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PORQUE NÃO...

Rogério Carmo
Publisher

Tenham medo. Muito medo!
O Covid é efectivamente uma fatalidade. Alterou 

profundamente a nossa sociedade e ainda nem 
sequer se vislumbra o estado a que a desgraça vai 
chegar. Seja em termos clínicos económicos ou 
sociais, a pandemia está a cobrar dividendos, e os 
efeitos já se começam a notar. Aliás, desde o final 
do primeiro confinamento que eles estão bem 
patentes no dia a dia do ambiente rodoviário.

Quem andar de moto diariamente já deve ter 
notado que começou a ser muito mais difícil prever 
comportamentos irresponsáveis e irracionais por 
parte dos condutores de veículos com mais de 
duas (OK, três) rodas! É agora muito mais perigoso 
circular no meio do trânsito, do que antes do Covid.

Depois do primeiro período de confinamento, os 
automobilistas vieram para a rua tendo esquecido 
as regras básicas do código da estrada, a existência 
de piscas e espelhos e a razão pela qual existem 
pinturas no pavimento. Em muitos casos, nos 
cruzamentos, a regra da prioridade mais usual é a 
de que passa quem vier a direito, ou na rua mais 
larga, e os sinais de Stop e perda de prioridade 
são meras tabuletas fashion, com as mudanças 
de direção (e nem todas) a serem legitimadas 
apenas com a ligação do pisca, mesmo no último 
momento. Andar na auto-estrada, pela faixa do 
meio, passou a ser a regra, com tendência para, 
cada vez mais, passar a ser a faixa da esquerda. 

Mas o verdadeiro perigo que os motociclistas 
correm está dentro da cidade. Nas pequenas 
voltas. Existe um grande sentimento de 
impunidade. Todos sabemos que a única 
intervenção das autoridades no capítulo da 
educação rodoviária se resume à instalação de 
radares, e esses nem detetam a condução sob o 
efeito de ansiolíticos ou da idade, nem os maus 
princípios, nem a inépcia de quem conduz.

Há dias tive, num prazo de apenas 15 minutos, 
duas más experiências. Na primeira, foi por pouco 
que não fui abalroado por uma senhora que, a 

falar ao telemóvel, saiu de uma bomba de gasolina 
e, sem olhar mas com convicção, atravessou 
praticamente a 90 graus, duas faixas de rodagem. 
Foi mesmo uma tangente!

Ainda não recomposto, fui surpreendido por 
um sujeito que, no meio de um movimentado 
cruzamento, no centro da cidade, decidiu 
inverter o sentido de marcha, mesmo na minha 
frente, que por acaso tinha acabado de arrancar 
de uma passadeira de peões, uns escassos 20 
metros antes. Quando me levantei do chão, e 
ainda antes de perceber que eu estava bem, 
mas que a minha scooter tinha, provavelmente, 
entregue a alma ao criador, o condutor do 
veículo apenas dizia duas coisas: A primeira era: 
Mas eu fiz pisca! Eu fiz pisca! E a segunda era a 
típica: mas eu não o vi! Eu não o vi!

Todos sabemos como são dadas as aulas e 
qual o rigor dos exames de condução. Juntamos 
a isto a falta de prática causada por uma menor 
utilização do automóvel devida aos regimes 
de confinamento, ao desemprego, à diminuição 
de rendimento e ao teletrabalho, o que a par 
com a degradação da rede viária e do parque 
automóvel reúne as condições perfeitas para 
termos um verdadeiro pandemónio rodoviário, 
no qual nós, os motociclistas, somos, sem 
qualquer dúvida, o elo mais fraco. 

Além disso, todos os dias vemos pessoas 
a conduzir, que nitidamente não estão aptas 
para tal. Há muita gente de idade avançada ao 
volante, que já não tem nem discernimento, 
nem reflexos, nem agilidade, nem noção de 
espaço, velocidade ou direção. E ninguém faz 
nada! Por isso pergunto-me: havendo neste 
país, aparentemente, tanta gente preocupada 
com a sinistralidade e com a segurança 
dos motociclistas, porque não há ninguém 
preocupado com este assunto? É que a situação 
só vai piorar //

andardemoto.pt    3



4   NOVEMBRO  // 2020

José Fernandes
Rogério Carmo
Bruno Gomes
António Soares

Susana Pereira
Luís Pinto Coelho
Luís Duarte
Paulo Jorge
Miguel Ferreira
Susana Esteves

Paula Kota
Ana Amorim Dias
Márcia Monteiro
Henrique Saraiva
Pedro Pereira
Pedro Duque

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

SUMÁRIO # 30

FICHA TÉCNICA

8		  MOTO NEWS

DOSSIER
	20	 NOVIDADES 2021

TESTE
	106	 APRILIA RS660
	120	 LAMBRETTA V125 SPECIAL

EQUIPAMENTO
	88	 BLUSÃO MERLIN ATLOW
	90	 BOTAS FORMA PREDATOR 2.0 E TERRAIN TX
	92	 BOTAS IXON GAMBLER WP
	94	 GAMA SCORPION 2021
	98	 CARDO PACKTALK BOLD
	100	 BOTAS TCX DARTWOOD WP
	102	 CAPACETE SMK STELLAR GRAFFITI
	104	 PNEUS BRIDGESTONE T32 E T32GT

DESPORTO
	130	 800 VITÓRIAS HONDA NO MUNDIAL DE VELOCIDADE

CRÓNICA
	 2	 ROGÉRIO CARMO: TENHAM MEDO. MUITO MEDO!
	 6	 BRUNO GOMES: A HUMILDADE FAZ O CAMPEÃO
	84	 PEDRO PEREIRA: A POTÊNCIA PODE SER DEMAIS?
	138	 HENRIQUE SARAIVA: ” - ROMEIRO, ROMEIRO, QUEM ÉS TU?  - NINGUÉM.”
	150	 TOM VITOÍN: AS ODISSEIAS DE UM MOTARD	
	152	 SUSANA ESTEVES: MITOS, DITOS E MEXERICOS

S U P L E M E N T O

https://www.andardemoto.pt/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202011


VENTURAS
ÉPICAS

A

OFERTA
MALAS LATERAIS + TOP CASE

Saiba mais em: triumphmotorcycles.pt

Inspirada por aventuras épicas que levaram os utilizadores da Tiger 1200 através dos mais inóspidos e desa�adores locais do mundo, a nova 
Desert Edition apresenta uma relação preço-qualidade ainda mais apurada. 141PS de potência e 122Nm de binário, tecnologia totalmente 
integrada de apoio à condução e equipamento que inclui de série uma ponteira de escape em titânio e o sistema de passagem de caixa sem 
embraiagem, Triumph Shift Assist, para uma condução ainda mais suave.

Para mais aventura e uma utilização sem limites, a Tiger 1200 Desert Edition vem equipada com malas lateriais e top-case (campanha) em 
alumínio.

*Oferta limitada ao stock para a campanha em vigor. Consulte termos e condições em www.triumphmotorcycles.pt
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Terminou! Ou melhor, no momento em que 
escrevo esta crónica ainda não terminou a 
temporada 2020 de MotoGP. Falta disputar o 
GP de Portugal. Mas efetivamente terminou 

em Valência com a conquista do título por parte de 
Joan Mir. O jovem espanhol que está há apenas dois 
anos a competir com os melhores do mundo alcan-
çou a glória e mostrou que tem o que é preciso para 
vencer em pista. Mas também fora dela!

Joan Mir, de 23 anos, tem-se revelado, pelo menos 
naquilo que deixa transparecer cá para fora, um pi-
loto humilde e com uma maturidade muito acima da 
média para a sua idade, em particular na fase final 
da temporada. Por contraste o caro leitor veja como 
reagiu o também jovem francês Fabio Quartararo às 
adversidades que apanhou pela frente num final de 
temporada caótico para o piloto da Petronas Yamaha 
SRT, que muitos apontavam como principal candidato 
ao título. Intempestivo, furioso, a chorar até. Mir, ainda 
que sem ter passado pelos mesmos problemas, reagiu 
sempre de forma ponderada. Mesmo na fase mais 
crítica quando teve o primeiro “match point” à dispo-
sição, e que depois aproveitou, Joan Mir até mesmo 
na relação com a imprensa esteve muito bem!

Talvez muita gente não tenha dado a devida im-
portância ao que o piloto de Palma de Maiorca disse 
quando lhe perguntaram pela pressão de liderar e 
conquistar o título de MotoGP, e prontamente res-
pondeu: “A verdadeira pressão está naqueles que não 
conseguem pagar a renda por causa do coronavírus, 
e que não conseguem levar comida para casa. Eu 

não tenho pressão. Este é o meu trabalho. Eu vou 
ser muito bom de qualquer forma. Portanto sou um 
privilegiado!”. Palavras humildes, mas que fazem um 
campeão!

Confesso que não sei se Mir será novamente cam-
peão. A próxima temporada não será tão fácil para 
ele pois os rivais já estarão mais atentos. Não tenho, 
infelizmente, o dom da futurologia nem uma bola 
mágica de cristal que me mostra o futuro. Mas te-
nho a convicção que Mir não irá perder o seu estilo 
recatado, procurando ficar longe dos holofotes que 
muitas vezes deslumbram os mais jovens à procura 
da glória imediata.

E sei que o espanhol teve a sorte – mas também 
trabalhou, teve visão e tem talento para isso – de “cair” 
na estrutura liderada por Davide Brivio no momento 
em que a Suzuki entrou no culminar de um projeto 
que está em marcha desde 2013, e que resultou numa 
GSX-RR super competitiva e eficaz. Se calhar é hoje 
em dia a melhor moto do plantel. A mais equilibrada.

A casa de Hamamtsu não poderia pedir muito me-
lhor no ano em que celebra o seu 100º aniversário: 
duas décadas depois recuperou o título de pilotos de 
MotoGP, prepara-se para conquistar título de equipas 
e ainda o de fabricantes! Um triplete. O regresso da 
Suzuki ao topo, liderada por Joan Mir, mas também 
sem esquecer o trabalho de Alex Rins ou ainda de 
Sylvain Guintoli, piloto de testes. O verdadeiro traba-
lho de equipa. A Suzuki que pela primeira vez na sua 
história é campeã, em simultâneo, de MotoGP (500 
cc) e do Mundial de Resistência FIM. //

CRÓNICA

Bruno Gomes
Jornalista

A HUMILDADE
faz o campeão
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A SHARK, MARCA FRANCESA DE CAPACETES PARA MOTOS, RENOVA 
CONTRATO COM MIGUEL OLIVEIRA POR MAIS DOIS ANOS, DANDO 
CONTINUIDADE A UMA PARCERIA INICIADA EM 2012.

É EM PORTUGAL que, desde janeiro de 2002, a 
Sociedade Franco Portuguesa de Capacetes (S.F.P.C.) 
se dedica ao fabrico de capacetes da marca Shark, 
utilizando compostos termoplásticos.

A empresa faz parte do grupo Shark, o primeiro 
produtor Europeu de capacetes no segmento gama 
alta, e um dos maiores fabricantes a nível mundial, 
que estende a sua actividade a outros segmentos, sob 
a alçada da 2 Ride Holding Company, que além da 
SHARK Helmets, agrega outras marcas tão prestigiadas 
como Nolan, X-Lite, Grex, Bering, Bagster e Segura.

A S.F.P.C tem sede em Carregal do Sal e emprega 

mais de 200 trabalhadores, responsáveis pela produção 
de cerca de 60% dos capacetes da marca Shark, com 
uma média de 300.000 unidades produzidas por ano.

O foco na qualidade, segurança, inovação e design 
dos capacetes produzidos segue a estratégia da marca 
para garantir a satisfação dos seus clientes. Tanto é que 
todos os seus modelos têm uma garantia de 5 anos.

Um dos embaixadores da marca, desde 2012, é o 
piloto Miguel Oliveira, que acaba de renovar o seu 
contrato com a marca francesa por mais dois anos, 
até 2022.

“Estou muito feliz por renovar com a Shark por 

Miguel Oliveira renova contrato 
com a Shark Helmets até 2022



mais duas temporadas. Já usei vários capacetes e 
sem dúvida este é o que mais gostei. A ergonomia, 
o conforto e a qualidade são inquestionáveis. So-
mos uma grande família e estamos juntos há já 
9 anos, o que demonstra a grande confiança que 
existe entre ambas as partes, e no MotoGP temos 
de usar o melhor. A Shark continuará a fazer parte 
do meu sucesso, por isso estou-lhes muito grato.”  
disse o piloto. 

A Shark é também a marca de capacetes que equipa 
e protege todos os pilotos da Oliveira Cup, compe-
tição onde passaram pilotos como Tomás Alonso, 
Pedro Fragoso e Miguel Santiago, Afonso Almeida 
e Ivan Bolaño.

A marca Shark é distribuída em exclusivo para 
Portugal pela Lusomotos. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202011/pdf/smdus
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A TRIUMPH tem vindo a preparar em segredo o seu 
ataque ao mercado em 2021. Sabemos que a Speed Triple 
será renovada por completo, enquanto para segmentos 
de média cilindrada a marca britânica preparou novida-
des absolutas como a Trident que em breve teremos a 
oportunidade de testar.

Mas todo o secretismo que tem pautado a ação da 
Triumph tem permitido à marca com sede em Hinckley 
esconder grande parte das suas novidades que poderemos 
dizer serão as mais interessantes.

Infelizmente para a estratégia da Triumph, que pretendia 
guardar os seus trunfos por mais algum tempo, um “slide” 
de uma apresentação para concessionários escapou para 
a esfera pública, e agora sabemos mais um pouco do que 
esperar da Triumph para o próximo ano.

Do que podemos perceber do referido “slide” e de algu-
mas informações que têm vindo a circular na imprensa 
especializada, o motor tricilíndrico 660 cc da nova Trident 
será aplicado também a uma moto do tipo “adventure” 
e a outra do tipo “adventure sport”.

Significa isto que se a Triumph mantiver as denomina-

ções que utiliza atualmente, veremos em 2021 aparecerem 
as novas Tiger 660, que poderia por exemplo ser a rival 
direta, entre outras, da aguardada Aprilia Tuareg 660, mas 
também uma Tiger Sport 660 para os motociclistas que 
pretendem uma mistura entre uma aventureira e uma 
moto mais desportiva.

Simultaneamente, a Triumph estará a trabalhar numa 
plataforma mais estradista para as Tiger 900 que tão 
boa conta de si têm dado, e que o seu Andar de Moto 
já testou aqui.

Ao que tudo indica o motor tricilíndrico será usado 
como base de uma nova Tiger Sport 850. Não há infor-
mação disponível sobre esta possível novidade a não ser 
um conjunto de dados que constam de um pedido de 
homologação apresentado nos Estados Unidos, de novo 
modelo, e que será então a Tiger Sport 850.

Com novembro mesmo “à porta” não deveremos ter 
de esperar muito mais tempo para que a Triumph revele 
finalmente e de forma oficial os dados e outras informa-
ções sobre as novas Tiger 660, Tiger Sport 660 e ainda 
a maior Tiger Sport 850. //

Triumph Tiger Sport 660 e 850 
poderão chegar em 2021
UM “SLIDE” DE UMA APRESENTAÇÃO DE CONCESSIONÁRIOS 
DA TRIUMPH DEIXA À VISTA DUAS NOVIDADES PARA A GAMA 
TIGER SPORT. UMA VERSÃO 660 E OUTRA MAIS ENCORPADA QUE 
UTILIZARÁ O MOTOR TRICILÍNDRICO DAS ATUAIS TIGER 900.

https://www.andardemoto.pt/test-drives/50661-teste-triumph-tiger-900-gt-pro-900-rally-pro-um-par-de-opcoes/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202011
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NÃO É SEGREDO para ninguém que a marca in-
diana liderada por Vinod Dasari, CEO da Royal Enfield, 
pretende alargar a utilização do seu motor bicilíndrico 
paralelo de 650 cc a outros segmentos, e em breve 
ficaremos a conhecer a terceira moto que utilizará 
esta unidade motriz.

Tudo porque a Royal Enfield não conseguiu evitar que 
algumas unidades de testes da sua nova cruiser 650 
fossem apanhadas numa sessão de testes em estrada. 
Estas sessões são habitualmente usadas pelos fabrican-
tes já numa fase muito adiantada de desenvolvimento 
dos seus projetos, e por isso tudo leva a pensar que a 
Royal Enfield cruiser 650 será revelada antes do final 
de 2020 para integrar a gama indiana em 2021.

Embora ultimamente a Royal Enfield tenha estado 
debaixo da atenção dos motociclistas devido às suas 
propostas personalizadas e baseadas no estilo “flat track”, 
a nova Cruiser 650 – da qual ainda não se sabe qual 

será o seu nome comercial – aposta numa estética mais 
convencional de acordo com o segmento.

Com um depósito em forma de gota, guiador largo, 
uma atitude musculada e clássica fruto da sua pintura 
em preto, esta nova Royal Enfield conta com o mesmo 
sistema de escape duplo com uma ponteira de cada 
lado igual às Twin 650, travões de disco e ainda um 
pneu traseiro de dimensões mais generosas.

Antes da pandemia global ter alterado os planos de-
finidos por Vinod Dasari, o chamado plano “Estratégia 
2.0” - onde se confirma uma moto elétrica da Royal 
Enfield - que o próprio definiu quando assumiu as ré-
deas da marca ainda em 2019, a Royal Enfield estava 
muito perto de apresentar ao mundo a cruiser Meteor 
350 com motor monocilíndrico.

E olhando agora para esta cruiser 650, é possível per-
ceber que tem muitos elementos de estilo em comum 
com essa Meteor 350. //

Royal Enfield cruiser apanhada 
em testes de estrada
A MARCA INDIANA PREPARA-SE PARA APRESENTAR A TERCEIRA 
VERSÃO EQUIPADA COM MOTOR BICILÍNDRICO 650 CC. A NOVA 
CRUISER DA ROYAL ENFIELD JÁ FOI APANHADA EM TESTES DE 
ESTRADA.

MOTO NEWS
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A BOSCH acaba de apresentar um ecrã dividido num 
display TFT de 10.25 polegadas, que apresenta informa-
ções importantes do veículo e conteúdo de condução 
sem distrair o motociclista.

O ecrã dividido, programável de forma livre, pode exibir 
simultaneamente informações do veículo e conteúdos 
de uma aplicação para smartphone, algo exclusivo dos 
automóveis premium, até há bem pouco tempo. 

O novo módulo de conectividade integrada da Bosch 
disponibiliza este recurso para motociclos, na forma de 
um display TFT de 10.25 polegadas. Além disso, a solução 
de integração de smartphone mySPIN traz o conteúdo 
do telefone conectado para o visor do motociclo. 

Uma pesquisa representativa realizada pela Bosch junto 
de 2.600 motociclistas concluiu que oito em cada dez 
acolheriam bem esta funcionalidade. 

“Este é o próximo passo em termos de conectividade 
para os motociclos”, afirma Geoff Liersch, presidente da 
unidade Two-Wheeler & Powersports da Bosch.

O novo display TFT de 10.25 polegadas é lançado em 
2020 numa estreia para motos da BMW. As novas dimen-
sões do ecrã mostram todas as informações relevantes 
em simultâneo sem distrair o piloto. Os utilizadores de-
cidem sobre o conteúdo que desejam ver no ecrã e toda 

a informação a poder ser controlada pelo condutor. 
O conteúdo de uma app de smartphone, por exemplo, 

é adaptado automaticamente através do mySPIN para 
mostrar informações relevantes de acordo com o tamanho 
do visor do motociclo, enquanto o ecrã dividido continua 
a mostrar indicadores importantes, como a velocidade 
e outros avisos.

De acordo com uma pesquisa realizada pela Bosch, 
quase 90% dos condutores recorrem ao seus smartpho-
nes na fase de preparação da viagem ou enquanto esta 
decorre. Um terço estes condutores são expostos a um 
elevado risco ao utilizarem o seu smartphone durante a 
condução. A Bosch desenvolveu a solução de integração 
de smartphone mySPIN para tornar o uso dos conteúdos 
mais seguro e confortável. 

A Ducati irá apresentar o mySPIN em conjunto com o 
também novo ecrã de conectividade de 6.5 polegadas da 
Bosch, sem a opção de ecrã dividido. “Queremos que os 
motociclistas possam aceder ao conteúdo do smartphone 
de forma integrada e fácil. Com a plataforma mySPIN e o 
cluster de conectividade integrada, encontramos a forma 
certa de fazer com que isso aconteça”, afirma Vincenzo De 
Silvio, Diretor de Pesquisa e Desenvolvimento da Ducati. 

A partir de 2021, também a Kawasaki irá implementar 

UMA EQUIPA DE ENGENHEIROS DA BOSCH, EM BRAGA, FOI  
RESPONSÁVEL PELO DESENVOLVIMENTO DA ELETRÓNICA E 
DA COMPONENTE HMI (INTERFACE HOMEM-MÁQUINA) DESTA 
SOLUÇÃO INOVADORA.

MOTO NEWS

Em Braga a Bosch desenvolve o pri-
meiro ecrã dividido para motociclos



esta solução.
Com a mySPIN o motociclista passa a ter acesso 

a uma diversificada oferta de serviços através 
de várias aplicações específicas para motociclos, 
para fazer o download, rastrear e partilhar rotas 
interessantes, ou até poder usufruir de uma rá-
dio digital premium gratuita, com um portfólio 
de aplicações a ser continuamente expandido 
numa base global.

Como fornecedor líder de sistemas de segurança 
para motocicletas, a principal prioridade da Bosch 
é tornar a condução mais segura, e proporcionar 
aos motociclistas uma experiência mais confor-
tável e emocionante. 

A conectividade entre o piloto e o motociclo e 
o seu meio envolvente desempenha um papel 
crucial. Um exemplo disso é o Help Connect, um 
sistema de chamadas de emergência que aumenta 
a segurança no trânsito, permitindo o envio rápido 
e automático de serviços de emergência e apoio 
em caso de acidente. 

A unidade portuguesa da Bosch, em Braga, teve 
um papel muito importante no desenvolvimento 
desta solução inovadora, uma vez que toda a com-
ponente eletrónica do display de 10.25 polegadas 
foi desenvolvida por uma equipa de engenheiros 
portugueses. 

Para além disso, a Bosch de Braga esteve ainda 
envolvida no desenvolvimento da electrónica 
do ecrã de 6.5 polegadas, em conjunto com os 
engenheiros da Bosch na Alemanha. A compo-
nente de desenvolvimento de software teve toda 
a vertente HMI (interface homem-máquina) criada 
e desenvolvida em Braga.

Esta equipa continua a trabalhar com o objetivo 
de, no futuro, adicionar novas funcionalidades a 
estes dispositivos. Através do projeto de inova-
ção com a Universidade do Minho, estão a ser 
desenvolvidas novas formas de integração de 
Apple Car Play, ferramentas de controlo por voz 
e integração com Mobile Apps para partilha de 
dados do veículo, entre outras funcionalidades. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202011/pdf/fuice
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A U-DARE MOTORCYCLES & LIFESTYLE STORE 
está situada na Rua da Cozinha Económica em Al-
cântara. Abriu portas recentemente, em Novembro de 
2020  e é a mais recente aposta de Tiago Gonçalves 
e Luís Costa, sócios e fundadores da Unik Edition 
Custom Motorcycles,  dois nomes bem conhecidos 
da personalização e customização de motos.

Na U-Dare Motorcycles & Lifestyle Store é possível 
encontrar  uma ampla gama de produtos e acessó-
rios de diversas marcas para quem tem a paixão das 
motos e não só. Neste novo espaço aberto ao público 
de 2ª a 6ª entre as 10h30 e as 20h00 e aos Sábados 
entre as 9h00 e as 18h00 é possível encontrar, em 
exclusivo, os capacetes Hedon e DMD, marcas con-
ceituadas que a nova loja representa e distribui para 
o mercado nacional e ilhas.

Na vertente de lifestyle, a U-Dare apostou em marcas 
conceituadas como a Age Of Glory, Holy Freedom, Cafe 
Leather, Kytone, RSW, Black Arrow e Roark, com sugestões 
descontraídas, confortáveis e de qualidade para o dia-a-dia.

Mas há outras novidades a ter em conta, desde logo 
a presença em exclusivo para Lisboa da icónica marca 

italiana Lambretta, que após alguns anos debaixo do 
radar, surge agora fortemente representada com novo 
design e muitas cores nas motorizações 125 Cm3 e 
200 cm3 e que pode ser vista e testada. 

Também os belgas da Bullit Motorcycles marcam 
presença com a sua vasta gama de motorizações 125 
cm3 e 250cm3, sendo o destaque atual em loja feito 
às novas Bluroc 125 Cm3 e 250 Cm3 e também à 
novíssima VBob 250 cm3.

A nova loja U-Dare surge decorada num estilo in-
dustrial onde o aço complementado com as madeiras 
naturais compõem um ambiente onde as criações 
da casa mãe – Unik Edition – também têm o seu 
destaque, ou seja, aqui é possível também admirar 
os projetos criados por Tiago Gonçalves e Luís Costa. 

E para quem não tiver a oportunidade de visitar 
o espaço, há sempre a possibilidade de o conhecer 
através da loja online da marca – www.u-dare.pt – 
uma coisa está garantida, o compromisso desta equipa 
em bem receber e aconselhar.

Mais informações ligue-se ao site da U-Dare ou à 
sua página oficial do facebook //

A UNIK EDITION CUSTOM MOTORCYCLES ACABA DE LANÇAR NO 
MERCADO UMA NOVA MARCA E CONCEITO DE LIFESTYLE PARA 
MOTOCICLISTAS. 

U-Dare Motorcycles & Lifestyle Store 
o novo projecto da Unik Edition



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202011/pdf/qxhth
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A BREMBO acaba de assinar um acordo de aquisi-
ção de 100% do capital da empresa holandesa SBS 
Friction A/S, produtora de produtos de fricção sinte-
rizados e orgânicos.

Esta fusão irá permitir à marca italiana, líder na 
produção de sistemas de travagem, a integração des-
tes produtos na sua produção futura, dando mais 
atenção ao ambiente, apostando numa mobilidade 
sustentável e numa melhor experiência de condução, 
fortalecendo assim a sua posição neste segmento 
de mercado.

O negócio agora anunciado envolve uma verba de 
30 milhões de euros que serão pagos integralmente 
com fundos próprios e estará finalizado no primeiro 
trimestre de 2021. //

COM A AQUISIÇÃO DA TOTALIDADE DO CAPITAL DA SBS 
FRICTION, A BREMBO VAI INCORPORAR NAS PASTILHAS 
DE TRAVÃO PARA MOTOCICLOS MATERIAL ORGÂNICO 
SINTERIZADO MAIS AMIGO DO AMBIENTE.

Brembo reforça produção e aposta 
em materiais amigos do ambiente



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202011/pdf/uuwha
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As novidades 2021 continuam a aparecer 
a bom ritmo neste final de ano. Fique a 
conhecer as mais recentes propostas dos 
vários fabricantes.

Depois da primeira fornada de 
novidades que lhe mostrámos na 
passada edição de outubro do seu 
Andar de Moto, desta feita temos 
para si mais um conjunto de duas 
dezenas de novidades para 2021 

que o vão fazer sonhar e deixar com vontade de 
gastar alguns euros numa nova moto para a sua 
garagem.

Nas páginas seguintes vai poder encontrar 
as novas propostas de marcas como BMW 
Motorrad, Ducati e a sua submarca Scrambler, 
Kawasaki, Honda, Triumph e Yamaha. As novidades 

apresentadas abrangem todos os segmentos: 
scooters 125 ou maxiscooters de média cilindrada, 
nakeds utilitárias, powernakeds para elevar a sua 
adrenalina, turísticas mais confortáveis mas que não 
esquecem a dinâmica, scramblers para personalizar, 
ou até trails de cariz mais ou menos desportivo.

Estas são apenas algumas das muitas novas 
propostas que estão a ser apresentadas para o 
próximo ano. Em www.andardemoto.pt temos 
sempre uma lista de novidades atualizada e por 
isso não deixe de nos visitar para ficar a conhecer 
todos os detalhes e tecnologias que são o futuro do 
mundo das duas rodas. //

multimoto.pt info@multimoto.pt
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O próximo ano traz muitas novidades para 
a gama BMW R nineT. Fique a conhecer 
as novas R nineT, R nineT Pure, R nineT 
Scrambler e R nineT Urban G/S.
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DOSSIER NOVIDADES
BMW R NINET

ESPÍRITO 9T reforçado



A
família de modelos com 
estilo “retro” da marca de 
Munique continuará a ser 
composta por cinco versões. 
R nineT, R nineT Pure, R nineT 
Scrambler e ainda a R nineT 
Urban G/S. Todas elas recebem 
algumas modificações para 

enfrentarem 2021 com argumentos que reforçam 
o espírito 9T. As novidades anunciadas por parte 
da BMW Motorrad para estes modelos abrangem 
um pouco de tudo. Tanto ao nível da motorização, 
como também no design e ainda nas “features” 
que a marca alemã opta agora por incluir como 
equipamento de série na gama R nineT.

