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MUDAR O RUMO
2020 trouxe-nos muito de inesperado, mas pode também ser um 

ano de coisas boas. Para isso, propomos-te condições absolutamente 
inéditas para que possas comprar a tua Honda. 

Vamos mudar o rumo dos acontecimentos! 

Exemplo para um contrato de crédito automóvel com reserva de propriedade com um PVP de 14.550€, entrada inicial obrigatória de 2.910,00€ mais 35 mensalidades 
no montante de 149€ e última mensalidade de 6.547,50€ incluindo a Comissão de Processamento de Prestação de 3,50€. Comissão de Abertura de Contrato de 50€, 

TAN 0,0%, TAEG 1,8%, MTIC de 12.123,30€. O valor da mensalidade não inclui seguro de crédito facultativo, não estando re�etido no MTIC e na TAEG. O exemplo de 
�nanciamento é válido para veículos novos durante a campanha válida para contratos até 30 de Junho de 2020, para o modelo CRF 1100L Africa Twin, limitada ao 

stock existente e disponível nos concessionários aderentes. Informe-se no Cetelem, uma marca do BNP Paribas Personal Finance, SA – Sucursal em Portugal, NIPC 
980677750, com sede na Rua Galileu Galilei, nº 2 - 8º Piso, Torre Ocidente, Centro Colombo 1500 - 392 Lisboa. Ao PVP acresce o Imposto de Selo para utilização de Crédito 

à taxa legal em vigor. O PVP indicado não inclui despesas de documentação, preparação, eco-valor dos pneus e IUC no valor total de 455€ (iva incluído). Todos os concessionários 
são intermediários de Crédito a título acessório e atuam sem carácter de exclusividade.

honda.pt

0% DE JUROS (TAN)

4 ANOS DE GARANTIA (2 + 2)

SÓ ATÉ 30 DE JUNHO

TAEG: 1,8%
Campanha válida para todos os modelos Honda +125cc
ao abrigo das condições exclusivas do Crédito Cetelem

no sistema Honda OPTIONS

EXEMPLO PARA CRF1100L AFRICA TWIN 

0% TAN E APENAS 149€ POR MÊS

PRAZO: 35 MESES
PVPR: 14.550€
MTIC: 12.123,30€

MONTANTE
FINANCIADO:
11.640,00€

  MANTER
  DEVOLVER
  TROCAR

Ao fim de 35 meses assumimos o Valor Final Garantido de 6.547,50€. Tem opção de MANTER, DEVOLVER ou TROCAR por uma moto nova.

ENTRADA INICIAL: 2.910,00€ 
TAEG: 1,8%
VALOR FINAL GARANTIDO DE 6.547,50€

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202005/pdf/ihibb
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Todos sabemos que o Covid-19 anda por aí. 
Mas à luz do que se sabe hoje, 20 de maio 
de 2020, ele não tem autonomia de des-
locação ou, se preferirem, não se desloca 

sozinho. Nós, os seres humanos, é que o transportamos. 
Somos o seu veículo particular. Esta é a nossa opinião, 
validada pelo reconhecido virologista Pedro Simas.

A Direção Geral de Saúde (DGS) diz que: “É de conhe-
cimento público que o risco de transmissão aumenta 
com a exposição a um número acrescido de pessoas, 
especialmente em ambientes fechados, dado que a 
aglomeração de pessoas e o contacto físico entre 
pessoas ou com superfícies contaminadas são fatores 
importantes de transmissão da COVID-19”.

Perante o referido pela DGS, constatamos que numa 
moto circulam, no máximo, duas pessoas, e na maioria 
dos casos apenas uma. Quanto ao “ambientes fecha-
dos”, decididamente não se aplica às motos. Também 
quando andamos de moto, mesmo em grupo, facil-
mente podemos evitar a “aglomeração de pessoas” 
e o “contacto físico entre pessoas”, assim como “com 
superfícies contaminadas”, sabendo todos que é fun-
damental a utilização das luvas na condução de moto/
scooter. Mas já vamos aos detalhes, mais à frente.

Dado não haver em Portugal, até ao momento, dire-
tivas ou recomendações especificas para a utilização 
da moto ou scooter, baseamos esta nossa opinião nas 
recomendações gerais de comportamento da DGS, 
“SAÚDE E ATIVIDADES DIÁRIAS - Medidas Gerais de 
Prevenção e Controlo da COVID-19”, de 14 de maio 
de 2020, que podem ser consultadas aqui.

Chegam-nos informações de outros países, como 
Espanha, Itália e França, de recomendações no sen-
tido da utilização de veículos de duas rodas para 
deslocações diárias e não só, nomeadamente motos/
scooters e bicicletas. Compreensível, pois são países 
onde as motos/scooters ajudam há muitos anos na 
diminuição da poluição, descongestionamento do 
tráfego e estacionamento. Basta pensar por exemplo 

em grandes cidades como Paris, Barcelona, Madrid 
e Roma, onde as motos/scooters têm uma presença 
diária e massiva.

Em tempos “normais” já todos os motociclistas co-
nheciam as vantagens das motos/scooters, sobretudo 
nas grandes cidades, já para não falar do prazer e 
liberdade que estes veículos proporcionam e que só 
quem experimenta consegue compreender.

Mas valerá a pena relembrar algumas vantagens 
para os que só agora têm os primeiros contactos com 
o “mundo das motos”:

• Contribuem para o descongestionamento do trá-
fego, dado que é um veículo de dimensões reduzidas. 
Assim, diminuem engarrafamentos para benefício de 
todos os utilizadores de ruas e estradas, incluindo os 
transportes públicos;

• Reduzem o tempo de viagem. Em cidade, andar 
de moto permite reduzir o tempo de viagem entre 
50 a 70%;

• Permitem deslocações de curta e longa distância, 
possibilitando assim a deslocação urbana e interur-
bana, através de ruas, estradas e autoestradas;

• Têm baixas emissões poluentes, partículas e CO2. 
Nas últimas duas décadas, os limites de emissões das 
motos/scooters foram reduzidos em mais de 90%;

• Têm grande eficiência energética, contribuindo 
fortemente para a melhoria do ambiente. Por serem 
veículos leves e de dimensões reduzidas, minimi-
zam o impacto geral ao nível dos transportes e das 
rodovias;

• Racionalização dos custos dos cidadãos com trans-
portes, dado que há motos/scooters muito económicas, 
tanto na aquisição como na manutenção. De um modo 
geral é assim, com exceção de alguns exemplares;

• A segurança, nos últimos anos, tem aumentado de 
forma extraordinária neste tipo de veículos. O ABS é 
obrigatório em todos os modelos, a eletrónica é om-
nipresente com as mais diversas ajudas à condução, 
o que desagrada a alguns, mas que são, sem dúvida, 
fortes contributos para a segurança;

EDITORIAL

ANDAR DE MOTO 
EM TEMPO DE COVID-19
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• Podíamos continuar a enumerar muitos outros aspetos 
de segurança ativa e passiva e muitas outras vantagens 
deste tipo de veículo, em tempos ditos normais.

MAS VAMOS VOLTAR AO TEMPO DO COVID-19, 
JÁ APELIDADO DE “O NOVO NORMAL”.

Não temos conhecimentos científicos sobre vírus 
nem especificamente sobre o Covid-19, mas anali-
sando as recomendações gerais da DGS, que já refe-
rimos no início, e a apreciação do virologista Pedro 
Simas do nosso artigo, parece-nos que passámos a 
ter mais uma vantagem em andar de moto.

Não havendo evidência científica de que o vírus "anda" 
aí pela atmosfera, "à solta", então a moto/scooter é um 
meio de transporte fantástico para manter a distância 
física e diminuir as probabilidades de contágio.

Para que essa “nova vantagem” seja efetiva, consi-
deremos os seguintes pressupostos:

• Utilização de capacete, de preferência fechado, 
integral ou modular. Obrigatório há muitos anos;

• Utilização de luvas específicas e adequadas à 
estação do ano. Já era recomendável;

• Utilização de vestuário específico e adequado à es-
tação do ano. Já recomendável em “tempos normais”;

• Utilização de calçado “técnico” para andar de moto. 
Já recomendável em “tempos normais”;

• Não esquecer a inerente vulnerabilidade do 
motociclista e por consequência, ter as precauções 
adequadas às diversas situações e conduzir com res-
ponsabilidade.

EM TEMPOS DE “NOVO NORMAL”
Agora em tempos de “novo normal”, em nossa opi-

nião, devemos passar a andar com um recipiente de 
“gel desinfetante”. Antes de colocarmos as luvas, vamos 
desinfetar as mãos e deixá-las secar bem.

Como já era recomendável, e agora ainda mais, não 

devemos partilhar equipamento, nomeadamente o 
capacete e as luvas.

Também devemos trazer connosco uma máscara 
para quando deixarmos a nossa moto/scooter. De-
pois de retirarmos o capacete e demais equipamento, 
devemos utilizá-la para cumprir as novas regras de 
comportamento em sociedade.

Caso levemos alguém “à pendura”, essa pessoa deve 
seguir os mesmos procedimentos que o condutor. O 
“pendura” deverá ser alguém com quem coabitamos, 
por motivos de proximidade.

E relativamente aos tão desejados passeios em grupo?
Seguindo o mesmo raciocínio, os procedimentos 

são os mesmos que já enunciámos. Nesses casos, 
acresce o cuidado redobrado na distância entre motos, 
que já fazia parte das boas práticas. E na altura de 
parar e conviver fora da moto, devemos proceder de 
acordo com as recomendações normais para qualquer 
situação desse género, nomeadamente a utilização 
de máscara e assegurar a distância física.

Vamos conduzir com responsabilidade para que 
ANDAR DE MOTO seja um prazer! //

EDITORIAL

Pedro Simas

"... já todos os motociclistas 
conheciam as vantagens 
das motos/scooters..."

"... parece-nos que passámos 
a ter mais uma vantagem 
em andar de moto."

APRECIAÇÃO CIENTÍFICA
Antes de publicar este artigo tivemos oportunidade de o submeter à apreciação 

científica de Pedro Simas - Professor de virologia na Faculdade de Medicina da Uni-
versidade de Lisboa e investigador principal do Instituto de Medicina Molecular.

Na sua opinião, e à luz dos conhecimentos actuais, em resumo, disse-nos o 
seguinte: "Concordo com a essência do que é referido no artigo! Dadas as carac-
terísticas das motos, e pelo que hoje conhecemos da transmissão do vírus, a moto 
é de facto um veículo de transporte em que a probabilidade de contrair Covid-19 
é menor. Sendo assim e perante o que escreveram, pode-se considerar que os 
motociclistas passaram a ter mais uma vantagem em andar de moto."

Nota: queremos agradecer publicamente ao professor a disponibilidade, simpatia 
e ajuda que nos deu.
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PORQUE NÃO...

Rogério Carmo
Publisher

De regresso à estrada
Sobrevivemos ao vírus e à quarentena. 

Está na hora de, com todas as precauções, 
regressarmos à estrada, ao vento, aos sorrisos 
múltiplos, ao convívio e à partilha com os 
companheiros de viagem.

Estamos todos ansiosos por isso. Mas 
muitos estamos há demasiado tempo 
parados, enferrujados, com os reflexos 
adormecidos devido à prolongada falta de 
exercício imposta pelo confinamento.

Estamos com muita falta de prática de 
andar sobre duas rodas. Por isso não nos 
devemos esquecer que a nossa integridade 
física está ameaçada. Além de nós próprios, 
também os demais utilizadores das rodovias 
estão, na sua grande maioria, igualmente 
enferrujados. E os veículos, provavelmente 
também na sua grande maioria, têm 
manutenção e revisão descuidadas, pelo que 
podem igualmente ser um acrescido factor 
de risco.

Por isso, não arrisquemos. Vamos para a 
estrada com olhos de ver, ouvidos de ouvir 
e muita, muita atenção. Em passeio, em 
pequenos grupos, a desfrutar do ar puro, 
depois de ter feito uma boa vistoria à moto, 
para termos a certeza que tudo está em 
condições: Pressão e estado dos pneus, nível 
de óleo, lubrificação da transmissão (se for o 
caso), a certeza que não há fugas de líquidos, 
lâmpadas fundidas, parafusos a menos, nem 
ruídos estranhos. 

Não vamos descurar o equipamento, mas 

vamos ter cuidado nas primeiras travagens, 
na entrada das primeiras curvas, nos 
cruzamentos mais movimentados, entre as 
filas de trânsito! Cuidado com os buracos, 
a subir os passeios, atenção redobrada nas 
estradas onde houver rails desprotegidos ou 
mau piso, senão ambos. Atenção nas calçadas 
e nos caminhos de ferro. 

Vamos com calma! Pensemos no nosso 
futuro, na nossa família ou em qualquer 
outra razão que nos tenha obrigado a passar, 
conformados, pelo recente período de 
privações. Mas vamos celebrar a vida, vamos 
andar de moto!

Como diz a ACAP: “Põe o capacete, calça as 
luvas e recupera a tua liberdade”.

E porque não, recomendar aos outros, 
aqueles que ainda não o fazem, que, se 
tiverem que ir… vão de moto! //

"Por isso, não 
arrisquemos. Vamos 
para a estrada com 
olhos de ver, ouvidos 
de ouvir e muita, 
muita atenção. "

6    MAIO // 2020
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A NOVA REFERÊNCIA PARA TIRAR O MÁXIMO PROVEITO EM AVENTURA OFF-ROAD

Versátil e ágil, com especificações Premium, a nova linha Tiger 900 Rally oferece ainda mais capacidade o�-road, com 
mais potência e desempenho disponíveis, e um novo foco na utilização de aventura com o máximo conforto e estilo na 
condução o�-road extrema.

Saiba mais em triumphmotorcycles.pt
LISBOA: 218 292 170 triumphlisboa.pt | PORTO: 224 108 000 triumphporto.pt | ALGARVE: 289 090 366 triumphalgarve.pt

DE GARANTIA
SEM LIMITE DE
QUILÓMETROS4

ANOS*

CAMPANHA 
DE LANÇAMENTO

EM TODA A GAMA TIGER

*Campanha de lançamento, até 31 de Agosto de 2020, limitada ao stock existente. 2 anos de Garantia de fábrica + 2 anos de garantia sem custos 
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Já nos dizia o personagem Diácono Remédios, 
nos idos anos 90, em mais uma interpretação 
fantástica de Herman José, que “Não havia ne-
cessidade!”. Lembrei-me disto por causa do que 

aconteceu nos últimos tempos entre dois dos maiores 
nomes do motociclismo mundial: Jorge Lorenzo e 
Giacomo Agostini.

À falta de corridas de MotoGP que nos possam ale-
grar e criar “conteúdos” sobre os quais eu teria todo 
o prazer em escrever, estes dois senhores decidiram 
entrar numa corrida muito própria. Um despique no 
qual nenhum deles sairá vencedor.

Agostini, recordista de títulos mundiais com 15 cam-
peonatos conquistados, tem sido uma personagem 
incontornável no paddock do Mundial de Velocidade. 
Ao longo dos anos tem sabido viver da “lenda” que 
foi criada ao redor do seu nome. Experiente, sabe 
melhor do que ninguém o que é preciso para ser 
um campeão.

Lorenzo, com 5 campeonatos conquistados, três de-
les na categoria rainha MotoGP, também não se pode 
dizer que não saiba o que é necessário para ganhar 
aos melhores pilotos de motos do mundo. Aliás, foi 
o único a conseguir roubar um título de campeão a 
Marc Marquez. Bastante frontal no que diz, Lorenzo 
nunca deixa ninguém sem resposta!

O despique entre estes dois campeões começou com 
Agostini a fazer uma avaliação menos positiva, aliás, 
definida como “absoluto fracasso”, da passagem de 
Jorge Lorenzo pela Ducati e depois pela Honda. Mas 
foram as palavras de Agostini sobre os anos Ducati 
que caíram mal. O espanhol rapidamente aproveitou 

as redes sociais para responder ao “ataque” de Agostini. 
E desde então temos assistido a ataques e contra-
-ataques de parte a parte. O último dos quais, pelo 
menos no momento em que escrevo estas linhas, um 
ataque bastante agressivo de Lorenzo na sua página 
oficial no Instagram.

Tudo isto deveria ser evitado por parte destes dois 
campeões. O espanhol já poderia ter aprendido a 
controlar os seus ímpetos. Interiorizando a verdadeira 
mensagem do italiano. Já Agostini deveria ter evi-
tado prolongar o despique. Tem idade para perceber 
quando parar.

As entrevistas que o italiano deu, serviram para 
deitar mais lenha para a fogueira. E Lorenzo, que já 
estava a “arder”, explodiu, respondeu como é seu tom, 
e acabou por escrever algumas coisas que, olhando à 
distância, me parecem acertadas. Coisas que acabam 
por relativizar os feitos da lenda italiana. E nada disto 
honra a grandeza de qualquer um deles.

Esperemos que as corridas de MotoGP regressem 
em breve. Esta ausência de ação parece estar a afetar 
até os grandes campeões. E logo num momento em 
que não havia necessidade! //

PS: Não podia deixar passar esta oportunidade para 
dar aqui os meus Parabéns ao Andar de Moto e à sua 
edição digital gratuita! Esta é a edição #24. É para si, 
que lê estas linhas, que nos esforçamos para criar mais 
e melhores conteúdos. Foi há dois anos que iniciámos 
este projeto de edição digital com um grafismo cuidado 
e conteúdos melhorados. E vamos continuar por cá!

CRÓNICA

Bruno Gomes
Jornalista

NÃO HAVIA NECESSIDADE!
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A COMISSÃO DE MOTOCICLISMO DA ACAP PROMOVE AS 
MOTOS COMO MEIO DE TRANSPORTE DIVERTIDO, ECONÓMICO, 
RÁPIDO E SEGURO, NO REGRESSO À NORMALIDADE

PERANTE A NOVA REALIDADE SOCIAL que vi-
vemos, que no futuro próximo vai exigir soluções 
alternativas para a mobilidade urbana, as motos re-
presentam a alternativa ideal para quem tem que se 
deslocar diária ou esporadicamente.

A questão do distanciamento social vai obrigar a 
novos hábitos e a maiores precauções. Graças à sua 
tipologia, as motos garantem todas as condições para 
que, em qualquer tipo de deslocação, se economize 
tempo e dinheiro, promovendo uma grande liber-
dade de acção a par com o distanciamento social 
recomendável. 

Todos nós, motociclistas, sabemos isso. Agora, a Co-
missão de Motociclos da ACAP (Associação Automóvel 
de Portugal), com o consenso da quase totalidade das 
marcas de motociclos comercializadas no nosso país, 
desenvolveu uma campanha publicitária que pretende 
chamar a atenção para as vantagens e benefícios da 
utilização deste meio de transporte. 

A Campanha “Vai de Moto”, criada pela Happy Brands, 
inicia-se hoje e, numa fase inicial, prolongar-se-à até 
ao final de Julho, transmitindo a mensagem: “Quando 
tiveres de ir, vai de moto. Põe o capacete, calça as 
luvas e recupera a tua liberdade!” //

Campanha Vai de Moto



 COM ESTA INICIATIVA, A EMPRESA QUER ESTAR AINDA MAIS PRÓXIMA 
 DOS PROFISSIONAIS E PARTILHAR PARTE DO SEU CONHECIMENTO 
 DURANTE O ACTUAL CONFINAMENTO CAUSADO PELA PANDEMIA DO COVID-19.

A MOTUL PROMOVE FORMAÇÃO ONLINE GRATUITA A 
DISTRIBUIDORES E OFICINAS

A EMPRESA de lubrificantes francesa Motul está a 
oferecer online cursos técnicos e de produtos, focados 
em oferecer conteúdos sobre os principais aspectos da 
lubrificação, relativos à área automóvel e dos motociclos.

A Motul vai um passo além e oferece aos utilizadores a 
possibilidade de cursos ajustados, 
respondendo às suas necessidades 
ou curiosidades específicas sobre 
os produtos da marca.

Além disso, a empresa providen-
cia um novo serviço de assistência 
técnica por telefone, através do 
número 900 82 78 72, disponível 
a todos os profissionais, para os 
ajudar a esclarecer as suas dúvidas e fornecer aconse-
lhamento personalizado.

A Motul lançou esta iniciativa, destinada a clientes e 
a não clientes da marca, com o objectivo de estar mais 
próxima do que nunca dos profissionais, de forma a acres-
centar mais conhecimento e valor aos seus negócios.

Os cursos serão realizados online e em streaming, para 
que os interessados possam participar ao vivo e expressar 
as suas dúvidas, que serão esclarecidas por um técnico 
profissional da empresa.

As formações irão concentrar-se em duas áreas prin-
cipais: motociclos e automóveis, 
com cursos específicos sobre te-
mas como lubrificação, normas 
dos fabricantes e lubrificantes 
para cada tipo de motor e gama 
de aditivos, entre outros. 

Utilizadores interessados em 
participar na formação podem 
formalizar a sua inscrição no site 

da Motul (clicar aqui).
Para complementar este processo, a Motul possui uma 

plataforma virtual que aconselha os profissionais sobre 
o lubrificante apropriado para cada tipo de veículo, além 
de disponibilizar importantes informações de mecânica, 
a fim de facilitar o seu trabalho. //

https://www.motul.com/es/pt/news/business-services/formacion_online
http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202005/pdf/xyuxk
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MAIS HABITUADA a fabricar motos de baixa e 
média cilindrada, a Brixton pretende alargar o seu 
campo de ação às motos de maior cilindrada, e tem 
os olhos postos na Triumph Bonneville T120.

A marca que faz parte do grupo austríaco KSR, mas 
que tem a sua produção na China, anunciou que em 
breve será dada luz verde para o início de produção 
de um novo modelo, uma clássica moderna, com um 
motor bicilíndrico de 1200 cc.

Atualmente a moto de maior cilindrada da Brixton é 
a Crossfire de 500 cc, que foi apresentada no Salão de 
Milão EICMA em 2019. Foi precisamente no certame 
italiano que a Brixton revelou a versão conceptual 
da nova 1200 cc.

Com o design e grande parte do desenvolvimento 

desta novidade a acontecer na sede da KSR, em Krups, 
na Áustria, a produção vai acontecer em solo chinês. 
Isso deverá permitir que a Brixton posicione a sua 
1200 cc de uma forma muito competitiva em termos 
de preço.

Num segmento de mercado tão apetecível e po-
pular, será extremamente importante para a Brixton 
que esta moto consiga aliar boa qualidade (quer de 
construção quer dinâmica), a um preço acessível.

