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PORQUE NÃO...

Rogério Carmo
Publisher

Ai o meu capacete!
A ANSR lançou no passado dia 07 de Junho 

de 2020 uma Campanha de Segurança 
Rodoviária denominada “Usar ou não usar 
capacete, não é questão!” 

Eu concordo! Não é questão! Pela 
simples razão que, apesar dos milhares de 
quilómetros que faço anualmente por todo 
o nosso país, nunca vi ninguém a andar de 
moto sem capacete! Já vi capacetes mal 
postos, desapertados, excessivamente usados, 
não homologados, mas sem capacete… não! 
Não me lembro de ter visto!

Aliás, no relatório da operação “Moto” 
2020, inserida no Plano Nacional de 
Fiscalização desenvolvido pela ANSR para 
2020, e que decorreu igualmente de 7 a 
13 de julho, a GNR declara que fiscalizou 
mais de 6700 motos, e numa lista com 695 
contraordenações, apenas 31 (4,5%) foram 
por falta ou mau uso de capacete. 

Fico contente por ver uma campanha de 
segurança rodoviária, altamente mediática, 
dirigida aos motociclistas, apesar de a 
achar demasiado etérea e superficial 
para surtir qualquer efeito prático. Acho 
é que se deveria ter aproveitado tão rara 
oportunidade (e despesa), para chamar a 
atenção dos motociclistas para outros temas, 
como o civismo (cada vez há mais escapes 
barulhentos, até mesmo nas scooters, e 
ninguém controla o assunto) a formação 
prática, ou outro tipo de equipamento, como 
as luvas, os blusões e as botas… 

E, porque não? Evitar deixar na opinião 
pública a imagem de que os motociclistas 
portugueses são uns idiotas tão grandes, que 
precisam que lhes recomendem usar capacete! 

Felizmente não estamos na América, no 
Missouri, onde após 52 anos e a partir do 
final de Agosto  de 2020, passa novamente a 
ser legal a circulação de moto sem capacete, 
desde que o condutor tenha mais de 26 
anos e seja beneficiário de um seguro de 
saúde. Isto apesar de dados recolhidos no 
Michigan, depois de em 2012 também lá ter 
sido desobrigada a utilização de capacete, 
indicarem que as fatalidades por ferimentos 
cranianos quadruplicaram! //

"... a GNR declara 
que fiscalizou mais 
de 6700 motos, e 
numa lista com 695 
contraordenações, 
apenas 31 (4,5%) 
foram por falta 
ou mau uso de 
capacete. 
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A

A NOVA REFERÊNCIA PARA TIRAR O MÁXIMO PROVEITO EM AVENTURA OFF-ROAD

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

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

DE GARANTIA
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ANOS*
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DE LANÇAMENTO

EM TODA A GAMA TIGER

*Campanha de lançamento, até 31 de Agosto de 2020, limitada ao stock existente. 2 anos de Garantia de fábrica + 2 anos de garantia sem custos 
para o cliente, sob reserva das condições aplicáveis pela CG Car-Garantie Versicherungs-AG.
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Começando pelo Bom. Ou melhor, bons! 
Miguel Oliveira, depois de muitas expec-
tativas criadas pelo próprio e pela equipa 
Tech3, confirmou em Jerez que podemos 

contar com ele para no dia da corrida levar a ban-
deira de Portugal até ao topo da categoria rainha. 
O português não se fez de rogado e cortou a linha 
de meta a apenas 13 segundos do vencedor num 
fantástico 8º lugar. Uma melhoria significativa para 
o Miguel Oliveira e que nos deixa de “água na boca” 
para o que aí vem.

E por falar em vencedor.. . que corrida de Fabio 
Quartararo! O piloto da Petronas devolveu a glória 
de MotoGP à França, 21 anos depois da última vitória 
gaulesa. É, claramente, um candidato ao título, e fico 
com a clara impressão que esta primeira vitória era 
o “click” que faltava para Quartararo assumir com 
mais autoridade a sua posição na luta pelo título. 
Marc Marquez também merece estar nesta lista. O 
espanhol voltou a ser um dos protagonistas com 
mais um “save” do outro mundo, uma recuperação 
fantástica, e uma queda que teve tanto de espeta-
cular como de grave. Marquez vai tentar regressar 
à pista rapidamente. E que falta ele faz!

O Mau: os adeptos do futebol. Passo a explicar. 
O primeiro GP do ano para as MotoGP não foi a 
melhor qualificação de Miguel Oliveira. Bastou esta 
qualificação abaixo do esperado para despertar nos 
fãs portugueses o “adepto de futebol” que há dentro 
deles. Em diversos grupos de Facebook assistimos a 
ataques de fãs que criticaram o resultado em qua-

lificação do Miguel. Emitiram uma opinião. Logo 
de seguida eram atacados por fãs que defendiam 
que o que interessava era a corrida. E vice-versa. E 
quando digo ataques estou mesmo a referir-me a 
comentários recheados de má educação. Se tantas 
vezes dizemos que os fãs de motociclismo são dife-
rentes dos adeptos de futebol, se calhar era melhor 
começarem a comportar-se de forma diferente. Afinal, 
estamos todos a torcer pelo Miguel Oliveira!

Vamos agora ao Vilão: Alberto Puig. O responsável 
desportivo da Repsol Honda tem uma forma confli-
tuosa de gerir a equipa. Por exemplo, Puig afirmou, 
quando a Honda foi criticada por fazer uma moto 
apenas para um piloto (Marquez), que isso não era 
um problema pois a Honda estava a ganhar. Com a 
lesão de Marquez, e vendo os resultados do primeiro 
GP em que Takaaki Nakagami em 10º é a melhor 
Honda, será esta uma boa estratégia? Até mesmo 
o seu antecessor, Livio Suppo, criticou Alberto Puig.

Mas o diretor da Repsol Honda voltou a mostrar 
aquilo que de menos bom tem. Ao perceber que 
possivelmente Marc Marquez poderá falhar o título 
devido à lesão, Puig veio a público desvalorizar a 
conquista de vitórias e do campeonato. Diz mesmo 
que “Não podem ficar orgulhosos de vencer sem 
Marquez em pista”. É feio, de uma falta de despor-
tivismo incrível, e que apenas me deixa ainda mais 
com a ideia de que Alberto Puig tem mau perder, 
e que está na hora do HRC chamar a atenção, pois 
as suas afirmações mancham a história do maior 
fabricante de motos. //

CRÓNICA

Bruno Gomes
Jornalista

O Bom, o Mau E O VILÃO
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FABRICANTE NIPÓNICO PRETENDE QUE A SUA MAXISCOOTER 
GT APRESENTE MAIS POTÊNCIA E BINÁRIO PARA ENFRENTAR 
AS RIVAIS. A NOVA HONDA FORZA 350 DEVERÁ ESTAR 
DISPONÍVEL NA EUROPA EM 2021 E O NOVO MOTOR SERÁ 
APLICADO A OUTROS MODELOS.

A ATUAL FORZA 300 é a proposta da Honda para 
o segmento maxiscooter GT de média cilindrada. 
E é uma excelente proposta, pois com um motor 
económico e potente, uma ciclística bem adaptada 
às necessidades dinâmicas de uma GT, conforto e 
luxo são outras das mais-valias da Forza 300.

Porém, estando a Honda atenta ao mercado, ficámos 
agora a saber que a Forza 300 vai crescer e ficar mais 
musculada para poder enfrentar as diversas rivais.

De acordo com a Honda Tailândia, a Forza 350 
vai substituir a atual 300. Isso significa que a nova 
versão vai contar com um motor totalmente novo. 
De facto, a cilindrada passará dos atuais 279 cc para 
uns mais generosos 329,6 cc da Forza 350. Tanto o 
diâmetro dos pistões (77 mm) como o curso (70,7 
mm) são significativamete maiores.

Com isso a nova Honda Forza 350 vai suplantar 
facilmente a potência da Forza 300. Apesar da Honda 

Honda Forza 350 
chegará em 2021
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não ter divulgado ainda esse detalhe técnico, 
esperamos que a potência da Forza 350 fique 
bem perto dos 30 cv.

O motor, claro, mantém a tecnologia eSP.
Todos os luxos da atual geração 300 serão trans-

plantados para a nova Forza 350. Por exemplo o 
sistema HSTC – Honda Selectable Torque Control, 
que permite escolher um de dois modos de con-
trolo do binário. Mas também outras característi-
cas como a ignição “keyless” ou ainda o enorme 
espaço para transporte de objetos debaixo do 
assento.

Com um design que não parece apresentar no-
vidades relevantes, a Forza 350 será o primeiro 
modelo do fabricante japonês a recorrer a esta 
nova unidade motriz. Mas rapidamente a Honda 
irá aplicar o novo motor 350 cc a outros modelos 
como a SH, ou, a acreditar nos rumores, à nova 
X-ADV 350. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202007/pdf/xljqj
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A HONDA EUROPA está a preparar mais uma edição 
do Adventure Roads, o evento destinado em exclusivo 
a proprietários das Africa Twin que querem explorar 
as reais capacidades de viajante da trail japonesa.

A terceira edição do Honda Adventure Roads realiza-
-se em 2021, com datas exatas ainda por definir. O 
que já está definido é o cenário para uma aventura 
que será inesquecível!

Depois da primeira edição na Noruega e da segunda 
na África do Sul, desta feita os 30 participantes do 
Honda Adventure Roads terão como destino a Islândia, 
uma ilha nórdica que promete cenários fantásticos 
e estradas de cortar a respiração.

Serão 11 dias do evento (9 a andar de moto), em 
que a Honda Europa conta com um programa bas-
tante recheado e que inclui toda uma experiência 
onde até mesmo os pilotos da Honda HRC do Dakar 

vão marcar presença e acompanhar os participantes.
O custo de inscrição é de 5000€ e inclui pratica-

mente tudo o que é necessário – motos, alojamento, 
refeições, manutenção das motos, etc –, à exceção da 
viagem até Reykjavik (entre outros detalhes).

Será então na cidade capital mais a Norte de todo 
o mundo que terá início o Honda Adventure Roads 
2021, com os participantes a rumarem a Sul, percor-
rendo estradas de alcatrão e estradões de terra batida, 
atravessando a famosa areia negra e passando rios 
a vau, tudo isto perante a majestosa beleza da ilha, 
famosa pelos seus vulcões, quedas de água, campos 
de lava, geysers e mais de 22 horas de luz de dia no 
Verão.

Para mais informações sobre o programa Adven-
ture Roads e para se inscrever, visite o site: www.
hondaadventureroads.com . //

Islândia será cenário idílico para 
o Honda Adventure Roads 2021
PROPRIETÁRIOS DAS AFRICA TWIN PODERÃO EXPERIMENTAR 
AS CAPACIDADES DA TRAIL JAPONESA NAS ESTRADAS E 
TRILHOS DA ISLÂNDIA. O HONDA ADVENTURE ROADS 
REALIZA-SE PELA TERCEIRA VEZ, E EM 2021 SERÃO 11 DIAS DE 
AVENTURA NA ISLÂNDIA.

http://www.hondaadventureroads.com
http://www.hondaadventureroads.com


*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 €; Processamento de prestação: 3 €. MTIC: 17 731 €. A American Motorcylces, Lda e a Milwaukee Motorcycles Comercio Motociclos, Lda atuam como 
Intermediário de Crédito a título acessório. Válido até 30/09/2020 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.

PVP 12.553 € -  Entrada Inicial 0 € - TAN 5,95%
Valor Financiado 12.553 € - TAEG 8,0% - 97 Meses 
Última Prestação 3.769 €

 POR 139 €/ 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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OS RESPONSÁVEIS pelos dois maiores salões eu-
ropeus dedicados às duas rodas tomaram a decisão de 
não realizar os eventos em 2020. O Salão de Colónia 
INTERMOT e o Salão de Milão EICMA, que deveriam 
realizar-se em outubro e novembro, respetivamente, 
estão oficialmente cancelados.

Esta é uma decisão pouco surpreendente.
Apesar da situação de pandemia Covid-19 estar de 

certa forma controlada na Europa, embora atualmente 
já estejamos a falar numa segunda vaga e surtos 
localizados em diversos países, há já bastante tempo 
que ficou claro que seria impossível aos organizadores 
da INTERMOT e da EICMA conseguirem cumprir com 
as normas de segurança impostas, nomeadamente o 
distanciamento social e controlo de entradas.

Estamos a falar de dois dos maiores eventos euro-

Salões INTERMOT e EICMA oficial-
mente cancelados devido à pandemia
OS DOIS MAIORES CERTAMES EUROPEUS DEDICADOS ÀS DUAS 
RODAS ESTÃO OFICIALMENTE CANCELADOS. JUSTIFICANDO A 
DECISÃO COM A PANDEMIA, O SALÃO DE COLÓNIA INTERMOT E 
O SALÃO DE MILÃO EICMA NÃO SE REALIZAM EM 2020.



Salões INTERMOT e EICMA oficial-
mente cancelados devido à pandemia

peus e que juntam milhares de visitantes dentro 
de pavilhões enormes, e que por isso poderiam 
tornar-se num foco de propagação do vírus.

Em relação à INTERMOT, que se realiza ape-
nas de dois em dois anos, e em 2020 seria de 6 
a 11 de outubro, os organizadores mantiveram 
prolongadas negociações e reuniões com diver-
sas entidades. Ficou claro que não seria possível 
realizar um evento de tamanha dimensão, e, ao 
bom estilo germânico, rapidamente optaram por 
cancelar a edição 2020 do Salão de Colónia.

Já o Salão de Milão EICMA, demorou um pouco 
mais a admitir a “derrota” perante a pandemia 
Covid-19.

Há já vários meses que fabricantes como a BMW 
Motorrad e a KTM – que engloba marcas KTM, Hus-
qvarna e GasGas – avisaram que estavam fora da 
EICMA este ano, e que em vez disso iriam realizar 
eventos digitais para apresentar as novidades.

Mas Paolo Magri, diretor da EICMA, resistiu num 
primeiro momento a aceitar que o cancelamento 
da EICMA era inevitável. Demorou cerca de três 
meses e meio a aceitar cancelar a maior exposição 
dedicada às duas rodas, mas finalmente reagiu e 
anunciou agora que as portas da EICMA apenas 
vão abrir em 2021.

Com os espaços físicos dos salões INTERMOT 
e EICMA fechados em 2020, pelo menos para as 
motos, os motociclistas de todo o mundo não 
vão ficar sem conhecer as novidades para 2021!

Não só os fabricantes vão realizar eventos di-
gitais de apresentação das novidades para o pró-
ximo ano, como também a INTERMOT e a EICMA 
vão organizar eventos digitais para revelar essas 
novidades. No futuro, ambas as organizações dos 
salões prometem adicionar uma componente di-
gital mais vincada nos certames, proporcionando 
aos visitantes uma experiência real e virtual mais 
interessante. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202007/pdf/peaue
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OS “VESPISTAS” bem podem ir juntando os eu-
ros, pois a icónica marca italiana acaba de anunciar 
a chegada a Portugal de uma nova edição limitada 
de um dos seus modelos. A Vespa Primavera Sean 
Wotherspoon é uma verdadeira explosão de cores, 
com o artista americano a replicar nas duas rodas a 
sua interpretação da “street culture”.

Um dos mais irreverentes e conhecidos designers 
de moda jovem nos EUA decidiu aceitar o desafio 
da Vespa, e transformou por completo a Primavera.

Especialmente concebido para os jovens urbanos, 

o novo estilo da Vespa Primavera desenvolvido por 
Sean Wotherspoon revela-se mais abrangente e com 
capacidade para conquistar um público muito mais 
amplo.

No corpo de aço da nova Vespa Primavera, Sean 
imprimiu o seu característico toque contemporâneo 
no estilo vintage, revelando, através de misturas e 
combinações dos anos 80 e 90, a sua paixão pelo 
“old school”.

A nova Vespa Primavera Sean Wotherspoon destaca-
-se por uma explosão de cores ao estilo dos anos 80, 

JÁ ESTÁ DISPONÍVEL EM PORTUGAL A MAIS RECENTE 
EDIÇÃO LIMITADA DA ICÓNICA VESPA. A PRIMAVERA SEAN 
WOTHERSPOON CONTA COM A ASSINATURA DO DESIGNER 
AMERICANO, UM APAIXONADO PELA “STREET CULTURE”.

MOTO NEWS

Vespa Primavera
Sean Wotherspoon
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demonstrando claramente a extravagante irreverência 
do designer americano.

Amarelo, vermelho, verde escuro e azul-marinho en-
volvem por completo a scooter que incorpora também 
detalhes em branco na gravata dianteira, no perfil 
da silhueta e nas jantes, cujos bordos integram, em 
contraste, a replicação do logótipo Vespa. O design 
fica completo com acabamentos cromados no qua-
dro do farol, porta-bagagens e pega do passageiro e 
detalhes em preto nos punhos do guiador e proteção 
da ponteira de escape.

No novo modelo Vespa Primavera há espaço ainda 
para uma mistura de materiais que inclui metal, plás-
tico, veludo e borracha.

O estribo vermelho (da mesma cor do amortece-
dor) em plástico e com uma borracha azul embutida, 
destaca-se no corpo metálico. Para o assento, Wothers-
poon escolheu um veludo com nervuras em castanho 
claro, ao qual adicionou um acabamento branco e o 
seu logótipo, uma verdadeira etiqueta de artista de 
rua, colocado na frente e ao lado do clássico logótipo 
Vespa. Na parte traseira desta scooter encontramos 
a repetição do nome “Primavera”, o que personaliza 
o modelo criando uma perspetiva ótica original.

A parceria de Sean Wothespoon com a marca ita-
liana estende-se ainda além da Vespa Primavera: o 
capacete dedicado e uma coleção de roupas street-
-wear foram criados pelo designer que se baseou no 
icónico estilo Vespa e na reinterpretação do famoso 
logótipo acompanhado da sua assinatura.

A Vespa Primavera Sean Wotherspoon está já dis-
ponível no mercado nacional nas versões 50, 125 e 
150 cc. //
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A NOVA SUPERSPORT ITALIANA PROMETE SER UM GRANDE 
REGRESSO DA CASA DE NOALE ÀS DESPORTIVAS DE MÉDIA 
CILINDRADA. A GRANDE CURIOSIDADE É O SEU MOTOR 
BICILÍNDRICO DERIVADO DA POTENTE RSV4, E NÓS JÁ TEMOS 
OS DETALHES TÉCNICOS DESTE MOTOR DA APRILIA RS 660.

