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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€
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A culpada deste texto é a Pandemia Mundial 
que nos assola, conforme os meios de 
comunicação generalistas nos informam a cada 
segundo e com as mais diversas abordagens. 

Sob a ameaça de uma valente gripalhada, 
o mundo parou… A China, cuja produção 
alimenta a Europa (e não só) de praticamente 
tudo, está praticamente inativa há um par 
de meses, e obviamente que o encerramento 
das suas fábricas, portos e mercados começa 
a produzir efeitos por todo o mundo e em 
todos os segmentos da economia europeia e 
mundial.

A par com o medo que a Europa tem, que 
a grande desgraça clínica se abata sobre os 
seus estados membros, tem também que 
enfrentar uma desgraça social e financeira 
que consiste em ver a sua escassa economia a 
estagnar por falta de componentes, matérias 
primas ou mão de obra, enquanto vai vendo as 
prateleiras das suas lojas cada vez mais vazias, 
tudo isto com custos orçamentais ainda longe 
de serem previsíveis.

É efectivamente caso para alarme, mas 
não é caso para pânico pois esse, como é 
habitual, só vai tornar tudo muito pior.

Mas a natureza é perfeita e já resolveu o 
assunto. Ora se o melhor para combater a 
propagação do vírus é o isolamento social, e se 
as empresas estão encerradas, junta-se o útil 
ao agradável e, cada um no recato do seu lar, 
agarra-se às televisões, à internet, ou à consola, 
até que ambas as crises passem. 

Claro que muitos não vão querer ficar 
em casa mas, desde que não se juntem em 
aglomerados onde alguma pessoa possa 
estar contaminada, não virá daí mal ao 
mundo. Não nos podemos esquecer que os 
contaminados são uma efectiva e inexpressiva 
minoria, e muitos deles estão já identificados, 
sabem perfeitamente como e porquê foram 
contagiados e quem podem também, 
inadvertidamente claro, ter contaminado.

Ou seja, a menos que o mediático vírus 
ganhe asas ou comece a propagar-se através 
das ondas Hertzianas, estamos praticamente 
safos, desde que não andemos a ser 
bafejados por algum desconhecido. 

Mas aqueles que andam de moto, esses 
têm nesta crise uma excelente oportunidade 
para enfiar o seu capacete e ir dar uns bons 
passeios, pôr a quilometragem em dia, tirar 
as teias de aranha da moto e do kit de unhas, 
apanhar um bom vento de ar puro no peito. 
É que, pelo menos para mim e seja qual for a 
maleita, o melhor remédio é - e porque não? - 
andar de moto! //

"...É efectivamente 
caso para alarme, 
mas não é caso para 
pânico..."
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ESTA É A MELHOR ‘MUSCLE ROADSTER’ DE ALTO DESEMPENHO

Num segmento único e exclusivo, a nova Rocket 3 é a herdeira de uma lenda do motociclismo. 
A nova Rocket 3 R estabelece uma nova referência em matéria de agilidade e carácter e oferece binário, aptidões, controlo e conforto líderes 
na sua classe. Combina o maior valor de binário de uma moto de série – 221Nm às 4000rpm – produzido pelo motor de moto de maior 
cilindrada do mundo, com tecnologia e um equipamento topo de gama. Uma experiência de condução sem paralelo para qualquer dia, em 
qualquer ambiente, sem esforço.

Para além do seu desempenho ímpar, a nova Rocket 3 R tem uma presença musculada sem igual e um estilo magnífico, detalhes 
espectaculares e acabamentos de primeira.
 

 MAGNÍFICA. 

TRIUMPH LISBOA: 218 292 170 TRIUMPH PORTO: 224 108 000
Saiba mais em: triumphmotorcycles.pt
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Poderia estar aqui a escrever sobre todos os 
constrangimentos provocados pelo corona-
vírus ou covid-19. O mundo em geral, mas o 
mundo do desporto em particular, está em 

suspenso, com corridas a serem canceladas ou adia-
das. Mas como não sou especialista em coronavírus, 
prefiro olhar para outros aspetos desportivos, e desde 
a minha última crónica dei-me conta que em 2020 
teremos diversos jovens talentosos a dar cartas na 
velocidade internacional. Um deles será o Ivo Lopes.

A primeira vez que o vi a pi-
lotar ao vivo foi num teste da 
Red Bull Rookies Cup no Estoril. 
Nesse momento tive a oportu-
nidade de o entrevistar e, para 
além do talento natural que 
revelou para pilotar uma moto, 
pareceu-me que tinha a cabeça 
no lugar certo, e que estava 
ali um grande piloto. “Grande”, 
literalmente, pois o seu físico 
era incomparavelmente maior 
do que os franzinos adversários da RBRC.

Mas o piloto que muitos, eu incluído, vaticinavam 
como tendo um futuro brilhante quando deu que falar 
na sua participação na Red Bull Rookies Cup, passou 
por um período de grande indefinição. Confesso que 
quando vi que a cabeça e foco do Ivo estava longe 
das pistas, pensei que aquele que era uma das nossas 
maiores esperanças para seguir uma carreira mun-
dialista tinha deitado tudo a perder.

Mas, felizmente, o Ivo Lopes provou que eu estava 

errado em pensar assim! Recuperou o foco, concen-
trou-se na sua carreira nas pistas, trabalhou mais do 
que nunca – acompanhem os seus treinos através 
das redes sociais e percebem o que estou a dizer – e 
os resultados apareceram novamente. É com mérito 
o campeão nacional de Superbike em título, e as 
suas performances estão num nível tão elevado que 
conseguiu reunir os esforços da BMW Motorrad Ale-
manha, Portugal e Espanha para competir este ano 
no campeonato espanhol ESBK com uma equipa de 

créditos firmados como é a 
BMW easyRace. Estou bas-
tante entusiasmado para o 
ver juntar-se ao Pedro Nuno 
nesse campeonato.

Ivo, e agora escrevo dire-
tamente para ti: este é o teu 
momento! É o momento em 
que terás de dar tudo o que 
tens para provar a todos que 
não estás “perdido” para uma 
carreira num mundial. Tenho a 

certeza que com os resultados certos e fruto do teu traba-
lho terás a oportunidade que há muito todos esperamos.

O Mundial Superbike está aí à porta, e se os rumores 
se confirmarem, serás um dos pilotos que estarei (esta-
remos todos) a aplaudir no Autódromo Internacional do 
Algarve. Não vou tão longe a dizer que é a tua última 
oportunidade, até porque não sou adivinho e tudo pode 
acontecer no futuro. Mas 2020 é o teu momento de rodar 
punho e conseguires mostrar lá fora todo o talento que 
já mostraste tantas vezes em Portugal. //

CRÓNICA

Bruno Gomes
Jornalista

É O TEU MOMENTO!

6   MARÇO // 2020

"...em 2020 teremos 
diversos jovens 
talentosos a dar 
cartas na velocidade 
internacional..."
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DEPOIS DE VIVER e respirar a Harley-Davidson 
ao longo dos últimos 26 anos, Matt Levatich tomou 
a surpreendente decisão de resignar às suas funções 
dentro do icónico fabricante norte-americano. Presi-
dente e CEO da Harley-Davidson, Matt Levatich tomou 
esta decisão em face dos resultados menos positivos 
apresentados pela sua empresa nos últimos anos.

A decisão agora anunciada foi tomada em conjunto, 
com as partes a revelarem que, no sentido de tentar 
inverter o ciclo negativo, o melhor será a Harley-
-Davidson ter uma nova liderança.

As funções até agora desempenhadas por Matt 
Levatich não ficam sem “dono” por muito tempo. A 
Harley-Davidson optou por escolher Jochen Zeitz, 
que já era membro da administração, para assumir 
o papel de novo presidente e CEO da H-D, ao mesmo 

tempo que assume também a função de presidente 
da administração.

Jochen Zeitz tentará revitalizar a Harley-Davidson 
implementando um conjunto de medidas que serão 
revolucionárias para os padrões da marca. Antes de tra-
balhar para a Harley-Davidson, Zeitz ficou conhecido por 
ter conseguido recuperar a marca de desporto Puma.

Desde que se juntou à marca sedeada em Milwaukee, 
Jochen Zeitz tornou-se na face mais visível do futuro 
elétrico da Harley-Davidson, tendo sido um dos gran-
des responsáveis pelo nascimento da primeira moto 
elétrica da Harley, a LiveWire.

Em breve ficaremos a conhecer em maior detalhe 
o que a nova liderança da Harley-Davidson planeia 
fazer para dar a volta à tendência negativa ao nível 
dos números de vendas. //

PRESIDENTE E CEO DA HARLEY-DAVIDSON DEMITE-SE. MATT 
LEVATICH RESIGNOU ÀS SUAS FUNÇÕES DEPOIS DE NÃO 
CONSEGUIR INVERTER OS RESULTADOS MENOS POSITIVOS DA 
MARCA AMERICANA.

Revolução na Harley-Davidson!
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O ATOR AUSTRALIANO Eric Bana, conhecido pelas 
suas personagens e interpretações em filmes como “The 
Hulk” ou “Tróia”, está já a preparar o seu mais recente 
projeto no grande ecrã e que vai contar a história de 
um dos maiores pilotos de motos de sempre depois da 
sua produtora ter adquirido os direitos comerciais para 
contar a história de Mike Hailwood.

Mike “The Bike” Hailwood retirou-se da competição em 
1967, no auge da sua carreira nas duas rodas, tendo então 
seguido uma carreira nos automóveis onde se destacou 
por salvar um piloto do seu carro de Fórmula 1 a arder.

Mike Hailwood tornou-se num ícone para os moto-
ciclistas que gostam de competição. As suas diversas 
vitórias no Tourist Trophy na Ilha de Man fizeram com que 
se tornasse numa lenda do desporto, e foi precisamente 
a essa corrida icónica que Mike Hailwood regressou em 
1978, depois de 11 anos de ausência.

A sua performance nessa edição do TT tornou-se num 
dos regressos mais fantásticos de sempre, com Mike “The 
Bike” Hailwood a conseguir vencer a categoria TT F1 aos 
comandos de uma Ducati 900SS, para surpresa geral.

Eric Bana vai agora escrever o guião de um filme de-
dicado a essa participação de Mike Hailwood no Tourist 
Trophy de 1978, sendo que o ator australiano vai co-
-produzir o filme, e também interpretar a personagem 
do piloto falecido aos 40 anos de idade em resultado 
de um trágico acidente de automóvel em que seguia 
com a sua filha Michelle e filho David, que sobreviveu.

Ainda não há data de estreia anunciada para o filme 
de Mike Hailwood, mas a viúva do piloto fez questão 
de destacar que “Estou absolutamente entusiasmada 
que Eric Bana e Robert Connolly tenham agarrado na 
história do Mike e adaptado para fazer um filme sobre 
o seu regresso vitorioso ao TT”. //

Anunciado filme dedicado 
a Mike “The Bike” Hailwood!
O ICÓNICO PILOTO CONHECIDO PELAS SUAS VITÓRIAS NO 
TOURIST TROPHY DA ILHA DE MAN TERÁ O SEU PRÓPRIO 
FILME NO GRANDE ECRÃ. ERIC BANA VAI ESCREVER, CO-
PRODUZIR E INTERPRETAR MIKE “THE BIKE” HAILWOOD NO 
SEU REGRESSO VITORIOSO AO TOURIST TROPHY.
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BMW Motorrad R18 Bagger 
quase no “ponto rebuçado”
MARCA ALEMÃ CONTINUA A AFINAR OS ÚLTIMOS DETALHES 
DA NOVA CRUISER DE GRANDE PORTE QUE VAI USAR O MAIOR 
MOTOR BOXER QUE A BMW MOTORRAD CRIOU. A R18 BAGGER 
SERÁ APRESENTADA OFICIALMENTE NA INTERMOT E DEPOIS 
TAMBÉM NA EICMA.

REVELADA NO VERÃO PASSADO durante o Con-
corso Eleganza Villa d’Este, nas margens do lago Como 
em Itália, a novíssima cruiser da BMW Motorrad tem 
vindo a ser testada e trabalhada ao longo dos últimos 
meses para ficar pronta para a sua estreia mundial 
que acontecerá na INTERMOT em Colónia e depois 
fará também a sua aparição na EICMA em Milão.

A R18, que terá diversas variantes para se ajustar 
aos gostos de diferentes clientes BMW Motorrad, tem 

na sua variante Bagger a versão de maior porte. E 
maior é mesmo a palavra certa para qualificar esta 
novidade da BMW Motorrad.

Recordamos que as R18, incluindo esta R18 Ba-
gger, dão uso ao maior motor Boxer fabricado pela 
marca de Munique. É um dois cilindros opostos Boxer 
com 1802 cc, distribuição OHC, refrigeração por ar / 
óleo, e que consegue disponibilizar 90 cv de potência 
máxima às 4.750 rpm.



Depois de diversas fotos espia terem mostrado os 
protótipos de teste nas suas fases iniciais de testes 
em estrada, agora a R18 Bagger deixa-se ver já quase 
em “ponto rebuçado”, ou seja, praticamente no seu 
formato de produção.

A imagem clássica e que fará as delícias dos mo-
tociclistas norte-americanos, mercado para o qual a 
R18 Bagger foi pensada originalmente, sendo que 
também será comercializada na Europa, contrasta 
com as evoluídas técnicas de design e aerodinâmica 
que a BMW Motorrad aplica.

Por exemplo, abaixo do grande frontal que inclui 
uma ótica central redonda ladeada por duas óticas de 
diâmetro mais pequeno, encontramos uns defletores 
que passam quase despercebidos mas que servem 
para proteger por completo o condutor do vento. O 
pacote tecnológico que será instalado nesta R18 Ba-
gger também será bastante evoluído.

Acima da ótica frontal encontra-se um quadrado. 
Muito provavelmente será um radar, algo que atual-
mente é habitual encontrar-mos nos automóveis, e 
que permitirá a esta BMW oferecer ao condutor um 
conjunto diversificado de ajudas eletrónicas passivas 
e ativas, como funções anti-colisão e proximidade, 
cruise-control adaptativo, entre outras.

Como boa viajante que é, a BMW R18 Bagger conta 

com assento de altura diferenciada entre condutor e 
passageiro, que vai sentado mais alto, proporcionando 
assim um maior conforto para ambos.

As malas rígidas incluem os intermitentes, enquanto 
o painel de instrumentos que fica totalmente pro-
tegido e embutido na carenagem frontal, conta com 
diversos mostradores analógicos redondos, enquanto 
o ecrã central TFT oferece aquele toque tecnológico 
a uma moto que é, na sua essência, uma moto de 
estilo clássico. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202003/pdf/fnkez
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A GRANDE MAIORIA dos motociclistas conhecem 
aquela frase “Loud Pipes Save Lives”. Traduzindo para 
português, isto significa “Escapes Ruidosos Salvam Vidas”. 
É um facto que uma moto que tenha um sistema de es-
cape mais ruidoso pode salvar a vida do motociclista, pois 
os condutores de outros veículos estarão “avisados” que 
existe uma moto, possivelmente, no seu ângulo morto.

Um sistema de escape mais ruidoso pode ser uma 
boa forma de anunciarmos aos outros condutores 
que “estamos aqui, tenham cuidado connosco para 
não causar um acidente”.

Porém, um sistema de escape que produza decibéis 
a mais, não apenas poderá estar fora do permitido 
pela lei, como muitas vezes esse ruído torna-se in-
surportável para outras pessoas.

Isso mesmo é o que tem acontecido no estado ale-
mão de Baden-Wurttemberg, e as autoridades alemãs 
estão à procura de soluções para responder às muitas 

queixas de cidadãos que se sentem incomodados 
com o ruído das motos que circulam com escapes 
alterados ou do tipo “racing”, não sendo apropriados 
para uma condução em estradas públicas.

O ministro alemão dos transportes, Winfried Her-
mann, está a receber demasiadas queixas relacionadas 
com motos demasiado ruidosas, e decidiu propor uma 
medida bastante drástica: banir todos os sistemas 
de escape “aftermarket” e punir com multas pesadas 
todos os motociclistas que usem sistemas de escape 
de origem mas modificados para fazer mais ruído.

De momento esta guerra contra as motos demasiado 
ruidosas está ainda numa fase inicial. O governo alemão 
apenas tem propostas para tentar encontrar uma solu-
ção para quem abusa da lei. No entanto, não será difícil 
perceber que caso estas propostas avancem e sejam 
colocadas em prática, outros países europeus poderão 
adotar medidas iguais ou semelhantes. //

O ESTADO ALEMÃO DE BADEN-WURTTEMBERG PRETENDE 
ACABAR COM AS MOTOS QUE PRODUZEM RUÍDO PARA ALÉM 
DOS LIMITES DA LEI. MOTOS MODIFICADAS SERÃO ALVO 
DE UMA FISCALIZAÇÃO MAIS APERTADA DEPOIS DE MUITAS 
QUEIXAS CONTRA O RUÍDO.

MOTO NEWS

Alemanha propõe 
“caça” às motos 
que produzam 
demasiado ruído



OS GRANDES FABRICANTES de motos estão 
bastante atentos e interessados em entrar em força 
no mercado das motos elétricas. Muitos países já 
aplicam severas restrições à circulação de veículos a 
combustão nas grandes cidades, medidas particular-
mente notórias na Europa, e por isso os fabricantes 
procuram soluções mais amigas do ambiente.

A Suzuki torna-se por isso na mais recente marca a 
anunciar a sua entrada no mundo das motos elétricas.

A casa sedeada em Hamamatsu não abre o “jogo” 
sobre o projeto, mas a filial da Suzuki na Índia decidiu 
revelar que em 2021 a marca japonesa vai mesmo 
comercializar uma moto elétrica.

Para já apenas está confirmada a sua comercializa-

ção na Índia. Aquele país asiático anunciou há pouco 
tempo medidas que visam reduzir drasticamente a 
poluição proveniente dos veículos a combustão. O 
governo indiano pretende que a partir de 2025 to-
das as motos até 150 cc, cilindrada mais popular na 
Índia, pelo que a chegada de uma Suzuki elétrica 
vai de encontro aos interesses do governo indiano.

Koichiro Hirao, da Suzuki Índia, confirmou em decla-
rações ao website Autocar India que a Suzuki vai ter 
mesmo uma proposta elétrica. No entanto, o mesmo 
responsável não confirmou se essa novidade elétrica 
será uma moto ou uma scooter.

Não deixa também de ser interessante que pouco 
tempo depois da Suzuki revelar a intenção de reduzir 
a presença das Burgman na Europa, tenhamos agora 
a informação de que poderemos vir a ter uma scooter 
elétrica, potencialmente para substituir as populares 
maxiscooters japonesas. //

 MARCA DE HAMAMATSU ESTÁ A 
 DESENVOLVER UMA PROPOSTA 
 ELETRIFICADA COM INÍCIO DE 
 COMERCIALIZAÇÃO PREVISTO 
 PARA 2021. 

SUZUKI VAI LANÇAR UMA 
ELÉTRICA EM 2021

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202003/pdf/pxhmm
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NUM MUNDO GLOBAL e onde tudo acontece de 
uma forma por vezes demasiado depressa, os grandes 
fabricantes de motos têm de se adaptar às constan-
tes mudanças que o mercado exige. E parece que a 
Triumph está a fazer isso mesmo.

A marca de Hinckley anunciou que vai fechar a 
linha de produção dos seus modelos “normais” nas 
instalações em Inglaterra. A produção de modelos 
como as Tiger 1200 ou Tiger 900, as Bonneville, as 
Scrambler 1200, as diferentes variantes das Street 
Triple ou até da Speed Triple, sem esquecer outros 
modelos, passa agora a ser totalmente feita nas di-
versas fábricas que a Triumph detém na Tailândia.

Para além dos modelos TFC, a Triumph também revela 
que vai fabricar “modelos especiais” em Hinckley.

A mudança para a Tailândia, onde a marca detém 
três fábricas, acaba por ser o resultado natural de 
uma estratégia que pretende levar a Triumph a atacar 
ainda mais em força os diversos mercados asiáticos. 

Grande parte dos componentes usados no fabrico 
das motos já eram ali fabricados.