De momento a marca não revela nem especifica-
ções, nem mesmo o nome desta novidade. Sabemos 
no entanto que existe uma forte probabilidade deste 
modelo ser apresentado no seu formato de produ-
ção até final de 2020, chegando aos concessionários 
europeus ao longo de 2021. //

Brixton confirma produção de 
uma clássica moderna de 1200 cc
A MARCA DO GRUPO AUSTRÍACO KSR ANUNCIOU QUE EM 
BREVE COMEÇARÁ A PRODUÇÃO DE UMA NOVA MOTO DE 
FABRICO CHINÊS E COM UM MOTOR BICILÍNDRICO DE 1200 CC. 
A BRIXTON PRETENDE ENTRAR EM “GUERRA” COM A TRIUMPH 
BONNEVILLE T120!



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202005/pdf/vbjoh
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UMA PESQUISA no Google (ou noutro motor de 
busca) por designers de motos e a internet entrega-
-nos uma quantidade infindável de resultados, apre-
sentando projetos de artistas talentosos, alguns que 
passam do papel e teoria para a realidade, outros que 
preferem continuar a apostar em criações que não 
passam do papel para a estrada.

Um dos designers mais em destaque, tanto no 
mundo dos automóveis como no mundo das motos, 
é Tamás Jakus, húngaro de nacionalidade, mas que tem 
conquistado o mundo com as suas esbeltas criações 
de duas ou de quatro rodas.

O seu mais recente projeto, e que foi revelado na 
página de Instagram da sua empresa Jakusa Design, 

é uma Ducati MH900 Heritage.
A MH900e tem um lugar especial na Ducati, mas 

pelas mãos e visão da Jakusa Design esta italiana 
recupera um estilo café racer adaptando-o de forma 
sublime às necessidades do que é uma clássica mo-
derna. Um pouco ao estilo do que vimos a MV Agusta 
fazer com a fantástica Superveloce 800.

Tamás Jakus aproveitou a plataforma V4 que a Ducati 
utiliza na Panigale e na nova Streetfighter, e dotou-a 
de elementos que lhe conferem uma imagem única, 
exclusiva, em especial o frontal com a clássica ótica 
redonda, que se prolonga pelas laterais do depósito 
de combustível.

Os elementos mecânicos desta MH900 Heritage 

Uma interpretação sublime
de uma clássica moderna
A EMPRESA DE DESIGN JAKUSA DESIGN APRESENTA UMA OBRA 
DE ARTE EM DUAS RODAS. ESTA DUCATI MH900 HERITAGE 
UTILIZA A PLATAFORMA V4 PARA CRIAR UMA INTERPRETAÇÃO 
SUBLIME DO QUE DEVE SER UMA CLÁSSICA MODERNA.



da Jakusa Design ficam totalmente expostos, com 
o designer a não querer tapar da nossa vista a 
excelência da construção da Ducati, quer em ter-
mos do motor V4, que tem 208 cv, quer mesmo na 
forma como adicionaram os radiadores de grandes 
dimensões com um acabamento prateado para 
fazer um contraste com as peças em preto.

O sistema de escape, tal como na original 
MH900e, termina em duas ponteiras debaixo da 
traseira desta MH900 Heritage. Traseira que é 
monoposto, conseguindo a Jakusa Design assim 
manter o mesmo “look” aerodinâmico que encon-
tramos na parte frontal, onde se destacam ainda 
as famosas asas aerodinâmicas que encontramos 
nas motos mais desportivas.

Infelizmente não nos parece que a Ducati tenha 
nos seus planos o lançamento de uma moto sequer 
parecida com a MH900 Heritage da Jakusa Design.

No entanto, basta ver o interesse que esta pu-
blicação alcançou no Instagram, onde até mesmo 
designers da Ducati fizeram o seu “Gosto” e fa-
zem questão de comentar esta criação de Tamás 
Jakus,para perceber que, talvez, a fábrica de Borgo 
Panigale possa num futuro não muito distante 
começar a produzir algo parecido.

Aqui no Andar de Moto ficámos impressionados 
com o design sublime desta MH900 Heritage conce-
bida pela Jakusa Design. O que acha desta moto? //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202005/pdf/qlffm
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FOI NO SALÃO de Milão EICMA de 2019 que a Ka-
wasaki confirmou a aquisição de 49% da marca italiana 
Bimota. E aproveitando a ocasião, a Bimota revelou em 
estreia mundial a Tesi H2, uma moto com um design bas-
tante peculiar, soluções técnicas exóticas, e que utiliza o 
motor sobrealimentado da bem conhecida Kawasaki H2.

Porém, a ligação entre a Bimota e a Kawasaki não se 
ficará por aí!

De acordo com um novo vídeo divulgado pela marca 
italiana no seu canal oficial no YouTube, em breve será 
apresentada a versão de produção da nova KB4.

A Bimota percebe que a grande maioria dos motoci-
clistas não pretende adquirir uma moto tão exótica e 
potente como a Tesi H2. Por isso estão a trabalhar num 
novo modelo, a KB4, que terá por base a Kawasaki Z1000. 
Mais precisamente o seu motor quatro cilindros em linha.

Com 1043 cc, este motor japonês oferece toda a per-
formance que permite à Bimota desenvolver toda uma 
estrutura que pemitirá aos motociclistas desfrutarem de 

uma experiência de condução verdadeiramente especial.
Assim, a Bimota KB4 deverá ter 143 cv de potência e 

111 Nm de binário, assumindo que o motor Kawasaki não 
sofre alterações em relação à Z1000. Depois a Bimota 
fabricará um quadro que, de acordo com o que se percebe 
do vídeo “teaser”, será constituído por tubos de aço aos 
quais se juntam placas laterais de reforço da estrutura.

O design retro e sem dúvida apelativo, esconde depois 
uma ciclística recheada de componentes modernos e 
topo de gama: suspensões com assinatura da Öhlins, 
enquanto o sistema de travagem fica a cargo da Brembo.

Teremos provavelmente de esperar até ao Salão de 
Milão EICMA, que se tudo correr bem se realizará em 
novembro próximo, para ver de perto a versão final da 
nova Bimota KB4.

Mas para já, ficamos com a boa notícia que a icónica 
marca italiana, conhecida pelas suas opções exóticas e 
invulgares, continua viva e aparentemente cheia de força 
para desenvolver novos modelos. //

A SEGUNDA MOTO NASCIDA DA LIGAÇÃO ENTRE A ICÓNICA 
MARCA ITALIANA BIMOTA E O GIGANTE JAPONÊS KAWASAKI 
SERÁ A KB4. 

MOTO NEWS

Bimota KB4 – Uma desportiva 
retro com mecânica moderna



ESTA MARCA, que em Portugal é representada 
pelo grupo Motorien, prepara-se para apresentar ao 
mercado europeu uma novidade: a custom GV 300 
S Bobber.

A Hyosung já confirmou que este modelo estará 
disponível em breve em solo europeu, e tudo aponta 
para que Portugal também receba esta nova Bobber 
que vai encaixar-se na gama precisamente entre as 
Aquila GV250 e GV650i.

Ao contrário das anteriores customs da Hyosung, a 
nova GV 300 S Bobber apresenta um estilo bastante 
mais discreto mas ao mesmo tempo poderoso. Sem 
elementos cromados, esta pequena Bobber coreana 
apresenta uma imagem musculada, que adota o preto 
como cor principal. Aliás, o preto é a única cor!

O motor V-twin de 300 cc disponibilizará cerca de 
30 cv de potência, enquanto o assento está colocado 
extremamente baixo, perfeito para os condutores me-
nos experientes.

Não temos ainda confirmação do preço desta GV 300 
S Bobber, mas o valor pedido pela Hyosung deverá 
rondar os 5000€. //

 A MARCA COREANA HYOSUNG APRESENTA E CONFIRMA A CHEGADA DA 
 NOVA CUSTOM GV 300 S BOBBER AO MERCADO EUROPEU. 

HYOSUNG CONFIRMA CHEGADA DA GV 300 S BOBBER!

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202005/pdf/bkbah
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UMA RÉPLICA FIEL, EM KIT PARA MONTAGEM, DO MÍTICO MOTOR 
DA BMW MOTORRAD, O BOXER BICILÍNDRICO, REFRIGERADO POR 
AR, QUE FOI UM MARCO NA HISTÓRIA DA MARCA BÁVARA.

APRESENTAMOS-LHE um modelo animado, à 
escala 1:2, de um dos motores mais importantes da 
história do motociclismo.  O propulsor de combustão 
interna com ciclo de quatro tempos da BMW R90S tinha 
uma configuração também vulgarmente denominada 
de pistões opostos, cujo movimento faz lembrar o dos 
punhos de um “boxeur” (daí o boxer), e é consensual-
mente considerado um ponto de viragem na história 
do motociclismo Europeu.

O conceito de motor de cilindros horizontais opostos 
já era anterior a 1923, ano em que a BMW apresentou 
ao mundo a sua primeira moto com este tipo de motor, 
a cobiçável BMW R 32 de 1923. Presume-se que a casa 
alemã terá ido buscar a inspiração para este motor a 
uma moto inglesa de 1920, a Douglas W2, a primeira 
a adoptar esta configuração.

No entanto a BMW inovou, ao colocar o motor em 
posição transversal enquanto que a moto britânica tinha 

o motor instalado em posição longitudinal, e assim os 
técnicos teutónicos conseguiram melhorar a eficácia 
da refrigeração e adoptar uma transmissão por veio, 
praticamente sem manutenção, acabando por criar uma 
imagem de marca que se tornou extremamente popular 
ao cabo de todo um século.

De tal forma, este conceito foi recentemente homena-
geado com o lançamento da BMW R18, moto que está 
equipada como o motor boxer bicilíndrico mais arrojado 
de sempre, e cujos detalhes pode ver se clicar aqui.

Este modelo à escala do motor da BMW R90S foi criado 
por uma equipa de engenheiros e conta com cerca de 
200 componentes em plástico, incluindo as cabeças do 
motor em material transparente para permitir visualizar 
os sistemas internos.

Apresenta movimento através de um pequeno motor 
eléctrico contido no interior, e todas as peças móveis 
(cambota, pistões, válvulas e respectivo mecanismo de 

Motor da BMW R90S à escala 1:2

https://www.andardemoto.pt/moto-news/48397-bmw-r18-apresentacao-mundial/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202005
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accionamento) movem-se exactamente como as do mo-
tor verdadeiro.

O realismo é tal que até a faísca das velas é simulada 
através de luzes LED e, além disso, um pequeno módulo 
de áudio com uma gravação de som do motor original 
está integrado no modelo funcional, que inclusivamente 
permite utilizar a caixa de cinco velocidades.

A BMW Motorrad R90S em que este motor foi utilizado 
pela primeira vez foi lançada no mercado em 1973, 
quando a indústria de motociclismo europeia estava 
sob uma forte ameaça vinda do Japão devido à maior 
fiabilidade e facilidade de utilização das motos nipó-
nicas, nomeadamente a Honda CB750 e a Kawasaki Z1.

O Boxer que equipava a R90S mantinha a refrigeração 
por ar, mas apresentava uma cilindrada de 898cc. Era 
basicamente a evolução do motor da R75/5, refinado por 
carburadores Dell’Orto, uma linha de escape redesenhada 
para aumentar a potência e uma caixa de cinco velocida-
des, para poder enfrentar condignamente a concorrência.

Assim, os 67 cavalos produzidos, muito respeitá-
veis para a época, conseguiam impulsionar a R90S a 
uma velocidade máxima igualmente entusiasmante, 
que rondava os 200 km/h. 

A ciclística também foi melhorada, com a inclusão 
de travões de disco duplos de 260 mm na frente e um 
tambor de 200 mm. Com um peso bruto de apenas 215 
kg em ordem de marcha, todo o conjunto veio a revelar-
-se de uma fiabilidade irrepreensível, comprovada pelo 

facto de, ainda hoje, existirem imensas unidades em 
perfeito estado de conservação e prontas para fazer 
ainda mais quilómetros.

Voltando ao modelo em kit, o tempo de montagem 
estimado é de 3 horas e não requer colagens nem pin-
turas. Vem acompanhado de um guia de montagem de 
elevada qualidade, bem ilustrado e muito detalhado. 

Este é um produto oficial licenciado pela BMW, desti-
nado a coleccionadores, técnicos e fãs da marca e pode 
ser usado tanto como peça decorativa como instrumento 
pedagógico.

Além de estar disponível na Amazon, pode ser com-
prado a melhor preço, 199 Euros, no website da Franzis 
Verlag GmbH. //



22   MAIO // 2020

DEPOIS DE 38 ANOS seguidos a organizar a Con-
centração Internacional de Motos de Faro, o Moto 
Clube de Faro confirmou, através de um vídeo publi-
cado na sua página oficial no Facebook, aquilo que 
muitos temiam: a 39ª Concentração Internacional de 
Motos de Faro está cancelada.

O Moto Clube de Faro, revelando uma enorme preocupa-
ção pela saúde, não apenas dos milhares de motociclistas 
que visitam o recinto durante os dias da concentração, 
mas também da população em geral, tomou a difícil 
decisão de anular o evento na capital algarvia.

A Concentração de Faro, que se realizaria nos dias 

16 a 19 de julho, tem assim de saltar um ano com 
o bem conhecido e famoso Vale das Almas a ficar 
despido de motos e motociclistas prontos para ce-
lebrar a cultura das duas rodas, esperando-se o seu 
regresso no formato habitual em 2021.

José Amaro, presidente do Moto Clube de Faro, 
adianta que está a ser delineada uma ação que visa 
comemorar os 39 anos da Concentração de Faro. 
"Durante os próximos meses vamos tentar realizar 
qualquer coisa, não será uma concentração nos moldes 
habituais, mas vamos tentar fazer alguma coisa para 
que os 39 anos não fiquem esquecidos". //

39ª Concentração Internacional de 
Motos de Faro está cancelada!
O MOTO CLUBE DE FARO PUBLICOU UM VÍDEO NA SUA PÁGINA 
OFICIAL DE FACEBOOK ONDE CONFIRMA O CENÁRIO QUE 
MUITOS TEMIAM: A 39ª CONCENTRAÇÃO INTERNACIONAL DE 
MOTOS DE FARO ESTÁ CANCELADA.

MOTO NEWS

» Veja aqui o video

https://www.facebook.com/168042746547764/videos/623817378220101
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COM UM DESIGN INSPIRADO NUM AMBIENTE DE TRABALHO, 
A VERSATILIDADE DESTA MOTO PERMITE INFINITAS 
CONFIGURAÇÕES ADAPTADAS A NECESSIDADES ESPECÍFICAS.

O MUNDO está a mudar, e velhas práticas reinventam-
-se. Quem não se lembra dos amoladores? Homens que 
iam de porta em porta, com a sua bicicleta especial, a 
tocar a sua flauta de pã, para arranjar chapéus de chuva 
e a afiar facas e tesouras ao domicílio?

Pois bem, a nova moto eléctrica da marca sueca Cake 
vai muito além de um motor eléctrico e de duas rodas. 
A inspiração do seu design foi a versatilidade e poderá 
ser uma solução profissional para minimizar os efeitos 
da revolução social que a Pandemia despoletou.

O quadro da Ösa+, fabricado em alumínio extrudido 
e componentes maquinados, é basicamente uma viga, 
pintada de cinzento, que se estende a todo seu compri-
mento, e que permite adicionar uma série de acessórios, 
para transformar a moto numa pequena oficina, palco 
ou escritório.

O segredo desta versatilidade está nos suportes espe-
cíficos, que a marca concebeu, para adaptar os diversos 
acessórios ao quadro, e que podem ser facilmente ins-
talados, removidos ou mudados de posição, conforme 
as diferentes necessidades.

A mesma bateria que alimenta o motor elétrico tem 
várias tomadas de 5V e 12V para ligar toda a espécie 
de equipamentos electrónicos, e o fabricante fornece 
em opcional um conversor para corrente alterna a 220V 
com capacidade para 1500W, para poder servir como 
uma central elétrica sobre rodas, sempre que for ne-
cessário, permitindo que trabalhos tão distintos como 
soldadura, canalização, carpintaria, limpeza, jardinagem, 
fotografia ou até mesmo mesa de mistura de som. As 
possibilidades são praticamente infinitas, e segundo o 
fabricante, existem mais de mil configurações possíveis 

Cake Ösa+ a moto elétrica sueca 
que se transforma em bancada



entre acessórios e layouts.
A Cake dá diversos exemplos da versatilidade, seja 

como uma bancada de trabalho ambulante ou como um 
veículo de distribuição. O modelo pode ser facilmente 
adaptado a um serviço de entregas ou deslocações de 
lazer, como por exemplo o surf, já que um dos acessórios 
disponíveis é um suporte que permite transportar, entre 
outros objectos e ferramentas, uma prancha de surf de 
dimensões consideráveis.

Em termos de ciclística, a Ösa+ está equipada com 
rodas de 14 polegadas, forquilha hidráulica invertida, 
com um curso de 120 mm e um amortecedor traseiro 
com pré-carga ajustável e um curso de 260 mm.

Os travões, de acção combinada, são de disco, em aço 
inox, com 220 mm de diâmetro em ambos os eixos, 
contam com pinças de 4 pistões.

A distância entre eixos é de 1340 mm e o assento 
está colocado a 800 mm do chão.

Uma altura livre ao solo de 220 mm confere-lhe 
alguma apetência para o fora de estrada, pelo que a 
marca lhe instalou pneus capazes de lidar com pisos 
menos firmes.

A Cake Ösa+ tem um peso de 65 kg, na sua configu-
ração básica, a que se juntam 17 kg da bateria de 50 A 
que lhe confere uma autonomia até 100 quilómetros 
(a marca fornece em alternativa uma  bateria de 30 A, 
com apenas 12 kg de peso). O motor, que debita 10 kW 
de potência e um binário de 42 Nm, permite atingir uma 
velocidade máxima de 100 km/h. A carga completa da 
bateria de iões de lítio é feita a partir de uma vulgar 

tomada doméstica de 220V e demora apenas 3 horas 
A Cake Osa+ tem um preço base de 8.500 euros.
A marca também disponibiliza uma versão mais eco-

nómica, a Ösa Lite, que tem especificações semelhantes, 
mas uma velocidade máxima limitada a 45 km/h e uma 
bateria de apenas 30A, que é comercializada por 6.500 
euros, e que em alguns países pode ser homologada 
também como ciclomotor. Ambas as versões têm capa-
cidade para transportar dois ocupantes.

Os dois modelos já podem ser encomendados e, se-
gundo a marca, ficam disponíveis em breve nos mer-
cados europeu e asiático. Para fazer uma encomenda, 
basta ligar-se ao website oficial da Cake (clique aqui), 
usar o configurador para definir quais os acessórios que 
necessita, fazer um depósito de 200 euros e aguardar 
cerca de 10 semanas para a entrega. //

andardemoto.pt    25

https://ridecake.com/
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QUANDO EM 2016 a Mahindra decidiu salvar duas 
marcas históricas como a BSA e a Jawa, ficámos a saber 
que o gigante indiano do mundo das duas rodas tinha 
um ambicioso plano para reavivar estas marcas.

Foi em 2018, mais precisamente em novembro, que 
tanto a BSA como a Jawa passaram a integrar o grupo 
Mahindra, e desde então a vida destas marcas tem sido 
um pouco atribulada, principalmente para a Jawa.

A Mahindra quis arrancar a “todo o vapor” na Índia, e 
de um momento para o outro começaram a nascer con-
cessionários Jawa quase em cada esquina. A expansão 
meteórica da rede de concessionários, em combinação 
com uma procura por parte dos consumidores acima do 
esperado, não foi acompanhada ao nível das infraestru-
turas de produção.

A fábrica Jawa não conseguiu dar resposta à procura e 

necessidades de produção, e isso acabou por se revelar 
um grave problema, com os motociclistas a terem de 
esperar meses antes de poderem receber a sua nova 
Jawa. A produção de peças de substituição também foi 
gravemente afetada, com falhas no stock e também na 
qualidade de construção.

Porém, a Mahindra, usando o enorme suporte financeiro 
e “know-how” que um gigante da indústria tem, conseguiu 
recuperar o equilíbrio. 2019 já foi um ano estável ao nível 
da produção, os clientes já não têm de esperar muito 
pelas suas Jawa, e os concessionários estão a conseguir 
corresponder às exigências.

Com a situação controlada, o grupo Mahindra pensa 
agora em voos mais altos para a Jawa, nomeadamente 
a Europa.

Foi agora anunciado que a Jawa irá fazer um regresso 

MAHINDRA CONFIRMA QUE VAI FAZER REGRESSAR A HISTÓRICA 
MARCA JAWA A SOLO EUROPEU. A JAWA COMEÇARÁ A SER 
COMERCIALIZADA NA SUA TERRA ANCESTRAL REPÚBLICA CHECA, 
MAS DEPOIS IRÁ INVADIR O RESTO DA EUROPA.

Jawa está de regresso à Europa!



oficial a solo europeu – supostamente em 2020, mas 
não parece que seja possível cumprir com esse plano 
devido à pandemia Covid-19 – e que o primeiro país 
a comercializar as novas Jawa será a República Checa.

Esta escolha por parte do grupo Mahindra não é, de 
todo, obra do acaso.

A Jawa tem na República Checa a sua 
terra ancestral. Foi ali, mais precisa-
mente em Praga, que a Jawa foi fundada 
em 1929. A escolha para o regresso da 
Jawa à Europa através da República 
Checa não é por isso inocente e faz 
parte de um plano estratégico que 
irá levar a marca agora sob controlo 
indiano a todos os outros países eu-
ropeus.

Com a procura de motos de menor cilindrada a estar em 
alta na Europa, com os motociclistas europeus a preferi-
rem, cada vez mais, motos fáceis de conduzir, acessíveis em 
termos de preços e manutenção, económicas ao nível dos 
consumos, mas que ao mesmo tempo tenham carisma, a 
Jawa poderá ser um caso de sucesso quando chegar aos 
concessionários europeus num futuro próximo.

Não se sabe ainda quais os modelos que a marca vai 

trazer para a Europa, até por causa das normas de ho-
mologação europeia Euro 5. No mercado indiano a Jawa 
fez o seu regresso apoiada em quatro modelos: Perak, 
Forty Two, 90th Anniversary Edition, e ainda a Jawa 300.

É precisamente esta Jawa 300 que, ao que tudo indica, 
será a “ponta de lança” da marca na Europa.

Com um estilo retro que se tem re-
velado bastante popular entre os mo-
tociclistas europeus, a Jawa 300 dá uso 
a um motor que foi especialmente de-
senvolvido pelo grupo Mahindra para 
as novas Jawa.

Trata-se de um monocilíndrico de 
293 cc e duas árvores de cames. Com 
cerca de 30 cv de potência e 28 Nm 
de binário, este motor foi desenhado 

para se assemelhar com os antigos e icónicos motores 
a 2 Tempos. Não apenas se parece, como as ponteiras 
foram trabalhadas para emanar uma sonoridade parecida 
com os motores 2T.

