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PORQUE NÃO...

Rogério Carmo
Publisher

As motos são uma arma...
Todos concordamos que 2020 vai ficar 

marcado na história universal. Registou uma 
catástrofe social a todos os níveis, que veio 
obrigar a repensar o quotidiano da humanidade. 

O drama ainda está apenas a começar e 
quem pensar que 2021 vai ser melhor, deve 
refrear o seu optimismo, pois as probabilidades 
a favor de uma rápida reconquista de uma 
normalidade a que estávamos habituados são 
assustadoramente baixas.

A verdade é que as nossas vidas mudaram. 
Umas mais do que outras, todas foram afectadas 
e muitas enfrentam mesmo verdadeiros dramas. 
É um cenário de guerra, uma guerra diferente, 
silenciosa, sem movimentos de tropas nem 
armamento, mas uma guerra mundial, com um 
inimigo desconhecido com quem um tratado de 
paz não se vislumbra. 

Na era pré-Covid19, era quase tabu falar 
em teletrabalho, as viagens de férias eram 
o objectivo primordial de muitos, a diversão 
ocupava uma parte significativa dos planos de 
cada um, as passeatas, jantaradas e almoçaradas 
com os amigos surgiam espontaneamente e ir 
às compras ou sair à noite era algo trivial.

Agora tudo mudou. As limitações à 
mobilidade, para contenção dos contágios, 
obrigam a uma nova realidade que veio alterar 
por completo o paradigma do transporte 
pessoal. Grande parte dos automóveis estão 
parados, o que causa enormes dificuldades 
de estacionamento e os transportes públicos 

sofreram uma grande quebra de utentes, pois 
muitos dos seus utilizadores perderam os 
seus empregos, ou trabalham agora a partir 
de casa; e para os que ainda deles necessitam, 
apesar de tudo, não conseguem garantir um 
distanciamento social razoável.

Por seu lado, as motos rapidamente ganharam 
protagonismo. Basta olhar para o mercado de 
usados para se perceber que os valores médios 
têm vindo a subir, com as unidades de 125cc 
disponíveis a serem bastante procuradas. 
As matriculações de novas motos em 2020 
revelam que as vendas não sofreram uma queda 
assinalável quando comparadas a 2019, que até 
tinha sido um excelente ano vendas.

Os veículos de duas rodas, pela sua 
praticidade, economia e facilidade de utilização, 
revelaram-se as estrelas da actual mobilidade. 
Antes da pandemia já quase ninguém tinha 
dúvidas, mas agora a evidência é inegável. 

A chegada de novos players, e da cada vez 
mais inevitável mobilidade elétrica, ao nosso 
mercado, com soluções sobretudo urbanas, 
mais económicas e fáceis de conduzir, mais 
práticas do que lúdicas, vai ser a bênção da 
população ativa e dum segmento da economia 
que, ainda há bem poucos anos, estava à beira 
do desespero. E como dificilmente, pelo menos 
a curto prazo, o mundo vai voltar a ser o 
mesmo, prepare-se para 2021. Por isso, quando 
for, dê o exemplo e, porque não?, vá também 
de moto! //
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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

A NOVA TIGER 1200 DESERT EDITION

C

M

Y

CM

MY

CY

CMY

K

AndardeMoto_Outubro_2020.pdf   1   14/10/2020   12:42

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202012/pdf/zbvvr


Chegamos ao fim de um Annus Horribilis. 
Não posso deixar de começar por agradecer 
a todos aqueles que, sob enorme pressão, 
conseguiram através do seu esforço que 

os diferentes campeonatos se realizassem. Correndo 
o risco de me esquecer de alguém, julgo ser justo 
dar os parabéns à Federação de Motociclismo de 
Portugal, mas também aos diversos organizadores e 
clubes, aos pilotos e equipas, que com menos apoios 
de patrocinadores disseram “presente!”. Nós, os fãs, 
apesar de termos sido afastados devido a regras que, 
já o disse neste espaço, foram muitas vezes aplica-
das de forma inconsistente, tivemos ainda assim a 
oportunidade de ver pelas redes sociais ou pela TV 
corridas emotivas.

Neste que foi um ano marcado pela pandemia, Por-
tugal e os portugueses voaram bem alto nas asas do 
Falcão! Miguel Oliveira deu a todos nós, penso eu, 
uma alegria imensa que ficará para sempre na histó-
ria do motociclismo nacional, mas também do país. 
Parece que ainda estou a gritar de felicidade quando 
o Falcão cruzou a linha de meta no GP da Estíria em 
primeiro. E novamente no GP de Portugal. Lindo!

Mas Portugal esteve muito bem representado além 
fronteiras por outros pilotos que merecem o meu 
(nosso) reconhecimento. 

Ivo Lopes e Pedro Nuno deram cartas no ESBK. Am-
bos estiveram em bom plano no campeonato espanhol, 
principalmente Ivo Lopes que voltou a mostrar o seu 
talento ao mais alto nível e inclusivamente entrou na 

luta pelas vitórias com uma moto menos preparada do 
que os seus rivais espanhóis. Pedro Fragoso e Tomás 
Alonso mostraram ter capacidade para competir no 
Mundial Supersport300. Espero que em 2021 pos-
sam ter ainda mais oportunidades (e condições) para 
continuarem a brilhar neste mundial.

O mais pequeno Martim Marco tornou-se vice-
-campeão da competitiva classe de iniciação Cuña 
de Campeones. O muito jovem piloto de Coimbra 
revelou uma evolução enorme e já estará de olho 
noutras conquistas. De Viana do Castelo para o mundo, 
Mariana Afonso está a revelar-se um talento em cres-
cimento. Aos 15 anos a piloto portuguesa deu nas 
vistas na Taça do Mundo de Trial, e depois dominou 
no campeonato espanhol sagrando-se campeã.

E os títulos estendem-se aos mais velhos! Pedro 
Bianchi Prata, o veterano piloto de Marco de Cana-
veses, conquistou o título de campeão do mundo de 
Bajas na classe Veteranos. Ainda nos pisos de terra, 
o Gonçalo Reis dominou por inteiro a temporada do 
EnduroGP na classe Open 2T e tornou-se num bi-
campeão invicto! E do outro lado do Atlântico, Paulo 
Alberto sambou a bom ritmo e sagrou-se campeão 
das classes maiores do motocross brasileiro.

Porque 2021 está aí, deixo aqui um apelo aos por-
tugueses: apoiem os nossos pilotos, de todas as dis-
ciplinas do motociclismo, e da forma que puderem. 
Eles merecem. 

Desejo a todos um bom ano 2021 e que as corridas 
comecem rápido pois já estamos a ressacar! //

CRÓNICA

Bruno Gomes
Jornalista

NAS ASAS DO FALCÃO...
e muito mais!
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O MUNDIAL SUPERBIKE APRESENTOU O NOVO E MUITO 
ALTERADO CALENDÁRIO PROVISÓRIO PARA A TEMPORADA 2021. 
SÃO 39 CORRIDAS DIVIDIDAS POR 13 RONDAS, SENDO QUE DUAS 
DELAS SERÃO EM PORTUGAL COM OS CIRCUITOS DO ESTORIL 
E AUTÓDROMO INTERNACIONAL DO ALGARVE A VOLTAREM A 
RECEBER ESTE CAMPEONATO.

A CERCA DE UM MÊS do final do ano 2020, a Federação 
Internacional de Motociclismo e a Dorna Sports revelaram 
o novo calendário provisório do Mundial Superbike para 
a temporada 2021. Os efeitos da pandemia continuam 
a obrigar os promotores deste mundial a grandes alte-
rações, e há mesmo circuitos icónicos que não marcam 
presença nesta lista que poderá ainda sofrer alterações.

Para os fãs portugueses, isto se as autoridades de saúde 
permitirem a presença de público nas bancadas, as boas 
notícias são o regresso do Mundial Superbike a Portugal 
e em dose dupla!

O Circuito do Estoril e o Autódromo Internacional do 
Algarve voltam a figurar na lista de 13 rondas previstas 
para 2021. O circuito que tem a Serra de Sintra como 
cenário será a segunda ronda do ano de 7 a 9 de maio 
(sujeito a contrato), enquanto a ronda algarvia será de 

1 a 3 de outubro.
Quanto ao calendário provisório agora apresentado, 

o Mundial Superbike 2021 terá 13 rondas, o que dá um 
total de 39 corridas ao longo do ano que começa no 
circuito Assen TT, na Holanda, depois de Phillip Island ser 
obrigado a deixar a honra de ser a ronda de abertura do 
campeonato e passar para o fim do calendário.

Assen, que foi um dos circuitos que foi “riscado” do calen-
dário em 2020, está assim de regresso e antecede então 
a primeira das rondas portuguesas. Motorland Aragón é 
o circuito que se segue, e depois temos dois regressos: 
Misano e Donington Park.

Magny-Cours, Barcelona, Jerez e Portimão são o quar-
teto de rondas que se seguem, todas elas realizaram-se 
em 2020, e a partir daí o paddock do Mundial Superbike 
faz as malas para a primeira das viagens para fora da 

Calendário provisório de 2021 
com duas rondas em Portugal



Europa: o circuito argentino Villicum será a 10ª ronda 
em meados de outubro.

Cerca de um mês depois, em meados de novembro, 
será a vez da 11ª ronda da temporada. O Mundial Su-
perbike regressa à Indonésia, 23 anos depois da última 
corrida ali realizada. O circuito de Mandalika, que está 
a ser construído na região de Lombok e tendo por base 
estradas públicas, necessita ainda de receber a necessária 
homologação FIM.

Embora a homologação FIM não seja complicado de 
obter, o maior problema neste caso é saber se o circuito 
de Mandalika estará terminado a tempo. Tudo porque a 
construção do traçado indonésio está a causar enormes 
distúrbios na região, pois para a sua construção avançar 
as autoridades indonésias deram “luz verde” para que 
diversas aldeias fossem demolidas.

Naquela região de Lombok vivem 3 milhões de pes-
soas (a população total de Indonésia é de cerca de 268 
milhões) e é fácil perceber que a construção do circuito 
irá afetar muita gente, o que deixa a realização da ronda 
na Indonésia em sérias dúvidas.

 Depois o Mundial Superbike terá ainda mais duas 
rondas.

A primeira será em Phillip Island. A ronda australiana 
não será a ronda de abertura do mundial pela primeira 

vez desde há muitos anos. Recordamos que mesmo em 
2020, em pleno começo de pandemia, Phillip Island foi a 
ronda de abertura. No entanto ainda não há data definida 
para a sua realização.

A segunda será uma ronda “A Anunciar”. Não há data 
nem sequer país onde se poderá realizar esta última 
ronda da temporada do Mundial Superbike.

Num calendário profundamente modificado devido 
às consequências da pandemia, nota-se as ausências de 
Qatar, Imola e ainda Oschersleben, todas elas rondas que 
estavam inicialmente previstas para acontecer em 2020 
e acabaram por ser canceladas, e que agora nem sequer 
figuram na lista de circuitos a visitar. //

 CALENDÁRIO PROVISÓRIO 
 MUNDIAL SUPERBIKE PARA 2021

1 Assen – Holanda – 23 a 25 de abril
2 Estoril – Portugal – 7 a 9 de maio (sujeito a contrato)
3 Aragão – Espanha – 21 a 23 de maio
4 Misano – Itália – 11 a 13 de junho
5 Donington Park – Inglaterra – 2 a 4 de julho
6 Magny-Cours – França – 3 a 5 de setembro
7 Barcelona – Espanha – 17 a 19 de setembro
8 Jerez – Espanha – 24 a 26 de setembro
9 Portimão – Portugal – 1 a 3 de outubro
10 Villicum – Argentina – 15 a 17 de outubro
11 Mandalika – Indonésia – 12 a 14 de nov. (sujeito a homologação FIM)
12 Phillip Island – Austrália – data a anunciar (sujeito a contrato)
13 Circuito e data a anunciar

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202012/pdf/xsgsa
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UMA NOVA SCOOTER DE MÉDIA CILINDRADA QUE HERDA OS 
PREDICADOS DA VERSÃO DE 125CC.

A NOVA KEEWAY Vieste 300 é da família que já 
contava com uma versão de 125cc, scooter que o 
andar de moto já teve oportunidade de testar, e que 
rapidamente se afirmou no mercado, revelando-se 
uma best-seller da marca.

A nova Keeway Vieste 300 oferece a combinação 
perfeita entre qualidade e funcionalidade, fruto de 
uma performance ainda mais elevada graças ao seu 
motor monocilíndrico de 278cc a 4 Tempos com re-
frigeração líquida e sistema de injeção eletrónica, 
que debita 21,5cv de potência às 7.500 rpm. 

A Vieste 300 destaca-se igualmente pelas carena-
gens compactas e um design moderno, citadino e 
muito atraente, que se estendem ao painel de instru-
mentos digital, à iluminação 100% LED e ao sistema 
de controlo de ignição eletrónico. 

Equipada com jantes de 13”, conta com sistema de 

travagem ABS e material de fricção assinado pela  J. 
Juan, com disco de 240mm na dianteira e disco de 
220mm na traseira.

A suspensão é assinada pela KYB, com duplo amor-
tecedor traseiro e forquilha de 35mm na frente, que 
proporcionam à Keeway Vieste 300 uma excelente 
relação entre potência e conforto.

Equipada com punhos aquecidos de série e comando 
de ignição remoto, é capaz de proporcionar uma con-
dução apaixonante em qualquer ambiente rodoviário.

A nova Keeway Vieste 300 já está disponível em 
Portugal, em três opções cromáticas (azul mate, preto 
mate e branco), pelo PVP recomendado de 3.990,00€ 
(IVA incluído), podendo ainda ser adquirida na versão 
EXT, equipada com Top Case SHAD SH34 com Tampa 
de Carbono, Suporte e Encosto para o passageiro, por 
apenas mais 130,00€. //

Nova Keeway Vieste 300

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/moto-news/51961-nova-keeway-vieste-300/#bmg-1
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O FABRICANTE de Taiwan, Kymco, acaba de apre-
sentar as novidades da sua gama para 2021.

Além das DT X360 e CV3, o grande destaque vai 
para a  Kymco F9, uma revolucionária moto eléctrica 
que esbate as linhas entre uma moto e uma scooter. 
Um veículo sobretudo urbano, de linhas desportivas 
e inovadoras que não vai deixar ninguém indiferente.

Equipada com um motor colocado em posição 
central, que debita uma potência de 9.4 kW com 30 
Nm de binário que lhe garante um arranque de 0 a 
50km/h em apenas 3 segundos, e uma velocidade 
máxima de 110km/h. 

A alimentá-lo está uma bateria não removível de 
96V e 40Ah com uma capacidade de 3.84kWh que 
pode chegar a proporcionar uma autonomia da 120km, 
necessitando de apenas 2 horas para um carrega-
mento completo.

Um dos aspectos mais interessantes consiste na 
transmissão, automática mas com duas relações, que 
foi especificamente desenvolvida para funcionar com 
um motor eléctrico, e que é a grande responsável pela 

excelente eficácia energética e dinâmica do motor.
A Kymco F9 conta com um quadro que utiliza o 

módulo de baterias como um elemento estruturante, 
e o seu desenho é um dos responsáveis pelo baixo 
peso do conjunto que é de apenas 107kg.

Jantes de 14 polegadas, suspensão traseira por 
monobraço e monoamortecedor, um painel de ins-
trumentos TFT e Bluetooth são mais algumas das 
características agora reveladas.

Ainda não há informação sobre a sua disponibilidade 
para o continente europeu, apesar de esta ser uma moto 
que faz falta no nosso mercado, já que inclusivamente o 
preço deverá ser bastante interessante, sobretudo por ser 
uma marca que oferece um elevado grau de fiabilidade 
e uma qualidade de construção acima da média.

A Kymco tem dado provas de estar bastante compro-
metida com a mobilidade eléctrica, tendo já apresen-
tado outra proposta muito interessante, a RevoNEX, 
uma desportiva eléctrica de alta performance que 
pode ficar a conhecer se clicar aqui, e cuja produção 
deverá começar em 2021.  //

Nova Kymco F9
UMA MOTO-SCOOTER ELÉTRICA QUE NÃO VAI DEIXAR NINGUÉM 
INDIFERENTE

MOTO NEWS
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» Veja aqui o video
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HARLEY-DAVIDSON® ALGARVE
E. N. 125 – Km 86.6
Sítio das Baceladas às 4 Estradas
8125-013 Quarteira
T: 289 317 580

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

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

HARLEY-DAVIDSON® CENTRO
Rua Manuel da Mota, 9
3100-516 Pombal 
T: 236 094 248 
www.hdcentro.com

PVP 22 443 €- Entrada Inicial 0 €  -TAN 5,95%  
Valor Financiado 29 943 €  - TAEG 7,6% 
 97 Meses - Última Prestação 6 736 €

LOW RIDER® S por 213 €/Mês*
A  M O T O  D O S  T E U S  S O N H O S  A  U M  P R E Ç O  D E  S O N H O .

*Ex. para FXLRS Low Rider S com contrato de Crédito com hipoteca FCA Capital Portugal. PVP a pronto/financiamento: 22 443 €. TAN: 5,950%. Comissões: abertura de 
contrato: 300 €; Processamento de prestação: 3 €. MTIC: 27 992 €. A American Motorcylces, Lda e a Milwaukee Motorcycles Comercio Motociclos, Lda atuam como
intermediário de crédito a título acessório. Válido até 31/12/2020 e limitado ao stock existente. Para mais informações, contacte a FCA Capital Portugal.
A Harley-Davidson Finance é uma marca comercial da H-D U.S.A.,LLC com licença para ser utilizada pela FCA Capital, entidade que fornece soluções de financiamento 
e que está sujeita à supervisão do Banco de Portugal.
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SEMPRE que aqui no seu Andar de Moto falamos 
em Kawasaki, obviamente estamos a referir à divisão 
de motos da empresa “mãe” Kawasaki Heavy Industries 
(KHI), com sede em Kobe, Japão. O departamento 
da KHI dedicado às duas rodas tem a sua sede em 
Akashi, e a grande novidade é que a partir de outubro 
de 2021 será gerido de forma mais independente.

Com as mudanças que estão a acontecer atual-
mente a nível global, muitas por força da pandemia, 
mas também por força de motivações ambientais, a 
Kawasaki Heavy Industries acredita ser necessário 

reestruturar toda a empresa para melhor responder 
às necessidades do mercado.

Nesse sentido, a divisão de motos Kawasaki vai 
ter maior liberdade para desenvolver a sua gama 
de modelos e levar as motos de Akashi para novos 
patamares tecnológicos.

A cooperação entre os diferentes departamentos 
dentro da Kawasaki Heavy Industries permitiu à divi-
são de motos criar a Ninja H2 com o seu motor sobrea-
limentado. O compressor volumétrico é o resultado 
dessa cooperação, que irá continuar no futuro, mas 

A DIVISÃO DE MOTOS DA KAWASAKI HEAVY INDUSTRIES TERÁ 
MAIOR INDEPENDÊNCIA A PARTIR DE OUTUBRO DE 2021. UMA 
REESTRUTURAÇÃO IMPORTANTE QUE VAI AFETAR DIRETAMENTE 
O LANÇAMENTO DE NOVOS MODELOS DA KAWASAKI.

MOTO NEWS

Kawasaki Heavy Industries revela 
mudanças para a divisão de motos



com a divisão de motos a depender menos do 
que fazem e decidem as restantes divisões da 
KHI dedicadas ao fabrico de barcos, comboios, 
helicópteros e também equipamento para a 
indústria aeroespacial.

Nesse sentido, o desenvolvimento de uma 
motorização híbrida – motor a combustão + 
motor elétrico – é já um primeiro passo na 
estratégia de conferir à divisão de motos da 
Kawasaki maior independência.

Esta reestruturação profunda a nível da es-
trutura da empresa tem também como obje-
tivo ajudar a divisão de motos a recuperar da 
perda financeira que vai acontecer por força da 
pandemia. A Kawasaki Heavy Industries revela 
que esperam perder 47 milhões de dólares 
americanos em 2020.

De acordo com o comunicado divulgado pela 
Kawasaki Heavy Industries, “A independência 
da divisão de motos vai acelerar a tomada de 
decisões e oferecer produtos e serviços em 
sintonia com os clientes, incluindo os seus 
novos estilos de vida. A Power Sports (deno-
minação da divisão de motos) vai fortalecer a 
Kawasaki enquanto marca. Quando olhamos 
para a indústria das duas rodas de uma forma 
mais ampla, verificamos que enfrentamos di-
ferentes desafios como o envelhecimento da 
base de clientes e o cumprimento das normas 
ambientais. A Kawasaki está a fortalecer a coo-
peração industrial entre as várias divisões do 
grupo, com o desenvolvimento da propulsão 
elétrica e tecnologias de segurança avançada, 
para além de um grande número de compo-
nentes funcionais. Tudo com o objetivo de 
exponenciar o crescimento do negócio Power 
Sports e alcançar a revitalização do mercado”.

Para além da divisão motos ou Power Sports, 
que ocupa um lugar em segundo ou terceiro 
plano dentro da estrutura da Kawasaki Heavy 
Industries, também a divisão dedicada ao fa-
brico de comboios irá ser mais independente, 
mas neste caso já a partir de abril.

