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PORQUE NÃO...

Rogério Carmo
Publisher

A culpa é sempre dos outros!
Apesar da incomparavelmente melhor 

rede viária, da maior segurança e facilidade 
de condução proporcionada pelos veículos 
actuais e das campanhas de lavagem 
de imagem promovidas pelos principais 
responsáveis pela segurança rodoviária 
nacional, continuam a morrer pessoas na 
estrada.

Em 2019 pereceram, segundo consta, 474 
utentes vítimas de acidente. Um verdadeiro 
milagre, digo eu, tendo em conta a falta 
de educação e formação dos condutores, a 
imensidão de erros de projecto e estado de 
conservação das próprias ruas e estradas e a 
péssima sinalização, que em muitos casos é 
simplesmente ridícula pela saturação, falta 
de informação e carência de lógica, isto se 
não estiver escondida por ramos de árvore, 
andaimes ou por algum camião estacionado.

Mas está a decorrer no âmbito da Semana 
Europeia da Mobilidade de 2020, promovida 
pela ANSIA (aquela das inspeções, imaginem!) 
e com o apoio da GNR e outras 28 entidades, 
mais uma campanha de sensibilização para 
uma condução segura e responsável, com o 
objetivo de conseguir Zero Mortos na Estrada.

No entanto a formação dos condutores 
continua a ser extremamente deficitária 
e negligenciada, as estradas e as ruas 
continuam cheias de armadilhas, a 
sinalização é cada vez mais profusa e difícil 

de assimilar e há cada vez mais condutores 
agarrados aos telemóveis e a circularem 
desnecessariamente pelas faixas mais à 
esquerda, sinais óbvios  de uma fiscalização 
praticamente inexistente.

A proliferação dos radares fixos tem sido 
a única medida que as nossas autoridades 
implementam para (dizem) fomentar a 
segurança e reduzir a sinistralidade. Mas 
no caso dos motociclistas os radares são 
verdadeiras armadilhas. Além de nos 
sujeitarem a verdadeiros sobressaltos 
causados pelos outros veículos cujos 
condutores, mais ou menos distraídos, 
aplicam violentamente os travões quando 
deles se dá conta, também nos obrigam a 
dispersar a nossa tão importante atenção 
ao trânsito, na busca dos sinais de limite de 
velocidade máxima que, na sua maioria, são 
completamente ridículos face à infraestrutura 
e contexto em que circulamos.

Zero mortes na estrada só vai acontecer 
mesmo, com um milagre ainda maior. Por que 
não, já agora, pedirem para acendermos umas 
velas e fazermos umas preces ao divino? 
Podia ser que resultasse!

Clique aqui para poder apreciar o esforço 
e o empenho das nossas autoridades no 
combate à sinistralidade, com esta Campanha 
Zero Mortos na Estrada Todos os Dias. É 
digno de ser visto! //

andardemoto.pt    3

https://www.youtube.com/watch?v=JDz4Tnoz4Uo
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ESTA É A MELHOR ‘MUSCLE ROADSTER’ DE ALTO DESEMPENHO

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

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

 MAGNÍFICA. 

TRIUMPH LISBOA: 218 292 170 TRIUMPH PORTO: 224 108 000
Saiba mais em: triumphmotorcycles.pt
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Valentino Rossi pode não ter ficado muito 
satisfeito pelo facto de dois dos seus pupi-
los terem sido responsáveis pelo veterano 
italiano não conseguir o seu pódio 200 em 

MotoGP, na primeira visita este ano ao circuito de 
Misano. Rossi inclusivamente brincou e perguntou 
em jeito de brincadeira “Quem é que teve a ideia de 
criar esta academia?” e também ameaçou encerrar 
o projeto. Mas a realidade é que Rossi está muito 
orgulhoso pelos resultados dos seus rivais e amigos. 
E tem boas razões para isso!

Quando em 2014 nasceu a VR46 Academy, ficou claro 
que “Il Dottore” estava ansioso por criar as bases para 
toda uma nova geração de talentos italianos que pu-
dessem contrariar o domínio espanhol no Mundial de 
Velocidade. Os espanhóis conseguiram bater tudo e 
todos durante algum tempo. Mas seis anos depois do seu 
aparecimento, e para além dos muitos pódios, a VR46 
Academy destaca-se pelos títulos mundiais de Franco 
Morbidelli e Francesco Bagnaia, ambos em Moto2.

Se analisarmos melhor o Grande Prémio de São Ma-
rino verificamos que foi um dia quase perfeito para 
a academia de pilotos que tem a sua sede a poucos 
quilómetros do circuito de Misano, no rancho de Rossi 
em Tavullia. Não só Morbidelli venceu pela primeira 
vez em MotoGP, como viu Bagnaia subir pela primeira 
vez ao pódio da categoria rainha com o seu segundo 
lugar. Faltou apenas Rossi no pódio para ser um dia 
ainda mais memorável. E depois vemos o que acon-
teceu em Moto2, com Luca Marini, irmão do próprio 

Rossi, a bater Marco Bezzecchi, tendo os dois pilotos 
feito mais uma dobradinha para a equipa de VR46 e 
estando ambos em boa posição para voltar a dar o 
título na categoria à VR46 Academy.

Este conjunto de resultados é o reflexo de toda uma 
estratégia montada e idealizada por quem de facto 
percebeu que era necessário fazer algo para manter 
o seu país no topo do motociclismo de competição 
de velocidade. E o reflexo de uma estratégia a longo 
prazo. Parece que todos os anos a VR46 Academy 
consegue encontrar novos talentos. Mas não é só 
encontrar! É também trabalhar com eles e evoluir, 
apoiar nas mais diferentes vertentes, para que che-
guem o mais rápido possível aos títulos. 

Com a criação e supervisão desta academia de vence-
dores, Valentino Rossi está a garantir que o seu legado 
em MotoGP se irá manter por muitos e bons anos. Em 
pouco tempo tornou-se num projeto vencedor e que 
garante cada vez melhores resultados. A visão estra-
tégica do veterano piloto italiano pode ter começado 
como uma resposta ao domínio espanhol. Mas mais 
do que isso, é agora uma força enorme dentro do “pa-
ddock” do Mundial de Velocidade.

Se calhar muitos fãs olham para o 10º título de Rossi 
como algo que o italiano, já quarentão, não irá nunca 
alcançar. Mas para mim, o sucesso que está a ter com os 
seus pupilos da VR46 Academy será analisado no futuro 
pelos especialistas de MotoGP como o verdadeiro 10º 
título de um piloto que está na história do motociclismo 
como um dos melhores de sempre. //

CRÓNICA

Bruno Gomes
Jornalista

ACADEMIA
DE VENCEDORES
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COM UMA HISTÓRIA QUE REMONTA À ERA DOURADA DO 
MOTOCICLISMO BRITÂNICO, A TRIDENT DO FUTURO PRETENDE 
SER UMA TRICILÍNDRICA DE MÉDIA CILINDRADA QUE VAI 
CATIVAR TODA UMA NOVA GERAÇÃO DE MOTOCICLISTAS.

APRESENTADA dia 25 de agosto de 2020 no London 
Design Museum, a concept Triumph Trident promete vir 
a ser, a partir da primavera de 2021, data em que supos-
tamente irá chegar aos mercados, uma moto económica, 
descomplicada e fácil de conduzir.

O nome já faz parte da herança da marca desde os idos 
anos 70, no tempo em que a primeira Trident foi lançada 
no mercado, numa operação conjunta da Triumph com a 
BSA (Birmingham Small Arms Company) que produziu o 
mesmo modelo com o nome de Rocket 3

A Tridente foi das primeiras motos inglesas desenvol-
vidas especificamente para contra-atacar a investida dos 
fabricantes japoneses, que nessa época estavam a ga-
nhar cada vez mais adeptos na Europa devido aos seus 

produtos inovadores, performantes e fiáveis, dos quais 
se destaca a Honda CB750 Four.

De regresso à actualidade, o Museu do Design de Lon-
dres foi o palco da apresentação ao mundo da Concept 
Bike Triumph Trident, um protótipo que também pretende 
marcar um novo capítulo na história da lendária marca 
britânica.

Com um desenho original e mais contemporâneo, esta 
nova Roadster ilustra três aspectos chave de uma política 
de mercado que pretende ir ao encontro de nova clientela:

- Excelente entrega de potência e binário disponibi-
lizados pelo característico motor tricilíndrico da marca.

- Elevado índice de tecnologia de ponta, incorporado 
de série.

Triumph Motorcycles 
faz renascer o nome Trident

» Veja aqui o video

https://www.youtube.com/watch?time_continue=6&v=4AIN_zfEmbU&feature=emb_logo


- Experiência de condução que beneficia de uma grande 
agilidade, acessibilidade e facilidade de manobra, que 
inspiram confiança.

Posicionando-se como moto de entrada de gama às 
sofisticadas Roadsters da marca de Hinckley, a Speed 
Triple e a Street Triple, a Trident destacar-se-á por uma 
excelente relação qualidade / preço que irá, expectavel-
mente, atrair uma nova geração de motociclistas.

Este novo modelo é o resultado de um projecto que já 
conta com 4 anos de desenvolvimento, dirigido exclusiva-
mente pelos engenheiros britânicos da Triumph, e estará 
muito provavelmente preparado para também servir de 
alavanca à expansão da marca nos mercados asiáticos, 
onde quase garantidamente a Trident será produzida.

Rumores falam na unidade de produção da Triumph na 
Tailândia (Bangkok) que já fabrica a quase totalidade dos 
mais de 60.000 motociclos que a marca britânica comer-
cializa por ano globalmente, mas atendendo à recente 
parceria com a Bajaj, que anunciou sinergias em diversos 
mercados, e desenvolvimento conjunto numa nova gama 
de modelos de média cilindrada, existe a possibilidade 
deste ser o primeiro modelo da Triumph a ser produzido 
na Índia (clique para ler mais).

A Trident terá certamente ajudas electrónicas à condu-
ção e um estilo moderno e bastante sedutor, minimalista 
e de linhas limpas, que se pode avaliar pelas imagens 
disponibilizadas.

Ainda não foram disponibilizados mais pormenores 
técnicos, já que a marca remete a sua divulgação para 
mais tarde, antes da data de lançamento, mas é expectável 
que a Trident conte com um motor tricilíndrico, derivado 
do da mítica Daytona 675, que deu igualmente origem 
aos actuais motores Triumph usados em Moto2 , mas com 
uma cilindrada mais modesta, que rondará os 650cc.  //

https://www.andardemoto.pt/moto-news/47287-triumph-e-bajaj-unem-se-e-vao-apresentar-novidades-de-media-cilindrada/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202009
http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202009/pdf/weiid
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TAL COMO as actuais correntes do tipo X-ring, a 
M Endurance Chain tem um lubrificante permanente, 
selado por “O-ring”, entre os roletes e os veios dos 
elos.

A grande diferença reside no facto de os roletes, 
que nas correntes normais necessitam de ser fre-
quentemente lubrificados para resistirem à pressão e 
atrito exercido pela cremalheira e pinhão de ataque, 
deixa de ser necessária. A chatice de ter que pôr óleo 
na corrente e posteriormente limpar as jantes e o 
braço oscilante, pura e simplesmente acaba.

A BMW consegue o feito ao usar, nos roletes e nas 
buchas dos veios dos elos, um tratamento químico 
que os torna extremamente resistentes ao desgaste. 
A aplicação de carbono tetraedricamente amorfo (ta-
C), vulgarmente conhecido por diamante industrial, 
torna os roletes extremamente resistentes, pelo que, 

inclusivamente, a operação de esticar a corrente 
deixa de ser necessária, revelando-se na prática tão 
conveniente como uma transmissão por veio e cardã.

A M Endurance chain, com passo 525, vai começar 
a estar disponível em breve nos concessionários da 
BMW Motorrad, para os modelos de 4 cilindros BMW 
S 1000 RR and S 1000 XR.

Futuramente os outros modelos da marca virão 
também a poder contar com estas correntes sem 
manutenção, seja como acessório ou como equipa-
mento de série, sob encomenda.

O que a BMW ainda não anunciou foi o preço da 
corrente. Igualmente ficou por esclarecer se as crema-
lheiras e os pinhões de ataque também vão receber o 
mesmo tratamento, para que toda a transmissão final 
possa assim, efectivamente, resistir durante muitos 
e muitos quilómetros, sem qualquer lubrificação. //

BMW Motorrad anuncia uma 
corrente de transmissão sem 
manutenção: a M Endurance Chain
UMA NOVA CORRENTE DE TRANSMISSÃO, A BMW M ENDURANCE 
CHAIN, QUE PROMETE GARANTIR O MESMO CONFORTO E 
PRATICIDADE DE UMA TRANSMISSÃO POR VEIO E CARDÃ.



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202009/pdf/uwjwf


O FUTURO das duas rodas aponta para as motori-
zações elétricas, e os grandes fabricantes continuam 
a dar passos no sentido de entrar neste mundo mais 
amigo do ambiente. A KTM AG, grupo que está sob a 
liderança do carismático Stefan Pierer, tem vindo a 
saber posicionar-se no mercado das motos elétricas.

Há já bastante tempo que a KTM AG revela os seus 
projetos elétricos, mas a realidade é que se excluirmos 
a Freeride E-XC, a proposta zero emissões para os 
amantes do off-road, o grupo austríaco tem demorado 
bastante tempo para lançar no mercado propostas 
de estrada com motores elétricos.

Mas a aquisição de novas marcas para o seio da 
KTM AG, como a Husqvarna ou a GasGas, tem vindo a 
acelerar o desenvolvimento de novidades neste campo. 
E com a divulgação de um novo documento destinado 
aos investidores do grupo, ficámos a conhecer mais 
uma novidade que será realidade muito em breve!

De acordo com o documento de investidores, que 
acima de tudo serve para a Pierer Mobility apresentar 

resultados operacionais e financeiros mas também 
um plano estratégico de lançamento de novidades, 
dentro de dois anos a Husqvarna irá lançar no mer-
cado a E-Pilen.

A estética desta moto elétrica para estrada vai de 
encontro ao que já conhecemos da Vitpilen a com-
bustão. Um design apurado e de certa forma retro, 
com toques de modernidade, uma mistura de estilos 
que os motociclistas europeus tanto parecem apreciar 
hoje em dia.

A Husqvarna E-Pilen estará disponível em duas 
versões: 4 kW ou 10 kW.

Quando eventualmente estiver disponível nos con-
cessionários, a E-Pilen será então uma proposta bem 
tentadora para os motociclistas urbanos, embora a 
potência divulgada não seja particularmente inte-
ressante, em especial a versão mais potente.

Para além da E-Pilen também sabemos que a Husqvarna 
irá lançar em 2022 a E-Scooter, mas no caso da scooter 
elétrica apenas existirá uma única versão de 4 kW. //

Husqvarna E-Pilen 
será realidade em 2022
O FUTURO ELÉTRICO DA MARCA DETIDA PELA KTM DE STEFAN 
PIERER CONTINUA A SER REVELADO NOS DOCUMENTOS 
ENTREGUES AOS INVESTIDORES. DESTA VEZ FICAMOS A SABER 
QUE A HUSQVARNA E-PILEN SERÁ REALIDADE EM 2022.

12   SETEMBRO // 2020
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Husqvarna E-Pilen 
será realidade em 2022
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MOTOS ELÉTRICAS e recordes de velocidade. Duas 
coisas que vamos ouvir falar muitas vezes nos próximos 
anos, pois com vários fabricantes a optarem por entrar 
no mundo das motos elétricas, e com os avanços na 
tecnologia, os antigos recordes de velocidade deste 
tipo de veículos serão batidos.

Neste particular, recentemente tivemos novidades 
do projeto da Voxan, que terá o ex-piloto e campeão 
mundial Max Biaggi aos comandos da Wattman no lago 
salgado de Uyuni na Bolívia, em julho do próximo ano. 

O objetivo será de atingir os 330 km/h com esta moto 
altamente modificada.

Mas no que diz respeito a motos elétricas de série, a 
grande notícia é que a Harley-Davidson LiveWire tornou-
-se na mais recente recordista mundial de velocidade!

Tudo porque a piloto Angelle Sampey, três vezes cam-
peã da categoria Pro Stock Motorcycle, decidiu junta-
mente com a sua equipa Harley-Davidson Screamin’ 
Eagle / Vance & Hines realizar um evento de exibição 
na pista de “drag” Lucas Oil Raceway em Indianápolis.

POUCO MAIS DE 11 SEGUNDOS! ESTE FOI O TEMPO QUE 
DEMOROU A PILOTO ANGELLE SAMPEY E A HARLEY-DAVIDSON 
LIVEWIRE A PERCORRER A “QUARTER MILE” NA LUCAS OIL 
RACEWAY DE INDIANÁPOLIS E ASSIM REGISTAREM UM NOVO 
RECORDE MUNDIAL PARA MOTOS ELÉTRICAS.

MOTO NEWS

Angelle Sampey alcança recorde 
mundial de motos elétricas 
com uma H-D LiveWire



Várias Harley-Davidson LiveWire pilotadas pelos 
membros da equipa e equipadas com pneus de 
estrada e restantes componentes de homologa-
ção, incluindo espelhos, fizeram várias tentativas 
de passagem na “eight mile” e na mais conhecida 
distância “quarter mile”.

No final do evento foi Angelle Sampey que con-
seguiu os melhores registos. Aos comandos da Li-
veWire percorreu a “eight mile” em 7,017 segundos, 
e a “quarter mile” foi completada em apenas 11,156 
segundos!

Este resultado demonstra a capacidade de acele-
ração incrível da primeira Harley-Davidson elétrica, 
com a LiveWire a atingir a velocidade de 177,59 
km/h, precisamente o máximo permitido pela marca 
americana.

O motor H-D Revelation que equipa a moto elé-
trica LiveWire é o responsável por estas prestações. 
Permite à moto americana alcançar os 100 km/h 
a partir de parado em 3 segundos, e dos 100 km/h 
aos 129 km/h demora apenas 1,9 segundos, o que 
demonstra que o binário máximo está sempre dis-
ponível a qualquer rotação.

Tendo em conta que esta foi a primeira vez que 
Angelle Sampey e a equipa puderam testar a Harley-
-Davidson LiveWire, e fizeram estes tempos usando 
a moto na sua configuração “stock”, será interessante 
perceber até onde a equipa e a piloto poderão chegar 
se começarem a modificar a moto. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202009/pdf/onuoy
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O FABRICANTE FRANCÊS INNO’KUB CRIOU UMA GARAGEM 
QUE NÃO APENAS PERMITE GUARDAR E PROTEGER A NOSSA 
MOTO, COMO TAMBÉM PERMITE EXIBIR A MOTO E FAZER 
INVEJA AOS AMIGOS.

COMO MOTOCICLISTAS, o que mais queremos é 
que a nossa moto (ou motos) fique protegida quando 
a estacionamos. Há quem tenha a possibilidade de 
guardar numa garagem fechada. Mas há também 
quem tenha o espaço disponível para a moto mas 
não tenha uma garagem.

E é precisamente a pensar nesses motociclistas que o 
fabricante francês Inno’Kub decidiu criar uma garagem 
que facilmente se instala e fica pronta a ser usada.

A Inno’Kub Garage nasce da vontade e experiência 
de mais de um quarto de século da empresa francesa 
Falco Constructions Bois. O objetivo foi disponibili-
zar uma forma prática, elegante, artesanal e também 

interessante do ponto de vista da exposição da moto 
para o exterior.

Existem três variantes diferentes: a Garage Basic, a 
Basic + e a Comfort, que inclui dois andares para que 
o motociclista possa ter espaço no andar superior 
para guardar ferramentas e os seus equipamentos 
de moto como capacetes ou blusões.

A estrutura da Inno’Kub Garage é fabricada em 
madeira. As tábuas são totalmente revestidas para 
resistir melhor aos elementos do ambiente. Num dos 
lados da estrutura encontramos uma grande janela 
que permite mostrar a moto aos nossos amigos, uma 
característica que poderá não ser do agrado de todos 

Inno’Kub Garage – Guarde a sua 
moto com estilo!



pois deixa a moto e outros conteúdos da garagem à 
vista de quem passa.

Felizmente a Inno’Kub Garage é totalmente perso-
nalizável de acordo com as preferências do compra-
dor, pelo que a grande janela poderá ser tapada ou 
completamente excluída da construção da estrutura.