Fabricar todos os modelos na Tailândia irá levar a que 
a gama Triumph possa ser vendida a preços mais redu-
zidos na Ásia, o que por sua vez permitirá aumentar os 
números de vendas. E, por outro lado, isso também não 
terá qualquer impacto em termos de preços de mercado 
para os diferentes modelos comercializados na Europa.

Apesar de esvaziar as instalações de Hinckley de 
grande parte da produção, a Triumph não abandona 
por completo a sua fábrica principal e mais icónica.

Em Inglaterra serão cortados “apenas” cerca de 40 
trabalhadores, mas por outro lado o departamento 
de Pesquisa e Desenvolvimento será amplamente 
reforçado. Todos os modelos Triumph continuarão 
a ser criados e desenvolvidos em Hinckley, e a mão 
de obra especializada que existe na fábrica britânica 
será utilizada para o fabrico e montagem, à mão, dos 
diferentes modelos TFC.//
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Triumph muda produção 
para a Tailândia
A MARCA BRITÂNICA REVELOU OS PLANOS PARA DESLOCAR 
A SUA PRODUÇÃO PARA AS FÁBRICAS QUE DETÉM NA 
TAILÂNDIA. A FÁBRICA DE HINCKLEY FICARÁ AGORA 
RESERVADA PARA A PRODUÇÃO DOS MODELOS ESPECIAIS TFC.



 A COMISSÃO DE MOTOTURISMO DA FEDERAÇÃO DE MOTOCICLISMO DE 
 PORTUGAL ANUNCIA QUE AS INSCRIÇÕES PARA O 22º PORTUGAL 
 DE LÉS-A-LÉS JÁ ESTÃO REABERTAS. ESPERA-SE NOVO RECORDE  DE 
 PARTICIPANTES E AS INSCRIÇÕES DEVEM ESGOTAR ANTES DO FIM DO 
 PERÍODO DE INSCRIÇÃO QUE TERMINA A 10 DE MAIO. 

REABERTAS AS INSCRIÇÕES PARA 
O 22º PORTUGAL DE LÉS-A-LÉS

A ENORME ADESÃO registada durante a Apre-
sentação Oficial do 22º Portugal de Lés-a-Lés, com 
mais de 600 motociclistas a concretizarem a inscrição 
na Figueira da Foz, deixa antever novo recorde de 
participantes na grande maratona mototurística orga-
nizada pela Federação de Motociclismo de Portugal.

Razão, pois, para proceder, o quanto antes, ao preen-
chimento e envio do formulário de inscrição através 
da internet (em www.fmp.pt) ou presencialmente na 
sede da FMP para garantir um lugar na enorme ca-
ravana de aventureiros.

É que se o final do período de inscrições está agen-
dado para o dia 10 de maio, a verdade é que o limite 
máximo de presenças será seguramente atingido bas-
tante antes, mantendo a tradição dos últimos anos.

‘Bilhete’ para uma aventura sem igual que, este ano, 
atravessará Portugal Continental de Lagos a Chaves, 
com paragens em Évora e Guarda, num regresso ao 
tranquilo e aprazível interior do País depois da viagem 
pelo Litoral em 2019.

E que, como sempre, terá percurso afastado das au-
toestradas, SCUT’s, Itinerários Principais ou Secundários, 
optando sempre pelas rotas turísticas menos conhecidas, 
através das mais desertas estradas nacionais e municipais.

Proposta (moto)turística ímpar que aproveita os 
feriados nacional de 10 de junho (Dia de Portugal, 
de Camões e das Comunidades Portuguesas) e 11 de 
junho (Corpo de Deus) ‘exigindo’ apenas um dia de 
férias para estar presente na grande aventura cujo 
regulamento está disponível em www.les-a-les.com . //

http://www.fmp.pt
http://www.les-a-les.com
http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202003/pdf/gjfne
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A YAMAHA ESTÁ A CONSIDERAR 
DISPONIBILIZAR UMA NOVA 
VERSÃO DA SUA ACLAMADA 
TRAIL DE MÉDIA CILINDRADA 
TÉNÉRÉ 700. AO QUE TUDO 
INDICA A MOTO DEVERÁ 
CHAMAR-SE TÉNÉRÉ 700 RALLY. 
MAS OS DOCUMENTOS DE 
REGISTO NÃO REVELAM SE A 
NOVIDADE SERÁ UM MODELO 
DIFERENTE OU APENAS UM 
“PACK” DE ACESSÓRIOS.

QUANDO EM DEZEMBRO DE 2019 o diretor do 
projeto Ténéré 700, o japonês Takushiro Shiraishi, 
decidiu conceder uma entrevista à revista italiana 
Motociclismo, onde abordou abertamente o tema da 
Yamaha fabricar uma versão “hardcore” da sua trail 
de média cilindrada, os fãs da marca de Iwata e que 
procuram uma trail com maiores capacidades ADV 
ficaram em alerta!

Agora, e passados apenas pouco mais de dois meses 
desde que Takushiro Shiraishi admitiu que a Yamaha 
pode fabricar uma variante aventureira da aclamada 
T7, eis que o website britânico Bike Social volta à 
carga com novidades.

De acordo com o referido website, a Yamaha já re-
gistou a patente e documentos para homologação 
de uma Ténéré 700 Rally.

No entanto os documentos deixam espaço para 
muita especulação, pois se esperamos que esta va-
riante Rally tenha melhores capacidades “off-road”, 

Yamaha Ténéré 700 Rally – 
Uma versão nova ou apenas 
um “pack” de acessórios?



usando por isso de uma maior altura ao solo devido 
a suspensões mais longas, ou um peso diferente, a 
verdade é que as especificações agora conhecidas 
através destes documentos não indicam que a Ténéré 
700 Rally seja especialmente diferente da T7 que 
já conhecemos e testámos aqui no Andar de Moto.

Na realidade a altura, comprimento e peso da Ténéré 
700 Rally são os mesmos. Mas os documentos revelam 
que esta versão é denominada pela Yamaha como 
sendo a XTZ690D-B, e não a já conhecida XTZ690.

Devemos ter em conta que as informações técnicas 
contidas neste tipo de documentos que chegam a 
público não são propriamente detalhadas, pelo que 
deveremos aguardar mais algum tempo para perceber 
ao certo o que é a Ténéré 700 Rally.

Caso não se trate de uma versão à parte da normal 
Ténéré 700, provavelmente estaremos perante um 
caso de uma variante equipada com acessórios oficias 
da Yamaha, um “pack” de acessórios que incluirá pro-
teções várias, possivelmente uma ponteira de escape, 
ou até malas para transporte de material e objetos. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202003/pdf/cyexg
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TORROT ELECTRIC EUROPA ACEITA A PROPOSTA E ENTREGA 
OS DIREITOS DE PRODUÇÃO DOS MODELOS GASGAS DE 
ENDURO A 2 TEMPOS À COMPATRIOTA RIEJU, QUE ANUNCIA 
ENTRADA IMEDIATA NAS COMPETIÇÕES DE TT.

FOI ATRAVÉS de um comunicado conjunto que 
a Torrot Electric Europa e a Rieju S.A. anunciaram 
que a produção dos modelos GasGas de enduro a 2 
tempos passará a ser feita precisamente pela Rieju.

Isto significa que a marca de Figueres vai fabricar 
as antigas GasGas de 250 e 300 cc a dois tempos.

Este acordo que envolve o nome GasGas, que, recor-
damos, viu parte das suas ações serem adquiridas pela 
KTM através da Pierer Mobility AG, contempla a cedência 
da propriedade intelectual e industrial da plataforma EC.

A Rieju, que até agora tinha como “teto” máximo 
de cilindrada as 125 cc, passa a ter assim acesso a 
motos com motores de maior cilindrada. Estas novas 
GasGas, agora sob denominação Rieju, começam a 
chegar ao mercado em junho próximo.

Este negócio tem dois aspetos importantes que devem 
ser destacados: por um lado a gama de enduro a dois 
tempos da GasGas continuará a existir, embora agora 
seja com o nome Rieju, e por outro lado a Rieju dá um 
passo em frente em termos de presença no mercado de 
TT, com o seu CEO, Jordi Riera, a revelar que a sua marca 
irá entrar no mundo da competição com as novas motos.

Se as novas motos de enduro a dois tempos da Rieju 
serão fabricadas em Figueres, a GasGas continuará a 
fabricar as suas motos para a prática de trial em Girona. 
Em competições de grande relevo a Gas Gas tem mantido 
uma enorme presença, em particular se pensarmos que 
a espanhola Laia Sanz (Rali Dakar) e Taddy Blazusiak 
(Enduro) correm com motos da marca espanhola.

Recordamos também que a GasGas irá ter uma pre-
sença forte nos modelos de estrada, pois de acordo 
com uma apresentação da Pierer Mobility AG a marca 
espanhola tem nos planos algumas novidades im-
portantes. //

GasGas de enduro passam a ser Rieju
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benelli.ptinfo@benelli.ptImportador Recomendamos Lubrificantes

PURA PASSIONE DAL 1911

Uma aventura começa muito antes de 
saíres para a estrada. É a escolha do 
destino, o trajeto, o check-up da moto, 
o que podes ou não levar contigo...
e aqui começa o grande dilema, por 
isso, agora, na compra da tua TRK 502, 
temos para ti a Oferta de Pack de 
Malas SHAD para que nada �que para 
trás na tua nova aventura.

P.V.P. 5.990€ 
(iva incluído)

Campanha válida até 30/04/2020 
para o modelo TRK 502, salvo ruptura de stock. 

Descobre mais em

aventura-trk502.benelli.pt

Espaço para aventura
vais ter de sobra...
NA COMPRA DA TUA TRK 502 
OFERTA DE PACK DE MALAS SHAD
NO VALOR DE 490€

oferta pack malas

2 X sh35
mala lateral

alumínio

35 litros
Suportes incluídos

1 X sh59x
top case

alumínio

Expansível até 59 litros
Suportes incluídos

mailto:info@benelli.pt
https://aventura-trk502.benelli.pt/?fbclid=IwAR3NLtaD0D2XVppksMh-7oeFV7dwloh5vqwcTPLkySzOIaVEHWTdRmoHGTE
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QUANDO ROLAND SANDS, um dos nomes maiores 
do mundo da personalização de motos, disse que as 
motos elétricas não estão limitadas ao nível do design 
por muitas das necessidades impostas pelas motos 
com motor a combustão, poucos imaginavam que 
tantos designers levassem estas palavras de Roland 
Sands à letra.

E é precisamente à letra, nomeadamente à letra 
Z, que o designer californiano Joseph Robinson foi 
buscar inspiração para chegar ao design futurista 
que podemos ver na sua mais recente criação: a Z 
Motorcycle.

A forma particular e que dá nome a esta moto elé-
trica vem do desenho do seu quadro em Z, que de 
certa forma nos faz recordar a posição de condução 
das “lightcycle” do filme Tron – Legacy. No entanto, 
na Z Motorcycle o condutor vai sentado em cima da 
moto e não “dentro” da moto.

AS MOTOS ELÉTRICAS PERMITEM A CRIAÇÃO DE DESIGNS 
FUTURISTAS. O CALIFORNIANO JOSEPH ROBINSON DESENHOU 
A Z MOTORCYCLE, UMA MOTO ELÉTRICA COM UM DESIGN MUITO 
CARACTERÍSTICO E QUE VAI BUSCAR INSPIRAÇÃO À LETRA Z.

Z Motorcycle – A moto elétrica 
inspirada na letra Z



O design futurista, de linhas aerodinâmicas e sem 
elementos que não sejam necessários, esconde compo-
nentes como os punhos ou os poisa-pés que retraem 
ficando embutidos na estrutura em Z.

O corpo desta moto de Joseph Robinson, mais habi-
tuado a criar automóveis futuristas, funciona também 
como um painel em grande escala. Ou seja, as formas 
fluídas da Z Motorcycle podem apresentar diversos 
grafismos para tornar esta elétrica num veículo que 
se destaca ainda mais na estrada.

Com um design minimalista, a Z Motorcycle inclui 
ainda uma característica bastante prática e interes-
sante: a bateria de 30 kW/h pode ser removida e 
trocada por uma nova bateria totalmente carregada, 
permitindo assim ao condutor seguir a sua viagem 
sem ter de esperar muito tempo.

Há no entanto a possibilidade de usar o sistema de 
carregamento rápido, com a ficha para ligar à eletri-
cidade localizada debaixo do assento plano.

De momento esta Z Motorcycle não passa de um 
conceito imaginado por Joseph Robinson.

A verdade é que as dimensões das baterias e dos 
motores elétricos permitem criar todo o tipo de de-
signs, e nos próximos anos veremos cada vez mais 
motos elétricas a adotarem formas pouco conven-
cionais para o mundo das duas rodas. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202003/pdf/wrdaq
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AS UM RENEGADE VEGAS 125 E COMMANDO 
125 estão a partir de agora disponíveis com uma 
considerável capacidade de armazenamento propor-
cionada por um conjunto de malas da SHAD.

Equipadas com motores monocilíndrico de 125cc 
que debitam 12cv e um peso de apenas 130kg, as Re-
negade Vegas e Renegade Comando estão disponí-
veis em 3 versões, específicas para diversos tipos 
de utilização, e ambos os modelos contam com as 
seguintes configurações:

- Urban equipada apenas com top case Shad SH34 
- Tourer equipada apenas com malas laterais Shad SH23
- Grand Tourer equipada com malas laterais SH 23 e 
top case SH34.

As malas laterais, oferecem uma capacidade de carga 
de 23 litros cada uma, e a top case providencia mais 
34 litros de arrumação. Um total de 80 litros de ca-
pacidade que vai tornar as deslocações pela cidade 
ou em viagem, ainda mais práticas, seja para quem 
circula sozinho ou com passageiro.

Com este nível de equipamento, é possível tornar as 

deslocações diárias ainda mais confortáveis, como tam-
bém ter o espaço de arrumação ideal para enfrentar as 
mais longas viagens, sozinho ou acompanhado.

As novas versões da “Renegade Vegas 125” e “Re-
negade Comando 125” já se encontram disponíveis 
no mercado nacional a partir de 3.211,00€ para a 
Renegade Vegas e de 2.920,00€ para a Renegade 
Commando, valores com IVA incluído. //

VEGAS E COMANDO 125CC AGORA DISPONÍVEIS DE SÉRIE COM 
MALAS LATERAIS E TOP CASE DA SHAD

UM lança novas versões 
para a gama Renegade
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NA GRANDE FINAL DO CONCURSO DA HARLEY-DAVIDSON 
A CRIAÇÃO DA H-D BARCELONA SERÁ A REPRESENTANTE 
DA PENÍNSULA IBÉRICA. A DAYTONA’S RED VAI LUTAR PELO 
TÍTULO “KING OF KINGS”, MAS TERÁ DE ENFRENTAR OUTRAS 13 
PROPOSTAS DE CONCESSIONÁRIOS DE TODO O MUNDO PARA 
SABER QUAL A MELHOR PERSONALIZAÇÃO DA ROADSTER 1200.

ESTÁ JÁ NA FASE FINAL o concurso idealizado pela 
Harley-Davidson para levar os seus concessionários ofi-
ciais a mostrarem todo o seu talento. Depois dos diversos 
“Battle of the Kings” em todo o mundo, os 14 vencedores 
estão agora na luta pelo título “King of Kings”.

Esta grande final que reúne os “Custom Kings” vindos de 
11 países diferentes e em representação de 14 concessio-
nários oficiais da Harley-Davidson, tem como plataforma 
Sportster como base para as diferentes preparações.

Na final “King of Kings” teremos então 14 propostas 

únicas e totalmente diferenciadas, que revelam a poli-
valência e capacidade de transformação que a Harley-
-Davidson Sportster oferece aos customizadores desde 
que foi introduzida em 1957.

As criações deste concurso final não têm de cum-
prir com as restrições de orçamento e peças a usar, 
pelo que estão em concurso motos verdadeiramente 
especiais e únicas!

Nesta seleção final encontramos a representante 
ibérica Daytona’s Red, personalizada pela Harley-

Daytona’s Red leva a Península 
Ibérica a lutar pelo título 
“King of Kings”



-Davidson Barcelona.
Trata-se de uma Roadster 1200 cuja customização 

é caracterizada pelo fabrico de peças exclusivas e 
únicas pelo concessionário catalão. Um processo com 
o qual o concessionário procurou marcar a diferença 
para os seus concorrentes.

Neste sentido, foi feita uma modi-
ficação do chassis para poder dotar a 
moto com um “look” mais desportivo. 
Também se integraram as luzes LED 
inspiradas nas motos de competição 
XR. No entanto o traço que destaca 
esta Daytona’s Red das suas adversá-
rias é o seu depósito transparente, um 
componente que permite ver o movi-
mento da gasolina quando a bomba de 
combustível se coloca em funcionamento ao ligar a moto.

Jon Bekefy, diretor geral marketing global da Harley-
-Davidson refere: “A "Battle of the Kings" foi uma incrível 
montra para o ADN de personalização que está no centro 
da nossa marca. Inspirou os nossos concessionários a 

mostrar o que é possível, mas também inspirou os clien-
tes de todo o mundo a ter uma moto verdadeiramente 
única, fosse qual fosse o seu orçamento. Depois de anos 
de fantástica competição, estamos ansiosos por conhecer 
o vencedor desta grande batalha final!”.

Recordamos que em 2019 a vencedora do “Battle of 
the Kings” foi a FXGTS Coast Glide da 
Laidlaw’s Harley-Davidson. Portugal 
também já esteve bem representado 
neste concurso da marca americana, 
com grande destaque para a Metal 
Snake da Harley-Davidson Lisboa, 
proposta que chegou mesmo à final 
do "Battle of the Kings", e depois para 
a Billy Bike Reborn que o seu Andar de 
Moto lhe mostrou em detalhe.

O concurso “King of Kings” será disputado através de 
uma única ronda de votação global online. Os votos 
podem ser feitos até 31 de março em www.h-d.com/
customkings. O vencedor final e o “King of Kings” de 
2020 será anunciado em finais de abril. //

http://www.h-d.com/
http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202003/pdf/dcmxp
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NOVIDADE BIMOTA TESI H2

Fabricante italiano tem publicado imagens 
dos diversos protótipos da nova Tesi H2. A 
Bimota vai começar a produção em breve, 
assim que terminem os testes de estrada. As 
primeiras unidades desta moto que custará 
62.000€ começam a ser entregues a partir 
de junho.

Alma japonesa,
EXCLUSIVIDADE ITALIANA...
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ABimota é um nome bem conhecido 
dos motociclistas amantes de 
motos mais exóticas. As criações da 
marca italiana não deixam ninguém 
indiferente, e as diversas parcerias 
que a Bimota teve ao longo dos anos 

já nos deram algumas das motos mais incríveis. 
Porém, nenhuma moto que a Bimota tenha 

fabricado até hoje conseguirá bater a sua mais 
recente criação: Tesi H2.

A Tesi H2 que foi apresentada em estreia 
mundial na última edição do Salão de Milão EICMA 
baseia-se na potente e explosiva Kawasaki Ninja 
H2. É por isso natural que o motor quatro cilindros 
em linha de 998 cc sobrealimentado através do 
compressor volumétrico seja o grande destaque da 
nova Bimota Tesi H2.

Nesta versão, o motor sobrealimentado 
desenvolve 228 cv, uma potência ligeiramente 
abaixo dos 231 cv da Kawasaki Ninja H2. Uma 
decisão que terá sido tomada para manter a 
Kawasaki como o modelo mais interessante neste 
aspecto em particular.

A Bimota também não pretende que a sua Tesi H2 
bata a irmã japonesa, e por isso as informações mais 
recentes apontam para que a moto italiana tenha 
uma velocidade máxima limitada a 299 km/h.

Embora apresente um aspecto volumoso, a 
Bimota Tesi H2 é na realidade uma moto bastante 

mais leve do que a Kawasaki Ninja H2 em que se 
baseia. A Tesi H2 pesa 214 kg, o que significa que 
bate a Ninja H2 por 24 kg, o que significa que terá 
uma ainda melhor relação peso / potência.