De referir ainda que no comunicado em que 
anunciam a maior independência e reestru-
turação da Kawasaki Heavy Industries, os res-
ponsáveis japoneses revelam também que vão 
reforçar a sua ligação ao hidrogénio enquanto 
energia limpa. Neste particular, o plano de 
reestruturação prevê que a Kawasaki Heavy 
Industries se torne empresa líder no setor do 
hidrogénio, tanto na produção, como depois 
no transporte e armazenamento. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202012/pdf/xseqo
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INTEGRADA no grupo Volkswagen desde 2012, 
a Ducati tem vivido anos de excelentes resultados 
operacionais, com recordes de motos vendidas a cada 
ano que passa. Ao mesmo tempo, os resultados des-
portivos da casa de Borgo Panigale também têm sido 
muito positivos.

Mas nem todo este bom “feeling” em redor da marca 
italiana parece ser suficiente para afastar os rumores 
de que o grupo alemão está interessado em vender 
a Ducati.

Tendo em vista clarificar a sua estratégia para o 
futuro próximo, atra-
vés de um plano de-
nominado Together 
2025+, realizou-se 
na Alemanha aquela 
que foi a última reu-
nião do Conselho de 
Supervisão da Volks-
wagen AG.

E um dos pontos 
principais em cima 
da mesa era preci-
samente o futuro da 
Ducati.

Desta reunião saiu 
a posição firme de 
que a Ducati não está à venda!

De facto, e olhando para os objetivos do plano 
Together 2025+, em que o grupo alemão pretende 
reduzir os custos fixos em 5% e 7% ao nível dos 
materiais e matérias primas, manter a Ducati inte-
grada no grupo Volkswagen será a melhor decisão 
que poderiam tomar.

Apesar do ano atribulado que vivemos, a Ducati, 
liderada por Claudio Domenicali, anunciou há pouco 
tempo que fechou o terceiro melhor trimestre da 
sua história, revelando que em todo o mundo foram 
vendidas 14.694 motos da Ducati.

Isso, aliado aos bons resultados desportivos, mostra 
que a marca italiana é um ativo de luxo e de enorme 
prestígio para o chamado Grupo VAG.

O Conselho de Supervisão da Volkswagen AG diz 
que “Existe um acordo dentro deste Conselho para 
que a Ducati (e Lamborghini) se mantenham dentro 
deste grupo”, revelando ao mesmo tempo que a aposta 
para o futuro passará pela eletrificação e também 
pela digitalização dos modelos produzidos por cada 
fabricante de motos e automóveis.

Uma decisão importante para as duas marcas que 
revelaram há pouco 
tempo a Diavel 1260 
Lamborghini, uma 
moto da Ducati que 
vai buscar inspira-
ção no Lamborghini 
Sián FKP 37, o mais 
poderoso de sempre 
alguma vez fabri-
cado pela marca de 
Sant’Agata Bolog-
nese, e que, tal como 
a Ducati, faz parte do 
chamado “Motor Val-
ley” italiano na região 
da Emilia Romagna.

Neste sentido, a intenção da Ducati em entrar no 
mundo das motos elétricas é bem conhecido e ga-
nhou mais consistência a partir do momento em que, 
supostamente, Claudio Domenicali testou na Tailândia 
uma variante elétrica da Hypermotard, sem o habitual 
motor bicilíndrico em L, mas com motor elétrico e 
“pack” de baterias de uma Zero Motorcycles.

O CEO da Ducati terá ficado agradado com essa 
conversão elétrica da já de si eletrizante Hypermo-
tard, e terá mesmo confidenciado que estava então 
aberto a concretizar um projeto em parceria com a 
Zero Motorcycles. //

A REUNIÃO DO CONSELHO DE SUPERVISÃO DA VOLKSWAGEN AG 
FICOU MARCADA PELA TOMADA DE POSIÇÃO FIRME DO GIGANTE 
ALEMÃO FACE AOS RUMORES DE POSSÍVEL VENDA DA DUCATI. O 
GRUPO VW DIZ QUE A DUCATI NÃO ESTÁ À VENDA.

Grupo Volkswagen garante 
que a Ducati não está à venda



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202012/pdf/dtvym


Vários estudos demonstraram que uma das 
causas principais dos acidentes dos motoci-
clistas são as imprudências que os mesmos 
cometem aquando a sua condução. Mas se 

acha que este é o único inimigo dos motociclistas, 
está enganado(a), existem mais.

Pode não existir, ainda, nenhuma correlação cien-
tificamente comprovada em relação a isto, mas um 
dos inimigos dos motociclistas são as pessoas que 
conduzem motos e não estão habilitadas a isso. Se 
por um lado temos quem não está habilitado a con-
duzir uma moto, por outro lado também temos quem 
está habilitado a conduzir, mas tem excesso de con-
fiança. E esse excesso de confiança transforma-se 
num inimigo quando é usado de forma imprudente 
na condução. Podemos achar que temos a situação 
controlada, mas quando menos esperamos, o cenário 
pode mudar de figura.

A falta de uso de equipamento de segurança de 
boa qualidade também é considerado um inimigo 
dos motociclistas por isso certifique-se que utiliza 
um bom capacete, um bom blusão, luvas e botas. 
Se a isso acrescentar outros equipamentos, melhor 
ainda. É muito caro? Sim, em alguns casos é, mas 
como eu costumo dizer, mais vale investir em bons 
equipamentos do que em bons hospitais. A este ini-
migo, podemos juntar também as más condições de 
algumas vias de circulação.

Os telemóveis são os clássicos inimigos dos motoci-
clistas. Para além de inimigos, são proibidos. Eu sei, a 
tentação é grande, mas uma pequena fração de segundos 
pode ditar uma queda porque a mão que devia estar no 
travão, estava no bolso a tirar o telemóvel. 

Por último, este é o inimigo que eu considero o 
mais evidente: os automobilistas. Calma... não são 
os automobilistas em si até porque também eu sou 
automobilista. Refiro-me aos automobilistas que não 
têm a sensibilidade nem a perceção que existem 
veículos de duas rodas em que o para-choques é o 
corpo de quem os conduz. É necessário apelar a todos 
os automobilistas, sejam eles motociclistas ou não, 
para terem uma atenção redobrada no seu campo 
de visão e sinalizarem todas as manobras. Poderia 
sugerir a construção de faixas de rodagem para mo-
tociclistas ou até mesmo formação de cidadãos e 
condutores e ainda que tudo isto fosse benéfico para 
nós motociclistas, sabemos que não é tão simples 
quanto parece.

Por isso mais vale andarmos atentos a estes inimi-
gos. Boas curvas a todos! //

CRÓNICA

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

OS INIMIGOS
dos motociclistas
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"A falta de uso de 
equipamento de 
segurança de boa 
qualidade também 
é considerado 
um inimigo dos 
motociclistas..."



OS INIMIGOS
dos motociclistas

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202012/pdf/mrvta
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2021 promete ser um ano em grande para o 
motociclismo em geral. As novidades não páram 
de surgir e, como não podia deixar de ser, aqui no 
Andar de Moto preparámos um resumo dos mais 
recentes modelos apresentados.

Desde Outubro que lhe temos trazido 
as mais recentes novidades e o mês 
de Dezembro não foi excepção. BMW, 
Ducati, Honda e Yamaha são as marcas 
que mais modelos apresentaram, 

mas a Royal Enfield, a Kawasaki e a Suzuki também 
anunciaram actualizações e novos modelos.

A entrada em vigor a 1 de Janeiro de 2021 da 
normativa Euro5, que determina uma diminuição 
substancial das emissões de poluentes e dos níveis 
de ruído, forçou os fabricantes de motos a uma 
remodelação profunda da sua gama de veículos 
em todos os segmentos, desde as 125cc às grandes 
turísticas. As marcas europeias não se pouparam a 

esforços, mas as marcas japonesas tampouco ficam 
atrás neste verdadeiro desafio tecnológico.

Por ordem alfabética de marca, deixamos-lhe nas 
páginas seguintes os principais destaques. Mas fique 
também a saber que isto não fica por aqui, pois 
esperam-se ainda mais novidades, como será o caso 
da nova Harley-Davidson Pan-America 1200, cuja 
apresentação oficial está já marcada para meados 
de Janeiro e que promete vir a causar grande 
impacto, e de outras que foram apresentadas em 
cima do fecho desta edição.

Para informação mais detalhada, basta seguir 
os links para os artigos que estão disponíveis em 
andardemoto.pt. //

multimoto.pt info@multimoto.pt
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A variante de maior cilindrada e apta a 
enfrentar pisos de terra está finalmente 
pronta para ser comercializada. A Benelli 
confirmou que a Leoncino 800 Trail chega 
em 2021.
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BENELLI CONFIRMA CHEGADA
da Leoncino 800 Trail em 2021



BENELLI LEONCINO 
800 TRAIL

Depois da apresentação ao público no Salão de 
Milão EICMA de 2019 juntamente com a sua irmã 
mais adaptada aos pisos de asfalto, a Leoncino 800 
Trail acabou por não chegar aos concessionários da 
Benelli conforme estava previsto acontecer em 2020.

A marca italiana reajustou o calendário de 
comercialização de novos modelos no ano que está 
agora a terminar, devido à pandemia, mas acaba 
agora de confirmar que a Leoncino 800 Trail chega ao 
mercado europeu na primeira metade de 2021.

Aquela que será a variante de maior porte da 
gama Leoncino foi recebida com nota muito 
positiva entre os visitantes do stand da Benelli 
na EICMA 2019. A sua aparência “offroad” foi um 
sucesso instantâneo.

Será então no próximo ano que a Leoncino 800 
Trail, já em versão Euro5, estará disponível no 
mercado europeu, sendo que a marca italiana 
ainda não revelou o preço para esta novidade. O 
motor bicilíndrico DOHC de 754 cc será capaz de 
disponibilizar 81,6 cv e 67 Nm de binário.

Instalado num quadro em aço tubular com uma 

estrutura tipo treliça, esta combinação garante que 
a Leoncino 800 Trail consegue enfrentar percursos 
fora de estrada sem grande dificuldade.

Sendo que a Benelli irá comercializar em 
paralelo uma versão base desenvolvida para 
condução em pisos de asfalto, a variante Trail 
conta com elementos que a fazem destacar-se.

As jantes de raios estão cobertas por pneus Pirelli 
Scorpion Rally STR e a jante dianteira tem 19 
polegadas. Com o sistema de escape a terminar em 
duas ponteiras em posição lateral elevada, a nova 
Leoncino 800 Trail conta com suspensões Marzocchi 
que permitem que as rodas percorram um curso de 
140 mm. Tanto à frente como atrás será possível 
ajustar as suspensões em diversos parâmetros.

Com travagem a cargo da Brembo, painel de 
instrumentos TFT a cores e ainda um assento 
específico que aumenta a altura ao solo para 830 
mm, a Benelli Leoncino 800 Trail conta com uma 
estética bem ao estilo dos modelos scrambler que 
tantos motociclistas procuram atualmente.

Teremos todavia de aguardar mais algum tempo 
até que a Benelli consiga definir um prazo mais 
específico para o início de comercialização da nova 
Leoncino 800 Trail. Fique atento ao seu Andar de 
Moto para ficar a par de todas as novidades. //
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".O MOTOR BICILÍNDRICO 
DOHC DE 754 CC SERÁ 
CAPAZ DE DISPONIBILIZAR 
81,6 CV E 67 NM DE BINÁRIO."

CLIQUE AQUI E SAIBA MAIS

https://www.andardemoto.pt/moto-news/52250-benelli-confirma-chegada-da-leoncino-800-trail-em-2021/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202012


A gama de nakeds desportivas da marca 
de Munique apresenta duas novidades em 
2021. A poderosa S1000R é profundamente 
renovada, enquanto a pequena G310R 
sofre uma renovação mais suave. 
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DINAMISMO ALEMÃO
em versão naked



BMW S1000R
Para 2021 a BMW Motorrad achou por bem que 

estava na hora de uma mudança mais profunda e 
radical, e por isso a S1000R conta com detalhes que 
reforçam o seu espírito roadster.

O motor é o quatro cilindros em linha que no 
caso da S1000R, e sendo já Euro5, conta com 
mapas de injeção específicos que garantem uma 
entrega de potência e binário diferenciada ao 
longo de toda a gama de rotações. O novo motor 
desenvolve 165 cv às 11.000 rpm e um binário 
máximo de 114 Nm às 9.250 rpm. Neste particular 
destaca-se por permitir que o condutor usufrua de 
maior força nos baixos e médios regimes: mais de 
80 Nm ficam disponíveis a partir das 3.000 rpm.

Na ciclística destacamos a utilização de um 
braço oscilante semelhante ao usado na RR, e 
que por sua vez permitiu o reposicionamento do 
amortecedor traseiro Full Floater Pro, afastando-o 
do calor produzido pelo motor. A utilização desta 
combinação de braço oscilante com amortecedor 
Full Floater Pro garante maior tração, e menor 

desgaste do pneu traseiro.
De série a nova S1000R conta com três modos 

de condução: Rain, Road, Dynamic. Para quem 
procura algo mais aliciante em termos dinâmicos, 
existe o modo de condução Dynamic Pro, opcional, 
totalmente ajustável. Neste caso o condutor terá 
a possibilidade de ajustar o efeito travão-motor, o 
sistema “power wheelie”, o efeito da embraiagem 
deslizante, e ainda o controlo dinâmico da 
travagem que regula a potência de travagem 
disponível nas chamadas travagens de emergência, 
o que adiciona um nível extra de segurança.

Para ajudar o proprietário a tirar o máximo 
partido da nova S1000R, a BMW Motorrad 
desenvolveu um conjunto de acessórios agrupados 
em pacotes: Pacote M, Pacote Carbono e ainda um 
conjunto de peças e componentes maquinados. 
Com o Pack M instalado a S1000R vê o seu peso 
diminuir 4,8 kg, sendo que o peso da versão base 
é de 199 kg a cheio. Estes valores podem ainda 
ser alterados caso na altura da compra o cliente 
opte por adquirir jantes forjadas (2 kg a menos) ou 
jantes em fibra de carbono (3,7 kg a menos). //
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» Galeria de fotos aqui

CLIQUE AQUI E SAIBA MAIS

https://www.andardemoto.pt/moto-news/52262-bmw-s1000r-a-roadster-alema-esta-bem-preparada-para-2021/#bmg-main-f
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BMW G310R
Se a maior e poderosa S1000RR é o destaque na 

gama de roadsters dinâmicas, a pequena G310R 
procura servir de porta de entrada neste mundo de 
adrenalina. O coração da G310R é um monocilíndrico 
de 313 cc, em que a cabeça do cilindro está rodada 
180 graus e assim a admissão está na frente enquanto 
o escape está virado para a traseira. Com uma potência 
que atinge os 34 cv e um binário máximo de 28 Nm, o 
motor Euro5 está agora controlado por um acelerador 
eletrónico que garante maior sensibilidade. Nesta nova 
versão o motor alemão destaca-se pela utilização de 
um sistema que automaticamente eleva as rotações 
de forma a evitar que o motor se “cale” num arranque, 
enquanto a embraiagem assistida e deslizante facilita 
as reduções de caixa e reduz a força na manete.

Mantendo uma aparência muito semelhante à 
geração anterior, a nova BMW G310R conta no 
entanto com uma nova ótica. Utilizando tecnologia 

“Full LED”, a nova ótica complementa a luz de 
travão também LED, enquanto os intermitentes 
adotam este tipo de iluminação. Com isso a nova 
G310R, para além de contar com uma assinatura 
luminosa específica e imagem agressiva, oferece 
maior iluminação em condução noturna.

Para os condutores que gostam ou necessitam 
de ajustar os controlos da moto, nesta BMW G310R 
existe a possibilidade de afinar tanto a manete de 
travão como a manete de embraiagem. A marca 
alemã permite escolher uma de quatro posições 
pré-definidas.

A nível visual, a pequena naked da BMW 
Motorrad beneficia ainda da utilização da cor 
Titanium Grey Metallic que cobre componentes 
como tampa do alternador, tampa da embraiagem 
e a bomba do radiador. Para os motociclistas 
que gostam de dar nas vistas, a G310R pode ser 
“vestida” com grafismos exclusivos da variante 
Sport. //
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As elétricas Damon Motorcycles 
Hypersport SE e SX contam com tecnologia 
revolucionária mas são mais acessíveis.
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DAMON MOTORCYCLES
HYPERSPORT SE / SX 

Depois de nos surpreender e espantar no final de 
2019 com a sua capacidade tecnológica, a “startup” 
canadiana Damon Motorcycles continua a dar que 
falar no mundo das motos elétricas. A original 
Hypersport HS, com os seus componentes exóticos 
aliados a uma bateria de grande capacidade e um 
motor elétrico poderoso, colocaram esta desportiva da 
Damon Motorcycles no topo do segmento.

Agora o fabricante canadiano tem como objetivo 
expandir a sua gama e disponibilizar a mesma 
tecnologia revolucionária aos motociclistas, 
mas num “pack” mais acessível e económico: as 
Hypersport SE e SX.

Estas duas novidades utilizam as mesmas 
tecnologias que a original Hypersport HS. O sistema 

CoPilot avisa o condutor de perigos na estrada, seja 
por avisos LED ou vibrações nos punhos, enquanto a 
tecnologia Shift altera a posição de condução. Mas ao 
contrário da versão HS, as novas Hypersport SE e SX 
contam com baterias e motor elétrico menos potente.

No caso da Hypersport SE, que será então a versão 
base da gama de motos elétricas da marca canadiana, 
a bateria tem uma capacidade de 11 kWh, o motor 
disponibiliza 108 cv de potência e a autonomia atinge 
os 160 km com uma carga completa. Já a Hypersport 
SX utiliza uma bateria de 15 kWh, o motor entrega 
uma potência equivalente a 150 cv e a autonomia 
aumenta para os 240 km entre recarregamentos.

As duas novidades já podem ser reservadas através 
do website da Damon Motorcycles. Recordamos que 
ainda em 2020 a marca anunciou que as suas motos 
elétricas estariam disponíveis em solo europeu. O 
preço da Hypersport SE é de 14.101€, enquanto a 
Hypersport SX tem um preço de 16.590€. //

TODA A TECNOLOGIA REVOLUCIONÁRIA
num “pack” económico

CLIQUE AQUI E SAIBA MAIS

https://www.andardemoto.pt/moto-news/52147-damon-hypersport-se-e-sx-toda-a-tecnologia-revolucionaria-num-pack-economico/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202012
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As últimas novidades 2021 apresentadas 
pela casa de Borgo Panigale mostram que 
a marca italiana preparou um ataque em 
todas as frente para o próximo ano. A Ducati 
aposta e arrisca forte na renovação da 
icónica Monster, atualiza a superdesportiva 
Panigale V4 e apresenta a exótica Panigale 
V4 SP, “refresca” a SuperSport 950 e ainda 
apresenta uma edição especial da Diavel 
1260 inspirada no Lamborghini Sián FKP37.
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ATAQUE EM todas as frentes



DUCATI DIAVEL 
1260 LAMBORGHINI

Com uma produção que será de apenas 630 
unidades para todo o mundo, a Ducati Diavel 
1260 Lamborghini vai buscar inspiração ao 
hipercarro Sián FKP 37 que a casa de Sant'Agata 
Bolognese criou para demonstrar o que os seus 
departamentos de design e engenharia são 
capazes de fazer quando não há limites.

Se é verdade que a Diavel 1260 Lamborghini não 
se aproxima dos valores de potência do Sián FKP 
37, o “Lambo” mais potente de sempre com 819 
cv, também não deixa de ser verdade que o motor 
bicilíndrico Testastretta DVT, agora com homologação 
Euro5, apresenta uma potência de 162 cv e 129 
Nm de binário, números interessantes para esta 
“powercruiser” que pesa 220 kg a seco.

Cada moto será numerada. A numeração pode ser 
encontrada numa placa metálica que estará fixa ao 
quadro em tubos de aço, que mantém a sua estrutura 
em treliça, algo tão associado às Ducati mas que 

atualmente começa a ser abandonado em favor de 
outro tipo de soluções.

O Centro Stile Ducati e o Centro Stile Lamborghini 
uniram-se para criar uma Diavel que apresenta um 
“look” mais exótico. Optaram por jantes forjadas, 
extremamente leves, e com um novo design que 
replica as jantes do Sián. As entradas de ar e 
coberturas do radiador, fabricadas em fibra de carbono 
e que se unem aos elementos flutuantes da estrutura 
principal oferecem ao conjunto um toque “premium”.

Já o esquema cromático da Diavel 1260 Lamborghini 
foi conseguido utilizando cor “Gea Green”, enquanto 
o quadro, o extremo traseiro do assento e as jantes 
forjadas usam a cor "Electrum Gold”. Também existe 
um toque de “Ducati Red”.