Provavelmente vamos ter de esperar mais do que um par 
de anos até vermos concessionários Jawa a abrir portas 
em Portugal. Mas pelo menos já sabemos que a marca 
está de regresso à Europa, e isso é um bom sinal. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202005/pdf/biuln
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 »TESTES
 KTM DUKE 790
 MOTO MORINI CORSARO 1200ZZ
 »NOVIDADES  
 INTERMOT 2018

»APRESENTAÇÃO
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 »TESTES
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 »8 DICAS
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CONHEÇAS AS NOVIDADES 
DO SALÃO DE MILÃO 2018

 »TESTES
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 »TESTES
 HARLEY-DAVIDSON FAT BOY 114
 KYMCO SUPERDINK 350
 »VELOCIDADE
 AO LONGO DA HISTÓRIA 
 »10 CONSELHOS   
 PARA OS RECÉM-CHEGADOS
 »70 ANOS  CAPACETES AGV
 »TOM  VITOÍN
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 »testes
 norton Commando 961 sport mKII
 CapaCete nolan n87
 »comparativo
 trIumph tIger 800XCa vs bmW F850gs

 »novidades
 brembo
 alpInestars
 »tom vitoín
 as odIsseIas de um motard
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TUDO O QUE PRECISA DE SABER SOBRE MOTOS ESTÁ NO ANDARDEMOTO.PT

 »TESTES
 HONDA PCX
 KAWASAKI NINJA H2 SX SE
 »NOVIDADES  BMW 2019
 »ÓCULOS DE SOL   
 E O MOTOCICLISMO
 »ACTUALIDADE   
 TRUMP VS HARLEY
»TOM VITOÍN
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 »TESTES
 TRIUMPH STREET SCRAMBLER 2019
 BAJAJ DOMINAR 400
 »COMPARATIVO
 HONDA GL1800 GOLDWING  VS  
 BMW K1600 GRAND AMÉRICA
 »APRESENTAÇÃO
 HONDA MONKEY E SUPER CUB
 »REPORTAGEM
 FÁBRICA BREMBO
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TUDO O QUE PRECISA DE SABER SOBRE MOTOS ESTÁ NO ANDARDEMOTO.PT

 »TESTES
 SYM CRUISYM 125
 INDIAN SCOUT BOBBER
 »NOVIDADES  
 KAWASAKI NINJA ZX-10R
 INDIAN 2019
 »HISTÓRIA CAPACETES BELL
 »CONCENTRAÇÃO GÓIS 2018

MOTO 
MORINI

 Regressa
a Portugal

Aqui está 
a edição 
número 24 do 
Suplemento 
Mensal Andar 
de Moto, em 
formato de 
revista digital. 

Esta é uma publicação com conteúdos exclusivos, que 
resume a informação que regularmente levamos aos nossos 
leitores através da Newsletter semanal e do nosso "Diário" 
online https://www.andardemoto.pt, onde está disponível 
informação noticiosa actual, desenvolvida e rigorosa, e onde 

ainda pode encontrar catálogo de motos novas e usadas, catálogo de 
equipamentos, listagens de concessionários e serviços e muitas mais 
informações úteis para o quotidiano de todos os motociclistas.

Estas foram as premissas de um projecto, inovador e arrojado, que 
hoje, oito anos depois, nos enche de orgulho, com as audiências a 
comprovarem que os nossos leitores nos elegem como a publicação 
sobre motos, e motociclismo em geral, destacadamente mais lida e mais 
consultada em Portugal.

A 24ª edição deste nosso suplemento mensal é, por isso, a melhor 
forma de celebrarmos este sucesso e de, em simultâneo, agradecermos 
a todos os nossos leitores, anunciantes e colaboradores o seu empenho 
na consolidação deste projecto que, comprovadamente, tem dado um 
importante contributo para que o motociclismo tenha uma cada vez 
maior presença na vida dos portugueses, com as vantagens que isso 
aporta à sociedade e ao mercado. Parabéns a todos e Bem hajam! //

Oito anos a 

https://www.andardemoto.pt/revista/38063-publicacao-andar-de-moto-suplemento-mensal-01-junho-2018/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202005
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TUDO O QUE PRECISA DE SABER SOBRE MOTOS ESTÁ NO ANDARDEMOTO.PT
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MENSAL
SUPLEMENTO

FEVEREIRO

KAWASAKI
»TESTE
 KTM 1290 SUPER DUKE R

»FRENTE-A-FRENTE
  PIAGGIO BEVERLY 350 VS SYM HD 300

»REPORTAGEM
 75 ANOS DA MV AGUSTA

»APRESENTAÇÃO
 DUCATI SUPERLEGGERA V4
 TRIUMPH STREET TRIPLE R
 H-D FAT BOY 30TH ANNIVERSARY
 DUCATI SCRAMBLER 1100

»TOM VITOÍN  
 AS ODISSEIAS DE UM MOTARD
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TUDO O QUE PRECISA DE SABER SOBRE MOTOS ESTÁ NO ANDARDEMOTO.PT

VÁ ATÉ ONDE QUISER! 

 »TESTES
  DUCATI SCRAMBLER CAFÉ RACER
  HARLEY-DAVIDSON FXDR114
 YAMAHA TÉNÉRÉ 700
 SYM JOYMAX Z 125/300
 »FRENTE-A-FRENTE
 HONDA CBR1000RR FIREBLADE
 HONDA CIVIC TYPE R GT TIAGO MONTEIRO

 »EM ANÁLISE
 BOTAS TCX RT-RACE

»REPORTAGEM
 ESCOLA DE PILOTAGEM HONDA
 SCOOTER SHARING

»TOM VITOÍN  
 AS ODISSEIAS DE UM MOTARD
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 ROYAL ENFIELD 
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 BENELLI 
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 »TESTE
 BENELLI 502 C
 »DOSSIER 125CC
 OS MELHORES TESTES

»NOVIDADE
 HONDA AFRICA TWIN

»ENTREVISTA  ALEXANDRE SILVA
»DICAS
 7 MAUS HÁBITOS QUE ESTÃO 
 A ESTRAGAR O SEU CAPACETE
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 »TESTES
 ROYAL ENFIELD HIMALAYAN
 MUTT MOTORCYCLES HILTS 125 / MONGREL 125
 »FRENTE-A-FRENTE
 SHOEI NEOTEC 2 / SCHUBERTH C4 PRO

 »APRESENTAÇÃO
 R45 TAIGA BY SAUDADE MOTORCYCLES
 »TÉCNICA TRANSMISSÃO FINAL
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YAMAHA
»TESTE
 HARLEY-DAVIDSON LOW RIDER S

»COMPARATIVO
  TODAS NAKED, TODAS DIFERENTES

»REPORTAGEM
 100 ANOS INDIAN SCOUT

»APRESENTAÇÃO
 KEEWAY VIESTE 125

»DESPORTO
 MUNDIAL DE VELOCIDADE 2020
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 AS ODISSEIAS DE UM MOTARD
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SUZUKI
KATANA

»TESTES
  INDIAN FTR 1200 
  DUCATI HYPERMOTARD 950 SP 
 »APRESENTAÇÃO
 DUCATI PANIGALE V4 25º ANNIVERSARIO 916 
 YAMAHA YZF-R1 E R1M 2020
 KTM 790 ADVENTURE RALLY
 BMW VISION DC ROADSTER

 »EM ANÁLISE
 DAINESE CARVE MASTER 2 D-AIR
 BOTAS FORMA TERRAIN EVO
 »REPORTAGEM
 5 DICAS PARA ANDAR DE MOTO EM PISTA
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 MOTOGP UMA EXPERIÊNCIA VIP
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DUCATI STREETFIGHTER V4
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 EICMA 2019
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 HONDA AFRICA TWIN CRF1100L
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 ARCH MOTORCYCLE KRGT-1
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 ANÁLISE TEMPORADA 2019 DE MOTOGP
»TOM VITOÍN  
 AS ODISSEIAS DE UM MOTARD
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 VESPA ELETTRICA
 APRILIA RSV4  FACTORY / TUONO V4
 KAWASAKI Z125
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 HARLEY-DAVIDSON GAMA TOURING 2019

»TÉCNICA
 BREMBO  TRAVÕES  MOTOGP
»ENTREVISTA TIAGO MAGALHÃES
»DESPORTO  
 MUNDIAL DE VELOCIDADE
 MUNDIAL DE SUPERBIKES
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»TOM VITOÍN  
 AS ODISSEIAS DE UM MOTARD 
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  HARLEY-DAVIDSON ULTRA LIMITED
  ROYAL ENFIELD TWINS 650
 INTERCEPTOR / CONTINENTAL
 
 »APRESENTAÇÃO
 TRIUMPH ROCKET 3 R E GT
 ROYAL ENFIELD NOUGHT TEA
 
 

VESPAGTS 300
»DICAS
 COMO LIMPAR E LUBRIFICAR 
 A CORRENTE DA SUA MOTO
 »ENTREVISTA
 EUNICE RIDES A ROYAL
 VÍTOR SOUSA: TRIUMPH
 »DESPORTO 
 70 ANOS DO MUNDIAL DE VELOCIDADE
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ROAD GLIDE LIMITED
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 EQUIPAMENTO
»TESTE
 YAMAHA TMAX 560 TECH MAX

»APRESENTAÇÃO
 TRIUMPH TIGER 900
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TRIUMPH
SCRAMBLER
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 »TESTES
  TRIUMPH SCRAMBLER 1200  XE
  DUCATI MULTISTRADA 950 S
  HONDA CBR650R E CB650R
  PNEUS BRIDGESTONE BATTLAX S22
 »COMPARATIVO
 BMW C400X VS HONDA FORZA 300

»APRESENTAÇÃO
 DUCATI DIAVEL 1260 MATERICO
 LIGHTNING STRIKE
»ENTREVISTA KIKO MARIA
»DESPORTO  
 MUNDIAL DE VELOCIDADE
 MUNDIAL DE SUPERBIKES
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SETEMBRO

 »EM ANÁLISE
 BOTAS TCX X-BLEND WP 
 BLUSÃO ALPINESTARS ANDES II

»REPORTAGEM
 HONDA NO GLEMSECK 101

»ENTREVISTA  PAOLO CIABATTI
»DESPORTO
 AERODINÂMICA DE MOTOGP EM 2020
»TOM VITOÍN  
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 »TESTES
  INDIAN ROADMASTER
  DAELIM XQ1 125 D
 ECOOTER E1R

an
da

rd
em

ot
o.

pt
//

 2
0

20

TUDO O QUE PRECISA DE SABER SOBRE MOTOS ESTÁ NO ANDARDEMOTO.PT

#20 
MENSAL
SUPLEMENTO

JANEIRO

APRILIA
»TESTE
 YAMAHA MT-125

»FRENTE-A-FRENTE
  BONNEVILLE T100 VS  INTERCEPTOR 650

»APRESENTAÇÃO
 TRIUMPH TIGER 1200 ALPINE E DESERT

»EQUIPAMENTO
 DMD: CAPACETES VINTAGE COM ESTILO

»DESPORTO
 PAULO GONÇALVES

»TOM VITOÍN  
 AS ODISSEIAS DE UM MOTARD
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MOTO GUZZI
V85 TT

MAIO

 »TESTES
  HUSQVARNA SVARTPILEN 701
  DUCATI DIAVEL 1260 S
  SYM JET14 ABS
 »APRESENTAÇÃO
 TRIUMPH ROCKET 3 TFC
 »EM ANÁLISE
 FATO REV´IT AKIRA

»REPORTAGEM
 VIAGEM: VOLTA AO MUNDO

»TOM VITOÍN  
 AS ODISSEIAS DE UM MOTARD
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APRESENTAÇÃO INDIAN FTR CARBON

A marca americana apresentou a terceira 
variante da sua gama de Flat Trackers. A nova 
FTR Carbon é a proposta da Indian Motorcycle 
para quem quer uma moto exótica de 
inspiração “tracker” e com ADN 
de competição.

Exótica com alma
DE COMPETIÇÃO
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Apesar das suas origens americanas, 
a Indian Motorcycle preferiu outro 
cenário e viajou até Genebra na 
Suíça para revelar hoje ao mundo a 
sua mais recente criação. A Indian 
FTR Carbon é uma novidade que 

fará companhia às já conhecidas FTR 1200, motos 
de inspiração “tracker”, que o Andar de Moto já 
teve oportunidade de testar, tanto na versão 
base, num comparativo naked, como na versão 
"S", que mostrou um desempenho adrenalático, e 
serve de base a este novo modelo Carbon, que se 
pode considerar uma moto exótica com ADN de 
competição.

Numa moto “premium”, com tantos pontos que 
devemos realçar, a primeira nota de destaque vai 
inteiramente para o uso de fibra de carbono para 
criar as carenagens que dão forma à FTR Carbon. 
Este material, leve e ao mesmo tempo resistente, 
confere à Indian FTR 1200 Carbon uma aparência 
de luxo e competição. A fibra de carbono foi usada 
no fabrico dos seguintes componentes:
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» Veja aqui o video

https://www.youtube.com/watch?time_continue=4&v=jVXw1zJzF3k&feature=emb_logo


- Guarda-lamas da frente
- A máscara do farol frontal
- Depósito de combustível e coberturas da caixa 

de ar
- Tampa de cobertura do assento do passageiro
Para além disso, a FTR Carbon inclui de fábrica 

um sistema de escape 2-1-2 em aço inox, 
fabricado pela Akrapovic, fixo em posição baixa, 
que contribui não apenas para uma imagem mais 
desportiva, mas também ajuda o motor bicilíndrico 
em V a respirar melhor.

O motor continua a disponibilizar 126 cv e uns 
massivos 120 Nm de binário máximo. Suave mas 
musculado, este V-Twin de 1203 cc impressiona 
pela disponibilidade a baixas rotações. É no 
entanto um motor que não se importa de ser 
explorado mais acima nas rotações, e assim a FTR 
Carbon facilmente chega perto dos 200 km/h de 
velocidade máxima.

Suspensões totalmente ajustáveis em ambos 
os eixos, travagem Brembo, com destaque para 
as pinças monobloco de quatro pistões M4.32, e 
transmissão por corrente são mais algumas das 

características desta “tracker” urbana e desportiva.
A nova Indian FTR Carbon oferece ainda mais 

equipamento “premium”. A travagem conta 
com sistema ABS com função “cornering”, e a 
transmissão possui controlo de tração para ajudar 
o condutor a dominar os 120 Nm de binário. As 
configurações são visíveis num esbelto painel de 
instrumentos TFT, a cores, de 4,3 polegadas, que 
pode ser controlado por toque.

Se tudo isto não fizer a FTR Carbon destacar-se das 
restantes variantes, a Indian Motorcycle faz questão 
de destacar este modelo através da inserção de uma 
inscrição especial na consola central, bem ao meio 
do depósito de combustível.

Apenas disponível na cor Carbon Race Replica, a 
nova Indian FTR Carbon conta com jantes de 19’’ 
e 18’’, cobertas por pneus Dunlop DT3-R Radial, 
que complementam o “look” especial desta exótica 
“tracker” americana.

De momento ainda não temos o preço em 
Portugal para esta novidade. Aguardamos a 
qualquer momento a informação sobre preço e 
disponibilidade para o nosso país. Fique atento. //

32   MAIO // 2020

APRESENTAÇÃO INDIAN FTR CARBON



"SUAVE MAS MUSCULADO, ESTE V-TWIN DE 
1203 CC IMPRESSIONA PELA DISPONIBILIDADE 

A BAIXAS ROTAÇÕES."

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/moto-news/48837-indian-ftr-carbon-exotica-com-alma-de-competicao/#bmg-main-f
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TESTE SUZUKI V-STROM 1050 XT

A grande aventureira da Suzuki 
surge renovada para 2020, com 
praticamente todos os sistemas 

electrónicos que um motociclista 
exigente não pode prescindir.

Aventura
COM TODOS
SUZUKI V-STROM 1050 XT

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

https://www.andardemoto.pt/test-drives/49052-teste-suzuki-v-strom1050-xt-aventura-com-todos/#bmg-1
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"O FAROL QUADRADO POR CIMA DO AFAMADO 
“BICO DE PATO” HERDADO DAS MOTOS QUE A 
INSPIRARAM, É OUTRO DOS ARGUMENTOS..."

TESTE SUZUKI V-STROM 1050 XT

A
Suzuki é a marca mais discreta 
dos 4 gigantes japoneses, mas 
sempre se distinguiu pela 
fiabilidade e longevidade dos 
seus modelos. Por isso a renovada 
V-Strom 1050, nesta glamorosa 
versão XT, esteticamente 
inspirada nas míticas DR-Z e 

DR-Big, tem basicamente a mesma base ciclística e 
motriz da sua antecessora, tendo sido refinada com 
a homologação Euro5 e com aquilo que a Suzuki 
chama de S.I.R.S. (Suzuki Intelligent Ride System), um 
pacote electrónico muito completo que contribui para 
excepcionais níveis de segurança, que favorecem uma 
condução animada, mas despreocupada. 

No motor, a grande e principal diferença é a sua 
maior elasticidade, que permite rolar a mais baixa 
rotação, e acelerar sem as habituais batidas típicas 
de uma configuração V2, de que a sua antecessora 
padecia. Isso, e a redução do som do escape, uma 
das consequências da homologação Euro5, algo que 
não afectou a sonoridade, que se mantém bastante 
agradável. 

O bicilíndrico em V a 90 ° desenvolve agora uns 
mais do que confortáveis 107,3 cv (79 kW), com 

praticamente o mesmo binário de 100Nm. O consumo 
de combustível foi reduzido e o fabricante anuncia 
médias de 4,9 litros/100km. Obviamente que no 
mundo real estas médias sobem, mas, na prática, a 
autonomia concedida pelos 20 litros de capacidade do 
depósito será facilmente superior a 300 quilómetros.

O novo design das carenagens, com linhas sobretudo 
rectas, com destaque para o farol quadrado por cima 
do afamado “bico de pato” herdado das motos que a 
inspiraram, é outro dos argumentos, já que, sobretudo 
nesta pintura branco/laranja “à la Marlboro”, evoca 
a participação do pequeno belga, Gaston Rahier, no 
Paris-Dakar, em finais dos anos 80 do século passado.

Mas, além do design realmente impactante, o que 
agora realmente traz a Suzuki V-Strom para ribalta 
do seu segmento é o novo pacote electrónico, que 
começa com um acelerador ride-by-wire, que controla 
dois novos corpos de admissão, maiores 4mm em 
diâmetro que os da versão anterior, regulados por 
dois motores eléctricos que regulam a entrada de ar 
e combustível de forma exemplar, com uma resposta 
ao punho imediata e sem hesitações, facto a que o 
sistema de duas velas por cilindro, accionadas de 
forma independente, também não é estranho. 

Os já conhecidos sistemas, como o “Low R.P.M. Assist”, 
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1037 CC
107,3 CV
14 999 €

» Mais dados técnicos aqui

https://www.andardemoto.pt/motos-novas/p-2045/suzuki-v-strom-1050-xt/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202005


38   MAIO // 2020

que ajuda a manter o motor em funcionamento a 
baixa rotação, sobretudo em manobra, e o Easy Start, 
que põe o motor em funcionamento com apenas um 
toque no botão do arranque, também estão presentes 
nesta versão, que conta agora com 3 mapas de ignição, 
com diferentes entregas de potência. O cruise control 
é outra das funcionalidades disponíveis.

Este pacote electrónico estende-se à ciclística, 
com uma unidade de medição de inércia (IMU) de 
três eixos, da Bosch, que faz a gestão do controlo 
de tracção, ajustável em 3 modos, e também do 
ABS, programável em dois modos, ambos ajustados 
automaticamente em função das condições de 
aderência, optimizando ainda a travagem em caso de 
descidas acentuadas de forma a evitar a descolagem 
da roda traseira, ou em caso de transporte de 
passageiro, aumentando em conformidade a potência 
de travagem do eixo posterior. 

Da mesma forma, a IMU é ainda responsável pelo 
Hill Hold Control, que permite que a moto fique 
automaticamente travada em pisos inclinados, 
durante 30 segundos, para ajudar, por exemplo, na 
subida ou descida do passageiro, desligando-se 
automaticamente mal se começa a andar novamente, 
ou quando se pressiona a manete do travão duas 

vezes consecutivas.
Para aumentar ainda mais os níveis de segurança, 

não podia faltar uma embraiagem assistida e 
deslizante, que minimiza o bloqueio da roda traseira, 
sob o efeito de reduções de caixa mais violentas.

Mas uma moto mede-se essencialmente em 
termos de prazer de condução, e nesse particular a 
Suzuki fez subir a V-Strom para um patamar bastante 
elevado. Além das ajudas electrónicas à condução, 
a protecção aerodinâmica também foi revista, e o 
depósito de combustível, a par com o novo ecrã 
pára-brisas regulável em altura sem ser necessário 
recorrer ao uso de ferramentas, fornecem uma 
excelente protecção dos elementos. 

Também a ergonomia se mantém irrepreensível, 
com destaque para o assento, a mostrar-se 
extremamente confortável, apto para grandes 
tiradas, mas que os motociclistas de estatura mais 
baixa vão encontrar demasiado alto, mesmo na 
posição inferior, podendo recorrer a um assento 
opcional que, ainda assim, fica a 810mm do chão. 
Mesmo o passageiro encontra bastante conforto 
na posição dos poisa-pés, no assento envolvente e 
nas bem desenhadas pegas para as mãos.

O painel de instrumentos é agora em LCD integral, 

"O PAINEL DE INSTRUMENTOS É AGORA EM 
LCD INTEGRAL, MONOCROMÁTICO, MAS 

EXTREMAMENTE LEGÍVEL E MUITO COMPLETO..."

TESTE SUZUKI V-STROM 1050 XT
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TESTE SUZUKI V-STROM 1050 XT

monocromático, mas extremamente legível e muito 
completo, onde não falta a indicação de mudança 
engrenada, o consumo de combustível instantâneo e 
médio, temperatura do ar, carga da bateria e relógio, 
assim como os níveis de intervenção do ABS, do 
Controlo de Tracção e o mapa do motor selecionado, 
entre outros. Ao seu lado, bastante acessível, está 
uma tomada USB de 2A. Toda a electrónica é 
controlada através de um pequeno módulo de 3 
botões, ao alcance do polegar esquerdo, que permite 
navegar entre os diversos menus e selecionar as 
opções pretendidas, num interface bastante intuitivo 
e fácil de memorizar.

Passando à ciclística, também aqui a Suzuki 
não correu riscos e montou na V-Strom 1050 
equipamento de muito bom nível, começando 
por manter o excelente quadro de dupla trave em 
alumínio e o braço oscilante da versão anterior, 
recorrendo agora a uma forquilha invertida KYB, 
com bainhas de 43mm de diâmetro, completamente 
regulável, discos de travão flutuantes de 310mm e a 
pinças de Tokico, com as da roda da frente a serem 
de instalação radial.

