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REALIZE O SEU DESEJO.
Basta um olhar para sentir um arrepio na espinha. Os seus músculos contraem-se por antecipação. Uma 

minimalista Neo Sports Café, painel de instrumentos digital e iluminação LED, é uma obra-prima moderna, 
concebida para a alta performance. A ciclística de eleição e o rugido de um  4 cilindros vão deixá-lo sem 

A2, não havendo assim obstáculos no seu caminho. Experimente hoje a emoção da nova CB650R.
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Com esta edição de Junho 2020 do 
Suplemento Mensal Andar de Moto, quero 
apresentar-lhe o primeiro episódio de uma 
série de entrevistas a alguns dos mais 
notáveis membros da família motociclista.

Num formato casual, à beira de uma 
qualquer estrada, com motos e natureza 
a servirem de cenário, o objectivo destas 
conversas é retratar as diversas vertentes 
do motociclismo, de forma inspiradora e 
motivacional. 

À razão de uma entrevista por mês, cada 
convidado irá contar a sua experiência como 
motociclista, que papel as motos têm na sua 
vida, quando e porque começou a andar de 
moto, quais as suas preferências de estilo, 
que viagens fez ou gostava de fazer, enfim, 
o trivial de uma conversa à beira da estrada. 
Pelo meio vão sendo abordados temas 
mais sérios, mas igualmente referentes ao 
motociclismo: 

A mobilidade, o culto, a paixão, a legislação, 
os cuidados e os riscos, a formação, os mitos 
e a manutenção, são exemplo de temas 
preferenciais que pretendem abrir a porta 
do mundo das motos a novos utilizadores, 
ou esclarecer e inspirar os recém chegados. 
No entanto, tal não impede que a conversa 
não seja igualmente interessante para os 
motociclistas veteranos, pois todos gostamos 
de ouvir e contar histórias relacionadas com 
motos.

Estou confiante que vai gostar, e 

provavelmente vai querer partilhar estas 
conversas com os seus amigos que não 
andam de moto, a ver se também eles se 
inspiram...nem que seja a começarem a 
andar de scooter 125, pois todos sabemos 
que não há quem experimente que não 
fique contente! E a partir daí, temos uma 
grande probabilidade de conseguir mais 
um companheiro para as nossas viagens e 
passeios.

Na página 112 desta revista (ou clicando 
aqui) vai encontrar um pequeno resumo e o 
link para o vídeo com a entrevista integral 
ao actor José Fidalgo, o primeiro convidado 
desta série, a quem desde já agradeço a 
disponibilidade e a simpatia. //

"...com motos e 
natureza a servirem 
de cenário, o 
objectivo destas 
conversas è retratar 
as diversas vertentes 
do motociclismo, de 
forma inspiradora"
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Apandemia veio alterar bastante a forma 
como vivemos a nossa vida. É um facto 
indesmentível. Depois do período de con-
finamento obrigatório que todos tivemos 

de cumprir, a situação do país melhorou, pelo menos 
aparentemente, e o Governo, apoiado nas opiniões 
de especialistas, decidiu “reabrir” o país. Embora eu 
tenha uma opinião geral positiva sobre a atuação dos 
líderes nacionais em relação à situação pandémica, 
não posso deixar de apontar a falta de coerência de-
monstrada na altura de deixar determinados eventos 
desportivos permitirem acesso ao público, ou não.

Dou como exemplo o Campeonato Nacional de Velo-
cidade. Em junho tivemos duas rondas, no Estoril e em 
Portimão. Em ambos os casos as autoridades de saúde 
não permitiram que houvesse público nas bancadas. 
Para além disso, as duas organizações viram-se obri-
gadas a restringir o acesso ao “paddock” dos circuitos.

Numa altura em que as diversas equipas, pilotos e 
organizadores fazem um enorme esforço para atrair 
mais adeptos para o motociclismo de velocidade, em 
que se aposta numa imagem mais profissional para 
esta modalidade, será que era assim tão impossível 
permitir o acesso de público, cumprindo, claro, as 
normas de segurança e distanciamento social, às ban-
cadas principais dos circuitos do Estoril e Portimão?

Já dou de “barato” limitar o acesso ao “paddock”, pois 
ter público concentrado nas zonas da boxes poderá ser 
um foco de transmissão da infeção. Mas as bancadas 
principais do Estoril e Portimão têm capacidade para 
milhares de pessoas.

Bastaria olhar para o número de adeptos que têm 
marcado presença nas provas do CNV nos últimos anos, 

número que apesar de estar a aumentar de ano para 
ano mantém-se num nível baixo, para as autoridades 
competentes perceberem que havia condições de 
haver público nestas corridas de motos. As bancadas 
nunca estariam lotadas e facilmente haveria muito 
espaço entre cada pessoa.

Em vez disso, proibiram o público nas corridas de 
motos, mas permitiram público noutros eventos. E dou 
como maior exemplo o espetáculo que aconteceu no 
Campo Pequeno assim que o confinamento terminou. 
E onde marcaram presença o Primeiro Ministro e o 
Presidente da República! Num espaço fechado. Com 
centenas de pessoas no mesmo espaço.

Assim, os fãs das motos ficaram obrigados a assistir 
do lado de fora da rede às corridas. E que fantásticas 
corridas foram! Os pilotos, todos eles, e foram cerca de 
oito dezenas em cada ronda do CNV, mereciam ter re-
cebido os aplausos dos fãs nas bancadas e não do lado 
de fora das redes que delimitam o espaço do circuito.

Espero que rapidamente os responsáveis por autori-
zar a entrada de público para as bancadas dos circuitos 
percebam a falta de coerência que têm demonstrado, 
neste caso em relação às corridas de motos, mas podia 
dar aqui muitos exemplos que também sofrem. //

CRÓNICA

Bruno Gomes
Jornalista

Coerência, PRECISA-SE!
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"proibiram o público nas 
corridas de motos, mas 
permitiram público 
noutros eventos"

C

M

Y

CM

MY

CY

CMY

K

AF_Aprilia Akrapovic_205x290_MotoJornal_KV02.pdf   1   13/05/2020   02:06



C

M

Y

CM

MY

CY

CMY

K

AF_Aprilia Akrapovic_205x290_MotoJornal_KV02.pdf   1   13/05/2020   02:06

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202006/pdf/cnvlu


MOTO NEWS

8   JUNHO // 2020

A NOVA NAKED DA MARCA ITALIANA DEIXA-SE VER 
OFICIALMENTE PELA PRIMEIRA VEZ NA SUA VERSÃO DE 
PRODUÇÃO. AINDA COM DENOMINAÇÃO QJ MOTOR SRK 600, 
ESTA SERÁ UMA DAS NOVIDADES DA BENELLI PARA 2021.

DEPOIS de lhe termos mostrado as primeiras imagens 
não oficiais da nova Benelli SRK 600 na fábrica do grupo 
Qianjiang, agora temos as primeiras imagens oficiais 
da nova naked italiana. Ainda que esteja “vestida” com 
os logótipos QJ Motor, esta é mesmo a moto que será 
comercializada na Europa como a nova Benelli.

Já sabíamos que a Benelli SRK 600 irá dar uso a um 
motor tetracilíndrico em linha de 600 cc. Com cerca 
de 80 cv de potência e 55 Nm de binário, este motor 
promete oferecer um bom equilíbrio entre prestações 
e facilidade de utilização.

Com ignição “keyless” e um painel de instrumentos 
TFT a cores, com a divulgação das primeiras imagens 
oficiais ficámos também a conhecer mais alguns de-
talhes sobre este modelo.

Se a Benelli e o grupo chinês Qianjiang decidirem 

manter a mesma estratégia que vão usar nos mercados 
asiáticos, a nova SRK 600 estará disponível em três 
versões de equipamento: Standard, Medium e High.

O nível de equipamento vai melhorando de acordo 
com a especificação escolhida. Em Standard a SRK 
600 virá equipada com suspensões e travões relati-
vamente básicos. Passando para Medium, os travões 
sofrem uma pequena melhoria, mas o destaque vai 
para a forquilha invertida Kayaba. Já na especifica-
ção topo de gama encontramos travagem Brembo e 
suspensões Marzocchi (frente) e Kayaba (atrás).

Com a comercialização da SRK 600 nos mercados 
asiáticos a ter início dentro de pouco tempo, que 
recordamos será sob denominação QJ Motor, espe-
ramos que esta novidade seja apresentada em solo 
europeu no Salão de Milão EICMA. //

Primeiras imagens oficiais 
da nova naked Benelli SRK 600



 NO PORTO EXISTE AGORA UMA CONCEPT STORE DEDICADA EM EXCLUSIVO À 
 ROYAL ENFIELD. FIQUE A CONHECER ESTE NOVO ESPAÇO DA MOTOCIDADE. 

CONCEPT STORE ROYAL ENFIELD DA MOTOCIDADE 
JÁ ABRIU NO PORTO

A ROYAL ENFIELD continua a percorrer um caminho 
muito interessante em Portugal. Com uma gama variada 
de modelos, acessíveis, simples e que se têm revelado 
um sucesso comercial, a marca centenária conta agora 
com um novo espaço no nosso país.

Em plena cidade do Porto, o concessionário Motocidade 
inaugurou o novo espaço denominado de Concept Store 
Royal Enfield.

Este espaço é totalmente dedicado à marca indiana. 
Nele encontramos todos os modelos da gama, acessórios e 
também diferentes equipamentos. 
Mas a Concept Store Royal Enfield 
da Motocidade pretende ser mais 
do que um espaço de negócios.

Na realidade o concessionário 
portuense criou uma zona onde 
os clientes poderão sentar-se e 
conversar, partilhando aventuras, 
ou até mesmo definindo novas 
aventuras aos comandos das Royal 

Enfield. Esta Concept Store Royal Enfield pretende ser um 
ponto de encontro e partilha da cultura das duas rodas.

A inaguração da Concept Store Royal Enfield da Moto-
cidade aconteceu no passado dia 29 de maio.

Infelizmente, e como tem acontecido tantas vezes nestes 
últimos meses em que vivemos à sombra da pandemia 
Covid-19, a ocasião não contou com a presença física de 
clientes e amigos da Motocidade.

O momento foi celebrado online, em direto da página 
de Instagram @royalenfieldporto, e com a participa-

ção do público, clientes, amigos 
e aficionados da marca do outro 
lado do ecrã.

A Royal Enfield Porto está si-
tuada na Rua Faria Guimarães, 
295, Porto, e abre de segunda a 
sexta-feira das 10 horas às 13 ho-
ras, e das 14 horas às 19 horas, 
sendo que aos sábados está aberta 
até às 18 horas. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202006/pdf/qnpjn
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NOVAS MOTOS elétricas têm aparecido de todos 
os cantos do mundo, e em todas as formas e feitios. 
Desta feita, chegam-nos os primeiros detalhes da 
nova Giaguaro, a primeira moto elétrica da Soriano 
Motori, uma empresa italiana.

A Soriano Motori Giaguaro estará disponível em três 
versões – V1R, V1S e V1 Gara, a melhor equipada – e 
será apresentada, se tudo acontecer conforme pla-
neado, no próximo Salão de Milão EICMA. Para já a 
Soriano Motori apenas revela imagens criadas por 
computador e algumas informações técnicas.

A característica mais interessante da Giaguaro é, 
sem dúvida, a utilização de dois motores elétricos e 
o seu posicionamento lado a lado.

A Soriano Motori define esta solução como um sis-
tema duo-flex, e que para além do funcionamento 
em simultâneo dos dois motores, permite ainda que 
a Giaguaro use apenas um motor enquanto o outro 
fica desligado.

Destacamos ainda a utilização de uma caixa de 3 
velocidades. Esta está a ser uma opção que ultima-

mente tem-se revelado popular entre os fabricantes 
de motos elétricas. Com uma caixa de velocidades, 
seja real ou simulada, como por exemplo acontece na 
Kawasaki EV Endeavor ou na Emula, respetivamente, 
o condutor sentirá uma ligação melhorada à moto 
e uma experiência de condução mais convencional.

A autonomia desta moto elétrica será de cerca de 
150 km, enquanto a velocidade máxima estará limi-
tada aos 180 km/h.

Com uma unidade de medição de inércia (IMU) 
de seis eixos, a Soriano Motori Giaguaro conta com 
diversos modos de controlo de tração, ABS com fun-
ção “cornering”, “anti-wheelie”, modos de motor, entre 
outras ajudas eletrónicas.

Com as entregas previstas para acontecerem durante 
o ano de 2021, a Soriano Motori estará agora ocupada 
em testar a Giaguaro na estrada para resolver eventuais 
problemas antes de revelar a versão de produção.

O preço desta moto elétrica vai variar conforme a ver-
são escolhida, mas começa nos 25.500€ e termina nos 
32.500€ da Giaguaro V1 Gara. //

Uma moto elétrica com dois motores
A PROPOSTA ELÉTRICA DA ITALIANA SORIANO MOTORI CONTA 
COM DOIS MOTORES ELÉTRICOS POSICIONADOS LADO A 
LADO. FIQUE A CONHECER MELHOR A GIAGUARO E A ESCOLHA 
POUCO HABITUAL DE MOTORIZAÇÃO.



*Ex. para IRON™ 883 com contrato de Crédito com hipoteca FCA Capital Portugal. PVP a pronto/financiamento: 12 553 €. TAN: 5,950%. Comissões: abertura de 
contrato: 300,00 €; Processamento de prestação: 3,00 €. MTIC: 19 068 €. Montante total do crédito: 14 103 € que incluí 878,11 € prémio do seguro de protecção 
financeira FCAC** e 672,33 € de encargos financiados (Comissões abertura de contrato e Imposto de Selo sobre capital financiado). Reservado aos Concessionários 
que atuam como intermediário de crédito a título acessório. Válido até 30/06/2020 e limitado ao stock existente. Para mais informações, contacte a FCA Capital Portugal. 
A Harley-Davidson Finance é uma marca comercial da H-D U.S.A., LLC com licença para ser utilizada pela FCA Capital, entidade que fornece soluções de financiamento 
e que está sujeita à supervisão do Banco de Portugal.** distribuído pelo mediador de seguros FCA Capital Portugal IFIC S.A., registado na ASF com a categoria Agente 
número 419510544, com autorização para os ramos Vida/Não Vida.

PVP 12 553 € Entrada Inicial 0 € - TAN 5,95%
Valor Financiado 14.103€ - TAEG 8,0% - 97 Meses 
Última Prestação 3.769 €

 POR 159 €/ MÊS*IRON 883 ™
É  M A I S  A C E S S Í V EL  D O  Q U E  PEN S A S

M A I S  I N F O R M A Ç Ã O  E M  W W W . H - D D E A L E R S P O R T U G A L . P T

www.harleyalgarve.com

HARLEY-DAVIDSON® ALGARVE
E. N. 125 – Km 86.6
Sítio das Baceladas às 4 Estradas
8125-013 Quarteira
T: 289 317 580

HARLEY-DAVIDSON® LISBOA
Rua Vitor Hugo, 16F 
1000-294 Lisboa 
T: 219 156 790 
www.hdlisboa.com

 HARLEY-DAVIDSON® PORTO
Rua de Camões 443 
4000-147 Porto 
T: 222 039 125 
www.hdporto.com

HARLEY-DAVIDSON® POMBAL
Rua Manuel da Mota, 9
3100-516 Pombal 
T: 236 094 248 
www.hdcentro.com
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FUNDADAS no mesmo ano, em 1946, tanto a marca 
italiana como a casa parisiense dedicada à alta costura 
estão ligadas pela forma como desejam inspirar as 
pessoas a ver o mundo de uma forma alegre e dife-
rente, onde a criatividade individual é exponenciada.

É com base nesta ideia que nasce agora a Vespa 
946 Christian Dior, uma edição especial e limitada 
da icónica scooter italiana.

A estrutura monocoque da 946 mantém as suas 
linhas elegantes, mas passa a contar com gráficos 
que permitem sublinhar as sua imagem intemporal. 
Do lado direito encontramos o gráfico “Christian Dior 
Paris”, mas do lado esquerdo o cliente pode persona-
lizar o grafismo e usar a sua criatividade.

Esta 946 Christian Dior foi criada tendo por base a 
Vespa 946 que foi apresentada em 2012. Maria Grazia 

Vespa 946 Christian Dior – 
A celebração da alegria de viver
A CONHECIDA CASA DE ALTA COSTURA DIOR ALIOU-SE À VESPA 
PARA CRIAR UMA EDIÇÃO ESPECIAL DA SCOOTER ITALIANA. A 
VESPA 946 CHRISTIAN DIOR, PARA ALÉM DA EXCLUSIVIDADE, 
CONTA COM UMA COMPLETA GAMA DE ACESSÓRIOS DA DIOR.



Chiuri, diretora criativa da coleção feminina Dior, 
imaginou a scooter italiana e aplicou o conhecido 
monograma Dior no suporte do assento, que por 
sua vez, e tal como os punhos, está coberto em 
pele verdadeira e em tom azul.

Para além disso, a Vespa criou uma “top case” 
específica para esta edição especial, com a Dior 
a desenhar o padrão que cobre toda a superfície 
deste componente que encaixa no suporte de 
“top case” da Vespa 946 Christian Dior.

E como estamos a falar de uma scooter que 
está na moda (literalmente!), a Vespa e a Dior 
colaboraram para criar um capacete e uma mala 
que combinam com as linhas e gráficos da scooter.

 
MICHELE COLANNINO, diretor de produto do 
grupo Piaggio

“Nestes tempos sem precedentes, é ótimo podermos 
sonhar com um futuro melhor. A Casa de Dior abriu 
as suas portas em Paris em 1946, no mesmo ano em 
que a Vespa se estreou em Itália. A nova 946 cele-
bra esse aniversário e a nossa herança. Atualmente, 
como no passado, passámos por um período negro 
e agora juntamos forças para celebrar a alegria de 
viver. Esta parceria entre a Vespa e a Dior representa 
a celebração da beleza”.

MARIA GRAZIA CHIURI, diretora criativa da coleção 
feminina para a Casa de Dior

“Eu estava muito entusiasmada com este projeto 
com a Vespa. A Vespa está ligada à minha cidade, 
Roma. Está ligada à liberdade de nos movermos pela 
cidade com facilidade. Tenho imensas memórias com 
uma Vespa. É como eu e o meu marido costumáva-
mos andar em Roma. É um símbolo italiano que 
está ligado à minha vida pessoal, e agora também 
à profissional na Dior”. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202006/pdf/bittq
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COM OS GOVERNOS de todo o mundo cada vez 
mais cientes dos problemas relacionados com a po-
luição, a procura por soluções amigas do ambiente 
tem levado os grandes fabricantes a produzir motos 
menos poluentes, cumprindo com as regras de ho-
mologação.

Mas por mais que as normas europeias como a 
Euro 5, que entrou em vigor a 1 de janeiro de 2020, 
consigam fazer com que os motores a combustão 
reduzam as emissões poluentes, a verdade é que 

caminhamos para um futuro onde as motos elétricas 
serão a regra e não a exceção.

Com os grandes fabricantes de motos a apresen-
tarem alguma resistência a esta mudança, têm sido 
fabricantes menos conhecidos, ou pequenas “start-up”, 
que nos têm mostrado o potencial das motos elétricas.

Desta feita vamos falar da Emula. Uma moto que 
tem a solução para uma das grandes falhas nos mo-
tores elétricos: o som.

A Emula revelou o seu primeiro protótipo de moto 

AS MOTOS ELÉTRICAS ESTÃO EM FASE DE ENORME 
CRESCIMENTO. A “START-UP” EMULA APRESENTA O SEU 
PROTÓTIPO DE MOTO ELÉTRICA, QUE PARA ALÉM DE SIMULAR 
UMA CAIXA DE VELOCIDADES, PERMITE AO CONDUTOR 
SELECIONAR DIFERENTES SONS DE MOTOR COMO UMA 
CLÁSSICA 2 TEMPOS.

MOTO NEWS

Emula – A moto elétrica 
com o som de uma 2 tempos!

» Veja aqui o video

https://www.youtube.com/watch?time_continue=6&v=h0o4a4XaN_8&feature=emb_logo
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elétrica, e mais do que os detalhes técnicos relativos 
a potência, autonomia ou tempo de carregamento das 
baterias, a marca italiana conseguiu captar o nosso 
interesse por causa do sistema McFly. E não, não 
estamos a falar do principal personagem dos filmes 
“Regresso ao Futuro”!

Conduzir uma moto deve ser uma experiência espe-
cial para qualquer um. Para além de toda a dinâmica 
de uma moto, que nos obriga a trabalhar em conjunto 
para desfrutarmos de um comportamento melhorado, 
conduzir uma moto deve ser acompanhado pelo som 
que emana dos escapes.

Mas numa moto elétrica não temos o típico som dos 
motores a combustão. Quanto muito podemos ouvir 
o uivar do motor elétrico que mais se parece com 
um motor a jato. E isso é algo que os motociclistas 
parece não conseguirem ultrapassar.

A Emula pretende resolver este problema com a 
sua moto elétrica que consegue simular os sons de 
diferentes tipos de motor.

Através do controlo McFly, podemos escolher se que-
remos que a Emula emita um som que replica uma 
tetracilíndrica de 600 cc e a quatro tempos, ou então 
uma bicilíndrica quatro tempos com 800 cc. Mas para os 
motociclistas mais clássicos, a Emula tem a capacidade 
de imitar o som de uma bicilíndrica 2 tempos de 250 cc!

A moto está equipada com um sistema de som com 
várias colunas, através das quais o som emana e chega 
aos ouvidos do condutor e de quem vê a Emula passar. 
Tal como se fosse uma moto com motor a combustão 

interna. Se o condutor preferir ser egoísta, então pode 
selecionar um modo de som que envia o som para 
colunas instaladas no capacete do condutor, através 
de ligação Bluetooth.

No vídeo divulgado pela marca italiana podemos 
inclusivamente ver em ação o sistema, que funciona 
em parceria com uma caixa de velocidades falsa!

O condutor pode subir e descer de relações de caixa 
que o sistema sonoro acompanha a subida e descida de 
rotações, inclusivamente quando o condutor aciona a 
embraiagem, o som do motor altera-se imediatamente.

Não sabemos para já outros dados técnicos relativos 
à moto elétrica da Emula. Teremos de esperar que 
esta “start-up” italiana consiga encontrar forma de 
continuar a desenvolver a sua tecnologia.

Depois do som de uma moto 2 tempos numa moto 
elétrica, só fica a faltar o cheiro dos gases de escape. //
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A ALEMÃ BOSCH LANÇA UM NOVO SISTEMA DE CHAMADA DE 
EMERGÊNCIA EM CASO DE ACIDENTE. COM O BOSCH HELP 
CONNECT OS MOTOCICLISTAS PASSAM A CONTAR COM UM 
ANJO DA GUARDA DIGITAL, QUE CHAMA OS SERVIÇOS DE 
EMERGÊNCIA EM CASO DE ACIDENTE.

A BOSCH, um nome bem conhecido dos moto-
ciclistas, acaba de anunciar a chegada ao mercado 
de um novo sistema que ajudará a salvar vidas. O 
Bosch Help Connect é um sistema de chamada de 
emergência em caso de acidente.

Utilizando um algoritmo inteligente instalado na 
plataforma de medição de inércia da moto, deteta e 
ativa-se automaticamente em caso de acidente. Atra-
vés da uma ligação Bluetooth, o Help Connect utiliza 
uma app instalada no smartphone do motociclista 
para ligar ao Bosch Service Center, que depois faz a 
ligação para os serviços de emergência.

