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Exemplo para um contrato de credito automóvel com reserva de propriedade com um PVP de 8.200€, entrada inicial obrigatória de 1.910,40€ mais 35 mensalidades 
no montante de 99€ incluindo a Comissão de Processamento de Prestação de 3,50€ e a última mensalidade de 3690€. Comissão de Abertura de Contrato de 

100€, TAN 4,75%, TAEG 7,9%, MTIC de 7.409,45€. O valor da mensalidade não inclui seguro de crédito facultativo, não estando refletido no MTIC e na TAEG.  
O exemplo de financiamento é válido para veículos novos durante a campanha válida para contratos até 31 de Março de 2020, para o modelo NC750X MT Travel 

Edition, limitada ao stock existente e disponível nos concessionários aderentes. Informe-se no Cetelem, marca do Banco BNP Paribas PF. Todos os concessionários 
são intermediários de Crédito a título acessório e atuam sem carácter de exclusividade. 

O PVP indicado não inclui despesas de documentação, preparação, eco-valor dos pneus e IUC no valor total de 385€ (iva incluído).

Ao fim de 35 meses assumimos o Valor Final Garantido de 3.690,00€. Tem opção de MANTER, DEVOLVER ou TROCAR por uma nova.

99€/MÊS
PRAZO: 35 MESES

TAN: 4,75%  | TAEG: 7,9% 
ENTRADA INICIAL: 1.910,40€

MONTANTE FINANCIADO: 6.289,60 € 
PVPR: 8.200€  | MTIC: 7.409,45€

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202002/pdf/wilxd
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Há motociclistas de todas as espécies. Há 
os que andam diariamente, os que andam só 
nas férias, os que gostam de terra, os que não 
gostam de chuva, os que gostam de circuitos 
e os que preferem concentrações, os que 
andam de moto em calções e chinelos, enfim, 
os diversos tipos de motociclistas, se fossem 
expostos numa prateleira de supermercado, 
faziam inveja à secção de produtos de 
limpeza, com tanta variedade.

Isso causa que, também no mundo das 
motos, o clubismo vai crescendo. Já o Maslow 
explicava que à medida que o ser humano 
vai satisfazendo as necessidades mais 
básicas, começa a desenvolver necessidades 
mais refinadas, sendo uma delas a afiliação 
com um grupo e respectiva aceitação 
pelos seus pares. Por isso encontramos 
Moto Clubes e Clubes de fãs, onde militam 
defensores indefectíveis de marcas e de 
pilotos que se agrupam e defendem, muitos 
até com demasiado vigor, as suas “convicções”, 
tentando convencer o mundo que aquilo com 
que se identificam é o melhor.

A diversidade sempre esteve na essência do 
desenvolvimento humano. É essa diversidade 
que contribui para que, profissionalmente, 
eu possa ter o privilégio de conduzir 
tantas motos, de géneros tão diferentes, 
e consequentemente possa desfrutar de 
milhares de quilómetros aos seus comandos 
e avaliar, de bastante perto, a sua evolução 

tecnológica.
Durante muitos anos, ainda antes da 

massificação da electrónica e de ter 
iniciado a minha carreira de jornalista 
de motociclismo, fui fã incondicional de 
motos com motores de 4 cilindros em 
linha. Essa era a minha cena. Mas um dia 
tive oportunidade de conduzir um “V-Twin”, 
e fiquei imediamente rendido aos seus 
encantos, mais concretamente à forma 
como esses motores libertam a potência. 
Foi então que percebi que deveria ir mais 
além, experimentar outras motorizações e 
assim alargar os meus horizontes, para poder 
formar uma opinião que me permitisse, mais 
facilmente, escolher a minha futura moto, 
que seria, obviamente, a melhor de todas.

Já perdi a conta ao número de motos que 
experimentei ao longo dos anos, sendo muito 
mais fácil lembrar-me das poucas em que não 
andei, e precisamente por isso posso afirmar, 
sem qualquer sombra de dúvida, que não há 
motos perfeitas. Há obviamente umas mais 
confortáveis, outras mais excitantes, outras 
mais exigentes fisicamente, mas ainda não fui 
capaz de definir qual delas é a melhor. Diria 
mesmo que quantas mais motos experimento, 
mais longe estou de chegar a uma conclusão. 

E porque não o consigo fazer, e como 
o que gosto mesmo é de andar de moto, 
para mim, a melhor moto do mundo é, tão 
simplesmente, aquela que vou a conduzir!  //
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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

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202002/pdf/kgrqg


Depois de muita ansiedade e antecipação, 
muitos meses de espera e desespero, eis que 
a KTM finalmente revelou o seu projeto de 
2020 para competir em MotoGP. Para nós, 

portugueses, não é a equipa de fábrica que interessa. 
É a Red Bull Tech3. E todos queríamos ver como será 
a moto do Miguel Oliveira este ano.

As reações nas redes sociais depois de revelada a 
decoração da KTM RC16 #88 dividiram-se. Confesso 
que aquela faixa branca na lateral em conjunto com as 
letras vermelhas não me deixou entusiasmado. Nem 
a mim, nem a muitos fãs do Falcão. Mas também não 
tem de deixar! Mais do que a nova moto ser feia ou 
bonita, e isso está sempre no olho do observador, o 
que nos interessa é se é boa ou má.

E a verdade é que as primeiras indicações são muito 
encorajadoras e deixam água na boca para o que aí 
vem. Nos testes de Sepang, e ainda com o ombro em 
recuperação, o Miguel finalmente deu largas ao seu 
potencial e da sua RC16, e apesar do foco ter sido o 
desenvolvimento técnico da moto, a realidade dos 
tempos por volta não deixa margens para dúvidas: a 
nova KTM RC16 deste ano é competitiva! Pouco mais 
de 4 décimas de diferença para Quartararo (sempre 
veloz!) não são nada. Bem sei que me podem dizer 
que “são apenas testes”, “não foi a sério”, e tudo o que 
podemos dizer para minimizar os resultados. Mas os 
números não enganam.

Guy Coulon, chefe de mecânicos do piloto português 
na Tech3, aponta como ponto principal a melhorar as 

qualificações. É um facto que o Miguel falhou a entrada 
na Qualificação 2 ao longo de todo o ano passado. Mas 
também temos de saber reconhecer que, não só estava 
no seu ano de estreia em MotoGP, como o protótipo 
austríaco não era, de todo, o mais competitivo para 
permitir ao português encontrar aqueles milésimos de 
segundo que tantas vezes fazem a diferença. E numa 
qualificação que habitualmente é decidida ao milésimo, 
o Miguel tem agora novos argumentos e a Qualificação 
2 deixará de ser uma miragem.

Este ano, e quer se goste da decoração ou não se 
goste, a RC16 tem revelado uma maior velocidade 
máxima. Hervé Poncharal, responsável máximo da 
Tech3 e fã confesso das qualidades do português, 
afirma que em conjunto com Pol Espargaró, Miguel 
Oliveira é um dos pilotos “fortes” da KTM em MotoGP. 
Nada que não soubessemos já, mas fica sempre bem 
e é um orgulho para nós ouvirmos palavras tão elo-
giosas sobre o “nosso” piloto.

Enquanto escrevo estas linhas a segunda jornada 
de testes de pré-temporada, em Losail, ainda está a 
alguns dias de arrancar. Este é um ano importante 
para o Miguel Oliveira mostrar-se a equipas que es-
tejam interessadas nos seus préstimos para além de 
2020. Estou convencido que não irá deixar escapar 
a oportunidade. Teremos o Falcão muito mais vezes 
dentro dos dez melhores. Mal posso esperar pelo 
arranque de temporada no Qatar no início de março. 
Estou com fezada que vamos ter um início de MotoGP 
excelente para o Miguel Oliveira e a Tech3! //

CRÓNICA

Bruno Gomes
Jornalista

MAL POSSO ESPERAR

6   FEVEREIRO // 2020



D
ev

el
op

ed
 w

it
h

Te
ch

ni
ca

l p
ar

tn
er

DUCATI LISBOA
Cacém Park. Estrada de Paço de Arcos, 2735-238 Cacém - Lisboa.
Tel. 219 219 239 geral@ducatilisboa.com

DUCATI NORTE
Rua Delfiim Ferreira, 719 - 4100–201 Porto.
Tel. 223 205 040 - geral@ducatinorte.pt

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202002/pdf/rwdjk
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FOI NO INÍCIO DE 2019 que os motociclistas 
portugueses receberam as boas notícias de que exis-
tiria a possibilidade do Governo português criar uma 
nova classe nas portagens, uma classe específica para 
motos e que traria maior justiça ao nível dos custos 
associados à circulação de uma moto nas estradas 
com portagens.

Porém, durante a discussão do Orçamento do Estado 
para 2020, que acabou por ser aprovado na Assembleia 
da República, os motociclistas portugueses voltaram a 
assistir ao habitual jogo político e as duas propostas 
para criação de uma Classe 5 nas portagens, acabaram 
por ser chumbadas!

Assim, as motos continuarão a pagar exatamente o 

mesmo que um automóvel Classe 1 nas portagens, 
usufruindo do desconto de 30% caso utilizem Via Verde.

Esta foi mais uma machadada na esperança dos 
motociclistas portugueses em poderem usufruir de 
um sistema mais justo, pois a criação da Classe 5 de 
portagens permitiria às motos pagarem um valor 
de metade em comparação com o praticado para os 
veículos Classe 1.

Em breve deverão ser conhecidas algumas formas 
de luta contra esta decisão, e o Grupo Acção Motoci-
clista, através da sua página no Facebook, grupo que 
já organizou diferentes manifestações por Portugal 
inteiro noutras situações, promete nunca desistir de 
lutar pela criação da Classe 5. //

AS DUAS PROPOSTAS DE CRIAÇÃO DE CLASSE 5 DE 
PORTAGENS PARA MOTOS APRESENTADAS PELO PCP E BE 
FORAM CHUMBADAS NA DISCUSSÃO DO ORÇAMENTO DO 
ESTADO PARA 2020.

Assembleia da República chumba 
Classe 5 de portagens para motos
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A MÍTICA marca italiana que, entre outras façanhas no 
mundo das motos, venceu a edição de 1990 do Rally Dakar, 
com a Cagiva Elefant 900, vai regressar aos mercados. 
Quem o afirma é Timur Sardarov, o novo presidente da 
MV Agusta, que detém os direitos da Cagiva, marca nas-
cida para o motociclismo em 1978, pela mão do grande 
visionário das motos Claudio Castiglioni, em Varese.

A Cagiva chegou a ser sede de um império, reunindo 
no seu seio nomes como Pierre Terblanche, Miguel Angel 
Galluzzi e Massimo Tamburini, e englobado marcas tão 
famosas como a Ducati e a Moto Morini (em 1985) a 
Husqvarna (em 1987) e a MV Agusta (em 1991).

A última Cagiva a sair da linha de produção remonta a 
2012. Entretanto a marca tem estado hibernada, enquanto 
a MV Agusta esteve ocupada a sarar as feridas causadas 
por uma série de contratempos, e apenas agora, depois da 
casa arrumada com recurso a um financiamento privado 
da família Sardarov, é que a Cagiva pode eventualmente 
voltar ao mercado.  Mas desta feita, a famosa marca italiana 
vai regressar sob a forma de motos eléctricas. 

Já em 2018 Giovanni Castiglioni, que então geria os 
desígnios da marca criada por seu pai, tinha admitido que 
a Cagiva poderia ressurgir sob a forma de motos eléc-

tricas. Mas foi agora que Timur Sardarov, recentemente 
nomeado CEO da MV Agusta, anunciou os desígnios da 
marca:

“Dentro dos próximos 12 meses vão sair das linhas de 
produção as primeiras Cagiva eléctricas. Mas não espe-
rem motos de elevado desempenho, pois vamos focar a 
produção em modelos urbanos, com potências a rondar 
os 4Kw (5,3cv), que façam a ponte entre as bicicletas 
e as motos de alta potência.” declarou Sardarov numa 
recente entrevista.

Ainda não são conhecidos nenhuns planos nem imagens 
das novas Cagivas, mas o que é certo é que a MV Agusta 
celebrou recentemente um acordo com a chinesa Loncin, 
que através da sua marca de luxo Voge acaba de apre-
sentar ao mundo (na EICMA 2019) uma moto eléctrica, 
a ER 10 cujas características encaixam na perfeição com 
a descrição das futuras Cagivas, já que se trata de um 
motociclo equivalente a 125 e a 250cc pensado sobretudo 
para as deslocações em cidade.

Bate tudo certo, resta-nos esperar para ver se a Ca-
giva consegue novamente tirar da cartola uma moto que, 
apesar da baixa potência, consegue envergonhar muitas 
motos maiores, como foi o caso da mítica Cagiva Mito. //

Cagiva regressa sob a forma 
de motos eléctricas
NUMA RECENTE ENTREVISTA, TIMUR SARDAROV, O NOVO PRESIDENTE 
DA MV AGUSTA, GARANTE QUE A MARCA VAI REGRESSAR AO MERCADO 
AINDA EM 2020, COM VEÍCULOS ELÉCTRICOS URBANOS.



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202002/pdf/wrljd
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Parceria Cepsa e Multimoto para 
o setor do motociclismo
UMA ESTRATÉGIA DE DISTRIBUIÇÃO E RECOMENDAÇÃO DOS 
LUBRIFICANTES CEPSA PARA AS MARCAS KAWASAKI, BENELLI, 
KEEWAY, UM, LINHAI E ARCTIC CAT, REPRESENTADAS PELA 
MULTIMOTO, EM PORTUGAL E ESPANHA.

A CEPSA E A MULTIMOTO assinaram em Lisboa, 
no passado dia 11 de Fevereiro de 2020, uma parce-
ria estratégica de distribuição e recomendação dos 
lubrificantes Cepsa, em Portugal e Espanha, para as 
marcas Kawasaki, Benelli, Keeway, UM, Linhai e Arctic 
Cat, representadas pela Multimoto.

A aliança estabelecida entre as empresas tem uma 
duração inicial de três anos e pressupõe que a Multi-
moto recomende aos seus clientes os lubrificantes de 
elevada qualidade da Cepsa e que, ao mesmo tempo, 
faça a respetiva distribuição na sua extensa rede de 
retalho e clientes diretos em Portugal e Espanha, 
mais concretamente, nesta fase inicial, na Província 
de Madrid.

Niurka Sancho, diretora do negócio de Lubrificantes 
da Cepsa para a Península Ibérica declarou:

"O nosso negócio evolui com parcerias estratégicas e 

com parceiros de referência que entendam os nossos 
produtos e trabalhem connosco para atingir os melhores 
resultados. A Cepsa é uma das grandes referências de 
lubrificantes na Península Ibérica sendo que com este 
acordo com a Multimoto prevê potenciar, a médio prazo, 
o crescimento no mercado dos lubrificantes para motores 
a 4 tempos e solidificar a sua presença no mercado de 
lubrificantes para veículos a 2 tempos. Constam neste 
acordo todos os produtos da nova Gama Cepsa Moto 
e XTAR Moto, que integram a tecnologia EfficientLub, 
uma mistura perfeita entre bases sintéticas de primeira 
qualidade e aditivos de última geração que limpam o 
motor, e melhoram o seu rendimento e vida útil.”

Adriano Duarte, o Diretor Geral da Multimoto de-
clarou também:  “A Multimoto é uma referência no 
mercado nacional e os nossos clientes reconhecem 
que aconselhamos sempre os melhores produtos para 



a manutenção das suas motos. Por conhecermos bem 
a gama de lubrificantes Cepsa é que a aconselhamos 
e distribuímos, acreditando que esta parceria irá ser 
extremamente benéfica para ambas as empresas”.

A Cepsa é uma Companhia Energética Global, que 
opera de modo integrado em todas vertentes da 
cadeia de distribuição de produtos com base em 
hidrocarbonetos, para além de fabricar produtos a 
partir de matérias-primas de origem vegetal e de 
estar presente no setor das energias renováveis.

Com mais de 90 anos de experiência e uma equipa 
de cerca de 10.000 profissionais, a sua excelência 
técnica e capacidade de adaptação está presente em 
todos os cinco continentes através das suas áreas 
de negócio de Exploração e Produção, Refinação, 
Petroquímica, Marketing, Gás e Eletricidade e Trading.

Por seu lado, a Multimoto é uma empresa por-
tuguesa reconhecida como um dos maiores distri-
buidores do mercado ibérico. É responsável pela 
importação e distribuição exclusiva, em Portugal, 
de várias marcas líderes de mercado, desde os aces-
sórios e equipamentos, às marcas de motos como 
Kawasaki, Benelli, Keeway, UM, Linhai e Arctic Cat. 
No caso das marcas UM e Linhai, a exclusividade de 
concessão e distribuição abrange toda a Península 
Ibérica. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202002/pdf/ekvic


14   FEVEREIRO // 2020

O SERVIÇO DE MOTOSHARING da Acciona (pode 
saber mais se clicar aqui), que disponibiliza uma frota 
de veículos 100% elétricos e que está presente no 
mercado nacional desde Junho de 2019, acaba de 
anunciar um aumento da sua frota disponível na ca-
pital portuguesa, chegando agora aos 500 motociclos.

Esta aposta está assente na estratégia global e 
local da marca, de investir na construção de uma 
mobilidade urbana sustentável, através do serviço de 
mobilidade da Acciona, que disponibiliza motociclos 
elétricos partilháveis, para utilização no centro da 
cidade e em algumas áreas da Grande Lisboa.

A Acciona tem revolucionado a mobilidade urbana, 
visto que oferece um serviço de transporte de pessoas, 
de utilização prática, através de motociclos elétricos 
geolocalizados, equivalentes a 125cc. Estes veículos, 
extremamente simples de conduzir, são capazes de 
atingir velocidades máximas a rondar os 80 Km/h, 
extremamente úteis nas vias mais rápidas da cidade, 
como a Segunda Circular ou o Eixo Norte-Sul.

Os motociclos da Acciona podem transportar uma 
ou duas pessoas e funcionam apenas com baterias 
recarregáveis e energia certificada, 100% renovável.

Além disso, como elemento chave para os utili-
zadores que se preocupam com o meio ambiente e 
se comprometem a assumir um comportamento e 
consumo responsáveis, a APP, disponível para Android 
e iOS, informa os utilizadores do serviço sobre os 
consumos e as emissões de CO2 evitadas ao optar por 
um motociclo propulsionado por energias 100% re-
nováveis, comparativamente a um veiculo tradicional.

Estes veículos disponibilizam duas modalidades de 
condução: em modo S, que permite uma velocidade 
máxima de 50 Km/h dentro da cidade numa condu-
ção que priveligia a eficácia energética, e o modo de 
condução C, que permite alcançar os 80 Km/h e assim, 
conduzir com mais segurança em autoestradas e nas 
vias rápidas da Grande Lisboa. Todos os motociclos 
têm assentos para condutor e passageiro e incluem 
no porta-malas dois capacetes de segurança, para 
dois ocupantes.

Eduardo Antunes, city manager do serviço de mo-
tosharing da ACCIONA em Lisboa, destaca:  “O serviço 
da ACCIONA já evitou a emissão de 803 toneladas de 
CO2 na atmosfera local, desde que chegámos a Lisboa. 
O equivalente às emissões de mais de 800 carros 

A EMPRESA CONTINUA A APOSTAR NA MOBILIDADE 
SUSTENTÁVEL NO NOSSO PAÍS, TOTALIZANDO AGORA CERCA 
DE 500 MOTOS ELÉCTRICAS A CIRCULAR EM LISBOA.

Acciona aumenta a sua frota 
de motos eléctricas em Lisboa

MOTO NEWS

https://www.andardemoto.pt/moto-news/43492-ja-esta-disponivel-em-lisboa-o-servico-de-scooter-sharing-da-acciona/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202002


por dia. O feedback da comunidade e retorno ao 
longo dos últimos sete meses de atividade tem 
sido extremamente positivo e continuamos com-
prometidos em investir numa economia de baixo 
carbono, com os vários projetos de excelência 
técnica e inovação que temos, os quais ajudam a 
projetar um planeta melhor. E é por essa razão e 
missão da empresa que investimos na cidade de 
Lisboa e aumentamos a nossa frota, que oferece 
agora 500 motociclos à comunidade local”, conclui.

A ACCIONA foi recentemente considerada, pelo 
ranking Global 100 Most Sustainable Corporations, 
como uma das 100 empresas mais sustentáveis 
do planeta, e a segunda em todo o espaço ibérico. 
Neste momento o serviço contempla uma área de 
cobertura superior a 40 Km², que permite viajar 
com a mota até zonas mais suburbanas como Da-
fundo, Miraflores, Damaia, Ameixoeira e Sacavém.

Uma vez efetuado o registo através da app, os 
utilizadores podem ficar a conhecer a localiza-
ção exata das motos disponíveis, sendo possível 
reservar a moto que esteja mais próxima. O uti-
lizador poderá circular e parar durante o trajeto, 
num período máximo de 6 horas, em qualquer 
parte da cidade.

Porém, é obrigatório dar como concluída a sua 
viagem dentro da área habilitada para esse efeito. 
O serviço está disponível 24h por dia, todos os dias 
do ano, para que os utilizadores tenham sempre 
uma moto disponível para se deslocarem.

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

O carregamento das baterias das motos é con-
cretizado através da substituição das mesmas, 
serviço efectuado pela equipa de manutenção 
da Acciona, procedimento que é efectuado em 
horário noturno, contando para esse efeito com 
uma frota de veículos igualmente 100% elétricos.

A empresa, que alcançou vendas de 7.510 mi-
lhões de euros em 2018, tem presença em mais de 
40 países e desenvolve a sua atividade comercial 
em várias áreas de negócio sob o compromisso de 
contribuir para o desenvolvimento económico e 
social das comunidades em que marca presença.

O serviço de mobilidade da ACCIONA é uma 
das áreas em maior crescimento da empresa, 
começando por ser implementada em Espanha 
(Madrid, Valência, Sevilha, Saragoça e Barcelona), 
posteriormente em Portugal, na cidade de Lisboa, 
desde junho de 2019 e desde janeiro de 2020, 
também na cidade de Milão, em Itália. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202002/pdf/pywmb
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FOI NO MALIBU FOZ HOTEL que a Federação 
de Motociclismo de Portugal finalmente revelou a 
totalidade dos locais que vão receber os milhares 
de motociclistas que participam no 22º Portugal de 
Lés-a-Lés. A apresentação oficial desta que é a maior 
aventura de mototurismo da Europa significou tam-
bém a abertura das inscrições.

Já sabíamos que o próximo Lés-a-Lés iria começar 
em Lagos e terminar em Chaves, tendo como ponto 
de passagem a cidade da Guarda. Nesta apresenta-

ção, que teve Manuel Marinheiro, presidente da FMP, 
como anfitrião, ficámos também a saber que Évora 
será outro dos pontos de passagem desta edição que, 
depois de 2019, ruma ao interior de Portugal.