Assim, o conjunto apresenta um excelente 
comportamento em curva, mesmo em mau piso e 
com passageiro, e uma travagem muito potente, 
capaz de conferir muita confiança por ser muito 
doseável, factores que fazem esquecer que a V-Strom 
acusa um peso em ordem de marcha de 247 kg.

No caso da  V-STROM 1050XT, a única versão que 
vai estar disponível em Portugal, as jantes raiadas 
da DID, com raios metálicos e aro em alumínio, 
de 19 polegadas na frente e 17 polegadas atrás, 
vêm equipadas com os eficazes pneus Bridgestone 
Battlax Adventure A41, que garantem uma aderência 
muito boa, potenciando o desempenho da travagem. 
O pneu traseiro, de medida 150/70, é o responsável 
pela excelente agilidade do conjunto, que se revela 
muito fácil de mudar de direcção, e muito incisivo 

"A SUZUKI FEZ SUBIR 
A V-STROM PARA UM 
PATAMAR BASTANTE 

ELEVADO."
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TESTE SUZUKI V-STROM 1050 XT

na entrada em curva, sem se notar nenhuma perda de 
tracção significativa sob aceleração.

A Suzuki V-STROM 1050XT está equipada com 
protecções de motor, protecções de punhos, descanso 
central, piscas e farolim traseiro em LED, assento 
independente com dois níveis, regulável em altura no 
lugar do condutor (pode subir ou baixar 20mm) e uma 
tomada de 12V para o passageiro.

Além do bom desempenho do motor, em andamento 
a visibilidade é muito boa, mesmo para trás, já que 
os espelhos retrovisores estão muito bem colocados, 
mas isso é apenas um pormenor relativamente 
ao comportamento do conjunto. A aceleração 
contundente, a travagem eficaz, a entrada em curva 
intuitiva, a agilidade da direção e o conforto a 
bordo fazem da V-STROM 1050XT uma excelente 
companheira para qualquer tipo de utilização.

Claro que muitos vão perguntar como é que 
a V-Strom se porta em offroad. E para esses, a 
minha resposta é: não sei! Não sendo especialista, 
andar fora de estrada com uma moto deste peso e 
dimensões, equipada apenas com pneus mistos e 
com o ecrã tão alto, não é algo que me entusiasme, 
pelo que nem experimentei. 

No entanto, tive oportunidade de fazer uns 
estradões de terra, e uns trilhos fáceis, e a 
sensação de segurança que a V-Strom incute é 
muito elevada, com a posição de condução em 
pé a ser bastante eficaz, permitindo agarrar bem 
o depósito com os joelhos e o guiador a cair 

natural nas mãos. A altura livre ao solo é razoável 
e permite ultrapassar pequenos obstáculos com 
muita facilidade. A grande agilidade do conjunto 
facilita as manobras, mas será sobretudo em 
asfalto, entre curvas, que a grande facilidade com 
que muda de direcção, proporciona ritmos muito 
interessantes que permitem aproveitar e desfrutar 
do elevado nível da ciclística.

Claro que, apesar da boa qualidade de construção, 
há pequenos pormenores que podiam ter sido 
melhorados. É o caso de a altura do ecrã não poder 
ser regulada a partir da posição de condução, não ter 
punhos nem assentos aquecidos e não ter disponível 
um quickshifter para a caixa de velocidades.

Mas esses pormenores iriam seguramente aumentar 
o preço que o importador nacional conseguiu manter 
muito controlado, numa etiqueta com um valor de 
14.999 Euros, a que opcionalmente se juntam 350 
Euros do praticamente inevitável Pack Tour Suzuki, que 
inclui 2 Malas Laterais Suzuki de 37 litros e 1 TopCase 
de 46 litros, também em alumínio, e cujo valor fora da 
promoção de lançamento é de 1.500 Euros.

Não há dúvida que a Suzuki se esmerou para 
actualizar a sua “big Trail”, tendo conseguido 
recolocá-la num nível tecnológico muito elevado. 
Por tudo isto, a V-Strom 1050 XT é agora, mais do 
que nunca, uma séria concorrente na sua classe, com 
todos os requisitos para tornar qualquer aventura, 
num verdadeiro prazer. Marque um test-ride num 
concessionário oficial Suzuki e comprove! //

EQUIPAMENTO 
Capacete Schuberth C4 Pro Carbon
Luvas REV’IT! Arch
Fato REV’IT! Poseidon 2 GTX
Botas TCX Clima Surround GTX 



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202005/pdf/jadmv


EM ANÁLISE REV'IT! POSEIDON 2 GTX
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Um conjunto de 
blusão e calças para 
homem, destinado 
aos grandes viajantes, 
especificamente 
desenvolvido para 
uma utilização em 
motos de estrada 
ao longo de todo 
o ano.
Texto: Rogério Carmo 
Fotos: Luís Duarte

Equipamento DE VIAGEM



O conforto é um dos factores 
fundamentais para as grandes viagens. 
É função de um bom equipamento 
de motociclismo conseguir controlar 
a temperatura do corpo e proteger 

a pele da chuva e da transpiração. E esses foram 
os aspectos considerados logo desde o início da 
concepção deste equipamento de referência. Outros 
cuidados, como a resistência à abrasão, a liberdade 
de movimentos, a arrumação e a visibilidade, 
tampouco foram esquecidos. 

A REV’IT! desenvolveu o novo Poseidon 2, tendo 
em conta o “feedback” dos utilizadores da primeira 
versão deste conjunto, e a questão primordial que 
a marca teve de resolver, foi precisamente o peso. 
Um equipamento destinado a grandes viagens 
tem que oferecer características muito específicas: 
fisionómicas, protectoras e térmicas, que se reflectem 
directamente no peso dos casacos e das calças, e que 
ao final de um dia, entre dias inteiros de condução, 
contribui para um desgaste significativo que nada 
abona a favor da segurança.

Assim, a primeira solução encontrada foi utilizar 
um poliéster mais leve, reforçando-o nas zonas 
mais sujeitas a abrasão em caso de queda. Por isso 
o Poseidon 2 apresenta aplicações em Superfabric, 
um material cinco vezes mais resistente à abrasão 
do que o cabedal, mas com apenas metade do seu 
peso, que está revestido por uma camada de resina 
epóxi para não riscar a pintura da moto. Além disso, 
o nylon 400D (400 vezes mais denso que um fio 
de seda natural, material padrão que para perfazer 
1kg de peso, necessita ter um comprimento de 9 
quilómetros =1Den) tem uma vantagem acrescida 
que é a maior liberdade de movimentos promovida 
por um tecido mais flexível, mas sem perder a 
resistência a cortes, rasgões ou abrasão.

A segunda solução, para impermeabilizar o conjunto, 
foi laminar no interior do Nylon, 2 ou 3 camadas de 
membrana impermeável Gore-Tex, dependendo da 
zona estar mais ou menos sujeita a uso, e que tornam 
o conjunto à prova de água, sem deixar ensopar a 
camada exterior, mantendo o peso contido, mesmo 
debaixo de fortes chuvadas. Uma solução que evita a 
mais complicada utilização de uma terceira camada 
destacável, intermédia, impermeável, que não se 
revela absolutamente nada prática.

Nos dias mais quentes, além do conforto 
proporcionado pela membrana de Gore-Tex 
devido ao facto de esta permitir a evaporação da 
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transpiração, o casaco e as calças possuem um novo 
sistema de ventilação, desenvolvido especificamente 
para uma posição de condução sentada, com 
entradas de ar no peito e nos ombros, e generosos 
extratores nas costas, com abertura regulável e 
protegidos por um fecho rápido à prova de água. No 
peito, os dois painéis de ventilação são mantidos 
abertos por um eficaz sistema de fixação rápida que 
incorpora ímanes de neodímio, tornam muito fácil 
a operação de abertura e fecho, mesmo durante 
a condução. Um sistema de calhas em borracha, 
desenvolvido pela REV’IT!, impede a entrada de água 
quando os painéis estão fechados.

Nas calças encontramos os mesmos painéis 
de ventilação, colocados à altura da coxa, mas 
estrategicamente colocados para permitirem a 
entrada de ar para a zona do abdómen. Continuando 
nas calças, que têm fechos de união para ligação com 
o casaco, além de estarem preparadas para receber 
suspensórios, o destaque vai para o botão de aperto 
do cós, um “Slide Lock” da YKK que garante que, por 
maior que tenha sido a barrigada do almoço (ou 
jantar), as calças vão continuar apertadas. O cós conta 

ainda com um conveniente sistema de ajuste rápido 
de cada um dos lados, realmente eficaz nas mesmas 
circunstâncias. Inserções elásticas nos joelhos 
aliviam a pressão na posição sentada e aplicações 
anti-derrapantes no rabo evitam que se escorregue 
em cima dum assento molhado. 

As calças contam com dois bolsos laterais, e 
alguns colegas jornalistas estrangeiros queixaram-
se de que o seu acesso, durante a condução, não é 
fácil. E efectivamente não o é! Mas quem já caiu de 
moto, sabe que andar com coisas nos bolsos pode 
causar mais danos do que a própria queda. A mim 
já aconteceu, por isso, destino estes bolsos apenas 
para a chave da ignição, ou para uns poucos trocos, 
já que fora da moto o seu acesso é fácil. Por serem 
estanques, estão equipados com fechos rápidos à 
prova de água, protegidos por uma pequena aba para 
evitar infiltrações.

Voltando ao casaco, posso continuar com o 
tema dos bolsos. O primeiro, e para mim o mais 
importante de todos, é o bolso napoleão, aquele 
interior, onde normalmente guardo a carteira e que, 
também normalmente, está colocado sobre o peito, 



do lado esquerdo, com uma abertura vertical. Neste 
caso, está sobre o lado direito, e devido à construção 
laminada da camada exterior, este bolso está 
completamente protegido da chuva. Os dois bolsos 
externos, também  impermeáveis, têm a mesma 
configuração dos das calças. No interior existem 
ainda dois bolsos, convenientes para guardar o 
smartphone ou os documentos.

No fundo das costas existe um grande bolso, 
igualmente estanque, guarnecido com fecho à prova 
de água e aba protectora, que uso apenas para 
guardar a gola destacável, a Storm Collar como a 
marca a define, um acessório útil, fácil de pôr e tirar, 
que guardo para situações de fortes chuvadas e/
ou muito frio, e que se revela de uma eficácia muito 
elevada. Supostamente, nesse bolso, também se pode 
guardar o forro térmico do casaco, mas para o meu 
gosto fica demasiado volumoso, por isso prefiro levar 
ambos os forros nas malas da moto, ou na mochila. 

Por falar nos forros térmicos, que se unem à 
camada exterior através de fechos rápidos e 
algumas molas de pressão, o do casaco conta com 
um generoso bolso interior. A sua concepção e corte 
não me fazem sentir “enchouriçado”, pois ao usá-
los, o volume do casaco e das calças não aumenta 
substancialmente e, com a ajuda de uma boa camada 
base, garantem conforto a temperaturas (positivas) 
de apenas 1 dígito. No entanto, a partir dos 18 graus, 
o forro térmico já se pode tornar insuportável.

Todo o conjunto tem ajustes reguláveis: no 
colarinho, nos punhos, nas mangas, na cintura 
e nas perneiras das calças, para que nada vá a 
abanar, garantindo assim uma viagem muito menos 
cansativa e mais agradável. As calças possuem 
aberturas generosas nas perneiras, que permitem 
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apertar ou desapertar facilmente as botas, operação 
que é necessária efectuar antes de poder vestir ou 
despir as calças. O casaco conta ainda com dois foles 
laterais, na zona da anca, para permitir uma posição 
sentada mais desafogada.

Esta versão de cor prateada, que é praticamente 
branca, tem ainda inserções refletoras nas costas, que 
promovem uma visibilidade ainda maior, debaixo de 
chuva ou em condução nocturna.

Sendo um equipamento topo de gama, há 
pormenores que considero menos conseguidos, 
nomeadamente o fecho dos punhos, que não 
oferece o mesmo tipo de aperto de outros, como 
por exemplo o do meu outro fato REV’IT! Offtrack 
(cujo teste pode ler se clicar aqui), e que permite 
uma regulação permanente. No entanto, admito que 
essa solução pode ser menos eficaz em termos de 
impermeabilidade, e a solução do Poseidon 2 acaba 
por ser igualmente prática, apenas parecendo menos 
“high-tech”.

Apesar de toda a ventilação, e isto ainda antes de ter 
tido oportunidade de o comprovar em temperaturas 
superiores a 30 graus, acredito que o conjunto vai 
ser um pouco quente, pois a temperaturas primaveris 
já pude sentir algum calor, sobretudo em motos 
daquelas que nos torram quando se começa a 
espremer a cavalagem, ou então, se for necessário 
fazer algum esforço físico. Um ponto a ter em conta, 
que é facilmente resolvido com o uso de um colete 
refrigerante que pode ser adquirido em separado, já 
que o casaco está concebido para a sua utilização! 
Mas de qualquer forma este não é um fato para ir 
para Marrocos, como o já referido REV’IT Offtrack,  
antes para os Alpes, onde as temperaturas e a altitude 
tornam o clima mais ameno e as chuvadas são 
frequentes e imprevisíveis em qualquer altura do ano.

Outro aspecto que entendo que um casaco desta 

gama e preço deveria ter, é o chamado “destination 
liner”, ou seja, um forro interior térmico, discreto e 
bem acabado, que no final de um dia de viagem se 
possa levar vestido a um jantar ou a um museu, ou 
apenas para ficar à fogueira, de forma confortável e 
sem se necessitar de carregar mais bagagem. Já tive 
alguns e é realmente uma solução excelente.

Falta ainda falar das protecções de impacto. Neste 
caso estou a referir-me àquilo que a marca reclama 
ser um produto da mais refinada tecnologia, peças de 
armadura extremamente leves, respiráveis e flexíveis, 
com uma capacidade de absorção de impacto muito 
elevada, que inclusivamente excede os padrões 
de homologação, mantendo a consistência sob 
uma ampla faixa de temperatura de utilização: 
as Seesmart e as Seeflex, estas últimas dignas de 
apreciação pelos Red Dot Awards pelo seu design e 
inovação, e que têm a seu cargo a tarefa de proteger 
ombros, cotovelos e joelhos, podendo ser ajustáveis 
em altura para um encaixe perfeito, e que vêm 
instaladas de fábrica no Poseidon 2. No casaco ainda 
é possível instalar uma protecção cervical e uma 
protecção de peito, ambas vendidas em separado.

Por isso já sabe, desde que não tencione ir para 
Marrocos nos meses quentes, e pretenda um 
equipamento duradouro e de aspecto impactante, 
esta é uma opção que deve ter em conta. O conjunto 
é vendido em peças separadas, e está disponível 
também em cor preta. O P.V.P. do casaco é de 
750 euros e o das calças é de 550 euros, valores 
justificados pelo conforto que proporcionam, pelos 
bons acabamentos e pelos materiais utilizados.
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CAPACETE MODULAR 
SCHUBERTH C4 
PRO CARBON

Praticamente acabado de estrear, este é talvez 
o melhor capacete Schuberth que tive, para além 
do meu saudoso C3 Pro, o antecessor desta nova 
família C4.

Extremamente leve e equilibrado, para um 
capacete modular de qualidade, tem uma 
ventilação muito boa que se destaca em tempo 
de chuva prevenindo o embaciamento. Os forros 
aveludados e sem costuras revelam-se deliciosos 
em termos de toque. 

Revela-se ainda bastante insonorizado, 
independentemente do tipo de moto e ecrã 
pára-brisas instalado. A viseira é excelente, 
extremamente resistente, estanque, facilmente 
removível para limpeza. Pode ser aberta com 
ambas as mãos, está equipada com Pinlock e 
proporciona um grande campo de visão sem 
qualquer tipo de distorção. Para concluir, este C4 

Pro Carbon tem uma decoração interessante, com 
acabamento de alto nível que me agrada bastante, 
sobretudo nesta opção Fusion Red que me foi 
cedida para teste.

Este C4 Pro tem uma calota compósita em fibra 
de carbono, que lhe confere um peso ligeiramente 
inferior à versão normal, apesar de a queixeira 
ser igualmente em material plástico, como a 
dos outros modelos modulares da marca e da 
generalidade dos modulares de outros fabricantes. 
A sua homologação continua a ser apenas de 
capacete integral, pelo que em alguns países 
convém (mesmo!) circular apenas com a queixeira 
fechada, sob risco de contravenção punível por lei.

À semelhança das versões anteriores, gosto 
da posição do botão de abertura da queixeira e 
do sistema de escamoteamento da viseira solar, 
esta a continuar a ser uma das melhores que 
tenho tido oportunidade de usar, e que além de 
extremamente resistente, não apresenta distorção 
da visão.O seu sistema de accionamento é 
intuitivo, exigindo esforço e movimento mínimos, 

"...ESTE C4 PRO TEM 
UMA CALOTA COMPÓSITA 

EM FIBRA DE CARBONO, QUE LHE 
CONFERE UM PESO LIGEIRAMENTE 

INFERIOR À VERSÃO NORMAL," 
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reduzindo o tempo em que se tem de tirar a mão 
esquerda do punho e evitando projectar o cotovelo 
para fora da bolha aerodinâmica, factor tanto mais 
importante quanto maior a velocidade e menor for 
a protecção proporcionada pela moto.

Na prática, o C4 Pro Carbon resulta 
extremamente estável a alta velocidade, mesmo 
em motos com uma posição de condução mais 
desportiva, devido ao seu grande ângulo vertical 
de visão, que não obriga a forçar a nuca. O 
mecanismo de abertura da queixeira continua 
muito prático e o sistema de trancas, em aço 
inoxidável, é bastante fiável, garantindo uma união 
perfeita à calota, de ambos os lados, com um 
simples e suave gesto. O sistema de retenção, com 
dispositivo anti-rolamento, conta com um fecho 
rápido de ajuste micrométrico, que tem um forro 
almofadado, pelo que não fica em contacto directo 
com a pele. 

O C4 Pro Carbon tem um peso declarado de 
1600 gramas, mas a Schuberth gosta de alertar 
para o facto de este capacete já incluir uma pré-
instalação de áudio, com auscultadores, microfone, 
antena e cablagens, mais as duas cassetes para 
a bateria e o módulo de comando do sistema de 
intercomunicação, que são vendidos em separado, 
e que quando instalados ficam completamente 
embutidos na calota, sem causarem nenhum ruído 
nem turbulência.

O C4 Pro Carbon tem um P.V.P. de 779 Euros e 
conta com uma garantia de 5 anos.  //

NOTA:
Nas fotos pode ver as botas e as luvas com que geralmente complemento este equipamento, as TCX Clima 
Surround GTX e as Luvas REV'IT! Dirt de que já tinha tido oportunidade de lhe falar noutro teste que pode 
ver se clicar nas imagens acima. Em alternativa, para o tempo de chuva,levo comigo as luvas REV'IT! Sumit 3, 
também elas revestidas por membrana Gore Tex.

» Clicar aqui
» Clicar aqui

https://www.andardemoto.pt/acessorios-equipamentos-motociclismo/noticias/40609-botas-tcx-clima-surround-gtx/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202005
https://www.andardemoto.pt/acessorios-equipamentos-motociclismo/noticias/47068-revit-fato-offtrack-e-luvas-dirt-3/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202005
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TESTE CFMOTO 650MT ADVENTURE

Uma tourer aventureira que demonstra que a 
CFMoto está a tornar-se num nome relevante 
no mundo das duas rodas na Europa. 
A 650MT Adventure mostra como, sem 
excessos, é possível viajar sem gastar muito.

Turismo de aventura
SEM EXCESSOS

CFMOTO 650MT ADVENTURE

Texto: Bruno Gomes Fotos: Luís Duarte

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/48737-teste-cfmoto-650mt-adventure-turismo-de-aventura-sem-excessos/#bmg-main-f
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L
onge vão os tempos em que as 
opções dos motociclistas estavam 
praticamente reduzidas a motos 
japonesas ou europeias.

Era apenas uma questão de 
tempo até alguma marca chinesa 
conseguir posicionar-se no 
mercado de forma a ameaçar o 

status quo, e é precisamente isso que a CFMoto 
tem vindo a fazer desde que decidiu atacar o 
mercado global, apresentando motos de qualidade, 
eficientes, e sem nos obrigar a esvaziar a conta 
bancária para podermos ter uma na garagem.

Depois da 650GT, uma “budget tourer” que 
tivemos a oportunidade de testar recentemente 
no Andar de Moto, o importador da marca em 
Portugal, a PureTech, entregou-nos as chaves 
da CFMoto 650MT Adventure, uma turística 
aventureira de média cilindrada.

Originalmente a 650MT foi adicionada à gama 
da marca chinesa como modelo de 2017, e desde 
cedo revelou-se uma opção bastante sólida dentro 
do segmento das turísticas aventureiras de média 
cilindrada.

Para 2020 a marca decidiu refrescar a 650MT, 
dotando-a de maior conforto e mais equipamento. 

Mas apesar destas alterações, esta CFMoto não 
viu o seu preço alterar-se substancialmente, e 
por isso a 650MT Adventure continua a ser uma 
das propostas mais equilibradas neste particular: 
6.990€!

Mas o que é que a CFMoto 650MT Adventure tem 
como “armas” para enfrentar motos tão populares 
como a Benelli TRK 502, a Honda NC750X, a 
Kawasaki Versys 650, a Suzuki V-Strom 650, ou 
ainda a “brilhante” Yamaha Tracer 700?

O que mais salta à vista – literalmente! – nesta 
650MT Adventure é a sua aparência. A CFMoto 
socorreu-se do estúdio Kiska Design, que desenha 
todas as KTM, e criou uma moto cujas formas 
futuristas não escondem as intenções de turística 
aventureira.

Esta variante aventureira recebe um novo vidro 
frontal, ajustável em altura, ladeado por pequenos 
defletores aerodinâmicos. Numa moto de 
dimensões relativamente compactas, a aparência 
mais corpulenta é resultado da adição de novas 
proteções de motor e carenagens, em tubos de aço.

Ao olhar para as proteções ficamos com a 
sensação de que estas servem perfeitamente a 
sua função de proteção, mas o desenho dos tubos 
podia ser diferente para se adaptar ao “look” 
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"A 650MT ADVENTURE MOSTRA SER UMA MOTO 
MUITO BEM ADAPTADA A UMA CONDUÇÃO EM 

ESTRADAS MAIS ABERTAS."

TESTE CFMOTO 650MT ADVENTURE

futurista do conjunto.
Não tenho por hábito ser grande apreciador das 

óticas frontais sobrepostas em posição vertical. 
Mas no caso da CFMoto 650MT, confesso que 
gostei bastante do resultado, em particular das 
luzes diurnas LED, e na forma como a frente se 
encaixa no restante conjunto, que apresenta uma 
qualidade de construção bastante interessante, 
embora detalhes como soldaduras estejam ainda 
abaixo do nível demonstrado pelas rivais do 
segmento.