Com este sistema, estudos demontram que o tempo 
de resposta dos serviços de emergência pode ser re-
duzido até 50%! Tendo em conta que muitas vezes os 
motociclistas procuram estradas menos movimentadas 
para desfrutar das suas motos, conseguir reduzir o 
tempo de resposta da emergência médica torna-se 
vital, e poderá salvar muitas vidas.

COMO FUNCIONA O BOSCH HELP CONNECT
A plataforma de medição de inércia que permite 

ao Help Connect detetar um acidente chama-se Mo-
torcycle Stability Control (MSC).

Bosch Help Connect – O anjo da 
guarda digital para motociclistas
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O MSC consegue medir a aceleração e velocidade 
angular da moto 100 vezes por segundo. Através destas 
medições, o sistema consegue calcular, constante-
mente e com extrema precisão o ângulo de inclinação 
e posição da moto.

Por outras palavras, o Bosch Help Connect con-
segue identificar se a moto sofreu um acidente. E 
inclusivamente consegue distinguir se a moto sofreu 
apenas uma queda para o lado, por exemplo quando 
a estamos a tentar estacionar e sem querer cai.

No caso de ser detetado um acidente, o Bosch Help 

Connect entra imediatamente em contacto com o 
Bosch Service Center.

Se o motociclista não responder às tentativas de 
contacto do Service Center, os serviços de emergência 
médica são então contactados e direcionados para o 
local do acidente através da posição GPS transmitida 
pelo smartphone do motociclista. Isso garante uma 
precisão adicional.

Através da app, o Bosch Service Center pode, se o 
motociclista der autorização, aceder à ficha médica 
do cliente, ou inclusivamente efetuar uma chamada 
telefónica para uma pessoa que esteja identificada 
como contacto de emergência.

Este sistema agora apresentado pela Bosch é bas-
tante parecido com o sistema Dguard que o Andar 
de Moto já aqui lhe apresentou. O Dguard foi, oficial-
mente, o primeiro sistema eCall desenvolvido para 
moto e está já disponível em Portugal através da 
Golden Bat.

Quanto ao Bosch Help Connect, o fabricante alemão 
disponibiliza o sistema inicialmente na Alemanha. Ao 
longo do tempo a sua disponibilidade será alargada 
a outros países europeus. Não se sabe ainda se Por-
tugal estará incluído nessa lista de países, mas sem 
dúvida que um sistema de emergência deste tipo 
será extremamente valioso. Um verdadeiro anjo da 
guarda digital para motociclistas! //

https://www.andardemoto.pt/moto-news/33376-dguard-um-sistema-ecall-para-motos/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202006


A ACCIONA aumentou a sua rede de motociclos 
elétricos, contribuindo assim para as novas neces-
sidades de mobilidade urbana que surgem após a 
crise do Covid-19. 

Por isso disponibiliza actualmente 10.000 moto-
ciclos elétricos partilhados, a maior frota do mundo, 
que já opera em Madrid, Barcelona, Valência, Sevilha, 
Saragoça, Milão, assim como em Lisboa e planeia 
continuar com sua expansão nas próximas semanas.

Este aumento faz da Acciona o maior operador de 
partilha de motos a nível mundial, em número de 
veículos, e oferece aos cidadãos uma alternativa de 
transporte segura e sustentável que evita a sobrelo-
tação nos transportes públicos, agiliza as deslocações 
com um enorme ganho de tempo e, ao mesmo tempo, 
descongestiona os espaços urbanos anteriormente 
ocupados por outros veículos particulares, reduzindo 
ainda as emissões.

Para comemorar esta conquista, a Acciona disponi-
biliza desde o passado dia 11 de junho os seus ser-
viços de forma totalmente gratuita, quer para novos 
utilizadores, como também para todos aqueles que 
já se registaram na Aplicação.

Desde o seu lançamento, em outubro de 2018, o 
serviço de mobilidade da Acciona impediu a emissão 
de 1.000 toneladas de CO2 na atmosfera e, também 
diariamente, libertou 36 hectares de espaço público 
rodoviário.

Ao longo de um ano e meio, o número total de 
quilómetros que todos os utilizadores percorreram 

com este serviço foi o equivalente a 300 voltas ao 
planeta Terra.

A Acciona estabeleceu um protocolo diário e com-
pleto de higienização para todas as suas motos, desen-
volvido de acordo com as diretrizes das autoridades 
de saúde nacionais e locais.

Cada motociclo está agora equipado com lenços de 
limpeza para as áreas de contato, incluindo o guia-
dor. Também estão disponíveis toucas descartáveis 
em rede​​ e um gel de mãos hidroalcoólico, para ser 
aplicado antes e depois de cada utilização.

Além disso, a app Acciona Mobility inclui recomen-
dações de autoproteção e higiene, bem como infor-
mações sobre o uso adequado dos veículos.

Para garantir a desinfecção completa das motos e 
a substituição diária de equipamentos de proteção 
individual, a disponibilidade do serviço, que antes da 
pandemia era 24/7, é atualmente das 6h às 2h, todos 
os dias da semana.

Os motociclos eléctricos da ACCIONA têm um de-
sempenho equivalente a motos de 125cc e oferecem 
dois modos de condução que se adaptam, não só ao 
trânsito da cidade, como também às vias rápidas, 
podendo atingir cerca de 100 km/h.

Para aceder a este serviço, os utilizadores devem regis-
tar-se na aplicação Acciona Mobility. Depois do registo, 
têm acesso à localização exata das motos disponíveis.

As unidades podem ser usadas em toda a cidade, 
no entanto, devem ser estacionadas nas áreas desig-
nadas, que se podem encontrar no mapa da app. //

Acciona torna-se o maior operador 
global de motociclos partilhados
SERVIÇO DE PARTILHA DE MOTOS ACCIONA JÁ DISPONÍVEL

MOTO NEWS
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MOTOS uSAdAS

Procuras uma 
moto usada? 
encontra-a aqui em 
andardemoto.Pt
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http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202006/pdf/ofmay
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ESTE É UM CONCEITO que nos deixou, no mínimo, 
desconcertados, mas que nos faz pensar no que o futuro 
nos reserva.

Alunos da Universidade de Tóquio seguiram as passa-
das dadas por alguma investigação espacial, e desen-
volveram este conceito que batizaram como POIMO 
(POrtable and Inflatable MObility) derivado da ideia 
de mobilidade portátil insuflável.

O conceito é realmente básico, composto por uma 
estrutura rígida, que suporta motor bateria e rodas, e 
uma estrutura insuflável que além de ser responsável 
pela direção, consegue acomodar um adulto em pe-
quenas deslocações. A sua estrutura flexível promove 
uma maior segurança em caso de embate com peões, 
outras viaturas ou estruturas urbanas.

A arquitectura insuflável permite esvaziar a scoooter 
para transporte, eventualmente numa mochila, e voltar 

a enchê-la de ar quando necessário. Testes realizados 
comprovam que o conceito é perfeitamente viável e 
capaz de ser passado à produção.

Obviamente que a evolução das baterias e a minia-
turização dos motores eléctricos, a par com o aumento 
de sua eficiência energética, podem futuramente tornar 
este projecto ainda mais interessante. Também os novos 
materiais têxteis à base de polímeros, extremamente 
resistentes e dotados cada vez mais de propriedades 
inovadoras, e o grafeno, com as suas propriedades eléc-
tricas, podem fazer evoluir este conceito para níveis 
inimagináveis, seja em termos de design ou em termos 
de funcionalidade.

Certo é que, com o aumento da população, sobretudo 
nas grandes cidades, a utilização de automóvel para 
uso particular tem os dias contados, e são necessárias 
alternativas práticas. //

POIMO - Uma scooter insuflável
UM CONCEITO INTERESSANTE QUE DÁ QUE PENSAR, E QUE 
JÁ CRIOU UMA NOVA DESIGNAÇÃO: SOFT MOBILITY, OU 
MOBILIDADE FLEXÍVEL.

MOTO NEWS
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COM A SITUAÇÃO de pandemia na Europa a ser 
ultrapassada, a grande maioria dos países europeus 
está a eliminar as restrições às viagens entre países. É 
por isso natural que muitos motociclistas comecem a 
pensar organizar viagens de moto pela Europa depois 
de vários meses confinados.

Mas as restrições e regras impostas devido à pan-
demia não são iguais em todos os países. E é preci-
samente para ajudar os motociclistas, mas não só, a 
viajar em segurança, que a União Europeia decidiu 
criar o website Re-open Europe.

Neste site poderá encontrar todas as informações 
sobre regras e restrições em vigor na UE. Os viajantes 
apenas têm de selecionar o país que querem visitar, e 
terão acesso imediato a um conjunto de informações 
relevantes e atualizadas quase instantaneamente, 

pois toda a informação é gerida diretamente pela 
União Europeia em parceria com os diferentes Estados-
-membros.

Será possível saber se podemos atravessar a fronteira 
entre um país e outro, se é necessário cumprir algum 
período de quarentena, ou se teremos de apresentar 
à entrada de um país algum resultado de exames que 
confirme que não estamos infetados com Covid-19.

A criação do website Re-open Europe é uma enorme 
mais-valia para os motociclistas. Antigamente apenas 
era necessário pesquisar alojamentos, restaurantes, 
postos de abastecimento ou as melhores estradas 
para desfrutar da moto. Mas hoje em dia é necessário 
ter em atenção outros parâmetros, nomeadamente 
de saúde. E por isso o Re-open Europe apresenta-se 
como uma excelente ferramenta. //

Se quer viajar de moto 
visite o Re-open Europe
A UNIÃO EUROPEIA CRIOU UM WEBSITE RECHEADO DE 
INFORMAÇÕES ÚTEIS SOBRE OS DIVERSOS PAÍSES EUROPEUS. 
O WEBSITE RE-OPEN EUROPE É UMA VISITA OBRIGATÓRIA 
PARA OS MOTOCICLISTAS QUE ESTÃO A PENSAR ORGANIZAR 
UMA VIAGEM PELA EUROPA.

MOTO NEWS

https://reopen.europa.eu/pt


www.suzukimoto.pt

V-Strom 1050 XT
(DL1050RC)FAZ-TE À ESTRADA!

Uma oferta imperdível! Presta atenção aos Smart Deals. Sem entrada e sem 
juros. Campanha aplicável à gama Suzuki e limitada ao stock existente.

de moto exemplo para uma V-Strom 1050XT (DL1050RC), com um PVP de 14.999€, não sujeito 
a entrada inicial obrigatória, 48 mensalidades no montante de 315,98€, TAN 0,0% TAEG 2,34% e 
MTIC de 15.693,01€. Comissão de Abertura de Contrato de 130€ e Comissão de Processamento 
de Prestação de 3,5€ aplicam-se a todos os exemplos acima indicados. Ao PVP acresce despesas 
de documentação e o IUC. **O valor das mensalidades não inclui seguro de crédito facultativo, 

durante a campanha até 31 de Agosto de 2020 
para os modelos Suzuki. 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. Todos os concessionários são intermediários de 
Crédito a título acessório e atuam sem carácter de exclusividade.

As imagens e descrições não são contratuais, podem ocorrer variações de cores, versões, equipamento, 
acessórios e extras. Sujeito a erro.
A Moteo Portugal reserva-se no direito de retirar, e/ou alterar, versões, acessórios, equipamentos e extras 
sem aviso prévio.

Exemplo na compra de uma V-Strom 1050XT (DL1050RC):

+ PVP   14.999,00€
+ Duração   48 meses
+ Montante Financiado 14.999,00€
+ TAEG   2,34%
+ TAN   0,0%
+ Mensalidade**  315,98€
+ MTIC*   15.693,01€

CAMPANHA
SEM JUROS
NA GAMA
SUZUKI

ATÉ 31 DE AGOSTO 2020

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202006/pdf/sdmus
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A LEGO E A DUCATI voltam a puxar pelos limites 
da imaginação, e desta feita decidiram recriar à escala 
1:1 uma Panigale V4 R. No início de junho a marca 
italiana em parceria com a Lego colocou à venda um 
conjunto Lego Technic da Panigale V4 R. Mas agora, 
o desafio foi à escala real!

Esta recriação Lego foi apresentada lado a lado 
com a verdadeira Ducati Panigale V4 R num evento 

no Autódromo de Modena. Para além do seu criador, 
o artista Riccardo Zangelmi, marcaram também pre-
sença Andrea Dovizioso, piloto da Ducati em MotoGP 
e apaixonado da Lego, e também Claudio Domenicali, 
CEO da marca italiana.

Riccardo Zangelmi, o único italiano reconhecido 
como Profissional Certificado Lego, demorou nada 
menos do que 400 horas para recriar a Panigale V4 

O ARTISTA RICCARDO ZANGELMI CONSTRUIU UMA DUCATI 
PANIGALE V4 R 1:1 COM PEÇAS LEGO TECHNIC. UM DESAFIO 
À ESCALA REAL QUE DEMOROU 400 HORAS A MONTAR E FOI 
REVELADO NO AUTÓDROMO DE MODENA AO LADO DE UMA 
VERDADERIA DUCATI PANIGALE V4 R E COM A PRESENÇA DE 
ANDREA DOVIZIOSO E CLAUDIO DOMENICALI.

Ducati Panigale V4 R Lego Technic – 
Um desafio à escala real!

MOTO NEWS

» Veja aqui o video

https://www.youtube.com/watch?v=Gcq5jSXKicA&feature=emb_logo


R à escala real. “Participar neste projeto com a Lego 
e a Ducati Itália foi o desafio profissional mais entu-
siasmante que enfrentei. Abordei o projeto como faz 
um piloto oficial da casa de Borgo Panigale, dando 
o máximo em pista, procurando e superando novos 
limites”, afirma o artista responsável pela criação Lego.

Apesar de ser um especialista em Lego, esta Ducati 
Panigale V4 R foi a primeira vez que Riccardo Zangelmi 
se aventurou a utilizar peças Lego Technic.

O resultado é uma réplica quase perfeita, que inclui 
todos os detalhes da moto verdadeira. Para se ter uma 
melhor ideia do que foi este desafio à escala real, 
o conjunto Lego Technic Ducati Panigale V4 R que 
está disponível ao público tem 646 peças. Já a moto à 
escala real de Riccardo Zangelmi necessitou de mais 
de 15.000 peças e pesa nada menos do que 180 kg!

Apesar da enorme atenção aos detalhes desta réplica 
Lego Technic, Riccardo Zangelmi já aponta para o pró-
ximo desafio: recriar a moto de uma forma dinâmica.

Quanto ao conjunto Lego Technic Ducati Panigale 
V4 R que podemos comprar nas lojas, tem um PVP de 
59,99€. É indicado para idade a partir dos 10 anos, 
e para além das lojas Lego, está também disponível 
nos concessionários oficiais Ducati. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202006/pdf/elvwt
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A marca italiana revela a nova versão da 
“fun-bike” de Borgo Panigale. A Ducati 
Hypermotard 950 RVE é o modelo de 
produção da concept com que a Ducati 
deslumbrou no Concorso d’Eleganza Villa 
d’Este em 2019.

DE CONCEPT EM VILLA D’ESTE
à produção 

APRESENTAÇÃO DUCATI HYPERMOTARD 950 RVE

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/moto-news/49603-ducati-hypermotard-950-rve-de-concept-em-villa-deste-a-producao/#bmg-main-f
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ue a Ducati sabe como 
deslumbrar os motociclistas 
com motos atraentes já não 
é novidade para ninguém. Os 
designers da marca sediada 
em Borgo Panigale parece que 
conseguem sempre encontrar 
forma de criar motos que 

despertam o nosso sentido estético. E a nova 
Hypermotard 950 RVE não é exceção!

Esta é a mais recente adição à gama de “fun-
bikes” que a Ducati tem comercializado em 
diversas cilindradas ao longo do anos. Mas 
sempre com o objetivo de deixar os motociclistas 
divertidos aos seus comandos.

Depois de deslumbrar no Concorso d’Eleganza 
Villa d’Este em 2019, então com uma versão 
conceptual da Hypermotard 950, a Ducati decidiu 
passar de concept à produção e assim nasce uma 
variante graficamente mais chamativa.

A nova Hypermotard 950 RVE destaca-se 
precisamente pela sua decoração “Graffiti”.

Todo o processo de decoração desta que é a 

andardemoto.pt    27

APRESENTAÇÃO DUCATI HYPERMOTARD 950 RVE



terceira variante da família Hypermotard teve em 
conta variados aspetos, com a Ducati a querer 
garantir que a moto de produção mantém a 
qualidade de construção da concept que tanto deu 
que falar nas redes sociais.

Para pintar a Hypermotard 950 RVE a marca 
italiana recorreu a trabalhadores altamente 
especializados. Mas todo o processo é especial, 
e por isso os autocolantes, de espessura 
especialmente reduzida, foram aplicados durante 
um processo de pintura particularmente longo e 
complexo.
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APRESENTAÇÃO DUCATI HYPERMOTARD 950 RVE

"ESTA “FUN-BIKE” POR 
EXCELÊNCIA RETIRA 
INSPIRAÇÃO DAS 
SUPERMOTOS QUE 
SE TORNARAM EM 
VERDADEIROS DEMÓNIOS 
DO ASFALTO. "



O resultado é uma pintura que parece ter sido 
feita a aerógrafo. Isso confere um “look” diferente 
e ao mesmo tempo que sublinha a exclusividade 
desta RVE.

Situando-se a meio caminho entre a versão base 
Hypermotard 950 e a topo de gama Hypermotard 
950 SP, a nova Hypermotard 950 RVE adiciona aos 
sistemas eletrónicos Bosch Cornering ABS com 
função Slide by Brake (no nível 1), Ducati Traction 
Control Evo (DTC EVO) e Ducati Wheelie Control 
(DWC) EVO, o cada vez mais obrigatório Ducati 
Quickshift EVO bidirecional.

Esta “fun-bike” por excelência retira inspiração 
das supermotos que se tornaram em verdadeiros 
demónios do asfalto. O motor que equipa a 
Hypermotard 950 RVE é o Testastretta 11º com 
114 cv de potência. Numa moto tão leve, este 
motor é o complemento perfeito para assegurar 
que o condutor se diverte aos comandos desta 
italiana.

A Ducati anuncia que a chegada da nova 
Hypermotard 950 RVE aos concessionários 
oficiais acontece em setembro próximo. Até lá 
iremos confirmar o preço para ter esta divertida e 
endiabrada italiana na sua garagem. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202006/pdf/uvxmg
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O fabricante espanhol de automóveis 
apresentou finalmente a sua scooter elétrica. 
A Seat MÓ eScooter 125 garante até 125 km 
de autonomia e uma velocidade máxima de 
95 km/h. O melhor são as baterias removíveis 
para facilitar o carregamento.

A ESTREIA DO FABRICANTE ESPANHOL
nas duas rodas 
APRESENTAÇÃO SEAT MÓ ESCOOTER 125
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Tendo a mobilidade urbana 
sustentável e amiga do ambiente 
como objetivo, a Seat acaba de 
revelar a versão de produção da 
sua primeira scooter elétrica. Foi 
em novembro de 2019 que a marca 

espanhola revelou a concept e-Scooter e, passado 
pouco mais de seis meses, eis que a primeira aventura 
da Seat no mundo das duas rodas torna-se realidade.

Foi no coração da cidade de Barcelona, bem perto da 
sede da Seat em Martorell, que a nova MÓ eScooter 
125 foi apresentada ao mundo. Para além desta 
scooter elétrica equivalente a uma 125 cc, a Seat 
também aproveitou o momento para revelar um par 
de trotinetes elétricas que completam as propostas de 
mobilidade urbana em duas rodas.

A Seat MÓ eScooter 125 estará disponível para 
clientes particulares, mas também será utilizada 
pelo fabricante espanhol para entrar no negócio da 
utilização partilhada de scooters elétricas.

Nesse sentido, a MÓ eScooter 125 terá um design 
diferenciado tendo em conta se for para um cliente 
particular ou para utilização como “moto-sharing”. A 
versão para particulares estará disponível em Daring 
Red, Dark Aluminium e Oxygen White, enquanto a 
variante para ser partilhada (nas fotos com “top-case”) 
estará disponível em Dark Aluminium matte.

Para propulsionar a MÓ eScooter 125 a Seat 
escolheu um motor elétrico de 9 kW. Embutido na 
roda traseira, este motor disponibiliza nada menos do 
que 240 Nm de binário e permite à scooter elétrica 
espanhola atingir uma velocidade máxima de 95 km.

O condutor poderá selecionar um de três modos 
de condução – City, Sport ou Eco e, para facilitar nas 
manobras, a MÓ eScooter 125 disponibiliza marcha 
atrás.
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APRESENTAÇÃO SEAT MÓ ESCOOTER 125

"PARA PROPULSIONAR 
A MÓ ESCOOTER 125 
A SEAT ESCOLHEU UM 
MOTOR ELÉTRICO 
DE 9 KW. "



O melhor de tudo? Sendo uma scooter urbana, a MÓ 
eScooter 125 apresenta uma aceleração dos 0 aos 
50 km/h de apenas 3,9 segundos. Isto é claramente 
suficiente para garantir que os arranques nos semáforos 
não são problema.

A bateria de 5,6 kWh pode ser removida da scooter 
para facilitar o carregamento. Não obstante, o 
carregamento da bateria poderá também ser realizado 
diretamente na scooter.

Com uma autonomia que atinge os 125 km, a Seat 
acredita que a bateria desta sua primeira proposta 
de duas rodas será suficiente para que um utilizador 
comum não necessite de mais do que uma carga por 
semana.

A pensar no mundo digital em que vivemos, a Seat 
criou uma app que permite saber a todo o momento 
diversas informações da MÓ eScooter 125. Bastará um 
smartphone conectado à scooter para acedermos ao 
estado da bateria, mas também à localização da scooter. 
E para quem necessita de ter o telemóvel sempre com 
bateria, a scooter conta com duas portas USB.

Não se sabe ainda quando estará disponível em 
Portugal, nem o seu PVP. Mas quando chegar, a nova 
Seat MÓ eScooter 125 promete ser uma proposta 
bastante interessante para os motociclistas portugueses 
que procuram uma moto elétrica urbana. //
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APRESENTAÇÃO SEAT MÓ ESCOOTER 125
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Atua emanação é intensamente própria
Posso estar no meio de muitas, mas o teu 

cheiro é único e inconfundível
Toco-te ao de leve nessa tua pele reluzente 

E a adrenalina começa a surgir dentro de mim
Uma paixão intensa que não consigo explicar
Mas sinto-a a percorrer cada uma das minhas veias
Ouço-te...
Essa melodia que só tu sabes cantar
E encantar
O teu corpo chama pelo meu
E partimos nessa viagem onde o destino tem o 

nome de liberdade
Contigo perco a noção do tempo
E até do local onde me encontro
O turbilhão de sensações anula quaisquer senti-

mentos menos bons
Fazes-me esquecer dos problemas
Relembras-me o prazer da vida
Trazes-me para o presente, para o aqui e o agora
E tudo à minha volta deixa de existir
Só existe o tu e o eu
Ou o eu e tu...
Curvas para a direita e eu para a direita vou...
Vais para a esquerda e o meu corpo segue-te nesse 

movimento mágico
Porque tu és a extensão do meu ser em todos os 

movimentos
Não quero sair desta simbiose que só nós estamos 

a sentir
Há quem diga que é pecado... mas não pode ser 

pecado aquilo que nos faz vibrar
Há quem diga que é um risco... mas eu não temo 

a relação que me faz estremecer

Atingido o clímax, a sensação de prazer e leveza 
transporta-me para um estado de paz

Pura paz!
Despeço-me de ti, volto a olhar-te e perco-me nesse 

último vislumbre
Aguardo ansiosamente por uma nova simbiose, 

intensa, única e imprevisível
Porque tu és única
A nossa relação é única
Ás vezes obsessiva e até possessiva
Mas orgulhosamente te digo: és minha!
És a minha moto. //

CRÓNICA

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

MAIORES de 18

"Atingido o clímax, 
a sensação de 
prazer e leveza 
transporta-me para 
um estado de paz
Pura paz!
Despeço-me de ti, 
volto a olhar-te e 
perco-me nesse 
último vislumbre"
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MAIORES de 18

LET’S DJANGO! 2.699€*

A Peugeot Django transmite-lhe imediatamente a vontade de realizar uma viagem pelo litoral ou de 
organizar um delicioso piquenique na floresta. Tenha a liberdade para escapar ao quotidiano. Inspirando-
se nas linhas requintadas do clássico modelo S57C, a Peugeot Motocycles conseguiu criar a vintage 
moderna.