COM CHEGADA aos concessionários prevista ainda 
para este ano, a nova Aprilia RS 660 marca o regresso 
da marca italiana às desportivas de média cilindrada. 
Com um design que, apesar de baseado na RSV4, revela 
uma abordagem mais moderna às formas esculpidas 
e aerodinâmica, a RS 660 é uma moto que tem no 
seu motor o grande ponto de interesse.

Apesar da Aprilia ainda não ter divulgado as espe-
cificações finais de forma oficial, aqui no Andar de 
Moto tivemos acesso a alguns dados técnicos deste 
motor bicilíndrico.

Esta unidade motriz deriva do motor V4 da RSV4. Na 
realidade a Aprilia utiliza os dois cilindros da bancada 
dianteira para criar o motor bicilíndrico paralelo que 
terá uma cilindrada de 658 cc. Com um diâmetro x 
curso de 81x63,9 mm, válvulas de admissão com 33 
mm, válvulas de escape com 25 mm, a RS 660 vai 
disponibilizar 100 cv às 10.500 rpm.

O limitador estará colocado às 11.500 rpm, enquanto 
a cambota a 270º permite à Aprilia RS 660 oferecer 
uma entrega de potência linear, mas sempre forte.

Infelizmente não conseguimos ainda saber qual 

Detalhes técnicos do motor 
bicilíndrico da Aprilia RS 660!



será o binário máximo atingido. Sabemos sim, que 
será às 8.500 rpm, o que permite perceber que a 
Aprilia decidiu colocar o binário no asfalto 
desde baixas rotações.

Para além do motor, a nova 
Aprilia RS 660 destaca-se 
pelo pacote eletrónico.

Dando uso a uma uni-
dade de medição de 
inércia de seis eixos, 
a RS 660 contará com 
cinco modos de con-
dução, controlo de tra-
ção ajustável, “anti-wheelie” 
ajustável, sistema de travagem 
com ABS e função “cornering”, 
sistema de mitigação de le-
vantar da roda traseira em 
travagem, controlo do efeito 
travão motor, também ajus-
tável, ou ainda os imprescin-
díveis “quickshift” bidirecional e 
controlo da velocidade de cruzeiro.

Os modos de condução são um 
“upgrade” em relação ao que conhecemos 

nas poderosas V4 da casa italiana.
Três modos para a estrada – Commute, Dynamic 

e Individual – e dois modos para uso em pista 
e explorar todo o potencial deste conjunto. 
Em Challenge o condutor vai usufruir dos 
parâmetros eletrónicos prédefinidos pela 
Aprilia Racing, enquanto em Time Attack o 
condutor poderá justar de forma indepen-

dente todos esses parâmetros.
A moto deveria ter sido apresen-

tada oficialmente no Aprilia All 
Stars Day em Mugello, mas a 
pandemia obrigou a casa de 
Noale a alterar os planos. Sa-
bemos que o importador, a 
Officina Moto, conta ter as 
primeiras unidades ainda 

em 2020.
Quanto a preço, não temos 

ainda a possibilidade de adiantar 
valores. Foi-nos dito pelo impor-

tador que, embora o PVP não esteja 
ainda definido, a esperança é de que a 

RS 660 esteja à venda por um valor ex-
tremamente competitivo. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202007/pdf/uvgsb


AGORA QUE A DUCATI colocou a Streetfighter 
V4 na estrada – clique aqui para ler o nosso teste à 
Streetfighter V4S -, a marca italiana começa a pensar 
na atualização de outros modelos da gama naked.

A icónica Monster é a “cliente” que se segue nas 
atualizações. Nomeadamente a versão de média ci-
lindrada, atualmente conhecida como Monster 821.

Tendo em conta as fotos espia divulgadas pelo web-
-site RideApart, a Monster 821 vai sofrer importantes 
alterações. Tanto ao nível da ciclística, como também 
no motor.

A grande novidade é o abandono do tradicional 
quadro tubular, uma estrutura tipo treliça. Pelas fotos 
já disponíveis podemos confirmar que a Monster de 
média cilindrada dará uso a um quadro menos exótico, 
um dupla trave em alumínio.

Com características de rigidez estrutural diferentes 
de um quadro tubular em treliça, este formato dupla 
trave é uma fórmula mais convencional, mais utilizada 
por outros fabricantes.

A acompanhar o novo quadro, a Monster recebe 
também o motor Testastretta 11º que atualmente 
é utilizado na Multistrada 950 ou na Hypermotard. 
Com 937 cc, esta versão do motor bicilíndrico vê a 
cilindrada aumentar em relação à Monster 821 fruto 
da utilização de pistões de maior diâmetro (94 mm 
vs 88 mm).

Como resultado desse aumento de cilindrada, a 
potência aumentará ligeiramente. Assim, a Monster 
950 chegará aos 113 cv e pouco mais de 96 Nm de 
binário máximo.

Será interessante perceber como vão reagir os Du-
catistas mais puristas. O tradicional quadro em tre-
liça é uma “marca registada” da Monster. A passagem 
para um dupla trave mais convencional poderá não 
agradar a todos.

Convém também ter em conta que esta mudança, 
aparentemente, será exclusiva da Monster de média 
cilindrada. Resta saber se a mais potente Monster 1200 
também terá direito a mudanças tão profundas. //

Ducati abandona quadro 
tubular na Monster
FOTOS ESPIA MOSTRAM UMA NOVA MONSTER DE MÉDIA 
CILINDRADA SEM O ICÓNICO QUADRO TUBULAR. A DUCATI 
ABANDONA A ESTRUTURA TIPO TRELIÇA. O MOTOR 
BICILÍNDRICO PASSA TAMBÉM A SER O 937 CC, MAIS POTENTE.

MOTO NEWS
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MAX BIAGGI, que acaba de celebrar o seu 49º ani-
versário, parece que descobriu uma nova vida desde que 
deixou de competir a tempo inteiro no Mundial Superbike. 
O piloto italiano tem estado envolvido numa série de 
projetos, desportivos e não só. Talvez o mais interessante 
seja o que envolve a sua ligação com a Voxan.

A empresa monegasca, local onde Biaggi reside, conse-
guiu convencer o antigo piloto do Mundial de Velocidade 
e Superbike a tentar bater o recorde de velocidade para 
uma moto propulsionada por um motor elétrico alimen-
tado por baterias.

Max Biaggi envolveu-se desde início neste projeto da 
Voxan e o resultado do trabalho da marca e do antigo 
piloto está finalmente à vista.

A Voxan Wattman foi finalmente revelada na sua versão 
final. Infelizmente não temos ainda os detalhes técnicos 
que permitirão a Max Biaggi, se tudo correr conforme 

previsto, atingir os 330 km/h e assim passar a ser o ho-
mem mais rápido do mundo aos comandos de uma moto 
elétrica. Tudo indica que esta moto será uma evolução 
da cruiser Wattman que a marca apresentou em 2013.

A tentativa de bater o recorde só vai acontecer em julho 
de 2021. Biaggi viajará então até ao Salar de Uyuni, na 
Bolívia, local onde protagonizar a façanha.

Até lá, a Voxan e o próprio Biaggi deverão continuar a 
evoluir a Wattman. Esta moto elétrica conta com carena-
gens aerodinâmicas desenvolvidas com recurso a testes 
em túnel de vento. A Voxan acredita que conseguiu criar 
carenagens que maximizam o índice de penetração da 
Wattman, e que isso permitirá a Max Biaggi chegar aos 
ambicionados 330 km/h.

O recorde de velocidade para uma moto elétrica é, 
atualmente, de 327,6 km/h. Está na posse de Jim Hoo-
gerhyde, que em 2013 utilizou uma Lightning SB220. //

Voxan Wattman – O míssil elétrico 
criado para chegar aos 330 km/h
A EMPRESA MONEGASCA VOXAN APRESENTOU A MOTO COM 
A QUAL O EX-PILOTO MAX BIAGGI VAI TENTAR BATER O 
RECORDE MUNDIAL DE VELOCIDADE DE UMA MOTO ELÉTRICA. 
A WATTMAN É UM VERDADEIRO MÍSSIL ELÉTRICO CRIADO 
PARA CHEGAR AOS 330 KM/H!

MOTO NEWS

20   JULHO // 2020



MOTOS uSAdAS

Procuras uma 
moto usada? 
encontra-a aqui em 
andardemoto.Pt

00_PUB_Motos novas_2020.indd   5 24/03/2020   22:43:40

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202007/pdf/lnnov


OBERDAN BEZZI acaba de revelar um novo con-
ceito denominado Black Eagle, desenvolvido a partir 
da plataforma da Moto Guzzi V85.

Esta plataforma, que se tem revelado um verda-
deiro sucesso entre os fãs da marca e não só, pode 
vir a ser utilizada pela Piaggio para reforçar a gama 
de modelos da sua mais histórica marca, nascida há 
cerca de um século, à beira do lago Como. 

O motor em “V” a 90º, de 853cc e refrigerado a ar, 
que é montado transversalmente no quadro, torna-se 
bastante adequado a diversos tipos de motos, e por 
isso Oberdan Bezzi aplicou a sua experiência para 
desenhar uma nova moto, de inspiração desportiva, 
com linhas fluidas que não decepcionam os entu-
siastas do design italiano.

Uma semicarenagem, que deixa expostas as cabeças 
dos cilindros, guiador de avanços, assento “solo” e 
muitos componentes em fibra de carbono, são uma 
receita que não deixa ninguém indiferente e que traz 
à memória a elegante Moto Guzzi MGS-01, equipada 
com o motor de 1200cc, que entretanto foi descon-
tinuada.

Considerando que a Moto Guzzi não tem actual-
mente nenhuma desportiva na sua gama, não seria 
de estranhar que este seja um ensaio para investi-
gar a reação do público. Não passando de um mero 
desenho conceptual, ainda assim gostávamos de ter 
visto uma solução mais competente para a suspensão 
traseira, mas temos que admitir que a Black Eagle 
tem potencial.  //

Black Eagle - Moto Guzzi V85 
Concept by Oberdan Bezzi
O CONHECIDO DESIGNER DE MOTOS ITALIANO REVELA 
AQUELA QUE PODE VIR A SER A PRÓXIMA MOTO DE 
MANDELLO DEL LARIO

MOTO NEWS
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Uma marca que acredita que no futuro os 
veículos devem ser sustentáveis, desde 
os seus materiais de construção à sua 
própria motricidade. Devem ainda ser 
duráveis, apreciáveis e ainda excitantes, 
tanto pela aparência como pela condução.

RACER
e Scrambler

APRESENTAÇÃO TARFORM LUNA
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T
udo começou há cerca de 120 
anos, quando um engenheiro 
alemão de nome Gottlieb Daimler, 
juntamente com o seu associado 
Wilhelm Maybach, foram 
responsáveis pela descoberta, ou 
antes, conquista, do Santo Graal 
da mobilidade, ao juntarem dois 

dos maiores avanços tecnológicos da sua época:  
- Uma pré-histórica bicicleta, cuja origem remonta 

a 1500, registada em desenho por um aluno de 
Leonardo da Vinci, mas apenas vista pela primeira 
vez ao vivo em inícios do século dezanove, uma 
invenção do Barão alemão Karl von Drais, patenteada 
em 1817 como um veículo de duas rodas, dirigível e 
com propulsão humana, batizado de Laufmaschine 
(máquina de correr) mas que os ingleses e os 
franceses apelidaram de Draisine ou Draisienne, 
respetivamente. Foi apenas em 1863 que surgiu 
a primeira bicicleta com pedais, que então eram 
directamente aplicados à roda dianteira;

- Um motor de Combustão Interna, cuja história 
abreviada remonta a finais do século dezoito 
quando, em 1791, o inglês John Barber concebeu 
a primeira turbina a gás, facto que terá inspirado 
muitos inventores da época, entre os quais o primeiro 
a registar a patente para um motor atmosférico a 
gasolina, em 1872, o alemão Nicolaus Otto (o tal 
do Ciclo de Otto que ainda hoje está na génese do 
funcionamento dos motores a quatro tempos.)

Foi neste contexto de advento tecnológico que, 
em 1885, Daimler e Maybach se uniram a Otto, e 
criaram a célebre Reitwagen, aquela que é hoje 
universalmente reconhecida como a primeira moto da 
história. Isto cerca de um ano antes de Karl Friedrich 
Benz ter registado a patente de um veículo de 3 rodas, 
motorizado por um motor a gasolina, e que se veio a 
revelar comercialmente ainda no mesmo ano como o 
Benz Patent Motor Car, model no. 1, que é vulgarmente 
considerado o primeiro automóvel da história. 

Daí para cá as motos têm sofrido uma evolução 
estonteante, que se dirige vertiginosamente para 
uma mobilidade mais ecológica, a par com uma 
simplificação técnica e uma intervenção da electrónica 
em prol da segurança, cujas consequências ainda não 
foram verdadeiramente assimiladas pelo mercado.

Na Tarform, uma pequena empresa startup que tem 
sedes em Brooklyn, Nova York e Estocolmo, Suécia, 
acreditam que os veículos do futuro devem ser 
sustentáveis, desde os seus materiais de construção à 
sua própria motricidade. Devem ser duráveis, devem 
ser apreciados, acarinhados e desfrutados, e ainda 
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devem ser excitantes, seja pela sua aparência, seja 
pela sua condução. 

A tecnologia que empregam deverá proporcionar 
experiências marcantes, mas sustentáveis, que 
respeitem e preservem o ambiente, dizendo não 
à actual filosofia de mercado em que os bens 
são para consumo massivo com períodos de vida 
demasiado curtos.

Na Tarform acreditam que é importante preservar 
o espírito artesanal e criar veículos que possam 
manter-se actuais e em perfeito funcionamento, 
pelo menos, durante uma geração. Por isso as suas 
motos, recentemente apresentadas ao público e cujas 
reservas para compra já podem ser feitas no website 
oficial da marca, são fabricadas por artesãos e artistas 
que dedicaram a sua vida a aperfeiçoar a sua mestria.

Os seus quadros em treliça de tubos de aço, 
soldados à mão, derivam dos das motos de 
competição, e apesar de extremamente leves, actuam 
como pilares de toda a ciclística, apresentando uma 
rigidez estrutural muito elevada.

A eficácia de um motor com transmissão directa à 
roda, através de uma simples correia, significa que não 
existe embraiagem, nem caixa de velocidades, o que 
proporciona uma condução muito mais descontraída 
e simples, para além de uma maior fiabilidade. Além 
disso, ao contrário de um motor de combustão interna, 
que aproveita apenas 30% da energia que consome, 
os motores que equipam as Tarform Luna têm uma 
eficiência energética de 90%, sem emissões directas 
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de poluentes, o que melhora as condições ambientais 
nas grandes cidades. Além do mais, a sua sonoridade 
inigualável revela-se uma experiência acústica 
memorável, apenas tornada possível pela descarga 
dos electrões, e exponenciada pela incrível capacidade 
de aceleração do motor.

O conceito por detrás das Tarform Luna assenta em 
3 princípios básicos:

DESENHADAS PARA A MUDANÇA
A plataforma modular permite uma actualização 

contínua, tanto da estética como da tecnologia 
empregue. As carenagem podem evoluir para 
outros estilos, o software pode ser actualizado para 
proporcionar maior ajuda electrónica e as baterias 
podem vir a ser substituídas sempre que os avanços 
tecnológicos o justifiquem.

TECNOLOGIA
A utilização de sensores para tornar a condução 

mais segura é uma das grandes apostas da Tarform. Os 
modelos agora apresentados contam com um radar, 
que controla os ângulos mortos e avisa o condutor 
de eventuais perigos, através de alertas emitidos pelo 
assento sob a forma de vibração, sendo a retrovisão 
assegurada por câmara de vídeo. 

RESPEITO PELA NATUREZA
O seu objectivo é produzir motos com materiais 

biológicos e recicláveis, duráveis e de alta 

performance, que causem um impacto mínimo na 
Natureza. Por isso utilizam fibras naturais de linho, 
alumínio reciclado e pele biodegradável.

Mas para contrastar com a tecnologia que está 
por detrás da motorização e da ciclística, os diversos 
componentes da carenagem são fabricados à 
mão, empregando técnicas ancestrais, como os 
moldes em madeira, que depois são reproduzidos a 
partir de folhas de alumínio reciclado, submetidas 
manualmente a martelos automáticos ou a rodas 
inglesas, técnicas que requerem mestria e paciência, 
mas que em última análise se revelam como 
verdadeiras esculturas.

A Tarform está a começar a produzir a Luna em 
duas versões: Racer e Scrambler, cujas primeiras 
entregas estão previstas para o início de 2021. 

E já pode fazer online a reserva da sua Tarform. Até 
porque se estava preocupado com o preço, a Luna 
não o vai desiludir, já que a pode comprar por apenas 
24.000 euros, com um financiamento desde 400 
euros/mês, desde que faça um depósito de 500 Euros 
para a sua reserva desta primeira série, limitada a 
apenas 54 unidades. Clique aqui para fazer a sua 
reserva.

Se ainda não está convencido, então dê uma 
espreitadela às especificações do fabricante no 
quadro anexo. Quanto mais não seja para ver 
quão perto as motos elétricas já estão das motos 
convencionais. //

ESPECIFICAÇÕES:
Arranque: 	 0-100 km/h - 3,8 seg
Autonomia: 	 190 km em modo Eco
Velocidade máxima: 	 145 km/h
Tempo de Carga: 	 0-80% em 50 minutos
Capacidade das baterias:	 10 kWh
Carregamento Onboard: 	 3,3 kW
Potência máxima: 	 55cv
Altura do assento: 	 840 mm
Peso: 	 199,5 kg 

EQUIPAMENTO:
Painel de instrum. em TFT HD de 3,4 polegadas
Câmara de retrovisão a 180º
3 modos de condução
Travagem regenerativa
Keyless por proximidade
Suspensão integral Öhlins
Travões ISR “performance”
Jantes de 18 polegadas em alumínio 
maquinado ou jantes de raios
Carenagens biodegradáveis.
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A “super-mid” de Borgo Panigale passou por 
um processo evolutivo que a torna numa 
das desportivas mais interessantes. Não tem 
os números impressionantes da V4, mas a 
Ducati Panigale V2 oferece uma performance 
mais acessível.

PERFORMANCE acessível
DUCATI PANIGALE V2

Texto: Bruno Gomes Fotos: Luís Duarte

TESTE DUCATI PANIGALE V2
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C
om a chegada da todo-poderosa 
Panigale V2, muitos pensaram que 
a casa de Borgo Panigale estaria 
perto de abandonar por completo 
os motores bicilíndricos nas suas 
desportivas. Seria a Panigale 959, 
apresentada em 2016, a última 
dessa espécie?