A escolha para movimentar esta Adventure, que 
pesa 218 kg a cheio, recaiu sobre um bicilíndrico 
paralelo. A imagem e sonoridade deste motor faz 
recordar em tudo o motor da Kawasaki Versys 650. 
De facto, e apesar de ser um motor desenvolvido 
pela CFMoto, a marca chinesa aproveitou a base do 
motor japonês para criar a sua variante de 649,3 cc.

Com injeção parametrizada pela Bosch, o motor 
bicilíndrico disponibiliza uns muito generosos 70 
cv às 8.750 rpm, sendo o binário máximo de 62 
Nm atingido um pouco abaixo, às 7.000 rpm.

Com uma cambota de 180º (um pistão em cima e 
o outro em baixo), o motor desta seis e meio revela 
um cariz estradista, com uma entrega linear nos 
médios regimes, sem grandes vibrações irritantes, e 
com os dois cilindros a revelarem um bom pulmão 
para empurrar o conjunto até à velocidade máxima 
de 180 km/h sem grande esforço.

Apesar de revelar uma injeção precisa e bem 
ajustada para uma reposta polivalente, tenho no 
entanto de referir que a baixas rotações o motor 
bicilíndrico revela-se um pouco mais rude, e 
mesmo antes do “red line” encontramos um pico 
de potência acompanhado por um ligeiro aumento 
nas vibrações. Nada que numa futura atualização 
a CFMoto não consiga ajustar, e, principalmente, 
nada que estrague a condução desta turística 
aventureira.

A 650MT Adventure mostra ser uma moto muito 
bem adaptada a uma condução em estradas mais 
abertas. Não só porque o seu motor se sente 
muito à vontade quando rolamos a velocidades de 
120 a 140 km/h, como a proteção aerodinâmica 
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649,3 CC
71 CV

6 990 €
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proporcionada pelo novo ecrã frontal está no topo 
do segmento.

Na sua posição mais elevada sentimos de facto 
que ficamos envolvidos numa “bolha aerodinâmica” 
que consegue inclusivamente proteger o capacete 
do vento, enquanto os defletores laterais desviam 
o vento dos ombros do condutor de forma muito 
eficiente.

Neste particular tenho no entanto de referir 
que o mecanismo de ajuste do vidro frontal não é 
dos melhores. Os parafusos que desbloqueiam o 
ajuste não ficam justos no seu sítio, e com isso o 
mecanismo vibra, causando ruídos parasitas. É um 
dos pontos a rever pela CFMoto.

Com um acelerador a oferecer um tato bastante 
progressivo e a embraiagem leve, destaco na 
transmissão a suave caixa de seis velocidades. 
Não só as relações estão bem escalonadas para 
permitir uma aceleração mais rápida, como as 
trocas de caixa acontecem rapidamente e de forma 

precisa, apesar do tato algo mecânico.
Em termos de condução, a CFMoto 650MT 

Adventure não apenas revela ser uma boa 
companheira em estradas mais abertas, como 
também não desilude nos percursos mais 
retorcidos ou em cidade revela características que 
a tornam numa opção muito interessante.

Equilibrar a baixa velocidade é uma tarefa fácil, 
mesmo para os menos experientes. O assento, 
apesar de estar a 840 mm de altura do solo, é 
bastante escavado e esguio na zona em que se 
une com o depósito de combustível. Isto faz com 
que chegar com os pés ao solo seja extremamente 
fácil, e manobrar a 650MT não é problemático. Até 
porque a excelente brecagem permite manobrar 
esta moto nos espaços mais apertados sem 
dificuldade.

E por falar no assento, não posso deixar de 
referir que é um elemento que transmite conforto 
e ajuda à excelente posição de condução da 

"A PROTEÇÃO AERODINÂMICA PROPORCIONADA 
PELO NOVO ECRÃ FRONTAL ESTÁ NO TOPO 

DO SEGMENTO."

TESTE CFMOTO 650MT ADVENTURE



INDIANMOTORCYCLE.PT

Usufrui de 1000€ de desconto imediato sobre o PVP da FTR®, fazendo já a tua reserva até ao próximo dia 30 de Junho no teu concessionário 
Oficial Indian Motorcycle® e ainda te oferecemos um vale de 300€ para descontares na data da 1ª revisão em mão de obra, peças, vestuário 
ou acessórios. Stock limitado. Modelos selecionados.

RESERVA JÁ A TUA FTR®, 
GANHA 1000€ DE DESCONTO 
IMEDIATO E MAIS 300€ 
PARA A 1ª REVISÃO*

SÓ ATÉ 30 DE JUNHO.

*mão de obra, peças, vestuário ou acessórios.

402_IMC_FTR Maintenance Campaign_Motos_225x297mm_PT_FA.indd   1 18/05/2020   13:20

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202005/pdf/pkpky
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TESTE CFMOTO 650MT ADVENTURE

650MT Adventure.
O triângulo formado pelo guiador, assento 

e poisa-pés deixa o condutor numa posição 
descontraída, natural, com os braços a não 
ficarem em esforço. O assento escavado garante 
assim um bom apoio lombar, perfeito para 
longas viagens, enquanto as pernas abraçam a 
moto ficando protegidas. Estamos sentado na 
moto e não em cima dela, e ficamos com a clara 
sensação de que fazemos parte do conjunto.

Para o passageiro o conforto é menor. 
O assento, apesar de bem almofadado e 
antiderrapante, é mais curto do que o necessário, 
e por isso o passageiro acaba por “cair” 
facilmente em cima do condutor.

Ao nível das suspensões, a CFMoto acertou 
quase em cheio nas opções tomadas.

A forquilha invertida tem bainhas de 43 mm. 

Atrás o amortecedor disponibiliza ajuste 
na pré-carga e extensão. Estas suspensões 
fabricadas revelaram-se uma agradável surpresa! 
Particularmente à frente.

A compressão faz-se de forma suave, não em 
demasia, com a frente a ler bastante bem as 
irregularidades do asfalto ao ponto de permitir 
que o condutor se sinta confortável e confiante 
para inclinar a 650MT ao limite. Isto até ao 
momento em que os pneus Metzeler Roadtec Z8 
Interact começam a perder aderência e somos 
obrigados a refrear os ímpetos desportivos.

Na traseira senti que seria necessário ajustar 
a pré-carga. Estava demasiado rija, e em asfalto 
menos liso a traseira revelou uma tendência para 
saltitar um pouco. Claro que com passageiro a 
traseira ficou no ponto, o que me deixou com a 
ideia que alguém terá ajustado a pré-carga antes 
de eu andar com a 650MT Adventure.

"O MOTOR É A JÓIA 
DESTA CFMOTO. 

POTENTE, LINEAR, 
ECONÓMICO E SEM 

VIBRAÇÕES." 
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O funcionamento das suspensões é um bom 
complemento para a rigidez estrutural apresentada 
pelo quadro. Estes elementos trabalham em sintonia 
para dotar a CFMoto 650MT Adventure de grande 
estabilidade em linha reta, mas também em curva 
usufruímos de uma dinâmica assertiva, que transmite 
confiança para atacar as trajetórias mais apertadas 
sem sentir perda de “feedback” da ciclística.

Na travagem a nota que dou a esta CFMoto 
também é positiva.

Os discos recortados de 300 mm de diâmetro 
são mordidos por pinças de dois pistões da J.Juan. 
O design agressivo dos discos não é apenas 
estético! Na realidade bastam apenas alguns 
momentos aos comandos da 650MT e percebemos 
que os travões cumprem com a sua função, 
são doseáveis, entregando potência de forma 
bastante progressiva, embora a sua atuação seja 
condicionada, no limite, pelo sistema de ABS da 
Continental que se revela bastante interventivo.

VEREDICTO
A CFMoto 650MT apresenta bons argumentos 

para uma turística aventureira de média cilindrada, 

e coloca-se numa excelente posição, quer em 
termos de performance como também de preço, 
num segmento bem popular em Portugal.

Esta proposta chinesa tem o potencial para 
ser uma moto para usar todos os dias na sua 
deslocação casa / trabalho e vice-versa. Mas ao 
mesmo tempo fará com que sinta vontade de ir 
pelo caminho mais longo, desfrutando das curvas 
antes de chegar ao seu destino.

O motor é a jóia desta CFMoto. Potente, linear, 
económico e sem vibrações. As suspensões 
absorvem bem os impactos, maximizando o 
conforto proporcionado por uma posição de 
condução que é perfeita. Os travões não são 
exemplares, mas cumprem com a função.

A utilização de componentes de marcas 
conceituadas como a J.Juan, Bosch, Continental, ou 
até da Metzeler, deixa à vista que a intenção da 
CFMoto não é de poupar nos custos de produção. 
Todos estes elementos parecem ter sido escolhidos 
e colocados a funcionar em sintonia, o que denota 
bastante cuidado por parte do fabricante chinês na 
conceção desta 650MT. Tudo isto sem apresentar 
uma fatura final elevada. //

EQUIPAMENTO 
Capacete Shark Evo One 2
Blusão REV’IT! Horizon 2
Calças REV’IT! Horizon 2
Luvas Ixon RS Slick HP
Botas Gaerne G-Stelvio

TESTE CFMOTO 650MT ADVENTURE

LEVA A 
AVENTURA 
PARA UM 
NOVO NÍVEL

CONHECE A NOVA V-STROM 1050 XT

O preço apresentado para a V-strom 1050XT inclui IVA e ISV, e exclui Ecovalor, Despesas de legalização e Transporte.*O preço do 
Pack Tour Suzuki ( 1 TopCase e 2 Malas Laterais em Aluminio, suportes e conjunto de fechos ), inclui IVA e é válido apenas na compra 
ou pré-compra da V-strom 1050XT. Valor PVPR do KIT de 1.588,47€. Esta campanha não é acumulável com outras campanhas 
em vigor, estando limitada às primeiras 25 unidades matriculadas, com data de entrega a confirmar junto ao concessionário, 
sendo válida nos concessionários aderentes. As imagens e descrições não são contratuais, podendo ocorrer variações de cores, 
versões, equipamento, acessórios e extras. A Moteo Portugal reserva-se no direito de retirar, e/ou alterar, versões, acessórios, 
equipamentos e extras sem aviso prévio. 

www.suzukimoto.pt

Um visual destemido e icónico, equipado com tecnologia de ponta, fazem 
desta a V-Strom mais potente e confortável de sempre..A nova geração 
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TESTE INDIAN ROADMASTER DARK HORSE 116

O navio almirante da Indian Motorcycles 
- a mais antiga marca de motos da 

América - surge em 2020 com duas 
novidades: estreia um novo motor, e 

ganha o “tratamento” Dark Horse.

Potência
NUNCA É DEMAIS
INDIAN ROADMASTER DARK HORSE 116

Texto: Rogério Carmo Fotos: Luís Duarte



andardemoto.pt    63

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/49182-teste-indian-roadmaster-dark-horse-116-potencia-nunca-e-demais/#bmg-1


64   MAIO // 2020

"O NOVO MOTOR THUNDER STROKE 116 
NÃO É A ÚNICA NOVIDADE QUE ESTA  

ROADMASTER ENCERRA.

TESTE INDIAN ROADMASTER DARK HORSE 116

A
nova Roadmaster já chegou a 
Portugal. E já tive oportunidade 
de reviver os bons momentos 
que passei, há poucos meses, 
quando fui de férias com a sua 
antecessora: um excepcional 
espécime de Touring Clássico, 
(teste que pode ler se clicar 

aqui). Com excepção do desempenho do motor e 
outros pequenos pormenores, as sensações que a 
Roadmaster transmite mantêm-se praticamente 
inalteradas.
Mas desta vez não a levei de férias. O nosso 
envolvimento, por enquanto, pouco passou das 
duas centenas de quilómetros, durante uma fugaz 
oportunidade que a tive ao meu dispor para, 
mais esclarecidamente, poder transmitir quais as 
principais diferenças que este novo modelo da 
gama de 2020 da Indian Motorcycles tem para 
oferecer.

E começo, obviamente pelo motor! Os 
cavalos nunca são demais, e assim, a Indian, 
provavelmente um pouco descontente por a sua 
concorrência mais direta lhe ter ganho a guerra 
das polegadas cúbicas, com a generalização dos 
motores Milwaukee Eight de 114ci., apressou-se 
a passar à produção uma evolução do seu motor 
de grande cilindrada, agora com uma cubicagem 
de 115 polegadas cúbicas, equivalentes a 1890 
cc,optimisticamente denominado pela marca: 
Thunder Stroke 116. 

Quando perguntaram a Joshua Katt, Product 
Manager da marca, porque é que a Indian 
Motorcycles desenvolveu este novo motor de 116 
polegadas, a resposta foi óbvia: “Os nossos clientes 
pediram-nos mais potência, por isso, vamos dar-
lha.”

E deram! Mais cavalos e sobretudo mais binário, 
que chega ainda mais cedo, foi o resultado para 
reconquistar a liderança cúbica do segmento 

https://www.andardemoto.pt/test-drives/45114-teste-indian-roadmaster-touring-classico/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202005
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» Mais dados técnicos aqui

andardemoto.pt    65

https://www.andardemoto.pt/motos-novas/p-2031/indian-roadmaster-dark-horse/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202005


66   MAIO // 2020

Cruiser. Facto que não pode ser menosprezado, 
considerando que a verdadeira potência de um 
motor se mede precisamente pelo binário, que 
neste caso se cifra nuns avassaladores 168 Nm às 
2800rpm (não são Newtons por segundo, como se 
ouve regularmente na motovlogosfera, mas sim 
Newtons por metro, coisa muito mais difícil de 
explicar, mas que tem a ver com a força efectiva 
do motor, medida na cambota e transformada num 
movimento linear, que multiplicada pela acção 
da caixa de velocidades e relação de transmissão, 
define a potência em cavalos). 

Basta ter em conta que uma Ducati Panigale 
V4 apenas debita 123 Nm, mas só às 10.000 rpm, 
para se perceber que estou a falar de uma grande 
diferença. Aliás, em comparação com o Thunder 
Stroke 116, apenas o tricilíndrico da Triumph Rocket 

3, que debita 221 Nm às 4.000 rpm, é que lhe 
ganha. A concorrência mais directa, o Milwaukee 
Eight 114, fica muito perto, mas ainda assim, e 
variando ligeiramente de modelo para modelo,  
“apenas” regista valores médios de 160 Nm.

Não que isto faça, na prática, muita diferença, 
pois a partir dos 120 Nm, há potência suficiente 
para até se levar um bebé elefante à pendura, e 
não se dar pela diferença na condução.

Ainda em termos práticos, e para ser sincero, 
a diferença não é muita. Efectivamente nota-se 
uma melhor distribuição da potência pela faixa 
de regime, com um pouco mais de vontade de 
fazer rotação a partir do meio da escala do conta 
rotações, mas, ainda na prática, raramente é 
necessário aplicar tanta rotação. Continua a ser um 
motor que dá prazer surfar no binário, sem esticar 

" O JÁ FABULOSO SISTEMA DE INFOTAINMENT 
FOI REVISTO, E FUNCIONA AGORA SOB A 

ORQUESTRAÇÃO DE UM NOVO E MAIS RÁPIDO 
PROCESSADOR QUAD-CORE " 

TESTE INDIAN ROADMASTER DARK HORSE 116



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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TESTE INDIAN ROADMASTER DARK HORSE 116

as mudanças.
Apesar de não ser facilmente perceptível, 

fiquei com a sensação que o novo motor emite 
um pouco mais vibração do que o anterior, 
sobretudo a médio regime, mas nada que seja 
efectivamente incomodativo. Afinal de contas, 
uma das principais diferenças entre este 
motor 116 e o 111 é a taxa de compressão ter 
subido de 9.5:1 para 11:1. Em contrapartida, 
o bicilindrico em V ganhou alguma alma 
em termos de sonoridade e regularidade de 
funcionamento. Já tem homologação Euro4, mas 
a norma Euro5, que supostamente irá entrar em 
vigor em 2021, está apenas à distância de uma 
actualização electrónica, facto impressionante se 
considerarmos que mantém a refrigeração por ar.

O novo motor Thunder Stroke 116 não é a 
única novidade que esta  Roadmaster encerra. 
Também o já fabuloso sistema de infotainment 
foi revisto, e funciona agora sob a orquestração 
de um novo e mais rápido processador quad-core 
que torna praticamente instantânea a interação 
com o ecrã de sete polegadas, um touchscreen a 
cor integral, quase infinitamente personalizável 
através de um interface muito simples de 
navegar, com vasta informação. Também o GPS 
foi actualizado, exibindo agora uma série de 
funcionalidades extra, como informações de 
trânsito e meteorológicas.

Para culminar a lista de vantagens da nova 
Roadmaster, a Indian Motorcycles decidiu criar 
a primeira versão Dark Horse deste modelo. 
Dominada pelo preto, ainda assim apresenta 
mais cromados dos que as demais versões Dark 

"MAIS CAVALOS E 
SOBRETUDO MAIS 

BINÁRIO, QUE CHEGA 
AINDA MAIS CEDO, FOI 
O RESULTADO PARA 
RECONQUISTAR A 

LIDERANÇA CÚBICA 
DO SEGMENTO"
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Horse, mas que, sobretudo nesta cor vermelha de 
acabamento mate, fazem o conjunto chamar ainda 
mais a atenção e não passar despercebido em 
nenhum lugar.

Apesar de não ter havido alterações na ciclística, 
o comportamento dinâmico está ao nível do que 
de melhor se faz no mundo cruiser. Extremamente 
ágil em andamento, inspiradora de muita 
confiança, chega a ser desconcertante a facilidade 
com que se deixa conduzir, e apenas cobra os 
dividendos dos seus mais de 400kg de peso a 
seco, em manobra, situação que se agrava com 
o peso de um eventual passageiro em cima. Foi 
pena a Indian não ter tornado mais fácil o acesso à 
regulação de pré-carga do amortecedor traseiro.

A nova Roadmaster Dark Horse, está disponível 
em 3 cores:  Preto - Thunder Black Smoke; Branco - 
White Smoke; Vermelho - Ruby Smoke.

O seu preço começa nos 31.990 €, mas deve ter 
em conta que há uma longa lista de acessórios 
oficiais que lhe dão a oportunidade de valorizar e 
personalizar ainda mais a sua Indian Roadmaster 
Dark Horse 116 //

TESTE INDIAN ROADMASTER DARK HORSE 116
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A Benelli regressa às naked de “médio-
grande” porte. A nova 752S revela-se uma 
roadster tentadora, bem equipada, e com 
um preço competitivo.

UMA ROADSTER
BENELLI 752S

Texto: Bruno Gomes Fotos: Luís Duarte

TESTE BENELLI 752S

» Galeria de fotos aqui

tentadora

https://www.andardemoto.pt/test-drives/49072-teste-benelli-752s-uma-roadster-tentadora/#bmg-main-f
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O
projeto duma roadster 
bicilíndrica de média cilindrada 
já está nos planos da Benelli 
há bastante tempo. Ainda na 
altura em que a histórica marca 
de Pesaro se estava a habituar 
ao grupo chinês da Qianjiang, á 
o engenheiro Pierluigi Marconi, 

responsável técnico da Benelli, comentava que tal 
moto estava em desenvolvimento.

Estávamos então em 2008, e demorou à marca 
fundada pelos irmãos Giuseppe, Giovanni, Francesco, 
Filippo, Domenico e Antonio ("Tonino") mais de uma 
década até apresentar as linhas pelas quais seria 
concretizado este sonho.

Porque é que demorou tanto tempo para esta 
moto ser apresentada? Tendo em conta a enorme 
revitalização e transformação processada pela 
Benelli sob a liderança do gigante Qianjiang, 
a realidade é que a marca italiana teve de se 
concentrar noutros modelos, como por exemplo a 
trail TRK ou a nostálgica Leoncino.

A Benelli 752S começou a ganhar forma em 2017, 
cresceu em 2018 e, na última edição do Salão de 
Milão EICMA, em 2019, foi finalmente revelada 

a sua versão de produção, que está já disponível 
para “test-ride” nos concessionários da marca, 
com as primeiras unidades a serem entregues aos 
clientes a partir do final de junho. 

Tendo em conta a performance, equipamento, 
“look”, e o PVP de 7.480€, acredito que a 752S 
vai dar-se muito bem no mercado europeu, e em 
particular em Portugal.

Esta pequena e compacta roadster italiana 
rapidamente se destaca pelo seu design bem 
conseguido. Particularmente quando está coberta por 
este verde  com uma tonalidade profunda, que realça 
ainda mais as linhas orgânicas do volumoso depósito 
de combustível. Nos dois cilindros paralelos, com um 
diâmetro de 88 mm, os pistões percorrem um curso 
de 52 mm. São precisamente as mesmas dimensões 
do motor tricilíndrico da Benelli TnT 1130, mas os 
dois cilindros somam apenas 754 cc de cilindrada.

Com dupla árvore de cames à cabeça, quatro 
válvulas por cilindro e refrigeração por líquido, este 
motor da 752S apresenta uma taxa de compressão 
relativamente contida de 11.5:1. Uma opção tomada 
de forma a garantir que nos mercados emergentes os 
cilindros conseguem digerir combustíveis com menor 
qualidade, sem perdas de performance ou fiabilidade, 
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"ASSIM QUE ME SENTEI NO ASSENTO A 810 MM 
DO SOLO ENCONTREI UMA POSIÇÃO DE 
CONDUÇÃO BASTANTE CONFORTÁVEL."

TESTE BENELLI 752S

apresentando um menor nível de stress para os 
componentes mecânicos.

Isto resulta numa performance ao nível da 
que encontramos no segmento. Ou seja, o motor 
bicilindrico da Benelli desenvolve 76 cv às 8.500 
rpm, enquanto o binário de 67 Nm aparece na 
totalidade duas mil rotações abaixo. Números 
sólidos para uma moto que também é, toda ela, 
bastante sólida em termos de ciclística.

O quadro tubular é uma estrutura em treliça. 
Os tubos apresentam um diâmetro generoso, as 
soldaduras estão bem conseguidas, embora em 
determinadas zonas, como na coluna de direção, 
se note um excesso de solda que fica claramente 
inestético numa moto que, de resto, apresenta uma 
boa qualidade de materiais e construção. Os tubos 
de aço prolongam-se até ao braço oscilante, criando 
uma imagem bastante exótica.

Acoplada ao quadro encontramos uma forquilha 
invertida da Marzocchi, com bainhas massivas, 
de 50 mm de diâmetro, o que ajuda a criar uma 
sensação de roadster musculada. Na traseira, o 
amortecedor único garante um curso de 136 mm, 
ligeiramente mais do que à frente. Destaco ainda, 
neste particular, o facto de no eixo dianteiro existir 

a possibilidade de ajustar parâmetros como pré-
carga, compressão e extensão.