Preço promocional de venda ao público de 2.699€ para o modelo Django 125cc ABS. Inclui IVA e acrescem 
ISV, despesas de legalização e transporte e Eco-Valor. Não acumulável com outras campanhas em vigor, 
limitado ao stock existente. Campanha válida até 31 de Agosto de 2020 nos concessionários aderentes.

As imagens e descrições não são contratuais, podem ocorrer variações de cores, versões, equipamento, 
acessórios e extras. A Moteo Portugal reserva-se no direito de retirar, e/ou alterar, versões, acessórios, 
equipamentos e extras sem aviso prévio. A imagem apresentada contém acessórios opcionais com custo 
adicional.

Descubra mais em: 
www.peugeotscooters.pt

2.699€*

*

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202006/pdf/jnvrb
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Já fazia falta no mercado uma Sport Tourer 
digna do nome. A Kawasaki actualizou a 
Z1000 SX, baptizou-a de Ninja e subiu o 
patamar para um nível muito elevado.

estradista
ESSÊNCIA

KAWASAKI NINJA 1000 SX

Texto: Rogério Carmo Fotos: Luís Duarte

TESTE KAWASAKI NINJA 1000 SX
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A
folia das motos Maxi Trail e 
Big Trail fez apagar a chama 
das verdadeiras motos de 
estrada: as Sport Tourer. 
Idos os tempos das Honda 
VFR 750/800, das Triumph 
Daytona 955i, das Suzuki 
Bandit GSF1200S e até 

mesmo das Kawasaki ZZR1100, ficou apenas no 
mercado um par de motos. Daquelas que enchem 
as medidas aos motociclistas veteranos, que ainda 
se lembram do que eram as idas a Jerez de la 
Frontera, a València ou a Andorra, nos idos anos 80 
e 90. Depois de as ZZR e GTR da Kawasaki terem 
igualmente sido descontinuadas, pelo menos na 
Europa, ficou no mercado um vazio que a Kawasaki 
tentou tapar com a Z1000 SX, moto que está na 
origem desta nova versão Ninja 1000 SX, que 
representa a 4a evolução do modelo. 

Na verdade, para uma turístico-desportiva, a 
Kawasaki fez bem em transladar a 1000SX, da 

família Z onde se agrupam todas as roadsters, para 
a família Ninja onde se agrupam todas as motos 
carenadas. O nome poderá intimidar os menos 
afoitos, mas quem gosta de viajar e não prescinde 
de aproveitar todos os troços de curvas para 
transformar a viagem em sucessões de momentos 
de prazer, pode perfeitamente apaixonar-se por 
esta nova Ninja. 

Claro que este modelo fica um pouco na sombra 
da Ninja H2 SX, a sua superiora hierárquica 
sobrealimentada, que já tinha tido o prazer de 
testar há cerca de dois anos, mas que tem um 
preço muito menos convidativo e não se comporta 
nem de forma tão prática nem tão económica; o 
que torna a Ninja 1000 SX numa moto muito mais 
acessível e igualmente extremamente eficaz.

Nesta remodelação da 1000 SX, a Kawasaki 
apostou no conforto do condutor e do passageiro, 
com a aerodinâmica revista e um assento mais 
almofadado. No entanto a revolução chega sob a 
forma de ajudas electrónicas à condução. O recurso 

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/49762-teste-kawasaki-ninja-1000-sx-essencia-estradista/#bmg-1
https://www.andardemoto.pt/test-drives/37094-teste-kawasaki-ninja-h2-sx-se-emocoes-sobrealimentadas/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202006


38   JUNHO // 2020

"OS TRAVÕES NÃO FORAM DEIXADOS AO ACASO, 
DESTACANDO-SE AS PINÇAS MONOBLOCO E A 
BOMBA RADIAL INSTALADOS NO EIXO DIANTEIRO"

TESTE KAWASAKI NINJA 1000 SX

à electrónica proporciona, além da homologação 
Euro5, um gigantesco aumento de segurança, 
através de cruise-control, controlo de tracção, 
cornering ABS, modos de condução e quickshifter 
integral. Isto para além da ligação via Bluetooth ao 
Smartphone através da App Kawasaki Rideology 
que regista os dados de viagem, transmite 
mensagens e avisos de chamada do smartphone 
para o painel de instrumentos e permite ainda 
configurar remotamente diversos parâmetros como, 
por exemplo, o modo de condução pretendido para 
o próximo percurso..

A leveza a manobrar, a suavidade de 
funcionamento, a agilidade nas curvas, a precisão 
da direção, a dosagem minuciosa da travagem, 
o conforto a bordo e o excelente desempenho 
geral das ajudas electrónicas à condução, são 
argumentos impossíveis de rebater, que se 
traduzem numa extrema confiança e num elevado 
prazer de condução.

A tudo isto se junta o desempenho do motor. 
Seja pela forte entrega de binário, logo desde 
baixa rotação, que permite enrolar punho em 
6a velocidade logo acima das 2.500 r.p.m., ou 
enfrentar uma estrada de curvas, apenas em 4a ou 
em 5a velocidade, dependendo do ritmo que se 
pretenda imprimir. No entanto, o quickshifter (um 
dos melhores que já tive oportunidade de testar) 
tenta-nos a infinitas passagens de caixa, só pelo 
prazer de escutar o som da agora única ponteira de 
escape e ver como, quase por magia, se consegue 
dominar a caixa de velocidades sem recurso à 
embraiagem, mesmo no itinerário mais contorcido e 
em condução esmerada, tirando partido da grande 
agilidade do conjunto e dos 140cv de potência que 
o tetracilíndrico regista às 10.000 r.p.m. 

Neste particular, ainda tenho que referir o 
excelente desempenho da embraiagem deslizante, 
que consegue absorver quase como por magia o 
ímpeto dos 111 Nm de binário nas reduções mais 
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15 500 €
» Mais dados técnicos aqui
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fortes e, claro, a leveza da manete e a boa amplitude 
do accionamento que tanto se agradece em manobra.

Nos regimes mais altos, junta-se à orquestra o 
som da admissão e, num dia de sol, numa estrada 
de curvas com bom asfalto, a Ninja 1000 SX 
brinda-nos com uma verdadeira e arrebatadora 
sinfonia inesquecível.

Seja numa utilização relaxada ou já a raiar 
os limites da pilotagem (ou mesmo até num 
ocasional Track-Day), a Ninja 1000 SX não desilude, 
mantendo um comportamento exemplar em 
qualquer situação. 

A suspensão tem um desempenho notável. À 
conta de uma forquilha invertida, completamente 
regulável, e de um amortecedor traseiro colocado 
em posição horizontal com ajuste de pré-
carga remoto, proporciona um curso de 120 

e 144 milímetros respectivamente, e revela-
se extremamente competente tanto a digerir 
os excessos da mão direita, como os pisos 
degradados, parecendo que nos leva em cima de 
um inabalável tapete voador. Há muitas Adventure-
Sport a ficarem com inveja.

Os travões não foram deixados ao acaso, 
destacando-se as pinças monobloco e a bomba 
radial instalados no eixo dianteiro, que oferecem 
uma grande potência e uma excelente dosagem da 
manete. Tal como o da roda traseira, que se revela 
incansável e extremamente competente em curva. 
Monitorizados pelo “cornering ABS”, os travões 
permitem ritmos que, há bem poucos anos, seriam 
impensáveis mesmo aos comandos de motos 
desportivas de topo.

Apesar de ter dotado a Ninja 1000 SX com um 

"NUMA ESTRADA DE CURVAS COM BOM ASFALTO, 
A NINJA 1000 SX BRINDA-NOS COM UMA 
VERDADEIRA E ARREBATADORA SINFONIA"

TESTE KAWASAKI NINJA 1000 SX
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TESTE KAWASAKI NINJA 1000 SX

pacote electrónico muito completo a Kawasaki 
não exagerou, e consegue fornecer um completo 
painel de instrumentos de 4,3 polegadas, TFT 
a cores, extremamente legível e gerido por um 
interface fácil de memorizar e bastante intuitivo, 
que torna a sua utilização fácil e descomplicada. 

A protecção aerodinâmica é boa e o ecrã pára 
brisas pode ser regulado em 4 posições, mas 
à mão, numa operação que deve ser feita com 
a moto parada. Para mim isso não é sequer 
algo que justifique o custo extra de sistemas 
eléctricos ou complicados sistemas mecânicos de 
regulação rápida, que ao cabo de algum tempo 
acabam por ser uma fonte de ruído. 

A iluminação em LED não é referencial, mas 
ainda assim é do melhor que existe no mercado, 
contando inclusivamente com luzes de curva que, 

de acordo com a inclinação da moto, iluminam 
eficazmente a berma interior.

A escolha dos pneus é sempre importante, 
e reflete-se sobremaneira na confiança que 
consegue incutir ao motociclista. Talvez por isso 
a Kawasaki tenha apostado nos Bridgestone 
Hypersport S22 que parece terem sido 
desenhados de propósito para a Ninja 1000 
SX, que obviamente beneficia do seu excelente 
desempenho.

A velocidade máxima da Ninja 1000 SX 
ronda os 260 km/h, mas o que impressiona é a 
frequência com que, sem darmos por isso, nos 
apercebemos que vamos a circular a velocidades 
muito acima das permitidas por lei, com uma 
facilidade, uma suavidade e uma confiança 

"PAINEL DE 
INSTRUMENTOS DE 
4,3 POLEGADAS, 
TFT A CORES, 

EXTREMAMENTE 
LEGÍVEL E GERIDO 
POR UM INTERFACE 

FÁCIL DE MEMORIZAR"

https://www.andardemoto.pt/test-drives/42891-performance-sem-compromissos/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202006
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realmente assinaláveis.
A versão testada, que pode ver nas fotos, 

contava com o pack Tourer, composto por ecrã 
grande, punhos aquecidos, suporte para GPS 
e protecção de depósito. Inclui ainda as malas 
laterais, ambas com capacidade de 28 litros, 
onde cabe perfeitamente um bom capacete, 
independentemente do tipo ou tamanho, sobrando 
ainda uns pequenos espaços para guardar outros 
objectos. A sua montagem e desmontagem é 
extremamente fácil e as linhas da moto não ficam 
comprometidas sem elas.

Para mim, esta nova Ninja 1000SX é, 
provavelmente, a moto que representa melhor 
a essência de uma estradista actual: rápida, ágil, 
confortável, suave e segura, com uma capacidade 
de carga razoável, fácil de manobrar e muito 
agradável de conduzir. A sua polivalência é 
igualmente elevada, já que seja no meio do 
trânsito ou em auto-estrada, ela está em perfeita 
sintonia. E mesmo com passageiro, desde que 
nenhum dos ocupantes seja de tamanho XXL, o 
conforto e as prestações dinâmicas praticamente 
não se alteram. Até os motociclistas mais baixos 
não vão ter problemas a manobrar, mesmo tendo 

em conta que o assento está a 835mm do chão. A 
Ninja 1000 SX, apesar de pesar 235kg em ordem 
de marcha, tem uma excelente distribuição de 
peso e um centro de gravidade muito baixo, pelo 
que as manobras à mão ou a baixa velocidade 
fazem-se sem qualquer problema.

Claro que tem alguns pontos negativos, como por 
exemplo a ausência de tomada eléctrica no painel 
(existe como acessório mas não vem instalada de 
fábrica nem na versão Touring - a sério Kawasaki?). 
Além disso, apenas os espelhos retrovisores podem 
causar algum constrangimento no trânsito, mas no 
entanto asseguram uma visibilidade excepcional.

Tendo em conta o preço abaixo dos 15.500 euros, 
a Ninja 1000 SX vai rivalizar, não com motos do 
seu depauperado segmento, antes com algumas 
Adventure-Sport do mesmo preço, que oferecem 
um desempenho dinâmico, e por vezes até um 
conforto, muito inferior.

A Kawasaki Ninja 1000 SX está igualmente 
disponível numa versão Performance Tourer  que 
conta com uma ponteira de escape Akrapovic. 
Passe num concessionário Kawasaki ou no seu 
site oficial, e fique a conhecer as opções de cor e 
alargada gama de acessórios disponíveis. //

EQUIPAMENTO 
Capacete Shark Spartan Carbon Skin
Blusão Merlin Hixon
Luvas RSW MSL – 008
Jeans REV'IT! Orlando H2O RF
Botas TCX Rook WP

TESTE KAWASAKI NINJA 1000 SX
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TESTE BENELLI IMPERIALE

Recordar o passado com linhas, 
sensações e sons característicos, sem 
ter de fazer concessões à fiabilidade, 

nem à facilidade ou prazer de 
condução é o que a mais recente 

coqueluche da Benelli oferece, por 
um preço de espantar!

Memória FUTURA
BENELLI IMPERIALE

Texto: Rogério Carmo Fotos: Luís Duarte
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"EQUIPADA COM UM MOTOR MONOCILÍNDRICO 
DE 373,5CC A 4 TEMPOS, REFRIGERADO A AR, 

QUE CUMPRE A NORMA EURO4"

TESTE BENELLI IMPERIALE 

Écurioso que a Benelli tenha escolhido 
o nome Imperiale para esta moto. Em 
parte uma homenagem, em parte uma 
afirmação de imagem de fiabilidade 
e performance, a verdade é que a 
Benelli não foi a primeira marca a ter 
um modelo com o nome Imperiale. Ou 

então foi. Depende do ponto de vista.
A história da Benelli remonta a 1911. Trágica desde 

o início, com a prematura morte do seu marido, foi 
Teresa Benelli, de Pesaro, que investiu todo o capital 
da família para desenvolver o seu negócio, uma 
pequena oficina de bicicletas, e assim garantir um 
futuro próspero para os seus filhos Giuseppe, Giovanni, 
Francesco, Filippo, Domenico e Antonio ("Tonino").

Os seis irmãos, apaixonados pela mecânica e pela 
caça, passaram a sua vida ligados às duas rodas, já que 
a Benelli, em 1919, produziu a sua primeira moto, e 
em 1921 concebeu o seu próprio motor de combustão 
interna desenhado por Giuseppe, a quem a mãe 
tinha enviado para a Suíça para estudar engenharia, 
juntamente com o seu irmão Giovanni.

Com esta segunda moto, a Velomotore, equipada 
com o novo motor a dois tempos de 98cc de 
cilindrada, começaram a surgir as primeiras vitórias em 
competição. O benjamim da família, Tonino, deu cartas 
nas corridas e rapidamente a Benelli começou a dar 
provas de fiabilidade e performance.

Após a Segunda Grande Guerra, Giuseppe Benelli 
desentendeu-se com os seus irmãos, e decidiu lançar 
a sua própria marca de motos, a Moto “B” Pesaro, 
corria o ano de 1949.

Mais tarde, já a marca tinha abreviado o seu nome 
para MotoBi, quando da sua fábrica saiu o primeiro 
modelo com o nome Imperiale, que se revelou 
imediatamente, à semelhança de outros modelos 
da gama, um sucesso comercial que parecia querer 
celebrar o falecimento do seu criador, precisamente 
em 1957.

Após a morte de Giuseppe Benelli, os seus herdeiros 
devolveram a MotoBi, sempre ofuscada pelo sucesso 
desportivo da concorrência familiar, à Benelli que 
apesar de manter ambas as gamas separadas durante 
alguns anos, acabou por fundir as duas companhias e 
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remarcar alguns modelos MotoBi, com a sua própria 
marca, sobretudo para exportação para os Estados 
Unidos da América.

É por isso que, após tantos altos e baixos na sua 
história, nesta nova fase da mítica marca italiana 
integrada no grupo QianJiang Motor Company, surge 
uma nova Benelli Imperiale, que vem recordar os 
pergaminhos da marca e que se destaca sobretudo 
pelo preço: uns bastante agradáveis 3.970 Euros.

Mas o preço não é o único destaque desta clássica 
moderna, de linhas atrativas, fortemente marcadas 
pelo grande farol redondo com aro cromado, pelos 
guarda-lamas envolventes fabricados em metal e 
pelo grande depósito, também metálico, em forma de 
gota, tal como o bucal de enchimento cromado, e com 
protecções de borracha na zona dos joelhos, bem ao 
estilo das motos dos anos 50. 

O seu desempenho dinâmico e a facilidade de 
condução que oferece, são realmente notáveis para 
o preço, mesmo tendo em conta a cilindrada e o 
segmento em que a Imperiale se insere.

É, portanto, necessário ter em conta que esta Benelli 
está equipada com um motor monocilíndrico de 
373,5cc a 4 tempos, refrigerado a ar, que cumpre a 

norma Euro4 e debita uns relativamente escassos 
20,4 cavalos, mas que regista um binário máximo de 
29Nm, às 3.500 rpm, que lhe confere uma elasticidade 
notável e uma pronta resposta ao acelerador, desde 
baixa rotação, que proporciona um enorme prazer e 
facilidade de condução

A electrónica da Delphi garante uma aceleração 
instantânea e sem hesitações que, a par com a linha 
de escape em aço inox, proporciona uma sonoridade 
verdadeiramente viciante.

A Imperiale consegue facilmente alcançar a 
velocidade de 120km/h, em plano, mas a sua 
velocidade máxima não é muito superior.

No entanto o nível de vibrações é 
surpreendentemente baixo ao longo de toda a faixa 
de regime, e o consumo anunciado pela marca é de 
3,6 l/100km, que facilmente se converte em 4 litros 
numa condução normal, o que ainda assim garante 
uma autonomia prática a rondar os 300 quilómetros.

A caixa de 5 velocidades apresenta um 
accionamento um pouco rústico, mecânico, mas 
simultaneamente bastante suave e preciso, com a 
embraiagem a revelar-se igualmente leve na manete.

Destinada a uma condução descontraída, que 

"O PAINEL DE INSTRUMENTOS É SIMPLES, DE 
FÁCIL LEITURA, COM UMS ESTÉTICA AGRADÁVEL, 

IGUALMENTE DE INSPIRAÇÃO RETRO"

TESTE BENELLI IMPERIALE 



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202006/pdf/toyfl
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TESTE BENELLI IMPERIALE 

permita desfrutar do passeio, seja a solo ou com 
passageiro, a suspensão conta com uma forquilha 
de 41mm, bastante eficaz tanto a absorver as 
irregularidades do piso, como a manter-se bastante 
estável em curva, mesmo em pisos mais degradados, 
nos quais os seus 121mm de curso são uma grande 
vantagem.

A suspensão traseira, com um curso de apenas 
55mm, é bastante mais firme; está equipada com 
dois mono-amortecedores Gabriel, que contribuem 
para um bom comportamento em curva, a 
velocidades mais elevadas, sendo por isso um pouco 
menos confortável. No entanto a violência dos 
impactos mais fortes é reduzida pelas molas que 
suportam o assento do condutor. Já o passageiro…

A travagem apresenta discos em ambos os 
eixos (gostei do pormenor de o cubo da roda 
traseira simular um antigo travão de tambor) mas 
vai agradar sobretudo aos motociclistas menos 
experientes. Suave na mordida inicial, a manete 
confere alguma dosagem e não é necessária muita 
força para fazer chiar a borracha do pneu dianteiro e 
fazer actuar o ABS.

Não é que isso limite significativamente o 
andamento, numa condução normal, mas para poder 
potenciar a travagem será aconselhável substituir 
os pneus de marca Cordial (made in China) que a 
Imperial traz instalados, por umas borrachas mais 
macias, para se diminuir significativamente as 
distâncias de travagem.

Para melhor conseguir o aspecto nostálgico de 
meados do século XX, as jantes da Benelli Imperiale 
têm raios de aço cromado e aros em alumínio, 
com 19 polegadas na frente e 18 na traseira, 
equipando pneus de medidas 100/90 e 130/80 
respectivamente.

O painel de instrumentos é simples, de fácil 
leitura, com uma estética agradável, igualmente de 
inspiração retro, com dois mostradores analógicos 
para a o velocímetro e taquímetro, e um pequeno 
display digital com o nível de combustível e o 

"O CONSUMO 
ANUNCIADO É DE 
3,6 L/100KM, QUE 
FACILMENTE SE 

CONVERTE EM 4 LITROS"
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TESTE BENELLI IMPERIALE 

indicador de mudança engrenada. Chega e sobra, para 
não se desviar o olhar da estrada.

Para garantir uns passeios inesquecíveis, a 
ergonomia não foi desprezada, e a posição de 
condução revela-se bastante confortável. O assento, ou 
melhor, o selim, a apenas 780mm do solo, é bastante 
confortável, ou não fosse suportado por molas, e na 
generalidade os comandos estão bem colocados, tal 
como os poisa-pés

O guiador tem a largura suficiente para incutir uma 
sensação de controlo mesmo quando a direcção está 
completamente virada, o que permite facilmente 
desfrutar da generosa brecagem.

Por tudo isto, manobrar a Imperiale revela-se 
bastante fácil, aparentando menos peso do que 
realmente tem. Mesmo uma pequena incursão 
realmente fora de estrada não é grande problema, já 
que a altura livre ao solo, com os seus confortáveis 
170 mm, permite ultrapassar obstáculos que muitas 
motos com pretensões a offroaders, não serão capazes.

O descanso lateral, tal como o cavalete central, são 
bastante estáveis, e fáceis de instalar, e os espelhos 
retrovisores, livres de vibração, oferecem uma 
visibilidade acima da média, sobretudo na classe das 
monocilindricas.

A bateria está bastante acessível, dentro da tampa 

lateral direita, onde também está acondicionada 
a caixa dos fusíveis. E até mesmo o sistema de 
tensionamento da corrente de transmissão aparenta 
ser sólido e é definitivamente fácil de usar.

O aspecto geral impressiona pela qualidade dos 
cromados, pela pintura, com destaque para a do motor 
que lhe confere um aspecto robusto e exclusivo, 
e pelo nível de acabamentos, sem fios nem tubos 
desnecessários à vista.

Até mesmo os parafusos são de boa qualidade. 
Em andamento, mesmo em calçada, a ausência de 
ruídos parasitas faz prova da solidez do conjunto, e faz 
acreditar que a Benelli, além de projectar as motos 
em itália, também exerce um esmerado controlo de 
qualidade na montagem que faz dos componentes 
fabricados na China. 

Pelo preço, se sempre desejou ter uma segunda 
moto para os fins-de-semana ou umas pequenas 
voltas na cidade, nem que seja só para ir ao The 
Distinguished Gentleman's Ride, com um estilo muito 
próprio, então páre de procurar.