E por falar em estrutura, esta garagem modular 
artesanal tem 2,60 m de comprimento, 1,36 m de 
largura e uma altura de 2,27 m. Não podemos dizer 
que seja uma garagem particularmente espaçosa na 
sua configuração Basic, mas a Inno’Kub Garage vai 
crescendo de dimensões conforme passamos para 
as variantes melhores como a Basic + e a Comfort.

Comum a todas é a rampa em alumínio e os pés 
que são ajustáveis e permitem evitar oscilações da 
estrutura. E também o suporte de fixação da roda 
dianteira que permite manter a moto direita sem 
recorrer ao descanso lateral ou central da moto.

Claro que conforme a variante escolhida, também 
o PVP aumenta. A Inno’Kub Garage Basic tem um PVP 
desde 3999€, a Basic + passa para os 4990€, enquanto 
a Comfort custa 15.900€. A empresa entrega as ga-
ragens já pré-montadas na casa do cliente.

Para mais informações sobre a Inno’Kub Garage 
clique aqui e guarde a sua moto com estilo! //

https://www.innokub.com/garages-motos/
http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202009/pdf/xmeaj
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JÁ FORAM REVELADOS OS VALORES DE PESO E POTÊNCIA!

A BIMOTA TESI H2 será oficialmente apresentada a 
1 de outubro de 2020 e será a primeira moto nascida 
sob o signo Bimota / Kawasaki. A versão conceptual 
desta “hipernaked” foi apresentada no Salão de Milão 
EICMA de 2019, e o público reagiu com entusiasmo 
e expectativa para perceber o que os especialistas 
italianos iam conseguir fazer para melhorar a já de 
si muito boa Kawasaki Ninja H2, modelo que serve 
de base à Tesi H2.

A Bimota já finalizou os testes de desenvolvimento 
do quadro totalmente fabricado pela marca italiana, 
que pretende que a Tesi H2 ultrapasse a concorrência 
sobrealimentada pela forma como se conduz. A Tesi 
H2 destaca-se de outras opções do segmento através 
de um sistema radical de suporte da roda dianteira, 
que separa as funções de suspensão e direção, para 
garantir maior agilidade e estabilidade.

Mas paralelamente toda a ciclística foi trabalhada 
para garantir um “feedback” muito mais direto e reativo. 
A fibra de carbono é usada em muitos dos elementos, 
incluindo nas carenagens, numa tentativa de baixar o 

peso total do conjunto, que foi anunciado como tendo 
214kg, ou seja, menos 24kg do que a Ninja H2

A Bimota Tesi H2 ao utilizar o mesmo motor quatro 
cilindros em linha sobrealimentado que encontramos 
na Kawasaki e que a marca confirmou também ter 
uma potência máxima de 231 cv às 11,500 rpm, leva 
vantagem ao reduzir significativamente a relação 
peso/potência.

Muitos esperavam valores mais elevados, mas o 
que é certo é que as limitações impostas pela norma-
tiva EURO5 estão a complicar a vida dos motores de 
combustão interna, a tal ponto que correm rumores 
que a Kawasaki irá descontinuar as suas H2 em 2021, 
alegadamente por não conseguir cumprir os limites 
de emissão de poluentes que irão entrar em vigor 
logo no início do ano.

E considerando que 49% do capital da icónica marca 
italiana foi adquirido pelos japoneses da Kawasaki no 
final de 2019, a Bimota pode servir para manter viva 
a mística dos motores sobrealimentados de Akashi, e 
amortizar o seu custo de desenvolvimento. //

Bimota Tesi H2

» Veja aqui o video

https://www.youtube.com/watch?time_continue=1&v=9i-1TkUzGiY&feature=emb_logo


http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202009/pdf/tunur


Uma moto de 1980 customizada por Dirk 
Oehlerking ao estilo art deco

ESTILO art deco

APRESENTAÇÃO BMW R100 RS GOOD GHOST
BY KINGSTON CUSTOM
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E
sta BMW R100 RS de 1980 nasce 
do génio do fabricante alemão 
Dirk Oehlerking e da sua oficina 
Kingston Custom.

A Good Ghost é um projecto 
que resume trabalhos anteriores 
da Kingston Custom. E, tal como 
o nome indica, evoca o fantasma 

de tempos idos. Uma moto destinada a um 
verdadeiro gentleman rider que aprecie estilo e as 
coisas boas da vida.

Como na maioria das produções de Dirk 
Oehlerking, o quadro foi mantido original, mas 
em prol de um melhor comportamento dinâmico, 
a grande alteração incidiu no eixo traseiro, que 
viu o veio de transmissão original ser substituido 
por uma mais performante unidade Monolever 
equipada com um amortecedor YSS.

A grande transformação incidiu na carenagem 
integral exterior e em pormenores de elevado 
bom gosto, como os diversos porta-bagagens 
instalados, um de cada lado da roda traseira e 
outro ao centro, onde normalmente encontramos o 
depósito de combustível.

A criação da carenagem desta R100 começou 
como tantas outras: depois de ter criado uma 
armação em arame e fita autocolante para criar as 
linhas básicas, Dirk revestiu-a de cartão e espuma 
para criar a maquete final que serviu de guia para 
a estrutura metálica, que foi feita à mão a partir 
de chapa de alumínio com uma espessura de dois 
milímetros, e cujo peso final é, espantosamente, de 
apenas 21 quilos.

Claro que houve necessidade de mudar muita 
coisa, nomeadamente os carburadores, que ficam 
escondidos debaixo da carenagem, assim como os 
filtros de ar cónicos da K&N que necessitaram de 
novas condutas de admissão.

Por seu lado, o depósito de combustível também 
teve que ser alvo de atenção, e uma nova unidade 
construída à medida, foi inserida por detrás 
da transmissão, obviamente dotada de uma 
bomba eléctrica que faz chegar a gasolina aos 
carburadores.

Outro componente que mereceu grande atenção 
foi o escape, cujas ponteiras fabricadas em aço 
inox rematam as linhas esguias da traseira, de 
forma extremamente elegante que culmina num 
pequeno farolim.

A frente é massiva, decorada com uma enorme 
grelha cromada de duplo rim, inspirada na do 
lendário desportivo da BMW, o 328 Roadster de 
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APRESENTAÇÃO BMW R100 RS GOOD GHOST



APRESENTAÇÃO BMW R100 RS GOOD GHOST BY KINGSTON CUSTOM

1936, incorporando também um farol embutido 
igualmente rematado com um aro cromado.

O assento em pele é, por si só, uma obra de 
arte. Cobre toda a parte superior da carenagem e 
possui um sistema que lhe permite levantar para 
dar acesso ao motor e ao porta-bagagens central. 
Inclui nele um elegante conjunto de quatro 
manómetros aplicados em linha sobre a própria 
pele que o reveste, e que configura o painel de 
instrumentos.

O pequeno porta-bagagens central foi 
igualmente revestido a pele, e foi desenhado 
especificamente para acolher uma garrafa de 
vinho e um copo de pé alto para responder às 
exigências do mais refinado gentleman racer. Por 
isso, o sistema de suporte inclui um conveniente 
saca-rolhas.

Em complemento, na parte traseira, os dois 
porta-bagagens seguem a mesma filosofia. Do 
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"A PINTURA SÓBRIA EVOCA OS 
ANOS 30 DO SÉCULO PASSADO, 
COM PINSTRIPING DOURADO"



lado direito está instalado um pequeno conjunto 
de mesa, com talheres em prata centenários, onde 
nem sequer falta um saleiro, e do lado esquerdo, 
um conjunto de ferramentas básicas e o acesso ao 
depósito de combustível.

O guiador de avanços conta com punhos 
revestidos a pele e manetes clássicas, o canhão  da 
ignição, original, foi colocado no lado esquerdo da 
carenagem, e a alavanca do ar foi incorporada no 
punho direito.

Para os pés foram usadas duas plataformas 
originais de uma BMW R12, e os comandos foram 
fabricados à medida.

A pintura sóbria evoca os anos 30 do século 
passado, com pinstriping dourado, a condizer com 
os logos da marca e do modelo e os parafusos da 
carenagem. //
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O trio de modelos Honda de 500 cm³, 
a CB500F, a CBR500R e a CB500X 
(compatíveis com carta A2) estão disponíveis 
na versão 2021 com novos esquemas 
cromáticos a partir deste Outono em toda a 
Europa.

APRESENTAÇÃO HONDA CB 500X/CBR 500R/CB500F
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SÉRIE 500 DA HONDA 
com novas cores 



A
s CB500F, CBR500R 
e CB500X da Honda, 
originalmente apresentadas 
ao mundo em 2013, são motos 
extremamente populares entre 
os condutores mais jovens 
e também entre os mais 
experientes.

Nesta edição de 2021, vão estar disponíveis 
em novas cores e esquemas gráficos, em toda 
a Europa, a partir deste Outono, e já com 
homologação EURO5.

Os três novos modelos podem definir-se como 
económicos e divertidos e continuam a debitar 
os 35 kW máximos permitidos por lei para que os 
detentores de carta A2 possam desfrutar deles.

O potente motor de 500 cm³ tem agora 
homologação EURO5, que a partir de 1 de 
Janeiro de 2020 introduziu padrões de emissões 
significativamente mais exigentes em comparação 
com a anterior norma EURO4. 

Estas novas exigências incluíram reduções 
substanciais nas emissões permitidas de monóxido 
de carbono, para além de uma redução superior 
a 40% no total de emissões de hidrocarbonetos, 
conseguida pela deteção de falhas de ignição e a 
introdução de um limite de partículas.

A Honda já vendeu mais de 92.000 unidades 
de CBs e CBRs em toda a Europa desde o seu 
lançamento no ano de 2013. Cada modelo tem 
o seu próprio lugar dentro da vasta gama de 
produtos Honda: com a estradista CB500F a 
registar 48% das vendas, a desportiva CBR500R a 
ser responsável por 18% e a aventureira CB500X a 
arrecadar 33% do total de vendas. 

Apesar das suas dimensões compactas e "boas 
maneiras" tornarem este trio de modelos de 500 
cm³ da Honda muito fácil de conduzir, aprender e 
progredir de forma simples no mundo das motos, 
são esses mesmos atributos que constituem uma 
verdadeira atração para quem procura uma moto 
prática e descomprometida.

Uma investigação da Honda, realizada numa 
amostra representativa do grupo de clientes da 
marca, revela a amplitude do sucesso destes três 
modelos em diferentes estratos demográficos dos 
condutores.

Os números mostram que 46% dos proprietários 
da CB500F e 29% dos proprietários da CBR500R 
são condutores jovens, com 30% e 35% deles, 
respetivamente, a terem menos de 24 anos; facto 
que ilustra o importante papel que estes modelos 

têm tido, a trazer novos condutores para o mundo 
das duas rodas. 

Por outro lado, 90% dos condutores da CB500X 
já são condutores mais maduros, mostrando a 
essência deste modelo compacto aventura, com 
aspecto robusto, suspensões de longo curso, 
posição de condução vertical e roda dianteira de 
19 polegadas.

A Honda ainda não divulgou preços para estes 
novos modelos de 2021, que iremos anunciar 
assim que sejam disponibilizados.

CB 500X
A Honda CB500X, originalmente lançada em 

2013, é um modelo crossover de aventura, muito 
divertido, de peso reduzido, extremamente fácil 
de conduzir. É uma moto que, sem nenhum 
exagero, cumpre o seu dever de forma suprema 
e competente e oferece uma utilização que se 
adapta a uma enorme diversidade de condutores.

Graças à melhoria das performances 
aerodinâmicas, o ar a alta pressão à volta da 
carenagem e do para-brisas foi bastante reduzido, 
melhorando assim a proteção contra o vento a alta 
velocidade. 

O perfil do assento também foi adelgaçado, 
eliminando os pontos mais salientes à frente, o 
que permite maior liberdade de movimentos em 
cima da moto e ajuda a chegar mais facilmente 
com os pés ao chão. 

APRESENTAÇÃO HONDA CB 500X/CBR 500R/CB500F
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"OS TRÊS NOVOS 
MODELOS PODEM 
DEFINIR-SE COMO 
ECONÓMICOS 
E DIVERTIDOS E 

CONTINUAM A DEBITAR 
OS 35 KW MÁXIMOS 
PERMITIDOS POR LEI 

PARA OS DETENTORES 
DE CARTA A2"



APRESENTAÇÃO HONDA CB 500X / CBR 500R / CB500F

Para ajudar a manobrar melhor a CB500X, o 
ângulo da direção aumentou 3 graus, para 38°, do 
centro até aos batentes e a inclusão de um guiador 
cónico em aço de diâmetro diferenciado melhorou 
ainda mais o controlo.

O painel de instrumentos em LCD está envolto 
numa moldura multi-superfície e texturada, 
refletindo o tema geral de design. Inclui indicador 
de mudança engrenada e indicador de troca de 
mudança. O suporte tubular para o para-brisas 
também permite montar um GPS por cima do 
painel de instrumentos.

A centralização das massas, com o motor 
colocado em posição muito próxima do ponto de 
pivot do braço oscilante, permite obter excelente 
agilidade em curva e a distribuição ótima do peso 
entre a frente e a traseira assegura a estabilidade 
necessária. O peso em ordem de marcha é de 
197kg.

A forquilha telescópica de 41 mm da suspensão 
dianteira tem afinação da pré-carga e curso de 
135 mm. O amortecedor traseiro monotubular (tal 
como se pode encontrar nas motos desportivas de 
maior cilindrada), com o seu êmbolo de maiores 
dimensões, assegura uma suspensão traseira 
de excelentes respostas e fantástica gestão da 
temperatura, com 5 níveis de afinação da pré-
carga da mola, e trabalha sobre um braço oscilante 
rígido em tubos de aço de secção quadrada, 
com placas em aço prensado para a afinação da 
corrente. 

A roda dianteira de 19 polegadas, juntamente 
com a suspensão de maior curso, assegura uma 
condução confiante e de extrema estabilidade 
nas superfícies mais irregulares, graças a uma 
altura livre ao solo de 180 mm que favorece a 
transposição de obstáculos.

As jantes em alumínio de baixo peso montam 
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P R O T E J A 
A  S U A  M O T O !

INSTALAÇÃO 
ULTRA-RÁPIDA
Faça a instalação 
sem ajuda em 
menos de 5 
minutos. 

ALIMENTADO POR 
PILHAS
Sem cabos. A bateria 
dura até 12 meses.

APLICAÇÃO MÓVEL
Visualize a localização 
da sua moto através 
do seu telemóvel 
Android ou iOS..

INSTALE O MONIMOTO   
O LOCALIZADOR GPS INTELIGENTE

O LOCALIZADOR GPS 
INTELIGENTE PARA MOTOS 

S A I B A  M A I S  @ G O L D E N B A T . P T

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202009/pdf/mukwr
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pneus tipo trail 110/80-R19 à frente e 160/60-
R17 (jante 17) atrás. O travão dianteiro tem um 
único disco ondulado de 310 mm e pinças de dois 
êmbolos, complementado por um travão traseiro 
com um disco também ondulado, desta feita, de 
240 mm e pinça de um só êmbolo. Esta moto, à 
semelhança das outras CB500 vem equipada de 
série com ABS.

O depósito tem capacidade para 17,5 litros, 
incluindo a reserva e, em combinação com a 
excelente economia do motor de 27,8 km/l 
(3,59 l/100 km) (em modo WMTC), oferece uma 
autonomia de 480 km.

O assento está a 830 mm de altura.
A CB500X vai estar equipada com um elegante 

sub-quadro traseiro vermelho, num tributo à 
CRF1100L Africa Twin, e estará disponível em 3 
cores: Vermelho Grand Prix, Preto Metalizado Mate 
Gunpowder, Branco Pérola Metalloid.

CBR 500R
A Honda CBR500R, de carenagem integral, é 

um modelo desportivo, económico e de preço 
acessível, que oferece uma condução de pura 

diversão, graças ao seu motor de dois cilindros de 
média cilindrada e baixo peso, que proporciona um 
grande prazer de condução.

O painel de instrumentos LCD inclui indicador 
de mudança engrenada e indicador de troca de 
mudança, estando esta última função programada 
para as 8.750 rpm, mas permitindo ser ajustada em 
incrementos de 250 rpm, entre as 5.000 e as 8.750 
rpm.

O quadro de tipo diamante é construído em 
tubos de aço de 35 mm de diâmetro, sendo leve e 
muito robusto, com uma quantidade programada 
de flexão que permite ao motociclista obter 
excelentes níveis de feedback das alterações na 
superfície da estrada. O formato e a posição dos 
apoios do motor, juntamente com o equilíbrio da 
rigidez do quadro também permitem reduzir ainda 
mais as vibrações.

A forquilha telescópica de 41 mm tem um 
curso de 120 mm e oferece uma condução muito 
suave e controlada, com excelente feedback da 
aderência do pneu dianteiro. O amortecedor 
traseiro monotubular (tal como se pode encontrar 
nas motos desportivas de maior cilindrada), com 

APRESENTAÇÃO HONDA CB 500X / CBR 500R / CB500F



o seu êmbolo de maiores dimensões, assegura 
uma suspensão traseira de excelentes respostas e 
fantástica gestão da temperatura, com 5 níveis de 
afinação da pré-carga da mola.

O travão dianteiro tem um único disco 
ondulado de 320 mm e pinça de dois êmbolos, 
complementado por um travão traseiro com um 
disco também ondulado, desta feita, de 240 mm, 
e pinça de um só êmbolo. Vem equipada de série 
com ABS.

As jantes em alumínio fundido de 17 polegadas 

têm raios em Y de secção oca e calçam pneus 
120/70-ZR17 na frente e 160/60-ZR17 atrás.

A altura do assento é de 785 mm, o que torna a 
CBR500R um modelo bastante fácil de conduzir, 
com uma posição de condução confortável e muito 
espaço para condutores de todas as estaturas.

O depósito tem capacidade para 17,1 litros, 
incluindo a reserva e, em combinação com a 
excelente economia do motor, oferece uma 
autonomia de 480 km.

A CBR500R tem novos gráficos e logotipos 
elegantes que destacam a sua herança de 
competição, e está disponível nas seguintes cores: 
Cinzento Metalizado Mate Axis, Vermelho Grand 
Prix e Branco Pérola Metalloid.

CB500F
A CB500F é uma naked que já demonstrou 

ser uma fórmula de sucesso, testada e 
comprovada pela Honda, revelando-se uma moto 
extremamente popular. Este novo modelo mantém 
toda a sua relevância, sem perder nenhuma das 
características que a tornaram famosa.

Com dimensões compactas e condução muito 
fácil, esta Honda permite progredir de forma 

"A HONDA JÁ VENDEU 
MAIS DE 92.000 UNIDADES 
DE CBS E CBRS EM TODA 
A EUROPA DESDE O SEU 
LANÇAMENTO NO ANO 

DE 2013."

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202009/pdf/njhej
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simples no mundo das motos, graças aos seus 
atributos, bastante apreciados por quem procura 
uma moto fácil de conduzir seja para quem quer 
passar de uma 125 para uma moto maior ou para 
quem pretende apenas explorar novas estradas ao 
fim de semana.

Destaca-se o quadro simples, desportivo e de baixo 
peso, que pode oferecer o mais elevado nível de 
diversão a todos os condutores, independentemente 
da sua experiência. Apesar de a potência de pico de 
35 kW a tornar apta para detentores de carta A2, 
a CB500F oferece muito mais do que apenas uma 
moto "de entrada" para principiantes.

A altura do assento não foi alterada, mantendo-
se facilmente acessível, a 785 mm do chão, o 
que torna a CB500F um modelo bastante fácil de 
conduzir, com uma posição de condução neutra 
e confortável e muito espaço para condutores de 
todas as estaturas.

A forquilha telescópica de 41 mm da suspensão 
dianteira tem afinação da pré-carga e um curso 
de 120 mm; proporcionando uma condução muito 
suave e controlada, com excelente feedback.

O mono-amortecedor traseiro possui um 
êmbolo de maiores dimensões, que assegura uma 
suspensão traseira de excelentes respostas, com 5 
níveis de afinação da pré-carga da mola. A altura 
livre ao solo é de 145 mm. 