O reforço de argumentos que eleva o nível da 
Benelli 752S continua quando olhamos para os 
travões e pneus. O sistema de travagem é composto 
por pinças Brembo monobloco, de quatro pistões, 
que mordem discos recortados de 320 mm,na frente. 
Na traseira o disco de 260 mm, também recortado, é 
pressionado por uma pinça de dois pistões.

Para finalizar o “pack” de equipamento, 
encontramos pneus de qualidade comprovada: Pirelli 
Angel, a cobrirem as leves jantes de 17 polegadas, 
fabricadas em alumínio, e que contam com um 
desenho bastante bem adaptado ao conjunto.

A oportunidade de testar a Benelli 752S surgiu já 
no final do período crítico da pandemia Covid-19. 
Estava há mais de um mês e meio fechado em casa, e 
nem pensei duas vezes! A ressaca de andar de moto 
era imensa, e precisava mesmo que esta italiana 
fosse uma boa companheira na estrada.

Assim que me sentei no assento, a 810 mm do 
solo, encontrei uma posição de condução bastante 
confortável. O guiador deixa os punhos bem 
posicionados para permitir ao condutor dobrar-se 
ligeiramente sobre o depósito, enquanto as pernas 
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facilmente encontram posição para se fixarem ao 
depósito de combustível.

Em termos de posição de condução, só não dou 
nota máxima pois o sistema de escape, que emana 
uma sonoridade bastante interessante e que 
inclusivamente foi alvo de elogios na estrada, fica 
posicionado precisamente numa zona onde interfere 
com o calcanhar. Isso obriga a posicionar o pé num 
ângulo estranho. Ao fim de um dia aos comandos da 
752S, isto traduz-se em algum desconforto.

Desenvolvido “in-house” pela Qianjiang, o motor 
bicilíndrico paralelo não se revela particularmente 
afoito na subida de rotações. Está recordado quando 
escrevi anteriormente que a taxa de compressão foi 
deliberadamente escolhida para ser contida?

Pois bem, essa decisão, em conjunto com a 
instalação de um veio de equilíbrio, permite ao motor 
subir de rotações sem transmitir vibrações de maior. A 
entrega de potência é linear até às 5.000 rpm, altura 
em que o motor perde algum vigor.

Depois volta a “acordar” às 6.500 rpm. A partir daí 
mantém-se enérgico, embora se note que ao nível das 
recuperações, os 67 Nm de binário não conseguem 
acompanhar os nossos desejos, em particular quando 
adotamos um ritmo mais agressivo. É necessário usar, 
e abusar, da caixa de 6 velocidades.

E por falar em caixa de velocidades, a unidade 
testada tinha muito poucos quilómetros realizados. 
Notei, claramente, que com o passar do tempo, 
diversos componentes começaram a funcionar melhor. 
A caixa de velocidades foi um caso particularmente 
notório! Ao fim de 100 km feitos em estrada de serra, 
senti-a mais solta, sempre com um tato bastante 
mecânico, mas bastante precisa nas trocas.

Num segmento tão competitivo, uma das coisas 
em que um fabricante tem de acertar, numa naked 
roadster, é na agilidade. E aí, a Benelli fez um ótimo 
trabalho! A direção revela-se rápida, com as mudanças 
de direção a acontecerem sem problemas e o guiador 
a fornecer uma boa força de alavanca para conduzir a 

"...FUI SURPREENDIDO POR UM ECRÃ TFT, 
DE BOAS DIMENSÕES, E COM AS INFORMAÇÕES 

BEM LEGÍVEIS." 

TESTE BENELLI 752S
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TESTE BENELLI 752S

752S sem grande esforço. Isto apesar do peso a 
cheio atingir os 226 kg.

Nota-se, claramente, a tentativa da marca 
italiana em dotar esta roadster de argumentos 
mais desportivos. O quadro é rígido, embora se 
revele algo flexível quando puxamos mais pela 
moto. Mas as suspensões acabam por mostrar um 
excelente complemento. Em particular a forquilha 
invertida Marzocchi.

A suspensão dianteira não apenas digere bem 
a compressão no momento de travagem, com a 
frente a descer de forma suave, como depois em 
inclinação transmite uma boa leitura do asfalto. 
Em conjunto com os Pirelli Angel, a forquilha 
bem afinada de série é uma garantia de bom 
comportamento. E isso acaba por se traduzir em 
confiança para delinear as trajetórias, mantendo 
uma boa velocidade em curva.

Já o amortecedor traseiro pareceu-me sempre mais 
suave do que o necessário. Um rodar de acelerador 
mais intempestivo à saída de uma curva, e a traseira 
revela uma tendência para baixar. Nunca chega ao 
limite dos 136 mm de curso disponível, mas baixa 
o suficiente para que a frente fique mais leve em 
aceleração, perdendo algum do excelente “feedback” 
que transmite noutros momentos.

Quanto aos travões, e tendo eu passado por 
experiências menos positivas nos casos da TRK 
e Leoncino, a verdade é que finalmente a Benelli 
decidiu socorrer-se dos especialistas da Brembo. E 
o resultado é, claramente, positivo.

Não se pode dizer que o tato do travão dianteiro 
seja referencial. Mas conforme se aperta a manete 
sente-se a força de travagem a gerar assim que 
as pinças de quatro pistões apertam os discos 
de 320 mm. Como referi, não é uma travagem 
referencial, mas tendo em conta de onde a Benelli 

"E O REFORÇO 
DE ARGUMENTOS 

QUE ELEVA O NÍVEL 
DA BENELLI 752S 

CONTINUA QUANDO 
OLHAMOS PARA OS 
TRAVÕES E PNEUS." 
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partiu e onde chegou com a 752S, o resultado final é 
bastante positivo.

Até porque o sistema de ABS é eficaz. Talvez um 
pouco intrusivo, mas eficaz a todo o momento, 
mesmo após repetidos abusos.

Depois de tudo isto falta-me apenas falar de duas 
coisas que gostei, e que ao mesmo tempo não gostei 
nesta Benelli 752S.

A primeira é o painel de instrumentos.
Na Benelli 752S fui surpreendido por um ecrã 

TFT, de boas dimensões, e com as informações bem 
legíveis. Cores vibrantes e até um modo noturno, que 
conta com um grafismo dedicado. Então o que há 
para não gostar?

A quantidade de informações. Se a 752S é uma 
moto que demonstra uma evolução nos projetos da 
Benelli e da Qianjiang, deveria disponibilizar mais 
do que contagem total e parcial de quilómetros. 
Merecia um segundo parcial e até uma indicação 
de consumo médio de combustível, que neste teste 
rondou os 4,7 litros / 100 km.

E o indicador de combustível digital também podia 
ser melhor. É o que eu chamo de indicador mentiroso. 
Atestei a moto quando arranquei para a sessão 
fotográfica, e de repente, passou de cheio a menos de 
meio! Abri o depósito e espreitei. Confirmei que tinha 
ainda muito combustível. Não tem meio termo: ou 

está cheio, ou está quase vazio...
A segunda coisa são os espelhos retrovisores.
Embora tenham um design apelativo e adaptado ao 

resto do conjunto, os espelhos da 752S são recortados 
precisamente na zona a partir da qual conseguimos 
visualizar o que se passa atrás de nós! Não faz 
sentido e, claramente, é uma daquelas coisas em que 
os italianos são tão bons: design acima da função.

VEREDICTO
Num segmento tão competitivo e com tantas (e 

boas) opções, poderíamos ser levados a pensar que a 
Benelli 752S chegou apenas para “fazer número”. Mas 
a realidade é que esta proposta, criada e produzida a 
meias entre os italianos da Benelli e os chineses da 
Qianjiang, se revela bastante aliciante. Uma naked 
roadster bem construída, com detalhes de design 
interessantes e que a fazem sobressair das rivais, com 
um motor super suave e económico.

Não é uma proposta que chegue para 
revolucionar o segmento, mas está claramente 
posicionada como o melhor que a Benelli tem para 
oferecer atualmente. E mesmo rivais com outros 
pergaminhos têm de se cuidar, pois a 752S, com o 
seu preço contido e comportamento neutro, levará 
muitos motociclistas portugueses a visitar um 
concessionário para comprar uma. //

EQUIPAMENTO 
Capacete Shark Spartan 
Blusão Ixon 
Calças REV’IT! Orlando H2O 
Luvas Ixon RS Slick HP 
Botas Gaerne G.Stelvio

TESTE BENELLI 752S



Tudo o que 
precisa de saber 
sobre equipamento 
e acessórios 
está aqui em

andardemoto.pt

Marcas
Importadores

Catálogos
Preços  

AceSSóriOS 

equipAMeNTO 

00_PUB_Motos novas_2020.indd   3 24/03/2020   22:43:39

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202005/pdf/dknvw


Éexpetável que, de forma gradual, venha a ser 
possível um reatar da nossa vida nos mais 
diversos níveis: económico, social, laboral, cul-
tural, no lazer e desporto e, já agora, também 

no que ao andar de moto diz respeito!
Não tenho bola de cristal, não afirmo que vai ficar 

tudo bem e nem faço parte da lista de peritos con-
vidados pelo Primeiro Ministro e o Presidente da 
República para ajudar a encontrar as melhores deci-
sões e no abrandamento progressivo das medidas de 
contenção. Apesar disso, apresento 3 cenários possíveis 
para o que aí vem, na perspetiva das motos e afins. 
Um mais pessimista, outro otimista e, finalmente, um 
que considero ser mais realista.

A VISÃO PESSIMISTA OU O COPO MEIO VAZIO
O processo de desconfinamento (se o termo não 

existia no nosso léxico, passa agora a existir) pode 
correr mais lento que o previsto ou correr pior que 
o esperado, por exemplo com uma segunda vaga 
igual ou pior que a anterior, apesar de estarmos mais 
prevenidos.

Quando formos pegar nas nossas motos, muitas 
paradas há mais de 1 mês, algumas vão ter a bateria 
descarregada e recusar-se a pegar e outras vão estar 
com os pneus em baixo, com correntes de transmissão 
ressequidas e ferrugentas, fugas de líquidos, ferrugem 
e vai ser uma complicação para as trazer à vida, agra-
vada pela sobrecarga de trabalho nas companhias 
de seguros para assistência em viagem, oficinas, e 
sobretudo pela falta de conhecimentos básicos…

Por outro lado, nem todas as empresas do ramo 

motociclístico (de peças, acessórios, oficinas, impor-
tadores, concessões…) vão conseguir sobreviver. Os 
encargos serão enormes: as moratórias, os layoffs, 
os rendimentos baixos, a reduzida procura, os stocks 
elevados, dificuldade em conseguir crédito… vão au-
mentar também o desemprego e algumas terão que 
fechar portas ou começar do zero.

Por falar nesta palavra maldita que dá pelo nome 
de desemprego, irá atingir ou atingiu muitos moto-
ciclistas. Alguns terão mesmo que vender as suas 
motos e isso forçará os preços para baixo no mercado 
de motos usadas e até no das motos novas. Além 
disso, serão adiados projetos de compra/troca, de 
aquisição de novo equipamento, de viagens, de idas 
a concentrações, passeios, etc.

Na perspetiva do desporto o panorama ficará pés-
simo: provas nacionais, europeias, mundiais… serão 
adiadas, muitas não se vão sequer realizar em 2020 
e as marcas, pilotos, patrocinadores passarão por um 
mau bocado, ainda pior que o nosso, fãs, praticantes 
ou simples apreciadores deste tipo de desportos, que 
acabam por presenciar a queda abrupta da oferta e 
se vão cansar de jogos virtuais, de rever várias vezes 
as mesmas cenas, ou mesmo ficarem fartos de ler 
artigos destes...

Também ao nível de atividades com grande peso, 
a perspetiva será péssima: as grandes concentrações 
como Faro ou Góis são para esquecer, tal como os 
festivais de verão. O Dia do Motociclista e o Lés a Lés 
em estrada adiados, e que se podem vir a realizar ou 
não, tal como a etapa do Mundial de SBK no Algarve 
que continua provisoriamente marcada, são apenas 

CRÓNICA

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

CENÁRIOS
pós-pandemia

82   MAIO // 2020



alguns exemplos, agudizados pelo que ocorre no ex-
terior, como a EICMA de Milão em risco, o adiamento 
do Erzberg Rodeo ou os Six Days Enduro, esses já 
adiados para 2021… em Itália!

Como se não bastasse há motos novas em stock, 
prontas para sair para o mercado, modelos de 2020 
e em breve de 2021, mas há também motos ante-
riores, muitas delas sem cumprir a norma Euro 5 e 
que estão por matricular ou por vender. O que vai 
acontecer então? Devolver aos construtores está fora 
de causa! Para terem aceitação no mercado os preços 
terão que descer e as margens de venda podem até 
ser negativas! E se não for possível adiar a entrada 
em pleno da Euro 5?

Numa economia global, há ainda que ter presente 
que as peças, equipamentos, acessórios são oriundos 
de várias partes do mundo e isso pode ter implicações 
graves. Por exemplo, a portuguesa AJP tem planos para 
lançar as suas novas motos de enduro, mas será que 
consegue ter todas as peças que chegam de outros 
países, nomeadamente Espanha e Itália, a tempo de 
começar a escoar motos até ao verão e garantir a 
sua sobrevivência?

Bom, chega de pintar um quadro muito negro, vamos 
ao próximo cenário que é mais agradável, ainda que 
algo irrealista também.

A VISÃO OTIMISTA OU O COPO MEIO CHEIO
Até meados do ano estará tudo mais ou menos 

estabilizado, à escala global. O número de mortos 
caiu entretanto para praticamente zero, tal como os 
novos contaminados e se é verdade que a vacina 

ainda vai demorar, existirão fármacos para prevenir 
e ajudar a combater o vírus.

A taxa de desemprego não será assim tão elevada, 
as expetativas serão positivas (a economia vive muito 
da gestão das expetativas) com clara sensação de 
que o segundo semestre vai ser de retoma, também 
ao nível motociclístico, até porque o dinheiro que foi 
“despejado” na economia estará a resultar em pleno…

As concessões, agentes, importadores, fabricantes… 
unir-se-ão para apresentar preços mais realistas ao 
consumidor, com ofertas de equipamento, juros baixos 
ou mesmo de 0%, a Comissão Europeia terá adiado a 
entrada em vigor da Euro 5 e as transações de motos 
novas e usadas ganharão um dinamismo inesperado, 
tal como a venda de equipamentos e acessórios…

As empresas do ramo sobreviverão, apesar das di-
ficuldades, ficando mais  fortes. As nossas motos não 
nos deixarão apeados e mesmo nos casos pontuais 
em que isso possa ter acontecido, haverá sempre uma 
alma caridosa para nos ajudar, pelo que voltaremos 
a andar de moto, praticamente sem restrições, até 
porque o preço da gasolina continuará muito baixo.

Os próprios grandes eventos motociclísticos, des-
portivos ou não, poderão realizar-se e o facto de 
Portugal ter um clima ameno, custos contidos e uma 
boa localização fará com que se realizem mais eventos 
no nosso país, quem sabe, até uma prova de Moto 
GP no AIA ou no Estoril! Mesmo as concentrações 
adiadas poderão realizar-se e as provas desportivas 
irão preencher o segundo semestre com uma periodi-
cidade nunca vista… para recuperar o tempo perdido!

Fruto deste dinamismo os próprios construtores 
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aproveitarão para lançar no mercado novos modelos, 
e os jornalistas mal se conseguirão desdobrar para 
assistirem a novas apresentações e testes, não fal-
tando os patrocínios a pilotos e equipas, e até o Rali 
Dakar poderá voltar à sua fórmula original, saindo 
da Europa, rumando a Dakar, já que a situação de paz 
assim o permitirá!

Neste cenário idílico, o número de utilizadores de 
moto iria  crescer, tal como o respeito mútuo por todos 
os que circulam nas estradas, caminhos ou trilhos e 
a própria legislação iria contemplar mais benefícios 
para quem anda de moto, seja ao nível do valor das 
portagens (o tão desejado desconto de 50%, incluindo 
a Ponte Vasco da Gama) ou a criação de um novo 
modelo, mais justo, para os vários escalões do IUC.

Apreciam este cenário? Eu também, mas temo que 
seja demasiado bom e idealista para ser verdade, em-
bora, como dizia o imor-
tal António Gedeão (…) 
Sempre que um homem 
sonha, o mundo pula e 
avança..

A VISÃO REALISTA 
OU O COPO MEIO

Os dois cenários an-
teriores são ambos hi-
perbólicos, seja pela 
positiva, seja pela nega-
tiva. Porém, não invalida 
que a realidade futura se 
encontre “algures” entre 
os dois, talvez com uma 
maior tendência para o 
primeiro, mas fazer gran-
des afirmações neste 
momento, alegando 
certezas, é um risco que não pretendo correr e seria 
irresponsável da minha parte…

As indeterminações e as incógnitas são muitas e 
assim devem continuar. Claro que podem acontecer 
eventos que forcem a balança para um dos lados, mas 
não é garantido. Por exemplo, se fosse descoberta uma 
vacina em breve e a mesma mostrasse ser realmente 
eficaz e a um custo reduzido… o mundo poderia sair 
rapidamente deste cenário de crise global e o futuro 
ser mais radioso.

Realisticamente falando, recomendo que todos 
aqueles que puderem (quando puderem) que voltem 
a andar de moto. Se há planos para trocar e condi-
ções para isso… não deixem se o fazer por medo ou 
desconfiança, apenas não entrem em loucuras, tipo 

créditos assassinos!
Por outro lado, deixo também um apelo às conces-

sões, importadores, lojas e oficinas: não faz sentido 
estar no negócio para perder dinheiro, mas tentem 
ver se é possível esmagar um pouco mais as margens. 
Isso pode trazer mais vendas e evitar o fenómeno 
globalizado de os consumidores optarem por comprar 
fora de portas (geralmente via online), fazerem im-
portação direta de motociclos ou mesmo efetuarem 
a manutenção do outro lado da fronteira…

Já agora deixo-lhes um pedido adicional: aproveitem 
a ocasião para melhorar a relação com o cliente. Apos-
tem na fidelização, nos canais digitais, na publicidade 
inteligente, na resposta atempada aos mails (conheço 
casos de bradar aos céus). O cliente não tem sempre 
razão mas, se for maltratado, dificilmente volta! Fa-
çam, por isso, da presente ameaça uma oportunidade!

Também em termos 
políticos seria interes-
sante olharem para nós 
motociclistas. Somos um 
mercado relativamente 
pequeno, mas que en-
volve bastante gente e 
muitas das nossas rea-
lizações (provas, ativi-
dades, apresentações, 
passeios…) têm um im-
pacto significativo na 
indústria, no turismo, no 
desenvolvimento e pro-
moção do mundo rural e 
não só, pelo que melhorar 
as condições para andar 
de moto acaba por bene-
ficiar todo o país.

Além disso, também 
em termos ambientais as motos dão uma ajudinha. 
Quando o país despertar de verdade, vamos ter no-
vamente aumento da poluição causada pela indústria 
dos transportes, engarrafamentos, dificuldades em 
estacionar… e as motos são uma excelente alternativa, 
além de que podem evitar contas avultadas sob a 
forma de ausências laborais, antidepressivos e afins…

Para aqueles que andam de moto, seja por lazer, op-
ção ou necessidade… deixo ainda um pedido especial: 
por detrás de uma tragédia pode estar uma chance! 
Vamos continuar ou (re)começar a andar de moto 
de forma (ainda) mais responsável e cuidadosa para 
reduzir os custos, os sustos, os acidentes e, sobretudo, 
evitar as idas ao hospital… o pessoal da saúde já tem 
sido massacrado suficientemente com a Covid-19! //

CRÓNICA

"Para aqueles que 
andam de moto, seja 
por lazer, opção ou 
necessidade… deixo 
ainda um pedido 
especial: por detrás 
de uma tragédia 
pode estar uma 
chance! "
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REPORTAGEM 75 ANOS DA MONTESA

A marca espanhola fundada por Pere 
Permanyer e Francesc Xavier "Paco" Bultó, 
celebra este ano 75 anos desde que produziu 
a sua primeira moto. Conheça a incrível 
história da Montesa desde 1945 até 2020.

1945-2020 
A HISTÓRIA DOS 75 ANOS DA MONTESA



Mais conhecida atualmente 
pelas suas motos de Trial, a 
espanhola Montesa é uma 
marca que na realidade tem 
já uma longa história de 
vida, com motos para todos 
os gostos.

Fundada em 1944 por Pere Permanyer e Francesc 
Xavier "Paco" Bultó, a Montesa, cujo nome reporta 
a uma antiga ordem militar do século XIV, nasceu 
numas pequenas instalações de 100 m2 na rua 
Córcega, em Barcelona.

Apesar de ter nascido em 1944, a Montesa 
apenas começou a fabricar a sua primeira moto 
um ano depois. A cumprir em 2020 o seu 75º 
aniversário, está na altura de revisitarmos a 
história desta reconhecida marca espanhola.

O INÍCIO E A PRIMEIRA MOTO
Nascido em 1911, Pere Permanyer dedicou-se, 

desde finais da Guerra Civil Espanhola (1936 a 
1939), ao desenvolvimento de gasógenos, gases 
que serviam de alternativa combustível para os 
motores a gasolina, para compensar a falta de 
combustível originada pela guerra.

Permanyer percebeu que, depois da Segunda 

Guerra Mundial, este tipo de combustível tinha 
os “dias contados”. O regresso à normalidade 
permitiria acesso fácil aos combustíveis fósseis, 
e por isso os gasógenos seriam uma coisa do 
passado.

Foi assim que decidiu dedicar-se à criação de um 
motor capaz de ser acoplado a uma bicicleta.

Por conselho de Juan Antonio Soler, Permanyer 
chegou ao contacto de Francesc Xavier Bultó. Claro 
está que ambos ficaram imediatamente ligados 
um ao outro e em 1944 começaram a trabalhar 
naquela que seria a primeira Montesa.

O primeiro protótipo nasceu depois de 
desmontarem e analisarem uma Motobecane de 
100 cc. Denominado de XX, esse protótipo foi 
utilizado numa prova de regularidade em 1945. 
Infelizmente para Permanyer e Bultó, problemas 
elétricos impediram que a XX terminasse a prova.

A dupla não desistiu. Em junho de 1945, mais 
precisamente no dia 17, a Montesa apresentou 
numa exposição em Barcelona a sua primeira 
moto: a A45, uma moto que tinha um motor a 2 
tempos de 98 cc, caixa de 3 velocidades e uma 
suspensão dianteira por paralelogramo.

