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Bem vindos a 2021
Tão cedo começou, o novo ano fez questão 

de pôr os portugueses em sentido, com uma 
segunda temporada da novela pandémica. 
Muito mais feroz em termos de resultados, a 
todos os níveis, as previsões mais pessimistas 
foram largamente ultrapassadas e a economia, 
os recursos e as liberdades estão novamente 
a ser esmagados sob o apertado cinto do 
confinamento. O fim deste enredo, tal como 
nas boas séries, não se adivinha, mas a 
recessão esperada agiganta-se. No meio do 
desalento, a generalidade das grandes marcas 
de motos europeias continua a fazer sonhar os 
motociclistas com apresentações de luxuosos 
e tecnologicamente avançados modelos de 
motociclos que, na sua maioria, não estão ao 
alcance nem resolvem as necessidades de 
mobilidade da generalidade dos europeus. 

Por seu lado, das emergentes economias 
asiáticas, chegam cada vez mais modelos 
de motociclos práticos, económicos, fiáveis, 
resistentes e cada vez mais elegantes, algumas 
até sob uma égide europeia. E se falarmos 
das marcas oriundas especificamente da 
China, vemos que as suas gamas começam 
atrevidamente a dar grandes bicadas no 
mercado, sobretudo porque a sua qualidade 
já compete directamente com a dos principais 
fabricantes e, normalmente, apresenta preços 
muito mais agradáveis. Além de mais, o 
império do meio produz veículos práticos 
e de baixas ou médias cilindradas, muito 

mais em linha com as reais necessidades 
de mobilidade do comum cidadão europeu, 
coisa que raramente consta das gamas dos 
grandes fabricantes. Por enquanto, essas novas 
marcas que vão chegando ao nosso mercado, 
encontram dificuldades para se estabelecerem 
e construírem as suas redes de concessionários. 

E quando o conseguem, enfrentam muitas 
vezes a falta de empresas sólidas, gestores mal 
preparados e pouco apoiados, e uma grande 
escassez de mecânicos. Mas é evidente que 
estão paulatinamente a conquistar mercado, 
à medida que os preconceitos se desvanecem 
e as carteiras dos cidadãos vão ficando mais 
magras. Já agora, como europeus, porque não 
pensarmos nisto? //

O fim deste enredo, 
tal como nas boas 
séries, não se 
adivinha, mas a 
recessão esperada 
agiganta-se.
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VANTAGEM TRIPLA

Saiba mais em: triumphmotorcycles.pt TRIUMPH LISBOA: 218 292 170 TRIUMPH PORTO: 224 108 000 TRIUMPH ALGARVE: 289 090 366

Desempenho único do motor tricilíndrico de 660cc. Tecnologia líder na classe. Ciclística precisa e ágil. Experimente a nova Trident 660, 
com a sua confiança inspiradora, postura desportiva e baixa altura de assento, para uma utilização inesquecível. 
Estilo com substância, num pacote irresistível, a um preço incrível de 7.995€ (PVP). 
A nova Trident 660. Pura diversão garantida.
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Doze etapas depois, o Rali Dakar chegou 
ao fim e a Honda celebrou novamente a 
vitória final, desta feita em formato “do-
bradinha” com Kevin Benavides a suplantar 

o seu companheiro de equipa Ricky Brabec. A 43ª 
edição da maior e mais dura prova de TT do mundo 
está recheada de momentos e detalhes sobre os quais 
pode saber mais na reportagem que encontra mais à 
frente nesta sua revista digital Andar de Moto. Mas 
enquanto português, a minha maior atenção recai 
sobre os corajosos lusos que partiram das terras de 
Viriato a caminho da Arábia Saudita.

Desde há alguns anos que os fãs portugueses se 
habituaram a encontrar na armada lusa pilotos que 
podíamos dizer que eram candidatos à vitória. Ou 
pelo menos aos lugares do pódio. Este ano, porém, à 
partida as nossas ambições eram mais contidas, mas 
nem por isso menos merecedoras de uma análise 
que permita tentar projetar o futuro de Portugal no 
Rali Dakar.

Dos quatro pilotos que arrancaram para mais um 
Dakar a defender as cores lusas – e não vale a pena o 
caro leitor vir com a conversa que o Sebastian Bühler 
corre com bandeira alemã, como alguns decidiram 
fazer nas redes sociais, pois essa situação está mais 
do que explicada, e ele é, para mim, português! – 
apoiei todos de início ao fim, sofri à distância com 
as dificuldades que foram encontrando pelo cami-
nho, e celebrei os bons resultados que obtiveram 
nas etapas.

Sim, sei que este ano, e provavelmente no próximo 

também, não devo (devemos) exigir mais do que aquilo 
que no fundo sabemos que Joaquim Rodrigues, Sebas-
tian Bühler ou Rui Gonçalves conseguem dar hoje em 
dia. Coloco aqui de parte o Alexandre Azinhais, pois 
embora mereça um destaque pela sua participação, 
não está a competir no mesmo nível dos restantes.

No entanto, os três portugueses que terminaram o 
Rali Dakar, fizeram-no no “top 20” da Geral! Resultados 
em etapas dentro dos dez melhores, incluindo um 
saboroso 9º lugar para o “rookie” Rui Gonçalves, que 
no final da prova foi mesmo o 3º melhor estreante. 
Enquanto pilotos de créditos firmados foram sucum-
bindo às dificuldades e armadilhas de um percurso 
extremamente difícil, os três bravos lusos não de-
sistiram, mostraram resiliência, vontade de vencer, 
e capacidade de aprender com os erros.

Com estas minhas palavras quero destacar que, 
apesar de alguns receios, que até admito que te-
nham algum fundamento, penso que a presença de 
Portugal ao mais alto nível na icónica prova rainha 
do TT está assegurada e o futuro é risonho! Joaquim 
Rodrigues, Sebastian Bühler e Rui Gonçalves, princi-
palmente estes três, mas aos quais certamente outros 
se juntarão em breve, levarão as cores portuguesas 
a grandes feitos no Rali Dakar. Os feitos de outros 
pilotos que os antecederam, e aqui, permita-me o 
caro leitor uma palavra especial para o nosso Paulo 
“Speedy” Gonçalves, que infelizmente deu a sua vida 
para obter a glória no Dakar, serão batidos, tenho a 
certeza disso, pela próxima geração de portugueses 
dakarianos. //

CRÓNICA

Bruno Gomes
Jornalista

O FUTURO
é risonho
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O PEQUENO CONSTRUTOR ITALIANO CRIOU UMA MOTO QUE 
SERVE DE HOMENAGEM A ARTURO MAGNI. O FUNDADOR DA 
MAGNI ESTÁ AGORA IMORTALIZADO NA NOVA MAGNI ITALIA 01/01. 
FIQUE A CONHECER OS DETALHES DESTA MOTO BEM ESPECIAL 
COM MOTOR MV AGUSTA DE TRÊS CILINDROS.

PARA O COMUM dos motociclistas, o nome Magni 
poderá não significar muito. Talvez imaginem que seja 
um fabricante italiano de componentes especiais para 
motos italianas. Em particular para a MV Agusta. Mas 
poucos estarão conscientes da importância que a Magni 
tem no mundo das duas rodas.

Uma importância conquistada ao mesmo ritmo que o 
seu fundador, Arturo Magni, ajudava marcas como a Gilera, 
Cagiva e principalmente a MV Agusta a conquistarem 
vitórias nos Grandes Prémios.

A ligação especial de Arturo Magni à MV Agusta permi-
tiu-lhe, enquanto diretor técnico do conhecido Reparto 
Corse da casa de Varese, amealhar nada menos do que 
38 títulos mundiais de pilotos, ajudando nomes como 
Giacomo Agostini, John Surtees, Phil Read ou ainda Mike 
Hailwood a atingirem o sucesso e o estatuto de ícones 

no mundo do motociclismo.
Para os diferentes fabricantes também foi importante 

a presença de Arturo. Foi sob a sua liderança que foram 
conquistados outros 37 títulos de Construtores.

Eventualmente, Arturo Magni decidiu abandonar o 
mundo da competição e fundou em 1977 a marca Magni 
Motorcycles. Infelizmente Arturo faleceu há cinco anos, 
mas a sua pequena marca Magni continua a trabalhar 
para criar motos especiais. E o mais recente exemplo 
desse trabalho é a Magni Italia 01/01.

Criada pela equipa que trabalha na pequena fábrica na 
região da Lombardia, a Magni Italia 01/01 foi especial-
mente criada para imortalizar o fundador deste pequeno 
fabricante italiano. Linhas retro de inspiração nas motos 
de competição dos anos 60 e 70 do século passado, que 
se interligam a uma motorização moderna.

Magni Italia 01/01 – O tributo 
merecido a Arturo Magni



O motor da Magni Italia 01/01 é um três cilindros em 
linha de 800 cc. Fabricado pela MV Agusta (obviamente!), 
este é o mesmo motor que encontramos em modelos 
como a Brutale. A Magni não revela se foram feitas algumas 
alterações à unidade motriz, mas a Magni Italia 01/01 
ostenta um esbelto sistema de escape assimétrico: duas 
ponteiras do lado direito, e uma única no lado esquerdo.

Como manda a tradição, o quadro em tubos de aço foi 
cuidadosamente fabricado para garantir uma condução 
desportiva e ágil. A pequena semi-carenagem frontal foi 
criada exclusivamente para a Magni Italia 01/01, seguindo 
o princípio iniciado por Arturo de que “Podemos dar à 
moto um aspeto desportivo mas deixamos à vista toda 
a beleza da estrutura mecânica do seu propulsor”.

O nível de atenção aos detalhes é impressionante.
A Magni socorreu-se exclusivamente de fornecedores 

italianos no momento de selecionar os diferentes com-
ponentes da ciclística. Na travagem encontramos com-
ponentes Brembo, com destaque para os discos de 320 
mm e pinças de quatro pistões, montados em jantes de 
raios com assinatura da JoNich Wheels. As jantes foram 
modificadas em exclusivo para a Magni Italia 01/01.

A forquilha dianteira de aspeto clássico foi trabalhada 
pelos especialistas da ORAM, e até mesmo os punhos 
em pele foram feitos especificamente para esta moto 

única pela Ariete Sandro Mentasti, replicando o design 
dos punhos dos anos 70.

Sem contar com o motor MV Agusta ou o painel de 
instrumentos, talvez a outra parte mais moderna nesta 
Magni Italia 01/01 sejam os seus pneus Metzeler Racetec 
RR K1, que garantem uma aderência perfeita ao asfalto.

Infelizmente, e se o caro leitor já estava a pensar em 
enviar um e-mail à Magni Motorcycles a a questionar 
sobre o valor a pagar para ter uma na sua garagem, e tal 
como o nome da moto indica, a Magni Italia 01/01 não 
será disponibilizada para venda ao público. Foi criada 
para imortalizar o nome de Arturo Magni. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202101/pdf/ughss
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NASCIDOS NA COMPETIÇÃO AO MAIS ALTO NÍVEL, OS 
GOGGLES FMF VISION RESULTAM DE UMA PARCERIA COM A 
CONHECIDA MARCA 100%

A FMF é uma empresa americana especializada 
na comercialização de acessórios e equipamentos 
específicos para o offroad.

Criada por Don Emler cem 1973 a FMF tem liderado 
a busca pela precisão, potência e velocidade. Agora, a 
missão da FMF expande-se numa  uma parceria com 
a conhecida marca de óculos 100%. As duas empresas 
uniram forças para criar a FMF VISION.

Visionary Power, é o mote da paixão que estas duas 
marcas partilham. O lançamento da FMF Vision irá 
contar com duas gamas de Goggles, a Powerbomb e a 
Powercore, ambas acompanhadas por uma completa 
gama de acessórios composta por lentes, películas 
tear off e filme roll off.