Felizmente para todos os que gostam das 
desportivas bicilíndricas, a Ducati não tinha nos seus 
planos deixar de fabricar este tipo de motos. E com a 
desculpa da atualização para as novas normas Euro5, 
a marca italiana encontrou a forma de revitalizar a 
sua fórmula que desde há muitos anos denomina de 
“super-mid”.

A aposta da Ducati nas desportivas de “média” 
cilindrada já existe desde 1995. Foi com a 748, uma 
variante mais dócil da 916, que a Ducati deu início 
às suas “super-mid”. Seguiu-se a 749 em 2003, depois 
chegou a 848 em 2008, a Panigale 899 em 2014, e 
mais recentemente, em 2016, foi a vez da Panigale 959.

Com uma tradição de 25 anos neste segmento, 
é natural que a Ducati não queira abandonar as 
desportivas bicilíndricas. Por isso faz todo o sentido 
que apareça agora a Panigale V2. Do ponto de 
vista puramente mecânico, as diferenças para a 
predecessora 959 não são muito radicais.

O quadro continua a ser a mesma estrutura 
monocoque em alumínio que se estende desde 
a coluna de direção até ao braço oscilante. O 
sub-quadro também é semelhante, embora com 
ligeiras modificações. As suspensões, uma mistura 
de forquilha Showa BPF e amortecedor Sachs, 
totalmente ajustáveis em compressão / extensão 
/ pré-carga, não foram muito modificadas nesta 
Panigale V2 ao nível do “hardware”, embora a Ducati 
tenha encontrado afinações mais suaves.

O motor bicilíndrico Superquadro mantém a 
mesma cilindrada. Com 955 cc, este bicilíndrico em L 
foi trabalhado para disponibilizar um pouco mais de 
potência e binário. Assim, a Panigale V2 conta com 
155 cv e 104 Nm. Tudo isto cumprindo agora com 

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/50235-teste-ducati-panigale-v2-performance-acessivel/#bmg-1
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"COM UMA TRADIÇÃO DE 25 ANOS NESTE 
SEGMENTO, É NATURAL QUE A DUCATI NÃO QUEIRA 

ABANDONAR AS DESPORTIVAS BICILÍNDRICAS. " 

TESTE DUCATI PANIGALE V2

as mais rigorosas regras de homologação Euro5. A 
melhoria nas prestações foi conseguida à custa da 
utilização de uma admissão otimizada, enquanto 
no interior dos cilindros encontram-se agora quatro 
novos injetores (dois por cilindro) mais eficazes.

Abaixo do motor foram realizadas grandes 
modificações no sistema de escape. A Ducati 
abandonou as ponteiras mais longas da 959 e 
regressou ao desenho de ponteira curta. Tudo isso 
obrigou a redesenhar e encaixar os coletores debaixo 
do motor, com a linha de escape a contar agora com 
dois catalizadores de maiores dimensões por causa 
das normas Euro5.

Tudo isto está agora envolvido por um conjunto 
de carenagens derivadas da Panigale V4, adaptadas, 
claro, às dimensões da bicilíndrica V2, que criam uma 
silhueta verdadeiramente sensual e apelativa. Mesmo 
aqueles que não são particularmente fãs da Ducati, 
ou quem não liga a motos, não consegue resistir a 
olhar para as formas esculpidas do depósito e para 
a traseira recortada e elevada, enquanto solta um 
suspiro de admiração.

Na presença da Panigale V2 sentimos toda a sua 
agressividade quando olhamos de frente, para as 
óticas escondidas nas duas entradas de ar frontais, 
de dimensões exageradas. Também não ficamos 
indiferentes à utilização de componentes mais 
exóticos que a a Ducati não usava nas 899 e 959, 
como o monobraço oscilante que deixa à vista as 
novas jantes de braços em Y, design derivado das 
jantes usadas na Panigale V4.

Sentar aos comandos da Panigale V2 é algo que 
nos recorda todo o “pedigree” das desportivas médias 
da Ducati. O assento é alto. A 840 mm de altura 
do solo poderia deixar o condutor em apuros para 
chegar com os pés ao chão. Mas tal como é alto, 
é também muito estreito, em particular na junção 
com o depósito de combustível, que tal como tantos 
componentes, se mantém da 959.

Todo o posto de comando foi redesenhado. Os 
avanços estão numa posição bem aberta, e apesar 
de baixos, não obrigam o condutor a deitar-se 
totalmente sobre o depósito. Em conjunto com os 
poisa-pés elevados, mas não em demasia, Isso resulta 
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155 CV

17 795 €
» Mais dados técnicos aqui
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numa posição de condução bem conseguida para 
os parâmetros de uma desportiva. E especialmente 
agradável para uma condução em estrada.

Claro que o assento tão esguio deixa as pernas do 
condutor praticamente abraçadas ao cilindro traseiro 
do motor Superquadro. Se a isso juntarmos o coletor 
de escape por debaixo do assento, temos a receita 
perfeita para um belo assado em duas rodas!

Nos dias de inverno isso não será problema, e até 
será algo agradável. Mas este teste decorreu durante 
o verão. Não foi preciso esperar muito depois de 
colocar o motor a trabalhar para começar a sentir 
o interior das minhas pernas a “assar”. Mesmo em 
andamento, o calor emanado pelo motor é suficiente 
para ser incomodativo. E no pára/arranca em cidade é 
para esquecer!

Felizmente é possível distrair a nossa mente com 
outros pormenores. Por exemplo, o legível e colorido 
painel de instrumentos TFT de 4,3 polegadas 
derivado da V4. No caso da Panigale V2, a informação 
está bem distribuída pelo espaço disponível, e 

mesmo com o sol a bater diretamente no ecrã, a 
leitura das informações não é penalizada.

Como seria expectável, a Panigale V2 “bebe” de 
todo o conhecimento armazenado pela Ducati no 
mundo da competição. Com a ajuda de uma Unidade 
de Medição de Inércia de seis eixos, esta desportiva 
“super-mid” apresenta argumentos tecnológicos 
quase de nível superbike.

O pacote eletrónico da Panigale V2 inclui três 
modos de condução: Street, Sport e Race. Cada um 
dos modos pode ser facilmente selecionado através 
dos comandos no punho esquerdo, embora seja 
necessário entrar num menu específico. Os modos de 
condução contam com parâmetros pré-definidos para 
as diferentes ajudas eletrónicas.

Podemos também personalizar os níveis de 
intervenção das ajudas eletrónicas. Controlo de 
tração Evo 2, o “anti-wheelie” Evo, ABS com função 
em curva, ou ainda a força do travão motor. Tudo 
isto é personalizável ao nosso gosto, permitindo 
modificar rapidamente o comportamento da Panigale 

"PODEMOS TAMBÉM PERSONALIZAR OS NÍVEIS DE 
INTERVENÇÃO DAS AJUDAS ELETRÓNICAS.” 

TESTE DUCATI PANIGALE V2
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V2. Para ajudar o condutor a perceber o que está 
a modificar, a Ducati inclui nos menus diferentes 
grafismos.

Ao acelerar forte à saída de um semáforo ou 
de uma curva mais lenta, sente-se que o motor 
Superquadro desta Panigale V2 disponibiliza mais 
força do que na 959. Fica a anos luz da potência 
quase assustadora da Panigale V4. Mas ainda assim 
esta V2 mostra-se bastante rápida, e arrisco dizer, em 
80% do tempo torna-se mais divertida de conduzir.

A subida de rotações acontece de forma rápida e 
instantânea, e a sonoridade emanada pelo escape 
quase que nos obriga a puxar cada vez mais pela 
Panigale V2. Não fossem os imensos radares e as 
regras impostas pelo Código da Estrada, e diria que 
esta Ducati é uma moto para se conduzir sempre 

“a fundo”. Será um brinquedo interessante, com as 
devidas modificações, para quem gosta de participar 
nos track day.

Não é necessário estar sempre a controlar 
o acelerador para evitar que a roda da frente 
levante, ou esperar que o “anti-wheelie” entre em 
funcionamento. A roda traseira também não revela 
tendência para derrapar em demasia, pelo que 
o controlo de tração Evo 2 não se faz sentir. Isto 
permite-nos conduzir a Panigale V2 e sentir que 
somos nós que estamos aos comandos e não um 
computador. E, ainda assim, temos a confiança para 
atingir o limite – o nosso e o da moto – sabendo que 
eventualmente quando for necessário a eletrónica 
entra em funcionamento para nos salvar.

Não tendo as mesmas doses massivas de binário 

"SENTAR AOS COMANDOS DA PANIGALE V2 É 
ALGO QUE NOS RECORDA TODO O “PEDIGREE” 

DAS DESPORTIVAS MÉDIAS" 
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que os motores V4 Desmosedici Stradale, é 
necessário conseguir manter as rotações entre as 
5500 rpm e as 8000 rpm, trabalhando com a suave 
caixa de 6 velocidades e abusando do “quickshift” 
Evo, com o curso muito curto do pedal a obrigar o 
condutor a apenas aconchegar o seletor para subir 
de caixa.

Nas travagens, enquanto se ouvem os habituais 
“pops and bangs” a sairem da ponteira curta nas 
reduções mais agressivas, e com as pinças Brembo 
M4.32 a morderem os discos de 320 mm com uma 
feracidade impressionante mas também doseável, 
a forquilha Showa BPF revela uma compressão 
progressiva, por vezes um pouco suave demais.

Isso nota-se particularmente em inclinação e em 
asfalto irregular, com a roda da frente a percorrer 
facilmente os 120 mm de curso, provocando alguma 
instabilidade que tem de ser controlada com um 
agarrar mais assertivo nos avanços. Nestas condições, 
as suspensões Showa e Sachs tornam a Panigale V2 
mais sensível.

Mas na entrada em curva a Ducati Panigale V2 
impressiona pela estabilidade, com a traseira a 

querer deslizar lateralmente. A ciclística permite a 
esta desportiva garantir um comportamento bastante 
equilibrado, adaptando-se perfeitamente a uma 
utilização em estrada, algo que uma verdadeira 
superdesportiva de maior porte (e potência) terá 
dificuldades em conseguir.

Onde a Panigale V2 realmente brilha é na forma 
como define trajetórias e consegue manter a 
velocidade de passagem em curva. O controlo 
do acelerador eletrónico é perfeito, e a partir do 
momento em que visualizamos a saída da curva é 
acelerar a fundo com o pneu traseiro Pirelli Diablo 
Rosso Corsa II a tentar encontrar tração e os 155 
cv italianos a empurrarem o conjunto de 200 kg 
em frente. Por vezes dá a sensação de que não 
estamos a andar rápido. Mas na realidade estamos 
bem acima do que pensamos, tal é a suavidade e 
progressividade desta V2.

As modificações na geometria do quadro elevaram 
o centro de gravidade e alteraram a distribuição de 
pesos. Em comparação com a 959, a Panigale V2 tem 
os 200 kg divididos 52% à frente e 48% atrás. Isto 
significa que a frente carrega 1% de peso a mais em 

"O PACOTE ELETRÓNICO DA PANIGALE V2 
INCLUI TRÊS MODOS DE CONDUÇÃO: 

STREET, SPORT E RACE." 
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comparação com a Panigale 959. Juntando a isto 
o centro de gravidade mais elevado, a Ducati 
conseguiu maximizar a rapidez com que a V2 
troca de direção, revelando-se uma desportiva 
ágil, como seria de esperar, mas ao mesmo 
tempo progressiva e prevísivel. O que será 
particularmente do agrado de condutores menos 
experientes ou que procuram entrar no mundo 
das desportivas.

Nesta minha análise gostaria ainda de deixar 
algumas últimas notas.

Do ponto de vista positivo, não posso deixar 
de falar nos consumos. Apesar de ser uma 
desportiva de 155 cv, a Panigale V2 mostrou-se 
bastante contida no consumo do precioso líquido 
que se esconde no seu depósito. Adotando uma 
condução desportiva sem ser ao ritmo de um 
“track day”, a média verificada durante este teste 
foi de 6,2 litros. Num ritmo normal e sempre por 
estradas secundárias, o Superquadro de 955 cc 
baixou bastante a média, ao ponto de registar 
apenas 4,8 litros.

Do ponto de vista negativo, tenho de referir o 
descanso lateral. Sabemos que as motos Ducati 
primam pelo design. E de facto o descanso lateral 
está perfeitamente dissimulado no conjunto. Mas 
quando estamos em cima da moto é praticamente 
impossível conseguir abrir o descanso à primeira. 
Nem mesmo à segunda ou à terceira tentativa. 
Temos de rodar o pé, e com a biqueira da bota 
encontrar forma de abrir o descanso.

VEREDITO 
25 anos depois, a Ducati continua a apostar 

nas suas “super-mid”, motos com motores a 
meio caminho entre uma superdesport e uma 
superbike. E a julgar pelo resultado conseguido 
com a Panigale V2, ainda bem que a Ducati 
continua a apostar nesta fórmula!

O preço de mais de 17.000 euros deixa esta 
V2 quase a entrar no território do segmento 
das superdesportivas, mesmo só tendo 155 cv. 
Mas analisando friamente os números, quantos 
motociclistas vão conseguir explorar a sério essas 
motos de mais de 200 cv? Em vez disso, têm na 
Panigale V2 uma moto capaz de fazer disparar o 
ritmo cardíaco com a sua beleza única, enquanto 
o motor bicilíndrico se une perfeitamente com 
os elementos da ciclística para criar uma moto 
perfeitamente adaptada a uma condução em 
estrada. Uma opção muito interessante para quem 
não quer arriscar explorar os motores V4 com 
cerca de 30% de mais potência.

TESTE DUCATI PANIGALE V2
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A V2 mantém-se em linha com a tradição 
iniciada pela 749. É charmosa, dinâmica, bela, 
bem construída, e capaz de nos deixar a sorrir 
cada vez que a tiramos da garagem para dar uma 
volta, mesmo que seja apenas para ir ao café sem 
qualquer pressa. Num “track day” será uma moto 
que dará às “mil” algum trabalho, embora não 
ofereça aquela sensação de brutalidade. Tem na 
velocidade de passagem em curva o seu maior 
trunfo, e no calor que passa para o condutor a sua 
maior fraqueza.

É verdade que atualmente todos falam em 
potência, principalmente nas motos desportivas. 
Mas também não deixa de ser verdade que 

potência não é nada se não for controlável. E no 
caso da Ducati Panigale V2 podemos controlar 
toda a potência sem nos sentirmos intimidados. 
É uma moto mais rápida e tem a mesma potência 
do que as superdesportivas 1000 cc de há apenas 
alguns anos.

A Panigale V2 é a demonstração de que em 
Borgo Panigale conseguem fazer uma desportiva 
que é rápida, sexy, e ao mesmo tempo agradável 
para conduzir todos os dias sem deixar o condutor 
a precisar de visitar um osteopata. É a Ducati a 
dizer aos motociclistas como podem ter toda a 
performance que se torna viciante, mas de uma 
forma acessível. //

EQUIPAMENTO 
Capacete X-lite X-803 RS Ultra Carbon 
Fato REV’IT! Akira 
Luvas Ixon RS Tempo Air 
Botas TCX RT-Race
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Prática, ágil, confortável, espaçosa e com 
uma enorme capacidade de carga, a mais 
popular das scooters de roda alta da Honda 
é uma verdadeira máquina de despachar 
serviço!

AQUELA Máquina
HONDA SH125i

Texto: Rogério Carmo Fotos: Luís Duarte

TESTE HONDA SH125i 2020



andardemoto.pt    41

A
família SH da Honda é uma 
recordista de vendas, com mais 
de um milhão de unidades 
comercializadas por todo o 
mundo. Nascida em 1984, com 
o modelo SH 50, ainda com 
motorização a dois tempos, 
as SH (também conhecidas 

por Scoopy em alguns países) chegaram à Europa 
em 2001, com a primeira versão a 4 tempos, para 
imediatamente conquistarem a liderança das 
tabelas de vendas.

As imposições da normativa Euro5 estiveram 
na origem deste novo modelo que para 2020 
foi completamente revisto, mas que mantém o 
conceito inicial: uma scooter com rodas altas, de 
16 polegadas, reduzida ao essencial para uma 
mobilidade urbana intensiva e polivalente.

Com valores máximos anunciados de 
praticamente 13 cv de potência e 12Nm de 
binário, o novo motor eSP+, agora com 4 válvulas 

e controlo de tração desligável, é um dos grandes 
argumentos da nova SH125. 

A excelente resposta ao acelerador, 
proporcionada por um binário bem distribuído ao 
longo de toda a faixa de regime, permite retomas 
bastante convincentes e garante uma velocidade 
máxima, em recta, a rondar os 110km/h, e ainda 
uma excelente aceleração dos zero aos 50km/h, 
uma grande vantagem dentro das cidade, para 
nos desembaraçarmos do trânsito. Mesmo com 
passageiro, a SH 125i não se intimida, e mantém 
ritmos que não envergonham, mesmo nas subidas 
mais acentuadas.

Mas notável é a incrível suavidade de 
funcionamento desta nova unidade motriz 
monocilindrica que, por vezes, com um bom 
capacete e com o idle-stop à mistura, nos deixa 
na dúvida se está parado ou em funcionamento! 
Quase parece eléctrico.

Igualmente impressionante é o seu consumo, 
que a marca refere ser de quase 45 quilómetros 

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/50187-teste-honda-sh125i-2020-aquela-maquina/#bmg-1
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"AS IMPOSIÇÕES DA NORMATIVA EURO5 
ESTIVERAM NA ORIGEM DESTE NOVO MODELO 

QUE PARA 2020 FOI COMPLETAMENTE REVISTO"

TESTE HONDA SH125i 2020

por litro de combustível (2,24 l/100km) e que na 
prática, sem qualquer dó nem piedade e incluindo 
alguns percursos com passageiro volumoso, não 
ultrapassou os 2,8 l/100km ao longo dos cerca 
de 300 quilómetros que tive oportunidade de 
desfrutar aos seus comandos. 

Ainda assim, e graças aos 7 litros de capacidade 
do depósito de combustível, a autonomia prática 
atinge facilmente valores superiores a 250 
quilômetros, e imagino os mais poupadinhos 
a tentarem bater a marca psicológica dos 300 
quilómetros sem abastecer!

Os meus noventa quilos de peso, por oposição 
aos relativamente escassos 12 cavalos de potência 
da SH 125i, não deixaram que o controlo de 
tracção me mostrasse as suas virtudes, por mais 

que o tivesse provocado, mas por seu lado, um 
condutor mais leve, sobretudo em dia de chuva e 
piso escorregadio, vai garantidamente agradecer a 
confiança que o sistema proporciona.