Para além da versão normal, a Montesa idealizou 
também uma variante para senhoras, com um 
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depósito de combustível mais curto e um quadro 
recortado para facilitar a subida e descida da moto. 
Nesse primeiro ano form fabricadas 21 unidades 
da Montesa A45.

COMEÇA A EVOLUÇÃO... E A COMPETIÇÃO!
Em 1946 os dois empresários apresentaram uma 

nova moto, a B-46/49, que usava um motor de 125 cc.
Como acontece tantas vezes no mundo dos 

motores, a marca tinha de provar o que valia, 
enfrentando as suas rivais em pista. Foi assim 
que, ainda em 1946, a Montesa participou na 
sua primeira corrida, e a nível nacional venceu 
os campeonatos de 100 cc e 125 cc. O projeto 
desportivo da Montesa prosseguiu. Em 1948 
participou no Assen TT. Não venceu, mas para uma 
primeira experiência, o 5º lugar conquistado na 
categoria 125 cc foi quase como uma vitória.

Para acompanhar o crescimento das vendas e 
conseguir responder atempadamente aos pedidos 
dos clientes, a Montesa viu-se obrigada a mudar 
para umas instalações maiores.

Assim, em 1950, a Montesa, então já detida em 
diversas percentagens de capital por diferentes 
investidores, ocupou uma fábrica na rua Pamplona. 
Dividida em três andares, a fábrica tinha um 
total de 1500 m2. Mais de dez vezes maior que a 
primeira fábrica na rua Córcega.

Na mesma feira catalã onde tinha apresentado 

a original A45, a Montesa voltou a mostrar 
novidades. Em 1951 foi a vez da D-51, e em 1953 
foi apresentada a Brio 90. A grande novidade foi 
que a Montesa decidiu utilizar um sistema de 
distribuição derivado das motos de competição. A 
Brio 90 foi uma das estrelas do Salão de Genebra 
de 1953, e perante o espanto dos motociclistas, 
a Montesa passou a ser considerada como uma 
marca verdadeiramente internacional.

A evolução da gama de motos Montesa 
continuou nos anos seguintes. A Brio 80 (1954), 
uma moto de cariz utilitário, a Brio 91 (1956), 
com suspensão melhorada e, em 1958, a Montesa 
revela no Salão de Genebra o protótipo de uma 
scooter, a Fura, que Infelizmente nunca passou de 
protótipo.

Ao nível da competição, as Montesa continuaram 
a brilhar. Regressaram ao TT na Ilha de Man e 
venceram a primeira edição das 24 Horas de 
Montjuic com a Brio 90.

A DIVISÃO E O NASCIMENTO DE UMA ENORME 
RIVALIDADE

Numa altura complicada para Espanha, a nível 
económico, Pere Permanyer decidiu que a sua 
marca tinha de reduzir custos e cancelou os planos 
desportivos. Paco Bultó não aceitou essa decisão, 
mas ao estar em posição minoritária, acabou por 
ceder e decidiu abandonar a Montesa.

Primeira corrida internacional da 
Montesa foi o Assen TT em 1948
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Montesa Brio 91 de 1956

Protótipo da Montesa Furia de 1958

Montesa Sprint de 1954

Impala Cross 
de 1963 a 
primeira moto 
TT da marca 
espanhola

Com um dos fundadores da empresa fora do 
caminho, Leopoldo Milá foi nomeado responsável 
técnico. Simultaneamente a sigla “B&P” foi 
removida do logótipo da Montesa. Milá tinha pela 
frente um enorme desafio para recuperar a marca.

Claro está que, pela forma como foi obrigado a 
abandonar a Montesa, marca que tinha fundado, 
Paco Bultó não perdeu muito tempo a criar uma 
rival para a Montesa. A Bultaco Tralla 101 foi 
apresentada em 1959, e nesse mesmo ano a Tralla 
S participou no XV Grande Prémio Internacional de 
Barcelona.

A Bultaco apareceu com uma equipa de luxo 
nesta corrida, mas a Montesa não fugiu da luta, e 
também participou na prova.

Juan Elizalde, aos comandos de uma Brio 125, 
conseguiu bater por uma escassa décima de 
segundo o melhor piloto da Bultaco, John Grace. 
Foi um duelo intenso, que deu mais força a uma 
rivalidade que se tornou histórica, e que, para além 
dos duelos na estrada, estava intensa no mundo da 
competição.

Na gama de estrada, a Montesa apresentou a Brio 
110 como resposta à Bultaco Tralla 101. Ao mesmo 
tempo, Leopoldo Milá decidiu redesenhar por 
completo o motor monobloco, trabalhando então 
no que seria o motor da futura Impala.

NA FASE MILÁ NASCE UMA NOVA FÁBRICA E A IMPALA
Leopoldo Milá demorou três anos até apresentar 

a sucessora das Brio. A Montesa viu-se privada dos 
seus especialistas que entretanto se transferiram 
para a rival Bultaco. Milá, como responsável, teve 
de promover uma verdadeira revolução. A nova 
equipa respondeu afirmativamente aos pedidos 
de Leopold Milá e à sua ideia de Milá de criar um 
motor fiável e que, ao mesmo tempo, tivesse uma 
aparência pouco comum. 

O novo projecto mantinha o motor do tipo 
monobloco com a parte térmica e a transmissão 

"EM 1946, A MONTESA 
PARTICIPOU NA SUA 
PRIMEIRA CORRIDA, E A 
NÍVEL NACIONAL VENCEU 
OS CAMPEONATOS DE 
100 CC E 125 CC"
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fundidas num mesmo bloco, sendo projetado para 
suportar cilindradas superiores a 175 cc.

Este motor acabou por ser montado num novo 
quadro que serviu de base para a Impala. Ágil, 
rápida, mas também com um design apurado, a 
Impala 175 destacava-se pela forquilha hidráulica, 
pela corrente coberta e por diversas peças em 
plástico.

O êxito do trabalho realizado por Leopold Milá e 
a sua equipa ficou bem patente naquela que ficou 
conhecida como “Operação Impala”.

Os pilotos Oriol Regás, Tey Elizalde, Enrique 
Vernis, Rafael Marsans e Manuel Maristany, com 
três Montesa Impala 175 e com o apoio de um 
Land Rover, atravessaram África em 1962, de 
Sul para Norte, passaram para França de barco, 
e finalmente prosseguiram por estrada até 
Barcelona.

A Operação Impala durou 100 dias e percorreu 
mais de 20.000 km, por todo o tipo de terrenos e 
caminhos. O sucesso desta aventura demonstrou 
que Leopold Milá tinha feito um bom trabalho.

Um sucesso de vendas, a Impala 175 mereceu 
também destaque pelo seu design. E recebeu o 
prémio ADI-FAD.

Ao mesmo tempo que a Impala 175 estava em 

desenvolvimento, a Montesa lançou os alicerces 
daquela que seria, a partir de 1963, a sua nova 
fábrica em Esplugues, Barcelona. A nova fábrica 
tinha 10.000 m2, dava trabalho a cerca de 500 
trabalhadores e, no final desse ano, a Montesa 
contou mais de 10.000 motos a sair da sua linha 
de produção.

A gama Impala saiu de produção em 1970.

ALARGAR O CAMPO DE AÇÃO
A diversificação de produtos obrigou a marca 

espanhola a olhar com mais atenção para o 
segmento dos ciclomotores.

Em 1966 e 1968 lançou, respetivamente, a 
Montesa 50 e a Indiana 50, modelos que pareciam 
miniaturas das bem sucedidas Impala. Depois 
chegou a Mini Montesa, parecida com a Super 
Cub da Honda. Por falar em motos de dimensões 
reduzidas, a Montesa fabricou ainda uma moto que 
ficou para a historia: a Mini Mini.

Quanto ao “Off Road”, e apesar de algumas 
participações esporádicas em eventos deste tipo 
nos anos 50, foi na década de 60, e depois da 
criação do primeiro campeonato de Motocross 
em Espanha, que a Montesa decidiu efetivamente 
conquistar notoriedade neste tipo de motos.

Texas 175 
de 1966

La Cross 66

Trial 250 de 1967 Cappra VR 250 
Vehkonen Réplica 
de 1973



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202005/pdf/nelib


92   MAIO // 2020

REPORTAGEM 75 ANOS DA MONTESA

Contratou Pere Pi para o desenvolvimento 
das motos “off road”, e em 1961 foi campeã nas 
categorias 125 e 250 cc. Em 1962, então com uma 
Impala modificada, a Montesa voltou a conquistar 
o título em 250 cc. As vitórias, e todo o trabalho 
realizado no mundo da competição, levaram à 
primeira moto de TT em 1963: a Impala Cross 
disponível em cilindradas de 175 e 250 cc.

A Montesa contratou pilotos de renome, 
aproveitou o potencial do enorme mercado Norte-
Americano, e foi alargando a gama de modelos de 
todo-o-terreno para o motocross, trial e enduro.

Nesse momento e segmentos, a Montesa brilhava 
mais forte através de motos como a Impala Cross 
250, a Cross 66, a esbelta Cappra 250 GP, a Cappra 
MX 250 de 1971, e a Cappra VR – Vehkonen Réplica 
em honra do piloto finlandês com o mesmo nome, 
e muitos outros modelos que foram posicionando a 
Montesa como uma referência no motocross.

No enduro, a Montesa apresentou também 
modelos relevantes: a Texas, a King Scorpion, que 
derivava da Cota 247, para o Trial, e a Enduro 250, 
que era basicamente uma Cappra VR modificada 

para o Enduro, a Enduro 127L que estava 
disponível numa variante de 75 cc para os jovens 
de 16 anos, ou ainda a Enduro 360 H6 de 1978.

No Trial, talvez a modalidade que atualmente 
mais associamos à marca, a Montesa estreou-se 
em 1967 com a 250 Trial. Pouco competitiva para 
esta prática, a 250 Trial acabou suplantada pela 
bem sucedida Cota 247 que chegou ao mercado 
em 1968, e permaneceu em produção até 1980! 
Para além de outros detalhes inovadores, a sua 
característica mais interessante foi o desenho 
do depósito, unido ao assento, num elemento 
fabricado numa peça única.

O primeiro título mundial da Montesa surgiu em 
1980, pelas mãos do piloto sueco Ulf Karlson, aos 
comandos de uma Cota 349.

Entretanto a competição no Trial ia-se tornando 
mais renhida do que nunca. Marcas italianas 
apareceram em cena, mas foi preciso esperar 
até 1992 para a Montesa apresentar mais uma 
novidade importante.

A Cota 311 era revolucionária, com o seu quadro 
dupla trave e motor de refrigeração por líquido. 

Fábrica da Montesa 
em Esplugues em 1977
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Em 1994 a Montesa 314R usou, pela primeira vez, 
um motor preparado pelo HRC, departamento de 
competição da Honda. Depois de permitir à marca 
catalã conquistar o seu segundo título mundial, 
essa 314R chegou ao grande público com a 
designação Cota 315R.

Esta moto demonstrou estar extremamente 
bem concebida, e permitiu a Dougie Lampkin 
oferecer à Montesa quatro títulos mundiais de 
Trial consecutivos. Laia Sanz também deslumbrou 
o público no Mundial de Trial Feminino, e 
inclusivamente permitiu que o japonês Takahisa 
Fujinami conquistasse o mundial em 2004.

Mas a Honda abandonou os motores 2 Tempos, 
e a Montesa foi obrigada a desenvolver uma nova 
moto. Regressou aos títulos em 2007, e desde 
então nunca mais houve uma campeã que não 
fosse uma Montesa Cota com motor a 4 tempos. 
A partir daí assistimos ao aparecimento de uma 
verdadeira lenda: Toni Bou, que recentemente 
conquistou o seu 14º título mundial.

A RESISTENTE MONTESA DE REGRESSO AO 
ASFALTO

A partir de meados dos anos 70 e início dos 80, 
uma crise financeira misturada com uma crise 
política, sem falar na chegada de motos japonesas 
mais baratas, levou ao desaparecimento de 
algumas marcas. Mas a Montesa foi resistindo.

E resistiu com o aparecimento de uma nova 
gama de motos de estrada.

Em 1981 a Montesa apresentou a Crono 350, 
a moto de estrada com maior cilindrada que a 
Montesa tinha fabricado até então. Apenas se 
fabricaram 700 exemplares da Crono, que nunca 
conseguiu suplantar o interesse demonstrado 
pelas motos italianas a 4 tempos.

Foi então que a administração da Montesa 
decidiu fazer renascer uma moto icónica para a 
marca: a Impala.

Cota 314R (1994) a primeira 
com motor HRC

Cota 301RR 
para competição

Montesa Crono 350 (1981)

Montesa MBX 75 Hurricane

"EM JULHO DE 1986 A 
HONDA FICOU COM 88% 
DO CAPITAL DA EMPRESA, 
ENQUANTO QUE OS 
ESPANHÓIS FICARAM 
APENAS COM 12%."
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REPORTAGEM 75 ANOS DA MONTESA

Leopold Milá voltou a ficar responsável por esta 
árdua tarefa. Fácil de utilizar, um cómodo assento 
com um desenho tipo viola, e um motor que podia 
ser de 125 ou 175 cc, a Impala renasceu.

A produção da renovada Impala começou em 
1982 e durou até 1988. E apenas terminou pois 
os moldes originais usados pela Montesa estavam 
já demasiado desgastados para permitir fabricar 
com precisão os componentes necessários para a 
produção da Impala.

Entretanto o governo espanhol, para ultrapassar 
a crise e tentar salvar as suas marcas, decidiu 
permitir a venda de motos japonesas em Espanha. 
Mas em contrapartida, as marcas japonesas teriam 
de ajudar as marcas espanholas. A Montesa ficou 
então ligada à Honda a partir de 1982.

Dessa ligação nasceu a Honda MBX 75 Hurricane. 
Em julho de 1986 a Honda ficou com 88% do 
capital da empresa, enquanto que os espanhóis 
ficaram apenas com 12%.

Com a denominação Montesa Honda S.A., a 
empresa voltou a deslocar a sua produção, desta 
feita para a fábrica de Santa Perpétua de Mogoda 
(2000). Em 2010, em plena recuperação da crise 
económica, a Honda passou parte da produção 

para Itália (Atessa), o que obrigou à reorganização 
das instalações espanholas.

Espanha manteve a produção das motos de 
Trial, tendo grande parte da fábrica alterado o 
seu propósito, não apenas para servir de base 
da Honda em solo europeu, como também para 
produção de componentes.

Com uma produção acumulada de quase 1,3 
milhões de motos, a fábrica de Santa Perpétua 
produz os seguintes modelos: Cota 4Ride, Cota 
301RR, Cota 4RT260, Cota Race Réplica e ainda a 
Honda RTL.

É ali que, hoje em dia, também podemos 
encontrar as sedes dos departamentos de 
competição do HRC na Europa e da Repsol Honda 
de Trial, e também do Instituto de Segurança 
Honda, que tem uma profunda ligação à Escola de 
Pilotagem Honda, estrutura que também existe em 
Portugal, localizada no Kartódromo de Palmela, e 
que o Andar de Moto visitou recentemente (clique 
para ver).

A celebrar os 75 anos desde que começou a 
produção de motos, a Montesa e a Honda estão de 
parabéns por terem conseguido manter viva uma 
boa parte da história do motociclismo espanhol. //
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REPORTAGEM FN FOUR

Começou com uma cilindrada de 362 cc 
e terminou com 748 cc. Fique a conhecer 
melhor a FN Four fabricada pela Fabrique 
Nacionale, que há 115 anos se tornou na 
primeira moto de produção com um motor 
quatro em linha.

A primeira moto 
DE PRODUÇÃO COM MOTOR QUATRO EM LINHA



A
tualmente os motores 
com quatro cilindros, 
particularmente os que têm 
uma arquitetura em linha, 
não surpreendem ninguém. Já 
os damos como adquiridos e 
de certa forma banais. Vários 
fabricantes especializaram-se 

no fabrico deste tipo de motores, mas a verdade 
é que para hoje desfrutarmos destes motores, 
alguém teve de os fabricar pela primeira vez.

Por isso, vamos viajar até início do século XX, 
mais precisamente até 1904, para ficarmos a 
conhecer melhor a primeira moto de produção com 
motor quatro em linha.

A FN Four foi foi desenvolvida pela Fabrique 
Nacionale, em 1904. O fabricante de armamento e 
munições com sede em Liége, na Bélgica, decidiu 
seguir um caminho diferente do que muitos outros 
fabricantes seguiam nessa altura.

Os motores de motos de produção nessa altura, 
eram, por norma, monocilíndricos ou então 
bicilíndricos. Mas a Fabrique Nacionale acreditou 
na arquitetura de quatro cilindros em linha. Por 
isso, em 1905, e por ocasião do Salão de Motos de 
Paris, foi apresentada a primeira FN Four.

A produção desta moto iniciou-se em 1905 e 
durou quase vinte anos sem qualquer interrupção. 
Foi apenas em 1923 que a FN Four deixou de ser 
produzida, abrindo caminho a outros fabricantes 
para usarem este tipo de motor tão popular nos 
dias de hoje.

Ao longo da sua vida em produção, a FN 
Four passou por diversas alterações às suas 
características. Desde o motor que aumentou de 
cilindrada, tendo começado por ser um 362 cc e 
terminado com 748 cc, passando pelo uso de uma 
caixa de uma única velocidade para uma de três 
velocidades, e até alterações às dimensões do 
quadro para maior estabilidade.

COMO NASCEU A FN FOUR
A FN Four e o seu motor quatro cilindros em 

linha foi criado por Paul Kelecom, um engenheiro 
belga que anteriormente já tinha desenhado 
motores monocilíndricos para marcas como a 
Triumph, a Veloce, e até para a própria Fabrique 
Nacionale.

A ideia do engenheiro belga foi de criar um 
motor mais suave, com menores vibrações, 
particularmente notórias nos motores 
monocilíndricos. Kelecom eliminou as vibrações 
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FN Four de 1913 com 
motor de 498 cc
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através de um cuidado posicionamento dos 
cilindros, e também da ordem de ignição de cada 
cilindro. Assim, a vibração causada por um cilindro 
cancelava a vibração do cilindro seguinte.

Kelecom decidiu realizar um teste bastante duro 
para o seu motor: viajou pela Europa, passando 
por França, Itália, Suíça, Alemanha e Holanda antes 
de regressar à Bélgica. Numa altura em que não 
existiam as autoestradas que temos hoje, este 
“tour” europeu demonstrou a mais-valia do motor 
criado por Paul Kelecom e a sua resistência.

A primeira versão do motor, conforme já 
referimos, tinha 362 cc. Era um motor quatro 
em linha em posição longitudinal, fixo a um 
quadro duplo berço ao estilo de uma bicicleta. 
O seu posicionamento, em conjunto com uma 
deficiente lubrificação (tinha de ser feita à mão em 
andamento através de uma bomba!) e o facto de 
ser arrefecido por ar, acabava por criar problemas 
de sobreaquecimento nos cilindros traseiros.

O motor começava a trabalhar através do 
movimento dos pedais de bicicleta que a FN 
Four usava nesta primeira versão de 1905. Mais 
tarde a FN acabou por instalar um pedal de 

AO LONGO DO PERÍODO EM QUE ESTEVE EM 
PRODUÇÃO, A FN FOUR PASSOU POR DIVERSAS 
MODIFICAÇÕES.

1906 – Um ano depois da apresentação mundial, a 
FN Four viu a sua cilindrada subir dos originais 362 
cc para os 410 cc. Isto permitiu aumentar a potência 
dos 3,45 cv para os 4,5 cv. Tudo o resto permaneceu 
inalterado.

1908 – Passados dois anos, a FN decidiu ultrapassar 
os problemas da pouca velocidade derivada do uso de 
uma transmissão de uma única relação. Assim, a FN 
Four adotou uma caixa de duas velocidades. A potên-
cia aumentou dos 4 cv para os 5 cv. O quadro sofreu 
alterações às dimensões.

1909 – A FN Four recebe travão traseiro de tambor 
melhorado. Tudo o resto permaneceu inalterado.

1910 – O motor quatro em linha vê a cilindrada au-
mentar para os 498 cc. Com isso a potência disponibi-
lizada também aumenta, atingindo então os 6 cv. As 
melhorias incluiram ainda novo carburador e sistema 
de lubrificação.

1911 – Neste ano a Fabrique Nacionale decide au-
mentar a distância entre eixos.

1913 – O sistema de arranque por pedais é substi-
tuído por pedal de arranque.

1914 até 1923 – A cilindrada aumenta outra vez, 
agora para os 748 cc. As válvulas passam a ser acio-
nadas mecânicamente. Lubrificação através de bom-
ba acionada pelo motor. A transmissão passa a contar 
com uma caixa de 3 velocidades, e com isso o peso 
atinge os 128 kg. A distância entre eixos volta a au-
mentar, agora para os 1550 mm.

FN Four - A evolução

Em 2006 a leiloeira Bonham's vendeu uma FN Four de 
1905 por 94.500€!
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cilindros a participar na famosa competição Tourist 
Trophy na Ilha de Man, com a FN Four a conseguir 
inclusivamente o terceiro lugar. Nesse mesmo ano, 
outra FN Four participou na prova de resistência 
Londres-Edimburgo-Londres. Nesta corrida de 
1400 km, a Fabrique Nacionale levou para casa a 
vitória!

Se está interessado em ver uma FN Four, e para 
além das fotos que ilustram este artigo, poderá ver 
uma ao vivo no Museu da GNR no Largo do Carmo, 
em Lisboa. É lá que encontrará uma FN Four de 1914.

Encontra também estas motos na exibição Arte 
do Motociclismo do Museu Guggenheim em Nova 
Iorque. Também encontrará uma no Peterson’s 
Automotive Museum em Los Angeles. Mas se não 
pretende sair da Europa, tem uma FN Four em 
exposição no Museu da Moto e da Bicicleta em 
Amnéville, França.

A HISTÓRIA DA FABRIQUE NACIONALE
Conhecida pelas suas capacidades no fabrico 

de armamento e munições, a Fabrique Nacionale 
decidiu dedicar-se, a partir de 1901, ao fabrico 
de motos. Antes da FN Four, a marca contava com 
motos monocilíndricas.

Depois do fim de produção da FN Four em 



1923, a Fabrique Nacionale conquistou maior 
notoriedade a partir do fim da Segunda Guerra 
Mundial, através das suas motos de motocross e 
trial. Mais leves, de pequena cilindrada, e bastante 
ágeis, as FN provaram ser motos vencedoras.

Depois da FN Four com veio de transmissão, 
a marca decidiu apostar em transmissão por 
corrente. Esta solução foi aplicada em diversos 
modelos de 250 a 500 cc e a quatro tempos. 
Mas também a motos a 2 Tempos com motores 
monocilíndrico e bicilíndricos, e de menor 
cilindrada.