A caravana deverá ultrapassar as 2000 motos, muitas 
provenientes do estrangeiro, onde o Portugal de Lés-
-a-Lés conquista cada vez mais adeptos que, tal como 
os motociclistas portugueses, aproveitam este evento 
da FMP para ficar a conhecer Portugal por caminhos 
que evitam as habituais autoestradas ou SCUTS.
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FMP revela programa total 
do 22º Portugal de Lés-a-Lés
FOI NA FIGUEIRA DA FOZ QUE A FEDERAÇÃO DE 
MOTOCICLISMO DE PORTUGAL REVELOU FINALMENTE 
O LOCAL DE PASSAGEM QUE FALTAVA PARA COMPLETAR 
O PROGRAMA DO 22º PORTUGAL DE LÉS-A-LÉS. A MAIOR 
AVENTURA DE MOTOTURISMO DA EUROPA VAI PASSAR POR 
LAGOS, ÉVORA, GUARDA E CHAVES ENTRE 10 E 13 DE JUNHO.



A demanda começa a 10 de junho, Dia de Portu-
gal, de Camões e das Comunidades Portuguesas, 
com o Passeio de Abertura de 65 quilómetros a 
revelar tesouros do concelho lacobrigense, enal-
tecidos por Paulo Jorge Reis, vice-presidente da 
Câmara Municipal de Lagos.

Das grutas bem escondidas ao longo da costa e 
onde se chega apenas de barco ao ‘mercado dos 
escravos’, do Museu de Cera à Ponta da Piedade, 
para rumar ao centro de Lagos através de campos 
de golfe, ajudando a melhor perceber o contraste 
face aos dias seguintes.

De Lagos, junto aos baluartes da muralha, do 
mesmo local onde arrancou a edição de 2004, 
será dada também a partida para a 1ª etapa, no 
dia 11 de junho, feriado do Corpo de Deus, que 
levará a caravana até à histórica cidade de Évora.

Novidade guardada até à última hora, em tirada 
apresentada como “tranquila e bastante relaxada, 
com grande variedade de paisagens entre a serra 
de Monchique e as vastas planícies cerealíferas” 
cumprindo 300 quilómetros ao longo de cerca 
de 9 horas.

Entre condução e paragens nos muitos Oásis, 
tempo para conhecer o Autódromo Internacional do 
Algarve subir ao alto da Foia, descobrir a barragem 
de Santa Clara-a-Velha onde o rio Mira é represado 
bem perto da sua nascente, e a barragem do Monte 
da Rocha. Mas também vilas incontornáveis do mapa 
alentejano como Messejana, Aljustrel, Alfundão, Fer-
reira do Alentejo ou Alvito, com tempo para ver o 
deslumbrante santuário de Nossa Senhora de Aires. 
Pontos altos de um dia que termina em cidade que 
foi declarada pela UNESCO como Património da Hu-
manidade, com palanque instalado na monumental 
Praça de São Francisco.

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202002/pdf/upbdy
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Surpresas guardadas nas páginas do livro de todas 
as revelações

No dia seguinte, 12 de junho, o ‘road-book’, livro 
que vai revelando toda a riqueza do percurso com a 
história dos locais atravessados e explicações sobre 
a fauna, flora ou etnografia locais, indicará o caminho 
entre Évora e a Guarda.

Cerca de 370 quilómetros entre a Ebora Liberalitas 
Julia do tempo dos romanos até à cidade dos 5 F’s – forte, 
farta, fria, fiel e formosa – num dia que Cecília Amaro, 
vereadora da edilidade egitaniense antevê como “um 
passeio altamente até à cidade mais alta de Portugal”.

Vimieiro, Avis e o seu belo centro histórico, Vale do 
Açor, Gavião, Belver ou Mação são alguns dos pontos 
que ajudam a traçar o mapa do dia, com algumas 
surpreendentes curiosidades pelo caminho como a 
ribeira de Sume. Designação dada a um troço da Ri-
beira de Sor que, em determinada altura desaparece 
literalmente debaixo do solo (fica sumida ou sume-se) 
naquela que é uma das maiores grutas graníticas da 
Península Ibérica.

Dia de contrastes com a passagem do Tejo, na ponte 
de Belver, construída em 1905, a funcionar como zona 
de transição entre o Alentejo e os pinhais e euca-
liptais da região centro, fortemente atacados pelos 
incêndios dos últimos anos e onde é possível, com 
boa vontade e tempo, descobrir algumas das muitas 
casas de xisto que moldavam a imagem da região.

Tempo ainda para apreciar a homenagem feita pelos 
motociclistas da pequena aldeia de Tinalhas, recor-
dando o santo padroeiro dos motociclistas, Arcanjo 
São Rafael, e evocando a memória do Padre Zé Fer-
nando, bem conhecido de toda a comunidade motard.

Apoio espiritual para o resto da tirada por S. Vi-
cente de Beira, atravessando o vale do Zêzere antes 
da subida para a Serra da Estrela, através de Unhais 
da Serra, com passagem pelos covões do Ferro e da 
Mulher antes da visita a Piornos e Manteigas em 
preparação para a chegada ao palanque montado 
junto aos Paços do Concelho.

Derradeiro dia do 22º Portugal de Lés-a-Lés, a 3ª 
etapa será a rainha da edição de 2020, com muitas 
curvas e sobe-e-desce constante ao longo de 350 
quilómetros de paisagens grandiosas.

Com muitos carvalhais, soutos e outras árvores au-
tóctones e quase nada de eucaliptos, o dia começa com 
a descida a Pinhel onde o presidente da autarquia, o 
dinâmico e bem conhecido motociclista Rui Ventura, 
promete receção à medida da grande aventura.

Tempo de recordar sensações da visita à Anta de 
Pêro do Moço, de conhecer um castanheiro gigante 
ou visitar Pinhel, a ‘Cidade Falcão’ recentemente eleita 
como a Cidade do Vinho 2020.

De vinhos e vinhedos muito se falará ao longo de uma 
jornada que passando o Vale do Coa, subirá à aldeia 
histórica de Castelo Rodrigo e depois a Barca d’Alva 



antes de descer até ao Douro Internacional. Freixo 
de Espada-à-Cinta, Mazouco, Mogadouro, barragem 
do Azibo, Podence e os famosos caretos que são 
Património Imaterial da Humanidade desde o ano 
passado, Torre Dona Chama e Segirei o outras visitas 
previstas antes de… internacionalização.

Momento agendado para Fervenza da Cidadella 
já na província espanhola de Ourense em salti-
nho ibérico com regresso à Lusitânia a tempo 
de conhecer o fenómeno da pedra bolideira ou 
o abandonado castelo de Monforte de Rio Frio.

Quase a completar o intenso périplo descerá 
então a caravana até à Aquae Flaviae dos roma-
nos, rumo ao palanque final montado na histórica 
Ponte de Trajano, Chaves do contentamento de 
todos os aventureiros após três dias de viagem 
e descoberta pelas mais recônditas estradas na-
cionais e municipais desde Lagos. Com a certeza 
de que, em 2021, voltarão a Chaves para arrancar 
para mais uma edição do Portugal de Lés-a-Lés, 
rumo a terras algarvias.

Os participantes neste Portugal de Lés-a-Lés 
podem ainda contar com a ajuda da Agência Abreu 
na marcação de estadia nas várias cidades-etapa, 
e a segunda fase de inscrições decorrerá de 24 de 
fevereiro a 10 de maio, através do site www.fmp.
pt, página onde já é possível consultar o regula-
mento do 22º Portugal de Lés-a-Lés. //

https://www.fmp.pt/
http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202002/pdf/hsgsr
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Norton Motorcycles em dificuldades
A MÍTICA MARCA BRITÂNICA VIU A PRODUÇÃO SUSPENSA E 
ESTÁ ENVOLVIDA EM PROBLEMAS CRIADOS PELA GESTÃO DE 
STUART GARNER QUE AGORA É ACUSADO DE FRAUDE.

O CENÁRIO EM DONINGTON HALL, em Leices-
tershire, onde a Norton renasceu nos idos de Março 
de 2013 e manteve até agora a sua sede, não é o mais 
encorajador. Segundo relatos, os portões da fábrica 
foram fechados e barricados, e os cerca de 100 tra-
balhadores, apesar de não terem sido oficialmente 
despedidos, foram dispensados de se apresentarem 
ao serviço, pelo menos enquanto a financeira BDO 
decide qual vai ser o futuro da empresa.

Efectivamente, em Maio de 2019, Stuart Garner, o ho-
mem responsável pelo renascimento da mítica marca 
britânica, tinha dito que a empresa estava a funcionar 
bem, e anunciava planos para abertura de uma nova 
fábrica. Foi por isso com surpresa que, em Janeiro de 
2020, o mundo recebeu as declarações do mesmo relati-
vamente a uma dívida de impostos no valor de 300.000 
libras, que estava a pôr em risco o futuro da empresa.

É que Garner já tinha anteriormente conseguido um 
investimento de 4,29 milhões de libras (aproxima-
damente 6 milhões de euros) por parte do governo 
britânico para dar início à produção de um motor 

V4 de 1200cc.
Em paralelo, correm rumores sobre um encaixe fi-

nanceiro de mais 14 milhões de libras, conseguidos 
por Garner em 2012 à custa de um fundo de pensões 
alternativo, alienado por um período de 5 anos, e cujos 
beneficiários já começaram a apresentar reclamações 
por não terem conseguido resgatar o seu investimento.

O volume de informação e especulação dos últimos 
dias começa a ser galopante e deixa antever que, caso 
a financeira não encontre rapidamente uma solução, 
o futuro das Norton e dos seus trabalhadores não se 
mostra nada risonho. 

Lee Causer,um dos associados da BDO, comentou: 
“Como co-administradores, estamos a envidar todos 
os esforços para garantir que os interesses, tanto dos 
clientes, como dos trabalhadores e dos fornecedores 
sejam devidamente salvaguardados. O nosso trabalho, 
neste momento, é determinar qual a melhor estratégia 
para, da forma mais rápida e eficaz, proteger os inte-
resses dos credores, minimizando as consequências 
para todas as partes interessadas”. //
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DEPOIS DAS EXCELENTES INDICAÇÕES dadas 
nos testes oficiais de MotoGP em Sepang, Miguel Oli-
veira marcou presença na apresentação oficial das 
equipas KTM de MotoGP para a temporada 2020. O 
piloto português é este ano um piloto a ter em conta 
na luta pelas posições no Top 10, e Hervé Poncharal, 
diretor da Tech3, revela estar entusiasmado com a 
temporada que Miguel Oliveira pode fazer.

Ainda a recuperar da lesão, Miguel Oliveira terá 
este ano uma moto igual à RC16 usada pela equipa 
Red Bull KTM Factory.

Isto significa que, ao contrário do que vimos em 

2019, Miguel Oliveira terá as mesmas “armas” de Pol 
Espargaró. Com uma aerodinâmica renovada, um mo-
tor V4 que debita mais de 265 cv e que tem dado 
nas vistas por conseguir colocar a KTM RC16 entre 
as motos mais velozes de MotoGP durante os testes, 
começamos a ter um conjunto de argumentos bas-
tante positivos para o piloto português.

Para 2020 a equipa Red Bull KTM Tech3 decidiu 
modificar bastante a decoração da sua RC16. A moto 
mantém as ligações à Red Bull e a cores azuis e 
laranja, mas para esta temporada ganha uma nova 
faixa branca com letras vermelhas. //

FINALMENTE FICÁMOS A CONHECER OS DETALHES DA NOVA 
KTM RC16 QUE SERÁ PILOTADA POR MIGUEL OLIVEIRA NA 
TEMPORADA 2020 DE MOTOGP. VEJA AQUI A GALERIA COMPLETA 
DA APRESENTAÇÃO DA EQUIPA RED BULL KTM TECH3.

Aqui está a nova moto 
de Miguel Oliveira!

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/desporto/47693-motogp-aqui-esta-a-nova-moto-de-miguel-oliveira/#bmg-1


http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202002/pdf/xoacx
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MANTENDO OS TRAÇOS DESPORTIVOS da versão 
anterior, a Benelli BN 125 de 2020 evidencia ainda mais 
agressividade, com novos pormenores estéticos, novos 
gráficos e uma nova cor que a torna irresistível: verde fluo.

Com um peso de apenas 142 Kg e uma altura de 
assento de 780 mm, este novo modelo revela-se ideal 
tanto para iniciantes como para condutores mais expe-
rientes que procuram um veículo leve, ágil e  fácil de 
conduzir, sem compromisso com a performance nem 
com o estilo. O baixo consumo, aliado a um depósito de 
combustível com capacidade para 13,5 litros garantem-
-lhe autonomias muito interessantes.

A BN 125 é motorizada por um monocilíndro de 125cc, 
a quatro tempos, com arrefecimento por ar, ignição por 
duas velas e uma gestão electrónica da Delphi, que lhe 
permite debitar uma potência máxima de 11,1cv ( 8.2 
kW) às 9.500 rotações, com um binário máximo de 10 
Nm às 7.000 rotações, a par com uma bem concebida 
caixa de 5 velocidades.

O quadro, em treliça tubular de aço, potencia uma 
grande agilidade e manobrabilidade à BN 125, ajudada 
na frente por uma suspensão dianteira de forquilha 
telescópica hidráulica, invertida, de 35 mm de diâme-
tro, com um curso de 110,5mm, e na traseira por um 
amortecedor central com 40mm de curso e afinação 
de pré-carga da mola.

A travagem está a cargo de material desenvolvido 
pela Benelli e garante uma grande eficácia devido ao 
disco de 260 mm com pinça de 3 pistões na roda dian-
teira e ao disco de ø 240 mm com pinça de 1 pistão na 
roda traseira, auxiliados por um sistema CBS (travagem 
combinada).

As jantes de 17’’ em liga de alumínio calçam uns pneus 
110/80 na frente e 130/70 para a roda de trás.

A BN 125 (MY2020) já está disponível na rede de 
concessionários Benelli, pelo PVP de 2.560,00€ (IVA 
incluído), nas cores branco, preto, vermelho e, agora 
também, na dinâmica e destacável cor verde fluo. //

A NAKED DE 125CC DA MARCA ITALIANA CHEGOU 
RECENTEMENTE AO MERCADO NACIONAL COM UM NOVO 
DESIGN E NOVAS CORES

Benelli BN 125 2020 
já disponível em Portugal



MultimotoIMPORTADOR benelli.ptinfo@benelli.pt

PURA PASSIONE DAL 1911

A
N
O
S

GARANTIA
3

AVENTURA 
AO TEU ALCANCE!

����� �� ������ ��� ���������� ���� ��� ����
��� �����

	��	�����������������������	��������������������
����������������	��������������	�����������������
�� ��������������	�� ����� ���� ������������ ���
�������

�����������������������������������������

�����

����������

��������

���
���

��������
	�

�������������������	����������������������������
����������

�� ��

­ ���������������� ��������

�­�������­������������������

�������
�����������������������
����������������­����

P.V.P. 3.870€
(iva incluído)

*

Aos valores acresce documentação/registo, ISV e despesas de transporte para Arquipélagos da Madeira e Açores.
Modelo disponível nas cores apresentadas, salvo rutura de stock.

*PVP referente ao modelo base, malas não incluídas. Imagem meramente ilustrativa.

Recomendamos lubri�cantes
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APRESENTAÇÃO DUCATI SUPERLEGGERA V4

A Ducati finalmente apresentou ao 
mundo a sua nova loucura em edição 
limitada a apenas 500 unidades. A 
Superleggera V4 é a superdesportiva mais 
potente que a Ducati criou, a mais exótica 
e a mais espetacular. Fique a conhecer 
esta loucura da 234 cv e 152,2 kg!

A superdesportiva
MAIS POTENTE E EXÓTICA DE BORGO PANIGALE

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/moto-news/47495-ducati-superleggera-v4-a-superdesportiva-mais-potente-e-exotica-de-borgo-panigal/#bmg-1
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De Borgo Panigale já vimos sair 
muitas motos que ficaram para 
a história, mas a nova Ducati 
Superleggera V4 conseguiu superar 
todas elas, quer em termos de 
tecnologia ou potência, quer em 

termos de exotismo e “milagres” técnicos.
A Ducati socorreu-se das mais avançadas 

tecnologias e técnicas para criar a Superleggera 
V4, e o resultado é uma superdesportiva que será 
fabricada em número limitada – apenas 500 para 
todo o Mundo – e que apresenta características 
técnicas de sonho!

O motor Desmosedici Stradale R é uma evolução 
da unidade V4 que conhecemos já da Panigale 
V4 R, moto que, como se sabe, serve de base de 
homologação para a versão usada no Mundial 
Superbike. Assim, o V4 da Superleggera está mais 
leve 2,4 kg em comparação com a variante V4 
de 1103 cc que encontramos nas Panigale V4 e 
Panigale V4 S. E também está mais potente, com a 
Ducati a anunciar 224 cv na sua configuração de 
estrada graças ao escape Akrapovič homologado 
para estrada.

Mas a Superleggera V4 vai mais além, e a potência 
pode atingir os 234 cv caso o proprietário instale o 
kit de pista, que inclui sistema de escape completo 

andardemoto.pt    27

"...O MOTOR DESMOSEDICI 
STRADALE R É UMA 
EVOLUÇÃO DA UNIDADE V4 
QUE CONHECEMOS JÁ DA 
PANIGALE V4 R..."



da Akrapovič, em titânio, o que em conjunto com uma 
calibração especial do motor Desmosedici Stradale 
R garante à Superleggera V4 um impressionante 
relação potência/peso de 1,54 cv por kg.

A calibragem especial do motor para o escape 
de competição Akrapovič permite aceder ao 
display “RaceGP”. Dirigido exclusivamente para 
uso em pista, este último – desenhado com 
o valioso contributo de Andrea Dovizioso – 
deriva diretamente do painel de instrumentos 
da Desmosedici GP20 que foi recentemente 
apresentada e será usada em MotoGP este ano.

Em termos de peso, outro dos fatores que elevam 
a Ducati Superleggera V4 a novos patamares, 
destaca-se o peso de 152,2 kg a seco quando em 
configuração de pista, sendo que o peso aumenta 
para os 159 kg a seco na configuração de estrada. 
Isso significa que a Superleggera V4 pesa nada 
menos do que 16 kg abaixo da Panigale V4!

A redução de peso foi conseguida à custa da 
utilização de materiais compósitos. Encontramos 
fibra de cabono no quadro, sub-quadro, carenagens, 
braço oscilante e também nas jantes que contam 
com um desenho dos braços exclusivo para a 
Superleggera V4.

28   FEVEREIRO // 2020

APRESENTAÇÃO DUCATI SUPERLEGGERA V4

"...A EXCLUSIVIDADE DOS MATERIAIS E SOLUÇÕES TÉCNICAS 
ESTÁ REFLETIDA NO NÚMERO LIMITADO DE MOTOS: 
APENAS 500, TODAS INDIVIDUALMENTE NUMERADAS..."
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Para assegurar a mais elevada qualidade e padrões 
de segurança, estes componentes foram 100% 
testados recorrendo às mais sofisticadas técnicas 
oriundas da indústria aeroespacial, tais como a 
termografia, inspeções de ultrassons e tomografia.

Sendo uma moto com uma performance tão 
vocacionada para pista, a Ducati alterou mesmo 
as dimensões do chassis, mais especificamente 
o monobraço oscilante, que é mais comprido na 
Superleggera V4 para conferir maior tração e 
estabilidade.

E é precisamente a pensar na estabilidade que a 
Ducati desenvolveu um pacote aerodinâmico nunca 
antes visto numa moto de estrada!

A carga aerodinâmica produzida pelo sistema de 
asas biplano derivadas das usadas na Desmosedici 
GP16 de MotoGP, atinge os 50 kg a 270 km/h. São 
mais 20 kg de carga aerodinâmica em comparação 
com as Panigale V4 R ou a nova Panigale V4 de 
2020. Como habitualmente, estas asas biplano 
permitem melhorar a aceleração, contrariando 
a tendência de levantar a roda dianteira, e 
aumentam a estabilidade em travagem.

Os controlos eletrónicos também foram 
desenvolvidos para evidenciar a natureza desportiva 
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desta moto.
Os parâmetros de funcionamento da eletrónica 

para cada controlo são associados por defeito 
aos três Riding Modes reprogramados (Race A, 
Race B e Sport). Existem ainda – pela primeira 
vez – cinco Riding Modes adicionais que podem 
ser personalizados de acordo com as definições 
preferidas de cada proprietário.

Os utilizadores podem monitorizar os tempos por 
volta mediante um Lap Timer mais evoluído que 
pode registar as coordenadas da linha de meta e 
tempos intermédios para cinco circuitos diferentes. 
Estes podem ser carregados no início de cada sessão 
em pista sem ter de repetir todo o procedimento de 
set-up. Por defeito, as definições do sistema contam 
com os dados de tempos totais e intermédios para: 
Laguna Seca, Mugello, Jerez, Sepang e Losail.

Isto é ainda sublinhado por um pacote eletrónico 
de última geração que inclui estratégias EVO 2 para 
o DTC e DQS up/down.

Outras características de série incluem um 
sistema de suspensões Öhlins mais leve, com 
uma forquilha pressurizada e bases mais leves em 
alumínio maquinado, uma mola de amortecedor em 
titânio e válvulas derivadas de GP, que melhoram o 
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amortecimento de irregularidades no piso na fase 
inicial de compressão.

O sistema de travagem é o melhor na gama de 
produção da Brembo, com uma bomba MCS com 
regulação remota da manete e pinças Stylema R, 
exclusivas para a Superleggera V4, para proporcionar 
uma maior consistência do travão dianteiro durante 
longas sessões em pista.

A meticulosa atenção aos pormenores também é 
óbvia na tampa do radiador maquinada de um bloco 
sólido de alumínio e uma chave de ignição própria 
com inserções em alumínio onde figura o número da 
moto.

A exclusividade dos materiais e soluções técnicas 
está refletida no número limitado de motos: apenas 
500, todas individualmente numeradas e fornecidas 
com um certificado de autenticidade (xxx/500), que é 
idêntico ao VIN, gravado no quadro, mesa de direção 
e chave de ignição.

Como se isto não fosse suficiente, a Ducati 
preparou ainda um conjunto de ofertas imperdíveis 
para os felizes compradores de uma Superleggera V4.

Os clientes da Superleggera terão oportunidade 
de adquirir um exclusivo fato de cabedal premium 
Superleggera com air-bag integrado e um capacete 
em fibra de carbono, ambos decorados com as cores e 

grafismos da moto, que são baseados nas decorações 
da Desmosedici GP. Produzido pela Dainese, o fato 
combina leveza e resistência com a segurança do 
sistema D-air.

O pacote que a Ducati preparou para os 
entusiastas que adquirirem a Superleggera V4 inclui 
também acesso à “SBK Experience”, permitindo aos 
proprietários pilotar a Panigale V4 R, que compete 
no Campeonato Mundial SBK, numa pista de testes 
em Mugello. Ainda mais espantoso, 30 proprietários 
de Superleggera V4 terão a oportunidade exclusiva 
de desfrutar da “MotoGP Experience” e viver o sonho 
de todos os entusiastas da competição. Pela primeira 
vez, poderão pilotar em circuito a Desmosedici GP20 
utilizada por Dovizioso e Petrucci, com o apoio direto 
dos técnicos da Ducati Corse.

O início das entregas está planeado para junho 
de 2020 na Europa e, dada a extrema complexidade 
da produção de tantos componentes, o ritmo está 
limitado a 5 motos/dia. No entanto, todas as motos 
serão produzidas em 2020.