O quadro também foi revisto. Apresenta uma 
nova construção em aço, leve e de alta resistência, 
que promete ser mais durável. Ainda assim, sob 
forte travagem, sente-se um ligeiro aproximar do 
guiador em direção às pernas, efeito normal nas 
scooters de plataforma plana, devido à ausência de 
travessas de suporte da estrutura que sustenta a 
forquilha. 

No entanto é uma situação que não interfere 
com a condução, nem representa nenhum risco, 
e que se torna notória sobretudo por causa 
da excelente potência de travagem oferecida 
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124,5 CC
12,3 CV
3 990 €

» Mais dados técnicos aqui

https://www.andardemoto.pt/motos-novas/p-2047/honda-sh125i-2020/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202006
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pelo conjunto disco/maxila dianteiros. Ainda 
relativamente à travagem, o conjunto de fricção 
traseiro revela-se incansável, bastante doseável 
e igualmente potente. O ABS mostra-se muito 
discreto, sobretudo devido à boa aderência 
demonstrada pelos pneus Michelin City Grip.

O conforto foi outras das preocupações tidas 
nesta nova Honda SH 125i. A suspensão, apesar 
de exibir um excelente comportamento dinâmico, 
filtra as irregularidades do piso de forma exemplar, 
aguentando-se muito bem, mesmo nos impactos 
mais violentos. A nova geometria da suspensão 
traseira é responsável por proporcionar uma maior 
confiança em curva e uma maior estabilidade sob 

forte travagem. 
Precisa, isso sim, de um pequeno ecrã pára-

brisas para aumentar o conforto, sobretudo no 
Inverno. O passageiro conta com um assento 
bastante confortável, com poisa-pés generosos e 
escamoteáveis, muito bem posicionados, e a Top-
Case incorpora encosto almofadado. Um verdadeiro 
trono, segundo os diversos corajosos que andaram 
à minha pendura.

Na prática, a suavidade de funcionamento, a 
ausência de vibrações, o conforto, a facilidade de 
condução e a discreta (quase inaudível) nota do 
escape, conquistaram-me mal comecei a rolar. 

A par com a excelente brecagem (faz 180 

"A EXCELENTE RESPOSTA AO ACELERADOR, 
PROPORCIONADA POR UM BINÁRIO BEM DISTRIBUÍDO 

AO LONGO DE TODA A FAIXA DE REGIME" 

TESTE HONDA SH125i 2020



Campanha válida para modelo Piaggio MP3 de 20 de junho a 20 de agosto de 2020 e limitada ao stock existente. 

piaggio.pt

DESCOBRE UMA NOVA
FORMA DE  MOBILIDADE

E OS ACESSÓRIOS CERTOS
PARA ARRANCARES

PIAGGIO MP3
OFERTA DA TOP CASE E CAPACETE. 
Com a Piaggio MP3 podes movimentar-te dentro da tua cidade 
com total liberdade e segurança. E não precisas de carta de moto: 
basta a carta de condução de automóvel (categoria B). 
Marca já o teu Test Ride num concessionário Piaggio MP3 
e aproveita a oferta da top case e capacete.
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AF_Campanha_Piaggio MP3_A4_Andar_de_Moto.pdf   1   16/07/2020   02:38

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202007/pdf/oyqxl
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graus em apenas 2,05 metros) e com o peso 
extremamente baixo (136,5 kg em ordem de 
marcha), junta-se à lista de predicados o centro 
de gravidade rebaixado à custa da mudança 
do depósito de combustível, que agora está 
colocado por debaixo dos pés (e assim libertou 
mais 10 litros de espaço para arrumação 
debaixo do assento onde ainda também cabe, 
perfeitamente, um bom capacete). 

A relativamente boa altura livre ao solo, que 
permite subir e descer passeios sem grandes 
cuidados, a ampla plataforma para os pés, que 
permite transportar volumes consideráveis e 
oferece imenso espaço para as pernas, além de 
um assento colocado a 799mm do chão, mas cujo 
formato não rouba muita altura de pernas, sendo 
favorável a condutores de estatura mais baixa, 
são outros argumentos que a SH 125i apresenta 

nesta sua nova versão.
A qualidade de construção é quase 

impressionante, irrepreensível, com plásticos 
firmes e de qualidade, uma pintura impecável, 
encaixes perfeitos e excelentes acabamentos, 
sendo ainda completamente isenta de ruídos 
parasitas.

A iluminação (muito boa) é integralmente em 
LED e, no caso da versão que tive oportunidade 
de desfrutar, o sistema sem chave que integra a 
fechadura da Top Case, revela-se uma solução 
extremamente prática já que ao afastarmo-nos 
da moto, a mala fica automaticamente trancada. 
E para a abrir, ou remover, basta premir um 
pequeno botão escondido por debaixo do próprio 
suporte. É o máximo!

O novo painel de instrumentos, monocromático 

"O SISTEMA SEM 
CHAVE QUE INTEGRA 

A FECHADURA DA 
TOP CASE, REVELA-
SE UMA SOLUÇÃO 

EXTREMAMENTE 
PRÁTICA" 
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em LCD, dividido artisticamente em dois 
segmentos, conta agora com dois botões no 
punho esquerdo, que permitem navegar por toda a 
informação disponível, sem se ter de tirar as mãos 
do guiador. A sua leitura é fácil, mas com o sol a 
pique, já se sabe… por vezes é complicado ver as 
informações mais detalhadas.

Com tanto luxo, seria de esperar que a Honda 
SH 125i tivesse iluminação no porta-bagagens, 
que infelizmente não existe. Uma tomada USB 
e arrumação para o telemóvel no painel frontal 
também tinham sido bem-vindas, mas apenas estão 

disponíveis debaixo do assento. 
Se é daquelas pessoas que tem uma vida atarefada 

e que precisa mover-se diariamente pela cidade, e 
mesmo nos arredores, e quer ter a vida facilitada no 
que respeita aos engarrafamentos e estacionamento, 
e precisa de uma solução fiável, de pouca pegada 
ambiental e económica, para combater a pandemia, 
então aconselho-o a visitar um concessionário Honda 
e fazer um Teste-Ride a esta pequena maravilha 
da mobilidade, cujo preço de apenas 3.990 € 
(para a versão topo de gama) é amortizável mais 
rapidamente do que pode pensar! //

EQUIPAMENTO 
Capacete Nolan N100-5  Plus
Blusão em pele RSW Dennis
Luvas RSW MSL – 008
Botas TCX Rook WP

TESTE HONDA SH125i 2020
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125CC

ESPECIAL

Dossier
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A Lei das 125cc fez muita gente descobrir os 
prazeres das duas rodas. Uns adoptaram a 
praticidade das scooters, mas outros, sonhando 
um dia virem a conduzir motos de alta cilindrada, 
preferem as 125 de caixa de velocidades para 
resolverem os seus problemas de mobilidade.

As 125cc de caixa são veículos que 
proporcionam elevada mobilidade 
a par com uma condução mais 
entusiasmante, garantida por 
uma ciclística normalmente mais 
competente, que permite ritmos 

mais interessantes. À semelhança das scooters 
“aceleras”, as 125 de caixa também podem ser 
conduzidas pelos titulares de carta de condução B 
(automóveis ligeiros) desde que tenham mais de 25 
anos de idade.

No nosso mercado a oferta destes modelos é 
grande, havendo soluções para todos os gostos 

e carteiras. Por isso, para esta edição de Julho de 
2020 do suplemento mensal do Andar de Moto, 
preparámos uma amostra de mercado com os 
últimos testes que fizemos a motos deste segmento.

Uma oferta diversificada, com modelos de vários 
estilos, uns mais retro, outros mais desportivos, 
outros mais polivalentes, mas com um denominador 
comum: economia de tempo, dinheiro e combustível.

As 125 não pagam selo, os seguros são mais em 
conta, o consumo de combustível é quase residual, 
as manutenções são mais baratas e até estão menos 
sujeitas a ser apanhadas pelos radares. Precisa de 
mais desculpas para ir andar de moto? //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202007/pdf/mbnsc
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APRILIA SX 125
SE HÁ MOTOS que nos transportam para o 

tempo da nossa juventude, a Aprilia SX 125 é 
uma delas! Esta italiana cumpre com os requisitos 
das supermoto mais desportivas. O seu motor 
monocilíndrico debita 15 cv e por isso a SX 125 
apresenta-se como uma moto bem agressiva 
e divertida de conduzir. O conforto não é a sua 
mais-valia, mas a agilidade que mostra nas trocas 
de direção é garantia de excelentes momentos 
aos seus comandos. É muito ágil, perfeita para 
enfrentar o trânsito compacto, e apenas o 
assento alto poderá causar alguns problemas a 
condutores de estatura mais baixa. Por outro lado, 
o condutor vai sentado mais alto, o que permite 
visualizar mais facilmente a estrada à sua frente, 
principalmente no meio do trânsito. //

VEJA O TESTE, E AS CARACTERÍSTICAS 
TÉCNICAS. CLIQUE AQUI! Preço 3 924 € Potência 15 cv Peso 134 kg

FB MONDIAL PAGANI 1948
A PAGANI 1948 é uma desportiva acessível, 

que aposta tudo na sua imagem marcadamente 
retro. Uma homenagem muito interessante 
da renascida FB Mondial ao seu antigo piloto 
Nello Pagani, o primeiro campeão do mundo 
de 125 cc. As suas carenagens esculpidas e a 
fazer lembrar as motos de competição mais 
clássicas, tornam a Pagani 1948 numa das 
motos 125 cc mais bonitas e visualmente 
impactantes disponíveis no mercado nacional. 
Com uma posição de típica desportiva, com 
avanços bastante baixos, esta não é uma moto 
para quem pretende uma moto confortável 
para fazer muitos quilómetros. Esta FB Mondial 
é moto para desafiar uma estrada de curvas e 
apreciar o equilíbrio da sua ciclística. Convém 
ter em atenção que os pneus de série, CST 
Maxsport, não garantem grande aderência. //

VEJA O TESTE, E AS CARACTERÍSTICAS 
TÉCNICAS. CLIQUE AQUI! Preço 3 995 € Potência 13,4 cv Peso 133 kg

https://www.andardemoto.pt/test-drives/50254-teste-aprilia-sx-125-regresso-a-juventude/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202006
https://www.andardemoto.pt/test-drives/45703-teste-fb-mondial-pagani-1948-alma-de-campea/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202006
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FK MOTORS 
STREET SCRAMBLER 125

UMA CADA vez maior procura de motociclos que 
não necessitam de carta de condução de moto, faz 
surgir no mercado novos modelos, alguns de novas 
marcas, que trazem para este segmento novos estilos 
mas com a funcionalidade que se pretende de uma 
125cc. É o caso da Street Scrambler. Trata-se de uma 
moto revivalista que apresenta uma estética de 
linhas simples, com inspiração retro, contrastante 
com pormenores tecnológicos atuais, como por 
exemplo o assento em “cabedal” castanho, decorado 
com pespontos, e a iluminação integral em LED, com 
destaque para o farol de design exclusivo, que se 
mostra bastante eficaz. Esta moto está equipada com 
um motor genérico, de fabrico asiático com inspiração 
nipónica, capaz de debitar até 10,6 cv a partir de um 
binário de 9,6 Nm registado às 7.000rpm. //

FK MOTORS 
STREETFIGHTER 125

AS NAKED desportivas e modernas estão na moda, 
e a FK Motors Streetfighter 125 encaixa perfeitamente 
na procura dos motociclistas portugueses por este 
tipo de motos. Com um design moderno e agressivo, 
o motor monocilíndrico disponibiliza uma potência 
pouco acima dos 10 cv e uma performance que não 
desilude. A FK Motors garante que a Streetfighter 125 
consegue consumos médios de apenas 2,3 litros! A 
ciclística merece destaque pelo comportamento das 
suspensões, já que a forquilha invertida com 37mm 
de diâmetro e o mono-amortecedor traseiro, com 
dois estágios, ambos com uma afinação desportiva, 
apresentam um comportamento dinâmico honesto a 
par com um conforto razoável. Conta com iluminação 
integral em LED e painel de instrumentos que 
incorpora Bluetooth para ligação a um smartphone. // 

VEJA O TESTE, E AS CARACTERÍSTICAS 
TÉCNICAS. CLIQUE AQUI!

VEJA O TESTE, E AS CARACTERÍSTICAS 
TÉCNICAS. CLIQUE AQUI!

Preço 0 000 € Potência 000 cv Peso 000 kg

Preço 2 699 € Potência 10,6 cv Peso 138 kg

https://www.andardemoto.pt/test-drives/50250-teste-fk-motors-streetfighter-125-seducao-economica/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202006
https://www.andardemoto.pt/test-drives/45554-teste-fk-motors-street-scrambler-125-estilo-e-funcao/?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 4 450 € Potência 13 cv Peso 126 kg

HONDA CB125R
AS NOVAS gerações de motociclistas têm 

cada vez mais pretextos para abraçar o mundo 
das motos. E esta Honda de inspiração “Neo 
Sports Café” é, sem dúvida, um deles! Esta 
Honda CB125R, além de ser um exercício de 
estilo muito bem conseguido, é uma excelente 
solução de mobilidade para “miúdos e graúdos de 
todos os sexos”. A sua qualidade de construção é 
irrepreensível a todos os níveis. Os acabamentos 
são perfeitos e cuidados, a ergonomia é 
excelente mesmo para alguém de tamanho XL, 
com uma posição de condução elevada e muito 
espaço, sendo que o conforto é referencial e o 
comportamento dinâmico revela-se superior à 
média da sua classe. A CB125R é mais do que uma 
125cc. É um veículo urbano de alta mobilidade, 
confortável, seguro e com um inquestionável estilo 
moderno elegante e apelativo. //

https://www.andardemoto.pt/test-drives/36554-teste-honda-cb125r-mais-do-que-uma-125cc/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202006
http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202007/pdf/fgubh
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KAWASAKI Z125
UMA MOTO urbana cheia de garra, que faz juz 

aos pergaminhos da marca de Akashi. Revela-se 
perfeita para as corridas do dia-a-dia. Apresenta 
linhas muito bem conseguidas com recurso ao 
design Sugomi, uma característica típica das 
Kawasaki inspirada na agilidade felina, apresenta 
acabamentos de elevada qualidade. Esta naked 
Z125 conta também com um desempenho 
dinâmico muito interessante, que contribui para 
um grande prazer de condução. A ergonomia 
bastante cuidada garante uma posição de 
condução elevada que se revelou bastante 
confortável e reativa. O condutor, mesmo se for 
de estatura mais alta, encontra espaço suficiente 
para não se sentir acanhado em nenhuma 
situação, enquanto a suspensão proporciona um 
conforto bastante aceitável. //

VEJA O TESTE, E AS CARACTERÍSTICAS 
TÉCNICAS. CLIQUE AQUI! Preço 4 990 € Potência 15 cv Peso 146 kg

MUTT MOTORCYCLES 
HILTS 125 / MONGREL 125

SÃO RAFEIRAS de nome, mas encerram o espírito 
das nobres linhagens de motos inglesas, com um 
estilo e uma mobilidade de grande nível. Andar 
de moto é uma das melhores formas de chegar 
rápido a qualquer lugar. Sobretudo em percursos 
urbanos. Mas porque a mobilidade é também uma 
afirmação de estilo, a Mutt desenvolveu modelos 
específicos para quem tem gostos requintados. É o 
caso destas duas motos que tivemos oportunidade 
de testar: a Mongrel, a versão mais básica, e a Hilts, a 
versão “Scrambler”, ambas com 125cc de cilindrada, 
e por isso passíveis de ser conduzidas por quem 
tem apenas carta de condução de automóvel. O 
seu estilo não passa despercebido no trânsito, e 
a facilidade com que se deixam conduzir é quase 
impressionante. A simplicidade é o mote. Café Racer 
ou Scrambler? Você é que escolhe! //

VEJA O TESTE, E AS CARACTERÍSTICAS 
TÉCNICAS. CLIQUE AQUI! Preço 3 500/3300 € Potência 12 cv Peso 105 kg

https://www.andardemoto.pt/test-drives/41873-teste-kawasaki-z125-mobilidade-irrequieta/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202006
https://www.andardemoto.pt/test-drives/41818-mutt-motorcycles-hilts-125-mongrel-125-rafeiras-de-raca/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202006


http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202007/pdf/pzszq
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SUZUKI GSX-S125A 
BASEANDO-SE na desportiva GSX-R125, 

esta pequena naked GSX-S125 surpreende 
pelo comportamento muito equilibrado. Uma 
arma perfeita para uma utilização citadina! A 
naked GSX-S125 tem como objetivo conquistar 
a preferência do motociclista mais urbano, que 
necessita de uma moto fácil e confortável. Tem 
uma base sólida e equilibrada em termos de 
motor e ciclística. O quadro dupla trave, fabricado 
em alumínio, recebe o motor monocilíndrico de 
124,4 cc como elemento de reforço estrutural, e 
conta com uma rigidez otimizada para aguentar 
uma condução mais agressiva. Com tão pouco 
peso, manobrar a GSX-S125 é extremamente fácil, 
mesmo para condutores menos experientes, e 
usufruindo de uma excelente brecagem “cortar” 
pelo meio do trânsito não é problema. E a 
travagem conta com um eficaz sistema de ABS. //

SUZUKI GSX-R125A
A SUZUKI finalmente entrou no segmento das 

desportivas 125 cc. A GSX-R125 pode ser pequena 
de dimensões, mas a verdade é que esta pequena 
e compacta japonesa revela grandes ambições! 
Comercializada em Portugal com um preço 
extremamente competitivo para o seu segmento, 
a mais pequena das GSX-R apresenta argumentos 
relevantes. O motor monocilíndrico é um festival 
de rotações, e os 15 cv, o limite por causa da carta 
B, mostram-se fortes a todos os regimes. Com 
uma ciclística que permite inclusivamente passar 
largos momentos de diversão em kartódromos, 
a GSX-R125 conta ainda com sistema de ignição 
“keyless”. Não é fácil encontrar defeitos nesta 
pequena desportiva da Suzuki. A relação qualidade 
/ preço é quase imbatível, e o seu comportamento 
dinâmico fazem com que seja uma das melhores 
propostas do segmento. //

VEJA O TESTE, E AS CARACTERÍSTICAS 
TÉCNICAS. CLIQUE AQUI!

VEJA O TESTE, E AS CARACTERÍSTICAS 
TÉCNICAS. CLIQUE AQUI!