O motor bicilíndrico do tipo boxer foi renovado 
e passa a estar de acordo com as mais rigorosas 
regras Euro5. Nesta nova geração menos poluente 
perde um pouco de potência, passando dos 110 
cv para os 109 cv, enquanto o binário se mantém 
estável nos 116 Nm, embora a BMW Motorrad 
revele que entre as 4000 e 6000 rpm existe maior 
disponibilidade de binário. As cabeças dos cilindros 
foram alvo de modificações que incluem novos 
componentes das válvulas e ainda tampas do 
motor redesenhadas para conferir um “look” mais 
premium. Ainda no interior das cabeças, a BMW 

Motorrad instala um novo sistema de turbulência. 
Esta novidade permite às R nineT conseguirem 
misturar melhor o ar e o combustível, e isso resulta 
numa combustão mais “limpa” e eficiente.

Na ciclística o destaque vai para a utilização de 
um novo amortecedor traseiro, com amortecimento 
dependente do curso da mola, o que resulta em 
maior conforto. A afinação da précarga da mola 
é feita através de um manípulo. Ainda como 
equipamento de série, as novas R nineT ganham 
sistema de travagem com ABS Pro em combinação 
com função de controlo dinâmico do travão, 
que garante máxima eficácia mesmo em curva, 
enquanto o condutor vai poder deslumbrar-se 
com o clássico painel de instrumentos redondo 
que agora conta com um novo ecrã, sendo que a 
iluminação de todos os modelos da gama passa a 
ser em LED.

Claro que o proprietário poderá personalizar 
qualquer uma das R nineT com toda uma vasta 
gama de acessórios oficiais, criados para realçar as 
características de cada versão. Modos de condução 
Pro, controlo de tração dinâmico, tecnologia MSR 
para controlo do bloqueio da roda traseira, para 
além do Pacote Comfort, outra das novidades, 
que agrega diversos opcionais num só pacote de 
equipamento. //



DOSSIER NOVIDADES

A turística desportiva alemã está mais 
aerodinâmica. Fique a conhecer a nova 
BMW R1250 RT e todos os detalhes que a 
tornam perfeita para percorrer quilómetros 
sem se cansar.

TURISMO 
em modo dinâmico

BMW R 1250 RT
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TURISMO 
em modo dinâmico

A
o longo de quatro décadas que 
reconhecemos nos modelos 
RT uma enorme capacidade 
de percorrer quilómetros 
de uma forma bastante 
dinâmica. Estas turísticas 
marcaram a diferença pelo seu 
comportamento e motorização. 

E para 2021 a equipa liderada por Harald Spagl 
decidiu que estava no momento de dotar a R1250 
RT de algo mais especial.

Para isso a marca de Munique redesenhou a 
carenagem dianteira. Está mais desportiva, de certa 
forma mais agressiva, e com isso a R1250 RT ganha 
em aerodinâmica em comparação com a geração 
anterior. A secção superior da carenagem foi rebaixada 
para garantir que o condutor usufrui de um campo de 
visão alargado, ao mesmo tempo que mais abaixo está 
agora incorporada uma ótica LED, que opcionalmente 
pode ser “Full LED” com iluminação em curva.

O motor continua a ser o mesmo dois cilindros tipo 
boxer. Com 1254 cc e tecnologia ShiftCam, que varia 
o tempo e abertura das válvulas de admissão, garante 
que o condutor da RT sente força em todas as rotações, 
com os 136 cv a estarem “espalhados” de forma linear 
por toda a faixa de rotações.

Ao nível das novidades tecnológicas, a BMW 
Motorrad instala na nova geração da R1250 RT mais 
equipamento de série. Exemplo disso é a adição do 
modo de condução Eco, que garante uma resposta 
muito mais suave aos impulsos no acelerador e 
com isso a marca alemã anuncia que a nova RT 
apresenta melhores consumos. Nas ajudas à condução 
destacamos o facto do Dynamic Traction Control 
passar a ser equipamento de série. No entanto o 
proprietário poderá adicionar os modos de condução 
Pro, que incluem ainda sistema MSR para evitar o 
bloqueio da roda traseira.

A pensar na segurança, a nova R1250 RT conta 
com ABS Pro integral, e para as longas viagens os 
condutores desta alemã poderão usufruir de conforto 
adicional graças ao “cruise control” dinâmico, que pode 
sofrer um “update” para se tornar ativo, ou seja, através 
de um radar adapta a velocidade da moto em relação 
ao veículo que segue à sua frente.

De referir ainda que a BMW Motorrad esconde 
atrás do frontal um grande painel de instrumentos. É 
um ecrã TFT a cores com nada menos do que 10,25 
polegadas! Neste ecrã, e para além das informações 
habituais, o condutor pode visualizar os mapas de 
GPS, o que significa que um convencional GPS deixa 
de ser necessário. //



Em Borgo Panigale vestiram a Scrambler de 
preto. A Ducati Scrambler 1100 Dark Pro é 
a nova porta de entrada na gama italiana e 
vem preparada para impressionar.

26   NOVEMBRO // 2020

DOSSIER NOVIDADES
DUCATI SCRAMBLER 1100 DARK PRO

VESTIDA 
para impressionar

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/moto-news/51314-ducati-scrambler-1100-dark-pro-vestida-para-impressionar/#bmg-main-f


Oconceito “Land of Joy” criado pela 
Ducati para disseminar o espírito 
Scrambler continua a crescer. 
Desta feita a casa de Borgo 
Panigale criou uma versão mais 
elegante, aproveitando o sempre 

atual aspeto “dark”. A Ducati Scrambler 1100 Dark 
Pro vestiu-se para impressionar!

Com chegada prevista aos concessionários da 
marca italiana em dezembro deste ano, com um 
preço de 13.095€, a nova Scrambler 1100 Dark 
Pro apresenta-se ao serviço com argumentos 
que a tornam numa base perfeita para aqueles 
motociclistas que procuram uma moto pronta a 
personalizar.

Mantendo a imagem da restante gama Scrambler 
1100, a nova versão 1100 Dark Pro conta com uma 

pintura Dark Stealth que lhe confere uma imagem 
mais poderosa e impressionante. Destaca-se das 
outras Scrambler 1100 pela sua cor em preto mate 
com peças em alumínio anodizado, bem como a 
sua customização com espelhos retrovisores de 
estilo clássico.

Em termos de eletrónica, a nova Scrambler 1100 
Dark Pro está equipada com o Ducati Traction 
Control (DTC), especialmente calibrado para este 
modelo, e ABS Cornering, que garante a máxima 
segurança e agilidade em todos os tipos de curvas.

Para além disto, os três modos de condução de 
série (Active, Journey e City) também ajudam os 
motociclistas menos experientes a encontrarem 
o equilíbrio certo na utilização dos componentes 
eletrónicos, escolhendo o seu próprio estilo de 
condução. //



A casa de Borgo Panigale revelou a sua 
primeira grande novidade para 2021. A muito 
aguardada Multistrada V4 foi apresentada 
online, com a Ducati a mostrar todos os 
detalhes das novas Multistrada V4, V4 S e V4 
S Sport.
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DUCATI MULTISTRADA V4

A MELHOR E MAIS PODEROSA
"Multi" de sempre!

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/moto-news/51725-ducati-multistrada-v4-a-melhor-e-mais-poderosa-multi-de-sempre/#bmg-1


O
evento denominado de 
Ducati World Primière teve 
o seu primeiro episódio 
com a realização da 
apresentação, em formato 
digital, da quarta geração 
da moto que a Ducati 
denominou como uma 4 

em 1. A nova Multistrada V4 chega em novembro 
aos concessionários da marca de Borgo Panigale, 
e por isso aqui vai poder encontrar os detalhes 
mais interessantes desta que é a melhor e mais 
poderosa Multistrada de sempre!

A nova Multistrada V4 torna-se no culminar da 
evolução de um conceito que a Ducati criou em 
2003, e que ao longo de quase 18 anos convenceu 
110.000 motociclistas a desfrutarem das suas 
capacidades dinâmicas e polivalentes.

Particularmente nestas gerações mais recentes, 
quando surpreendeu o mundo das duas rodas com 
o lançamento da Multistrada 1200, a primeira 

“quatro em um” e também a primeira moto do 
mundo a contar com modos de condução, a Ducati 
lançou nos motociclistas de todo o mundo a ideia 
de que as aventuras de moto não têm de ser 
concretizadas em motos diferentes.

Nas suas mais variadas versões, com diferentes 
níveis de equipamento, a Multistrada sempre 
se destacou da concorrência pelo seu design 
irreverente, tecnologia de ponta, e performances 
surpreendentes, onde destacamos a estreia em 
2015 do primeiro motor DVT, com tecnologia de 
comando variável de válvulas.

Agora, e como novidade absoluta de 2021, o 
conceito original cresce, torna-se ainda mais 
poderoso e abrangente, e a Multistrada V4 
apresenta-se ao serviço recheada de argumentos 
que a tornam numa aventureira desportiva muito 
apetecível.

Os designers da Ducati focaram a sua 
meticulosa atenção nas linhas limpas e esguias. 
Na Multistrada V4 o design e a funcionalidade 
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são perfeitamente combinados para oferecer 
uma suprema ergonomia. Isto significa que os 
condutores podem colocar os seus pés no chão 
mais facilmente graças ao assento estreito na área 
das pernas, tendo assim facilidade de movimentos 
quando parados.

O coração desta italiana já é um nosso “velho” 
conhecido. Embora seja uma novidade, o seu Andar 
de Moto já lhe deu toda a informação técnica sobre 
o poderoso motor V4 Granturismo que equipa a 
Multistrada V4. Dos quatro cilindros em V a Ducati 
conseguiu extrair 170 cv e 125 Nm de binário.

Um dos destaques deste motor é que abandona 
o sistema de distribuição desmodrómico tão típico 
das Ducati. A nova distribuição inclui um sistema 
de retorno de válvulas por molas. Esta novidade 

permitiu à Ducati reduzir o stress imposto aos 
componentes quando comparado com o sistema 
desmodrómico, e com isso a marca italiana garante 
que o V4 Granturismo torna-se muito mais fiável 
e de manutenção ainda mais reduzida. De acordo 
com a Ducati, este motor vê prolongados os 
intervalos de manutenção (afinação de válvulas) 
para uns incríveis 60.000 km!

O motor V4 Granturismo adota também a 
estratégia de desativar a bancada de cilindros 
traseira quando ao ralenti. Ao fazê-lo, quando a 
moto para num semáforo os cilindros traseiros 
são desativados (não existe combustão nestes 
cilindros), melhorando o conforto térmico para 
condutor e passageiro graças à redução da 
temperatura, bem como reduzindo o consumo.

30   NOVEMBRO // 2020



A ELETRÓNICA
Se a eletrónica da Multistrada de 2010 marcou o 

mundo das duas rodas pelos modos de condução 
que disponibilizava, a nova Multistrada V4 eleva 
a fasquia do que atualmente encontramos no 
mundo das duas rodas com um pacote eletrónico 
altamente trabalhado.

Tal como nos habituámos a ter à disposição 
na Multistrada “4 em 1”, esta geração V4 conta 
com quatro modos de condução, cada um 
cuidadosamente pensado para que o condutor 
usufrua da moto em diferentes situações de 
condução.

RIDING MODE SPORT
O melhor em termos de prestações em estrada, 

o Riding Mode Sport fornece uns entusiasmantes 
170 cv juntamente com uma afinação desportiva 
das suspensões (só na versão S). O modo Sport 
é também caracterizado pelo baixo nível de 
intervenção do Ducati Traction Control e do Ducati 
Wheelie Control, com um ajuste do ABS para o 
nível 2, que permite uma elevação controlada da 
roda traseira para maximizar a performance de 
travagem e mantem também a função Cornering. 
Este RM representa a melhor escolha para 
motociclistas mais experientes e que querem 
extrair o máximo da Multistrada V4.

RIDING MODE TOURING
No Riding Mode Touring a Ducati disponibiliza 

os 170 cv totais do motor com uma resposta ao 
acelerador mais suave e menos direta. A segurança 
ativa é aumentada pelos níveis de sensibilidade 
mais elevados do DTC e do DWC. O ABS está 
ajustado para o nível 3, perfeito para turismo; este 
ativa as funcionalidades de deteção de elevação 
da roda traseira e Cornering ABS, ao mesmo 
tempo que otimiza os efeitos combinados da 
travagem dianteira/traseira. Nas versões S o acerto 
das suspensões é perfeito para tiradas de longa 
distância, assegurando o máximo de conforto tanto 
para o condutor como para o passageiro.

RIDING MODE URBAN
No Riding Mode Urban a entrega de potência 

é reduzida para 115 cv, e nas versões S as 
suspensões são ajustadas para otimizar a agilidade 
em caso de obstáculos urbanos frequentes, com o 
correspondente mapa DSS. O DTC e o DWC estão 
regulados para níveis elevados para a máxima 
segurança. O ABS está ajustado para o nível 3.

"NO RIDING MODE TOURING 
A DUCATI DISPONIBILIZA OS 
170 CV TOTAIS DO MOTOR 
COM UMA RESPOSTA AO 
ACELERADOR MAIS SUAVE E 
MENOS DIRETA."
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RIDING MODE ENDURO
Graças à adoção da roda de 19’’, a Multistrada 

V4 está ainda mais à-vontade na condução em 
off-road. A posição do centro de gravidade, a 
distribuição de peso e, por fim, a ergonomia 
desenhada para apoiar a condução em pé, tornam 
a Multistrada V4 uma autêntica moto de todo-o-
terreno. Adicionalmente, o Riding Mode Enduro 
coloca a potência do motor em 115 cv, com 
regulações de suspensão orientadas para o off-
road e mapas DSS para as versões S. Os níveis de 
intervenção do DTC e do DWC são reduzidos e o 
ABS é ajustado para nível 1, adaptável para uso 
em off-road em superfícies com baixa aderência: a 
deteção da elevação da roda traseira é desativada 
e a função Cornering igualmente, tal como é 
desativado o ABS na roda traseira.

A plataforma inercial (IMU) gere a operação do 
ABS Cornering, Ducati Wheelie Control (DWC), Ducati 
Traction Control (DTC), com parâmetros sensíveis à 
inclinação, e, na Multistrada V4 S, as Cornering Lights 
(DCL). Outra característica de série na Multistrada 
V4 S é o Vehicle Hold Control (VHC), que torna os 
arranques mais fáceis, sobretudo em inclinações.

Na Multistrada V4 S, a plataforma inercial 
também comunica com o sistema de semi-ativo 
Ducati Skyhook Suspension (DSS). Este último não 
só é capaz de analisar as condições de condução e 
ajustar o hidráulico da forquilha e do amortecedor 
instantaneamente, como – pela primeira vez – 
também integra a função de Autoleveling. Esta 
reconhece a carga sobre a moto e, de forma 
autónoma, ajusta as afinações e é disponibilizada 
para além das opções já disponíveis: apenas 
condutor, condutor com bagagem, condutor com 
passageiro ou condutor com passageiro e bagagem.

Já o sistema de monitorização da pressão dos 
pneus está disponível como opcional para a 
Multistrada V4.

Para ajudar o condutor a navegar e selecionar 
facilmente todas as opções eletrónicas à 
disposição, a nova Ducati Multistrada V4 S conta 
com um painel de instrumentos TFT de 6,5 
polegadas (5 polegadas na versão base), a cores, 
e que no caso da variante V4 S permite que o 
condutor navegue pelos menus através de um 
joystick no punho esquerdo.

Outras novas características incluem o sistema 
Ducati Connect, que permite, via Bluetooth e wi-fi, 
a função “espelho” da aplicação para smartphone 
no painel, e controlá-la através do joystick. Os 



TIPOS DISPONÍVEIS DE 
BATERIAS READY TO START... 
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resultados da gestão do telefone e da música resultam 
intuitivos, enquanto que a utilizar a aplicação de 
navegação Sygic o condutor pode visualizar o mapa 
do sistema de navegação diretamente no painel 
de instrumentos. Finalmente, na secção superior do 
depósito foi obtido um compartimento, acessível 
através de uma pequena porta, no qual é possível 
guardar o smartphone e carregá-lo através de uma 
entrada USB.

Na eletrónica, e como já sabíamos 
antecipadamente, a Ducati estreia um sistema de 
dois radares (dianteiro e traseiro), que permitem 
que o condutor da Multistrada V4 usufrua de ajudas 
à condução como são os casos do Cruise Control 
Adaptativo ou ainda Deteção do Ângulo Morto.

ERGONOMIA E CICLÍSTICA
Se o motor V4 Granturismo será o ponto 

central em destaque, para além dos dois radares, 
a verdade é que a Multistrada sempre se 
caracterizou por capacidades dinâmicas acima da 
média. E desta feita a Ducati criou um conjunto de 
ciclística de topo!

Depois de anos com o quadro em tubos de aço a 
formar uma estrutura tipo treliça, a Multistrada V4 
passa a ostentar um quadro monocoque, em alumínio. 

A distância entre eixos é bastante reduzida para o 
segmento (1567 mm) o que maximiza a agilidade de 
um conjunto que atinge os 215 kg a seco.

Toda a posição de condução foi alvo de uma 
profunda remodelação para que o condutor esteja 
agora mais dominador, sendo que a proteção 
aerodinâmica foi melhorada com estudos em túnel 
de vento, com a Ducati a criar um vidro frontal 
ajustável apenas com uma mão, mas que garante 
proteção máxima mesmo a alta velocidade.

A secção central da moto é particularmente 
estreita e permite uma posição de condução ideal, 
mesmo ao conduzir de pé em secções de offroad. 
A nova ergonomia também proporciona um sólido 
suporte quando o condutor coloca os seus pés no 
chão, para melhor manobra a moto quando esta 
se encontra estacionária. Por esta razão, durante 
a fase de projeto muita atenção foi dedicada a 
alcançar uma reduzida altura do assento, ajustável 
em duas posições, 840 mm e 860 mm.

A Multistrada V4 conta com uma forquilha 
invertida com bainhas de 50 mm, totalmente 
regulável em pré-carga da mola, compressão 
e extensão. A traseira conta com um 
monoamortecedor Marzocchi, que une o braço 
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oscilante ao quadro: também é ajustável em pré-
carga da mola remotamente por pressão hidráulica 
e também na compressão e extensão. A mola 
trabalha progressivamente.

A Multistrada V4 S, por seu lado, está equipada 
com suspensões semi-ativas Marzocchi controladas 
pelo sistema Ducati Skyhook Suspension (DSS) 
Evolution. Este último também permite o ajuste da 
pré-carga e hidráulicos em compressão e extensão 

do amortecedor traseiro. O ajuste refinado tem 
lugar instantaneamente e é integrado nos modos 
de condução ou pode ser personalizado através do 
computador de bordo. O sistema semi-ativo comunica 
com os sensores para “ler” o estilo de condução 
bem como as condições da superfície da estrada e, 
continuamente, adapta as definições. Isto significa 
uma regulação perfeita em quaisquer condições, em 
estrada e também com a carga máxima. //

DUCATI MULTISTRADA V4 DUCATI MULTISTRADA V4 S DUCATI MULTISTRADA V4 S SPORT

• Suspensão mecânica Marzocchi com 
forquilha regulável, bainhas de 50 mm 
e monoamortecedor com configuração 
cantilever. 170 mm de curso à frente e 
180 atrás
• Pneus Pirelli Scorpion Trail II, 120/70-
19” à frente e 170/60-17” na traseira
• Sistema Cornering ABS Bosch-Brembo 
10.3ME
• Discos de travão dianteiros de 320 mm, 
pinças radiais Brembo M4.32 de 4 pistões
• Ótica Full LED com sistema DRL
• Painel de instrumentos com ecrã TFT de 
5” com alta resolução, totalmente a cores
• Ducati Multimedia System (DMS)
• Unidade de Medição Inercial (IMU) Bosch
• Power Mode
• Riding Mode
• Ducati Wheelie Control (DWC)
• Ducati Traction Control (DTC) EVO 

Adicionalmente o cliente poderá 
selecionar os seguintes pacotes de 
equipamento: Enduro, Urban, Touring, 
Performance e Functionality. Cada 
um destes pacotes de equipamento 
inclui uma lista de acessórios oficiais 
prédefinidos e que ajudam a maximizar a 
polivalência da Multistrada V4.

• Sistema de suspensões eletrónicas 
semi-ativas Marzocchi Ducati Skyhook 
Suspension (DSS) Evolution com função 
Autoleveling. 170 mm de curso à frente e 
180 mm atrás
• Também disponível com jantes de liga 
leve ou jantes de raios
• Discos de travão dianteiros de 330 mm 
com pinças radiais de 4 pistões Brembo 
Stylema
• Ótica Full LED com sistema DRL e 
Ducati Cornering Lights (DCL)
• Ignição Hands Free
• Painel de instrumentos TFT de 6,5” 
totalmente a cores
• Ducati Connect com aplicação para 
smartphone de música e navegação
• Ducati Quick Shift (DQS) Up&Down
• Cruise Control
• Vehicle Hold Control (VHC)

Adicionalmente o cliente poderá 
personalizar a Multistrada V4 S com os 
seguintes pacotes de acessórios: Travel, 
Travel & Radar, Performance, Full. Estes 
pacotes adicionam extras como
Para pacotes de equipamento a Ducati 
propõe os conjunto Touring, Urban, 
Performance e Enduro.

• Ponteira de escape homologada 
Akrapovic, em titânio
• Guarda-lamas dianteiro em fibra de 
carbono

No caso da Multistrada V4 S Sport a 
Ducati propõe os pacotes de extras 
Performance e Full, enquanto os pacotes 
de equipamento são o Enduro, Urban e 
Touring.

Ducati Multistrada V4 - As três variantes



Em Borgo Panigale criaram uma nova opção 
cromática para a poderosa Streetfighter V4. 
A partir de agora a supernaked italiana está 
disponível em Dark Stealth e além disso o 
motor Desmosedici Stradale é atualizado 
para cumprir com as novas normas Euro5.
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DUCATI STREETFIGHTER V4 DARK STEALTH 

DUCATI STREETFIGHTER V4
disponível em Dark Stealth e passa a Euro5

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/moto-news/51559-ducati-streetfighter-v4-disponivel-em-dark-stealth-e-passa-a-euro5/#bmg-main-f
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A
inda antes de nos revelar 
oficialmente todos os detalhes 
das novidades mais aguardadas 
como a Monster ou a super 
tecnológica Multistrada V4, da 
qual já conhecemos o motor 
Granturismo V4, a Ducati acaba 
de revelar as novidades que 

preparou para a gama Streetfighter V4.
Para 2021 a supernaked italiana que o seu Andar 

de Moto já testou aqui apresenta algumas novidades.
A mais visível é a nova opção cromática Dark 

Stealth. Os designers da casa de Borgo Panigale 
replicam o tratamento preto que tão bem sabem 
aplicar às motos, e a Streetfighter V4, para além da 
opção Ducati Red, ganha a opção Dark Stealth onde o 
preto ajuda a definir ainda mais as linhas agressivas 
da esbelta Streetfighter V4.

O preto utilizado pela Ducati é preto mate.
E se a cor será o grande motivo dos motociclistas 

voltarem a olhar para esta Ducati com outros olhos, 
não menos importante será a atualização realizada 
pelos engenheiros de Borgo Panigale no potente 
motor Desmosedici Stradale.

Tendo em conta que a partir de janeiro de 2021 
todas as motos novas matriculadas terão de 
cumprir com as normas Euro5, a Ducati atualizou os 
parâmetros do V4, estando este motor agora dentro 
das limitações impostas pela Euro5.

As novidades no motor centram-se principalmente 
ao nível do sistema de escape. Mantendo a estética 
das ponteiras debaixo do motor, a Ducati trabalhou 
os catalisadores. Passam a ser 10 mm maiores 
em comprimento, e no seu interior são colocados 
materiais nobres com maior capacidade de converter 
gases poluentes.

Os comprimentos e dimensões dos coletores de 
escape primários da bancada de cilindros traseira 
foram otimizados para minimizar o tempo de ignição 
do conversor catalítico, enquanto mantém inalterada 
a performance do motor.

Comparados com os modelos Euro4, os coletores 
da bancada traseira foram encurtados em 100 mm 
e reduzidos em diâmetro, passando de 42 mm para 
38 mm. O novo componente permitiu a introdução 
de um escudo térmico traseiro mais compacto e 
integrado no corpo da moto. Sempre com o objetivo 
de limitar emissões está a introdução de 4 sondas 
lambda, uma para cada cilindro, que permitem um 
controlo mais apurado da quantidade de combustível 
injetada.

https://www.andardemoto.pt/test-drives/49991-teste-ducati-streetfighter-v4s-assalto-aos-sentidos/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202011
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Todos os modelos Streetfighter V4 da gama 2021 
estão equipados com novas bombas de embraiagem 
e de travão dianteiro, ambas com sangramento 
automático e derivadas das que foram utilizadas 
pela primeira vez na Superleggera V4. O corpo das 
novas bombas foi desenhado com uma configuração 
que permite um sangrar ‘natural’, eliminando assim 
a necessidade de intervir no sistema no caso de ar 
presente no circuito.

As versões 2021 da Ducati Streetfighter V4 estão 
disponíveis nos concessionários oficiais a partir de 
novembro de 2020. //
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A Honda renovou a mais pequena e a maior 
das propostas Neo Sports Café. Fique a 
conhecer os detalhes das novas CB125R e 
CB1000R.
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RENOVAÇÃO DO CONCEITO 
Neo Sports Café



P
ode ser a mais pequena das 
propostas que a Honda criou 
para a linha Neo Sports Café 
de motos de design mais “retro”. 
Mas nem por isso a CB125R 
deixou de receber a atenção dos 
engenheiros da Honda, e em 
2021 apresenta-se ao serviço 

com novo motor, mais potente, mas também com 
componentes “premium” ao nível da ciclística.

À primeira vista, nada mudou. A CB125R mantém 
o mesmo design minimalista de outros anos.

Se ao nível do design nada se altera, o mesmo 
não podemos dizer do motor. Na primeira geração 
da CB125R o motor monocilíndrico apresentava 
apenas duas válvulas. Nesta nova versão Euro5, 
o motor ostenta agora quatro válvulas, DOHC, e 
isso permitiu à Honda aumentar a potência para o 
limite do segmento 125 cc.

A CB125R tem agora uma potência máxima de 
15 cv às 10.000 rpm, enquanto o binário máximo 
sobe para os 11,6 Nm às 8.000 rpm. O diâmetro 
e o curso são de 57,3 x 48,4 mm e a relação de 
compressão é de 11,3 : 1, por oposição aos 58 x 
47,2 mm e 11: 1 do motor anterior. O sistema PGM-

Fi de injeção de combustível possui uma conduta 
de admissão revista, bem como um novo tubo 
de ligação na caixa do filtro do ar e uma câmara 
de ressonância também nova. Como resultado, a 
Honda revela que a CB125R de 2021 ganha em 
velocidade máxima em comparação com o modelo 
anterior, passando a atingir os 105 km/h. 

Nesta versão 2021 a CB125R tem no entanto 
uma grande mais-valia: a sua suspensão 
dianteira! No sentido de dotar esta naked de um 
comportamento dinâmico superior à concorrência, 
a Honda recorreu à Showa. A forquilha dianteira 
é uma Showa SFF-BP (Separate Function – Big 
Piston), com bainhas de 41 mm. A CB125R é a 
primeira moto desta cilindrada a utilizar esta 
forquilha. Todos os restantes elementos da 
ciclística permanecem inalterados para o novo ano.

Quanto à maior CB1000R, e passados cerca de 
dois anos desde que chegou ao mercado nesta 
versão Neo Sports Café, a mudança para as normas 
Euro5 foi a justificação encontrada pela Honda 
para uma renovação mais do que apenas visual. De 
uma forma geral a CB1000R apresenta um design 
mais agressivo, com detalhes especialmente 
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" A CB125R TEM NO ENTANTO 
UMA GRANDE MAIS-VALIA: 
A SUA SUSPENSÃO DIANTEIRA!" 
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trabalhados para 2021. Como exemplos disso 
temos o redesenhado subquadro em alumínio 
com acabamento prateado em vez de preto, as 
proteções do radiador em alumínio polido, as 
tampas da caixa de ar e ainda a grande ótica 
dianteira que passa agora a estar mais inserida no 
conjunto.