A coleção inicial oferece mais de cinquenta óculos 

diferentes em duas versões: É uma linha completa 
com tamanhos para jovens e para adultos, e modelos 
compatíveis com óculos graduados.

Com um desempenho 100% comprovado em com-
petição, a FMF Vision lança-se em 2021 equipada 
com produtos de alta qualidade, na qual os pilotos 
podem confiar.

Uma extensa lista de atletas, liderada por pilotos 
como Zach Osborne, Campeão Nacional de Motocross 
AMA 2020, Dante Oliveira, Campeão de Off-Road pela 
equipa FMF / KTM Factory, Grant Baylor, Campeão 
Nacional  de Enduro 2020, entre muitos outros, são 
os embaixadores da nova marca.

“Estabelecemos a 100% como a marca de óculos de 
off-road número 1 do mundo e a FMF fez o mesmo com 

FMF Vision - óculos para uma 
visão mais apurada

» Veja aqui o video

https://www.youtube.com/watch?v=COXeN6QICZc&feature=emb_logo


os sistemas de escape. Depois de alguns projetos com a 
FMF e a família Emler, é muito emocionante reunir duas 
marcas icónicas de motocross para poder apresentar 
a FMF VISION - uma verdadeira parceria do moto-
cross Americano. De momento estamos a trabalhar no 
processo de produção, na organização da distribuição 
global e unimos esforços na área do marketing para 
dar vida à marca. Juntos seremos capazes de apoiar 
a indústria e o desporto com a adição desta nova 
marca, a FMF VISION”, afirmou Ludo Boinnard, CEO 
e cofundador da 100%.

“A FMF Racing foi construída em torno da paixão 
pelas motos de off-road e pelos produtos de alto 
desempenho. Estamos entusiasmados por retribuir 
ao desporto que contribuiu para o sucesso da nossa 
marca e poder concretizá-lo em conjunto com uma 
empresa como a 100% para trazer uma nova visão à 
nossa vida, é uma situação excecional. Iremos levar 
os nossos atletas aos pódios, estamos ansiosos para 
poder partilhar este novo segmento da FMF Racing 
com o mundo.” Donny Emler Jr, Diretor de Marketing, 
FMF Racing.

Esta nova marca de óculos off-road, a FMF VISION, 
é representada em Portugal pela Multimoto. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202101/pdf/jfrtl


A MADRUGADA de dia 18 de Janeiro foi de autêntico 
desastre em pleno tirol austríaco. Tudo porque o Top 
Mountain Crosspoint, considerado o maior museu de-
dicado ao mundo das duas rodas e à sua cultura, ardeu 
por completo num incêndio que deflagrou pouco depois 
das 4 horas desta madrugada.

Apesar da pronta intervenção dos bombeiros locais, os 
3000 metros quadrados de área de exposição do mu-
seu, muitos deles cobertos por madeira, não resistiram 
à intensidade das chamas que não só destruiram o Top 
Mountain Crosspoint, inaugurado em 2016 e propriedade 
dos irmãos Alban e Attila Scheiber, como também todo 
o espólio guardado no seu interior.

De acordo com informações das autoridades locais, 
não há feridos a registar. Porém, os danos materiais e 
históricos são irreparáveis!

Neste que é considerado o maior museu na Europa de-
dicado ao mundo das motos e à sua cultura, os visitantes 
podiam desfrutar de uma coleção fantástica de cerca de 

230 motos. Todas com registos históricos e provenientes 
de cerca de 100 fabricantes diferentes, estas motos tinham 
um valor quase incalculável.

Situado a 2175 metros de altitude, o museu Top 
Mountain Crosspoint, para além das suas dimensões, 
é também considerado como o museu a maior al-
titude da Europa. Num local muito procurado pelos 
motociclistas pelas suas estradas de montanha, esta 
imponente estrutura é um ponto a visitar por todos 
os que decidem percorrer o Timmelsjoch Mountain 
Pass, no Passo Del Rombo.

Não há ainda informações se de facto todas as 230 
motos foram destruídas no incêndio, nem qual a causa 
que levou a toda esta destruição. No entanto, os vídeos 
como o que pode ver em baixo mostram a intensidade 
das chamas que envolveram o Top Mountain Crosspoint.

Infelizmente o espólio deste incrível museu de motos 
terá sido totalmente destruído, provocando perdas irre-
cuperáveis para o mundo das duas rodas. //

Museu Top Mountain Crosspoint 
na Áustria consumido pelas chamas
O MUSEU DOS IRMÃOS ALBAN E ATTILA SCHEIBER ARDEU POR 
COMPLETO NA MADRUGADA DE 18 DE JANEIRO. O TOP MOUNTAIN 
CROSSPOINT É O MAIOR MUSEU DE MOTOS DA EUROPA E O DE 
ALTITUDE MAIS ELEVADA. PERDERAM-SE MAIS DE 200 MOTOS 
HISTÓRICAS QUE FORAM CONSUMIDAS PELAS CHAMAS.

MOTO NEWS
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» Veja aqui o video

https://www.youtube.com/watch?v=trxxe_4KgVQ&feature=emb_logo


brixton-motorcycles.com

Isto é a Brixton Motorcycles. 
Se dás valor ao que conduzes, então estás no sítio certo. Vem connosco aproveitar a estrada. O estilo clássico foi a nossa inspiração 
desde o momento em que imaginámos a nossa primeira moto. É por essa razão que todas a nossas motos foram abençoadas com 
um estilo revivalista e único. Seja uma 125, 250 ou a novíssima 500, tudo o que fazemos tem essa marca. A Qualidade é tudo 
para nós. Assim em cada moto Brixton, o design descomprometido aponta o caminho. Isto resulta da convicção de que 
cada um merece uma moto épica e inesquecível. Por isso sempre que desenvolvemos um novo modelo, seguimos as 
nossas convicções e criamos motos únicas. 

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

ESTAMOS DE VOLTA, 

PARA CRIARES O TEU CAMINHO!

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202101/pdf/opbbs
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AS BATERIAS Unibat Lithium Extra são cerca de 
3 vezes mais leves do que as equivalentes baterias 
convencionais de chumbo e ácido mas, no entanto, 
oferecem um desempenho superior, pois proporcionam 
mais potência no momento do arranque do motor, 
mesmo a baixas temperaturas, e mesmo após longos 
períodos de inatividade.

Para uma maior versatilidade no momento da insta-
lação, as baterias Unibat Lithium Extra contam com de 
4 polos de ligação, que são reforçados e mais grossos, 
proporcionando uma maior resistência às vibrações, 
e sem necessidade de alterações ou adaptações na 
cablagem elétrica e no local de fixação.

Até porque, em todos os modelos, é fornecido um 
kit de espaçadores, em espuma resistente, para pro-
porcionar um encaixe perfeito e seguro da bateria, 
anulando vibrações e ruídos parasitas.

Estas baterias estão equipadas com um dispositivo BMS 
(Battery Management System) que controla a sua carga 
e a sua descarga, garantindo assim uma grande longe-
vidade, e tempos de recarga bastante baixos. Possuem 
uma vida útil estimada de mais de 5 anos com mais 
de 2000 ciclos de carregamento contra os 150 a 300 
normalmente proporcionados pelas baterias de chumbo.

Disponíveis em cinco tamanhos, com capacidade 
entre 2,5 e 12 AH para correntes de 120 a 750 A 
e compatíveis com todas as referências existentes 
no mercado, as novas baterias Unibat Lithium Extra 
garantem ainda um impacto ambiental muito mais 
baixo pelo facto de não conterem ácidos nem metais 
pesados. Os preços recomendados são a partir de 
92,50 € dependendo do modelo.

Para mais informações contacte a Puretech Moto 
(clique aqui). //

MAIS LEVES, MAIS ECOLÓGICAS E MAIS POTÊNCIA MESMO A 
BAIXAS TEMPERATURAS

MOTO NEWS

Unibat Lithium Extra, 
As baterias mais leves do mercado

https://puretech.pt/
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DEPOIS da atípica temporada 2019/2020, em que 
a pandemia global obrigou a Federação Internacional 
de Motociclismo e a Eurosport Events a reorganizar 
à última hora o calendário, parece que a temporada 
2021 do Mundial de Resistência FIM será de um relativo 
regresso à normalidade.

Para este ano a FIM e a Eurosport Events divulgaram um 
calendário provisório que inclui um total de cinco rondas.

Os destaques são os regressos de três circuitos que, 
por força das restrições vividas em 2020, ficaram de 
fora do calendário: Oschersleben, Suzuka e Le Castellet.

O Mundial de Resistência FIM terá o seu “tiro de partida” 
no fim de semana de 17 e 18 de abril com a realização 
das 24 Horas de Motos em Le Mans (França), no Circuito 
Bugatti. Pouco mais de um mês depois o paddock da 
resistência ocupará o circuito de Oschersleben para 
a realização das 8 Horas de Oschersleben, prova que 
acontece no dia 23 de maio.

Depois de mais de um mês de pausa, os pilotos e 
equipas regressam à pista para as míticas 8 Horas de 
Suzuka, que em 2021 acontecem a 18 de julho.

Dois meses depois, a 18 e 19 de setembro, o Mundial de 
Resistência terá nova ronda importante com a realização 
do Bol d’Or, a segunda prova de 24 horas deste mundial. 
A 16 de outubro será novamente a vez do Circuito do 
Estoril ser o palco da ronda de encerramento do Mundial 
de Resistência FIM, com as 12 Horas do Estoril.

Jorge Viegas, presidente da FIM, afirma que “Mais uma 
vez iremos fazer todos os possíveis para que o Mundial 
de Resistência FIM tenha um calendário valioso, um que 
possa permitir a todos os protagonistas uma competição 
entusiasmante e equilibrada. Mesmo que a pandemia não 
tenha terminado, a FIM e a Eurosport Events estão a tra-
balhar de forma incansável para garantir um espetáculo 
inesquecível graças ao apoio dos organizadores e das res-
petivas federações nacionais de cada país”. //

A TEMPORADA 2021 DO MUNDIAL DE RESISTÊNCIA FIM TERÁ 
UM TOTAL DE CINCO CORRIDAS. ALGUNS CIRCUITOS ICÓNICOS 
ESTÃO DE VOLTA, MAS O CIRCUITO DO ESTORIL CONTINUA A 
SER O PALCO DA RONDA FINAL COM AS 12 HORAS DO ESTORIL.

Mundial de Resistência FIM confirma 
cinco corridas e final no Estoril

 CALENDÁRIO PROVISÓRIO 2021 DO MUNDIAL DE RESISTÊNCIA FIM
17-18 abril 2021	 24 Heures Motos / Le Mans	 França
23 maio 2021	 8 Hours of Oschersleben	 Alemanhã
18 julho 2021	 Suzuka 8 Hours	 Japão
18-19 setembro 2021	 Bol d’Or (24h) / Le Castellet	 França
16 outubro 2021	 12 Hours of Estoril 	 Portugal (corrida ao sábado)

16   JANEIRO // 2021



TORNA-TE 
UM 
PREDADOR

WWW.SUZUKIMOTO.PT

 A VERDADEIRA PREDADORA
Domina no topo, com esta moto concebida para dominar as 
ruas. Provida de um motor lendário super desportivo e completa 
pelas tecnologias mais recentes. Conhece a verdadeira rainha 
suprema das motos Naked e torna-te selvagem, com a GSX-
S750ZA serás o verdadeiro predador de ponta.

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.

+ LOW RPM ASSIST 

+ CONTROLE DE TRAÇÃO

+ EASY START SYSTEM 

+ ABS  

+ PAINEL DE INSTRUMENTOS DIGITAL 

SABE MAIS

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202101/pdf/lrynz


Não tenho tendência para me apegar a bens 
materiais, aliás, valorizo cada vez menos 
os bens materiais, físicos, supérfluos. Os 
anos, e também a maturidade, fizeram com 

que eu passasse a valorizar outras coisas... pessoas, 
momentos, experiências, aprendizagens e recorda-
ções felizes. 