Por último, e porque o proprietário da Diavel 
1260 Lamborghini merece usar equipamento 
de proteção a condizer, a Ducati irá oferecer aos 
compradores desta versão especial da Diavel 1260 
a possibilidade de adquirir um capacete exclusivo, 
com uma pintura que replica aquela que é usada 
na moto. O preço definido pela Ducati para esta 
Diavel 1260 Lamborghini é de 31.645€. //
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DUCATI MONSTER
Quase 30 anos depois da original, a Ducati decide 

que está na hora de renovar por completo um ícone 
das duas rodas. Em 2021 a Monster aparece com 
novo visual, novo motor e eletrónica. Mas esta não 
é uma renovação consensual entre os Ducatistas. 
Tudo porque a Ducati decidiu substituir o típico 
quadro em treliça (tubos de aço) por um quadro 
“Front Frame” em alumínio.

Esta estrutura fabricada em alumínio utiliza o 
motor bicilíndrico Testastretta 11º como elemento 
estrutural, e pesa apenas 3 kg! Isto significa que em 
comparação com o anterior quadro treliça da Monster 
821, o quadro “Front Frame” da nova Monster vê o seu 
peso reduzir uns impressionantes 60% ou 4,5 kg. Esta 
novidade que tanta contestação tem causado, junta-se 
a outros elementos também mais leves, o que permite 

à nova Monster apresentar um peso a cheio de 188 kg.
Com toda uma nova estrutura a “segurar” o 

conjunto, a posição de condução foi obviamente 
alterada. O condutor usufrui agora de uma posição 
de condução mais dominante sobre a dianteira 
da Monster. O assento posicionado a 820 mm do 
solo está 65 mm mais próximo do guiador, o que 
proporciona uma posição mais ereta do tronco. 
Simultaneamente os poisa-pés baixaram 10 mm e 
estão 35 mm mais avançados.

O motor bicilíndrico Testastretta 11º tem agora 937 cc, 
apresenta uma potência de 111 cv e 93 Nm de binário, 
e conta com diferentes modos de condução, que fazem 
parte de um pacote eletrónico no qual encontramos 
ainda controlo de tração, “anti wheelie” e ABS.

Com chegada prevista ao mercado português em 
abril de 2021, a nova Ducati Monster estará à venda 
com um PVP de 11.695€. //
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DUCATI SUPERSPORT 950
Quatro anos depois de ser considerada como “A Mais Bela” 

do Salão de Milão EICMA, a Ducati SuperSport está de volta 
para manter a casa de Borgo Panigale viva no segmento 
das desportivas turísticas. Para 2021 a SuperSport 950 
ganha motor Euro5, mas o grande destaque vai para o seu 
design mais próximo das Panigale, enquanto a eletrónica 
foi refinada.

O nome passa a ser SuperSport 950. Tudo porque dá uso 
ao motor bicilíndrico Testastretta 11º de 937 cc, que nesta 
versão atualizada mantém os mesmos 110 cv às 9.000 
rpm e os 93 Nm às 6.500 rpm.  Para ajudar a explorar este 
motor e aproveitar toda a sua polivalência, a Ducati instala 
nesta nova geração um pacote eletrónico que inclui três 
modos de condução, travagem ABS da Bosch com função 
“cornering”, o controlo de tração EVO, “anti wheelie” EVO e 
ainda o quickshift EVO.

Disponível em duas variantes, a base e a S, com 
suspensões Öhlins, a nova SuperSport 950 para além de 
ser ligeiramente mais leve, pesando apenas 210 kg, conta 
com um design novo e muito próximo das Panigale. As 
carenagens foram totalmente redesenhadas criando formas 
mais fluídas. Na vista lateral destacam-se os extratores que 
afastam o ar quente do radiador, enquanto a vista frontal é 
dominada pela nova ótica com luzes LED.

Quanto a preços, a Ducati anuncia que a versão base 
da SuperSport 950 custa 13.545€, enquanto a melhor 
equipada SuperSport 950 S custa 15.245€. //
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DUCATI PANIGALE V4 
O próximo ano não será de revolução para as 

Panigale V4 e V4 S. A Ducati optou por redefinir 
alguns pontos para não só as colocar em linha com 
as normas Euro5 mas, por outro lado, melhorar o já 
muito completo e evoluído pacote eletrónico que as 
posiciona num patamar muito elevado a este nível.

A versão Euro5 do motor V4 de seu nome 
Desmosedici Stradale não é muito diferente da 
versão Euro4. Na realidade podemos afirmar que o 
motor quatro cilindros em V é mesmo igual. No seu 
interior apenas encontramos a colocação de quatro 
sondas lambda, uma por cada cilindro, que visam 
obter um controlo mais apurado da quantidade de 
combustível injetada e, assim, obter uma combustão 
mais eficiente.

A performance não é alterada, pois a Ducati 
redefiniu os parâmetros de controlo do sistema de 
trompetas de comprimento variável para compensar 
as modificações que depois encontramos no 
sistema de escape, de longe o componente que 
mais novidades apresenta nestas novas Panigale 
V4 e V4 S. O silenciador, embora intocado de um 
ponto de vista estético, usa maiores catalisadores 
(+10 mm de comprimento) e uma nova tecnologia 
de impregnação de metais nobres, essencial 
para maximizar a capacidade de converter gases 
poluentes. Os comprimentos e dimensões dos 
coletores primários de escape na bancada traseira 

foram otimizados para minimizar o “light off” do 
catalisador. 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.

Depois temos o pacote eletrónico redefinido 
para 2021. Nesta atualização da Panigale V4 e V4 
S encontramos uma nova estratégia que permitiu à 
Ducati criar uma versão do modo de condução Race 
que, em pista, garante que o condutor pode comparar 
os diferentes parâmetros das ajudas eletrónicas 
e assim encontrar de forma mais rápida qual o 
“setup” preferido e mais eficaz. No caso da V4 S, os 
quatro modos de condução têm efeito imediato nos 
parâmetros de afinação das suspensões eletrónicas.

O modo Race divide-se agora em A e B. A 
primeira variante foi desenvolvida para condutores 
experientes que querem explorar o potencial 
da moto em pista. É o modo de condução mais 
agressivo. Já o Race B foi pensado para utilização 
em circuitos com mais curvas, sendo que a entrega 
de binário nas três primeiras relações de caixa é 
reduzida. Para último deixamos a maior novidade: o 
controlo de tração DTC Evo 3. Caracterizado por uma 
estratégia refinada, intervém na fase de reabertura 
do acelerador a meio da curva, conseguindo assim 
uma aceleração mais previsível.

O preço anunciado para a nova Panigale V4 é de 
24.545€, enquanto a Panigale V4 S tem um preço de 
29.495€. //
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DUCATI PANIGALE V4 SP
A nova Ducati Panigale V4 SP torna-se na quarta 

variante da superdesportiva de Borgo Panigale. SP, sigla 
que significa Sport Production, é uma denominação 
bastante importante para a marca italiana. A primeira 
vez que a Ducati aplicou a sigla SP numa moto 
foi na 851. Desde então as versões SP sempre se 
caracterizaram por mostrar aos motociclistas todo o 
“know how” do departamento Ducati Corse.

A Panigale V4 SP conta com a versão atualizada 
para Euro5 do motor Desmosedici Stradale. O V4 com 
distribuição desmodrómica desenvolve 214 cv às 
13.000 rpm. Com uma cambota contrarrotante e uma 
ordem de ignição “Twin Pulse”, este motor garante uma 
entrega de potência à roda traseira muito mais linear 
e contundente. Tal como na V4 R, também a Panigale 
V4 SP conta com uma embraiagem a seco. Fabricada 
pela STM, a embraiagem EVO-SBK permite que o 
proprietário da moto ajuste a força da embraiagem 
aplicando diferentes molas secundárias que a Ducati 
disponibiliza.

Na ciclística, e para além das suspensões eletrónicas, 
a Panigale V4 SP destaca-se pela utilização de pinças 
de travão Brembo Stylema R e bomba radial MCS 
com afinador remoto, e jantes em fibra de carbono 
estreadas na Superleggera. Todo o conjunto está 
envolto no esquema gráfico denominado “Winter Test”.

A Ducati revela que o preço em Portugal desta 
Panigale V4 SP numerada é de 36.845€. //
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O maior fabricante de motos do mundo 
apresenta mais uma “fornada” de novidades 
para 2021. Fique a conhecer todos os 
detalhes das novas scooters de roda alta 
SH Mode 125 e SH 350i, a variante mais 
poderosa da cruiser CMX Rebel 1100, e para 
os amantes do “offroad” a CRF300L.

38   DEZEMBRO // 2020

DOSSIER NOVIDADES HONDA

HONDA PARA TODOS OS
gostos e necessidades



HONDA CMX REBEL 1100
A CMX1100 Rebel foi concebida para oferecer uma 

condução descontraída, mas também para dar uma 
experiência de condução entusiasmante. As suas 
dimensões contidas e o baixo peso a par com um 
assento a apenas 700 mm do chão são o seu maior 
argumento.

O motor é um bicilíndrico paralelo de 1.084 cm³ 
(originalmente usado na CRF1100L Africa Twin), 
afinado para proporcionar um elevado binário a 
baixa rotação e oferecer uma sonoridade caraterística 
e entusiasmante.

Equipada com acelerador eletrónico, proporciona 
recursos de condução altamente sofisticados: 3 
modos de condução permitem adequar a Rebel 1100 
às diferentes condições de condução ou disposição 
do condutor; os diferentes parâmetros alteram a 
entrega de potência do motor, o efeito travão-motor, 
o nível de controlo de tração e o sistema de controlo 
anti-cavalinho. 

Nas versões com DCT, que a Honda vai 
disponibilizar na Rebel 1100, também os padrões 

de mudanças do sistema de transmissão de dupla 
embraiagem são ajustados automaticamente. Além 
dos modos Standard, Sport e rain, existe um modo 
user que permite a personalização dos diversos 
parâmetros. O sistema de controlo da velocidade de 
cruzeiro é também um equipamento de série.

Sendo uma bobber do século XXI, o estilo cruiser 
da Rebel 1100 é reforçado pelos guarda-lamas em 
aço com 1 mm de espessura, montados em suportes 
de alumínio fundido, tanto à frente como atrás, que 
ocultam parcialmente os pneus grossos.

O farol circular mistura um visual "old school" com a 
nova tecnologia de LEDs e o painel de instrumentos 
é um LCD de ecrã negativo, também redondo, 
complementando assim o formato do farol. Como 
toque de modernidade para os dias que correm, 
podemos encontrar uma ficha USB colocada debaixo 
do assento, num pequeno compartimento de carga.

A Rebel 1100 de 2021 vai estar disponível em 
Vermelho Metalizado Bordeaux e Preto Metalizado 
Gunmetal.

Ainda não foi revelado o preço nem a 
disponibilidade para Portugal. //
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HONDA SH MODE 125
As scooters de roda alta são das mais populares 

nos diversos mercados europeus. Entre as diversas 
propostas encontramos a Honda SH, que desde 
que começou a ser comercializada em 1984, então 
como SH50, permitiu à marca japonesa encaixar 
muito dinheiro fruto de números de vendas bastante 
assinaláveis.

Agora que as normas Euro5 estão a obrigar os 
grandes fabricantes a apresentarem atualizações 
a vários modelos, também a Honda não perde a 
oportunidade de atualizar a SH Mode 125 que assim 
se renova para o novo ano.

Um dos pontos em que a SH Mode 125 se destaca é 
no espaço que disponibiliza para o condutor. A scooter 
japonesa oferece ainda mais espaço para as pernas. 
A plataforma plana cresce 10 mm, mesmo mantendo 
o prático gancho para segurar os sacos de compras 
entre as pernas do condutor. Já o assento mantém-se 
nos 765 mm de altura, e assim o condutor da nova 
SH Mode 125 usufrui então de mais espaço para as 
pernas sem ser prejudicado ao nível da facilidade com 
que coloca os pés no solo.

Na carenagem dianteira encontramos agora uma 
ficha USB do tipo A escondida no porta-luvas, e 
debaixo do assento há mais espaço para transporte 
de objetos, com a Honda a revelar que debaixo do 

assento o volume aumentou para 18,5 litros.
Numa scooter em que o novo farol dianteiro de LED 

se destaca, outro dos destaques é o novo motor eSP+ 
- Enhanced Smart Power Plus. O monocilíndrico de 
125 cc alcança uma potência de 11,4 cv às 8.500 rpm, 
enquanto o binário de 12,1 Nm aparece às 5.000 rpm 
e ajuda a movimentar facilmente os 118 kg de peso (a 
cheio) da SH Mode 125, sem penalizar nos consumos.

O quadro é uma unidade eSAF (enhanced Smart 
Architecture Frame) de nova geração e vem substituir 
o quadro tipo berço em tubos de aço. Construído em 
aço prensado, este quadro é 8% mais leve e, graças 
à rigidez estrutural, oferece uma maneabilidade 
excelente, com elevados níveis de conforto e alta 
durabilidade. Isto permite conduzir a SH Mode 125 por 
entre os automóveis ou em espaços mais apertados 
sem qualquer dificuldade, mas com a boa distância 
livre ao solo a scooter não revela problemas para 
curvar antes de rasparmos com o descanso no asfalto.

A forquilha telescópica apresenta um curso de 
89 mm e a suspensão traseira – com 5 níveis de 
regulação da pré-carga – tem um curso de 75 mm. 
A nova jante dianteira de alumínio fundido e 16 
polegadas tem montado um pneu 80/90-16, e atrás 
a jante é de 14 polegadas, com um pneu 100/90-
14. A SH Mode 125 conta com pneus novos e que 
foram concebidos para reduzir o atrito e melhorar a 
eficiência de combustível em 4%. //
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HONDA SH 350I
Como o próprio nome do modelo indica, a passagem 

do motor 300 para um 350 cc significa que houve um 
aumento de 50 cc. Este aumento de cilindrada, que 
na realidade passou dos 279 para os 330 cc, permitiu 
aumentar a potência para os 28,3 cv às 7.500 rpm, mas 
o novo motor eSP+ da SH350i é significativamente 
mais forte em toda a faixa de rotação, para acelerações 
mais rápidas e uma velocidade máxima mais elevada 
de 134 km/h.

Para conseguir o aumento de cilindrada, o diâmetro 
do cilindro passou de 72 para 77 mm e o curso subiu 
para os 70,7 mm. A relação de compressão é de 10,5: 
1. Em comparação com o modelo anterior, na SH350i 
os comandos de fecho das válvulas da admissão 
e de abertura/fecho das válvulas do escape foram 
atrasados em 5°. A elevação também foi aumentada 
em 0,3 mm. A cambota está agora 10% mais leve. Isto 
foi conseguido sem fazer alterações nas dimensões 
dos moentes e mantendo a força e a rigidez 
necessárias para fazer face ao aumento de potência.

De forma a garantir um comportamento dinâmico 
acima da média, encontramos um novo quadro tipo 
berço. Redesenhado para se adaptar às necessidades 
da mais potente SH 350i, este quadro é fabricado 
em tubos de aço. Os diferentes tubos apresentam 
diâmetro e espessura diferenciada, com a Honda a 
trabalhar a flexibilidade e resistência do quadro para 
garantir estabilidade e agilidade de um conjunto que 
apresenta um peso a cheio de apenas 174 kg.

A aparência da nova SH350i segue as linhas já 
apresentadas na SH Mode 125. No caso da versão 
maior a Honda redefiniu as suas formas para lhe 
conferir uma presença mais “musculada”. //

» Galeria de fotos aqui
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HONDA CRF300L
A principal novidade da CRF é o seu novo motor de 

maior cilindrada, agora com 286 cm³ o monocilíndrico 
DOHC, arrefecido a liquido é capaz de debitar uma 
potência máxima de 27cv (mais 4 que a versão 
anterior) com um binário máximo ainda mais elevado.

Revisões ao nível do comando das válvulas, 
especificamente na admissão, aumentam as respostas 
a baixa e média rotação e são complementadas pelo 
filtro de ar, pelo coletor de escape (660 g mais leve 
que o anterior), pelo silenciador e pela própria ignição, 
pontos que foram também redesenhados.

A caixa de velocidades também foi revista, com 
relações mais curtas, para melhor aceleração 
e retomas mais interessantes, bem como uma 
velocidade de ponta mais elevada, agora a chegar aos 
132km/h. A embraiagem é agora deslizante e conta 
agora com assistência hidráulica que proporciona 
menos 20% de carga na manete.

Diversas alterações na ciclística, como o novo quadro 
e o redesenhado braço oscilante, garantem uma 
significativa redução no peso do conjunto que agora 
se cifra em 142 kg.

Estas vantagens são ainda complementadas por 
uma maior altura livre ao solo (285 mm), graças 
às suspensões assinadas pela Showa, que neste 
novo modelo também apresentam um maior curso, 
registando 260mm em ambos os eixos. O destaque vai 

para a forquilha invertida de 43 mm que agora conta 
com mesas de suporte em alumínio.

Graças à ciclística mais esguia, inspirada na CRF de 
competição, a posição de condução também foi revista 
para proporcionar uma melhor ergonomia e um 
controlo mais eficaz.

As jantes de alumínio de 21 polegadas na roda 
dianteira e de 18 polegadas na traseira, são de baixo 
peso para reduzirem ainda mais a massa não suspensa. 
Apesar de a distância entre eixos ter aumentado 
10mm, o raio de viragem é de apenas 2,3m.

Os discos de travão ondulados garantem uma 
maior eficácia em pisos enlameados, graças a maior 
capacidade de auto-limpeza. O sistema de travagem 
conta com ABS de dois canais, e permite que a sua 
intervenção na roda traseira seja desligada.

O depósito de combustível tem uma capacidade de 
7,8 litros, pelo que o consumo standard que a Honda 
indica (3,09 l/100 km) deve proporcionar autonomias 
maiores que a versão anterior.

O painel de instrumentos em LCD, de contraste 
positivo, oferece uma leitura ainda mais fácil, sob 
quaisquer condições.

O preço de venda ao público e a data de 
comercialização em Portugal da Honda CRF300L de 
2021 serão anunciados oportunamente.

A Honda também actualizou a versão Rally 
da CRF300, mas infelizmente esta não vai estar 
disponível em Portugal. //
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A poderosa hypernaked sobrealimentada 
da casa de Akashi ganha uma variante 
especial para 2021. A Kawasaki Z H2 SE conta 
com pintura exclusiva, mas o destaque é 
a utilização de suspensões eletrónicas da 
Showa. Descubra aqui as novas Ninja ZX-10R 
e a especial de homologação ZX-10RR que 
ajudará a Kawasaki a lutar por mais títulos 
no Mundial Superbike.
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MAIS eletrónica



KAWASAKI Z H2 SE
A Kawasaki Z H2 SE é a mais recente adição à 

gama Z de nakeds da casa de Akashi. Uma das mais 
imponentes e impressionantes naked disponíveis no 
mercado aparece em 2021 com um novo “look”, mas, 
principalmente, com novidades ao nível da ciclística. 

A marca japonesa encontrou forma de melhorar 
ainda mais este conjunto com a adição de novidades 
estéticas, mas também na ciclística, pois a chegada 
do sistema Kawasaki Electronic Control Suspension 
(KECS), fornecido pela Showa, tem inevitáveis 
implicações ao nível da dinâmica da Z H2 SE.

A especificação de topo da Z H2 passa a ostentar 
as letras SE. A nova Z H2 SE conta com uma pintura 
exclusiva. O verde que nos habituámos a ver nos 
modelos Kawasaki encontra mais espaço nas poucas 
carenagens da Z H2 SE em comparação com a versão 
base Z H2. Mantendo o mesmo motor quatro em linha 
sobrealimentado, com 200 cv, a Z H2 SE apresenta um 
peso de 240 kg.

Mas sem dúvida que a alteração mais importante 

é a troca das suspensões mecânicas convencionais 
pelas mais evoluídas e tecnológicas Showa de 
controlo eletrónico. O KECS é o sistema de controlo 
eletrónico semi-ativo das suspensões, desenvolvido 
pela Kawasaki em parceria com a Showa. O objetivo 
destas suspensões eletrónicas é de manter a moto o 
mais equilibrada possível de acordo com a situação 
de condução e a estrada. Para tal o KECS dá uso à 
estratégia Skyhook desenvolvida pela Showa. Os 
parâmetros base das suspensões são alterados de 
acordo com os modos de condução – Sport, Road, 
Rain e Rider. No caso do modo Rain as suspensões 
garantem um comportamento bastante mais suave 
para maximizar a tração, e no caso do modo de 
condução Rider o condutor pode ajustar manualmente 
as suspensões de acordo com a sua preferência.

Outra novidade bastante importante e exclusiva da 
Z H2 SE é o seu sistema de travagem mais poderoso 
e eficaz. Ao contrário da versão base que utiliza pinças 
Brembo M4.32, a nova variante SE dá uso às Brembo 
Stylema, que agora são acionadas por uma bomba 
radial também da Brembo. //
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KAWASAKI NINJA 
ZX-10R / ZX10RR

A Ninja ZX-10R e a versão especial de homologação 
ZX-10RR, da qual apenas serão fabricadas 500 
unidades para todo o mundo, necessitam de 
“updates” constantes para se manterem acima das 
rivais. E para 2021 a Kawasaki decidiu aplicar uma 
renovação radical! A mais radical das novidades é a 
sua carenagem frontal. Apresentando uma aparência 
bastante mais agressiva do que a geração anterior, 
a nova carenagem frontal acolhe uma entrada de 
ar central de grandes dimensões. Nas suas laterais 
encontramos as novas óticas LED, fornecidas pela 

Mitsubishi, uma estreia no mundo das duas rodas.
A Kawasaki desenhou um frontal que apresenta 

passagens de ar dissimuladas nas carenagens, 
posicionadas nos seus extremos. De acordo com a 
marca japonesa, a melhoria da aerodinâmica e força 
descendente da nova Ninja ZX-10R e ZX-10RR atinge 
os 17% quando comparada com a anterior geração. 
Na traseira encontramos na versão 2021 duas 
passagens de ar que permitem reduzir a turbulência 
aerodinâmica nas costas do condutor, e com isso 
aumentam a estabilidade.