Não encontra nada mais barato, nem 
provavelmente nada tão robusto e fiável. Se não 
acredita, tem bom remédio: há várias unidades 
disponíveis na rede de concessionários da Benelli. 
Pode marcar um Test-Ride. //

Capacete Schuberth C4 Pro Carbon
Luvas REV'IT! Cooper
Blusão Merlin Hixon
Botas TCX Rook WP

EQUIPAMENTO 



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202006/pdf/peuwz
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Pensada especificamente para o mercado 
europeu, onde os motociclistas preferem 
scooters que ofereçam prazer de condução 
e muito conforto a bordo, a Honda Forza 
125 é uma das melhores opções do 
segmento, apesar do seu preço não ser 
nenhuma pechincha!

Luxuosa e
REQUINTADA

HONDA FORZA 125

Texto: Rogério Carmo Fotos: Luís Duarte

TESTE HONDA FORZA 125
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A
Honda Forza é provavelmente 
uma das mais rápidas, potentes 
e confortáveis scooters que 
pode ser conduzida apenas 
com carta de automóvel. 

É rápida porque o seu 
motor motor SOHC de quatro 
válvulas e refrigeração por 

líquido, que debita uma potência de 11 kW às 
8.750 rpm e 12,5 Nm de binário às 8.250 rpm, 
consegue carregar com passageiros volumosos 
e ainda assim enfrentar o trânsito com ritmos 
bastante interessantes. Com uma velocidade 
máxima a rondar os 110 km/h, é a facilidade com 
que atinge os 90 km/h que realmente impressiona 
e a tornam num verdadeiro míssil no meio dos 
congestionamentos rodoviários, revelando--se 
extremamente agradável de conduzir, tanto de 
semáforo em semáforo, como numa estrada de 
curvas. A resposta ao acelerador é determinada, 
sem qualquer hesitação por parte da transmissão.

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/49765-teste-honda-forza-125-luxuosa-e-requintada/#bmg-1
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"NO PAINEL FRONTAL, 
DO LADO ESQUERDO, 
TEM UM GENEROSO 
PORTA-LUVAS COM 

FECHADURA"

TESTE HONDA FORZA 125

 A travagem é muito boa, o que potencia a 
confiança e o à-vontade, numa condução mais 
animada. A suspensão também contribui bastante 
para o desempenho da Forza 125, já que o 
comportamento em curva e sob travagem é 
praticamente inabalável, ou não partilhasse quadro 
e ciclística com a sua “irmã” mais potente de 300cc, 
que por sinal é igualmente irrepreensível 

É confortável porque, e já que falei na suspensão, 
esta é extremamente complacente com o fundo 
das costas dos ocupantes, permitindo circular na 
cidade sem ter que se andar sistematicamente 
a olhar para os buracos e deformações no piso, 
passando por cima deles com extrema eficácia, 
evitando idas ao ortopedista. Mas o conforto 
estende-se a outros aspectos, como a protecção 
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125 CC
15 CV

5 075 €
» Mais dados técnicos aqui

https://www.andardemoto.pt/motos-novas/p-732/honda-forza-125/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202006
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aerodinâmica, e a Honda dotou a Forza 125 de 
pára-brisas regulável electricamente, que oferece 
140 mm de amplitude e canaliza o fluxo de ar para 
bem longe do condutor e passageiro, reduzindo o 
ruído do capacete, protegendo-o ainda de pedras, 
areias ou insectos. O assento é relativamente 
baixo, a apenas 780 mm, e amplo, conseguindo 
acomodar na perfeição os dois ocupantes, mesmo 
que sejam corpulentos. O passageiro goza de uma 
excelente visibilidade e de umas pegas para as 
mãos muito bem desenhadas. Com Top Case será 
basicamente viajar em “classe executiva”. O nível de 
vibrações é extremamente reduzido, praticamente 
imperceptível

É prática porque tem instalado o sistema Smart 
Key, que controla o botão da ignição, o fecho do 

compartimento debaixo do assento e ainda a 
fechadura da top case opcional que além de ser 
amovível tem uma invejável capacidade de 45 
litros. A Smart Key, tranca automaticamente a top 
case, em simultâneo com a direcção e ignição, 
quando o condutor se afasta da scooter, e procede 
inversamente mal o condutor se volta a aproximar.

Além disso, debaixo do assento, a Forza 125 
tem um espaço de 53,5 litros, perfeitamente 
capaz de arrumar dois capacetes integrais, que 
inclusivamente conta com um separador ajustável 
para acondicionar pequenos objectos. No painel 
frontal, do lado esquerdo, tem um generoso porta-
luvas com fechadura, equipado com uma tomada 
de 12 V para ligação de acessórios.

Devido ao baixo consumo, que a Honda refere 

"A TRAVAGEM É MUITO BOA, O QUE POTENCIA 
A CONFIANÇA E O À VONTADE, NUMA 

CONDUÇÃO MAIS ANIMADA. " 

TESTE HONDA FORZA 125



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202006/pdf/fcbtm
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TESTE HONDA FORZA 125

como sendo de 2,4 l/100 km (WMTC)) mas que 
na prática se revela um pouco superior, ainda 
que sempre abaixo da barreira psicológica 
dos 3 litros aos 100, e à generosa capacidade 
do depósito (11,5 litros), a Forza proporciona 
autonomias práticas de mais de 300 quilómetros, 
ideais para quem detesta ter que abastecer 
frequentemente.

Mas a Honda Forza 125 tem mais trunfos na 
manga, para conquistar o coração de qualquer 
motociclista: 

A iluminação é integralmente em LED, 
com faróis potentes e bem direcionados e os 
piscas dianteiros, de dimensão generosa e 
colocados em nível elevado, muito visíveis no 
meio do trânsito. O painel de instrumentos 
possui velocímetro e conta-rotações, ambos 

"A HONDA FORZA 
125 TEM MAIS 

TRUNFOS NA MANGA, 
PARA CONQUISTAR 

O CORAÇÃO 
DE QUALQUER 
MOTOCICLISTA"
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analógicos, e um mostrador digital com 3 modos de 
funcionamento (controlado por um interruptor no 
punho esquerdo): com totalizador de quilómetros, 
autonomia restante, consumo médio e instantâneo, 
cronómetro; temperatura ambiente e voltímetro. 

Ao nível dos acabamentos, não há qualquer 
dúvida de que se trata de uma scooter premium. 
A ausência de chocalheiras e ruídos parasitas, 
a qualidade dos materiais empregues, pintura 
incluída, são disso prova evidente. 

Mas a grande vantagem da Forza 300 é a 
facilidade com que se deixa conduzir e a confiança 
que inspira. Apesar de não ser nenhum peso 
pluma (acusa 159 kg em ordem de marcha), esta 
scooter conduz-se com uma facilidade tão grande 
que é quase desconcertante. Manobrar também é 
extremamente fácil.

Apesar de tudo ainda lhe consegui encontrar 

uns pequenos defeitos, como a inexistência de 
regulação nas manetes e a ausência de tomada 
USB.

Numa scooter deste nível e preço (sempre 
são 5.075 Euros sem Top Case) e com um peso 
já considerável, um travão de estacionamento 
automático era uma funcionalidade desejável, para 
evitar, em algumas situações de piso inclinado, ser 
necessário usar o descanso central. Apesar de a 
instalação deste ser fácil, é sempre uma manobra 
que não se torna prática. Sobretudo se tiver de ser 
repetida frequentemente. 

Luxuosa e requintada, a Forza 125 é uma das 
opções que deve ter em conta se realmente procura 
performance numa scooter urbana, ágil, segura 
e confortável para as suas deslocações diárias. 
Mais ainda se tiver que circular regularmente com 
passageiro. //

EQUIPAMENTO 
Capacete Shark Spartan Carbon Skin
Blusão Sprint Kool
Luvas RSW MSL – 008
Jeans REV'IT! Lombard 2 RF
Botas TCX Rook WP

TESTE HONDA FORZA 125



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202006/pdf/ggnpf
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Fizemo-nos à estrada 
com as duas novas 
versões da Honda 
Africa Twin para 
vermos, afinal, 
quais as principais 
diferenças entre elas. 

QUAL É a sua?

Texto: Rogério Carmo e Pedro Pereira
Fotos: Luís Duarte

Segundo dados da marca, a venda de 
ambos os modelos é dividida em 
partes iguais sendo que as versões 
com DCT são também praticamente 
metade (45%) das vendas totais. 

Por isso não admira que, no Andar 
de Moto, recebemos frequentemente pedidos de 
ajuda, de leitores indecisos, que pretendem saber 
qual das duas versões se adapta melhor às suas reais 
necessidades.

Foi por isso que pensámos realizar este trabalho 
onde vamos tentar resumir as principais questões 
que nos têm sido postas. No final ainda pode ler 
a opinião de dois especialistas: o nosso jornalista 
Rogério Carmo, mais experiente em aventuras 
asfálticas e o Pedro Pereira, o nosso colunista, mais 
experiente em aventuras offroad.

CONTACTO HONDA CRF1100L AFRICA TWIN
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CONTACTO HONDA CRF1100L AFRICA TWIN



P.R - Santarém
Não sou perito a andar fora de estrada, 

mas sempre que posso gosto de fazer uns 
estradões e aventurar-me em caminhos de terra. 
Ando sempre sozinho, não faço grandes viagens e uso 
a moto frequentemente, como meio de transporte 
preferencial, dentro da cidade e nos arredores. Devo 
optar pela versão normal ou pela Adventure Sports?

A versão normal da Africa Twin é mais leve e 
por isso mais ágil e manobrável. Assim sendo, é 
inevitavelmente mais apta para fazer incursões fora 
de estrada, sendo também mais esguia, o que facilita 
a evolução no meio do trânsito. O facto de esta 
versão utilizar pneus com câmara de ar também é 
normalmente uma vantagem para os amantes do off-
road. Como não pretende fazer grandes viagens, nem 

transportar passageiro, não precisa de todo o arsenal 
turístico que a Adventure Sports encerra, e pode gastar 
a diferença do preço (no mínimo 3500 euros) em 
gasolina, para grandes passeatas.

JFR - Bragança
Uso a moto sobretudo para grandes viagens 

em estrada, sempre com passageiro. Dou valor 
ao conforto e à capacidade de carga. No entanto gosto 
mais da versão normal do que da versão Adventure 
Sports. A diferença entre elas é assim tão significativa? 

Se o conforto e as grandes viagens com passageiro 
são o seu objectivo, então a Adventure Sports é a 
versão que deve eleger. Apesar de ergonomicamente 
semelhantes, nesta versão pode contar com a 
suspensão electrónica que é uma verdadeira maravilha 
para quem anda normalmente acompanhado, já que a 
moto é muito mais estável tanto em aceleração como 

CONTACTO HONDA CRF1100L AFRICA TWIN E ADVENTURE SPORTS
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PERGUNTAS E RESPOSTAS
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em travagem, não se notando afundamento. Além do 
mais a regulação é feita com um simples toque num 
botão (ou no ecrã do painel de instrumentos), muito 
mais prática para enfrentar confortavelmente qualquer 
tipo de piso ou ritmo de condução. A maior proteção 
aerodinâmica da Adventure Sports também contribui 
para um maior conforto a bordo, beneficiando tanto o 
condutor como o passageiro.

A maior capacidade do depósito (mais 6 litros), 
que lhe confere a alcunha de “Big Tank”, é outra 
vantagem já que a autonomia prática aumenta 
significativamente, para distâncias superiores a 400 
quilómetros. As novas jantes raiadas já permitem a 
utilização de pneus sem câmara de ar (Tubeless), o 
que torna mais fácil reparar algum eventual furo. E se 
viaja, seguramente corre o risco de ser apanhado pela 
noite antes de chegar ao seu destino, pelo que vai 
poder contar também com a preciosa ajuda dos faróis 

de curva que iluminam a berma interior das curvas, 
aumentando a segurança.

A.M. - Lisboa
Estou indeciso se hei-de adquirir a AT 

Adventure Sports com caixa automática ou 
com caixa convencional, eventualmente equipada 
com quickshifter. Qual a vantagem de um e de 
outro sistema?

A embraiagem dupla, ou DCT,  que transforma a 
caixa de velocidades em automática, é uma mais-valia 
indiscutível. Seja pela facilidade de condução em 
ambiente urbano, pelo conforto que proporciona em 
longas tiradas em estradas de curvas, ou ainda pela 
comodidade que confere ao passageiro, pelo facto 
de as mudanças entrarem sem se fazerem sentir em 
termos de inércia, este sistema exclusivo da Honda 
merece, sem qualquer dúvida, o investimento. 
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"DESDE O PRIMEIRO MOMENTO A DIFERENÇA 
É PERFEITAMENTE PERCEPTÍVEL."

CONTACTO HONDA CRF1100L AFRICA TWIN E ADVENTURE SPORTS

Não se trata verdadeiramente de uma caixa 
automática, já que permite, em qualquer momento, 
trocar as relações com recurso a duas pequenas 
manetes instaladas no punho esquerdo ao alcance 
do polegar e do indicador. Mas os diferentes 
modos automáticos disponíveis facilmente 
permitem encontrar a fórmula ideal para esquecer 
que a caixa de velocidades existe, e libertar 
toda a atenção para controlar o trânsito ou, tão 
simplesmente, desfrutar da viagem. 

Relativamente ao quickshifter já não estamos tão 
convencidos do seu desempenho, que se revela 
um pouco mais lento e relutante que o de outras 
motos que temos testado.

BL - Gaia
Tenho apenas 1,70 metros e viajo 

frequentemente com passageiro, quase 
exclusivamente em asfalto. Devo optar pela 
versão “Big Tank” ou pela normal?

Ambas as versões da Africa Twin têm um assento 
regulável em altura e, em opcional, um assento mais 
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baixo e outro mais alto. Em qualquer dos casos a sua 
altura é a mesma em ambos os modelos.

Nas versões que agora testámos, pudemos concluir 
que alguém com a sua estatura não vai ter grandes 
dificuldades em manobrar, mesmo com passageiro 
e com o assento de origem. O desenho do assento, 
muito estreito na zona adjacente ao depósito, 
favorece as estaturas mais baixas. Mais ou menos 
à-vontade a manobrar dependerá exclusivamente 
da altura entre pernas de cada condutor. Deverá 
no entanto marcar um teste-ride, informando as 
suas preocupações, para que o concessionário 
possa instalar um assento opcional mais baixo. 
Deverá também levar o passageiro para garantir as 
condições normais que refere.

EMM - Cascais
Tenho uma AT Big Tank de 2018. Por 

apenas mais 100cc vale a pena trocá-la por 
uma de 2020?

Partindo do princípio que não está a ter em 
conta o aspecto financeiro, a resposta é positiva. 

Efectivamente os 100cc que a nova Africa Twin 
agora tem a mais, não são a única razão que o pode 
motivar a trocar. O painel de instrumentos em TFT 
a cores, com função tátil, conectividade Bluetooth 
e completamente personalizável é outro atractivo. 
Mas a IMU (Unidade de Medição de Inércia) que 
melhora substancialmente o desempenho do ABS e 
do controlo de tracção, além de inibir o levantamento 
da roda dianteira em aceleração forte, e que permite 
ainda gerir o sistema de iluminação de curva, é uma 
ferramenta imprescindível sobretudo para quem gosta 
de andamentos rápidos e utiliza a moto ao longo de 
todo o ano. O controlo de tracção apresenta-se agora 
mais rápido na sua resposta e o desempenho do ABS 
em curva é muito mais eficaz, proporcionando uma 
elevada confiança. Se tem disponibilidade aproveite! É 
um grande upgrade!

Pode ficar a conhecer todos os pormenores 
técnicos das novas Africa Twin se clicar aqui

https://www.andardemoto.pt/moto-news/45219-oficial-honda-africa-twin-crf1100l-revelada/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202006
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OPINIÃO ROGÉRIO CARMO

Depois de ter tido a oportunidade de 
estar presente nas apresentações 
oficiais das duas primeiras versões 
da Honda CFR1000L, só agora se 

proporcionou ter o primeiro contacto com as novas 
versões da Africa Twin de 2020.

Desde o primeiro momento a diferença é 
perfeitamente perceptível. O som do motor, mais cheio 
e carismático, o grande painel de instrumentos em TFT 

a cores, personalizável e sensível ao toque e as novas 
ajudas electrónicas, com seis modos de condução, 
cruise control e “cornering ABS” tornam as novas Africa 
Twin em verdadeiras candidatas a uma paixão súbita 
mal os primeiros quilómetros se começam a somar.

Enquanto nas CRF1000L achava a versão normal 
mais dinâmica, mesmo em asfalto, a verdade é que 
agora, a falta de resposta da roda dianteira que me 
tinha desiludido na primeira versão da “Big Tank”, 
desapareceu por completo, sendo extremamente fácil 
definir os limites do pneu da frente, o que permite 
andamentos mais rápidos, com muito mais confiança. 

Mas a confiança ainda é exponenciada por diversos 
outros fatores que aumentam significativamente o 
potencial da ciclística, nomeadamente a Unidade 
de Medição de Inércia Bosch MM7.10, de seis eixos, 
que melhorou substancialmente o desempenho do 
controlo de tracção, agora muito menos intrusivo e 
correspondendo ao que de melhor existe no mundo 
das duas rodas, bem como do ABS, sobretudo em 
curva. O motor apresenta uma maior capacidade 
de resposta a baixa e média rotação. E sobe até 
ao limitador com bastante energia, com a caixa de 
velocidades a mostrar-se bastante suave e precisa. No 
entanto, na Adventure Sports com que efectuámos 
este contacto, e que estava equipada com caixa de 
velocidades convencional, fiquei um pouco desiludido 
com o desempenho do quickshifter que se revelou 
demasiado lento, ou seja, a cortar a ignição durante 
demasiado tempo, e com alguma dificuldade em 
engrenar, sobretudo a baixa velocidade, tanto a subir 
como a descer nas relações. Por isso não fiquei fã, 
preferindo, sem qualquer dúvida, o sistema DCT.

Quando se enfrentam pisos menos firmes, claro que 
a vantagem vai para a mais leve versão normal, mas a 
Adventure Sports mostra um comportamento superior 
ao da sua antecessora, revelando-se mais firme e 
intuitiva, permitindo ainda configurar manualmente os 
parâmetros de intervenção do ABS na roda traseira, do 
controlo de tracção e do travão motor, tudo em prol do 
tipo de utilização pretendido.

Pessoalmente e relativamente à ergonomia, 
encontrei a posição dos poisa-pés demasiado 
avançada, sendo difícil encontrar uma posição de 
condução em pé confortável, mesmo avançando 
ligeiramente o guiador. Até porque, parado ou a 
manobrar, os poisa-pés atrapalham a colocação dos 
pés no chão. Por mim deveriam estar ligeiramente 
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mais recuados. Mas claro, isso não implica que a 
posição sentado não seja extremamente correcta e 
desafogada, apta para nos manter confortáveis durante 
muitos e muitos quilómetros.

O interface do utilizador é de certa forma exagerado, 
mas impactante, por via da quantidade de botões que 
apresenta. Valha-nos o painel de instrumentos sensível 
ao toque, desde que a moto esteja parada, para 
acedermos facilmente à infinidade de funcionalidades 
que o sistema disponibiliza. 

As soldaduras do quadro já foram alvo de diversos 
comentários negativos pelo seu acabamento menos 
perfeito mas, além da Africa Twin não ser uma moto 
de exposição, o que realmente importa é a integridade 
estrutural do quadro e subquadro. E nesse aspecto, a 
marca anunciou que toda a estrutura foi reforçada de 
forma a melhor enfrentar os desafios do incremento 

de potência e de uma utilização intensiva offroad, 
apesar de ter reduzido o seu peso em quase dois 
quilos. Além disso, o sub-quadro é agora aparafusado 
ao quadro, em vez de directamente soldado, o que 
permite uma mais fácil eventual substituição em caso 
de acidente.

Se tivesse que optar por um dos modelos ia 
ter um grande dilema. Sou fã de motos menos 
volumosas e mais polivalentes, pelo que a versão 
normal da Africa Twin seria a escolha mais 
consequente, mas por outro lado gosto de fazer 
uma tiradas longas, e fora de horas, pelo que o 
arsenal tecnológico da Adventure Sports é uma 
tentação. Não sei… vou considerar as duas: a versão 
normal, sem malas e com pneus cardados, para os 
fins-de-semana, e a “Big Tank”, com DCT, malas e 
uns pneus mistos, para as férias.



74   JUNHO // 2020

CONTACTO HONDA CRF1100L AFRICA TWIN E ADVENTURE SPORTS

OPINIÃO PEDRO PEREIRA

Depois de ter experimentado ambas as 
versões da nova Africa Twin, admito que 
tenho o coração dividido…

Na perspetiva de encanto visual a 
versão Adventure Sports é fantástica. O esquema 
cromático é muito feliz, a frente imponente, 
ajudada por um ecrã mais alto, faróis para 
iluminação em curva, zona do depósito mais 
volumosa (quase 25 litros de capacidade), aros 

das rodas e barras da suspensão dianteira em 
dourado... até as 3 malas ajudam…

Ainda por cima, brinda-nos com um vasto cocktail 
de tecnologia e conforto: suspensões inteligentes 
(adorei), quick shifter (ótimo a subir, a descer nem 
tanto), fantástico ecrã tft de 6,5 polegadas (touch, 
mas apenas com a moto parada), cruise control, 
Bluetooth e Car Play (falta Android), ótima posição 
de condução e um excelente assento…

O motor é forte em todo o regime, permite 
circular facilmente por volta das 2.000 rpm e 
sobe até às 8.000 sem queixumes, sendo que nos 
regimes mais baixos, ao desacelerar ou a reduzir, a 
ponteira de escape tem uma válvula específica que 
liberta umas deliciosas pipocas acústicas!

Para o peso e volume que tem, curva 
excepcionalmente bem e permite uma condução 
quase desportiva, sobretudo se formos ao menu 
das configurações e adotarmos um modo mais 
permissivo em termos de resposta do controlo de 
tração, do ABS, das suspensões…

É uma escolha tentadora para moto diária e 
ainda mais para as longas viagens, com pendura 
e muita tralha, e só mesmo eventualmente nesta 
circunstância específica o motor pode sentir-se 
algo curto face à concorrência direta, pelo que 
mais uns pozinhos de potência, neste contexto 
específico, seriam bem-vindos…

Nota negativa para o preço de aquisição: com 
esta dotação de equipamento, mesmo que sem 
a embraiagem DCT, o preço começa a caminhar 
perigosamente rumo aos 20.000 Euros! Além disso, 
a pinha de comandos da mão esquerda tem apenas 
16 botões! Um verdadeiro exagero! Pode ser uma 
questão de hábito, mas ainda assim…

A versão base da CRF1100L, à vista desarmada, é 
menos grandiosa e não tão chamativa. Ou seja, não 
salta tanto à vista e o esquema cromático, apesar 
de muito satisfatório, tem dificuldade em rivalizar 
com o da mana.

No entanto está longe de ser um patinho feio, e 
os seus principais atributos são outros e, no meu 
caso concreto, o facto de ter andado com esta 
versão durante alguns dias serviu para a ficar a 
conhecer melhor…

Logo para começar, custa uns milhares de euros a 
menos. Além disso, pesa também um bocado menos 
(nota-se bem), sendo mais esguia e estreita, ainda que 
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à custa de um depósito de menor capacidade.
Olhamos para ela e sentimos o chamamento 

para a aventura, para ir rumo ao deserto ou, pelo 
menos, para maus caminhos. É menos tecnológica 
(faltam, por exemplo, as suspensões inteligentes) 
e tem um tato mais mecânico, mais visceral, com 
um insistente convite ao off road. É como se fosse 
uma moto mais próxima da versão original e isso 
dá-lhe um encanto único, suficiente para muitos a 
elegerem em detrimento da Adventure Sports.