Esta redução no peso foi conseguida devido 
ao uso de materiais mais exóticos como fibra de 
carbono e alumínio maquinado, o que por sua vez 
ajudará a explicar o preço estimado para ter uma 
Bimota Tesi H2 na sua garagem: 62.000€.

Com a produção quase a começar de forma a 
cumprir com os prazos de entrega previstos para 
junho, a Bimota tem deixado os fãs acompanhar 
o processo de desenvolvimento da Tesi H2. Os 
protótipos que estão a ser usados nos mais variados 
testes já foram vistos a rodar em estrada. //

andardemoto.pt    29
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APRESENTAÇÃO KEEWAY VIESTE 125

Já está disponível em Portugal a mais 
recente proposta urbana da Keeway. A 
scooter Vieste 125 conta com três opções 
de cores, design desportivo e compacto, 
um motor económico e ainda um preço 
competitivo.

Uma scooter
URBANA E APAIXONANTE
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Uma scooter urbana não precisa apenas 
de ser funcional, tem também de ter 
uma componente apaixonante. E a 
nova Keeway Vieste 125 é um bom 
exemplo de como se podem unir 
estas duas facetas.

Com um design compacto e desportivo, a nova 
Vieste conta com um motor monocilíndrico de 125 
cc. A potência máxima atinge os 10,5 cv às 7.000 
rpm, enquanto o binário disponível desde baixas 
rotações permite acelerações instantâneas, perfeito 
para uma condução citadina e arranques rápidos 
de semáforo em semáforo sem grande esforço.

Para além da sua performance, a Keeway 
Vieste 125 destaca-se pela economia. O motor 
monocilíndrico promete consumos bastante 
reduzidos.

Na ciclística destacam-se as jantes de alumínio 
de 13 polegadas que contribuem para realçar 
ainda mais o estilo irreverente, e ao mesmo tempo 
ajudar a uma dinâmica eficaz, enquanto o sistema 
de travagem, com disco de 240 mm na dianteira 
e de 215 mm na traseira, garante a máxima 
segurança em qualquer situação.

Ainda nas características que tornam a Keeway 
Vieste 125 tão apaixonante encontramos o painel 
de instrumentos que mistura um ecrã digital 
ladeado por duas secções analógicas, a iluminação 
em LED, e ainda o sistema de ignição com 
comando à distância.

Disponível em três cores (azul mate, preto mate e 
branco), a Keeway Vieste 125 já pode ser vista nos 
concessionários da marca e apresenta um PVP de 
2.390€. //
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"... COM UM DESIGN COMPACTO E 
DESPORTIVO, A NOVA VIESTE CONTA 
COM UM MOTOR MONOCILÍNDRICO DE 
125 CC. A POTÊNCIA MÁXIMA ATINGE 
OS 10,5 CV ÀS 7.000 RPM..."
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APRESENTAÇÃO H-D SOFTAIL STANDARD

A marca Americana anuncia a chegada da 
nova Softail Standard, uma moto criada 
para oferecer uma experiência cruiser na 
sua mais pura essência. A Harley-Davidson 
continua a expandir a gama Softail. Fique a 
conhecer a nova Softail Standard.

A essência 
DAS CRUISERS AMERICANAS
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APRESENTAÇÃO H-D SOFTAIL STANDARD

Se no evento Triple S em que o seu 
Andar de Moto participou a Harley-
Davidson deixou-nos aos comandos 
das suas já conhecidas Softails, a 
verdade é que a marca com sede em 
Milwaukee continua a fazer crescer 

a gama Softail com a chegada de novidades que 
exploram as diferentes vertentes deste tipo de 
motos.

Desenhada e pensada para oferecer uma 
experiência de cruiser na sua pura essência, a 
nova Softail Standard chega ao mercado com uma 
imagem “bobber” que se une ao comportamento 
dinâmico do chassis Softail, sem esquecer o 
poderoso motor V-twin Milwaukee-Eight.

Nesta Softail Standard destacam-se os 
detalhes contrastantes em cromado contra os 
componentes em preto. O assento “solo” confere 
uma imagem clássica à Softail Standard, tal como 

as jantes de raios de 19’’ à frente e de 16’’ atrás, 
enquanto o depósito de 13 litros mantém o “look” 
característico das cruisers da marca americana.

A Harley-Davidson aproveita da melhor forma 
a estrutura Softail, com o motor montado de 
forma rígida no quadro de aço. Com uma rigidez 
estrutural assinalável, a nova Softail Standard 
oferece um comportamento dinâmico acima da 
média para uma moto deste segmento.

O motor foi projetado para chamar a atenção 
para o centro da moto. O Milwaukee-Eight 107 “all-
black” conta com a tampa redonda do filtro de ar, 
que expõe ainda mais o motor. Com silenciadores 
cromados, o escape 2-2 aprimora o perfil alongado 
e baixo da Softail Standard.

O Milwaukee-Eight 107 é um V-twin que oferece 
grande performance, som e sensação clássicos 
da Harley-Davidson. O veio de equilíbrio duplo 
reduz a vibração primária para maior conforto do 
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condutor. As cabeças de cilindro de quatro válvulas 
fornecem amplo fluxo de ar, enquanto o design 
avançado das cabeças de cilindro, sensores “dual 
knock” e arrefecimento de precisão permitem uma 
taxa de compressão de 10.0: 1 para forte binário e 
aceleração.

A dianteira apresenta mesas de direção polidas, 
suportes de guiador polidos e aro do farol e 
indicadores de mudança de direção cromados para 
contraste adicional com a pintura Vivid Black. O 
guiador mini-ape coloca os condutores da Softail 
Standard numa postura de punhos ao vento e 
braços bem abertos.

O mostrador eletrónico compacto com display 
digital, fixo aos suportes do guiador, contribui 
para manter a extremidade dianteira com aspeto 
minimalista.

A nova Softail Standard da gama Harley-
Davidson 2020, terá um preço de 14.000€ e é um 
ponto de entrada para se adquirir uma Harley-
Davidson Big Twin, funcionando como uma tela em 
branco ideal para customização. //
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APRESENTAÇÃO H-D SOFTAIL STANDARD



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202003/pdf/vwlwy
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APRESENTAÇÃO PURSANG E-TRACK

Uma edição limitada a 72 unidades vai ficar 
disponível em Setembro de 2020

Exclusiva 
E CHEIA DE ESTILO
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Ofabricante espanhol Pursang 
prepara-se para lançar no mercado 
a sua primeira moto, um modelo 
urbano, com uma motorização 
eléctrica Bosch que, a partir de 
uma potência de 11Kw, oferece 

uma velocidade máxima de 120km/h e uma 
autonomia de 140 quilómetros. A carga completa 
da bateria demora 6 horas.

No que diz respeito à ciclística, a Pursang E-Track 
conta com um quadro fabricado em tubos de 
aço cromo-molibdénio que ancora a forquilha 
hidráulica Ollé de 41mm de diâmetro assim como 
um braço oscilante suportado por um  mono-
amortecedor completamente regulável da mesma 
marca.

As rodas de 18 polegadas, equipadas com aros 
raiados em Inox, da Morad, estão equipadas em 
ambos os eixos com travões de disco da JJaun, e 
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pneus Pirelli Scorpion MT90. A transmissão é final 
é por corrente.

O conjunto, que conta com os elementos da 
carenagem em fibra de carbono, regista um peso 
de 147, uma distância entre eixos de 1437mm, uma 
altura livre ao solo de 240mm e uma altura de 
assento de 815mm. 

O preço a pagar por esta moto do futuro é de 
13.700 Euros.

A marca tem também, em plano de produção, 
uma outra moto: a E-Street, que terá a mesma 
ciclística mas que, além das carenagens em 
plástico, vai estar dotada de um motor menos 
potente (6 kW) e de uma autonomia inferior 
(100km).

Para compensar, será mais leve (132 kg) e terá 
um preço bastante mais acessível, ligeiramente 
abaixo dos 10.000 euros. Não foi ainda anunciada 
a sua disponibilidade no mercado.

Pode ficar a saber mais, ou fazer já uma pré-
reserva, no site oficial da Pursang (clique aqui) //
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APRESENTAÇÃO PURSANG E-TRACK

"... UMA POTÊNCIA DE 11KW, 
OFERECE UMA VELOCIDADE 

MÁXIMA DE 120KM/H E 
UMA AUTONOMIA 

DE 140 QUILÓMETROS..."

https://www.pursangmotorcycles.com/
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Todos os praticantes das modalidades de en-
duro, motocross e offroad, sabem que este 
é um desporto/atividade bastante exigente, 
quer a nível físico, quer a nível psicológico. 

Não é por acaso que a mítica prova do Dakar é con-
siderada uma das provas mais difíceis e perigosas do 
mundo, não só ao nível do motociclismo, mas também 
ao nível de outros desportos que nada têm a ver 
com as duas rodas. Para quem pratica este desporto, 
mesmo como um hobbie, sabe que:

1 – Resistência e força física: vai ser precisa muita 
resistência, muita força física e um bom “kit de unhas” 
porque convenhamos que segurar uma moto que mais 
parece ter vida própria em terrenos pouco ou nada 
regulares, não é tarefa fácil. Já para não falar daquelas 
alturas em que, sem querermos obviamente, enterramos 
a moto na areia ou num grande lago de lama e temos 
que a tirar de lá a peso. Agora imaginem quando temos 
o azar de estarmos sozinhos nesse momento e temos 
de puxar mais de 130kg... quando não são mais.

2 – Músculos: até nos passeios mais curtos, convém 
que estejamos preparados... sim, vão doer os músculos. 
Todos eles. Nas pernas, nos braços, no abdómen... e 
vejam só, até vão descobrir que têm músculos que 
nem sabiam que existiam.

3 – Condições climatéricas: aqui não importa se está 
chuva ou se está calor. Se é para ir, vamos. Se estiver a 
chover, mais vale mentalizarmo-nos que vamos andar 
todo o dia molhados (aiii os meus ricos pezinhos). Se 
estiver sol e calor, sem dúvida que passaremos todo 
o dia a transpirar e com sorte (ou azar), com muito pó 

colado ao rosto e à boca. E quando eu digo pó, não 
é um pó qualquer. São nuvens de pó que nos tiram 
completamente a visibilidade. Preparem-se porque da 
próxima vez que assoarem o nariz, é muito provável 
que o lenço fique castanho.

4 – Fome: vão sentir fome, especialmente naqueles 
passeios longos por entre serras, trialeiras ou planícies, 
longe da civilização ou de qualquer café à beira da 
estrada. Há quem leve pequenas marmitas, uma sandes 
ou até umas barras energéticas, mas tendo em conta 
a especificidade do desporto/atividade em si, não 
convém que a mala ou a “camel bag” vá demasiado 
pesada por isso vão chegar a uma altura do dia em 
que já não vão ter nada para comer.

5 – Sede: muiiiita sede porque quanto mais exigente 
for o percurso, mais água vão querer beber. E tal como 
acontece com a comida, não existe nenhum café à 
beira da estrada (porque não andamos na estrada) 
por isso o melhor é racionar a quantidade de água 
que bebem ao longo do dia.

6 – Gasolina: quantos destes desportistas/prati-
cantes não ficaram apeados? Pois é... quase todos 
eles. Por muito que estejamos a controlar o nível de 
gasolina, há imprevistos que acontecem. Às vezes per-
demos demasiado tempo no trilho ou simplesmente 
perdemo-nos do trilho e somos forçados a percorrer 
mais km do que estava previsto. E mais uma vez, como 
não há um café nem uma bomba de gasolina à beira 
da estrada (porque não andamos na estrada), ficamos 
apeados. Um depósito extra pode ser uma solução. 
Ou um amigo que nos safe.

CRÓNICA

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

QUANTO MAIS DOER... 
mais eu gosto!
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QUANTO MAIS DOER... 
mais eu gosto!

7 – Xixi: este é um aspeto que só as mulheres vão 
compreender e acreditem que é nestas alturas em 
que eu desejava ter uma pilinha (vá, não gozem). 
Para quem não sabe, este é um desporto/atividade 
que exige muito equipamento. Para além do fato 
normal que está à vista de todos nós, existe um vasto 
conjunto de acessórios por baixo dessa roupa toda: 
caneleiras, joelheiras, cotoveleiras, colete (alguns até 
usam colete integral), cervical, etc... Quando estamos 
vestidos e totalmente equipados, podemos perder 
alguma mobilidade. No caso das mulheres, é muito 
complicado baixar as calças quando por baixo das 
mesmas temos os acessórios... elas simplesmente não 
baixam. Das duas uma: ou tiramos o equipamento 
todo (no meio de um passeio é um desperdício de 
tempo) ou fazemos mil e uma manobras para con-
seguir baixar as calças e dobrar as pernas com as 
calças a meio das pernas e com o equipamento por 
baixo. Eu bem vos disse que era difícil.

8 – Avarias: este é o pão nosso de cada dia de todos 
aqueles que praticam este desporto/atividade. Basta uma 
simples queda (que normalmente acontece com muita 
frequência) para partirmos alguma peça e ficarmos com 
a mota avariada. Vamos rezar para que isso não acon-

andardemoto.pt    41



42   MARÇO // 2020

CRÓNICA

teça no cimo de uma serra sem acessos. Uma pequena 
mala de ferramentas pode ser uma grande ajuda, mas 
infelizmente existem avarias mais complexas que só 
podem ser solucionadas numa oficina de reparação.

9 – Quedas: mais um pão nosso de cada dia... cair faz 
parte. Se não gostam de lamber o chão, então defini-
tivamente isto não é para vocês. Para quem anda, sim, 
vão cair, vão cair muitas vezes (só esperamos que sejam 
quedas ligeiras).E dessas quedas resultam hematomas, 
arranhões e às vezes até ossos partidos. Por isso, andar 
com as pernas pisadas, é perfeitamente normal.

10 – Calos: querem saber se alguém pratica este des-
porto/atividade? Olhem para as mãos... os calos não 
mentem.

11 – Força psicológica: este tipo de força será exigido 
em passeios ou provas muito exigentes, seja por causa 
do percurso, da técnica ou pela quantidade de km. Quase 
todos nós que praticamos este desporto/atividade já 
desejamos, pelo menos uma vez na nossa vida, desis-
tir. Ou porque estamos cansados, ou porque caímos 
e magoamo-nos, ou porque o percurso é demasiado 
longo... e todas estas justificações são válidas. É aqui 
que entra a nossa força psicológica que contra tudo e 
contra todos, nos leva até ao final do percurso/meta.

Mas então... se dói assim tanto, porque continuamos 
a andar? Porque este desporto/atividade leva-nos a 
lugares onde jamais conseguiríamos ir... nem a pé, nem 
de carro. Temos a oportunidade de conhecer lugares 
incríveis. A maior parte das vezes estamos em perfeita 
comunhão com a natureza. E é maravilhoso. O facto de 
estarmos sujeitos à dor, ao pó e à água torna-nos muito 
mais resistentes em termos físicos. Já para não falar que 
a exigência muscular, a força e a resistência estão sempre 
a trabalhar. No que toca à parte psicológica... existem 
percursos muito exigentes, muito duros e existem pro-
vas/passeios que nos fazem querer desistir a qualquer 
momento. Somos postos à prova constantemente. Mas 
só um espírito resiliente e lutador, consegue avançar. 
Nada se compara à felicidade e à força emocional que 
adquirimos depois de provarmos a nós próprios que 
“sim, eu fui capaz, eu consegui” e normalmente esta 
força aplica-se não só na prática deste desporto/ativi-

"...sim, vão doer os 
músculos. Todos 
eles. Nas pernas, 
nos braços, no 
abdómen..."
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EQUIPAMENTO PNEUS MICHELIN

Michelin apresenta
O COMMANDER III TOURING E CRUISER
MARCA FRANCESA DE 
PNEUS PRETENDE QUE OS 
PROPRIETÁRIOS DE MOTOS 
CUSTOM TENHAM UM PNEU 
ESPECÍFICO E COM MELHOR 
PERFORMANCE. A MAIS 
RECENTE GERAÇÃO DO PNEU 
COMMANDER III CONTA COM 
VARIANTES TOURING E CRUISER.

Vinte anos depois de ter apresentado 
ao mundo das duas rodas o primeiro 
Commander, a Michelin volta a 
destacar-se da concorrência lançando 
no mercado o novo Commander III, que 

nesta terceira geração está dividido em duas variantes: 
Cruiser e Touring.

A nova gama de pneus Michelin Commander III é a 
resposta da marca às expectativas dos proprietários 
de motos tipo custom, que procuram nas suas viagens 
de moto um estilo próprio, tranquilidade e liberdade.

O novo Commander III caracteriza-se por uma 
resistência ao desgaste superior, maior aderência ao 
asfalto, e tendo em conta o tipo de motos para o qual 
foi pensado, este pneu da Michelin conta também com 
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um desenho do rasto que visa promover a imagem 
das motos custom.

As características em destaque no novo Michelin 
Commander III são as seguintes:

- Melhor aderência, especialmente em piso molhado, 
graças a um composto 100% sílica e uma taxa de 
desenho da banda de rolamento incrementada em 3% 
relativamente ao seu predecessor, o Commander II;

- Uma maior altura da banda de rolamento, que 
permite uma zona de contato com o piso com uma 
repartição mais homogénea da pressão em reta e em 
curva, para um desgaste mais uniforme e uma superior 
duração;

- Novo desenho inovador da banda de rolamento, 
e marcações dos flancos com textura aveludada, que 
realçam a imagem dos pneus.

- Michelin Commander III Cruiser, com uma 
construção específica para motos V-twin cruiser;

- Michelin Commander III Touring, com uma 
construção específica para motos custom pensadas 
para as maiores viagens, e que pelo seu peso e 
capacidade de carga necessitam de usar pneus 
especialmente reforçados.

Em termos de dimensões, a Michelin orgulha-se de 
disponibilizar uma vasta gama de dimensões, o que 
permite que cada motociclista encontre o pneu certo 
para a sua moto. //
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MICHELIN COMMANDER III CRUISER
Dianteiro
80/90 - 21 54H Reinf
90/90 - 21 54H
100/90 B 19 57H
110/90 B 19 62H
130/90 B 16 73H Reinf
140/75 R 17 67V
Traseiro
130/90 B 16 73H Reinf
140/90 B 15 76H Reinf
140/90 B 16 77H Reinf
150/90 B 15 74H
150/80 B 16 77H Reinf
160/70 B 17 73V
170/80 B 15 77H
180/70 B 15 76H
200/55 R 17 78V

MICHELIN COMMANDER III TOURING
Dianteiro
120/70 R 19 60V
120/70 B 21 68H Reinf
130/60 B 19 61H
130/70 B 18 63H
130/80 B 17 65H
130/90 B 16 73H Reinf
Mt90 B 16 72H
Mh90 - 21 54H
Traseiro
180/65 B 16 81H Reinf
180/55 B 18 80H Reinf
Mu85 B 16 77H Reinf
Mt90 B 16 74H Reinf



EQUIPAMENTO MIVV

Uma ponteira de escape homologada 
não é apenas uma boa forma de 
melhorar o aspeto geral da sua moto. 
Pode servir também, e isso acontece 
em muitos casos, para melhorar as 

performances do motor da sua moto.
Tendo isso em conta, a Mivv, especialistas 

italianos no fabrico de sistemas de escape para 
motos, apresentaram recentemente novas opções 
ao nível das ponteiras de escape para as KTM 790 
Adventure e 790 Adventure R.

As duas opções de ponteiras da Mivv para as 
aventureiras austríacas fazem parte da gama Oval 
e Speed Edge.

Em ambos os casos estamos perante duas 
ponteiras “slip-on”, ou seja, a troca da ponteira de 
origem da 790 Adventure pela Mivv Oval ou Speed 
Edge é direta, não sendo necessárias modificações. 

Mivv 
PARA KTM 790 
ADVENTURE
A MIVV APRESENTA 
DUAS OPÇÕES 
DE SISTEMAS DE 
ESCAPE “SLIP-ON” 
HOMOLOGADOS QUE 
CONFEREM MELHORIAS 
DE PERFORMANCE E SONORIDADE 
ÀS KTM 790 ADVENTURE. FIQUE A 
CONHECER AS PONTEIRAS DE ESCAPE 
MIVV OVAL E SPEED EDGE PARA AS 
AVENTUREIRAS AUSTRÍACAS.
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Para além disso, as ponteiras estão disponíveis em 
diferentes tipos de materiais e acabamentos, tendo 
homologação Euro 4.