Preço 3 999 € Potência 15 cv Peso 133 kg

Preço 4 499 € Potência 15 cv Peso 135 kg

CAMPANHA
DE CRÉDITO
NA GAMA
SUZUKI

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.

Exemplo para um crédito automóvel sujeito a reserva de propriedade 
a utilizar no financimento 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, 
não estando refletido no MTIC e na TAEG. *Montante total imputado ao 
consumidor. Os exemplos de financiamento são válidos para veículos novos 
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.

V-Strom 1050 XT
(DL1050RC)

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 - TAEG 2,34%

www.suzukimoto.pt

ATÉ 31 DE AGOSTO 2020

https://www.andardemoto.pt/test-drives/36208-teste-suzuki-gsx-s125-uma-excelente-utilitaria/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202006
https://www.andardemoto.pt/test-drives/35913-teste-suzuki-gsx-r125-pequena-de-dimensoes-grande-de-ambicoes/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202006


CAMPANHA
DE CRÉDITO
NA GAMA
SUZUKI

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.

Exemplo para um crédito automóvel sujeito a reserva de propriedade 
a utilizar no financimento 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, 
não estando refletido no MTIC e na TAEG. *Montante total imputado ao 
consumidor. Os exemplos de financiamento são válidos para veículos novos 
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.

V-Strom 1050 XT
(DL1050RC)

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 - TAEG 2,34%

www.suzukimoto.pt

ATÉ 31 DE AGOSTO 2020

http://www.suzukimoto.pt
http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202007/pdf/nzxzq
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SYM NH-X 125
MAIS CONHECIDA pelas suas scooters, a SYM 

está de regresso às motos 125 cc. A NH-X 125 é 
uma naked roadster confortável e que tem no 
preço o seu maior trunfo. O motor monocilíndrico 
precisa de ser espicaçado para mostrar a sua 
força, mas depois de perceber como funciona, 
é um motor muito interessante de explorar. Os 
acabamentos podem não ser impecáveis, o motor 
e chassis podem não ser de última geração. 
Mas é um facto que a NH-X 125 cumpre com o 
necessário, pode tornar-se divertida assim que 
aprendemos a explorar a gama de rotações em 
que o motor é mais eficiente, e acima de tudo 
é extremamente confortável, o que permite 
uma utilização diária. Penso que não será fácil 
encontrar uma moto 125 cc que consiga oferecer 
o que a NH-X oferece e apresentar um PVP tão 
reduzido. //

SWM VAREZ 125
A CHEGADA da Varez marca a entrada da 

histórica marca italiana no segmento naked 
desportivas 125 cc. Motor “Bialbero”, quadro em 
treliça e componentes de marcas reconhecidas 
fazem desta SWM uma boa surpresa. A Varez 
125 tem a beleza, a qualidade de construção, 
os componentes de qualidade reconhecida. É 
uma “oitavo de litro” que se mostra divertida de 
explorar, com um motor vitaminado capaz de 
enfrentar sem problemas estradas mais abertas. 
A travagem peca por ser pouco potente e pelo 
facto de não ter ABS. Mas com um chassis tão bem 
afinado, a SWM está de parabéns pois a Varez 125 
tem praticamente tudo aquilo que podemos pedir 
numa moto deste segmento, particularmente numa 
moto para ser usada todos os dias em cidade, mas 
que não se nega a algumas brincadeiras numa 
estrada de curvas. //

VEJA O TESTE, E AS CARACTERÍSTICAS 
TÉCNICAS. CLIQUE AQUI!

VEJA O TESTE, E AS CARACTERÍSTICAS 
TÉCNICAS. CLIQUE AQUI!

Preço 2 399 € Potência 10,1 cv Peso 143 kg

Preço 4 350 € Potência 15 cv Peso 132 kg

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.

https://www.andardemoto.pt/test-drives/50256-teste-swm-varez-tradicao-italiana/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202006
https://www.andardemoto.pt/test-drives/50255-teste-sym-nh-x-125-budget-roadster/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202006


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/202007/pdf/ptkpj


EQUIPAMENTO SENA 10C PRO

Há já alguns anos que tenho a 
oportunidade de testar diferentes 
intercomunicadores e câmaras 
de ação. Sou um fã deste tipo de 
equipamentos. Posso falar com os 
meus companheiros de viagem, 

ouvir música, atender chamadas, isto no caso do 
intercomunicador. E posso gravar os momentos de 
condução com as câmaras de ação. Mas isto tudo 
obriga sempre a transportar vários equipamentos, 
utilizar diferentes aplicações para telemóvel, e isto 
sem contar com os diferentes acessórios para cada 
equipamento.

Foi por isso com especial interesse que recebi 

por parte da Salgados Moto o Sena 10C Pro, um 
verdadeiro dois em um, que funciona duplamente 
como intercomunicador e câmara de ação.

Esta variante Pro é uma evolução do 10C. 
Se a funcionalidade de intercomunicador é 
basicamente igual aos outros intercomunicadores, 
a maior novidade é a utilização de uma câmara 
melhorada. Tem agora a capacidade de gravar nas 
seguintes resoluções: 1440p/30fps, 1080p/30fps 
ou ainda a 1080p/60fps.

O Sena 10C Pro não conta com qualquer tipo 
de memória interna. Temos de adquirir à parte 
um cartão micro SD, que pode ser até 64GB. Se 
optarmos por uma resolução de 1440p a 30 fps, 

Simplificar A NOSSA VIDA
UM INTERCOMUNICADOR E CÂMARA NUM SÓ? SIM, O SENA 10C 
PRO É A ESCOLHA PARA QUEM QUER UM SISTEMA MISTO QUE 
SIMPLIFICA A NOSSA VIDA.
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isso deverá permitir gravar até 2 horas de vídeo.
Outra característica que transforma por completo 

o 10C Pro, elevando a sua polivalência e valor, é a 
possibilidade de ligação por wi-fi ao telemóvel. Essa 
ligação permite o emparelhamento da câmara com 
o telemóvel, e através da aplicação dedicada Sena 
Camera App temos acesso à pré-visualização da 
imagem – perfeito para ajustar o ângulo da câmara 
– e também acedemos aos vídeos e fotos gravados. 
E por falar em ângulo da câmara, o Sena 10C Pro 
permite não só ajustar o ângulo vertical, mas 
também o horizontal. A própria lente roda em 30º.

É possível emparelhar por Bluetooth o 10C Pro 
com até um máximo de três intercomunicadores 
Sena, ou com um intercomunicador que não 
seja da Sena. A criação dos grupos é feita 
através de uma outra aplicação, a Sena Utility. O 
procedimento é relativamente básico, com a Sena 
a descomplicar o que por vezes se pode tornar 
complicado e que afasta os motociclistas de 
usarem intercomunicadores.

Depois de remover o 10C Pro da sua caixa, a 
primeira tarefa será instalar o sistema no capacete. 
Neste caso usei um Shark Spartan. Através da base 
de fixação por grampo, rapidamente consegui 
colocar o corpo do intercomunicador / câmara no 
seu local. Esta base conta com um mecanismo 
de rosca que podemos desapertar para ajustar o 
ângulo do Sena 10C Pro. Fácil, e com a app Sena 
Camera torna-se uma brincadeira de crianças 
encontrar a posição correta para filmar.

Apesar do guia rápido incluído na caixa conter 
informações gráficas e algumas instruções 
básicas de como operar o sistema, e a pensar 
nos motociclistas que nunca tiveram um 
intercomunicador, seria bom a Sena incluir uma 
explicação mais detalhada de como instalar o 
aparelho, e, principalmente, os auriculares que se 
fixam no forro interior. O processo de instalação 
não demora mais do que 20 minutos, e depois 
temos de esperar 3h30m para que a bateria atinja 
a carga máxima.

Manusear o Sena 10C Pro não é complicado. Três 
botões e uma roda tipo “click wheel”, que serve 
para ajustar o volume, são os únicos botões que 
temos de usar. A maior parte das funções necessita 
apenas que se carregue num botão.

Por exemplo, para ligar a câmara carregamos 
por um breve instante no botão grande superior, 
ao que se segue um aviso sonoro “Camera On”. 
Mas para começar a filmar, temos de carregar pelo 
menos durante um segundo, já depois da câmara 
estar ligada. Se voltarmos a carregar rapidamente, 

SENA 10C PRO 
PVP – 399€ 
Informações – 
Salgados Moto / 214 691 484
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a câmara não filma mas acaba por tirar uma foto, 
com a Sena a apresentar boas características neste 
particular, pois o modo foto tem 3,7 megapíxeis em 
formato 16:9.

Ao nível da sua função de intercomunicador, o 
Sena 10C Pro cumpre com o esperado. A qualidade 
do som é boa, a ligação Bluetooth com o meu 
iPhone 7 nunca foi abaixo, e mesmo ligando 
e desligando a ligação repetidamente, o que 
causava a quebra do emparelhamento, o 10C Pro 
reconheceu sempre o meu telemóvel de forma 
automática.

Em andamento, a qualidade do som não apresenta 
grandes problemas num capacete integral como 
aquele que foi usado neste teste. Até aos 100 km/h 
é possível conversar perfeitamente e ouvir a outra 
pessoa e música sem fazer grande esforço.

Ainda assim, esperava mais eficácia do sistema 
de cancelamento de ruído, o que a Sena denomina 
de “Advanced Noise Control”. Com o microfone 
posicionado mesmo à frente da boca, colado ao 
interior da queixeira do capacete para ficar o 
mais protegido possível, a verdade é que o vento 
é facilmente captado pelo microfone, e tanto 
nas chamadas telefónicas como nos vídeos, o 
som do vento é demasiado pronunciado quando 
circulamos com a viseira aberta. Se fecharmos a 
viseira o som melhora significativamente, ao ponto 
de quem está a falar comigo não perceber que 
estou a andar de moto.

O Sena 10C Pro não oferece a mesma qualidade 
de uma “action cam” específica, nem as muitas 
opções de resolução e formato de vídeo. Por 
exemplo, o efeito “olho de peixe” está sempre 
presente. Ainda assim, ao nível de imagem de vídeo 
a qualidade apresentada é bastante agradável 
desde que as condições de luminosidade se 
mantenham estáveis. Formas definidas, cores vivas, 
e filmagens suaves.

Na passagem de zonas claras para zonas escuras 
(ou vice-versa), o 10C Pro sente alguma dificuldade 
em adaptar-se à mudança. Nos vídeos esta situação 
é perfeitamente perceptível quando se sai de um 
túnel, em que a imagem torna-se num clarão de 
luz intensa e demora uns bons 3 segundos antes 
de voltarmos a conseguir ver alguma coisa.

O som no vídeo é captado através do microfone. 
É por isso vital conseguir proteger o microfone 
do vento, pois caso contrário o vídeo será uma 
sinfonia acústica pouco agradável. No caso deste 
teste, os vídeos que fiz revelam claramente este 
detalhe, e é perfeitamente possível perceber a 

"AO NÍVEL DA 
SUA FUNÇÃO DE 
INTERCOMUNICADOR, O 
SENA 10C PRO CUMPRE 
COM O ESPERADO. A 
QUALIDADE DO SOM É 
BOA"



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202007/pdf/jpygm
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diferença entre viseira aberta ou fechada, e como 
isso afeta o som captado em vídeo.

Ao nível das fotos é necessário uma grande 
habituação. O botão para captar fotos é o mesmo 
que usamos para iniciar a gravação de vídeo. Para 
tirar uma foto temos de ter a função cãmara ligada, 
e depois com um rápido pressionar no botão 
superior, o Sena 10C Pro tira uma foto. Existe um 
grande desfazamento temporal entre o momento 
em que pressionamos o botão e o momento em 
que o sistema tira a foto. Até nos habituamos ao 
“timing” perdemos muitas boas oportunidades de 
captar fotos fantásticas.

Para último nesta análise deixo a qualidade 
de construção e duração da bateria. O Sena 10C 
Pro apresenta-se bem construído, materiais que 
parecem ser robustos e resistentes ao uso,  com 

botões superior e posterior bem salientes, o que 
facilta a utilização do sistema com luvas calçadas. 
Neste particular deixo apenas um reparo: a “click 
wheel” que serve para ajustar o volume deveria 
ser mais rugosa ou saliente. Em andamento e com 
luvas não temos a perceção de quando estamos a 
carregar ou a rodar a roda.

Já a bateria foi uma agradável surpresa! Tendo em 
conta a minha experiência (menos positiva) com as 
habituais “action cam”, que ficam sem bateria em 
relativamente pouco tempo de utilização, o Sena 
10C Pro não só demora pouco tempo a carregar 
totalmente, como a bateria aguenta bem mais do 
que 1h30m a filmar. Em modo intercomunicador a 
bateria resiste bem mais, e precisei de usar e deixar o 
intercomunicador ligado durante 12 horas seguidas 
para esgotar a bateria. //



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202007/pdf/dfwfj


EQUIPAMENTO BLUSÃO SPRINT KOOL

Um blusão técnico é um dos equipamentos 
que nenhum motociclista deveria 
prescindir quando anda de moto.

Quem nunca caiu no alcatrão (ou até 
mesmo numa estrada de terra) ou foi alvejado por 
um insecto de grandes dimensões, ainda que a 
velocidades moderadas, na casa dos 70 ou 80 km/h, 
não sabe o risco que corre. Proteger o tronco e os 
braços, mesmo apenas contra os elementos, contribui 
para diminuir o cansaço causado pela desidratação 
e protege de queimaduras solares graves (ou até 
insolação) que acontecem, mesmo em andamento, 

quando a deslocação do ar arrefece a pele.
E o blusão Sprint Kool que aqui lhe trago é a prova 

de que não é necessário gastar muito dinheiro para 
se andar bem protegido.

Disponível em 3 cores, este blusão de corte curto, 
desenhado para a anatomia masculina, revela-se 
extremamente polivalente e discreto, recorrendo a 
diversas soluções técnicas para garantir um conforto 
razoável e uma protecção elevada do motociclista, 
em qualquer ambiente.

Numa utilização do dia-a-dia, tenho-o usado com 
diversos tipos de motos, desde Nakeds, Cruisers e 

Estilo BUDGET
PROTECÇÃO EFICAZ E ACESSÍVEL, COM MUITO ESTILO, NUM 
EQUIPAMENTO ESPECIFICAMENTE CONCEBIDO PARA UMA 
UTILIZAÇÃO DIÁRIA AO LONGO DE TODO O ANO.
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até Adventure Sports, que me permitiram confirmar 
que, mesmo a maiores velocidades ou em motos 
com maior proteção aerodinâmica, a sua utilização 
não compromete nem a amplitude de movimentos 
nem o conforto.

A camada exterior em S-TEX Poliéster 600D é 
extremamente resistente à abrasão, uma vantagem 
em caso de queda, e é reforçada pelo interior com 
uma membrana à prova de água, não laminada, que 
também é respirável e que confere ao Sprint Kool a 
propriedade de ser impermeável.

Não havendo soluções perfeitas, este compromisso 
tem o seu lado negativo nos dias de muito calor. 
Apesar de o Sprint Kool estar equipado com um 
sistema de ventilação ao nível dos ombros, eficaz 
enquanto se está em movimento, a baixa velocidade, 
parado num semáforo ou apenas encostado na beira 
da estrada para tirar uma foto, a temperatura interior 
sobe substancialmente e a membrana respirável 
começa a perder a capacidade de evaporar a 
transpiração que, inevitavelmente e tal como noutros 
equipamentos com esta arquitectura a desta ordem 
de preço, vai condensar no interior, tornando a simples 
operação de o despir num verdadeiro número de 
contorcionismo. Ainda assim, o forro interior em rede 
evita que a membrana se cole tanto à pele.

Mas mal se começa a andar, o sistema de 
ventilação, cujas extremidades estão protegidas 
por rede de trama apertada para evitar a entrada 
de insectos, faz o seu trabalho e, ao cabo de poucos 
minutos, grande parte do calor já desapareceu.

Para enfrentar os poucos rigores do nosso 
inverno, o Sprint Kool conta com um forro térmico 
em Thermoline, um material que pode ser muito 
comprimido sem perder as suas propriedades e que 
proporciona um excelente isolamento do frio, que 
pode ser facilmente removido para uma utilização 
estival. As suas características permitem-lhe ocupar 
pouco espaço, pelo que pode andar sempre na 
bagagem.

Infelizmente (ou não) ainda não tive a 
oportunidade de o usar à chuva. Mas as calhas 
de escoamento que acompanham o fecho frontal 
prometem alguma eficácia para evitar que a água 
entre para dentro, e o principal problema poderá 
advir do facto de o colarinho não ter regulação, 
pelo que quem tiver o pescoço mais longo e fino, 
vai ter que arranjar uma solução para impedir que o 
capacete escorra para dentro do casaco. Apesar disso, 
o bordo do colarinho é revestido a neoprene, que 
torna mais confortável o contacto com a pele, mesmo 
quando molhado.
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As proteções nos cotovelos e ombros são 
homologadas (CE de nível 1), e estão incluídas de 
origem, tal como a proteção em PU nas costas. 

A qualidade de construção, tendo em conta o preço, 
é razoável. Conta com fechos YKK e molas de pressão 
de boa qualidade. As costuras são firmes e duplas nas 
zonas mais sujeitas a um eventual contacto com o piso 
em caso de acidente, mas os pespontos apresentam 
alguma falta de consistência, com alguns deles 
sobrepostos ou mal arrematados. Não sendo grave, 
maior é a desculpa se tivermos em conta o seu preço.

Nos punhos, nas mangas à altura dos bíceps e na 
cintura, o Sprint Kool conta com ajustes, sendo que os 
punhos contam com um fole de dilatação que torna 
mais fácil a operação de vestir ou despir, bem como 
se revelam práticos na hora de calçar as luvas.

Em termos de arrumação, existem quatro bolsos 
exteriores e um bolso napoleão interior, à prova de 
água, sempre acessível à mão direita. Conta ainda 
com dois bolsos interiores no forro térmico que, 
quando instalado, não impede o acesso ao bolso 
napoleão, permitindo manter a carteira e/ou os 
documentos sempre à mão. 

Apesar de poder optar por 3 cores distintas, 
escolhi para mim a versão castanha, em detrimento 
do verde tropa e do preto. Optei pelo tamanho XL 
que me fica bastante folgado, sobretudo sem o 
forro térmico, sendo que o tamanho L me ficava 
demasiado justo.

Um preço final de 134,69 Euros parece-me mais 
do que aceitável, se tivermos em conta que é um 
blusão muito polivalente, extremamente leve, 
resistente e bastante confortável, obviamente 
com algumas limitações nos dias mais quentes, 
conforme referi anteriormente.