As suspensões reguláveis têm uma afinação mais 

direcionada para o TT, sendo que a minha pendura 
se queixou de dores nas costas ao circularmos em 
estradas de mau piso. O ecrã dianteiro cumpre, até 
velocidades bem para lá dos limites legais, mas 
para viajar faz sentido pensar num mais elevado. 
Além disso, fora de estrada, faltam umas proteções 
de motor, laterais, de radiador, uns poisa-pés mais 
largos, umas proteções de mãos melhores. No 
entanto deixem a ponteira de escape em paz. Pode 
ser pesada e volumosa, mas é pouco ruidosa e tem 
uma sonoridade muito interessante.
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QUAL ESCOLHER?
Se for para uma utilização mais civilizada, 

frequentemente com pendura, viagens, um nível 
superior de conforto e dotação tecnológica… então 
a Adventure Sports é a melhor escolha, podendo 
ainda ser coadjuvada pela DCT.

Se, pelo contrário, está no seu horizonte uma 
moto com um perfil ainda mais aventureiro e até 
egoísta… acredito piamente que a CRF 1100L 
seja a sua cara, o que não invalida que também 
possa ser uma excelente companheira de viagem, 
tal como a Adventure Sport, com a vantagem que 
também permite umas brincadeiras engraçadas 
quando o asfalto acaba.

Para mim a escolha era simples: venha a 
CRF1100L! Com o diferencial de preço adquiria 
proteções, mala traseira e respetivo suporte, e um 
segundo jogo de pneus. Não que os Metzeler Karoo 
sejam maus, mas para uma ação ainda mais radical 
a opção passa por uns pneus mesmo cardados. Com 
jantes de 18 e 21 polegadas há imensa escolha.

No fora de estrada pode optar-se por “criar” um 
modo de condução personalizado (o modo off road 
standard é algo castrador) que permita desligar 
o ABS da roda traseira, para aumentar o gozo 

tremendamente!
Ainda um queixume, diretamente para a Honda 

Japão: Acessibilidade mecânica! Numa mota de 
perfil aventureiro é essencial ter acesso fácil e 
simples ao filtro de ar (neste caso são dois). Retirei 
o banco traseiro (duas peças) e descobri apenas 
3 ou 4 chaves, entre elas uma sextavada de 5 
mm que me permite retirar uma caixa de plástico 
negro (colocada um pouco acima do pedal das 
mudanças) onde fica situado o verdadeiro kit de 
ferramenta e o acesso à bateria.

Para chegar ao filtro de ar há que desmontar 
um enorme painel lateral, vários parafusos, molas 
e encaixes e só no final se acede ao dito… e 
tudo isto em dobro! Nada prático para quem, por 
exemplo, vai fazer um Lés-a-Lés off-road poeirento 
ou umas pistas a Marrocos e quer, no final do dia, 
ver o estado do dito cujo. Esta moto merecia uma 
solução mais simples e prática!

Para finalizar, um conselho, em especial para os 
donos da versão 1000, que é uma excelente moto: 
experimentar a 1100, não importa a versão, é um 
risco enorme! A tentação para trocar pode surgir 
facilmente! Se depois acontecer… não digam que 
não vos avisei!!! //
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É comum afirmar-se que a melhor publicidade 
é aquela que passa de “boca em boca”. Na 
qualidade de consumidor e cliente mistério, 
decidi aceitar a sugestão de um colega motard 

e ir conhecer a Motocenter, depois de previamente ter 
feito uma visita virtual ao respetivo site e de ouvir a 
boa apreciação do meu colega que é cliente habitual…

Fiquei satisfeito por saber que a Motocenter está 
aberta ao sábado de manhã uma vez que é, para mim, 
o melhor dia para visitar estes espaços, seja porque 
estou mais limitado de tempo durante a semana, 
seja porque há menos confusão e burburinho para 
as bandas da capital.

LOCALIZAÇÃO E SERVIÇOS PRESTADOS
Fui previamente ao Google Maps e vi que era fácil 

de localizar. Em termos de localização é difícil con-
seguir melhor, sobretudo para quem ali deixa a sua 
montada e usa os transportes públicos: no máximo 
a 5 minutos há o Metro, a Carris, a paragem de táxis, 
comboio e até a Rede de Expressos, já para não falar 
nos serviços TVDE! Em termos de rede de transpor-
tes é quase impossível conseguir melhor! Até para 
o aeroporto há metro!

Se o cliente tiver a possibilidade de esperar, an-
dando um pouco a pé, pode aproveitar para ir ao 
Jardim Zoológico, ao museu ou ao jardim da Fundação 
Gulbenkian e, se tiver impulsos consumistas (não são 
apenas as senhoras), o El Corte Inglés também fica 
pertinho! Além disso, há ali à volta vários cafezinhos 
e restaurantes e até uma conhecida loja de acessórios, 
peças e motos, na Av. Columbano Bordalo Pinheiro.

Cheguei, estacionei a moto, retirei o capacete e 
pus a máscara (e não, não era para fazer um assalto, 
era mesmo porque ia entrar num espaço fechado). 
Olhando para a fachada pareceu perfeitamente banal: 
logótipo em grande, em tons amarelos, duas ou três 
motos à porta… nada a destacar, mas é um local de 
trabalho e não propriamente de exposição.

Esperei que outro cliente fosse atendido (estava à 
minha frente e sem máscara, não gostei) e quando 
chegou a minha vez, o rececionista, protegido por um 
acrílico e também sem qualquer outra proteção, foi 
simpático e eficiente, respondendo às minhas pergun-
tas, tendo apenas por base a minha descrição da moto, 
respetiva quilometragem e a ajuda do computador.

O preço apresentado para a revisão normal destacou-
-se por uns simpáticos 20% menos do que me tinha 
sido orçamentado noutro local! Além disso, conseguia 
marcação para dali a pouco mais de uma semana, 
quando no outro local só dali a 3 semanas! Era um 
serviço simples: mudar óleo (mencionou a quantidade 
e a norma), respetivo filtro, inspeção do filtro de ar, 
uma verificação geral, lavagem e ligação à máquina 
de diagnóstico para, entre outras coisas, reiniciar o 
contador da próxima revisão.

Como tenho uma moto de enduro, que é uma espécie 
de “aliviador de stress”, que vai precisar de pneus em 
breve, aproveitei para também pedir um orçamento. 
A bem da verdade, não tenho grandes problemas em 
mudar os meus próprios pneus na moto de TT, mas 
como está equipada com mousses tudo se complica, 
pelo que prefiro não ser eu a fazer essa tarefa…

O recepcionista perguntou-me ainda qual era a 

CRÓNICA

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

CLIENTE MISTÉRIO - Motocenter
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moto, se sabia exatamente os pneus que pretendia 
e, na posse desta informação, deu-me o orçamento na 
hora, informando ainda que era um pouco mais caro 
do que o esperado em virtude do trabalho adicional 
que implica mudar os pneus quando estão equipados 
com mousses, o que faz sentido.

Perguntei acerca da possibilidade de ser eu próprio 
a trazer os pneus e pagar apenas pelo serviço de 
troca, mas fui informado que não é prática habitual 
da casa, sendo a regra co-
mercializarem e montarem 
os próprios pneus. É um 
procedimento compreen-
sível, mas que pode afastar 
alguns clientes…

MAIS ALGUNS DETALHES
Na prática, esta empresa 

presta essencialmente 
serviços de mudanças de 
pneus, revisões e manu-
tenções (tem inclusive um 
pequeno escaparate com 
alguns produtos), mas de 
acordo com o respetivo site também efetua recolha 
de motos... Porém, como não era o meu objetivo, não 
pedi informação sobre este serviço, embora confirme 
que estavam ali, efectivamente, várias motos parqueadas, 
algumas até de estrangeiros.

A forma de distribuição do trabalho é algo dife-
rente do habitual: as 2.ªs, 4.ªs e 6.ªs são reservadas 
a serviços de manutenção e as 3.ªs, 5.ªs e sábados de 

manhã são dedicadas à troca de pneus. Parece uma 
opção interessante e que ajuda o próprio cliente a 
uma melhor gestão do seu tempo.

O site da Motocenter dá-nos a possibilidade de 
escolher o serviço (mudança de pneus ou revisão) e, 
fornecendo os demais dados (modelo, se procuramos 
um pneu específico…) e o nosso contacto, a proposta 
chega até nós, de forma digital, uma opção prática e 
indicada para estes tempos de Covid!

Ainda, no caso dos pneus, 
há possibilidade de efec-
tuarmos o serviço com-
pleto ou não: podendo 
proceder à montagem e 
calibragem… ou ir apenas 
levantar os pneus e fazer 
o serviço nós próprios, ou 
noutro lado. Ainda é possí-
vel recebermos os pneus na 
comodidade de nossa casa, 
ou noutro lugar por nós 
indicado… que pode ser a 
morada daquele amigo que 
tem jeito, e uma máquina, e 

nos faz o serviço a troco de umas fresquinhas! 

EM RESUMO
Apesar de (ainda) não ter recorrido aos serviços 

desta empresa especializada, a minha apreciação 
acabou por ser bastante positiva: o fator localiza-
ção e a prestação de alguns serviços ao sábado de 
manhã, acabou por ser um bónus adicional, além de 
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" O site da 
Motocenter dá-nos 
a possibilidade de 
escolher o serviço 
(mudança de pneus 
ou revisão)"



os preços apresentados me pareceram competitivos.
Pela negativa, destaco dois aspectos que podem e 

devem ser melhorados:
Não faço ideia se estou ou estive contaminado pelo 

vírus, mas sei que todos temos que fazer a nossa parte 
na prevenção. É uma exigência do Ministério da Saúde 
da DGS e, mais ainda, do nosso bom senso. Resumindo: 
máscara exigida a todos os clientes e visitantes e o 
mesmo ser válido para os colaboradores da empresa, 
nomeadamente aqueles que estão na linha da frente. 
E, já agora, um dispensador de álcool gel à mão! Não 
duvido que exista, mas não o vi!

Um pouco mais de cuidado e limpeza no espaço 
era algo valorizado e que pessoalmente aprecio. Sei 
que é uma oficina com muito movimento e não estou 
à espera de encontrar um espaço assético tipo uma 
sala de cirurgias, mas um pouco mais de cuidado 
na arrumação e duas baias a delinear claramente o 
espaço até onde o cliente pode ir (está lá um aviso 
pendurado, mas não chega),  iriam tornar o local mais 
agradável e até mais seguro para todos!

Ainda uma derradeira sugestão: uma máquina de 
cafés e snacks (vulgo vending) ajuda o tempo a passar 
e reforça a proximidade com o cliente, mais ainda 
quando vai acompanhado... 

Vi lá várias revistas de motos, uma pequena estante 
para as mesmas, três ou quatro cadeiras, uma mesinha de 
apoio... e a máquina de vending ficava ali na perfeição!!! //

CRÓNICA

"O preço 
apresentado para 
a revisão normal 
destacou-se por 
uns simpáticos 
20% menos do que 
noutro local!"
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Capacete do tipo TRANSFORMERS
EQUIPAMENTO AIROH COMMANDER
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Por opção, foi escolhida uma cor que resulta 
particularmente bem e faz parte da coleção 
de cores sólidas para 2020: azul mate. 
Só para terem uma ideia, já recebi vários 

comentários elogiosos e perguntas sobre o mesmo, em 
particular por causa da cor e respetivo acabamento, 
mas também do preço, cujo valor anunciado é de 
369,99€.

O QUE É QUE O AIROH COMMANDER TEM?
A analogia com a conhecida música O que é que a 

baiana tem, imortalizada pela portuguesa de gema 
(nascida em Marco de Canaveses e emigrada para o 
Brasil com meses) Carmen Miranda, não é inocente. 
Este capacete tem uma série de caraterísticas que o 
tornam diferente de quase todos os capacetes que 
existem no mercado.

Quando abrimos a caixa e o retiramos do respetivo 
saco, se não tivermos feito o trabalho de casa, não 
imaginamos as potencialidades de transformação 
que permite, mas basta uma rápida olhada para o 
manual (com instruções também em Português) 
para percebermos que temos em mãos um produto 
especial. Aconselho a qualquer potencial comprador 
que veja atentamente as instruções antes de fazer 
o quer que seja, além de ver o tamanho e como lhe 
assenta.

De acordo com a descrição apresentada, bem 
documentada por fotos, o capacete é um verdadeiro “3 

em 1”. Além da versão Standard (com viseira e pala), há 
a versão Naked (apenas com a viseira) e a versão MX 
(sem viseira, apenas com pala). Todas mantêm a viseira 
solar integrada que pode ser basculada mediante um 
sistema de patilha.

A viseira é removível e tem tratamento anti 
risco com pinlock já integrado, e ainda conta com 
preparação para intercomunicador e bluetooth,

O forro  interior é removível e lavável...
O Airoh Commander faz-se acompanhar ainda por 

um cartão, à parte do manual, em que alerta que este 
acabamento em mate exige cuidados especiais para a 
sua limpeza. É um aviso importante, mas que também 
nos faz pensar se este acabamento será boa opção 
para um uso verdadeiramente endurista, sujeito às 
mais duras condições e obstáculos entre pó, pedras, 
ramos de árvore, lama...

Vem ainda com duas pequenas embalagens 
plásticas, sendo que numa estão as 3 peças essenciais 
para a montagem de uma câmara de aventura (com 
ou sem pala e não tem que ser obrigatoriamente uma 
GoPro) e no outro saco está quase uma dezena de 
peças e acessórios, de vários tamanhos e feitios para 
reduzir a entrada de ar pelo queixo (queixeira), ocultar 
o local de parafusos retirados…

Infelizmente, estas operações de transformismo 
necessitam da ajuda de ferramentas e as mesmas, 
lamentavelmente, não constam do conjunto que nos 
é entregue. Vão necessitar de uma chave de fendas 

ESTE CAPACETE JÁ TINHA SIDO 
APRESENTADO NO SEU ANDAR 
DE MOTO QUANDO CHEGOU 
AO MERCADO, MAS SÓ AGORA 
FOI POSSÍVEL FAZER UMA 
ANÁLISE DETALHADA E JÁ COM 
BASE NO SEU USO DIÁRIO EM 
DIFERENTES CONTEXTOS, POIS 
É DE UMA VERSATILIDADE 
ACIMA DA MÉDIA.
Texto: Pedro Pereira
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e de uma chave sextavada de 2,5 mm. Além disso, é 
importante que façam as alterações de forma delicada 
e num espaço desimpedido, de modo a preservar a 
integridade de todo o puzzle que conta com peças de 
pequena dimensão.

Última dica, ao alterarem as configurações do 
capacete podem e devem fazê-lo em casa ou pelo 
menos num local com chão limpo, nada de ervas ou 
terra. É fácil deixar cair um dos minúsculos parafusos e 
depois, para o encontrar, pode ser um problema. Quem 
vos avisa… 

A MINHA EXPERIÊNCIA
Ao ser relativamente cabeçudo (perímetro da cabeça 

medido um pouco acima das orelhas de 62 cm) sei 
que tenho que usar o tamanho correspondente e 
nesse aspecto o tamanho XL da Airoh assenta-me 
perfeitamente. Infelizmente isto não sucede com todas 
as marcas e modelos e é algo comum a todos nós 
e nos leva a condicionar o leque de escolhas. Afinal 
de contas, tal como há diferentes tipos de cabeça… 
também há de calotas!

A primeira impressão é logo a da leveza habitual nos 
capacetes da marca (ronda os 1500 gramas), algo que 
se agradece sobretudo em viagens mais longas onde 
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uma diferença de 200 ou 300 g se torna muito maior 
do que se poderia prever. Para os mais exigentes, tem 
até uma versão em carbono, certamente mais leve… e 
mais cara!

É muito fácil de colocar na cabeça, o fecho de aperto 
em duplo anel é prático e todas as funções, como subir 
e descer a viseira (tem uma posição stop wind em que 
fica encostada e deixa apenas passar algum ar), abrir e 
fechar sistemas de ventilação e operar a viseira solar 
são simples e práticas. Curiosamente, a viseira solar 
que tinha um acionamento da respetiva patilha 
algo duro inicialmente, melhorou com o 
uso. Eu diria que teve um período de 
rodagem!

O campo de visão é excelente, 
embora a pala (o meu uso mais 
habitual) acabe sempre por ser 
visível ao olharmos mais para longe. 
Não causa interferência nenhuma 
na condução e acaba por se ignorar. 
Podia ser evitado se a fosse possível 
movimentá-la ligeiramente, como 
sucede nos “puros” capacetes de off-
road, mas esta é fixa, para poder ser 
compatível com as restantes configurações 
do capacete.

Mesmo em versão naked não é um capacete 
verdadeiramente silencioso, e é fácil perceber porquê. 
O desenho anguloso, a zona do queixo protuberante, 
as ranhuras de circulação do ar… fazem com que a 
própria aerodinâmica ofereça mais resistência ao 
vento. Naturalmente que com a pala montada o ruído 
aumenta, mas sem nunca chegar a ser realmente 
incomodativo, sobretudo se andarmos a velocidades 
que respeitem os limites legais, ou a moto oferecer 
alguma proteção, como sucede com a maioria das 
trails atuais…

O MEU VEREDITO
Conheço bem a marca, nomeadamente pelos seus 

capacetes de fora estrada, com gamas para diferentes 
gostos e preços. Também têm uma oferta significativa 
de capacetes integrais, do tipo aberto (jet), modulares, 
mas este, do tipo on/off, é uma bela surpresa e já se 
tornou no meu companheiro de uso regular.

É leve, tem uma estética agressiva e irreverente, 
bons acabamentos, e a escolha de materiais 
nota-se que foi criteriosa, mesmo não sendo 
um capacete “topo de gama”. Além disso, é 
razoavelmente insonorizado para o tipo de 

capacete em causa e nem aquece demasiado, 
mas imagino que uma cor como o branco 

possa fazer melhor, apesar de não ter o 
encanto desta!

Pela negativa, aponto o facto de, 
logo após algumas utilizações, se 
ter descosido a banda protetora 
almofadada que cobre o lado 
direito da fita de retenção. Imagino 
que tenha sido uma pequena 
falha no controlo de qualidade, 

mas encontrei forma de resolver o 
problema com a aplicação de 2 ou 3 

pontos de costura na respetiva zona de 
fixação da fita. Não serve para manchar 

a avaliação global do capacete, talvez sirva 
apenas para reforçar que a prática mais que 
generalizada de transferir a produção, em especial 
para países asiáticos, implica efectivamente riscos 
adicionais, e deve ser repensada. Até pelos custos 
de transporte acrescidos e pelo desrespeito de 
normas ambientais e laborais básicas.

Da minha parte continuo bastante agradado com 
este belo capacete e digo aos invejosos/as (no 
bom sentido do termo) vão ao site do importador 
ver e depois passem por uma loja do vosso agrado, 
que comercialize a marca e o modelo, vejam as 
cores sólidas e, os decorados... e levem logo o 
cartão de crédito ou débito que é bem capaz de 
vos fazer falta! //

EQUIPAMENTO AIROH COMMANDER



INDIANMOTORCYCLE.PT

Usufrui de 1000€ de desconto imediato sobre o PVP da FTR®, fazendo já a tua reserva até ao próximo dia 31 de Agosto 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 31 DE AGOSTO.

*mão de obra, peças, vestuário ou acessórios.

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202006/pdf/bfnar


EQUIPAMENTO PROTETORES DE COLUNA

Como escolher 
O MELHOR PROTETOR DE COLUNA PARA SI!
UM PROTETOR DE COLUNA É UM EQUIPAMENTO DE SEGURANÇA 
VITAL PARA OS MOTOCICLISTAS, E NÃO APENAS PARA QUEM 
ANDA EM PISTA. COM UMA ENORME VARIEDADE À DISPOSIÇÃO, 
A DAINESE AJUDA-NOS E EXPLICA COMO ESCOLHER O MELHOR 
PROTETOR DE COLUNA PARA SI.
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Aqui no Andar de Moto somos defensores 
de que os motociclistas devem, sempre, 
usar o máximo de equipamentos de 
proteção. Afinal, conduzir uma moto, 

para além de nos deixar extremamente satisfeitos, 
também nos deixa mais vulneráveis a uma série de 
situações.

Para além dos habituais blusões, capacetes, botas, 
luvas ou calças, há outros equipamentos que nos 
ajudam a proteger contra impactos. E os protetores 
de coluna ganham aqui uma enorme importância.

Num outro artigo já abordámos como apareceram 
os protetores de coluna.

Foi em 1979 que a Dainese, a pedido de Barry 
Sheene, decidiu criar o primeiro protetor de coluna 
chamado “Lobster” (lagosta), devido à forma das suas 
placas interligadas.

É um elemento de proteção vital para qualquer 
motociclista. Não apenas para os que andam em 
pista.

A evolução tecnológica ao nível da produção 
(materiais e métodos de fabrico), mas também a 
evolução no estudo dos impactos sofridos pelos 
motociclistas no caso de uma queda, levaram a 
que os protetores de coluna se adaptassem a uma 
série de situações.

E por isso a Dainese decidiu ajudar e explicar como 
escolher o melhor protetor de coluna para si.

A CERTIFICAÇÃO
As certificações são entregues a determinado 

modelo de protetor de coluna por entidades 
independentes dos fabricantes. Há protetores que 
têm nível 1 de proteção, e outros que cumprem 
com a norma EN1621.2 de nível 2.

Estes são os protetores de coluna mais eficazes, 
e o segundo número 2 não se refere ao nível. Este 
número indica ao motociclista que está a usar 
uma proteção específica para a coluna. Outros 
números são usados para identificar proteções 
para diferentes partes do corpo.

Para obter a certificação de nível 2, um protetor 
de coluna terá de ser submetido e passar rigorosos 
testes de impacto. A força aplicada em diferentes 
pontos do protetor de coluna é de 50 Kn. No 
entanto, a força média que pode ser transmitida ao 
corpo do motociclista não pode exceder os 9 Kn.

Depois existe uma diferenciação entre protetores 
de coluna Central e Total. O primeiro tipo de 
protetores apenas protege a zona da espinha 
dorsal. O segundo tipo de protetor, para além de 
cobrir a mesma área, adiciona ainda uma proteção 
alargada na zona superior, conseguindo por isso 
proteger mais as costas do motociclista.

É também conveniente saber que existem 
protetores de coluna “soft” e outros rígidos. Desde 
que certificados com o mesmo nível de proteção 
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(1 ou 2), partilham entre si a mesma capacidade de 
absorção de impactos.

Não é correto dizer que um protetor de coluna 
rígido é melhor na absorção de impactos do que 
um “soft”. No entanto, temos de ter em conta que 
a utilização de diferentes materiais na construção 
do protetor de coluna foi estudada para criar 
protetores para usos diferentes e motociclistas 
com necessidades específicas.

Como referimos anteriormente, a Dainese foi 
pioneira no fabrico de protetores de coluna. 
Atualmente, e depois de mais de quarenta anos 
de evolução, a marca italiana apresenta uma vasta 
gama de protetores de coluna que podem ser 
adquiridos, tanto por motociclistas que conduzem 
a sua moto na estrada, como pilotos profissionais 
que necessitam de uma proteção de topo. //

EQUIPAMENTO PROTETORES DE COLUNA

Dispersão de carga – A capacidade de dispersar energia do impacto é a principal 
característica do protetor de coluna. Quanto maior a capacidade para absorver 
e dissipar as forças de impacto, menos será a força transmitida à coluna do 
motociclista. O nível de segurança de um protetor de coluna aumenta de acordo 
com a capacidade de dispersão de carga.