Com uma postura que deixa o condutor em 
posição dominante sobre o depósito saliente, a 
CB1000R conta com muitos elementos em preto. 
O motor ou as jantes em alumínio fundido, de 
novo design, estão agora melhor “encaixados” no 
conjunto, criando uma imagem “premium”. E, para 
aqueles que gostam de traseiras compactas, a 
Honda redesenhou o suporte de matrícula para 
ficar mais pequeno do que na versão anterior.

O painel de instrumentos TFT de 5 polegadas 
é a cores. A forma como as informações são 
apresentadas é personalizável em quatro 
modos de visualização prédefinidos. E para os 
motociclistas adeptos de tecnologia, a Honda 
instala nesta unidade o sistema HSVC – Honda 
Smartphone Voice Control, que permite utilizar 
algumas funções do seu smartphone sem retirar 
as mãos do guiador. E por falar em smartphone, a 
Honda escondeu debaixo do assento uma valiosa 
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" PARA OS CLIENTES QUE 
PROCURAM ALGO MAIS, A 
HONDA CRIOU UMA VERSÃO 
BLACK EDITION DA CB1000R "

ficha USB para carregamento.
No motor o destaque é a resposta mais 

contundente entre as 6.000 e as 8.000 rpm. Os 
sensores de escape O2 lambda foram substituídos 
por sensores de fluxo de ar pobre (LAF – Lean Air 
Flow) colocados nos coletores de escape, para 
permitir uma medição muito mais precisa dos 
gases queimados. A eletrónica mantém-se também 
ela inalterada. A CB1000R oferece ao condutor a 
possibilidade de ajustar em três níveis diferentes a 
potência do motor, o efeito travão-motor, e ainda o 
sistema de controlo de tração HSTC.

Paralelamente, a Honda permite explorar a 
nova CB1000R utilizando um de três modos 
de condução prédefinidos – Rain, Standard e 
Sport – que ajustam automaticamente as ajudas 
eletrónicas de acordo com o modo selecionado. 
Se o condutor preferir pode selecionar o modo 
de condução User. Neste modo a Honda permite 
que os diferentes parâmetros eletrónicos sejam 

ajustados de acordo com a preferência ou 
necessidades de condução.

Para os clientes que procuram algo mais, a 
Honda criou uma versão Black Edition da CB1000R. 
Com um visual personalizado e feito à mão, a 
versão Black Edition começa na mesma linha de 
fabrico da CB1000R normal. Depois, esta versão 
praticamente toda preta entra em território 
estético assumidamente mais caraterístico, com 
utilização de alguns acessórios extra selecionados.

Sem contar alguns pormenores em alumínio 
maquinado, tudo o que se vê é preto: o farol 
cónico, o para-brisas, as bainhas da forquilha, os 
resguardos do radiador, as tampas da caixa do 
filtro do ar, o escape e o silenciador. O depósito 
e a bacquet do banco do passageiro são em 
Preto Graphite. De série, a CB1000R Black Edition 
vem equipada com um sistema quickshifter de 
mudanças rápidas. O logótipo CB maquinado 
confere-lhe um toque extra de exclusividade. //



A nova topo de gama Forza 750, a renovada 
Forza de média cilindrada agora com 350cc 
e uma versão atualizada da popularíssima 
Forza 125, são os 3 novos modelos de scooter 
da Honda.
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HONDA FORZA
gama renovada para 2021



A
gama de scooters da Honda 
cresceu e agora a novíssima 
Forza 750 encabeça a lista, com 
todos os ingredientes clássicos 
de um veículo GT (Grand 
Turismo).

Uma maxi scooter que se 
destaca por uma presença 

impressionante e um conforto excelente, juntamente 
com uma agilidade superior, uma performance 
fantástica e um design premium, num modelo repleto 
de equipamento.

A Forza de média cilindrada evolui para os 350cc e 
conta com actualizações no seu estilo e equipamento, 
com o novo sistema Honda de comando de voz para 
smartphones.

A Forza 125 recebe atualizações ao nível 
do estilo, funcionalidade e performances 
aerodinâmicas. O preço destes novos modelos 
ainda não foi confirmado pela Honda.

HONDA FORZA 750
Como modelo topo-de-gama da prestigiada linha 

Forza, esta é a melhor proposta para utilização em 
cidade, com uma condução emocionante, um conforto 
excelente e de luxo, numa scooter plena de estilo e 
alta tecnologia.

O seu motor de 745 cm³ debita quase 60 cavalos e 
conta com um generoso binário de 69 Nm que oferece 
acelerações rápidas e recuperações excelentes. Está 
equipado com acelerador TBW (Throttle By Wire) 
que oferece 3 modos de condução de série (RAIN, 
STANDARD e SPORT), para além de um modo USER 
que permite personalizar a entrega de potência, o 
efeito travão-motor e o controlo de binário, que além 
de poder ser desligado, permite a regulação da sua 
intervenção em 3 níveis.

A caixa de seis velocidades conta com uma 
embraiagem dupla DCT (no original, Dual Clutch 
Transmission), instalada de série, e possui mapas de 
mudanças automáticas interligados com os modos de 
condução.

Este sistema, robusto e de elevada durabilidade, 
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oferece passagens de caixa consistentes e 
ininterruptas (como numa caixa automática) e a sua 
utilização rapidamente se torna muito natural. Já 
foram vendidos na Europa mais de 140.000 veículos 
de duas rodas da Honda equipados com DCT, desde o 
lançamento do sistema em 2010. 

O quadro de tipo diamante fabricado em tubos de 
aço, o braço oscilante de alumínio, a forquilha dianteira 
invertida de 41 mm de diâmetro, a suspensão traseira 
Pro-Link e rodas de 17 e 15 polegadas, dianteira 
e traseira respetivamente, oferecem uma grande 
agilidade e um excelente comportamento dinâmico, 
suportado por uma travagem forte graças às pinças 
dianteiras de quatro êmbolos com aplicação radial.

O acionamento da ignição, a tranca da direção e a 
abertura do banco são feitos por Smart Key. Os piscas 
têm função de cancelamento automático inteligente 
e os traseiros contam ainda com uma função de Sinal 
de Paragem de Emergência (ESS –Emergency Stop 
Signal) que se ativa automaticamente se for detetada 
uma aceleração negativa (travagem) mais forte que o 
normal, ou quando o ABS entra em funcionamento.

O espaço debaixo do assento alberga um capacete 
integral e uma tomada de carregamento USB. No 
painel frontal existe um porta-luvas de acesso 
fácil. Toda a iluminação é em LED e o ecrã TFT de 
5 polegadas permite ligar um smartphone através 
do novo sistema Honda Smartphone Voice Control 
(sistema Honda de controlo de voz para smartphones).

O peso em ordem de marcha é de 235 kg, e o 
assento está a 790 mm do chão. 135mm de altura livre 
ao solo facilitam a subida e a descida dos passeios.

A capacidade do depósito de combustível é de 13,2 
Litros e a marca anuncia um consumo WMTC (World 
Motorcycle Test Cycle – Ciclo de Testes Mundial 
para Motos) de 3,6 litros/100km, o que significa que, 
numa condução despreocupada, se devem facilmente 
conseguir autonomias práticas superiores a 250 
quilómetros.
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Além de uma alargada gama de acessórios oficiais e 
homologados, haverá uma versão da Honda Forza 750 
limitada a 35 kW para detentores de carta A2.

HONDA FORZA 350
O aumento de 50 cm³ de cilindrada fez a Forza 300 

evoluir para a Forza 350 de 2021. O novo motor eSP+ 
oferece a este modelo um significativo aumento de 
potência que se destaca por um binário muito forte 
logo desde muito baixa rotação, o que permite obter 
acelerações e retomas muito interessantes, e uma 
velocidade máxima mais elevada, atingindo agora os 
137 km/h. 

Uma cambota 10% mais leve, corpos de admissão 
com 36 mm (anteriormente, 34 mm), válvulas de 
admissão de maior diâmetro, (agora de 28 mm e antes 
27 mm), novo injetor de óleo do pistão para melhorar 
o arrefecimento e a eficiência da combustão, escape 
revisto, cambota 10% mais leve, came hidráulica de 
afinação da corrente da distribuição e bomba de fundo 
para reduzir o atrito interno, um novo injetor de óleo 
do pistão para melhorar o arrefecimento e a eficiência 
da combustão, além de um novo veio de equilíbrio 
que reduz ainda mais as vibrações, foram as principais 
modificações feitas ao motor eSP+ (enhanced Smart 
Power+) que agora é muito mais amigo do ambiente, e 
por isso já conta com homologação Euro5.

A Forza 350 está equipada com o sistema HSTC 
de controlo de binário selecionável da Honda, que 
quando não estiver desligado compara a diferença 
entre as velocidades das rodas dianteira e traseira, 

calcula a relação de deslizamento e depois controla o 
binário do motor através do sistema de injeção para 
readquirir a tração na roda traseira.

Os consumos de 3,33 l/100 km ou 30 km/l (em 
modo WMTC), contribuem para uma autonomia que, 
segundo a marca, pode chegar a 340 km por cada 
depósito de 11,5 litros.

A forquilha hidráulica de 33 mm é complementada 
pelos dois amortecedores traseiros (com 7 níveis de 
afinação da pré-carga da mola) montados num braço 
oscilante em alumínio.

A jante dianteira de 15 polegadas, em alumínio 
fundido, tem montado um pneu 120/70-15 e a jante 
traseira de 14 polegadas monta um pneu 140/70-14, 
oferecendo o máximo conforto e tração. A travagem 
dianteira fica a cargo de um único disco de 256 mm, 
complementado atrás por outro disco, neste caso de 
240 mm, e conta com ABS de 2 canais para maior 
segurança nas superfícies escorregadias.

O painel de instrumentos foi renovado. Inclui um 
velocímetro e um conta-rotações analógicos (com 
mostradores redesenhados) flanqueando o mostrador 
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digital que oferece 3 configurações, e o condutor da 
nova Forza 350 tem agora a possibilidade de ligar o 
seu smartphone via Bluetooth ao novo sistema de 
Controlo de Voz Honda para Smartphones, disponível 
como opção.

As linhas do design da Forza 350 foram retocadas e 
fluem a partir do novo pára-brisas elétrico (controlado 
por um interruptor no punho esquerdo) que tem 
um ajuste total de 180 mm, e foi concebido para 
oferecer excelente proteção contra o vento (os fluxos 
aerodinâmicos passam à volta e por cima da cabeça 
do condutor) e também para reduzir o ruído do vento.

O espaço debaixo do assento tem capacidade para 
dois capacetes integrais e pode ser dividido para levar 
um só capacete e/ou o equipamento de chuva ou 
pastas de tamanho A4. O compartimento no painel 
frontal, à frente do lado esquerdo, tem tampa com 
tranca e o seu espaço pode ser arranjado segundo 
as conveniências do condutor; pode por exemplo, 
levar um telemóvel ou uma garrafa de água, e está 
equipado com uma tomada USB, que substitui o 
anterior carregador de 12 V para acessórios. 

A Smart Key da Forza 350 controla o botão da 
ignição e a tranca do compartimento de bagagem, 
mas também gere a abertura da top case Smart de 45 
litros, que é vendida como opcional. Com a Smart Key 
no bolso do condutor, a top case destranca e tranca 
automaticamente quando o condutor se afasta da 
moto. A top case também pode ser trancada com a 
chave. Para manter o volume interno da top case, o 
mecanismo atuador está localizado na parte de trás da 
moto.

A iluminação é integralmente em LED e os piscas 
dianteiros e traseiros da Forza 350 têm uma nova 
função inteligente de cancelamento automático e de 
sinalização de travagens de emergência, pois quando 
o modulador do ABS detetar uma travagem súbita, os 

piscas de emergência piscam a alta velocidade para 
alertar os outros veículos.

O peso em ordem de marcha é de 184 kg. A altura 
do assento é de 780 mm e a posição de condução é 
natural e a direito, favorecendo a visibilidade a toda a 
volta.

Está disponível toda uma gama completa de 
acessórios para a Forza 350. 

HONDA FORZA 125
Diversas atualizações cosméticas contribuem 

para uma estética aprimorada e uma aerodinâmica 
melhorada. Para-brisas elétrico com mais 40 mm de 
curso e ficha USB para maior conveniência são os 
aspectos mais visíveis desta renovada scooter.

Mas além de o motor SOHC de quatro válvulas 
refrigerado por líquido ter recebido o sistema de 
HSTC de controlo de binário da Honda para melhorar 
a aderência do pneu traseiro, este modelo tem agora 
homologação EURO5.

O sistema Idling Stop, que desliga automaticamente 
o motor após três segundos de funcionamento ao 
ralenti, com a scooter parada e os travões aplicados, 
até que o acelerador volte a ser accionado, é uma das 
razões pelas quais a Forza 125 tem consumos que a 
marca refere serem de 2,34 l/100 km (42,7 km/l) e 
que garantem uma autonomia de cerca de 500 km por 
cada depósito de 11,5 litros de combustível.

Com um peso de apenas 161 kg em ordem de 
marcha, proporciona uma grande agilidade e 
facilidade de utilização. A Forza 125 é capaz de uma 
velocidade de cruzeiro na ordem dos 90 km/h, para 
uma velocidade máxima de 108 km/h.

À semelhança das Forza mais potentes, a 125 tem 
uma alargada gama de acessórios oficiais, entre os 
quais a Top case opcional de 45 litros compatível com 
o sistema Smart Key. //
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Aquela que é a verdadeira “super vendas” da 
Honda renova-se para 2021. A Honda PCX125 
mantém a mesma economia e polivalência, 
mas apresenta um novo design e mais 
tecnologia.
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C
om início de comercialização 
em 2010, a PCX125 
rapidamente transformou-
se num sucesso global, mas 
principalmente na Europa, onde 
a Honda revela que já vendeu 
mais de 140.000 PCX desde a 
sua chegada ao mercado.

Ao longo dos últimos dez anos a marca japonesa 
tem vindo a saber aproveitar os pontos fortes 
que tornam a PCX125 tão popular entre os 
europeus, e particularmente entre os motociclistas 
portugueses, uma scooter económica com um 
comportamento dinâmico interessante, proposta 
por um preço que, embora já tenha sido bastante 
mais apelativo, ainda é hoje em dia um preço 
bastante competitivo.

Para 2021 a Honda decidiu novamente renovar a 
sua “super vendas” PCX125.

A nova geração da PCX mantém a génese do seu 
“look” futurista. Para este novo ano a Honda optou 
por ser ainda mais arrojada nas formas criadas 
para dar corpo a esta scooter urbana que invadiu 
as nossas estradas. Na dianteira destacamos a 
nova ótica com cinco linhas estreitas de LED, luzes 

diurnas, que conferem uma imagem única a este 
modelo. Já na traseira mantém-se a identidade em 
X, com a luz de travão a utilizar tecnologia multi-
ótica para criar um interessante efeito 3D.

As carenagens mantêm as linhas dinâmicas e 
compactas, mas o condutor usufrui agora de maior 
proteção graças à parte superior da dianteira ser 
maior, tal como o vidro dianteiro escurecido. O 
espaço disponível para o condutor aos comandos 
da PCX125 foi também repensado. O assento 
mantém-se nos 765 mm de altura, mas o condutor 
conta com mais 300 mm de espaço para os pés.

Tal como referimos, a PCX mantém as suas 
dimensões compactas e em 2021 essa regra 
não se modifica. No entanto a Honda conseguiu 
redesenhar o espaço debaixo do assento. Assim, 
a capacidade desse compartimento aumenta 2,4 
litros para um volume total de 20,4 litros, o que, de 
acordo com o fabricante japonês, permite guardar 
um capacete integral debaixo do assento e ainda 
sobra espaço para mais qualquer coisa.

E por falar em arrumar objetos, o porta-luvas 
dianteiro passa a contar com uma ficha USB 
que permite ligar e carregar, por exemplo, um 
smartphone. Mais acima o condutor encontrará 
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o novo painel de instrumentos, um ecrã LCD 
negativo e em formato “widescreen”, com mais 
informações úteis.

Quanto ao motor, o monocilíndrico de 125 
cc mantém basicamente a sua configuração 
inalterada em relação à geração anterior, pelo 
menos exteriormente. O eSP+ obviamente passa a 
estar de acordo com as normas Euro5, e isso levou 
os engenheiros da Honda a criarem um motor mais 
eficiente e de performances melhores para a nova 
PCX125.

O diâmetro e o curso são de 53,5 x 55,5 mm e a 
relação de compressão é de 11,5 : 1 (por oposição 
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GERAÇÃO PROMETE MANTER 
A ELEVADA AUTONOMIA 
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OUTROS ANOS. "



a 52,4 x 57,9 mm e 11: 1 do motor anterior). O 
curso mais curto não só deixa espaço para as duas 
válvulas extra, como também reduz ligeiramente 
o atrito. Por sua vez isto permitiu aumentar a 
potência para os 9,2 kW às 8.750 rpm, enquanto 
o binário sobe para os 11,8 Nm às 6.500 rpm. De 
realçar que o motor continua a disponibilizar o 
sistema “Idle Stop”.

A câmara de combustão é compacta e o sistema 
de injeção PGM-FI – com corpo de aceleração 
de 28 mm de diâmetro, 2 mm maior – otimiza a 
velocidade da combustão e o arrefecimento do 
motor.

O cilindro é descentrado, algo que também 
contribui para a redução do atrito entre o pistão 
e a parede do cilindro, transmitindo as forças 
da combustão de forma muito mais eficiente. A 
camisa "espinhada" de ferro fundido – com micro-
extensões na superfície – controla a distorção no 
diâmetro interior do cilindro. Este design baixa 
a tensão nos segmentos e reduz o atrito. O novo 
tensor hidráulico da corrente da distribuição 
melhora ainda mais a eficiência do motor, 
reduzindo as vibrações internas e melhorando a 
economia de combustível.

A PCX125 de nova geração promete manter a 
elevada autonomia que se lhe reconhece de outros 
anos. A Honda afirma que um depósito permite 
percorrer 385 km antes do proprietário ter de 
reabastecer.

Outra característica nova neste motor eSP+ de 
2021 é o facto de inclui o sistema de controlo de 
tração HSTC. Apesar de estarmos a falar de uma 
scooter 125 cc, a Honda acredita que o condutor 
deve poder usufruir de uma segurança adicional, 
principalmente nos dias de chuva. O indicador “T” 

a piscar no painel de instrumentos indica que o 
sistema está a intervir. Se o condutor preferir, pode 
desligar o HSTC.

Por último, e como estamos a falar numa versão 
que cumpre com as normas Euro5, a Honda 
instalou um novo sistema de escape. A ponteira 
conta com uma estrutura interna redesenhada, e 
o catalisador foi reposicionado para um controlo 
mais eficaz das emissões de escape.

Mas uma renovação não pode ser apenas feita no 
motor e design. A ciclística é também um argumento 
importante para se conseguir melhorar a dinâmica 
numa scooter. E neste sentido, a nova PCX125 
conta com um quadro duplo berço em aço, que foi 
repensado para garantir que a estrutura resiste aos 
desafios de uma utilização diária e urbana.

Para além do quadro que garante uma dinâmica 
mais equilibrada, a Honda trabalhou ainda as 
suspensões. Nomeadamente no eixo traseiro. 
A forquilha dianteira de 31 mm, com o seu 
curso de 89 mm permaneceu inalterada, mas os 
amortecedores traseiros têm mais 10 mm de curso, 
agora 95 mm, e as molas também são mais rijas, 
para uma condução mais confortável nas ruas 
irregulares das cidades.

Ao nível da travagem a Honda não modifica 
aquilo que considera ser um sistema eficaz e 
suficiente para uma scooter 125 cc urbana. Por 
isso a nova PCX125 mantém a combinação disco / 
tambor, sempre com a ajuda do ABS que intervém 
unicamente na roda dianteira.

A Honda PCX125 de 2021 vai estar disponível 
nos esquemas cromáticos seguintes: Cinzento 
Metalizado Mate Dim, Branco Pérola Jasmine, 
Vermelho Candy Luster e Preto Metalizado Mate 
Galaxy. //
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A Honda renovou dois dos modelos mais 
populares. A X-ADV e a NC750X beneficiam 
de um novo motor e mais tecnologia para se 
tornarem ainda mais práticas.

54   NOVEMBRO // 2020

DOSSIER NOVIDADES
HONDA X-ADV / NC750X

MAIS VERSÁTEIS
e mais tecnológicas



P
ara 2021 a Honda optou por 
dar à X-ADV uma renovação 
mais profunda, e o resultado é 
o reforço dos argumentos que 
já a tornavam numa proposta 
tão relevante.

O motor continua a ser o 
bicilíndrico de 749 cc. Cumpre, 

claro, com as novas normas Euro5. Está agora 1,4 
kg mais leve do que antes. Graças a uma alteração 
na distribuição (que difere entre os dois cilindros) 
bem como melhorias introduzidas ao nível do 
escape, o motor debita mais potência e tem uma 
rotação máxima mais elevada, agora com redline 
às 7.000 rpm. Juntamente com o aumento de 
potência, o binário do motor acima das 5.000 rpm 
também foi aumentado. O pico de potência subiu 
para 43,1 kW às 6.750 rpm, com pico de binário de 
69 Nm a aparecer às 4.750 rpm.

Juntamente com o aumento das performances 
encontramos também uma caixa de relações mais 
curtas na primeira, segunda e terceira velocidades, 
o que melhora os arranques e as acelerações 

em cada velocidade. Para equilibrar a resposta 
do motor a velocidades mais elevadas a Honda 
optou por alongar ligeiramente as três relações 
seguintes.

A utilização de um sistema de acelerador 
eletrónico permite definir diferentes parâmetros de 
funcionamento do motor bicilíndrico, em particular 
as diversas ajudas eletrónicas à condução inseridas 
nos quatro modos de condução. A suportar todo 
o conjunto está um quadro em tubos de aço, tipo 
diamante. Foi redesenhado e os engenheiros da 
Honda optaram por utilizar tubos de espessura 
variável, o que não só redefine parte do 
comportamento dinâmico da X-ADV, mas também 
reduz um pouco o peso do conjunto que atinge 
agora os 236 kg a cheio.

Para o novo ano, e apesar de não perder a sua 
identidade e estilo futurista, a nova X-ADV recebe 
uma importante renovação de imagem por parte 
dos designers da Honda. A silhueta permanece 
deliberadamente vertical, mas cada painel do 
corpo foi redesenhado para criar uma intenção 
mais afilada e forte. Os faróis duplos de LED 
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foram remodelados e possuem luzes diurnas 
de condução (DRL). Estas também se ajustam 
automaticamente à intensidade da luz ambiente. 
Debaixo do assento redesenhado e posicionado a 
820 mm de altura do solo encontramos um espaço 
que passa a ter 21 litros de volume, o que permite 
guardar facilmente um capacete integral, existindo 
agora neste espaço uma ficha USB.

Quanto à NC750X, O motor mantém-se com 
a sua configuração inalterada. A Honda aposta 
muito forte neste bicilíndrico paralelo SOHC, 
que nesta geração Euro5 apresenta melhorias a 
vários níveis e que por sua vez permitem à marca 
japonesa anunciar mais potência, mais rotação, e 
sempre sem perder a economia de utilização tão 

característica na NC750X.
O motor está agora 1,2 kg mais leve do que 

antes.Também para 2021 e graças a uma alteração 
na distribuição e a adição do sistema TBW 
(acelerador eletrónico), bem como melhorias 
introduzidas ao nível do escape, o motor debita 
a mesma potência da renovada X-ADV e binário, 
enquanto a rotação máxima mais elevada 
posiciona o redline às 7.000 rpm, tal como na 
X-ADV. Para controlar o motor bicilíndrico a Honda 
optou por aplicar um acelerador eletrónico. O 
TBW oferece uma enorme progressividade e tato 
do acelerador, ao mesmo tempo que permitiu aos 
engenheiros da Honda instalar diferentes modos 
de condução, que, no caso das NC750X equipadas 
com dupla embraiagem DCT, têm influência nas 
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ajudas à condução.
O modo Sport oferece uma entrega de potência 

e um efeito de travão-motor mais agressivos, 
com baixa intervenção do sistema HSTC e DCT 
de modo 4. O modo Rain é o menos agressivo 
em termos de entrega de potência e efeito de 
travão-motor, com intervenção HSTC elevada e 
DCT de nível 1. O modo Standard é um ponto 
intermédio e equilibrado entre a entrega de 
potência do motor, o efeito de travão-motor e a 
intervenção do sistema HSTC, juntamente com DCT 
de nível 2. Com a caixa DCT, a NC750X permite 
ao condutor escolher o modo Manual, usando as 
patilhas no punho esquerdo do guiador para trocar 
as mudanças ou o modo Automático. O modo 
automático da NC750X conta com 4 modos de 
funcionamento diferentes, com 3 níveis: O nível 
1 é o mais tranquilo e é usado no modo Rain; os 
níveis 2 e 4 engrenam as mudanças mais altas a 
uma rotação também mais alta e estão ligados aos 

modos de condução Standard e Sport.
A identidade visual deste modelo foi atualizada 

graças às carenagens inferiores e superiores 
redesenhadas e de menores dimensões, 
acentuadas pelo depósito de ângulos vincados 
e formas salientes. O novo farol de LED e luzes 
DRL diurnas conferem à frente da NC750X uma 
assinatura luminosa mais agressiva. Para maior 
proteção contra o vento o vidro dianteiro foi 
também redesenhado. As tampas e os painéis 
laterais são agora mais finos, destacando ainda 
mais a postura desportiva e aventureira da 
NC750X. Numa moto que pesa menos 6 kg do que 
a geração anterior, destaque ainda para o aumento 
do volume do espaço de arrumação central, no 
local onde habitualmente está o depósito de 
combustível. O assento fica agora a apenas 800 
mm de altura, e isso foi conseguido através da 
redução do curso da forquilha, que passa dos 153,5 
mm para os 120 mm. //
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Marca japonesa revelou as versões 2021 das 
“adventure tourer” Versys 1000 SE e Versys 
1000 S. Fique a conhecer em detalhe as 
novidades, em especial as novas suspensões 
eletrónicas Showa Skyhook desenvolvidas 
especificamente para a Kawasaki.
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A
gama “adventure tourer” da 
Kawasaki recebe para 2021 
importantes novidades que 
farão com que as Versys 1000 
se tornem em motos capazes 
de responder às necessidades 
e desejos dos motociclistas 
mais exigentes.

Totalmente nova para 2021 é a Versys 1000 S.
Esta versão ficará posicionada acima da versão 

base que já conhecemos e abaixo da Versys 1000 
SE, moto que ficaremos a conhecer em detalhe 
mais à frente neste artigo. A Versys 1000 S recebe 
uma série de equipamentos que até agora estavam 
destinados apenas à SE, tornando-se por isso numa 
versão mais bem equipada mas sem ser a mais 
bem equipada da gama.

KAWASAKI VERSYS 1000 S
Esta nova Kawasaki Versys 1000 S conta com 

suspensões mecânicas, onde destacamos a 
forquilha Showa invertida, com bainhas de 43 mm, 
ajustável em extensão e pré-carga da mola. No 

eixo traseiro um amortecedor a gás, também da 
Showa, permite a afinação dos mesmos parâmetros 
e conta com ajuste remoto da pré-carga para ser 
mais fácil ao condutor ajustar a suspensão traseira.

O motor quatro cilindros em linha de 1043 cc 
mantém-se inalterado em termos de performance.

O pacote eletrónico de opções e ajudas à 
condução é bastante completo nesta Versys 
1000 S. A unidade de medição de inércia tem a 
sensibilidade para ajustar as ajudas eletrónicas 
em curva. O condutor pode selecionar três modos 
de potência, quatro modos de condução, ajustar a 
intervenção do controlo de tração, e ainda contar 
com o sistema KIBS que controla o sistema de ABS 
inteligente desenvolvido pela Kawasaki.

A nível de equipamento a nova Versys 1000 S 
conta com algumas das melhores opções que a 
Kawasaki desenvolveu para as suas “adventure 
tourer”.

O ecrã frontal é maior e facilmente ajustável 
em altura, enquanto o assento foi desenhado 
para oferecer conforto mesmo nas viagens 
mais prolongadas. De referir que a Kawasaki 
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disponibiliza, como opcional, um assento 20 mm 
mais baixo. A iluminação é totalmente em LED, 
incluindo as luzes com função “cornering”,o painel 
de instrumentos TFT a cores permite conexão 
com o telemóvel por Bluetooth e assim podemos 
usar a app Kawasaki Rideology, e a pintura utiliza 
uma tecnologia especial que permite recuperar de 
danos ligeiros como riscos.