O condutor por sua vez vai encontrar uma posição 
de condução totalmente diferente e mais radical. 
As novas Ninja ZX-10R e ZX-10RR, graças ao “input” 
do campeão Jonathan Rea, apresentam avanços 
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posicionados 10 mm mais à frente. Se tivermos 
em conta os poisa-pés 5 mm mais elevados e um 
subquadro traseiro elevado, isso permite que o 
condutor se esconda atrás do novo vidro dianteiro (40 
mm mais alto) mais facilmente.

No motor quatro cilindros em linha de 998 cc 
a Kawasaki realizou modificações subtis para 
atualizar o motor das Ninja ZX-10R e ZX-10RR de 
acordo com as normas Euro5. No caso da versão 
base Ninja ZX-10R, a potência de 203 cv aparece 
às 13.200 rpm, enquanto na ZX-10RR a potência 
é de 204 cv às 14.000 rpm, sendo que o limite 
máximo de rotações da RR é agora de 14.700 rpm. 
As relações das três primeiras relações de caixa são 
mais curtas, e a cremalheira é de 41 dentes.

O braço oscilante cresce 8 mm em comprimento 
e está mais baixo, o que aumentou em 10 mm a 
distância entre eixos para maior estabilidade. As 
suspensões contam com molas ligeiramente mais 
suaves e o amortecedor traseiro tem afinações base 
para maior eficácia em circuito.

As novas Kawasaki Ninja ZX-10R e ZX-10RR 
beneficiam ainda de amortecedor de direção Öhlins de 
controlo eletrónico, um novo painel de instrumentos 
TFT a cores e de 4,3 polegadas, e ligação ao 
smartphone por protocolo Bluetooth. //
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A MV Agusta e o fabricante de automóveis 
desportivos Alpine decidiram unir forças. O 
resultado é uma edição especial e limitada 
da desportiva retro da casa de Varese. A 
Superveloce Alpine é a união perfeita de 
duas marcas icónicas.
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A UNIÃO DE DUAS
marcas icónicas

» Veja aqui o video

» Galeria de fotos aqui

https://www.youtube.com/watch?v=OlIolQXjcbk&feature=emb_logo
https://www.andardemoto.pt/moto-news/52291-mv-agusta-superveloce-alpine-a-uniao-de-duas-marcas-iconicas/#bmg-main-f


MV AGUSTA 
SUPERVELOCE ALPINE

A união entre o mundo das duas e das quatro 
rodas já proporcionou o aparecimento de motos 
fantásticas. Agora foi a vez de mais duas marcas 
icónicas unirem forças: a MV Agusta e a Alpine. Esta 
união entre o fabricante italiano e o emblemático 
fabricante francês de automóveis desportivos, resulta 
numa edição especial da desportiva retro da casa de 
Varese e que ficará conhecida como a Superveloce 
Alpine. Todas as motos serão numeradas e recebem 
um certificado de autenticidade.

Partindo da normal e já conhecida Superveloce 
800, e assim mantendo as suas características 
técnicas, a equipa de designers da MV Agusta aplicou 
alguns dos detalhes que podemos encontrar no 
Alpine A110. O principal destaque é a magnífica 
cor azul que cobre as carenagens aerodinâmicas da 
Superveloce Alpine. Um tom que replica na perfeição 
o azul característico da Alpine, e que é ainda mais 
acentuado devido ao contraste provocado por 
algumas carenagens pintadas em cinzento. O forro 
do assento é em Alcantara com costuras azuis, e as 
jantes pintadas de preto com pequenas partes dos 
braços das jantes a deixarem visualizar o metal na 
sua cor natural replicam as jantes do A110.

Com uma produção limitada a apenas 110 
exemplares, uma referência ao Alpine A110, a 
Superveloce Alpine é entregue ao proprietário 
juntamente com um kit Racing. Este kit de acessórios 
tem por objetivo permitir que a moto seja explorada 
em circuito. O sistema de escape Arrow de três 
ponteiras – duas do lado direito e uma do lado 
esquerdo –  substitui o habitual sistema de três 
ponteiras sobrepostas. Neste caso a Superveloce 
Alpine deverá ser atualizada com uma centralina 
específica, o que por sua vez permite ao motor 
tricilíndrico de 798 cc, já de acordo com as normas 
Euro5, disponibilizar 153 cv em vez dos habituais 
147 cv às 13.000 rpm. De referir que este kit 
Racing não tem homologação para uso em 
estrada e inclui ainda uma valiosa capa para 
guardar a moto e proteger do pó.

Timur Sardarov, CEO da MV Agusta, 
revela que esta edição especial só estará 
disponível online e espera que esgote 
rapidamente. O preço da Superveloce 
Alpine é de 36.300€, sendo que a marca 
italiana oferece o localizador Mobisat para o 
proprietário saber em tempo real 
a localização da moto. //
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A marca indiana 
apresenta uma 
novidade para os 
motociclistas que 
estão a subir no 
mundo das duas 
rodas. A nova Royal 
Enfield Meteor 350 é 
uma “easy cruiser” 
pensada para uma 
utilização diária e 
polivalente.
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ROYAL ENFIELD 
METEOR 350

Desenhada de raiz, a nova Meteor 350 resume a 
essência estilística da Royal Enfield e foi concebida 
a partir de um caderno de encargos muito específico, 
assente na qualidade e no detalhe, bem como no 
conforto do motociclista e do passageiro, para 
permitir uma utilização diária e polivalente.

Inteiramente nova, desde o motor ao quadro, a 
Meteor 350 oferece uma elevada confiança graças à 
sua agilidade e à travagem otimizada que prometem 
uma experiência de condução de topo para o 
segmento. O motor monocilíndrico é refrigerado a 
ar e óleo e produz 20,2 cv, e os 27 Nm de binário às 
4000 rpm são disponibilizados desde baixa rotação, 
particularidade fundamental numa “easy cruiser”. 
Para uma maior versatilidade, o novo motor tem 
uma caixa de 5 velocidades, sendo a quinta uma 
relação desmultiplicada, para proporcionar viagens 
económicas e descontraídas em autoestrada.

O quadro de tubo central e duplo berço proporciona 

A "EASY" cruiser
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à Meteor 350 uma baixa altura do assento (a apenas 
765 mm do solo) e foi concebido para garantir uma 
excelente manobrabilidade e uma grande agilidade 
em ambientes urbanos movimentados, mas também 
uma eficácia nas estradas sinuosas fora da cidade.

A segurança e o conforto são potenciados 
por uma forquilha de 41 mm com 130 mm de 
curso e amortecedores traseiros reguláveis em 6 
posições de précarga. Os poisa-pés estão numa 
posição central/avançada, o que contribui para 
uma excelente ergonomia. As luzes dianteiras e 
traseiras da Meteor 350 combinam o aspeto limpo 
e contemporâneo dos LED com a eficácia e o apelo 
retro de um farol de halogéneo.

Todas as variantes da Meteor 350 vêm equipadas 
com jantes de liga leve, sendo utilizados um pneu 
100/90-19’’ na frente e 140/70-17’’ atrás, com discos 
de 300 e de 270 mm respetivamente, assistidos por 
ABS de dois canais.

A Royal Enfield Meteor 350 estará disponível em 
três versões, com diferentes níveis de equipamento: 
a Fireblall, a versão intermédia Stellar e ainda a 
melhor equipada Supernova. O preço desta cruiser 
indiana é desde 4.099€ e chega ao mercado 
europeu em meados de 2021. //
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A trail de média cilindrada da casa de 
Hamamatsu vai continuar em comercialização. 
A Suzuki V-Strom 650 recebe homologação 
Euro5 e novas cores, tal como acontece com a 
variante mais “offroad” V-Strom 650 XT.
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SUZUKI V-STROM 650
2021 não será ano para grandes revoluções na 

Suzuki, e mais particularmente no caso das suas 
trail. A V-Strom 650 e respetiva variante mais 
focada no “offroad” V-Strom 650 XT, mantêm-se 
em comercialização no próximo ano graças à 
passagem para homologação Euro5 do motor 
V-Twin 645 cc.

Nesta geração, o motor V-twin da Suzuki 
disponibiliza uma potência de 71 cv às 8.000 rpm, 
enquanto o binário máximo de 62 Nm aparece 
na sua plenitude às 6.500 rpm. Conhecido pela 
sua entrega de potência linear e progressiva, o 
motor bicilíndrico em V da V-Strom 650 consegue 
destacar-se ainda pelos seus consumos reduzidos.

De facto, a Suzuki anuncia consumos médios de 
apenas 4 litros aos 100 km!

Entre as características de destaque destas 

trail japonesas encontramos o controlo de tração 
ajustável em dois níveis, o Suzuki Easy Start, ou ainda 
o Low RPM Assist que ajuda o condutor a arrancar a 
partir de parado não deixando o motor “ir abaixo”.

A Suzuki V-Strom 650 estará disponível nas 
seguintes opções cromáticas: branco ou cinzento 
metalizado, e uma variante vermelha.

A Suzuki V-Strom 650 XT estará disponível nas 
seguintes opções cromáticas: branco ou cinzento 
metalizado, como na versão base, mas exclusivo 
à XT encontramos as opções amarelo / preto ou 
ainda vermelho / preto.

De acordo com as informações que conseguimos 
reunir, as primeiras unidades Euro5 das novas 
Suzuki V-Strom 650 e V-Strom 650 XT chegam aos 
concessionários em meados de janeiro de 2021.

Paralelamente, a Suzuki também instala nas naked 
SV650 e SV650X, a versão café racer, o novo motor 
bicilíndrico em V com homologação Euro5. //

HOMOLOGAÇÃO EURO5 e novas cores
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A marca de Iwata apresenta três novidades 
onde a palavra chave é a polivalência. A 
gama “sport touring” da Yamaha é reforçada 
em 2021 com a chegada das mais poderosas 
Tracer 9 e Tracer 9 GT, enquanto a Tracer 
7 GT garante facilidade de condução no dia 
a dia sem perder a diversão de condução 
típica do motor CP2.
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APOSTA NA polivalência



YAMAHA TRACER 9
Passados cinco anos desde que chegou ao 

mercado, e para além do novo nome, a Tracer 9 
apresenta-se ao serviço recheada de novidades. O 
aclamado motor tricilíndrico CP3 de 890 cc, agora 
Euro5, continua a ser o coração que dá vida à 
Tracer 9. O binário máximo é agora de 93 Nm e a 
Yamaha conseguiu trabalhar a entrega de binário 
para que, em comparação com a anterior geração, a 
nova Tracer 9 entregue este binário às 7.000 rpm.

Isso permite que esta “sport touring” recupere 
rotações mais depressa, ganhando em aceleração, 
o que por sua vez se torna num benefício 
importante particularmente em viagens quando 
é necessário efetuar ultrapassagens. Já a potência 
sobe para os 119 cv às 10.000 rpm.

A transmissão conta com relações de caixa 
ligeiramente mais altas em 1ª e 2ª velocidades, 
que acompanham o maior débito de binário a 
baixas rotações do novo motor. Também foram 
feitas alterações à embraiagem A&S (Assist & 

Slip), incluindo a utilização de novo material nos 
discos de fricção para proporcionar uma atuação 
mais leve da manete.

Com o objetivo de melhorar a dinâmica, a 
posição do motor no quadro Deltabox foi revista. 
Está mais para trás e utiliza novos apoios de 
motor. Na ciclística destacamos ainda as novas 
suspensões, totalmente ajustáveis, e a bomba de 
travão Nissin.

Através do novo painel de instrumentos TFT 
o condutor pode selecionar os vários D-Mode, 
ajustando depois as ajudas à condução. O design 
foi também profundamente renovado. A nova 
Yamaha Tracer 9 conta com carenagens compactas 
e aerodinâmicas, a formar um desenho tipo seta. A 
iluminação totalmente em LED, onde se destacam 
as duas óticas dianteiras para uma assinatura 
luminosa forte, confere a esta moto de Iwata 
uma imagem agressiva e até desportiva. As jantes 
fundidas por rotação são mais leves, e o painel de 
instrumentos dividido mostra mais informações e 
de forma mais legível. //
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YAMAHA TRACER 9 GT
Sendo a versão mais bem preparada de fábrica 

para enfrentar as grandes viagens, a Tracer 9 GT 
conta ainda com um conjunto de equipamentos e 
soluções técnicas que a posicionam num patamar 
acima da Tracer 9.

Para além das malas laterais rígidas e com 
painéis à cor da moto, a GT conta com suspensões 
eletrónicas semiativas. A Yamaha e a Kayaba 
desenvolveram em parceria o sistema de suspensão 
semiativo de controlo eletrónico da Tracer 9 GT, que 
oferece o máximo em conforto de condução, a par 
de uma sensação de precisão em estrada.

Conhecida oficialmente como KYB Actimatic 
Damper System (KADS), esta suspensão gera 
uma força de amortecimento muito mais ampla 

do que a suspensão convencional, capaz de 
responder instantaneamente às condições de 
condução variáveis para atingir a performance de 
manobrabilidade ideal.

O KADS pode ser utlizado em dois modos: A-1 é 
o modo desportivo concebido para oferecer uma 
ação de suspensão tensa e reativa quando conduz 
rapidamente em estradas secas, e também se adapta 
às condições molhadas. O sistema pode ser alterado 
para o modo A-2, concebido para proporcionar uma 
condução mais flexível e confortável em superfícies 
mais irregulares, o que faz dele a escolha ideal nas 
viagens longas e descontraídas.

Na Tracer 9 GT encontramos ainda outros 
equipamentos que a posicionam como uma “sport 
touring premium”: O quickshift de série na GT 
permite subir e descer de caixa sem recorrer à 
manete de embraiagem. Os punhos são aquecidos 
(disponível 10 níveis de temperatura), enquanto 
as luzes dianteiras em LED com função “cornering” 
garantem uma maior capacidade de iluminação da 
estrada em condições de condução noturna.

Tal como a versão base, também a Tracer 9 GT 
estará disponível a partir de março de 2021. No caso 
da versão base os clientes poderão optar por duas 
opções de cor – Redline ou Tech Kamo – enquanto 
a Tracer 9 GT estará disponível numa única opção 
cromática denominada Icon Performance Yamaha 
que se inspira na decoração da R1M. //
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YAMAHA TRACER 7 GT
Mantendo a base da já conhecida Tracer 700, 

nomeadamente o seu motor CP2, que foi o 
primeiro da Yamaha a conseguir homologação 
Euro5, a nova Tracer 7 GT segue a mesma 
filosofia da irmã mais poderosa Tracer 9 GT.

Ou seja, a variante GT da “sport tourer” da 
casa de Iwata garante uma maior versatilidade 
graças à utilização de componentes específicos 
para viagens de maior duração. Temos então 
como destaques na Tracer 7 GT as malas 
laterais Touring. Com 20 litros de capacidade 
cada uma, são fabricadas em material 
particularmente resistente aos impactos. Foram 
desenvolvidas para se adaptarem na perfeição 
às linhas compactas da Tracer 7 GT, sendo 
fáceis de remover / instalar.

Também a proteção aerodinâmica ganha 
na Tracer 7 GT uma nova dimensão. Tudo 
porque o pequeno vidro dianteiro da Tracer 
700 é substituído na GT por um para-brisas 
Touring, mais alto, fabricado em policarbonato 
inquebrável e resistente aos riscos. O aumento 
da altura em 92 mm e da largura em 70 mm 
garante que o condutor usufrui de maior proteção 
aerodinâmica e também ao nível do ruído.

A pensar nas viagens mais longas o conforto 
do condutor e passageiro é otimizado com 
a utilização de um assento Comfort. O seu 
desenho é diferente, o revestimento em 
dois materiais com costuras a contrastar, e a 
espuma usada no interior apresenta densidades 
diferentes. //
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Quase três décadas depois da primeira 
Fireblade, tivemos a oportunidade de 
testar a versão mais extrema alguma vez 
fabricada da superdesportiva da Honda. A 
CBR1000RR-R Fireblade SP atinge novos 
patamares de performance. Mas será que 
nos consegue impressionar na estrada?

A MAIS extrema
HONDA CBR 1000 RR-R FIREBLADE SP

Texto: Bruno Gomes Fotos: Luís Duarte

TESTE HONDA CBR1000RR-R FIREBLADE SP
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A
o longo dos últimos 28 
anos o nome Fireblade tem 
sido sinónimo de elevadas 
prestações e daquilo que a 
Honda define como “controlo 
total”. O fabricante nipónico 
sempre preferiu seguir um 
caminho diferente das marcas 

rivais, e a Fireblade tornou-se na superdesportiva 
de eleição para estrada.

Mas como são as vitórias ao domingo que fazem 
vender as motos à segunda-feira, a Honda decidiu 
que estava na hora de deixar o departamento de 
competição HRC fazer aquilo que faz melhor, e 
assim nasceu a CBR1000RR-R Fireblade SP.

A mais extrema das Fireblade alguma vez 
fabricadas tem como principal objetivo conquistar 
vitórias no Mundial Superbike.

Nesta que foi verdadeiramente uma revolução 
deste modelo, encontramos um motor 
tetracilíndrico em linha de 999,9 cc que vai buscar 
as suas dimensões internas ao motor V4 que a 
Honda utiliza na RC213V de MotoGP. Com pistões 
de 81 mm de diâmetro a percorrerem um curso de 
48,5 mm, o motor foi profundamente alterado em 
comparação com o que se conhecia.

O HRC reduziu ao máximo o peso dos 
componentes internos. Bielas em titânio TI-64A 
de fabrico próprio com tampas de bielas que são 
50% mais leves.  Um novo sistema de acionamento 
de válvulas permitiu alcançar uma redução de 
75% na inércia. Os pistões em alumínio forjado, 
exatamente o mesmo material usado nos pistões 
da RC213V-s, representam também uma redução 
de 5% de peso. Já no exterior mas também ligado 
ao motor encontramos um novo sistema de escape, 
em titânio, desenvolvido em parceria com a 
Akrapovic, é 38% mais leve do que o anterior.

Foi dada muita atenção ao atrito de cada 
componente tendo em vista a obtenção de 
uma maior rapidez na subida de rotação, mas 
também na fiabilidade dos componentes. Quanto 
mais atrito mais calor é gerado e os materiais 
sofrem maior desgaste. No caso do motor da 
CBR1000RR-R Fireblade SP, vários elementos 
contam com revestimento DLC – Diamond Like 
Carbon. Por exemplo, no caso da árvore de cames 
isso resulta numa redução de atrito de 35%, e 
para reduzir a distorção dos cilindros (e, portanto, 
o atrito), estes possuem um “bypass” inferior 
incorporado. Neste sistema circula água fria do 
radiador para a camisa de água principal, enquanto 

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/52397-teste-honda-cbr1000rr-r-fireblade-sp-a-mais-extrema/#bmg-1
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"ESTE É O QUATRO EM LINHA MAIS 
PODEROSO DA ATUALIDADE NO 

SEGMENTO DAS SUPERDESPORTIVAS. " 

TESTE HONDA CBR1000RR-R FIREBLADE SP

a área abaixo usa água não arrefecida.
A admissão é também totalmente nova. 

Redesenhada graças ao reposicionamento 
da ignição na lateral esquerda do painel de 
instrumentos, a admissão central apresenta 
um caminho mais direto até à caixa de ar. O ar 
pressurizado passa diretamente através da parte 
dianteira do quadro, em redor da coluna da direção, 
e entra na caixa de ar. Do lado da admissão temos 
ainda de referir que o ângulo das válvulas de 
passa de 11 para 9 graus, o que ajuda o motor a 
apresentar uma eficiência de combustão superior e 
assim cumprir com as normas Euro5.

Tudo isto resulta numa unidade motriz 
extremamente potente. A Honda anuncia que 
atinge os 217 cv às 14.500 rpm, enquanto o binário 
máximo sobe para os 113 Nm atingidos às 12.500 
rpm. Se olharmos para as especificações, esta 
CBR1000RR-R Fireblade SP apresenta uma relação 
potência / peso que é 78% superior do que a da 
CBR900RR de 1992! Isto permite ficar com uma 
ideia de como a superdesportiva japonesa está 
bem mais extrema.

A ciclística acompanha esta evolução radical a 

pensar numa condução em pista. O quadro da RR-R 
é do tipo diamante. Graças à utilização de alumínio 
de 2 mm os engenheiros da Honda puderam 
trabalhar de uma forma detalhada a rigidez 
estrutural. O motor fixa agora em seis pontos o que 
melhora a manobrabilidade. E por falar em fixação, 
o amortecedor traseiro está fixo pela primeira vez 
diretamente à traseira do motor. Destaque ainda 
para a utilização do braço oscilante igual ao da 
exótica RC213V-s, que sendo mais comprido, e 
em conjunto com a geometria revista, permite 
à CBR1000RR-R Fireblade SP apresentar maior 
distância entre eixos que é agora de 1455 mm.