Para além das motos de competição e de estrada, 
a Fabrique Nacionale ganhou também enorme 
reconhecimento através das motos que fabricou 
para o exército belga por altura da Segunda 
Guerra Mundial. Bastante maior do que os modelos 
tradicionais da FN, esta moto contava com um 
motor bicilíndrico boxer que tinha uma cilindrada 
de quase 1000 cc!

Numa fase final, a Fabrique Nacionale dedicou-

se ao fabrico de scooters. No entanto, e durante 
os anos 50 do século passado, as motos de 
competição “off road” da FN continuaram a 
aparecer nas pistas. A partir desse momento a 
empresa foi regressando, aos poucos, às suas 
origens e ao fabrico de armamento militar (e 
inclusivamente motores de avião!). Em 1967 
deixaram de fabricar motos. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202005/pdf/esupe


Dista 3 km, se tanto, de Vila Viçosa. Se 
algum partido tira da proximidade, esse 
é também o seu sortilégio. 

Do esplendor da terra do Paço Ducal, 
dos jardins, do Castelo ou da Igreja 

da Padroeira de Portugal, a vizinha Borba ficou com 
a muito mais prosaica fama de terra produtora de 
bom vinho e da extração dos mármores cuja beleza 
do produto final se esbate quando vislumbramos 
as gigantescas escombreiras de pedra que resultam 
dos excedentes do esventrar do solo e das imensas 
crateras cuja dimensão e profundidade apenas são 
perceptíveis em vista aérea.

Mas a viagem começou antes!

ATÉ BORBA PELO CAMINHO MAIS LONGO
Mora ficou para trás, Pavia foi rapidamente atraves-

sada e segui em direcção ao Vimieiro. Aí atravessei a 
EN4 e rumei a Evoramonte. Estrada conhecida, bom 
piso e sem movimento.

Aqui se recorda a Convenção que lhe leva o nome 
e que em 23 de Maio de 1834 (há 186 anos) pôs fim 
à guerra fratricida entre os Absolutistas (ou Migue-
listas) e os Liberais, liderados respectivamente pelos 
irmãos D. Miguel e D. Pedro. 

Seguiu-se o Redondo. Uma pequena paragem para 
reconfortar o estômago veio revelar-se fonte de uma 
curiosa história.

O jovem empregado de uma pastelaria, senhor de 
um característico e bem cantado sotaque alentejano, 
tinha acabado de ser eliminado de uma das fases de 
um concurso daqueles dos chefs de cozinha. 

Pelos vistos a sua sopa de tomate, um prato bem 
característico do Alentejo ao qual ele tinha dado o 
seu cunho pessoal (tão bem o descreveu... que fiquei 

a salivar!) foi insuficiente face a outros “atributos” de 
algumas concorrentes. Deu para constatar na primeira 
pessoa que estes concursos são…pouco concursos! 

Simpático o rapaz, não viu o seu sonho seguir ca-
minho mas estou certo que terá tirado a sua lição de 
vida. E se a paixão de cozinhar lá está, nada melhor 
que o Alentejo tradicional para lhe dar asas.

A viagem prosseguiu e a próxima paragem foi no 
Alandroal. O passeio pelo centro desta vila fundada 
no Séc XIII foi a pé. E incluiu a exploração do Castelo 
com a sua Torre de Menagem característica pois foi-
-lhe acrescentada a torre sineira da Igreja Matriz.

Do Alandroal, rumei em direcção à fronteira. Jurome-
nha, a Sentinela do Guadiana, impunha um regresso 
(e lá voltarei sempre que possível). 

A fortaleza em ruínas mas ainda imponente e mag-
nífica, debruçada sobre um cotovelo do Guadiana 
tem algo de muito especial.

A carga histórica por do outro lado estar Espanha…
que por acaso até é Portugal (a história de Olivença...), 
a beleza da paisagem e a própria estrutura fortificada 
tão mal estimada, obrigam que dediquemos alguns 
momentos à contemplação. 

Antes de Borba... .visita à Princesa do Alentejo
Cheguei a Vila Viçosa e rumei directamente ao Paço 

Ducal. O monumento maior desta terra tão ligada à 
História de Portugal.

Percorri-o em excelente visita guiada. Muitos por-
menores e uma revisão in loco de mais de metade da 
História de Portugal: a história da Casa de Bragança. 
Cuja sede foi, a partir do Séc XV, em Vila Viçosa. 
Duzentos anos antes de o então 8º Duque de Bra-
gança ser aclamado Rei de Portugal na sequência 
da Restauração de 1640: D. João IV.

Foto 18 - Paço Ducal

CRÓNICA

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

BORBA
A filha alentejana 
de um deus menor

102   MAIO // 2020



andardemoto.pt    103

Magnificamente preservado, com um espólio dos 
Séc. XVII e XVIII riquíssimo, a antiga residência real e 
agora museu, conserva a imponência dos seus tem-
pos mais áureos. Merecem destaque a exposição de 
inúmeros quadros a aguarela e pastel da autoria do 
Rei D. Carlos, que bem atestam a veia artística do 
nosso penúltimo Rei. Também as antigas cozinhas 
são memoráveis pela enorme bateria de cozinha 
toda em cobre. 

Para lá dos jardins cuidados que conseguimos vis-
lumbrar, visitei ainda a secção do Museu Nacional dos 
Coches que está instalada nas antigas cocheiras, onde 
entre outras carruagens, se pode admirar o landau 
que transportava a Família Real no dia do regicídio.

Daqui, parti para a visita ao Castelo. Altaneiro e bem 
cuidado, é presença imponente e dele se domina uma 
significativa parcela da planície alentejana. 

Perto fica também a Igreja de Nossa Senhora da 
Conceição, a Padroeira de Portugal, tal como reza a 
História:

Em 25 de Março de 1646, o rei D. João IV organizou 
uma cerimónia solene, em Vila Viçosa, para agradecer 
a Nossa Senhora a restauração da independência em 

"DO ESPLENDOR DA 
TERRA DO PAÇO 
DUCAL, DOS JARDINS, 
DO CASTELO OU DA 
IGREJA DA PADROEIRA DE 
PORTUGAL..."

Castelo de Evoramonte

Redondo - Paços do Concelho

Alandroal
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CRÓNICA
relação à coroa de Espanha. Foi até à igreja de Nossa 
Senhora da Conceição, ofereceu a coroa portuguesa a 
Nossa Senhora, colocando-a a seus pés e proclamou-a 
Padroeira Portugal. O acto da proclamação alargou-
-se a todo o País, com o povo a celebrar, pelas ruas, 
entoando cânticos de júbilo.

Assim se tornou Nossa Senhora a verdadeira So-
berana de Portugal, e por isso, desde este dia, mais 
nenhum rei português usou a coroa real na cabeça, 
direito que passou a pertencer apenas a Nossa Se-
nhora. Em cerimónias solenes, a Coroa de Portugal 
passou a ser colocada em cima de uma almofada, ao 
lado do rei. Um facto extraordinário e único no mundo.

FINALMENTE…BORBA!
Rapidamente fiz a meia dúzia de quilómetros que 

por estrada me separava de Borba. Confesso que 
não tinha, neste caso, particulares expectativas. Foi 
mesmo pelo prazer da descoberta. 

Borba é uma cidade alentejana típica – curiosa-
mente, a mais pequena cidade do Alentejo –  com as 
suas ruas de calçada estreitas, o casario branco de 
casas maioritariamente térreas. Foi conquistada aos 
mouros em 1217 (tal como Vila Viçosa) e um século 
mais tarde foi-lhe atribuído foral de vila. Muito an-
tiga, anterior à nacionalidade, Borba vive um pouco 
na sombra da vizinha e faustosa terra dos Duques 
de Bragança.

E alguns dichotes não perdoam! 
Desde a referência que Borba tem uma fonte muito 

bonita….porque já não havia sítio em Vila Viçosa para 
lá a colocar ou o facto mais picante de ser onde os Paço Ducal

Passadiço do Alamal

 Juromenha - A Sentinela do Guadiana

Castelo de Vila Viçosa
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PURA PASSIONE DAL 1911

Espaço para aventura
vais ter de sobra...

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 exclusivamente para
o modelo TRK 502, limitado ao stock existente.

Descobre mais em

aventura-trk502.benelli.pt

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
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NA COMPRA DA TUA TRK 502 
OFERTA DE PACK DE MALAS SHAD
NO VALOR DE 490€

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202005/pdf/wrgal
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CRÓNICA
senhores nobres da outrora faustosa Vila (hoje ci-
dade) Ducal alojavam as senhoras da sua predilecção, 
suficientemente próximas para visitas frequentes e 
minimamente afastadas para não haver confusões… 
Estigmas que o tempo não apaga…e razão para o 
título desta crónica.

Em Borba pernoitei. E aqui talvez a maior surpresa. A 
Casa do Terreiro do Poço encerra em si a necessidade 
da descoberta. Porque não é um exemplo de antiga 
casa mais ou menos senhorial, repleta de memórias 
de tempos áureos que tando podem deleitar a vista 
como nos impor o respeito da distância. Não, o que 
aqui encontramos é uma casa que cresceu com o 
tempo, inclusivamente pela mão dos actuais proprie-
tários, e que tem em cada um dos seus alojamentos 
a luz da criatividade e imaginação.

Cada quarto tem um cenário próprio, que nos leva 
à exploração da nossa própria criatividade de tal 
forma que cada um de lá trará uma recordação muito 
própria. À medida da sua imaginação. E tanto assim 

é, que fica a vontade de lá voltar para poder, noutro 
quarto vivenciar outra experiência e explorar outro 
recanto da nossa imaginação.

NO DIA SEGUINTE...O REGRESSO
À saída de Borba uma visão que nada tem de des-

lumbrante. A paisagem transformada pela ânsia ex-
trativa dos mármores desta  terra…

De Borba rumei a Estremoz. Fiquei pelo Rossio e 
resolvi tomar um café no Águias d’Ouro.

Recordação de miúdo e das viagens familiares, pois 
sempre que por aqui passava, era local de paragem 
obrigatória. A arquitectura tão característica da  fa-
chada com as enormes janelas e varandas dos pisos 
superiores de estilo Arte Nova, construídas com com-
plexas guardas de ferro com motivos geométricos e 
vitrais executados a verde, castanho e azul. 

É um sobrevivente dos antigos cafés de tertúlia 
portugueses de finais do século XIX, inícios do sé-
culo XX, daí a importância sociológica, razão da sua 

"...EM BORBA PERNOITEI. E AQUI TALVEZ A MAIOR 
SURPRESA. A CASA DO TERREIRO DO POÇO 

ENCERRA EM SI A NECESSIDADE DA DESCOBERTA."

Borba - Casa do Terreiro do Poço
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classificação.
O regresso impunha-se. Passei Évora, a cidade mo-

numental que só por si justifica visita demorada. Mas 
desta vez, o objectivo era outro.

EPÍLOGO NO CROMELEQUE DOS ALMENDRES
Não conhecem?….Pois deviam!
Saindo de Évora, o caminho faz-se primeiro por 

estradas municipais estreitas em razoável estado e 

finalmente por um troço de terra batida com 4 km. 
Como é possível que num recinto no meio de um 

montado tipicamente alentejano possamos sentir uma 
aura mística à volta de uma conjunto megalítico mi-
lenar bastante mais antigo que o famoso Stonehenge 
inglês? Mas sente-se. Seja pelo silêncio ou pela forma 
como as pedras estão dispostas. Algo existe…

Foi a forma perfeita de terminar mais uma Viiagem 
ao Virar da Esquina! //

Cromeleque dos Almendres

À esquerda, pormenor da Igreja de N. S Conceição



Pode perder a garantia se fizer as revisões 
mecânicas da sua moto, fora de um Con-
cessionário Oficial da Marca?

Quem adquire um motociclo goza dos 
direitos previstos no Decreto-Lei n.o 

67/2003 de 8 de Abril, com a redação que lhe foi 
dada pelo Decreto-Lei n.o 84/2008 de 21 de Maio, 
que trata da “Venda de Bens de Consumo e das Ga-
rantias a ela relativas”.

Os direitos aí previstos não podem ser afetados ou 
prejudicados pelo disposto em qualquer exclusão de 
garantia imposta pelo vendedor.

Entre as principais inovações deste Decreto-Lei, há 
que referir a adoção expressa da noção de conformi-
dade com o contrato, que se presume não verificada 
sempre que ocorrer algum dos factos descritos no 
regime agora aprovado. É equiparada à falta de con-
formidade a má instalação da coisa, realizada pelo 
vendedor ou sob sua responsabilidade, ou resultante 
de incorreção das respectivas instruções.

A preocupação central que se procurou ter sempre 
em vista, com este Decreto-Lei que visa a defesa do 
Consumidor, foi a de evitar que a transposição da 
Directiva Europeia n.o 1999/44/CE, pudesse ter como 
consequência a diminuição do nível de protecção já 
hoje reconhecido, entre nós, ao consumidor.

No que diz respeito aos prazos, prevê-se um prazo 
de garantia, que é o lapso de tempo durante o qual, 
manifestando-se alguma falta de conformidade, po-
derá o consumidor exercer os direitos que lhe são 
reconhecidos. Tal prazo é, no caso dos motociclos (um 
bem móvel), fixado em dois anos a contar da recepção 
da coisa. Este é o prazo legal mínimo, podendo as 
marcas apresentar contratualmente prazos superiores.

Mantém-se a obrigação do consumidor de denun-

ciar o defeito ao vendedor, alterando-se o prazo de 
denúncia para dois meses a contar da data da ocor-
rência ou detecção.

Este regime de protecção do consumidor mantém-se 
imperativo, permitindo-se, porém, que, em caso de 
venda de coisa móvel usada ao consumidor, o prazo 
de dois anos seja reduzido a um ano por acordo das 
partes.

Adoptam-se, ainda, pela primeira vez, medidas ju-
rídicas relativas às 'garantias' voluntariamente ofere-
cidas pelo vendedor, pelo fabricante ou por qualquer 
intermediário, no sentido de reembolsar o preço pago, 
substituir, reparar ou ocupar-se de qualquer modo da 
coisa defeituosa, estabelecendo-se o efeito vinculativo 
de tais declarações.

Inovação bastante significativa consiste na con-
sagração da responsabilidade directa do produtor 
perante o consumidor, pela reparação ou substituição 
de coisa defeituosa.

Trata-se, nesta solução, tão-só de estender ao do-
mínio da qualidade a responsabilidade do produtor 
pelos defeitos de segurança.

Por último, atribui-se ao concessionário que tenha 
satisfeito ao consumidor um dos direitos previstos em 
caso de falta de conformidade da coisa com o con-
trato, o direito de regresso contra o importador que 
lhe vendeu a coisa, por todos os prejuízos causados 
pela satisfação daqueles direitos ao consumidor. Tudo 
o que foi acima referido, serve para transmitir que a 
posição do consumidor está largamente defendida.

Assim, pode um proprietário de um motociclo rea-
lizar as suas revisões e/ou reparações numa oficina 
especializada, sem ser um Concessionário Oficial da 
marca do veículo, não perdendo a garantia? Sim, pode!

Há no entanto um “mas”, que é a garantia legal 

CRÓNICA

Pedro Homem Duque
Advogado e Motociclista

AS REVISÕES, AS GARANTIAS
e as oficinas multimarcas
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dos motociclos estar sempre condicionada ao pleno 
cumprimento do referido plano de manutenção pro-
gramado do motociclo e constante do manual do 
proprietário. De resto pode escolher realizar as ope-
rações de manutenção e/ou reparação, não cobertas 
pela mesma garantia, em qualquer oficina (da rede 
de reparadores autorizados ou independente), que 
disponha dos meios adequados e que siga escrupu-
losamente o plano de manutenção preconizado e os 
manuais de reparação da Marca.

E sim, embora não perdendo a garantia, apesar de a 
revisão não ter de ser realizada numa Oficina de um 
Concessionário Oficial do motociclo, tem ainda assim 
de ser realizada numa Oficina Especializada. Pelo 
que se for o próprio, ou um mero curioso, a realizar 
essa revisão, a garantia do motociclo não se adequa.

Outra diferença que se verifica é, se ocorrer um 
qualquer dano durante a revisão, em motociclo que 
esteja a ser assistido numa Oficina da rede Oficial de 
Concessionários da Marca, faz operar a garantia, mas 
tal já não é verdade se essa reparação for realizada 

numa oficina especializada estranha à rede Oficial de 
Concessionários da Marca, pois aí operará o seguro 
de responsabilidade civil dessa mesma oficina e não 
a garantia do motociclo.

Pois, a ausência de manutenção ou a realização 
incorrecta de manutenção e/ou reparação são causa 
de recusa de cobertura de garantia quando a avaria 
ocorrida tenha sido causada ou se tenha agravado 
devido a tal manutenção e/ou reparação.

Há, no entanto, uma regra inultrapassável, é que, para 
fazer uma revisão e/ou reparação ao abrigo de uma 
garantia, esta tem de necessariamente ser realizada 
numa Oficina de um Concessionário Oficial da Marca.

Termina-se dizendo que se uma revisão e/ou repa-
ração de um motociclo numa oficina especializada 
estranha à rede Oficial de Concessionários da Marca, 
não leva à exclusão da garantia, há muitas outras 
causas que podem levar a essa exclusão.

As mais comuns razões que dão lugar à perda total 
da garantia do veículo, estão normalmente referidas 
em todos os manuais de proprietário. //
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Acho que a partir de hoje já é oficial! O 
universo está a conspirar contra a relação 
a três perfeita que mantenho há alguns 
anos com as minhas miúdas. E eu bem que 

luto para que nada estrague a “vibe” que temos, mas 
os astros não se alinham.

Depois de ter tido um 
acidente de mota muito 
pouco agradável o ano pas-
sado (Carro 11- 0 Susana), 
que me afastou obrigato-
riamente das duas rodas 
durante muitos meses, eis 
que aparece o bicho covid, 
o confinamento e o raio 
que o parta. Feitas as con-
tas, foram SÓ seis meses 
de ressaca desesperantes, 
com muitas horas a planear 
o regresso perfeito.

Mas com calma tudo se 
ultrapassa. Tirei as baterias, 
controlei os níveis de ansiedade, certifiquei-me que 
as miúdas ficavam confortáveis, e esperei.

No primeiro dia que saí de casa para pegar na mota 
agarrei na roupa perfeita, tracei a rota que mais gosto 
e tentei controlar a excitação e a as “borboletas na 
barriga” – tipo encontro amoroso. Rodei a chave e… 
nada. Não pega, não tem bateria. Porquê? Não sei, não 
percebo nada disto, a bateria estava ótima, ninguém 
encontrou explicação.

À segunda tentativa o universo deu mais uma dica. 
O meu espírito estava lá, mas lá fora o mundo parecia 
que ia acabar: chuva, vento, trovoada, inundações… 
Ainda pensei em arriscar, mas a TV só mostrava um 

rio de água em Lisboa.
Na terceira tentativa quis garantir que o tempo não 

me ia $%%&$ a vida. Não estragou o tempo, estragou 
a porca. Não o animal que tanto aprecio dentro da 
bela da bifana nos encontros motards e nos jogos de 
futebol, mas a porca da porca da bateria.

Qual é a probabilidade 
de alguém perder as por-
cas da bateria a caminho 
da garagem? Aparente-
mente é muita, no meu 
caso. E até que podia ser 
uma daquelas porcas que 
guardamos às centenas 
dentro das caixinhas das 
ferramentas, “para o caso 
de ser preciso…” Mas nããão, 
têm de ser porcas especiais 
que essas caixinhas não 
têm, que os amigos não 
têm, que ninguém tem.

E até tenho vizinhos pres-
táveis: “Quer ajuda, o que procura?” Mas existem limites 
quando explico que procuro duas porcas pequenas e 
cinzentas, num mar de alcatrão cinzento, cheio de coisas 
igualmente cinzentas, nenhuma delas as minhas porcas.

Encontrei dois bonecos, um brinco, 10 cêntimos e outras 
coisas duvidosas. Mas encontrei as porcas das porcas? Não! 
Fui andar de mota neste dia maravilhoso de sol? Não! 

Mas não há 3 sem 4 (lá diz o meu ditado). Amanhã 
vou às porcas e trago logo meia dúzia para meter na 
tal caixinha, só para o caso de…

Ninguém se mete entre mim e as minhas miúdas, 
nem o universo. //

Boas curvas

CRÓNICA

Susana Esteves
Jornalista e motociclista

PODIA TER SIDO O DIA PERFEITO...
não fosse o raio da porca
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"Não pega, não 
tem bateria. 
Porquê? Não sei, 
não percebo nada 
disto, a bateria 
estava ótima..."



 
 

  

 
 

  

   
Exemplo para um contrato de crédito automóvel com reserva de propriedade com um PVP de 3.125€, não sujeito a entrada inicial obrigatória. 33 mensalidades de 

96,20€, Comissão de Processamento de Prestação de 1,50€ e Comissão de Abertura de Contrato de 25€. TAN 0,0%, TAEG 3,7%, MTIC de 3.505,51€. O valor da 
mensalidade não inclui seguro de crédito facultativo, não estando re�etido no MTIC e na TAEG. O exemplo de �nanciamento é válido para veículos novos durante a 

campanha válida para contratos até 30 de Junho de 2020, para o modelo PCX 125, limitada ao stock existente e disponível nos concessionários aderentes. Informe-se 
no Cetelem, uma marca do BNP Paribas Personal Finance, SA – Sucursal em Portugal, NIPC 980677750, com sede na Rua Galileu Galilei, nº 2 - 8º Piso, Torre Ocidente, 

Centro Colombo 1500 - 392 Lisboa. Ao PVP acresce o Imposto de Selo para utilização de Crédito à taxa legal em vigor. O PVP indicado não inclui despesas de documentação, 
preparação, eco-valor dos pneus e IUC no valor total de 300€ (iva incluído). Todos os concessionários são intermediários de Crédito a título acessório e atuam sem carácter 

de exclusividade.

MUDAR O RUMO
2020 trouxe-nos muito de inesperado, mas pode também ser um 

ano de coisas boas. Para isso, propomos-te condições absolutamente 
inéditas para que possas comprar a tua Honda. 

Vamos mudar o rumo dos acontecimentos! 

0% DE JUROS (TAN)

SEM ENTRADA INICIAL

SÓ ATÉ 30 DE JUNHO

Campanha válida para todos os modelos Honda 125cc
ao abrigo das condições exclusivas do Crédito Cetelem

honda.pt

TAEG: 3,7%

MONTANTE
FINANCIADO:
3.125,00€

EXEMPLO PARA PCX125 

0% ENTRADA E 0% TAN - APENAS 96,20€ POR MÊS

PRAZO: 33 MESES

TAEG: 3,7%
PVPR: 3.125€
MTIC: 3.505,51€

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202005/pdf/bxqeu
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