Para os motociclistas que pretendem viajar 
em qualquer tipo de condições, a Kawasaki 
instala ainda como equipamento de série punhos 
aquecidos e proteções de mão.

A marca de Akashi confirma também que esta 
novidade estará disponível nos concessionários em 
variantes mais bem equipadas:

- Versys 1000 S Tourer – malas laterais de 56 
litros, forro interior das malas laterais, proteção de 
depósito de combustível;

- Versys 1000 S Tourer Plus - malas laterais de 56 
litros, forro interior das malas laterais, proteção de 
depósito de combustível, luzes de nevoeiro;

- Versys 1000 S Grand Tour - malas laterais de 56 
litros, forro interior das malas laterais, “top case” 
de 47 litros, forro interior da “top case”, proteção 
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de depósito de combustível, luzes de nevoeiro, 
suporte de GPS, proteções de quadro.

KAWASAKI VERSYS 1000 SE
Para além da Versys 1000 S, a Kawasaki decidiu 

que a Versys 1000 SE estava a necessitar de algo 
mais para enfrentar a concorrência num segmento 
que é sempre bastante concorrido. Por isso a casa 
de Akashi, em conjunto com a Showa, desenvolveu 
uma versão específica do sistema Skyhook e que 
agora se estreia na Versys 1000 SE de 2021.

Os leitores mais atentos imediatamente irão 
reconhecer a denominação deste sistema de 
suspensões eletrónicas. A Ducati já o utiliza nas 
Multistrada. É um sistema que simula que a moto 
está “pendurada” num gancho, e depois o algoritmo 
de controlo da válvula eletrónica nas suspensões 
ajusta a compressão de forma a que o conjunto 
permaneça o mais equilibrado possível.

As suspensões Showa Skyhook já estão a ser 
usadas desde 2012 e não são por isso uma novidade 

absoluta. Mas a Kawasaki decidiu dar um passo em 
frente e elevar o nível de eficácia do sistema.

Para isso os engenheiros de Akashi trabalharam 
em parceria com a Showa para evoluir o algoritmo 
que controla o sistema Skyhook, e o resultado 
foi de tal forma impressionante que a Kawasaki 
decidiu substituir as anteriores suspensões 
eletrónicas da Versys 1000 SE, as KECS, pelo novo 
sistema Skyhook EERA – Electronically Equipped 
Ride Adjustment.

Em comparação com as suspensões KECS, as 
novas Skyhook EERA garantem que tanto a roda 
dianteira como a traseira conseguem absorver 
melhor os pequenos ressaltos no asfalto, o 
funcionamento é mais rápido ao nível da alteração 
dos parâmetros de afinação, e o condutor sentirá 
uma ligação mais direta ao asfalto, o que se traduz 
em confiança.

Esta é a grande diferença entre a Versys S e a 
Versys SE, pois os restantes equipamentos serão 
basicamente iguais. //
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A marca de Hinckley apresenta uma 
nova Tiger 850 Sport que serve de porta 
de entrada no mundo das aventureiras 
britânicas. Fique a conhecer esta novidade 
da Triumph para 2021 e todos os seus 
segredos.
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DOSSIER NOVIDADES
TRIUMPH TIGER 850 SPORT

A PORTA DE ENTRADA
no mundo Tiger

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/moto-news/51911-triumph-tiger-850-sport-a-porta-de-entrada-no-mundo-tiger/#bmg-main-f


A
s mais recentes e atraentes 
Tiger 900 podem ser a “jóia 
da coroa” da casa de Hinckley. 
Por exemplo, ainda há poucos 
dias uma Rally Pro concluiu 
a icónica Baja Portalegre 
500 pilotada por Filipe 
Elias – clique aqui para ver 

a entrevista que deu ao Andar de Moto. Porém, a 
marca britânica decidiu agora criar algo um pouco 
diferente das versões 900 mais especializadas.

A nova Tiger 850 Sport nasce tendo como 
objetivo oferecer aos motociclistas uma 
combinação da excelência do motor tricilíndrico, 
com um chassis de capacidades reconhecidas, mais 
tecnologia, mas mantendo tudo fácil e prático para 
uma utilização diária.

A Triumph tem no seu motor um dos pontos 
fortes nos mais diversos modelos que utilizam a 
unidade motriz com esta arquitetura. E no caso da 
Tiger 850 Sport a marca britânica não revoluciona, 
mas sim adapta o motor às necessidades de uma 
moto que pretende ser fácil de conduzir.

A cambota T-plane confere a este “triple” uma 
ordem de ignição 1, 3, 2. Obviamente que  tiveram 
de adaptar este componente ao motor de 888 
cc, mas mantiveram a mesma capacidade de 
disponibilizar binário nos regimes de rotação mais 
baixos de uma forma linear, e com isso a Tiger 850 
Sport torna-se muito amigável. A ligação entre o 
acelerador e a resposta do motor torna-se mais 
natural, garantindo então uma condução intuitiva.

A potência máxima está fixada nos 85 cv às 
8.500 rpm, enquanto o binário de 82 Nm aparece 
na sua totalidade às 6.500 rpm. A entrega de 
potência deste motor três cilindros é semelhante, 
de acordo com a Triumph, a um bicilíndrico em 
baixos regimes, mas com uma resposta mais forte 
nos médios e altos regimes.

Para facilitar a vida ao condutor a Triumph 
acoplou ao motor uma embraiagem do tipo “assist 
and slip”, Ou seja, para além de digerir as reduções 
mais agressivas impedindo o bloqueio da roda 
traseira, a força necessária para apertar a manete 
é menor, o que se traduz em menos esforço em 
condução urbana onde temos de usar a caixa e 

https://www.andardemoto.pt/moto-news/51839-entrevista-filipe-elias-baja-portalegre-500-com-a-nova-triumph-tiger-900-rally-p/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202011


DOSSIER NOVIDADES TRIUMPH TIGER 850 SPORT

embraiagem muitas vezes.
Mantendo a simplicidade como tema principal, 

a eletrónica da Tiger 850 Sport conta com dois 
modos de condução – Rain e Road – que ajustam 
a resposta do motor aos impulsos no acelerador, 
e simultâneamente ajustam a intervenção do 
controlo de tração. Cada modo tem parâmetros de 
intervenção distintos para o controlo de tração, 
sendo que a Triumph possibilita que o condutor o 
desligue por completo.

Com iluminação integral em LED, onde se 
destacam as luzes diurnas que conferem uma 

assinatura luminosa específica da gama Tiger, esta 
850 Sport destaca-se pela sua imagem aventureira, 
com carenagens esguias e onde o depósito de 20 
litros de capacidade domina pela seu volume.

O vidro dianteiro é ajustável em altura, tal 
como o assento do condutor que facilmente pode 
variar entre os 810 mm e os 830 mm de altura, 
através do mecanismo de ajuste incluído de série. 
Ainda para o condutor se sentir aos comandos de 
uma moto de qualidade acima da média, a Tiger 
850 Sport disponibiliza todas as informações 
relevantes à condução através do painel de 
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instrumentos TFT a cores, que tem uma dimensão 
de 5 polegadas.

O quadro tubular, em tubos de aço, é igual ao 
da atual geração Tiger 900. Com um subquadro 
aparafusado, o que permite a sua fácil substituição 
em caso de danos sofridos nas aventuras fora 
de estrada, a ciclística da nova Tiger 850 Sport 
oferece bons componentes: pinças de travão 
monobloco Brembo Stylema e suspensões 
Marzocchi, com destaque para a forquilha com 
bainhas de 45 mm e que oferece um curso 
de 180 mm para a roda dianteira. Na traseira 

está instalado um monoamortecedor a gás 
pressurizado, com afinação da précarga, com um 
curso ligeiramente menor de 170 mm.

A Triumph afirma que as afinações das 
suspensões foram pensadas para uma condução de 
certa forma desportiva.

Com mais de 60 acessórios oficiais e disponível 
nas opções cromáticas Graphite e Diablo Red ou 
Graphite e Caspian Blue, a nova Tiger 850 Sport 
chega aos concessionários da Triumph a partir de 
fevereiro de 2021. O preço anunciado para esta 
novidade é de 11.450€. //
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Uma naked britânica 
de média cilindrada, 
mais acessível mas cheia 
de predicados, que vai 
abanar um dos segmentos 
mais populares do 
mercado.

A MAIS RECENTE
tricilíndrica de Hinkley  
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A
Triumph acaba de apresentar 
aquele que era um segredo mal 
guardado há já algum tempo 
e que revela uma mudança de 
estratégia comercial que vem ao 
encontro das reais necessidades 
dos motociclistas em geral.

Posicionando-se no mercado 
como uma moto mais polivalente, menos radical e 
sobretudo mais económica do que a Street Triple, 
esta nova Triumph Trident 660 está destinada a 
marcar a diferença num segmento onde as vendas 
se dividem sobretudo entre a Yamaha MT-07, a 
Kawasaki Z650 e as Honda CB650R.

Com um aspecto minimalista e design apelativo, 
dá quase vontade de dizer que e a Trident 660 
parece o cruzamento entre uma Bonneville e uma 
Street Triple.

As suas linhas esculpidas e compactas, 
encabeçadas por um nostálgico farol redondo e 
um depósito de combustível (com capacidade para 
14 litros) também ele arredondado, escondem um 
novo quadro tubular.

Suspenso numa forquilha invertida com 41mm 

de diâmetro e num monoamortecedor com 
regulação de pré-carga (ambos assinados pela 
Showa e com um curso de 120mm na frente e 
133mm na traseira), o conjunto, que apenas pesa 
189 quilos em ordem de marcha, promete uma 
experiência de condução desportiva, com uma uma 
agilidade superior e uma ergonomia apurada.

Equipada com um novo motor de 3 cilindros em 
linha com uma cilindrada de 660cc e uma nota 
de escape própria, a Trident disponibiliza 81cv de 
potência e um respeitável binário de 64Nm, dos 
quais 90% estão praticamente sempre disponíveis 
a qualquer regime de rotação. Contando já com 
homologação Euro5, a Trident apresenta ainda uma 
grande suavidade de entrega a baixo regime e uma 
excelente performance nos regimes mais elevados.

A electrónica, como não podia deixar de ser, está 
omnipresente. O motor conta com dois modos 
de condução (Road e Rain), controlo de tração 
desligável e integrado nos modos de condução, 
ABS, painel de instrumentos em TFT de alto brilho 
e sistema de conectividade “My Triumph”, que 
permite navegação por simbolos, controlar via 
Bluetooth uma GoPro, um smartphone e música, com 



recurso ao joystick instalado no punho esquerdo, 
além de iluminação integralmente em LED.

Na travagem, a Triumph confiou em material 
Nissin, com os dois discos dianteiros flutuantes a 
exibirem uns substanciais 310mm de diâmetro. 
Para ajudar nas reduções, a Trident também conta 
com uma embraiagem deslizante, que é igualmente 
assistida para tornar o accionamento da manete 
muito mais leve. As rodas de 17 polegadas, com 
elegantes jantes de alumínio fundido de cinco raios  
contam com pneus Michelin Road 5, de medida 120 
na frente e 180 na traseira.

O assento está a 805mm do solo e tem uma 
formato que favorece os motociclistas de estatura 
mais baixa.

Os acabamentos são cuidados, denotando uma 
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"DÁ QUASE VONTADE DE 
DIZER QUE E A TRIDENT 660 
PARECE O CRUZAMENTO 
ENTRE UMA BONNEVILLE E 
UMA STREET TRIPLE"

DOSSIER NOVIDADES TRIUMPH TRIDENT 660



andardemoto.pt    69

O NOME TRIDENT já faz parte da herança da 
Triumph desde os idos anos 70, no tempo em que 
a primeira moto com esta denominação 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 Trident foi das primeiras motos inglesas 
desenvolvidas especificamente para contra-atacar a 
investida dos fabricantes japoneses, que nessa época 
estavam a ganhar cada vez mais adeptos na Europa 
devido aos seus produtos inovadores, performantes e 
fiáveis, dos quais se destaca a Honda CB750 Four.

Corria o ano de 1968 quando as primeiras 
unidades começaram a ser produzidas. 
Imediatamente a Trident e o seu motor de 3 cilindros 
em linha começaram a gozar de enorme sucesso na 
competição, tendo vencido todas as edições do TT 
da Ilha de Man, na classe de produção, entre os anos 
de 1971 e 1975. Também em 1970 mostrou o seu 
potencial ao participar nas 24 Horas de Le Mans, 
onde duas Trident se classificaram em segundo e 
quinto lugares, tendo aí recebido o cognome de 
Slippery Sam, pelo qual passarem a ser referidas. A 
produção da Trident cessou em 1975.

O REGRESSO
No início da última década do século XX o nome 

Trident regressou aos stands da Triumph. Dois 
novos modelos, de 750cc e 900cc, igualmente 
tricilíndricos, voltaram a ser um sucesso, com 
uma excelente recepção por parte do público que 
apreciava a sua versatilidade, robustez, conforto 
e carácter distinto. Manteve-se em produção até 
1998.

Triumph Trident - Uma lenda tripla
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qualidade de construção elevada com um grande 
sentido estético.

São quatro os esquemas cromáticos disponíveis.
Prata e vermelho - SILVER ICE & DIABLO RED
Preto e prata - MATT JET BLACK & MATT SILVER ICE
Branco - CRYSTAL WHITE
Preto - SAPPHIRE BLACK

E ainda está disponível gama de 45 acessórios 
originais Triumph, que inclui punhos aquecidos e 
pegas para as mãos do passageiro, alarme, tomada 
USB e controlo de pressão dos pneus.

Para tornar a oferta ainda mais irresistível, a 
Triumph oferece dois anos de garantia sem limite 
de quilometragem, e intervalos de manutenção 
de 16.000 quilómetros. Os custos de manutenção 
também foram reduzidos, com a Triumph a 
anunciar que, num período de 3 anos, que inclui 
a primeira revisão aos 1000 quilómetros, e três 
intervenções anuais, mais substituição de um jogo 
de pastilhas de travão, um kit de transmissão e 
uma mudança completa de líquido dos travões, a 
Trident requer menos tempos de mão de obra 

As primeiras unidades devem chegar aos stands da 
Triumph em finais de Janeiro de 2021, com um preço 
de 7.995 Euros. Mas já pode reservar a sua! //

DOSSIER NOVIDADES TRIUMPH TRIDENT 660
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A popular naked utilitária de média 
cilindrada é alvo de uma renovação para 
2021. A nova Yamaha MT-07 abraça ainda 
mais o “lado negro” do Japão. Fique a 
conhecer os detalhes desta novidade.
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DOSSIER NOVIDADES
YAMAHA MT-07

EM 2021 SERÁ MAIS
"dark side do que nunca!



S
e é verdade que a “Master of 
Torque” original é a alucinante 
MT-09, que para o próximo ano 
se apresenta ao serviço vestida 
com um design radical, não deixa 
também de ser verdade que a 
mais popular entre as “hyper 
naked” da casa de Iwata é a MT-07.

Se olharmos para os números de unidades 
vendidas em toda a Europa, verificamos que os 
motociclistas europeus receberam de braços 
abertos a performance das MT, aliada aos preços 
competitivos. Nada menos do que 250.000 
unidades MT foram vendidas, tornando-se esta a 
família de maior sucesso da história da Yamaha.

E, dentro destes números impressionantes, a 
MT-07 é a versão de maior popularidade, pois 
de acordo com a marca japonesa as suas vendas 
ultrapassam as 125.000 unidades. Mais de metade 
do total de vendas na Europa!

Como seria expectável, para 2021 a MT-07 

estará disponível com novos argumentos, até 
para enfrentar concorrência forte no segmento, 
e também para mostrar o que os engenheiros 
da Yamaha conseguiram fazer ao atualizar o seu 
motor bicilíndrico paralelo para as normas Euro5.

A nova geração do motor CP2 mantém a sua 
aposta na tecnologia de planos cruzados, ou seja, 
ordem de ignição desfazada graças à sua cambota 
de 270 graus. Isto não só permite ao motor da 
MT-07 emanar através da nova ponteira (mais 
comprida) uma sonoridade muito particular, como 
permite ao condutor usufruir de uma entrega de 
potência mais linear.

Os 73,4 cv de potência às 9.000 rpm e os 67 Nm 
de binário tornam este motor CP2 num dos mais 
interessantes do segmento. Para cumprir com as 
normas Euro5 o motor conta com uma admissão 
com condutas totalmente redesenhadas, injeção 
com novos parâmetros, uma nova centralina para 
controlar tudo, e ainda um sistema de escape 2-1 
com novos coletores e, como referimos, uma nova 
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DOSSIER NOVIDADES YAMAHA MT-07

ponteira.
O próprio motor ostentará nesta versão 2021 um 

acabamento especial em Crystal Graphite, para um 
“look” mais premium.

O novo design é outro dos pontos em destaque 
na nova Yamaha MT-07.

A chave para a nova aparência é um conjunto de 
novos faróis LED compactos e minimalistas, cujas 
luzes de presença e farol conferem à dianteira 
a icónica forma em Y que simboliza a aparência 
característica da nova geração da família MT. 
Com uma saliência minimizada, o novo farol LED 
sublinha a sensação de leveza e agilidade do 
ponto de vista do condutor.

As novas asas nas laterais do novo design das 

coberturas do depósito de combustível de 14 litros 
contam com condutas de ar com um design bem 
definido que transmitem visualmente o fluxo de ar 
para o motor, o que confere à moto uma postura 
mais dinâmica e enfatiza o ADN Hyper Naked 
puro do novo modelo. De uma forma geral, a 
qualidade dos componentes e acabamentos desta 
MT-07 subiu de nível em comparação com a atual 
geração.

Uma das melhorias técnicas mais significativas 
na MT-07 é o novo sistema de travagem dianteiro 
de alta especificação. O tamanho dos discos 
dianteiros aumenta de 282 mm para 298 mm na 
nova geração, o que confere mais potência de 
travagem e maior capacidade de controlo sem 
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"OS 73,4 CV DE 
POTÊNCIA ÀS 9.000 
RPM E OS 67 NM DE 
BINÁRIO TORNAM ESTE 
MOTOR CP2 NUM DOS 
MAIS INTERESSANTES 
DO SEGMENTO. "



aumento de peso. A par do disco traseiro de 245 
mm, o novo sistema oferece uma performance 
acrescida e, com a montagem dos novos pneus 
Michelin PR5 desportivos, o aumento da potência 
de travagem é particularmente evidente em 
condições molhadas. Conta com ABS, claro.

A posição de condução foi também alvo de 
melhorias. Com o objetivo de facilitar as manobras 
a baixa velocidade, o guiador em alumínio é 32 
mm mais largo, o que confere uma força maior 
sobre a direção da MT-07.

Para finalizar os destaques das novidades desta 
naked japonesa não podemos deixar de referir 
que o condutor terá agora acesso a todas as 
informações relevantes através de um painel de 
instrumentos LCD redesenhado e muito parecido 
com o usado na Tracer 700.

De momento a Yamaha Portugal ainda não 
revelou o preço da nova MT-07. Sabemos no 
entanto que as primeiras unidades chegarão aos 
concessionários portugueses a partir de final de 
janeiro de 2021. //
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A moto que transformou por completo a 
Yamaha no século XXI acaba de sofrer aquela 
que é a sua mais profunda renovação. A nova 
MT-09 de 2021 ganha um novo motor mais 
potente, mais tecnologia e ainda perde peso. 
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DOSSIER NOVIDADES
YAMAHA MT-09

A HYPER NAKED JAPONESA GANHA
novo motor e mais tecnologia



C
om a Yamaha a não conseguir 
evitar que algumas imagens da 
nova geração de 2021 da MT-09 
chegassem a público, o fabricante 
japonês reagiu rapidamente 
ao acontecimento e tratou de 
divulgar, finalmente, todos os 
dados da nova geração da moto 

que deu início à explosiva gama MT – Masters of 
Torque.

Para o próximo ano a MT-09 estará disponível 
com uma imagem profundamente renovada, tal 
como o seu motor, mas também a nível tecnológico 
encontramos nesta que será a terceira geração do 
modelo mais ajudas à condução, enquanto toda a 
dinâmica desta hyper naked de Iwata é recriada com 
a utilização de novos componentes de ciclística que a 
tornam novamente numa das candidatas ao trono do 
segmento naked de média cilindrada.

Chegada ao mercado em 2013, a então radical 
MT-09 tornou-se rapidamente num caso de enorme 
sucesso mundial, mas principalmente na Europa, 
onde os motociclistas descobriram e aplaudiram a 
performance do motor tricilíndrico, o design arrojado, 
mas também o preço extremamente competitivo 
desta Yamaha.

Para se ter uma ideia do que representa a MT-09 

para a Yamaha, visto ter sido o modelo que deu início 
à família MT – Masters of Torque e às diferentes 
variantes, podemos dizer que desde 2013 e até ao 
momento os modelos MT (desde a 125 cc até à 
mais poderosa MT-10) renderam à Yamaha vendas 
superiores a 250.000 unidades só na Europa!

Um sucesso que em 2021 tem tudo para continuar 
visto a nova MT-09 reforçar, claramente, muitos dos 
seus melhores argumentos e que a tornaram numa 
das motos mais entusiasmantes do mercado.

O novo motor tricilíndrico não apenas cumpre com 
as normas Euro5, como também vê a sua cilindrada 
aumentar dos anteriores 847 cc para os 889 cc. Um 
aumento de cilindrada que permitiu aos engenheiros 
da marca de Iwata redefinir a performance deste 
motor. A potência sobe agora para os 119 cv às 
10.000 rpm, mas o mais relevante é que o binário 
passa para 93 Nm disponíveis às 7.000 rpm. Isto 
significa que o condutor terá a possibilidade de 
usufruir de mais força a rotações mais baixas, mais 
precisamente 1500 rpm abaixo em comparação com 
o motor da atual geração Euro4.

Praticamente todos os componentes principais do 
motor são novos, incluindo os pistões, as bielas, as 
árvores de cames e o cárter. Mas, apesar da maior 
capacidade e do maior débito de potência, o motor 
de 2021, incluindo o novo escape, é 1700 g mais leve 
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do que o design atual.
Para ajudar na obtenção de novas performances 

a Yamaha redesenhou por completo o sistema 
de alimentação. A injeção conta com injetores 
diretamente montados na cabeça do cilindro, um 
reposicionamento que permite obter uma melhor 
atomização do combustível durante a fase de injeção, 
conseguindo assim mais eficiência e menor poluição. 
A Yamaha chega mesmo ao ponto de assumir que 
este motor Euro5 é 9% mais eficiente no consumo de 
combustível do que a atual geração MT-09 Euro4.

O motor é agora controlado por um acelerador 
“ride-by-wire” de última geração. Um sistema 
diretamente retirado da superbike R1 e R1M, que 
permite que o condutor sinta de forma mais natural 
o controlo sobre a potência e binário disponível, para 
uma condução verdadeiramente emocionante.

A admissão proporciona uma sonoridade mais 
vincada. Isto foi conseguido graças à utilização 
de novas condutas de admissão de comprimento 
diferenciado entre si, enquanto a caixa de ar de 

maiores dimensões garante que o motor recebe 
maior quantidade de oxigénio.

No lado do escape, a saída dos gases de escape 
acontece agora através de coletores de desenho 
diferenciado, com curvaturas específicas, e 
fabricados em inox.

A embraiagem foi também alvo de algumas 
modificações. A nova MT-09 conta com uma 
embraiagem do tipo “Assist & Slip”, a relação das 
duas primeiras relações de caixa é mais alta para 
maximizar os arranques e trocas de caixa rápidas, 
em que o sistema “quickshift” permite trocar de caixa 
sem usar a embraiagem.

O quadro que agrega todos os componentes da 
nova Yamaha MT-09 mantém a sua configuração de 
dupla trave. O famoso Deltabox foi no entanto alvo 
de significativas alterações, com a Yamaha a utilizar 
um processo de fabrico CF – enchimento controlado, 
que permite produzir traves em alumínio que para 
além de serem resistentes, são também muito mais 
leves. O mesmo processo de fabrico foi aplicado ao 
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THE SMART 
CHOICE*

CONHECE TODA A GAMA EM SYM.PT

*  Oferta do Kit de Manutenção (filtro de ar, vela, correia transmissão, roletos e guias do variador e 
junta da tampa do carter) e óleo Motul, com base no programa de manutenção programada da 
marca, durante o período de um ano após a aquisição, com o limite máximo de 12.000 km, nas 
manutenções programadas efetuadas no concessionário onde  a scooter foi adquirida. Consumíveis 
de travagem e pneus, não incluídos. Para mais informação consulta o teu concessionário SYM. 
Campanha válida de 1 de Novembro a 31 de Dezembro de 2020.

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

Não podes perder esta oportunidade! Com 5 Anos de Garantia e agora com 1 
Ano de Manutenção Grátis* a tua Scooter SYM é a escolha para uma Poupança 
Inteligente!

Até 31 de Dezembro de 2020, tu escolhes a tua Scooter 125, nós oferecemos a manutenção 
durante um ano*, para que apenas te preocupes em desfrutar, conduzir e deslocar-te 
sempre em segurança.

Campanha válida na gama de Scooters 125 da SYM, nos Concessionários aderentes e 
limitada ao stock existente.

5 ANOS GARANTIA
1 ANO MANUTENÇÃO GRÁTIS*

POUPANÇA
INTELIGENTE!

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202011/pdf/kvzep
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novo braço oscilante.
Para melhorar a agilidade e manobrabilidade da 

MT-09, a Yamaha redefiniu os parâmetros de rigidez 
torsional, longitudinal e lateral do quadro. O aumento 
da rigidez lateral em 50% é, de acordo com a Yamaha, 
um dos “culpados” pela melhoria na estabilidade em 
linha reta.

Para garantir que o condutor obtém um “feedback” 
mais preciso, a frente da MT-09, mais precisamente 
a coluna de direção, foi rebaixada em 30 mm. 
Com mais peso a ser colocado na roda dianteira o 
condutor sente-se mais “colado” ao asfalto.

Com uma posição de condução típica dos modelos 
naked, com o guiador alto e largo a garantir o 
controlo mais dominante sobre a dianteira da moto, 
a Yamaha removeu por completo as carenagens 
laterais da MT-09, que, diga-se, já eram praticamente 
inexistentes. Agora a única carenagem que podemos 
encontrar é a frontal, ou melhor, um pequeno frontal 
que inclui uma ótica central e duas filas de LEDs 
diurnos, para uma assinatura luminosa que destaca a 
MT-09 do que existe no mercado.

Com uma aparência musculada e enfatizada 
pelo depósito de combustível de linhas orgânicas 
e volumosas, a MT-09 destaca-se pelo seu menor 
peso: 189 kg a cheio, um peso que é 4 kg menor do 
que a atual geração.

A nível da tecnologia, e fruto da utilização de uma 
unidade de medição de inércia de 6 eixos, derivada 
dos modelos R da Yamaha, a nova MT-09 conta com 
várias ajudas à condução: controlo de tração TCS 
ajustável em três níveis, controlo de deslizamento 
lateral da roda traseira SCS, sistema LIF que evita o 
levantar da roda dianteira em aceleração, ou ainda 
o ajuste do efeito travão motor, que funciona em 
conjunto com o sistema de ABS, que por sua vez 
modula de forma independente a pressão do travão 
dianteiro e traseiro.

Tudo isto é controlado de forma intuitiva através 
de um painel de instrumentos TFT a cores, com 3,5 
polegadas.

Na ciclística não podemos deixar ainda de 
destacar as novas jantes fabricadas com recurso 
a um novo processo de forja por rotação. As 
jantes são aquecidas e rodadas a alta velocidade, 
enquanto é aplicada pressão através de rolos às 
jantes para reduzir a sua espessura até apenas 2 
mm, mantendo a enorme resistência.