A criação destas ponteiras de escape levou a 
Mivv à realização de inúmeros testes.

Só assim foi possível encontrar o design que 
melhor se adapta às KTM 790 Adventure, reduzir o 
peso do sistema de escape em cerca de 1 kg, e ao 
mesmo tempo desenvolver os sistemas de escape 
que permitem extrair mais alguma potência e 
binário do conhecido motor bicilíndrico LC8c.

Mas para ficar a conhecer melhor as duas opções 
da Mivv, aqui ficam os detalhes:

MIVV OVAL
O design oval da ponteira, para além de conferir o 

nome a esta opção, é aquele que melhor se adaptará 
a qualquer tipo de moto, encaixando de forma mais 
harmoniosa no conjunto, como por exemplo na KTM 
790 Adventure. Neste caso a Mivv propõe a ponteira 
Oval em fibra de carbono ou titânio. Em qualquer dos 
casos, a ponteira tem um terminal em carbono.

De acordo com a Mivv, as medições de potência 
e binário à roda com a ponteira Oval instalada 
revelam ganhos interessantes: em toda a gama 
de rotações há um aumento de potência, com a 
melhoria máxima a ser de 2,5 cv às 6.700 rpm. 
Também o binário máximo melhora, passando a 
ser 5,7 Nm superior em relação ao valor de origem 
da 790 Adventure às 2.900 rpm.

MIVV SPEED EDGE
Ao contrário do design oval da primeira opção, 

esta ponteira de escape conta com uma forma 
hexagonal, sendo mais compacta de dimensões 
e por isso encaixando ainda melhor nas formas 
da KTM 790 Adventure. A ponteira Mivv Speed 
Edge está disponível em duas opções de material 
e acabamento: Inox, em aço inoxidável escovado, 
ou Steel Black em aço com pintura “Black Satin”, 
um acabamento obtido através de um método de 
pintura especial.

Se as melhorias de performance já são 
significativas na ponteira Oval, no caso da Mivv 
Speed Edge essas melhorias são ainda mais 
notórias! A marca italiana indica que numa 
medição à roda, a 790 Adventure ganha 3,3 cv às 
6.800 rpm, enquanto o binário máximo sobe 6,1 
Nm às 2.800 rpm.

Tanto na Mivv Oval como na Mivv Speed Edge, a 
marca italiana fornece com as ponteiras todos os 
elementos necessários à sua instalação, incluíndo 
no caso da Speed Edge os suportes em fibra de 
carbono. Na embalagem está ainda incluído o “dB 
killer”, para cumprir com as normas de ruído.

Para mais informações e preço destas ponteiras Mivv, 
pode contactar o importador da marca para Portugal, a 
Bicimotor, através do telefone 222 008 785. //
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ATCX é a marca que oferece a mais 
vasta gama do mercado em termos de 
calçado específico para a prática do 
motociclismo, para ambos os sexos. 
Toda a sua gama cumpre com elevados 

padrões de segurança, tendo por base modernas 
soluções técnicas e uma apurada escolha de 
materiais que proporcionam um estilo inconfundível.

A comprová-lo estão as as novas botas TCX Rush 
2 WP, desenvolvidas especificamente para quem 
anda de moto diariamente numa utilização urbana, 
e que são ideais para usar ao longo de todo o dia. 
Com um estilo desportivo, moderno e arrojado, as 
Rush 2 WP conjugam diferentes materiais de forma 
a proporcionarem um maior conforto e segurança.

Estas novas botas da TCX são a evolução do 
modelo anterior, mantendo um design muito 
semelhante, mas contam agora com a utilização 
de novos materiais e com o reposicionamento 
das aplicações refletoras, de forma a aumentar os 
níveis de segurança e conforto.

Fabricadas em camurça, combinada com micro-
fibra perfurada e pele sintética, as novas Rush 2 

WP são extremamente resistentes ao desgaste, 
além de serem 100% impermeáveis e respiráveis, 
garantindo ainda uma boa capacidade de 
ventilação. Possuem reforços, com novas inserções 
micro-injetadas em PU, nos tornozelos, ao nível 
dos maléolos, na biqueira e nos calcanhares. 

O fecho por cordão é complementado pelo ajuste 
de velcro no topo do tornozelo, que torna a abertura 
rápida e funcional. A palmilha é anatómica e de longa 
durabilidade, porém substituível, e a sola de elevada 
aderência foi desenhada para uma maior estabilidade 
do pé nos diferentes tipos de piso, apresentando 
ainda uma alta resistência ao desgaste.

As Rush 2 WP contam também com uma protecção 
em poliuretano na zona de contacto com o selector de 
mudanças, para uma maior durabilidade e precisão.

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

Disponíveis em preto ou cinzento/amarelo 
fluorescente, em tamanhos do 36 ao 48, as TCX Rush 
2 WP têm um PVP recomendado de 139,99 €. //

COM UM ELEVADO NÍVEL DE CONFORTO, DESIGN DESPORTIVO E 
100% IMPERMEÁVEIS, AS BOTAS RUSH 2 WP SÃO INDICADAS PARA 
UMA UTILIZAÇÃO CONFORTÁVEL, SEM RESTRIÇÕES AO LONGO DE 
TODO O ANO.

Desportivas e IMPERMEÁVEIS
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Afinal o Inverno
NÃO É TÃO FRIO!

EQUIPAMENTO COBRE PERNAS PARA SCOOTERS
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uem anda frequentemente de scooter, 
sobretudo quem a desfruta ao longo de 
todo o ano, sabe perfeitamente que um 
dos piores tormentos do Inverno é o frio 
que se apanha nos membros inferiores. A 

falta do motor entre as pernas impossibilita a radiação 
do calor que nas motos convencionais as aquece, além 
de causar uma enorme corrente de ar que, aliada à 
imobilidade, torna penosa a condução por períodos 
prolongados nos dias mais frios.

As scooters querem-se práticas, fáceis de conduzir, 
que estejam prontas para nos levar a qualquer lado 
num instantinho! Se tivermos que usar equipamento 
de protecção completo, específico para a prática do 
motociclismo no inverno, essa praticidade perde-se 
com o tempo que se necessita para vestir e despir 
todo o equipamento, além do inconveniente que 
causa, sobretudo quando fica molhado.

Por isso, em qualquer capital europeia, os  chamados 
cobre pernas ou aventais, são quase um imperativo 
durante grande parte do ano. Protegem do frio, da 
chuva e também da sujidade proveniente dos salpicos 
causados pelos outros veículos.

Com o cobre pernas, naqueles dias de aguaceiros, 
poupa-se o tempo de vestir e despir as calças e as 
botas de chuva, bastando usar um bom casaco e umas 
boas luvas, isto para além do capacete, claro, para nos 

UMA SOLUÇÃO ESPECÍFICA 
PARA AS SCOOTERS, 
DESTINADA A COMBATER O 
FRIO E A CHUVA E A AUMENTAR 
EXPONENCIALMENTE O 
CONFORTO NA CONDUÇÃO 
QUANDO A METEOROLOGIA SE 
PÕE ADVERSA.
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mantermos confortáveis nos pequenos trajectos.
Normalmente os cobre pernas disponíveis no mercado 

incluem uma capa de assento, para evitar que este fique 
molhado enquanto a moto está estacionada, protecção de 
peito, conveniente sobretudo nos dias de muita chuva, e 
sistema de protecção anti-roubo. Muitos oferecem ainda 
forros de inverno destacáveis, bolsos impermeáveis ou 
sistemas de remoção rápida e quase todos oferecem um 
dispositivo que permite um acesso fácil à chave de ignição.

A maioria dos cobre pernas é desenhada 
especificamente para cada modelo de scooter, para 
garantir um ajuste perfeito, impedindo a entrada de ar 
e água para as pernas. A sua montagem é normalmente 
simples, com sistemas de ajuste e fixação que podem, ou 
não, ser apertados nos diversos parafusos da carenagem, 
operação que a maioria dos motociclistas pode fazer em 
casa, de forma simples e rápida.

Para evitar que o cobre pernas ondule, sob a acção 
do vento, diversos modelos vêm reforçada a zona 
inferior, seja através de câmaras de ar ou tubos de 
poliuretano. Esta solução também facilita a passagem 
dos pés, evitando que o condutor se atrapalhe em 
qualquer situação de emergência.

As scooters de plataforma plana, devido ao seu 
design mais standardizado, contam ainda com diversos 
modelos universais que praticamente dispensam 
instalação, sendo mais fáceis de remover e guardar 
quando chega o tempo quente.

Para comprovarmos o aumento de conforto e a 
facilidade de instalação e utilização, recorremos 
recentemente à Piaggio, que disponibiliza como 
acessório oficial cobre pernas específicos para todos 
os seus modelos.

No entanto outras marcas de acessórios, como a 
Tucano Urbano, a OJ ou Bagster,para nomear apenas 
as mais conhecidas, oferecem soluções diversas, tanto 
de cariz universal, como específicas para os diferentes 
modelos de scooter.

No caso específico da Beverly 350 em que 
instalámos o cobre pernas para ilustrar este artigo, 
não notámos alterações do seu comportamento 
dinâmico. Se bem que a alta velocidade há alguma 
ondulação da capa cobre pernas, ela nem incomoda 
nem interfere com a estabilidade. Subir e descer da 
scooter não regista qualquer dificuldade, e o acesso 
dos pés ao chão, em paragens ou mesmo em manobra, 
não apresenta qualquer limitação.

O seu custo, que pode rondar entre os 50 e os 200 euros, 
é um excelente investimento, já que na generalidade, 
e caso sejam bem instalados, os cobre pernas podem 
aguentar muitos anos de serviço, e basta começar a rolar 
para se perceber a diferença em termos de conforto. //
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A sport-turismo da Yamaha sofreu uma 
grande renovação. Se a primeira geração da 
Tracer 700 já era muito boa, a nova geração 
desta japonesa deixou-nos apaixonados pela 
forma brilhante como faz tudo.

Brilhante!

YAMAHA TRACER 700

Texto: Bruno Gomes Fotos: Yamaha

TESTE YAMAHA TRACER 700

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/48048-teste-yamaha-tracer-700-brilhante/#bmg-main-f
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N
ascida da plataforma CP2, 
e que tem na MT-07 a sua 
variante mais conhecida e de 
maior popularidade, a Tracer 
700 chegou ao mercado há 
quase quatro anos e desde 
então tornou-se numa 
verdadeira “canivete suíço” 

da gama da marca de Iwata. A polivalente sport-
turismo de média cilindrada da Yamaha ganhou 
facilmente o seu espaço, conquistando a crítica 
especializada.

O motor bicilíndrico paralelo “crossplane” com 
a sua ordem de ignição desfasada é enérgico. A 
atitude desportiva derivada da MT-07, e o facto de 
ser muito mais polivalente e confortável, fizeram 
da original Tracer 700 (que na realidade começou 
por se chamar MT-07 Tracer) uma máquina 
imbatível para quem procurava uma moto capaz 
de fazer um pouco de tudo e ainda por cima a um 
preço muito razoável.

Os números de vendas ao longo da última 
mão cheia de anos não são desapontantes, mas 
também não são acima do esperado, pelo que 
a Yamaha, aproveitando a entrada em vigor 
das normas Euro 5, decidiu finalmente renovar 
de forma mais profunda esta sport-turismo de 
média cilindrada, dotando-a de argumentos que a 
tornam numa proposta ainda mais sólida do que 
conhecíamos.

O motor, o bem conhecido bicilíndrico paralelo 
de 689 cc, não sofre um aumento de cubicagem 
para aguentar com as restritivas normas Euro 
5 sendo o primeiro CP2 a estar dentro dos 
parâmetros Euro 5. James McCombe, da Yamaha 
Motor Europa, referiu durante a apresentação 
internacional que decorreu em Tenerife que a 
“Yamaha tinha duas opções em cima da mesa: 
ou aumentávamos a cilindrada, ou então 
melhorávamos a eficiência do CP2. Aumentar 
a cilindrada não queríamos pois iria alterar 
o comportamento que conhecemos. Tivemos 
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"A YAMAHA ADOTOU UMA ESTRATÉGIA 
ARROJADA, VINCOU BASTANTE AS LINHAS 

DA SEMI-CARENAGEM FRONTAL..."

TESTE YAMAHA TRACER 700

portanto de trabalhar muito no lado da eficiência”.
Para conseguir cumprir com a nova homologação 

a Yamaha trabalhou ao nível da admissão, 
redesenhando a caixa de ar, adotou novos 
parâmetros de injeção e ignição, utilizou molas de 
válvulas de baixa fricção, e a caixa de velocidades 
foi também ela refinada para um funcionamento 
ainda mais suave.

Tudo isto obrigou também a marca japonesa a 
instalar na nova Tracer 700 outros componentes 
como uma cremalheira de 45 dentes, mais dois 
do que anteriormente, melhorando a aceleração, 
enquanto o sistema de escape ganha um novo 
catalizador colocado nos coletores mesmo à saída 
do motor. Ainda assim a sonoridade do motor não 
ficou prejudicada.

Na ciclistica as grandes novidades são 
encontradas nas suspensões. A forquilha mantém 
as bainhas de 41 mm, mas agora passa a ser do 
tipo cartucho, enquanto a mola passa de 18 N/mm 

para 16 N/mm. Esta escolha permite à Tracer 700 
oferecer uma maior qualidade no amortecimento 
dos impactos, sem esquecer que no topo das 
bainhas encontramos a possibilidade de afinar a 
pré-carga e extensão. Já o amortecedor traseiro 
ganha afinação de extensão, mantendo-se igual 
nos restantes parâmetros que conhecíamos para 
garantir um comportamento confortável.

Mas se estas novidades são apenas notadas 
quando conduzimos a Tracer 700, o mesmo não se 
pode dizer do seu design. A Yamaha adotou uma 
estratégia arrojada, vincou bastante as linhas da 
semi-carenagem frontal aproximando a 700 da sua 
irmã 900. Um “look” novo e bem conseguido, com 
as luzes diurnas LED a conferirem uma assinatura 
luminosa bastante agressiva à Tracer 700.

E por falar em semi-carenagem frontal, não 
podemos deixar de destacar o novo ecrã frontal 
ajustável em altura. A Yamaha redesenhou o 
mecanismo de ajuste, e é agora possível subir e descer 
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8 700 €
» Mais dados técnicos aqui

https://www.andardemoto.pt/motos-novas/p-2043/yamaha-tracer-700/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202003
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65 mm o ecrã frontal usando apenas uma mão. E nem 
sequer precisamos de parar para o fazer, mesmo em 
andamento é uma tarefa bastante simples.

Passar a perna por cima do assento a 835 mm 
de altura do solo não é tarefa complicada, pois o a 
moto continua a ser compacta, e particularmente 
a ligação do assento, que tem mais 10 mm de 
espuma para conforto extra, com o depósito 
de combustível de 17 litros está bastante bem 
conseguida.

Outras das novidades nesta Tracer 700 para 
2020 é o seu guiador. É ligeiramente mais largo, 
34 mm para ser mais preciso, e está ligeiramente 
mais à frente em relação ao assento. Por isso 
deixa-nos um pouco mais deitados sobre o 
depósito adotando uma posição de condução 
mais desportiva, mas ainda assim confortável para 
passarmos um dia inteiro aos seus comandos.

Conforme referi, a Yamaha realizou a 

apresentação internacional da Tracer 700 em 
Tenerife, com o gigante El Teide como “circuito” 
de testes. Estradas de todos os tipos, com curvas 
e mais curvas, subida até aos 2400 metros de 
altitude e descidas impressionantes, um cenário de 
sonho com piso molhado ou seco dependendo do 
lado da montanha que estivéssemos. Enfim, foi o 
cenário perfeito para colocar a nova sport-turismo 
da Yamaha à prova.

A nova posição de condução não se nota muito 
diferente e imediatamente senti-me à vontade, e o 
guiador bem posicionado garante uma boa força de 
alavanca com a Tracer 700 a deixar-se cair para as 
curvas sem qualquer esforço da parte do condutor.

A maior diferença notada em termos dinâmicos 
está diretamente ligada às modificações na 
suspensão dianteira. A ligação à roda da frente 
é mais instantânea, obtemos mais “feedback” e 
isso permite corrigir as trajetórias de forma mais 

"...O BEM CONHECIDO BICILÍNDRICO PARALELO 
DE 689 CC, NÃO SOFRE UM AUMENTO 

DE CUBICAGEM PARA AGUENTAR COM AS 
RESTRITIVAS NORMAS EURO 5..." 

TESTE YAMAHA TRACER 700



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202003/pdf/jsvew
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TESTE YAMAHA TRACER 700

apurada e colocar a frente com mais certeza. 
A velocidades mais elevadas ou em curvas 
mais abertas, onde a Tracer 700 antiga perdia 
alguma compostura, a nova Tracer 700 mostra-
se impecável ao nível da estabilidade e certeza 
de direção. Facilmente dei por mim a raspar com 
os poisa-pés no asfalto, mas assumo que a essa 
altura estávamos a seguir o guia da Yamaha a 
um ritmo bastante “quente” e para lá do que esta 
sport-turismo foi pensada. É uma moto bastante 
divertida de conduzir!

A elasticidade do motor japonês CP2 é fantástica, 
e mesmo deixando cair as rotações não senti 
grandes vibrações a passarem pelos poisa-pés 
com apoios de borracha, nem através do guiador 
ou assento. Não tem, claramente, a mesma 

capacidade de recuperação da Tracer 900. Mas esta 
setecentos não desaponta, e sobe rapidamente de 
rotações, sem hesitações, e nem mesmo o facto 
de estarmos a mais de 2400 metros de altitude, 
onde o oxigénio escasseia, retirou qualquer tipo 
de resposta ao motor CP2, o que revela bem a 
excelência da injeção japonesa. Isso também se 
deve à nova cremalheira, maior.

Felizmente a capacidade de rolar a velocidade 
de cruzeiro em autoestrada não ficou afetada, 
com as rotações a permanecerem num regime 
relativamente baixo, cerca de 6000 rpm quando 
circulamos a 130 km/h, permitindo à Tracer 700 
apresentar médias de consumo de combustível na 
ordem dos 4,8 litros. Nada mau tendo em conta 
o ritmo imposto, e que evidenciou uma caixa de 

"...É UMA MOTO QUE NOS TRANSMITE UM PRAZER 
DE CONDUÇÃO GENUÍNO, SEM RECORRER A 

POTÊNCIA RECORDISTA..."



andardemoto.pt    59



60   MARÇO // 2020

TESTE YAMAHA TRACER 700

velocidades que, mesmo sem recorrer aos cada 
vez mais habituais “quickshifts”, se mostrou suave 
e precisa, com um tato um pouco mecânico nas 
reduções de caixa mais agressivas, mas que para 
subir de caixa quase nem necessita de recorrer à 
leve embraiagem para engrenar a mudança acima.

Um ponto que a Yamaha refere que se manteve 
intocado são os travões. Mas a verdade é que 
desde o primeiro momento fiquei com a sensação 
de que alguma coisa foi feita no sistema de 
travagem. O tato na manete de travão está 
bastante imediato, muito mais do que me recordo 
de sentir na anterior Tracer 700, e logo no início 
do curso da manete as pinças mordem com 
bastante ferocidade os discos de 282 mm o que 
obriga a dosear bastante a força que fazemos com 
a mão. Sente-se que estas pinças de travão têm 
uma origem desportiva, e de facto têm, pois eram 
usadas há alguns anos na supersport YZF-R6.

Podemos usar e abusar dos travões, passando 
bem para lá dos limites, que o ABS só se sente 

atuar mesmo no limite. Por exemplo o pedal de 
travão vibra ligeiramente quando se usa o travão 
traseiro para corrigir e apertar a trajetória em 
curva. Na última parte do percurso, cerca de 22 
km na TF-436, uma estrada estreita recheada de 
ganchos de 1ª e 2ª, os travões tiveram de suportar 
a constante pressão de abrandar os 196 kg da 
Tracer 700, e fizeram-no sem protestar, sem se 
tornarem esponjosos, e com a potência a manter-
se irrepreensível até ao fim. Nota muito positiva!