Depois, e porque hoje em dia ninguém pensa 
comprar uma superdesportiva de mais de 200 
cv que não tenha a última novidade em ajudas 
eletrónicas, a Honda criou um pacote eletrónico 
baseado numa unidade de medição de inércia 
de seis eixos que ajuda a explorar o potencial da 
CBR1000RR-R Fireblade SP de uma forma segura.

Temos à escolha três modos de condução e em 
cada um podemos alterar a potência do motor (5 
níveis), a força do efeito travão-motor (3 níveis), a 
sensibilidade do controlo de tração (9 níveis) e o 
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999,9 CC
217 CV

26 200 €
» Mais dados técnicos aqui

https://www.andardemoto.pt/motos-novas/p-1953/honda-fireblade-sp-cbr1000rr-r/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202012
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anti-cavalinho (3 níveis) que pode ser desligado. 
Se considerarmos que o ABS tem dois modos de 
funcionamento – Sport ou Track – com função 
“cornering”, e que o amortecedor de direção 
eletrónico tem três níveis de ajuste, penso que 
o leitor ficará com uma ideia da infinidade de 
possibilidades que a CBR1000RR-R Fireblade SP 
coloca à nossa disposição.

Eu sei que este detalhe todo sobre a nova Honda 
CBR1000RR-R Fireblade SP pode ser longo. Mas é 
absolutamente vital conhecer os detalhes técnicos 
para depois poder perceber o comportamento 
dinâmico e a performance desta japonesa. A 
começar pelo motor.

Este é o quatro em linha mais poderoso da 
atualidade das superdesportivas. Mas essa 
potência apenas está disponível lá bem em cima 
no regime de rotação. Apenas a partir das 8000 
rpm sentimos o motor a encher os pulmões 
enquanto a enorme admissão engole litros e litros 
de ar e emite uma sonoridade viciante. Antes, por 
volta das 6000 rpm, o motor parece engasgar-
se momentaneamente antes de voltar a subir de 

rotação. Daí em diante a RR-R arranca como se 
fosse disparada por um canhão, com a velocidade 
a aumentar vertiginosamente para números 
impressionantes em poucos segundos.

A baixa rotação a resposta do motor é dócil e os 
113 Nm de binário demoram a ficar disponíveis. 
Isto deve-se em parte ao facto de a transmissão 
ser demasiado longa para potenciar uma elevada 
velocidade máxima.

Se a Honda queria um motor agressivo, então 
está de parabéns. Conseguiu esse objetivo. É 
como estarmos sentados numa central nuclear 
a funcionar na sua potência máxima quando 
subimos as rotações para bem perto do corte às 
14.000 rpm. Admito que em pista este carácter seja 
ótimo, mas em estrada este motor “pontudo” não 
me agradou. É de tal forma extremo que nunca 
me senti mais rápido do que sinto noutras “mil” 
atuais e menos potentes. E como tenho amor à 
minha carta de condução, fico com a clara ideia 
de que apenas explorei uma décima parte do seu 
verdadeiro potencial, pois, 90% do tempo andei em 
ritmo normal situação em que o quatro cilindros 

"SE A HONDA QUERIA UM MOTOR 
AGRESSIVO, ENTÃO ESTÁ DE PARABÉNS. 

CONSEGUIU ESSE OBJETIVO." 

TESTE HONDA CBR1000RR-R FIREBLADE SP



P R O T E J A 
A  S U A  M O T O !

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

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

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

INSTALE O MONIMOTO   
O LOCALIZADOR GPS INTELIGENTE

O LOCALIZADOR GPS 
INTELIGENTE PARA MOTOS 

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

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202012/pdf/akbiv
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TESTE HONDA CBR1000RR-R FIREBLADE SP

japonês nem sequer aquece.
A Honda CBR1000RR-R SP ainda compensa o 

condutor de outras formas. Apesar da posição 
de condução extrema, feita para pilotos com 
a estatura e flexibilidade do Marc Marquez 
ou do Alvaro Bautista, e onde a curtíssima 
distância entre poisa-pés e assento deixa as 
pernas do condutor demasiado tensas e fletidas, 
desempenho desta desportiva coloca-a no topo 
do segmento.

Ágil, com a frente a deixar-se cair para a 
trajetória apenas com a força do pensamento 
enquanto as suspensões eletrónicas Öhlins 
digerem as imperfeições no asfalto, a RR-R SP 
revela um potencial dinâmico incrível!

Depois de algumas centenas de quilómetros 
aos seus comandos fiquei rendido à precisão 
da direção, à forma imediata como o conjunto 
reage às trocas de inclinação sem se revelar 
nervoso, mas também à estabilidade inabalável 

em linha reta. Provavelmente as asas embutidas 
nas carenagens laterais, e que bem que se 
inserem no conjunto ao contrário das de 
algumas das suas rivais, têm grande cota parte 
nesta estabilidade, tal como o aumento da 
distância entre eixos.Com as ajudas eletrónicas 
a revelarem uma intervenção muito mais 
suave em comparação com o que acontecia na 
geração de 2017, particularmente o controlo de 
tração, a CBR1000RR-R Fireblade SP transmite 
confiança para a inclinarmos até ao limite dos 
pneus Bridgestone RS10. Mesmo em ângulos 
pronunciados a forma como se agarra à trajetória 
é apaixonante.

E depois o acelerador eletrónico transmite 
uma sensibilidade perfeita para controlar a 
ferocidade dos 217 cv de Kumamoto, garantindo 
uma transição suave entre acelerador fechado 
para aberto, fator crucial na saída das curvas 

"ESTAS SUSPENSÕES 
ÖHLINS NPX DE 43 

MM, NÃO ME CANSO 
DE O DIZER, SÃO DO 
MELHOR QUE EXISTE." 
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enquanto trocamos de caixa usando o suave 
“quickshift”, que apresenta um um tato mecânico 
mas ainda assim preciso.

Infelizmente a RR-R esteve comigo por pouco 
tempo. Não consegui “brincar” com as afinações 
manuais das suspensões eletrónicas. Fiquei-me 
pelos modos de funcionamento automáticos, 
principalmente o modo A1 e o A2. Estas 
suspensões Öhlins NPX de 43 mm são do melhor 
que existe. Sou um apaixonado confesso da 
forma subtil mas sempre notória como alteram o 
comportamento ao toque de um botão.

Para uso em estrada, o modo intermédio A2 é o 
mais indicado. A absorção dos impactos é muito 
boa. Mas por outro lado, a frente revela alguma 
tendência para afundar em travagem, o que no 
modo A1 não acontece, sendo que ao tornar-se mais 
“rijo” todo o conjunto fica incómodo para percorrer 
mais do que uma centena de quilómetros.

Ao nível da travagem a CBR1000RR-R 
Fireblade SP, com as suas pinças Brembo Stylema 
a morderem discos de 330 mm, mostra-se 
progressiva e ao mesmo tempo potente para parar 
o conjunto que pesa 201,3 kg a cheio. O tato na 
manete é excelente, e mesmo após repetidos 
abusos não mostrou sinais de fadiga. Com uma 
potência de travagem quase inesgotável, apenas 

ficamos limitados pela capacidade que cada 
um tiver para agarrar os joelhos ao depósito de 
combustível, que neste particular não oferece 
grande apoio. 
 
VEREDICTO

Esqueça tudo o que pensava saber sobre a 
Fireblade! A mais recente geração CBR1000RR-R 
SP posiciona-se no extremo oposto do que muitos 
motociclistas ainda pensam que é a icónica 
superdesportiva da Honda.

Sim, ainda sentimos que estamos aos comandos 
de uma Fireblade. Mas passados tantos anos 
apenas focada numa utilização em estrada, a CBR 
mostra-se agora uma moto exigente do ponto de 
vista físico, e também exigente do ponto de vista 
da performance do motor, pois só mesmo em pista 
é que teremos acesso a toda a força dos 217 cv 
japoneses.

Com uma qualidade de acabamentos 
irrepreensível, um design atual e agressivo, 
incluindo as famosas asas aerodinâmicas, e uma 
panóplia de eficazes ajudas eletrónicas que não 
ficam atrás de nenhuma rival, a Honda construiu 
uma CBR extrema e que justifica plenamente o 
preço que o fabricante nipónico pede para poder ter 
uma destas beldades na sua garagem: 26.200€. //

EQUIPAMENTO 
Capacete X-lite X803 RS Ultra Carbon 
Fato REV’IT! Akira 
Luvas Ixon RS Tempo Air 
Botas TCX RT-Race

TESTE HONDA CBR1000RR-R FIREBLADE SP
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TESTE TRIUMPH TRIDENT 660

Boa, bonita e barata, a mais 
recente naked da marca britânica 
é uma tentação irresistível. Fique 

a saber porquê! 

Difícil
DE RESISTIR

TRIUMPH TRIDENT 660

Texto: Rogério Carmo
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N
ão foi fácil mas, apesar de 
todas as contingências, a 
Triumph conseguiu apresentar 
à comunicação social um dos 
seus mais recentes modelos: 
a já tão badalada Trident 
660, uma moto que coloca a 
fasquia do segmento naked 

de média cilindrada a um nível muito elevado, por 
um preço que, não sendo o mais barato, acaba por 
compensar com argumentos muito razoáveis.

Tanto em termos de equipamento como em termos 
de prazer de condução, a nova Triumph Trident 
660 foi mais do que uma agradável surpresa, neste 
primeiro contacto. Revelou em presença umas linhas 
muito bem conseguidas, a refletirem o trajecto 
histórico da marca, que dão à Trident 660 um misto 
de aspecto moderno e revivalista, bastante exclusivo, 
mas sem demasiada sofisticação, apostando na 
praticidade, na segurança, na facilidade de utilização 
e no prazer de condução.

A qualidade de construção revelou-se livre de 
qualquer reparo, dando ao conjunto um aspecto 

sólido e compacto, sem ruídos nem vibrações 
parasitas. O nível de acabamento também é 
muito bom, com materiais de boa qualidade a 
potenciarem um aspeto robusto e requintado.

Ágil, leve, manobrável, com potência de sobra 
para uma utilização polivalente, mesmo para 
condutores mais experientes e exigentes, a Trident 
660 será também uma excelente opção para os 
recém-chegados ao mundo das motos, tal como 
a resposta às preces de motociclistas de estatura 
mais baixa.

Não me vou aqui debruçar sobre os pormenores 
técnicos, pois esses já os tinha enunciado 
detalhadamente aquando da apresentação estática, 
há poucas semanas, e cujo artigo pode ler se clicar 
aqui. Até porque a Trident 660 é muito mais do que 
a ficha técnica resume.

A começar pelo motor, um tricilíndrico 
desenvolvido especificamente para proporcionar 
mais potência a baixa rotação, com praticamente 
todo o binário sempre disponível ao longo do 
regime de rotação, a nova Triumph surpreende pela 
suavidade de funcionamento, pela resposta limpa, 

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/52204-teste-triumph-trident-660-dificil-de-resistir/#bmg-1
https://www.andardemoto.pt/moto-news/51638-triumph-trident-660-a-mais-recente-tricilindrica-de-hinkley/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202012
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"UM TRICILÍNDRICO DESENVOLVIDO 
ESPECIFICAMENTE PARA PROPORCIONAR MAIS 

POTÊNCIA A BAIXA ROTAÇÃO" 

TESTE TRIUMPH TRIDENT 660

pela sonoridade viciante e pela linearidade e 
previsibilidade da entrega de potência. 

Resulta por isso extremamente fácil de conduzir, 
relegando o papel da caixa de velocidades para 
segundo plano, já que a resposta ao acelerador é 
sempre convicta em qualquer relação, permitindo 
retomas interessantes, mesmo em sexta e a baixa 
velocidade.

Em velocidades de cruzeiro a sonoridade do 
motor é apenas percetível, mas à medida que o 
conta rotações vai subindo, a nota de escape vai-se 
tornando mais cheia, emprestando um particular 
encanto à condução, sem no entanto ir a rebentar 
os tímpanos a ninguém!

O controlo de tração faz um excelente trabalho 
a digerir qualquer excesso do punho direito, como 
pude comprovar nas belas estradas da ilha Canária 
de Tenerife, onde a Triumph levou os jornalistas 
dos media internacionais da especialidade 
para que pudessem testar, em primeira mão, os 

predicados desta nova Trident 660.
A caixa de velocidades mostrou-se extremamente 

precisa e de accionamento suave, apoiada por uma 
embraiagem assistida e deslizante, que se veio a 
mostrar extremamente competente.

No entanto creio que, senão todos, pelo menos a 
maioria dos demais colegas jornalistas presentes 
no evento, lamentámos que a Triumph não 
tivesse equipado com quickshifter (disponível em 
opcional) os modelos que nos cedeu para esta 
apresentação.

Isso tinha contribuído para um nível de 
diversão ainda maior ao longo do dia do evento, 
caracterizado por baixas temperaturas, estradas 
que em grande parte do trajecto estavam acima 
dos 2000 metros de altitude, húmidas e até 
com placas de gelo em alguns pontos, e bermas 
verdadeiramente assustadoras. Ainda assim 
livrámo-nos da chuva!

E mais justo seria ainda, como compensação 



andardemoto.pt    71

660 CC
80,5 CV
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» Mais dados técnicos aqui
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da demolidora viagem, que me obrigou, a mim 
e a outros, a dois dias completos em trânsito, 
com despertares madrugadores e entediantes 
paragens alargadas, de máscara na cara, em 
Madrid e Barcelona, nos respetivos aeroportos 
que actualmente são aterradoramente ilustrativos 
da crise que a humanidade está a atravessar, por 
causa da pandemia.

Ainda assim a Trident 660 conseguiu 
proporcionar-me um dia de condução excelente, 
memorável mesmo, e assim compensar as 
adversidades.

A agilidade revelou-se quase desconcertante, 
sendo um dos grandes argumentos desta moto, 
permitindo saltar de uma curva para outra de 
forma muito intuitiva, sem esforço, inserindo-
se muito facilmente na trajetória pretendida, 
mantendo uma excelente estabilidade em ângulo.

A ciclística apurada conta com uma suspensão que 

não é regulável, a não ser em termos de pré-carga do 
amortecedor traseiro, mas afinada para um excelente 
compromisso entre conforto e desempenho 
dinâmico, que na prática funciona exemplarmente. 
Conta também com uma travagem muito boa, tanto 
em termos de potência como de dosagem.

A Triumph criou uma moto do mundo real que, 
apesar do preço contido e de uma ficha técnica 
modesta, revela uma competência extraordinária, 
mesmo relativamente a motos de segmentos (e 
preços) superiores, destacando-se ainda mais 
quando comparada com as suas rivais mais diretas, 
sejam elas de dois ou quatro cilindros.

Mas além disso acrescentou-lhe um pacote 
electrónico muito eficaz (apesar de não contar 
com unidade de medição de inércia para adaptar 
o ABS e o Controlo de Tração em curva), que 
aumenta substancialmente a segurança, oferecendo 
dois modos de condução pré-definidos, mas 

"A TRIUMPH CRIOU UMA MOTO DO MUNDO 
REAL QUE, APESAR DO PREÇO CONTIDO E DE 
UMA FICHA TÉCNICA MODESTA, REVELA UMA 

COMPETÊNCIA EXTRAORDINÁRIA"

TESTE TRIUMPH TRIDENT 660



TIPOS DISPONÍVEIS DE 
BATERIAS READY TO START... 
SLA Y LÍTIO

    

SELADA E ATIVADA DE FÁBRICA
SEM MANUTENÇÃO

MUITO RESISTENTE À VIBRAÇÃO
HOMOLOGADA OEM/OES 

MAIS LEVE
BOM DESEMPENHO A FRIO

TERMINAIS DE LATÃO FORTE
HOMOLOGADA OEM/OES

SOLUÇÃO

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202012/pdf/kclva
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TESTE TRIUMPH TRIDENT 660

configuráveis, e um modo completamente 
programável pelo condutor, que inclusivamente 
permite desligar facilmente o controlo de tracção.

O interface do utilizador, muito intuitivo, 
permite ainda, através de apenas dois botões 
e um acessível joypad, navegar e escolher 
facilmente entre as diversas configurações.

O painel de instrumentos é bastante legível 
sob qualquer condição e bastante completo, 
comportando indicador de mudança engrenada, 
relógio, diversos totalizadores e indicadores de 
nível e consumo de combustível.

Este pacote electrónico coloca o preço final da 
Trident 660 no topo da lista, quando comparada 
com a concorrência, mas as funcionalidades 
que acrescenta compensam largamente o gasto 
e podem mesmo evitar uma ou outra queda 
e respetivas dispendiosas reparações, ou não 

contabilizáveis traumas físicos e/ou psicológicos.
E se o preço é mais elevado, a Triumph Trident 

660 compensa pela manutenção escassa, que 
é uma das mais baratas do seu segmento, com 
intervalos de manutenção alargados, e que 
representa um investimento que torna o custo de 
utilização mais baixo ao longo dos anos.

A ergonomia é muito boa, com o guiador largo 
a proporcionar um bom controlo da direção, 
os poisa-pés bem posicionados, o assento com 
bastante espaço, as pernas bem encaixadas, os 
comandos bastante acessíveis e os espelhos com 
boa visibilidade. 

O arco entre pernas bastante reduzido permite 
colocar os pés bem assentes no chão, e o centro 
de gravidade bastante baixo, a par com o peso 
bastante reduzido e uma boa brecagem, permitem 

"O PAINEL DE 
INSTRUMENTOS É 
BASTANTE LEGÍVEL 
SOB QUALQUER 
CONDIÇÃO E 

BASTANTE COMPLETO"



andardemoto.pt    75



76   DEZEMBRO // 2020

manobrar a Trident 660 com a maior das facilidades.
Mas se os condutores de estatura mais baixa 

vão sair beneficiados, os de compleição maior 
tampouco ficam prejudicados, a não ser por uma 
maior exposição aerodinâmica, mas sem nunca 
parecerem desproporcionais em cima dela.

Por uma questão prática, o módulo do sistema 
de conectividade “My Triumph” não foi utlizado, 
pelo que não tive oportunidade de o experimentar. 
Também fiquei com pena de não poder avaliar 
a iluminação LED, já que não a conduzi à noite, 
e tampouco pude pedir a opinião de nenhum 
passageiro sobre o conforto que a Trident 660 lhe 
possa proporcionar, ou qual o seu comportamento 
com a carga extra.

Também não pude medir efetivamente os consumos 
de combustível, mas o depósito, com capacidade para 
14 litros de combustível, atestado logo de manhã, 
quando chegou ao fim do dia, após cerca de 180 
quilómetros, em ritmos bastante superiores ao padrão 
das medições para homologação, ainda tinha, segundo 
o indicador, pouco menos de metade do combustível, 
com o fabricante a indicar valores teóricos de 4,7 
litros/100km.

Em contrapartida pude dar uso aos punhos 
aquecidos que, dadas as circunstâncias, foram um 

excelente contributo para minimizar o frio que se 
me fazia sentir e cujo efeito se notava sobretudo 
nas mãos, pois para um teste deste tipo não gosto 
de usar luvas demasiado volumosas.

A Trident 660 não é tão radical como a sua 
familiar mais próxima, a Street Triple, mas é 
muito mais dinâmica que uma Bonneville. Já tinha 
dito que mais parece um cruzamento entre as 
duas, e agora que a pude ver ao vivo e conduzir, 
confirmei-o. Uma estratégia que a Triumph não se 
vai arrepender de ter tomado.

Até não me admirava se, de aqui a algum tempo, 
surgisse uma versão mais musculada, na casa dos 
1000 cc, dos 100cv de potência, e dos 10.000 euros 
de preço, para os motociclistas mais experientes, 
posicionada algures abaixo da fabulosa Speed Triple. 

Se lhe despertei alguma curiosidade, então 
aconselho-o, a partir de finais de Janeiro de 2021, 
a ir a um concessionário Triumph (clique aqui para 
ver qual está mais perto de si) fazer um test-ride 
numa das Trident 660 que vão estar disponíveis 
para o efeito.

Entretanto vá pondo de lado os 7.995 Euros que 
precisa para a levar consigo para casa! Até a pode 
reservar já, para não correr o risco de que acabem! 
Olhe que vão esgotar rápido, sem dúvida! //

EQUIPAMENTO 
Capacete Schuberth C4 Pro Carbon
Blusão REV'IT! Stewart
Luvas REV'IT! Cooper
Jeans REV'IT! Orlando H2O RF
Botas TCX Jupiter 4 GTX

TESTE TRIUMPH TRIDENT 660

https://www.andardemoto.pt/marcas-motos/triumph/concessionarios/dir/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202012


http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202012/pdf/ngitd
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TESTE BULLIT BLUROC 125

Concebida para enfrentar o trânsito 
urbano, esta pequena brat de 125cc 
destaca-se pelas linhas simples de 

design retro, pela grande facilidade 
de condução e pelo seu preço, 

bastante acessível.