No entanto, apesar de não me considerar uma pessoa 
que se apega a bens físicos ou materiais, quando fala-
mos de motos (e de carros também) a coisa muda de 
figura. Não é porque eu valorizo o status, também não 
é porque sou aficionada pelas características técnicas 
dos veículos. Aliás, nesse aspeto, considero-me até 
muito simples, porque desde que o veículo seja do 
meu agrado e me permita ter uma boa condução, está 
tudo certo. Detalhes demasiado específicos passam-
-me completamente ao lado porque no fundo eu só 
quero ser feliz a conduzir a minha moto. 

Mas aqui é que se encontra a questão chave de 
tudo isto.

As motos já me trouxeram momentos tão felizes, 
recordações que jamais vou esquecer, pessoas incríveis 
que agora fazem parte da minha vida, uma bagagem 
repleta de histórias e experiências que fazem parte 
daquilo que eu sou. Não é por ser aquela mota, com 
aquela cor nem com aquela cilindrada... é por causa 
de ser a minha moto, aquela que me permitiu viver 
e sentir tudo isto. Para mim foi muito fácil equacio-
nar a hipótese de vender a moto e eventualmente 
trocar por outra. A verdade é que já fiz isso e sabem 
que mais? Doeu tanto. Olhar para ela uma última vez 
partiu-me o coração... aliás, dias antes de saber que 
ela iria partir para outro dono, já me doía o coração. 

Passava pela garagem, fisgava-a e sentia-me triste. 
Cheguei ao ponto de falar com ela, como se de uma 
pessoa se tratasse, e disse-lhe: “perdoa-me... isto não 
é uma traição”. Quão estranho pode isto parecer? 
Serei a única?

Chego à conclusão que existe um conjunto de 
emoções, sentimentos e histórias que por muito que 
queiramos, não conseguimos esquecer e talvez por 
isso nos faça doer tanto quando nos despedimos 
das nossas motos, aquelas que proporcionaram tudo 
isso. Claro que há casos e casos e algumas exceções 
à regra mas no geral, quando somos tão felizes com 
as nossas motos, dói sempre um bocadinho. Não se-
ria ótimo se pudéssemos ficar com todas elas? Na 
tentativa de diminuir um pouco esta pequena dor 
e saudade, tento convencer-me de que não estou a 
trair a minha moto nem tão pouco a abandoná-la, 
mas a vida segue e nós temos de seguir com ela.  //

CRÓNICA

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

TRAIÇÃO

"As motos já 
me trouxeram 
momentos tão 
felizes, recordações 
que jamais vou 
esquecer"
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TRAIÇÃO

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202101/pdf/cevao
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Uma das grandes novidades da casa de 
Noale para 2021 está quase a chegar ao 
mercado nacional. A nova Aprilia Tuono 660 
foi finalmente apresentada na sua versão 
de produção. Fique a conhecer os detalhes 
desta naked italiana.

APRILIA REVELA A NOVA
Tuono 660 

APRESENTAÇÃO APRILIA TUONO 660

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/moto-news/52613-aprilia-revela-a-nova-tuono-660/#bmg-main-f
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Tal como o seu Andar de Moto já lhe 
tinha mostrado aqui, a plataforma 
660 que a Aprilia estreou com a 
bem conseguida e entusiasmante 
RS 660 será a base de uma série de 
novos modelos que trazem a casa 

de Noale de regresso à média cilindrada.
Se a desportiva RS 660 se revelou uma proposta 

que abre novos horizontes no segmento das 
desportivas de estrada, a mesma receita será 
replicada quase sem alterações ao segmento 
naked com a chegada da nova Tuono 660.

A Aprilia tem na Tuono aquela que é a versão 
sem carenagens dos seus modelos desportivos. 
Desde início dos anos 2000, então em formato 
bicilíndrico, e mais recentemente com motorização 
mais poderosa de quatro cilindros em V, a 
Aprilia Tuono tem conquistado a admiração dos 
motociclistas que procuram adrenalina num “pack” 
mais fácil de explorar em estrada.

A Tuono 660 segue a mesma ideia. Ser uma moto 
divertida em estrada, que entusiasma mesmo os 
condutores mais experientes, mas principalmente 
uma moto que seja fácil de explorar por todos 
aqueles que estão a iniciar-se no mundo das duas 
rodas ou que procuram uma opção que fique 
abaixo da mais poderosa Tuono V4 1100.

Em relação à RS 660 que o nosso jornalista Bruno 
Gomes já testou em exclusivo nacional – clique aqui, 

a Tuono 660 conta com o motor bicilíndrico paralelo 
com a mesma cilindrada, claro, mas com ligeiras 
diferenças em termos de potência disponibilizada. Se a 
RS chega aos 100 cv, no caso da Tuono 660 a potência 
anunciada pela marca italiana é de 95 cv.

Uma ligeira descida que ainda assim não será 
problemática em termos de performance dinâmica, 
visto que usufruindo da ciclística igual à RS 660, 
a naked de média cilindrada apresenta um peso 
“anorético” de apenas 183 kg a cheio, o que representa 
uma excelente relação peso / potência.

Com uma posição de condução mais descontraída 
fruto da colocação de um guiador mais elevado 
do que os avanços da RS, a Tuono 660 adapta o 
design agressivo e aerodinâmico da desportiva. 
Continua a ostentar carenagens duplas para criar 
um efeito aerodinâmico eficiente, mantém a mesma 
ótica tripla “Full LED”, e o quadro em alumínio fixa 
diretamente ao motor e ao braço oscilante.

O pacote eletrónico não difere em nada do que 
já conhecemos da RS 660. Ou seja, a nova Aprilia 
Tuono 660 conta com um aPRC de última geração, 
que graças a uma centralina mais poderosa 
permitiu aos engenheiros de Noale definirem 
parâmetros mais precisos para controlo das 
diferentes ajudas eletrónicas.

Ao todo o condutor da Tuono 660 terá à sua 
disposição cinco modos de condução – três de 
estrada e dois para pista – sendo que dois modos são 

APRESENTAÇÃO APRILIA TUONO 660

https://www.andardemoto.pt/test-drives/51931-teste-aprilia-rs-660-novos-horizontes/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202101
https://www.andardemoto.pt/moto-news/46012-eicma-2019-aprilia-tuono-660/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202101


totalmente personalizáveis. Poderá ajustar o controlo 
de tração, níveis de potência do motor, efeito travão 
motor de forma independente, anti cavalinho ou ainda 
o ABS com função “cornering.

De realçar que de série o aPRC conta também 
com “cruise control” para viajar confortavelmente 
por autoestrada.

A Aprilia irá divulgar em breve mais detalhes 
técnicos da nova Tuono 660. De momento a Aprilia 
Portugal, que tem a Officina Moto como importador, 
não confirma ainda o preço a que a Tuono 660 será 
comercializada no nosso país. Será, de acordo com o 
importador, um “preço competitivo tendo em conta as 
características técnicas e tecnologia da moto”.

A chegada da nova Tuono 660 aos concessionários 
portugueses está prevista para o período de final 
de janeiro até março de 2021. Este “timing” está 
dependente de diversos fatores, principalmente ao 
nível do que vai acontecer em termos de pandemia 
e das restrições que já estão a ser planeadas pelas 
entidades dos diversos países, o que pode afetar a 
produção desta novidade.

Ao nível das opções de cores, a Aprilia Tuono 660 
estará disponível nas opções Concept Black, Iridium 
Grey e, claro, no novíssimo Acid Gold que tanto tem 
dado que falar desde que foi apresentado como cor 
de destaque da desportiva RS 660. //

22   JANEIRO // 2021

APRESENTAÇÃO APRILIA TUONO 660



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202101/pdf/eqlao


24   JANEIRO // 2021

A famosa naked desportiva de Noale 
aproveita a mudança para geração Euro5 
para se renovar. Mais eletrónica e uma 
aerodinâmica derivada da RSV4 são os 
grandes destaques da nova Aprilia Tuono V4 
e Tuono V4 Factory.

FÓRMULA DESPORTIVA
em formato naked 

APRESENTAÇÃO APRILIA TUONO V4 / V4 FACTORY



andardemoto.pt    25

No mesmo momento em que 
apresenta uma renovada RSV4, a 
Aprilia aproveita o embalo para 
revelar ao mundo das duas rodas 
uma também atualizada Tuono 
V4. Baseada, como sempre, na 

superdesportiva de Noale, a nova Aprilia Tuono V4 
não foge à fórmula desportiva mas acrescenta-lhe a 
polivalência do formato naked.

O motor continua a ser a mesma unidade motriz 
da geração anterior. Significa isto que o V4 mantém 
os 1077 cc (não sobe para os 1099 cc da RSV4), e 
atualiza-se para ficar dentro das normas Euro5 através 
de novos parâmetros da injeção e um novo sistema de 
escape.

Estas alterações não implicam diferenças ao nível 
da performance do V4 de Noale. A Tuono V4 continua 
assim a disponibilizar 175 cv e um binário máximo de 
121 Nm.

Embora a performance do motor se mantenha 
inalterada, o mesmo não podemos dizer da 
eletrónica. A nova geração do sistema aPRC passa 
a ser controlada por uma centralina 11MP Magneti 
Marelli mais poderosa. Para além dos parâmetros de 
funcionamento das ajudas eletrónicas à condução 
serem mais precisos e suaves na intervenção, a nova 
Tuono V4 conta com novidades interessantes.

O condutor poderá selecionar entre seis modos 
de condução, três para uso em pista (dois deles 
personalizáveis) e outros três para uso em estrada 
(um deles personalizável). Cada modo de condução 
intervém diretamente no controlo de tração, anti 
cavalinho ou no ABS com função em curva. Como 
novidade para 2021 o aPRC recebe controlo individual 
do efeito travão motor.

E se o motor da Tuono V4 não se modifica, o mesmo 
não podemos dizer do design. Aproveitando o estilo 
agressivo e mais atual estreado na RS 660, e mais 
recentemente na Tuono 660, a maior naked desportiva 
da Aprilia apresenta uma carenagem frontal que, ainda 
que seja compacta, é de dimensões generosas para 
uma naked.

O condutor usufrui de melhor proteção aerodinâmica 
graças a esta pequena carenagem que inclui ainda 
a distintiva ótica tripla, agora com tecnologia “Full 
LED” e luzes de iluminação em curva. Destaque ainda 
para a nova assinatura luminosa conferida pelas luzes 
diurnas em LED.

Tal como na nova RSV4, também a Aprilia Tuono V4 
passa a contar com uma aerodinâmica mais evoluída. 
Nesse sentido, nas laterais da nova naked desportiva 
de Noale encontramos um sistema de dupla 

carenagem que no seu interior esconde as pequenas 
asas que garantem, de acordo com a marca italiana, 
maior estabilidade e ajudam a manter a dianteira 
colada ao asfalto.

A posição de condução apresenta algumas 
alterações. O condutor vai sentir mais espaço para 
se movimentar graças ao depósito de combustível 
com novo formato, tal como o assento, sendo que 
neste particular também convém destacar a traseira 
totalmente redesenhada. Ainda na traseira, e a pensar 
numa utilização a dois, a Aprilia criou um assento para 
passageiro mais largo e reposicionou os respetivos 
poisa-pés.

Para os que quiserem viajar a Aprilia criou um 
conjunto de malas laterais assimétricas que se 
encaixam melhor no conjunto.

A última novidade na nova Aprilia Tuono V4 é uma 
renovação na ciclística.

Aproveitando os conhecimentos obtidos no mundo 
da competição, mais precisamente no MotoGP, a marca 
italiana criou e utilizará na nova geração da naked um 
braço oscilante em alumínio, que além de ser mais 
leve e com rigidez otimizada, conta com um novo 
desenho que favorece a estabilidade em aceleração.