As jantes em alumínio fundido de 17 polegadas 
têm raios em Y de secção oca, e equipam pneus de 
medidas  120/70-ZR17 na frente e 160/60-ZR17 
na traseira.

O travão dianteiro tem um único disco 
ondulado de 320 mm e pinça de dois êmbolos, 
complementado por um travão traseiro com um 
disco também ondulado, desta feita, de 240 mm e 
pinça de um só êmbolo. 

O depósito tem capacidade para 17,1 litros, 
incluindo a reserva e, em combinação com a 
excelente economia do motor (28 km/l ou 3,49 
l/100 km), oferece uma autonomia de 480 km.

A CB500F naked apresenta duas novas cores 
vibrantes: Azul Candy Caribbean Sea e Amarelo 
Candy Moon Glow, estando ainda disponível em 
Vermelho Grand Prix e Preto Metalizado Mate 
Gunpowder. //
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LET’S DJANGO! 2.699€
A Peugeot Django transmite-lhe imediatamente a vontade de realizar uma viagem pelo 
litoral ou de organizar um delicioso piquenique na floresta. Tenha a liberdade para escapar 
ao quotidiano. Inspirando-se nas linhas requintadas do clássico modelo S57C, a Peugeot 
Motocycles conseguiu criar a vintage moderna.

Preço promocional de venda ao público de 2.699€ para o modelo Django 125cc ABS. Inclui IVA 
e acrescem ISV, despesas de legalização e transporte e Eco-Valor. Não acumulável com outras 
campanhas em vigor, limitado ao stock existente. Campanha válida até 30 de Setembro de 
2020 nos concessionários aderentes.

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

Descubra mais em: 
www.peugeot-motocycles.pt

2.699€*

*

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202009/pdf/idxrv


Uma edição especial do modelo mais racing 
da Montesa, homenagem aos três quartos 
de século da marca espanhola.

APRESENTAÇÃO MONTESA COTA 301RR
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VERSÃO DO 75º ANIVERSÁRIO
para 2021



A
Montesa Cota 301RR 75 
Aniversário substitui a sua 
antecessora e apresenta 
novidades interessantes, num 
conjunto que foi alvo de uma 
elevada atenção ao detalhe. Um 
modelo que estará disponível 
na gama de 2021 da Montesa, 

e que se revela como o mais potente da gama trial da 
marca espanhola.Não é em vão que foi apelidada de 
RR (Race Ready).

Destaca-se pelo depósito de combustível vermelho, 
cor que se reflete nos gráficos do quadro e que tem 
vestido diversos modelos da marca ao longo dos anos.

Em contraste, estão as jarras da forquilha da 
suspensão dianteira, pintadas a negro e decoradas 
com o logótipo do modelo, que se enquadram na 
perfeição com a pintura vermelha e cinza que se 
estende às jantes e escape e contribui para uma 
elevada elegância.

A 301RR é a Cota mais potente de série, desenhada 
especificamente para a competição, que herda a 
experiência da marca e dos seus pilotos no Mundial 
de Trial, onde os seus componentes e demais soluções 
técnicas são duramente testados, sendo na prática 
a mesma moto com que o piloto Gabriel Marcelli se 
sagrou campeão no último Mundial de Trial 2.

A Cota 301RR herda o motor da sua antecessora, 
mas com algumas alterações como o aumento da 
cilindrada, que passou dos 288cc para os 299cc (a 
cilindrada máxima permitida no campeonato) por via 
do aumento do diâmetro do pistão e do cilindro.

Conta também com um novo sistema de 
descompressão de gases, com um respirador de maior 
diâmetro, igual ao que é usado nas motos de Trial 
GP de Toni Bou e Fujinami, e que proporciona uma 
significativa redução do efeito travão-motor, que 
proporciona mais controle ao conjunto.

Por outro lado aumenta também a inércia da 
cambota, que confere uma maior progressividade da 
resposta em baixos e médios regimes.

A electrónica sofreu uma significativa actualização 
ao nível da ECU, a unidade de controlo electrónico 
(vulgo centralina) e do sistema de alimentação PGM-
FI, que assegura uma resposta perfeita ao acelerador.

A Cota 301RR 75 Aniversário continua a utilizar o 
mesmo quadro e braço oscilante da sua antecessora, 
cuja fiabilidade e desempenho estão mais do 
que provados. Na travagem, a Montesa mantém a 
aposta nos discos recortados em ambos os eixos, à 
semelhança dos das motos de competição oficiais.

Também à semelhança das motos do Mundial de 
Trial, esta nova Cota recebeu uma nova ponteira de 
escape em alumínio que incrementa a resistência e, 
mais importante ainda, aumenta também em 16% o 
binário disponível a baixa rotação.

A Cota 301RR 75° Aniversário continua a contar com 
uma forquilha TECH e um amortecedor Showa, e com 
cubos de roda em alumínio maquinado.

Este novo modelo da Montesa vai estar disponível 
a partir de Outubro, mas o seu preço ainda não foi 
revelado. //

APRESENTAÇÃO MONTESA COTA 301RR
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O final da produção do icónico motor 
UCE de 500cc das Royal Enfield Classic e 
Bullet deu origem a uma edição limitada 
a 1000 unidades: a “Tribute Black” que 
comemora o final de uma era.

EDIÇÃO limitada
APRESENTAÇÃO ROYAL ENFIELD “TRIBUTE BLACK”
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O
icónico motor 
monocilíndrico de 500 cc 
das Royal Enfield Classic 
e Bullet, apresentado 
originalmente em 2009, 
será retirado de produção 
em 2020. Durante mais de 
uma década, este distinto 

motor de 500 cc da marca indiana representou 
com orgulho uma longa tradição de motores 
fiáveis e carismáticos, com o inconfundível som 
que ressoou no coração dos seus orgulhosos 
proprietários.

O motor de 500 cc e as lendárias motos que 
propulsionou, as Classic e Bullet 500, foram 
determinantes no fulgurante crescimento e êxito 
da marca em todo o Mundo. No entanto, com as 
cada vez mais exigentes normas anti-poluição, a 
Royal Enfield anuncia que vai descontinuar a sua 
produção.

Para levar a cabo uma merecida celebração de 
final de produção deste ícone clássico, a Royal 
Enfield vai lançar a Classic 500 Tribute Black, 
numa série especial de edição limitada a 1000 
unidades, destinada ao mercado europeu a partir 
de setembro de 2020,

Com um PVP estimado de 5.945€ para o mercado 
português, esta série limitada será a última 
propulsionada pelo carismático motor de 500 cc, e 
cada unidade disporá de uma placa com o número 
de série comemorativo, assim como uma seleção 
de acessórios adicionais, o que fará com que cada 
moto seja única para o seu proprietário.

A Royal Enfield Classic 500 Tribute Black irá 
distinguir-se por ter os perfis do depósito de 
gasolina pintados à mão, tal como as Classic 500 
que saíram originalmente da fábrica da Royal 
Enfield em Thiruvottiyur, em 2009.

Além disso, pela primeira vez na história de 
produção da Royal Enfield, estas motos de edição 
limitada disporão de uma pintura exclusiva de 
duplo tom, com guarda-lamas e depósito de 
combustível com acabamentos em negro brilhante 
e mate.

Esta estética especial adiciona um toque único 
de qualidade a esta moto intemporal, fazendo da 
Classic 500 Tribute Black uma peça de coleção 
muito desejada.

Falando sobre este anúncio, Vinod Dasari, CEO da 
Royal Enfield, afirmou: 

“Desde 2008, as motos Royal Enfield de 500 
cc representaram com orgulho o segmento de 
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APRESENTAÇÃO ROYAL ENFIELD “TRIBUTE BLACK”

motociclismo de médias cilindradas. A Classic 500 
em particular alcançou grandes êxitos para a Royal 
Enfield em vários mercados internacionais devido 
ao seu sublime desenho ‘retro-chic’ e à sua atrativa 
experiência de condução.

Ao concluir a etapa das nossas motos Royal 
Enfield 500 cc, a Classic 500 Tribute Black 
converte-se numa oportunidade para que os 
nossos entusiastas possam possuir e formar parte 
da Royal Enfield e da história do motociclismo.

Se bem que esta edição limitada supõe um 
aplauso final para as 500 cc, como conclusão de 
uma lenda, também é certo que a Royal Enfield 
continuará a desenhar e a construir motos que 
se mantenham fiéis à sua tradição, com modelos 
resistentes, atrativos e intemporais, que vão 
assegurar que a Royal Enfield continuará a crescer 
a todo o gás.” //
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Um motor tem de funcionar a uma 
temperatura ideal para apresentar 
eficiência máxima. Por vezes a temperatura 
aquece. Saiba aqui o que pode causar o 
sobreaquecimento e como pode evitar.

Causas do sobreaquecimento
DA MOTO E COMO EVITAR

TÉCNICA SOBREAQUECIMENTO

Texto: Bruno Gomes Fotos: Rogério Carmo e marcas
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O
objetivo de um sistema de 
refrigeração de uma moto é 
de dissipar o calor provocado 
pela fricção dos componentes 
internos e combustão do motor. 
Manter o motor numa janela de 
temperatura ótima não apenas 
vai evitar desgaste e avarias a 

longo prazo, ou até no curto prazo, como permitirá que 
o motor trabalhe sempre na sua máxima eficiência.

A ideia não é ter o motor a trabalhar à 
temperatura mais baixa possível. Isso, em si mesmo, 
pode ser um problema. O óleo do motor pode 
ser demasiado espesso quando a temperatura é 
demasiado baixa e não lubrifica os componentes 
internos, e essa viscosidade excessiva do óleo irá 
causar perdas de potência.

Por outro lado, um motor a trabalhar acima da sua 
temperatura ótima irá apresentar outros problemas. 
As tolerâncias entre os diversos componentes internos 
serão extremamente reduzidas, causando desgaste 
excessivo na superfície dos materiais usados.

Conseguir colocar o motor na sua temperatura ideal 
de funcionamento é uma “arte” que pode parecer 
simples à primeira vista, mas que na realidade é uma 
ciência bastante precisa. Quem já viu os mecânicos de 
uma equipa de competição prepararem a entrada da 
moto em pista sabe do que estamos a falar. A forma 
de fazer circular o líquido de radiador ou líquido de 

refrigeração pelos canais de refrigeração do motor, e 
também, claro, o óleo, tem uma influência bastante 
pronunciada na forma como o motor vai revelar o seu 
potencial.

SOBREAQUECIMENTO DO MOTOR: 
CAUSAS, EFEITOS E SOLUÇÕES
Nas motos mais antigas, a carburador, um motor com 

uma mistura demasiado pobre, ou seja, que recebe 
mais ar do que gasolina pode estar em “sofrimento”. 
Neste caso, a combustão na câmara pode ser atrasada 
e prolongar o ciclo da combustão e o lado do escape 
acabará por aquecer demasiado.

Outra causa para o sobrequecimento, embora nas 
motos mais modernas isso não seja um problema 
tão notório, é a ignição demasiado avançada. Neste 
caso, a mistura ar/combustível entra em combustão 
enquanto o pistão ainda está no movimento de subida. 
Esta não será, por razões óbvias, a forma mais eficiente 
do motor trabalhar. Neste caso o pistão poderá furar 
devido ao aparecimento de pontos de temperatura 
mais elevados em determinadas zonas. Mas também 
temos de ter em conta que o pistão estará a contrariar 
o movimento natural da cambota.

Nas motos mais modernas a injeção e que 
utilizam uma centralina (ECU) extremamente 
avançada, que adapta constantemente a mistura 
combustível / ar de acordo com as condições de 
utilização, o sobreaquecimento não deverá acontecer 



TÉCNICA SOBREAQUECIMENTO

pelas causas que já referimos. Neste caso, e em 
motos com refrigeração por líquido, existe uma 
elevada probabilidade do sistema de refrigeração 
estar danificado e com isso a temperatura de 
funcionamento aumentará consideravelmente.

O termostato da ventoinha do radiador tem um 
interruptor que fecha ou abre o circuito sempre que 
o líquido de refrigeração atinge uma determinada 
temperatura. Assim que a ventoinha (há motos que 
usam uma e outras que usam duas) é ativada, o fluxo 
de ar fresco que é passado para o radiador aumenta 
consideravelmente e isso leva à diminuição da 
temperatura excessiva.

Se o termostato falha, a ventoinha não irá 
entrar em funcionamento no momento que 
devia. A temperatura irá aumentar rapidamente, 
especialmente em ambiente urbano, onde 
temos de ficar parados nos semáforos ou então 
circulamos a baixa velocidade atrás ou no meio 
de automóveis. Caso isto aconteça, verifique 
sempre o termostato da ventoinha. Embora 
os danos causados por esta avaria possam ser 
grandes, substituir o termostato não acarreta 
custos demasiado elevados e será uma operação 
relativamente simples para um mecânico.

Também temos de ter em conta que o próprio 
radiador poderá estar danificado. Quantas vezes 
não viu um radiador com os filamentos do radiador, 
que são extremamente finos, torcidos ou zonas 
mais abertas? Provavelmente isso acontece porque 
o proprietário da moto lavou o radiador com um 
jato de pressão de água.

Usar um jato de pressão pode ser uma solução 
tentadora. Estamos em viagem ou acabámos de 
chegar de uma viagem, e uma estação de lavagem 
permite rapidamente e sem gastar muitos euros lavar 
a moto que fica a brilhar. Mas o radiador poderá não 
“gostar” desta lavagem tão agressiva.

Tudo porque o material usado no radiador é 
extremamente fino e delicado. Em princípio será 
de alumínio. Este material apresenta excelentes 
propriedades de transferência de temperatura – entre 
o ar fresco e o líquido de refrigeração – mas ao mesmo 
tempo é muito frágil. Quando as aletas do radiador 
estão dobradas ou torcidas, impedem que o fluxo de 
ar percorra o caminho expectável, e por sua vez isso 
impede o arrefecimento do líquido de refrigeração.

A melhor opção para limpar o radiador será 
amolecer a sujidade excessiva com água morna. 
Depois use uma escova com pelos macios (uma escova 
de dentes por exemplo, embora demore mais tempo) 
ou uma esponja, e suavemente limpe a sujidade em 
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excesso. Tenha em atenção que não deverá pressionar 
em demasia o chamado “ninho” do radiador!

Lembra-se da última vez que verificou o nível do 
líquido de refrigeração? Se não se recorda, então 
está na altura de verificar! Se o nível do líquido de 
refrigeração estiver demasiado baixo isso poderá levar 
a um sobreaquecimento do motor. Com pouco líquido 
a percorrer o circuito de refrigeração, a temperatura do 
líquido não irá diminuir conforme previsto enquanto 
circula nos canais, e com isso a temperatura do motor 
aumentará consideravelmente.

Atenção: não utilize água simples da torneira 
ou mesmo de garrafa no radiador! Deverá utilizar 
um líquido próprio para refrigerar o motor. Água 
só deverá ser utilizada em último caso, numa 
emergência, por exemplo se estiver em viagem e 
de repente verificar que necessita de repor o nível 
e não tiver a possibilidade de comprar líquido de 
refrigeração. Tenha em atenção que assim que 
puder deverá purgar o sistema e voltar a colocar 
líquido de refrigeração ao nível.

Deverá verificar o nível do líquido de refrigeração 
através do depósito de expansão. Este depósito estará 
posicionado perto do radiador (normalmente ao lado) 
e é fabricado em material translúcido, apresentando 

um indicador de nível mínimo e outro de nível 
máximo. O líquido de refrigeração não deverá nunca 
estar abaixo ou acima destes pontos, respetivamente.

Não verifique o nível com o motor quente! Faça 
esta operação de manutenção com o motor frio, 
ou pelo menos sem estar à sua temperatura de 
funcionamento habitual, e com a moto direita. 
Confirme que o nível do líquido está dentro dos 
limites. Se tiver de abrir o depósito de expansão, 
faça-o com cuidado por causa da pressão interna. 
Se abrir a tampa demasiado rápido corre o risco 
de se queimar com o líquido quente que irá saltar 
para fora do depósito. Para perceber melhor o que 
estamos a falar, imagine que agita uma garrada 
de uma bebida gaseificada com a tampa fechada. 
Quando abre a tampa a bebida rapidamente 
expande devido à saída do gás.

Se notar que o líquido de refrigeração está 
sempre a baixar de nível, então é porque tem 
uma fuga. Confirme que a tampa do radiador 
está bem fechada. Se a junta da cabeça do motor 
estiver danificada, o que será a situação pior, então 
verifique se o óleo do motor contém água. Um 
indicador deste problema é fumo branco que sai 
do escape quando se liga a moto. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202009/pdf/buohv


Poderia fazer uma lista de equipamentos e 
regras de segurança para qualquer pessoa que 
ande de moto. Poderia descrever modelos e 
marcas de capacetes, luvas, botas e casacos. 

Não é que isto não seja importante, claro que é. Mas 
sou da opinião que cada vez mais é preciso adicionar 
estados de espírito emocionais aos equipamentos 
físicos de proteção que já todos nós conhecemos.

Para andar de moto é preciso...
PAIXÃO: o que mais tenho visto por aí é pessoas 

que andam de moto, mas que não têm paixão. Andam 
porque é “cool”, dá pinta, querem pertencer a grupos, 
tirar fotografias, adquirir um certo status... e está tudo 
bem, não critico e cada um é livre de fazer aquilo que 
quiser. Paz e amor para todos porque o mundo tem 
espaço para todos nós. Mas quando o fazemos com 
paixão, tudo ganha um novo sentido. Desenvolvemos 
uma relação com a nossa moto quase como se ela 
fosse uma pessoa. Cuidamos e estimamos com muito 
amor e carinho. Sentimo-nos felizes por rodarmos com 
ela, independentemente da distância ou das pessoas 
que estão ou não estão connosco. Porque mesmo em 
trajetos curtos ou na falta de companhia, a sensação 
boa de andar de moto é interna, por isso nenhum 
elemento externo deve condicionar a nossa paixão. 

RESPEITO: de nada serve ter aqueles 4 essenciais 
mencionados anteriormente (capacete, luvas, botas e 
casaco) se não tivermos bem presente na nossa mente 
o respeito que devemos ter pelas nossas máquinas. 
Esta simples palavra aplicada ao mundo das motos 
tem uma abrangência ainda maior tocando em aspe-
tos tais como a responsabilidade e a segurança não 

só para connosco, mas também para com os outros.
Resumindo e concluindo... se aos 4 essenciais básicos 

adicionarmos estes dois últimos, tenho a certeza que 
a experiência de andar de moto (seja lá onde for ou 
com quem for) será muito mais completa, aprazível 
e... incrível. Quer apostar?

Boas curvas.  //

CRÓNICA

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

OS 2 ESSENCIAIS
para Andar de Moto
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Uma naked japonesa com uma 
performance do outro mundo! Assim 
é a Kawasaki Z H2, que tem no motor 
sobrealimentado o seu maior destaque 
mas revela muitas outras mais-valias.

Do outro
MUNDO!

KAWASAKI Z H2

Texto: Bruno Gomes Fotos: Luís Duarte

TESTE KAWASAKI Z H2
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A
Kawasaki tem um longo 
historial de cerca de cinco 
décadas a desenvolver e 
fabricar nakeds. Mas nenhuma 
naked da casa de Akashi se 
aproximou tanto da perfeição 
e loucura que hoje em dia 
oferece a Z H2. Aliás, só 

poderia ser assim para poder fazer frente a rivais 
tão emocionantes como a Aprilia Tuono V4 1100 
ou a Ducati Streetfighter V4, que curiosamente 
colocámos num frente a frente nesta edição do seu 
Andar de Moto. Depois temos ainda outras naked 
endiabradas como a KTM 1290 Super Duke R, a 
Suzuki GSX-S1000, e num registo mais clássico as 
Triumph Speed Triple ou a Honda CB1000R.

Ao contrário das suas concorrentes, a Kawasaki 
optou por seguir uma estratégia que posiciona a 
Z H2 como uma moto verdadeiramente especial e 
única. Mais do que competir pelo título de melhor 
supernaked, esta moto está a abrir caminho e a 
escrever as regras de toda uma nova geração de 
nakeds mais potentes e que vão reescrever muitos 
conceitos no mundo das duas rodas. Estamos perante 

as chamadas hypernaked.
E é engraçado perceber que os responsáveis da 

Kawasaki não optaram por fazer evoluir aquela que 
até agora era a sua naked de maior performance, a 
Z1000. Não, nada disso! O objetivo da Kawasaki foi 
obliterar a concorrência com uma moto do outro 
mundo! Pelas prestações alucinantes, mas também 
pela versatilidade demonstrada.