Qualquer poupança de peso nas jantes dá 
uma vantagem de performance imediata, 
algo que é notório quando se trata de peso 
não suspenso, onde mesmo a menor redução 
contribui significativamente para a melhoria da 
manobrabilidade, direção e suspensão. As novas 

DOSSIER NOVIDADES YAMAHA MT-09



DESTAQUES TÉCNICOS DA YAMAHA MT-09

• Novo motor DOHC EU5 de 889 cc e 3 cilindros em 	
	 linha de 12 válvulas com refrigeração líquida
• Mais potência em todos os regimes do motor
• Aumento de 7% no binário máximo a baixas rotações
• Aumento de 4 cv na potência máxima
• Novo quadro Deltabox de alumínio fundido, com 		
	 menos 2,3 kg
• Menor peso a cheio de 189 kg: redução de 4 kg
• Menor distância entre eixos para uma 			 
	 manobrabilidade mais dinâmica
• Novo braço oscilante leve em alumínio
• Estilo apelativo e naked "sem cobertura" na nova 		
	 geração MT
• Qualidade superior, com acabamento do quadro em 	
	 Crystal Graphite
• Iluminação integralmente em LED com a icónica 		
	 dianteira e traseira em Y
• Novo sistema QuickShift com funções de engates de 	
	 mudanças superiores e inferiores
• Embraiagem A&S melhorada
• Nova Unidade IMU de 6 eixos leve e compacta
• Ajudas à condução sensíveis à inclinação: TCS, SCS e 	
	 LIFt com três modos de intervenção ABS e sistema 
	 de controlo de travão (BC)
• Modos de funcionamento do motor D-MODE
• Novas jantes Spin Forged ultraleves de 17 polegadas 	
	 e 10 raios
• Pneu traseiro de 180/70-17 de grande dimensão e 	
	 pneu dianteiro de 120/70-17
• Suspensão dianteira USD de 41 mm KYB totalmente 	
	 ajustáveis com definições revistas
• Amortecedor traseiro KYB ajustável com definições 	
	 revistas
• Instrumentos TFT de 3,5 polegadas a cores com 		
	 interruptor remoto no guiador
• Bomba principal dianteira radial, discos dianteiros 	
	 duplos de 298 mm

jantes Spin Forged dianteira e traseira são 700 g 
mais leves. Isto permitiu reduzir o momento de 
inércia giroscópica das jantes, com uma redução 
significativa de 11% na jante traseira.

Por último, as suspensões.
Um dos pontos que alguns motociclistas 

apontavam como sendo menos positivo na MT-09 
tem tudo para ser corrigido nesta nova geração. 
Tudo porque a Yamaha optou por instalar uma 
forquilha Kayaba “premium”, totalmente ajustável. 
Na traseira encontramos um amortecedor da 
mesma marca, fixo a bielas de desenho revisto. 
Tanto no eixo dianteiro como traseiro a Yamaha 
reviu por completo as afinações de fábrica para 
adaptar as mesmas à performance do novo motor.

A nova MT-09 estará disponível em três cores: 
Storm Fluo, Icon Blue e Tech Black. As entregas aos 
concessionários na Europa começarão em março 
de 2021. E quanto a preço, o seu Andar de Moto 
não tem ainda esta informação. Estamos à espera 
de confirmação por parte da Yamaha Portugal. //



DOSSIER NOVIDADES YAMAHA MT-09 SP

Se no final de outubro a Yamaha 
surpreendeu com uma MT-09 
bastante renovada para o próximo 
ano, e com uma imagem bastante 
mais agressiva e que causou as 
mais diferentes reações entre os 
motociclistas, agora chega a vez de 
ficarmos a conhecer os detalhes da 
versão exclusiva MT-09 SP.

Mas o que é que torna esta 
variante SP da MT-09 tão especial 
e exclusiva?

A primeira coisa que chama a 
atenção na nova MT-09 SP é a 
utilização de um esquema de cores 
exclusivo. Denominado de Icon 
Performance, as cores usadas nesta 
“hyper naked” japonesa derivam 
do esquema de cores aplicado 
na exótica R1M. O esquema de 
pintura em vários tons de azul e 
preto no depósito de combustível e 
nas condutas de ar para conferem 
uma aparência ainda mais 
agressiva.

Para um acabamento 
verdadeiramente especial, a 
Yamaha optou por finalizar a 
pintura com gráficos de impressão 
por transferência de água, 
integrados perfeitamente nas 
formas musculadas e “cruas” da 
MT-09 SP.

Na eletrónica a grande diferença 
entre a versão base e a MT-09 SP 
é a utilização como equipamento 
de série de um valioso sistema de 
controlo de velocidade cruzeiro. 
Através de um conjunto de botões 
localizados no punho esquerdo, 
o condutor pode ativar o “cruise 
control” a partir do momento em 
que a moto circula acima dos 50 
km/ e da 4ª relação de caixa.
O condutor define a velocidade 

cruzeiro, mas pode depois redefinir 
o limite em incrementos de 2 
km/h (acima ou abaixo), ou então 
aumentar a velocidade de forma 
constante ao premir o botão 

continuamente. O sistema desliga-
se assim que o condutor usa os 
travões, aperta a embraiagem, 
ou roda o acelerador em sentido 
contrário.

As suspensões são também 
melhores do que as usadas na 
versão base. Nesse sentido a 
Yamaha instala na MT-09 SP uma 
mistura de componentes de dois 
fornecedores: Kayaba à frente e 
Öhlins atrás.

As suspensões “premium” são 
totalmente ajustáveis e permitem 
ao condutor desta naked japonesa 
sentir ainda mais o trabalho 
desenvolvido pelos engenheiros 
de Iwata na criação do novo 
quadro da MT-09.

Para além do guiador e manetes 
em preto, a nova Yamaha MT-09 
SP recebe um assento de pesponto 
duplo, cuja forma foi redesenhada 
pela marca depois de ouvir as 
opiniões dos motociclistas que 
realizaram os habituais “test-
rides” e definiram o assento como 
um ponto a melhorar nesta nova 
geração da MT-09 SP.

Por último, a SP recebe um 
braço oscilante que conta com um 
acabamento de alumínio escovado 
e anodizado, criando assim uma 
aparência exótica, derivada das 
motos de competição, e que 
complementa na perfeição a cor 
Crystal Graphite que a Yamaha 
utilizou para cobrir o quadro.

Todas as restantes características 
técnicas e tecnológicas são iguais à 
já conhecida MT-09 que a Yamaha 
renovou por completo para 2021, e 
que poderá ficar a conhecer aqui. //

A elegância da exclusividade
A VERSÃO TOPO DE GAMA DA MT-09 APRESENTA ALGUMAS NOVIDADES 
PARA ENFRENTAR 2021 CHEIO DE ADRENALINA! FIQUE A CONHECER A 
NOVA YAMAHA MT-09 SP QUE APOSTA NA ELEGÂNCIA DA EXCLUSIVIDADE.
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Até onde irá a escalada de potência e binário 
nas motos?

 O tema não é pacífico e trata-se de uma 
questão que já abordámos mais que uma 

vez e para a qual não temos resposta, talvez porque 
não exista uma!

Estarão as motos atuais, sobretudo as mais poten-
tes, ao alcance do comum dos mortais? Apesar de 
todo o arsenal tecnológico, faz sentido terem tanta 
potência e binário? 

Teremos nós capacidade de explorar pelo menos uma 
parte significativa desses cavalos ou torque? Mais ainda, 
estaremos a entrar no domínio do ilógico quando uma 
moto nas suas especificações indica, por exemplo, que 
tem 200 cv ou 150 nm de binário?

O fascínio da velocidade sempre existiu, sobretudo 
nas motos e até já falámos nele num artigo do nosso 
jornalista Rogério Carmo, publicado há pouco mais de 2 
anos. De uns modestos 45 km/h no final do século XIX, 
já ultrapassámos os 400 km/h e não faltam no mercado 
motos que qualquer um de nós pode comprar e que 
vão até aos 300 km’s reais! 

Será isto racional quando os limites na via pública 
são 120 km/h? A 200 km/h percorrem-se mais de 80 
metros por segundo! E por isso há marcas a comercializar 
automóveis limitados eletronicamente na velocidade 
máxima. será que o mesmo vai acontecer às motos?

A POTÊNCIA NÃO É (QUASE) NADA SEM CONTROLO!
Já se passaram mais de 25 anos desde a célebre cam-

panha da Pirelli com o seu slogan power is nothing 
without control. Na foto que acompanhava a mensagem 
surgia o atleta Carl Lewis, pronto para iniciar a corrida, 
num piso completamente encharcado e com uns sa-

patos vermelhos de mulher, com uns saltos enormes! 
Recordam-se? 

A campanha publicitária foi simplesmente genial e 
ganhou vários prémios, mas mais do que isso mostrou 
uma verdade intemporal: não basta ser potente ou rá-
pido. Há que ter as melhores condições para ser capaz 
de usar essa potência ou velocidade ou ela de pouco 
nos serve, podendo até tornar-se perigosa. 

Veja-se, por exemplo, há alguns anos, as motos de 
GP e de motocross na categoria de 500 cc a 2 tem-
pos, ou as motos do Dakar com quase 1000 cc, todas 
elas verdadeiros mísseis que necessitavam de muita 
habilidade e sorte.

Nas últimas décadas a evolução tecnológica tem sido 
imensa e a electrónica tem chegado a praticamente 
todos os setores, incluindo as motos! 

Sem sistemas como controlo de tração, anti-wheelie, 
suspensões inteligentes, modos de condução, entre mui-
tos outros, as motos atuais estariam, em muitos casos, 
bem para lá dos dotes do utilizador comum, onde me 
incluo, e as estatísticas de sinistralidade nas motos se-
riam incomparavelmente mais negras que as atuais…

Mesmo as singelas 125 a 4 tempos, limitadas a 11 kw 
(que podemos fazer a conversão para cv multiplicando 
por 1,34, ou seja, abaixo dos 15 cv) por causa da cate-
goria A1, poderiam atingir valores muito superiores se 
não fosse essa limitação imposta legalmente!

Uma moto com um binário de 130 ou 140 Nm, dis-
ponível logo às duas 2.000 rpm, praticamente ainda ao 
ralenti, implica que num arranque mais descuidado o 
pneu traseiro (gordo, de preferência) tenha sérias dificul-
dades em lidar com a descarga de potência que recebe 
e acaba por deixar borracha espalhada pelo alcatrão. 
E não fora o cérebro eletrônico, era bem capaz de des-

CRÓNICA

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

A POTÊNCIA
pode ser demais?
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pejar o seu condutor também! Veja-se o caso da Harley 
que finalmente se rendeu e dotou o seu motor de 114 
polegadas cúbicas com controlo de tracção.

Motos capazes de atingir os 100 km/h em menos 
de 3 segundos, ou os 200 km/h em menos de 7 se-
gundos são reais, e qualquer um as pode comprar e 
conduzir. Mas entram numa dimensão que podemos 
definir como paranormal e servem mais como montra 
tecnológica e massagem ao ego, do que qualquer outra 
coisa, além de que, imagino eu, poucas vezes vão ter 
essas capacidades explora-
das mesmo em circuito!

Valores de potência e bi-
nário mais elevados exigem 
também um sobredimen-
sionamento de outros com-
ponentes, nomeadamente 
sistemas de travagem, pneus 
específicos, recurso a mate-
riais mais exóticos, como o 
magnésio, o carbono ou o ti-
tânio e tudo isto representa 
mais peso, uma maior manu-
tenção e custos inerentes que 
acabam por se refletir no consumidor final!

O CASO FLAGRANTE DAS MAXI-TRAILS
Preconizo que a breve prazo comece a haver alguma 

racionalidade nas nossas escolhas e que os fabricantes 
percebam isso. A corrida ao armamento “bélico” está 
a ir por um caminho quase perigoso, como sucede 
com as big-trails.

São neste momento um segmento com uma pujança 
enorme, dada a sua versatilidade, potência, comporta-

mento, tecnologia, eficácia na condução, possibilidade 
de sair do asfalto, companheiras de longas ou curtas 
viagens... tornando-se na moto de eleição de muitos 
motociclistas.

Conscientes deste facto, os construtores Europeus 
BMW, Ducati, Triumph e KTM, rapidamente percebe-
ram que estava aqui um filão. Há que o explorar, até 
porque esses modelos ultra tecnológicos representam 
uma montra para os mercados asiáticos onde todos 
pretendem ter uma cota.

Difícil de explicar é a 
compra desses modelos 
por aqueles que não têm 
capacidade financeira para 
tal, ou destreza suficiente 
para as conduzir, ou cujas 
viagens mais longas vão 
ser até ao local de trabalho 
com as saídas do asfalto a 
serem zero!

A aposta dos constru-
tores tem sido de tal 
forma persistente que 
praticamente todos os 

anos surgem novidades impressionantes, sendo que 
a mais recente deixou muita gente de boca aberta, 
incluindo eu próprio!

A Ducati excedeu-se a si própria com a novíssima 
Multistrada, equipada com um motor V4 que já apre-
sentámos nestas páginas! A concorrência usa motores 
de 2 ou 3 cilindros e a Ducati vai abandonar o seu 
clássico bicilíndrico Testastretta, utilizado na anterior 
Multistrada 1260, para dar lugar a um motor baseado 
no da superdesportiva Panigale e que vai ganhar a de-
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"Motos capazes de 
atingir os 100 km/h 
em menos de 
3 segundos ou os 200 
km/h em menos de 
7 segundos são reais"



signação de V4 Granturismo!
Tudo aponta para um valor de potência recorde 

no segmento: 170 cv! E mesmo o binário mete 
respeito: 125 Nm!

A principal dúvida que fica no ar é simples: 
vai seguramente haver quem compre esta moto, 
como é óbvio, mas farão sentido valores desta 
ordem numa maxi-trail? O preço vai ser elevado, a 
tecnologia será de ponta e as suas performances 
serão tão avassaladoras que, na maior parte do 
tempo, os utilizadores não vão usar nem metade 
do potencial, e mesmo quando o quiserem fazer, 
o aparato tecnológico vai estar omnipresente…
castrando uma parte significativa da potência, 
para a própria segurança de quem conduz!

Ainda há pouco tempo um nosso Leitor comentava, 
e com alguma razão, que a nossa publicação se tem 
debruçado muito sobre as motos que já não estão 

propriamente ao alcance do comum dos mortais, 
quase “esquecendo” as outras! Como se o mercado 
se estivesse a extremar entre as baixas cilindradas e 
as motos que representam o topo da hierarquia em 
termos de potência, binário, tecnologia… e preço!

Felizmente há sinais que as médias cilindradas 
estão novamente a despertar. Veja-se o exemplo 
recente da Triumph, com a Trident 660 e da Aprilia 
com a 660 que pode ver em pormenor nestas pá-
ginas, e que vão garantidamente fazer furor. Mais 
ainda porque depois certamente vão surgir mais 
declinações dos mesmos motores.

Resumindo, o mercado, os consumidores e os fa-
bricantes vão-se todos ajustando. Cada um compra 
o que gosta e/ou pode, o que não invalida que não 
continuemos a sonhar com o lema olímpico altius, 
citius, fortius ou seja, mais alto, mais rápido, mais 
forte, mesmo quando os valores apresentados en-
tram no domínio da pura loucura… //

CRÓNICA

"Felizmente 
há sinais que 
as médias 
cilindradas estão 
novamente a 
despertar."

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202011/pdf/jnfcr
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EQUIPAMENTO BLUSÃO MERLIN ATLOW

Ocasaco Merlin Atlow é fabricado em 
legítimo Algodão escocês Halley 
Stevensons, empresa fundada em 1864 
que produz este tipo de tela encerada 

com processos ancestrais que remontam ao século xv. 
Este produto natural garante uma grande 

longevidade devido à sua grande resistência ao 
desgaste proporcionada pela elevada densidade 
do têxtil.

Além de não requerer grande manutenção, e 
esta poder ser facilmente feita pelo proprietário, 
apresenta características que o tornam 
extremamente funcional e desejável já que, com 

o uso, o seu aspecto vai melhorando tornando-se 
cada vez mais exclusivo. 

O facto de ser encerado proporciona que se 
ajuste de forma natural à temperatura ambiente, 
já que com o calor, a cera torna-se mais macia, 
tornando o tecido mais maleável e respirável, 
enquanto que com o frio, a cera fica mais 
consistente e por conseguinte torna-se mais 
resistente ao vento e à água.

No seu interior encontramos uma membrana 
Reissa, impermeável e respirável, que aumenta o 
conforto quando a meteorologia não é favorável, 
sem prejudicar a liberdade de movimentos.

Estilo CLÁSSICO
UM CASACO COMPRIDO PARA HOMEM, RESISTENTE À ÁGUA, 
QUE EVOCA IMAGENS DOS VELHOS TEMPOS COM O SEU ESTILO 
RETRO COM FECHOS METÁLICOS E TEXTURA ENCERADA.
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» Veja aqui o video

https://www.youtube.com/watch?v=hm9Ru7pnIQw&feature=emb_logo


Para combater o frio, o casaco Merlin Atlow conta 
com um forro interior, leve e destacável, que tem 
aplicações de pura lã da Marton Mills.

Em termos de conforto, existem ajustes nos 
punhos, antebraços, bíceps, anca, cintura, e na 
gola, os últimos dois com fivela e vários pontos de 
regulação. Conta também com fecho rápido para 
unir às calças.

A totalidade dos fechos zipper são da YKK, e as 
proteções dos ombros e cotovelos são da marca 
Safe Tech. Nas costas tem bolso para proteção de 
coluna, que de origem apenas traz um painel de 
espuma.

Para arrumação, o casaco Merlin Atlow é 
extremamente generoso. Tem 4 bolsos de chapa 
exteriores, que fecham por molas de pressão, dois 
bolsos laterais forrados a lã para aquecer as mãos, 
e dois bolsos com zipper, no peito e no punho 
esquerdo, além de dois bolsos no interior do forro 
térmico. Ainda tem um bolso napoleão, à prova de 
água, no interior do casaco.

O casaco Merlin Atlow está disponível em 3 
cores, preto, azul e castanho, e em tamanhos 
que vão do S ao 3XL, nas lojas Moto Spazio, e na 
Officina Moto, por um preço de 329 euros. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202011/pdf/ovcpa


Proteção ACIMA DE TUDO

EQUIPAMENTO FORMA PREDATOR 2.0 E TERRAIN TX
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Para os amantes do fora de estrada, 
nomeadamente os praticantes de 
enduro, as botas são um equipamento 
tão importante como o capacete. Uma 

boa protecção contra a torção e o impacto são de 
extrema importância para evitar lesões graves ao 
nível dos pés, da perna e do tornozelo em caso 
de queda, forte impacto ou mesmo durante uma 
manobra que corra pior.

As botas de motocross da FORMA são um 
exemplo de elevada resistência e de uma relação 
qualidade/preço muito interessante e aqui 
apresentamos dois dos seus modelos que mais nos 
agradam:

De um lado temos as mais económicas e mais 
leves botas Terrain TX, que já gozam de uma 
extrema popularidade no mercado, com provas 
dadas de resistência, conforto e elevados níveis de 
protecção.

Mas para os motociclistas mais exigentes, 

aqueles para quem o conforto não tem preço, 
a FORMA desenvolveu aquela que é a segunda 
geração do seu modelo topo de gama, as Predator 
2.0, botas que, graças ao Dual Pivot Flex Control 
System, o sistema anti-torção de dupla articulação, 
fabricado em nylon e reforçado com fibras de vidro 
e de carbono, oferecem uma elevada amplitude 
de movimento do pé. Reforços laterais contribuem 
para uma maior rigidez e consequente proteção do 
pé e do tornozelo. A canela também é resguardada 
por uma placa rígida, cuja posição é regulável.

A par com a maior articulação, o forro interior, 
que incorpora têxteis altamente desenvolvidos e 
resistentes, conta com revestimento em espuma 
com memória que se revela extremamente 
confortável, apesar de serem significativamente 
mais pesadas que as Terrain TX. Estas pesam 1,7kg 
cada enquanto as Predator 2.0 acusam mais 400 
gramas por bota na nossa balança.

Ambos os modelos contam com solas altamente 

OS PÉS E OS TORNOZELOS SÃO ZONAS DE RISCO PARA 
OS PRATICANTES DE TODO-O-TERRENO, E DEVEM SER 
ALVO DE CUIDADOS.



tecnológicas, que incorporam almas em aço e 
entre-solas com capacidade de amortecimento das 
vibrações, mas a sola de duplo composto apenas 
está disponível nas Predator. As palmilhas que as 
equipam são removíveis e substituíveis, tal como 
as fivelas de aperto.

No interior da perna ambas contam com um 
escudo térmico e as biqueiras estão reforçadas 
com protetores em aço. Também têm um colar 
flexível e almofadado que impede que a lama e 
pedras entrem pelo cano abaixo. Nos dois modelos 
o ajuste à perna é feito por aplicações em Velcro.

As botas Predator:2.0 já estão disponíveis no 
mercado, por um PVP recomendado de 425,00. A gama 
de cores disponível é muito vasta, indo do sóbrio 
preto e branco até a um radical branco, azul e amarelo 
fluorescente! Existem tamanhos desde o 41 ao 49.

As Terrain TX também contam com uma grande 
variedade de cores e tamanhos e estão disponíveis 
por um preço de 240,00 Euros.

Veja o vídeo onde revelamos todos os 
pormenores destas botas Forma. //

AceSSóriOS 

equipAMeNTO 

Marcas
Importadores

Catálogos
Preços  

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

andardemoto.pt

"PARA OS AMANTES DO FORA 
DE ESTRADA, NOMEADAMENTE 
OS PRATICANTES DE ENDURO, AS 
BOTAS SÃO UM EQUIPAMENTO 
TÃO IMPORTANTE COMO O 
CAPACETE."

https://www.youtube.com/watch?v=wyAt_-K2S7k&feature=youtu.be
https://www.youtube.com/watch?v=wyAt_-K2S7k&feature=youtu.be
http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202011/pdf/ysjmm
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EQUIPAMENTO IXON GAMBLER WP
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Especialistas nos mais diversos tipos de 
equipamentos para motociclistas, os 
franceses da Ixon, marca representada no 
nosso país pela Lusomotos, contam com 

uma gama variada de modelos de botas específicas 
para proteger os nossos pés enquanto andamos de 
moto.

As Gambler WP fazem parte da gama de botas 
urbanas de design desportivo, e que foram criadas 
a pensar numa utilização nos dias mais frios e de 
chuva.

Estas botas são fabricadas numa mistura de 
diferentes tipos de materiais. No exterior as Gambler 
WP contam com poliuretano, poliéster, policloreto de 
vinila e ainda poliamida. Já o interior é totalmente 
em poliéster, enquanto a sola é fabricada em 
borracha com desenho que permite uma maior 
aderência mesmo em piso molhado.

Como o próprio nome indica, as Gambler WP 
(Waterproof) são à prova de água, pelo que a sua 
utilização nos dias de chuva (ou frio) é indicada.

Com um cano relativamente curto e que chega 
pouco acima do tornozelo, as Ixon Gambler WP têm 
um sistema de fecho e ajuste por atacador com uma 
pequena lingueta de velcro na parte superior do 
tornozelo. O calcanhar e a biqueira são reforçados 
para resistir melhor aos impactos, enquanto no 
peito do pé encontramos os habituais reforços, em 
particular na bota esquerda, para o seletor de caixa.

A palmilha conta com tratamento antibacteriano, e 
a fivela traseira facilita o calçar da bota.

Disponíveis em várias cores, tamanhos e em 
variante homem ou mulher, as botas Ixon Gambler 
WP têm um PVP de 119,99€.

Para mais informações pode contactar a Lusomotos 
através do e-mail geral@lusomotos.com .//

A MARCA FRANCESA APRESENTA AS GAMBLER WP, BOTAS DE 
ESTILO URBANO E DESPORTIVO QUE SÃO IMPERMEÁVEIS. FIQUE 
A CONHECER OS DETALHES DAS BOTAS IXON GAMBLER WP.



Urbanas e desportivas 
PARA USAR NOS DIAS DE CHUVA

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202011/pdf/tpjca


Scorpion Exo apresenta 
AS SUAS NOVIDADES PARA 2021

EQUIPAMENTO GAMA SCORPION 2021
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Acada ano que passa não são apenas o 
fabricantes de motos que apresentam 
novidades para o ano seguinte. Na 
realidade os fabricantes de acessórios 

e equipamentos para motociclistas também têm 
catálogos renovados anualmente. E esse é o caso da 
Scorpion Exo.

A marca francesa que é representada no nosso país 
pela Multimoto já apresentou a sua nova coleção para 
2021. Entre as novidades encontramos nada menos do 
que quatro novos capacetes, e para os motociclistas 
que querem estar sempre conectados ao mundo que 
os rodeia a Scorpion Exo apresenta ainda um inovador 
sistema de intercomunicador.

MARCA FRANCESA APRESENTOU A SUA COLEÇÃO PARA 
O PRÓXIMO ANO. ENTRE AS NOVIDADES ENCONTRAMOS 
QUATRO CAPACETES E AINDA UM INOVADOR SISTEMA DE 
INTERCOMUNICADOR. FIQUE A CONHECER OS DETALHES DAS 
NOVIDADES SCORPION EXO PARA 2021.
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SCORPION EXO-520 AIR
Este capacete do tipo integral conta com uma 

calota exterior fabricada em policarbonato. A 
Scorpion fabricará esta calota em três tamanhos 
diferentes para melhor se adaptar às necessidades 
dos motociclistas, maximizando conforto e 
segurança.

O sistema de fecho funciona por mecanismo 
micrométrico para um ajuste perfeito, e o forro 
interior conta com sistema de libertação de 
emergência que permite remover o capacete sem 
dificuldade, minimizando assim o risco de potenciais 
danos.

Com um defletor de ar no nariz, o Exo-520 Air 
destaca-se pela utilização de forro interior de tripla 
densidade (removível e lavável), sistema de ajuste 
Air Fit, enquanto a entrada de ar frontal permite 
ajustar o fluxo de ar em dois níveis. Para além da 
viseira exterior preparada para Pinlock, o capacete 
Scorpion Exo-520 Air conta ainda com viseira interior 
escurecida.

Está disponível em três versões: Solid, Graphic ou 
Smart Kit.

SCORPION EXO-920 EVO
Para quem procura um capacete modular de 

qualidade acima da média, a Scorpion desenvolveu 
este Exo-920 Evo. Ao contrário do Exo-520 Air, este 
modular apresenta uma calota exterior fabricada 
em policarbonato mas disponível em apenas duas 
medidas diferentes.

O sistema de fecho e ajuste mantém-se por 
mecanismo micrométrico, e para melhor ventilação 
conta com uma entrada de ar na queixeira. Na zona do 
nariz encontramos um defletor.

Tem um sistema de acionamento rápido da viseira 
solar e conta ainda com os sistemas 3D Contour, 
Kwikwick II, KwikFitTM e um Speaker Pocket. A viseira 
exterior é compatível com Pinlock.

SCORPION EXO-930
O Exo-930 é bastante versátil uma vez que pode ser 

utilizado como um capacete modular ou como um Jet. 
A sua calota é produzida em dois tamanhos diferentes.

A queixeira é facilmente removível e é possível 
instalar uma pala no capacete sem recorrer a nenhum 
tipo de ferramenta. Dispõe de um defletor de 
respiração e 1 entrada de ar frontal e vem equipado 
com os sistemas 3D Contour, Kwikwick II, KwikFitTM.

É, também, compatível com os intercomunicadores 
EXO-COM e está disponível em 3 versões: Solid, 
Graphic e Smart Kit.

EXO-920 EVO

EXO-520 AIR

EXO-930
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SCORPION EXO-TECH CARBON
Para os motociclistas que procuram um capacete 

modular leve e “premium”, o novo Exo-Tech Carbon 
é uma boa opção. Como o nome indica, a calota 
exterior deste capacete é fabricada em fibra de 
carbono TCT-UTM, que está disponível em dois 
tamanhos diferentes.

Dispõe de entradas de ar frontais para garantir 
uma ventilação superior, Pinlock 3D Original e 
viseira solar Speedview TM. Conta com os sistemas 
3D Contour, Kwikwick II, KwikFitTM, Speaker Pocket 
e ainda é compatível com os intercomunicadores 
EXO-COM.

INTERCOMUNICADOR SCORPION EXO-COM
Para além dos quatro novos capacetes, para 2021 

a marca francesa lança no mercado o sistema de 
intercomunicadores EXO-COM.

Estes intercomunicadores estão equipados com 
a tecnologia Dynamesh que lhes permite estar 
sincronizados com até 4 motociclistas. Têm um 
alcance de até 800 m que permite aos utilizadores 
comunicarem mesmo estando distanciados.

Com uma autonomia de 15h, necessitam de apenas 
3h30 para uma carga completa. Possibilitam a 
conectividade com Siri ou com OK Google e ainda 
é possível a sincronização com vários dispositivos 
graças à utilização de tecnologia Bluetooth 5.0.

A dificuldade na audição deixará de ser um 
problema, uma vez que o EXO-COM vem equipado 
com auscultadores e microfone de alta qualidade, 

com equalizador de som e tecnologia de redução 
de ruído. Pode ainda ouvir a sua música preferida 
enquanto comunica com outros motociclistas e 
recebe indicações do GPS, tudo graças à função Audio 
Multitasking.