Uma última nota para o facto de que a Aprilia Tuono 
V4 estará disponível na versão base e ainda numa 
variante melhor equipada denominada Tuono V4 
Factory. No caso desta versão a naked passa a contar 
com suspensões eletrónicas semi-ativas Öhlins Smart 
EC 2.0.

A Tuono V4 poderá ser adquirida nas cores Tarmac 
Grey ou Glacier White, enquanto a Tuono V4 Factory 
apenas pode ser adquirida na cor Aprilia Black.

A Aprilia Portugal, representada pela Officina Moto, 
ainda não confirmou os preços nem disponibilidade 
das novas Tuono V4 e Tuono V4 Factory. O seu 
Andar de Moto irá atualizar este artigo com essas 
informações assim que for possível. //

APRESENTAÇÃO APRILIA TUONO V4 / V4 FACTORY
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A marca austríaca, representada em 
Portugal pelo grupo Moteo, aposta na 
diversificação da gama, mas sempre com o 
charme e a inspiração retro.

Assente na versão já existente, que o 
Andar de Moto já teve oportunidade 
de testar (clique para ver) , a nova 
Crossfire 500 X vem preparada para 
uma utilização mais aventureira, mas 
mantendo o compromisso entre uma 

utilização diária muito prática ou deslocações mais 
longas, mesmo por maus caminhos.

Partilhando a mesma mecânica e a mesma ciclística 
da versão base, a nova Crossfire 500 X continua apta 
para ser conduzida por detentores da carta A2, e 
apresenta o mesmo cuidado nos detalhes e a superior 
qualidade geral aliada a um elevado prazer de 
condução.

A Crossfire 500 X partilha também a sua lista de 
equipamento de referência como as suspensões KYB 
totalmente ajustáveis, o sistema de travagem da J.Juan, 

assistido por um ABS da Bosch, iluminação full LED e 
um painel de instrumentos digital exclusivo.

Para além de uma estética diferenciada e 
marcadamente mais aventureira, ao estilo scrambler, 
a Crossfire 500 X distingue-se por estar equipada de 
série com Pneus Pirelli MT-60 RS, mais cardados que 
os da versão standard, um guiador mais largo, um 
assento plano e um suporte de matrícula elevado.

Trata-se de uma proposta capaz de deliciar os mais 
aventureiros, sem comprometer uma utilização mais 
urbana ou estradista.

Disponível em Preto ou Prata a Brixton Crossfire 500 
X é proposta com um PVPR de 6.599€ (ISV incluído) + 
despesas de legalização e transporte.

Para mais informações consulte a rede de 
concessionários Brixton (clique para ver qual está mais 
perto de si). //

APRESENTAÇÃO BRIXTON CROSSFIRE 500 X

AINDA MAIS IRRESISTÍVEL 

https://www.andardemoto.pt/test-drives/51682-teste-brixton-crossfire-500-receita-simples-mas-eficaz/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202101
https://www.andardemoto.pt/concessionarios-motos/dir/b/brixton/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202101


APRESENTAÇÃO BRIXTON CROSSFIRE 500 X

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202101/pdf/fxulh
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A marca belga revelou os detalhes da nova 
Hero 250. A pequena scrambler retro da 
Bullit tem mais poder de fogo mas mantém 
o mesmo estilo das suas irmãs de menor 
cilindrada.

MAIS PODER DE FOGO PARA A
pequena scrambler

APRESENTAÇÃO BULLIT HERO 250



Aespera foi longa mas valeu a 
pena! A Bullit, representada em 
no nosso país pela MotoXpert, 
acaba de revelar todos os detalhes 
da novíssima Hero 250, a versão 
de maior cilindrada da pequena 

scrambler fabricada pela marca belga.
Com a pandemia Covid-19 a adiar o lançamento 

da Bullit Hero 250, a ansiedade foi aumentando, 
mas finalmente chega a Portugal esta novidade 
2021 que irá fazer as delícias dos motociclistas 
que procuram uma moto plena de carisma e com 
um PVP contido para o que oferece: 4.199€.

Mantendo a essência das variantes de 50 e 125 
cc, a nova Hero 250 apresenta-se assim como 
uma scrambler simples, prática, funcional, mas 
ao mesmo tempo muito mais divertida graças 
ao seu motor de 250 cc. O monocilíndrico “dois e 
meio” recebe sistema de refrigeração por líquido e 
duas árvores de cames. Com isso a Bullit anuncia 
que a Hero 250 atinge os 25,8 cv de potência, 
sensivelmente o dobro da 125 cc.

Se tivermos em conta que o peso da Hero 250 
é de apenas 148 kg, e que a Bullit estreia uma 
nova caixa de velocidades com 6 relações, então 
percebemos que esta scrambler de estética retro 

tem muito mais poder de fogo!
A ciclística aposta em componentes que 

garantem uma condução divertida e segura. Ao 
nível das suspensões encontramos à frente uma 
forquilha invertida e na traseira um amortecedor 
Fastec Racing. As jantes de raios são de 18 e 17 
polegadas, cobertas por pneus semi-cardados. E na 
travagem os discos combinam com sistema ABS 
para garantir máxima segurança.

A Bullit Hero 250 promete consumos contidos de 
apenas 3 litros de média, e isso, aliado ao depósito 
de combustível com 15 litros de capacidade, 
permitirá percorrer muitos quilómetros antes de 
ter de parar para reabastecer. Perfeito para aqueles 
motociclistas que vão querer divertir-se fora de 
estrada e onde a autonomia é muito relevante.

Outros destaques nesta moto são a ótica dianteira 
em LED, o painel de instrumentos em formato clássico 
e analógico, ou ainda o assento forrado em pele.

Com as necessárias proteções e um sistema de 
escape elevado, ao melhor estilo scrambler, a Bullit 
Hero 250 será uma das grandes atrações em 2021. 
Já se encontra disponível nos pontos de venda 
Bullit espalhados de Norte a Sul do país, e também 
nas ilhas, nas seguintes opções de cor: Titanium, 
Preto/Dourado ou ainda White Racing. //

APRESENTAÇÃO BULLIT HERO 250

andardemoto.pt    29



30   JANEIRO // 2021

A Honda atualizou o seu porta-estandarte 
da tecnologia e luxo. A nova Honda GL1800 
Gold Wing conta com mais tecnologia 
para oferecer uma excelência superior aos 
motociclistas que gostam de viajar. E para 
quem procura mesmo algo luxuoso, então 
a Gold Wing Tour é a resposta.

A EXCELÊNCIA DAS VIAGENS
em duas rodas 

APRESENTAÇÃO HONDA GL1800 GOLD WING
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Desde a primeira geração em 
1975, então com uma cilindrada 
de 1000 cc e em formato naked, 
bem longe, portanto, da moto 
que conhecemos hoje em dia, 
a Honda Gold Wing sempre se 

revelou numa opção onde o luxo se combina com 
excelentes capacidades para viajar.

Aquela que é considerada como a porta-
estandarte da Honda a nível tecnológico recebe 
uma atualização importante para 2021. Assim, 
vamos então descobrir o que a marca japonesa 
preparou para esta nova GL1800 Gold Wing.

Tudo começa pelo seu icónico motor de seis 
cilindros horizontalmente opostos. Com uma 
cilindrada que nesta mais recente geração atinge 
os 1883 cc, a Honda abandonou a configuração de 
duas válvulas por cilindro e duplicou esse número, 
mantendo no entanto a atuação por uma única 
árvore de cames.

Num motor que se tem pautado por ser muito 
suave e linear na entrega de potência, destacam-se 
os 126 cv que aparecem às 5.500 rpm, enquanto o 
massivo binário de 170 Nm chega um pouco antes 
às 4.500 rpm, garantindo que o condutor sente 
sempre muita força desde o primeiro momento em 
que roda o acelerador.

Com o alternador e motor de arranque 
combinados num único elemento para ajudar 

a manter o peso em valores contidos, a Honda 
continua a permitir que os clientes optem entre 
dois tipos de caixa de velocidades: manual de 
6 relações e marcha atrás elétrica, ou então 
automática DCT com 7 relações.

No caso da DCT, a GL1800 Gold Wing estreia sete 
relações de caixa, sendo que toda a transmissão 
foi especialmente concebida para oferecer trocas 
de caixa rápidas mas ainda mais suaves. Para as 
manobras a baixa velocidade a Gold Wing com 
DCT conta com modo “creep”, que mantém o motor 
a baixa velocidade, para além dos modos de 
funcionamento Automático ou Manual.

De realçar que graças à utilização de acelerador 
eletrónico a Gold Wing permite ao condutor optar 
entre quatro modos de condução, que afetam 
diretamente o amortecimento da suspensão e o 
funcionamento do Dual-CBS com ABS: Tour, Sport, 
Econ e Rain.

Ao nível da ciclística a nova Honda GL1800 
Gold Wing assenta numa estrutura dupla trave em 
alumínio. As traves foram especialmente calibradas 
ao nível da sua espessura, garantindo assim uma 
rigidez torsional otimizada para as grandes viagens.

A suspensão dianteira conta com sistema de 
duplos braços sobrepostos, que permite separar 
as ações de amortecimento da função da direção. 
Este sistema patenteado pela Honda oferece uma 
sensação de controlo sobre a direção mais natural 

APRESENTAÇÃO HONDA GL1800 GOLD WING



em comparação com sistema semelhantes, sendo 
que a Honda afirma que a Gold Wing é uma moto 
bastante ágil nas trocas de direção, pese embora 
o seu peso a cheio seja de 366 kg (versão manual) 
ou 367 kg (versão DCT).

Mas a GL1800 Gold Wing é anunciada pela 
Honda como sendo a sua porta-estandarte em 
termos de luxo e tecnologia.

Isso fica bem patente ao nível do equipamento 
de série.

Para-brisas de ajuste elétrico, “cruise control”, 
sistema de ignição “keyless”, controlo de arranque 
em subida, para além de um sistema áudio 
atualizado para melhor qualidade sonora, ao 
mesmo tempo que o painel de instrumentos 
permite ao condutor desfrutar de muita informação 
sobre a Gold Wing através do ecrã TFT a cores.

O sistema de navegação usa o ecrã LCD-TFT de 
7 polegadas a cores em posição central no painel 
de instrumentos e inclui uma bússola giroscópica 
que permite manter as instruções de navegação 
mesmo no interior dos túneis. O sistema permite 
cancelar os pontos de passagem ou aceita que lhe 
seja pedido o caminho de volta para casa (função 
Go Home) durante a condução.

Os mapas do sistema foram atualizados e pode-
se inserir até 99 waypoints (pontos de passagem) 
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diferentes, o que permite planear ao pormenor 
toda a viagem.

A instrumentação de luxo permite criar um 
cockpit único.

Os mostradores têm diferentes cores, de baixo 
contraste e tonalidades escuras, cujas áreas 
periféricas formam cones inclinados que criam uma 
sensação de profundidade. Cada mostrador tem 
uma moldura de textura metalizada e as escalas 
são iluminadas por LEDs, oferecendo uma imagem 
profunda.

A nova Honda GL1800 Gold Wing de 2021 
está disponível numa nova opção cromática 
denominada Cinzento Pérola Deep Mud, com 
aplicações laranja no guarda-lamas dianteiro, nas 
tampas no motor, na moldura do farol, no depósito 
de combustível e na secção traseira.

HONDA GL1800 GOLD WING TOUR
Adotando muitas das características que recebe 

a versão base, a Gold Wing Tour é a proposta da 
Honda que realmente responde aos desejos e 
necessidades dos motociclistas que gostam de 
percorrer longas distâncias.