Ainda não tive necessidade de o fazer, mas 
caso necessário o Sprint Kool pode ser lavado, na 
máquina, com água fria e detergente neutro. Nesse 
caso vou necessariamente perder o tratamento 
de impermeabilização da camada exterior, pelo 
que antes, terei de descobrir um produto para o 
efeito. Não que a membrana interior se estrague, 
ou deixe de funcionar, mas antes para que o têxtil 
de poliéster exterior não fique completamente 
ensopado, tornando-se muito mais pesado e 
desconfortável. 

Agora falta-me ficar à espera de um dia de chuva. 
Depois lhe conto! //

"EXISTEM QUATRO 
BOLSOS EXTERIORES E 
UM BOLSO NAPOLEÃO 
INTERIOR, À PROVA 
DE ÁGUA, SEMPRE 
ACESSÍVEL À MÃO 
DIREITA."

Para ficar a saber mais sobre o blusão Sprint 
Kool, CLIQUE AQUI

https://www.andardemoto.pt/acessorios-equipamentos-motociclismo/noticias/49368-blusao-sprint-kool/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202006


http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202007/pdf/rvmfn


EQUIPAMENTO LUVAS SPRINT SP08

Boas bonitas 
E BARATAS!
CONTA-NOS O CÉLEBRE ADÁGIO POPULAR QUE É PRATICAMENTE 
IMPOSSÍVEL CONSEGUIR ESTES 3 ADJETIVOS RELATIVAMENTE A 
UM ÚNICO PRODUTO!
SE O PRODUTO É BOM, PODE SER OU NÃO BONITO, MAS 
GERALMENTE NÃO É BARATO. SE É BONITO E É BARATO, 
GERALMENTE NÃO É BOM… RESUMINDO, É MUITO DIFÍCIL 
CONSEGUIR JUNTAR OS TRÊS ATRIBUTOS.
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Oque têm estas luvas de diferente?
A marca portuguesa Sprint, representada 

pelo Salgado Motos, optou por desenhar 
e desenvolver os seus produtos no 

nosso país, mas a produção é feita no exterior, mais 
precisamente no Paquistão. Não é uma opção que me 
agrade, mas desculpável por ter reflexos no custo de 
aquisição para o consumidor final, como é o caso. 

As Sprint SP08 são umas típicas luvas de verão e 
de entrada de gama. São relativamente curtas na 
região dos pulsos e têm uma estética muito agradável, 
com uma palete de cores onde coexistem diferentes 
tonalidades de cinza e o nome da marca impresso 
na lateral direita, que lhes dão, ao mesmo tempo, um 
aspeto discreto, mas atrativo. Portanto, posso afirmar 
que são bonitas!

Existe algum cuidado na escolha dos materiais 
(poliéster, mesh, neoprene e pele nubuck), têm 
reforços em pele nas palmas das mãos, proteção nos 
nós dos dedos e ajuste no pulso por fita de velcro. 
Acresce ainda alguma ventilação (são perfuradas 
nos reforços da palma das mãos). Por outro lado, as 
costuras são bastante bem acabadas e transmitem boa 
sensibilidade no uso diário. Ou seja, tudo aponta para 
que sejam boas, até porque já tiveram algum uso e 
não lhes noto um desgaste significativo.

Falta abordar a questão do preço que é também 
muito importante para se lhe poder atribuir o rótulo 
3B’s . Também nesse aspecto as Sprint SP08 não 
falham! O preço recomendado é de 34,93€! Se isto 
não é uma pechincha… está lá muito perto!

Chamo ainda a atenção para os tamanhos. Uso 

geralmente o tamanho XL, mas nestas o L (tamanho 
10) revelou-se suficiente, ou seja, o seu tamanho 
devido à construção elástica resulta num bom ajuste 
à mão com muita amplitude de movimentos, pelo que 
as medidas normais ficam um pouco para o grande. 
Deixo a nota para quem tiver dúvidas.

Como no melhor pano cai a nódoa, tinha que haver 
alguma coisa a destoar: o material que é usado no 
interior, que fica em contato com a palma das mãos, 
tem a malfadada tendência de me “pintar” a palma da 
mão e parte dos dedos, quando numa utilização mais 
radical em que as mãos acabam por transpirar e ficam 
um pouco manchadas!

Não acontece no uso diário, mas para as testar 
devidamente fiz um uso mais diversificado que 
dispensava esta ocorrência, até porque depois dá um 
certo trabalho para lavar as mãos convenientemente, 
sobretudo se quisermos evitar o uso de produtos mais 
agressivos. Tive que recorrer à velha técnica para estes 
casos e assim cortar o mal pela raiz:

Tratei de as lavar manualmente com água tépida 
(nada de as misturar com outra roupa pois pode 
correr mal, nem utilizar água quente) com bastante 
detergente (usei mesmo o da loiça), passei-as várias 
vezes por água e o milagre aconteceu! Já voltei a fazer 
uso delas de forma mais severa a ponto de as mãos 
transpirarem bastante, e quando as retirei tinha a 
região da palma das mãos praticamente limpa!

Ou seja, devia ter usado este truque mais cedo, mas 
para mim, apesar desta falha, que já corrigi, continuam 
a merecer a etiqueta de 3B’s, ainda que o referente ao 
bom tenha passado a ser mais pequeno!!! //
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EQUIPAMENTO INDIAN CLIMACOMMAND

Os assentos aquecidos eram algo que já 
estava generalizado no mundo das motos, 
com muitos fabricantes a incorporarem o 
sistema de série ou a oferecerem-no como 

opcional, mas agora a Indian Motorcycles torna-se a 
primeira marca de motos a apresentar um sistema 
que consegue refrigerar o assento e assim mitigar os 
efeitos nefastos das altas temperaturas.

O sistema ClimaCommand consiste num sistema 
proprietário da Indian que permite aos motociclistas e 
seus passageiros desfrutarem de assentos aquecidos 
ou arrefecidos que funciona com base em três 
elementos chave:

um módulo termoeléctrico que consegue desviar 
o calor para longe do motociclista ou passageiro, 
um exclusivo sistema patenteado de condutas que 
refrigera o módulo termoeléctrico e um material 
flexível, condutor de electricidade, à base de grafeno 
que optimiza a distribucição térmica para garantir um 
elevado nível de conforto.

A tecnologia empregue pela Indian Motorcycles 
revela-se ainda mais eficaz que os sistemas HVAC de 
convecção usualmente empregues nos automóveis.

A excelente performance deve-se ao facto de os 
assentos agora propostos pela marca americana 
apresentarem uma superfície que é efectivamente 

Assentos de Moto 
COM REFRIGERAÇÃO
A INDIAN MOTORCYCLES APRESENTA UM SISTEMA DE 
CLIMATIZAÇÃO DOTADO DE UMA TECNOLOGIA INOVADORA QUE 
REFRESCA (OU AQUECE) A SUPERFÍCIE DOS ASSENTOS DA MOTO.

74   JULHO // 2020



fresca ao toque, em vez de um sistema de ventilação 
de ar fresco, como o que é usado nos automóveis.

Para conseguir este resultado, o sistema conta com 
o módulo termoeléctrico que faz com que a camada 
de grafeno, um nanomaterial composto por carbono 
puro, absorva o calor de um dos lados e o afaste pelo 
lado oposto. Ao inverter a polaridade o sistema pode 
aquecer ou arrefecer a superfície em contacto com os 
ocupantes.

O ClimaCommand Classic Seat garante um 
conforto sem precedentes, permitindo que condutor 
e passageiro possam regular independentemente 
a sua temperatura de conforto, com três níveis de 
intensidade.

A camada exterior, em vinil, não é perfurada, para 
garantir uma eficaz impermeabilização do assento, 
sendo igualmente resistente aos raios UV e a uma 
utilização intensiva. Os passageiros podem ainda 
contar com o mesmo sistema aplicado aos apoios de 
braço e ao encosto da Top-Case.

De momento o ClimaCommand Classic Seat vai ser 
vendido como opcional e não vai poder ser integrado 
no sistema Ride Command mas, antes do final do ano, 
os modelos de 2020 da Chieftain e Roadmaster já vão 
poder beneficiar do sistema integrado.

Para mais informações e preço deverá contactar a 
rede de concessionários Indian em Portugal (clique 
aqui para ver qual está mais perto de si). //

https://www.andardemoto.pt/marcas-motos/indian/concessionarios/dir/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202006
http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202007/pdf/qrevx


EQUIPAMENTO ADITIVOS MOTUL

Mais rendimento
PARA A SUA MOTO
VIAGENS LONGAS NO VERÃO, FILAS DE TRÂNSITO, CONDUÇÃO 
FORA DE ESTRADA OU PARTICIPAÇÕES EM TRACK-DAYS, SÃO 
OS DESAFIOS QUE MUITAS MOTOS TÊM DE ENFRENTAR 
FREQUENTEMENTE. 
POR ISSO OS SISTEMAS DE LUBRIFICAÇÃO, OS DE 
FORNECIMENTO DE COMBUSTÍVEL E OS DE REFRIGERAÇÃO 
REQUEREM CUIDADOS E MANUTENÇÃO ESPECIAIS. 
O USO DE ADITIVOS AJUDA A GARANTIR O BOM 
FUNCIONAMENTO DESSES SISTEMAS, PROTEGENDO O 
MOTOR E O CATALISADOR, MINIMIZANDO O SEU DESGASTE E 
PROLONGANDO A SUA VIDA ÚTIL.
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A MOTUL, ESPECIALISTA EM LUBRIFICANTES E PRODUTOS DE ALTA 
TECNOLOGIA PARA MANUTENÇÃO E PROTEÇÃO DE VEÍCULOS,
DISPÕE DE UMA GAMA DE ADITIVOS TÉCNICOS PARA LUBRIFICAR, 
LIMPAR, REFRIGERAR E MELHORAR A EFICIÊNCIA DO VEÍCULO E 
CONSEQUENTEMENTE AUMENTAR O PRAZER DE CONDUÇÃO. ABAIXO 
DEIXAMOS UMA LISTA DE PRODUTOS E DESCREVEMOS AS SUAS 
PRINCIPAIS CARACTERÍSTICAS E UTILIZAÇÕES

Mais rendimento
PARA A SUA MOTO

ENGINE CLEAN MOTOR
Para prolongar a vida útil de 

um motor de combustão interna, 
é essencial uma correta limpeza 
dos seus componentes internos. 
Para isso, a Motul desenvolveu o 
Engine Clean Moto, um aditivo que 
permite limpar efetivamente os 
depósitos deixados pela combustão, 
removendo as micropartículas que 
se misturam com o óleo do motor, 
para as evacuar durante a drenagem 
do lubrificante. O produto é 
adicionado ao óleo do motor antes 
da mudança de óleo, e após um 
período de funcionamento limpa 
os componentes internos do motor, 
minimizando o desgaste interno e o 
consumo de óleo e combustível.

ENGINE OIL 
STOP LEAK

Para o reparo de 
eventuais fugas de 
óleo no circuito de 
lubrificação, a Motul 
disponibiliza o Engine 
Oil Stop Leak, produto 
que sela de forma 
eficaz pequenas fugas 
e infiltrações de óleo 
que podem ter sérias 
consequências e danos 
irreparáveis para o motor. 
Este produto atua de 
forma rápida e eficaz 
em todos os tipos de 
circuitos de lubrificação 
fechados.

FUEL SYSTEM CLEAN MOTO
O contacto do combustível com os componentes do motor e do sistema de 

alimentação, sejam estes metálicos ou plásticos, pode ser agressivo. Graças 
a aditivos como o Fuel System Clean Moto, é possível eliminar e prevenir a 
formação de depósitos nas câmaras de combustão, válvulas e injetores, além 
de reduzir o consumo de combustível. 

O Fuel System Clean Moto limpa efetivamente a sujidade e as obstruções 
que se acumulam no sistema de combustível, desde o depósito à câmara 
de combustão, lubrificando todas as partes móveis e eliminando a água 
gerada pela condensação. Este produto pode ser usado como uma maneira 
preventiva de melhorar as condições da nossa moto e evitar problemas 
futuros, colocando regularmente uma lata de Fuel System Clean Moto 
diretamente no depósito de combustível antes do reabastecimento, 
tendo em conta que os intervalos devem ser mais curtos caso se circule 
maioritariamente em ambientes urbanos.
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STABILIZER
Um aditivo que atua como uma prevenção para a degradação estacionária da gasolina é o 

Stabilizer. O seu desenvolvimento foi focado na conservação da gasolina e é especialmente 
recomendado para motores de veículos com uso esporádico, como os de lazer ou de coleção. 

O Stabilizer também facilita os arranques após longas temporadas de hibernação, prolonga 
a vida útil dos componentes internos do motor e reduz o consumo de combustível.

Para a sua aplicação, deve pressionar a garrafa para encher o recipiente superior e despejar 
a dose correta no depósito de combustível antes de reabastecer. O uso do estabilizador é 
recomendado em três situações:

• Na dosagem normal de forma preventiva, a cada reabastecimento 
	 (250 ml por 200 l de gasolina)
• Em dosagem intensiva para limpar o motor e restaurar o seu desempenho 
	 (250 ml por 100 l de gasolina) 
• Para enfrentar períodos de hibernação. Neste último caso, um motor que funcionou 
	 com a adição do Stabilizer à gasolina, conta com uma proteção antioxidante em todos 
	 os seus componentes internos, bem como do sistema de alimentação de combustível.

RADIATOR CLEAN
O Radiator Clean foi projetado para ser adicionado aos sistemas de refrigeração do 

motor, antes de substituir o refrigerante. Assim limpa de forma eficaz os entupimentos 
do circuito de refrigeração, durante o processo de limpeza do circuito.

Para um uso correto, o motor deverá funcionar ao ralenti durante cerca de 30 minutos 
com o Radiator Clean adicionado ao líquido de refrigeração. De seguida, o sistema deve 
ser drenado completamente e passado com água limpa. 

Posteriormente, o sistema de refrigeração deve ser abastecido com o novo líquido 
refrigerante, seguindo as instruções do fabricante. Uma dose de 300 ml é suficiente 
para sistemas de refrigeração com capacidade de até 10L. A proporção recomendada 
nunca deve ser excedida. Se necessário, em casos extremos, podem ser realizados dois 
tratamentos consecutivos.

DENTRO DA AMPLA GAMA DE PRODUTOS MOTUL, 
TAMBÉM ENCONTRAMOS ADITIVOS PARA LIMPEZA 
DE SISTEMAS DE REFRIGERAÇÃO, RADIADORES, 
ETC. O SEU USO É RECOMENDADO POIS ELES 
MELHORAM SIGNIFICATIVAMENTE A CAPACIDADE DE 
REFRIGERAÇÃO DO MOTOR E O FUNCIONAMENTO 
DO(S) TERMOSTATO(S). AQUI FICAM ALGUNS, TAMBÉM 
ESPECÍFICOS PARA MOTOCICLOS
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RADIATOR STOP LEAK
Em caso de deteção de fugas do líquido refrigerante, o Radiator Stop Leak é capaz 

de vedar efetivamente radiadores, bombas de água, válvulas, tubos de refrigeração 
rachados ou poros em materiais de alumínio ou ferro, isto sem causar obstruções no 
sistema de refrigeração.

Este produto deve ser adicionado ao líquido de refrigeração, a quente. De seguida, 
deve deixar-se o motor a funcionar ao ralenti durante cerca de 10 minutos. De seguida, 
verifica-se o nível do líquido de refrigeração para constatar se a selagem foi feita de 
maneira eficaz. Uma dose de 300 ml é suficiente para sistemas de refrigeração com 
capacidade de até 12L.

Nota: Para a aplicação destes dois últimos produtos, deve-se ter cuidado ao abrir 
a tampa de abastecimento do radiador e fazê-lo pouco a pouco e com cuidado, pois 
é um sistema pressurizado e há risco de queimaduras. Para mais informações ou 
esclarecimento de dúvidas, deve contactar a Motul, através do seu website oficial 
(clique aqui).

https://www.motul.com/
http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202007/pdf/ntrhm


Continua a crescer o número de mulheres e 
homens que andam de moto, mais ainda com 
as temperaturas mais amenas que surgem na 
primavera e depois se vão prolongando pelo 

verão e outono, mas há um problema adicional para 
muitos dos que andam de moto: as alergias!

Também podia escrever sobre as pessoas que têm 
alergia a motos (imagino que seja sobretudo por nunca 
terem experimentado), mas isso era dar demasiada 
importância a uma atitude tomada quase sempre 
por ignorância…

PORQUE EXISTEM AS ALERGIAS?
O ser humano é uma máquina particularmente com-

plexa e em constante mutação ao longo da sua vida, 
sendo que é altamente influenciado por uma série de 
fatores externos como a temperatura, a humidade, a 
pressão atmosférica, e as condições meteorológicas…

Com a chegada da primavera e o aumento da po-
linização, acontece todos os anos a mesma tragédia 
para muitas pessoas, motards incluídos: chegaram as 
alergias em todo o seu esplendor! Já não bastavam 
aquelas mais ou menos comuns a alimentos como 
o leite, os ovos, o marisco, chocolate (sim, existe), 
cereais com glúten… alergias a ácaros, a picadas de 
insetos como as abelhas, e a alguns medicamentos, 
poluição ou até ao sol…

Os sintomas são os típicos e a tendência, infeliz-
mente, é para se agudizar com a idade. Estamos a 
falar de erupções cutâneas, comichão, olhos lacri-
mejantes, espirros, vómitos, diarreias, inchaço dos 
lábios, da língua ou garganta (esta particularmente 
perigosa porque pode levar à asfixia quando ocorre 

um edema da glote) …
Por estranho que pareça, as alergias são uma reação 

normal do nosso organismo, mas em exagero! Há 
várias, sendo muito comuns a rinite e a conjuntivite, 
com problemas associados de asma alérgica, de der-
matite atópica, de anafilaxia e por aí adiante, mas o 
princípio base é o mesmo: perante um alérgeno há 
uma tentativa de defesa exagerada ou de hipersen-
sibilidade do nosso sistema imunológico.

Focando-nos naquelas que ocorrem mais ao ar livre, 
conseguem ser uma verdadeira tragédia para muitos 
motards e não só, pelo que é essencial ter algum 
conhecimento das mesmas e das estratégias para 
as minorar. Em casos mais extremos a única solução 
pode mesmo ser parar de andar de moto durante 
alguns dias ou mudar as nossas rotinas!

Além disso, a medicação (que geralmente existe) é 
para ser tomada de acordo com as prescrições médicas 
e tendo presente que podem existir contraindicações. 
É o caso de alguns antialérgicos (também conhecidos 
por anti-histamínicos), que podem causar cansaço ou 
mesmo sonolência, algo que combina muito mal com 
andar de moto, mesmo que seja à pendura! 

