos a passar 
por lá. Uma simpática e muito branca vila alentejana 
que recomendamos vivamente.

7 – ANDAR DE MOTO, UMA ESTRADA, UM BANCO 
DE JARDIM...

E fica logo ali, ao Virar da Esquina e a ANDAR DE 
MOTO no quilómetro 551 da EN2! Já perceberam o 
título desta crónica? //

4 5

6 7
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SPORT NEWS

John McGuinness assina pela 
Kawasaki para mais um assalto 
ao TT na Ilha de Man
A EQUIPA QUATTRO PLANT BOURNEMOUTH KAWASAKI 
CONSEGUIU ASSEGURAR OS PRÉSTIMOS DE JOHN 
MCGUINNESS. O PILOTO VAI ASSIM PILOTAR UMA NINJA ZX-
10RR EM MAIS UMA TENTATIVA DE ASSALTAR O PÓDIO DO 
TOURIST TROPHY NA ILHA DE MAN.

DEPOIS DE ALGUMA INDEFINIÇÃO, ficou desfeita 
a dúvida: na próxima edição do Tourist Trophy na Ilha 
de Mana vamos voltar a ver John McGuinness a lutar 
pelo lugar mais alto do pódio. Desta feita o “Sr. TT” 
estará aos comandos de uma nova moto, a Kawasaki 
Ninja ZX-10RR, depois de ter assinado contrato com 
a equipa Quattro Plant Bournemouth Kawasaki.

Com 47 anos de idade, McGuinness é o segundo 
piloto na história do Tourist Trophy com mais vitórias, 

sendo apenas suplantado nesse registo pelo mítico 
Joey Dunlop. No entanto, aquele que é considerado 
como o “Sr. TT”, tem um total de 47 pódios alcançados 
em todas as suas participações nas várias categorias, 
e isso faz com que seja o piloto de maior sucesso 
neste registo particular.

Para a próxima edição do Tourist Trophy na Ilha 
de Man, John McGuinness vai novamente estar aos 
comandos de uma moto bem competitiva. O objetivo 
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é claro: regressar aos pódios!
McGuinness subiu pela última vez ao pódio no TT 

em 2016 na classe Superbike e também na corrida 
Senior TT, e para 2020 vai atacar nas classes RST 
Superbike, RL360 Superstock e no Senior TT.

“Estou encantado de correr para a Quattro Plant 
Bournemouth Kawasaki”, afirmou John McGuinness 
assim que o contrato foi oficializado. “O Pete condu-
ziu o caminho todo desde Bournemouth até More-
cambe para reunir-se comigo e colocar a proposta 
em cima da mesa. Foi uma decisão fácil. Unir-me à 
Kawasaki, ao Pete, e pilotar a Ninja ZX-10RR será um 
novo capítulo para mim, mas estou entusiasmado e 
com muita vontade”.

Para além do recorde de pódios conquistados, o até 
agora piloto da Norton tem ainda o seu nome ligado 
a outros recordes na Ilha de Man. De 2004 a 2013 
foi seu o recorde da volta mais rápida, e em 2015 
voltou a recuperar esse recorde quando completou 
a volta a uma velocidade média de 213,56 km/h! //

COMECE O ANO
DA MELHOR

MANEIRA

HUSQVARNA VITPILEN 401
PVP €7375,23

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202001/pdf/mhesf


DESPORTO PAULO GONÇALVES

A partida prematura deste grande atleta, 
desportista, pai homem e motard deixa um 
grande vazio, talvez nunca passível de ser 
recuperado. Ficaram, a modalidade, o país e 
a família, mais pobres. Aliás, ficámos, todos 
os portugueses, mais pobres!

Até sempre
SPEEDY GONÇALVES

Texto: Pedro Pereira
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“
Um desafio para os que vão e um 
sonho para os que ficam” é a lógica 
subjacente ao Dakar, desde a sua 
primeira edição, no já longínquo ano 
de 1978/79. 

Por questões de natureza política, 
económica, de segurança, de patrocínios… a prova 
foi mudando a sua localização ao longo dos anos, 
tendo chegado a passar por Portugal em várias 
edições.

Desde a sua primeira edição, o Rally Dakar levou 
a vida de 29 pilotos, sobretudo os das motos. 
Acrescem elementos da organização, jornalistas e 
espectadores num total de

mais de 70 pessoas! A sua última vítima foi o 
piloto português Paulo Gonçalves.

Façamos uma viagem no tempo para melhor 

perceber o atleta e o homem que partiu 
fisicamente, mas cujo espírito continua entre nós, e 
assim vai permanecer.