Racer URBANA
BULLIT BLUROC 125

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

https://www.andardemoto.pt/test-drives/51991-teste-bullit-bluroc-125-racer-urbana/#bmg-1
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"CONSTRUÍDA COM MATERIAIS DE BOA 
QUALIDADE E PORMENORES DE ACABAMENTO 

BASTANTE BEM CONCEBIDOS" 

TESTE BULLIT BLUROC 125

O
paradigma do motociclismo 
tem vindo a mudar 
substancialmente nos 
últimos anos. A urgência 
de uma maior mobilidade 
urbana que facilite o 
distanciamento social, caiu 
como mel nos planos de 

algumas marcas europeias que desenham as 
suas motos como resposta à nova realidade da 
mobilidade, mas de acordo com as preferências 
estéticas do velho continente.

Para poderem proporcionar preços acessíveis, 
estes fabricantes encomendam a sua produção à 
cada vez mais incontornável e sofisticada indústria 
chinesa.

A Bullit é uma dessas marcas, cuja gama 
assenta em modelos de baixa cilindrada, de 
inspiração retro, concebidos a pensar nas pequenas 
deslocações urbanas diárias ou em pequenos 

passeios ao fim-de-semana.
Construída com materiais de boa qualidade 

e pormenores de acabamento bastante bem 
concebidos, a Bullit Bluroc 125 de 2020 é um bom 
exemplo de que o estilo e a funcionalidade não 
estão apenas disponíveis nas motos das grandes  
marcas.

O motor é um monocilindrico a quatro tempos, 
refrigerado a ar, concebido com base no mítico 
motor de 124,5cc da Suzuki, que animava 
as incansáveis GN 125, e que hoje em dia é 
produzido na China, por diversos fabricantes, sendo 
praticamente genérico neste tipo de motos.

As suas prestações não são, obviamente, 
estratosféricas, mas com os 11,6cv que debita, 
cumpre com distinção a tarefa de nos levar do 
ponto A ao ponto B, em ambiente urbano, sem 
qualquer tipo de problemas, apenas apresentando 
vibrações significativas já bem perto do limitador 
de rotação, para lá das 7.000 rpm.
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124,5 CC
11,6 CV
2 299 €

» Mais dados técnicos aqui

https://www.andardemoto.pt/motos-novas/p-2148/bullit-bluroc-125/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202012
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O arranque é suave e instantâneo, o som emitido 
pelo escape é muito agradável e os consumos são 
efectivamente baixos, sobretudo numa utilização 
que favoreça médias horárias entre os 60 e os 85 
km/h, mais ou menos equivalente a regimes de 
rotação entre as 5.000 e as 7.000 rpm, em quinta 
velocidade, quando os consumos de combustível 
rondam os 3 litros aos cem.

A caixa de cinco velocidades é extremamente 
suave, bastante precisa, com a manete da 
embraiagem a revelar-se também bastante leve no 
seu accionamento.

No entanto a quinta velocidade funciona mais 
como um overdrive, destinada a manter o embalo 
em traçados planos, acusando imediatamente 
qualquer subida, por mais suave que seja, 
obrigando ao recurso à caixa de velocidades.

O trem dianteiro conta com uma forquilha 

telescópica convencional, com os hidráulicos 
protegidos por foles de borracha, que assim 
também contribuem para o aspecto nostálgico do 
conjunto. A roda, de 17 polegadas, conta com um 
impressionante disco de travão de  295mm e uma 
pinça de 3 pistões.

O trem traseiro conta com um braço oscilante 
em tubo de aço, suportado por dois amortecedores 
com um sistema de molas de dupla tensão. A 
roda, de 17 polegadas conta também com disco 
de travão 205 mm e maxila hidráulica de pistão 
simples. Os pneus são de medida 110/70 em 
ambos os eixos.

A travagem é suficientemente doseável para 
transmitir confiança, mas a Bluroc não está 
equipada com ABS, antes apresenta um sistema 
hidráulico combinado que acciona ambos os 
travões em simultâneo, independentemente de 

"BOM EXEMPLO DE QUE O ESTILO E A 
FUNCIONALIDADE NÃO ESTÃO APENAS 

DISPONÍVEIS NAS MOTOS DAS GRANDES MARCAS" 

TESTE BULLIT BLUROC 125



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202012/pdf/wggzf
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TESTE BULLIT BLUROC 125

se utilizar o pedal ou a manete, e a sua eficácia 
é bastante boa, mesmo apesar de os pneus 
cardados não contribuírem para uma tão grande 
aderência quanto os pneus de estrada normais.

Por falar neles, nos pneus, cuja marca 
(Yuanxing) confesso que não conhecia, serão 
também, devido aos tacos, os responsáveis 
pelo maior nível de vibrações que se sente a 
velocidades mais elevadas.

A suspensão revelou-se bastante agradável, 
conferindo grande conforto, mesmo nos pisos 
mais irregulares, sem comprometer a agilidade 
do conjunto, nomeadamente a firmeza em curva 
e a rápida mudança de direção.

A ergonomia é boa, mesmo para os condutores 
de estatura mais elevada, mas o tamanho 
da Bullit Bluroc 125, favorece sobretudo as 
estaturas mais baixas, que podem beneficiar da 
pouca altura do assento, para poderem apoiar 
ambos os pés firmemente no chão.

O baixo peso do conjunto, uns meros 110 kg 
a seco, contribui para uma grande facilidade de 
manobra, mesmo à mão, e facilita a operação de 
colocar o cavalete central que é equipamento de 
série. O descanso lateral é igualmente bastante 
fácil de usar, e conta com corte de corrente, que 
impede que se corra o risco de, inadvertidamente, 
começarmos a andar com ele activado.

Recebi esta Bullit Bluroc com apenas 5 
quilómetros marcados no odómetro. Ainda assim, 
pouca foi a dose de cuidado com que enfrentei 
os primeiros quilómetros. A pequena brat não 
despoletou nenhum sinal de alarme, pois os 
travões funcionaram na perfeição desde a primeira 

"O PEQUENO PAINEL 
DE INSTRUMENTOS 
SURPREENDEU-ME 

PELA SUA EXCELENTE 
VISIBILIDADE, 

COMPLETAMENTE 
DIGITAL"
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travagem, e mesmo a goma dos pneus cardados não 
foi razão para qualquer falta de confiança.

Era um indício de que a montagem tinha sido 
bastante cuidada, confirmando-se ausência de 
ruídos parasitas e de chocalhos. Obviamente que 
o pequeno motor se mostrava ainda um pouco 
dormente, mas ao cabo de 200 quilómetros de 
utilização, em pequenas voltas, a resposta ao 
acelerador já se notava bastante mais rápida.

Claro que também há pormenores de que gostei 
menos! Um, o que me impressionou mais, foi a 
qualidade de algumas das soldaduras do quadro, 
que se mostram pouco cuidadas, não negando a 
sua génese de moto de gama económica.

Por seu lado, o pequeno painel de instrumentos 
surpreendeu-me pela sua excelente visibilidade. 
Completamente digital, em LCD negativo, 
proporciona uma leitura fácil sob qualquer luz 
e, apesar de não incluir relógio, disponibiliza 
conta-rotações, totalizador, indicador de mudança 
engrenada e nível de combustível no depósito.

No entanto, nos dias mais frios, o vidro tem 
tendência para condensar a humidade, impedindo 
uma leitura completa do mostrador.

A iluminação é em LED, sendo única excepção o 
farol que conta com lâmpada de halogénio (mas 

que garante uma boa visibilidade), e que inclui 
luzes de presença em LED, numa configuração 
bastante interessante.

O depósito de combustível merece destaque 
pelo tampão com fechadura e de estilo “racing”, e 
pelos 14 litros de capacidade, que podem chegar a 
permitir autonomias na casa dos 400 quilómetros.

Em termos estéticos a Bullit Bluroc consegue 
chamar atenções. As linhas retro, as rodas raiadas, 
os pequenos farolins, o grande disco dianteiro, 
os parafusos de boa qualidade, muitos deles 
cromados, e o assento plano, são favorecidos pela 
qualidade da pintura, que se estende ao motor 
que se apresenta pintado de negro, para um “look” 
ainda mais “cool” que causa muito virar de cabeça. 

E efectivamente tive alguns automobilistas 
a perguntarem que moto era, e a concordarem 
que está muito gira. Alguns, perante a pouca 
popularidade da marca, arriscavam a perguntar 
se era um modelo novo de alguma das míticas 
marcas britânicas...

Mais giro ainda é o preço, bastante mais em 
conta, mesmo quando comparado com algumas 
125cc de outras marcas congéneres, sendo em 
termos qualidade de construção, se não melhor 
que algumas, será pelo menos igual! //

EQUIPAMENTO 
Capacete Biltwell Gringo S
Luvas Biltwell Moto
Blusão Invictus Olympia
Botas Dr. Martens

@danielaguedesarruda



PARTE I 
Como a maioria de vós, já não sou propriamente 

uma criança. E mesmo o jovem que há em mim é mais 
espírito que corpo. Ainda assim, continuo a gostar 
muito de histórias, mais ainda daquelas que me tra-
zem algum valor acrescentado, mas é fundamental 
que comecem pela forma que aprendi a gostar desde 
a mais tenra infância: era uma vez…

Era uma vez um motociclista que apesar de não 
ser um grande fã das autoestradas, era humilde o 
suficiente para reconhecer que elas são, muitas vezes, 
a forma mais rápida e segura para se conseguir per-
correr grandes distâncias em pouco tempo. Por vias 
secundárias é geralmente muito mais estimulante, 
mas também mais moroso e aumenta o risco de se 
ser multado por uma qualquer infração ao Código 
da Estrada…

Para aproveitar o benefício inerente à classe 5 
(motociclos) nas portagens, esse motociclista usava 
há muitos anos um identificador Via Verde que, por 
regra, prende ao braço esquerdo para assim não ter 
que parar nas portagens, ou preocupar-se naquelas 
em que apenas existem pórticos.

Tudo corria bem, até ao dia em que recebeu uma 
carta em casa, vinda de uma concessionária de auto-
-estradas, alegando que em 2019 ele tinha passado 
por alguns pórticos sem pagar, e que tinha um de-
terminado valor a regularizar.

A matrícula do veículo era a correta e a data tam-
bém, mas não fazia sentido! Nesse mesmo dia ele 
tinha passado também em parte da A1 e tinha-lhe 
sido cobrado o valor correspondente, sem quaisquer 
problemas. Sem hesitar contatou a linha de apoio ao 

cliente da concessionária em questão.
Foi informado, depois do habitual compasso de 

espera, que o melhor mesmo era contatar a Brisa 
porque a gestão dos identificadores era competência 
deles, bem como o envio dos extratos…

Novo compasso de espera (e tempo é dinheiro) e do 
outro lado informaram-no que ele tinha razão! Não 
fazia sentido aquele pedido de pagamento (o valor 
dos custos administrativos era superior ao dos pórticos 
em causa) ainda para mais tendo identificador válido 
e a respetiva matrícula devidamente associada...

Perguntou se era possível pedir cópia de um extrato 
daquele período mas foi informado que já se tinham 
passado mais de 6 meses e, ao abrigo da lei da pro-
teção de dados, esses registos são eliminados. Como 
também apagava com frequência os mails antigos da 
sua caixa de correio o nosso motociclista não tinha 
provas, mas foi-lhe dito que bastava escrever um 
e-mail para a concessionária, a relatar a situação, e 
tudo seria esclarecido devendo pagar apenas o valor 
dos pórticos…

Ato seguinte, enviou um e-mail para a operadora, 
descreveu a situação, anexou informação relativa ao 
motociclo, indicando que não fazia sentido pagar por 
uma falha que não era sua e que o valor dos pórticos 
não era aquele, dado ter direito ao desconto dos 30% 
que não tinha sido contabilizado.

Procedeu ao envio do e-mail, foi-lhe confirmada a 
receção e ficou a aguardar pela resposta.

PARTE II
Se isto fosse mesmo uma história inventada, tinha 

ficado por aqui. Mas como apesar de parecer ficção 

CRÓNICA

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

A HISTÓRIA DO MEU
identificador da Via Verde...
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o que aconteceu faz parte da minha realidade, não 
pude ignorar o assunto por completo… Infelizmente 
a história continuou.

No contexto pandémico atual a minha vida profissio-
nal divide-se entre teletrabalho e trabalho presencial, 
mas estava em casa no dia em que chegou a resposta. 
No entanto, para meu grande espanto, tinha na caixa 
de correio apenas um Aviso dos CTT para ir levantar 
uma carta cujo remetente era a dita concessionária. 
Ou seja, o carteiro não se dignou sequer a tocar à 
campainha! Talvez por temer 
que eu fosse “covidiano”!

No dia seguinte lá fui eu 
aos CTT (mais um grande 
compasso de espera, fora a 
deslocação) e quando final-
mente recebo a minha carta, 
manifesto o meu desagrado 
pela falta de profissiona-
lismo do carteiro. Foi-me 
respondido que o número 
de queixas por situações 
similares era imenso! Ainda 
pensei pedir o Livro de Re-
clamações, mas não quis perder mais tempo!

Ao abrir e ler a carta quase que me deu uma coisinha 
má! O conteúdo era similar ao da carta inicial, mas 
desta vez era redigido num tom muito mais ameaça-
dor, quase violento e sem qualquer menção ao e-mail 
que eu tinha enviado a apresentar a minha defesa.

Ligo novamente para a concessionária e do ou-
tro lado recebo um simpático pedido de desculpas, 
tendo-me sido dito que a emissão do ofício é emitida 

automaticamente, caso a situação não tenha sido, 
entretanto, regularizada, mas confirmaram que o meu 
e-mail estava a ser alvo de análise e que em breve 
iria ter uma resposta…

Mais duas semanas se passaram e, finalmente, recebi 
um e-mail com um pedido de desculpas pela situação 
ocorrida. Reconheceram o erro e apresentaram os 
dados necessários para eu proceder ao pagamento 
dos pórticos em causa, sem custos administrativos e 
com os 30% de desconto previstos na lei.

PARTE III
Esta história está na 

reta da meta, mas não 
posso deixar de partilhar 
convosco algumas das 
conclusões que esta si-
tuação me proporcionou:

Não sou, e defendo que 
não devemos ser, do gé-
nero de “comer e calar”, 
mais ainda se temos a 
certeza de que estamos 
certos. O valor em causa, 

menos de 10 euros, não era significativo, mas o prin-
cípio que estava subjacente não me deixou pagar 
sem apresentar a minha apologia;

Vou passar a guardar, em formato digital, todos os 
extratos que recebo da Via Verde. Ainda não fui in-
vestigar a situação dos 6 meses, mas o facto é que 
na minha conta pessoal do site só tenho os registos 
disponíveis durante esse período;

Para defendermos os nossos direitos, temos que 
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"A matrícula do 
veículo era a 
correta e a data 
também, mas não 
fazia sentido! 



lutar por eles! É natural que leve mais tempo que 
o previsto e que até possa ter custos, mas desde 
que sejam suportáveis, não devemos capitular.

Se for necessário, devemos mesmo pedir a opi-
nião de alguém com mais competências ou recor-
rer a outros meios como a Defesa do Consumidor;

Tudo está bem quando acaba bem! Uma máxima 
que assenta perfeitamente nesta história, mas 
que não serve de garantia para que assim seja 
sempre, infelizmente!

Espero ainda que a Brisa e a concessionária 
tenham aprendido alguma coisa com isto. Esta 
recebeu apenas o valor dos pórticos, mas gas-
tou muito mais em correio, na análise do meu 
processo e ainda conseguiram, ambas, reduzir a 
minha confiança no sistema! //

CRÓNICA

"Se for necessário, 
devemos mesmo 
pedir a opinião de 
alguém com mais 
competências 
ou recorrer a 
outros meios 
como a Defesa do 
Consumidor"

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202012/pdf/jsvsn


http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202012/pdf/nfwwv


Versatilidade COM ESTILO RETRO

EQUIPAMENTO IXON BOROUGH E LADY BOROUGH
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Desenhado em França, o blusão Borough 
é uma das propostas da Ixon para 
os motociclistas que procuram o 
“look” retro mas não dispensam a 

versatilidade dos blusões têxteis. O Borough, 
também disponível em versão adaptada ao corpo 
feminino Lady Borough, destaca-se pela utilização 
de algodão encerado que lhe confere uma 
aparência diferenciada.

Para além da aparência, o Borough garante uma 
versatilidade enorme graças à utilização de um 
forro interior, removível, que é 100% impermeável 
e que além disso impede que a temperatura 
interior baixe. Este blusão da Ixon é assim perfeito 

MARCA FRANCESA CRIOU UM BLUSÃO QUE MISTURA A 
VERSATILIDADE DO TÊXTIL COM O “LOOK” POPULAR DOS 
EQUIPAMENTOS RETRO. FIQUE A CONHECER OS DETALHES 
E CARACTERÍSTICAS DO BLUSÃO IXON BOROUGH, TAMBÉM 
DISPONÍVEL PARA SENHORA.



EQUIPAMENTO IXON BOROUGH E LADY BOROUGH

para uma utilização durante todo o ano.
Com proteções CE de nível 2 nos ombros e 

cotovelos, o blusão Borough, tanto na versão de 
homem como na versão senhora, é compatível 
com airbag, o que o torna na opção ideal para os 
motociclistas que não prescindem da segurança 
adicional deste sistema.

Outras características em destaque no blusão 
Borough é boa capacidade para transporte de 
objetos. Dois bolsos exteriores laterais, dois bolsos 
exteriores no peito e ainda dois bolsos interiores 

garantem que o motociclista pode guardar 
inúmeros objetos. O forro também conta com dois 
bolsos, um deles impermeável.

Para complementar o “look” retro a Ixon inclui um 
“patch” removível, posicionado na manga direita.

Disponível nos tamanhos S ao XXL e nas cores 
preto ou castanho, o blusão Ixon Borough e Lady 
Borough tem um PVP de 249,99€. Para mais 
informações pode contactar o importador da 
marca em Portugal, a Lusomotos, através do e-mail 
geral@lusomotos.com .//

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202012/pdf/cjpve


Proteção máxima, 
CONFORTO NATURAL

EQUIPAMENTO TCX STREET 3 WP
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Criadas para suceder às populares Street 
Ace WP, as novas botas TCX Street 3 WP 
são por isso uma evolução lógica do 
conceito de bota de motociclismo pensada 

para uma utilização urbana prolongada. Com 
materiais de elevada qualidade, um design apelativo 
e proteções que garantem segurança máxima, as 
novas Street 3 WP são uma das novidades da TCX e 
que já podem ser adquiridas em solo nacional.

A pensar nos motociclistas urbanos que 
necessitam de calçado especializado mas que não 
se identifica tanto com o mundo das duas rodas, 
as botas TCX Street 3 WP contam com um design 
atraente e discreto. O cano da bota é curto, o que 
permite uma utilização 24/7.

Os designers da TCX criaram uma nova plataforma 
ergonómica denominada de Z Plate. Por isso, as Street 
3 WP garantem um movimento natural ao caminhar, o 
que se traduz em maior conforto ao longo do dia.

Apesar de bastante confortáveis, estas botas 
não descuram a segurança. Por isso contam com 
proteções rígidas em D3O, que oferecem excelente 
mobilidade e flexibilidade, mas sempre com uma 

forte componente de proteção contra os impactos.
A membrana impermeável e respirável T-Dry 

garante que a água não passa para o interior da 
bota, matendo o pé seco. Ao mesmo tempo esta 
membrana permite que a humidade que por vezes 
se acumula no interior consegue sair, pelo que o pé 
permanece sempre numa temperatura agradável e 
sem humidade.

No interior da Street 3 WP destaca-se ainda 
a utilização de palmilha Ortholite, ergonómica, 
favorecendo o uso prolongado, mas também ideal 
para caminhar em pisos irregulares pois consegue 
amortecer melhor os impactos.

Na zona inferior, a sola foi totalmente redesenhada 
pela TCX. Agora denominada Groundtrax, esta sola 
assegura maior aderência ao piso, mesmo quando 
está molhado, sem perder a resistência ao desgaste.

Disponíveis nos revendedores autorizados em 
três cores (Preto, Castanho ou Verde), as TCX Street 
3 WP têm um PVP de 149,99€.

Para mais informações pode contactar o 
importador da TCX em Portugal, a Golden Bat, 
através do e-mail geral@goldenbat.pt . //

OS ESPECIALISTAS ITALIANOS DA TCX APRESENTAM UMA 
NOVA BOTA PARA UMA UTILIZAÇÃO URBANA. AS BOTAS TCX 
STREET 3 WP GARANTEM PROTEÇÃO MÁXIMA E UM CONFORTO 
NATURAL PARA USO PROLONGADO.



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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Aquecedores DE MÃOS

EQUIPAMENTO KAPPA KS604
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O frio nas mãos é uma das mais nefastas 
consequências do inverno. Manter 
as mãos responsivas é fundamental 
para garantir uma condução segura. 

Sobretudo em tempo de chuva!
Para manter as suas mãos quentes, a Kappa 

disponibiliza no nosso mercado os aquecedores de 
mãos KS604, um par de bolsas para os punhos que 
se instalam facilmente em praticamente qualquer 
modelo de moto ou scooter e que, ao serem ligados 
à bateria do veículo, permitem aquecer as mãos com 
três níveis de intensidade.