Os pneus Michelin Pilot Road 4 são uma boa 
combinação para as características polivalentes 
da Yamaha Tracer 700. As borrachas francesas 
necessitaram de um pouco de tempo até aquecer 
e transmitir mais confiança. Mas a partir do 
momento em que atingiram a temperatura, 
os pneus revelaram um equilíbrio muito bom, 
maximizando a estabilidade da direção, agarrado-
se ao asfalto, por vezes frio e molhado, de uma 
forma surpreendente e que eu não esperava 
sentir, permitindo manter um ritmo de condução 

"A FORQUILHA MANTÉM AS BAINHAS 
DE 41 MM, MAS AGORA PASSA A SER 

DO TIPO CARTUCHO, ENQUANTO A MOLA 
PASSA DE 18 N/MM PARA 16 N/MM..."
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elevado mesmo nas partes do percurso com 
curvas encadeadas e retorcidas, onde o apoio em 
travagem é primordial para sentir confiança.

Por último, e como estamos perante uma sport-
turismo, não posso deixar de falar do conforto e 
capacidade de viajar da nova Yamaha Tracer 700. 
Começo por analisar a proteção aerodinâmica. 
O ecrã frontal é pequeno, deixa os ombros e 
braços do condutor expostos ao vento, mas na sua 
posição mais elevada o ecrã acaba por cumprir. As 
carenagens mais compactas acabam por penalizar 
um pouco a proteção aerodinâmica, beneficiando, e 
muito, a imagem desportiva da Tracer.

O conforto proporcionado pelo assento 
redesenhado com mais espuma é definitivamente 
melhor do que na geração anterior. Depois de 
mais de 250 km aos comandos da Tracer 700 não 
senti qualquer cansaço nem dores, e embora não 

tenha testado conduzir com passageiro, o espaço 
no lugar traseiro, mais elevado, parece-me 
claramente suficiente para o “pendura” sentar-
se confortavelmente sem ter de estar colado ao 
condutor.

Não posso também de deixar de referir o facto 
de que esta Yamaha não conta, para além do ABS, 
com qualquer ajuda eletrónica. Não há modos de 
motor, não há “cornering” ABS, não há controlo de 
tração, e muito menos suspensões eletrónicas. O 
ABS convencional é a única ajuda. E até o painel 
de instrumentos é uma unidade mais simples 
em termos técnicos, um ecrã LCD negativo em 
vez dos mais atuais e “high-tech” TFT a cores, 
mas que ainda assim oferece uma leitura muito 
boa das diversas informações. E por falar em 
informações, tenho de dar os parabéns à Yamaha: 
finalmente abandonaram os botões no painel de 

"OS PNEUS MICHELIN 
PILOT ROAD 4 

SÃO UMA BOA 
COMBINAÇÃO PARA 
AS CARACTERÍSTICAS 

POLIVALENTES DA 
YAMAHA TRACER 700..."

TESTE YAMAHA TRACER 700
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Polivalência dividida em quatro
NUMA MOTO que se pretende 

que seja o mais polivalente possí-
vel, a Yamaha tinha de aproveitar 
a oportunidade para disponibilizar 
em simultâneo com o lançamento 
da segunda geração da Tracer 700, 
um conjunto de acessórios pensa-
dos para reforçar as diversas face-
tas desta sport-turismo japonesa. 
Assim, aqui ficam em detalhe os 
quatro “packs” de acessórios que a 
marca japonesa desenvolveu para 
a Tracer 700:

SPORT PACK – Para emoções 
fortes, este pacote de acessórios 
inclui suporte de matrícula em 
alumínio, proteção de corrente em 
alumínio, proteção de radiador e 
ainda apoios de borracha para os 
joelhos se fixarem e apoiarem me-
lhor no depósito de combustível.

TRAVEL PACK – Se o seu obje-
tivo for viajar com a Tracer 700, a 
Yamaha disponibiliza este pacote 
de acessórios que inclui ecrã frontal 
mais alto, malas laterais e respe-
tivos suportes, assento Comfort 
(mais ergonómico e almofadado), 
e ainda a inevitável ficha USB.

WEEKEND PACK – Se quer fazer 
viagens de menor distância, esta 
será a opção mais indicada para 
si. Este pacote de acessórios inclui 
malas laterais e suportes em ABS, 
ecrã frontal mais alto, ficha USB, e 
também os apoios de borracha para 
o depósito de combustível.

URBAN PACK – A opção ideal 
para uma utilização urbana. Este 
pacote de acessórios inclui a ficha 
USB, top-case e suporte, e proteção 

/ apoio para costas do passageiro 
na top-case.

Para além destes acessórios ad-
quiridos em conjunto, a Yamaha 
conta ainda com diversas outras 
opções especificamente pensa-
das para personalizar a Tracer 
700 ao seu gosto. Por exemplo 
uma ponteira de escape Akrapo-
vic ou suporte para o GPS que se 
fixa ao guiador. Tudo isto está ao 
alcance da sua mão. Através da 
aplicação My Garage pode mo-
dificar a Tracer 700 conforme as 
suas necessidades, encontrar o 
“pacote” de acessórios que pre-
fere, enviar a sua preparação para 
um concessionário oficial da Ya-
maha, que lhe dirá rapidamente 
qual o PVP da moto equipada, 
e assim tornará a sua aquisição 
ainda mais simples.



TESTE YAMAHA TRACER 700

instrumentos para percorrer as diversas informações 
disponíveis, e agora temos apenas de carregar num 
botão no punho esquerdo. Já não era sem tempo!

No equipamento disponível, ou neste caso que 
não está disponível, a minha única queixa vai 
para a não inclusão no equipamento de série de 
uma ficha USB ou tomada de 12V. A Yamaha pré-
instala a ligação destes pontos de carregamento 
de smartphones e GPS, mas terá de ser o cliente a 
adquirir a ficha ou tomada à parte.

Tendo em conta que antes de arrancarmos 
com as motos para a nossa viagem de 
apresentação a Yamaha procurou ativamente 
que descarregássemos a aplicação My Ride, o 
que consome energia do smartphone enquanto 
regista os dados da nossa viagem, é estranho que 
numa moto atual e sport-turismo não tenhamos a 
hipótese de carregar o smartphone numa simples 
ficha USB. Porém, numa moto que custa 8.700€, 
penso que não se poderia pedir muito mais.

VEREDICTO
É difícil, diria até muito difícil, encontrar uma moto 

que seja tão polivalente e que faça tudo tão bem 
e esteja disponível a um preço abaixo dos 9.000€ 

quando chegar aos concessionários Yamaha em 
abril. Se retirar os detalhes como o tato demasiado 
imediato do travão frontal ou a falta de ficha USB / 
12V como equipamento de série, não encontro nada 
de realmente negativo nesta nova Tracer 700.

Este projeto global e que envolve diversas 
áreas de ação da Yamaha em países como 
Japão, Holanda, Itália ou França, onde a moto é 
produzida, tem todos os ingredientes para ser 
um enorme sucesso. O novo design, a suspensão 
frontal bastante mais eficiente, iluminação em 
LED, travões incansáveis, o equilíbrio do conjunto, 
o motor CP2 que se mantém tão elástico como 
económico... não há nada que se possa usar para 
baixar a nota final dada a esta nova Tracer 700.

A Yamaha merece um 9 em 10 pelo resultado 
do trabalho realizado nesta sport-turismo. É uma 
moto que nos transmite um prazer de condução 
genuíno, sem recorrer a potência recordista ou 
a eletrónica complicada. A casa de Iwata pode 
não ter ficado totalmente satisfeita com os 
resultados das vendas da original Tracer 700. Mas 
esta segunda geração tem tudo para ser um dos 
produtos mais bem sucedidos dentro da gama 
japonesa. Uma moto brilhante! //

EQUIPAMENTO 
Capacete Shark Spartan 
Blusão REV’IT! Horizon 2 
Calças REV’IT! Horizon 2 
Luvas Macna Outlaw 
Botas Gaerne G. Stelvio
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Uma naked é uma moto no seu estado 
mais puro e simples. Mas apesar de 
existirem muitas propostas naked, a 
verdade é que são todas diferentes. 
Reunimos cinco exemplares, despidos de 
carenagens (ou quase), e que nos mostram 
cinco formas diferentes de ser naked.

TODAS NAKED, 
TODAS DIFERENTES

Texto: Bruno Gomes Fotos: Luís Duarte
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A
qui no Andar de Moto gostamos 
de todas as motos. Mas há 
algumas que conquistam mais 
facilmente o nosso coração. As 
naked são desse tipo de motos. 
Decidimos juntar cinco modelos 
de cinco fabricantes. Este não é 
um comparativo convencional, 

por assim dizer. Neste trabalho queremos dar-lhe 
a conhecer algumas opções naked e o que pode 
esperar de cada uma delas. 

Conseguimos juntar um grupo interessante de 
modelos: Indian FTR 1200, Kawasaki Z900, Suzuki 
Katana, Triumph Street Triple 765 RS e a Yamaha 
MT-09 SP. Mais à frente analisamos cada uma em 

separado, mas antes disso convém definir o que é 
uma naked. 

A grande maioria dos motociclistas tem como 
primeira moto uma naked. E há razões que 
explicam essa escolha. As naked são motos 
versáteis, que funcionam como verdadeiros 
“canivetes suíços”. São reconhecidas pela sua 
posição de condução que deixa o condutor com o 
tronco bem levantado. Os poisa-pés de uma naked 
estão, habitualmente, posicionados precisamente 
abaixo do ponto em que o condutor se senta no 
assento da moto, permitindo uma posição de 
pernas que não é demasiado agressiva. Também 
a pensar no conforto, o guiador que encontramos 
numa naked está posicionado mais alto.

"...AS NAKED SÃO 
MOTOS VERSÁTEIS, 
QUE FUNCIONAM 

COMO VERDADEIROS 
“CANIVETES SUÍÇOS”..."



"O FATOR “COOL”. PODER VER TODA A 
MECÂNICA E CICLÍSTICA DE UMA MOTO É COMO 

VIVER NUM ESTADO DE NIRVANA..." 
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Uma naked, que em português podemos definir 
como uma moto despida, é precisamente isso: 
despida de carenagens. As naked são desprovidas 
de carenagens integrais e de ecrãs frontais. Mas 
há algumas exceções, como por exemplo a Suzuki 
Katana.

Agora que já definimos o que é uma naked, 
convém também realçar alguns dos pontos que 
tornam as naked tão irresistíveis.

São fáceis de conduzir. Uma naked é 
essencialmente um motor, duas rodas, quadro 
e travões. São por isso mais leves do que 
motos totalmente carenadas, o que lhes aporta 
inevitáveis benefícios em termos dinâmicos e 
manobrabilidade. São ágeis, pois têm menos massa 
para movimentar o que significa que são mais 
fáceis de conduzir exigindo menor esforço. São 
ideais para condutores menos experientes.

Menos carenagens e outro tipo de componentes 
significa que as naked são menos dispendiosas 
em termos de manutenção. Em caso de queda não 

há carenagens para estragar. Depois, e a pensar 
nas convencionais operações de manutenção, 
uma naked tem acesso facilitado aos diferentes 
componentes mecânicos e ciclística. E isso reflete-
se na fatura com menores custos de mão-de-obra.

São rápidas! Mesmo a naked menos desportiva das 
que incluímos neste trabalho, a Indian FTR 1200, é 
ainda assim uma moto muito rápida, particularmente 
em aceleração, mas também em velocidade máxima.

O fator “cool”. Poder ver toda a mecânica e 
ciclística de uma moto é como viver num estado 
de Nirvana. O motor, as suspensões, travões, todos 
os cabos... tudo está à vista! Uma naked é uma 
moto destilada, é a essência das motos.

E são mais acessíveis. É verdade que há exceções 
e nem todas as naked são propriamente “baratas”. 
Mas em comparação com modelos de cilindrada 
ou performance equivalente e que são totalmente 
carenadas, as naked oferecem o mesmo por menos 
euros. E os euros que não gastamos na compra, 
são euros que podemos gastar em gasolina para 
desfrutar da nossa naked!

MOTOS NOVAS

Todas as informações 
sobre motos novas 

estão aqui em:
andardemoto.ptandardemoto.ptandardemoto.ptandardemoto.pt

 CARACTERÍSTICAS
 

 DADOS TÉCNICOS  

 PREÇOS 



MOTOS NOVAS
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sobre motos novas 

estão aqui em:
andardemoto.ptandardemoto.ptandardemoto.ptandardemoto.pt

 CARACTERÍSTICAS
 

 DADOS TÉCNICOS  

 PREÇOS 

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202003/pdf/rzvca
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INDIAN FTR 1200
Esta americana com o seu motor V-twin de 1203 cc 

é, muito provavelmente, a moto que o caro leitor não 
pensava que iríamos incluir neste trabalho com motos 
naked. Mais conhecida pelas suas customs e grandes 
turísticas, a Indian aventurou-se neste mundo das 
motos sem carenagens com um estilo inspirado nas 
motos de competição “flat track”.

A FTR 1200, que aqui testamos na sua versão 
base, é uma moto à antiga. Isso significa que não há 
modos de motor ou controlo de tração. E isso por 
vezes pode ser assustador numa moto cujo motor 
V-twin disponibiliza 120 cv e 115 Nm de binário. 
Equipada com os pneus ligeiramente cardados, a 
FTR 1200 permite adotar uma condução desportiva, 
quase como se fosse uma “hooligan”, até porque a 
distância livre ao solo é generosa e permite curvar 
com bons ângulos de inclinação antes de raspar 
com os poisa-pés no asfalto.

O pneu traseiro tem uma grande tendência a 
escorregar rapidamente se à saída das curvas formos 
mais impetuosos com o acelerador, e apesar do 
peso de 230 kg a cheio, a FTR 1200 permite corrigir 
os deslizes a tempo e seguir viagem. A posição de 
condução não é a mais natural, com as costas a 
ficarem ligeiramente curvadas e o assento a não 
permitir muita liberdade de movimentos.

Vamos bem ancaixados na moto, com os braços 
bem abertos, o que é perfeito para controlar a frente 
enquanto o motor exprime toda a sua força em 
aceleração. E de facto a aceleração é o melhor que 
esta Indian FTR 1200 tem para oferecer. Torna-se 
divertida de conduzir, mas requer alguma experiência 
para a podermos explorar na sua plenitude.

Promovida pela Indian como uma “wheelie 
machine”, a verdade é que a longa distância entre 
eixos de 1524 mm não torna difícil a tarefa de 
levantar a roda dianteira que tem 19’’. Esta FTR 
1200 acaba por brilhar pela estabilidade em linha 
reta, e o quadro em treliça revela uma rigidez 
estrutural assinalável, que permite percorrer curvas 
mais abertas sem reduzir a velocidade.

Numa moto em que o motor desenvolve tanto 
binário tão abaixo nas rotações, destacamos a 
suavidade da embraiagem “assist and slip”. Em 
conjunto com uma suave caixa de seis velocidades 
muito bem escalonada nas primeiras relações. A 
embraiagem deslizante digere perfeitamente os 
abusos nas reduções bruscas. Os travões Brembo 
monobloco merecem nota muito elevada pela forma 
como conseguem abrandar esta FTR quando a 
conduzimos de forma desportiva.



1203 CC
120 CV

14 690 €
» Mais dados técnicos aqui

"...A FTR 1200 PERMITE ADOTAR 
UMA CONDUÇÃO DESPORTIVA, 
QUASE COMO SE FOSSE UMA 

“HOOLIGAN”..."
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https://www.andardemoto.pt/motos-novas/p-1577/indian-ftr-1200/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202003
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KAWASAKI Z900
A Z900 renovou-se para este ano, recebendo novos 

modos de condução com diferentes níveis de entrega 
da potência, para além de um sistema de controlo 
de tração. Mas o que não mudou foi a qualidade de 
construção desta naked japonesa. Sempre recorrendo 
ao tema “Sugomi”, a Kawasaki dotou a nova Z900 de 
um estilo ainda mais vincado, e se a anterior geração já 
era muito importante em termos de vendas, esta versão 
2020 tem tudo para ser a mais popular Z da casa de 
Akashi.

Para isso conta com um motor tetracilíndrico em 
linha de 948 cc. Com 125 cv de potência e 98,6 Nm de 
binário, o motor da Z900 deixa-se explorar nos baixos 
e médios regimes, sempre com uma resposta bastante 
suave. A partir dos médios regimes, por volta das 7.000 
rpm, os cavalos japoneses como que explodem rumo ao 
limitador para lá das 10.000 rpm, e a Z900 revela uma 
vivacidade entusiasmante e suave, com a entrega de 
potência a acontecer de forma linear e previsível.

O acelerador eletrónico desta Kawasaki mostra estar 
afinado na perfeição! Seja no modo Sport, Road ou Rain, 
o acelerador corresponde perfeitamente aos nossos 
impulsos, não se mostra demasiado agressivo em modo 
de condução Sport, e por outro lado em Rain a potência 
disponível desce consideravelmente (menos 50%). 
Nestes três modos não é possível ajustar de forma 
independente a potência e a intervenção do controlo 
de tração. O motor desta naked é uma delícia, e tanto 
pode ser explosivo e endiabrado, como logo de seguida 
estamos suavemente a rolar em 6ª a 60 km/h sem 
qualquer problema e com consumos de combustível 
muito contidos. Se quisermos afinar a eletrónica 
teremos de recorrer ao modo de condução Rider.

E afinar é tudo aquilo que precisámos de fazer, mas 
nas suspensões. Ao contrário da unidade que testámos 
na apresentação da nova Z900 à imprensa nacional , 
a Z900 que vê nestas imagens foi-nos entregue com 
a suspensão dianteira demasiado suave. Nas curvas 
a sensação foi de que a frente não estava colada ao 
asfalto, mostrou-se incerta, obrigando a refrear bastante 
o ritmo numa estrada de curvas. Até porque a travagem 
da Z900 é potente, incita a puxar pela moto, mas muitas 
vezes sentimos que não dava para travar com mais 
força ou mais tarde porque a frente baixava demasiado.

A posição de condução é a mais equilibrada de 
todas as cinco que testamos neste trabalho. Estamos 
em pleno controlo da direção da moto, a altura do 
assento a 820 mm é alta mas não em demasia, e como 
novidade nesta nova geração da Z900 temos ainda um 
soberbo painel de instrumentos TFT, muito legível, e 
recheado de informações. 
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948 CC
125 CV

10 395 €
» Mais dados técnicos aqui

"...A POSIÇÃO DE CONDUÇÃO 
É A MAIS EQUILIBRADA 

DE TODAS AS CINCO QUE 
TESTAMOS NESTE TRABALHO... "

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-202003
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SUZUKI KATANA
A Suzuki Katana dá uso a uma semi-carenagem 

frontal onde encontramos a ótica retangular que se 
tornou tão importante na original Katana. Com esta 
pequena carenagem a Katana é aquela que oferece 
a melhor proteção aerodinâmica a velocidades mais 
elevadas, e por isso a que melhor se comporta em 
autoestrada ou estradas mais abertas. E como se 
isso não fosse suficiente, o conforto proporcionado 
pela posição de condução permite-nos desfrutar da 
Katana sem sentir cansaço.

Com 215 kg de peso a cheio a Katana fica a 15 kg 
da mais pesada Indian FTR 1200, mas a verdade é 
que a moto que tem o seu nome colado às espadas 
usadas pelos samurais japoneses, acaba por se 
sentir mais pesada do que o esperado. É necessário 
forçar um pouco a direção através do guiador para 
colocarmos a frente na trajetória, e em inclinação 
temos de manter a força no guiador ou a Katana 
reage imediatamente e alarga a trajetória. Mas 
assim que ganhamos confiança, esta espada de 
samurai “corta” curvas a um ritmo impressionante, e 
as trocas de direção fazem-se com estabilidade.