Quanto ao preço, a Ducati confirmou-nos que 
em Portugal a Superleggera V4 estará à venda por 
105.195€. Este é o valor a pagar para ter uma das 
motos mais avançadas e exóticas do mundo na sua 
garagem. //

"...A CARGA AERODINÂMICA 
PRODUZIDA PELO SISTEMA 
DE ASAS BIPLANO 
DERIVADAS DAS USADAS 
NA DESMOSEDICI GP16 DE 
MOTOGP ATINGE OS 50 KG 
A 270 KM/H."
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APRESENTAÇÃO TRIUMPH STREET TRIPLE R

A marca britânica refinou as 
características da Street Triple R. Esta 
versão de 2020 ganha um motor Euro 
5, mais equipamento, um design mais 
agressivo, e vê a sua performance 
melhorar. Fique a conhecer a nova 
Triumph Street Triple R.

Refinada
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Depois de nos maravilhar 
com a mais potente e “track 
focused” Street Triple RS – 
clique aqui para ler o nosso 
teste –, a Triumph volta ao 
ataque no segmento streetfighter 

de média cilindrada e apresenta a nova Street Triple 
R de 2020.

Esta naked que se tornou num dos ícones do 
segmento e que salvou a Triumph quando apareceu 
na sua forma original 675 cc, ganha este ano um 
conjunto de argumentos que a tornam numa opção 
bastante mais tentadora para quem procura uma 
streetfighter agressiva mas que não pretende a 
variante mais exótica RS. 
Assim, a nova Triumph Street Triple R sofre um 
conjunto de modificações para se atualizar, 
principalmente em termos de design e de motor.

Mas comecemos precisamente pelo motor.
Aclamado pela crítica, o motor tricilíndrico de 765 

cc passa agora a estar de acordo com as regras de 
homologação Euro 5, mais restritivas em termos de 
emissões poluentes e que entraram em vigor a 1 de 
janeiro de 2020. Mas isso não significa que o motor 
perde eficácia! Bem pelo contrário.

Os engenheiros da Triumph trabalharam os 
componentes internos do motor da Street Triple R, e 
reduziram em 7% a inércia rotacional. Isto permitiu 
melhorar a resposta do motor a baixos e médios 
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regimes, e ao mesmo tempo oferecer uma potência de 
118 cv às 12.000 rpm e um binário máximo de 77 Nm 
às 9.400 rpm.

Ao mesmo tempo a Street Triple R mantém e até 
melhora a típica sonoridade que estamos habituados 
a ouvir no motor tricilíndrico. A admissão foi retocada, 
nomeadamente na caixa de ar que oferece um uivar 
mais pronunciado, enquanto o novo sistema de escape, 
que mantém a configuração com ponteira curta e em 
posição baixa, emana um som que mais parece de 
uma moto de competição.

Apesar de ser uma versão mais acessível, a Street 
Triple R vai buscar alguns componentes da sua irmã 
mais exótica e topo de gama. Assim, à RS, a Street 
Triple R foi buscar a caixa de velocidades mais suave 
e com as duas primeiras relações de caixa mais curtas, 
maximizando assim a aceleração proporcionada pela 
subida de rotações mais rápida deste motor Euro 5.

Além disso, os motociclistas vão poder socorrer-se 
do novo quickshift para subir e descer de relações de 
caixa sem recorrer à embraiagem. A Street Triple R 
está melhor equipada do que a geração anterior, uma 
demonstração de que a Triumph ouviu e satisfez os 
pedidos dos seus clientes.

Ainda ao nível da ciclística, a nova Triumph Street 
Triple R destaca-se pela utilização de suspensões 
Showa, totalmente ajustáveis em pré-carga / 
compressão / extensão, onde brilha a forquilha SF-BPF 
e o monoamortecedor RSU, enquanto a travagem fica 
a cargo da Brembo que fornece pinças monobloco 
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Pense na sua segurança!

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

Disponíveis na Moto Ponto - Restelo
Av. D. Vasco da Gama, 39, 1400-127 Lisboa Telefone: 210999390, Email: motoponto@gmail.com
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http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202002/pdf/lawws
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de quatro pistões, as eficazes M4.32 que utilizam 
pastilhas de composto específico para as capacidades 
dinâmicas da Street Triple R.

A estrutura que suporta tudo isto mantém 
praticamente inalterada. A exceção é o pivot do 
braço oscilante, com design tipo asa de gaivota. O 
posicionamento do pivot foi otimizado para garantir 
que a potência é passada para a estrada de uma forma 
mais eficiente, sem perdas de tração, e ao mesmo 
tempo permite ao condutor usufruir de saídas de curva 
com trajetórias mais fechadas.

Se tudo isto não for suficiente para espicaçar 
o seu apetite para conduzir uma Street Triple R, 
então a Triumph ainda guardou mais algumas boas 
notícias para si!

O pacote eletrónico instalado na nova Street Triple R 
inclui três modos de condução – Road, Rain e Sport. No 
modo Rain a potência é reduzida para os 100 cv para 
uma condução mais suave, tudo isto propocionado 
pelo acelerador eletrónico “Ride-by-Wire” que oferece 
uma ligação instantânea entre o punho do acelerador 
e a resposta do motor aos impulsos.

Para completar o pacote eletrónico temos ainda 
o sempre obrigatório sistema de ABS, enquanto 
o controlo de tração está lá para manter tudo em 
segurança caso o piso tenha menos aderência.

Para além dos mais de 60 acessórios disponíveis 

"...O PACOTE ELETRÓNICO 
INSTALADO NA NOVA STREET 
TRIPLE R INCLUI TRÊS MODOS 
DE CONDUÇÃO – ROAD, 
RAIN E SPORT. NO MODO 
RAIN A POTÊNCIA É REDUZIDA 
PARA OS 100 CV..."



nos concessionários Triumph para personalizar a 
nova Street Triple R, a marca britânica disponibiliza 
ainda uma variante LRH – Low Ride Height. Com o 
assento a apenas 780 mm de altura, 45 mm mais 
baixo do que a versão normal, a Street Triple R torna-
se assim mais acessível para condutores de menor 
estatura. Esta versão LRH conta com um assento 
de construção específica e uma configuração de 
suspensões especial.

Com um design que foi renovado e coloca a Street 
Triple R com um caráter mais agressivo, e onde 
destacamos as novas óticas frontais com formato 
mais vincado e luzes diurnas em LED, esta novidade 
pode ser adquirida nas cores Sapphire Black ou Matt 
Silver Ice. Os gráficos Diablo Red e Aluminium Silver 
complementam o “look”, as jantes têm a parede 
lateral pintada à mão a cor vermelha, e o sub-quadro 
desta versão R é também em vermelho.

Quanto a preço, a Triumph Portugal confirma que a 
nova Street Triple R de 2020 tem um PVP de 9.900€, 
um valor que é 1.350€ inferior ao valor praticado 
para a versão 2019. Isto significa que temos uma 
moto mais evoluída a um preço mais baixo.

A nova Triumph Street Triple R chega aos 
concessionários nacionais a partir de março. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202002/pdf/ueiwo
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APRESENTAÇÃO DUCATI SCRAMBLER 1100

Ducati revelou duas novas versões que 
acrescentam ainda mais atitude à família 
Scrambler. Fique a conhecer em detalhe as 
novas Scrambler 1100 Pro e Scrambler 1100 
Sport Pro.

cresce
FAMÍLIA SCRAMBLER
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Já em agosto de 2019 o seu 
Andar de Moto lhe tinha falado 
de duas novas versões da Ducati 
Scrambler 1100. Nessa altura, e 
através de patentes registadas nos 
Estados Unidos, ficámos a saber que a 

família Scrambler da casa de Borgo Panigale iria 
crescer com a chegada das Scrambler 1100 Pro e 
Scrambler 1100 Sport Pro.

Mas, e de forma surpreendente, a marca italiana 
optou por não as apresentar oficialmente ao 
mundo no Salão de Milão EICMA nem no evento 
que aconteceu em Rimini, alguns dias antes do 
certame italiano e onde a Ducati apresentou as 
suas novidades para 2020 como a Streetfighter V4, 
entre outros modelos.

Porém, não precisámos de esperar muito para 
ficarmos a conhecer em detalhe as novas Ducati 
Scrambler 1100 Pro e Scrambler 1100 Sport Pro.

A Ducati Scrambler 1100 Pro destaca-se pelo seu 
esquema de cores em dois tons “Ocean Drive”, que 
combina na perfeição com a cor negra do quadro 
tubular em aço, uma estrutura tipo treliça, e com o 
sub-quadro traseiro também em preto.

Para uma sonoridade melhorada a Ducati 
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instalou um novo silenciador lateral duplo, do 
lado direito, e o porta-matrícula está fixado em 
posição mais baixa, elementos que asseguram um 
estilo distintivo da traseira para uma imagem mais 
compacta desta Scrambler 1100 Pro.

De realçar que a Ducati teve em conta os 
elementos estilísticos dos anos 70. Nesse sentido, 
a casa de Borgo Panigale foi buscar inspiração 
às icónicas fitas adesivas protetoras usadas nas 
óticas das motos, mas deu um passo em frente, 
instalando no interior da ótica dianteira um 
elemento em X, fabricado em metal, que funcionar 
como elemento diferenciador mesmo quando a 
Scrambler 1100 Pro está desligada.

Mas para os motociclistas que procuram uma 
Scrambler mais desportiva e agressiva, a Ducati 
criou a Scrambler 1100 Sport Pro.

Para além de contar com os mesmos elementos 
que caracterizam a Scrambler 1100 Pro, a Sport 

Pro adiciona suspensões Öhlins, guiador rebaixado, 
enquanto às bem conhecidas café racer a 
Scrambler 1100 Sport Pro foi buscar os espelhos 
retrovisores tão típicos desses modelos.

A 1100 Sport PRO também conta com um 
esquema de cores em Preto Mate, complementado 
por painéis laterais onde figura o logótipo 1100. 
Tanto a Scrambler 1100 Pro como a Scrambler 
1100 Sport Pro chegam ao mercado no próximo 
mês de março. A Scrambler 1100 Pro terá um PVP 
de 13.895€, enquanto a Scrambler 1100 Sport Pro 
terá um PVP de 15.895€.

Continuam a utilizar o mesmo motor bicilíndrico 
em L com 1079 cc, ao qual se adicionam os três 
modos de condução – Active, Journey e City -, ABS 
com função “cornering”, para além de estarem 
equipadas de série com sistema de controlo de 
tração com calibração específica para as Scrambler 
1100 Pro e Scrambler 1100 Sport Pro. //
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"...PARA OS MOTOCICLISTAS QUE PROCURAM UMA 
SCRAMBLER MAIS DESPORTIVA E AGRESSIVA, A DUCATI 
CRIOU A SCRAMBLER 1100 SPORT PRO."



MOTOS NOVAS

Todas as informações 
sobre motos novas 

estão aqui em:
andardemoto.pt

 características
 

 dados técnicos  

 preços 

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202002/pdf/nptcw
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APRESENTAÇÃO H-D FAT BOY 30TH ANNIVERSARY 

Marca Americana 
apresenta a nova 
Fat Boy 30th 
Anniversary. Esta 
é uma edição 
limitada criada para 
homenagear um 
ícone da Harley-
Davidson. Fique a 
conhecer todos os 
detalhes desta edição 
especial da Fat Boy.

Um ícone HOMENAGEADO
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Três décadas depois de fazer a 
sua estreia nas estradas de todo 
o mundo, a Fat Boy será agora 
homenageada da melhor forma pela 
Harley-Davidson. A marca sediada em 
Milwaukee decidiu criar uma edição 

limitada a apenas 2500 unidades e que chama de 
Fat Boy 30th Anniversary.

Os grandes destaques nesta novidade Harley-
Davidson, para além da placa comemorativa com o 
número de série na consola colocada no depósito 
de combustível, são os acabamentos em preto e 
componentes que a distanciam da normal Fat Boy.

O motor escolhido para potenciar o apelo desta 
Fat Boy 30th Anniversary é o bem conhecido V-twin 
Milwaukee-Eight 114. Sem elementos cromados e com 
acabamentos em preto, o poderoso motor bicilíndrico 
não rouba as atenções dos restantes detalhes que 
diferenciam esta versão da versão base da Fat Boy, 
moto que o seu Andar de Moto já testou aqui.

A cor Vivid Black é complementada pelo “look” 
distinto das jantes Lakester de disco em alumínio 
fundido e com acabamento em preto acetinado, que 
se tornam ainda mais especiais quando reparamos 
nos detalhes maquinados. O sistema de escape conta 
com acabamento Black Onyx, uma cor que revela 
tons diferentes conforme a luminosidade.

O motor e outros componentes têm também 
um acabamento em preto, incluíndo as manetes 
ou os poisa-pés, enquanto detalhes em bronze 
como tampas do motor ou emblemas no depósito 
conferem à Fat Boy 30th Anniversary o destaque de 
design que esta edição especial merece.

Com base na plataforma Harley-Davidson Softail 
lançada em 2018, a Fat Boy tornou-se um ícone com 
poder e presença. Toda a secção frontal da Fat Boy é 
enorme e apresenta um farol LED. O pneu dianteiro 
de 160 mm é equilibrado por um pneu traseiro de 
240 mm que oferece um look “factory custom”.

O quadro e a suspensão Softail combinam-se para 
formar um chassis rígido e leve, para agilidade e 
desempenho que excederão as expectativas dos 
condutores mais exigentes.

A suspensão traseira preserva as linhas “hard tail” 
do chassis Softail e coloca um único amortecedor 
por baixo do assento no ângulo ideal para uma 
condução suave e excelente maneabilidade. O ajuste 
da pré-carga é realizado simplesmente girando um 
manípulo localizado abaixo do assento.

O motor Milwaukee-Eight 114, a mais poderosa 
opção de motor na família Softail, oferece grande 
desempenho e o clássico som e aspeto da Harley-
Davidson. O motor de montagem rígida aprimora 
ainda mais a rigidez do chassis.

andardemoto.pt    43



O preço base da Fat Boy 30th Anniversary é de 
26.500 €.

O NASCIMENTO DE UM ÍCONE
Introduzida em 1989 como um modelo de 1990, a 

Fat Boy original foi projetada por Willie G. Davidson 
e Louie Netz, e combinou um design contemporâneo 
com sugestões de estilo clássicas da Harley-Davidson.

Para obter um look “milled from billet” a moto 
apresentava acabamentos monocromáticos Fine 
Silver Metallic e jantes de disco de alumínio - a 
traseira exposta pelo chassis Softail - que se tornou 
na característica mais vincada da Fat Boy.

O aspeto era robusto para a época, desde o pneu 
dianteiro “Fat” coberto com um guarda-lamas cortado 
até ao guiador largo e um farol de sete polegadas 
numa grande máscara cromada. Davidson projetou 
o logotipo “winged” do depósito, que tem sido uma 
característica duradoura do modelo Fat Boy.

Em 1991, a Fat Boy entrou na cultura popular com 
a sua aparição no filme “Terminator 2: Judgement 
Day”, em que o ator Arnold Schwarzenegger conduziu 
uma Fat Boy por Los Angeles numa cena dramática 
de perseguição. O filme foi um sucesso global, 
ajudando a consolidar o modelo Fat Boy como um 
representante icónico da Harley-Davidson em muitos 
mercados, especialmente na Europa.

E DE ONDE VEM O NOME FAT BOY?
Dificilmente outra marca que não a Harley-

Davidson teria confiança para batizar uma moto 
como Fat Boy. Eis como aconteceu, de acordo com 
um relato de Willie G. Davidson no seu livro "100 
Years of Harley-Davidson": “Provavelmente está a 
perguntar-se como chegámos a um nome como 
"Fat Boy", e ouvi muitas histórias sobre isso, quase 
todas falsas. Aqui está a história real: é difícil criar 
nomes que serão populares. Temos sempre que 
nos perguntar: "Como é que a vão chamar na rua?" 
E trabalhar a partir daí. Estávamos a procurar algo 
incomum e talvez até um pouco irreverente. Para 
mim e para muitas outras pessoas que a viram, 
a moto tinha um look "Fat". Então o pessoal do 
marketing surgiu com o nome "Fat Boy" e o nome 
pegou”.

O modelo Fat Boy recebeu atualizações regulares 
de estilo até 2018, quando um novo modelo Fat Boy 
foi lançado no chassis Softail reinventado, equipado 
com o motor Milwaukee-Eight.

O atual modelo Fat Boy enfatiza todas as 
características distintivas da Fat Boy, desde as jantes 
de disco de alumínio até ao enorme farol que a 
distingue de qualquer outra Harley-Davidson. A Fat 
Boy continua a ser uma das motos mais imponentes 
do portfólio da Harley-Davidson. //
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OEM SCORPION Diferença

Peso (kg) 4.35 kg 1.7kg -2.65 kg

Potência (Bhp) 115.52 bhp 118.98 bhp +3.5 bhp

RED POWER SLIP-ON
KAWASAKI Z900  17-19

Titânio  |  Ref. 7000022901  Aço inox escovado  | Ref. 7000022805 Black Ceramic  |  Ref. 7000022613 

r.eu  www.bihr.eu

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202002/pdf/sarif


Convido-o(a) a fazer um exercício comigo. 
Veja quem era antes de começar a andar de 
moto e veja em quem se tornou depois de 
começar a andar de moto. Não é a mesma 

pessoa, pois não? É incrível como o simples ato de 
andar num veículo de duas rodas consegue ter tanto 
impacto na nossa vida (e por vezes na vida de quem 
nos rodeia). Numa reflexão mais profunda, percebo a 
infinidade de transformações pelas quais passei por 
isso convido-o(a) a participar nesta questão: o que 
é que as motos lhe ensinaram?

1 – A vida nunca mais é a mesma: ainda que numa 
fase inicial muitas pessoas comprem uma moto porque 
acham divertido ou porque querem pertencer a um 
grupo exclusivo ou adquirir um status diferente, a 
verdade é que no final a opinião é unânime: andar de 
moto dá-nos uma sensação de liberdade, adrenalina 
e prazer que só quem anda de moto consegue sentir 
(digo apenas sentir porque explicar por vezes ainda 
é difícil). A partir do momento em que começamos 
a andar de moto, vivemos diferentes experiências, 
conhecemos outras pessoas, partilhamos histórias, 
participamos em convívios, conhecemos novos lu-
gares... Muitas vezes é aqui que a rotina dá lugar a 
algo novo, apaixonante, empolgante e a nossa vida 
ganha um novo folgo. Sem dúvida que a vida nunca 
mais é a mesma.

2 – Ganhamos uma nova família: para quem não 
tem pessoas na família de sangue que partilhem a 
mesma afinidade, muitas vezes é nos grupos externos 
que encontramos aquelas pessoas com as quais nos 
identificamos. Vivemos tantas aventuras juntos(as) e 

criamos tantas histórias hilariantes que se transfor-
mam em memórias vitalícias, que temos a certeza 
absoluta que queremos que aquelas pessoas, que no 
início apenas partilhavam a mesma paixão, passem 
agora a fazer parte da nossa vida para sempre. Algu-
mas dessas pessoas tornam-se amigos(as) e outros 
tornam-se irmãos... sem dúvida que a partir de agora 
somos todos uma nova família.

3 – Tornamo-nos mais sociáveis e simpáticos: quando 
vamos a caminhar na rua ou quando entramos num 
espaço público, não saímos por aí a distribuir abraços 
e beijinhos a pessoas que não conhecemos de lado 
nenhum. Mas quantos de nós já não saímos por aí a 
rolar sozinhos numa moto e numa breve paragem, 
encontramos outros motociclistas/motards e sem 
sabermos muito bem porquê, cumprimentamos como 
se fossem amigos? Quantos de nós já não nos cru-
zámos na estrada com outros motociclistas/motards 
que não conhecemos de lado nenhum e mesmo assim 
levantamos a mão e fazemos um aceno? É incrível 
a forma como nós conseguimos identificar-nos com 
pessoas que não conhecemos.

4 – Tornamo-nos mais prestáveis: quando conduzi-
mos um automóvel e assistimos a um acidente ligeiro, 
o mais provável é seguirmos viagem sabendo que a 
pessoa que sofreu o acidente ligeiro provavelmente já 
contactou o seguro ou o reboque. No entanto, quando 
assistimos a um acidente, ligeiro ou não, com um mo-
tociclista/motard, são raras as vezes que não paramos, 
seja para prestar auxílio, seja apenas para garantir 
que está tudo bem. Somos incapazes de deixar um(a) 
companheiro(a) sozinho(a). Avistar uma mota parada 

CRÓNICA

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

O QUE AS MOTOS 
nos ensinam...
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ou tombada na berma da estrada é um motivo mais 
do que suficiente para prestarmos auxílio. 

5 – Andar de moto torna-se numa terapia/medita-
ção: quando andamos de moto desenvolvemos uma 
enorme capacidade de atenção ao que nos rodeia 
no momento presente (mindfullness) e atingimos 
um estado de observação e 
curiosidade que nos leva a 
reter imagens positivas e his-
tórias memoráveis (psicologia 
positiva). Como se isso não 
bastasse, quando estamos a 
conduzir de forma concen-
trada, utilizamos técnicas (na 
maioria das vezes inconscien-
tes) para focar a mente ou o 
pensamento nessa atividade 
conseguindo assim alcançar 
um estado de clareza men-
tal e emocional. É por isso 
que muitas vezes ouvimos 
dizer que quando andamos 
de moto não pensamos em 
mais nada. 

6 – Tratamos a máquina por “tu”: a nossa moto passa 
a ser tratada como uma pessoa porque começamos 
a desenvolver uma relação muito próxima. Aquilo 
que no início era apenas um veículo, com o tempo 
passa a ser uma extensão do nosso ser. Acabamos 
por passar muito tempo juntos(as) e por isso a moto 
passa a ser uma “amiga”. Tratamos essa “amiga” com 
muito carinho e respeito e muitas vezes não olhamos 

a despesas quando se trata de a equipar ou reparar. 

7 – Aprendemos que as estradas têm personalidade: 
quanto mais andamos de moto, mais capacidade temos 
de perceber que cada estrada tem uma personalidade 
própria. É imperativo fazer uma correta leitura, estar 
atento(a) aos obstáculos, perceber aquilo que é ou 

não é um risco para nós (ou 
para a nosso moto) e seguir 
viagem sempre com cautela 
e atenção.

8 – Aprendemos que alguns 
“automóveis” também têm per-
sonalidade: cada vez mais me 
convenço que existem deter-
minados “automóveis” com per-
sonalidade própria. São muitas 
as vezes em que eles abran-
dam sem motivo (e nos obri-
gam às vezes a fazer paragens 
bruscas), circulam na faixa 
do meio ou mais à esquerda 
mesmo quando não existem 
outros veículos nas outras 
faixas e pior... não verificam 

sistematicamente o que se passa no exterior (algo 
que nos ensinam em todas as escolas de condução) 
e por isso fazem manobras sem sinalização (e nós 
que vamos atrás nem sabemos muito bem se vamos 
bater ou tombar), ignoram os ângulos mortos (e mais 
uma vez não somos vistos) ou fazem ultrapassagens 
demasiado próximas sem pensarem que basta um 
pequeno toque para irmos ao chão. //

"...quando 
andamos de moto 
desenvolvemos 
uma enorme 
capacidade de 
atenção ao que 
nos rodeia no 
momento..."
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TESTE KAWASAKI Z900

A evolução esperada, que tornou 
esta “roadster” numa moto 
extremamente agradável de 

conduzir seja qual for o ritmo, 
a estrada ou a disposição, e que 

proporciona sempre elevados níveis 
de confiança.