Este sistema da Kappa permite conduzir com luvas 
menos volumosas, mesmo debaixo de chuva e com 
temperaturas ambiente baixas.

Funciona por isolar o frio com um material têxtil 
de poliéster resistente, almofadado, que no seu 
interior conta com resistências de aquecimento que 
em apenas 3 minutos atingem a temperatura de 
funcionamento escolhida, para garantir um ambiente 

confortável no seu interior.
O dispositivo liga-se e a sua temperatura pode ser 

regulada num botão instalado no exterior de uma 
das bolsas.

 A sua montagem é fácil e rápida, não necessitando 
que se desmonte nenhum componente do veículo. 
O ajuste é feito por fitas de extensão regulável. 
A utilização das Kappa KS604 é completamente 
segura, já que utiliza elementos de aquecimento 
flexíveis, de baixa voltagem, devidamente isolados e 
acondicionados no interior do almofadado.

A alimentação elétrica é feita a partir da bateria da 
moto, para a qual são fornecidos os cabos de ligação. 
Também pode ser adquirido um kit opcional com 
cabos para ligação a uma tomada USB da moto, que 
permitem uma instalação ainda mais fácil.

Este produto, disponível em cor preta por um PVP 
Recomendado de 127,69€ (IVA incluído) é distribuído 
em Portugal pelo importador nacional da Kappa, a 
Lusomotos (clique aqui para saber mais). //

O INVERNO ESTÁ A CHEGAR, MAS ISSO NÃO IMPLICA QUE TENHA 
FRIO. COM ESTE ACESSÓRIO VAI PODER TER AS MÃOS QUENTES, 
MESMO NOS DIAS MAIS FRIOS.

» Veja aqui o video

http://www.lusomotos.com/
https://www.youtube.com/watch?v=Ndrn7K4IzZE&feature=emb_logo


Aquecedores DE MÃOS
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Importador benelli.ptinfo@benelli.pt

PURA PASSIONE DAL 1911

oferta conjunto de bolsas
no valor de 335€

As lendas são ícones, criam e eternizam momentos em 
forma de memórias, tal como a Leoncino, na década 
de 50, moveu paixões ainda hoje lembradas. Eterniza 
as sensações aos comandos da Leoncino 500, agora 
com oferta de um conjunto de Bolsas SHAD para que 
nada se perca, nem as memórias!

Campanha válida até 31/12/2020
para os modelos Leoncino 500 e Leoncino 500 Trail,
salvo ruptura de stock. 

Descobre mais em

leoncino-a-lenda.benelli.pt

Recomendamos Lubrificantes

A
N
O
S

GARANTIA
3

1 x

1 x 2 x
BOLSA

DEPÓSITO
BOLSA
LATERAL

BOLSA
TRASEIRA

Uma lenda cria memórias
que te dão bagagem

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202012/pdf/cwvka


EQUIPAMENTO SPRINT
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Cada estação do ano coloca os motociclistas 
perante desafios diferentes ao nível do 
equipamento de proteção que deve ser 
usado. Andar de moto no verão leva à 

utilização de, por exemplo, blusões perfurados. Mas 
conduzir moto no inverno, em que os dias são mais 
frios e a chuva teima em estragar os nossos passeios, 
obriga a vestir equipamentos com forros térmicos e 
ainda impermeáveis.

E foi precisamente a pensar na proteção contra 
a chuva que a marca portuguesa Sprint criou duas 
opções bastante vantajosas.

O fato de chuva Sprint é composto por duas 
peças: calças e blusão. É 100% impermeável e o 
forro interior é fixo. Fabricado em Pongee poliéster 
e PVC, este conjunto de chuva conta com inserções 
refletoras para maior segurança.

Para transporte de objetos o fato de chuva Sprint 
tem dois bolsos exteriores, que obviamente são 
impermeáveis.

A Sprint revela que este fato de chuva está 
disponível nos tamanhos do S ao XL, e o preço é de 
49,82€.

Já as sobre botas Sprint RH3 oferecem proteção 
adicional para os pés, colocando-se por cima do 
calçado habitual, cobrindo e protegendo da chuva.

As sobre botas RH3 são fabricadas em poliéster 
mas a sola é em TPR, o que garante aderência 
mesmo quando o piso está molhado. Para além do 
sistema de fecho com aba de proteção, o ajuste das 
sobre botas RH3 é feito por elástico nos tornozelos, 
e a pensar na segurança a Sprint aplica ainda uma 
inserção refletora.

As sobre botas Sprint RH3 estão disponíveis em 
tamanho do XS ao L, e o preço é de 29,52€.

Para mais informações sobre estes e outros 
produtos da Sprint pode visitar o website www.
sprintmoto.pt . //

A MARCA PORTUGUESA 
SPRINT APRESENTA DUAS 
SOLUÇÕES PARA QUE SE 
MANTENHA SEMPRE SECO 
MESMO NOS DIAS DE CHUVA 
INTENSA. FIQUE A CONHECER 
OS DETALHES DO FATO DE 
CHUVA E DAS SOBRE BOTAS 
DA SPRINT.

Sempre SECO!

https://www.sprintmoto.pt/


COMER, 
CONDUZIR,
DORMIR, 
E REPETIR

WWW.SUZUKIMOTO.PT

MUITO MAIS, POR MUITO MENOS
Agora podes ter a Suzuki V-Strom 650cc A M0 e anteriores pelo incrível 
preço de 8.199€ + Oferta Kit Basic*.
 
A V-Strom 650A é uma verdadeira multifunções. Das tuas deslocações 
diárias, até às condições mais difíceis, em sinuosas estradas secundárias 
ou em longos percursos em autoestrada, nunca te vai desiludir, 
assegurando conforto para duas pessoas em todos os momentos. A 
resposta a qualquer pensamento. 

* O preço inclui IVA e é válido para V-Strom 650A, versões M0 ou anteriores. Não inclui, ISV, 
despesas de legalização e transporte e Eco-Valor. Kit Basic Suzuki, composto por Protecção de 
Mãos e de Motor básicas Suzuki. Campanha válida nos concessionários aderentes até 31 de 
Dezembro de 2020 e limitada ao stock existente. Não acumulável com outras campanhas em 
vigor. As imagens e descrições não são contratuais, podem ocorrer variações de cores, versões, 
equipamento, acessórios e extras. A Moteo Portugal reserva-se no direito de retirar, e/ou alterar, 
versões, acessórios, equipamentos e extras sem aviso prévio.

+ CONFORTO PERMANENTE

+ DESIGN OTIMIZADO DO ECRÃ

+ UM V-TWIN EFICAZ

+ SISTEMA DE CONTROLO DE TRAÇÃO

+ DEPÓSITO ESTREITO, 20 LITROS DE CAPACIDADE

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202012/pdf/gqtgc


EQUIPAMENTO NOLAN N100-5
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O capacete modular Nolan N100-5 é um 
“velho conhecido” da redação do seu 
Andar de Moto. Este capacete fabricado 
pelos especialistas italianos da Nolan 

tem sido utilizado pelos nossos jornalistas nos 
mais variados testes a motos, e inclusivamente já 
publicámos aqui a nossa análise ao N100-5.

Mas por melhores características que apresente, 
um capacete necessita de ser “refrescado”. E nesse 
sentido a Nolan acaba de divulgar as novas 
decorações para o próximo ano. As decorações 
Balteus e Hilltop adicionar novas opções de 
cores e também de gráficos, com o Nolan N100-

5 a apresentar uma imagem mais desportiva e 
dinâmica.

As características técnicas deste capacete 
modular mantêm-se iguais ao que já conhecemos.

O N100-5 destaca-se pela sua queixeira com 
mecanismo de abertura com movimento elíptico. 
Graças a este mecanismo a queixeira, quando em 
posição aberta, não cria o conhecido efeito “vela”, 
também conhecido como arraste aerodinâmico. Isso 
permite a sua utilização com queixeira aberta sem 
que o motociclista necessita de realizar tanto esforço 
no pescoço, o que se traduz em maior conforto.

Também a pensar no conforto, tanto ao nível de 

A MARCA ITALIANA CRIOU UM CONJUNTO DE NOVAS 
DECORAÇÕES PARA O POPULAR CAPACETE MODULAR N100-
5. FIQUE A CONHECER OS DETALHES DOS CAPACETES NOLAN 
COM NOVOS GRÁFICOS E CORES.

Combinação PERFEITA

https://www.andardemoto.pt/acessorios-equipamentos-motociclismo/noticias/38538-teste-capacete-modular-nolan-n100-5/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202012


ruído como térmico, a Nolan instala neste capacete 
modular N100-5 um colar ajustável. Este componente 
permite reduzir o nível de ruído no interior e ao 
mesmo tempo mantém a temperatura interna estável.

Com um ajuste perfeito à maioria das cabeças, o 
N100-5 está equipado com os conhecidos sistemas 
de conforto Nolan Clima Confort e Airbooster, que 
consistem em forros microperfurados de secagem 
rápida e num sistema de ventilação eficaz que 
distribui o ar sobre toda a superfície da cabeça.

Graças à dupla homologação, o N100-5 pode ser 
usado em segurança, tanto com a queixeira aberta 
como fechada.

Equipado com viseiras com a mais elevada 
qualidade ótica, o N100-5 garante uma excelente 
visão a todo o momento. A visão periférica 
aumentada alia-se a uma viseira de sol com 
proteção UV400, regulável em diversas posições 
e com recolhimento automático, permitindo uma 
fácil adaptação às alterações de luminosidade que 
se possam encontrar durante as viagens.

O sistema de fecho de dupla acção, certifica 
ainda que a queixeira permanece fechada em 
100% dos embates frontais, ao passo que o fecho 
da correia Microlock2 evita as aberturas acidentais 
sem sacrificar a praticidade de uso.

Como não poderia deixar de ser, o N100-5 está ainda 

preparado para receber os sistemas de comunicação 
N-COM, desenvolvidos em conjunto com os capacetes 
da Nolan para uma melhor experiência sonora, sem 
impacto na aerodinâmica do capacete.

As novas decorações estão disponíveis na 
rede de distribuidores autorizados em Portugal, 
que garantem um serviço de aconselhamento e 
garantia durante 5 anos em território nacional e 
estão habilitados a fazer a instalação dos sistemas 
de comunicação da marca.

Para mais informações pode contactar o 
importador em território nacional, a Golden Bat, 
através do e-mail geral@goldenbat.pt .

O N100-5 está disponível em tamanhos que vão 
do XXS ao XXXL. //

andardemoto.pt    99

CORES / PREÇOS
Hilltop 47 Flat Black 429,99€
Hilltop 48 Metal White 429,99€
Hilltop 49 Metal White 429,99€
Balteus 43 Glossy Black 449,99€



EQUIPAMENTO RSW N222
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Depois do sucesso do Blusão N2, a 
RSW apresenta o casaco N222, um 
equipamento de homem, indicado para 
viagem e uma utilização ao longo de 

todo o ano.
Inspirado naquela que é considerada a melhor 

estrada do mundo para conduzir, cheia de curvas e 
encantos naturais, o N222, à semelhança dos demais 
equipamentos desta marca portuguesa, é fabricado 
com materiais técnicos e mão de obra de alta 
qualidade, que lhe conferem uma grande robustez e 
longevidade além de um grande conforto.

O tecido exterior, em poliéster 600.D, é 
acompanhado de uma membrana impermeável, 
transpirável e corta-vento, protegida por um 
forro interior em malha. Para os dias de frio, o 
N222 conta com um forro térmico amovível de 
densidade reforçada. Nos dias de calor, a ventilação é 
assegurada por entradas de ar na frente e nos braços, 
com exaustão nas costas.

Três bolsos exteriores, dos quais se destaca um na 
manga, para guardar um cartão bancário ou via verde, 
e quatro bolsos interiores que garantem espaço 

suficiente para arrumação, mesmo em viagens mais 
longas.

Ajustes na cintura, na anca e nos bíceps 
proporcionam uma baixa resistência aerodinâmica, 
enquanto que material refletor aplicado na frente, 
nos braços e nas costas, juntamente com quatro 
combinações cromáticas contrastantes, garantem 
uma excelente visibilidade de noite ou em condições 
meteorológicas adversas.

Pequenos pormenores foram também tidos em 
conta na construção do N222, como a gola com 
fixador, para manter o colarinho aberto quando o 
casaco está desapertado, fora da moto, e o fecho 
rápido para união às calças.

Nos ombros e cotovelos conta com proteções 
homologadas amovíveis e nas costas tem bolso para 
uma protecção homologada, que pode ser adquirida 
em separado, mas que de origem conta apenas com 
uma placa em espuma.

O Casaco RSW N222 já está disponível nas lojas da 
especialidade, em quatro esquemas cromáticos, azul, 
cinza, verde e fluo, por um PVP recomendado (IVA 
incluído) de 160€. //

UM EQUIPAMENTO PARA HOMEM, INDICADO PARA VIAGEM E 
UMA UTILIZAÇÃO AO LONGO DE TODO O ANO

Aquela ESTRADA...



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202012/pdf/gsark


À prova de MAU TEMPO

EQUIPAMENTO REV’IT! KRYPTONITE 2 GTX
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Se está à procura de um par de luvas que o 
ajude a enfrentar o mau tempo do inverno, 
então a REV’IT! tem um par de luvas que 
foi criado para ser à prova do mau tempo! 

As novas luvas Kryptonite 2 GTX garantem que as 
suas mãos estão protegidas contra impactos, mas 
também contra o frio e a chuva.

Com um design sóbrio e uma construção que fica 
a meio caminho entre uma luva curta e as mais 
longas para turismo, as REV’IT! Kryptonite 2 GTX 
dão uso a materiais de qualidade superior. Contam 
com construção Gore Grip e membrana Gore-Tex 
respirável e impermeável.

O forro térmico interno é ultrafino e garante que as 
mãos se mantêm sempre quentes mesmo quando a 
temperatura ambiente desce, enquanto a membrana 
Gore-Tex fixa ao tecido exterior das Kryptonite 2 GTX 
impede a entrada da água.

Com proteções rígidas nos nós dos dedos, o tecido 
e outros materiais utilizados nestas luvas da REV’IT! 

são resistentes à abrasão.
O ajuste é feito por um punho elástico que 

se adapta na perfeição às formas do pulso do 
motociclistas, enquanto a cinta de velcro garante que 
as luvas se mantêm fixas em qualquer momento, mas 
especialmente nos momentos de impacto.

Para que seja possível utilizar os ecrãs táteis dos 
smartphones e GPS, ou outros aparelhos similares, 
a REV’IT! utiliza materiais especiais nas pontas dos 
dedos indicadores, que tornam as Kryptonite 2 GTX 
compatíveis com ecrãs sensíveis ao toque.

As luvas Kryptonite 2 GTX estão disponíveis na 
rede de distribuidores autorizados, que oferecem 
um serviço competente de aconselhamento e estão 
munidos das ferramentas necessárias para um 
tratamento célere de qualquer processo de garantia 
a nível nacional. O PVP das luvas REV’IT! Kryptonite 
2 GTX é 129,99€ e para mais informações pode 
contactar o representante em Portugal, a Golden Bat, 
através do e-mail geral@goldenbat.pt . //

A MARCA HOLANDESA ESPECIALIZADA EM EQUIPAMENTOS 
E ACESSÓRIOS PARA MOTOCICLISMO APRESENTA AS LUVAS 
KRYPTONITE 2 GTX. FIQUE A CONHECER OS DETALHES DAS 
LUVAS REV’IT! PREPARADAS PARA ENFRENTAR O MAU TEMPO.



À prova de MAU TEMPO

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/202012/pdf/gmuev


Num País tão pequeno como o nosso é 
estranho como parece que o mesmo 
está inclinado em direcção ao oceano. 
Como se fosse um anfiteatro em que as 
últimas filas ou estão desocupadas ou 

quem lá está ... não pertencesse aquele espectáculo. 
Temos a sensação de que os pedaços de território 

que ficam encaixados entre as principais vias de co-
municação mais a leste e a linha que nos separa de 
Espanha acabam por ficar esquecidos. Esquecemo-
-nos dos que lá estão, porque só lá vai... quem lá 
precisa de ir. 

Esta é também uma forma de dizer mea culpa. Vivi 
dois anos, já há muito, em Castelo Branco, mas por 
falha imperdoável não conhecia os terrenos que agora 
pisei. Estas são as estradas esquecidas da Beira Baixa 
(há outras que ficarão para nova oportunidade).

Comecei a jornada ainda no Alentejo, mas já próximo 
da Beira Baixa, em Nisa. O “aquecimento” foi feito nos 
18km que separam a última vila alentejana da primeira 
beirã, Vila Velha de Ródão, na Estrada Nacional 18 
e que, numa sucessão de curvas e contracurvas em 
bom piso, fazem atravessar a Serra de Nisa.

Quase a chegar às margens do Tejo, vemos o rio 
acabado de entrar em Portugal ainda envolvido em 
alguma névoa matinal.

Convém dizer que este passeio ocorreu no final de 
Novembro, mesmo na véspera do começo dos estados 
de confinamento que, infelizmente, começam a ser 
demasiado habituais. A manhã estava fria, mas o dia 
compôs-se. De qualquer forma, era preciso acautelar 
o tempo pois havia muito que percorrer e nesta altura 
os dias são demasiado curtos.

A descida para a ponte de Ródão é magnífica, com o 
rio aos nossos pés. Lá chegados, uma visão já habitual 

mas sempre deslumbrante: as Portas de Ródão. As 
escarpas de ambas as margens abraçam o Rio Tejo 
num abraço bem apertado....

Logo a seguir a Vila Velha de Ródão (onde senti o 
“perfume” industrial que caracteriza esta terra) deixei a 
EN18 e rumei ao interior a caminho do Parque Natural 
do Tejo Internacional. De facto, alguns quilómetros 
a montante de Vila Velha de Ródão, fica a Barragem 
de Cedillo que marca o ponto onde o rio passa a ter, 
no seu curso, ambas as margens em território nacio-
nal. Porque para trás e durante alguns quilómetros, 
só a margem direita é nossa. Seria neste pedaço de 
território que iria começar este périplo.

A primeira aldeia por onde passei foi Perais, uma 
pequena aldeia de 500 habitantes.

Continuei e a seguinte localidade deixa o registo 
de um nome estranho: Alfrivida....

Segui a estrada cujo destino era agora Malpica do 
Tejo. A dado momento, a travessia do Rio Pônsul na 
imponente Ponte de Lentiscais, por baixo da qual 
fica um pequeno parque de merendas e um ancora-
douro para quem ali queira fazer passeios por este 
afluente do Tejo.

Quando se percorrem estas estradas temos por vezes 
que as partilhar com outros. Dá para todos.

Em Malpica do Tejo tinha como objectivo visitar o 
cais que fica na margem do Rio Tejo. Tinha curiosidade 
pois o terreno escarpado das margens prometia uma 
bonita paisagem, com Espanha defronte. Por razões 
que não consegui apurar... a estrada estava cortada. 
Regressei a Malpica e à saída uma peculiar capela, 
com trânsito giratório à sua volta. Uma rotunda ori-
ginal, sem dúvida.

Esta região pertenceu, desde os tempos da Recon-
quista Cristã, à Ordem dos Templários (mais tarde 

CRÓNICA

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

ESTRADAS ESQUECIDAS 

da Beira Baixa
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ESTRADAS ESQUECIDAS 

da Beira Baixa

"AS PORTAS DE RÓDÃO. 
AS ESCARPAS DE 
AMBAS AS MARGENS 
ABRAÇAM O RIO TEJO 
NUM ABRAÇO BEM 
APERTADO..." EN18 Serra de Nisa - Casa de Cantoneiros
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CRÓNICA
Ordem de Cristo), tendo-lhes sido doados em 30 de 
Novembro de 1165 (faria daí a 3 dias 855 anos!). O 
objectivo era a protecção e defesa do território bem 
como algum desenvolvimento agrícola, favorecido 
pela proximidade ao Tejo. 

Existem alguns testemunhos da presença humana 
em tempos pré-históricos e, mais tardios, também 
dos romanos.

A orografia do terreno do Parque Natural do Tejo 
Internacional faz com que a estrada seja sinuosa e 
sempre em sobe e desce, mesmo que não haja gran-
des declives ou variações de altimetria. Com a pouca 
frequência acaba por ser bem divertida.

Um pouco mais à frente, a aproximação a Mon-
forte da Beira. Dizem as lendas que o nome da terra, 
Monforte, deriva dos “Montes Fortes” que a rodeia e 
a protegem. Em tempos antigos serviria para abrigo 
dos rebanhos que por aqui andavam, defendendo-os 
das intempéries. Diz-se “da Beira” para a diferenciar 
da localidade homónima situada no Alto Alentejo.

Saído de Monforte, a estrada continuava com as suas 
características sinuosas. A descida para a Ribeira de 
Aravil que levava caudal apreciável foi oportunidade 
para apreciar a paisagem.

Capela (rotunda) em Malpica do Tejo

Entrada de Alfrivida

Igreja Matriz de Monforte da Beira

Monforte de Beira

Perto de Malpica do Tejo



Um pouco mais à frente, outra aldeia com um nome 
curioso: Cegonhas! Somos bem-vindos o que é sem-
pre agradável!