No papel, a Z H2 é uma das motos mais excitantes 
dos últimos anos. E foi por isso com natural 
ansiedade que me desloquei ao concessionário 
Rame Moto, mesmo às portas de Lisboa, para 
levantar a unidade de testes. Foi uma relação que 
durou apenas três dias, mas as emoções que esta 
japonesa despida de carenagens deixou em mim 
vão demorar bastante tempo a desaparecer.

O motor tetracilíndrico em linha de 998 cc 
é uma força da natureza. E não brilha apenas 
pela sua brutalidade pura e dura. Tem tanto de 
agressividade como tem de suavidade. Não demora 
a encher o compressor, não vibra. Os 200 cv às 
11.000 rpm e os 137 Nm às 8.500 rpm podem 
ser números assustadoramente impressionantes 
tendo em conta que estamos perante uma naked. 

» Galeria de fotos aqui

» Veja aqui o video

https://www.youtube.com/watch?time_continue=1&v=dBXc5pJZHhA&feature=emb_logo
https://www.andardemoto.pt/test-drives/51133-teste-kawasaki-z-h2-do-outro-mundo/#bmg-1
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"ASSIM QUE O COMPRESSOR COMEÇA A RODAR, 
SOMOS ATINGIDOS POR UMA FORÇA QUASE 

INEXPLICÁVEL."

TESTE KAWASAKI Z H2

A potência está presente a todos os momentos, o 
pulmão do quatro em linha enche rapidamente 
desde baixas rotações (2000 rpm) e assim que o 
compressor começa a rodar, somos atingidos por 
uma força quase inexplicável. Tenho quase a certeza 
que o comprimento dos meus braços aumentou 
uns centímetros de tanto me agarrar ao guiador 
enquanto acelerava a fundo na Z H2.

Com um motor tão explosivo não deixa de ser 
surpreendente como a Kawasaki conseguiu trabalhar 
para que seja igualmente amigável. Por exemplo, dei 
por mim a rolar em 6ª no meio da cidade a cerca de 
60 km/h sem que o motor se queixasse. Aqui entram 
em ação as novidades que a Kawasaki preparou 
especificamente para a Z H2. Embora o motor seja, 
basicamente, igual ao motor da sport-turística H2 
SX, os engenheiros de Akashi redesenharam os 
coletores de escape (mais longos) e redefiniram os 
parâmetros da injeção com mapas exclusivos para 
esta naked sobrealimentada. Isso permitiu ganhar 

maior elasticidade nas recuperações, suavidade de 
funcionamento e cumprir com as normas Euro5 sem 
perder potência ou binário.

Para ajudar a maximizar a sensação de aceleração, 
a transmissão final está mais curta. Isto confere 
à Z H2 uma reação mais imediata aos impulsos 
no acelerador quando comparamos com a H2 SX. 
Ao mesmo tempo sentimos uma capacidade de 
aceleração à saída das curvas mais lentas como 
nenhuma outra supernaked consegue dar.

Esta sensação de adrenalina que obtemos 
enquanto aceleramos a fundo é viciante! Só 
temos é de ter cuidado com duas coisas: os 
pontos da carta de condução, mas também com o 
combustível. É que a partir do momento em que 
o compressor enche para além de pouco mais 
de três quartos da sua capacidade máxima – é 
possível visualizar esta informação no gráfico 
apresentado no esbelto painel de instrumentos 
TFT a cores – o consumo de combustível aumenta 
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998 CC
200 CV

18 990 €
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exponencialmente e rapidamente a Z H2 vai 
devorar os 19 litros que se escondem no depósito. 
Consegui conter alguma da minha impetuosidade 
com o acelerador, e o máximo que consegui 
percorrer com um depósito foram 187 km.

A caixa de seis velocidades é quase perfeita. Com 
a relação mais curta, somos obrigados a subir de 
caixa rapidamente para aproveitar toda a onda de 
binário disponível a qualquer regime. Felizmente a 
Z H2 conta com um preciso sistema “quickshift” que 
engrena a relação seguinte suavemente, embora 
nas reduções o tato do seletor se torne áspero ou 
até demasiado mecânico. Uma coisa boa que deve 
ser destacada é a embraiagem deslizante. Mesmo 
quando adotamos um ritmo mais vivo, as reduções 
agressivas são digeridas perfeitamente e a roda 
traseira não bloqueia.

E por falar em reduções, não posso deixar de 
referir o som que este motor emite quando cortamos 
acelerador ou reduzimos de caixa. Se estivermos 
acima das 4000 rpm, o compressor emite um som 
viciante parecido ao assobio de um pássaro. É a 

descarga da pressão do compressor. É viciante, e com 
o tempo passa a ser uma característica que torna a 
condução desta Z H2 ainda mais especial, até mesmo 
para quem vê e ouve a moto a passar.

Aos comandos da Kawasaki Z H2 o condutor é 
recebido por uma posição de condução muito boa 
para uma naked deste tipo. O triângulo composto 
por assento / guiador / poisa-pés permite adotar 
uma posição descontraída, com as pernas a 
encontrarem bastante espaço para apoiar nas 
travagens, e nem mesmo percorrer mais de 300 km 
quase de seguida será problema.

E será também aos comandos da Z H2 que 
descobrimos toda a eletrónica extremamente 
evoluída. O acelerador “ride-by-wire” da Kawasaki 
revela-se bem afinado. A unidade de medição de 
inércia Bosch de seis eixos inclui uma série de 
ajudas e opções eletrónicas que permitem adaptar 
a Z H2 ao nosso gosto e necessidades. Estou a falar 
de quatro modos de condução, controlo de tração 
ajustável, “anti-wheelie”, travagem com função 
“cornering”, diferentes mapas de potência, controlo 

"O ECRÃ TFT A CORES APRESENTA UMA 
QUANTIDADE MUITO GENEROSA DE INFORMAÇÃO, 

E POR VEZES SENTE-SE “ATAFULHADO” "

TESTE KAWASAKI Z H2
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da derrapagem lateral da roda traseira e ainda, 
para os mais atrevidos, um “launch control” para 
arranques canhão!

Embora equipada de série com todas estas opções 
eletrónicas, convém ter em conta que a Kawasaki 
olha para a Z H2 como uma moto para estrada e 
não para pista. Nesse sentido, a marca japonesa não 
nos permite entrar em ajustes detalhados. Apenas 
o controlo de tração e potência do motor são 
escolhidos pelo condutor. Tudo o resto fica integrado 
nos diferentes modos de condução.

Achei a intervenção da eletrónica bastante 
bem adaptada para uma condução em estrada. O 
controlo de tração em nível 3 torna-se demasiado 
interventivo, e nem mesmo reduzindo o modo de 
potência consegui que o sistema deixasse de se 
fazer notar. Normal numa moto tão potente. Em 

nível 2 o controlo de tração já é mais permissivo 
mas ainda assim corta bastante a aceleração, pois 
o “anti-wheelie” integrado e não ajustável, acaba 
por intervir para evitar que a roda dianteira suba 
de forma agressiva. Nível 1 foi o meu preferido 
durante os dias com a Z H2. Permitiu-me acelerar 
livremente com a roda a levantar sem que a 
eletrónica entrasse em “overdrive”.

Com grande parte dos 137 Nm de binário 
disponíveis tão abaixo nas rotações, é fácil levar 
a roda traseira a perder a aderência. No entanto a 
forma como a roda desliza é bastante progressiva 
e, acima de tudo, prevísivel. Não é necessário cortar 
acelerador para manter a traseira na linha. De todo! 
O melhor é manter acelerador e deixar a traseira 
deslizar ligeiramente até que o pneu reencontra a 
tração e somos catapultados em frente.

"ACHEI A INTERVENÇÃO DA ELETRÓNICA 
BASTANTE BEM ADAPTADA PARA UMA CONDUÇÃO 

EM ESTRADA"
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Optar por um caminho totalmente 
diferente do que fazem as rivais não é 
fácil. Mas a Kawasaki voltou a apostar na 
sobrealimentação do motor quatro em 
linha. Isso obrigou à colocação de uma 
admissão assimétrica, no lado esquerdo. 
Esta foi a forma mais direta de levar grandes 
quantidades de ar fresco para o motor. O 
compressor utiliza uma hélice de 69 mm, 
igual à sa H2 SX mas mais pequena do que 
as das poderosas Ninja H2. É totalmente 
maquinada em alumínio, com seis pás 
na ponta e doze pás, mais pequenas, na 
base. Esta configuração permite espalhar 
a potência pela gama de rotações, mas dá 
ainda espaço para encontrar melhorias. A 
utilização de um compressor volumétrico 
habitualmente obriga à instalação de um 
intercooler. Isso adiciona peso. E muito! Mas 
a Kawasaki encontrou forma de ultrapassar 
este problema posicionando injetores de 
óleo em zonas mais sujeitas ao aumento 
de temperatura, lubrificando e mantendo a 
temperatura mais baixa. Koji Ito, responsável 
do projeto Z H2, referiu no momento da 
apresentação da moto que “Não podemos 
simplesmente aplicar um compressor. 
Tecnicamente isso é possível. Mas é preciso 
desenhar a tudo a partir do zero e considerar 
o stress que o chassis e pneus têm de 
aguentar. Mesmo com o aumento do peso, 
achamos que os 200 cv são suficientes”.

Sopro de potência
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A facilidade com que controlamos o conjunto acaba 
por também se dever ao chassis bem delineado. O 
quadro pode parecer igual ao das Ninja H2 e H2 SX. 
No entanto a Z H2 obrigou a Kawasaki a redesenhar 
por completo a estrutura de treliça em tubos de aço, 
que no caso da unidade testada está coberta por 
uma magnífica pintura verde brilhante, e com as 
soldaduras perfeitamente acabadas a mostrarem que 
de facto a casa de Akashi sabe o que faz.

O quadro foi redesenhado para maximizar a 
estabilidade e a maneabilidade. De facto, e tendo em 
conta que esta moto pesa 239 kg a cheio, não posso 
considerar que seja uma moto leve e particularmente 
ágil nas trocas de direção. É uma moto que exige 
que a direção seja trabalhada de forma enérgica, 
e a ausência de um amortecedor de direção faz-se 
notar, com a frente a abanar sob aceleração. Ainda 
assim os muitos quilos que o motor quatro em 
linha sobrealimentado tem de mover estão bem 
distribuídos. O conjunto está equilibrado, e acima 
de tudo o condutor obtém um enorme conjunto de 
informações que permitem conduzir mais próximo 
do limite sem perder confiança. Confesso que admiro 

a forma como a Kawasaki conseguiu colocar este 
“monstro” a rolar de uma forma tão natural e neutra. 
E com isso ganha versatilidade. 
Se pudesse fazer a comparação, diria que a Z H2 fica 
a meio caminho entre a rigidez absoluta do chassis 
de uma Ninja ZX-10RR e a maior flexbilidade da 
turística H2 SX. Revela-se suave nas transições de 
inclinação, e mesmo em inclinações pronunciadas o 
conjunto mantém-se estável, mantendo trajetórias 
mais fechadas e possibilitando que o condutor se 
aperceba de quando está a chegar ao limite.

A ciclística fica completa com um conjunto de 
suspensões Showa. À frente brilha uma forquilha 
SFF-BP, totalmente ajustável, enquanto na traseira 
encontramos um amortecedor também com algumas 
possibilidade de afinação. A capacidade de absorção 
dos impactos é excelente. Talvez aumentasse um 
pouco a pré-carga para tentar corrigir o afundar da 
forquilha dianteira nas travagens mais fortes. Mas 
esse afundar acontece de forma homogénea, por isso 
nunca somos surpreendidos pelo baixar da frente.

Ao nível da travagem a Kawasaki optou por 
misturar componentes de diferentes fornecedores. 

"A CICLÍSTICA FICA COMPLETA COM UM CONJUNTO 
DE SUSPENSÕES SHOWA. À FRENTE BRILHA UMA 

FORQUILHA SFF-BP, TOTALMENTE AJUSTÁVEL"
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E o resultado é muito positivo. Embora as pinças 
Brembo monobloco sejam as M4.32 e não as 
mais vistosas Stylema, a realidade mostra que 
conseguem morder com tenacidade os discos de 
320 mm. O tato na manete é muito bom, e a bomba 
radial principal da Nissin garante que o “feeling” 
mantém-se inalterado mesmo quando abusamos.

Embora eu tenha sérias dúvidas que muitos 
proprietários de uma Z H2 levem esta moto ao 
seu limite de forma reiterada, a verdade é que 
o ABS gosta de se fazer notar e dizer “presente”. 
A função “cornering” ajuda a digerir alguns 
excessos mas prolongar a travagem para o meio 
da curva revela uma ligeira tendência da Z H2 
abrir trajetória com a moto a levantar-se se não 
contrariamos essa força. Nada de grave, mas algo 
a ter em conta.

Numa moto tão tecnológica, resta-me apenas 
falar de mais alguns destaques que saltam à 
vista. Literalmente! O painel de instrumentos 
é agora totalmente digital. O ecrã TFT a cores 
apresenta uma quantidade muito generosa de 
informação, e por vezes sente-se “atafulhado” 
mas sempre bem organizado. Existem dois 
modos de visualização das informações, e acima 
de tudo gosto das cores usadas e da colocação 

"A FILOSOFIA 
“SUGOMI” TRANSPIRA 

EM TODOS OS 
DETALHES DESTA 

HYPERNAKED 
JAPONESA QUE MAIS 
PARECE UMA MOTO 

SAÍDA DE UMA SÉRIE DE 
ANIME. "

TESTE KAWASAKI Z H2
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em destaque, por exemplo, da informação 
da percentagem de travagem ou acelerador, 
mas principalmente do nível de “boost” que o 
compressor está a debitar.

E depois a capacidade de podermos conectar 
o nosso smartphone à moto através de uma 
ligação Bluetooth. Através da aplicação Kawasaki 
Rideology acedemos a uma série de parâmetros 
extra, localizamos a moto num mapa em tempo 
real, e para quem gosta de ajustar as ajudas 
eletrónicas dependendo do momento, podemos 
inclusivamente definir os diferentes parâmetros 
de controlo de tração e potência de motor na 
app Rideology, e assim que emparelhamos o 
smartphone com a Z H2 descarregamos as nossas 
preferências e seguimos viagem sem perder mais 
tempo. Excelente!

VEREDICTO
Já andei em muitas Kawasaki ao longo da minha 

vida de jornalista de motos. Em pista e em estrada. 
Desde as mais pequenas e clássicas até às maiores 
de mais potentes desportivas. E inclusivamente 
testei a H2 SX, pelo que o motor sobrealimentado 
não era uma surpresa para mim. Ou pelo menos 
era isso que eu pensava.

Esta Z H2 é uma digna merecedora do símbolo 
que a Kawasaki apenas aplica aos produtos mais 
especiais. A filosofia “Sugomi” transpira em todos 
os detalhes desta hypernaked japonesa que mais 
parece uma moto saída de uma série de anime. 
Com 200 cv e 137 Nm à disposição, esta naked 
de Akashi com motor sobrealimentado oferece 
sensações únicas e que a posicionam, claramente, 
como uma das melhores novidades deste ano e 
logo num segmento tão competitivo.

Todos poderão olhar para a Z H2 como sendo 
uma moto cujo motor é a sua grande mais-
valia. Mas na realidade basta conduzir uma para 
perceber que não se trata apenas de um motor, 
mas sim de um pacote extremamente bem 
concebido para se tornar viciante, inspirador de 
confiança, e particularmente versátil para poder 
ser conduzida de forma agressiva (até em pista) 
mas também suavemente em cidade.

Pode não ser a moto perfeita. E não é. Mas 
não tenho grandes dúvidas em afirmar que, para 
mim, e de todas as Kawasaki que conduzi, esta 
é a “verdinha” que mais espaço passou a ocupar 
no meu coração. Se tivesse os 18.990€ que a 
Kawasaki pede por ela, esta era uma compra certa 
lá para casa! //

EQUIPAMENTO 
Capacete X-Lite X803 RS 
Blusão REV’IT! Hyperspeed Pro 
Calças REV’IT! Orlando H2O 
Luvas REV’IT! Chevron 3 
Botas REV’IT! Mission
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TESTE HARLEY-DAVIDSON STREET GLIDE SPECIAL 114

A mais vendida moto da 
Motorcycle Company ganha novos 

argumentos que a tornam ainda 
mais irresistível.

Predadora
DE PAIXÕES

HARLEY-DAVIDSON STREET GLIDE 114

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

https://www.andardemoto.pt/test-drives/51135-teste-harley-davidson-street-glide-special-114-predadora-de-paixoes/#bmg-1
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"A CILINDRADA DOS MODELOS DE 114 POLEGADAS 
CÚBICAS REPRESENTA 1.868 CC E DEBITA UM BINÁRIO 

MÁXIMO DE 163 NM LOGO ÀS 3.000 RPM."

TESTE HARLEY-DAVIDSON STREET GLIDE SPECIAL 114

C
onsidero-me um felizardo 
por ter podido acompanhar 
a evolução tecnológica das 
icónicas motos americanas de 
Milwaukee.

Ainda sou do tempo em 
que, apesar de a electrónica 
já começar a tomar conta dos 

destinos das motos japonesas e europeias, nas 
apresentações à imprensa da Harley-Davidson 
apenas se falava das novas pinturas, dos novos 
guiadores e assentos e, lá de vez em quando, duma 
nova actualização dos velhos motores “V-Twin”.

Felizmente tudo mudou e as Harleys dos dias 
de hoje são muito mais sedutoras do que as suas 
antecessoras. Mais seguras, mais performantes, 
mais ágeis, mais aerodinâmicas, mais confortáveis 
e, sobretudo, muito mais funcionais e fiáveis.

Devem tudo isso ao advento da electrónica. 
Embora relutante e discretamente, para não 

ferirem as susceptibilidades de uma fiel e 
conservadora clientela, as Harleys foram-
se gradualmente adaptando aos desafios de 
uma nova e exigente geração que, apesar 
de apreciadora do estilo cruiser e da marca, 
não prescinde dos confortos e vantagens 
proporcionados pelas novas tecnologias. 

Sobretudo na gama touring da Harley-Davidson 
já não se encontram diferenças, em termos de 
tecnologia, quando comparadas com as Tourers da 
concorrência.

Nos dias de hoje, o antigo e característico 
parafuso que bloqueava o punho do acelerador 
para que o condutor pudesse descansar um pouco 
o braço direito, é apenas uma memória longínqua, 
há muito substituída pelos actuadores electrónicos 
do cruise control. Os pneus passaram a medidas 
métricas, os travões foram equipados com ABS, 
magistralmente escondido debaixo de um design 
que não decepciona os maiores apreciadores do 
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1 868 CC
163 NM

30 000 €
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estilo, e os respectivos equipamentos hidráulico 
e de fricção, foram substituídos por material 
assinado pela Brembo. E contam ainda com 
repartição automática da travagem por ambos os 
eixos, para manter o passageiro e o condutor muito 
mais estáveis, optimizando a aderência de acordo 
com o piso.

O motor tampouco foi privado de modernidade e 
actualizações sucessivas do “big Twin” culminaram 
com uma unidade motriz totalmente nova, o 
Milwaukee-Eight, que inclusivamente incorpora 
refrigeração por líquido, nos modelos Touring.

A cilindrada dos modelos de 114 polegadas 
cúbicas representa 1.868 cc e debita um binário 
máximo de 163 Nm logo às 3.000 rpm. E os 
modelos de 2020  já vêm equipados com controlo 

de tracção, com modo de chuva, para ser ainda 
mais fácil digerirmos a potência, no impulso do 
acelerador.

Graças ao novo desenho do motor o quadro pôde 
ser estreitado, conferindo uma maior inclinação 
lateral ao conjunto, permitindo ainda posicionar 
melhor o seu centro de gravidade, que apesar 
da distância entre eixos de 1.625 mm, consegue 
proporcionar um excelente comportamento em 
curva.