Respirabilidade – O nível de ventilação de um protetor de coluna determina o 
conforto e aumenta a confiança enquanto conduzimos a moto. Especialmente nos 
dias mais quentes. Conforto é também um fator muito relevante para a segurança: 
sem preocupações, aumenta a concentração na condução, melhorando a deteção 
de obstáculos.

Leveza – Um protetor de coluna leve pode ser usado durante mais tempo e é mais 
confortável, pois não causa tensão muscular. Neste caso isto também se revela 
extremamente importante para a segurança: um motociclista menos cansado, 
com maior liberdade de movimentos, vai estar mais apto a reagir a diferentes 
situações.

Adaptação e integração – A forma como o protetor de coluna se adapta e encaixa 
num blusão ou fato é uma característica muito importante, pois permite maior 
liberdade de movimentos, melhora o conforto, e evita que o blusão ou fato fique 
demasiado justo. Escolher um protetor de coluna que se adapta melhor ao seu 
blusão ou fato é crucial para garantir uma condução sem problemas.

Área de proteção – Existem diferentes protetores de coluna, de diferentes 
formatos e tamanhos, que protegem menos ou mais área das costas do 
motociclista. Deverá encontrar o equilíbrio entre área protegida e liberdade de 
movimentos, para usufruir de máxima segurança.

O que deve procurar num protetor de coluna?

"É TAMBÉM CONVENIENTE 
SABER QUE EXISTEM 
PROTETORES DE 
COLUNA “SOFT” E 
OUTROS RÍGIDOS. DESDE 
QUE CERTIFICADOS 
COM O MESMO NÍVEL 
DE PROTEÇÃO..."



PRO SPEED
É o mais recente modelo da Dainese para 

proteção da coluna. Pode torcer lateralmente e 
longitudinalmente. A estrutura é pré-curvada para 
melhor adaptação às costas. As placas exteriores 
são fabricadas em poliprolileno. 28% da superfície é 
perfurada para uma ventilação otimizada. O Pro Speed 
destaca-se pela sua estrutura tipo favos de mel em 
alumínio. Conta ainda com espuma semelhante ao EPS 
usado na calota interior dos capacetes.

PRO ARMOR
Este é o único protetor de coluna da Dainese 

que não utiliza placas rígidas. É um protetor de 
coluna do tipo “soft”, fabricado num elastómero de 
carbono, com excelentes propriedades elásticas. O 
seu desenho geométrico é inspirado nos fractais, 
formas geométricas naturais. Esta estrutura torna-o 
extremamente leve, flexível, e altamente resistente 
aos impactos. As quatro junções tipo tendão ligam os 
painéis e garante capacidade torsional, tanto a nível 
lateral como longitudinal. A sua composição permite 
dissipar parte da força de impacto como calor. Devido 
à estrutura inspirada nos fractais, 43% da superfície é 
perfurada, para uma ventilação sem rival.

WAVE D1 AIR
Este é o protetor de coluna indicado para ser 

usado no interior dos fatos de pista, e é também 
a escolha dos pilotos de MotoGP. A sua carapaça 
exterior é composta por placas rígidas onduladas, a 
solução perfeita para dissipar as forças de impacto 
para uma área maior. Tal como o Pro Speed, o Wave 
D1 Air conta com uma estrutura tipo favos de mel 
em alumínio, que consegue resistir aos impactos 
e é bastante leve. A espessura reduzida deste 
protetor de coluna garante uma integração perfeita 
com os fatos de competição mais justos.

MANIS D1
Esta é a opção para quem procura um nível de 

proteção mais alargado. A sua estrutura superior 
alarga para as laterais, protegendo mais do que a 
espinha dorsal. Tem por isso uma certificação total. 
A sua estrutura exterior é inspirada no pangolim, 
um mamífero que tem o seu corpo coberto por 
escamas que deslizam umas por cima das outras. 
Isso garante proteção sem sacrificar a mobilidade. 
Os tendões laterais garantem ainda uma excelente 
capacidade de torsão lateral e longitudinal.
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As scooters estão na moda. A nova mobilidade, 
condicionada pelo risco de contágio inerente à 
utilização dos transportes públicos e pelo tele-
trabalho, ou coworking, que torna a utilização 
do automóvel quase incompatível com o dia-
a-dia dos habitantes das cidades, mudou os 
hábitos dos cidadãos. 

Toda esta nova realidade conseguiu 
trazer à consciência de todos o 
ridículo de longas horas passadas 
diariamente em filas de trânsito, 
o desgaste psicológico e inerente 
custo do estacionamento e o 

desperdício financeiro da aquisição de automóveis 
cuja utilização, na sua generalidade, é sub-
aproveitada com apenas um e raramente dois ou 
mais passageiros. 

Manutenção, selo, inspeções, revisões e 
prestações de crédito, são custos que na sua 
maioria apenas podem ser imputados à actividade 
laboral. Daí, as scooters e as motos de 125 cc 
terem chegado à ribalta. Já era assim por toda a 
Europa, e parece que é desta que os portugueses 

perceberam que há outras formas mais 
interessantes de passar o tempo e gastar dinheiro.

Para esta edição de Junho de 2020 do 
suplemento mensal do Andar de Moto, trazemos-
lhe as mais recentes scooters por nós testadas 
para que, de acordo com as suas necessidades e 
preferências possa, também, eleger o seu meio de 
transporte do futuro. 

Da scooter mais charmosa à mais económica, esta 
amostra do mercado pode inspirá-lo a que, mesmo 
que tenha um grande “motão”, opte por um meio de 
transporte mais prático, económico e, sobretudo, muito 
mais divertido, com um custo que quase equivale ao 
da manutenção anual de uma moto de alta cilindrada, 
ou de um automóvel, que assim podem ficar na 
garagem, prontos para as grandes viagens. //
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DAELIM XQ1 125 D
UMA MAXI SCOOTER 125 cc de linhas modernas 
e atraentes, que se posiciona como a “topo de 
gama” da marca Coreana,  apostando numa 
excelente relação qualidade/preço. A XQ1 125 
D – existe ainda uma variante F, com plataforma 
plana – é a primeira proposta da Daelim a 
utilizar o motor Euro4. É grande, espaçosa, com 
acabamentos cuidados e pormenores de estilo e 
funcionalidade muito bem conseguidos. Desde a 
iluminação integral em LED, passando pelo ABS 
Bosch, até ao sistema “keyless” (sem chave) da 
ignição, a XQ1 125 D apresenta soluções técnicas 
inovadoras a par com uma performance digna de 
relevo. A proteção aerodinâmica é muito boa, e o 
motor potente permite rodar em estradas mais 
abertas a 110 km/h sem dificuldade. Para além 
disto, esta Daelim é bastante confortável, o que 
permite alguns passeios. //

VEJA O TESTE, E AS CARACTERÍSTICAS 
TÉCNICAS. CLIQUE AQUI! Preço 3 495 € Potência 12,9 cv Peso 185 kg

HONDA FORZA 125
UMA DAS MELHORES propostas 125 cc. 
A Honda Forza 125 é uma scooter “GT” com 
muitos argumentos que a tornam numa opção 
extremamente polivalente. O seu motor 
monocilíndrico atinge o máximo permitido para as 
125 cc (15 cv). Quando essa potência se combina 
com um chassis muito eficiente e equilibrado, 
e um peso que a cheio não passa dos 159 kg, 
temos uma Forza 125 que é rápida, ágil, estável, 
e mesmo assim bastante económica. O preço que 
a Honda pede pela Forza também é elevado, tal 
como a sua qualidade de construção. Conta com 
ignição “keyless”, travagem com ABS, e debaixo do 
assento cabem facilmente dois capacetes integrais 
e ainda mais qualquer coisa. Para além de se 
movimentar com ligeireza por entre os automóveis 
na cidade, a Forza oferece também muita proteção 
aerodinâmica. //

VEJA O TESTE, E AS CARACTERÍSTICAS 
TÉCNICAS. CLIQUE AQUI! Preço 5 075 € Potência 15 cv Peso 159 kg

https://www.andardemoto.pt/test-drives/44564-teste-daelim-xq1-125-d-grand-tourer-urbana/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202006
https://www.andardemoto.pt/test-drives/49765-teste-honda-forza-125-luxuosa-e-requintada/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202006


http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202006/pdf/gdjoe
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HONDA PCX 125 (2018)
É A RAINHA das vendas em Portugal. Chegou 
como uma “bomba” em 2010, e nesta última 
década a PCX 125 tornou-se num verdadeiro 
sucesso para a Honda. Uma fórmula que tem 
vindo a ser apurada ao longo do tempo, com a 
marca japonesa a conseguir encontrar forma de 
manter a PCX no topo do segmento. A geração 
mais recente desta “super vendas” japonesa 
recebeu um quadro duplex, que permite à PCX 
aguentar um ritmo dinâmico mais vivo. O grande 
destaque nesta proposta da Honda é o seu motor 
monocilíndrico. Conta com o sistema “Start 
& Stop”, um excelente aliado numa condução 
citadina. Mas fora da cidade o motor com mais 
de 12 cv mostra-se bastante eficiente e com 
excelente resposta, mesmo em estradas mais 
abertas. É uma excelente opção para quem se 
queira iniciar no motociclismo. //

VEJA O TESTE, E AS CARACTERÍSTICAS 
TÉCNICAS. CLIQUE AQUI! Preço 3 125 € Potência 12,4 cv Peso 130 kg

KEEWAY VIESTE 125
A VIESTE 125 é uma das boas novidades 

de 2020. Impressiona pela simplicidade de 
funcionamento, boa qualidade de construção, e 
uma imagem que aposta claramente num cariz 
mais desportivo. Com um PVP muito competitivo, a 
Vieste 125 torna-se numa das melhores propostas 
que a Keeway tem no mercado nacional. O motor 
Euro4 é menos espevitado do que algumas rivais 
do segmento, mas por outro lado é extremamente 
económico e bastante suave. Apesar do preço 
reduzido, a Vieste não deixa de contar com 
alguns “luxos” como por exemplo o sistema de 
ignição “keyless”. O comportamento dinâmico é 
interessante, seja em cidade ou fora dela. Com 
muitos argumentos que a tornam numa proposta 
relevante para os motociclistas portugueses, 
a maior força da Keeway Vieste 125 é a sua 
simplicidade.  //

VEJA O TESTE, E AS CARACTERÍSTICAS 
TÉCNICAS. CLIQUE AQUI! Preço 2 390 € Potência 10,5cv Peso 134 kg

https://www.andardemoto.pt/test-drives/38526-teste-honda-pcx-125-2018-de-parar-o-transito/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202006
https://www.andardemoto.pt/test-drives/49367-teste-keeway-vieste-125-o-segredo-esta-na-simplicidade/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202006


VEJA O TESTE, E AS CARACTERÍSTICAS 
TÉCNICAS. CLIQUE AQUI! Preço 2 999 € Potência 10,1cv Peso 129 kg

VEJA O TESTE, E AS CARACTERÍSTICAS 
TÉCNICAS. CLIQUE AQUI! Preço 4 899 € Potência 14,4 cv Peso 176 kg

PEUGEOT DJANGO 125
A PEUGEOT Django 125 não passa 

despercebida. Uma proposta francesa de estilo 
retro muito interessante e que destaca o lado 
“chic” da mobilidade urbana. Num mundo 
em que o revivalismo parece estar na moda, 
a Peugeot Django revela-se uma opção que 
encaixa como uma luva nos motociclistas 
que procuram um meio de transporte que se 
destaque de tudo o que há na estrada dentro 
do segmento das scooters 125 cc urbanas. A 
qualidade de construção é bastante boa, os 
acabamentos estão bem conseguidos, o motor, 
apesar de algo molengão na subida de rotações, 
revela-se suficiente para uma utilização 
urbana, sem penalizar os consumos, que 
pouco passam dos 3 litros de média aos 100 
quilómetros, enquanto a ciclística permite uma 
condução despreocupada. //

PEUGEOT PULSION 125 ALLURE
A MARCA DO LEÃO aposta forte na gama 

“premium”. A Pulsion 125 Allure oferece um 
comportamento de verdadeira GT, com muita 
tecnologia que nos permite estar sempre 
conectados. A marca francesa foi buscar inspiração 
ao sistema i-Cockpit que encontramos nos Peugeot 
308 ou 5008, e estreia o painel de instrumentos 
i-Connect. Isto significa que a Pulsion conta com 
um ecrã TFT, a cores, de dimensões generosas 
e que permite por isso uma leitura muito fácil 
de todas as informações, e conectar a scooter 
ao nosso smartphone. Uma funcionalidade 
particularmente útil para visualizar as informações 
de GPS. O comportamento do conjunto é estável e 
equilibrado, a travagem com ABS revela-se potente 
e progressiva, a qualidade dos materiais é elevada. 
O preço condiz com a qualidade da Pulsion 125 
Allure. //

https://www.andardemoto.pt/test-drives/49712-teste-peugeot-django-125-retro-chic/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202006
https://www.andardemoto.pt/test-drives/45702-teste-peugeot-pulsion-125-allure-a-gt-urbana-e-conectada/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202006
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PIAGGIO MEDLEY 125
SIMPLICIDADE e eficácia são as características 

que definem esta scooter moderna e polivalente. 
Apesar de aqui no seu Andar de Moto publicarmos 
os testes aos modelos mais atuais, a última 
Medley 125 que testámos ainda é a versão 2019. 
Para 2020, a marca italiana apresentou uma 
nova Medley, que em breve iremos testar. Esta 
nova versão da scooter de roda alta apresenta-
se ao serviço com um motor mais potente (15 
cv), iluminação totalmente em LED, painel 
de instrumentos LCD, ligação ao smartphone 
através da app MIA (de série na variante S), pneu 
traseiro 120/70 R14 para maior aderência, um 
design desportivo, novas jantes, um assento mais 
ergonómico e, no caso da Medley 125 S, novos 
discos de travão recortados. Com espaço para dois 
capacetes debaixo do assento, a Piaggio Medley 
125 é uma opção a ter em conta. //

VEJA O TESTE, E AS CARACTERÍSTICAS 
TÉCNICAS. CLIQUE AQUI! Preço 2 990 € Potência 12,1 cv Peso 132 kg

SYM JET14 ABS
DESENHADA para bater de forma imparável 
o trânsito nas nossas cidades, a Jet14 foi 
alvo de algumas remodelações por parte da 
SYM. O motor desta geração mais recente 
passa a ser refrigerado por líquido, mas a 
principal novidade nesta scooter desportiva 
é que conta agora com travagem de discos 
e com ABS para segurança extra. De facto, a 
melhoria no sistema de travagem é bastante 
notória quando comparada com a versão sem 
ABS. A Jet14, com o “14” do nome a derivar 
da utilização de jantes nessa medida, sempre 
se revelou ágil, leve nas trocas de direção, e 
bastante reativa aos impulsos na direção. As 
linhas modernas e agressivas não escondem 
as intenções desta SYM Jet14, que vem 
acompanhada de uma garantia de fábrica de 
cinco anos, ou 100.000 km. //

VEJA O TESTE, E AS CARACTERÍSTICAS 
TÉCNICAS. CLIQUE AQUI! Preço 2 699 € Potência 11,3 cv Peso 128 kg

https://www.andardemoto.pt/test-drives/45711-teste-piaggio-medley-125-mobilidade-facil/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202006
https://www.andardemoto.pt/test-drives/43224-teste-sym-jet14-abs-agora-mais-segura/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202006


http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202006/pdf/xxbkw
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SYM JOYMAX Z 125
A MARCA DE TAIWAN aposta forte no 
segmento das scooters GT de cariz urbano. A 
Joymax Z nas versão 125 cc (também disponível 
em 300 cc) impõe respeito, oferecendo 
prestações, funcionalidade, e uma excelente 
relação preço vs qualidade. Esta compacta GT 
tem o estilo, tem a qualidade de materiais, 
bom equipamento, espaço para transporte de 
objetos, o motor monocilíndrico apresenta-se 
em bom plano – e sem gastar muita gasolina! 
Dinâmicamente a Joymax Z não se intimida 
perante adversárias de renome. É equilibrada e 
mantém a compostura quando adotamos uma 
condução mais desportiva. A juntar ao preço 
que a posiciona num patamar interessante 
perante rivais diretas, a Joymaz Z 125 apresenta 
ainda outra mais-valia: 5 anos de garantia ou 
100.000 km!  //

VEJA O TESTE, E AS CARACTERÍSTICAS 
TÉCNICAS. CLIQUE AQUI! Preço 3 899 € Potência 14,3 cv Peso 171 kg

SYM ORBIT III 125
A PEQUENA SYM Orbit III 125 é o exemplo 
perfeito de como uma scooter urbana 
económica pode ser uma boa solução para 
nos movimentarmos dentro da cidade. Com 
um PVP que não passa dos 2000 euros, mais 
precisamente 1999 euros, podemos dizer que a 
Orbit III 125 é das scooters mais acessíveis do 
mercado em termos de valor de aquisição. Isso 
poderia significar que a qualidade dinâmica ou de 
construção estaria abaixo do desejável, mas, na 
realidade, isso não é de todo verdade no caso da 
pequena scooter de Taiwan. A Orbit III 125 é uma 
proposta perfeita para quem anda de um lado para 
o outro na cidade. Ágil, prática, com uma estética 
cuidada, esta scooter será uma boa companheira 
na estrada. É uma trabalhadora incansável, uma 
scooter que encaixa na perfeição no conceito de 
mobilidade económica. //

VEJA O TESTE, E AS CARACTERÍSTICAS 
TÉCNICAS. CLIQUE AQUI! Preço 1 999 € Potência 10,2 cv Peso 99 kg

https://www.andardemoto.pt/test-drives/43573-teste-sym-joymax-z-125-300-uma-dupla-de-respeito/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202006
https://www.andardemoto.pt/test-drives/49744-teste-sym-orbit-iii-125-mobilidade-economica/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202006


UM CHILL 125
A CHILL é a única scooter que a marca americana 
UM disponibiliza. Esta scooter 125 cc mostra-
nos o lado “chill” da vida. A United Motorcycles 
(UM) é uma marca americana fundada no início 
dos anos 2000 pela família Villegas. O patriarca 
da família, Octavio Villegas Llano, tinha como 
objetivo criar veículos que pudessem ser usados 
pela população com menos posses. E a Chill 125 é 
um bom exemplo dessa filosofia. É uma proposta 
puramente urbana, pois o seu motor sente-se 
com pouco pulmão em estradas mais abertas. 
Com um consumo médio contido, facilmente a 
Chill 125 passará uma semana sem ter de ir ao 
posto de abastecimento, o que a torna bastante 
económica. Com um assento confortável, a UM 
Chill 125 tem um design clássico a fazer lembrar 
uma das scooters italianas mais icónicas de todos 
os tempos. //

VEJA O TESTE, E AS CARACTERÍSTICAS 
TÉCNICAS. CLIQUE AQUI! Preço 1 880 € Potência 8,1 cv Peso 90 kg

https://www.andardemoto.pt/test-drives/49747-teste-um-chill-125-o-lado-chill-da-vida/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202006
http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202006/pdf/amfgx
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VESPA GTS SUPERTECH 125
A GTS SUPERTECH 125 é a primeira “Large 
Body” da marca italiana de Pontedera a estar 
equipada com um painel de instrumentos digital 
em TFT, mas sem perder o aspeto nostálgico 
da primeira Vespa desenhada por Corradino 
D’Ascanio. É uma scooter charmosa que se sente 
extremamente à vontade em ambiente urbano, 
sendo muito fácil de manobrar e muito ágil no 
meio do trânsito. A sua condução é suave e inspira 
muita confiança, pelo que se revela adequada 
para os condutores menos experientes. A Vespa 
GTS Supertech 125 distingue-se das demais 
pelas jantes pintadas a negro mate, e pela mola 
da suspensão dianteira pintada de amarelo, que 
combina com o pesponto do assento exclusivo 
na mesma cor. Além disso, vem equipada com um 
ecrã TFT a cores de 4,3 polegadas, assistido pela 
plataforma multimédia MIA. //

VEJA O TESTE, E AS CARACTERÍSTICAS 
TÉCNICAS. CLIQUE AQUI! Preço 5 930 € Potência 12,2 cv Peso N.D.

VESPA SPRINT 125 SPORT
A VESPA é um daqueles nomes que atravessa 
várias gerações. É um ícone do mundo das duas 
rodas. E depois de andar na Sprint 125 Sport é 
impossível não ficar fã. É uma excelente opção 
para enfrentar os desafios urbanos. Fora da 
cidade revela-se competente, sem deslumbrar. 
Mas também não foi criada a pensar em estradas 
de montanha. Mais leve e ágil do que uma GTS, 
e com mais estilo do que uma Primavera, a 
Sprint 125 Sport é uma excelente combinação. 
Uma Vespa é mais do que apenas um meio de 
transporte. É uma forma de chegar ao destino 
com estilo. É um estilo de vida. É uma paixão 
para muitos. Um modelo histórico da icónica 
Vespa que se conseguiu adaptar às exigências 
da moderna mobilidade urbana. A Sprint Sport 
125 é uma scooter com um estilo inconfundível e 
extremamente eficaz. //

VEJA O TESTE, E AS CARACTERÍSTICAS 
TÉCNICAS. CLIQUE AQUI! Preço 5 006 € Potência 10,7cv Peso 121 kg

https://www.andardemoto.pt/test-drives/45553-teste-vespa-gts-super-tech-125-sabor-italiano/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202006
https://www.andardemoto.pt/test-drives/49594-teste-vespa-sprint-125-sport-sprint-de-nome-agil-por-natureza/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202006


VEJA O TESTE, E AS CARACTERÍSTICAS 
TÉCNICAS. CLIQUE AQUI! Preço 3 990 € Potência 5,5 cv Peso 82 kg

ECOOTER E1R
EXISTEM cada vez mais propostas elétricas 
de duas rodas. Mas nem todas conseguem ser 
efetivamente soluções para o motociclista 
comum. A scooter elétrica Ecooter E1R é 
uma proposta bem tentadora e com soluções 
inteligentes. A E1R, através da solução de bateria 
removível, responde à questão do problema 
de onde carregar a bateria. Fantástico! E é um 
sistema simples de usar. Todas as motos elétricas 
urbanas deviam ter este sistema. Com uma 
dinâmica interessante e neutra, a E1R mexe-
se muito bem por entre os espaços apertados 
no meio do trânsito. É verdade que o compacto 
motor elétrico de 4 kW não tem o fôlego para 
percorrer os percursos abertos, mas em cidade 
é mais do que suficiente. O PVP de 3.990€ pode 
baixar significativamente utilizando as deduções 
do IVA e incentivos governamentais. //

https://www.andardemoto.pt/test-drives/45012-teste-ecooter-e1r-a-solucao-inteligente-para-a-mobilidade-urbana/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202006
http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202006/pdf/cpezy
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PIAGGIO MP3 300 HPE
NÃO É UMA MOTO, nem é um carro. Talvez o 
cruzamento entre os dois… Mas não é por isso 
que deixa de ser divertida de conduzir como uma 
moto, e de passar onde os carros nem imaginam. 
O facto de ter 3 rodas afasta esta Piaggio MP3 
300 HPE da preferência dos motociclistas mas, 
apesar dos seus 300cc (e tal como as suas irmãs 
de 500 cc) a MP3 pode ser conduzida com 
carta B (a de carro), sem qualquer limitação. A 
Piaggio define a MP3 como uma scooter “GT”, 
pelo que a dotou de uma excelente protecção 
aerodinâmica e um bom sistema de Iluminação, 
integralmente em LED e que até inclui DRL (LED 
de alto brilho para circulação diurna). Peca pelo 
pouco espaço para transporte de objetos. Mas 
compensa com um comportamento dinâmico que 
inspira confiança e segurança, mesmo aos menos 
experientes. //

VEJA O TESTE, E AS CARACTERÍSTICAS 
TÉCNICAS. CLIQUE AQUI! Preço 7 323 € Potência 26,2cv Peso N.D.