O para-brisas elétrico de maiores dimensões 
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acionado pelos interruptores no punho esquerdo 
oferece excelente proteção contra o vento e, ao 
mesmo tempo, uma sensação de espaço e liberdade 
quando necessário. A regulação em inclinação e 
altura do para-brisas é feita de forma contínua e sem 
interrupções. Como opção, estão disponíveis um para-
brisas maior, um deflector totalmente regulável para 
os braços e tronco e deflectores fixos para a parte 
inferior das pernas e para os pés.

No que se refere aos assentos, o condutor e o 
passageiro estão separados. O condutor pode 
concentrar-se totalmente na condução. O formato do 
assento do condutor é confortável e oferece todo o 
apoio e liberdade de movimentos, com acesso muito 
fácil dos pés ao chão. O condutor e o passageiro 
têm agora assentos em camurça/pele sintética. De 
referir ainda que o ângulo do encosto traseiro é mais 
descontraído, passou de 16° para 23°.

Para 2021, a Honda adicionou 11 litros de 
capacidade à top case aumentando a capacidade 
total de carga para 121 litros de bagagem, sendo 
que o acesso às malas pode ser feito através do 
sistema “keyless”.

A abertura e fecho das tampas das malas é ainda 
mais suave graças ao uso de novos amortecedores 

hidráulicos.
Em termos técnicos, e para além do peso que na 

Gold Wing Tour de caixa manual chega aos 385 kg e 
na DCT é de 390 kg, a Honda destaca ainda o ajuste 
elétrico dos amortecedores dianteiro e traseiro.

Com ligação direta aos diferentes modos 
de condução, o sistema de ajuste é feito 
por intermédio de motores alojados nos 
amortecedores. Estes movem agulhas que 
controlam de forma detalhada o fluxo de óleo que 
circula nos momentos de compressão e extensão, 
e efetivamente a Gold Wing Tour oferece uma 
condução mais suave e confortável.

De referir ainda que a pré-carga da mola traseira 
também pode ser ajustada eletricamente. Com 
separação dos 4 modos de condução, temos 4 
definições de pré-carga, de mais macia, a mais 
rija; só condutor, condutor e bagagem, condutor e 
passageiro e condutor com passageiro e bagagem. 
A definição é apresentada no ecrã TFT e pode ser 
regulada por meio de um interruptor.

A Honda revela que a nova GL1800 Gold Wing 
Tour está disponível nas cores Preto Metalizado 
Gunmetal ou Vermelho Candy Ardent (apenas na 
versão DCT). //
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A marca de Mandello del Lario atualiza a sua 
popular clássica. A Moto Guzzi V7 ganha um 
novo motor, está mais confortável e apresenta 
novidades ao nível do equipamento, mas sem 
esquecer o estilo clássico que perdura há mais 
de meio século.

Novo motor
E MAIS EQUIPAMENTO

APRESENTAÇÃO MOTO GUZZI V7
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C
ada fabricante de motos 
tem a sua história, recheada 
de diferentes modelos de 
motos que se tornaram 
muito importantes para o 
engrandecimento da história 
da marca. Para a Moto Guzzi a 
clássica V7 é um desses casos, e 

em 2021 a marca italiana vai atualizar este modelo.
A nova geração da Moto Guzzi V7 serve de 

prolongamento de uma história que começou há 
mais de cinquenta anos com o lançamento da 
primeira unidade. Desde então a evolução tem-se 
feito sentir no crescimento desta italiana clássica, 
e para o próximo ano a V7 volta a evoluir.

Novo motor mais potente, mais conforto 
para condutor e passageiro, e ainda melhor 
equipamento. Estas são as principais 
características da nova V7, que no entanto não se 
esquece das suas raízes e permanece fiel à sua 
herança estilística.

O principal destaque nesta novidade é a chegada 
da nova unidade motriz. O bicilíndrico em V, 
posicionado transversalmente em relação ao 
quadro, passa a ser Euro5. Deriva do motor mais 
moderno que a casa de Mandello del Lario fabrica 
e que podemos encontrar na aventureira V85 TT.

Aplicado à clássica V7, este motor bicilíndrico 
permite a este modelo apresentar uma potência 

» Galeria de fotos aqui
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25% superior em comparação com a geração 
anterior. Isto significa que a Moto Guzzi anuncia 
para a nova V7 um pico de 65 cv às 6.800 rpm, 
enquanto o binário máximo atinge os 73 Nm às 
5.000 rpm. Neste particular, o destaque vai para o 
facto de mais de 80% do binário ficar disponível a 
partir das 3.000 rpm.

Não só um elemento funcional e de performance, 
o motor V-twin transversal da Moto Guzzi 
torna-se num elemento de design que é depois 
acompanhado por outras novidades. O sistema 
de escape conta com coletores e ponteiras 
redesenhadas. Vista de traseira, a V7 mostra-se 
mais musculada, com o veio de transmissão e o 
pneu maiores a serem acompanhados pelo “look” 
dos amortecedores Kayaba mais robustos.

Por falar em amortecedores, a Moto Guzzi não 
quis alterar muito as sensações dinâmicas da V7 
e a sua manobrabilidade. Ainda assim, os novos 
amortecedores apresentam um curso maior, e 
a roda traseira da V7 Stone na medida 150/70 
garante outro nível de controlo em inclinação. 
Para garantir um “feedback” mais direto da roda 
dianteira, a Moto Guzzi adicionou reforços de aço 
na zona da coluna de direção.

De realçar ainda que o conforto foi uma 
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preocupação da Moto Guzzi nesta nova geração. 
O assento foi redesenhado, e os poisa-pés contam 
com novos suportes.

A complementar as alterações encontramos 
novos painéis laterais e ainda um guarda-lamas 
traseiro de novo desenho.

A nova Moto Guzzi V7 está disponível em duas 

variantes: Stone e Special.
A versão base V7 Stone é a proposta da marca 

italiana para os motociclistas que procuram 
uma clássica pura, desprovida de elementos 
desnecessários. Com jantes em alumínio de novo 
desenho, mais desportivo, e iluminação Full-LED, 
com luzes diurnas a formarem o desenho da Águia 
da Moto Guzzi, a V7 Stone  apresenta-se ao serviço 
com um painel de instrumentos totalmente digital 
em formato circular para um “look” minimalista.

Já a V7 Special foi pensada para um cliente que 
procura algo mais clássico. As jantes de alumínio 
são trocadas por esbeltas jantes de raios. E o 
painel de instrumentos mantém o estilo retro, 
com conta-rotações e velocímetro separados e as 
informações apresentadas de forma analógica.

Ao nível das cores, a Moto Guzzi revela que a V7 
Stone estará disponível nas opções Nero Ruvido, 
Azzurro Ghiaccio e Arancione Rame. Já a V7 Special 
mantém uma aparência especial graças à cor Blu 
Formale e Grigio Casual. //

MOTOS NOVAS
Características
Dados técnicos

Preços  

Todas 
as informações 
sobre motos 
novas 
estão aqui em

andardemoto.pt
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A Moto Guzzi apresentou a versão 2021 da 
sua aventureira retro. Para este ano a marca 
italiana inclui na nova V85 TT e variante Travel 
novos modos de condução, motor mais forte e 
novas jantes.

Mais força e eletrónica
PARA A AVENTUREIRA RETRO

APRESENTAÇÃO MOTO GUZZI V85 TT E TRAVEL
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N
o ano em que celebra o 
seu centésimo aniversário, 
a Moto Guzzi apresenta 
diversas novidades como 
a nova V7 que já lhe 
apresentámos aqui. Nascida 
em 1921 e ainda hoje a 
produzir as suas motos de 

acordo com métodos tradicionais na fábrica em 
Mandello del Lario, a Moto  Guzzi revelou agora 
a nova V85 TT e V85 TT Travel devidamente 
atualizadas para as normas Euro5.

De uma forma geral, a V85 TT não sofre grandes 
modificações. Afinal de contas a aventureira 
retro da Moto Guzzi revelou-se desde que foi 
apresentada numa moto perfeita para viajar e para 
pequenas brincadeiras “offroad”.

O seu design clássico não sofre modificações, 
embora a Moto Guzzi tenha criado três versões de 
gráficos e cores: Nero Etna, Giallo Mojave e Rosso 
Uluru.

Leia também – Teste Moto Guzzi V85 TT: Uma 
Tutto Terreno de charme

As grandes novidades centram-se no motor, 
eletrónica e também na ciclística.

Em relação à unidade motriz, a Moto Guzzi V85 
TT mantém-se fiel à arquitetura clássica e icónica 
dos modelos de Mandello del Lario. Isto significa 
que o motor continua a ser o mesmo bicilíndrico 

em V a 90 graus em posição transversal. Arrefecido 
a ar e com duas válvulas por cilindro, este V-twin 
não perde potência nesta geração Euro5, e até 
consegue debitar mais binário nos baixos e médios 
regimes.

Esta melhoria na entrega do binário aconteceu 
devido a alterações mecânicas nos componentes 
internos do dois cilindros em V - válvulas com 
maior abertura -, mas também ao nível da 
eletrónica que comanda a injeção, garantindo 
a Moto Guzzi menos emissões poluentes e as 
referidas melhorias na entrega do binário.

E por falar em eletrónica, a segunda grande 
novidade que os engenheiros da Moto Guzzi 
prepararam para 2021 é a introdução de mais 
modos de condução.

A original V85 TT contava com três modos: 
Strada, Pioggia e Off-Road. Agora, para além 
desses três modos de condução, a V85 TT conta de 
série com os modos Sport e Custom, este último 
totalmente personalizável ao gosto e necessidades 
do condutor.

Com “cruise control”, ABS e controlo de tração 
como equipamento de série, as V85 TT e Travel 
apresentam as informações num esbelto e legível 
painel de instrumentos com ecrã TFT a cores. 
Opcionalmente o proprietário desta aventureira 
retro italiana pode usufruir de mais informações 
se adquirir o sistema Moto Guzzi MIA, que permite 
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ligar por Bluetooth o telemóvel à moto e assim 
desfrutar de uma experiência de condução mais 
aprofundada.

Por último, e a pensar numa afinação da 
ciclística, as novas Moto Guzzi V85 TT e V85 TT 
Travel recebem novas jantes de raios preparadas 
para pneus tubeless. A utilização deste tipo de 
jantes permitiu à marca italiana reduzir o peso do 
conjunto em 1,5 kg, e neste caso em componentes 
de peso não suspenso, o que se traduz numa 
maneabilidade otimizada.

De momento a Moto Guzzi Portugal não divulgou 
ainda os preços tanto da versão base V85 TT como 
da versão mais bem equipada e preparada para 
viajar V85 TT Travel.

MOTO GUZZI V85 TT TRAVEL
Para além das novidades apresentadas para a 

versão base V85 TT, a variante Travel, como o nome 
indica, foi criada a pensar nos motociclistas que 
gostam de viajar e, por essa razão, inclui de série 
diversos equipamentos que a tornam numa opção 
"premium".

O vidro dianteiro Touring é mais alto e por 
isso garante mais proteção aerodinâmica, malas 
laterais Urban com elevada capacidade de carga 
mas sem aumentar em demasia a volumetria 
da moto, luzes suplementares em LED, punhos 
aquecidos com nível de aquecimento ajustável, 
e ainda o Moto Guzzi MIA como equipamento de 
série //
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O Grupo Piaggio atualiza uma das scooters 
de roda alta mais populares em solo 
europeu. A nova Piaggio Beverly estará 
disponível em cilindrada 300 ou 400 cc, 
com motor mais potente, novo design e 
equipamento “premium”.