O Speedy Gonçalves (não González, como na 
banda desenhada, mas melhor) despertou cedo 
para as motos, sendo que parte do mérito também 
foi do seu Pai e da sua oficina de motas, em 
Gemeses, concelho de Esposende, que fez nascer 
no piloto minhoto um gosto e uma habilidade 
inatos pelas motos, destacando-se em especial no 
motocross, no supercross e, mais tarde, no enduro.

Apesar da pequena estatura do Paulo (abaixo 
de 1,70 m), a sua capacidade física, determinação, 
resistência, preparação e agilidade impunham-se, 
fazendo dele um adversário temível. Altruísta e 
leal, mas sempre muito competitivo, conquistou ao 
longo da sua carreira um palmarés invejável.
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1991: 	Iniciação na competição, com cerca de 12 anos
1993: 	Campeão Nacional de Motocross 80 cc
1997: 	Campeão Nacional de Motocross 125cc Sub-18; 	
	 Campeão Nacional de Motocross 125cc Open; 		
	 Campeão Nacional de Supercross; Vice-Campeão 	
	 Nacional de Motocross 250cc
1998: 	Campeão Nacional de Motocross 250cc; Campeão 	
	 Nacional de Supercross; 3.ºClassificado no 	 	
	 Campeonato da Europa de Motocross
1999: 	Campeão Nacional de Motocross 250cc
2000: 	Campeão Nacional de Motocross 250cc; de 		
	 Motocross Absoluto; Vice-Campeão da Europa de 	
	 Motocross 250cc; 3.º classificado no Campeonato 	
	 Nacional de Supercross
2001: 	Campeão Nacional de Motocross 250cc e Campeão 	
	 Nacional de Motocross Absoluto
2002: 	(começa a dedicar-se também ao enduro): Campeão 	
	 Nacional de Motocross 250cc; Campeão Nacional 	
	 de Motocross Absoluto; Campeão Nacional de 		
	 Supercross; Campeão Nacional de Enduro 
	 4 Tempos; Vice-Campeão do Mundo de Enduro 	
	 Juniores; Medalha de Ouro nos “Six Days of Enduro”; 	
	 Vice-Campeão Nacional de Enduro Absoluto
2003: 	Campeão Nacional de Enduro + 250cc 4 Tempos
2004: 	Campeão Nacional de Enduro 250cc 2 Tempos
	 Vice-Campeão Nacional de Enduro Absoluto; nova 	
	 Medalha de Ouro nos “Six Days of Enduro”
2005: 	Campeão Nacional de Enduro 450cc; Vice-Campeão 	
	 Nacional de Enduro Absoluto; terceira medalha de 	
	 Ouro nos “Six Days of Enduro”
2006: 	Primeira participação no Dakar, terminando como 	
	 25.º classificado no Rali Lisboa Dakar; Vice-Campeão 	
	 Nacional de Supercross SX2; Campeão Nacional de 	
	 Motocross MX2
2007: 	Campeão Nacional de Supercross SX1; Campeão 	
	 Nacional de Supercross Elite; 23.ºclassificado no Rali 	
	 Lisboa Dakar
2008: 	Campeão Nacional de Motocross Elite; Campeão 	
	 Nacional de Supercross 450cc; edição do Dakar 	
	 anulada por questões de segurança
2009: 	10.º classificado na geral do Rali Argentina Chile; 	
	 2.º classificado na classe 450cc do Rali Argentina 	
	 Chile; 1.º classificado na classe Super Produção do 	
	 Rali Argentina Chile
2010: 	Campeão Nacional Todo-Terreno TT3; Vice-Campeão 	
	 Nacional de Cross-Country; desistência no Dakar 	
	 após queda (fratura de clavícula)
2011: 	Campeão de Cross-Country na Alemanha; ganha uma 	
	 etapa do Dakar, pára para ajudar outro concorrente 	
	 por considerar que é prioritário (marca pessoal) e 	
	 acaba por abandonar por queda