Equilíbrio ESTÁVEL
KAWASAKI Z900

Texto: Rogério Carmo Fotos: Rui Jorge
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» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/47692-teste-kawasaki-z900-2020-equilibrio-estavel/#bmg-1
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"...EFECTIVAMENTE É DIFÍCIL, PARA QUEM 
REALMENTE GOSTA DE ANDAR DE MOTO, RESISTIR 

AOS ENCANTOS QUE ESTA Z900 ENCERRA..." 

TESTE KAWASAKI Z900

E
nquanto me atirava às belas 
curvas do Barrocal Algarvio, 
aos comandos desta renovada 
Kawasaki Z900, duas coisas não 
me saíam da cabeça: a primeira 
eram memórias agradáveis da 
apresentação da versão anterior 
desta moto, há precisamente três 

anos, que tinha sido uma verdadeira sessão de 
mototerapia, pelas fantásticas curvas da serra da 
Arrábida (clique aqui para ver). A outra era a frase de 
um amigo que costuma dizer que só há dois tipos 
de motociclistas, os que gostam de Kawasakis e os 
que ainda não gostam de Kawasakis.

E efectivamente é difícil, para quem realmente 
gosta de andar de moto, resistir aos encantos que 
esta Z900 encerra. A suavidade e a elasticidade 
do motor, a nota grave do escape e da admissão, 
a precisão da caixa de velocidades, a entrega de 
potência a alta rotação, a agilidade e a estabilidade 
em curva, a posição de condução, a ergonomia 
e sensibilidade dos comandos, a qualidade de 
construção e o bom nível de acabamentos e mais 

um rol alargado de predicados que, nesta nova 
versão de 2020, foram potenciados com a adopção 
de uma série de inovações que tornam o prazer de 
condução ainda maior.

As novidades são várias mas o que merece mais 
destaque são os modos de condução que ajustam 
automaticamente, e mesmo em andamento, a 
entrega de potência máxima em função do modo de 
condução selecionado, ajustando automaticamente 
o nível de intervenção do controlo de tração. 
O modo Sport limita ao máximo a intervenção 
do controlo de tração, o modo Road aumenta a 
intervenção do controlo de tração, mas mantém 
a máxima entrega de potência e o modo Rain, 
para piso escorregadio, limita a entrega máxima 
de potência em cerca de 50%, e aumenta ainda 
mais o nível de intervenção do controlo de tração. 
Ainda está disponível um modo Rider que é 
completamente personalizável e permite desligar 
por completo a intervenção do controlo de tração. O 
ABS, teoricamente e por lei, não pode ser desligado 
e o seu nível de intervenção não é ajustável, 
mantendo-se igual em todos os modos de condução.

https://www.andardemoto.pt/test-drives/29197-teste-kawasaki-z900-sessao-de-mototerapia/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202002
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948 CC
123,6 CV
10 395 €

» Mais dados técnicos aqui

https://www.andardemoto.pt/motos-novas/p-2035/kawasaki-z900-2020/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202002
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Mas como nem só de motor vive um motociclista, 
a Kawasaki dotou a nova Z900 com iluminação 
integralmente em LED, cuja eficácia, infelizmente 
não pude (ainda) comprovar, e outras pequenas 
alterações, como o reforço do quadro ao nível do 
suporte do braço oscilante, que segundo a marca 
é responsável por uma maior rigidez torcional que 
reverte a favor de uma resposta mais rápida da 
direção e da estabilidade em curva

Outro aspecto que merece relevo é o novo 
painel de instrumentos em TFT a cores. Com uma 
excelente luminosidade e definição, que se revela 
bastante legível sob qualquer tipo de iluminação, 
podendo o fundo do mostrador ser alternado entre 
negro e branco. O interface do utilizador, acessível 
através de um botão ao alcance do polegar 
esquerdo, é fácil de usar e bastante intuitivo. Integra 
ainda conectividade por bluetooth ao smartphone. 

A “RIDEOLOGY THE APP”, disponível gratuitamente 
para Android e iOS, permite recolher no telefone 
toda a informação da moto, como a quilometragem 
ou o nível de combustível e ainda marcar 

remotamente alertas de manutenção, acertar o 
relógio e a data do painel de instrumentos, e manter 
um registo de viagem, com tempos e percursos. 
Em andamento, as chamadas telefónicas ou as 
mensagens são anunciadas no painel.

A marca faz questão de evocar os novos pneus 
Dunlop Sportmax Roadsport 2 que, na minha opinião, 
apesar de serem melhores que a versão anterior, 
são sem qualquer dúvida o ponto menos positivo 
da Z900. Difíceis de aquecer, transmitem pouca 
confiança na entrada em curva, perdem a aderência 
muito cedo sob forte travagem e acusam a entrega 
de binário, mesmo tendo em conta a suavidade com 
que o tetracilíndrico liberta os seus quase 100 Nm. 
Em vez de gastar dinheiro em escapes, manetes ou 
outros folclores, aconselho vivamente a instalação 
de umas borrachas de melhor nível. Será um bom 
investimento, com retorno garantido em termos de 
diversão e segurança.

Como ponto verdadeiramente negativo, não 
consegui encontrar nenhum. Claro que gostava de 
ter podido desfrutar de um quickshifter, pois é um 

"...O QUE MERECE MAIS DESTAQUE SÃO OS 
MODOS DE CONDUÇÃO QUE AJUSTAM 

AUTOMATICAMENTE..." 

TESTE KAWASAKI Z900
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TESTE KAWASAKI Z900

dos equipamentos que mais potencia o prazer 
de condução, sobretudo num conjunto com 
tanta competência e apetência para “passeios 
terapêuticos” em estradas de curvas. Mas isso 
não pode ser considerado um defeito, antes uma 
desilusão.

É que o desempenho dinâmico da Kawasaki 
Z900 é muito bom. Os 123 cv de potência são 
bastante dóceis até meio do regime de rotação, 
e muito responsivos daí até ao limitador, já bem 
para lá das 10.000 rpm.

A caixa de velocidades está muito bem 
escalonada, assistida por uma embraiagem 
deslizante e de accionamento muito leve, e 
que se revela quase desnecessária já que as 
relações mudam-se com extrema facilidade e 
sem necessitarem da sua ajuda, e em condução 
normal ser praticamente necessária apenas 
a sexta velocidade, pois as retomas são 
verdadeiramente impressionantes, com uma 
resposta limpa e pronta do acelerador ao longo 
de toda a faixa de regime. 

Isto permite que se possa desfrutar de duas 
motos em uma. Opcionalmente em passeios 
tranquilos a ritmos descontraídos e a apreciar a 
paisagem, surfando o binário, ou a ritmos mais 
interessantes, aproveitando a resposta explosiva 
do motor acima das 7.000 rpm, focados apenas nas 
entradas e saídas das curvas. Seja de que forma for, 
o rasgado sorriso de orelha a orelha é garantido.

A ciclística é esmerada, transmitindo muita 
confiança, com uma suspensão muito eficaz, 
afinada num bom compromisso entre conforto 
e desempenho dinâmico, uma travagem muito 
potente e bem doseável, em ambas as rodas, uma 

"OS 123 CV DE 
POTÊNCIA SÃO BASTANTE 
DÓCEIS ATÉ MEIO DO 

REGIME DE ROTAÇÃO, E 
MUITO RESPONSIVOS DAÍ 

ATÉ AO LIMITADOR, 
JÁ BEM PARA LÁ DAS 

10.000 RPM..." 
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TESTE KAWASAKI Z900

direção intuitiva, ágil, rápida e sem hesitações, e 
uma ergonomia bem conseguida, equilibrada entre 
a condução desportiva e de passeio, com bastante 
espaço para o condutor se movimentar a seu belo 
prazer. 

Durante este contacto promovido pelo 
importador nacional, a Multimoto, tive 
oportunidade de percorrer diversas estradas, com 
diferentes pisos e traçados, entre o Alvor e Montes 
Clérigos, passando por Monchique e Marmelete, 
e durante os cerca de 200 quilómetros que fiz 
ao longo do dia, sessões de fotos incluídas, pude 
apreciar o refinamento da ergonomia e o conforto 
das suspensões. Em alguns momentos em que o 
ritmo foi mais elevado, tive tempo para explorar as 
passagens de caixa a regimes mais elevados (foi aí 
que tive pena de não ter quickshifter), deliciar-me 
com a sonoridade magnífica do escape, adaptar-
me à forte mordida dos travões e confirmar 
que, realmente, os pneus Dunlop não estão ao 
nível do conjunto. Por seu lado a suspensão, um 
pouco menos firme do que o recomendado para 
esse tipo de andamento, não desiludiu já que o 
afundamento sobre travagem se revelou bastante 

contido e em curva não detectei ondulações, nem 
mesmo quando, à saída, enrolava o punho direito 
com mais violência.

Se a versão anterior já me tinha deixado 
bastante satisfeito, agora fiquei bastante 
agradado com esta evolução. Mais ainda porque, a 
manifestar enorme confiança na sua qualidade de 
construção, este modelo já conta com intervalos 
de manutenção de 12.000 quilómetros, sendo que 
é aconselhável, apesar de não ser obrigatória, a 
revisão dos 1.000. 

Quem procurar uma moto que transmita 
sensações fortes, mas ao mesmo tempo seja capaz 
de proporcionar momentos de descontração e 
puro prazer, pode contar com esta Z900, que será 
uma excelente companheira em qualquer cenário, 
sempre pronta para qualquer desafio. 

A Z900 já está disponível na rede de 
concessionários Kawasaki, em 4 cores e com 
preços a partir dos € 10.395,00. Vai brevemente 
ficar disponível um “Kit Performance” de acessórios, 
que inclui ponteira de escape Akrapovič, tampa 
do assento traseiro, ecrã elevado e autocolante de 
depósito, por um preço especial (que representa 
uma poupança de 40%) de 800 euros. //

EQUIPAMENTO 
Capacete Shark Spartan Carbon Skin
Blusão Rev'it Stewart
Luvas Rev'it Dirt 3
Jeans Rev’ít Orlando H2O RF
Botas TCX Jupiter 4 GTX
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Conforto À CHUVA
EQUIPAMENTO LUVAS REV'IT! SUMMIT 3 H2O

As REV’IT! Summit 3 H2O são umas luvas 
de punho alto, 100% impermeáveis, 
prontas para a aventura em qualquer 
estação do ano. São a evolução do 

modelo Summit 2 H2O, apresentando-se menos 
volumosas e ainda mais flexíveis, permitindo uma 
sensibilidade perfeita nas mãos durante o uso.

A sua camada exterior, extremamente maleável, é 
fabricada num misto de pele de cabra, reconhecida 
pela sua maneabilidade e resistência, e têxtil 
PWR Shell 500D Stretch, um material à base de 
poliamida, extremamente resistente à abrasão 
e flexível, numa configuração que garante uma 
elasticidade adequada para que a luva se torne 
confortável e não limite a mobilidade da mão, mas 
que garante uma aderência perfeita.

Reforçadas com aplicações rígidas em 
Temperfoam nos nós dos dedos, e dotadas 
de um deslizador na palma da mão, as luvas 
REV’IT! Summit 3 H2O têm no seu interior uma 
membrana impermeável, laminada no forro 
e com costuras seladas, que as tornam 
completamente à prova de água, mas sem 
serem demasiado espessas. O punho, 
é bastante justo ao braço, pelo que 
facilmente se consegue encaixar 
debaixo das mangas dos casacos.

O dedo indicador de cada luva, 
conta ainda com uma inserção 
aveludada, num material 
extremamente absorvente, 
que serve para remover a água 
da viseira. Além disso, incluem 
o “Connect Finger Tip”, sistema 
que permite manipular 
um smartphone ou outros 
dispositivos de ecrã tátil, 
sem necessidade de retirar as 
luvas.

As REV’IT! Summit 3 H2O têm um revolucionário 
sistema “Single Motion Closure”, que as tornam 
extremamente fáceis de operar e de calçar, 
garantindo que, com um movimento rápido elas 
ficam bem apertadas e confortáveis durante a sua 
utilização, e da mesma forma possam também ser 
tiradas rapidamente.

As REV’IT! Summit 3 H2O, são a opção para 
quem procura luvas impermeáveis pouco espessas, 
para usar durante todo o ano. O PVP recomendado 
é de 99 euros.

Para mais informações, contacte o distribuidor 
oficial da REV’IT! para Portugal, a Golden Bat. //

UMAS LUVAS IMPERMEÁVEIS E RESPIRÁVEIS, CONCEBIDAS 
PARA UMA UTILIZAÇÃO AO LONGO DE TODO O ANO, COM UM 
EXCELENTE NÍVEL DE PROTECÇÃO.
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Roupa interior 
PARA MOTOCICLISMO

EQUIPAMENTO TCX UNDERWEAR LINE

UMA GAMA DE EQUIPAMENTO 
FUNCIONAL E EXCLUSIVA, 
MUITO LEVE, RESPIRÁVEL 
E ELÁSTICA QUE GARANTE 
MAIOR COMODIDADE E 
CONFORTO AOS COMANDOS DE 
QUALQUER MOTO.
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ATCX apresenta a gama “Base layer carbon
underwear” que foi desenvolvida para 

oferecer soluções de alta qualidade aos 
motociclistas que procuram vestuário 

técnico para utilizarem seja num contexto de viagem 
ou lazer, seja em actividades desportivas, como 
competição ou tão só, “track days”, onde necessitam 
de vestuário capaz de manter um óptimo controlo 
térmico corporal.

A colecção TCX “Base Layer” é unisexo e está 
dividida em 3 gamas:

“All Season”, “Ultra Light” e “Warm”, cada uma delas 
concebida para proporcionar um desempenho mais 
elevado, dependendo da estação do ano e do tipo de 
actividade.

Todas as peças são fabricadas com tecido Dyarn, em 
microfibra de polipropileno, com recurso a tecnologia 
“seamless” (sem costuras) que aumenta os níveis 
de conforto, numa malha ultra-fina, impermeável, 
hipo-alergénica, tecida conjuntamente com fibra de 
carbono, microfibra de poliamida e tecido Elastan.

A combinação destes materiais confere ao 
produto final uma regulação térmica superior, maior 
impermeabilidade, resistência ao desgaste e ao 
encolhimento, e muita elasticidade. 

Para além disso, a utilização da fibra de carbono 
garante total respeito pela pele, protegendo-a de 
bactérias, eliminando qualquer risco de alergias e 
prevenindo odores desagradáveis.

O fabrico exclusivo deste tecido, que alterna áreas 
de baixa densidade com áreas de compressão, 
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permite que o suor flua com maior facilidade, 
mantendo a pele confortavelmente seca.

GAMA “ULTRA LIGHT”
A gama “Ultra light” é destinada a actividades 

intensas, e é a mais adequada para temperaturas 
elevadas, pois áreas especificamente desenhadas 
garantem um controlo efectivo da transpiração, 
através de uma ventilação melhorada que mantém a 
pele seca. Disponibiliza T-Shirt ultra-leve e um macaco 
integral para competição.

GAMA “ALL SEASON”
A gama “All Season” foi concebida para garantir 

um conforto climático ao longo de todo o ano. 
Disponibiliza T-Shirt de manga curta e de manga 
comprida, ambas com decote redondo, leggings, tubo 
de pescoço e touca de capacete.

GAMA “WARM”
A gama “Warm” é composta por camisola de gola alta 

com manga comprida e leggings fabricados 
em têxtil, ambos com uma densidade 45% 
superior à da gama “All seasons”.

Consegue assim manter uma 
temperatura confortável mesmo sob más 
condições meteorológicas, evitando a 
dispersão de calor corporal. O material em 
carbono incorporado na fibra têxtil torna 
mais fácil expelir a humidade da pele 
em caso de esforço, sem comprometer 
o isolamento térmico.

As leggings ainda incorporam uma camada 
de material específico com propriedades de 
corta-vento, sem perder respirabilidade.

PEÚGAS
A TCX ainda oferece uma gama de peúgas, 

próprias para todas as estações do ano, 
especificamente criadas a pensar na utilização de 
botas de motociclismo.

Fabricadas em fibra de polipropileno, com zonas 
de compressão incorporadas para garantirem um 
maior conforto, estão disponíveis dois modelos: o 
On-Off, destinado a uma utilização tanto com botas 
de estrada como com botas de todo-o-terreno, e 
o Racing, para serem usadas com botas de cariz 
desportivo, sobretudo para utilização em pista.

Para mais informações, contacte a Golden Bat, 
o importador oficial da TCX para Portugal através 
do seu website (clique aqui) ou pelo endereço de 
e-mail: comunicacao@goldenbat.pt. //

https://goldenbat.pt/


Protecção
DISCRETA

EQUIPAMENTO BLUSÃO REV'IT! MONTAIGNE
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Retirando inspiração dos casacos mais 
tradicionais, os especialistas holandeses da 
REV'IT! criaram um novo blusão de corte 
urbano e elegante, mas que não descura a 

segurança, oferecendo elevado nível de proteção.
O Montaigne foi desenvolvido para uma utilização em 

todas as estações do ano. Conta com membrana Hydratex 
Lite que garante total impermeabilidade, e nos dias mais 
frios o Montaigne pode tornar-se bastante mais quente 
graças à incorporação de um forro térmico removível.

O REV'IT! Montaigne vem equipado com protetores Seeflex 
CE de nível 1, incorporados na zona dos ombros e cotovelos, e 
também está preparado para receber o protetor de costas 
Seesoft CE de nível 2, vendido em separado. Uma vez na 
estrada, a reflexão laminada aumenta a segurança passiva, 
mantendo os motociclistas claramente visíveis no escuro.

No que diz respeito a ajustes, o Montaigne disponibiliza 
um fecho rápido (Zip) central, molas e um cordão 
regulável na extremidade inferior, para aumentar a 
proteção aos elementos, nomeadamente à água da chuva. 
Os punhos também são fechados com recurso a molas 
que permitem ajustes.

A gola alta favorece o conforto nos dias de maior 
intempérie.

Desenvolvido com diversos bolsos, tanto no exterior como 
no interior, este blusão proporciona uma capacidade de 
transporte de objetos compatível com o dia a dia urbano.

O blusão REV'IT! Montaigne está disponível em preto, 
em tamanhos que vão do S ao XXL. O P.V.P. recomendado 
é de 379€. //

APRESENTAMOS O NOVO BLUSÃO 
PARA OS MOTOCICLISTAS 
URBANOS. O NOVO REV'IT! 
MONTAIGNE CONJUGA ELEGÂNCIA 
COM ELEVADOS NÍVEIS DE 
PROTEÇÃO.



DESCOBRE
A TUA NOVA
PAIXÃO

PVP* 

8.499€

O Preço inclui IVA, Ecovalor e ISV, e exclui Despesas de Legalização e Transporte. As imagens e descrições não são contratuais, podendo ocorrer 
variações de cor, versões ou equipamento, acessórios e extras. Sujeito a Erros ou omissões. A Moteo Reserva-se no direito de retirar, e/ou alterar 
versões, acessórios e equipamentos ou extras sem aviso prévio. *A Escolha Inteligente.

Tecnologia, design e conforto fazem desta scooter a tua nova 
paixão. Tens aqui tudo para te fazer feliz, na Cidade ou em 
Viagens mais longas. O melhor dos 2 mundos à tua espera.

THE SMART 
CHOICE*

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202002/pdf/yplkc


Arrancadores 
E CARREGADORES DE BATERIA

EQUIPAMENTO NOCO

A bateria de uma moto pode descarregar 
por razões muito diversas, como 
por exemplo o passar do tempo ou 
circunstâncias externas que aceleram 

o fim da sua vida útil, como por exemplo, a baixas 
temperaturas, durante muito tempo.

Por isso, a marca americana NOCO, produz 
carregadores de baterias para qualquer tipo de 
veículo, e apresenta-nos agora uma série de 
produtos ótimos para devolver a vida ao seu 
veículo de duas rodas, sem riscos e de forma 
simples e rápida.

É impossível prever quando a sua bateria 
irá lhe pregar uma partida, por isso ter à mão 

um acessório que permita carregar a bateria, 
sem precisar da ajuda de terceiros, seja onde 
estivermos, por isso a NOCO disponibiliza várias 
soluções que se adaptam a diversas necessidades.

Uma delas é o Genius Boost HD GB40. Trata-se 
de um carregador, de lítio, ultra-compacto, com 
uma potência de 12 volts e 1000 A, adequado 
para dar arranque a qualquer tipo de veículo: de 
motociclos até camiões.

A sua utilização é fácil e simples, vocacionada 
tanto para os profissionais como os particulares.

Para simplificar a sua utilização e agilizar o 
processo de carga, o Genius Boost HD GB40 conta 
com um avisador LED que indica o estado da carga 

A BIHR APRESENTA UMA SOLUÇÃO PARA NUNCA FICAR 
“EMPANADO” E AINDA PROLONGAR A VIDA DA BATERIA 
DA SUA MOTO
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em quatro fases: 25%, 50%, 75% e 100%. Após 
terminar o processo de arranque, o GB40 pode 
dar arranque, logo de seguida e à maior parte das 
baterias, até cerca de 20 vezes.

O seu desenho, com acabamentos robustos, 
esconde uma tecnologia anti-inflamável, com 
protecção face à inversão de polaridade, o que 
garante que ele possa ser utilizado de formas 
simples e fiável, mesmo em climas ou áreas com 
altas temperaturas. 

Dispõe ainda de uma tomada USB, óptima para 
carregar telemóveis ou outros acessórios, uma 
tomada convencional de saída de 12 V, e uma 
lanterna de elevada luminosidade, detalhes que o 
tornam num acessório perfeito para emergências.

O Genius Boost HD GB40 tem um preço de 
179,50 € (PVP com IVA).

Mas a NOCO tem também outros equipamentos 
como o GB20, o GB70 e o GB500, com potências 
que vão dos 12 aos 20 volts, com capacidades 
entre os 400 e os 20000 A. O preço desses começa 
nos 139,50 € e acaba nos 2.500 € (PVP com IVA).

Estão também disponíveis os carregadores de 
bateria inteligentes NOCO Genius, e o modelo 
G1100. Um produto de elevadíssima potência 
voltado nomeadamente para profissionais, mas 
que também pode ser usado pelos motociclistas 
que quiserem manter a sua bateria sempre em 
ótimas condições.

Estão ainda disponíveis outros três modelos, 
com potências que vão até aos 7200 mA: o G750, 
o G3500 e o G7200, que oferecem um sistema 
de carga em oito fases e um indicador LED para 
mostrar as quatro etapas da carga: 25%, 50%, 75% 
e 100%.

O G1100 é adequado para manter sempre a 
100% as baterias de motos, automóveis e camiões, 
sem sobrecargas. Conta com a certificação de 
proteção IP65, que faz com que o acessório fique 
completamente protegido contra poeira, condições 
climáticas adversas e salpicos de água.

A sua versatilidade permite que possa ser 
utilizado para carregar baterias de ácido-chumbo 
de 6 e 12 V (incluíndo baterias húmidas, de gel, 
ou sem manutenção). O preço deste modelo é 
de 59,50 € (PVP com IVA), enquanto o dos outros 
modelos da gama vai dos 46,50 € aos 129,50 € 
(PVP com IVA), em função da sua potência.