Os fabricantes de motos 
perceberam que 
adicionando mais uma 
roda ao eixo dianteiro 

poderiam convencer mais pessoas 
a entrar neste mundo. As scooters 
de três rodas são propostas bem 
interessantes e que ganham 
relevância para uma grande fatia 
de utilizadores se tivermos em 
conta que podem ser conduzidas 
por quem apenas tem carta de 
condução B (automóvel).

Apesar de continuarem sujeitos 
às leis da gravidade, estes 

veículos de 3 rodas proporcionam 
uma maior confiança, sobretudo 
em pisos escorregadios ou 
pouco firmes, diminuindo 
substancialmente o risco de 
queda em manobras, oferecendo 
ainda uma maior capacidade de 
travagem, avaliada em cerca de 
30% menos espaço necessário 
para uma completa imobilização. 
A sua condução é muito 
semelhante à de uma scooter 
convencional, dependente do 
efeito giroscópico das rodas para 
manter uma verticalidade estável. 

No entanto, a baixa velocidade, 
o seu peso está mais bem 
distribuído e torna-se mais fácil 
manter o conjunto perpendicular 
ao solo.

A direção nota-se mais lenta 
que a de uma moto normal, mas 
não cobra dividendos em termos 
de sensações nem de manobra, e 
a principal diferença, em termos 
de condução, resulta numa maior 
estabilidade e melhor aderência 
que conferem confiança em 
curva, e uma maior capacidade 
de travagem. //

VIDA A três

https://www.andardemoto.pt/test-drives/45240-piaggio-mp3-300-hpe-uma-roda-a-mais-ou-uma-roda-a-menos/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202006


VEJA O TESTE, E AS CARACTERÍSTICAS 
TÉCNICAS. CLIQUE AQUI! Preço 11 009 € Potência 44,2cv Peso 275 kg

PIAGGIO MP3 500 HPE 
SPORT ADVANCED

SE NÃO TEM CARTA de moto, necessita mais 
mobilidade, mas não quer estar limitado pela pouca 
potência de uma moto de 125cc, então esta é uma 
solução. A Piaggio MP3 500 HPE Sport Advanced 
é sem dúvida um excelente meio de transporte. 
Divertida de conduzir, fácil de manobrar, inspiradora 
de confiança, e com umas prestações dinâmicas fora 
do alcance de qualquer scooter de 125cc, configura-
se numa excelente opção para quem tem carta de 
condução das categorias B, e precisa de se deslocar 
com rapidez sem ter que ir tirar carta de condução de 
moto. O motor potente será do agrado dos condutores 
mais “desportivos”, enquanto a segurança e confiança 
proporcionada pelas duas rodas dianteiras serão vitais 
para dar confiança aos menos experientes. De referir 
que esta três rodas tem marcha-atrás. //

https://www.andardemoto.pt/test-drives/48405-teste-piaggio-mp3-500-hpe-sport-advanced-em-todos-os-sentidos/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202006
http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202006/pdf/cwxxn


Entro em Chaves vindo de sul.
Pela segunda vez em menos de 2 anos. 

De ambas as vezes, para no dia seguinte 
me lançar estrada fora e percorrer a Es-
trada Nacional 2.

Tinha saído 2 horas antes de Guimarães e segui o 
percurso por auto-estrada. A 7 primeiro e depois a 
24. Se na viagem anterior tinha passado por Braga 
e depois pela lindíssima e divertida N103 até Mon-
talegre e daqui por estradas municipais, onde foi 
possível apreciar a rudeza da paisagem do planalto 
transmontano, desta feita percebi claramente que 
era oriundo do lado de cá dos montes.

Desde Guimarães, por bom piso, começamos a su-
bir.. . a subir paulatinamente...e vamos ganhando 
altitude. A serra do Alvão, que a A7 atravessa, dá-nos 
a cada passo um alcance visual mais amplo, com 
vales profundos e verdejantes. A tranquilidade do 
pouco trânsito permite-nos até breves momentos de 
alguma desconcentração da condução e desfrutar das 
vistas (quase que uma visão estrábica em que o olho 
esquerdo aponta ao asfalto e o direito à paisagem).

Esta serra ultrapassa os 1200m de altitude e creio 
que não terei passado longe de tal. Magnífico sim, 
mas estou certo que explorar as estradas da região 
será ainda melhor. A ver no futuro... .

Em Acqua Flaviae!
Chegado à cidade atravessada pelo Rio Tâmega 

renovei a sensação que já tinha. Não é cidade de 
excepcional beleza, talvez porque aqueles que desde 
há muitos séculos a habitam sempre terão preferido 
que ela lhes sirva em função das suas necessidades 
e das duras condições de vida, em detrimento de 
alguma beleza “para inglês ver”. Atenção! Não é uma 
cidade feia. Muito menos hostil. Nada disso, como 

tentarei descrever.
É quase plana, na maior parte arejada e com um rio 

aos seus pés, o que é sinal de frescura. Senti como 
se um espírito me dissesse: “nós estamos cá, vieste 
porque quiseste, ninguém te pediu que o fizesses. Mas 
és bem-vindo, enquanto cá estiveres és dos nossos, 
desfruta e quando fores, não te esqueças de nós!”.

Chaves é uma terra que tem qualquer coisa...um 
carácter. Personalidade. Carisma!

E voltarei sempre que puder.
É bom lembrar que a Acqua Flaviae do tempo dos 

romanos é muito mais antiga que a nossa própria 
nacionalidade e tem um dos monumentos em Por-
tugal de que mais gosto. Remete precisamente para 
essa era: a Ponte de Trajano. Traz-nos o imaginá-
rio das legiões conquistadoras, da ordem imperial 
e da magnífica civilização, cuja queda posterior se 
transformou em séculos de retrocesso. E...vagamente 
também, a ironia dos lápis de Uderzo e Goscinny e 
os seus Astérix e Obélix...vagamente, porque isso é 
história de outras paragens.

A Ponte de Trajano, que não me canso de apreciar 
pela sua inegável beleza, o desenho e o equilíbrio 
simétrico dos seus arcos de volta redonda, foi aqui 
construída nos finais do Século I da era cristã. Sim, 
esta notável obra de engenharia tem 2 mil anos! 
Com cerca de 150m de comprimento, tem visíveis 
12 arcos e mais 6 soterrados pelas construções que 
aqui ladeiam o Rio Tâmega. No meio dois marcos 
com inscrições da época que referem as autoridades 
romanas de então e o tributo às gentes (aos povos) 
que a ajudaram a erigir. De realçar que este foi até 
cerca de 1950 o principal acesso à Cidade!

A construção desta ponte foi a forma de atravessar 
o caudaloso Rio Tâmega na importante estrada ro-

CRÓNICA

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

PARA LÁ DO VIRAR DA ESQUINA... 
a lenda das duas chaves!
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mana, a Via Romana XVII do Itinerário de Antonino, 
que unia duas das mais importantes cidades do norte 
da Península à época do Império Romano: Astorga 
(Asturica Augusta) e Braga (Bracara Augusta). Veja-se 
a importância de ambas pois este era apenas um dos 
4 itinerários que uniam essas cidades.

O outro legado desses tempos em Chaves, remete-
-nos para a sua designação então: Acqua Flaviae. 
refiro-me às termas e ao reconhecimento da valia 
das fontes de águas de Chaves (o termalismo era 
algo que os romanos conheciam e prezavam).

E uma pequena nota: A coincidência da EN2 se 
iniciar em Chaves (sendo que alguns percursos desta 
estrada recorrem a traçados da era romana tam-
bém, nomeadamente o traçado por Vidago e que se 
destinaria à travessia do Douro na zona da Régua e 
depois a Lamego - Lamecum) e da sua homóloga do 
lado de lá da fronteira, a Ruta de la Plata, terminar 
precisamente em Astorga (originalmente esta Ruta 
vinha desde Mérida - Emérita Augusta - outra impor-
tante cidade romana. Na actualidade, por questões de 
marketing turístico certamente, a estrada é moderna 

"A PONTE DE TRAJANO, 
QUE NÃO ME CANSO 
DE APRECIAR PELA 
SUA INEGÁVEL BELEZA, 
O DESENHO E O 
EQUILÍBRIO SIMÉTRICO"

Torre de Menagem

Paços do Concelho e Estátua de D. Afonso

Igreja da Misericórdia
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(N-630) e vai de Sevilha a Gijon, passando por Mérida 
mas esquecendo Astorga...).

Sendo uma cidade ancestral, naturalmente Cha-
ves tem muita história e património edificado que 
merece referência.

Depois da era romana, dos bárbaros que os subs-
tituiram (visigodos, suevos, havendo registo de ser 
sede de um bispado cristão) e do domínio árabe que 
lhes sucedeu, Chaves regressa à influência cristã no 
séc IX, quando o Conde Odoário a toma ao serviço 
dos reis das Astúrias. Em 1093, a vila de Chaves é 
incluída no dote de casamento de D. Teresa com o 
Conde D. Henrique. O seu castelo terá começado a ser 
edificado no Séc XIII. D. Afonso III passou-lhe foral 
em 1258 e a Torre de Menagem que é o que hoje 
resta dessa fortificação medieval terá sido concluída 
já no reinado de D. Dinis.

Os Paços do Concelho, localizados na Praça de Ca-
mões, são um bonito e elegante edifício construído 
na primeira metade do Séc XIX para residência do 
Morgado de Vilar de Perdizes. Em 1861, ainda ina-
cabado, foi adquirido pela Câmara Municipal que 
termina as obras e o adequa à sua nova função.

À sua frente, na praça, está uma estátua de D. Afonso, 
filho legitimado de D. João I. Este veio a casar em 
8/11/1401 com D. Brites, filha de D. Nuno Álvares 
Pereira, que como dote terá levado todas as terras a 
norte do Douro. O casal terá escolhido Chaves como 
seu local de residência e aí nasceram os seus 3 filhos. 
Entretanto, 11 anos mais tarde, D. Brites falece e D. 
Afonso retira-se para Barcelos. 

Em 1419, D. João I temendo invasão castelhana pelo 

Igreja de S. João de Deus

 Igreja de S. Maria Maior



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202006/pdf/nrihi
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Norte, encarrega o filho de ir para Bragança e acautelar 
a defesa do reino. É então, já em 1442, que vem a nascer 
a Casa de Bragança, tão relevante na nossa História 
e que permanece até aos dias de hoje. D. Afonso foi 
assim o 1º Duque de Bragança (para lá de 8º Conde de 
Barcelos). Mais tarde regressou a Chaves onde viveu 
os últimos anos, tendo falecido em 1461.

Ainda na Praça de Camões, do outro lado dos Paços 
do Concelho fica a Igreja da Misericórdia. Pequena e 
com uma só nave, apresenta uma fachada toda em 
granito e tem a seus pés uma pequena escadaria. 

No frontão de pedra que encima a fachada existe 
um nicho com uma pequena estátua da Senhora do 
Manto, símbolo da maior devoção para as Misericór-
dias, pois segundo elas “alberga sobre o seu manto 
todos os necessitados”. 

No interior, para lá de um magnífico altar-mor em 
talha dourada, tem a suas paredes totalmente re-
vestidas com painéis de azulejos do Séc XVIII que 
evocam passagens bíblicas.

A Igreja Matriz de Santa Maria Maior terá sido na 

sua origem, no Séc XII, um templo românico do qual 
ainda mantém a torre sineira e o portal com estrutura 
medieval. Mais tarde, no tempo de D. João III, foram 
acrescentados dois portais de traça renascentista. 

O interior de 3 naves e grossos pilares tem um 
tecto de madeira (Séc. XIX). A capela-mor bem como 
as capelas laterais, do Santíssimo e de Santa Maria, 
datam do Séc XVI.

A Igreja de S. João de Deus, do outro lado do rio, foi 
construída na época de D. João V, em estilo barroco, 
cujo projecto é atribuído ao coronel Tomé de Távora 
e Abreu, engenheiro militar flaviense do primeiro 
quartel do século XVIII.

Existem ainda as termas romanas, o Forte e Con-
vento de S. Francisco, o Museu de Arte Contemporânea 
Nadir Afonso. E naturalmente as ruas estreitas do 
centro histórico, bem conservadas e com casas varan-
dadas com linha arquitectónica muito característica.

Obviamente, não poderia faltar a foto junto ao 
marco do km0 da Estrada Nacional 2.

Adiante voltarei a Chaves e à explicação da origem 

"...O OBJECTIVO DA VINDA ATÉ ESTA PONTA 
DO PAÍS É O DE INICIAR O PERCURSO 

DA ESTRADA NACIONAL 2"
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do nome. Também já referi que o objectivo da vinda 
até esta ponta do País é o de iniciar o percurso da 
Estrada Nacional 2 e, portanto, importava cuidar do 
necessário descanso.

Quinta da Mata: Um enquadramento luxuriante 
serve de moldura à dureza do granito e ao requinte 
do interior

Mais uma vez, iríamos ficar num dos alojamen-
tos incluídos nos Solares de Portugal. Neste caso, a 
Quinta da Mata.

Situada a 3km da cidade, a meio caminho do Mira-
douro que, a nascente, nos proporciona uma magnífica 
vista sobre a cidade e todo o vale onde se situa, é 
uma verdejante propriedade onde a casa principal, 
toda em granito e originária do Séc. XVII foi estupen-
damente recuperada das ruínas pelos seus actuais 

proprietários.
A quinta fornece ainda muitos dos géneros alimen-

tares que ali poderão ser degustados. Não foi o nosso 
caso. Para lá de tarde termos chegado e de madrugada 
partido, na altura a casa estava encerrada tendo sido 
um acto de cortesia e generosidade que nos tocou, 
o facto de abrir especificamente para esta ocasião.

Espero que as imagens lhe façam a justiça que 
merece. E se linda é vista do exterior, com um en-
quadramento espectacular, que dizer do interior?

Quanto aos anfitriões, a simpatia e disponibilidade 
cativou-nos. Fomos acolhidos como amigos e isso 
é inesquecível. Não é demais dizê-lo: a obra de re-
construção da Quinta da Mata é notável!

E então? Qual a origem do nome da cidade de 
Chaves

Quinta da Mata
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Painel evocativo da época romana

Já aqui mencionei o nome romano de Chaves: Acqua 
Flaviae. Mas, e como se terá chegado ao actual nome, 
que para mais tem reflexo na heráldica da cidade?

Olhemos para o brasão da Cidade de Chaves: nele 
estão as águas (talvez o Rio Tâmega, talvez a evo-
cação das águas termais), o ex-líbris da cidade, a 
Ponte de Trajano, o escudo de Portugal e...2 chaves.

Há uma explicação mais científica: que o nome 
“Chaves” será a evolução ao longo dos muitos sé-
culos do “Flaviae” do nome romano. Poderá até ser. 
Mas nada como uma boa lenda, que para mais até 
explica o porquê dos dois nomes: o romano e o 
actual: a lenda das duas chaves. 

A história passa-se na época remota do poderio 
romano na Península. 

Nos tempos em que em Roma imperava Tito Flá-
vio Vespasiano, as suas legiões chegaram a esta 
região. E aqui se foram fixando. A terra era fértil e 
começaram a trazer a sua civilização. Construíram 
estradas, pontes.

Quando aqui descobriram as "águas quentes que 
jorram da terra", com a devoção que tinham pela 
água, logo construíram aquedutos e um grande tan-
que para se banharem. E com rapidez descobriram 
os poderes curativos dessas águas. 

A cidade aqui nasceu. Chamaram-lhe "Acquae" em 
preito a essas águas maravilhosas e "Flaviae" em 

"CHAMARAM-LHE 
"ACQUAE" EM PREITO 
A ESSAS ÁGUAS 
MARAVILHOSAS E "FLAVIAE" 
EM HOMENAGEM AO 
IMPERADOR REINANTE."
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homenagem ao Imperador reinante.
A importância crescente e a fama atravessaram o 

Império Romano e de tal forma que Tito Flávio Ves-
pasiano nomeou seu procurador em Acqua Flaviae 
um seu jovem primo, Décio Flávio, que era até aí o 
comandante da Legião VII.

Mas, ao partir para a Península Ibérica, este deixou 
em Roma a sua paixão. Uma linda rapariga chamada 
Lúcia, filha do Cônsul Cornélio Máximo, que também 
lhe retribuía esse amor.

Todavia, a jovem tinha grave doença que não só lhe 
afectava o corpo como também lhe tinha retirado a 
beleza do rosto.

Décio Flávio não a esqueceu. Quando se convenceu 
que as águas flavienses tinham poderes curativos 
milagroso, enviou um mensageiro a Cornélio Máximo. 
Levava uma breve mensagem e uma pequena caixa. 
Esta continha 2 chaves. O escrito era um convite para 
que o Cônsul e sua filha Lúcia fossem para Acqua 
Flaviae, onde as águas fariam o milagre da cura. E 
cada uma das chaves tinha o seu significado: uma 
representava a saúde e a outra o amor.

Apesar de renitentes ao ínício, finalmente aceitaram 
o convite e demandaram as terras do norte da Pe-
nínsula e a cidade que tinha umas águas milagrosas.

Em pouco tempo, os tratamentos com os banhos 
nas águas fizeram o seu efeito e Lúcia recuperou 

a sua saúde e a sua beleza. E, já agora, também a 
proximidade e a possibilidade de estar perto do seu 
amor contribuíram para a desejada cura.

Décio Flávio conseguiu, também assim, ter ao pé 
de si a sua amada. 

De tal forma que se comprometeram a casar quando 
Lúcia estivesse finalmente livre desse mal que a 
afligia. E assim foi!

Conservaram sempre as duas chaves, da Saúde e 
do Amor, e como sempre acontece nestas histórias...
viveram felizes para sempre!

O significado de ambas ficou perpetuado na topo-
nímia da cidade. A Acqua Flaviae viria muito mais 
tarde a chamar-se Chaves!

Fonte Biblio MARQUES, Gentil Lendas de Portugal Lis-
boa, Círculo de Leitores, 1997 [1962], p.Volume V, pp. 
229-234

Não tenho dúvida nenhuma que esta história é 
bem mais interessante e bonita que uma qualquer 
evolução fonética... e explica tudo! Portanto, acre-
ditemos nela...só porque sim!

Como disse no início, voltarei sempre que puder!
Mas era tempo de despedida. A bruma da madrugada 

acompanhou-nos na jornada que agora se ia iniciar. 
Para trás ficava a Acqua Flaviae... ao Virar da Es-

quina e a ANDAR DE MOTO! //
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Este é o primeiro 
episódio de 
Conversas à Beira 
da Estrada. O nosso 
convidado é o bem 
conhecido actor 
José Fidalgo. As 
motos são uma 
das suas grandes 
paixões, e ele vai 
precisamente 
contar-nos porquê! 

José
FIDALGO

Texto: Rogério Carmo Fotos: Luís Duarte

» Veja aqui o video

CONVERSAS À BEIRA DA ESTRADA

https://www.youtube.com/watch?v=LHRkD0t8yTU&feature=youtu.be


Oactor José Fidalgo dispensa 
apresentações. Mas poucos 
conhecem a sua verdadeira 
paixão pelas motos. Uma paixão 
que sempre lhe foi negada pelos 
pais, assolados pelo desgosto 

causado pelo falecimento de um familiar próximo, 
aos comandos de uma moto.

Foi só aos 30 anos que José Fidalgo deu o 
grito do Ipiranga e começou a andar de moto. 
E começou muito a sério, empenhado na cena 
custom, construindo a sua primeira moto, uma 
Harley-Davidson Sportster, que mais tarde 
foi substituída por uma Softail também ela 
completamente customizada. Foi com essa moto, 
que o actor se aventurou na sua primeira viagem, 
nada mais nada menos do que até Roma. Com 
uma suspensão rebaixada, guiador alto e uma 
autonomia a rondar os 100 quilómetros, podem 
facilmente imaginar-se as peripécias do caminho.

As motos personalizadas estão-lhe no imaginário 
já desde miúdo, do tempo das biclas, e até nos 
contou a história do senhor Amadeu, que tinha 
a oficina lá do Bairro e que, a troco de pequenos 
serviços de mecânica, fazia as reparações ou 
as alterações nas bicicletas da miudagem que 
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Texto: Rogério Carmo Fotos: Luís Duarte

 INDIAN CHALLENGER LIMITED
Cilindrada: 108 cu in / 1768 cc
Binário máximo: 178 Nm @ 3800 rpm
Peso a cheio: 381 kg
Altura do assento: 672mm
Preço base: 30.890 €

Devido à sua preferência por motos americanas re-
servámos ao nosso convidado uma experiência aos 
comandos da novíssima Indian Challenger Limited, 
uma Cruiser Tourer com todos os predicados para 
satisfazer o mais exigente viajante: Travões Brembo, 
amortecedor traseiro totalmente ajustável da FOX, e 
um estilo inconfundível, reforçado pelo sistema de 
som que não deixa ninguém indiferente.  

 INDIAN ROADMASTER DARK HORSE
Cilindrada: 116 cu in / 1890 cc
Binário máximo: 168 Nm @ 2800 rpm
Peso a cheio: 408 kg
Altura do assento: 673 mm
Preço: 31.990 €

Para lhe fazer companhia o nosso jornalista Rogério 
Carmo aproveitou para matar saudades da não me-
nos exclusiva Indian Roadmaster Dark Horse, outra 
Tourer que na versão de 2020 está equipada com o 
novo motor Thunder Stroke de 116 polegadas cú-
bicas que debita uns impressionantes 168 Newton 
metros de binário, e que também inclui o sofisticado 
sistema de infotainment com 200W de som e painel 
de instrumentos em TFT a cores com 7 polegadas e 
função táctil.



não tinha dinheiro para as pagar. Mais tarde, 
já no tempo das DT LC, moto dos seus sonhos 
em adolescente, as modificações eram também 
uma constante, pelo que não admira que as suas 
Harleys levem o mesmo tratamento.

O equipamento também foi tema de conversa, 
com José Fidalgo a admitir a sua importância, 
Confessou que é incapaz de andar sem capacete 
e sem luvas, sendo estas mesmo uma questão 
primordial, já que lhes está tão habituado que não 
se sente bem a conduzir sem elas. Mas confessou 
também que, nos dias mais quentes, por vezes 
prescinde da utilização do blusão.Mesmo depois 
de já ter sentido o alcatrão na pele…

Também admitiu que a moto não o tornou numa 
pessoa diferente, mas que lhe serve de foco, já 
que os riscos que as motos implicam, obrigam a 
desenvolver mais atenção que depois se torna 
útil na tomada de decisões, seja no aspecto 
profissional seja noutros de ordem social ou 
familiar. Identificar e ultrapassar os perigos é para 
ele, uma celebração de vida, e um exercício para 
melhor tomar decisões e reagir aos imprevistos da 
vida, situações que, na sua carreira profissional, são 
muito frequentes.