Da enorme carenagem frontal aos fechos das 
malas laterais, tudo foi revisto, para proporcionar 
conforto e uma protecção aerodinâmica que se 
pode mesmo considerar referencial.

O sistema de infotainment, passou rapidamente 
de equipamentos com qualidade audio discutível, 

"PUDE REVIVER AS SENSAÇÕES DE CONDUZIR 
AQUELA QUE CONSIDERO SER UMA DAS MOTOS 

MAIS INTERESSANTES DA MARCA."

TESTE HARLEY-DAVIDSON STREET GLIDE SPECIAL 114



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202009/pdf/feyel
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TESTE HARLEY-DAVIDSON STREET GLIDE SPECIAL 114

a maravilha tecnológica que, além do 
emparelhamento com o smartphone, seja IOS ou 
Android, e de disponibilizar GPS, ecrã TFT táctil 
a cores e leitor de música em pendrive, ainda 
produz um som com uma qualidade e volume 
muito interessantes, que se mantêm audíveis 
mesmo a velocidades superiores aos limites de 
auto-estrada.

A única coisa que se vai mantendo mais ou 
menos igual às motos do passado é o peso, que 
continua substancialmente acima dos 370 kg 
quilos. Mas até a pensar nisso, as mais recentes 
tourers já contam com um Hill Stop Assist 
que permite manter a moto parada, em piso 
inclinado, desengatada, com o motor a trabalhar, 
mas sem necessitar de estar a pressionar 
nenhum dos travões, já que a electrónica o faz 
automaticamente, sendo acionado de forma 
extremamente simples!

Foi com a Street Glide de 114 polegadas 
cúbicas, modelo já de 2020, que pude reviver as 
sensações de conduzir aquela que considero ser 
uma das motos mais interessantes da marca.

A mais urbana das tourers da Harley-Davidson 
destaca-se pela agilidade, pela resposta 
explosiva do motor e pelas suas linhas sedutoras. 
Desafia-nos a conhecer-lhe bem as medidas, 
a dominar a sua rústica mas precisa caixa de 
velocidades, a descobrir os limites da sua inércia 
sob travagem e a desfrutar das paisagens sob o 
ronronar do seu motor, sempre disponível para 
uma qualquer ultrapassagem ou, só porque sim, 

"DA ENORME 
CARENAGEM FRONTAL 

AOS FECHOS DAS 
MALAS LATERAIS, 

TUDO FOI REVISTO, 
PARA PROPORCIONAR 

CONFORTO E 
PROTECÇÃO 

AERODINÂMICA"
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um terapêutico enrolar de punho para animar o 
espírito!

É, sem dúvida, uma moto de sensações. produz 
sorrisos desde estacionada na esplanada a 
olharmos para ela, à auto-estrada a despachar 
o trânsito, à beira-mar com uma boa companhia 
à pendura ou a solo numa qualquer estrada de 
montanha, a embalá-la de curva em curva. É uma 
daquelas motos que, tal como a própria essência 
do motociclismo, não se explica, sente-se.

A Street Glide permite-nos partir para longe, 
sem grandes preparativos nem planos, dando-

nos a liberdade de rolar por mais ou menos 
300 quilómetros, sem termos que interromper 
o passeio para ir à bomba! E 300 quilómetros 
parecem pouco, quando se conduz rodeado de 
todos os confortos possíveis e imaginários.

Se procura uma moto exclusiva, desejável, 
carregada da mais moderna tecnologia, e com um 
estilo inconfundível que nunca passa despercebida, 
então procure um concessionário da marca e vá 
experimentar esta Harley-Davidson Street Glide 
Special 114. Mas prepare-se para gastar os mais 
prazerosos 30.000 euros da sua vida. //

EQUIPAMENTO 
Capacete Schuberth C4 Pro Carbon
Blusão em pele RSW Dennis
Luvas RSW MSL – 008
Botas TCX Rook WP



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202009/pdf/elwde


COMPARATIVO APRILIA TUONO V4 1100 RR vs
DUCATI STREETFIGHTER V4 S
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Colocámos frente a frente duas 
supernaked italianas capazes de nos 

deixar de sorriso rasgado sempre que 
aceleramos a fundo. Qual a melhor? A 

“veterana” Aprilia Tuono V4 1100 RR ou 
a novíssima Ducati Streetfighter V4 S?

EMOÇÕES em V

Texto: Bruno Gomes Fotos: Luís Duarte
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A
ntes de começar a minha 
análise comparativa e do caro 
leitor apontar o dedo e dizer 
que “estas não são as rivais 
diretas!”, deixe-me dizer-lhe 
que tem toda a razão. Mas tudo 
tem uma explicação. Quando 
marcámos este comparativo 

tínhamos como objetivo colocar frente a frente 
as versões melhor equipadas de cada modelo. Ou 
seja, a Aprilia Tuono V4 1100 Factory e a Ducati 
Streetfighter V4 S.

Infelizmente na data em que foi possível realizar 
o trabalho, a variante Factory da supernaked da 
Aprilia não estava disponível. Assim, arriscámos, e 
sem reservas concordámos que não poderíamos 
deixar de realizar o comparativo entre duas 
italianas que nos deixam com as emoções à “V-lôr” 
da pele, pois ao nível do motor e eletrónica a RR e 
a Factory não têm diferenças. É na ciclística que a 
Factory ganha outros argumentos para enfrentar a 
Streetfighter V4 S.

Felizmente, já anteriormente tinha testado a Tuono 
V4 1100 Factory, e vou dar-lhe a minha opinião 

sobre se essa moto é ou não melhor do que a Ducati 
Streetfighter V4 S. Só tem de continuar a ler.

Tanto a Aprilia como a Ducati são os exemplos 
perfeitos de como a indústria das duas rodas 
italiana é especialista em despertar nos 
motociclistas as mais apaixonantes emoções 
e reações. São duas supernaked esbeltas, que 
não escondem as suas intenções beligerantes 
de verdadeiras lutadoras de rua, com genes 
desportivos que podemos traçar até às desportivas 
RSV4 e Panigale V4. São pouco convencionais em 
alguns aspetos, e ao mesmo tempo suficientemente 
versáteis para se tornarem excelentes opções para 
uma utilização em estrada.

Apesar do motor da Aprilia e da Ducati ser um 
quatro cilindros em V, a realidade é que para além 
disso, pouco ou nada têm de semelhante. São 
motores exuberantes. No caso da unidade motriz 
da Tuono estamos perante um tetracilíndrico de 
1077 cc e que apareceu em 2015. O V4 de Noale 
disponibiliza uns já muito saudáveis 175 cv e 121 
Nm de binário, e tem vindo a ser ligeiramente 
refinado ao longo dos últimos cinco anos. Com um 
ângulo de abertura do V de apenas 65 graus, este 

COMPARATIVO APRILIA TUONO V4 1100 RR vs DUCATI STREETFIGHTER V4 S 
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» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/51134-comparativo-aprilia-tuono-v4-1100-rr-vs-ducati-streetfighter-v4-s-emocoes-em-v/#bmg-1


"SÃO DUAS SUPERNAKED ESBELTAS, QUE NÃO 
ESCONDEM AS SUAS INTENÇÕES BELIGERANTES DE 

VERDADEIRAS LUTADORAS DE RUA"
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» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/51134-comparativo-aprilia-tuono-v4-1100-rr-vs-ducati-streetfighter-v4-s-emocoes-em-v/#bmg-2


V4 é ainda Euro4. Na sua mais recente evolução, o 
motor da Tuono V4 1100 RR recebeu uma centralina 
mais poderosa. Com isso a rotação máxima subiu 
500 rpm, e o pico de potência está nas 11.000 
rpm. É um motor compacto de dimensões, pensado 
para centralizar massas e garantir um equilíbrio de 
funcionamento ideal para reduzir as vibrações.

Já o V4 da Ducati, também conhecido como 
Desmosedici Stradale, tem um pouco mais de 
cilindrada. Com 1.103 cc, graças ao curso do 
pistão ligeiramente maior (53,5 mm vs 52,3 
mm da Aprilia), o V4 de Borgo Panigale é o mais 
potente com 208 cv e também ganha a batalha 
do binário com 123 Nm. Mas para conseguir estes 
números impressionantes a Ducati foi obrigada a 
ir buscar mais rotações. A potência só é atingida 
às 12.750 rpm e o binário às 11.500 rpm. Outras 
características interessantes no quatro cilindros da 
Streetfighter V4 S são o ângulo de abertura entre as 
bancadas de cilindros de 90 graus, e ainda o facto 
de usar cambota contrarrotante. Também a ordem 
de ignição “Twin Pulse” faz com que este V4 se sinta, 
e oiça, mais como um V2.

Com uma vantagem de 33 cv, a Ducati 
Streetfighter V4 S deverá ser a grande vencedora 
ao nível do motor. Mas será que estes números 
são capazes de nos satisfazer? Em condução, o 
que se nota é que o motor da Tuono V4 1100 RR 

é significativamente mais “redondo”, mais cheio 
particularmente na passagem dos baixos para 
médios regimes. A forma como a Aprilia espalhou o 
binário é mais linear e progressiva desde as 3000 
rpm, e nem mesmo no modo de condução Track 
a resposta aos impulsos no acelerador se nota 
demasiado agressiva ou imediata. E isso transmite 
confiança, podemos abrir acelerador e sentir 
perfeitamente o que temos à disposição no punho 
direito, controlando a entrega para a roda traseira 
de uma forma deliciosa.

No caso da Ducati Streetfighter V4 S a sensação 
com que se fica é que o Desmosedici Stradale é um 
cavalo selvagem. Tem potência e binário de sobra, 
é um facto, mas a forma como acedemos a esse 
potencial obriga-nos a puxar mais pelas rotações 
para sentir realmente os anunciados 208 cv. Não 
deixa de ser uma moto agradável, particularmente 
quando selecionamos o modo de condução Street, o 
que suaviza bastante a personalidade do motor. Em 
modo Sport ou Race o motor fica imediatamente 
mais reativo, pronto a “atacar”. Para o meu gosto 
demasiado brusco.

Até porque a transmissão da Ducati é mais curta do 
que na Aprilia. Desse ponto de vista, a Streetfighter 
V4 S torna-se mais utilizável em cidade, pois 
rapidamente subimos de relação de caixa, usando o 
“quickshift” mais preciso e suave do que o da Tuono, e 
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"COM UMA VANTAGEM DE 33 CV, A DUCATI 
STREETFIGHTER V4 S DEVERÁ SER A GRANDE VENCEDORA"
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podemos rolar facilmente a 60 km/h em 6ª que o V4 
não se vai queixar. Mesmo na entrada em rotundas, 
que por exemplo na antiga Streetfighter V2 obrigava 
a reduzir para primeira e jogar com a embraiagem, 
no caso da Streetfighter V4 S isso não é problema. 
O mesmo não se pode dizer da Aprilia Tuono V4 
1100 RR, que com uma transmissão longa obriga a 
trabalhar a caixa e a embraiagem para evitar alguns 
soluços a baixa velocidade.

Ainda assim, e analisando de uma forma geral o 
caráter de um e de outro motor, a minha escolha 
recai sobre o V4 da Tuono, por ser mais polivalente e 
polido para uma condução em estrada, e transmitir 
mais confiança. No meu teste à Ducati Streetfighter 
V4 S adorei o motor, e mantenho a opinião, mas 
quando colocado lado a lado com o V4 da Tuono o 
seu caráter selvagem acaba por penalizar.

O quadro dupla trave em alumínio da Aprilia 

é uma aposta segura e que ajuda a equilibrar a 
balança. Nascido do mundo da competição, pela sua 
geometria e características mostra uma solidez a 
toda a prova, e garante que o conjunto se mantém 
estável mesmo quando a velocidade aumenta.

A Tuono é uma moto que se deixa conduzir de 
uma forma fácil. Quase nos esquecemos que até há 
bem pouco tempo era a mais potente supernaked 
do mercado. O seu quadro rígido transmite imensa 
informação mesmo quando a conduzimos no limite, 
revelando uma previsibilidade que impressiona, o 
que se traduz em confiança enquanto atacamos a 
entrada em curva.

No departamento das suspensões, a Aprilia não está 
mal equipada. Esta variante RR conta com forquilha 
Sachs mecânica, totalmente ajustável manualmente, 
enquanto na traseira o monoamortecedor Sachs 
encarrega-se de absorver os impactos maiores. As 
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"A MINHA ESCOLHA 
RECAI SOBRE O V4 DA 
TUONO, POR SER MAIS 
POLIVALENTE E POLIDO 
PARA UMA CONDUÇÃO 

EM ESTRADA"



1077 CC
175 CV

16 261 €
» Mais dados técnicos aqui
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afinações de fábrica são demasiado suaves para 
imprimir um ritmo mais agressivo. É necessário 
trabalhar nas afinações de ambos os eixos se 
quisermos usufruir do máximo potencial.

Mas serão sempre mais suaves do que as da rival 
de Borgo Panigale, pelo que a frente revela sempre 
uma tendência para baixar nas travagens mais 
fortes. É algo que no caso da Streetfighter V4 S, com 
suspensões eletrónicas Öhlins, não é problemático 
nem nos obriga a sujar as mãos, pois ao toque de um 
botão as suspensões alteram as suas afinações. Nas 
trocas de inclinação mais impestuosas necessitamos 
de esperar um pouco para que as suspensões da 
Tuono recuperem do esforço, o que não faz com que 
a Aprilia seja molengona nas curvas, mas por vezes 
somos obrigados a refrear um pouco os ânimos.

Apesar do assento mais baixo, a posição de 
condução da Tuono é desportiva, até mais desportiva 

do que na Ducati, muito por culpa dos poisa-pés mais 
elevados. Somos obrigados a adotar uma posição 
de condução dominante sobre a frente, embora 
aí sejamos agraciados por uma boa (para padrões 
naked) proteção aerodinâmica graças ao frontal que 
inclui três óticas (sem iluminação “full LED”) e um 
pequeno ecrã que deflete o ar. Isto permite percorrer 
mais quilómetros sem nos cansarmos.

A nível eletrónico a Aprilia também não está mal 
equipada. O bem conhecido aPRC inclui três modos 
de condução, controlo de tração ajustável em 8 
níveis, “anti-wheelie” ajustável em três níveis, ABS 
com função “cornering” ajustável em três níveis, 
“quickshift” bidirecional e ainda controlo de arranque 
e cruise-control. O sistema eletrónico da Aprilia já se 
nota estar a necessitar de evoluir para acompanhar 
a rival. Por exemplo, não podemos ajustar o efeito 
travão motor individualmente, não oferece o 
“slide control”, e mesmo o controlo do levantar da 
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"ESTA GERAÇÃO V4 DA 
SUPERNAKED ITALIANA 

FOI DESENHADA TENDO 
A EFICIÊNCIA COMO 

OBJETIVO"



1103 CC
208 CV

23 545 €
» Mais dados técnicos aqui
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traseira em travagem está ligado ao nível de ABS 
selecionado.

E por falar em travagem, o sistema Brembo 
da Aprilia conta com pinças monobloco M50 
a morderem discos de 330 mm. A potência de 
travagem está lá, sente-se na manete, mas a 
bomba radial da Tuono V4 1100 RR revela um 
tato inicial menos imediato e requer que sejamos 
mais enérgicos no apertar da manete para sentir a 
potência de travagem. Numa estrada mais retorcida 
e que obrigue a travar frequentemente, a Tuono 
perde a progressividade.

Já a Ducati Streetfighter V4 S aposta numa 
estrutura mais radical. O denominado “Front Frame”. 
A ausência de um quadro tradicional poderá ser 
um limite que alguns não querem passar, ainda 
para mais quando nos relembramos da lindíssima 
estrutura em treliça da Streetfighter V2.

Mas esta geração V4 da supernaked italiana foi 
desenhada tendo a eficiência como objetivo, e todo 
o chassis revela sensações mais desportivas e um 
certo nervosismo de reações se não tivermos um 
controlo mais apertado sobre a direção, embora 
o excelente amortecedor de direção eletrónico 

da Öhlins consiga digerir parte dos movimentos 
exagerados da direção. É mais exigente do ponto de 
vista físico, embora com menos 10 kg de peso seja 
mais ágil nas trocas de direção.

A Streetfighter V4 S é uma moto que 
imediatamente nos transmite confiança pela sua 
posição de condução que até se torna demasiado 
confortável para o que esperamos e estamos 
habituados numa naked desportiva da Ducati. A 
posição não é a melhor para o meu gosto, pois o 
guiador está bastante alto. Mas neste caso a maioria 
dos motociclistas deverá ficar agradado, e a Ducati 
fez aqui um bom trabalho.

Tal como já referi, as suspensões da Streetfighter 
V4 S são eletrónicas. E isso é excelente pois o 
sistema Smart EC 2.0 permite-nos ajustar em 
detalhe e de acordo com as nossas preferências 
do momento as afinações dianteira e traseira. 
O comportamento das suspensões eletrónicas 
continua a ser um pouco mais “rijinho” do que as 
mecânicas da Aprilia Tuono V4 1100 RR. Mas isso 
acaba por transmitir um bom “feeling” no momento 
de entrada em curva, com a frente a não baixar em 
demasia- Em inclinação a leitura do piso é perfeita 

"TUONO V4 1100 RR REVELA UM TATO INICIAL 
MENOS IMEDIATO E REQUER QUE SEJAMOS MAIS 

ENÉRGICOS NO APERTAR DA MANETE"
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e quase parece que estamos a acariciar o asfalto 
com as próprias mãos.

A travagem da Streetfighter V4 S inclui pinças 
Brembo e discos de 330 mm, como na rival. À 
primeira vista tudo aponta para que estejam 
equilibradas. Mas a Ducati leva clara vantagem. 
Não apenas porque as pinças são as Stylema, o 
que por si garante mais eficácia, mas também 
porque a bomba radial que equipa a Streetfighter 
V4 S oferece um “feeling” mais imediato, com os 
travões dianteiros a revelarem uma tenacidade 
impressionante e sem qualquer indicação de fadiga.

A nível da eletrónica, o pacote que a Ducati 
desenvolveu para a Streetfighter V4 S deixa-a muito 
acima da rival deste comparativo. Para além de tudo 

o que a Tuono V4 1100 RR tem, a Ducati adiciona 
a possibilidade de ajustar a potência do motor, 
o “slide control” e o controlo do efeito de travão 
motor. Todos os parâmetros podem ser ajustados 
individualmente, pelo que as combinações possíveis 
são quase infinitas e é fácil perder horas a testar as 
diferentes opções. 

A forma como a eletrónica da Ducati funciona 
é também mais delicada ou aprimorada. Embora 
mais interventiva do que o aPRC da Tuono quando 
as ajudas eletrónicas estão no seu ponto máximo, 
basta reduzir para o mínimo ou metade as ajudas 
eletrónicas e rapidamente passamos a sentir que 
somos nós a controlar a moto, com a eletrónica 
a fazer-se notar mesmo “in extremis” para evitar 



Embora não tenha rodado com 
a Aprilia Tuono V4 1100 Factory 
nos mesmos dias em que tive 
a Ducati Streetfighter V4 S, 
na verdade eu tinha testado 
a Factory de Noale um par de 
meses antes, e por isso consigo 
comparar o comportamento 
destas duas motos.
Ao contrário do que acontece 
com a variante RR, a Tuono 
V4 1100 Factory conta com 
suspensões Öhlins EC 2.0. E 
isso transforma por completo o 
comportamento dinâmico desta 
Aprilia. Com diferentes modos de 
funcionamento que variam entre 
os semi-ativos automáticos e os 
de afinação fixa, as suspensões 
eletrónicas da Tuono Factory 
fazem com que esta supernaked 
ganhe uma estabilidade em curva 
com que a variante RR apenas 

pode sonhar!
A frente deixa de afundar 
demasiado rápido e podemos 
controlar de uma forma mais 
intuitiva a direção da Tuono 
Factory. Ganhamos metros nos 
pontos de travagem, esforçamos 
menos os travões, e a definição 
de trajetórias é muito mais 
intuitiva. À saída das curvas a 
traseira também se revela mais 
estável, e com isso é possível 
acelerar mais cedo do que na 
Tuono V4 1100 RR. Mas será que 
isto lhe permite bater a rival de 
Borgo Panigale?
Na minha opinião sim. O motor, 
tal como refiro no texto principal, 
é mais agradável. Embora 
continue a perder nas opções 
eletrónicas e no equipamento – 
a Ducati inclui iluminação “full 
LED” e jantes forjadas mais leves 

-, a utilização das suspensões 
com controlo eletrónico garante 
um comportamento dinâmico 
aprimorado na Factory que a 
deixa muito mais próxima da 
rival Ducati. O preço aumenta 
para os 18.874€. E mesmo assim 
a Tuono V4 1100 Factory fica uns 
bons euros mais acessível do que 
a Ducati Streetfighter V4 S.
Mantendo a maior versatilidade 
do que a Ducati, a Aprilia nesta 
versão Factory apresenta-
se como uma opção mais 
equilibrada. Se tivesse de 
escolher entre esta Tuono V4 
1100 Factory e a Streetfighter 
V4 S, seria a supernaked de 
Noale que eu levava para casa. 
Numa comparação direta, e numa 
perspetiva exclusivamente de uso 
em estrada, a Tuono Factory será 
vencedora.