Pinças de precisão opcionais, para carregadores 
e arrancadores, podem ser adquiridas por 
24,50 € (PVP com IVA), enquanto o conector 
X-connect OBDII e o Testador OBDII, para ligação 
permanente, têm preços de 32,50 € e 29,50 € (PVP 
com IVA) respectivamente. 

Para mais informações sobre a NOCO ou 
quaisquer dos produtos do catálogo da Bihr, 
entre em www.bihr.pt. Siga também a Bihr 
no Facebook, Youtube e Instagram //

https://www.bihr.eu/es/pt/


Quentes E PRONTAS

EQUIPAMENTO PUNHOS AQUECIDOS DA OXFORD

Uma das áreas do nosso corpo mais 
expostas ao frio e ao vento a andar 
de moto, para além do pescoço e 
da cabeça, são as mãos. As baixas 

temperaturas não só constituem um desconforto 
nas nossas deslocações, mas também fazem com 
que os nossos dedos percam sensibilidade para 
uma boa condução. Por tal motivo, o distribuidor 
europeu Bihr apresenta uma variedade de 
punhos aquecidos, para que seja você mesmo a 
estabelecer os limites e que nada o detenha nas 
suas deslocações de inverno.

Confortáveis, resistentes são ótimos para 
viagens de moto através de paisagens "frias", ou 
nas deslocações diárias com manhãs e fins de dia 
"frescos". Os punhos aquecido Oxford Premium 
Adventure com comutador V8 são uma solução a 

considerar. A estrutura da superfície —desde 122 
até 132 mm— foi desenhada ergonomicamente 
para, por um lado, maximizar o conforto na pega e, 
por outro, otimizar o desempenho na condução. O 
seu padrão de losango em relevo, com espessura 
suplementar nas áreas de maior desgaste, 
disponibiliza uma alta absorção das vibrações e 
uma grande resistência ao desgaste. Tal espessura 
favorece também a deslocação da mão quando 
acelerar, no caso do punho direito. Completamente 
selados, estes acessórios detêm a entrada de 
água, portanto podem ser utilizados mesmo nas 
condições atmosféricas mais adversas, como à 
chuva ou com neve.

Os punhos Oxford Premium Adventure 
com comutador V8 são fornecidos com um 
kit de montagem e um controlador de calor 

ESQUEÇA O DITADO "MÃOS FRIAS CORAÇÃO QUENTE". NÃO 
HÁ NADA MELHOR QUE TER AS MÃOS BEM QUENTINHAS, 
PRONTAS PARA APERTAR RAPIDAMENTE AS MANETES...

66   FEVEREIRO // 2020



inteligente, com botões em silicone táteis 
e altos, facilmente operáveis mesmo com 
luvas. Se é dos que se distraem com muita 
facilidade, e teme deixar os punhos ligados, 
não há problema porque o modo de economia 
de bateria, desliga o sistema em caso de 
esquecimento. Podem ser adquiridos por um 
preço de 84,00 € (PVP com IVA).

Outra alternativa para deslocações longas são 
os punhos aquecidos Oxford Premium Touring: 
um pouco mais económicos —81,51 € com IVA 
incluído—, de menor comprimento —120 e 110 
mm—, mas com especificações semelhantes e 
com o mesmo desenho. Ambas as alternativas 
estão ligadas à bateria da moto, com corrente 
de 4A, e a sua instalação é simples —embora 
seja aconselhado efetuar a montagem numa 
oficina especializada. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202002/pdf/htugw


Simples E EFICAZ

EQUIPAMENTO BLUSÃO IXON BREAKER

Este é um blusão da marca francesa Ixon, 
perfeito para uma utilização ao longo 
de todo o ano. Confortável e com linhas 
simples e um estilo retro, está disponível 

em duas versões concebidas para garantir conforto 
tanto à anatomia masculina como à feminina. 
Na sua concepção está incluída uma membrana 
Drymesh impermeável e respirável, e um forro de 
inverno acolchoado, completamente removível.

O colarinho em Neoprene fecha por botão de 
pressão, e o Ixon Breaker Incorpora sistemas de 

UM BLUSÃO URBANO, PRÁTICO E 
CONFORTÁVEL, PARA HOMEM E 
SENHORA E UMA UTILIZAÇÃO AO 
LONGO DE TODO O ANO.
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ajuste, nos punhos e na cintura.
Em termos de arrumação, este blusão da Ixon 

conta com 4 bolsos exteriores, todos com fecho 
rápido “zipper” e dois bolsos interiores além de um 
bolso impermeável para carterira e documentos.

Às proteções homologadas de Nível 2 nos 
cotovelos e ombros junta-se ainda um bolso 
nas costas para incorporação de uma protecção 

cervical vendida em separado. Conta ainda com 
presilhas para ligação às calças e outra exterior 
lateral para prender as chaves ou outros objectos. 
Na manga direita apresenta ainda um “patch” 
removível através de um sistema de velcro.

O PVP Recomendado, para as 3 cores disponíveis 
(creme, azul e preto), em ambas as versões (masculina 
e feminina), é de 179,99€ (IVA incluído). //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202002/pdf/nvhwn


EQUIPAMENTO BOTAS TCX EXPLORER 4 GTX

As botas TCX Explorer 4 GTX são a 
evolução do modelo Explorer, um 
clássico da TCX sobre o qual recai a 
preferência de muitos mototuristas 

quando escolhem umas botas para os acompanhar 
nas suas viagems. 

Com um design perfeitamente atual e elegante, 
as Explorer 4 GTX mantêm linhas muito 
semelhantes, mas com algumas alterações ao nível 
da aplicação de novos materiais que proporcionam 

UMAS BOTAS PARA 
UTILIZAÇÃO AO LONGO DE 
TODO O ANO, COM MUITO 
CONFORTO E PROTEÇÃO.
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uma maior elasticidade e um melhor suporte do 
pé, devido à incorporação de bandas elásticas 
junto ao fecho zip e de um velcro de maior 
dimensão para permitir um ajuste perfeito à perna.

Possuem reforços com novas inserções micro-
injetadas em PU nos tornozelos, na biqueira e 
nos calcanhares para maior índice de proteção e 
estão revestidas por uma membrana impermeável 
e respirável, em Gore-Tex, com a tecnologia 
Performance Comfort Footwear que permite uma 
melhor climatização. 

A par com a junção flexível na área do tornozelo, 
o conforto proporcionado pelas novas palmilhas 
Ortholite, anatómicas e de grande durabilidade, 
que são capazes de manter o amortecimento 
a longo prazo, proporcionam um alto nível de 
respirabilidade e permitem eventuais caminhadas 

sem qualquer cansaço.
Por sua vez, as solas das Explorer 4 GTX foram 

completamente redesenhadas, incluindo agora 
zonas de aderência diferenciadas para garantir 
uma boa aderência, independentemente do tipo 
de piso. A parte superior exterior é fabricada em 
microfibra, com tecido de alta durabilidade e 
resistência para suportar ambientes extremos, e 
incorpora inserções reflectoras que promovem uma 
maior visibilidade.

Tudo isto são factores que proporcionam um 
conforto acima da média numa utilização intensa 
diária e com todos os elementos necessários para 
garantir uma elevada segurança.

Disponíveis em preto, em tamanhos do 36 
ao 48, as novas Explorer 4 GTX têm um preço 
recomendado para venda ao público de 199,99€. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202002/pdf/lmtef
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A KTM voltou a fazê-lo! Novo ano, nova 
geração da “BEASTial” 1290 Super 
Duke R que tem lutado pelo domínio no 
segmento das power naked. No Autódromo 
Internacional do Algarve pudemos 
testar a “Besta 3.0”... e ainda não estamos 
recuperados das emoções.

"BEASTial!"
KTM 1290 SUPER DUKE R

Texto: Bruno Gomes Fotos: Sebas Romero, Campelli M., Schedl R.

TESTE KTM 1290 SUPER DUKE R

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/47653-teste-ktm-1290-super-duke-r-beastial/#bmg-main-f
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E
nquanto jornalista de motos, 
cada vez que recebo no meu 
e-mail um convite para marcar 
presença numa apresentação de 
um novo modelo, confesso que fico 
extremamente satisfeito. E digo 
isto indepentemente do tipo de 
moto e cilindrada que seja para 

testar. Mas tenho também de confessar que dentro 
do mundo das duas rodas há algumas motos que me 
deixam sobressaltado... e a KTM 1290 Super Duke R 
é precisamente uma delas!

Foi por isso com especial satisfação que recebi 
o convite para estar presente na apresentação 
internacional da terceira geração da 1290 Super 
Duke R, também conhecida como “A Besta 3.0”.

Já aqui abordámos no seu Andar de Moto algumas 
das novidades técnicas desta nova máquina de 
Mattighofen. No Salão de Milão EICMA ficámos a 
saber o que a KTM tinha modificado, pelo menos 
de uma forma geral, nesta nova geração da 1290 
SDR, pelo que neste artigo foco-me principalmente 
nas novidades técnicas que até agora eram 
desconhecidas e que a KTM apenas revelou aos que 

marcaram presença no Autódromo Internacional do 
Algarve, para além de analisar o comportamento da 
power naked que se vê profundamente renovada 
para 2020.

Começo portanto por lhe falar do motor. 
Exteriormente o caro leitor poderá ficar a pensar 
que o bicilíndrico V-Twin a 75º mantém-se intocado. 
No entanto isso não poderia estar mais longe da 
realidade! O LC8 pode ser um motor de arquitetura 
de certa forma  já “antiga”, mas os engenheiros da 
KTM parecem sempre conseguir refrescar e dar novo 
fôlego a este monstro de 1301 cc.

Assim, para 2020 o LC8 presente na 1290 Super 
Duke R conta com uma potência de 180 cv às 9.500 
rpm. Uma melhoria de 3 cv em relação às versões 
anteriores. Mais do que isso, grande percentagem dos 
140 Nm de binário, cujo pico é atingido às 8.000 rpm, 
fica agora disponível muito mais abaixo na faixa de 
rotações, o que por sua vez, e como explico mais à 
frente, obriga a repensar a forma como exploramos a 
nova 1290 Super Duke R.

As melhorias na performance deste motor 
são atribuídas à utilização de novos injetores 
posicionados acima das trompetas de admissão, para 
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TESTE KTM 1290 SUPER DUKE R

garantir uma pulverização otimizada da gasolina, 
conseguindo uma mistura de ar / gasolina mais 
perfeita, em particular a rotações mais elevadas.

O “pulmão” ou caixa de ar do LC8 também cresce, 
mais concretamente em 25%, sendo que o ar é 
agpra fornecido de uma forma mais direta através 
de uma entrada de ar central posicionada a meio 
da ótica frontal que mantém o seu design futurista, 
tipicamente ao estilo da Kiska Design, e que inclui 
os LED diurnos com uma assinatura luminosa bem 
agressiva a combinar com as formas mais afiladas 
das carenagens que encontramos na nova 1290 
Super Duke R.

Tão importante como a entrada de ar no motor 
bicilíndrico é a sua saída. Por isso os gases têm 
agora um novo sistema de escape pelo qual são 
expelidos do interior da câmara de combustão, 
e neste particular destaco a diferença entre o 
diâmetro do coletor de escape do cilindro posterior 
(60 mm) em comparação com o coletor do cilindro 

anterior (54 mm). A KTM justifica esta diferença 
com o facto do coletor anterior ser mais longo do 
que o posterior, equilibrando assim a velocidade de 
passagem dos gases.

Em conjunto com a nova ponteira, e apesar da 
utilização de dois catalizadores, a KTM garante que 
o sistema de escape está mais leve em 1 kg. Aliás, a 
KTM adotou a mesma estratégia de emagrecimento 
noutros componentes, por exemplo no motor que é 
agora mais leve graças ao cárter mais compacto, e 
assim a nova 1290 Super Duke R apresenta um peso 
a cheio de 199 kg.

As alterações internas ao motor LC8 têm também 
o benefício extra de melhorar o impacto ambiental 
desta unidade motriz. Apesar do aumento da 
performance, a KTM conseguiu reduzir em 10% 
as emissões de poluentes. No entanto, e de forma 
surpreendente, a marca austríaca não homologou a 
nova 1290 Super Duke R como um modelo Euro 5. 

"...AS MELHORIAS NA PERFORMANCE SÃO ATRIBUÍDAS 
À UTILIZAÇÃO DE NOVOS INJETORES POSICIONADOS 

ACIMA DAS TROMPETAS DE ADMISSÃO..."
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1301 CC
180 CV

19 943 €
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Em vez disso, e ao abrigo da lei, a moto está 
certificada apenas como Euro 4.

Perguntei a Adriaan Sinke, responsável de produto 
da KTM, o porquê da nova streetfighter de topo da 
marca não estar com homologação Euro 5, uma 
norma europeia que está em vigor desde início 
de 2020. Adriaan Sinke não me forneceu uma 
justificação específica, mas disse-me que “A passagem 
para Euro 5 não obrigará a qualquer alteração 
mecânica. Será feita em 2021, e é apenas uma 
questão de atualização dos parâmetros eletrónicos”.

A ciclística também foi alvo de alterações 
importantes.

Por exemplo, o quadro, apesar de à primeira vista 
parecer apenas uma evolução da estrutura tubular 
em treliça, na realidade é um quadro totalmente 
novo, desenhado a partir de uma folha em branco.

Os tubos de aço apresentam um diâmetro maior, 
mas ao mesmo tempo a KTM consegue reduzir a 
espessura do tubo. Os apoios do motor são novos, 
ajudando a baixar o centro de gravidade, e estas 
mudanças permitiram aumentar a rigidez torsional 
num fator de 3 comparando com o quadro da 1290 

Super Duke R de segunda geração, e ao mesmo 
tempo melhorar a rapidez da direção.

Este quadro é cerca de 2 kg mais leve, e apesar 
de ser a estrutura que mais chama a atenção, pela 
sua coloração laranja vivo, a verdade é que o “ex-
libris” da nova Super Duke R é o seu subquadro 
traseiro. Deixa de ser uma estrutura tipo treliça, e a 
KTM desenvolveu um novo método de fabrico que 
utiliza carbono e plástico para criar uma estrutura 
extremamente resistente, e que é 1,4 kg mais leve. A 
nova traseira torna-se assim num elemento bastante 
diferenciador, bem conseguido, que demonstra bem 
as capacidades técnicas do grupo KTM.

E as novidades técnicas não se ficam por aqui!
Para 2020, e para melhorar o comportamento 

dinâmico da 1290 Super Duke R, a KTM modificou o 
monobraço oscilante, aumentando a rigidez em 15%, 
e ao mesmo tempo reposicionou o pivot 5 mm mais 
para cima do que anteriormente. De acordo com a 
KTM, estas alterações são notórias nos momentos 
de aceleração, com a traseira da Super Duke R a não 
baixar tanto.

No campo das suspensões, e como não podia 

"A KTM GARANTE QUE O SISTEMA DE 
ESCAPE ESTÁ MAIS LEVE EM 1 KG..."

TESTE KTM 1290 SUPER DUKE R



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202002/pdf/nxcep
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deixar de ser, a KTM recorreu às mais evoluídas 
unidades da WP. Na frente encontramos uma 
forquilha WP Apex com funções de compressão e 
extensão divididas entre bainha esquerda e a direita, 
sendo totalmente ajustáveis. Na traseira a geometria 
da biela que fixa o monoamortecedor foi também 
revista, para um maior curso do amortecedor, 
enquanto o manípulo externo permite ajustar 
facilmente a pré-carga.

Para facilitar a vida aos proprietários, a KTM indica 
não apenas no manual de instruções, mas também 
numa tabela debaixo do assento do passageiro, quais 
as afinações mais apropriadas para as suspensões 
tendo em conta uma condução mais confortável, 
normal, ou para uso em pista.

Mas tudo isto não significava nada se depois, 

na prática, a moto não se comportasse de forma 
correspondente.

Para minha felicidade, porque sou um fã confesso, 
o Autódromo Internacional do Algarve foi o cenário 
escolhido pela KTM para testarmos pela primeira 
vez a nova 1290 Super Duke R. A longa reta da meta, 
as curvas mais fechadas como a curva 3, ou as mais 
abertas e rápidas como a curva final que dá acesso 
à reta da meta, sem esquecer os constantes “sobe e 
desce”, e os ressaltos no asfalto, prometiam deixar a 
power naked austríaca em apuros.

Foram nada menos do que seis sessões em pista, 
cada sessão com 20 minutos de duração. Tive à 
minha disposição a 1290 Super Duke R com sistema 
de escape de série e também com a ponteira 
homologada da Akrapovic, mas também pude testar 

"A KTM GARANTE QUE TRABALHOU A AERODINÂMICA 
DAS PEQUENAS COBERTURAS PONTIAGUDAS DO 
DEPÓSITO PARA MELHORAR O FLUXO DE AR..." 
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a versão mais extrema “Track Edition” equipada 
com pneus slick da Bridgestone e um amortecedor 
traseiro “pro”.

Em relação às motos mais “normais” que pude 
testar em pista, as melhorias são claramente notadas 
logo a partir do primeiro momento em que me 
sentei na 1290 Super Duke R. O guiador largo está 
bem posicionado nos seus suportes que permitem 
um ajuste de até 22 mm e que, em conjunto com os 
poisa-pés bem posicionados e ajustáveis e o assento 
largo, me deixaram imediatamente confortável.

Ao bom estilo streetfighter os braços ficam bem 
abertos e o tronco ligeiramente descaído sobre 
o depósito de 16 litros, que apresenta um design 
novo para permitir um maior apoio às pernas. Em 
pista estas alterações traduzem-se numa postura 
dominadora sobre a direção, que se revela leve, 
intuitiva, e que acaba por favorecer a entrada em 
curva, momento em que a forquilha WP fornece um 
suporte muito bom.

Na longa reta de Portimão, a pouca proteção 
aerodinâmica acaba por penalizar bastante o 
condutor. O vento embate com força nos braços e 
ombros, enquanto as pernas sofrem para se manter 
agarradas ao depósito. Mas isto também só acontece 
porque o motor bicilíndrico de 180 cv empurra a 
1290 Super Duke R para velocidades alucinantes 
num curto espaço de tempo.

Ainda assim, a estabilidade é um fator positivo a 
ter em conta para uma naked. A KTM garante que 
trabalhou a aerodinâmica das pequenas coberturas 
pontiagudas do depósito para melhorar o fluxo de ar, 
mas a realidade é que por melhor que esse trabalho 
tenha sido, a estas velocidades isso não se nota.

Nas curvas mais fechadas do circuito algarvio, a 
caixa equipada com Quickshifter+ revelou-se precisa 
nas reduções, com um tato mecânico a fazer-se sentir 
e a fazer sentir cada troca de caixa. Em aceleração o 
sistema funciona também na perfeição, e só por duas 
vezes falhei trocas de caixa.

"O QUADRO 
É CERCA DE 2 KG 
MAIS LEVE, E APESAR 
DE SER A ESTRUTURA QUE MAIS CHAMA A 
ATENÇÃO, PELA SUA COLORAÇÃO LARANJA VIVO, 
A VERDADE É QUE O “EX-LIBRIS” DA NOVA SUPER 
DUKE R É O SEU SUBQUADRO TRASEIRO..." 



E por falar nisso, o bem conhecido Jeremy 
McWilliams aconselhou-me a usar uma relação de 
caixa acima do que estou acostumado em Portimão.

Eu já visitei Portimão muitas vezes, percorri muitos 
quilómetros no circuito algarvio aos comandos 
das mais diferentes máquinas. Ouvir o Jeremy 
McWilliams, ou deverei dizer “McWheelie” tantos 
são os cavalos que ele consegue “sacar” numa volta 
rápida, dizer para usar 3ª relação em vez de 2ª na 
curva 3, a primeira direita mais apertada, foi algo que 
de início me fez muita confusão. Mas a verdade é que 
o binário fica disponível tão cedo, logo às 2.500 rpm 
que de facto consegui mudar as minhas referências 
ao longo de uma volta ao AIA.

Usar uma relação acima do habitual é mesmo 
o melhor, com o bicilíndrico a deixar-se explorar 
com facilidade, e a ciclística extremamente bem 
afinada a garantir uma enorme velocidade de 
passagem em curva. Nesse momento destacou-se a 
versão equipada com pneus slick Bridgestone. Mais 
adaptados para condução em pista e sacar aqueles 
milésimos por volta, estes pneus conseguem extraír 
o máximo potencial da renovada rigidez estrutural 
desta KTM, e assim a 1290 Super Duke R torna-se 
bestialmente apaixonante.

Chris Fillmore, três vezes recordista de Pikes Peak, 
e um dos pilotos convidados pela KTM para nos 
deslumbrar com os seus dotes de pilotagem a par de 
um tal de Jeremy McWilliams, filmou uma das suas 

"...CHRIS FILLMORE, TRÊS 
VEZES RECORDISTA 
DE PIKES PEAK, FOI 
UM DOS PILOTOS 

CONVIDADOS PELA KTM 
PARA NOS DESLUMBRAR 
COM OS SEUS DOTES 

DE PILOTAGEM..." 
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voltas rápidas e foi possível visulizar 272 km/h no 
painel de instrumentos TFT, uma nova unidade de 5 
polegadas, totalmente a cores.

Nunca consegui atingir essa velocidade, fiquei-me 
pelos 265 km/h. É impressionante como esta naked 
arranca para o “redline” de forma imparável, com mais 
de 100 Nm de binário disponíveis logo às 2.500 rpm. 
As alterações na admissão são notórias, e no bom 
sentido, pois o LC8 tem agora um maior pulmão e 
nas altas RPM não perde potência, um detalhe que 
era menos positivo na geração anterior.

As motos desta apresentação estavam equipadas 
com o que a KTM define como o Tech Pack. Com um 
custo de 607,66€, este é um extra que aconselho 
vivamente qualquer proprietário a comprar, pois 
com ele a moto ficará equipada com o Quickshifter+ 
(adquirido à parte custa 256,16€) e o Track Pack 
(adquirido à parte custa 253,01€).

Se o Quickshifter+ é já bem conhecido, o Track Pack 
adiciona modo de condução Track e Performance, 
desbloqueia o ajuste independente do controlo 
de tração, sensibilidade do acelerador, permite 
desligar o “anti-wheelie”, desbloqueia o modo 
de ABS supermoto (que permite bloquear a roda 
traseira sem desligar o ABS à frente), inclui ainda o 
“Launch Control” para arranques perfeitos, e permite 
personalizar dois modos de condução que podem ser 

acedidos rapidamente através dos novos comandos 
C1 e C2 no punho direito.

Tendo em conta que tive à minha disposição 
a possibilidade de afinar todos os parâmetros 
eletrónicos que já referi acima, para além do efeito 
de travão motor, acabei por rodar mais vezes com 
o modo de condução em Track com acelerador em 
Sport e ABS no modo supermoto.E o “anti-wheelie” 
ligado!

Desligar o “anti-wheelie” significa que vamos passar 
por uma das experiências mais alucinantes da nossa 
vida enquanto motociclistas, com a roda da frente a 
levantar do asfalto sempre que pode.