Viajar é uma das coisas que mais gosta de fazer. 
A Europa tem sido o seu destino preferencial, 
sobretudo pela proximidade e pelo facto de poder 
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CONVERSAS À BEIRA DA ESTRADA
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partir sem data nem hora, Mas como sonhos de 
viagem tem as fabulosas estradas e paisagens 
da África do Sul. Outro objectivo é a mítica Route 
66, mas com partida de Nova Iorque e finalmente 
ficar uma temporada em Los Angeles para poder 
absorver, aos comandos da sua moto, todo o 
espírito californiano.

A quem quer começar a andar de moto e tem 
medo dos perigos que a elas se atribuem, Fidalgo 
diz que “quem tem medo, compra um cão”. No seu 
entender os perigos deparam-se-nos desde que 
nascemos e o risco faz parte das nossas vidas. 
E compara as motos com as armas. Uma arma, 
de per si, não é perigosa, porque não se dispara 
sozinha, e a moto também só é perigosa se quem 
a conduz não conhece os seus limites. E termina 
relembrando as vantagens que os veículos de 
duas rodas proporcionam, tanto em termos de 
mobilidade como em termos psicológicos.

Pode ver a entrevista integral no canal de 
YouTube do Andar de Moto: Conversas à Beira da 
Estrada com José Fidalgo (T1 Ep1)

Não perca, no mesmo episódio, a recomendação 
da Bridgestone sobre a pressão dos pneus, nem 
a rúbrica 10 rapidinhas em que José Fidalgo 
responde a 10 perguntas à queima-roupa! //

CONVERSAS À BEIRA DA ESTRADA

https://www.youtube.com/watch?v=LHRkD0t8yTU&feature=youtu.be


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

C

M

Y

CM

MY

CY

CMY

K

AndardeMoto_March_2020.pdf   1   06/03/2020   18:00

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202006/pdf/woizt


118   JUNHO // 2020

REPORTAGEM HONDA FIREBLADE

28 anos 
DE CONTROLO TOTAL



Olhando para trás, se calhar 
nem a Honda nem o criador 
da primeira Fireblade, Tadao 
Baba, acreditavam que a 
superdesportiva japonesa 
nascida em 1992 iria tornar-se 
num ícone para milhares de 

motociclistas apaixonados pela adrenalina em 
duas rodas.

E a verdade é que o nome Fireblade nem sequer 
era para ser esse! A Fireblade deve o seu nome 
a um erro de tradução de japonês para inglês da 
palavra “relâmpago”. Outra curiosidade relacionada 
com o nome desta Honda é a utilização da 
letra “B” maiúscula. A partir de 2004 a Honda 

passou a escrever Fireblade sem o “B” maiúsculo, 
em homenagem a Tadao Baba que deixou de 
ser o responsável pelo projeto. É por isso que 
atualmente escrevemos Fireblade e não FireBlade.

Passados 28 anos e 14 gerações depois, a 
superdesportiva nipónica mantém-se como umas 
das motos mais desejadas do segmento. E agora 
que se aproxima a celebração de três décadas no 
ativo, está na hora de passarmos em revista todas 
as gerações da Honda Fireblade.

Vamos descobrir quais os destaques de cada 
geração a nível técnico e tecnológico, mas também, 
claro, as conquistas nas pistas, que ajudaram a 
fazer crescer o mito Fireblade, a superdesportiva 
Honda que procura o controlo total.
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A icónica Fireblade celebra em 2020, 28 anos 
de existência. Relembramos todas as catorze 
gerações da superdesportiva da Honda, os seus 
avanços técnicos e tecnológicos, e também as 
suas conquistas nas pistas.
Texto: Bruno Gomes Fotos: Honda
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Honda CBR900RR – 1992 – 1ª geração
Com o objetivo de criar uma moto de elevadas 

performances que conseguisse derrotar a própria 
RVF750 (RC45) da Honda na prova das 8 horas de 
Suzuka, a marca japonesa desenvolveu um modelo 
avançado que daria origem diretamente à CBR900RR 
FireBlade. Este modelo fez a sua estreia em 1992.

Para conseguir igualar as acelerações das principais 
motos desportivas da concorrência, a Honda aumentou 
o curso do seu motor de 4 cilindros em linha, e 
aumentou a sua cilindrada de 750 para 893 cc.

Para complementar a fantástica potência deste 
motor, o peso a seco da primeira FireBlade era de 
apenas 185 kg, com uma distância entre eixos de 
1.405 mm e uma ciclística praticamente idêntica à 
do modelo da fase de desenvolvimento. Tudo isto 
resultou numa moto superdesportiva original e 
extremamente fácil de controlar. De tal forma que 
parecia "ler os pensamentos do piloto".

Com o desenvolvimento da moto mais leve e 
compacta da sua classe, a Honda inaugurou assim 
a era das motos superdesportivas, onde o que 
importava, mais que a potência pura, era a superior 
maneabilidade e controlo total.

Honda CBR900RR – 1994 – 2ª Geração
Lançada dois anos após a primeira geração, a 

CBR900RR FireBlade de 1994 apresentava melhor 
eficiência ao nível do motor e da forquilha dianteira, 
sendo esta agora totalmente ajustável. Estas 
melhorias davam à FireBlade uma aderência superior 
ao asfalto, e tornavam-na ainda mais atraente.

Elevando o design de baixo peso do modelo 
original ao nível seguinte, todos os componentes da 
moto foram melhorados. O suporte da carenagem 
superior mudou de aço para alumínio para reduzir o 
peso e as tampas das válvulas passaram de alumínio 
para magnésio.

O design da moto também sofreu uma alteração 
radical. As carenagens estavam agora à face 
com as linhas da moto, e os dois faróis redondos 
e independentes do modelo original foram 
substituídos por unidades multirrefletoras tipo "Tiger" 
de formato irregular.

Honda CBR900RR – 1996 – 3ª Geração
Principais Vitórias em Competição da Honda 
FireBlade de 3ª geração
2 vitórias em provas IOM TT
Apesar de ter uma aparência semelhante, o 

quadro dupla trave da CBR900RR de 1996 era 
agora mais leve e tinha maior rigidez que o seu 
antecessor. O novo depósito de combustível de 
formato revisto melhorava a posição de condução 
e a maneabilidade, com uma nova carenagem 
traseira aerodinamicamente mais eficiente.

O diâmetro dos cilindros aumentou 1 mm, o que 
fez subir a cilindrada de 893 para 918 cc. Um novo 
sensor da posição do acelerador no carburador 
ajudava a aumentar a potência máxima para 95 
kW (129,1 cv).

Com um novo sistema de escape em aço 
inoxidável, um novo depósito e a eliminação da 
bomba de combustível, a CBR900RR de 1996 
pesava 183 kg (1kg menos do que o modelo de 
primeira geração).

1992

1994

1996
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Honda CBR900RR – 1998 – 4ª Geração
Principais Vitórias em Competição da Honda 
FireBlade de 4ª geração
1 vitória em provas IOM TT
Para reduzir o peso ao máximo, 80% dos 

componentes do modelo de 1996 foram 
redesenhados para a CBR900RR de 1998. Isso 
permitiu reduzir o peso seco para 180 kg, o que 
por sua vez permitiu melhorar o comportamento 
dinâmico da FireBlade.

A estabilidade a alta velocidade foi melhorada 
graças a atualizações no chassis que incluíam um 
novo braço oscilante cónico, mais leve e totalmente 
revisto, pontos de pivot atualizados, e aumento 
de potência para 97 kW (131,8 cv) graças a novas 
afinações no motor.

Honda CBR900RR/CBR929RR –  2000 – 5ª Geração
Em 2000, a FireBlade foi totalmente redesenhada. 

Nesta geração, o modelo recebeu o sistema de 
injeção de combustível PGM-FI pela primeira vez, e 
a cilindrada subiu para 929 cc, o que provocou um 
novo máximo de potência: 110 kW (149,5 cv).

Os componentes da ciclística e o quadro também 
eram novos. Os pontos de pivot do braço oscilante 
estavam fixos por uma chapa independente em 
forma de U, o que resultou num quadro do tipo 
"semi-pivot". Isto permitiu otimizar a flexibilidade 

do quadro, conferindo à nova FireBlade 
uma estabilidade superior nas curvas e uma 
maneabilidade ainda mais leve.

O peso total da moto caiu para 170 kg, 15 kg 
mais leve que o modelo original de 1992. Para isso 
contribuiu em parte a introdução de titânio no 
coletor de escape e numa parte do silenciador.

Honda CBR900RR/CBR954RR – 2002 – 6ª Geração
Em 2002, a FireBlade voltou a evoluir. A última a 

receber a designação CBR900RR, a moto de 2002 
também foi a última FireBlade a ser desenhada por 
Tadao Baba, o criador de todas as versões anteriores 
da moto superdesportiva de referência da Honda.

1998

2000
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As alterações no motor incluíam a utilização 
de cavilhas e pistões mais leves, para além do 
aumento de 1mm do diâmetro dos pistões, agora 
para 75 mm. A cambota e o bloco do motor foram 
ambos redesenhados para reduzir a massa total do 
motor e baixar o seu atrito interno. Estas alterações 
aumentaram muito as capacidades de resposta e as 
performances do motor, cuja cilindrada aumentou 
25 cc para 954 cc e debitava 113 kW (153,6 cv) de 
potência máxima.

Novas evoluções no design reduziram ainda mais o 
peso a seco, desta vez 2 kg, para apenas 168 kg.

Apesar de debitar mais potência que nunca, o 
modelo de 2002 manteve-se fiel ao conceito de 

controlo total. Com a sua maneabilidade superior e 
dimensões fáceis de controlar, a CBR900RR de 2002 
foi elogiada por reter os melhores aspetos do modelo 
de primeira geração, mas com uma vantagem extra.

Como demonstração de respeito e em homenagem 
a Tadao Baba, a letra "B" maiúscula na palavra 
FireBlade foi oficialmente retirada em 2004. Todas 
as gerações futuras da moto super-desportiva 
de referência da Honda passaram a ter o nome 
"Fireblade".

Honda CBR1000RR – 2004 – 7ª Geração
Principais Vitórias em Competição da Honda 
Fireblade de 7ª geração
10 vitórias no Mundial Superbike
2 vitórias em provas do Campeonato do Mundo de 
Resistência da FIM (8 horas de Suzuka– x2)
O mundo das corridas influenciou muito o modelo 

da sétima geração. A CBR1000RR de 2004 não 
tinha apenas um novo nome, mas agora também 
apresentava uma suspensão traseira Pro-Link e 
um sistema de escape centralizado, posicionado 
debaixo do assento traseiro, entre outras tecnologias 
avançadas.

Concebida para participar no Mundial Superbike 
e noutras corridas, o motor leve e compacto de 
998 cc incorporava diversas tecnologias novas. O 

2002

2004



sistema de Injeção Programada Sequencial Dupla de 
Combustível (PGM-DSFI) apresentava dois injetores 
independentes por cilindro.

O segundo injetor era ativado quando o condutor 
abria o acelerador 1/4 do seu curso a 3.000 rpm ou 
mais, o que resultava numa melhoria do débito de 
potência. O sistema de admissão direta de ar ajudava 
o motor a oferecer respostas fantásticas e rápidas 
às ações do piloto sobre o acelerador a média e alta 
rotação.

Esta nova CBR1000RR rapidamente comprovou em 
pista todas as suas credenciais, vencendo três provas 
consecutivas logo na sua primeira temporada no 
Mundial Superbike.

Honda CBR1000RR – 2006 – 8ª Geração
Principais Vitórias em Competição da Honda 
Fireblade de 8ª geração
1 Mundial Superbike
12 vitórias no Mundial Superbike
1 vitória em provas do Campeonato do Mundo de 
Resistência da FIM (8 horas de Suzuka)
4 vitórias em provas IOM TT
Apesar de manter a estrutura básica da moto de 

2004, o motor do modelo de 2006 apresentava 
entradas de admissão a direito na cabeça do motor, 
com saídas de escape ainda maiores.

Os ajustes no formato e no comando das válvulas 
aumentaram a eficiência da combustão, da admissão 
e do escape, o que resultou num motor mais 
avançado e de binário mais forte a baixa e média 
rotação.

As melhorias na ciclística incluíram um aumento 
no diâmetro dos discos de travão dianteiros, 310 para 
320 mm, e a sua espessura reduzida de 5 para 4,5 
mm. O travão traseiro apresentava uma nova pinça 
mais leve e compacta. Estas alterações combinavam-
se para aumentar o poder de travagem e reduzir o 
peso do veículo.

Honda CBR1000RR – 2008 – 9ª Geração
Principais Vitórias em Competição da Honda 
Fireblade de 9ª geração
7 vitórias no Mundial Superbike
1 vitória em provas do Campeonato do Mundo de 
Resistência da FIM (8 horas de Suzuka)
4 vitórias em provas IOM TT
A nona geração da CBR1000RR Fireblade foi 

concebida segundo o conceito de "A melhor 
superdesportiva". Com a incorporação das 
tecnologias oriundas das motos da Honda 
vencedoras em MotoGP, este modelo apresentava 
um limitador de binário negativo adotado da 
RC212V, para além de uma embraiagem deslizante 
e assistida que reduzia a carga na manete da 
embraiagem.

O novo design levou a uma redução na área 
de superfície da nova carenagem superior, e a 
introdução de um conjunto de carenagens mais 
compactas.

A capacidade de condução muito fácil que era 
característica da Fireblade também foi melhorada, 
agora com rodas mais leves, pinças de travão 
monobloco e um novo silenciador mais curto e 
em posição lateral baixa, o que contribuiu para 
um design mais leve e compacto, com uma maior 
centralização das massas.

Em 2009, a CBR1000RR ABS apresentou 
o primeiro sistema ABS combinado de 
controlo eletrónico do mundo para uma moto 
superdesportiva. Para garantir que esta adição 
não comprometia a maneabilidade dinâmica 
excecional da moto, o sistema foi posicionado 
no centro do chassis de forma a reduzir o peso 
não suspenso, e para promover ainda mais a 
filosofia de centralização de massas que a Honda 
continuava a defender.

2006

2008
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Honda CBR1000RR – 2010 – 10ª Geração
Principais Vitórias em Competição da Honda 
Fireblade de 10ª geração
6 vitórias no Mundial Superbike
2 vitórias em provas do Campeonato do Mundo de 
Resistência da FIM (8 horas de Suzuka)
5 vitórias em provas IOM TT
Apesar de ter por base o modelo de 2009, a décima 

geração da CBR1000RR foi refinada em todas as áreas.
Para atenuar as variações de binário em velocidade 

de cruzeiro, o diâmetro do volante magnético foi 
aumentado e o seu ponto de fixação na cambota 
foi tornado mais rígido. Isto resultou num aumento 
de 6,87% na massa inercial da cambota e das peças 

relacionadas. 
Outras melhorias na CBR1000RR incluíram o uso 

de uma ventoinha de radiador com um motor elétrico 
mais pequeno, a redução na espessura da flange do 
coletor de escape e a alteração para alumínio dos 
parafusos de aperto da cabeça do motor – tudo para 
reduzir o peso geral. A capacidade de controlo no 
funcionamento do acelerador também foi otimizada 
para melhorar a experiência de condução.

Honda CBR1000RR – 2012 – 11ª Geração
Principais Vitórias em Competição da Honda 
Fireblade de 11ª geração
3 vitórias no Mundial Superbike
2 vitórias em provas do Campeonato do Mundo de 
Resistência da FIM (8 horas de Suzuka)
5 vitórias em provas IOM TT
Como forma de assinalar o 20º aniversário da 

CBR900RR original de 1992, a CBR1000RR de 2012 
foi concebida com foco adicional na maneabilidade 
fácil e controlo total.

A Fireblade alcançou assim um novo nível de 
maturidade a todos os níveis. As suspensões dianteira 
e traseira foram melhoradas. A suspensão traseira 
tinha um novo amortecedor Balance-Free (equilíbrio 
livre) que melhorava a consistência e aumentava o 
desempenho.

2010

2012
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Este sistema era acompanhado pela nova forquilha 
dianteira do tipo Big Piston (êmbolo grande) que 
gerava forças de amortecimento mais suaves.

As afinações do motor de 1.000 cc foram revistas 
ao nível da injeção de combustível e apresentavam 
agora uma entrega de potência ainda mais suave e 
previsível, logo a partir do início da aceleração.

Honda CBR1000RR – 2014 – 12ª Geração
Principais Vitórias em Competição da Honda 
Fireblade de 12ª geração
5 vitórias no Mundial Superbike
2 vitórias em provas IOM TT 
3 vitórias em provas do Campeonato do Mundo 
de Resistência da FIM (8 horas de Suzuka e 
Oschersleben – x2)
Continuando a evolução do modelo de 2012, a 

CBR1000RR de 2014 foi atualizada para melhorar 
a potência e o desempenho da parte ciclística. O 
design das portas de admissão/escape foi modificado 
para aumentar a sua eficiência, as afinações da 
suspensão foram melhoradas, e a moto apresentava 
uma transmissão de relações mais curtas.

Ao modelo base da CBR1000RR juntou-se a versão 
SP, desenvolvida segundo o conceito "The Edge of 
CBR" (a derradeira CBR).

Esta versão SP, apenas disponível em variante 

monoposto, melhorava ainda mais a experiência de 
condução e estava equipada com suspensões Öhlins 
à frente e atrás, pinças de travão Brembo dianteiras, 
pneus Pirelli de alta aderência, subquadro traseiro 
mais leve para o banco e uma bacquet traseira 
especificamente concebida para reduzir o peso.

Honda CBR1000RR – 2017 – 13ª Geração
Principais Vitórias em Competição da Honda 
Fireblade de 13ª geração
1 Campeonato do Mundo de Resistência da FIM
4 vitórias em provas do Camp. do Mundo de 
Resist. da FIM (Le Mans, Oschersleben – 2, Bol d’Or)
A CBR1000RR Fireblade de 2017 elevou o conceito 

2014

2017
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"Total Control" (Controlo Total) ao próximo nível.
Sendo a Fireblade mais leve de todos os tempos, o 

seu design permitia uma maneabilidade ainda mais 
fácil e ágil, graças à exaustiva redução de peso e 
centralização das massas e também do aumento da 
potência do seu motor.

Disponível em três versões: a CBR1000RR 
apresentava suspensões Showa, a CBR1000R SP 
tinha um depósito em titânio, pinças dianteiras 
Brembo, suspensões Öhlins semi-ativas, uma bateria 
mais leve de iões de lítio e um sistema quickshifter, 
e a versão topo de gama CBR1000RR SP2 era 
uma moto pronta para a competição, mas com 
homologação para a estrada.

Honda CBR1000RR-R – 2020 – 14ª Geração
Após 28 anos, o conceito da Fireblade foi 

reformulado.
A experiência de condução e a maneabilidade 

suprema continuaram a ser os pontos principais, 
tal como a postura, equilíbrio e estabilidade. Mas 
estes atributos encontram toda a sua expressão 
nas pistas de corrida. Como resultado, esta moto 
recebeu um "R" extra na sua nova designação: a 
CBR1000RR-R Fireblade.

Com níveis sem precedentes de performance e 
de controlo, o motor de quatro cilindros em linha 
– o mais potente motor tetracilíndrico em linha 

normalmente aspirado de produção em massa 
do mundo – tem por base a lendária eficiência de 
combustão da RC213V-S e nas tecnologias de baixo 
atrito, para além de ter as mesmas cotas internas.

Com um conjunto de sistemas eletrónicos de 
ponta, um escape Akrapovič em titânio concebido 
propositadamente para este modelo, e alhetas 
aerodinâmicas inspiradas nos modelos de MotoGP, 
a CBR1000RR-R está disponível em versão base e 
versão SP.

A versão SP tem pinças Brembo Stylema, uma 
bateria de iões de lítio e suspensões Öhlins de 
controlo eletrónico (S-EC – Smart Electronic Control) 
de segunda geração.

Com um design vencedor do prémio Red Dot e que 
reflete as motos de corrida do Mundial Superbike 
pilotadas por Leon Haslam e Álvaro Bautista, a 
CBR1000RR-R Fireblade de 2020 é uma moto 
inspiradora e sofisticada. //

RESUMO DO PALMARÉS DAS FIREBLADE

	 1 	 Campeonato Mundial Superbike
	43 	 vitórias em provas do Mundial Superbike
	23 	 vitórias em provas IOM TT
	 1 	 Campeonato do Mundo de Resistência da FIM
	15 	 vitórias em provas do Campeonato do Mundo 
		  de Resistência da FIM

2020
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Atualmente a vida não está particularmente 
fácil para ninguém. Eu gostava muito de 
pertencer àquela classe de pessoas que 
nasceram com o “** virado para a lua”, mas 

não, o meu aparentemente nasceu virado exatamente 
para o lado oposto.

Eu até sou uma pessoa positiva, que acredita que a 
certa altura o jogo vira, as coisas boas acontecem, a 
sorte muda, etc, etc. Mas a 
minha conta bancária parece 
não estar alinhada com este 
meu mindset, e está a exi-
gir um sacrifício. Podia ser 
uma cabra, ou um galo como 
manda a tradição dos maldi-
tos, mas não, vai ter mesmo 
de ser uma das motas.

Problema? Não consigo. 
Estou numa verdadeira 
batalha interior há meses, 
o coração vai à frente no 
marcador, mas a cabeça 
quando entra a “pés juntos” 
desequilibra tudo.

Juro que estou a tentar. Já 
tirei fotos, escrevi o texto 
do anúncio e entrei várias 
vezes na aplicação. Mas consigo carregar naquele 
botãozinho final que coloca a mota na forca? Não!

Nunca tive um ataque de pânico, nem uma crise de 
ansiedade, mas a verdade é que fico com um peso 
no peito, com falta de ar e com vontade de chorar 
quando penso nisso. É só uma crise de parvoíce?

Isto é uma pieguice pegada? É. Sou a primeira a 
admitir que esta situação me deixa inclusive irritada 

porque não sou apegada a bens materiais… à exceção 
desta mota.

-“Então vende a outra!” Infelizmente a escolha é 
óbvia. Vendo a que gasta 2 litros, que não paga IUC, 
que quase não precisa de revisões e que vale meia 
dúzia de euros no mercado, ou a outra?

O problema é que não é só uma mota. É “A” mota. 
É aquela que tem história, que tem a capacidade 

de me tirar dos maus mo-
mentos, é a das conversas 
importantes, dos momen-
tos a sós e dos segredos. É 
a da adrenalina, das boas 
experiências, é aquela 
que sempre desejei, que 
procurei, que desisti e que 
me encontrou, nem sei 
bem como. É aquela que 
é perfeita para mim, que 
me dá um prazer indescri-
tível conduzir.

E coragem para carregar 
no botão “Publicar anún-
cio”? E coragem para a ver 
sair nas mãos de outro? 

Obviamente que isto é 
uma estupidez. Esta rela-

ção desequilibrada parece anedota de rede social, já 
as minhas contas para pagar são um drama da vida 
real. A verdade é que ainda hoje abri a app, revi as 
fotos, voltei a escrever o valor e olhei para o botão.

Vendo, não vendo.
Vendo. Não vendo.
Amanhã tento outra vez… //

Boas curvas

CRÓNICA

Susana Esteves
Jornalista e motociclista

VENDO, NÃO VENDO.
Vendo, não vendo
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"O problema é 
que não é só uma 
mota. É “A” mota. 
É aquela que tem 
história, que tem 
a capacidade de 
me tirar dos maus 
momentos..."
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