Melhor ou pior do que a Streetfighter V4 S?
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uma queda.
A proteção aerodinâmica na Streetfighter V4 S é 

inexistente! Conduzir esta italiana a pouco mais do 
que a velocidade definida pelo Código da Estrada 
é o limite para nos sentirmos confortáveis. Neste 
particular perde em larga escala para a Aprilia. 
Mas ganha em estabilidade conferida pela maior 
distância entre eixos, cortesia de um monobraço 
oscilante muito longo, que acaba também por 
maximizar a tração à saída das curvas de uma 
forma que a Aprilia não consegue acompanhar. E 
também pelas icónicas asas biplano que ajudam 
a manter a roda da frente mais perto do solo em 

aceleração, criando força descendente, facto ao qual 
não devemos dissociar a cambota contrarrotante.

VEREDICTO
São quase 7.300€ que separam a Aprilia 

Tuono V4 1100 RR da Ducati Streetfighter V4 
S. Inevitavelmente, e apesar de ser para mim a 
vencedora no capítulo do motor, a Aprilia não 
se apresenta nesta luta de rua com os mesmos 
argumentos da Ducati.

Colocando os pontos positivos e negativos de 
cada uma na balança, a vantagem recai para a 
esbelta Streetfighter V4 S, pois apresenta uma 
eletrónica quase perfeita, uma ciclística que a deixa 
no topo do segmento, e um motor explosivo, que no 
entanto obriga a ser trabalhado em rotações mais 
elevadas.

Já a Aprilia brilha pelo motor V4 mais 
convencional, mais agradável e que consegue 
ser mais facilmente explorado em estrada. Mas 
os anos passam e pesam sobre a moto de Noale. 
O pacote eletrónico aPRC já não está no topo do 
que podemos encontrar no segmento, e para a RR 
a ausência de suspensões eletrónicas e um peso 
superior impedem que lute com as mesmas “armas” 
da rival. É no entanto uma excelente moto, e pelo 
preço a que é proposta, é quase irresistível. //

"SÃO QUASE 7.300€ 
QUE SEPARAM A APRILIA 

TUONO V4 1100 RR 
DA DUCATI 

STREETFIGHTER V4 S."
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Debaixo de uma roupagem discreta, que 
justifica uma utilização confortável, o 
concessionário Honda Mototrofa descobriu 
na CB650R uma moto de linhas estonteantes, 
para uma utilização irreverente, carregada de 
emoções desportivas.

A TRANSFORMAÇÃO VENCEDORA 
Honda CB650R  

APRESENTAÇÃO HONDA FÉNIX MOTOTROFA

Texto: Rogério Carmo Fotos: Pedro Trindade
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Fui até ao Norte, mais concretamente 
até à Trofa, para ver de perto a moto 
que venceu a segunda edição do 
Honda Garage Dreams, concurso 
ibérico que em 2020 teve como 
base para as preparações, a Honda 

CB650R. E foi precisamente com esse modelo 
que me fiz à estrada, para poder comparar 
mais eficazmente as alterações propostas pela 
Mototrofa na moto que preparou para o concurso 
destinado aos concessionários ibéricos da Honda.

Denominada Fénix, como efeméride do dia de 
2019 em que a Mototrofa viu as suas instalações 
assoladas por um incêndio, esta customização 
conseguiu conquistar a preferência dos milhares 
de votantes que puderam apreciar as motos 
apresentadas a concurso. Mesmo tendo limites 
de orçamento bem definidos à partida, os 
concessionários conseguiram revelar uma enorme 
criatividade, mas foi a Fénix da Mototrofa que 
trouxe para Portugal o prémio cobiçado pelos 
muitos participantes.

O projecto, da responsabilidade de Paulo 
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Ferreira, um dos homens da casa, tinha como 
objectivo principal manter o conceito e os traços 
do design original, enquanto se melhorava toda a 
parte estética e mecânica da moto.

Para tal, foram tomadas medidas radicais, que 
levaram à principal modificação: a substituição 
do braço oscilante convencional, bilateral, por um 
monobraço que, ao suportar a roda traseira e os 
respectivos sistemas de travagem e transmissão 
final de um só lado, permitem que a jante 
fique completamente exposta do lado direito, 
proporcionando uma estética invejável.  
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"O MONOBRAÇO 
OSCILANTE PROVENIENTE 
DE UMA CB100R CASA NA 
PERFEIÇÃO COM A JANTE 
DA VFR750 E A PONTEIRA 
DE ESCAPE AKRAPOVIC"



Para tal foi usado o monobraço de uma CB1000R e 
uma elegante jante proveniente de uma VFR 750. A 
rematar, está uma corrente dourada da DYD.

Apesar de a suspensão dianteira não ter sido 
alterada, a roda da frente também foi sujeita 
a alterações. Para tal, foi usada a jante de 
uma CBR900RR, por ser a que melhor estética 
proporcionava ao conjunto, e que por sua vez 
permitia também usar os discos de travão do 
mesmo modelo, bastante mais eficazes em 
termos de potência de travagem. As maxilas 
permaneceram as da CB650R original, mas 
adaptadas através de espaçadores fabricados 
especificamente para reposicionarem as pastilhas 
no devido local.

Ambas as jantes lacadas a negro, foram 
calçadas com pneus desportivos da Bridgestone, 
uns bastante pegajosos Battlax RS10R , com o 
traseiro a apresentar medidas de 190/55-17 e 
especificação 75W, topo de gama, que equivale a 
uma carga máxima de 387 Kg e uma velocidade 
máxima de 270 Km/h.

Apesar de o motor se manter inalterado, a 
Mototrofa instalou na sua Fénix uma linha de escape 
integral em aço inox, com assinatura da Akrapovic.

Paulo Ferreira, o director do projecto Fénix, 
com o troféu do Honda Garage Dreams
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A ergonomia também foi alterada. Um guiador de 
avanços, mais estreito, substituiu o largo guiador 
da CB650R, e os poisa-pés e respectivos comandos 
foram recuados, proporcionando uma posição 
de condução mais desportiva, mas ainda assim 
relativamente confortável. Claro que para tal foi 
necessário remover todo e qualquer item referente 
ao lugar do passageiro, que assim deixou de existir.

Para manter o peso controlado, e também por 
uma questão de estilo, foram usadas algumas  
peças em fibra de carbono.

A pintura foi alvo de um cuidado especial. 
Inicialmente desenhada com a ajuda do gabinete 
de design da Nexx, alguns pormenores foram 
posteriormente alterados pelo Paulo Ferreira, 
resultando numa estética limpa, com linhas 
bem definidas, realçando o aspecto desportivo 
do modelo, sem que este tivesse perdido a sua 
identidade. O quadro integralmente pintado a 
vermelho obrigou a trabalho extra pois exigiu uma 
desmontagem completa. Para completar o aspecto 
exclusivo, o assento original foi estofado de novo, 
com cores a condizer com a pintura da moto.

Na decoração, além de uma inevitável fénix 
estilizada, encontramos o número 93, uma 
homenagem à concessão Honda sediada na Trofa 
em 1993, e ao adorado piloto da marca, que nos 
últimos 7 anos já conquistou 6 títulos de campeão 

do Mundo de MotoGP, Marc Marquez.
Em termos de acessórios a lista é grande, com 

material Puig nos comandos, Rizoma nos piscas, 
e da própria Honda, como é o caso do pequeno 
defletor que cobre o painel de instrumentos, ou 
o farolim traseiro, instalado na cava da roda, que 
apesar de ter sido recrutado de uma modesta 
scooter Super Cub, encaixa no local na perfeição, 
reforçando o aspecto exclusivo do conjunto.

O breve teste que lhe pudemos fazer revelou 
uma maior agilidade relativamente ao modelo 
original que tínhamos à nossa disposição para 
podermos comparar. A direção é mais direta e 
reativa, a travagem efectivamente mais incisiva, 
a posição de condução mais dinâmica e o som 
do motor a respirar através do aço inox com uma 
nota mais grave e cheia, numa melodia típica de 
um motor de quatro cilindros são as diferenças 
mais notórias. E tudo isso, aliado ao peso inferior, 
promove uma condução mais agressiva e muito 
mais emocionante, que quase me fez esquecer a 
falta de espelhos retrovisores e matrícula, cuja 
instalação viria a ser feita posteriormente. Claro 
que, ainda assim, se tivesse que ter voltado nela 
para Lisboa, iria sentir a falta do maior conforto 
que o modelo original proporciona, mas já se sabe 
que, na vida, não se pode ter tudo, e no mundo das 
motos também não. //

APRESENTAÇÃO HONDA FÉNIX MOTOTROFA

EQUIPAMENTO 
Capacete DMD Racer Flash
Blusão RSW Karen
Luvas REV’IT! Crater 2 WSP Ladies

@fabianamgc
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VJá se previa há bastante tempo que a série 
de matrículas composta por dois grupos de 
dois algarismos e um grupo central de duas 
letras iria acabar, facto que aconteceu ainda 

no primeiro trimestre de 2020.
A nova série, que se prevê que possa durar cerca de 45 

anos, é diferente na forma e no conteúdo. Em relação a 
este último, a principal diferença é que a série é agora 
composta por dois grupos de duas letras e um grupo 
central de dois algarismos.

Ainda antes da entrada em vigor das novas regras, 
no seu Andar de Moto já tínhamos escrito um extenso 
artigo sobre a matéria, informando sobre as principais 
alterações. Mas à data ainda não se sabia nada sobre 
as implicações reais que daí viriam…

A publicação, a 14 de janeiro de 2020, do Decreto-
-Lei n.º 2/2020 que “Altera o Regulamento da Matrícula, 
o Código da Estrada e o Regulamento da Habilitação 
Legal para Conduzir” vem normalizar e regulamentar 
os novos procedimentos. 

O diploma é extenso e na maior parte do mesmo 
remete-se o leitor para diplomas anteriores, mas foca-
lizando-nos nas chapas de matrícula, razão de ser desta 
crónica, as alterações são muito relevantes:

No caso dos automóveis e afins, ver em especial o 
Modelo I (automóveis frente e retaguarda), II (automóveis 
retaguarda) e III (reboques) do anexo V, a que se refere 
o artigo 3.º. Simplificando, deixam de ser obrigatórias 
a menção ao mês e ao ano de fabrico do veículo, bem 
como os traços de separação entre os diferentes grupos 
de algarismos e letras.

Relativamente aos motociclos e afins, veja-se em par-
ticular o Modelo IV (motociclos de cilindrada superior a 

50 cm3 e triciclos), Modelo V (ciclomotores, motociclos 
de cilindrada não superior a 50 cm3 e quadriciclos) e 
o Modelo VI (ciclomotores de 3 rodas e quadriciclos), 
também do anexo 3.º. Resumindo, a principal altera-
ção é que passa a ser obrigatório a letra P no canto 
superior esquerdo (finalmente), com as 12 estrelas da 
União Europeia.

A grande nuance do diploma, no que às chapas de 
matrícula diz respeito, está no seu Artigo 5.º, mais con-
cretamente no n.º 12:

“12 - As chapas de matrícula dos veículos matricula-
dos antes da data a que se refere a alínea d) do n.º 1, 
correspondentes aos modelos previstos nos anexos II, 
III e IV, mantêm-se válidas para os veículos em circu-
lação, podendo ser substituídas por chapas do modelo 
correspondente, constante do anexo V.”

Ou seja, quem tiver chapas de matrículas das séries 
anteriores pode, se o desejar,  proceder à sua substituição 
por chapas da nova série!

Este singelo parágrafo veio significar um verdadeiro 
Eldorado para os vendedores de chapas de matrículas 
(legais ou não) pois a procura tem sido imensa, a ava-
liar pelo o número crescente de pessoas que querem 
“matrículas das novas”! 

Ainda que apenas a “olhómetro”, basta andarmos 
atentos para constatar esse facto, tanto nos motociclos 
como, e ainda mais, nos automóveis, nomeadamente 
em modelos mais antigos. Afinal de contas, sai muito 
mais barato comprar um par de chapas novas, do que 
comprar um  carro ou moto novos, pois assim desapa-
rece o “odioso” (e ao que tudo indica embaraçoso) ano 
e mês da matrícula!!!

Nada tenho contra essa opção e respeito quem se dê 

CRÓNICA

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

EU QUERO UMA CHAPA
de matrícula das novas!
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a tal trabalho. No caso dos motociclos existe a razão 
válida que evita implicações com algumas autoridades 
muito zelosas que patrulham estradas por essa Europa 
fora, situação conhecida de muitos motociclistas que 
gostam de viajar para fora de Portugal.

Convém no entanto recordar que muitas das chapas de 
matrículas que por aí circulam não respeitam as regras, 
nomeadamente em termos 
de dimensões e localização, 
o que equivale a dizer que os 
condutores/as podem ser alvo 
de uma qualquer contraorde-
nação…

Quanto às matrículas, ainda 
sou do tempo das séries reser-
vadas apenas para os veícu-
los de duas rodas. Lembro-me 
muito bem de ter uma moto 
com os letras ZF (matrícula 
do início da década de 80) 
e ainda hoje tenho uma LO 
(início da década de 90), mas 
acabaram por ser harmoniza-
das com os outros veículos, o 
que até faz sentido. Afinal de 
contas, era uma prática dis-
criminatória!

Porém, a verdade é que as chapas de matrícula nas 
motos são um verdadeiro quebra-cabeças que a recente 
legislação não veio resolver por completo embora seja 
bastante clara e objetiva.

Aqui o principal problema não é a legislação. São antes 
os motards e quem lhes fornece as chapas. Tentando 

ser mais claro, somo nós que “dobramos” as chapas de 
matrícula, usamos chapas mais pequenas que a norma 
(que as exige cada vez maiores, mas ainda assim mais 
pequenas que noutros países europeus), tratamos de 
as mudar de sítio, fazemos com que fiquem em posi-
ção quase horizontal, desbotamos deliberadamente os 
algarismos e os números e por aí adiante!

Quem, como eu, gosta de 
andar fora de estrada faz 
algo ainda mais ilegal: usa 
chapas minúsculas e se é 
verdade que a explicação 
é plausível não deixa de 
ser uma ilicitude!

Pessoalmente uso uma 
chapa pequena (man-
dei fazer logo várias, em 
acrílico, deliberadamente 
frágeis, para trocar à me-
dida que se forem par-
tindo) porque a original 
iria partir-se ou dobrar-se 
irremediavelmente ao pri-
meiro impacto. Além disso, 
numa eventual situação 
em que a moto me saísse 
do controlo e fugisse das 

mãos (algo perfeitamente normal no fora de estrada 
mais agressivo) corria o risco de as laterais da chapa, 
ao deslizarem pelas minhas pernas, fizessem o efeito 
de lâminas! Conseguem imaginar a situação? Não é 
nada agradável!

Mudando de tema, muito se tem falado das inspeções 
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"Ou seja, quem 
tiver chapas de 
matrículas das 
séries anteriores 
pode, se o desejar,  
proceder à sua 
substituição por 
chapas da nova 
série!



às motos. Eu até sou daqueles que é a favor, desde 
que haja também bom senso de todas as partes, 
nomeadamente no que respeita às alterações, já que, 
a utilização de componentes homologados normal-
mente até melhora, por exemplo, a segurança do 
veículo, como é o caso dos sistemas de travagem, 
mas por outro lado tenho muitas reservas no que 
respeita a alguns sistemas de escape ou a pneus 
sobredimensionados.

Muita tinta tem também corrido no que diz respeito 
a um maior controlo das motos pelas autoridades, 
implicando com opcionais e extras que até fazem 
muitas vezes parte da oferta do catálogo do fabri-
cante, caso das malas, vidros de proteção, iluminação 
adicional… só para dar alguns exemplos. 

Também aqui defendo o bom senso das autorida-

des, dos proprietários, das marcas e das empresas 
que comercializam esses produtos, mas era urgente 
rever a legislação e clarificar as zonas cinzentas, que 
são muitas. Aliás, creio que devíamos começar por 
aqui. Defendo até que, como em outros países, existe 
um mercado com potencial que está subaproveitado.

Vamos ficar por aqui. Da minha parte assumo que 
ainda não cedi à tentação de querer uma chapa de 
matrícula “das novas” para a moto (para o carro não 
o farei), mas por uma razão muito simples: como 
continuamos em contexto de pandemia e são desa-
conselhadas as idas além-fronteira… a que lá está 
vai continuar mais algum tempo. Gostaria que fosse 
pouco! Era sinal de que o vírus estava a dar tréguas 
e era mais simples cruzar a fronteira, nem que fosse 
para pouco mais que ir comprar caramelos e apro-
veitar para atestar o depósito! //

CRÓNICA

"Convém no 
entanto recordar 
que muitas 
das chapas de 
matrículas que 
por aí circulam 
não respeitam as 
regras"

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202009/pdf/chpou


VENTURA
TRANSFORMADA

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
SEM LIMITE DE
QUILÓMETROS4

ANOS*

CAMPANHA 
DE LANÇAMENTO

EM TODA A GAMA TIGER

*Campanha de lançamento, até 30 de Setembro 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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EQUIPAMENTO HARLEY-DAVIDSON E RIZOMA

Apesar dos fabricantes de motos realizarem 
todos os esforços para garantir a perfeição 
de todos os seus modelos chegam à 
estrada, há sempre espaço para melhorar. O 

mundo das duas rodas está recheado de especialistas 
em acessórios. Mas provavelmente não haverá nome 
mais reconhecido do que a Rizoma.

A marca italiana conquistou uma enorme 
legião de fãs ao longo dos anos. Produtos de 
qualidade inegável, design irreverente, e sobretudo 
produtos que conseguem adicionar um toque de 
exclusividade às motos.

E é por isso que a Harley-Davidson acaba de 

anunciar uma parceria com a Rizoma.
As duas marcas uniram forças para criar uma linha 

de acessórios exclusivos para as motos americanas. 
São quatro componentes diferentes, com acabamento 
“black on black”, com texturas especiais e fabricados 
em alumínio maquinado.

- Punhos Harley-Davidson da Rizoma: Os punhos 
Harley-Davidson da Rizoma têm 1,44 polegadas de 
diâmetro e apresentam uma textura que permite 
grande aderência para uma condução plena de 
confiança.

- Poisa-pés para condutor e passageiro Harley-
Davidson da Rizoma: Os poisa-pés Harley-Davidson da 

Fabricante americano de motos e especialista 
italiano em acessórios uniram forças e criam 
linha exclusiva de componentes que elevam o 
nível do design das Harley-Davidson. 
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Harley-Davidson e Rizoma 
ALIAM-SE



multimoto.pt info@multimoto.pt

Sand/mud              Soft              Medium              Hard Sand/mud              Soft              Medium              Hard
APROVADO SEGUNDO AS ESPECIFICAÇÕES DA F.I.M. 

Rizoma apresentam uma superfície maquinada e brilhante 
que oferece uma excelente aderência enquanto acrescenta 
um elemento marcante de contraste com um estilo dark-
finished.

- Espelhos Harley-Davidson da Rizoma: Estes espelhos 
Harley-Davidson da Rizoma apresentam uma parte externa 
esférica que mostra mais da zona traseira, proporcionando 
uma visão mais ampla ao condutor. Perfeitos para completar 
qualquer look “blacked-out” ou mais desportivo.