2012: 	3.º classificado Campeonato do Mundo de Ralis Todo-	
	 o-Terreno; 26.º classificado Rali Dakar Argentina 	
	 Chile Peru. Prova de má memória em que ajudou a 	
	 tirar a mota de Cyril Despres de um lamaçal, ficando 	
	 com a sua enterrada de seguida e entregue à própria 	
	 sorte. Despres seguiu sem retribuir o auxílio ao piloto 	
	 português, ganhando-lhe 15 minutos nessa etapa
2013: 	Campeão do Mundo de Ralis Todo-o-Terreno 	 	
	 (fantástico título mundial); 10.º classificado no Rali 	
	 Dakar Peru Argentina Chile
2014: 	Vice-Campeão do Mundo de Ralis Todo-o-Terreno; 	
	 novo abandono à 5.ª etapa do Rali Dakar Argentina 	
	 Bolívia Chile. A tristemente célebre cena em que 	
	 vemos a moto a arder e o Paulo sem nada poder 	
	 fazer ficou para os anais da modalidade
2015: 	3.º classificado Campeonato do Mundo de Ralis 
	 Todo-o-Terreno; 2.º classificado no Rali Dakar 	 	
	 Argentina Bolívia Chile (que não venceu por uma 	
	 nesga)
2016: 	Abandono à 11.ª etapa do Rali Dakar Argentina 	
	 Bolívia, mas foi-lhe atribuído, pelo Instituto 		
	 Português do Desporto e da Juventude, o Prémio 	
	 de “Ética no Desporto” por ter parado durante uma 	
	 das etapas do Dakar 2016, quando liderava a corrida, 	
	 para ajudar o austríaco Mathias Walkner que tinha 	
	 caído
2017: 	6.º classificado no Rali Dakar Paraguai Bolívia 	 	
	 Argentina
2018: 	Triunfos no Desafío Ruta 40 e Desafío Inca, mas 	
	 falhou a edição do Dakar devido a uma  queda em 	
	 Reguengos de Monsaraz, na disputa da derradeira 	
	 jornada da primeira edição do Campeonato Nacional 	
	 de Rally Raid
2019: 	Abandona o Rali Dakar na quinta etapa por queda
2020: 	Foi a sua 13.ª participação na mítica prova. Deu uma 	
	 mostra da sua determinação quando, sozinho e 	
	 em pleno deserto, com temperaturas de 35 graus à 	
	 sombra, trocou o motor da sua moto, e ainda assim 	
	 consegue terminar a etapa e permanecer em prova. 	
	 Feito que deixa meio mundo boquiaberto com a 	
	 tenacidade do Português

Palmarés: Paulo Gonçalves
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Foi na 7ª etapa da 42ª edição da prova, depois do 
dia de descanso, que Paulo Gonçalves sofreu um 
acidente fatal, consequência de um conjunto de 
circunstâncias entre as quais a alta velocidade, uma 
pequena duna, e muito pouca sorte. No dia seguinte 
a prova não se realizou, nem para as motos nem 
para os quads, e a sua equipa, a Hero Motorsports, 
onde este ano Paulo Gonçalves corria ao lado 
do seu cunhado Joaquim Rodrigues Jr, decidiu 
abandonar a prova. Não fazia sentido continuar 
nesta edição. A perda tinha sido grande demais!

Depois da tragédia, as mais altas 
individualidades da nação, o Presidente da 
República, Marcelo Rebelo de Sousa, o Primeiro 
Ministro, António Costa, o Presidente da 
Assembleia da República, Ferro Rodrigues, fizeram-
lhe os mais rasgados (e merecidos) elogios. 
O Speedy teve direito a extensas reportagens 
televisivas, aberturas de noticiários, testemunhos 
de colegas, amigos, família…

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202001/pdf/hcdxp
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Os participantes na prova, como Juan Barreda 
(seu antigo colega de equipa), Matthias Walkner 
(concorrente e amigo, por ele ajudado na 
edição de 2016), Kevin Benavides… e tantos 
outros, prestaram-lhe sentida homenagem. E 
vai ser difícil esquecer as imagens do choro 
inconsolável do seu amigo e cunhado Joaquim 
Rodrigues Junior,

Até o diretor do rali Dakar 2020, o francês 
David Castera e o “Senhor Dakar” (aka Stéphane 
Peterhansel) fizeram questão de mostrar a 
sua dor e sofrimento, sendo bem elucidativo o 
testemunho deste último:

“De cada vez [que morre alguém], surge a mesma 
questão. O que é que estamos a fazer aqui? Para 
quê? É realmente necessário competir? Não é a 
vida algo mais importante? Paulo Gonçalves era 
alguém que conhecia os riscos, era a sua paixão. 
Isso pode atenuar um pouco o que sentimos. Ele 
partiu a fazer o que o apaixonava, o que é um 
pequeno consolo. Mas é difícil de “;engolir”; de 
cada vez que acontece…”



O Presidente da Federação Motociclismo de 
Portugal (FMP), Manuel Marinheiro, enalteceu 
o atleta e resumiu, em poucas palavras, quem 
era Paulo Gonçalves: “o piloto com mais títulos 
de campeão nacional mas, acima de tudo, um 
excelente homem “.