Com estas escolhas senti sempre muita confiança 
para acelerar cedo e forte à saída das curvas mais 

TESTE KTM 1290 SUPER DUKE R



lentas de Portimão, com a roda traseira a protestar 
ligeiramente com o passar das sessões e quando 
os pneus Bridgestone Battlax Hypersport S22 já 
denotavam algum desgaste. Neste particular, destaco 
a resistência inacreditável destes pneus de estrada 
numa utilização em pista tão exigente e com uma 
moto de binário tão forte.

A tração proporcionada pelo pneu traseiro é 
fantástica, talvez porque a KTM e a Bridgestone 
criaram uma versão de construção mais rija do pneu 
traseiro para a nova 1290 Super Duke R, enquanto o 
pneu dianteiro forneceu sempre generosas doses de 
confiança e aderência.

Também porque a frente da Super Duke R se 
revelou ágil, trocando de direção rapidamente e sem 
necessidade de grande esforço no guiador. Precisa, 
permitindo definir as trajetórias antecipadamente, 
e muito estável mesmo quando passava pelos 
inúmeros ressaltos que o asfalto do circuito de 
Portimão apresenta.

No modo de acelerador “track” a resposta do motor 
é demasiado direta, o que por exemplo foi notório 
quando pude rodar com a moto equipada com pneus 
slick, que garantem ainda mais tração, e que em 
conjunto com um amortecedor mais alto permitem 
atingir angulos de inclinação mais pronunciados.

Nesses momentos senti que o acelerador em 

“track” é demasiado agressivo, e a moto revelou-se 
demasiado nervosa, talvez mais desafiante, é um 
facto, mas em “sport” o tato do punho direito é muito 
mais agradável e deixou-me explorar livremente os 
180 cv de potência até ao limite das 10.500 rpm.

Quanto ao renovado sistema de controlo de tração, 
que agora é controlado pela unidade de medição 
de inércia de seis eixos da Bosch, não tenho nada a 
apontar.

Nos modos Track e Performance podemos usar as 
patilhas no punho esquerdo para ajustar o controlo 
de tração de 1 a 9, sendo que 1 é menos interventivo 
e 9 mais. Depois de avisado pelos pilotos da KTM, 
comecei por rodar com 6, mas rapidamente percebi 
que o melhor é entre 3 e 2, pois o sistema intervém 
com alguma margem de segurança.

Nas opções eletrónicas destaco ainda o “anti-
wheelie”. A KTM não permite afinar em diversos 
níveis a intervenção desta ajuda eletrónica. Apenas 
podemos ligar ou desligar. Justifica essa decisão com 
o facto de que o condutor tem de saber “sacar” um 
cavalo. Se não souber, o sistema quando está ligado 
permite que a roda da frente levante, de forma por 
vezes pouco suave, até um certo ponto, para depois 
cortar a potência antes da moto “capotar”.

Ainda fui desafiado a pilotar a KTM 1290 Super 
Duke R com o “anti-wheelie” desligado. Não tenho 

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202002/pdf/avktl
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dúvidas de que provavelmente teria sentido de forma 
mais natural o que esta naked poderosa consegue 
fazer. Mas por outro lado tenho muito amor à minha 
integridade física, e por isso preferi jogar pelo seguro. 
Se ainda estou com as emoções em altas e usei 
as ajudas eletrónicas, nem quero imaginar o que 
acontecia se não as tivesse usado.

Mas a KTM sabe que a maior parte das unidades 
da 1290 Super Duke R que serão produzidas em 
Mattighofen não serão usadas em pista. O que é uma 
pena, na minha opinião.

Sendo então uma moto para uso em estrada, tive 
também a oportunidade de experimentar toda esta 
bestialidade num percurso ao longo da serra algarvia.

Com as suspensões devidamente afinadas para 
condução em estrada, descobri uma Super Duke R 
bastante civilizada. O motor é tão dócil que podemos 
deixar as rotações cairem abaixo das 3000 rpm sem 
sentir grandes vibrações. Basta um pequeno rodar de 
acelerador e as rotações vão subir sem problema, e a 
moto recupera velocidade.

Está recordado de quando anteriormente referi que 
com esta 1290 Super Duke R temos de reaprender a 
conduzir? É precisamente em estrada que mais se nota 
a força a baixas rotações que este motor disponibiliza. 
Não é necessário estar sempre a trocar de caixa nas 
curvas mais lentas. Basta rodar numa relação acima 
do que pensamos ser o adequado e a Super Duke R 
responde sem queixumes. É uma delícia!

O motor em modo Street não perde aquela 
força que senti em pista. Torna-se é bastante mais 
domesticado, com as intervenções das ajudas 
eletrónicas a fazerem-se sentir de forma mais 
pronunciada.

Quanto aos travões, e depois de tantas sessões em 
pista em que as pinças Brembo Stylema morderam 
sem apelo nem agravo os discos de 320 mm, a KTM 
não podia ter escolhido uma travagem muito melhor. 
O ABS com função “cornering” é mesmo uma benção, 
um novo mundo, e prolongar a travagem bem para 
lá do ponto de travagem para uma curva não é 
sinónimo de sentir a frente a bloquear ou a alargar 
trajetória.

O percurso de pouco mais de 100 km, depois de 
uma manhã em pista, acabou por ser um pouco mais 
doloroso, pois o assento não é propriamente muito 
almofadado. Ainda assim, a KTM 1290 Super Duke R 
não é muito penalizadora em termos de conforto para 
uma moto deste segmento.

VEREDICTO
Estive presente na apresentação da primeira 

geração da 1290 Super Duke R em Ascari. Tive a 
oportunidade de percorrer centenas de quilómetros 
com essa moto depois em Portugal, em diversos 
trabalhos que fiz com ela. E também com a segunda 
geração. E posso garantir que a nova 1290 Super 
Duke R está, mesmo, um passo acima do que era.
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EQUIPAMENTO 
Capacete Schuberth SR2
Fato REV’IT! Akira
Luvas Ixon RS Tempo Air
Botas TCX RT-Race

Apenas se revela nervosa se quisermos. As 
modificações na ciclística permitiram ganhar 
estabilidade em linha reta, uma clara melhoria em 
relação às gerações anteriores, enquanto a agilidade 
não foi penalizada e a direção desta “Besta 3.0” está 
num nível muito acima do expectável, fornecendo 
confiança pela forma como transmite as informações 
através do guiador, permitindo antecipar e reagir antes 
de alguma coisa acontecer.

Na eletrónica não há nada a apontar como sendo 
menos positivo. Apenas gostava de também poder 
ajustar algumas das ajudas eletrónicas nos modos 
de condução disponíveis de série, sem ter de recorrer 
aos modos opcionais. As suspensões são excelentes 
e não nos fazem desejar trocar por umas de controlo 
eletrónico.

É uma moto para desfrutar à bruta, mas também 
para aproveitar para dar um passeio mais descontraído 
cumprindo com os limites de velocidade. Mais potência, 
melhor eletrónica, design arrebatador, menos peso. Não 
há que enganar!

A nova KTM 1290 Super Duke R é uma evolução, 
e mantém-se no topo da minha lista de motos que 
gostava de ter na garagem. E para ter uma na sua 
garagem tem de pagar 19.943,27 €. //

"...É IMPRESSIONANTE 
COMO ESTA NAKED 
ARRANCA PARA O 

“REDLINE” DE FORMA 
IMPARÁVEL..."



COMPARATIVO PIAGGIO BEVERLY 350 ABS-ASR 
vs SYM HD 300
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Duas scooters de média cilindrada, com 
rodas altas, duas filosofias mas o mesmo 

objectivo.

RAINHAS da selva
PIAGGIO BEVERLY 350 ABS-ASR / SYM HD 300

Texto: Rogério Carmo Fotos: Luís Duarte
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N
o que respeita às scooters de 
roda alta, estamos cansados 
de saber que, apesar de 
serem muito mais eficazes 
em termos dinâmicos, elas 
não são as preferidas dos 
portugueses. Apesar do maus 
caminhos que compõem a 

rede viária nacional, as scooters de rodas pequenas 
são as mais populares no nosso país.

O preço, normalmente inferior e a quase sempre 
maior capacidade de carga debaixo do assento, 
a par com a menor altura do assento ao chão, 
são provavelmente os melhores argumentos que 
consubstanciam a preferência pelas rodas mais 
pequenas.

Mas a verdade é que as rodas altas, além 
de melhor preparadas para enfrentar as 

irregularidades do piso, elas oferecem um melhor 
desempenho, nomeadamente no que à travagem e 
ao comportamento em curva diz respeito.

E quem tem a necessidade de fazer muito 
quilómetros, sobretudo numa utilização diária em 
ambiente de selva urbana, frequentemente com 
pressa, ou com passageiro, não consegue arranjar 
melhor solução para se manter seguro.

Sobretudo se à sua disposição tiver cerca 
de 25 ou 30 cavalos, potência que permite às 
scooters de média capacidade (250 - 400cc) 
desenvolver velocidades suficientes para circular 
confortavelmente, com passageiro, mesmo em 
auto-estrada, com consumos de combustível muito 
interessantes.

Por isso, para este trabalho, fomos revisitar duas 
scooters de roda alta já nossas bem conhecidas: 
A Piaggio Beverly 350 ABS-ASR, que já tínhamos 

COMPARATIVO PIAGGIO BEVERLY 350 ABS-ASR VS SYM HD 300
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» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/47293-comparativo-piaggio-beverly-350-abs-asr-sym-hd-300-rainhas-da-selva/#bmg-1


"...AMBAS APRESENTAM UMA POSIÇÃO DE 
CONDUÇÃO ELEVADA, QUE OFERECE UMA 

EXCELENTE VISIBILIDADE SOBRE O TRÂNSITO..."
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» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/47293-comparativo-piaggio-beverly-350-abs-asr-sym-hd-300-rainhas-da-selva/#bmg-2


tido oportunidade de testar há alguns meses 
(clique aqui para ver o teste) e a completamente 
renovada Sym HD 300, cujo teste já tínhamos tido 
oportunidade de publicar (clique aqui para ver).

Ambas apresentam uma posição de condução 
elevada, que oferece uma excelente visibilidade 
sobre o trânsito e uma ergonomia bem ajustada 
ao tipo de utilização, com as pernas dobradas a 90 
graus e bastante espaço para os motociclistas de 
estatura mais alta.

O passageiro também encontra em qualquer 
uma delas uma boa posição, com poisa-pés bem 
posicionados e boas pegas para as mãos.

As duas scooters contam com pequenas 
plataformas de carga, prontas a receberem Top-
Case. A Beverly até vem equipada com um canhão 
de fechadura extra, para ser aplicado numa mala 
de origem, sem ser necessário ter que transportar 
outra chave.

Em termos de capacidade de carga qualquer 
uma delas tem espaço debaixo do assento para 

um capacete integral e mais alguns pequenos 
objectos.

Em termos de iluminação, nenhuma delas pode 
ser considerada boa, sendo justo qualificá-la como 
razoável em ambos os modelos. No entanto, cada 
uma destas scooters apresenta conceitos de fabrico 
diferentes: a Beverly, mais luxuosa e com mais 
equipamento, a HD300 mais prática e simples, mas 
com um preço bastante mais simpático.

PIAGGIO BEVERLY 
350 ABS-ASR

Começamos pela italiana, uma scooter refinada 
que remonta a 2001, destilada ao longo de várias 
gerações, e dona de um excelente desempenho 
dinâmico a todos os níveis, com acabamentos de 
muita qualidade e pormenores de construção que 
seduzem, como a iluminação do compartimento 
de carga debaixo do assento, ou o grande “porta 
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https://www.andardemoto.pt/test-drives/20688-piaggio-beverly-350-sport-tourer-agilidade-e-desempenho/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202002
https://www.andardemoto.pt/test-drives/43368-teste-sym-hd300-renovacao-total/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202002
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"...CADA UMA DESTAS SCOOTERS APRESENTA 
CONCEITOS DE FABRICO DIFERENTES..."
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luvas” com fechadura colocado no painel frontal, 
que conta com espaço para despejar os bolsos, 
e ainda tomada USB para carregar o telefone ou 
outro dispositivo.

Esta versão Sport Touring conta com um ecrã 
pára-brisas muito conveniente e que não afeta 
em demasia o comportamento aerodinâmico 
do capacete. Além da chave com sistema de 
imobilização integrado, a Beverly 350 conta 
também com um prático comando à distância para 
abertura do assento, e que engloba também o 
sistema “Bike Finder”, que, ao pressionar do botão, 
faz acender as luzes da moto, para uma melhor 
identificação à distância, está ainda equipada com 
o sistema de conectividade PIAGGIO MIA, que 
permite emparelhar com um smartphone.

O seu motor monocilíndrico, de 330cc, 
refrigerado por líquido, foi concebido para garantir 
uma excelente eficiência energética, e debita 
30,2cv com 29Nm de binário, que lhe conferem 
uma resposta forte, limpa e pronta ao acelerador, 
dando inclusivamente muito trabalho ao bastante 
discreto e eficaz sistema de controlo de tracção 
(ASR) que, para os mais afoitos, pode ser desligado 
com apenas um toque no botão dedicado, 
instalado debaixo do guiador.

A transmissão automática, por CVT, reage bem 
desde o arranque sendo, talvez até, demasiado 
brusca para os motociclistas menos experientes. 
Muito rápida a passar a potência ao piso, tornando 
os arranques bastante divertidos, é muito linear 
até atingir a velocidade máxima, que ultrapassa 
razoável e confortavelmente os 120km/h.

A travagem é potente e bastante doseável, 
transmitindo imensa confiança, e o ABS faz o seu 
trabalho de forma muito competente sem que 
se note a sua intervenção. A suspensão é firme, 
digerindo muito bem as irregularidades do piso, 
mantendo os pneus bem ancorados no piso, 
apesar de impactos mais fortes se transmitirem 
com alguma intensidade aos ocupantes.

Extremamente fácil de conduzir e manobrar, 
apenas poderá colocar algumas dificuldades 
aos condutores de estatura mais baixa já que o 
assento, relativamente largo e a 790mm do solo, 
consome uma boa altura de perna. No entanto, o 
centro de gravidade bastante baixo, faz esquecer o 
peso a seco de 191kg.

A sua condução revela-se extremamente 
gratificante, permitindo ritmos bastante elevados 
com extrema confiança, facto que, aliado à boa 
protecção aerodinâmica, lhe permite fazer uma 

COMPARATIVO PIAGGIO BEVERLY 350 ABS-ASR VS SYM HD 300



330 CC
30,2 CV
5 801 €

» Mais dados técnicos aqui
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viagens bem agradáveis.
Como pormenor menos positivo, o canhão de 

ignição é de difícil acesso, sobretudo em locais 
escuros, e numa localização pouco prática para 
quem estiver a pensar instalar um cobre pernas 
(vulgo avental). O abastecimento de combustível 
é outro ponto menos conseguido, já que tem uma 
fechadura própria, mas que obriga à remoção 
de uma tampa que fica solta, na mão, durante o 
abastecimento.

Os intervalos de manutenção a cada 10.000 
quilómetros (a primeira revisão é aos 1000 km), e 
o consumo de combustível a cifrar-se em valores 
que rondam os 4 litros/100km, e que permitem 
autonomias a rondar os 300 quilómetros, tornam 
o custo de utilização muito acessível.

SYM HD 300
A SYM HD300 de 2020 foi quase desenvolvida 

a partir de uma folha em branco. O resultado 
sobressai nas suas linhas fluidas e dinâmicas, que 
apresentam um aspecto muito mais europeu do 
que anteriormente. A aposta, por parte da marca 
de Taiwan, foi tornar esta HD300 numa moto 
muito mais sólida e moderna, e o resultado final é 
extremamente positivo.

Logo à partida nota-se mais leve e menos 
intimidante do que a Beverly 350. Apesar de a 
diferença de potência ser mínima, a SYM HD300 
mostra-se bastante mais suave na resposta 
inicial ao acelerador, sendo por isso mais fácil de 
manobrar a baixa velocidade, sobretudo para os 
condutores menos experientes.

O motor, também ele um monocilíndrico 
refrigerado por líquido, debita 27cv, com um binário 
de 25Nm, revela-se extremamente silencioso e 
regular, com uma suavidade impressionante e um 
nível de vibrações extremamente reduzido, desde 

COMPARATIVO PIAGGIO BEVERLY 350 ABS-ASR VS SYM HD 300

"...AS RODAS ALTAS, ALÉM 
DE MELHOR PREPARADAS 

PARA ENFRENTAR AS 
IRREGULARIDADES DO 

PISO, ELAS OFERECEM UM 
MELHOR DESEMPENHO... "



278,3 CC
27 CV

4 499 €
» Mais dados técnicos aqui
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o ralenti até ao regime máximo e, ajudado por um 
peso a seco 12 kg inferior ao da Piaggio, consegue 
com a mesma facilidade, catapultar o conjunto 
para velocidades superiores a 100km/h, chegando 
igualmente a ultrapassar, sem grande dificuldade, 
a barreira dos 130km/h. A ausência de controlo de 
tracção é compensada com uma resposta mais suave 
ao acelerador.

A travagem não é tão refinada como a da Beverly. 
Mostra-se menos incisiva na fase inicial, e a ritmos 
mais elevados não é tão eficaz. A dosagem da 
pressão nas manetes também não é tão sensível 
como a da moto italiana.

A suspensão tem igualmente uma afinação 
bastante rija, que favorece o desempenho 
dinâmico mas que castiga um pouco os ocupantes. 
Neste capítulo, o estofo do assento também é 
menos confortável que o da Beverly. Por outro 

aspeto, com o assento ligeiramente mais baixo e 
mais estreito, a Sym HD300 oferece mais confiança 
aos condutores de baixa estatura.

A falta de um ecrã pára-brisas prejudica o 
conforto, sobretudo tendo em conta que esta 
scooter permite longas tiradas a velocidades 
superiores a 120km/h, pelo que a marca propõe 
como opcionais dois vidros, um mais baixo e 
outro mais alto, que inclusivamente têm integrado 
defletor para os punhos, qualquer um deles 
disponível por um preço de 99 euros, com IVA já 
incluído.

Os intervalos de manutenção são a cada 6.000 
quilómetros (a primeira revisão é aos 1000 km), e a 
SYM oferece, para as suas scooters, uma extensão de 
garantia de 3 anos, que a aumenta para um período 
total de 5 anos, ou 100.000 quilómetros.

O consumo de combustível também é 

"...AS DUAS SCOOTERS CONTAM COM PEQUENAS 
PLATAFORMAS DE CARGA, PRONTAS A RECEBEREM 

TOP-CASE..."

COMPARATIVO PIAGGIO BEVERLY 350 ABS-ASR VS SYM HD 300
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98   FEVEREIRO // 2020

COMPARATIVO PIAGGIO BEVERLY 350 ABS-ASR VS SYM HD 300

ligeiramente inferior a 4 litros, mas o depósito de 
combustível com capacidade para apenas 10 litros, 
converte-se em autonomias práticas (até acender 
a luz da reserva) que dificilmente ultrapassam os 
250 quilómetros.

A sua condução e manobra revelam-se 
extremamente fáceis, necessitando apenas de um 
pouco de habituação ao guiador, mais estreito e por 
isso mais sensível que o da Beverly, mas que não 
interfere com o comportamento em curva, nem com 
a agilidade do conjunto. Em contrapartida facilita a 
passagem entre as filas de trânsito.

APRECIAÇÃO FINAL:
Tendo em conta que a SYM HD300 custa cerca 

de 2500 euros menos que a Piaggio Beverly 350, e 
que em termos dinâmicos práticos o desempenho 
de ambas é muito semelhante, quem estiver 
disposto a prescindir do controlo de tracção e 
do comando à distância, pode perfeitamente 
encarar o modelo de Taiwan como uma alternativa 
bastante interessante. No entanto, o charme da 
scooter italiana e os requintes com que nos seduz, 
valem perfeitamente o preço a mais. A escolha vai 
depender de si! //

"...O PASSAGEIRO 
TAMBÉM ENCONTRA EM 
QUALQUER UMA DELAS 
UMA BOA POSIÇÃO, 
COM POISA-PÉS BEM 

POSICIONADOS..."

EQUIPAMENTO 
Capacete Shark Spartan 
Blusão Macna Mountain Night Eye 
Calças REV’IT! Orlando H2O 
Luvas Ixon Pro Verona 
Botas TCX X-Blend WP

EQUIPAMENTO 
Capecete Shark Spartan Carbon Skin 
Blusão REV'IT! Stewart 
Luvas REV'IT! Dirt 3 
Calças REV'IT! Orlando H2O RF 
Botas TCX Jupiter 4 GTX
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Portugal, em termos climatológicos, é um ver-
dadeiro paraíso para os motociclistas, pen-
duras incluídos. É possível andar de moto 
em todas as estações do ano sem rigores 

extremos de calor, frio ou vento. Não há tempestades 
de areia e mesmo a chuva não costuma ser abundante 
a ponto de complicar (muito) a utilização da moto.

No momento em que estou a escrever este artigo 
está a chover. Olho pela vidraça e vejo que as bátegas 
caem com força. Não batem leve, levemente como no 
célebre poema de Augusto 
Gil e nem sequer está frio 
para nevar, mas sei que o 
trânsito está caótico e não 
é apenas para as bandas 
da capital.

É sabido, por todos, que 
as chuvas, sobretudo as pri-
meiras da temporada, cau-
sam entropias no trânsito 
numa escala gigantesca e 
que os acidentes, muitas 
vezes apenas pequenos to-
ques e quedas, aumentam 
numa escala inacreditável.

Também facilmente se 
percebe, mesmo sem qual-
quer base científica, que o número de motociclistas 
decresce bastante, sobretudo aqueles que não fazem 
da moto o seu ganha pão, como o pessoal que faz 
entregas ou as forças de segurança.

A pergunta que fica no ar é: porque é que com 
chuva há muito menos gente a andar de moto? Se-
gurança? Comodismo? Medo da chuva? Desconforto? 
Um pouco de todas?

ANDAR DE MOTO COM CHUVA NO ASFALTO: 
AMEAÇAS E OPORTUNIDADES

Afirmar que se muito mais gente andasse de moto, se 
iria conseguir resolver todos os problemas da mobilidade, 
reduzir substancialmente a poluição e a dificuldade de 
estacionamento… seria exagerado da minha parte, mas 
o facto é que os veículos de duas rodas, aparte a ver-
tente de lazer, são excelentes para a fluidez do tráfego 
e diminuir os níveis de contaminação do ar. Sobretudo 
nos grandes centros urbanos.

Ora, se com a chuva o trân-
sito é mais caótico… faria ainda 
mais sentido usar a moto nes-
ses dias, sobretudo se não for 
para transportar mais que duas 
pessoas ou evitar os transpor-
tes públicos, insuficientes e 
ineficientes, como é comum…

Porém, não é isso que sucede. 
Assim que caem umas gotas 
é ver muitos motociclistas a 
deixarem as suas montadas no 
estábulo e a optarem por ou-
tros meios para se deslocarem, 
com especial destaque para os 
automóveis! Será que as motos 
hibernam ou se constipam? Ou 

são apenas os/as donos/as? Claro que também há quem 
ande de mota nas 4 estações e até nem sequer tenha 
automóvel, que, apesar de felizmente serem cada vez 
mais, não deixam de ser (ainda) uma minoria!