Renovação para
A RODA ALTA ITALIANA

APRESENTAÇÃO PIAGGIO BEVERLY 300 / 400



andardemoto.pt    45

uando se completam duas 
décadas desde que a Piaggio 
lançou no mercado a primeira 
geração da Beverly, em 2001, 
a marca italiana decidiu que 
estava na hora de aproveitar a 
passagem para as normas Euro5 
e assim atualizar de forma mais 

pronunciada esta scooter de roda alta italiana.
A Piaggio Beverly, nas suas mais variadas cilindradas, 

é um modelo de sucesso em solo europeu, com 
os motociclistas a ficarem satisfeitos com a sua 
qualidade, performance mas também o estilo elegante 
que a Piaggio conseguiu criar desde início.

Para 2021 a Beverly estará disponível com 
diversas novidades.

O motor monocilíndrico de 4 válvulas faz parte 
da família HPE – High Performance Engine, uma 
unidade motriz capaz de boas performances mas 
também amiga do ambiente, e por isso já de 
acordo com a norma Euro5.

Fruto dos mais recentes desenvolvimentos 
conseguidos pelo Grupo Piaggio no seu centro de 
pesquisa e desenvolvimento, a Beverly conta com duas 
motorizações que, em ambos os casos, se revelam 
mais aliciantes ao nível da performance.
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No caso do monocilíndrico de 300 cc, a potência 
anunciada pela Piaggio aumenta uns saudáveis 
23% quando comparada com a potência da 
geração anterior e mesma cilindrada. A Beverly 
300 passa então a disponibilizar 25,8 cv às 8.000 
rpm. Mas a marca italiana também não perdeu a 
oportunidade de trabalhar o binário, que aumenta 
para 26 Nm às 6.250 rpm, ou seja, cresce 15%.

Já a Beverly 400, que foi criada para substituir 
a anterior versão 350 cc, para além de apresentar 
níveis reduzidos de ruído e vibrações, apresenta na 
ficha técnica uma potência e binário superiores. O 
monocilíndrico de 400 cc da Beverly disponibiliza 
35,4 cv às 7.500 rpm e um binário máximo que 
atinge os 37,7 Nm às 5.500 rpm.

De realçar que a versão 400 HPE distingue-se 
facilmente da 300 HPE devido à utilização de um 
sistema de escape específico, com ponteira de duas 
saídas.

Ao nível da ciclística as novas Piaggio Beverly 
300 e 400 também contam com importantes 
novidades para 2021.

O quadro é um duplo berço em tubos de aço de 
alta resistência, combinado com chapas de aço 
prensado. A Showa fornece a forquilha dianteira com 
bainhas de 35 mm, enquanto na traseira um par de 
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"AOS TRADICIONAIS 
ACABAMENTOS DE NÍVEL 
SUPERIOR JUNTA-SE 
AGORA UM SISTEMA DE 
IGNIÇÃO “KEYLESS” " 



amortecedores da mesma marca, e com possibilidade 
de ajuste da pré-carga em 5 posições, garante que 
a Beverly consegue passar por cima de qualquer 
irregularidade sem perder a estabilidade.

A dinâmica estável, ágil e ao mesmo tempo 
divertida é ainda garantida pela utilização 
de jantes “altas”, sendo que no eixo dianteiro 
encontra-se uma jante de 16’’, enquanto no eixo 
traseiro uma jante de 14’’ foi a escolha da Piaggio.

Com pneus mais largos para melhorar a 
estabilidade em linha reta mas também garantir 
um comportamento mais interessante em curva, 
a nova Piaggio Beverly 300 e 400 recebe um 
conjunto de equipamentos que a tornam numa 
proposta de qualidade “premium”.

Aos tradicionais acabamentos de nível superior 
junta-se agora um sistema de ignição “keyless”, que 
para além de desbloquear a ignição também controla 
a abertura da tampa do depósito de combustível, para 
além da iluminação em LED, onde destacamos a ótica 
central embutida no guiador, sem esquecer o sistema 
de ligação ao smartphone MIA, que através de uma 
ligação Bluetooth garante que o condutor acede a 

diferentes funcionalidades e informações da Beverly.
Com linhas elegantes e orgânicas, a nova Piaggio 

Beverly destaca-se ainda por receber um painel de 
instrumentos totalmente redesenhado. Trata-se de um 
painel LCD com 5,5 polegadas, para uma leitura fácil 
das informações apresentadas.

De realçar que a Beverly 300 e Beverly 400 
estarão disponíveis em variante base e numa mais 
desportiva denominada S.

A versão base pode ser adquirida em cores 
Bianco Luna, Blu Oxigen e Grigio Cloud. Estas 
opções são combinadas com jantes cinza e tons 
metalizados, com assento em castanho escuro.

Para os que preferirem algo mais vistoso a 
Piaggio preparou a Beverly S. Neste caso as opções 
de cor são Argento Cometa, Nero Tempesta ou 
ainda a mais vistosa Arangio Sunset, sempre com 
acabamentos mate. No caso da S as jantes são 
pretas, tal como o assento.

Ainda não temos a confirmação dos preços para as 
novas Piaggio Beverly e Beverly S em Portugal. Fique 
atento ao seu Andar de Moto pois iremos atualizar 
esta informação assim que possível. //

multimoto.pt info@multimoto.pt
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A marca chinesa CFMoto apresentou a 
scooter elétrica Cyber. O primeiro modelo 
da sub-marca Zeeho tem um design 
futurista e muitas características que a 
tornam numa opção muito interessante para 
deslocações urbanas.

A scooter elétrica
DO FUTURO VEM DA CHINA

APRESENTAÇÃO ZEEHO CYBER

» Veja aqui o video

https://www.youtube.com/watch?v=a1lqSCXkqQc&feature=emb_logo
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O
crescimento da CFMoto é 
inegável. O plano definido 
pelo CEO, Lai Minjie, tem-se 
revelado acertado a vários 
níveis, tal como o seu Andar 
de Moto já aqui lhe contou, 
e a parceria que a marca 
chinesa conseguiu com a KTM 

e o estúdio de design Kiska elevaram a qualidade das 
motos da CFMoto para um patamar superior.

Agora que está cada vez mais bem implementada 
nos diferentes mercados, a CFMoto apresenta uma 
nova visão para o futuro da marca. Um futuro que 
será elétrico e que para isso obrigou à criação de 
uma sub-marca denominada Zeeho.

A estreia da Zeeho aconteceu há poucos dias 
num evento digital onde não só ficou patente que 
esta nova marca vai dedicar-se em exclusivo ao 
desenvolvimento e fabrico de motos elétricas, para 
diferentes segmentos, como também ficámos a 
conhecer a sua primeira proposta.

Leia também - Teste CFMoto 650MT Adventure: 
Turismo de aventura sem excessos

A Zeeho Cyber é uma scooter de design futurista. 
O seu “look” é da inteira responsabilidade do 
conhecido e reconhecido designer Gerald Kiska, da 
Kiska Design, responsável por criar as linhas dos 
modelos do grupo KTM. A scooter elétrica Cyber 
apresenta linhas aerodinâmicas ao melhor estilo 
das motos desportivas mais atuais, embora seja 
uma scooter criada para uma utilização urbana.

Mas a Zeeho Cyber não é apenas uma scooter 
com aparência dinâmica. Tem um conjunto motor 
elétrico e bateria que acompanha o dinamismo das 
suas formas.

O motor elétrico recebe o nome Cobra. 
Refrigerado por líquido, este motor zero emissões 
tem uma potência de cerca de 14 cv, está montado 
em posição central num quadro “Fabricado de 
acordo com os elevados parâmetros tecnológicos 
da KTM”, de acordo com a Zeeho. Capaz de gerar 
um binário de 213 Nm desde zero rotações, 
o motor elétrico Cobra consegue “empurrar” a 
Cyber até aos 110 km/h de velocidade máxima, 
com a marca chinesa a destacar a performance 
na aceleração até aos 50 km/h, com a scooter a 
demorar 2,9 segundos a atingir essa velocidade.

O motor apresenta uma grande eficiência energética. 
A Zeeho, durante a apresentação online, afirmou que 
este motor Cobra consegue aproveitar 92% da energia 
armazenada na bateria de iões de lítio.

Para garantir que o motor Cobra tem a energia 
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APRESENTAÇÃO ZEEHO CYBER

necessária, a Zeeho recorreu à Farasis Energy, 
especialistas e líderes na energia elétrica. A 
bateria tem uma capacidade de 4 kWh, inclui 
carregamento rápido que permite carregar 80% da 
bateria em meia hora, e a autonomia anunciada é 
de 130 km em modo NEDC.

Outros detalhes interessantes desta bateria da 
Farasis Energy é a sua capacidade de funcionar 
em pleno em temperaturas extremas como -20 
graus Celsius ou +55 graus Celsius. Isso torna a 
Zeeho Cyber numa opção válida para utilização 
em qualquer ponto do planeta, pois uma das 
desvantagens das baterias elétricas é a forma 
como perdem performance de acordo com a 
temperatura exterior.

De referir ainda que a Zeeho revela que a 
bateria da Cyber tem uma vida útil de 300.000 
quilómetros, equivalente a 2500 ciclos de carga.

Leia também - Teste CFMoto GT650: Budget 
Touring

Olhando para lá dos componentes Brembo na 
travagem ou dos pneus Pirelli, encontramos uma 
scooter bem equipada a todos os níveis.

A transmissão da potência para a roda traseira é 
feita através de uma corrente, as suspensões são 
de “alta performance”, de acordo com a Zeeho, e a 
Cyber apresenta ainda argumentos tecnológicos 
como 3 modos de condução – Street, Sport e Eco 

https://www.andardemoto.pt/test-drives/48488-teste-cfmoto-gt650-budget-touring/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202101


–, controlo de estabilidade da Bosch, ABS, ou 
ainda seis câmaras que permitem ao condutor 
usufruir de uma visão 360 graus e ser advertido de 
qualquer obstáculo.

Apresentada em versão concept, a Zeeho Cyber 
terá na sua versão de produção argumentos ao 
nível do equipamento que irão convencer os 
motociclistas mais adeptos do mundo digital. O 
painel de instrumentos é um grande ecrã estilo 
tablet.

Inclui GPS, ligação por Bluetooth e ainda Wi-Fi. 
Para além da função de navegação e apresentar 
muitas informações relevantes sobre o estado da 
scooter elétrica Cyber, o painel de instrumentos (ou 
deveremos chamar tablet de instrumentos?!) pode 
ser controlado por voz.

Com todos estes argumentos técnicos e uma 
estética que coloca a Zeeho Cyber no topo do 
segmento, não deixa de ser interessante perceber 
que a CFMoto consegue apresentar uma concept 
de scooter elétrica antes da KTM ou Husqvarna, 
marcas que estão ligadas ao fabricante chinês e 
das quais há muito esperamos que cheguem motos 
e scooters elétricas.

Seja como for, a Zeeho Cyber tem início de 
produção marcado para a primeira metade 
de 2021. Inicialmente estará disponível 
exclusivamente nos países asiáticos, 
principalmente na China, onde será fabricada. 
Espera-se que depois de um período inicial chegue 
a outros mercados, nomeadamente à Europa, 
incluindo, claro, Portugal, sendo que no nosso país 
a marca será representada pela Puretech Moto. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202101/pdf/waevz
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Disponível no mercado desde 2018, a 
versão de aventura desta popular moto 
está mais atrativa do que nunca.

Aventureira
DE GEMA

BENELLI TRK 502X

Texto: Rogério Carmo Fotos: Luís Duarte

TESTE BENELLI TRK 502X
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Aventureira

A
pesar de não ser nenhuma 
recordista de ficha técnica, esta 
Benelli revela-se uma opção 
muito interessante para quem 
quer uma moto polivalente, 
capaz de proporcionar uma 
condução fácil e prazenteira. 
Perfeitamente capaz de uma 

utilização diária e apta para viajar, mesmo com 
passageiro, a TRK502 tem conseguido impor-se 
nas tabelas de vendas europeias, precisamente 
devido à sua relação qualidade/preço e ao seu 
porte imponente. 