Tudo isto é combinado num compacto dispositivo 
com apenas 80g, que tem certificação IPX5 à prova 
de água e conta ainda com 2 anos de garantia. Todo 
o software pode ser controlado através de uma app 
móvel, disponível para iOS e Android.

Se quiser ficar a conhecer a coleção 2021 da 
Scorpion veja as fotos clicando aqui.

Para mais informações sobre estas novidades da 
Scorpion poderá contactar o importador Multimoto 
através do e-mail acessórios@multimoto.pt . //

EQUIPAMENTO GAMA SCORPION 2021

EXO-TECH CARBON

https://www.andardemoto.pt/acessorios-equipamentos-motociclismo/noticias/51503-scorpion-exo-apresenta-as-suas-novidades-para-2021/#bmg-5
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EQUIPAMENTO CARDO PACKTALK BOLD

Longe vão os tempos em que conduzir 
moto era uma missão solitária. Mesmo 
nas viagens em grupo só conseguíamos 
conversas com os nossos companheiros 
de asfalto durante uma paragem para 
descanso ou reabastecimento. Com a 

chegada dos primeiros intercomunicadores específicos 
para motociclismo, passámos a ter a oportunidade 
de viajar em modo solitário, mas ao mesmo tempo 
estando sempre ligados ao que nos rodeia. Atualmente 
os intercomunicadores são uma ferramenta muito útil, 
e um dos melhores exemplos é o Cardo Packtalk Bold 
que tivemos a oportunidade de testar.

A instalação do sistema é relativamente simples, 
e mesmo os menos habituados a estas coisas serão 

capazes de seguir as instruções completas e recheadas 
de imagens. Em pouco mais de 15 minutos teremos 
o intercomunicador, colunas e ainda o microfone 
instalados no capacete, seja ele integral, modular 
ou aberto, pois a Cardo inclui na caixa, para além 
de muitos acessórios, um microfone com uma haste 
flexível.

Com uma autonomia que se aproxima muito das 
13 horas de utilização anunciadas pela Cardo – usei 
o intercomunicador durante 11 horas e ainda tinha 
bateria -, o Packtalk Bold continua a mostrar-se 
excelente, tanto ao nível do alcance entre membros 
do grupo, onde cheguei a estar a 1000 metros do 
outro intercomunicador sem perder a ligação, como 
nas “features” mais tecnológicas. Aqui destaco a 

Ligação de ALTA FIDELIDADE
TESTÁMOS O INTERCOMUNICADOR PACKTALK BOLD. UMA 
PROPOSTA DE ALTA FIDELIDADE DOS ESPECIALISTAS DA CARDO 
E QUE DEMONSTRA QUE PODEMOS ESTAR SEMPRE LIGADOS DE 
UMA FORMA SIMPLES AO QUE NOS RODEIA.
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Texto: Bruno Gomes Fotos: Rogério Carmo
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app disponível para os smartphones. Nela podemos 
personalizar o nosso intercomunicador, definir todo 
o tipo de parâmetros, para além de criarmos os 
grupos com quem queremos falar. A ligação entre 
intercomunicadores é rápida, não requer grande esforço 
por parte do utilizador, e essa facilidade de utilização é 
um dos pontos positivos que o Packtalk Bold oferece.

Depois temos os comandos por voz. O que a Cardo 
denomina de controlo por “Voz Natural”. Através dos 
controlos por voz evitamos usar os botões físicos, 
usando então a nossa voz para a ativação das diversas 
funcionalidades como atender chamadas, iniciar 
uma conversa com outro motociclista, aumentar ou 
diminuir o volume, para além de muitas outras coisas. 
O sistema reconhece a nossa voz com muita facilidade 
a partir do momento que dizemos “Hey, Cardo”, 
mesmo se tivermos uma pronúncia mais acentuada. 
Particularmente se usarmos o intercomunicador com 
linguagem em Inglês, desde que sejamos capazes 
de decorar todos os comandos disponíveis. Isto 
é importante pois alguns dos botões físicos que 
encontramos no “corpo principal” do intercomunicador 
são demasiado pequenos e pouco salientes para 
manusear com luvas enquanto conduzimos. Exceção à 
grande “click wheel”.

Com uma construção robusta e resistente a 
impactos, para além de resistente à água, o Packtalk 
Bold destaca-se pelas suas colunas. Fornecidas pela 
JBL, estas colunas de 40 mm de diâmetro podem 
parecer grandes, mas quando colocadas no forro do 
capacete não incomodam. E assim que começamos 
a ouvir música percebemos o porquê da Cardo as ter 
escolhido! A qualidade de som é fantástica para um 
intercomunicador. Graves e agudos são transmitidos 
com uma qualidade superior ao que a própria Cardo 
apresentava noutros sistemas. O ajuste automático 
do volume funciona bem, particularmente em cidade 
onde os ruídos exteriores obrigam a trabalho extra. 
Em viagem a velocidade mais elevada gostava que o 
limite máximo do volume fosse maior, particularmente 
para poder ouvir as indicações do GPS. A qualidade do 
som durante as chamadas é muito boa até aos 120 
km/h, embora o vento por vezes se torne demasiado 
audível para quem está do outro lado.

A mais-valia que é andar de moto com um 
intercomunicador deste nível é inegável. Nunca 
ficamos isolados do mundo enquanto andamos 
de moto. E se quisermos podemos não aceitar 
chamadas ou desligar a conversa entre membros 
do grupo. Os comandos por voz e a qualidade de 
som proporcionada pelas colunas JBL são detalhes 
muito positivos num intercomunicador recheado de 
funcionalidades. //

CARDO PACKTALK BOLD
PVP: 339,95€ / 599,95€ (Duo) 
Informações: Golden Bat / geral@goldenbat.pt 
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SEGURANÇA MODERNA

EQUIPAMENTO TCX DARTWOOD WP
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ATCX, marca Italiana líder no 
desenvolvimento e fabrico de botas 
técnicas para motociclismo, adiciona 
mais um modelo à sua coleção urbana 

24/7, especialmente desenvolvida para um uso 
intensivo, 24 horas por dia, 7 dias por semana.

Elegantes, discretas e fabricadas em couro 
natural de alta qualidade, as Dartwood WP 
adaptam-se praticamente a qualquer moto e 
indumentária, revelando-se extremamente práticas 
no dia-a-dia na cidade.

Equipadas com uma base estrutural 100% 
ergonómica, denominada por Z Plate, as botas 
DARTWOOD WP facilitam o movimento natural do 
pé ao caminhar ao mesmo tempo que garantem a 
rigidez transversal tão necessária à segurança em 
caso de acidente. 

As novas proteções D3O incorporadas não 
só asseguram um excelente nível de proteção, 
como também melhoram o conforto devido à sua 
elevada flexibilidade, tornando-se praticamente 
imperceptíveis.

Para os dias frios e chuvosos, as DARTWOOD WP 
estão equipadas com uma membrana impermeável 
e respirável T-DRY que assegura que os pés 
permanecem secos e com uma temperatura 
agradável.

Para condução noturna ou em situações de 
visibilidade reduzida, as DARTWOOD WP incluem 
painéis refletores, que permitem que o motociclista 
seja facilmente avistado por outros condutores. 

Com uma sola de borracha inovadora, apoiada na 
tecnologia Groundtrax, as DARTWOOD WP garantem 
não só uma ainda maior aderência em pisos 
escorregadios, como uma maior durabilidade.

Para um conforto máximo, as DARTWOOD WP 
incluem palmilhas OrthoLite que proporcionam 
um excelente amortecimento, durador e com um 
bom nível de respirabilidade, reforçando a sua 
vocação para uso prolongado e frequente. 

 As botas DARTWOOD WP estão disponíveis na 
rede de revendedores oficiais TCX (clique aqui para 
ver qual está mais perto de si), nas cores Castanho e 
Preto, com um PVP é de €169,99.  //

BOTAS DE HOMEM DE INSPIRAÇÃO VINTAGE COM ALTO NÍVEL DE 
CONFORTO E SEGURANÇA.

https://www.andardemoto.pt/acessorios-equipamentos-motociclismo/lojas/dir/b/tcx/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202011
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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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Desportivo ECONÓMICO

EQUIPAMENTO SMK STELLAR GRAFFITI
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O SMK Stellar é um capacete integral, de 
inspiração desportiva que apresenta 
uma excelente relação qualidade/
preço. É fabricado com recurso a 

materiais de qualidade, de forma a garantir 
segurança e conforto. Caracteriza-se pelas linhas 
vincadas e um desenho forte e agressivo e peso 
reduzido, afigurando-se como uma boa opção para 
um uso diário em utilização urbana.

A calota exterior é fabricada em EIRT (Energy 
Impact Resistant Thermoplastic) e conta com uma 
calota de dois tamanhos distintos, que variam em 
função das medidas disponíveis. O seu formato, 
aerodinâmico desportivo, é caracterizado pelo 
spoiler traseiro que canaliza o ar de forma a 
melhorar a sua estabilidade.

Por sua vez, a calota interior é moldada 
em EPS de densidade dupla, sendo capaz de 
absorver grandes quantidades de energia em 
caso de impacto.  O forro interior é removível 

e lavável, fabricado em materiais respiráveis 
e hipoalergénico, o que garante utilizações 
prolongadas sem perda de conforto. O sistema 
de retenção tem fecho rápido com regulação 
micrométrica.  A narigueira e a almofada de queixo, 
removíveis, são outros dos recursos deste capacete. 

O SMK Stellar tem uma viseira extra larga que 
proporciona um excelente campo de visão e é 
facilmente, substituível .

O sistema de ventilação é muito eficiente, com 
entradas de ar na zona do queixo e na parte 
superior do capacete, que proporciona grande 
conforto. Conta ainda com uma viseira com 
tratamento anti-riscos, que está preparada para 
receber o sistema anti-embaciamento Pinlock.   

Está disponível com uma nova decoração, Graffiti, 
em tamanhos que vão do XS ao XXL.

O seu P.V.P recomendado é 79,99€. 
Para mais informações, contacte o importador da 

SMK para Portugal, a Golden Bat. //

UM NOVO GRAFISMO, UM DESIGN INOVADOR E LINHAS 
MODERNAS, JOVENS E DINÂMICAS SÃO A GRANDE ATRAÇÃO 
DESTE SMK STELLAR, PARA ALÉM DE UM PREÇO RECORDISTA.
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A marca japonesa apresenta um novo pneu 
criado a pensar nas motos “sport touring”. 
Os novos Bridgestone Sport Touring T32 
e T32GT são os pneus para percorrer 
muitos quilómetros com total confiança, 
e apresentam novas tecnologias e uma 
performance ainda melhor em piso molhado.

EQUIPAMENTO BRIDGESTONE T32 E T32GT
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MAIS RESISTÊNCIA E ADERÊNCIA
em piso molhado



A
pesar da excelente 
performance geral 
demonstrada pelos bem 
conhecidos T31, a Bridgestone 
acaba de apresentar os 
sucessores destes pneus “sport 
touring”. Os novos Bridgestone 
Sport Touring T32 e T32GT 

chegam agora ao mercado prontos para percorrer 
muitos quilómetros com total confiança e ainda 
melhor performance em piso molhado.

A gama divide-se em dois modelos de pneu: o 
normal T32 para motos de menor peso e potência, 
enquanto o T32GT, uma variante especialmente 
desenvolvida para equipar motos de maiores 
dimensões e também de maior potência, e que por 
isso necessitam de requisitos especiais.

A grande novidade nos Bridgestone Sport 
Touring T32 e T32GT é a utilização da tecnologia 
Pulse Groove Pattern.

Esta tecnologia permitiu à marca japonesa 
criar um conjunto de rasgos específicos, que 
combinam ranhuras em forma de pulso com 
pequenos defletores centrais para igualar o fluxo 
de água em comparação com uma ranhura reta e 
otimizar a velocidade do fluxo de água. Isso, por 
sua vez, ajuda a melhorar a canalização da água 
e a drenagem através do pneu, o que melhora a 
aderência e reduz a percentagem de deslizamento 
do pneu em condições difíceis e de piso molhado.

Por sua vez os rasgos no desenho do pneu 
apresentam dimensões maiores quando 
comparadas com os rasgos do anterior T31.

O próprio formato da carcaça do pneu foi também 
ele alterado por forma a aumentar a área de contacto 
do pneu com o asfalto. De acordo com a Bridgestone, 
os novos T32 e T32GT têm uma área de contacto 

do pneu traseiro de mais 13%, sem diminuir a 
linearidade pela qual estes pneus Bridgestone são 
conhecidos, sendo que a distância de travagem foi 
reduzida em média 7% em piso molhado.

Apesar das grandes diferenças em relação 
ao antecessor serem visuais, a Bridgestone 
incorporou nos T32 e T32GT novos compostos 
que garantem uma maior resistência ao desgaste, 
e a construção do pneu é também ela específica 
para se adaptar às necessidades deste tipo de 
motos. Maneabilidade, neutralidade e aderência 
são apenas algumas das características que se 
destacam nestes pneus japoneses.

De realçar que a variante GT dos T32 garante, 
isto de acordo com o fabricante, uma resistência 
ao desgaste de até 10% comparativamente aos 
antecessores.

A Bridgestone disponibilizará os novos pneus T32 
e T32GT nos primeiros meses de 2021. Nessa altura 
saberemos quais serão as várias medidas disponíveis, 
e também o PVP destas novidades Bridgestone.

Para mais informações sobre os pneus T32 e T32GT 
poderá contactar o distribuidor nacional Lusomotos 
através do e-mail geral@lusomotos.com . //

EQUIPAMENTO BRIDGESTONE T32 E T32GT
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Tivemos a oportunidade de ser os 
primeiros portugueses a testar a nova RS 
660 com que a casa de Noale pretende 
dominar o segmento das desportivas de 
média cilindrada. Será que a Aprilia acertou 
ao criar uma supersport “soft”? Neste teste 
exclusivo damos-lhe a resposta!

Novos
HORIZONTES

APRILIA RS 660

Texto: Bruno Gomes Fotos: Aprilia

TESTE APRILIA RS 660



andardemoto.pt    107

A
sigla RS ficou conhecida no 
mundo das motos a partir 
do momento em que a 
Aprilia lançou no mercado 
as saudosas RS nos anos 
90, então disponíveis em 
cilindradas de 50, 125 e a mais 
desejada 250 cc. Desde então 

as desportivas italianas evoluíram bastante ao 
longo dos anos, mas nenhuma moto personificou 
tão bem o espírito de competição como a RSV4 
que apareceu em 2009 e levou a Aprilia à 
conquista de títulos no Mundial Superbike.

Foi por isso com especial atenção que segui o 
desenvolvimento do conceito RS 660, apresentado, 
claro, no Salão de Milão EICMA de 2018. Desde 
então passaram cerca de dois anos, e de conceito 
a RS passou a protótipo no final de 2019, e agora 
passa a estar disponível como versão de produção 
nos concessionários da marca por todo o mundo.

Tal como muitos motociclistas, também eu 
estava à espera de uma mini-RSV4, uma moto que 
pudesse levar a Aprilia para uma luta direta com 
motos como a Kawasaki Ninja ZX-6R (636) ou a 

Yamaha YZF-R6, apenas para dar alguns exemplos. 
Fui no entanto surpreendido por uma RS 660 que 
nos apresenta um conceito de desportiva de média 
cilindrada totalmente novo.

Uma aposta arriscada por parte da Aprilia, 
pois não tem a mesma potência das referidas 
supersport, mas por outro lado apresenta 
argumentos tecnológicos que a posicionam num 
patamar de preço elevado. Será que a Aprilia RS 
660 tem o que é preciso para nos convencer que 
esta é a abordagem certa?

Para o descobrir viajei até Itália, mais 
precisamente para bem perto de Veneza mas tendo 
como destino os alpes italianos. E foi lá que vi e 
experimentei pela primeira vez o que a Aprilia 
esteve a preparar ao longo dos últimos dois anos.

Num primeiro olhar percebemos que a RS 660 
não foi profundamente alterada em termos de 
design em comparação com a versão conceptual. 
A nova linguagem estilística da Aprilia é uma 
lufada de ar fresco em comparação com o design 
da poderosa RSV4 que já tem mais de uma década, 
mas sem perder os traços gerais que tornam a 
superdesportiva, ainda hoje, numa das motos mais 

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/51931-teste-aprilia-rs-660-novos-horizontes/#bmg-1
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"TODO O CHASSIS “VIVE” À VOLTA DO NOVO 
MOTOR. PELA PRIMEIRA VEZ A APRILIA FIXA O BRAÇO 
OSCILANTE ASSIMÉTRICO DIRETAMENTE AO MOTOR. "

TESTE APRILIA RS 660

bonitas do segmento. A frente é dominada por uma 
ótica tripla com luzes diurnas em LED. As óticas 
estão mais afiladas, mais agressivas, enquanto 
os LED diurnos funcionam tanto em termos 
de estilo, conferindo uma assinatura luminosa 
imponente, e ao mesmo tempo assumem função 
de intermitentes quando necessário.

Toda a frente foi redesenhada para se adaptar 
ao conjunto, incluindo as carenagens laterais 
duplas. A sobreposição destas carenagens permitiu 
à Aprilia desenvolver toda uma aerodinâmica 
específica para a RS 660. Sim, não tem as asas 
protuberantes da RSV4 1100 Factory. Nem era 
preciso! Ao contrário da irmã maior, a RS 660 não 
atinge velocidades tão elevadas – ainda assim, não 
é difícil atingir mais de 200 km/h tendo o motor 
ainda muito para dar – e em vez disso proporciona 
um conforto para o condutor acima da média, 
desviando o ar e afastando das pernas o calor 
produzido pelo motor.

E por falar em motor, a RS 660 dá uso a um 
bicilíndrico em V... perdão, em linha. Enquanto 
escrevo estas linhas estou a recordar-me 
do magnífico som emanado pelas ponteiras 

assimétricas que em tudo se assemelha a um 
V-twin e quase me esqueço que este é um dois 
cilindros paralelos. Muitas vezes considerada 
uma arquitetura de motor pouco carismática, a 
realidade é totalmente oposta.

Este motor é, na sua essência, a bancada 
dianteira de dois cilindros do V4 da RSV4, com 
os mesmos 81 mm de diâmetro dos pistões que 
percorrem agora um curso maior que atinge os 
69,93 mm. Com 659 cc e uma cambota que permite 
uma ordem de ignição de 270 graus, utiliza apenas 
um veio de equilíbrio, o que ajuda a conter o peso. 
Não impressiona pela potência pura pois tem 
“apenas” 100 cv e 67 Nm de binário. Mas como 
veremos mais à frente, isto não impede a RS 660 
de ser rápida e divertida.

Todo o chassis “vive” à volta do novo motor. 
Pela primeira vez a Aprilia fixa o braço oscilante 
assimétrico diretamente ao motor. O quadro dupla 
trave em alumínio é bastante compacto e utiliza 
o motor como elemento estrutural. Isso permitiu 
à Aprilia reposicionar os poisa-pés do condutor 
mais para dentro 14 mm em comparação com a 
RSV4, o que tendo em conta que estão mais abaixo 
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do que na superdesportiva, permite usufruir de 
uma posição de condução muito agradável pois 
as pernas não estão tão fletidas, mas sem perder 
distância livre ao solo em inclinação, e assim 
podemos curvar sem raspar facilmente com os 
poisa-pés no asfalto, aproveitando ao máximo a 
aderência dos pneus Pirelli Diablo Rosso Corsa 
II que cobrem as esbeltas jantes fundidas e que 
pesam, em conjunto, menos de 9 kg.

Na traseira encontramos um subquadro que é 
16 mm mais estreito do que a RSV4 e que pesa 
apenas 1,98 kg, mas ainda assim aguenta com 
o peso do passageiro que tem à sua espera um 
assento largo e plano, confortável para os padrões 
de uma desportiva. Na traseira não posso deixar 
de referir que, para além das características cristas, 
agora mais salientes, a RS 660 dá uso a uma nova 
luz de travão com um esbelto padrão formado 
pelos LED.

Frente a frente com a RS 660 entendo 
perfeitamente os receios de quem pensa que é 
demasiado pequena. As suas formas esculpidas 

e onde apenas o depósito de combustível de 
15 litros apresenta um volume mais exagerado, 
deixam-me com algum receio de me sentar aos 
seus comandos. Porém, bastou passar a perna por 
cima e acomodar-me no assento largo, bastante 
largo para uma desportiva, e descobri que esta 
italiana não é assim tão “apertada” para um 
condutor de maior estatura.

A posição de condução fica a meio caminho 
entre uma supersport como a R6 da Yamaha e 
a Kawasaki Ninja 650. Os avanços estão fixos a 
apoios na mesa de direção que os colocam mais 
elevados, mas sem ser em demasia, o que tornaria 
complicado encolher atrás do pequeno vidro 
frontal desenhado para afastar o vento do peito do 
condutor, e que cumpre a sua função. Para além de 
bem posicionados em altura estão também bem 
posicionados em ângulo. São abertos, garantindo 
que o condutor não necessita de fazer grande força 
para levar a RS 660 para a trajetória escolhida.

Passei os primeiros momentos aos comandos 
da RS 660 a habituar-me aos novos botões que 

"TODA A FRENTE FOI REDESENHADA PARA 
SE ADAPTAR AO CONJUNTO, INCLUINDO AS 

CARENAGENS LATERAIS DUPLAS. "

TESTE APRILIA RS 660
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controlam toda a informação que podemos 
visualizar no esbelto painel TFT a cores – 
finalmente com indicador de combustível! –, e 
que também nos permitem ajustar e selecionar os 
diferentes parâmetros eletrónicos do pacote aPRC. 
A Aprilia finalmente decidiu abandonar o “joystick” 
impreciso no punho esquerdo. Agora temos à 
disposição quatro botões. Abaixo da ignição está 
agora um novo botão exclusivo para escolhermos 
os modos de condução.

A este nível gostava apenas que a Aprilia tivesse 
encontrado forma de utilizar comutadores mais 
pequenos. Durante o percurso da apresentação 
foram várias as vezes que acionei os máximos 
quando tive de apertar a embraiagem. O botão 
de “piscas” fica fora do alcance do dedo, pelo que 
somos obrigados a tirar a mão do punho para os 

acionar. Felizmente os intermitentes têm agora 
função de autocancelamento.

Com uma boa brecagem, perfeita para manobras 
nos espaços apertados em ambiente urbano, a 
RS 660 é uma desportiva que facilmente eleva 
os nossos níveis de confiança. Muitos leitores 
questionaram o facto do motor ter 100 cv e se isso 
não seria pouco. Em teoria compreendo as suas 
preocupações, mas tendo em conta que a Aprilia 
não pretende que a RS 660 seja uma moto de pista 
mas sim para estrada, e depois de a conduzir, posso 
dizer que esta potência é mais do que suficiente 
para nos divertirmos.

O bicilíndrico paralelo entrega nada menos 
do que 80% do seu binário logo às 4.000 rpm, e 
quando combinamos isso com uma transmissão 
curta, permite conduzir a RS 660 em ritmos 

"A POSIÇÃO DE CONDUÇÃO FICA A MEIO 
CAMINHO ENTRE UMA SUPERSPORT COMO A R6 DA 

YAMAHA E A KAWASAKI NINJA 650"
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Durante a evolução do conceito 
RS 660 a Aprilia aproveitou a 
ocasião para criar uma linha 
de acessórios que permite ao 
proprietário tornar a sua moto 
ainda mais especial, evidenciando 
características diferentes. Dentro 
da lista de acessórios oficiais 
destacamos o sistema de escape 

Akrapovic. Na sua variante “race 
only” este escape inclui mapas 
de injeção Race e ainda software 
para inversão da caixa (não requer 
alteração de peças) e uso do “pit 
limiter”. Para quem necessitar 
de mais proteção aerodinâmica 
existe um vidro dupla bolha, e 
a pensar no conforto a Aprilia 

criou um assento do condutor 
em gel. Para os motociclistas 
que pretendem viajar a RS 660 
pode ser equipada com mala 
traseira (no lugar do assento do 
passageiro) ou ainda uma prática 
mala de depósito. E se usar a RS 
660 em circuito então vai querer a 
tampa do assento do passageiro.

Uma gama de acessórios completa
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descontraídos sem estarmos sempre a usar 
caixa. Mas se o fizermos também não haverá 
problema! A caixa de velocidades desta desportiva 
é totalmente nova. Está mais suave do que a 
da RSV4, e os parâmetros do “quickshift” foram 
revistos. O sistema fica agora ativo a partir das 
2.000 rpm, permitindo o seu uso em condução 
urbana, e cada troca de caixa em plena aceleração 
é acompanhada por um estalido que se liberta 
pelas saídas de escape escondidas debaixo do 
motor para centralização de massas. Neste aspeto, 
Paolo Nesti, responsável pelo motor da RS 660, 
referiu que criar o sistema de escape Euro5 foi 
uma das tarefas mais complicadas.

O motor é de facto uma delícia. Suave mas ao 
mesmo tempo não consegue esconder o ADN 
desportivo da casa de Noale. Com uma excelente 
resposta em recuperações, a RS 660 rapidamente 
está a rodar a velocidades bem acima do permitido 
por lei e assim que passamos as 3.000 rpm já 
sentimos o binário a empurrar o conjunto. É um 
motor que se sente à vontade se mantido entre 
as 4.000 rpm e as 7.000 rpm, mas que desperta a 

sua ferocidade quando o levamos para os regimes 
mais elevados a caminho do corte às 11.500 
rpm. A utilização de trompetas de admissão de 
comprimento diferenciado permitiu à Aprilia afinar 
este motor para uma resposta muito progressiva 
nos baixos regimes, contundente nos médios, e 
explosiva nos altos. A ordem de ignição de 270º 
permite que o pneu traseiro aproveite toda a 
potência gerada pelo motor, demonstrando uma 
excelente tração mecânica à saída das curvas, 
mesmo quando o asfalto está escorregadio ou 
degradado, o que incute confiança no condutor.

Numa moto desportiva a forma como “dança” 
de curva em curva é o mais importante. E neste 
aspeto a Aprilia fez um excelente trabalho. É 
verdade que as suspensões Kayaba não são as 
mais exóticas Öhlins que vimos na “concept” de 
2018. Essas suspensões suecas estão reservadas 
para uma variante Factory que está prevista, mas 
não está confirmada a sua comercialização devido 
ao preço a que teria de ser comercializada. Mesmo 
sendo umas suspensões de gama média, a verdade 
é que o acerto de afinações está bem conseguido.

"A NOVA LINGUAGEM ESTILÍSTICA DA APRILIA É UMA 
LUFADA DE AR FRESCO EM COMPARAÇÃO 

COM O DESIGN DA PODEROSA RSV4"



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202011/pdf/zawwr
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Numa ou noutra travagem mais forte enquanto 
me preparava para mais uma das dezenas de 
“tornantes” (ganchos) nos alpes italianos, a frente 
revelou uma ligeira tendência para afundar e 
aligeirar a traseira. Mas o sistema que impede a 
traseira de levantar em demasia entrou em ação 
e a RS 660 rapidamente recuperou a compostura 
sem dramas. A absorção dos maiores impactos 
é fenomenal para uma desportiva, e podemos 
conduzir de forma confortável por estradas 
secundárias, não diria que com o conforto 
de uma turística mas sim com o conforto de 
uma “sport-touring”. Oferecem bom apoio nos 
momentos de aceleração e travagem, mas 
não são suspensões rijas como as agressivas 
supersport. Um excelente compromisso.

Já o quadro, que passou por três fases de 
evolução desde o conceito inicial, revela uma 

rigidez estrutural ao melhor estilo da Aprilia. 
A rigidez torsional e lateral foi trabalhada com 
recurso a programas informáticos, e as traves 
principais do quadro, muito curtas, foram 
recortadas e reforçadas em pontos distintos até 
conseguirem uma afinação considerada ideal. 

O resultado deste trabalho é que sentimos 
perfeitamente o que o conjunto está a fazer 
debaixo de nós, as sensações dinâmicas são 
excelentes, e a definição de trajetórias acontece 
sem pensar, com a direção a revelar-se precisa 
e estável maximizando a rapidez com que 
trocamos de inclinação, até porque o conjunto 
pesa, a cheio, apenas 183 kg, o que é um valor 
recorde para o segmento.

O que a RS 660 tem de melhor é a capacidade 
de aguentar a trajetória mesmo em ângulos de 
inclinação pronunciados. Podemos prolongar a 

"A APRILIA FINALMENTE 
DECIDIU ABANDONAR O 
“JOYSTICK” NO PUNHO 

ESQUERDO. AGORA 
TEMOS À DISPOSIÇÃO 

QUATRO BOTÕES."