É um facto que com chuva o piso fica mais escorregadio 
e traiçoeiro, e que muitos condutores/as conduzem exa-
tamente da mesma forma, sem adequarem a condução 
ao estado da via e sem se preocuparem com o estado 
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Pedro Pereira
Só ando de mota em 2 locais: 
na estrada e fora dela!

ANDAR DE MOTO...
com chuva!
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" Assim que 
caem umas gotas 
é ver muitos 
motociclistas a 
deixarem as suas 
montadas no 
estábulo..."



dos pneus… e tudo isso potencia o acidente, seja em 
que veículo for!

Por outro lado, andar de moto com chuva implica equi-
pamento adicional para maior proteção e conforto face 
aos elementos. Andar molhado e gelado, nomeadamente 
nas extremidades (mãos e pés) exponencia o cansaço, o 
desconforto, em suma: o risco de acidente!

Quem não se prepara minimamente para andar à 
chuva (com calçado adequado, roupa mais quente e im-
permeável, tal como as luvas, e capacete preparado para 
o embaciamento) talvez seja mesmo melhor não andar 
de moto nessas circunstâncias! É melhor para eles… e 
para os outros!

Naturalmente que a própria moto pode fazer toda a 
diferença e há muitas com uma excelente proteção para as 
intempéries. Mas não são todas! Já a maioria das scooters 
estão como “peixe na água” nessas circunstâncias mas, 
mesmo assim, há que ter especial cuidado e atenção para 
minimizar o risco e promover a segurança.

ALGUMAS DICAS PARA ANDAR 
DE MOTO COM CHUVA

O que a seguir apresento são apenas algumas ideias 
gerais que podem ajudar também nas situações em 
que os elementos estão contra nós, situação em que 
o nosso nível de atenção deve ser (ainda) maior.

PNEUS: 
São o que nos agarra à estrada. É complexo (e caro) 

andarmos a mudar de pneus como se faz, por exem-
plo, no Moto GP, consoante a meteorologia, mas a 
um nível mais simples é crucial ver a pressão dos 
mesmos de forma regular e a ter atenção especial 
ao desgaste. Nem sonhem em facilitar nesta matéria, 
mesmo que sejam peritos em andar à chuva como 

o “nosso” Falcão! 
Já agora, os pneus de tacos (off road) são um de-

safio ainda maior à chuva! Ótimos fora da estrada, 
mas no asfalto…

ARMADILHAS NA ESTRADA: 
São tantas, mas tantas! Deixo apenas alguns dos exem-

plos mais conhecidos e perigosos, como as manchas colo-
ridas de óleo e gordura, as juntas de dilatação em pontes 
e afins, buracos com água em que não se vê o fundo, 
lençóis de água, tampas de esgoto, carris (de elétricos, 
comboio…), gravilha ou lama, selante de asfalto, piso de 
calçada, gelo, geada, e a lista bem que podia continuar, 
sendo que há estradas que mais parecem um campo 
minado.

ILUMINAÇÃO: 
Quantos de nós verificam a regulação da iluminação 

nos nossos veículos? Se tem iluminação adicional, de 
origem ou não, se está devidamente alinhada? Se os 
farolins traseiros funcionam? Se a moto tem piscas (e 
costumam usá-los)? Recomendo ainda, e vivamente, o 
uso de colete refletor por cima do blusão, sobretudo em 
condução noturna ou em zonas de nevoeiro. Não é para 
ver melhor. É para sermos vistos pelos outros! Sobretudo 
em caso de queda.

LIMPEZA DA MOTO: 
Pode parecer pouco relevante, mas não é. Quando 

foi a última vez que verificaram se os discos de travão 
tinham gordura? Como está a transparência das óticas? 
Estão “queimadas” pelo uso? O assento, onde sentam 
o rabiosque está limpo? Não escorrega? E os punhos 
que servem para agarrar e manobrar a moto? Estão 
OK ou escorregam como visgo e estão completamente 

andardemoto.pt    101



102   FEVEREIRO // 2020

gastos, implorando para serem mudados?

CAPACETE: 
É minimamente adequado para o mau tempo? é de cor 

clara? Tem sistema anti embaciamento, vulgo pinlock? E 
a viseira como está? Tem riscos, que são uma verdadeira 
armadilha, nomeadamente com os reflexos das luzes? 
É fácil de desmontar para ser bem limpa regularmente? 
Veda bem? E o interior do capacete, qual o seu estado? 
Será que não vale a pena investir num novo, apenas para 
o tempo mais frio e chuvoso? 

LUVAS: 
Quantos pares de luvas têm? Quais são específicas 

para o frio e/ou chuva? Mesmo os protetores de mãos e 
os punhos aquecidos (sou fã, com temperaturas muito 
baixas) não resolvem tudo! Mãos molhadas e enregela-
das reagem mais lentamente e exercem menor domínio 
sobre a mota… o suficiente para não conseguir evitar uma 
situação inesperada!

BLUSÃO/CALÇAS IMPERMEÁVEIS: 
Existem muitas soluções, para diferentes gostos e car-

teiras, pelo que não há justificação para andar de moto 
“molhado como um pinto”. E aqui as scooters têm uma 
vantagem adicional com os chamados “cobre pernas” ou 
aventais, que são realmente imprescindíveis para com-

bater sobretudo o frio.
Podem até optar por um fato de chuva, impermeável, 

de duas peças ou de apenas uma, tipo fato de macaco, 
a usar por cima do resto da roupa, mas não facilitem! O 
conforto é o nosso melhor amigo!

CALÇADO: 
Já vi gente que usa simplesmente “botas de borracha” 

ou galochas e fico aterrado!
Sugiro botas de inverno mesmo impermeáveis, mas 

respiráveis (há imensa oferta), mas podem usar umas 
menos invernosas e colocar por cima umas “cobre botas”, 
também conhecidas por polainas que garantem que se 
chegue ao destino com pés enxutos e quentinhos! Simples 
e prático! Grande invenção que já existe há décadas e 
foi adaptada para as motos!

AJUDAS ELETRÓNICAS À CONDUÇÃO: 
Nestas circunstâncias as ajudas eletrónicas à condução 

são ainda mais úteis! Controlo de tração, ABS, embraiagem 
deslizante, modos de condução (onde costuma existir um 
específico para chuva - rain) acabam por ser uma ajuda 
tremenda em condições adversas e podem constituir um 
importante fator de decisão para comprar a moto x em 
detrimento da y! 

Claro que são um investimento adicional, mas se vos 
evitarem uma queda… ficam logo amortizadas! Sou 
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ainda mais fã do “anjo da guarda eletrónico” nestas 
circunstâncias!

SABER CEDER:
Por vezes, teimar em fazer não é uma virtude. Nem 

mesmo para quem anda de moto nas 4 estações do 
ano! Ainda há pouco tempo o granizo era tanto que 
decidi parar a moto debaixo de um viaduto e aguardar 
que passasse, apesar de já estar atrasado! Se cai uma 
chuva diluviana ou está a nevar, se há vento intenso 
ou nevoeiro cerrado… talvez seja um sinal de que o 
melhor a fazer é mesmo parar, ou nem sequer pegar 
na moto! O risco pode não justificar! Não vale a pena 
sermos fundamentalistas, sobretudo se pudermos optar!

PRATICAR: 
Já experimentaram, numa estrada deserta, com piso 

molhado, travar fortemente, primeiro apenas com a roda 
de trás, ver as reações da mota, depois apenas com a roda 
da frente e, por fim, com ambos os travões, independen-
temente de terem ou não ABS? Pois deviam!

Se não estiverem “confortáveis” com a chuva, pratiquem 
uma e outra vez! Poderá fazer a diferença entre parar em 
segurança ou embater num qualquer obstáculo!

ANTECIPAÇÃO: 
Deixei esta para o final, mas podia ter sido logo a pri-

meira! É a minha regra de ouro para andar à chuva (e 
também fora dela)! Além de me conhecer a mim e à 
moto, tento antecipar o que os outros vão fazer, para agir 
preventivamente e, ao mesmo tempo, adoto um ritmo 
mais suave de utilização do acelerador, dos travões e 
até dos movimentos em cima da mota, usando uma mu-
dança acima daquela que costumo usar, escolhendo as 
trajetórias (mais largas e secas, se possível). E garanto 
que tem resultado (relativamente) bem!

FORA DE ESTRADA COM CHUVA
Aqui o paradigma é completamente oposto! Assim que 

começa a chover, “brotam como cogumelos” os pratican-
tes de off-road! Seja em duas ou mais rodas, aumenta 
exponencialmente o número de motos nos campos, em 
especial aos fins de semana! Imensas motos que só saem 
da garagem nesta altura do ano têm então a oportuni-
dade de desbravar montes e vales! Terminou a letargia!

No off-road a chuva é uma bênção enorme! Também 
assim é na natureza, nas barragens… 

Com a chuva começa a renovar-se a vegetação para 
começa a florescer, o terreno começa a ficar menos seco 
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e duro, o pó deixa de fazer parte da paisagem, os cursos 
de água ganham um novo alento e mesmo as lamas e 
as charcas de água são uma verdadeira diversão!

Por outro lado, as temperaturas começam a descer e 
para a prática de TT isso é fantástico porque, ao ser uma 
atividade com elevado grau de exigência física, menos 
calor é sinónimo de menos desidratação, e consequente-
mente de mais divertimento e segurança. E com a chuva,a 
lama passar a ser uma amiga e o pó uma miragem!

Mas para quem gosta de andar fora de estrada, mesmo 
que seja apenas numa perspetiva completamente descon-
traída, a chuva é um elemento essencial e muito querido!

Porém, nem tudo são maravilhas! Quem já andou, 
por exemplo, fora de estrada com um capacete de TT 
(mesmo com os óculos) conhece bem a sensação de 
as gotas de água parecerem agulhas a picar o rosto! 
Nem mesmo abrandar o ritmo resolve o problema! Se 
insistirmos, chega mesmo a ser ,uito doloroso! E a lama 
nos óculos (mesmo com sistemas de roll-off ou tear off) 
é muito desagradável e tentar limpá-la com a luva só 
piora as coisas e acaba por riscar a lente!

Por outro lado, o piso muito escorregadio e enla-
meado é um desafio tremendo à nossa capacidade 
de gerar tração na moto, de mater o equilíbrio e fugir 
das ratoeiras do terreno ou, simplesmente, de evitar 
cair numa atravessadela maior que o esperado! Parece 
que as rodas da nossa moto ganham vida própria e a 

lama acumula-se em todo o lado, roupa incluída! Uma 
delícia para alguns… para outros um suplício! Faço 
parte dos primeiros!

Já andar em areia pode ser fantástico! Com piso seco a 
areia pode parecer algo traiçoeira, sobretudo para quem 
não tem prática. Molhada a areia fica mais compacta e o 
gozo é tremendo! Curvar é uma delícia e damos por nós 
a andar de moto de uma forma que não pensávamos ser 
capazes, em especial a curvar, apenas com o acelerador 
e a inclinação que quase fazem tudo sozinhos!

Em suma, para andar fora do asfalto, a chuva con-
segue trazer um encanto muito especial e momentos 
de magia que seriam completamente impossíveis 
com o piso mais seco e duro! 

Por isso a minha sugestão é esta: aproveitar ao 
máximo, mas sem loucuras e nunca abdique do equi-
pamento de segurança!

Finalizando, a chuva, o tempo mais húmido e frio, a 
menor visibilidade, o piso mais escorregadio, os dias 
mais pequenos… representam novos riscos e ameaças, 
mas podem ser também novas oportunidades, desafios 
para testarmos a capacidade, de nos superarmos!

Da minha parte, a sugestão é clara: aproveitem esta 
mudança de cenário, mas tendo presentes os riscos, 
aproveitando as maravilhas da tecnologia e o uso do 
equipamento adequado! Se puderem, não deixem de 
andar de moto com chuva! //
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REPORTAGEM HARLEY-DAVIDSON TRIPLE S

A Harley-Davidson organizou um mega-
evento que chamou de Triple S. Mais de 
1000 jornalistas de todo o mundo viajaram 
até Málaga para conhecer as três facetas “S” 
da marca americana: as Softail, as Sportster 
personalizadas e ainda as Scrambler!
Texto: Bruno Gomes

Softails, Sportsters 
E SCRAMBLERS



A Harley-Davidson passa por uma 
intensa fase de renovação da marca. 
Em Milwaukee soaram os alarmes 
quando as vendas começaram a não 
ter os resultados habituais, e assim 
a histórica Harley-Davidson teve de 

definir um plano de ação para se reinventar ao longo 
dos próximos anos.

Por exemplo, a elétrica LiveWire, moto que já 
abordámos diversas vezes aqui no Andar de Moto, 
é a grande aposta da Harley. E foi precisamente 
esta a moto que me chamou mais a atenção no 
evento Triple S que a Harley-Davidson organizou 
em Málaga, mais precisamente na localidade de 
Antequera.

Evento não é bem a palavra que devo usar para 
definir o que a Harley-Davidson fez.

Na realidade, e com a presença de mais de 1000 
jornalistas vindos de todos os cantos do mundo, 
a H-D criou um mega-evento em que nos deu a 
conhecer as suas mais diversas facetas ao longo de 
dois dias em que pudemos rodar com a gama Softail 
de 2020, tanto numa vertente mais “touring” como 
numa vertente de performance, incluíndo a novidade 
Low Rider S. 

Além disso tivemos a oportunidade de 

experimentar uma versão Scrambler da XG750 
Street, e ainda, e para nossa surpresa, conduzir 
por breves momentos algumas Sportster 1200 
personalizadas e de clientes Harley.

Softail, Scrambler e Sportster. Agora já percebe 
porque é que a Harley-Davidson denominou este 
evento de Triple S?

Infelizmente a LiveWire que tanto me chamou 
a atenção quando cheguei ao “quartel-general” 
do Triple S não estava disponível para testar. A 
primeira moto elétrica da Harley, de acordo com 
informações que obtivemos durante o evento, não 
estará, pelo menos num momento inicial, disponível 
em Portugal, pelo que não nos foi possível testar a 
LiveWire.

Assim, tivemos de nos virar para algumas das 
propostas Harley-Davidson equipadas com motores 
a combustão V-twin.

A nossa viagem Triple S começou pela gama mais 
“performance” da família Softail. Esta família de 
modelos está agora mais completa e tem como 
grande novidade para 2020 a Low Rider S. Mas 
a primeira moto que me calhou em sorte foi a 
imponente Fat Bob.

Equipada com o poderoso motor Milwaukee-
Eight 114, a Fat Bob impõe respeito. O farol frontal 
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retangular em LED, os coletores de diâmetro 
generoso, os pneus “gordos”, a traseira recortada e de 
certa forma desportiva, o sistema de escape com as 
suas ponteiras sobrepostas... tudo na Fat Bob impõe 
respeito.

Com uma posição de condução que nos obriga a 
deitar o corpo para a frente, fruto do guiador largo 
e quase direito, a Fat Bob revelou-se uma agradável 
surpresa. O seu peso nota-se nas manobras a 
baixa velocidade, mas o binário muito generoso 
e disponível logo a baixas rotações faz com que 
conduzir a Fat Bob, pelo menos nesta versão de 
1868 cc, seja uma missão agradável.

A travagem, que talvez seja do melhor que a 
Harley-Davidson tem para oferecer, da Fat Bob 
obriga o condutor a ter uma especial atenção ao que 
a frente está a fazer. Em particular quando curvamos 
para lá do que habitualmente estamos habituados 
a curvar numa moto deste tipo. Ainda assim, nunca 
senti a frente a escorregar, mas sim a pedir algumas 
correções de trajetória em inclinação.

O motor Milwaukee-Eight 114 é uma escolha 
perfeita para esta Fat Bob. A imagem musculada 
liga-se na perfeição com o binário que obriga o 
grande pneu traseiro a fazer trabalho forçado para 
encontrar tração. É uma moto que se conduz com 
enorme prazer, e quando estamos aos comandos 
desta Softail imponente sentimo-nos como os reis 
da estrada.

Já com a Fat Bob “marcada” por outro jornalista, a 
segunda moto para testar neste Triple S foi a Street 
Bob.

Se a Fat Bob é músculo puro, a Street Bob é a 
visão mais clássica dos modelos custom. O guiador 
tipo “Ape Hanger” coloca os braços numa posição 
elevada, mas nada desconfortável. Até porque o 
depósito tipo lágrima facilita chegarmos o corpo 
para a frente e o encaixe é muito bom.

Equipada com o motor Milwaukee-Eight 107, a 
Street Bob nota-se claramente com menor fôlego 
para acompanhar as Softail de 114. É uma moto 
mais adaptada a uma condução descontraída, sem 
pressas para chegar ao destino, uma custom para 
desfrutar de cada momento da nossa viagem e em 
que nada mais interessa.

Até porque estando apenas equipada com um 
disco único à frente, temos de ter algum cuidado 
na forma como entramos em curva. Um atrasar de 
travagem pode não ser o ideal com a Street Bob. É, 
mesmo, uma moto para desfrutar com tempo e toda 
a calma do mundo.

Ainda na vertente performance das Softail 2020, 
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encontrei-me aos comandos da nova Low Rider S.
A imagem desportiva é conseguida pela utilização 

de uma máscara de farol específica da Low Rider S. 
Mas aos seus comandos, não nos preocupamos tanto 
com a imagem, mas sim com a posição de condução.

Imagine uma mistura entre a Fat Bob e a Street 
Bob. A Low Rider S deixa-nos um pouco dobrados, 
com as pernas a ficarem mais altas devido à posição 
elevada dos poisa-pés. Por um lado podemos curvar 
sem raspar tanto metal, mas por outro as pernas 
adotam uma posição estranha, e que ao fim de 
alguns quilómetros não é particularmente agradável.

Já o motor Milwaukee-Eight 114 é novamente 
uma boa aposta para esta Low Rider S. Com 161 Nm 
de binário logo às 3000 rpm, esta Harley acelera 
rapidamente para uma velocidade de cruzeiro de 
140 km/h. Mas não se fica por aí! Basta rodar mais 
um pouco o acelerador e quando damos por nós 
estamos bem para lá dos limites.

Em breve o seu Andar de Moto vai publicar um 
teste alargado à nova Harley-Davidson Low Rider 
S, por isso deixo para essa altura uma análise mais 
detalhada a esta que é a grande novidade dentro da 
família Softail de 2020.

Se as três opções mais desportivas da gama Softail 
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foram um bom aquecimento, o evento Triple S teve 
no segundo dia uma vertente mais turística. Ou seja, 
experimentámos as Softail Heritage Classic 114 e 
a Softail Sport Glide mas equipada com o motor 
Milwaukee-Eight 107.

A Heritage Classic, como o nome indica, é de 
todas as Softail que experimentei no evento Triple 
S, aquela que apresenta uma imagem mais clássica. 
As jantes de raios brilham ao sol de uma forma 
que as jantes maquinadas de outros modelos 
não conseguem. O grande ecrã frontal confere 
uma imagem de moto pronta a percorrer largos 
quilómetros, até porque a posição de condução é 
muito boa.

As plataformas permitem usufruir de uma posição 
de pernas excelente, a ligeira vibração do motor 
V-twin de 114 polegadas deixa-nos embuídos do 
espírito americano tão valorizado pela Harley-
Davidson. Os seus 93 cv e 155 Nm de binário são 
suficientes para empurrar os 330 kg de peso da 
Heritage Classic, e basta aproveitar a força do seu 
motor para rapidamente acumularmos quilómetros 
sem notarmos.

A última moto que experimentei foi a Softail Sport 
Glide.

Ao contrário da Heritage Classic, a Sport Glide dá 
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Não há duas iguais!
PODE PARECER UMA FRA-

SE FEITA, daquelas que ouvimos 
tantas vezes. Mas a realidade é 
que com as Harley-Davidson há 
grande hipótese de não encon-
trarmos duas motos completa-
mente iguais. Então quando os 
clientes recorrem aos especialistas 
da personalização Speed and Cus-
tom, não há mesmo duas iguais! 
Durante o evento Triple S, tivemos 
a oportunidade de conduzir, ainda 

que por breves momentos, algumas
Sportster 1200 modificadas. As 

motos que tivemos à disposição não 
fazem parte do catálogo de motos 
de imprensa da H-D. São mesmo 
motos de clientes britânicos que, 
talvez sem saberem bem para que 
é que a Harley lhes tinha pedido as 
suas preciosidades, acederam a dei-
xar as suas Sportster 1200 persona-
lizadas viajarem até Espanha.

Entre as motos à escolha encon-

trámos um pouco de tudo. Desde 
as preparações mais musculadas 
com pneus “gordos”, às de inspira-
ção scrambler com pneus cardados 
e escapes elevados, sem esquecer 
as “low rider” ou as “bagger” com 
enormes jantes dianteiras.

Foi uma daquelas experiências 
que nunca mais esqueceremos, e 
mais do que as palavras, as ima-
gens de cada uma das Sportster 
1200 modificadas falam por si.
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uso ao Milwaukee-Eight 107 com 1746 cc. Os 83 cv 
de potência e os 145 Nm são por vezes insuficientes 
para empurrar o peso desta moto, que com o frontal 
baixo, mas extremamente eficaz a proteger do vento, 
apresenta uma imagem de certa forma desportiva.

Deixa-se cair para as curvas de uma forma dócil, 
as reações da direção são bem absorvidas pela 
suspensão frontal, e apenas o ruído do raspar 
dos poisa-pés indica que estamos no limite do 
que a Sport Glide consegue fazer. Isso, e o facto 
de apenas ter um disco de travão à frente, o que 
deixa visualizar na totalidade da magnífica jante 
maquinada, mas por outro obriga a ter especial 
atenção ao momento de travagem, pois pode ser 
mais prolongada do que o habitual.

Os pés vão posicionados bastante mais acima 
do que o habitual numa Harley-Davidson, mas 
felizmente menos do que na Low Rider S. Assim, o 
conforto é uma nota positiva na Sport Glide, que se 
deixa explorar de uma forma dócil e agradável. É, na 
minha opinião, uma excelente porta de entrada no 
mundo das turísticas da Harley-Davidson.

Qualquer uma desta cinco variantes Softail revela 
bem o que a Harley-Davidson consegue fazer a partir 
de um tipo de moto. A marca americana consegue 
sempre encontrar forma de responder aos desejos 
de diversos tipos de clientes, e não se pode dizer 
que com a Fat Bob, Street Bob, Low Rider S, Heritage 
Classic ou a Sport Glide não temos opções de 
escolha. Performance ou Touring? Você escolhe! //
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Street de nome, scrambler de profissão

UMA HARLEY-DAVIDSON 
XG750 STREET pode não ser a 
moto mais indicada para andar fora 
de estrada. Digamos que o peso e 
dimensões não são argumentos 
que convençam alguém a conduzir 
uma sem ser em pisos de asfalto. 
Mas a realidade é que a Street 750 
é uma moto bastante polivalente. 
De tal forma que a Harley-David-
son deu-nos a conhecer a variante 
scrambler deste modelo.

A IDP Moto adicionou à Street 
750 alguns elementos imprescin-
díveis para condução “off-road”, 
como pneus cardados, plásticos 
ao melhor estilo de uma moto de 
motocross, e um escape totalmen-
te aberto, de tal forma que os tam-
pões se tornaram imprescindíveis 
cada vez que as motos eram colo-
cadas a trabalhar.