- Porta de carregamento Harley-Davidson da Rizoma para 
a LiveWire: Um elegante elemento custom Harley-Davidson 
da Rizoma para a LiveWire, a primeira moto elétrica da casa 
de Milwaukee. Este componente substitui diretamente a 
porta de carregamento de série.

Com estes novos acessórios fabricados pela Rizoma, a 
Harley-Davidson consegue assim cumprir com a aposta e 
objetivos de disponibilizar aos clientes H-D uma vasta gama 
de produtos criados para enaltecer o estilo icónico que 
caracteriza as motos de Milwaukee há mais de 100 anos.

Os acessórios Harley-Davidson fabricados pela Rizoma já 
estão disponíveis nos concessionários oficiais da marca ou 
através do website www.harley-davidson.com/pt . //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202009/pdf/wyarn


EQUIPAMENTO CAPACETE SMK ELDORADO JET

O capacete SMK Eldorado Jet foi 
desenhado e fabricado por apaixonados 
pelo estilo Vintage, que produziram um 
capacete tecnologicamente avançado, 

como um elevado nível de conforto e segurança e 
um estilo irresistível.

A sua estética intemporal combina na perfeição 
com motos vintage e café racers, mas também se 
adequa a diversas scooters e motos de design mais 
moderno, e revela-se extremamente prático numa 
utilização urbana.

A calota exterior do Eldorado Jet é fabricada 
com recurso a uma resina termoplástica (EIRT) 
extremamente resistente a impactos, que è moldada 
numa forma esférica isenta de fontes de ruído, 
como os botões de ventilação ou dispositivos 
aerodinâmicos. Por isso a ventilação è feita através 
de 4 eficazes ventiladores circulares, colocados no 
topo da calota.

As duas calotas interiores do Eldorado Jet são 
fabricada em poliestireno expandido (EPS) de 
múltiplas densidades, para uma melhor absorção da 
energia de impacto.

No que respeita ao conforto, este capacete 
apresenta um forro interior removível e lavável, 
que é composto por pele natural e tecidos suaves, 
respiráveis e anti-alérgicos, de forma a providenciar 
o mais elevado nível de conforto, e o sistema de 
retenção conta com um prático e preciso fecho 
micrométrico.

A viseira com tratamento anti-riscos, é feita em 
policarbonato e garante uma elevada protecção aos 
raios UV

O Eldorado Jet está disponível em Portugal em 
3 cores (branco, preto brilhante e preto mate) e 5 
tamanhos que vão do XS ao XL. O PVP é de 79 euros.

Mais em informações no site oficial do importador, 
a Goldenbat. //

Urbano e ECONÓMICO
Ideal para uma utilização urbana com o mais 
atual nível de conforto e segurança e um 
preço irresistível. 
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EQUIPAMENTO REV’IT! CASSINI H2O

Para nos protegermos de qualquer azar 
enquanto andamos de moto devemos 
estar sempre equipados com os melhores 
equipamentos de proteção. E isso inclui 

as luvas, que protegem as nossas mãos de abrasão 
no asfalto e também dos impactos no caso de uma 
queda, mas também do frio e da chuva.

Desta feita, a marca holandesa REV’IT! 
apresenta um par de luvas que se revela versátil e 
perfeitamente adaptado para utilização nos dias mais 
frios de inverno.

A facilidade de utilização é garantida pelo seu 
desenho. O punho é curto, o que permite calçar 
e descalçar as luvas Cassini H2O com rapidez. 
Atender chamadas ou usar o GPS também não será 
um problema, uma vez que as Cassini H2O estão 
munidas do recurso Connect Finger Tip, que permite 
operar ecrãs táteis sem ter de descalçar as luvas.

Os protetores rígidos posicionados sobre os 
nós dos dedos em conjunto com o tecido exterior 
resistente à abrasão, que foi testado à exaustão de 
forma a garantir a segurança do utilizador, asseguram 
proteção contra impactos em caso de queda.

Graças à tecnologia mcFIT, estas luvas equipadas 
com a membrana Hydratex, impermeável e respirável, 
são extremamente confortáveis e têm um ajuste 
perfeito desde o primeiro dia. O sistema de ajuste 
conta com velcro no pulso.

As luvas REV’IT! Cassini H20 estão disponíveis em 
três cores – preto, cinzento e verde -, adequando-se 
aos mais diversos blusões, nomeadamente aos novos 
REV’IT Afterburn H2O e Afterburn H2O Ladies.

São produzidas nos tamanhos S ao XXL e têm um 
PVP de 84,99€. Para mais informações pode contactar 
o representante da marca em Portugal, a Goldenbat, 
através do e-mail geral@goldenbat.pt . //
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Versatilidade para
O DIA-A-DIA

Punho curto para maior versatilidade e 
impermeáveis. Estas são as luvas REV’IT! 
Cassini H2O que pode ficar a conhecer em 
detalhe aqui.



Versatilidade para
O DIA-A-DIA

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

PVP 22.443 €-sem Entrada Inicial- TAN 5,95%
Valor Financiado 22.443 € - TAEG 7,6% - 97 Meses 
Última Prestação 6.736 €

 POR 246€/Mês* LOW RIDER® S
A  M O T O  D O S  T E U S  S O N H O S  A  U M  P R E Ç O  D E  S O N H O .

*Ex. para LOW RIDER® S com contrato de Crédito com hipoteca FCA Capital Portugal. PVP a pronto/financiamento: 22 443 €. TAN: 5,950%. Comissões: abertura de 
contrato: 300 €; Processamento de prestação: 3 €. MTIC: 31 234 €. 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.
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Este episódio de 
Conversas à beira da 
Estrada tem como 
convidada a cantora 
Rita Guerra. Bem 
conhecida dentro 
e fora do mundo 
das motos, tem 
sido embaixadora 
de diversas marcas 
e movimentos, 
dando o seu apoio 
à divulgação 
das duas rodas, 
precisamente por ser 
uma fã e praticante 
incondicional do 
motocilismo.

Rita
GUERRA

Texto: Rogério Carmo Fotos: Luís Duarte

CONVERSAS À BEIRA DA ESTRADA



Encontrámo-nos com a Rita Guerra 
na Rame Moto, empresa de quem 
a cantora é embaixadora, e que é 
concessionária da marca italiana 
Benelli que nos cedeu dois dos seus 
mais recentes modelos, com que 

fomos gravar esta conversa.
Para a Rita escolhemos a Benelli Imperiale, uma 

moto carismática de estilo retro, que o Andar 
de Moto já tinha tido oportunidade de testar, e 
que se destaca por um grande estilo e facilidade 
de condução. Apesar dos modestos valores 
que constam da sua ficha técnica, e do preço 
extremamente em conta, a Imperiale consegue 
proporcionar um elevado prazer de condução e 
uma grande facilidade de manobra.

Já o nosso jornalista Rogério Carmo fez-se 
acompanhar da mais recente Roadster da marca 
italiana, uma novidade de 2020 que o Andar de 
Moto também já teve oportunidade de testar, e que 
impressionou pela generosidade do seu motor e 
pelos seus inquestionáveis design italiano e nível 
de acabamentos. A Benelli 752S é uma bicilíndrica 
de média cilindrada, extremamente divertida, que 
debita uns simpáticos 76 cavalos de potência, mais 
do que suficientes para garantirem elevados níveis 
de diversão a bordo, sobretudo por poderem contar 
com uma ciclística de muito bom nível.

andardemoto.pt    99

https://www.andardemoto.pt/test-drives/48950-teste-benelli-imperiale-memoria-futura/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202009
https://www.andardemoto.pt/test-drives/49072-teste-benelli-752s-uma-roadster-tentadora/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202009


Contou-nos a Rita Guerra que conduz motos há 
mais de 20 anos, mas no entanto, desde pequenina 
que já andava à pendura nas motos dos seus 
irmãos. Tendo começado por uma cinquentinha, 
passou pelas 125cc, mas acabou por tirar carta de 
moto há 7 anos, por influência do seu filho, e hoje 
em dia conduz uma Kawasaki Vulcan. Faz várias 
viagens em família, com o seu marido e o seu filho, 
mas cada um na sua moto!

A Rita Guerra é embaixadora de diversas 
entidades ligadas ao mundo das motos com o 
propósito de dar a conhecer que andar de moto 
não é uma coisa assim tão masculina. Para ela, 
andar de moto é um prazer único que não se 
compara a andar de carro e, sempre que lhe é 
possível, a moto é o seu meio de transporte de 
eleição, até mesmo quando vai para os seus 
concertos.

Nesta conversa, falámos sobre o seu acidente de 
moto e o afastamento provisório do mundo das 
duas rodas, mas admitiu que “o bichinho voltou” e 
inevitavelmente regressou aos comandos da sua 
moto.

Como não podia deixar de ser, o equipamento 
também foi assunto nesta nossa conversa, e não 
só ficamos a saber que a Rita Guerra privilegia 
a segurança, como também dá importância à 

"ANDAR DE MOTO É UM 
PRAZER ÚNICO QUE NÃO 
SE COMPARA A ANDAR DE 
CARRO E, SEMPRE QUE LHE 
É POSSÍVEL, A MOTO É O 
SEU MEIO DE TRANSPORTE"
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Tudo o que 
precisa de saber 
sobre equipamento 
e acessórios 
está aqui em

andardemoto.pt

Marcas
Importadores

Catálogos
Preços  

AceSSóriOS 

equipAMeNTO 
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estética dos equipamentos, pois entende que 
fazem parte de si, já que são como que uma 
extensão da sua personalidade.

Aproveitámos para lhe pedir que partilhasse 
connosco os seus truques femininos e a forma 
como lida com as unhas, cabelo e maquilhagem 
enquanto motociclista, e afinal não se revelou tão 
complicado como pensávamos!

A sua melhor memória com uma moto é o 
passeio que fez com o marido aos Picos da Europa, 
cada um com a sua Maxi Scooter, uma viagem e 
que é para repetir tantas vezes quantas puder, mas 
a sua viagem de sonho é a mítica Route 66.

Terminámos esta entrevista com um conselho 
da Rita Guerra para as mulheres que gostavam 
de começar a andar de moto, mas ainda estão 
hesitantes.

Pode ver abaixo a entrevista integral publicada 
no canal de YouTube do Andar de Moto: Conversas 
à Beira da Estrada com Rita Guerra (T1 Ep4)

Não perca, no mesmo episódio, a recomendação 
da Bridgestone sobre a substituição dos pneus da 
sua moto, nem a rúbrica 10 rapidinhas em que Rita 
Guerra responde a 10 perguntas à queima-roupa! //

CONVERSAS À BEIRA DA ESTRADA

https://youtu.be/q3wrKu63rV4
https://youtu.be/q3wrKu63rV4
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As histórias que vou contar situam-se em 
pouco espaço. Para lá chegar todavia, foi 
necessário atravessar Portugal e quase 
chegar a Espanha. 

O dia estava quente, muito quente e 
não recomendava grandes saídas. Até porque na vés-
pera, a viagem tinha sido longa - mais de 400km a 
subir o Tejo saltitando de margem em margem pelas 
suas 13 pontes e 2 barragens - e, acima de tudo, com 
uma canícula maior, acima dos 40º na maior parte 
do trajecto.

Assim, até sabia bem que a volta deste novo dia 
não obrigasse a grande deslocação.

COMECEI POR CASTELO DE VIDE 
Há quem lhe chame a “Provença do Alentejo” e di-

zem que El-Rei D. Pedro V, um apaixonado pela terra, 
a terá baptizado de “Sintra do Alentejo”. 

Compreendo que por vezes, para tentar transmitir 
uma ideia, se faça por semelhança. Mas é preciso 
perceber que a cópia nunca é melhor que o original. 
E ao fazê-lo está-se a subalternizar algo que tem o 
potencial de valer por si só. Castelo de Vide tem esse 
valor, sem qualquer sombra de dúvida.

Antes de entrar na vila, virei à direita e subi ao Monte 
da Penha. Onde está a Capela de Nossa Senhora da 
Penha e uma vista deslumbrante para o casario.

Destacam-se lá em baixo, o Castelo, a grandiosa 
Igreja Matriz de Nossa Senhora da Devesa e o casario 
alvo, típico do Alentejo.

Para os apaixonados da Geologia (não é o meu 
caso...) também este local é bastante interessante 
pelas formações geológicas possíveis de observar 
na encosta.

Voltei pelo mesmo caminho. Cá mais abaixo quase 

a entrar na vila, junto à fonte da Mealhada, vê-se 
melhor o Castelo.

Reza a lenda que “quem bebe da água da Fonte da 
Mealhada há de voltar a Castelo de Vide para casar”. 
Fica a nota....

O castelo data do Séc. XIII, erguido por ordem de 
Dom Dinis  só viria a ser concluído no reinado do seu 
filho Dom Afonso IV.

Subi ao centro da vila. Parei na Praça D. Pedro V. 
Amplo espaço dominado pela presença da Igreja de 
Nossa Senhora da Devesa.

Contornei a Praça e a Igreja. Por trás, na Rua de 
Bartolomeu Alves da Santa é possível ver o edíficio 
da Câmara Municipal e também algumas esplanadas. 
Por um pequeno túnel é possível voltar à Praça D. 
Pedro V.

Um pouco mais à frente, o Largo de Gonçalo Eanes 
de Abreu com cuidado jardim de um lado e mais uma 
das numerosas fontes de Castelo de Vide, do outro. 
Ao fundo, lá em cima, a Capela de Nossa Senhora 
da Penha.

Este largo tem a sua toponímia ligada a este herói 
da terra, que participou, com bravura, na batalha  de 
Aljubarrota, onde integrou a Ala dos Namorados que 
reunia os mais jovens do exército e onde se encon-
trava vários homens de confiança do então jovem 
líder militar, Dom Nuno Álvares Pereira. 

E se esta foi a batalha fundamental que assegurou a 
independência de Portugal contra o poderoso exército 
de Castela de Espanha, a batalha de Valverde (Perto 
de Badajoz – Valverde de Mérida) veio mais tarde a 
consolidar a anterior vitória.

Aí, o valente Gonçalo Eanes de Abreu lidera uma ala 
militar contra um exército bem mais numeroso e em 
condições desagradáveis. Em plena batalha têm que 

CRÓNICA

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

UMA VIAGEM
às arrecuas do tempo
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atravessar um rio e conquistar a margem compacta 
de adversários. Entre os derrotados, figuravam per-
sonagens notórias da elite militar de Castela como 
o afamado mestre da Ordem de Santiago de Castela 
(Pedro Muñiz de Godoy que foi decapitado no duelo) 
e o mestre da Ordem de Calatrava, Gonzalo Núñez de 
Guzmán que se retira quando se torna óbvio que o 
conflito contra os homens de Dom Nuno está, outra 
vez, perdido.

Décadas depois o Dom Nuno Álvares Pereira, viúvo 
e após o falecimento da filha, opta por viver uma 
vida monástica (refugiando-se no Mosteiro de Flor 
da Rosa, perto do Crato e não muito longe donde 
estamos). Distribui a sua enorme riqueza aos seus 
netos, a algumas entidades religiosas e aos leais ir-
mãos de armas – a Gonçalo Eanes de Abreu oferece 
Alter do Chão e respetivo Castelo.

Deste largo e da rua de onde viemos saem diversas 
das ruas típicas de Castelo de Vide: estreitas, íngre-
mes, em empedrado por vezes irregular, com as suas 
casas brancas.

"ANTES DE ENTRAR NA 
VILA, VIREI À DIREITA E 
SUBI AO MONTE DA 
PENHA. ONDE ESTÁ 
A CAPELA DE NOSSA 
SENHORA DA PENHA..."

Capela de Nossa Senhora da Penha
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CASTELO DE VIDE - A HERANÇA JUDAICA
Outro dos aspectos que dão fama, é o seu passado 

ligado aos Judeus. A sua Judiaria excelentemente 
conservada, nas ruas da encosta do Castelo são tes-
temunhas desse passado. E a história também é in-
teressante.

Da bonita Fonte da Vila saem as ruas que levam até 
ao Castelo e onde se situa a Sinagoga mais antiga 
de Portugal.

Em 1492, os Reis Católicos de Espanha, por força 
do Decreto de Alhambra, expulsaram os Judeus do 
território espanhol. Muitos, até pela proximidade à 
fronteira, vieram refugiar-se em Castelo de Vide.

Talvez por isso, porque os seus pais aqui procuraram 
refúgio, nasceu em Castelo de Vide em 1501, Garcia 
de Orta,  médico português que viveu grande parte da 
sua vida na Índia e foi um autor pioneiro sobre botâ-
nica, farmacologia, medicina tropical e antropologia

Frequentou as universidades de Salamanca e Al-
calá, onde estudou gramática, artes e filosofia natural, 
provavelmente a partir de 1515, tendo-se licenciado 
em medicina em 1523. Regressou a Castelo de Vide 
em 1523, dois anos após a morte do pai, onde pra-
ticou clínica. 

Em 1526 obteve licença para praticar medicina e 
no mesmo ano mudou-se para Lisboa. Aí tornou-se 
médico de D. João III e conheceu o grande matemático 

Pedro Nunes. Foi escolhido para dar conferências de 
filosofia natural na Universidade de Lisboa, e em 1533 
foi eleito pelo conselho para professor da cadeira. 

No ano seguinte, embarcou para a Índia, a 12 de 
março de 1534, como médico pessoal de Martim 
Afonso de Sousa, que foi para o Oriente como capitão-
-mor do mar da Índia entre 1534 e 1538 e governador 
de 1542 a 1545. Depois de acompanhar o seu pa-
trono durante os quatro anos em que este granjeou 
grande prestígio em várias campanhas militares na 
costa ocidental da Índia, Orta estabeleceu-se como 
médico em Goa, onde adquiriu grande reputação. Aí 
ganhou a amizade de Luís de Camões. 

Graças ao seu serviço e amizade com o vice-rei Pedro 
Mascarenhas, cerca de 1554 foi-lhe dado o foro da 
ilha de Bombaim, então sob domínio português. Em 
Bombaim mandou construir uma quinta ou solar no 
local onde depois os britânicos erigiram o Forte de 
Bombaim (atualmente também chamado Castelo e 
Casa de Orta.

Mas a história dos Judeus, em Portugal e em Castelo 
de Vide em Portugal tem mais que se lhe diga e ainda 
anterior ao nascimento de Garcia de Orta.

No fim do século XV, o Rei Dom Manuel I pretende-
-se casar com a Princesa das Astúrias, Dona Isabel 
de Aragão e Castela. 

Não se trata de amor, mas de gerar um herdeiro 

 Igreja Matriz de Nossa 
Senhora da Devesa



legítimo. Estratégia política pura: Os Reis Católicos 
(Isabel de Castela e Fernando de Aragão) que pelo 
seu casamento já tinham unificado a maior parte do 
território da Península tinham aspirações a anexar o 
que faltava. Incluindo o reino situado a ocidente e 
que na altura dominava os mares, vastos territórios 
além mar e, principalmente, o poderoso comércio com 
o Oriente. Assim, esse casamento seria a forma mais 
linear de evitar essa anexação. Porque se no futuro 
viesse a acontecer...seria com um varão português! 
(Inteligente, D. Manuel...)

Todavia, como vimos atrás, os Judeus tinham sido 
liminarmente expulsos de Castela. E era condição 
inegociável para o casamento que D. Manuel ambi-
cionava, que também o fizesse em Portugal

Dom Manuel acredita que a união é vital para a 
sobrevivência do reino e concede a fazer desaparecer 
os judeus de Portugal… Após o casamento promulga 
várias medidas que torna impraticável a saída volun-
tária ou a expulsão dos judeus – o plano é convertê-
-los ao cristianismo — cristão novo (cripto-judeus). 
D. Manuel tinha consciência da importância desta 

comunidade e até por força da tradição ancestral: o 
fundador do reino, Dom Afonso Henriques confiava a 
gestão das finanças a um rabi; tradição seguida por 
todos da sua linhagem...

As conversões foram uma tortura psicológica, mui-
tas vezes física, e em casos extremos culminam em 
mortes – uma traição aos judeus portugueses.

Todo o processo, macabro, foi em vão: a jovem rainha 
morre no parto de Miguel da Paz (herdeiro de Por-
tugal, Castela, Leão, Aragão e Sicília) e este morrerá 
com 2 anos (quando se encontrava com os avós; os 
reis católicos de Espanha). Inevitavelmente, no fim 
do século XVI, Espanha e Portugal entrarão em rota 
de colisão.