O motor, que vimos inicialmente ser usado na 
GSX-R1000 de 2005, é um poço de força. A Suzuki 
trabalhou a eletrónica para que a potência não se 
revelasse tão acima nas rotações, e de facto, e tendo 
em conta que é um quatro em linha desportivo, os 
150 cv começam a fazer sentir a sua força logo às 
3.500 rpm e a partir daí sobem sem soluços até 
às 10.000 rpm, com o motor a revelar um enorme 
pulmão e capacidade de recuperação.

A estabilidade proporcionada pela quadro é 
assinalável, particularmente tendo em conta a 
distância entre eixos que está ao nível de uma 
desportiva (1460 mm) e que garante boa agilidade. 
Assinalável é também a tração à saída das curvas. 
Neste particular a Suzuki merece uma nota muito 
positiva, pois o controlo de tração, mesmo no nível 
mais interventivo, reage discretamente, cortando 
o binário disponível, mas nunca de forma a retirar 
o prazer de condução e maximizando realmente 
a tração para nos empurrar rapidamente de curva 
em curva.

Em relação à suspensão, a sensação com que se 
fica depois de conduzir a Katana é que a Suzuki 
realizou um excelente trabalho ao nível das 
afinações. O equilíbrio é a palavra de ordem. Absorve 
quase na perfeição as maiores irregularidades do 
asfalto, a frente não afunda em demasia quando 
os travões Brembo mostram toda a sua força, e a 
traseira mantém-se estável em aceleração.
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999 CC
150 CV

13 999 €
» Mais dados técnicos aqui

"...A SUZUKI TRABALHOU A 
ELETRÓNICA PARA QUE A 

POTÊNCIA NÃO SE REVELASSE 
TÃO ACIMA NAS ROTAÇÕES..."

https://www.andardemoto.pt/motos-novas/p-1800/suzuki-katana/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202003
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TRIUMPH 
STREET TRIPLE 765 RS

É a mais desportiva e a melhor equipada para 
atacar um circuito. A naked britânica é sempre 
uma moto a ter em conta, e apresenta argumentos 
muito reforçados para este ano. O design é 
desportivo e ao mesmo tempo clássico. As linhas 
fluídas do depósito e a traseira afilada estão 
muito bem conseguidas, enquanto na dianteira 
encontramos agora um conjunto de duas óticas 
mais afiladas, mas não tão futuristas como noutras 
opções naked. A qualidade de construção está 
acima de qualquer falha! É uma moto feita a 
pensar na qualidade e exclusividade.

Exotismo que se revela logo na sua unidade 
motriz. Tal como na rival MT-09 SP, a Street Triple 
765 RS dá uso a um motor tricilíndrico. Dos 765 
cc a Triumph consegue extrair nada menos do 
que 123 cv, com os 79 Nm a estarem muito bem 
espalhados pela gama de rotações. É um motor 
capaz de performances arrebatadoras, quase tão 
arrebatadoras como a sua sonoridade que parece 
uivar aos nossos ouvidos cada vez que rodamos o 
punho. É uma moto que pede sempre mais.

O pacote tecnológico instalado nesta naked 
britânica é o mais avançado do lote de cinco 
modelos que lhe falamos aqui. Cinco modos de 
condução, ABS com função “cornering” (demasiado 
interventivo se puxarmos pela travagem até ao 
limite), controlo de tração ajustável. Enfim, temos à 
disposição uma panóplia de soluções tecnológicas 
dignas de uma verdadeira desportiva.

Ágil, extremamente ágil, fruto em parte do 
quadro rígido, da curta distância entre eixos 
(1405 mm), e do peso a cheio que fica apenas 
pelos anoréticos 185 kg, de longe a mais leve 
de todas, conduzir a Triumph Street Triple 765 
RS revela-se uma experiência dinâmica de 
excelência! A naked britânica trabalha connosco 
para aumentar o prazer, a eletrónica funciona na 
perfeição numa condução em estrada, e quanto 
mais depressa a conduzimos melhor nos sentimos, 
com as suspensões Showa e Öhlins a oferecerem 
um “feedback” excelente na leitura do asfalto, 
aumentando consideravelmente a confiança para 
inserir a moto nas trajetórias mais apertadas. A 
travagem Brembo não fica atrás de nenhuma outra 
naked, com as pinças M50 a serem acionadas pela 
bomba MCS e a morderem discos de 310 mm.



765 CC
123 CV

12 550 €
» Mais dados técnicos aqui

"...ÁGIL, EXTREMAMENTE ÁGIL, 
FRUTO EM PARTE DO QUADRO 
RÍGIDO, DA CURTA DISTÂNCIA 

ENTRE EIXOS..."
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https://www.andardemoto.pt/motos-novas/p-1945/triumph-street-triple-rs/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202003
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YAMAHA MT-09 SP
A segunda proposta tricilíndrica que lhe 

mostramos neste trabalho vem do Japão. É a MT-
09 SP, uma variante melhor equipada da explosiva 
naked que a Yamaha apresentou como sendo a 
primeira da família “Masters of Torque”.

A posição de condução é aquela que nos deixa 
menos “dentro” da moto, e por isso mais expostos 
ao vento quando circulamos a velocidades mais 
elevadas. O assento plano deixa o condutor 
sentado a 820 mm do solo, o que está em 
linha com outras opções, mas está posicionado 
bem mais acima relativamente ao depósito de 
combustível em comparação com as outras naked. 
Isso permite uma maior liberdade de movimentos, 
e a MT-09 SP deixa-se conduzir da melhor forma 
se nos movimentarmos bastante. Um pouco ao 
estilo das supermoto.

O guiador largo está posicionado mais próximo 
do condutor, pelo que adotamos uma posição de 
condução menos descaída sobre a frente. Isso, 
em combinação com a distância entre eixos de 
1440 mm e um binário de 87,5 Nm que se começa 
a fazer sentir logo às 3.000 rpm, faz com que a 
frente desta MT-09 SP se sinta por vezes mais 
leve do que o desejável. É necessário aprender a 
conduzir com a roda traseira e a não confiar tanto 
na dianteira. Sente-se mais nervosa de reações, 
mas permite corrigir facilmente os nossos erros 
com pequenos impulsos no guiador.

O motor da Yamaha é também muito polivalente, 
menos agressivo na entrega de potência do que 
o que se sente na Triumph, particularmente nas 
rotações mais elevadas, mas ainda assim requer 
uma boa dose de compromisso por parte do 
condutor para explorar todo o seu potencial. 
Mesmo trocando entre os modos de condução 
D-Mode, o acelerador sente-se imediato, por vezes 
em demasia. É uma moto de tudo ou nada, para 
conduzir a arruaçar, e mesmo no meio do trânsito a 
MT-09 SP não cria problemas pois vamos sentados 
alto, com boa visibilidade para o que vai à nossa 
frente, e podemos assim antecipar trajetórias e 
fluir de forma rápida por entre os carros.

Apesar da caixa de velocidades ser precisa, o 
“quickshift” de série não é o mais acertado. Tem 
um funcionamento brusco, totalmente oposto ao 
da Triumph. Felizmente nas reduções a MT-09 SP 
apresenta um “feeling” perfeito, com a embraiagem 
deslizante a digerir os muitos abusos e impedindo, 
de forma eficaz, o bloquear da roda traseira na 
entrada em curva.



847 CC
115 CV

10 495 €
» Mais dados técnicos aqui

"...A MT-09 SP DEIXA-
SE CONDUZIR DA 

MELHOR FORMA SE NOS 
MOVIMENTARMOS BASTANTE..."
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COMPARATIVO NAKED

"SE DÁ PREFERÊNCIA 
ÀS EMOÇÕES FORTES, 

ENTÃO A TRIUMPH 
STREET TRIPLE RS OU 
A MT-09 SP SERÃO 

AQUELAS QUE MELHOR 
VÃO AO ENCONTRO DAS 

SUAS EXPECTATIVAS..." 

VEREDICTO
Como lhe acabamos de mostrar, uma naked 

pode apresentar diferentes facetas. Este não é 
um comparativo convencional, pois não seria 
justo comparar diretamente motos que, sendo 
naked, são tão díspares como são os casos da 
Indian FTR 1200 ou a Triumph Street Triple RS.

Acima de tudo quisemos mostrar-lhe que há 
várias formas de “ser” naked. Inclusivamente 
podemos até usufruir de uma naked com maior 
proteção aerodinâmica como acontece com a 
semi-carenada Suzuki Katana. São fáceis de 
conduzir, claro que umas mais vocacionadas 
para condutores mais experientes devido à sua 
força e menos eletrónica, como a FTR 1200, e 
outras como a Kawasaki Z900 que se revelam 
bastante polivalentes. Se dá preferência às 
emoções fortes, então a Triumph Street Triple 
RS ou a MT-09 SP serão aquelas que melhor 
vão ao encontro das suas expectativas, embora 
a britânica seja mais vocacionada para pista 
enquanto a japonesa sente-se como “peixe na 
água” a arruaçar por estradas públicas.

Apesar de não identificarmos uma vencedora 
com uma pontuação, aqui no Andar de Moto 
ficámos apaixonados pela performance 
exuberante da Triumph Street Triple 765 RS. 
Se apenas pudéssemos ter uma destas cinco 
na nossa garagem seria a britânica. É menos 
polivalente do que a Z900 e é menos “hooligan” 
do que a MT-09 SP. Mas é mais eficiente em 
condução rápida e tem uma eletrónica muito 
mais evoluída. //



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/202003/pdf/wzcdt


82   MARÇO // 2020

TESTE HARLEY-DAVIDSON LOW RIDER S

Mais do que uma moto, esta nova 
Softail é uma declaração de estilo. 

Inspira rebeldia e liberdade, 
oferece sensações fortes e revela-se 

extremamente fácil de conduzir.

Concentrado
DE POTÊNCIA
HARLEY-DAVIDSON LOW RIDER S

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

https://www.andardemoto.pt/test-drives/47965-teste-harley-davidson-low-rider-s-concentrado-de-potencia/#bmg-1
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"...A RESPOSTA DO MOTOR, POR VIA DO 
ACELERADOR “RIDE BY WIRE”, É LIMPA E 

CONTUNDENTE..." 

TESTE HARLEY-DAVIDSON LOW RIDER S

A
última vez que tinha andado 
numa Low Rider, há já mais de 
3 anos, ela ainda pertencia à 
família Dyna, e tinha instalado 
um motor Twin-Cam. Não tive 
o prazer de testar a versão 
CVO, equipada com a versão de 
110 polegadas cúbicas, então 

o mais potente motor da Harley-Davidson em 
produção, antes a mais modesta versão de 103ci. 

Entretanto nesse mesmo ano, em 2017, a Harley-
Davidson, numa estratégia de rejuvenescer mais 
rapidamente toda a sua gama, respondendo a 
uma concorrência cada vez mais forte e a uma 
paulativa perda de quota de mercado e diminuição 
nas vendas, resolveu, para além de apresentar 
os seus planos para o curto prazo, estabelecer a 
controvérsia e fundir a gama Dyna com a Softail. 

Sendo a Low Rider um dos mais populares 
modelos da extinta gama Dyna, era inevitável que 

em Milwaukee, mais cedo ou mais tarde, fosse dada 
uma maior importância a este modelo, para mitigar 
o impacto na opinião pública. E assim renasceu a 
Softail Low Rider S que, para 2020, teve novamente 
direito a uma versão mais musculosa. E em boa 
hora a Harley-Davidson o fez, já que a moto ficou 
a ganhar em termos dinâmicos e não só, subindo o 
modelo para um patamar muito superior.

A marca define-a como uma Performance-
Cruiser, e por isso instalou-lhe não o habitual 
motor Milwaukee Eight de 107 polegadas cúbicas, 
antes a versão mais vitaminada de 114 polegadas 
cúbicas (equivalente a 1.868cc), a respirar por um 
filtro de ar de alto rendimento, que já tinha tido 
oportunidade de desfrutar aos comandos da Fat 
Boy 114, da Fat Bob 114 e da FXDR 144.

Liberto do peso das motos em que habitualmente 
está instalado (as grandes “Tourers” algumas com 
pesos a rondar os 400kg) esta unidade motriz 
torna a Low-Rider S, cujo peso a seco não chega 
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1868 CC
155 NM

20 500 €
» Mais dados técnicos aqui

https://www.andardemoto.pt/motos-novas/p-2042/harley-davidson-low-rider/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202003
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aos 300kg, num verdadeiro míssil. Arrancar nos 
semáforos, ultrapassar filas de camiões ou pintar 
riscos de pneu no alcatrão à saída das curvas, tudo 
isso passa para outra dimensão graças aos mais 
de 150Nm de binário registados ainda abaixo das 
3.000 rpm. 

A resposta do motor, por via do acelerador “ride by 
wire”, é limpa e contundente, com uma sonoridade 
muito agradável e sem ser incomodativa, a sair dos 
escapes “Tommy Gun”. Mas em manobra e a baixa 
velocidade, a sua resposta é bastante ponderada, o 
que, a par com a embraiagem bastante leve, facilita 
a vida aos menos experientes, sem no entanto 
desapontar os mais exigentes.

A caixa de velocidades está bem escalonada, 
bastante suave e silenciosa, excepção feita 
ao característico “clank” da engrenagem da 
primeira relação, e consegue aproveitar o binário 
e catapultar a Low Rider S rápidamente para 
velocidades superiores a 200km/h. Claro que, a 

menos que se vá frequentemente ao ginásio, a 
“aventura” vai ser breve devido à pouca protecção 
que o pequeno defletor aerodinâmico, colocado por 
cima do farol dianteiro e vulgarmente conhecido 
como “bikini fairing”, consegue oferecer. 

A direção, que viu o ângulo de inclinação da 
forquilha reduzido, mostra uma maior rapidez e 
facilidade de leitura. Em termos práticos mostra-
se muito mais ágil e fácil de manobrar a baixa 
velocidade.

A suspensão tem uma afinação desportiva, com 
a forquilha invertida a mostrar-se extremamente 
competente em manter controlada a roda dianteira, 
mas que, tal como a da roda traseira, não gosta 
de pisos degradados, refletindo com alguma 
violência as pancadas mais fortes. Ainda assim é 
uma evolução nítida relativamente aos modelos do 
passado, não apenas em termos de conforto, mas 
como também já referi, no que à estabilidade em 
curva diz respeito. O mono-amortecedor traseiro 

"A SUSPENSÃO TEM UMA AFINAÇÃO DESPORTIVA, 
COM A FORQUILHA INVERTIDA A MOSTRAR-SE 

EXTREMAMENTE COMPETENTE..." 

TESTE HARLEY-DAVIDSON LOW RIDER S



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202003/pdf/hopmt
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TESTE HARLEY-DAVIDSON LOW RIDER S

também apresenta um desempenho mais eficaz 
em termos de estabilidade e conforto. 

A travagem é bastante boa, ou não fosse 
integralmente Brembo. No entanto, à boa 
maneira americana a manete, que não oferece 
qualquer regulação, exige convicção para que a 
sua performance se faça sentir. As borrachas da 
Michelin esforçam-se para manter a aderência, 
mas acabam por prejudicar tanto a aceleração 
como a travagem que podiam beneficiar de um 
pouco mais de "grip". Sobretudo em dias frios. 

Tal como o próprio nome indica, a Low Rider foi 
concebida para os motociclistas de estatura mais 
baixa. O assento, a apenas 690mm do solo, e o 
peso relativamente contido aliado a um centro 
de gravidade muito baixo, torna-lhes a vida 
fácil em manobra. No entanto os condutores de 
estatura mais alta devem escolher outro modelo 
que lhes confira uma posição de condução mais 
confortável, sobretudo ao nível das pernas, já 
que os poisa-pés da Low Rider S, colocados em 
posição central, obrigam a manter os joelhos 
demasiado fletidos.

No entanto, apesar da sua pouca altura ao 
solo, a inclinação lateral do conjunto não sai 
demasiado penalizada, já que graças aos poisa-
pés mais elevados, a marca anuncia ângulos 
acima dos 33 graus, para ambos os lados, valor 
que na prática é dificilmente atingido.

Esteticamente muito apelativa, com o motor 
e muitos componentes pintados a negro e 
quase sem cromados, assento “solo” e jantes 
contrastantes em cor de bronze e de desenho 
bastante estilizado, a par com a traseira 
baixa que graças ao quadro softail esconde o 

"...ESTETICAMENTE 
MUITO APELATIVA, 
COM O MOTOR 

E MUITOS 
COMPONENTES 

PINTADOS A NEGRO 
E QUASE SEM 
CROMADOS..." 
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TESTE HARLEY-DAVIDSON LOW RIDER S

amortecedor, a imitar uma “hardtail”, a Low Rider S 
não passa despercebida. 

Outro ponto que a Harley-Davidson tem 
vindo a melhorar e que já apresenta um nível 
muito bom, diz respeito ao cuidado dispensado 
aos acabamentos e à qualidade de alguns 
componentes, nomeadamente parafusos e plásticos, 
transmitindo uma sensação de robustez devido 
à inexistência de vibrações ou ruídos parasitas, 
mesmo quando se circula em pisos degradados.

Aqueles que se aventurarem estrada fora, vão 
desfrutar de uma autonomia mais do que suficiente, 
a rondar os 300 quilómetros, tendo em conta o 
depósito de quase 19 litros e os consumos realmente 
contidos (considerando a cilindrada) que facilmente 
se mantêm abaixo dos 6 litros aos 100 quilómetros.

A gama Softail de 2020, ao contrário dos modelos 
Touring da Harley-Davidson, ainda não conta com 

controlo de tracção, pelo que em piso menos firme 
ou molhado, ou com os pneus frios, é necessário 
ter algum cuidado já que o Milwaukee Eight 114 
é bastante mais impulsivo do que à partida pode 
parecer.

Sendo uma cruiser, há factores que não podem 
ser considerados um defeito, como por exemplo o 
painel de instrumentos, colocado bem ao centro 
do depósito de combustível, o que apesar de ser 
esteticamente agradável e de revelar bastante 
informação, obriga a desviar completamente o 
olhar da estrada, para a consultar. 

Mas à boa moda de uma Power Cruiser, a Low 
Rider S é para ser conduzida com convicção, 
explorando o motor, e nesse aspecto o concentrado 
de potência que temos à disposição do punho 
direito, torna a condução muito interessante. Eu 
diria mesmo: viciante. //

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

"...TAL COMO O PRÓPRIO NOME INDICA, A LOW 
RIDER FOI CONCEBIDA PARA OS MOTOCICLISTAS 

DE ESTATURA MAIS BAIXA..." 



r.eu  www.bihr.eu

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202003/pdf/wryja


Os comparativos permitem-nos simplificar 
as nossas escolhas, ouvir e perceber opi-
niões especializadas, poupam-nos tempo, 
fundamentam as nossas convicções e até 

ajudam a perceber as dos outros! Resumindo, são de 
uma utilidade e interesse inquestionáveis, mesmo 
quando não temos planos de adquirir o quer que seja!

Aproveitando o convite do seu Andar de Moto, fiz 
parte de um grupo de 5 motociclistas que, durante 
várias horas, teve a oportunidade de andar em 5 motos 
diferentes, em condições similares. Como estive “do 
outro lado”, venho agora partilhar um pouco dessa 
(bela) experiência, deixando as apreciações mais de-
talhadas para os profissionais.

Logo, para começar, há que definir que motos se pre-
tende testar. Depois, há toda uma questão de logística 
subjacente: contatar os diferente importadores para 
conseguir as motos para a mesma a data, escolher 
um ou vários locais para o teste e fotos, convidar as 
pessoas que as vão testar, acertar as agulhas com 
o fotógrafo e até esperar que o São Pedro seja cle-
mente em termos de meteorologia, já para não falar 
de implorar para que não haja percalços como avarias, 
quedas ou motos a ficarem sem gasolina!