O próprio presidente da FIM (Federação 
Internacional de Motociclismo), que é o 
português Jorge Viegas, sintetiza tudo afirmando: 
“Não posso estar mais triste. Era um piloto que eu 
adorava e que conhecia desde pequenino. Era um 
exemplo como piloto e como pessoa!”

O desporto em Portugal está (muito) mais 
pobre. O motociclismo perdeu umas das suas 
grandes glórias.

Aparte as nossas sentidas condolências, 
aproveitamos o momento para deixar 
uma (nova) mensagem de alerta: as motos 
representam liberdade, alegria, superação, 
sacrifício, prazer e tantas outras coisas. Façamos 
todos o máximo possível para que não seja 
sinónimo de tragédia!

Adeus Speedy! Vais continuar sempre nos 
nossos corações! //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202001/pdf/amhfs
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MOTOS USADAS

PROCURAS UMA 

   MOTO USADA? 
          ENCONTRA-A AQUI EM 

                   ANDARDEMOTO.PT

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202001/pdf/hnkge


Pensava que a fama de feios, porcos e maus 
atribuída aos motards já só existia nos palcos 
dos espetáculos de stand up comedy, nos 
filmes americanos e na cabeça de algumas 

pessoas que vivem em isolamento geográfico e cul-
tural. Mas afinal não. 

Numa conversa muito simpática com dois senho-
res motociclistas, perguntei se pertenciam a algum 
clube motard da região. A resposta foi: - Ah não. Não 
nos metemos nisso. Há sem-
pre muita droga e atividades 
duvidosas.

Depois de alguns segundos 
para digerir a frase, decidi 
tranquilizar os dois e disse 
apenas: - Não é assim tão mau. 
Só matamos pessoas nos fe-
riados e dias santos, e a droga 
já não é grande negócio. As 
armas é que estão a dar!

 Por muito que lutemos 
contra eles, o preconceito e 
os estereótipos fazem, infe-
lizmente, parte da natureza 
humana. Mas as duas rodas são um tema sagrado. 
Será que esta gente vê filmes a mais? Só lê aqueles 
jornais de faca e alguidar? Vive debaixo de um calhau?

Um motoclube não é sinónimo de organização cri-
minosa. Pelo contrário. O envolvimento de muitos 
destes grupos na comunidade e em causas sociais 
é verdadeiramente inspirador. Por que não pode ser 
apenas um conjunto de pessoas que gosta de passear, 
conviver e partilhar uma paixão comum? Por que 
não podem ser sinónimo de diversão, de respeito e 

de camaradagem?
Se não devemos entrar num motoclube porque está 

cheio de criminosos, então se calhar também não 
devemos ir à igreja porque está cheia de pedófilos, ou 
aos hospitais porque estão apinhados de profissionais 
negligentes, não devemos falar com muçulmanos 
porque são todos terroristas, nem lidar com políticos 
porque são todos corruptos (se calhar neste caso…).

O desconhecimento gera ignorância, e a ignorância 
é simplesmente triste.

Para os que tanto temem os 
motoclubes, os Hell Angels são 
o grande exemplo. “Olhe, os 
outros tiveram azar e foram 
apanhados, mas a maior parte 
anda por aí”, sublinham logo 
os meus dois queridos amigos. 

Até reconheço que o cabe-
dal, as caveiras, os lenços e 
as correntes não são os me-
lhores ícones de fofura, mas 
também não são sintoma 
de nenhuma psicopatologia 
digna dos melhores episódios 

do CSI. Será que um fato é sinónimo de confiança? 
Uma bata hospitalar é sinónimo de profissionalismo? 
Um look hippie traduz apenas paz e amor? Há pessoas 
boas e más em qualquer lado. No final do dia, são as 
nossas escolhas que ditam a nossa sorte.

Um motoclube com o qual nos identificamos pode ser 
o início de grandes aventuras, amizades, iniciativas e 
histórias. Uma verdadeira família que partilha uma paixão 
e um espírito que nem sempre é entendido por todos.

Boas curvas //

CRÓNICA

Susana Esteves
Jornalista e motociclista

MOTOCLUBES:
esses antros de má vida

"... o preconceito 
e os estereótipos 
fazem, 
infelizmente, 
parte da natureza 
humana ..."
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http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202001/pdf/cwpep
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