QUE PODEMOS FAZER?
Deixo um pequeno conjunto de dicas, algumas 

baseadas na experiência pessoal, que podem ajudar, 
mas nada do que escrevo subsitui o aconselha-
mento médico ou os cuidados que todos devemos 
tomar, até porque as alergias podem surgir em 
qualquer altura da vida e a herança genética pode 
não ajudar. As dicas que deixo são 7, tal como os 
pecados capitais:

CRÓNICA

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

AS ALERGIAS
e andar de moto
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Conhecer as nossas alergias. Existe um teste cutâneo 
geralmente conhecido por prick-teste que pode ser uma 
boa ajuda. Somos sujeitos a uma série de pequenas 
picadas no antebraço (ou dois, se forem muitas) e em 
cada uma delas é administrada uma dose minúscula de 
um alérgeno. Onde existir depois erupção cutânea há 
alergia. Em 22 substâncias tive reação apenas a duas. 
Nada mau! Já agora, o teste não é doloroso!

Estar informado. Todos sabemos que nas alergias 
aéreas tudo se complica de março em diante, mas há 
períodos de maior concentração e em diferentes épocas: 
pode ser a flor da oliveira, os fenos (gramíneas), a flor 
dos plátanos, alguns arbustos, os cereais… consulte re-
gularmente o Boletim Polínico da Sociedade Portuguesa 
de Alergologia e Imunologia Clínica, que é semanal, 
por regiões e que pode ser subscrito de forma gratuita;

Evite os períodos de maior concentração de pólenes: 
é sabido por todos que quanto mais vento estiver… pior! 
E quando andamos de moto, mesmo muito protegidos, 
somos mais atingidos também. Já agora, é comum haver 
mais pólenes logo de manhã, e mais no campo que 
junto à praia ou mais no tempo seco que no húmido;

Proteger-se: um capacete integral é obrigatório, mas 
pode não ser suficiente. Use-o fechado, mesmo no 
que diz respeito às respetivas entradas de ar. Pense 
também na possibilidade de usar uma máscara fil-
trante (não, não é por causa da Covid), bem como a 
pala solar ou óculos de sol, como formas de proteção 
adicional. Também as luvas devem continuar a ser 
companheiras inseparáveis das suas mãos;

Ser ainda mais higiénico: acabou a voltinha de 
moto? Vá tomar banho imediatamente e mudar 
de roupa! Não resolve tudo, mas ajuda! Já agora, 
aproveite para desmontar e lavar o interior do ca-
pacete mais vezes (lugar muito querido pelos áca-
ros e pólenes), bem como o restante equipamento. 
Está a proteger-se ao fazer isso e é tão bom andar 
limpinho/a! Esqueçam o lema de Ettore Scola: feios, 
porcos e maus!

Cuidados especiais para quem faz TT: muitos dos 
que praticam TT e estão ainda mais sujeitos aos pó-
lenes. Porque circulam no meio das árvores, porque 
vão em grupo, porque levantam poeira, porque o 
capacete tem uma grande área aberta, porque os 
óculos não protegem assim tanto… o risco cresce à 
medida que se vão envolvendo com a natureza. Se 
chegar ao ponto de se tornar num suplício… talvez 
seja melhor mudar de desporto ou pelo menos evitar 
certos locais e horas;

Cuidado com as mãos: há demasiada gente que, 
no momento de aflição, coça e esfrega os olhos, o 
nariz ou a boca. As mãos, sobretudo se não estiverem 
lavadas, são um veículo transmissor do pólen. Lave 
primeiro as ditas ou, melhor ainda, use um pano limpo 
e humedecido. Não piore o que já está mal!

Não me alongo mais. Não quero de modo algum 
que acabem por criar alergia ao que escrevo, mas 
também espero que as alergias, nomeadamente aos 
pólenes, não possam servir como desculpa para não 
andarem de moto! //

andardemoto.pt    81



82   JULHO // 2020

O convidado 
deste episódio de 
Conversas à Beira da 
Estrada é o conhecido 
político, ex-deputado 
e geólogo Miguel 
Tiago. Foi a sua paixão 
pelas motos que o 
levou a encetar uma 
batalha política em 
prol do motociclismo, 
que culminou com 
a aprovação da que 
viria a ficar conhecida 
como a Lei das 125cc.

Miguel
TIAGO

Texto: Rogério Carmo Fotos: Luís Duarte

CONVERSAS À BEIRA DA ESTRADA



Grande devorador de quilómetros 
em moto e adepto das grandes 
Maxi-Trails, para o Miguel Tiago 
preparámos uma experiência 
aos comandos da nova Kawasaki 
Ninja 1000SX, uma moto turístico-

desportiva, extremamente ágil e rápida, altamente 
tecnológica, equipada com acelerador eletrónico, 
quickshifter e cornering ABS, que prima por um 
excelente desempenho dinâmico e elevados níveis 
de conforto e segurança a bordo.

Para o acompanhar, o nosso jornalista Rogério 
Carmo voltou a desfrutar das mordomias 
proporcionadas pela Kawasaki Versys 1000 SE, 
uma Adventure Tourer igualmente dotada com 
as mais recentes inovações tecnológicas, que 
lhe conferem elevados padrões de conforto e 
segurança, mas que se revela extremamente fácil 
de conduzir e apta para grandes viagens com 
passageiro e bagagem.

Contou-nos o Miguel Tiago que o seu percurso 
no mundo das motos começou em 2004/05 e foi 
um pouco por necessidade que conheceu uma das 
suas maiores paixões. Tinha terminado o curso de 
geologia em Lisboa quando foi eleito deputado 
do PCP na Assembleia da República pelo círculo 
eleitoral de Lisboa, o que implicava deslocações 
diárias entre Setúbal e Lisboa.

“Comecei a ver a minha vida a andar para trás 
e então pensei, vou arriscar numa moto” – disse-
nos o Miguel Tiago. Tirou a carta e comprou a sua 
primeira moto, uma Honda Transalp, para ver se se 
adaptava e, a partir daí vendeu o carro e deixou 
de usar qualquer outro tipo de transporte, fazendo 
actualmente entre 50 a 60 mil quilómetros por ano.

Miguel Tiago, embora sendo um utilizador das 
grandes Maxi-Trails, confessa-nos que a maior 
razão para esta escolha é a sua polivalência, 
porque na realidade até prefere motores 
mais desportivos. Para ele, as Maxi-Trails são 
exactamente o compromisso entre o conforto 
e a potência. Tanto consegue fazer grandes 
distâncias, suportando bastante carga e mantendo 
o conforto, como trajectos mais curtos do dia a dia, 
no meio do trânsito e sem grande dificuldade no 
estacionamento.

A sua maior viagem até hoje contou com cerca de 
6000 quilómetros em 14 dias. Foi uma aventura pelo 
litoral do sul da Europa com destino à Eslovénia que 
lhe trouxe uma experiência para repetir.

Como não podia deixar de ser, o equipamento 
também foi assunto nesta nossa conversa e 
ficamos a saber que no dia a dia, para o Miguel 
Tiago, é imprescindível o uso de botas, casaco, 
luvas e capacete, sendo as calças a única coisa de 
que prescinde. Quando vai em viagem, o Miguel 
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Tiago não descarta absolutamente nada, tendo até 
o hábito de usar intercomunicadores.

Falámos também sobre o uso obrigatório de 
equipamento e o Miguel Tiago é da opinião 
de ainda há um grande caminho antes da 
obrigatoriedade, que é o da consciencialização. 

Acredita que a sensibilização deve ser feita, quer 
para o motociclista, quer para o automobilista, que 
ainda não está suficientemente sensibilizado para 
conviver com motos na estrada, pois o mundo das 
motos cresceu e a consciência sobre a moto ainda 
não cresceu na mesma proporção.

Conhecido no mundo das motos como o “Pai das 
125”, o Miguel Tiago contou-nos sobre essa luta, 
que começou em 2006, para criar em Portugal uma 
lei semelhante àquela que já existia em outros 
países, inclusivamente abrigada por uma directiva 
da União Europeia, que habilitava os condutores 
com carta de carro a poderem conduzir motociclos 
com motores até 125cc.

Foi uma lei que demorou cerca de 3 anos a ser 
aprovada e que deu origem a muitos conflitos 
de interesses, chegando a ser acusado de ter “o 
sangue dos mortos nas mãos”.

Para o Miguel Tiago foi uma vitória enorme que 
superou as suas expectativas, porque houve muita 
gente a dar-lhe feedback de que ganhou tempo 

"CONHECIDO NO MUNDO 
DAS MOTOS COMO O 
“PAI DAS 125”, O MIGUEL 
TIAGO CONTOU-NOS 
SOBRE ESSA LUTA, QUE 
COMEÇOU EM 2006"
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THE SMART 
CHOICE*

Preço Exclusivo de 2.345€** A Jet 14 125cc é a solução de mobilidade 
perfeita para a cidade ou para as deslocações diárias.

Económica, segura, ágil e versátil, é a opção perfeita para fugir aos transportes públicos, 
ganhando-se em flexibilidade e independência.
**Preço exclusivo na aquisição de uma Sym JET 14 125cc LC ABS sem recurso a contrato de 
crédito até ao dia 31 de Julho de 2020.
Aos PVP’s comunicados acrescem despesas de registo, transporte, ISV, Eco-valor e IUC 
(primeira anuidade)

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.

* A escolha inteligente.

 

VISTA O TEU CONCESSIONÁRIO OFICIAL

JET 14 125 LC & ABS

JET 14 125 A TUA 
ESCOLHA! 
PREÇO EXCLUSIVO 2.345€**

CONHECE TODA A GAMA EM SYM.PT

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202007/pdf/syazz
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no seu dia. Além disso, em 2009, quando a lei foi 
aprovada, estávamos em plena crise financeira, 
com a Troika a chegar a Portugal e houve um 
boost no mercado das motos, fazendo com 
que o tecido das pequenas e médias empresas 
desse ramo conseguisse sustentar-se e ajudar a 
recuperar a economia do país.

Com a chegada do Covid-19, o Miguel Tiago 
acredita que o mundo das motos vai ganhar mais 
alguns adeptos, até porque a vontade das pessoas 
em se deslocarem depois da quarentena é muito 
grande e os transportes públicos, por motivos de 
segurança, podem não responder às necessidades, 
enquanto as motos são uma opção mais segura 

do ponto de vista da saúde, mais económica e 
mais eficaz.

Em desacordo absoluto com o actual modelo 
de inspecções automóveis, o Miguel Tiago 
acredita que vai continua a haver uma enorme 
pressão para a obrigatoriedade de inspecções 
aos motociclos, no entanto, insiste que deveria 
haver uma grande reforma no que diz respeito a 
este tema, nomeadamente o facto de não serem 
efectuadas pelo Estado e de não conferirem 
à entidade que inspeciona o veículo qualquer 
responsabilidade em caso de falha mecânica 
posterior e que, no caso das motos, é responsável 
por apenas 0,08% dos acidentes na estrada.

Terminámos esta entrevista com a promessa de 
vir a repetir uma viagem que lhe ficou marcada, 
que foi a ida a Córsega, e uma outra que será uma 
estreia, que é a ida ao continente Africano.

Pode ver abaixo a entrevista integral publicada 
no canal de YouTube do Andar de Moto:

Conversas à Beira da Estrada com Miguel Tiago 
(T1 Ep2)

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

CONVERSAS À BEIRA DA ESTRADA

https://www.youtube.com/watch?v=JTGD_FHvGuE&feature=youtu.be
https://www.youtube.com/watch?v=JTGD_FHvGuE&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
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Duplo recorde na estreia do 
novo pneu Michelin:  Fabio 
Quartararo bateu o recorde 
do circuito e Andrea Dovizioso 
registou a velocidade de ponta 
mais elevada de sempre neste 
traçado.

MICHELIN BATE DOIS RECORDES 
na primeira corrida do ano
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AMichelin estreou o seu novo pneu 
traseiro para MotoGP na primeira ronda 
da temporada de 2020, disputada no 
Circuito de Jerez - Ángel Nieto, em 
condições extremas, com temperaturas 

em pista superiores a 50°C. 

A MAIS RECENTE EVOLUÇÃO DO PNEU 
TRASEIRO MICHELIN POWER SLICK

O novo pneu traseiro da Michelin foi desenvolvido 
com o objetivo de aumentar a performance, a 
durabilidade, a tração e a estabilidade, seguindo 
a máxima da estratégia da marca,  “Performance 
concebida para durar”, que também se aplica aos 
pneus de estrada.

Este novo pneu de competição, com a sua nova 
estrutura, representa um grande passo em frente 
em termos de prestações, e seguramente irá bater 
múltiplos recordes da volta mais rápida ao longo da 
presente temporada.

A Michelin concebeu e desenvolveu este novo 
pneu traseiro nos seus laboratórios em França, 
assessorada por pessoal e pilotos de MotoGP, antes 
de poder testá-lo pela primeira vez num circuito 
do campeonato e com as motos do Mundial de 
velocidade. O teste teve lugar na Austrália, no circuito 
de Phillip Island, onde, além de testar o novo pneu, 
a Michelin pôde recolher interessantes dados para 

avaliar as caraterísticas do composto. 
No final do ano transato, nos testes realizados em 

Valência e em Jerez, foram realizados novos testes 
de avaliação e, de regresso à sede em Clermont-
Ferrand, a Michelin aperfeiçoou o produto com base 
nos testes e nos dados recolhidos. Os engenheiros da 
Michelin trabalham afincadamente para melhorar os 
seus pneus. A competição é um laboratório perfeito 
para continuar a evoluir os pneus, submetendo-
os a condições extremas. Um conhecimento 
extremamente valioso, que serve para oferecer aos 
clientes as melhores performance, segurança e 
durabilidade também em estrada.
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DUPLO RECORDE NA ESTREIA DO NOVO PNEU 
MICHELIN

A estreia do novo pneu da Michelin em Jerez 
foi um rotundo êxito. O piloto francês Fabio 
Quartararo (Petronas Yamaha SRT) obteve a pole 
position, bateu o recorde do circuito, com um 
tempo de 1:36.705 em qualificação, e alcançou 
a vitória. Este não foi o único recorde do fim de 
semana, dado que o italiano Andrea Dovizioso 
(Ducati), que terminou a corrida na terceira 
posição, registou a velocidade de ponta mais 
elevada de sempre neste traçado: 296,7 km/h. 

O recorde da pista chegou a surpreender o 
tricampeão do mundo de MotoGP, Jorge Lorenzo, 
que felicitou a Michelin através das suas redes 
sociais: “Parabéns, também, para a Michelin, 
pelo novo recorde da pista. 1:36.7 com esta 
temperatura no asfalto é impressionante. Creio 
que o novo pneu traseiro funciona muito bem”, 
referiu o piloto maiorquino.

Sem dúvida um resultado importante para 
Michelin, marca global que está presente em 
170 países, emprega mais de 127.000 pessoas 
e dispõe de 69 centros de produção de pneus, 
espalhados pelo mundo, que em 2019 fabricaram 
um total de 200 milhões de pneus. 



www.bihr.eu www.bihr.eu

ULTIMATE PROTECTION 2020

http://www.bihr.eu
http://www.bihr.euULTIMATE
http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202007/pdf/nxwce
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ATRIBUIÇÃO DE PNEUS DE MOTOGP PARA A 
TEMPORADA 2020

Ao longo da temporada, a Michelin porá à 
disposição das equipas um total de 1200 pneus 
para cada corrida. A quantidade e o tipo de pneus 
destinados para cada piloto, será a seguinte:

Pneus slick (total: 22)
• 10 pneus dianteiros, com um máximo de 5 de cada 
especificação:  A: soft, B: medium; C: hard.
• 12 pneus traseiros, com um máximo de 6 com 
especificação A, 5 com especificação B e 4 com 
especificação C

Pneus de chuva (total: 13)
• 6 pneus dianteiros com duas especificações
• 7 pneus traseiros com duas especificações

MOTOE: NOVOS PNEUS MAIS SUSTENTÁVEIS
O Grupo Michelin está fortemente comprometido 

com a sustentabilidade e, por isso, aposta também 
no MotoE, a categoria elétrica do Mundial de 
Motociclismo de velocidade, cuja temporada 
também arrancou em Jerez, tendo a vitória sido 
conquistada pelo brasileiro Eric Granado, aos 
comandos da Energica Ego Corsa da Avintia 
Esponsorama Racing. 

Para 2020, a Michelin desenvolveu uma 
nova gama de pneus ainda mais inovadores e 
respeitadores do meio ambiente, que sublinham 
o compromisso do fabricante de pneus com a 
mobilidade sustentável.

Os engenheiros da Michelin Motorsport 
redesenharam a estrutura do pneu traseiro, e 
também utilizaram biomateriais e componentes 
reciclados, o que permitiu à Michelin disponibilizar 
um produto ainda mais sustentável e eficiente, 
e também maximizar a performance das motos 
elétricas na busca por melhores resultados.



ATRIBUIÇÃO DE PNEUS DE MOTOE PARA 
A TEMPORADA 2020

Por cada corrida, a Michelin fornecerá um 
slick com um único composto, tanto para 
o pneu dianteiro como para o traseiro, e 
um pneu de chuva, também com um único 
composto para ambas as rodas.

A especificação dos pneus pode mudar em 
função da configuração do circuito e

das condições previstas para cada corrida. 
A Michelin selecionará o composto mais 
adequado para cada fim de semana de 
competição.

Pneus slick (total: 9)
• 4 pneus dianteiros e 5 pneus traseiros, uma 
única especificação de composto

Pneus de chuva (total: 7)
• 3 pneus dianteiros e 4 pneu traseiros, uma 
única especificação de composto

MOTOS NOVAS
Características
Dados técnicos

Preços  

Todas 
as informações 
sobre motos 
novas 
estão aqui em

andardemoto.pt

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202007/pdf/lhplp


Cheguei a Guimarães ao início da tarde. 
A manhã tinha passado entre uma saída 
tardia e trezentos e tal quilómetros de 
auto-estrada. Viagem calma e confortável 
numa novíssima Honda CRF1100L Africa 

Twin Adventure Sports.
A visita à cidade seria breve porque ao final da 

tarde tinha encontro marcado na Casa do Ribeiro. 
Um dos Solares de Portugal, onde iria pernoitar. E 
principalmente, visitá-lo e conhecer a sua história.