TESTE APRILIA RS 660
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A Aprilia estreia na RS 660 a 
nova centralina Magneti Marelli 
11MP que substitui a 7SM 
que encontramos nas RSV4 
e Tuono. O grande destaque 
desta centralina é que oferece 
à Aprilia um controlo muito 
mais detalhado das ajudas 
eletrónicas à condução, ao 
mesmo tempo que abre a 
possibilidade de adicionar 
novas ajudas. Com mais do 
dobro da capacidade de 
processamento, esta centralina 
é o cérebro do pacote eletrónico 
aPRC de nova geração.

A RS 660 permite ao 
condutor optar por cinco 
modos de condução. Os modos 
Commute, Dynamic e Individual 
(personalizável) são para 
estrada, enquanto os modos 

Challenge e Time-Attack são 
vocacionados para pista. Para 
além dos habituais controlo 
de tração, “anti-wheelie”, ABS 
com função em curva, controlo 
da velocidade de cruzeiro ou 
o “quickshift”, o novo aPRC 
inclui ainda duas novidades: 
o controlo do travão motor, 
que tem em conta a diferença 
de velocidade entre as rodas, 
a aderência da roda traseira, 
a relação de caixa engrenada 
e também o ângulo de 
inclinação, e que é ajustável 
em três níveis. E ainda os três 
modos de potência do motor, 
para uma resposta mais ou 
menos agressiva na entrega de 
potência.

À primeira vista a inclusão 
de uma eletrónica tão evoluída 

pode parecer um exagero, 
até porque é um dos motivos 
que eleva o preço da RS 660. 
Mas ao conduzir a RS 660 
rapidamente percebemos 
que a eletrónica é um dos 
argumentos que tornam esta 
Aprilia tão especial. Os que 
não quiserem sentir as ajudas 
eletrónicas podem reduzir a 
sua intervenção ou até desligar. 
Mas para a maioria dos 
condutores será uma segurança 
extra saber que a eletrónica 
está pronta a funcionar em 
caso de necessidade. Até 
porque a intervenção deste 
aPRC está mais suave do que 
nunca, e por isso não estraga a 
experiência de condução. Pelo 
contrário, ajuda a desfrutar 
mais ainda da Aprilia RS 660.

A evolução do aPRC
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travagem aproveitando o ABS com função em curva 
e manter uma velocidade bastante elevada. Com 
apenas 1370 mm de distância entre eixos seria 
expectável que a RS 660 se tornasse nervosa em 
algum momento. Mas a realidade é precisamente 
oposta. É estável e ágil. Uma combinação que é 
sempre vencedora. Será interessante perceber 
como se porta esta pequena desportiva de Noale 
num circuito mais retorcido, pois excetuando as 
suspensões demasiado suaves para esse cenário, 
penso que a ciclística oferece elevadas doses de 
confiança para levar a RS 660 ao limite.

Os travões também se mostraram em bom 
nível. Num percurso onde a aderência foi sempre 
reduzida, fruto do piso molhado / húmido e da 
temperatura ambiente rondar os 5 graus, o que 
impedia os pneus Pirelli de aquecerem o suficiente, 
foi bom encontrar uma travagem progressiva. As 
pinças Brembo podem não ser as mais exóticas 
Stylema. Mas em conjunto com a bomba radial 
PR16 e tubos em malha de aço, os travões oferecem 
um bom tato inicial, com a potência de travagem a 
subir de nível enquanto apertamos a manete.

VEREDICTO
Foram apenas pouco mais de 200 km aos comandos 

da nova RS 660 através das magníficas estradas nos 
alpes italianos. Mas foi o suficiente para perceber 

que a nova desportiva de média cilindrada da Aprilia 
abre um caminho que, mais tarde ou mais cedo, 
outros fabricantes vão ter de seguir se quiserem que 
os motociclistas continuem a conduzir desportivas 
desta cilindrada. A RS 660 é uma proposta que nos faz 
voltar a sentir prazer em conduzir uma desportiva em 
estrada.

Sim, o preço coloca-a num patamar elevado. São 
11.650€. Mas se olharmos para tudo aquilo que ela 
oferece, percebemos que não estamos perante uma 
proposta “overpriced”. Tem aquele que será um dos 
melhores motores para este segmento e uso em 
estrada, e ainda é poupado apresentando uma média 
de 3,8 litros. Uma ciclística muito equilibrada que nos 
permite divertir e inspira confiança, e depois temos um 
pacote eletrónico que apenas encontra rival em motos 
do segmento superbike. E mesmo aí nem todas têm as 
opções disponíveis na RS 660.

Foram notórios alguns problemas na eletrónica, 
nomeadamente luzes intermitentes no painel de 
instrumentos de uma moto, e três das dez motos 
do meu grupo revelaram problemas para o motor 
arrancar quando estava quente. Mas rapidamente 
fui informado que estávamos perante unidades de 
pré-produção, e que as motos entregues aos clientes 
não sofrem dos mesmos problemas. Só com o tempo 
poderei confirmar esta justificação ou eventuais 
problemas. //

TESTE APRILIA RS 660
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TESTE LAMBRETTA V125 SPECIAL

Do fundo do imaginário de muitos, a 
Lambretta surge renascida e pronta 
para enfrentar o futuro com muito 
charme e um comportamento que 

surpreende.

Ícone
RENASCIDO
LAMBRETTA  V125 SPECIAL

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

https://www.andardemoto.pt/test-drives/51890-teste-lambretta-v125-special-icone-renascido/#bmg-1
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"A V SPECIAL 125 TEM UM IRRESISTÍVEL ESTILO, 
EVOCADO PELAS SUAS LINHAS INCONFUNDÍVEIS E 

PELA UNIVERSALIDADE DO NOME DA MARCA"

TESTE LAMBRETTA V125 SPECIAL

N
ão há quem não saiba 
o que é uma lambreta! 
Muitas vezes referida como 
sinónimo de scooter, a 
Lambretta, depois de ter 
preenchido o imaginário de 
muitos europeus durante a 
segunda metade do século 

passado, ressuscitou novamente e chegou ao 
nosso mercado, como um sinónimo de estilo e alta 
mobilidade.

A Lambretta faz parte da história mundial. 
Remonta a 1947 o primeiro modelo da marca 
que foi um dos agentes sociais mais importantes 
da reconstrução da Itália do pós-guerra, a par 
com a Vespa. Mas enquanto a marca da Piaggio 
representava Roma e a sociedade urbana, a 
Lambretta representava Milão e a sociedade rural.

De 1947 a 1971 a Lambretta espalhou-
se pelo mundo, e respondeu aos anseios de 

mobilidade de uma Europa que despertava 
para uma revolução social, tornando-se num 
ícone universal, tendo inclusivamente ajudado 
a inflamar os anos sessenta no Reino Unido, 
com o fenómeno dos Mods, exemplo de uma 
geração que desconsiderava os Rockers e as suas 
decadentes e mal afamadas cafe racers, bem como 
os respectivos blusões negros cravados e cabelos 
com brilhantina, de nítida inspiração americana, 
picardia que culminou com a famosa batalha da 
praia de Brighton, em Maio de 1964. 

A Lambretta foi também estrela de cinema, 
e muitos se hão-de lembrar da cena do filme 
Quadrophenia, em que Jimmy Cooper fica 
destroçado após ter enfiado a sua adorada e 
altamente personalizada Lambretta, debaixo de 
um camião dos correios...

A popularidade da marca começou a diminuir 
após 1971, quando uma empresa indiana comprou 
os direitos de produção e comercialização de 
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todos os modelos da marca enquanto, na Europa, 
a Lambretta praticamente desapareceu do mundo 
das motos.

Recentemente, o KSR Group, que entre outras 
actividades também se dedica ao desenvolvimento 
e produção de soluções de mobilidade que vão 
desde as pequenas trotinetes eléctricas a motos e 
quads, começou a comercializar a Lambretta, que 
agora já está disponível em Portugal pela mão de 
um importador nacional, a MotoXpert.

Simplicidade é o que melhor define esta nova 
Lambretta. A V Special 125 tem um irresistível 
estilo, evocado pelas suas linhas inconfundíveis e 
pela universalidade do nome da marca. 

Como seria de esperar no actual contexto 
económico mundial, a produção tem lugar 
na China, mais corretamente em Taiwan, mas 
os componentes foram encomendados a um 
especialista, a SYM, que empresta o quadro e o 
motor da Fiddle III para servir de base a esta nova 
V Special.

Assim, a nova Lambretta mantém a tradicional 

motorização com refrigeração a ar, que ainda assim 
lhe confere uma potência de 10 cavalos e uma 
velocidade máxima em plano a rondar os 90km/h, 
praticamente isenta de vibrações.

O pequeno propulsor monocilindrico arranca com 
enorme facilidade, mostra uma genica suficiente 
para se desembaraçar dos engarrafamentos e, nos 
semáforos, consegue facilmente manter-se na 
frente da corrente de trânsito, ao mesmo tempo 
que parece ter uma reserva de potência para 
proporcionar ultrapassagens fáceis.

A transmissão automática tem um desempenho 
neutro, que torna a condução extremamente 
intuitiva e suave.

O consumo padrão indicado pelo fabricante é 
de 2,8 litros/100km, mas abusando um pouco do 
punho direito, o depósito com capacidade para 6 
litros de combustível apenas confere autonomias a 
rondar os 150km.

Adaptar o esqueleto da Fiddle à pele da 
Lambretta foi uma tarefa que não deve ter 
sido fácil para a Kiska, empresa austríaca 

"A LAMBRETTA FOI TAMBÉM ESTRELA DE CINEMA, 
E MUITOS SE HÃO-DE LEMBRAR 

DO FILME QUADROPHENIA" 

TESTE LAMBRETTA V125 SPECIAL
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bem conhecida pelo seu contributo para o 
motociclismo, a quem o projecto de design 
foi confiado. A comprová-lo estão as linhas 
menos horizontais da nova V Special que, além 
do quadro mais arredondado, tiveram que 
embeber uma forquilha diferente da original. 
No entanto, ninguém dirá que a V Special não é 
uma Lambretta e fui várias vezes abordado por 
curiosos que repetiam o popular dito “Até choras 
para andar de lambreta”.

Por isso posso concluir que, no cômputo geral, 
o resultado é bastante positivo, tanto em termos 
estéticos como em termos mecânicos, com a 
Lambretta a mostrar uma grande suavidade 
de funcionamento, isenta de ruídos parasitas e 
vibrações, e uma qualidade de construção muito 
acima da média.

A ciclística destaca-se pela grande agilidade 
e facilidade de manobra, com a suspensão a 
beneficiar do baixo peso do conjunto e a garantir 
um excelente conforto, filtrando com bastante 
eficácia as maiores irregularidades do piso, mas 
sem comprometer o comportamento em curva, 
mesmo a ritmos mais entusiasmados. Apenas o 
curto curso da forquilha obriga a algum cuidado 
a subir passeios.

A travagem conta com um sistema de acção 
combinada e discos em ambos os eixos, com as 
manetes a mostrarem uma boa resposta, tanto 
em termos de mordida como de dosagem. As 
rodas de 12 polegadas estão calçadas com pneus 
Pirelli Angel Scooter, facto louvável que ajuda a 
transmitir uma enorme confiança em qualquer 
tipo de asfalto.

"A TRAVAGEM CONTA 
COM UM SISTEMA DE 
ACÇÃO COMBINADA 
E DISCOS EM AMBOS 

OS EIXOS, COM 
AS MANETES A 

MOSTRAREM UMA 
BOA RESPOSTA" 
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Em termos de arrumação o porta-luvas situado 
no painel frontal tem espaço suficiente para 
guardar pequenos objectos, como chaves e carteira, 
e colocar o telemóvel a carregar, desfrutando da 
tomada USB disponível de série.

O porta bagagens debaixo do assento tem 
um volume razoável para transportar sacos de 
compras ou uma pequena mochila, mas a sua 
largura não permite que se lá guarde um capacete 
a sério, apenas um pequeno jet.

A plataforma praticamente plana, além de facilitar 
o acesso, permite transportar sacos, mochilas ou 
caixotes com bastante facilidade, e nem sequer lhe 
falta um gancho para pendurar sacos.

Apesar de bastante compacta, a ergonomia 
é boa, com o assento bastante confortável e 
imenso espaço para as pernas, mesmo para os 
condutores mais altos. O assento a 800mm do 
chão não constitui problema para os condutores 
de estatura mais baixa, e garante um bom conforto 
ao passageiro. Os comandos das luzes e buzina 
estão bem colocados e o canhão da ignição, com a 
chave a salvo dos joelhos do condutor,  destranca o 

porta-luvas e o porta-bagagens.
Os espelhos retrovisores estão bastante bem 

colocados e não apresentam vibrações, e tanto o 
descanso lateral como o cavalete central são fáceis 
de utilizar.

A iluminação é integralmente em LED, com o 
farol a mostrar um foco bastante potente e bem 
direcionado. O painel de instrumentos é bastante 
legível, recorrendo a um ecrã de cristal líquido que 
exibe indicador de nível de combustível e relógio, 
a par com um totalizador de quilómetros parciais e 
as demais funções obrigatórias.

Dentro do segmento das scooters 125cc 
podemos encontrar modelos mais potentes ou 
mais baratos, mas nenhum terá o charme nem a 
personalidade desta Lambretta que permite um 
grande nível de personalização.

Dos porta bagagens cromados, para a frente e 
para trás, aos painéis de carroceria de diversas 
cores intermutáveis, há todo um universo que 
permite ao orgulhoso proprietário de uma 
Lambretta adaptá-la às suas necessidades e gosto. 
Pode vê-los no site oficial da marca em Portugal //

EQUIPAMENTO 
Capacete DMD Vintage Jet 
Luvas Holyfreedom Bullit 
Blusão Black Arrow Gipsy 
Botas Dr. Martens
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Jaume Masia ofereceu à Honda o recorde 
de ser o primeiro fabricante na história do 
Mundial de Velocidade a conseguir 800 
vitórias em Grandes Prémios. Um registo 
incrível que teve o seu início quando Soichiro 
Honda trouxe a sua Honda para o TT na Ilha 
de Man. Recordamos aqui alguns dos marcos 
mais importantes nesta história de sucesso.

A história das 800 vitórias
DA HONDA NO MUNDIAL DE VELOCIDADE
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O 
jovem e talentoso piloto 
espanhol Jaume Masia (Leopard 
Racing Honda) pode ter ficado 
mais satisfeito por ter amealhado 
os 25 pontos correspondentes 
à vitória na categoria Moto3 do 

Grande Prémio de Teruel.
Mas a verdade é que o papel de Jaume Masia na 

história da Honda nos Grandes Prémios vai muito mais 
além do que “apenas” uma vitória em Moto3.

Na realidade Jaume Masia será sempre recordado 
como o piloto que ofereceu à Honda, o maior 
construtor de motos a nível mundial, a sua vitória 
número 800 no Mundial de Velocidade! Um registo 
impressionante e que coloca o construtor nipónico 
como o primeiro fabricante a alcançar este pecúlio, 
e posiciona a marca fundada por Soichiro Honda 
num patamar extremamente elevado e quase 
inalcançável pelos rivais.

Jaume Masia e a sua Honda NSF250RW de Moto3 
conseguem este recorde impressionante, se calhar 
um recorde que muitos acreditavam que seria Marc 
Marquez a conseguir obter. Infelizmente o sete 
vezes campeão de MotoGP está lesionado, mas 
tem ele próprio uma quota parte muito relevante 
no número de vitórias em Grandes Prémios com 
assinatura da Honda.

Vamos por isso relembrar um pouco da história 

do motociclismo e de como a Honda se tornou 
no primeiro fabricante a atingir as 800 vitórias 
em Grandes Prémios. Se gosta de boa leitura e de 
conhecer a história das duas rodas, então não pode 
perder o que preparámos para si!

A marca fundada por Soichiro Honda em 1948 
rapidamente alcançou enorme popularidade com 
os modelos criados pelo seu fundador. Soichiro 
Honda, desde jovem um apaixonado pelos motores 
e diferentes tipos de veículos, demonstrou ser um 
“expert” na forma de planear o crescimento da Honda, 
e não perdeu muito tempo até demonstrar a valia das 
suas criações no mundo da competição.

As primeiras motos de competição Honda 
apenas competiram em eventos domésticos. As 
vitórias em corridas como Monte Fuji ou ainda nos 
eventos Asama Plains, em pisos de terra, não foram 
suficientes para saciar o desejo de conquistas 
internacionais. Assim, Soichiro Honda disse isto: 
“Não quero só vencer aqui no Japão. Quero vencer 
em todo o mundo. Se for número um em todo o 
mundo, também o serei aqui no Japão!”.

Foi assim que em 1954 a Honda, pela voz do 
seu fundador, anunciou que iria entrar nos palcos 
internacionais de forma oficial. O Tourist Trophy na Ilha 
de Man, à data a prova de motos de maior prestígio 
em todo o mundo, era o objetivo.

"Hoje realizámos um sistema de produção no qual 

Honda na Ilha de Man em 1959
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temos plena confiança e chegou agora a altura de 
entrar na competição", escreveu Soichiro Honda. "Decidi 
que a nossa marca vai participar nas corridas de TT 
do próximo ano (1955)! Este é um objetivo difícil, 
mas temos que o alcançar para testar a viabilidade da 
tecnologia industrial japonesa e para a demonstrar a 
todo o mundo. A nossa missão é servir de exemplo a 
toda a indústria japonesa. Expresso aqui toda a minha 
intenção em participar nas corridas de TT e declaro 
juntamente com os meus colegas de trabalho que 
colocarei toda a minha energia e poderes criativos ao 
serviço da nossa vitória”.

A intenção de competir no TT da Ilha de Man em 
1955 não passou disso mesmo, de uma intenção. 

Soichiro Honda visitou este evento britânico e ficou 
surpreendido com a performance das motos italianas 
e britânicas. Regressou ao Japão, e com a sua equipa 
de trabalho colocou como fasquia para uma moto 
competitiva e vencedora uma potência de 17 cv.

No ano de 1958 deu-se início ao desenvolvimento 
da RC140, uma bicilíndrica de 125 cc. Os engenheiros 
da Honda precisaram de alguns meses até 
conseguirem atingir, e até ultrapassar, a potência 
pretendida por Soichiro Honda. Em outubro desse ano 
a RC140 atingia os 20 cv.

No ano seguinte entrava na categoria Ultra-
Lightweight no Tourist Trophy.

Naomi Taniguchi terminou a corrida em sexto 

Kunimitsu Takahashi / RC162 (1961)
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lugar, averbando o último ponto, à frente de três 
companheiros de equipa. Giichi Suzuki foi sétimo, 
Teisuke Tanaka foi oitavo e Junzo Suzuki foi 11º. Este 
foi um resultado impressionante para o grupo e que 
rendeu à Honda o prémio Ultra-Light TT por equipas 
logo à primeira tentativa.

Longe das vitórias internacionais tão ambicionadas 
pelo fundador, a Honda esperou até 1960 para então 
inscrever uma equipa a tempo inteiro no Mundial de 
Velocidade. Essa primeira temporada incluiu a RC143 
de 125 cc e a tetracilíndrica RC162.

Em Julho de 1960, Teisuke Tanaka fez história ao 
conquistar o primeiro pódio para Honda no Mundial 

de Velocidade, com uma excelente terceira posição 
no Grande Prémio da Alemanha Ocidental. Apesar 
dos resultados melhorarem, a ilusiva vitória 
continuava por aparecer...

Até que em 1961, mais propriamente em abril desse 
ano, o piloto australiano Tom Phillis venceu o Grande 
Prémio de Espanha aos comandos de uma RC144. 
A primeira vitória Honda no Mundial de Velocidade! 
Não foi preciso aguardar muito tempo para chegar 
a segunda vitória, por intermédio de Kunimitsu 
Takahashi, mas neste caso na categoria 250 cc.

Um mês depois, Mike Hailwood celebrou a primeira 
glória da Honda no TT, aos comandos de uma RC162. 
A Honda também conquistou as cinco primeiras 
posições: Hailwood, Phillis, Jim Redman, Kunimitsu 
Takahashi e Naomi Taniguchi.

A Honda teve o seu maior sucesso em 1966, 
quando as suas máquinas venceram os Campeonatos 
Mundiais de Construtores de 50, 125, 250, 350 e 500 
cc, uma conquista ímpar e sem precedentes. As motos 
usadas em época de 1966 representavam o auge das 
performances da potência por litro em qualquer setor 
do desporto motorizado: a RC116 50 de dois cilindros, 
a RC149 125 de cinco cilindros, a RC166 de seis 
cilindros e as RC173 250 e 350 e a RC181 500.

A RC149 produzia uns incríveis 270 cv por litro às 
20.500 rpm, transferidos para a estrada por meio 
de uma caixa de oito velocidades. Passado mais 
de meio século, os protótipos de MotoGP mais 
potentes e atualmente em competição produzem 

"MICK DOOHAN 
CONSEGUIU UM 
HISTÓRICO DE CINCO 
TÍTULOS MUNDIAIS 
CONSECUTIVOS NA 
CATEGORIA RAINHA 
DOS 500 CC, ENTRE 
1994 E 1998"
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cerca de 290 cv por litro.
A mais famosa de todas as motos Honda era a 

250 de seis cilindros, conhecida pela sua incrível 
sonoridade de escape e também pelas vitórias no 
campeonato mundial com Hailwood aos comandos.

Em 1966, a Honda entrou pela primeira vez na 
categoria principal de 500 cc. Redman levou a RC181, 
uma moto rápida, mas difícil de pilotar, à vitória logo 
na sua primeira corrida, o GP da Alemanha Ocidental, 
mas lesionou-se na prova belga. Isto viria a custar à 
Honda o título mundial.

Ainda faltava a Soichiro Honda realizar o seu 
sonho de vencer o Campeonato Mundial de Pilotos 
na classe rainha.

Depois de uma ausência de quase uma década dos 
palcos internacionais de motociclismo, tempo 
em que se concentrou na sua gama de 
motos de estrada mas também no projeto 
de Fórmula 1, a Honda regressou à 
competição na Taça de Resistência FIM 
em 1976. O regresso ao Mundial de 
Velocidade apenas aconteceu em 1979.

Nesse regresso a Honda entrou 
decidida a bater os rivais com uma 
moto totalmente diferente do que era 
usado então na competição. A NR500, com 
motor a quatro tempos, apresentava pistões ovais 
no interior do motor V4, entre outros detalhes 
mecânicos que a tornaram numa lenda.

Mas a NR500, apesar de todos os avanços 
tecnológicos e toda a sabedoria dos mais talentosos 
engenheiros japoneses, nunca venceu uma corrida. 
A Honda admitiu a “derrota” e decidiu então bater os 
rivais com uma moto a dois tempos: a NSR500.

Durante os quinze anos que se seguiram, as 
diferentes versões, constantemente em evolução do 
motor V4 a dois tempos ganharam mais de 130 GPs e 
21 Campeonatos Mundiais de Pilotos e Construtores. A 

lista de campeões mundiais que pilotaram a NSR500 
inclui Freddie Spencer, Wayne Gardner, Eddie Lawson, 
Mick Doohan, Alex Criville e Valentino Rossi.

A NSR500 de 1985 tinha uma configuração mais 
convencional do que a versão original. Esta moto 
levou Spencer a vencer o título mundial. Ao mesmo 
tempo, pilotou a novíssima NSR250 e venceu o 
título da categoria de 250 cc. Nunca nenhum outro 
fabricante logrou vencer em simultâneo os títulos 
de 250 e de 500 cc.

A NSR250 e a RS250RW conquistaram muitos mais 
sucessos, vencendo mais de 160 Grandes-Prémios, 11 
Campeonatos Mundiais de Pilotos e 14 Campeonatos 
Mundiais de Construtores, ambos na categoria de 250 
cc. A lista de pilotos que se sagraram campeões aos 

comandos da NSR250/RS250RW inclui nomes 
como Spencer, Sito Pons, Luca Cadalora, 

Daijiro Kato, Dani Pedrosa e Hiroshi 
Aoyama, que conquistou o último título 
de 250 cc em 2009.

Em 1987 a Honda regressou à classe 
de 125 cc, a primeira vez em 21 anos. A 

moto era uma RS125R monocilíndrica 
a dois tempos. Este modelo veio a 

tornar-se uma das motos de Grande 
Prémio mais importantes de todos os tempos, 

porque ajudou milhares de pilotos em todo o 
mundo a competir, em tudo, desde o MotoGP, às 
provas de Club Racing. A RS125R venceu mais 
de 130 GPs e levou muitos grandes pilotos à 
conquista do título de 125 cc, incluindo Loris 
Capirossi, Haruchika Aoki e Dani Pedrosa.

Em 1989 a RS125R ajudou a Honda a assumir o 
domínio total dos Grandes Prémios pela primeira 
vez desde 1966, com a marca nipónica a conquistar 
o Campeonato do Mundo de Construtores de 125, 
250 e 500 cc.

Em 1992 a Honda assinalou uma nova era com um 
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novo protótipo de motor para a NSR500.
O denominado motor big-bang usava uma 

configuração de ignição revista e debitava a sua 
potência de uma forma mais suave. Esta moto levou 
Mick Doohan a conseguir um histórico de cinco títulos 
mundiais consecutivos na categoria rainha dos 500 
cc, entre 1994 e 1998, e ajudou Valentino Rossi a 
conquistar o último Campeonato do Mundo de 500 cc 
em 2001.

Depois chegaram as MotoGP, com os seus motores a 
quatro tempos e mais amigos do ambiente.

A primeira moto da Honda para esta nova era foi a 
RC211V, uma máquina V5, uma conceção de motor 
radical, e que venceu 29 das primeiras 32 corridas 
de MotoGP, bem como os Campeonatos Mundiais de 
Pilotos e Construtores de MotoGP de 2002 e de 2003.

Este conceito invocador permitiu a um leque 
alargado de pilotos retirar o máximo partido da 
RC211V. Alex Barros, Max Biaggi, Toni Elias, Sete 
Gibernau, Nicky Hayden, Marco Melandri, Dani Pedrosa, 
Valentino Rossi, Makoto Tamada e Tohru Ukawa todos 
venceram provas aos comandos desta moto. Em 
2006 Hayden venceu o terceiro título da RC211V. Ao 
mesmo tempo esta moto conquistou o quarto título de 
construtores de MotoGP da Honda em cinco anos.

2007 marcou novamente um tempo de mudança no 
MotoGP. Os motores deixaram de ser os 990 cc e os 
fabricantes tiveram de apresentar motores de apenas 
800 cc. A Honda mostrou então a nova RC212V, moto 
que, ao contrário da RC211V, não se revelou num 
sucesso imediato.

Foi necessário esperar que Casey Stoner chegasse 

LISTA DE VITÓRIAS MARCANTES 
DA HONDA NOS GRANDES PRÉMIOS
1ª vitória Honda em Grandes Prémios
Tom Phillis, 1961 Grande Prémio de Espanha, 125cc 
GP, Honda RC143

100ª vitória Honda em Grandes Prémios
Luigi Taveri, 1966 TT Holanda, 50cc, Honda RC116

200ª vitória Honda em Grandes Prémios
Jimmy Filice, 1988 Grande Prémio dos Estados Uni-
dos, 250cc, Honda NSR250

300º vitória Honda em Grandes Prémios
Alex Criville, 1992 Grande Prémio da Holanda, 500cc, 
Honda NSR500

400ª vitória Honda em Grandes Prémios
Haruchika Aoki, 1996 Grande Prémio do Brasil, 125cc, 
Honda RS125R

500ª vitória Honda em Grandes Prémios
Valentino Rossi, 2001 Grande Prémio do Japão, 500cc, 
Honda NSR500

600ª vitória Honda em Grandes Prémios
Dani Pedrosa, 2005 Grande Prémio da Austrália, 
250cc, Honda R250RW

700ª vitória Honda em Grandes Prémios
Marc Marquez, 2015 Grande Prémio dos Estados Uni-
dos, MotoGP, Honda RC213V

800ª vitória Honda em Grandes Prémios
Jaume Masia, 2020 Grande Prémio de Teruel, Moto3, 
Honda NSF250RW



à Honda em 2011 para a marca de Soichiro Honda 
voltar a conquistar o título de pilotos de MotoGP. 
Andrea Dovizioso e Dani Pedrosa também venceram 
nessa temporada, e assim a Honda reclamou para si o 
título de construtores.