Finalmente cheguei a um dos objectivos do dia. 
Rosmaninhal é, se olharmos para o mapa, o posto 
avançado nesta região. Freguesia que tem a nascente 
Espanha e a sul o Tejo, sendo que na margem oposta 
deste é também território espanhol. Tem actualmente 
cerca de 500 habitantes e chegou a ser sede de con-
celho entre 1510 e 1836. Percorri algumas das ruas 
desta terra com uma bonita vista.

Deixei para trás a histórica vila, onde já não exis-
tem registos do seu ancestral castelo ou das suas 
muralhas, sendo certo que existem referências bem 
antigas à sua existência. Natural aliás, dada a posição 
estratégica face ao vizinho espanhol.

Segui para norte agora, rumo às Termas de Monfor-
tinho. De passagem, em Zebreira duas curiosidades. 
Uma peça de “arqueologia rodoviária” não muito bem 
conservada e um pormenor da bonita escola primária.

Até aqui, uma nota de profunda tristeza nas terras 
percorridas. Praticamente desertas, ruas vazias, não 
só pelos seus poucos habitantes, mas também pelo 
facto destes tempos estranhos levarem as pessoas 
a fecharem-se em casa.

Não sei se foi real ou apenas impressão, mas fiquei 
com a sensação de que a minha passagem lá também 
seria, por estes motivos, dispensável. Naturalmente 
compreendo. E leva-me a reflectir se nestes tempos 
tão difíceis faz sentido impormos a nossa presença 
que noutras circunstâncias, seria não só desejada 
como bem acolhida.

Em Zebreira, estes pensamentos quase se desvane-
ceram ao passar pela Escola Primária. Um bando de 
crianças brincava no recreio. Uma imagem de alegria e 
também de satisfação por ver que alguma renovação 
geracional se fará por aqui.

Cheguei finalmente às Termas de Monfortinho. A 
fronteira está ali ao lado. Só para marcar o ponto 
resolvi entrar no país vizinho e rapidamente regres-

" DIZEM AS LENDAS QUE O NOME DA TERRA, 
MONFORTE, DERIVA DOS “MONTES FORTES” QUE A 

RODEIA E A PROTEGEM."
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sei... até porque a estrada do lado de lá era pior! 
Os objectivos da jornada eram do lado de cá e não 
havia tempo a perder porque a luz do dia terminaria 
bem cedo.

Vem de tempos ancestrais a utilização das águas 
termais de Monfortinho. Os romanos, grandes apre-
ciadores terão sido os primeiros a desenvolver o seu 
aproveitamento. Apesar de não haver registos, sabe-se 
que por aqui andaram. E será desta altura a utilização 
das águas da Fonte Santa de Monfortinho.

Com um largo espectro de utilização com benefícios 
para a saúde, foram sendo utilizadas pelas populações 

quer do lado português quer do lado espanhol. Até 
porque a fronteira é mesmo ali, com o Rio Erges a 
separar os dois países.

Apesar da riqueza das suas águas, as Termas de Mon-
fortinho nunca conheceram o desenvolvimento de ou-
tras estações termais devido aos difíceis acessos que 
a tornavam, até há bem pouco tempo, muito afastada 
e pouco apetecível como destino turístico e de saúde.

Depois das Termas de Monfortinho, que acredito 
noutros tempos e noutra altura do ano estaria a fer-
vilhar de gente, era tempo de rumar à histórica vila 
de Penha Garcia. 

 Termas de Monfortinho

Rosmaninhal - Igreja Matriz e Torre do Relógio Penha Garcia - Igreja Matriz



Alcandorada no cimo do monte, com uma ruína do 
seu outrora altaneiro castelo, que se supõe ter sido 
mandado construir por D. Sancho I, conserva ainda 
o casario típico nas suas ruas íngremes.

Teve foral em 1256 recebido de D. Afonso III, tendo 
o município sido extinto em 1836.

Depois de Penha Garcia, continuei. Era agora a al-
tura de visitar a que em tempos foi designada como 
a “aldeia mais portuguesa de Portugal”: Monsanto.

À medida que subimos pelo pedaço sinuoso de 
estrada ao “Mons Sanctus”, começamos a ter a noção 
do poder e dimensão da natureza. 

Monsanto é um exemplo claro da capacidade de 
adaptação humana ao que a terra nos oferece - ou 
condiciona. O casario típico ora contorna, ora se 
sobrepõe aos enormes blocos graníticos dando um 
cunho muito próprio a esta vila original.

Historicamente, é ancestral como provam os forais 
que sucessivamente lhe foram atribuídos por D. Afonso 
Henriques, D. Sancho I, D. Sancho II e D. Manuel I. 

Do Largo do Baluarte temos uma magnifica vista 
para as terras que se espraiam a seus pés. Depois... 
é sempre a subir!

Em Monsanto, para lá das construções habituais 
em terras antigas - as igrejas, o pelourinho, o castelo Penha Garcia - Pelourinho

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202012/pdf/pivly
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Monsanto - Igreja da Misericórdia e Torre do Lucano

 Monsanto - Panorama com a Torre do Lucano ao fundo

- encontramos diversos solares de famílias abas-
tadas - o da Família Pinheiro ou da Fonte Mono, o 
da Família do Marquês de Graciosa, o da Família 
Melo ou dos Condes de Monsanto, ou ainda o dos 
Priores de Monsanto. Também passamos pela casa 
do escritor Fernando Namora e o consultório onde 
exercia medicina, bem como a casa onde habitou 
Zeca Afonso.

O sol avançava rapidamente para o ocaso. A luz do 
dia desvanecia-se, mas ainda sobrou um pouco para 
terminar a jornada numa curta visita a Idanha-a-Velha.

O seu nome poderá derivar da denominação ro-
mana "Cidade dos Igeditanos" (Civitas Igaeditano-
rum), terminologia que viria a tornar-se Igeditânia. 
O nome Egitânia só surge em documento do século 
VI e dele derivam a forma visigótica Egitânia e a 
forma árabe Idânia.

Fundada na era do Imperador Augusto (século 
I a.C.), a fundação deste núcleo populacional teve 
para Roma uma significativa importância pela sua 
localização entre Guarda e Mérida. A ocupação ro-
mana desta zona está bem comprovada pela ob-
servação detalhada das muralhas edificadas entre 
os séculos III a IV, quando do início das Invasões 
Bárbaras. Segundo algumas teorias, terá sido aqui 
que, em 305, terá nascido o Papa Dâmaso I.

Os primeiros sinais de prosperidade vieram com a 
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conquista visigótica, durante a qual foram construídos 
a Catedral, o Palácio dos Bispos, o Paço episcopal e 
a Ponte de São Dâmaso. Em 713, os mouros toma-
ram a cidade e destruíram-na. Reconquistada pelo 
Rei Afonso III de Leão, foi perdida novamente, só 
tendo sido definitivamente tomada por D. Sancho I.

Em 1319, D. Dinis doou-a à Ordem de Cristo e o 
foral só foi renovado no tempo de D. Manuel I. Os 
seus marcos mais importantes são o Pelourinho, a 
Igreja Matriz, as Capelas de São Dâmaso, de São 
Sebastião e do Espírito Santo.

Em Idanha-a-Velha terminei a jornada pelas es-
tradas esquecidas da Beira Baixa. 

Deliberadamente porque já conhecia e porque o 
tempo era escasso, não visitei a fronteiriça Segura 
com a sua ponte romana sobre o rio Erges e, alguns 
quilómetros mais à frente, já em Espanha, a mag-
nífica ponte romana de Alcântara sobre o Rio Tejo.

Era tempo de regressar. Apesar de pouco passar 
das 5 da tarde, a noite tomava conta da paisagem. 
Depois das Termas de Monfortinho já fui vendo mais 
algumas pessoas nas ruas das terras visitadas. Sempre 
atenua a sensação atrás referida. Mas estes tempos 
são muito estranhos. E pouco alegres.

Assim se fez mais uma Viagem ao Virar da Esquina, 
desta feita por um recanto esquecido do nosso ter-
ritório.
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NOTA DE FINAL DE ANO
Serão muito poucos os que poderão dizer que 2020 

foi um bom ano. Seja pelo que se passa na comuni-
dade, seja individualmente, este não foi o ano que 
desejávamos certamente.

Todos os que adoramos viajar na companhia das 
nossas fiéis companheiras de 2 rodas sentimos falta 
de espaço. As restrições impostas pelas autoridades 
ou aquelas que o bom senso de cada um vem di-
tando, limitam decisivamente o raio de acção das 
nossas voltas. 

As minhas viagens ficaram ainda mais ao virar da 
esquina. Tem sido um desafio conseguir estar pre-
sente nestas páginas. Mas um desafio interessante, 
porque afinal, mesmo ao pé da porta, continua a ser 
possível descobrir as pequenas coisas que muito 
provavelmente ficariam esquecidas em condições 
mais normais.

A janela de esperança que a ciência nos permite 
ter agora permite-nos sonhar que, algures ao longo 
de 2021, consigamos ensaiar finalmente o regresso 
à normalidade. Em todos os aspectos da nossa vida 
pessoal e colectiva. 

Que todos tenhamos Festas Felizes (mesmo com os 
constrangimentos que sabemos) e que o próximo ano 
possa ser o retomar do curso normal das nossas vidas. 

E acima de tudo, muita SAÚDE para todos.
Um abraço do Henrique Saraiva //

 Monsanto - Solar dos Pinheiros ou Casa do Chafariz Mono

 Idanha-a-Velha - Torre dos Templários

 Idanha-a-Velha - Fortaleza - Porta Norte



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202012/pdf/rosed


DESPORTO  MOTO GP

Piloto português terminou da melhor forma 
possível a sua décima temporada no Mundial de 
Velocidade. A segunda participação em MotoGP 
foi sem dúvida uma enorme evolução. E os 
números de Miguel Oliveira em 2020 mostram 
que o “Top 3” de MotoGP estava ao alcance.

Miguel Oliveira
COM CHAVE DE OURO  
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Apesar de todo o apoio que sempre 
sentiu por parte dos fãs portugueses, 
Miguel Oliveira foi obrigado a 
ultrapassar muitos obstáculos no 
seu caminho até ao topo do Mundial 

de Velocidade. Quando em 2010 se estreou neste 
mundial, então ainda nas saudosas 125 GP, o piloto 
de Almada já imaginava que um dia estaria entre 
os melhores do mundo de MotoGP.

A temporada 2020 do Mundial de Velocidade, 
apesar de atípica e de tudo o que aconteceu, 
marcou o fim da primeira década de Miguel 
Oliveira neste campeonato. Pelo segundo ano a 
competir em MotoGP, o piloto de 25 anos da Red 
Bull KTM Tech3 foi uma das estrelas da categoria 
rainha.

Numa altura em que Miguel Oliveira já se 
prepara para vestir as cores de fábrica da KTM, 
pois em 2021 estará ao lado de Brad Binder na 
Red Bull KTM Factory, onde assume a posição de 
principal piloto da marca austríaca, este é por 
isso o momento ideal para analisarmos o que o 
português fez em 2020.

E os números não enganam: este foi um ano 
excelente!

Em 14 Grandes Prémios em que participou, 
Miguel Oliveira percorreu um total de 1398,42 km 
em corrida. Mas se somarmos às corridas as voltas 

que completou em treinos e qualificações, a KTM 
RC16 com o #88 percorreu uns incríveis 7189,081 
km.

Para percorrer esta distância o português 
recorreu a todos os cinco motores disponíveis em 
2020, sendo que a RC16 revelou uma fiabilidade a 
toda a prova.

De facto, Miguel Oliveira, para além da sua 
consistência, mostrou saber como aproveitar o V4 
austríaco ao máximo sem passar o limite que leva 
à diminuição da fiabilidade. Aliás, numa reta final 
de temporada em que muitos pilotos estavam já 
a pensar em utilizar um sexto motor – algo que 
apenas aconteceu com Maverick Viñales – o Miguel 
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Oliveira tinha ainda um motor por estrear.
Numa temporada memorável, Miguel Oliveira 

teve o seu primeiro grande triunfo no Grande 
Prémio da Estíria, precisamente na casa da KTM. 
Na segunda corrida realizada no Red Bull Ring, o 
português alcançou a primeira vitória da carreira 
em MotoGP! Um momento histórico para ele, mas 
também para Portugal, que teve assim a bandeira 
nacional hasteada no pódio de MotoGP enquanto 
“A Portuguesa” ecoava nas colinas à volta do 
circuito austríaco e nas nossas televisões.

O momento mais alto da temporada chegou 
precisamente na última corrida do ano.

No Grande Prémio de Portugal, no Autódromo 
Internacional do Algarve, entre os dias 20 e 22 de 
novembro de 2020, Miguel Oliveira demonstrou 
estar num nível muito superior a todos os 
restantes pilotos de MotoGP.

Na ronda portuguesa, o piloto que Hervé 
Poncharal, diretor da Tech3, tem imensa pena de 
ver sair da equipa, voltou a vencer. Mas desta feita 
venceu de uma forma avassaladora! Com uma 
corrida perfeita onde para além da “pole position” 
(recorde da “pole position”) alcançou a melhor 
volta em corrida (recorde da volta em corrida), 
Miguel Oliveira subiu ao topo do MotoGP e tem o 



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202012/pdf/jlbfn
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recorde absoluto no circuito algarvio.
Foi, a par dos pilotos da Petronas Yamaha SRT, 

Fabio Quartararo e Franco Morbidelli, o outro 
único piloto que conseguiu mais do que uma 
vitória em MotoGP nesta temporada de 2020 
que foi tão estranha mas ao mesmo tempo tão 
excitante e emocionante.

Em termos de pontos somados por Miguel 
Oliveira, as contas são relativamente simples de se 
fazer: os 125 pontos somados com que terminou 
a temporada revelam uma média de 8,9 pontos 
a cada bandeira de xadrez, e se dessa equação 
retirarmos as três corridas que o piloto luso não 

terminou, a “colheita” por corrida sobe para uma 
média de 11,3 pontos.

Terminou a temporada com o 9º lugar na 
classificação de pilotos de MotoGP. Com 125 
pontos na sua conta pessoal, Miguel Oliveira ficou 
a apenas 2 pontos de passar Fabio Quartararo 
e assumir o 8º lugar. E se olharmos um pouco 
mais acima na classificação, verificamos que o 
português fecha a temporada a apenas 14 pontos 
do terceiro classificado, o espanhol Alex Rins.

Clique aqui para ver os nossos grafismos 
renovados com as classificações completas de toda 
a temporada de MotoGP e do Miguel Oliveira

https://www.andardemoto.pt/motogp/classificacoes/2020/15-grande-premio-de-portugal/motogp/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202012


Entrando no campo das suposições e dos “ses” 
que tantas vezes nos fazem sonhar, bastaria a 
Miguel Oliveira obter um resultado dentro do que 
nos habituou numa das três corridas em que não 
pontuou para facilmente terminar o ano entre os 
três melhores de MotoGP!

E que resultados foram esses que nos permitem 
sonhar com um “Top 3” final em MotoGP?

Aqui ficam os resultados do Miguel Oliveira em 
todas as 14 corridas realizadas pela categoria 
MotoGP em 2020:

• GP de Espanha – 8º classificado; 8 pontos
• GP da Andaluzia – Não Classificado; 0 pontos
• GP da República Checa – 6º classificado; 10 pontos
• GP da Áustria – Não Classificado; 0 pontos
• GP da Estíria – 1º classificado; 25 pontos
• GP de São Marino – 11º classificado; 5 pontos
• GP da Emilia Romana – 5º classificado; 11 pontos
• GP da Catalunha – Não Classificado; 0 pontos
• GP de França – 6º classificado; 10 pontos
• GP de Aragão – 16º classificado; 0 pontos
• GP de Teruel – 6º classificado; 10 pontos
• Grande Prémio da Europa – 5º classificado; 11 pontos
• GP da Com. Valenciana – 6º classificado; 10 pontos
• GP de Portugal – 1º classificado; 25 pontos

Nestes resultados destacamos as seguintes 
situações:
• Nos circuitos onde se realizaram duas corridas 

consecutivas, Miguel Oliveira melhorou o seu 
resultado em relação à primeira corrida realizada 
por três vezes (Red Bull Ring, Misano e Motorland 
Aragón);
• Nos circuitos onde se realizaram duas corridas 

consecutivas, Miguel Oliveira piorou os seus 
resultados por duas vezes (Jerez de La Frontera e 
Ricardo Tormo);

• No circuito de Jerez, na segunda corrida do ano, 
Miguel Oliveira estava a caminho de um excelente 
resultado, possivelmente o pódio tendo qualificado 
na 5ª posição. No entanto foi colocado fora de prova 
logo na primeira curva depois de ser tocado na roda 
traseira por Brad Binder (Red Bull KTM Factory);
• No GP da Catalunha o piloto português caiu 

sozinho, na curva 2. Foi uma das quatro vezes em 
2020 que Miguel Oliveira não somou pontos;
• Nos circuitos onde se realizaram duas corridas 

consecutivas, foi no Red Bull Ring que Miguel 
Oliveira obteve a melhor pontuação conjunta: 25 
pontos. No circuito Ricardo Tormo somou um total 
de 21 pontos nas duas corridas ali realizadas, e em 
Misano um total de 16 pontos, sendo então esse o 
seu terceiro melhor resultado pontual no somatório 
das duas corridas;
• Nos circuitos que acolheram uma única corrida de 

MotoGP, o melhor resultado foi, claro, a vitória no GP 
de Portugal que lhe deu 25 pontos. O pior resultado 
foi o GP da Catalunha onde não somou qualquer 
ponto por força da queda;
• Miguel Oliveira apenas por uma vez não 

terminou a primeira volta de uma corrida. Foi no GP 
da Andaluzia quando ficou fora de prova logo na 
primeira curva depois do toque de Brad Binder.

Numa temporada em que completou 313 voltas 
em corrida, Miguel Oliveira fecha com chave de ouro 
uma década ao mais alto nível do motociclismo de 
velocidade. Agora terá pela frente aquele que será o 
seu maior desafio: assumir o papel de principal piloto 
de uma equipa de fábrica de MotoGP!

Já não precisamos de esperar muito tempo para ver 
o que fará Miguel Oliveira e a Red Bull KTM Factory 
em 2021. Tendo em conta a clara evolução em 
termos de resultados e consistência em corrida, tudo 
indica que Miguel Oliveira vai fazer ainda melhor no 
próximo ano. E o título de MotoGP já não é apenas 
uma miragem! //
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MOTOS uSAdAS

Procuras uma 
moto usada? 
encontra-a aqui em 
andardemoto.Pt
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Há umas semanas vi um documentário so-
bre a famosa Route 66. Acho que estes 
tempos de confinamento estão a deixar-
-me melancólica, e como não posso rodar 

punho na rua, suspiro a olhar para a TV e faço planos 
de viagem futuros (é triste).

A 66 é uma das mais famosas do mundo, muito 
em parte devido à indústria cinematográfica 
americana, mas também porque está muito ligada 
ao sonho de qualquer motociclista – quase 4 mil 
quilómetros de estrada num cenário (literalmente) 
de filme.

Problema? 
Retas. Quilómetros e quilómetros de retas. Ora 

para quem não gosta de fazer a viagem Lisboa- 
Algarve, como eu, porque quase adormecemos nas 
retas intermináveis, qual a piada desta estrada?

Quem prefere o asfalto de Sintra, da Ericeira, 
da Serra da Estrela, da Arrábida e tantos outros 
semelhantes como se sente na Route 66? Faz uns 
Ss de vez em quando para acordar os músculos e 
meter umas mudanças?

A minha viagem de sonho é percorrer a Europa, 
principalmente o Norte. Ir à 66? Talvez, como 
experiência.

O documentário vendia exatamente isso: a 
experiência. As imagens eram bonitas, mas 
faltavam as curvas. As motas ficavam fantásticas 
nos cenários, mas faltavam as curvas. O que 
sobrava então? A experiência de fazer uma viagem 
que atravessa 200 cidades e 9 estados norte-
americanos. 

Ou seja, nesta viagem as paragens são mais 
interessantes do que o próprio trajeto. 

Sou uma mulher de curvas. Para mim parte do 
prazer da condução é seguir estradas sinuosas. 
Troco as autoestradas de Portugal pelas velhas 
nacionais sem quaisquer problemas. Gasto mais 
gasolina, ando mais devagar, a probabilidade 
de receber uma multa em casa é enorme, mas 
a experiência vale tudo isto. E sim, as paragens 
também são fantásticas. Mas nós temos um país 
lindo.

Se calhar “o sonho” da 66 é mesmo a experiência. 
Ou então, a 66 não é um sonho para todos. É claro 
que se tivesse oportunidade ia, mais não seja para 
escrever sobre toda a experiência. Dizem que não 
devemos negar sem experimentar, certo?

E vocês: com curvas ou sem? Se já percorreram 
a Route 66 de mota partilhem a experiência. 
Enquanto o “bicho” não deixa, vou sonhando.

Boas curvas //

CRÓNICA

Susana Esteves
Jornalista e motociclista

COM CURVAS
ou sem curvas

"Para mim parte do 
prazer da condução 
é seguir estradas 
sinuosas. Troco as 
autoestradas de 
Portugal pelas velhas 
nacionais..."
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