 Basta sentarmo-nos aos seus comandos para 
percebermos que oferece uma ergonomia bem 
estudada, com o guiador amplo e os comandos bem 
posicionados. Sentimo-nos bem instalados dentro 
da moto, e os pés alcançam facilmente o chão.

  Mal se dá arranque, o motor bicilíndrico brinda-
nos com uma sonoridade muito interessante, que 
faz lembrar motos de outro campeonato. 

 Em andamento, a caixa de velocidades revela 
um accionamento leve e preciso, afigurando-se 

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/52797-teste-benelli-trk-502x-aventureira-de-gema/#bmg-1
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" O MOTOR BICILÍNDRICO BRINDA-NOS COM 
UMA SONORIDADE MUITO INTERESSANTE, QUE FAZ 

LEMBRAR MOTOS DE OUTRO CAMPEONATO"

TESTE BENELLI TRK 502X

bastante bem escalonada, o que proporciona uma 
grande facilidade de condução, sobretudo no meio 
do trânsito ou em estradas de montanha. 

 O motor conta com um binário bastante 
interessante, que torna a condução extremamente 
fácil, sem exigir que se troque de mudança 
frequentemente, mostrando uma boa resposta ao 
acelerador, mesmo a regimes tão baixos como as 
2.000 rpm, parecendo ter bastante mais do que os 
50 cv declarados na ficha técnica.

 Claro que, de uma cilindrada tão baixa, pelo 
menos para os padrões actuais, não se podem 
exigir prestações alucinantes, mas a Benelli TRK 
502X não foi concebida com esse propósito. As 
relações de caixa bastante reduzidas conseguem 
proporcionar arranques bastante dignos, retomas 
muito interessantes, e o preço a pagar é apenas 
o de uma velocidade máxima bastante modesta, 
a rondar os 160km/h. No entanto, mesmo com 
malas generosas, a essa velocidade não se notam 

quaisquer sinais de ondulação ou instabilidade.
 A embraiagem é relativamente leve e se algum 

defeito houvesse a apontar, seria ao facto da 
manete estar bastante afastada do punho, o que 
poderá dificultar a vida a quem tiver as mãos 
pequenas. Até porque, apesar de também ter 
regulação, com a manete do travão dianteiro 
acontece a mesma coisa. Precisamente por isso a 
travagem vê-se um pouco prejudicada, exigindo 
um grande esforço na manete para que as pinças 
de 4 pistões mordam os dois discos com convicção. 

 Os pneus Metzeler Tourance inspiram bastante 
confiança e mesmo quando se aperta a manete 
do travão com bastante convicção, conseguem 
proporcionar uma boa resposta, sem que o ABS se 
manifeste.

 Em termos de suspensão, a forquilha de uns 
impressionantes 50 milímetros de diâmetro 
mostra um comportamento muito bom, garantindo 
uma boa leitura da estrada, uma grande firmeza 



andardemoto.pt    55

500 CC
48 CV

6 480 €
» Mais dados técnicos aqui

https://www.andardemoto.pt/motos-novas/p-1473/benelli-trk-502-x/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202101


56   JANEIRO // 2021

em curva e registando pouco afundamento 
sob travagem. O amortecedor traseiro, assente 
em bielas, permite uma grande amplitude de 
afinações, e apenas se lhe pode “criticar” a falta de 
regulador remoto da pré-carga. Mesmo quando 
abusada, em caminhos de terra, mostra uma 
resposta bastante acima da média.

 Económica em termos de investimento e de 
consumo, com um preço de apenas 6.480 euros, a 
gastar cerca de 5 litros/100km e com intervalos 
de manutenção a cada 6.000 quilómetros, esta 
Benelli surpreende pelo nível de acessorização 
de série. A TRK502X vem equipada com jantes de 
raios (sendo que a dianteira é de 19 polegadas), 
proteções de motor e cárter, proteções de punhos, 
descanso central e um ecrã pára brisas de grandes 

dimensões, que apesar de não ser regulável em 
altura, conta com defletores laterais para aumentar 
a proteção do condutor e do passageiro. Os poisa-
pés do condutor são revestidos a borracha, mas 
permitem que esta seja removida, revelando uma 
superfície que garante uma maior aderência do pé, 
em utilização fora de estrada.

 A Benelli TRK 502X, mal sai do stand, está 
preparada para nos levar a todo o lado com 
grande conforto. Proporciona uma boa capacidade 
de carga e as suspensões revelam-se bastante 
confortáveis. A posição de condução descontraída 
permite grandes tiradas sem causar fadiga. À 
boa protecção aerodinâmica e ao muito espaço 
disponível para ambos os ocupantes, junta-se 
ainda o facto de o passageiro contar com uma 

"A BENELLI TRK 502X, MAL SAI DO STAND, ESTÁ 
PREPARADA PARA NOS LEVAR A TODO O LADO 

COM GRANDE CONFORTO"

TESTE BENELLI TRK 502X
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TESTE BENELLI TRK 502X

posição excelente e uma grande visibilidade 
devido ao assento elevado que é independente 
do condutor.

 O painel de instrumentos é facilmente legível 
e apresenta muita informação, não faltando 
sequer os indicadores de mudança engrenada 
e de nível de combustível, nem uma tomada 
de corrente bastante acessível, muito perto do 
guiador. Também os espelhos retrovisores estão 
bem colocados e garantem uma boa visibilidade.

 A qualidade de construção salta à vista. O 
baixo nível de vibrações emitido pelo motor 
e a ausência de ruídos parasitas, são disso um 
bom exemplo, a par com o bom acabamento 
das soldaduras do quadro. Iluminação por LED 
integral, farol dianteiro com uma boa potência, 
botões dos punhos iluminados, são outros fatores 
que saltam à vista.

 

Dinamicamente a Benelli TRK 502 surpreende 
pela positiva, revelando-se bastante ágil no meio 
do trânsito graças à boa brecagem, mas também 
fácil de inserir em curva e manter trajetórias, 
mesmo a ritmos elevados. 

 Fácil de manobrar, apesar dos seus 213 quilos 
a seco (mas já a contar com todos os acessórios), 
esta aventureira polivalente pode perfeitamente 
ser a solução para quem pretende uma moto 
para usar diariamente ao longo de todo o ano, 
e ainda partir em viagem de férias ou fazer 
belos passeios ao fim-de semana. Sobretudo se 
pretender levar pendura, já que no seu segmento 
e pelo seu preço, dificilmente se encontram 
alternativas que possam proporcionar tanto 
conforto.

 Em breve chegará ao nosso mercado a versão 

"O PAINEL DE 
INSTRUMENTOS É 

FACILMENTE LEGÍVEL 
E APRESENTA MUITA 
INFORMAÇÃO, NÃO 
FALTANDO SEQUER 
OS INDICADORES DE 

MUDANÇA ENGRENADA"
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Euro5 da Benelli TRK 502X, que será basicamente 
igual a esta versão (de 2020), com diferenças 
mínimas sobretudo ao nível da electrónica.

E será expectável que alguns dos problemas 
que afetaram alguns dos primeiros modelos, 
nomeadamente ao nível da montagem, venham 
definitivamente resolvidos, já que a Benelli se 
posiciona cada vez mais como uma marca de 
qualidade, com pretensões a ter, a curto prazo, 
novas gamas de motociclos de maior cilindrada.

MALAS SHAD TERRA
 As malas Shad Terra que equipavam esta unidade 

de teste, são igualmente representadas em Portugal 
pelo mesmo importador da Benelli, a Multimoto, e 
são uma de três opção que podem ser instaladas na 
TRK502X. Já tinha tido oportunidade de conhecer 
estas malas em aço inoxidável extremamente leves e 
muito resistentes, de desenho muito agradável e pode 
encontrar uma descrição mais detalhada e os preços, 
se clicar aqui. 

 Neste contacto físico gostei sobretudo da 
facilidade com que se podem colocar ou retirar 
as malas da moto, graças ao sistema de fecho 
duplo com fechadura, que incorpora uma asa 

de transporte. Gostei também do rebordo em 
borracha que envolve todas as arestas das peças 
em alumínio e que nos evita cortes e entalões 
dolorosos nas mãos. A borracha serve também de 
vedante e o fabricante promove as Terra como 
sendo herméticas, no entanto, bastou uma simples 
chuvada para que as malas laterais metessem 
alguma água. Não muita, mas a suficiente para nos 
obrigar a tomar previdências se não quisermos 
ser surpreendidos. Uma nota ainda para as 
convenientes aplicações em plástico existentes na 
parte inferior do exterior, e que protegem as malas 
laterais em caso de queda.

 O seu generoso tamanho e o baixo peso tornam-
nas ideais para as grandes viagens com muita 
bagagem. Apesar de volumetricamente ser possível 
arrumar um capacete em cada mala lateral, na 
prática, as bolsas plásticas instaladas na sua 
parte inferior, impedem a entrada do capacete, 
a menos que se trate de um pequeno “jet”. A Top 
Case conta com quatro pontos de fixação na 
tampa, que permitem segurar esticadores, ou uma 
aranha elástica, e assim aumentar ainda mais 
a capacidade de carga. Pena que o encosto do 
passageiro seja vendido em separado. //

EQUIPAMENTO 
Capacete Nolan N100-5  Plus
Luvas REV’IT! Arch
Fato REV’IT! Poseidon 2 GTX
Botas TCX Clima Surround GTX

TESTE BENELLI TRK 502X

https://www.andardemoto.pt/acessorios-equipamentos-motociclismo/noticias/49373-malas-de-moto-shad-terra/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202101
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Uma neo retro criada com base numa 
receita que tem todos os ingredientes 
certos. A Brixton Crossfire 500 é a primeira 
média cilindrada da marca austríaca. 
E o resultado é francamente positivo!

mas eficaz!
RECEITA SIMPLES

BRIXTON CROSSFIRE 500

Texto: Bruno Gomes Fotos: Luís Duarte

TESTE BRIXTON CROSSFIRE 500
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A
s propostas que atualmente 
encontramos no mercado e que 
são compatíveis com a carta de 
condução A2 são mais do que 
muitas. Há modelos para todos 
os gostos e feitios. E também 
para carteiras mais recheadas, 
ou para aquelas onde não 

encontramos tantos euros. Mas se filtrarmos um 
pouco a nossa pesquisa para motos neo retro as 
opções já não são tão abundantes.

E foi precisamente a pensar neste segmento 
que a Moteo Portugal, que já representava no 
nosso país marcas como a Suzuki, SYM ou Peugeot 
Scooters, decidiu este ano adicionar uma nova 
marca ao seu portfólio: a Brixton.

Se calhar o caro leitor não conhece esta marca. 
É muito provável. Mas na realidade a Brixton 
tem vindo a conquistar um lugar de destaque no 
mercado europeu, apresentando propostas de 
qualidade e a preços competitivos.

Faz por isso todo o sentido que eu faça aqui 
uma breve introdução à marca. A primeira nota de 
destaque é que a Brixton é uma marca europeia. Mais 

precisamente austríaca. Propriedade do grupo KSR, 
esta marca apareceu em 2016 com a apresentação de 
algumas “concept” no Salão de Milão EICMA, modelos 
preferencialmente com base em motorizações 125 cc. 
Um ano depois a fábrica austríaca estava já em pleno 
funcionamento, e o crescimento tem sido bastante 
assinalável para uma marca tão jovem e que enfrenta 
nomes bem reputados em solo europeu.

As 125 cc e 250 cc da Brixton não são suficientes 
para satisfazer os planos ambiciosos da KSR, e 
por isso este ano, depois de dois anos a trabalhar 
no projeto, a marca austríaca apostou forte no 
lançamento daquela que é até ao momento a sua 
moto de maior cilindrada e ao mesmo tempo a 
mais potente. A Crossfire 500, também disponível 
em variante X – pneus mistos, assento plano, 
guiador mais elevado –, é por isso um ponto de 
viragem na vida da jovem Brixton. E o futuro 
promete ser ainda mais risonho, pois em breve 
teremos uma neo retro de 1200 cc!