Como “cristãos novos” os judeus são livres para saí-
rem, e que foi o que aconteceu com os portugueses 
que foram para Amesterdão e cujos descendentes 
assistem à anexação de Portugal pela coroa espa-
nhola (União Ibérica).  A maioria dos judeus não tinha 
meios para sair e cá ficaram como “cristãos novos”. 
Em Castelo de Vide...

Sabemos da História, a importância que os Judeus 

"RUAS ESTREITAS, POR VEZES ÍNGREMES, DE 
CALÇADA IRRREGULAR, IRREPEENSÍVELMENTE 

CONSERVADAS."
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vieram a ter, mais tarde, nos Países Baixos e no domínio 
que estes partilharam dos mares e das riquezas com 
os Ingleses. Nas terras que os Portugueses descobri-
ram e nos caminhos por nós abertos.

Para lá de Gonçalo Eanes de Abreu ou Garcia de 
Orta, Castelo de Vide também nascer outros filhos 
ilustres, como sejam:

José Xavier Mouzinho da Silveira (Castelo de Vide, 
12 de Julho de 1780 – Lisboa, 4 de Abril de 1849) 
foi um estadista, jurisconsulto e político português e 
uma das personalidades maiores da revolução liberal

Fernando José Salgueiro Maia, militar português. O 

mais conhecido dos capitães do Exército Português 
que liderou as forças durante a Revolução de 25 de 
Abril de 1974.

A CAMINHO DO PRÓXIMO DESTINO
Deixei para trás Castelo de Vide. Terra histórica como 

vimos, com muito mais que contar e acima de tudo 
com uma beleza que nos leva sempre a voltar. Não 
necessariamente para casar, como reza a tradição da 
Fonte da Mealhada.

Dirigi-me a Marvão. Pela estrada (EN246-1) que tem 
um pedaço que será dos mais famosos (e fotografados) 

 Largo de Gonçalo Eanes de Abreu - Fonte

"TERRA HISTÓRICA COMO 
VIMOS, COM MUITO 
MAIS QUE CONTAR E 
ACIMA DE TUDO COM 
UMA BELEZA QUE NOS 
LEVA SEMPRE A VOLTAR"



de Portugal. Dizem os locais que “é a estrada onde 
as árvores estão de cuecas”. 

A mim, todavia faz-me lembrar muitas das estra-
das do Alentejo que conheci na minha meninice. 
Eram assim: estreitas, sem bermas, com as árvores 
(azinheiras, sobreiros, oliveiras) mesmo à beirinha, 
inevitavelmente com as pinturas brancas à cintura. 
Uma tentativa, inúmeras vezes infrutífera, de evitar 
os acidentes....

À medida que me aproximo de Marvão, começamos 
a vislumbrar a majestosa escarpa da Serra do Sapoio 
culminada pela vila fortificada de Marvão a quase 
900m de altitude.

Sempre que aqui venho questiono-me sobre o grau 
de loucura que alguém terá tido para construir um 
castelo naquele sítio. E o esforço que terá sido fazê-lo, 
na época em que foi. Nem hoje seria tarefa fácil....

NA MUI NOBRE E SEMPRE LEAL VILA DE MARVÃO
Foi a Rainha D. Maria II que outorgou à vila de Mar-

vão este título. Mas a história vem de muito atrás...
muitos séculos antes!

A presença romana na zona é testemunhada pelo 
local que visitarei depois: a cidade de Ammaia. E 

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202009/pdf/izqly
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Igreja de Santiago

estes rochedos terão feito parte das defesas dessa 
importante cidade à época.

Todavia, a importância de Marvão reforça-se en-
quanto praça fortificada os tempos do domínio àrabe 
na Península Ibérica (desde o Séc. VIII). 

Abd al-Rahman ibn Muhammad ibn Marwan ibn 
Yunus, conhecido como ibne Maruane Aliliqui (Ibn 
Marwan al-Yil'liqui) ou simplesmente ibne Maruane, 
foi um líder militar e religioso sufista do Al Andalus 
que, rebelando-se contra o emir omíada de Córdova 
Maomé I, criou um reino independente sediado em 
Badajoz, cidade da qual é considerado fundador, que 
ocupava o Médio e Baixo Guadiana e o sul do que 
é hoje Portugal.

O reino duraria até à fundação do Califado de 
Córdova em 928. 

Ibne Maruane deu nome à vila de Marvão (Marvão 
pela aliteração do seu nome Maruane), cujo castelo 
construiu entre 876 e 877 e qe no século X já era 
conhecida como Amaia de ibne Maruane ou forta-
leza da Amaia, referida pelo historiador hispano-
-muçulmano Issa Ibne Amade Razi.

Na época da conquista de Alcácer do Sal, D. Afonso 
Henriques  terá tomado a povoação aos mouros entre 
1160 e 1166. Perdida novamente para os mouros 
numa contra-ofensiva de Iacube Almançor em 1190, 
aquando da demarcação do termo de Castelo Branco 

"A PEQUENA VILA ESTÁ 
TODA ELA DENTRO DAS 

MURALHAS."
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(1214), Marvão já se incluía em terras portuguesas 
novamente. 

D. Sancho II concedeu-lhe Carta de Foral (1226), 
visando manter esta sentinela avançada do território 
povoada e defendida diante das repetidas incursões 
oriundas de Castela à época.

D. Afonso III doou os domínios de Marvão aos ca-
valeiros da Ordem de Malta (1271), posteriormente 
outorgados a seu filho, Afonso Sanches, juntamente 
com os senhorios de Arronches, Castelo de Vide e 
Portalegre. Por esta razão, ao se iniciar o reinado de 
D. Dinis , a vila e o seu castelo viram-se envolvidos 
na disputa entre o soberano e o infante D. Afonso, 
vindo a ser conquistados pelas forças do soberano em 
1299. No encerramento da questão, os domínios de 
Marvão, Portalegre e Arronches foram trocados pelos 
de Sintra e de Ourém, permanecendo os primeiros na 
posse do soberano. Este confirmou a Marvão o foral 
de 1226 e empreendeu-lhe obras de ampliação e 
reforço das defesas, destacando-se a construção da 
torre de menagem, iniciada no ano de 1300.

No decurso dos séculos seguintes, Marvão teve pa-
pel importante na generalidade dos conflitos, seja 
com os vizinhos espanhóis, na época das invasões 
napoleónicas ou na guerra civil que opôs liberais e 
absolutistas. A este facto não é alheia a sua situação 
estratégica bem como o ser quase inexpugnável, seja 

pelas características do terreno seja pela visibilidade 
que alcança fazendo com que seja praticamente im-
possível um ataque de surpresa.

Entro em Marvão. É impossível fugirmos à impo-
nência do Castelo. Situado numa ponta da muralha 
que rodeia a vila e que está aos seus pés.

A pequena vila está toda ela dentro das muralhas. 
Ruas estreitas, por vezes íngremes, de calçada irrre-
gular, irrepeensívelmente conservadas. Bem como 
todo o casario. 

Um pequeno jardim encostado à muralha dá o con-
traste com a rudeza da pedra da muralha que segue 
o contorno da falésia.

Logo adiante, a Igreja de Santa Maria. Retirada do 
culto integra actualmente o Museu Municipal. Toda-
via existem referências à paróquia de Santa Maria 
desde 1321, altura em que foi entregue à Ordem 
do Hospital, liderada pelo Priorado do Crato nesta 
região alentejana.

Continuamos a percorrer a muralha. Ruas estreitas. 
E ameias onde o horizonte espreita. Mais à frente 
outra igreja: a de Santiago. Esta era a outra paróquia 
de Marvão na época do Priorado do Crato. Mais tarde, 
fundiram-se na actual paróquia de Santa Maria sendo 
a Igreja de Santiago a Matriz.

Continuei o périplo pela vila de Marvão. Agora já a 
caminho da saída.
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Foi José Saramago que disse, no seu livro “Viagem 

a Portugal”, que ” de Marvão vê-se a terra toda” tal 
não é a magnificência da vista, lá de cima do alto 
das suas muralhas.

Fora das muralhas, fica o Convento de Nossa Se-
nhora da Estrela. 

Em 1445, pela bula "Fidelium vota", do papa Nicolau 
V, de 7 de Junho, a pedido do infante D. Henrique, 
foi concedida autorização para a fundação do Con-
vento. Foi edificado fora dos muros da vila de Marvão, 
próximo do local onde, segundo a piedade popular, 
a Virgem tinha aparecido e feito alguns milagres, 
recebendo, por isso, uma invocação mariana.

De acordo com outra lenda local, a imagem de Nossa 
Senhora foi oculta por D. Rodrigo, último rei dos vi-

sigodos, quando da invasão muçulmana da penín-
sula Ibérica (711), sendo descoberta apenas quando 
a vila de Marvão foi libertada do domínio islâmico, 
à época da Reconquista. Dai a origem da devoção a 
Nossa Senhora. 

De Marvão desce-se pelo mesmo caminho da che-
gada. Estrada sinuosa e íngreme que nos leva até à 
Portagem. Pequena povoação atravessada pelo Rio 
Sever e intersecção de estradas. 

Desde a que nos trouxe de Marvão, à esquerda em 
direcção a Espanha (onde a uma dúzia de quilómetros, 
depois da fronteira, podemos atestar a viatura com o 
precioso líquido que a faz trabalhar a um preço subs-
tancialmente mais barato. Nome do fornecedor?....
GALP, pois claro!). Se por outro lado apontarmos a 

"DE MARVÃO VÊ-SE A 
TERRA TODA” TAL NÃO 
É A MAGNIFICÊNCIA 
DA VISTA, LÁ DE CIMA 
DO ALTO DAS SUAS 

MURALHAS."



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202009/pdf/cpwic


114   SETEMBRO // 2020

CRÓNICA

Porta Sul

poente, regressamos a Castelo de Vide.
Seguimos em frente e vislumbramos o maciço da 

Serra de S. Mamede. Parque natural e a mais alta eleva-
ção a sul do Tejo. 3 km adiante, estamos em S. Salvador 
da Aramenha. É aí que se situa o próximo destino.

A CIDADE ROMANA (QUASE) ESQUECIDA!
Ammaia - fundada no início da Cristandade, pro-

vavelmente no Séc I (contemporânea portanto da 
Ponte de Trajano em Chaves), no tempo de Augusto.

Foi elevada a Civitas por volta do ano 44/45 d.C. 
durante o reinado de Cláudio. A florescente cidade 
em breve receberia o estatuto de município (Mv-
nicipivm - "terminus ante quem") sob o reinado de 
Lúcio Vero - mais provavelmente durante a época 
de Vespasiano -, e viria a desenvolver-se como um 
importante núcleo urbano devido à sua localização 
e à exploração dos recursos minerais e naturais da 
região, como o quartzo e o ouro.

Um outro fator determinante terá sido a sua loca-
lização num ponto de cruzamento de vias romanas 
que uniam importantes núcleos urbanos na altura, 
ligando uma dessas vias a de "Ammaia" à capital da 
província, "Emerita Augusta" (atual Mérida).

Durante o século IV, houve uma reconstrução e res-
tauração dos espaços de Ammaia. No entanto, entre 
os séculos V e IX, Ammaia caiu em declínio e ficou Portas de Rodão
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Fórum

despovoada. Quando esta parte da península ibérica já 
estava sob o domínio árabe, a cidade parece ter sido 
completamente abandonado em favor da fortificação 
de Marvão. Ibne Maruane (cujo nome terá originado 
o de Marvão, como vimos atrás), começou a usar o 
título de estilo próprio de capitão de Ammaia e suas 
ruínas no século IX.

Ammaia era uma cidade importante com cerca de 
2.000 habitantes. Ocupava uma área de 21 hectares 
e tinha uma planta regular  de ruas paralelas e per-
pendiculares que dividia os muitos quarteirões. Era 
rodeada de uma muralha granítica com cerca de 7m 
de altura.

Nas redondezas abundava a água. Isso permitiu a 
construção de uma barragem, de um aqueduto e de 
um complexo sistema de canalização que alimentava 
a cidade de água potável durante todo o ano.

Tinha 4 portas principais, orientadas segundo os 
pontos cardeais.

A mais importante, a única que é possível vislum-
brar actualmente (num dos três pólos arqueológicos 
visíveis) era a Porta Sul.

A esta porta, com duas torres circulares e um pátio 
interior, chegava a importante estrada proveniente da 
capital da província: Emérita Augusta - a actual Mérida.

Sendo a porta principal, era daí que saía a principal 
rua da Ammaia: o Cardo Maximus. 
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Uma via comercial, rodeada de lojas e edifícios com 
pórticos. A meio (o que seria também o centro da ci-
dade) ficava a entrada para o mais relevante núcleo 
de edifícios da cidade: o Fórum! Este é o segundo 
polo arqueológico visível.

No seu interior, um grande largo, rodeado de pórticos 
e lojas, com pavimento granítico e onde se situava 
o mais importante templo de Ammaia: um edifício 
rodeado de colunas, com um imponente pórtico, pro-
vavelmente dedicado a Júpiter ou eventualmente ao 
próprio Imperador. Existem vestígios desta edificação 
no sub-solo.

No outro lado da praça, ficava outro edificio rele-
vante: a Basílica. Aí se situava o Tribunal e seria tam-
bém utilizado para reuniões políticas ou comerciais.

Saindo do Fórum, do outro lado da rua, ficavam as 
Termas. Um conjunto de diversas salas  com vestiários 
e banhos de diferentes temperaturas, quentes e frias. 
Teria também uma piscina e uma área de repouso 

no exterior. Este é o terceiro pólo arqueológico que 
está visivel.

Conseguimos ter um vislumbre da dimensão da ci-
dade pelas distâncias que percorremos entre os 3 pólos 
arqueológicos. Mas mais relevante é percebermos 
como há 2 mil anos, uma civilização fortíssima coloni-
zou este território deixando marcas indeléveis...e não 
me refiro a estes conjuntos de pedras que restaram 
dos edificios que não resistiram ao tempo e aos ho-
mens. Falo da língua que nos deixaram, da cultura e 
de uma organização social, económica e política que 
é difícil imaginar decorridos 20 séculos.

No final da visita, é recomendável passar pelo núcleo 
museológico que tem um relevante acervo de peças, 
naturalmente da época romana.

Uma curiosidade final sobre Ammaia: apesar de 
se saber da sua existência, durante séculos não se 
conhecia a sua localização. Porque muitas das suas 
pedras foram utilizadas na construção de diferentes 

Museu Ammaia

Termas



edificios nas redondezas. Diz-se que muitas serviram 
para a edificação dos conventos de Portalegre, sendo 
que à época, era apelidade de “Pedreira dos Padres”. 
Há também registo de um arco em pedra ter sido 
levado para Castelo de Vide. Mais recentemente, no 
Séc. XX a construção da estrada (que nos trouxe até 
aqui) e que se prolonga rumo à Serra de S. Mamede 
destruiu uma parte significativa da zona pois corta 
o perímetro da cidade quase a meio.

UMA VIAGEM ÀS ARRECUAS DO TEMPO
O título desta crónica deve-se a um facto que não 

sei se repararam: à medida que avançava a viagem 
recuava o tempo. 

Falámos de Garcia de Orta e da história dos Judeus 
em Castelo de Vide (Séculos XV e XVI). 

Visitámos Marvão e a fortaleza quase inexpugnável 
a tocar o céu. Contámos a sua história na época do 
domínio muçulmano e subsequente conquista no 
início da nacionalidade. 

Finalmente, recuámos ainda mais no tempo, ao 
inicio da contagem do tempo, ao Séc I e à passagem 
do Império Romano nesta parte do território. 

Andámos às arrecuas do tempo em mais uma Via-
gem ao Virar da Esquina. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202009/pdf/cqkge
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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/202009/pdf/rodem


Ao contrário do que muitos podem pensar, ir às 
compras de roupa e acessórios para andar de 
moto quando somos mulheres não é muito 
divertido. Neste fantástico universo, as regras 

invertem-se.
Se numa loja de roupa normal a mancha de opções para 

o sexo feminino ocupa bastante mais de metade da loja, 
nas lojas de equipamento para motociclistas temos direito 
(com sorte) à última prateleira e a um ou dois cabides.

É claro que esta diferença explica-se facilmente pelo nú-
mero de mulheres que anda de moto, ainda assim existem 
vários problemas:

 - Números. Para não arriscarem nos stocks, algumas lojas 
têm um exemplar de alguns modelos e depois disponibilizam 
o catálogo. Portanto, se têm o azar de usar luvas e capacetes 
XS como eu, dificilmente conseguem experimentar antes de 
comprar. É a chamada “compra a olho” que nunca funciona 
bem. Comprar capacetes sem experimentar nunca é boa ideia.

 - Modelos. Existe uma ideia predefinida que todas as 
mulheres gostam de cor-de-rosa, de flores, de brilhos, co-
rações e elementos gráficos do género. Se generalizarmos, 
se calhar a ideia não está errada, mas quando pertences 
ao grupo de pessoas que detesta tudo isso, então estás 
tramada nas escolhas. 

 - Não tem nada sem estes desenhos todos?
 - Não. Estes são os modelos de mulher.
 - (?…)
De repente, filtrando o que não gostamos, temos dois mo-

delos à nossa frente e inúmeras opções fantásticas na zona 
masculina. O que há a fazer? Vamos experimentar o número 
mais baixo de homem, debaixo do olhar dos funcionários 
da loja que tiram à sorte quem me vem dizer: - Olhe, está 
na secção errada, a zona de mulher é ali. 

 - Segurança. Existem cada vez mais mulheres motociclistas 
(e ainda bem), mas a indústria da moda continua a assumir 
que a maior parte delas são meros penduras. Os casacos e 
as luvas apostam no corte, nas cores, no design e em tudo 
à volta disso, mas dispensam as proteções - aquelas que 

nos dão mais 10 quilos e um ar insuflado nas fotos, mas 
que nos protegem nas quedas. E essas, no momento crítico, 
são imprescindíveis. As luvas são o exemplo mais frequente. 
Podem ser lindas, elegantes, quentes ou frescas, mas raras 
são as que têm proteções a sério. 

Estou a exagerar e existem lojas com mais opções? Sim, 
mas poucas. A roupa e os acessórios são habitualmente 
produtos caros, e muitas vezes a procura destas peças não 
justifica o investimento que as lojas deveriam fazer, em 
termos de diversidade. As marcas premium são as que nos 
apresentam mais variedade, mas também são as que nos 
metem a chorar quando olhamos para a etiqueta do preço.  

Também é verdade que estamos mal habituadas. As opções 
de escolha são habitualmente tantas que até dificultam o 
processo de seleção (por isso é que demoramos mais nas 
lojas). Mas para quem anda de mota todos os dias, e dispensa 
obrigatoriamente os casacos comuns de todas as cores, 
materiais e feitios, estas limitações são irritantes – ainda 
que muito benéficas para a carteira. 

Depois há artigos ainda mais complicados. Tentem comprar 
um fato de chuva! Não vale fazer batota e ir aos de ciclistas. 
Aqueles para motas. Podemos comprar um de homem? Sim, 
mas nem assim é fácil arranjar um modelo que não faça 
“balão” na estrada e tenha calças devidamente ajustadas 
à nossa anatomia. Vai sempre faltar-nos qualquer coisa…

É claro que quando o orçamento é baixo, e não podemos 
recorrer às opções mais indicadas, mas também mais caras, 
do mercado, habituamo-nos a desenrascar e a vestir o que 
há, mesmo que seja mais largo, de homem ou adaptado. 
Mas não é o cenário ideal.

A internet é a salvação? Às vezes. É importante garantirmos 
que o capacete se ajusta de forma perfeita à nossa cabeça, 
que as luvas se encaixam bem nas mãos, que as proteções 
dos casacos estão no sítio certo. Podem parecer pormenores, 
mas não são. Nas quedas, estes pormenores podem salvar-
-nos a vida e alguns ossos… acreditem em mim.

Ou seja, vida de mulher não é fácil! //
Boas curvas

CRÓNICA

Susana Esteves
Jornalista e motociclista

MULHERES MOTOCICLISTAS 
NAS COMPRAS?  
Não há opções, não há vícios.

120   SETEMBRO // 2020



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202009/pdf/hkzkc
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