Escolhidas as motos, combinada a data, o local, 
os participantes, a hora… começa-se o mais cedo 
possível. É necessário fotografar as motos estáticas 
isoladamente, depois em grupo, as primeiras fotos 
com as motos em andamento… e só mais tarde os 
testes dinâmicos em que cada um irá testar as várias 
motos, além de que é ainda necessário fazer as fotos 
de grupo em andamento, tendo sempre presente que 
não temos estradas cortadas e coexistimos com outros 

motards, ciclistas, peões, automóveis…
Acaba por ser uma mistura de prazer e trabalho, 

mas com algum stress à mistura. Para se ter uma 
ideia, só para se conseguir uma boa foto de grupo 
podem ser necessárias n passagens até se encontrar 
o melhor enquadramento, a melhor luz, o posicio-
namento correto dos motards, a não existência de 
outros veículos…

De qualquer modo, tudo é feito em ambiente des-
contraído e é delicioso ter o privilégio de, em tão 
pouco tempo, testar 5 motos tão díspares, com com-

CRÓNICA

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

NOS BASTIDORES
de um comparativo de motos

" ...Aproveitando 
o convite do seu 
Andar de Moto, fiz 
parte de um grupo 
de 5 motociclistas 
que, durante 
várias horas, teve 
a oportunidade de 
andar em 5 motos 
diferentes..."
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portamentos muito diferentes, tal como as posições 
de condução, as motorizações (bi, tri e tetracilíndrico), 
as ajudas à condução e os pneumáticos montados…

Depois, os próprios ”provadores” são pessoas muito 
díspares, com maior ou menor experiência, com mais 
empatia pela moto a ou moto b e tentar escolher 
uma entre as 5 eleitas não se revelou tarefa fácil. 
Cada um valoriza aspetos que lhe são mais caros, o 
que não invalida que todas as motos se revelaram 
uma boa surpresa.

Correu tudo mais ou menos dentro do previsto, in-
cluindo uma das motos quase ficar sem gasolina já no 
final. Porém, a Serra de Sintra é conhecida pelos seus 
caprichos meteorológicos e ainda fomos brindados 
com alguma chuva. Nada que estragasse o ambiente 
ou pusesse em causa o trabalho já realizado.

Almoçou-se tarde, fez-se uma derradeira foto de 
grupo, combinou-se a logística para a devolução das 
motos aos respetivos importadores e trocaram-se as 
últimas opiniões sobre as motos, evidenciando os 
pontos positivos e os outros de cada uma delas! Diria 
que foi um dia de Carnaval diferente! Uma verdadeira 
folia motociclística!

Fica a faltar o trabalho jornalístico, a escolha e 
seleção das fotos, a paginação, mas esse tipo de ta-
refas é entregue aos profissionais e será publicado 
em breve no seu Andar de Moto. No entanto, e como 
tive oportunidade de, durante uma semana, utilizar 
a Suzuki Katana e fazer nela algumas centenas de 
quilómetros , aproveito para deixar aqui as minhas 
impressões mais detalhadas sobre esta moto em par-
ticular, tendo presente que foi utilizada como moto 
do dia-a-dia, em ambiente semi-urbano.

A KATANA NO DIA A DIA
Ao ir levantar a moto, o meu primeiro “problema” 

é que ando quase sempre com alguma “tralha” atrás 
e aqui não há muitas soluções: saco de depósito (já 
disponível na lista de acessórios) ou mochila, sendo 
que a opção recaiu sobre esta última e não com-
prometeu em nada, mas com pendura torna-se mais 
complicado…

A Suzuki Katana é uma moto algo egoísta, lite-
ralmente falando. O lugar do condutor é aceitável, 
tal como a posição de condução, mas o lugar do 
passageiro/a é exíguo, minimalista, alto e pouco 
confortável, além de o/a pendura não ter onde fixar 
as mãos. A minha pendura andou lá apenas alguns 
minutos e não ficou fã, mas ficar bem agarradinha a 
mim acabou por ser um bónus!

O depósito de combustível é pouco mais que sim-
bólico. Não estamos perante uma moto com grandes 
ambições em termos turísticos, mas 12 litros é mani-
festamente pouco! Considerando que faço diariamente 
40 a 50 km… tive que abastecer a cada 3 dias! Recebi 
a moto com consumos de 6,7 l aos 100 e acabei por 
a devolver com pouco menos que isso! Aliás, olhando 
para o pequeno gráfico de barras do consumo, é muito 
fácil ter o instantâneo para lá dos 10 litros aos 100!

Imagino que seja possível fazer consumos abaixo 
dos 6 e até dos 5, mas só com muita ponderação, tipo 
não ir além das 6.000 rpm (que em 6.ª representa 
cerca de 140 km/h). A parte chata é que daí para cima 
é que o motor se revela de verdade e surge todo um 
mundo de sensações até chegar à zona proibida que 
está para lá das 11.000 rpm! Impróprio para cardíacos! 

São praticamente uns viciantes 150 cv e 108 nm de 
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binário! A ausência de proteção contra os elementos 
(chuva, vento, insetos…) começa a ser incómoda bem 
cedo, logo que se atingem velocidades na casa dos 3 
dígitos. Se fosse minha, a primeira alteração seria um 
ecrã um pouco mais alto que não desfigurasse muito 
o look retro, mas garantisse algum conforto adicio-
nal. Também iria ponderar um guiador um nadinha 
mais largo e jogar com as regulações para tornar a 
suspensão dianteira um pouco menos rígida…

É surpreendente a facilidade com que se consegue 
conduzir no meio da selva urbana. Não é uma scooter, 
mas fura facilmente pelo meio dos carros e conduz-
-se quase ao ralenti, sem solavancos ou hesitações. 
Apenas a brecagem é muito reduzida e as suspensões, 
com afinação mais desportiva, não gostam de pisos 
mais irregulares ou degradados, algo que abunda 
nas nossas cidades, vilas, aldeias e até vias rápidas 
ou auto-estradas!

Saindo do meio citadino, numa qualquer estrada 
com curvas e bom piso, somos brindados com sorri-
sos de miúdo traquina! A Katana curva quase sobre 
carris, sai rapidamente das curvas, devora as retas 
num ápice, trava forte, e vai acompanhada por uma 
fantástica banda sonora! Até o facto de facilmente 
apoiarmos os joelhos entre o depósito e as traves 
laterais do quadro ajuda!

Também a iluminação em led, cumpre bem a sua 
função, mas acontece algo comum até nos automó-
veis: na condução noturna os “máximos” tornam-se 
“curtos”! Claro que não podemos encadear quem vem 
no sentido oposto, mas a partir de uma distância algo 
pequena, a iluminação sabe a pouco!

Ainda uma nota menos para o pequeno (quase mi-
núsculo, ecrã lcd) que, ainda por cima, se torna pouco 
visível com o efeito da luz solar direta, além de que 
os grafismos muito pequenos em nada ajudarem, caso 

CRÓNICA

" ...só para se 
conseguir uma boa 
foto de grupo podem 
ser necessárias “n” 
passagens até se 
encontrar o melhor 
enquadramento, a 
melhor luz..."



da indicação da luz de reserva que mal se vê e nos 
pode facilmente deixar apeados! Na fase do check 
up inicial, o pormenor da espada samurai dá-lhe um 
toque mais exótico.

Também esperava um pouco mais de eletrónica, que 
já se vai tornando omnipresente, mas ter apenas 3 
níveis de controlo de tração é pouco (não aconselho 
andar com o sistema desligado, exceto para quem 
tiver unhas mesmo afiadas). Não falo de suspensões 
ativas, cruise control ou chave do tipo keyless, embora 
a original seja enorme (7 cm) e pontiaguda, boa para 
furar os bolsos. Mas já me contentava com modos 
de condução (calculo que implicasse acelerador by 
wire) e um quickshifter!

Resumindo, a Suzuki não será uma líder de vendas 
do seu segmento de mercado, até porque o preço 
indicado de 13.999€ não ajuda, mas vai certamente 
fazer muito felizes os seus proprietários/as, sobretudo 
porque o motor é mesmo apaixonante! 

Deixo ainda uma sugestão: senhoras e senhores 
de Hamamatsu: ponderem fazer uma versão menos 
apimentada e onerosa, tal como aconteceu no pas-
sado, talvez com um motor de 750 cc! //

" ...Acaba por ser 
uma mistura de 
prazer e trabalho, 
mas com algum 
stress à mistura... "

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202003/pdf/nuwvy


DESPORTO MUNDIAL DE VELOCIDADE
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O Mundial de Velocidade está virado do avesso. 
O coronavírus está a criar inúmeros 
problemas de calendário e ninguém sabe bem 
o que esperar. Mas enquanto nada acontece, 
fique a conhecer melhor as equipas e o que 
pode vir a acontecer em 2020.

EQUIPAS PRONTAS, 
MAS TUDO EM SUSPENSO

Texto: Bruno Gomes Fotos: Equipas e MotoGP
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Numa situação normal, por esta 
altura do ano já estaríamos a ver 
as três categorias do Mundial 
de Velocidade a competir em 
pista depois dos testes de pré-
temporada. Mas a temporada 

2020 está completamente virada do avesso. E o 
culpado tem um nome: coronavírus ou COVID-19.

Ao mesmo tempo que cada país tenta lutar 
contra esta epidemia, também a Dorna e a 
Federação Internacional de Motociclismo tentam 
encontrar as melhores soluções para a realização 
do Mundial de Velocidade.

Carmelo Ezpeleta, CEO da Dorna, garantiu 
recentemente que teremos campeonato. Até 
porque, caso não se realizem no mínimo as 13 
corridas contratadas com a FIM, Ezpeleta sabe que 
a Dorna terá de desembolsar muitos milhões de 
compensação. Mas com Itália a fechar fronteiras, 
Tailândia a ver o seu Grande Prémio adiado para 
outubro, Estados Unidos a proibirem eventos com 
mais de 2500 pessoas e a adiarem o GP das Américas 
para novembro, e agora Argentina a perceber que a 
pandemia do coronavírus pode mesmo obrigar ao 
cancelamento / adiamento do GP em Termas de Rio 
Hondo, Carmelo Ezpeleta e todos os fãs do Mundial 
de Velocidade não sabem o que esperar.

Portugal, e mais concretamente os circuitos do 
Algarve e do Estoril, podem revelar-se como uma 
solução. Principalmente o Autódromo Internacional 
do Algarve que está classificado como “reserva”, 
seria uma boa hipótese para que Ezpeleta consiga 
cumprir com as 13 corridas contratualizadas. 

Veremos como tudo isto se desenrola.
Mas enquanto o Mundial de Velocidade se 

encontra em suspenso, podemos aproveitar para 
fazer uma antevisão do que vai acontecer quando, 
eventualmente, este campeonato arrancar a sério. 
 
MIGUEL OLIVEIRA: 
UMA DÉCADA AO MAIS ALTO NÍVEL

Para as hostes lusas, Miguel Oliveira continua 
a ser a grande estrela e o centro das nossas 
atenções. O piloto português cumpre este ano a 
sua 10ª participação consecutiva no Mundial de 
Velocidade. Uma década a enfrentar os melhores 
do mundo, uma década em que Miguel Oliveira 
já mostrou do que é capaz, vencendo corridas e 
somando dois vice-campeonatos (Moto3 e Moto2).

Este ano continuará a competir pela Red Bull 
KTM Tech3. Miguel Oliveira revelou nos testes 
de pré-temporada um andamento melhor do que 

"... PORTUGAL, E MAIS 
CONCRETAMENTE OS 
CIRCUITOS DO ALGARVE 
E DO ESTORIL, PODEM 
REVELAR-SE COMO UMA 
SOLUÇÃO..." 
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aquele que vimos fazer no início de 2019 quando 
se estreou em MotoGP. Em parte podemos atribuir 
essa melhoria à evolução da KTM RC16, mas todo 
o crédito deve ser dado ao piloto português que 
continua a revelar uma capacidade de trabalho 
impressionante.

Este início de temporada acabou também por 
ser afetado pela lesão no ombro direito. Miguel 
Oliveira realizou menos voltas em pista para não 
massacrar o ombro que foi operado no final de 
2019. Mas para além do trabalho de recuperação 
que tem sido partilhado nas redes sociais, Miguel 
Oliveira também está a ter mais tempo para 
recuperar, devido ao coronavírus. Quando estiver a 
100% e com a KTM a fornecer material de fábrica, 
Miguel Oliveira poderá estar na luta pelos 10 
melhores lugares nas corridas de MotoGP.

RENOVAÇÕES
Este ano temos já diversas renovações 

confirmadas. A mais surpreendente, não 
pela renovação em si, mas sim pelo período 
contratualizado, é a de Marc Marquez. O campeão 
de MotoGP renovou com a Repsol Honda até 2024! 
Colocou assim um ponto final nos rumores que 
davam conta que a Ducati estava muito perto de 
garantir a sua contratação.

A Yamaha também trabalhou desde cedo para 
fechar a equipa de fábrica a partir de 2020. Maverick 
Viñales vai manter-se por mais dois anos, mas terá 
em 2021 a companhia de Fabio Quartararo.

Início complicado
A DORNA E A FIM não têm mãos a medir para 

encontrar um calendário de corridas que possa ser 
cumprido. A mais recente versão do calendário do 
Mundial de Velocidade que temos acesso no mo-
mento em que escrevemos estas linhas, mostra que 
o GP da Tailândia foi adiado para outubro enquanto 
o GP de Aragão foi antecipado uma semana em re-
lação ao inicialmente previsto. A alteração mais re-
cente mostra o GP das Américas saltar para meados 
de novembro. No entanto há grandes probabilidades 
do calendário voltar a ser modificado. Por isso fique 
atento a www.andardemoto.pt para estar sempre 
atualizado!

 CALENDÁRIO MUNDIAL DE VELOCIDADE (REVISTO)
8 de março	 GP do Qatar (apenas Moto2 e Moto3)
19 de abril	 GP da Argentina
3 de maio	 GP de Espanha
17 de maio	 GP de França
31 de maio	 GP de Itália
7 de junho	 GP da Catalunha
21 de junho	 GP da Alemanha
28 de junho	 GP da Holanda
12 de julho	 GP da Finlândia
9 de agosto	 GP da República Checa
16 de agosto	 GP da Áustria
30 de agosto	 GP do Reino Unido
13 de setembro	 GP da República de São Marino
27 de setembro	 GP de Aragão
4 de outubro	 GP da Tailândia
18 de outubro	 GP do Japão
25 de outubro	 GP da Austrália
1 de novembro	 GP da Malásia
15 de novembro	 GP das Américas
22 de novembro	 GP da Comunidade Valenciana

http://www.andardemoto.pt


A Suzuki também não quis deixar escapar o 
seu melhor piloto. Alex Rins está já garantido 
por mais duas temporadas, e tem nas mãos a 
missão de confirmar este ano que o fabricante 
japonês é um sério candidato ao título.

LUTA PELO TÍTULO
Marc Marquez é o campeão, e demonstrou 

nos últimos anos que é o melhor mesmo que 
por vezes não tivesse tido a melhor moto. Mas 
este ano o espanhol está bastante debilitado 
fisicamente, no ombro direito, e os testes de 
pré-temporada não lhe correram de feição 
com as quedas a juntarem-se aos diversos 
problemas com a nova Honda RC213V.

É opinião geral no paddock que Fabio Quartararo, 
depois do que fez em 2019 e do que voltou a 
mostrar nos testes, será o mais sério candidato a 
bater Marquez. O jovem francês tem agora uma 
M1 com as mesmas especificações das motos de 
fábrica, e se tivermos em linha de conta os tempos 
dos testes, Quartararo será mesmo um sério 
candidato ao título. Mas aguentará a pressão?

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202003/pdf/rcrkc


Maverick Viñales também tem mostrado muita 
consistência, e sem a preocupação de renovar 
contrato, o espanhol está na lista de candidatos 
ao título. Também Alex Rins e a Ecstar Suzuki 
mostram que 2020 pode ser o ano da confirmação. 
Bons tempos nos testes, a GSX-RR parece estar 
ainda melhor em termos de potência, sem perder 
as qualidades que a tornaram numa moto tão 
equilibrada. Alex Rins será um piloto a ter em 
conta. Mas depois não podemos esquecer outros 
nomes grandes como Andrea Dovizioso, que esteve 

bastante discreto nos testes mas aos comandos 
da rapidíssima Ducati Desmosedici GP20 será 
certamente um piloto regular no pódio.

 
MELHORIAS A CONFIRMAR

Mais do que qualquer outro fabricante, tanto a 
Aprilia como a KTM têm este ano uma temporada 
debaixo de enorme pressão. A marca de Noale tem 
investido muito milhões no desenvolvimento do 
seu projeto de MotoGP com a Gresini, e de facto 
o novo motor e ciclística da RS-GP tem mostrado 
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estar num patamar acima do anterior. Aliás, Aleix 
Espargaró registou mesmo uma das velocidades 
máximas mais elevadas nos recentes testes no 
Qatar. Resta apenas saber se Espargaró terá Andrea 
Iannone ao seu lado, com o italiano ainda a contas 
com o caso de doping.

Quanto à KTM, arranca para esta temporada com 
esperanças renovadas e com Dani Pedrosa muito 
mais envolvido no crescimento do projeto da marca 
austríaca. As novas RC16 parece que também estão 
mais perto em termos de tempos por volta em 
relação às adversárias. Não se esperam vitórias por 
parte dos pilotos KTM, pelo menos em condições 
normais, mas através de Pol Espargaró e de Miguel 
Oliveira veremos muitas vezes as motos “laranjas” 
mais acima na classificação.

JORGE LORENZO: O REGRESSO 
SURPREENDENTE... OU NÃO!

É verdade! O três vezes campeão de MotoGP que 
tinha anunciado o fim da sua carreira no final de 
2019, afinal vai competir num Grande Prémio. Mais 
concretamente na Catalunha, aquele que é o seu 
circuito favorito. Jorge Lorenzo assumiu o papel de 
piloto de testes da Yamaha Racing em MotoGP, e 
pouco depois de começarem os rumores, o maiorquino 
confirmou que regressa à pista, até ver, por uma 
corrida (mas já se fala em mais). Será interessante 
perceber como se vai portar Lorenzo aos comandos 
de uma moto com a qual se deu tão bem. E também 
como irá reagir a Honda depois de ter visto o espanhol 
"rasgar" o seu próprio contrato.

AS CARTAS FORA DO BARALHO, MAS QUE 
PODEM BARALHAR AS CONTAS

Para além dos pilotos que apontámos como 
principais candidatos ao título, e num ano em que 
se prevê uma competição muito mais renhida, há 
outros pilotos que estão “fora do baralho” mas que 
na realidade podem vir a baralhar as contas. 
Valentino Rossi (Monster Energy Yamaha), Cal 
Crutchlow (LCR Honda), Jack Miller (Pramac Ducati), 
Danilo Petrucci (Mission Winnow Ducati), Joan 
Mir (Ecstar Suzuki), Johann Zarco (Reale Avintia 
Ducati). Todos eles já mostraram capacidade para 
estar no topo de MotoGP em corrida, e entrando 
na luta pelos lugares do pódio podem baralhar os 
resultados dos principais favoritos. Neste lote há 
quem inclua o irmão mais novo do campeão. Alex 
Marquez entra em MotoGP pela porta grande com 
a Repsol Honda, mas o campeão de Moto2 não 
terá vida fácil e já confirmou que Marc Marquez 
não lhe dará muita ajuda. //
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Primeiro Grande Prémio atípico
COM A CATEGORIA MotoGP fora 

de ação do primeiro Grande Prémio 
da temporada, que se realizou no 
início de março no circuito de Lo-
sail, Qatar, as grandes estrelas de 
MotoGP deram lugar às estrelas das 
categorias Moto2 e Moto3, que assim 
reclamaram para si toda a glória de 
dar aos fãs do Mundial de Velocidade 
alguma satisfação no meio do caos 
do coronavírus.

Na categoria intermédia Moto2, o 
primeiro a brilhar foi o americano 
Joe Roberts (American Racing), que 
agora que tem a antiga estrela John 
Hopkins como treinador, parece ter 
encontrado forma dos Estados Unidos 
voltarem à ribalta no mundial. Joe 

Roberts partiu da “pole position” em 
Losail, com novo recorde, mas rapi-
damente foi ultrapassado por Luca 
Marini (SKY VR46) quando a corrida 
começou, com Enea Bastianini (Ital-
trans Racing), Lorenzo Baldassarri 
(Flexbox HP40) e outros a seguirem 
Marini.