Em 2012 os motores voltaram a aumentar de 
cilindrada, desta feita para os 1000 cc. Com isso nasceu 
a atual RC213V, com um potente motor V4. Casey 
Stoner quase conquistou o título, mas não o conseguiu. 
Mas com a chegada do prodígio Marc Marquez ao 
MotoGP, em 2013, a Honda voltou a ser a grande 
dominadora da categoria rainha.

Marc Marquez venceu logo no seu ano de 
estreia, e depois disso somou mais seis títulos de 
pilotos de MotoGP. Durante um período de ouro a 
Honda conquistou sete Campeonatos Mundiais de 
Construtores de MotoGP entre 2012 e 2019. Este 
último título de construtores foi o 25º da Honda na 
categoria rainha, mais um marco histórico.

Em reação ao novo recorde de vitórias em Grandes 
Prémios, Takahiro Hachigo, CEO da Honda, disse o 
seguinte: “Estou muito orgulhoso da 800ª vitória da 
Honda em Grandes Prémios do Campeonato Mundial 
de FIM. Estou profundamente grato aos fãs da Honda 
em todo o mundo pelas suas contribuições e apoio 

inabalável para as atividades desportivas da Honda. 
Também gostaria de agradecer a todos aqueles que nos 
precederam pela sua paixão e dedicação para superar 
as inúmeras dificuldades e conquistas desde 1959 até 
onde estamos agora. A Honda vê esse momento como 
um ponto de referência e continuará a lutar sempre pela 
vitória. Obrigado a todos pelo contínuo apoio”. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202011/pdf/bexte


EEste é, de certeza, o diálogo mais conhe-
cido da literatura portuguesa. Poucos de 
nós teremos escapado ao Frei Luís de 
Sousa de Almeida Garrett nos bancos da 
escola. Almeida Garrett que terá escrito 

o primeiro livro de viagens (se não contarmos com 
os cronistas da época dos descobrimentos): “Viagens 
na Minha Terra”.

O “Frei...” passa-se por volta de 1600 e o Romeiro 
é D. João de Portugal, nobre cavaleiro que acompa-
nhou D. Sebastião na tragédia de Alcácer-Quibir mas 
que, contrariamente a El-Rei, em vez de morrer ficou 
cativeiro por mais de 20 anos. Ao regressar não quis 
logo identificar-se porque tal poderia pôr em causa a 
resistência que existia ao domínio dos reis espanhóis. 

Este pedaço da trama passa-se no que fora o seu 
palácio, situado em Almada. Essa Almada que naquela 
época estava separada de Lisboa por 1 quilómetro 
de rio (como hoje aliás…) mas muito mais no am-
biente. Deste lado do rio respiravam-se os ares do 
nacionalismo português e o ar puro de terras mais 
saudáveis. Do lado de lá ficavam os espanhóis que 
governavam, os portugueses que ajudavam e, acima 
de tudo, uma população dizimada pela peste.

Mas isto, perguntarão, vem a que propósito? 
Porque a viagem desta vez começa em Almada, mais 

propriamente em Cacilhas. Mesmo em frente de Lis-
boa, logo ali...com o Rio Tejo de premeio. É aqui que, 
de acordo com o Plano Rodoviário de 1945, começa 
a 10ª estrada do País pela sua importância: a EN10.

Esta é uma estrada que, desde o início é atípica. Não 
se estica a longo de um pedaço do território. Mais 
propriamente circunda-o. Afinal, o seu princípio deixa 
Lisboa para trás para no final...voltar a entrar na capi-
tal! Nem sempre assim foi, mas isso veremos adiante.

Como estrada propriamente dita, é desinteressante. 
O seu traçado tem pouco para dar prazer a quem 
conduz. Ora porque em parte muito significativa é 
urbano ou suburbano, com demasiado tráfego, ora 
porque nas partes em que atravessa uma paisagem 
mais rural, nem aí se torna desafiante (mas carece 
de muita atenção!).

Então porquê falar dela? Em primeiro lugar porque 
sempre achei interessante ir a caminho de Lisboa, 
proveniente de Setúbal pela EN 10 e ouvir na rádio 
que havia engarrafamentos em Sacavém a chegar a 
Lisboa...também na EN10! Mas principalmente porque 
há sua volta existem imensos pontos de interesse 
e que nos testemunham muito da nossa História, 
principalmente da mais recente. Portanto vamos lá!

DE CACILHAS À ARRÁBIDA
Cacilhas fica mesmo defronte de Lisboa. Aqui, muita 

gente toma o barco para ir para os seus empregos 
na capital. Tempos houve (recordo-me lá muito ao 
longe) em que se formavam longas filas para fazer 
esta travessia nos ferries que transportavam viaturas. 
Era a única forma de lá chegar porque só em 1966 foi 
inaugurada a então Ponte Salazar e hoje 25 de Abril. 
Até aí, era o barco ou dar a volta por Vila Franca de 
Xira (pela EN10...). E, isto só depois de 1951...altura 
em que aí foi construída a Ponte Marechal Carmona, 
porque antes era em Santarém que se atravessava! 

Logo ali ao lado o núcleo museológico da Marinha 
Portuguesa com o submarino Barracuda e a fragata 
D. Fernando e Glória em docas secas. O submarino 
que esteve no activo até 2013 depois de 40 anos ao 
serviço e aquela que é a 4ª mais antiga fragata de 
guerra no mundo, o último navio inteiramente à vela 
da nossa Marinha (ao serviço entre 1845 e 1878). 

CRÓNICA

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

” - ROMEIRO, ROMEIRO, 
QUEM ÉS TU? 

- Ninguém.”
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Assim que deixamos a beira rio para trás, confron-
tamo-nos com o imponente pórtico da Lisnave. En-
tramos numa parte importante daquilo que há 40 
anos era chamada de Cintura Industrial de Lisboa 
(veremos outra parte dela, ao chegar, entre Vila Franca 
e Sacavém). Hoje são ruínas, mas nessa altura (déca-
das de 60 e 70 do século passado) muita da riqueza 
produzida em Portugal vinha daqui. 

Os estaleiros navais da Margueira - a Lisnave - 
possuíam a maior doca seca do mundo e tinham 
um protagonismo importante em todo o comércio 
petrolífero porque era aqui que os gigantescos pe-
troleiros vinham fazer manutenção quando regres-
savam vazios às arábias para novos carregamentos. 
Só na Lisnave chegaram a trabalhar 10 mil pessoas. 
E naturalmente todas as indústrias mais pequenas 
que lhe davam apoio. 

A EN10 percorria-as e era a artéria fundamental de 
circulação. Mais longe, na mesma margem, mas se-
parada por braços de rio, ficava a enorme Companhia 

"OS ESTALEIROS NAVAIS 
DA MARGUEIRA - A 
LISNAVE - POSSUÍAM 
A MAIOR DOCA SECA 
DO MUNDO E TINHAM 
UM PROTAGONISMO 
IMPORTANTE "

 Barracuda e D. Fernando e Glória
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União Fabril - a CUF- um dos maiores aglomerados 
industriais da Europa, situada no Barreiro.

No meio, nesses braços de rio, ficavam algumas 
das mais importantes Fábricas de Seca de Bacalhau. 
Acolhiam os barcos da importante frota bacalhoeira 
portuguesa que pescavam o “fiel amigo” nos mares 
da Terra Nova. Aqui era secado e salgado o bacalhau 
que depois seguia para a mesa dos portugueses. 

Saímos por momentos da EN10. Uma das mais im-
portantes era a da Companhia Atlântica de Pesca. 
Situada mesmo defronte do Seixal, junto à Ponta dos 
Corvos, está hoje em ruínas, mas que nos permitem 
vislumbrar como era esse processo.

O regresso à EN10, dá-nos oportunidade para visitar 
o Moinho de Marés de Corroios. 

Edifício bonito e bem recuperado, permite-nos per-
ceber como eram antigamente processados - moídos 
- os cereais que alimentavam a população de Lisboa. 
A geografia e o conhecimento ancestral do fenómeno 
das marés jogam aqui - e nos mais de 40 moinhos que 
populavam a margem esquerda do Tejo - um papel 
fundamental. Os cereais provenientes do Alentejo - o 
antigo Celeiro de Portugal - chegavam às margens do 
Tejo (e também do Sado - mais tarde visitaremos um 

outro moinho com estas características na margem 
direita deste rio). 

Margens planas, de sapais, facilmente alagáveis 
pela subida das águas do rio aqui ainda muito in-
fluenciadas pelo efeito das marés. Uma comporta 
de 2 toneladas, fica aberta quando a água sobe. No 
pleno da maré alta, reservatório cheio, as comportas 
fecham e a água passa a correr por baixo do moinho 
acompanhando o esvaziar da maré e pondo a rodar 
as pesadas mós que irão transformar em farinha os 
diferentes cereais: aveia, trigo, milho, arroz, painço.

No interior do Moinho de Marés de Corroios pode-
mos vislumbrar todo esse processo pois o seu interior 
está belissimamente recuperado e assim permite tes-
temunhar como as coisas se faziam antigamente. E 
digo antigamente porque este moinho foi construído 
em 1406! Isso mesmo...há 614 anos!!! Merece uma 
visita, digo-vos.

De regresso à EN10, passamos os nós de acesso à 
autoestrada que nos leva à Ponte 25 de Abril ou a 
caminho do Algarve, no Fogueteiro e dirigimo-nos a 
Azeitão. Até aqui, a EN10 é essencialmente urbana, 
sendo que na maioria do percurso assume denomi-
nações de ruas ou avenidas, conforma as localidades 

Moinho de Marés de Corroios



atravessadas.
Por alturas de Coina, uma peculiar construção chama 

a atenção.
Trata-se da Torre de Coina, mais conhecida como 

Palácio do Rei do Lixo ou também como Palácio da 
Bruxa! Abandonado e a caminho da ruína, algumas 
histórias se contam sobre o que teria levado alguém 
a construir ali algo assim.

Segundo consta, a propriedade pertenceria desde 
o Séc. XIX a um comerciante de Santo António da 
Charneca chamado Manuel Martins Gomes Júnior. E 
em 1910 terá mandado construir o inusitado edifício 
com uma torre altaneira cujo objectivo seria conseguir 
avistar a propriedade que possuía em Alcácer do Sal. 
Algo difícil, diria eu....

Este senhor teria o epíteto de “Rei do Lixo” por ter 
o exclusivo para a recolha dos detritos da cidade 
Lisboa, tendo sido o lixo a origem da sua fortuna. 
Profundamente ateu e anti-monárquico, chamou à 
propriedade “Quinta do Inferno” e à curiosa edificação 

“Torre do Diabo”.
Conta-se também que as fragatas que adaptou para 

o transporte do lixo terão sido baptizadas com no-
mes curiosos: Mafarrico, Mefistófeles, Demo, Diabo, 
Satanás, Belzebu, e outros do mesmo jaez. Curiosa 
personagem esta!

À aproximação de Azeitão - a silhueta da Arrábida há 
muito que está no horizonte visual - a mente começa 
a ter uns pensamentos pecaminosos. Pelo menos para 
quem gosta de Moscatel e Tortas de Azeitão. É o caso!

Mas Azeitão (que é mais que uma única terra, por-
que temos os Brejos, a Vila Nogueira, a Vila Fresca) 
tem muito mais que isso. As caves de José Maria 
da Fonseca são uma visita que se recomenda forte-
mente. Bem como as da Bacalhôa e cuja visita inclui 
também o Palácio do Séc. XVI, que lhe leva o nome, 
e os seus jardins.

AVANCEMOS PELA EN10.
Em Azeitão, deixamos a orientação Norte-Sul e 

" TORRE DE COINA, MAIS CONHECIDA COMO 
PALÁCIO DO REI DO LIXO OU TAMBÉM 

COMO PALÁCIO DA BRUXA! "
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Palácio do Rei do Lixo
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viramos para nascente. O destino é Setúbal depois 
de atravessarmos uma pequena parte da Arrábida 
conhecida por Necessidades. 

Do Fogueteiro até Azeitão, o percurso tem caracte-
rísticas suburbanas. Acesso a algumas localidades que 
lhe ficam à margem bem como cruzamentos que nos 
podem levar a outras paragens, como sejam Sesimbra 
e a zona das praias, ou o Barreiro e a margem do Tejo 
que já deixámos para trás. Daqui para a frente, com 
a excepção da zona da capital do Sado, o trajecto é 
mais rural.

O nosso objectivo é a EN10 pelo que a passagem 
por Setúbal é breve. Pouco mais que a travessia da 

cidade. E esse pouco mais é uma visita à Fortaleza 
de S. Filipe. Temos assim uma visão privilegiada do 
maravilhoso enquadramento paisagístico da cidade, 
com o estuário do Sado e a península de Troia em 
frente. 

Pouco depois de Setúbal, visitámos um outro Moi-
nho de Marés. Desta feita o das Mouriscas, situado na 
margem direita do Sado e cujo interior está excelente-
mente recuperado. Tal como o de Corroios podemos ver 
o modo de funcionamento e a forma como bastantes 
séculos atrás já a energia proveniente da natureza 
era aproveitada em proveito do homem. Neste caso, 
temos também um pequeno e simpático bar com es-

Entrada de V. Nogueira de Azeitão



planada que permite bons momentos de descanso e 
de usufruto pleno da natureza. Daqui também saem 
caminhadas pelos sapais do Sado. Interessante para 
quem gosta deste género de actividade.

Daqui saídos, continuamos pela nossa estrada e no 
sentido nascente. Pouco à frente do km 50 vamos 
mudar o sentido da marcha. Em Águas de Moura, 
no cruzamento da Marateca, vamos rumar a norte.

DA MARATECA ATÉ AO CABO
A paisagem é tipicamente agrícola. A paragem se-

guinte vai ser em Pegões. E aqui, saímos da EN10 e 
viramos à esquerda pela EN4 (direcção Montijo). A 
antiga Estrada Real que une ainda hoje, o Montijo a 
Badajoz. Vamos até Santo Isidro de Pegões (a antiga 
freguesia cuja sede é a aldeia de Pegões Velhos).

Nos anos 50 do século passado, o Governo de então 
lançou um projecto através da Junta de Colonização 
Interna (o léxico da época...) para desenvolver uma 
vasta zona de terrenos agrícolas através da conces-
são de parcelas a agricultores (os colonos) que as 
quisessem cultivar e desenvolver. 

A Herdade de Pegões, que contava com uma área 
de 4700 hectares, foi então dividida em três núcleos, 

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202011/pdf/bepzx
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 Igreja de S. Isidro de Pegões

Setúbal

Pegões Velhos, Faias e Figueiras. 
Em cada um deles foram construídos casais agríco-

las com uma área média de dezoito hectares, dotados 
de habitação (moradia unifamiliar) e instalações 
agrícolas (silos, estábulos, pocilgas e nitreiras), be-
neficiando ainda de sistemas de captação de águas 
subterrâneas e de superfície (33 km de rede de rega 
para 240 hectares de regadio, duas barragens e vá-
rios furos artesianos). A cada casal correspondiam 
onze hectares de sequeiro, quatro de vinha, um de 
regadio e dois de pinhal, tendo ainda direito, por 
parte da Junta de Colonização, a uma vaca, uma 
vitela, uma égua, uma carroça com alfaias e um 
empréstimo de seis mil escudos. Estas facilidades 
levaram a que, a partir de 1952, cinco anos após o 
início das obras de transformação da herdade, 206 
colonos e respectivas famílias ali se fixassem.

Os três núcleos contavam ainda com outras in-
fraestruturas, a saber, escolas primárias, centros de 
convívio, 3 centros sociais de apoio à infância e 
postos médicos, igreja em Pegões Velhos e nas Faias, 
cemitério, 3 centros de assistência técnica, casas 
para os técnicos residentes e uma Pousada para o 
pessoal técnico exterior.

As moradias e demais estruturas de apoio tinham 
uma arquitectura característica de inspiração rural. 
Em contraste, o conjunto de edifícios constituído 
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 Sado e Península de Tróia

pela Igreja de Santo Isidro, pelas casas do pároco 
e professoras e pelas duas escolas do núcleo de 
Pegões Velhos, sobressaem pelo traço modernista 
e muito peculiar.

Depois da visita, regressamos à nossa EN10. Aqui, 
os quilómetros desfilam à nossa frente, rodeados de 
pinhais e uma ou outra exploração agrícola. 

À aproximação a Samora Correia, a paisagem co-
meça a mudar novamente. Nota-se pelo tráfego, 
pelo cruzar de outras vias importantes, pelos muitos 
armazéns e algum comércio que bordeja a estrada. 
Um Burguer King à direita e um McDonald’s à es-
querda falam por si....

À saída do Porto Alto, duas notas de relevo: entra-
mos claramente na zona da lezíria do Tejo e aqui se 
inicia a muito conhecida (pelo menos de quem ouve 
as notícias de trânsito) Recta do Cabo. Depois de 
vermos à nossa esquerda a curiosa pose da Ermida 
de S. José, colocada como que num pedestal e que 
se deve ao facto de esta ser zona frequentemente 
invadida pelas cheias do tejo, passamos pela ruína 
de um antigo ex-líbris desta estrada: a Estalagem do 
Gado Bravo. Local famoso e elitista de há algumas 
décadas é agora um miserável edifício à espera da 
ruína final.

Como o nome indica, o percurso é aqui uma longa 
recta, com tráfego intenso e que sempre recomenda 
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cautelas adicionais, até por ter alguns caminhos de 
serventia local que nela desaguam. Vamos terminar, 
precisamente no sítio que lhe dá o nome: o Cabo.

Até 1951, aqui terminava a EN10. A passagem para a 
outra margem fazia-se por barcaças que se adaptavam 
quer ao transporte de pessoas, como de veículos com 
a ajuda de umas pranchas. E, à noite, faziam ainda 
o transporte do gado que, a pé e acompanhado por 
homens a cavalo, fazia o percurso de Vila Franca até 
ao matadouro de Lisboa. Tinham o nome carinhoso 
de “Gasolinos”.

Convém referir que até à inauguração da bonita e à 
época grandiosa Ponte Marechal Carmona (a primeira 
portagem existente em Portugal, que foi desactivada 
quando finalmente a ponte ficou integralmente paga!), 
a única travessia do Tejo por ponte, situava-se cerca 
de 60km a montante, em Santarém.

Estalagem do Gado Bravo

 Cabo - cais de embarque

Cabo - Ponte Marechal Carmona e Vila Franca

"A PASSAGEM PARA A 
OUTRA MARGEM FAZIA-SE 
POR BARCAÇAS QUE SE 
ADAPTAVAM QUER AO 

TRANSPORTE DE PESSOAS, 
COMO DE VEÍCULOS 

COM A AJUDA DE UMAS 
PRANCHAS."
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Importava agora, regressar um pouco atrás, ao ponto 
em que a recta inflete ligeiramente à direita e aponta 
ao tabuleiro da Ponte Marechal Carmona ou Ponte 
de Vila Franca como também é conhecida.

A EN10 PELA MARGEM DIREITA DO TEJO
Em Vila Franca fizemos o mesmo que em Setúbal. 

procurámos um local onde desfrutássemos de uma 
vista panorâmica.  Desta feita, uma visita ao Miradouro 
do Monte Gordo. Daqui temos uma fabulosa vista. De 
Vila Franca, da Ponte, da Lezíria e muito mais além. 
É um dos sítios em que conseguimos perceber a cur-
vatura da Terra. Merece definitivamente uma visita! 
Nunca o fiz, mas tenho o palpite que será um local 
extraordinário para ver um nascer do sol...

Daqui para a frente, o percurso da EN10 é comple-
tamente urbano. As localidades sucedem-se ao ponto 
de lhes perder o fio à meada. Alhandra, Sobralinho, 
Alverca, Santa Iria….até Sacavém.

E regressamos à Cintura Industrial de Lisboa que 
mencionei atrás. Daqui até Lisboa iremos passar por 

muitas instalações industriais abandonadas e à beira 
da ruína. Memórias tristes de um passado que não 
sobreviveu até aos dias de hoje.

O final aproxima-se, mas ainda havia algumas coisas 
a merecer visita.

O primeiro, à saída de Alverca, viramos à direita e 
seguimos as placas que indicam um monumento aos 
Heróis das Linhas de Torres. Surpreendente! Num mi-
radouro com vista para o Tejo, um pedestal imponente 
que culmina numa magnífica estátua de Hércules. 
A simbolizar o feito destes heróis que derrotaram a 
terceira invasão francesa.

De regresso à EN10, pouco à frente, novamente à 
direita, subimos ao Sobralinho e temos um magnífico 
Palácio com frondoso jardim. Recordemo-nos que 
nos Séc. XVIII e XIX toda esta zona estava povoada 
por quintas reais ou da nobreza, que aqui passavam 
os seus períodos de férias e de lazer, entre festas 
e caçadas. Esta é uma delas, tendo pertencido aos 
Duques de Terceira. É agora património municipal. 

Um pouco abaixo, uma torre de relógio. Sem grande 

 Palácio do Sobralinho Castelo de Pirescoxe

 Alverca - Museu do Ar
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valor arquitectónico, mas com uma presença interes-
sante no largo central.

Novamente na nossa estrada, pouco mais à frente, 
desta vez do lado esquerdo fica outro ponto de in-
teresse. Junto à base aérea de Alverca, fica o pólo 
do Museu do Ar. Espólio interessante do passado da 
nossa Força Aérea. Se os aparelhos guardados em 
hangar aparentam estar cuidados e recuperados na 
sua nova função de nos mostrar o passado dos ases 
da aviação, já as 3 aeronaves colocadas cá fora à 
entrada mereciam um pouco mais de atenção pois 
estão com uma aparência algo decrépita.

Regresso à EN10. Na Póvoa de Santa Iria, novamente 
do lado direito, subimos um pouco até ao Castelo 
de Pirescoxe. É uma ruína de um pequenino castelo, 
mas que está muito bem aproveitada, pois tem no 
seu interior uma esplanada com um bar que permite 
usufruir de um local muito aprazível e com um en-
quadramento peculiar. Ao seu redor, um relvado bem 
arranjado dá um toque cuidado a este pacato recanto. 

E pronto, a viagem está quase a chegar ao fim. 

Chegamos a Sacavém. 
Antes de terminar, um olhar ao curioso Forte de 

Sacavém (cuja visita apenas é permitida em breves 
ocasiões, julgo que por estar ainda em utilização como 
arquivo militar). Tem a estranha característica de ser 
um forte subterrâneo e o seu interior desce até ao 
Rio Trancão. Ficam as imagens do exterior, com um 
largo fosso à sua volta e do túnel de acesso a partir 
da Porta de Armas.

Um pouco abaixo, junto ao Trancão, a enorme 
chaminé que resta da antiga Fábrica de Loiças de 
Sacavém, talvez a merecer melhor cuidado e mais 
protecção face ao crescimento imobiliário.

Daqui subimos a Avenida Estado da Índia que coin-
cide precisamente com o último troço da Estrada 
Nacional 10 e que termina na rotunda que nos per-
mite aceder ao interior de Sacavém antigo, ou, para 
o outro lado, os acessos a Lisboa.

De Lisboa saímos, a Lisboa chegámos, pela Estrada 
Nacional 10. Nesta que foi a mais à esquina das Via-
gens ao Virar da Esquina! //

Forte de Sacavém

"UM OLHAR AO CURIOSO FORTE DE SACAVÉM (CUJA 
VISITA APENAS É PERMITIDA EM BREVES OCASIÕES, 
JULGO QUE POR ESTAR AINDA EM UTILIZAÇÃO" 
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Os motociclistas são os mal amados do asfalto. 
As trotinetas e as bicicletas já quase dividem 
connosco os odiozinhos de estimação carinhosa-
mente alimentados por automobilistas e peões, 

mas ainda lhes faltam alguns quilómetros para terem direito 
ao rol de adjetivos deveras lisonjeiros que tão bem identifi-
cam a nossa “espécie”. 

Há algum tempo escrevi sobre algumas das ideias que 
foram construídas ao longo dos anos em torno dos “Feios, 
porcos e maus” das duas rodas. O que não disse foi que as 
mulheres são ainda mais especiais e têm direito a categorias 
só suas, com mitos e ditos que vão sendo promovidos por 
mentes quadradas e cineastas “inspirados”. Ora toda a gente 
sabe que se está na televisão, é porque é verdade. 

As mulheres que andam de moto têm um ar masculino. 
Se calhar não é com muito orgulho que posso dizer que já 

tive a sorte de ser alvo deste carinhoso elogio. Veio da boca 
de uma mãe preocupada que alertava a sua filha para os 
efeitos secundários das motos na imagem. Toda a gente sabe 
que os gases do escape entram no nosso DNA feminino e 
destroem todo o cor de rosa que há em nós, deixando apenas 
um rasto de pequenas mutações masculinas que nos tornam 
execráveis. É claro que na altura só me apeteceu sorrir, cuspir 
para o chão e usar a mão para fazer jus ao personagem e 
coçar os... Mas fiquei-me pelo sorriso. 

A ideia da mulher grande e durona, que só veste calças, 
anda de perna aberta e usa casacos cheios de caveiras e 
correntes ainda existe, e é muito cultivada pela ideia de que 
as motos são para os homens. Cada uma roda punho como 
quer, até de vestidinho de folhos se for preciso. 

Mulheres de moto são as “hot sexy babes” 
Afinal parecem homens ou são sexys? Depende da pessoa e 

dos filmes que costumam ver nos cinemas. A “bomba” motard 
é muito alimentada pelos filmes americanos. É a personagem 
da calça de cabedal justa, do top minúsculo, das sandálias 
de salto agulha douradas, do cabelo solto (habitualmente 
em câmara lenta) e perfeitamente penteado, mesmo após 
horas de perseguição e acrobacias vertiginosas. São as dos 
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calendários e das fotos das redes sociais, que se espreguiçam 
confortavelmente em cima da moto. Sim, porque quando 
queremos descomprimir as costas, o que fazemos é desafiar 
as leis da gravidade e equilibrar de forma sexy e perfeita o 
nosso corpo no topo de uma moto. 

Lamento estragar algumas fantasias, mas este é o típico 
cenário Expectativa versus Realidade - todos esperam o cabe-
dal e os saltos, e às vezes até têm sorte, mas na maior parte 
das vezes sai a “fava” - miúdas com casacos que acrescentam 
10 quilos, ou com fatos de chuva de homem XL (porque não 
encontram modelos de mulher), e cabelos desgrenhados 
do capacete (ou “lambidos” no pico do calor). Mas atenção: 
tudo isto, com estilo. 

Mulheres com motos têm o corpo cheio de tatuagens e 
piercings 

É. Todas. Tipo seita satânica. E aos domingos oferecemos 
cabras em sacrifício e assaltamos velhinhos. Toda a gente 
sabe que quem não tem tatuagens não pode ser motociclista. 

Há cada vez mais mulheres com carta de moto, mas têm 
motinhas.  Esta frequente distinção entre motos e motinhas 
deixa-me sempre com vontade de debater aquela questão 
dos tamanhos e da potência, mas agora não temos tempo. 
Há algumas semanas vi um anúncio de venda de uma moto 
desportiva de alta cilindrada no qual o vendedor sublinhava 
que apenas a vendia a homens. Fiquei a pensar no porquê 
desta ressalva. 

• Será́ que o senhor tinha medo de fazer negócio com 
uma mulher? 

• Seria uma preferência perfeitamente aceitável pelo sexo 
masculino? 

• Será que o banco tinha algum problema anatómico? 
• Ou talvez aquela velha questão das mãozinhas? 
“Não tens mãozinhas para isso.” Pois não. Toda a gente sabe 

que só os meninos podem montar e controlar as grandes 
e potentes desportivas. As meninas vestem cor de rosa e 
conduzem scooters (pequeninas, porque nas grandes po-
dem cair). É a velha questão do tamanho, mas não temos 
mesmo tempo. 

Mães com motos são irresponsáveis 
Ouvi muitas vezes isto. De todo o portefólio de elogios 

espirituosos este é o mais desagradável. A ideia de que todos 
os motociclistas são aceleras, imprudentes, mal educados 
e exibicionistas cresce como erva daninha. Alguns são, tal 
como os automobilistas. Isso significa que as mães que levam 
os filhos nos carros também são irresponsáveis? Aceito os 
argumentos que as motos são mais perigosas. Mas quem 
leva os filhos à pendura tem cuidados extra. E as dezenas 
de mães que levam os filhos no carro enquanto conduzem 
a falar ao telemóvel. Também há um portefólio de elogios 
especiais para essas? 

Quem gosta das duas rodas partilha de uma paixão que se 
sobrepõe a qualquer padrão de beleza ou social. A liberdade 
que sentimos não tem preço e é isso que importa. 

Boas curvas  //

MITOS, DITOS 
e mexericos



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202011/pdf/qcsnz
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