Para nos mostrar como a Street 
750 é polivalente, a Harley pre-
parou uma pequena introdução à 
modalidade de “hill climb”, tão ha-
bitual na América e que se calhar 
devia começar a ter mais adeptos 
em Portugal pela diversão que pro-

porciona.
Numa subida de terra, com ligeiro 

ressalto, os jornalistas tiveram de 
arrancar e chegar ao topo da subida 
no menor tempo possível. O percur-
so não era totalmente em linha reta 
e terminava numa curva apertada à 
esquerda, obrigado a passar por de-
trás de uma oliveira para pararmos 
o cronómetro.

Escusado será dizer que mesmo 
não existindo prémio para o mais 
rápido no “hill climb”, os jornalistas 
deram tudo o que tinham a dar para 
chegar ao topo mais rápido que os 
outros. Momentos divertidos com 
as Harley-Davidson Street 750 a 
derraparem sem dó nem piedade, 
jornalistas a tentarem encontrar 
tração nos diversos ressaltos, ape-
nas para cairem para o lado na cur-
va final pois a direção trancava e a 
frente escorregava demasiado.

Foi a “cereja no topo do bolo” do 
evento Triple S. Momento que mais 
uma vez revela bem as inúmeras 
possibilidades do que se pode fa-
zer aos comandos de uma Harley-
-Davidson.
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REPORTAGEM 75 ANOS DA MV AGUSTA

Marca sedeada em Varese celebrou no início 
de 2020 o seu 75º aniversário. Neste momento 
de celebração, vamos recuar no tempo e ficar a 
conhecer melhor a história dos 75 anos da MV 
Agusta, uma marca que se tornou num ícone 
das duas rodas tanto na competição como nas 
estradas.
Texto: Bruno Gomes Fotos: MV Agusta

Parabéns MV AGUSTA



uando a 19 de janeiro de 1945 
a família Agusta lançou os 
alicerces da atual MV Agusta, 
estávamos todos bastante longe 
de adivinhar tudo aquilo que 
a marca italiana iria passar 
ao longo dos seus 75 anos 
de história. E é precisamente 

quando atinge os 75 anos que a MV Agusta continua 
a reeinventar-se, agora sob a tutela da família 
Sardarov.

Mas a verdade é que tudo começou em Cascina 
Costa, local bem perto de onde hoje em dia 
encontramos o aeroporto italiano de Malpensa e que 
serve a cidade de Milão.

Então sob o nome Meccanica Verghera Srl, a marca 
nasce a partir do momento em que a família Agusta 
vê-se impedida de continuar a projetar a sua paixão 
pela velocidade, adrenalina e engenharia de precisão 
no fabrico de aviões, função que assumiu durante o 
período da Segunda Guerra Mundial.

A Meccanica Verghera virou-se então para o mundo 
das duas rodas, e a primeira moto com o nome MV 
Agusta teve, de acordo com as “lendas” da marca, 
para se denominar de Vespa. No entanto o nome foi 

registado por um fabricante rival, pelo que a primeira 
MV Agusta ficou então conhecida simplesmente 
como MV98, em referência ao seu motor de 98 cc.

Para além das motos de estrada e que qualquer 
motociclista podia comprar, a MV Agusta também 
soube aproveitar da melhor forma os feitos 
conseguidos pelas suas máquinas e pilotos nas 
pistas. A competição corria, e ainda corre, nas veias da 
marca italiana, e isso elevou ao longo dos 75 anos de 
existência a MV Agusta a um patamar de ícone.

Se hoje em dia ficamos supreendidos pelas edições 
especiais e limitadas dos modelos atuais da MV 
Agusta, a verdade é que desde o seu início que a 
marca do Conde Domenico Agusta soube aproveitar 
estes modelos especiais para atraír clientes. Por 
exemplo, na Feira de Milão de 1947, apresentaram 
uma versão de luxo da MV98, mostrando uma 
vontade insaciável por criar motos verdadeiramente 
incríveis, uma vontade que ainda hoje encontramos 
nos atuais proprietários da MV Agusta.

Mas não foi apenas o “olho” para criar motos 
atraentes que elevou a MV Agusta ao estatuto de 
marca de topo. O Conde Domenico Agusta também 
revelou sempre ter uma capacidade inaudita para 
selecionar os pilotos que depois vieram a dar vitórias 
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e títulos à marca.
Entre os muitos pilotos destacam-se os 

seguintes: Franco Bertoni, primeiro piloto da MV, 
logo seguido por Arcisio Artesiani, Carlo Ubbiali o 
“flying chinaman”, Leslie Graham, Cecil Sandford, 
Fortunato Libanori, John Surtees, Mike Hailwood, 
Gianfranco Bonera, Giacomo Agostini and Phil 
Read. De todos o mais vitorioso acabou por ser 
Giacomo Agostini: 13 campeonatos mundiais, 18 
títulos italianos e ainda 10 vitórias no Tourist 
Trophy na Ilha de Man.

A história de sucessos da MV Agusta parecia estar 
no seu fim após a última vitória de Agostini, em 
Nurburgring em 1976. Cinco anos antes, o Conde 
Domenico Agusta tinha falecido, e o destino da 
marca italiana parecia estar escrito. Mas a família 
Castiglioni deu à MV Agusta uma nova vida, 
quando em 1992 a marca Cagiva , liderada por 
Claudio Castiglioni, comprou a MV.

Nesse momento a fábrica da MV Agusta mudou-
se do seu local ancestral para as margens do lago 
Varese, em Schiranna. É aí que desde então se 
fabricam todos os modelos da MV. Claudio Castiglioni 
investiu fortemente no departamento de R&D, e 

Giacomo Agostini

Mike HailwoodGary Hocking

Carlo Ubbiali

John Surtees
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Carlo Ubbiali

a MV Agusta cresceu como nunca, sempre com o 
objetivo de obter maior prestígio e reconhecimento 
enquanto marca italiana. Foi sob a batuta de 
Castiglioni que vimos nascer a icónica F4, então com 
o motor tetracilíndrico de 750 cc.

Um design intemporal e que se tornou no 
modelo pelo qual todas as outras superdesportivas 
se tiveram de comparar. A F4 original é, ainda hoje, 
considerada como a moto mais bela de todos os 
tempos, a obra prima de Claudio Castiglioni que 
faleceu em 2011 depois de lutar algum tempo 
contra doença.

O seu filho Giovanni ficou então encarregue de 
continuar a levar a MV Agusta do seu pai para 
novos patamares.

Com maiores ou menores dificuldades, potenciadas 
pela crise económica que se fez sentir nessa altura, a 
verdade é que Giovanni Castiglioni soube continuar 
o trabalho iniciado pelo seu pai e a MV Agusta 
conseguiu, de forma bem sucedida, concretizar 
parcerias com nomes importantes como a Pirelli ou 
o piloto de Fórmula 1, Lewis Hamilton, que tem o seu 
nome ligado a diversas edições especiais e únicas de 
modelos MV Agusta.
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Giovanni soube também alargar o espetro de 
ação da marca de Varese para além das motos 
desportivas. A naked Brutale e a F3 de três 
cilindros deram o mote para o que veio depois, 
como foram os casos da Turismo Veloce ou da 
Dragster.

Mas isto não foi suficiente para a MV Agusta 
sobreviver conforme Giovanni Castiglioni pretendia. 
Foi por isso que em 2017 a MV Agusta foi adquirida 
pelo grupo luxemburguês ComSar Invest, e após 
dois anos, foi a vez da família Sardarov adquirir a 
totalidade da MV Agusta em 2019.

Nesse momento Giovanni Castiglioni viu o seu 
papel dentro da marca ficar reduzido a uma figura 
praticamente decorativa, com Timur Sardarov a 
assumir o controlo da marca italiana e as funções 
de CEO da MV Agusta.

Desde então, a MV Agusta tem sabido aprofundar 
ainda mais a sua estratégia de criação de modelos 
de produção limitada, continua a deixar os 
motociclistas de todo o mundo espantados com 
as novidades que apresenta anualmente nos 
grandes certames das duas rodas, e Timur Sardarov 
anunciou pouco tempo antes da MV Agusta atingir 
os 75 anos de existência um ambicioso plano 

estratégico para os próximos 5 anos.
Nesse plano a MV Agusta deverá conseguir 

responder de forma mais eficiente às necessidades 
dos seus atuais clientes, por exemplo melhorando 
a experiência no pós-venda, apresentação de 
novos modelos – estão anunciados nada menos 
do que 20 novos modelos até 2025 – e tudo isto 
alicerçado em vendas que Timur Sardarov prevê 
que atinjam as 25.000 unidades ao ano.

E é precisamente o CEO da MV Agusta, Timur 
Sardarov, que tem a dizer o seguinte sobre este 
momento tão importante na história e vida da 
marca italiana: “Estar ao leme da MV Agusta neste 
momento histórico é excitante e desafiador. Eu 
considero isto um grande privilégio, e também 
uma grande responsabilidade. Mas olhando para 
trás para o legado da MV Agusta, eu sei que 
estamos aos ombros de um gigante, e isso dá-me 
grande orgulho e confiança em encontrar novos 
caminhos, lançar tecnologias inovadoras, novos 
modelos incríveis, e expandir para mercados onde 
nunca estivemos antes”.

Para todos aqueles que quiserem juntar-se à 
celebração dos 75 anos da MV Agusta, a marca vai 
celebrar o momento histórico recebendo todos os fãs 
e clientes nos dias 20 e 21 de junho em Varese. //
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Reorganizar a estrutura diretiva
O PLANO ESTRATÉGICO definido 

pelo CEO da MV Agusta, Timur Sarda-
rov, é ambicioso e obrigará a marca 
italiana a reinventar-se a diversos 
níveis. Um dos principais “motores” 
da nova estratégia a cinco anos será 
uma remodelação profunda da rede 
de concessionários e a forma como 
estes respondem às necessidades dos 
clientes MV Agusta, algo que, ao lon-
go dos anos, tem sido de certa forma 
descurado.

Assim, e neste início de celebração 
do 75º aniversário da MV Agusta, Ti-
mur Sardarov decidiu começar a re-
novar a sua estrutura diretiva e com 
máximas responsabilidades nos des-
tinos da MV Agusta. Uma das primei-
ras decisões é a contratação de Enrico 
Pellegrino para assumir a função de 
Diretor de Negócio e Desenvolvimen-
to da Rede.

Enrico Pellegrino, de 55 anos, tem 
uma experiência que será vital para 
passar os planos de Timur Sardarov 
da teoria à prática. Durante mais de 
30 anos Pellegrino tem trabalhado 
tanto na indústria automóvel, como 

também amealhou importantes co-
nhecimentos a trabalhar para marcas 
de motos como Ducati, Yamaha, che-
gando à MV Agusta depois de ser du-
rante algum tempo Diretor Geral da 
Peugeot Motorcycles.

Quem se mostra extremamente sa-
tisfeito com esta contratação é Timur 
Sardarov, com o CEO da MV Agusta a 

afirmar que “Quero dar as boas vindas 
ao Enrico. O seu papel será fundamen-
tal na implementação da estratégia 
da marca, e estou satisfeito por ter um 
profissional com tanta experiência 
e competência a trabalhar connos-
co. Desejo-lhe todo o sucesso na sua 
nova função”.

Já a trabalhar desde início de janei-
ro de 2020 na MV Agusta, Enrico Pe-
llegrino também não esconde a sua 
satisfação por assumir uma posição 
tão relevante na renovada estrutura 
diretiva da MV Agusta pois “Estou de 
regresso ao mundo das motos com 
muito entusiasmo, juntando-me a 
uma das marcas mais prestigiadas do 
mundo das motos. Não poderia haver 
melhor momento para me juntar e fa-
zer parte da família Agusta enquanto 
a empresa se prepara para celebrar o 
seu 75º aniversário, olhando para o 
futuro. Penso que temos um potencial 
enorme para crescer. Estou contente 
por fazer parte da equipa e vou traba-
lhar para atingirmos os objetivos de-
finidos no plano estratégico de cinco 
anos”.

"...O PILOTO DE FÓRMULA 1, LEWIS 
HAMILTON, TEM O SEU NOME LIGADO 
A DIVERSAS EDIÇÕES ESPECIAIS E 
ÚNICAS DE MODELOS MV AGUSTA..."



uando estudámos a História de Portugal 
nos bancos da escola, quase não perce-
bemos a existência de um hiato que mal 
é abordado. Digamos que não se refere 
propriamente a Portugal enquanto na-

ção, mas sim ao território que ocupamos desde 1143.

Depois do período de domínio romano, contem-
porâneo com o início da Cristandade já lá vão cerca 
de 2 mil anos e cujos testemunhos são conhecidos 
ao longo do território, e do domínio dos povos bár-
baros que lhe sucederam, principalmente por parte 
dos Visigodos, a Península Ibérica foi ocupada pelos 
muçulmanos. Num longo período, de 711 a 1492, 
diversos povos cujo denominador comum era a fé 
muçulmana - razão pela qual não é correcto falar em 
domínio árabe, porque tal apenas aconteceu em parte, 
uma vez que épocas houve em que a dominação era 
dos povos berberes do norte de África - colonizaram 
a quase totalidade da Península Ibérica. 

E pode bem falar-se de colonização porque as in-
fluências culturais desses quase 8 séculos de domínio 
(Portugal existe como nação há 8 séculos e picos...) 
estão em muito do que somos e fazemos. Um exemplo 
muito básico? Alferrarede, Alcácer, Alcáçovas, Aljezur, 
Alcoutim....Algarve. A tal partícula “Al” em comum na 
toponímia tal como na designação que à época era 
dada ao território dominado: Al-Andaluz! 

Hoje vou contar-vos uma história que remonta a 
este período e na qual “esbarrei” quando visitava um 
local, ali no sotavento algarvio, quase a chegar a 
Espanha, que nos esmaga pela sua beleza. 

Uma pequena pérola chamada Cacela-Velha. 
E a história de um viajante em Viagens ao Virar da 

Esquina!

- A HISTÓRIA DE CACELA-A-VELHA –
A pequena fortaleza e as suas muralhas albergam 

no seu interior meia-dúzia de casas, uma igreja, um 
poço e uma riquíssima história. Que mais do que 
batalhas passadas recorda sim um passado e pre-
sente intimamente ligado à poesia. Talvez a beleza 
da paisagem seja a inspiração....

Está edificada no cimo de uma pequena arriba fóssil, 
antiga de 1 milhão de anos, que domina este extremo 
da Ria Formosa e está separada da ondulação do mar 
pela ilha-barreira que nos dá uma praia maravilhosa.

Estrategicamente faria parte da linha de defesa 
da costa, juntamente com as fortificações de Castro 
Marim, de um lado e de Tavira, do outro. Esta exposi-
ção ao mar fez com que desde tempos muito antigos 
fosse ponto de passagem de comerciantes – gregos 
e fenícios - ou de piratas que atacavam esta linha 
de costa.

Presume-se sem qualquer certeza que possa ter 
sido Cunistorgis, a principal povoação dos Cónios – 
um povo pré-romano que habitava o que hoje é o 
Algarve e o Baixo Alentejo (antes do Séc VIII a.C.).

Certo é que os romanos lhe reconheceram impor-
tância. Mas foram os árabes, a partir de 711 da nossa 
era, quando as tropas árabes e berberes de Tarik Ali 
Ibn Zyad conquistaram o Al-Andalus, que a promo-
veram e deram prestígio, ao ponto de ser uma das 
mais importantes cidades da região sul da Cora de 
Ossónoba (“distrito de Faro”). O seu apogeu deu-se no 
Séc. X e chamar-se-ia Hisn-Kastala, Qastallat Dararsh, 
Cacetalate ou Cacila (donde derivaria o actual Cacela)

Foi conquistada pelos cristãos em 1240, tendo D. 
Dinis outorgado foral em 1283. No Séc XIV e depois, 
devido às alterações morfológicas da linha de costa 

CRÓNICA

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

PELOS CAMINHOS DE
Ibn Darraj al-Qastalli
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e principalmente pelos ataques de pirataria, a po-
pulação veio a concentrar-se mais no interior dando 
predominância à actividade agrícola, ficando o antigo 
núcleo praticamente habitado pelos seus Senhores.

Bastante afectada pelo Terramoto de 1755, é-lhe 
retirado o privilégio de concelho em 1775 por D. José I.

É defronte de Cacela, no areal onde actualmente 
se situa Manta Rota, que em 24 de Junho de 1833, 
o Duque de Terceira e as suas tropas desembarcam. 
Uma pequena força de 2.500 homens que depois de 
vencer a distância, viria a entrar triunfante em Lisboa 
assinalando a vitória liberal sobre o exército abso-
lutista de D. Miguel, precisamente um mês depois, 
a 24 de Julho, dando fim à guerra civil que aqueles 
travavam contra as tropas liberais de D. Pedro.

CACELA, TERRA DE POETAS –
Em 958 nasceu aqui Ibn Darraj, tendo recebido o 

epíteto al-Qastalli (de Cacela), que viria a ser o maior 
poeta árabe da sua época.

O seu prestígio era tal que integrava a corte na qua-
lidade de poeta oficial e escritor redactor do Estado 
Califal do poderoso Almançor pelos finais do Séc X. 
Percorreria os domínios árabes da Península Ibérica 
e viria a morrer em 1030, tendo deixado vasta obra 
que abrange 3 períodos fundamentais da história do 
Al-Andalus: o esplendor do Estado Califal, a guerra 
civil que se lhe seguiu e o período dos reinos taifas.

"...A PEQUENA FORTALEZA E AS SUAS 
MURALHAS ALBERGAM NO SEU INTERIOR 
MEIA-DÚZIA DE CASAS, ..."
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O poeta foi um dos grandes viajantes medievais 

do Gharb al-Andalus devido à posição que ocupava 
na Corte, confessando, através da sua escrita, as ad-
versidades e dificuldades que enfrentara ao viajar: 

“tive, em vez de uma longa vida de doçura,
a travessia de vales e montes lamacentos;
em vez de noites breves sob véus
o temor da viagem no seio de infindável treva;
em vez de água límpida sob sombras
o fogo das entranhas queimadas pela sede;
em vez do perfume errante das flores
o hálito esbraseado do meio-dia;
em vez da intimidade entre ama e amiga
a rota nocturna cercado de lobos e de génios
em vez do espectáculo dum rosto gracioso
desgraças suportadas com nobre constância”

A memória de Ibn Darraj está bem presente em Cacela. 
Mais recentes são as presenças nas obras de Sophia 

de Mello Breyner Andresen ou Eugénio de Andrade 
entre muitos outros.

Uma pequena localidade mas que serviu e serve de 
alfobre de inspiração para poetas que por sua vez, 
também a consagram. É possível observar, em muitas 
das paredes, azulejos com poemas a ela dedicados e 
que evocam esta fonte de inspiração.

Quanto à paisagem e à beleza que os nossos olhos 
podem contemplar, tanto na conservação do edificado 
típico, como do areal da Ria Formosa que se estende 
para nascente e poente, aos nossos pés, as imagens 
apenas lhe podem fazer uma pequena justiça.

Porque verdadeiramente o que merece é uma visita!
E recordarmos os passos do poeta Ibn Darraj al-

-Qastalli.  //



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202002/pdf/bfdye
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MOTOS USADAS

PROCURAS UMA 

   MOTO USADA? 
          ENCONTRA-A AQUI EM 

                   ANDARDEMOTO.PT

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202002/pdf/logwl


Nunca acreditei no “Estou velho de mais para…”. 
Para mim sempre foi inconcebível deixar de 
fazer algo ou estabelecer um objetivo am-
bicioso porque a sociedade diz que “já não 

temos idade para isso” ou porque “parece mal”. Mas 
se calhar, por vezes abandonamos algumas ideias ou 
comportamentos porque a idade nos obriga a redefinir 
prioridades, a desacelerar e a encontrar novos amores.

Tenho pensado muito neste assunto durante os 
meus “monólogos de capacete”, talvez porque cada 
vez mais oiço a frase: “Eu também gostava muito de 
motos, mas já me deixei disso.”  As respostas ao meu 
incrédulo “porquê?” não variam muito:

 - Já não tenho idade para essas loucuras.
 - Já não tenho paciência para andar todos os dias. 

Só faço passeios de vez em quando.
- Agora prefiro o conforto do carro.
- Isso era noutros tempos, quando não me importava 

de apanhar chuva.
 - Antes não tinha medo de morrer, e agora tenho.
 - Etc, etc…
Percebo que recordam com saudade esses tempos. 

Falam-me nas melhores aventuras e viagens da vida, 
de momentos de diversão e prazer.  

– “Mas e não volta?” “Agora já não.”
É este “agora já não” que me intriga, e me assusta um 

pouco. Eu não quero falar de motos no passado, dizer “eu 
também já fiz isto”, guardar fotos da moto no telemóvel 
e mostrá-las de forma triste e saudosista - como aqueles 
pais que choram pelos filhos bebés (que entretanto já 
têm 30 ou 40 anos), e mostram as fotografias das suas 
fofas bochechinhas aos amigos e desconhecidos que 
apanham nos centros de saúde (qualquer semelhança 
com a vida real é pura coincidência). Não quero deitar 
fora a minha bucket list de viagens pelo mundo em 
duas rodas, porque já não tenho idade, ou simplesmente 

perder esta paixão que me deixa feliz. 
A paixão passa com a idade? Conheço alguns grandes 

exemplos de pessoas com mais idade que inclusive 
aproveitam este período provavelmente menos contur-
bado da vida (filhos criados, sem compromissos) para 
os passeios mais longos e as viagens desejadas, em 
cima daquilo que sempre chamei de “motos de velho”. 
Por favor não me insultem, não tem sentido pejorativo, 
antes pelo contrário. São apenas aquelas motas mais 
caras, mais confortáveis, mais sofisticadas, imponentes, 
que quase se conduzem sozinhas, e que (por regra) só 
conseguimos comprar quando temos alguma estabili-
dade na vida (dinheiro, quero eu dizer). Daquelas que 
vemos na rua e dizemos: “Quando for grande quero ter 
uma destas.”

Mas até estes meus bons exemplos me dizem que 
agora só vão aos passeios. A moto só sai da garagem de 
vez em quando. No dia-a-dia, só de carro. As filas já não 
interessam, o estacionamento também não, e o prazer 
guarda-se para os eventuais passeios. Está frio, conduzir 
à noite já não tem piada, e a paciência é cada vez menor.

Mas os ocasionais passeios, esses rejuvenescem. 
Recordam velhas aventuras e criam novas memórias. 
Se calhar a paixão, que nos alimenta as loucuras, não 
desaparece. Apenas dá lugar ao amor, que nos deixa 
apreciar as coisas de outra forma. 

Não me vejo a trocar o capacete pelo ar condicionado 
do carro. Se calhar, daqui uns anos, as artrites, artroses, 
reumatismos e todos os extras que vou eventualmente 
receber vão fazer-me mudar de ideias. Se assim for, nessa 
altura espero já ter a tal estabilidade (€€€) e a minha 
“moto de velha” para fazer aquelas viagens pela Europa 
que tanto quero fazer. Até lá vou rodando punho todos os 
dias, à chuva e ao sol, e seguindo os meus bons exemplos 
em busca de inspiração.

Boas curvas //

CRÓNICA

Susana Esteves
Jornalista e motociclista

A PAIXÃO PELAS MOTOS
passa com a idade?
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