Mas o italiano que liderou grande 
parte da corrida, desgastou os seus 
pneus prematuramente, e de repente 
afundou-se na classificação, tendo in-
clusivamente sofrido uma queda nos 
momentos finais da corrida de Moto2. 
Lá na frente, e surpreendentemente, 
o japonês Tetsuta Nagashima (Red 
Bull KTM Ajo), veio do meio do pe-
lotão (arrancou de 15º) e alcançou a 

liderança da prova a poucas voltas da 
bandeira de xadrez. Nagashima partiu 
então decidido a vencer, amealhou 
uma vantagem importante, e tornou-
-se no primeiro vencedor de 2020 
em Moto2. Baldassarri e Bastianini 
também subiram ao pódio, em 2º e 
3º respetivamente.

Nas mais pequenas Moto3, foi 
Albert Arenas (Aspar Gavlota KTM) 
que levou a melhor numa corrida 
frenética. O espanhol bateu o britâ-
nico John McPhee (Petronas Sprinta 
Racing Honda) por escassos 0.053s, 
alcançando assim a sua quarta vitória 
na carreira mundialista. No lugar mais 
baixo do pódio terminou o japonês 
Ai Ogura (Honda Team Asia).



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202003/pdf/lqhhf
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Repsol Honda – Honda RC213V

MARC MARQUEZ #93 ALEX MARQUEZ #73

Red Bull KTM Tech3 – KTM RC16

MIGUEL OLIVEIRA #88 IKER LECUONA #27

Mission Winnow Ducati – Ducati Desmosedici GP20

DANILO PETRUCCI #9 ANDREA DOVISIOSO #04
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ARMADA
MOTOGP
2 0 2 0

Novo ano, novas cores. Fique a 
conhecer as decorações e pilotos 
das onze equipas que competem 
em MotoGP em 2020.
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Monster Energy Yamaha – Yamaha YZR-M1

MAVERICK VIÑALES #12 VALENTINO ROSSI #46 FABIO QUARTARARO #20 FRANCO MORBIDELLI #21

Ecstar Suzuki – Suzuki GSX-RR

Petronas Yamaha SRT – Yamaha YZR-M1

JOAN MIR #36 ALEX RINS #42 JACK MILLER #43 FRANCESCO BAGNAIA#63

Pramac Ducati- Ducati Desmosedici GP20



Reale Avintia – Ducati Desmosedici GP20 / GP19

JOHANN ZARCO #5 TITO RABAT #53

APRILIA GRESINI – APRILIA RS-GP

ANDREA IANNONE #29 ALEIX ESPARGARÓ #41

LCR Honda / LCR Honda Idemitsu – Honda RC213V

CAL CRUTCHLOW #35 TAKAAKI NAKAGAMI #30

Red Bull KTM Factory – KTM RC16

POL ESPARGARÓ #44 BRAD BINDER #33
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Foi nos idos de 1897 que George M. Hendee 
começou a produção de bicicletas na 
sua recém formada empresa Hendee 
Manufacturing Company.

A INDIAN SCOUT CELEBRA O SEU
centésimo aniversário
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Mas foi só em 1901, que o ex-
campeão de ciclismo decidiu 
contratar Oscar Hedstrom 
para que este concebesse um 
motor de combustão interna a 
gasolina para aplicar nas suas 

bicicletas. Foi nesse ano também que a empresa 
mudou as suas instalações para Springfield.

Batendo diversos recordes de velocidade e 
vencendo muitas corridas, chegou o ano de 
1906, em que foi apresentado ao mundo o 
primeiro motor V-Twin americano, que com uma 
configuração de dois cilindros em “V” a 49º  tinha 
uma cilindrada de 39 polegadas cúbicas (633cc) .

A primeira década do século XX ficou marcada 
por um enorme desenvolvimento tecnológico 
da Indian, com inovações como a suspensão 
dianteira com mola de lâminas de aço, bombas 
de óleo automáticas, transmissão com caixa de 
duas velocidades, motor de arranque eléctrico, 
suspensão traseira com braço oscilante e 
iluminação. 

Mas foi em 1919 que a ainda Hendee 
Manufacturing Company apresentou ao mundo 
a moto que viria a tornar-se num mito: A Indian 
Scout, uma moto desenhada por Charles B. Franklin, 
que se revelou extremamente fácil de conduzir e 
manobrar, muito fiável e que foi responsável por 
criar inúmeros adeptos do motociclismo, tendo-

se mantido em produção durante 30 anos (até 
1949). Na época era a única moto americana cujo 
“V-Twin” tinha a transmissão primária (a caixa de 
3 velocidades) acoplada ao motor, eliminando 
assim a necessidade de manutenção frequente. A 
cilindrada dos primeiros motores era de apenas 37 
polegadas cúbicas (606cc) mas, a partir de 1927, 
com a primeira  remodelação do modelo, a Scout 
101, os cilindros aumentaram de tamanho para 
45ci (745cc). 

A Indian Scout 101, foi considerada a melhor 
moto da Indian de sempre, pois as suas 
características tornavam-na na moto de eleição 
para os “Hillclimbers” e para os “Stunters”, sendo 
que ainda nos dias de hoje há algumas dessas 
motos a exibirem os seus dotes em espetáculos de 
“poço da morte”.

Em 1928 a Scout 101 recebeu travão na roda 
dianteira, tendo-se mantido inalterada até 1932. 
Devido à Grande Depressão económica que afectou 
a América durante os anos 30, a Indian enfrentava 
grandes dificuldades financeiras, e o exclusivo 
quadro da 101 tinha uma construção demasiado 
onerosa. Por isso, em 1931, a Indian reconverteu 
a sua gama, dotando a Scout (agora em versão 
denominada Standard) do mesmo quadro que 
já equipava as Chief e outros modelos. Apesar 
de mais pesada e menos ágil, manteve o então 
considerado indestrutível motor “V-Twin” de 45ci 
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"...A PRIMEIRA DÉCADA 
DO SÉCULO XX 
FICOU MARCADA 
POR UM ENORME 
DESENVOLVIMENTO 
TECNOLÓGICO DA 
INDIAN..."
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(745cc) que tornou as Indian tão afamadas. Ainda 
hoje há imensas Indian Scout em funcionamento, 
equipadas com este motor, como é o caso da Indian 
Scout Standard modelo de 1933 que ilustra este 
artigo e cujo orgulhoso proprietário (português) 
continua a conduzir regularmente.

A verdade é que a Standard não era tão 
performante como a 101 e, por isso, em 1934 
a Indian apresentou a Sport Scout. Apesar de 
ainda ser 7 quilos mais pesada que a Scout 
101, a Scout Sport com o seu quadro mais leve, 
dividido em duas partes ambas ancoradas no 

motor, apresentava-se muito mais manobrável 
que a Standard, e voltou a conquistar vitória para 
a marca, precisamente na primeira edição da 
Daytona 200, em 1937.

Em 1940 a Scout Sport foi equipada com 
guarda-lamas envolventes, um assento mais baixo, 
uma maior inclinação da forquilha e ainda uma 
suspensão na roda traseira.

Entretanto deflagrou a Segunda Grande Guerra 
Mundial, que marcou definitivamente o futuro da 
marca. Apesar de a Indian ter contribuído para o 
esforço de guerra, as Scout Sport, fabricadas em 
versão “army” foram apenas 2500 unidades, e usadas 
exclusivamente em bases nos Estados Unidos.

Depois do final da guerra a Indian passou por 
diversos reveses, e apenas saiu do esquecimento 
quando, em 2011 o gigante Polaris comprou a 
marca e começou a produção em moldes actuais. 
A Scout renasceu em 2015, com o modelo que 
agora bem conhecemos, e que apresenta a versão 
normal, com motor 1133cc e que tem uma variante 
“bobber”, e a versão Sixty, com apenas 999cc. 

Para celebrar os 100 anos da Scout a Indian 
lançou recentemente no nosso mercado uma 
versão comemorativa, com acabamentos e pintura 
especiais, que lhe mostramos nestas páginas. //



uando falamos em estradas algarvias, 
logo nos vem à mente a famigerada 
EN125. Perigosa, congestionada, mais 
uma via urbana pejada de turistas do 
que uma verdadeira estrada. 

Para lá da Via do Infante, uma outra estrada atra-
vessa o Algarve. A Estrada Nacional 124 começa em 
Portimão, ruma a norte até Silves e aqui toma o rumo 
Poente-Nascente, desaguando perto de Alcoutim com 
vistas para o Guadiana. 

Escolhi como ponto simbólico para o início do per-
curso a Praia da Rocha. Há muito que a não visitava. 
Está muito diferente relativamente ao que a memória 
retinha. Significa que não passava por lá há muito, 
mesmo muito tempo!

O objectivo era percorrer esta estrada que atravessa 
todo o barrocal algarvio, sem grandes paragens...
apenas as necessárias para admirar a paisagem e 
algumas fotos. E desfrutar das suas muitas curvas e 
contracurvas. Uma viagem mista de diversão e con-
templação.

De Portimão até Silves, caminho sem história e 
com algum trânsito. Atravessei Silves - a Cilpes dos 
Romanos ou a Al-Shilb da época muçulmana - que 
foi a anterior capital da região do Algarve, situada 
na margem do Rio Arade. 

Depois até S. Bartolomeu de Messines. Cruzei as 
principais estradas que trazem, de norte até ao Algarve, 
os turistas e os que demandam o extremo sul do País: 
a A6 e o IC1 ou, como antigamente era chamada na 
era em que as estradas nos eram tão queridas que 
até tinham nomes, a "estrada do Algarve" para aqueles 
que vinham de norte e a "estrada do Alentejo" para 
quem viajava de sul... 

Até este ponto, a estrada não tem, do ponto de vista 

de condução ou paisagístico, grande interesse, não 
seja o de conhecer algumas das pequenas povoa-
ções do interior algarvio e que ainda têm o encanto 
genuíno tão diferente do estereótipo do Algarve dos 
folhetos turísticos.

A tão tipica toponímia portuguesa surpreende-nos. 
E surge a dúvida: continuo...ou vou já ali, à Califór-
nia? Segui o plano inicial. Temos que saber resistir 
às tentações!

É a partir daqui que a diversão começa! Passo por 
Alte e....estou na Serra do Caldeirão. A travessia mais 
famosa desta serra é a que é feita pelas 365 curvas da 
EN2. Mas garanto, pela EN124 não lhe fica atrás. Não 
contei as curvas...mas são muitas, diversas, divertidas!

Salir passa rápido e, curvas e contracurvas sucessivas, 
chego a um ponto fundamental deste dia: o cruza-
mento da EN124 com a EN2 no Barranco do Velho.

Com uma nota muito curiosa: fazia precisamente 
um ano que por lá tinha passado, vindo de Chaves 
e quase a chegar a Faro, cumprindo os 738,5km da 
EN2. E mais ainda, praticamente à mesma hora.

Celebrada a efeméride…siga a viagem!
Se até aqui já tinha havido diversão, a seguir seria 

um festim até à aldeia do Pereiro onde uma surpresa 
me aguardava.

Até lá, paisagens deslumbrantes a perder de vista 
pelo barrocal algarvio. Estrada sinuosa e muito di-
vertida, com bom piso e tráfego quase inexistente! 

Um regalo!
Ao chegar ao Pereiro…uma movimentação estranha 

e a estrada pejada de gente. Uma feira, daquelas 
tradicionais, com as inúmeras barracas que vendem 
desde atoalhados, sapatos, utilidades domésticas ou 
fatiotas mais ou menos domingueiras, até aos produtos 
típicos da região e não só – os cheiros dos queijos e 

CRÓNICA

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

EN124
A outra estrada do Algarve!
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enchidos andavam pelo ar – bordejavam a estrada 
aqui feita rua principal. Até um daqueles vendedores 
de banha-da-cobra que anunciam aos seus potenciais 
compradores que “não levam um, não levam dois…
mas levam 3 belíssimos cobertores…ou toalhas… ou 
o que for…”, sempre com inegáveis vantagens pela 
beleza e qualidade do produto! Já para não falar no 
preço. Quase dado… 

Era a Feira de S. Rafael (curiosamente o santo pa-
droeiro dos motociclistas!).

O GPS antecipou alguma necessidade e mandou-me 
para uma rua lateral…onde 2 ou 3 rulotes de bifanas 
e cachorros abasteciam os mais esfomeados. O meu 
caso, portanto…

As surpresas não tinham terminado. O simpático 
proprietário de uma delas também é motociclista. 
Adivinhem lá qual foi o tema de conversa…

Ainda havia alguns quilómetros a fazer, pelo que 
avancei. Uma paragem para sinalizar o final da EN124.

Na realidade, a EN124 termina a 8km de Alcoutim. 
Marcado o ponto, segui até aquela vila ribeirinha, em 
que o Guadiana a separa da espanhola Sanlúcar de 
Guadiana,  debruçada num anfiteatro natural sobre 
o rio, como quem se deleita com vista para a vizinha 
portuguesa.

O Rio Guadiana é aqui rei. Navegável até bem mais 
a montante, permite que a paisagem seja enfeitada 
com alguns barcos de recreio. 

"...ESCOLHI COMO PONTO SIMBÓLICO 
PARA O INÍCIO DO PERCURSO A PRAIA DA 
ROCHA. HÁ MUITO QUE A NÃO VISITAVA..."

Pereiro: Feira de S. Rafael

Praia da Rocha (vista nascente)
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CRÓNICA
Casario branco, ruas estreitas encimadas por um 

nobre e altaneiro castelo a recordar a má vizinhança, 
em algumas épocas passadas, com o pessoal da outra 
margem.

A jornada estava concluída e o objectivo atingido. 
Todavia, algo me chamou a atenção: a "Marginal do 
Guadiana". O nome prometia...

Como ia para sul, em vez de recorrer à EN122 que me 
conduziria directamente a Vila Real de Santo António, 
optei pela M507, a tal Marginal do Guadiana. Esta 
estrada, com piso regular e muitas curvas, acompanha 
o curso do rio e a própria orografia do terreno. Ora 
sobe, ora desce, umas vezes junto à margem, outras 
um pouco mais afastada. Linda estrada! A convidar a 
um ritmo de passeio para assim desfrutar das diversas 
cambiantes da paisagem.

No Montinho das Laranjeiras, passo por umas esca-
vações arqueológicas que bem atestam a antiguidade 
da presença da civilização por estas paragens. Depois 
Guerreiros do Rio e Foz do Odeleite onde a estrada 
inflecte para o interior. Ainda se vislumbra a albufeira 
da Barragem de Odeleite.

Em Odeleite, aí sim, a EN122 até Castro Marim e 
depois Vila Real de Santo António. Estava concluída a 
jornada. Não sem antes fotografar o farol mais oriental 
do Algarve…

O ponto final seria na Ponta da Areia em Vila Real de 
Santo António. Uma língua de areia que acompanha a 
foz do rio e entra mar adentro e que é, fisicamente, o 
ponto final de Portugal a sudeste. Dali para a frente…
ou Guadiana ou Oceano Atlântico!

Uma boa forma, simbólica de terminar este dia. Como 
costumo dizer, o que é (Estrada) Nacional é bom! 

Fica esta sugestão...até porque estradas nacionais 
é o que não falta...aí ao Virar da Esquina para ANDAR 
DE MOTO! //

Silves - Ponte sobre o Rio Arade

Alcoutim e o Rio Guadiana

Sanlúcar de Guadiana Vila Real de Santo António - Farol
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Margarida Mendes da 
Silva conta a história 
da sua viagem de moto 
à volta das 50 Capitais 
Europeias.

A Guigui DAS RODAS ALTAS

Histórias de viagens há muitas. Mas histórias 
de viagens de moto, escritas de forma a 
não causar o sono e capazes de expressar 
de forma tão colorida o encanto de viajar 

sobre duas rodas, dessas histórias há realmente muito 
poucas. Mas agora há mais uma.

Margarida Mendes da Silva fez subir a fasquia do 
que é contar uma história, com o seu livro A Guigui 
das Rodas Altas, onde relata a sua aventura de 71 
dias, que a levou a visitar as 50 capitais europeias, 
numa epopeia de 26.000 quilómetros.



REPORTAGEM  

A autora começa por contar que a ideia lhe 
surgiu como uma espécie de remédio para 
combater a sua “crise dos 50”, e como o seu mano 
foi uma peça importante para que ela conseguisse 
cumprir o seu objectivo.

Escrito, “com um enorme sorriso na cara”, o livro 
foi posto à venda em Novembro de 2019, e conta de 
forma alegre e bem-disposta, sob a forma de diário, 
os pormenores, as peripécias, os contratempos do 
caminho, ao mesmo tempo que descreve, de forma 
também muito própria e cativante, as paisagens, 
as gentes, os locais e os ex-libris de cada uma das 
capitais visitadas.

Não lhe vamos contar mais nada para não sermos 
“spoilers”, mas aconselhamos vivamente a sua leitura.

O Livro A Guigui das Rodas Altas tem um 
preço de 16,90€, já está disponível na livraria 
Palavra de Viajante, em Lisboa, e brevemente 
vai poder comprá-lo também na FNAC. Pode ser 
encomendado directamente através do e-mail 
aguiguidasrodasaltas@hotmail.com.  //

mailto:aguiguidasrodasaltas@hotmail.com
http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202003/pdf/gdjdz
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MOTOS USADAS

PROCURAS UMA 

   MOTO USADA? 
          ENCONTRA-A AQUI EM 

                   ANDARDEMOTO.PT

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202003/pdf/xgvcf


O IC19 e a segunda circular, em Lisboa, são 
verdadeiras terapias de choque para os mo-
tociclistas que têm medo de circular em 
estradas com muito trânsito, ou entre os 

carros. Uma semana depois o resultado é “limpinho”: 
ou começam a hiperventilar e vão comprar o passe 
do comboio, ou metem os medos para trás das costas 
e enfrentam o bicho de 
frente.

E circulam por onde: pela 
berma ou entre os carros?

Não sou adepta das ber-
mas, e nem no início da 
minha vida em duas rodas 
optei por este caminho - 
quando só me apetecia ir 
de olhos fechados entre os 
carros, a minha pulsação 
batia recordes diários, e 
quando chegava ao des-
tino agradecia ainda estar 
viva. Mas esta escolha está 
longe de ser consensual 
entre os motociclistas, 
algo que aliás podemos 
comprovar diariamente 
nas estradas.

Há uma opção certa? 
Se calhar não!

Em primeiro lugar, ambas são ilegais. Em segundo 
lugar, ambas são perigosas. Se entre os carros temos 
os fanáticos dos telemóveis, os leitores de volante, 
as sessões de maquilhagem no retrovisor e os que 
acham que “o pisca é coisa de meninos”, nas bermas 
temos os óleos, as peças esquecidas, as areias, os 

carros parados e acidentados, os traços escorregadios 
e os afiados separadores. Ou seja, se entre os carros 
arriscamos um encosto, nas bermas arriscamos a 
derrapagem e muitas vezes um “recuerdo” da polícia.

Circular entre os carros é um comportamento tole-
rado pela polícia, em benefício da mobilidade, mas as 
bermas são um assunto “sensível” para a autoridade. 

Quanto aos automobilistas, 
o nível de tolerância pode 
depender dos dias. Quem 
circula habitualmente nes-
tas estradas está habituado 
à presença dos motociclis-
tas que furam as filas, e já 
têm algum cuidado extra 
sempre que querem mu-
dar de faixa (alguns…). Nas 
bermas estas manobras 
são mais perigosas. Muitos 
automobilistas acabam por 
usar estas mesmas bermas 
quando querem escapar às 
filas, e abandonar a faixa 
na próxima saída. Quantos 
olham para ver se alguém 
circula na berma? Muito 
poucos.

Berma ou entre os carros?
Independentemente da opção, a atenção tem de 

ser redobrada. Com a experiência, o medo inicial 
desaparece e dá lugar a um estado de relaxamento 
que acaba por ser bastante mais perigoso. O medo 
torna-nos mais atentos e menos “afoitos”, e basta um 
centímetro mal medido para o alcatrão fazer estragos.

Boas curvas //

CRÓNICA

Susana Esteves
Jornalista e motociclista

ARRISCO A MULTA 
ou arrisco o encosto?
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"... Circular entre 
os carros é um 
comportamento 
tolerado pela 
polícia, em 
benefício da 
mobilidade, mas 
as bermas são um 
assunto “sensível”..." 
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