GUIMARÃES, PELAS RUAS 
DO SEU CENTRO HISTÓRICO

Guimarães, por toda a sua história e por ser um 
dos locais mais visitados de Portugal, confundia-se 
na minha memória. Não sei se as imagens que reti-
nha eram vividas ou simplesmente fruto de as ver 
inúmeras vezes publicadas. E esta constatação foi o 
mote para o desafio: visitar a cidade no pouco tempo 
disponível e fugir dos clichés.

Já sabemos: é o Berço da Nacionalidade! Aí foi pro-
clamado o nascimento de Portugal, foi a primeira 
capital do País e, ainda hoje, é a residência oficial 
- o Paço dos Duques de Bragança - do Presidente 
da República quando se desloca ao Norte do País 
(poderemos assim dizer, nesta perspectiva, que é a 
nossa segunda cidade-capital).

No seu imponente Castelo, construído no séc. XII, 
sobre uma anterior edificação do séc. X por ordens 
do Conde D. Henrique que aí fixou residência com D. 
Teresa quando foi criado o Condado Portucalense, 
nasceu o nosso primeiro Rei, D. Afonso Henriques.

Foi baptizado na Igreja de S. Miguel do Castelo 
que fica logo abaixo - e onde é possível ver a pia 
baptismal onde o acto foi consagrado. 

Quase ao lado fica o majestoso Paço dos Duques de 
Bragança (construído no Séc. XV e com arquitectura 
única na Península Ibérica) que hoje é museu espe-
cialmente consagrado ao período dos Descobrimentos.

Percorri o centro histórico, a caminho do Castelo 
e depois no regresso. Passei nas suas ruelas calce-
tadas, bem cuidadas e observei o bom estado de 
conservação das muitas casas com uma arquitectura 
bem característica. Tudo denota o carinho devotado 
à preservação da memória na Cidade- Berço (ai os 
clichés!).

O meu destino era o Largo da Oliveira e a história 
que procurava: o Guimarães das Duas Caras!

Este Largo é ponto central do Centro Histórico de 
Guimarães. Deve o seu nome à oliveira secular nele 
plantada. Num dos lados do Largo podemos ver uma 
curiosa construção de estilo gótico, que foi mandada 
construir no  reinado de D. Afonso IV e comemora 
a vitória na Batalha do Salado, onde os exércitos 
português e castelhano derrotaram o rei mouro de 
Granada, corria o ano de 1340.

Por trás deste fica a Igreja de Nossa Senhora de 
Oliveira (ou da Colegiada). Foi mandada construir por 
D. João I para cumprimento de um voto pela vitória 
em Aljubarrota. À Colegiada de Nossa Senhora da 
Oliveira pertenceram figuras notáveis, como Pedro 
Hispano, que viria a ser o Papa João XXI.

No lado oposto do Largo, fica o edifício medieval 
dos Paços do Concelho. E no topo da sua fachada, 
uma estátua curiosa: uma figura masculina que se 
diz representar Guimarães e que tem uma caracterís-
tica muito peculiar. Tem duas caras! Uma, o rosto do 
personagem e outra, localizada na zona do abdómen. 

A razão para as duas caras? Ao certo não se sabe. 
Ou seja, o condimento essencial para nascer a lenda. 

CRÓNICA

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

GUIMARÃES 
e a Lenda das Duas Caras
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GUIMARÃES 
e a Lenda das Duas Caras
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Neste caso, várias são as “explicações”. Era o que eu 
procurava!

O GUIMARÃES DAS DUAS CARAS
Das duas que vos contarei, nenhuma delas a que 

pareceria mais óbvia: o sentido que normalmente 
damos a alguém que tem duas caras (como o feijão 
frade, costuma dizer-se). Que aparenta ser algo que 
depois se vê não ser. Interpretação nada simpática 
para os vimaranenses, diga-se em abono da verdade. 
E injusta também!

Outra das interpretações para tão curiosa estatuária 
não deixa ficar bem vistos, desta vez, os vizinhos de 
Barcelos. Assim, reza a lenda que durante a batalha 
para a tomada de Ceuta, existiam duas frentes de 
combate, duas “caras”, uma da responsabilidade da 
guarnição de naturais de Guimarães e outra, dos ho-
mens vindos de Barcelos. 

Ora segundo parece, os de Barcelos não deram 
conta do recado, tendo os valentes de Guimarães 
que cuidar da sua “cara” e ainda da “cara” dos de Bar-
celos. História esta que não abona muito a favor da 

"O MEU DESTINO ERA O 
LARGO DA OLIVEIRA 
E A HISTÓRIA QUE 
PROCURAVA: 
O GUIMARÃES DAS 
DUAS CARAS!"

 Largo do Toural e Basílica de S. Pedro

 Largo da Misericórdia

 Igreja e Convento de S. Francisco
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valentia das gentes de Barcelos. Pouco simpática e, 
certamente, injusta.

A segunda lenda, aquela que mais gosto (quiçá pela 
sua inverosimilhança), está relacionada com a fatídica 
batalha de Alcácer Quibir (al-Kasr al-Kebir) corria o 
ano de 1578. A 4 de Agosto, sob o calor tórrido do 
deserto, o exército comandado por um D. Sebastião 
mal preparado mas sedento de glória, enfrenta os 
exércitos sarracenos. A infeliz demanda, que precipitou 
Portugal para uma das mais negras páginas da sua 
história, tinha tudo para correr mal. Um exército mal 
preparado, um clima hostil e um adversário sedento 
de vingança. E correu mal!

Consta que a dado momento da refrega, as tropas 
portuguesas são surpreendidas por um novo ataque do 
inimigo. De tal forma, a desordem e anarquia grassa-
ram no exército de D. Sebastião, que as baixas foram 
imensas e a hora da derrota chegava. Nessa altura, 
uma tempestade de areia assola o local da batalha, 
ainda aumentando o caos que se vivia.

D. Sebastião, antevendo o final trágico, aproveitou 
para tentar escapar com vida. Com ele ficaram 7 dos 
nobres portugueses que o acompanharam, entre os 
quais um tal de Baltazar Pacheco de Alcoforado, a 
quem chamavam “O Guimarães” por desta cidade ser 
natural.

Meteram-se deserto adentro, rumo a Sul, tentando 
escapar daquele alvoroço sanguinário. Caminharam 
dias a fio, sedentos e famintos, escondendo-se quando 
possível do tórrido calor e avançando pelo frio da 
noite, porque tal era mais fácil. Mas desta vez a sorte 
não protegeu os audazes e a condição real já não 

Rua de Valdonas - Centro Histórico

 Estátua de D. Afonso Henriques Igreja de S. Miguel do Castelo



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202007/pdf/wotjy
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existia. Eram apenas 8 desgraçados à procura do final 
daquele tormento. 

A fatalidade da expedição continuava a acompanhá-
-los e a dado momento, tal era o desespero, que 
resolveram tirar às sortes qual deles se ofereceria 
em sacrifício com o objectivo de saciar a fome que a 
todos castigava. Desdita real! Foi a D. Sebastião que 
tocou a desdita. Não houve sangue real ou autori-
dade divina que o salvasse. E assim os sobreviventes 
puderam ter mais uma réstia de esperança.

Ironia do destino. Terminado o banquete e ainda 
não desfeita a digestão, eis que se aproximam da 
costa e vislumbram ao longe uma nau. Que só po-
dia ser lusa, pois dos portugueses era o domínio 
dos mares. Acenaram com uma bandeira real que 
por mero acaso um tinha trazido da batalha e assim 
se julgaram salvos. Não sem antes jurarem que o 
segredo do real repasto ficaria selado entre eles e 

jamais seria revelado.
Mas o destino definitivamente era avesso. Depois 

de atravessados os mares e já com Lisboa à vista, 
violenta tempestade os fustiga e acaba por afundar a 
salvadora embarcação. Apenas um sobrevivente dá à 
costa, na praia de Carcavelos: o Guimarães! Que assim 
virou herói pois não só tinha sobrevivido ao naufrágio, 
como mais importante, era o único sobrevivente da 
trágica batalha de Alcácer Quibir! 

E nunca contou o seu segredo. Bem...nunca é forma 
de dizer, pois fê-lo em forma de confissão, ao padre 
Inácio Laranjo, o que, como sabemos jamais o poderia 
revelar, pois o segredo da confissão é o mais forte 
dos segredos.

Quando o Guimarães morreu, anos depois, a po-
pulação entendeu ser de justiça que se lhe fizesse 
uma estátua, homenagem justa a tão grande herói 
da sua terra. O padre Inácio ciente de toda a história 

"NO SEU IMPONENTE CASTELO, CONSTRUÍDO NO 
SÉC. XII, SOBRE UMA ANTERIOR EDIFICAÇÃO DO 

SÉC. X POR ORDENS DO CONDE D. HENRIQUE QUE 
AÍ FIXOU RESIDÊNCIA COM D. TERESA"



andardemoto.pt    99

mas não a podendo revelar, muito insistiu com o es-
cultor para que a estátua representasse o herói com 
o seu porte altivo mas uma segunda face na zona 
do ventre. Sendo conhecido por algo iconoclasta, lá 
levou o padre a sua avante. E assim ficou a estátua 
do Guimarães com duas faces.

Mas não será esse o significado, o de “ter duas caras”. 
Apenas o de “ter o rei na barriga”!

Quem sabe qual a verdade? A verdade...é que a 
estátua lá está. Com duas caras, no Largo da Oliveira 
e no cimo da fachada do antigo edifício dos Paços 
Concelhos!

Assim se passou a tarde, revisitando a História de 
Portugal, naquilo que ela tem de mais genuíno: o local 
onde verdadeiramente começou, as personagens que 
lhe deram a primeira forma e a tão fértil imaginação 

para explicar aquilo que o tempo apagou.
Por falar em tempo, o dia encaminhava-se para 

o final e era hora de rumar à Casa do Ribeiro. Mas 
antes, tive que satisfazer uma curiosidade: algures 
li que o pôr-do-sol na Penha era um dos mais bo-
nitos do mundo (eu li que era “o mais bonito”, mas 
não gosto de exageros...). Lá subi até ao Santuário 
de Nossa Senhora do Carmo da Penha, em estrada 
que de quando em vez se transforma em pista de 
competição de corridas automóveis (bem divertido 
troço de estrada, diga-se!). Também poderia ter ido 
de teleférico. Podia... mas não era a mesma coisa!

Depois de tal desfrute, rumei finalmente à Casa do 
Ribeiro. Situada a meia dúzia de quilómetros da urbe 
vimaranense, em S. Cristóvão do Selho, aguardava-me 
um típico solar minhoto e um acolhimento de excepção.

 Paço Duques de Bragança

Convento de S. António dos Capuchos  Igreja Nossa Senhora do Carmo Santuário de N. S. do Carmo da Penha
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Pátio da Casa do Ribeiro

NA CASA DO RIBEIRO
Não foi difícil descobri-la (maravilhas do GPS, 

claro). E logo à chegada a primeira surpresa. Uma 
fachada branca, debruada a granito e com um por-
tal imponente, encimado pelas armas da família. 
Não reparei ao início, mas vislumbra-se também a 
original capela. Dela falarei adiante.

Feitas as apresentações, transpus o portão de 
entrada e no pátio interior tive a percepção da di-
mensão deste solar. Segundo me foi dito pelo meu 
anfitrião, trata-se de um pequeno solar tipicamente 
minhoto, de menor dimensão do que a generalidade 
dos que povoam o Minho, pela simples razão que 
este foi passando de geração em geração sempre por 
linhagem feminina. No piso térreo, as antigas “lojas” 
de serventia à actividade agrícola (e as restantes à 
espera de idêntico fim), duas delas excelentemente 
adaptadas à sua nova função turística. Numa iria 
pernoitar.

A visita ao solar decorreu em dois momentos. Um 
primeiro, à chegada, mais breve. O outro, no dia 
seguinte, já com luz natural e após um belíssimo 
pequeno-almoço. Apesar das descrições que seguem, 
este é um dos casos em que as imagens valem mais 
do que mil palavras. Espero que as fotos façam jus 
à beleza do imóvel, exterior e interior.

Devo aqui salientar que tive o privilégio de ser 

"A SUA CONSTRUÇÃO DATA 
DE FINAIS DO SÉC. XVII E TEM 
PERMANECIDO NA FAMÍLIA 
DESDE ENTÃO"
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recebido pelo casal proprietário deste Solar. E mais 
uma vez tive o verdadeiro testemunho do que é ser 
recebido nestes alojamentos: como um amigo de 
longa data a quem aqui se recebe pela primeira vez 
e a quem se faz questão de contar as histórias e as 
curiosidades que estas paredes encerram. De realçar 
ainda que, depois de um saboroso jantar, ficámos em 
amena conversa, numa acolhedora sala com lareira e 
decorada com alguns temas de caça, entre os quais um 
imponente busto de veado, falando claro da casa e da 
sua história, mas também de nós, das experiências de 
cada um e, naturalmente, dos dias que correm. Como 
amigos que se reencontram, afinal. É este o verdadeiro 
espírito que encontramos nos Solares de Portugal.

Voltemos à Casa do Ribeiro. A sua construção data de 
finais do Séc. XVII e tem permanecido na família desde 
então. A casa, apesar de em diferentes momentos ter 
sido alvo de obras de recuperação, mantém a sua traça 
original, a presença cuidada do mobiliário de época com 
que sucessivamente foi enriquecida e, naturalmente, a 
presença vigilante dos nobres antepassados através 
dos seus retratos que preenchem algumas das paredes.

Quando, vindo do pátio, entrei na porta do primeiro 
piso, subido que foi um dos lanços laterais das escadas 
de granito, deparei-me com uma linda liteira que ostenta 
numa das portas o brasão familiar, visível também na 
magnífica tapeçaria que lhe serve de cenário.

À esquerda, a entrada da bonita sala de jantar, donde 
depois se pode aceder às cozinhas e à parte privada 
da casa. 

À direita, percorremos algumas salas com o mobi-
liário e os retratos já referidos, entre outras peças de 
decoração lindíssimas, e o acesso à sala da lareira 
que acima descrevi. É desta sala que depois temos 
acesso a outros quartos afectos à actividade turística.

No exterior, um alpendre em granito oferece-nos 
uma espectacular vista. Em primeiro plano para o 
magnífico e cuidado jardim em estilo francês, tendo 
do lado oposto uma espectacular fonte - a maior do 
Minho com estas características - com três estátuas 
que evocam as três Virtudes: Fé, Esperança e Caridade. 
Em segundo plano, e para lá dos limites do jardim, as 
vinhas, pertença da casa e que lhe asseguram a sua 
produção própria de vinho. Mais longe, o ribeiro que 
lhe dá nome e uma vista que nos leva em diversos 
tons de verde, até à cidade-berço. 

Finalmente, a referência à original capela, de planta 
octogonal, tecto abobadado revestido a madeira pin-
tada, com púlpito e uma pequena galeria. Apesar da 
sua pequena dimensão é muito bonita e as obras 
de restauro que se avizinham serão bem merecidas.

A Casa do Ribeiro vocacionou-se para o Turismo Ru-
ral em 1984, e o meritório trabalho de conservação e 
principalmente de permitir que o possamos admirar e 
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desfrutar, é totalmente dos meus simpáticos anfitriões. 
A Maria José e o Luís acolheram-me de uma forma 
que não poderei esquecer, nem sequer corresponder 
em gratidão. Com sinceridade posso dizer que fiquei 
mais rico por os conhecer. Bem-haja!

DE VOLTA A GUIMARÃES
Terminada a estadia, rumei novamente a Guimarães. 

Para o cafezinho matinal, para encontrar o compa-
nheiro do resto da viagem... e para voltar ao Largo da 
Oliveira. É verdade! Tive que voltar lá e contemplar 
novamente o Guimarães das Duas Caras!

Depois, foi seguir viagem...para trás ficou o Berço de 
Portugal! (para terminar, nada como um cliché...) //

"NUM DOS LADOS DO 
LARGO PODEMOS 
VER UMA CURIOSA 
CONSTRUÇÃO DE 
ESTILO GÓTICO"

Largo da Oliveira
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Gosto de conduzir, seja o que for. E como tal, 
gosto de poder usufruir de tudo aquilo a 
que tenho direito nesta experiência. Sem-
pre fui muito resistente às mudanças auto-

máticas nos carros (e continuo a ser), mas nas motos 
sou ainda mais. Porquê? Porque para mim um carro é 
um simples e necessário meio de transporte ao qual 
tenho de recorrer de vez em quando. A moto acrescenta 
prazer a esta equação, e quando falamos de prazer 
a questão é: queremos automatizar e “ficar pela me-
tade”, ou manter a mão na massa e aproveitar tudo?

É claro que esta é a lógica da batata. Os meus 
argumentos estão longe de serem racionais e basta 
uns minutos à conversa com alguém que usa mudan-
ças automáticas diariamente para questionar estas 
minhas verdades. 

Para quem faz cidade, esta opção torna a condução 
mais confortável e menos cansativa. O desgaste da 
moto é menor, as transições são mais suaves e o con-
sumo é mais baixo. “Dá para andares mais relaxada 
e apreciares a condução e o ambiente à tua volta de 
forma diferente”, dizem-me. Ou seja, poupas a moto, 
poupas dinheiro e poupas-te a ti. 

 - Humm…mas não podemos explorar livremente a 
potencia do motor, em estrada a condução é monótona 
e o prazer de condução é reduzido.

“Mas vais entrar em corridas? Tens a opção de dupla 
embraiagem e o prazer de condução é uma questão 
de perspetiva.”

Depois existe o núcleo mais extremista que pensa 
que as mudanças automáticas são “cena de menina”, 
para quem não tem mãozinhas para a moto, ou para 
quem não sabe conduzir. Motociclista “à séria” tem 
motos com mudanças.

Não partilho desta opinião, mas confesso que 

mantenho a resistência. A primeira vez que vi uma 
Honda com DCT senti que faltava alguma coisa ali. 
Em segundos, o nosso mecanismo de condução que 
já está totalmente automatizado na nossa cabeça e 
no nosso corpo dá “mensagem de erro” e pensamos: 
Como é que isto se conduz? 

Primeiro estranha-se, depois entranha-se, diz-se. A 
verdade é que todos os que passaram para as auto-
máticas ficaram fãs e dizem maravilhas. 

Manuais ou automáticas? O que acham?  //
Boas curvas

CRÓNICA

Susana Esteves
Jornalista e motociclista

AUTOMÁTICAS:
sim ou não?
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"Depois existe 
o núcleo mais 
extremista 
que pensa que 
as mudanças 
automáticas são 
“cena de menina”, 
para quem não tem 
mãozinhas para a 
moto, ou para quem 
não sabe"
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