Feita esta pequena introdução da marca, está na 
hora de falar da nova Crossfire 500.

O design desta neo retro começou a ser preparado 
pela equipa de designers na sede na Áustria em 

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/51682-teste-brixton-crossfire-500-receita-simples-mas-eficaz/#bmg-main-f
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"A BRIXTON CRIOU UMA MOTO DE IMAGEM “RETRO”, 
COM ALGUNS TOQUES DE MODERNIDADE COMO 

A ÓTICA COM LUZES DIURNAS EM LED"

TESTE BRIXTON CROSSFIRE 500

2018. O foco principal é o seu exótico depósito de 
combustível. O que numa primeira vista parecem ser 
umas arestas simples, na realidade são linhas que 
formam um X, ou “Cross” do nome deste modelo.

E é em torno deste conceito de X que a Brixton 
criou uma moto de imagem “retro”, com alguns 
toques de modernidade como a ótica com luzes 
diurnas em LED, onde o valor do conjunto é 
claramente superior à soma dos valores dos 
componentes individuais que a Brixton selecionou. 
O que revela o bom trabalho realizado.

Foi também ao longo dos últimos dois anos que 
uma equipa de nada menos do que 20 engenheiros 
trabalhou no motor bicilíndrico paralelo. Este 
motor teve de passar por um largo período de 
afinação e ajuste dos seus componentes. De 
acordo com a Brixton, precisaram de 80.000 horas 
de trabalho só para criar esta unidade motriz 
compatível com a carta A2.

Depois selecionaram um conjunto de 
componentes que, à partida, oferecem garantias de 
qualidade e eficácia dinâmica. Suspensões Kayaba 
ajustáveis, travagem a cargo dos especialistas 

espanhóis da J.Juan, sistema de ABS assinado 
pela Bosch, e ainda pneus Pirelli Angel ST como 
equipamento de fábrica. Como podemos perceber 
desta lista, a Brixton não optou por baixar a 
qualidade de forma a obter um PVP competitivo 
que, no caso da Crossfire 500, se fica pelos 6.162€.

Temos por isso os ingredientes certos para 
uma receita que a Brixton quer que seja uma 
receita vencedora. E depois de alguns dias como 
proprietário da Crossfire 500, a minha opinião é 
que a casa austríaca, apesar da sua juventude, 
tem neste modelo uma boa base para evoluir e 
conquistar um lugar de destaque no mercado.

Muitos motociclistas quando ouvirem falar no 
nome Brixton irão pensar “oh... mais uma marca 
como tantas outras”. E de facto até eu pensei 
um pouco assim quando soube que iria testar a 
Crossfire 500. Mas eu já devia saber que não devia 
olhar para as motos com ideias pré-concebidas. 
E nesse sentido a Crossfire 500 é mais um bom 
exemplo que não é preciso ser uma moto de um 
fabricante de renome para ser uma boa moto.

A primeira sensação com que ficamos quando 
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nos sentamos aos comandos desta Brixton é que a 
equipa de design fez um bom trabalho ao nível da 
ergonomia. Todos os comandos estão onde devem 
estar, e a colocação do guiador em relação ao 
assento é a ideal para desfrutar de uma condução 
descontraída. Talvez os poisa-pés pudessem estar um 
pouco mais acima do que estão, o que impede atingir 
grandes ângulos de inclinação sem raspar metal, mas 
admito que com o assento espaçoso a apenas 795 
mm do solo, elevar os poisa-pés pudesse penalizar 
na posição das pernas do condutor.

A instrumentação também adota o estilo “retro”. 
Minimalista, o painel de instrumentos digital está 
bem posicionado por cima da grande ótica redonda. 
Apenas disponibiliza odómetro e Trip 1, pelo que 
nem vale a pena pensar em procurar consumos 
médios ou outros dados. A informação está bem 
legível, e até temos indicador de nível de combustível 
ou relação de caixa engrenada.

Já sentado e bem acomodado ao assento algo 
rijo, mas como referi, espaçoso, descobri uma 

naked que não tem apenas estilo, mas também se 
revela bastante agradável numa enorme variedade 
de cenários.

Com os espelhos a permitirem visualizar facilmente 
tudo o que se passa atrás de nós, embora com 
algumas vibrações, conduzir a Brixton Crossfire 
500 em ambiente urbano é uma delícia. O motor 
transmite algumas vibrações quando passamos dos 
médios regimes, o suficiente para percebermos que 
é um bicilíndrico. Já a transmissão curta garante 
acelerações vigorosas aproveitando ao máximo os 43 
Nm de binário às 6.750 rpm.

Mesmo a rolar a baixa velocidade, cumprindo 
com os limites impostos pelo Código da Estrada, 
facilmente engrenamos a 6ª relação de caixa 
e por aí ficamos, desfrutando de um motor que 
revela uma capacidade de recuperação de rotações 
assinalável, sem ser demasiado contundente, ou 
seja, a medida certa para os recém-chegados ao 
mundo das duas rodas.

Nos espaços mais apertados a Crossfire brilha 

"O MOTOR, EMBORA SE SINTA MAIS PUJANTE A 
PARTIR DAS 4500 RPM, MESMO ABAIXO DESSE 
LIMIAR É CAPAZ DE RESPONDER RAPIDAMENTE"

TESTE BRIXTON CROSSFIRE 500
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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 
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TESTE BRIXTON CROSSFIRE 500

pela excelente brecagem, enquanto as suspensões 
Kayaba, com as afinações de fábrica, se revelam 
algo rijas para enfrentar pisos degradados ou de 
calçada. Neste aspeto seria benéfico a Brixton rever 
as afinações de fábrica, pois o condutor irá sentir 
bastante os impactos provocados pelos muitos 
ressaltos que temos nas nossas estradas.

A aparência elegante e minimalista também 
não passa despercebida, particularmente numa 
sociedade onde se valoriza este tipo de motos. 
A Crossfire 500 não deixa ninguém indiferente à 
sua passagem. Que o diga o proprietário de uma 
BMW Rnine T que passou por mim na rotunda 
do Saldanha e quase ia entrando pelo passeio 
enquanto admirava a Crossfire.

Mas não será apenas em ambiente urbano que 
a Brixton Crossfire 500 brilha. Estradas de serra 

serão outro cenário onde a ciclística e motor 
desta austríaca brilham.

O motor, embora se sinta mais pujante a partir 
das 4500 rpm, mesmo abaixo desse limiar é capaz 
de responder rapidamente aos nossos impulsos no 
acelerador bem agradável, com a progressividade 
certa, perfeito para explorar os 48 cv de potência 
anunciados, precisamente o limite da carta A2.

Conforme referi, a capacidade de recuperação do 
motor é muito boa. Podemos subir de caixa e deixar 
que fique “eternamente” em 6ª, com a certeza de 
reações a permitir manter trajetórias fluídas e com 
isso boa velocidade de passagem em curva, ou se 
quisermos podemos também abusar um pouco 
da caixa de velocidades, reduzir à entrada das 
curvas, e depois sair em aceleração de forma mais 
enérgica e com um sorriso nos lábios enquanto a 
ponteira de escape em inox emana uma sonoridade 

"A CROSSFIRE 500 
É MAIS UM BOM 
EXEMPLO QUE 
NÃO É PRECISO 

SER UMA MOTO DE 
UM FABRICANTE DE 
RENOME PARA SER 
UMA BOA MOTO"
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engraçada para um bicilíndrico paralelo.
Em percursos mais abertos notei claramente, ou 

não fosse a Crossfire uma naked, a falta de proteção 
aerodinâmica. Digamos que rolar a 140 km/h será 
o limite do aceitável antes do pescoço e braços 
começarem a queixar-se, mas para quem conseguir, 
esta Brixton irá atingir pouco mais do que 160 km/h.

No entanto não posso deixar de referir que 
a essas velocidades o motor já estará a rodar 
quase no seu limite, emitindo mais vibrações, e 
também com um som de esforço. Claramente a 
Crossfire 500 beneficiaria de uma transmissão final 
mais longa, o que ajudaria a baixar as rotações 
em estrada aberta, e também iria beneficiar os 
consumos que, mesmo sem grande cuidado, 
atingiram uns agradáveis 4,5 litros aos 100 km.

De curva em curva a Brixton Crossfire 500 sente-se 
mais leve dos que os 180 kg (a seco) anunciados. Ágil 
o suficiente para trocas de inclinação rápidas, estável 
em linha reta graças aos 1416 mm de distância entre 
eixos, e com travões J.Juan que se revelaram potentes 
e sem ser esponjosos, a Crossfire peca pelo ABS da 
Bosch demasiado interventivo, especialmente numa 
estrada de curvas consecutivas em que necessitamos 
de puxar um pouco mais pelos travões.

O conforto do condutor não é exemplar, mas 
é suficiente para percorrer mais do que 250 km 

sem sentir incómodo. Já o mesmo não se poderá 
dizer do assento do passageiro. Desenhado para se 
assemelhar a uma tampa do banco para simular um 
assento monoposto, o passageiro não tem muito 
espaço e o formato do assento não garante uma boa 
fixação. Nota menos positiva neste particular.

VEREDICTO
É um facto que a Crossfire 500 não passa 

despercebida na estrada. E não é só pelo seu aspeto 
cuidado ou acabamentos bem conseguidos. Esta 
austríaca revela-se uma agradável surpresa, sendo 
polivalente, conseguindo enfrentar sem problemas 
o trânsito citadino e depois deixando o condutor de 
sorriso nos lábios numa estrada de curvas.

Com componentes que funcionam bem em 
conjunto, esta que é a maior e mais potente 
Brixton tem argumentos de moto grande, aos quais 
não podemos dissociar o seu preço. Ligeiramente 
superior a uma Benelli Leoncino 500, mas 
claramente inferior a rivais como a Husqvarna 
Vitpilen 401 ou a Ducati Scrambler Sixty2.

Depois de muitos quilómetros aos comandos da 
Brixton Crossfire 500 podemos dizer que esta é uma 
receita simples mas eficaz. O mundo da carta A2 
tem a partir de agora mais uma opção de “peso” para 
quem procura algo mais exclusivo e minimalista. //

EQUIPAMENTO 
Capacete SMK Retro
Blusão REV’IT! Blake
Luvas Furygan Spencer D3O
Calças REV’IT! Orlando H2O
Botas TCX X-Blend WP

TESTE BRIXTON CROSSFIRE 500
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TESTE NECO ALEXONE 125

A Neco aventura-se num segmento 
muito competitivo. A AleXone 125 
é uma proposta para aqueles que 
querem a proteção e dinâmica de 

uma scooter GT urbana a um preço 
bem simpático.

Uma GT
SIMPÁTICA

NECO ALEXONE 125

Texto: Bruno Gomes Fotos: Luís Duarte
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TESTE NECO ALEXONE 125

F
undada em 2007, a marca chinesa 
Neco, representada em Portugal 
pela Motoxpert, tem vindo a 
conquistar o seu espaço com 
propostas de estilo mais vintage e 
inspiração nas clássicas scooters 
italianas, e mais recentemente 
apostaram em modelos mais 

desportivos como a GPX-125 R.
Mas a Neco pretende algo mais, e com a chegada 

da AleXone 125 acaba por conseguir colocar no 
mercado nacional aquela que é a sua primeira 
scooter GT urbana que, para além de argumentos 
dinâmicos, tem ainda um preço muito simpático de 
2.499€.

Dotada de um motor monocilíndrico de 125 cc a 
quatro tempos, com refrigeração por ar e injeção 
eletrónica, com apenas 7,6 cv às 7326 rpm e um 
binário de 8 Nm às 6000 rpm, esta scooter GT da 
Neco não apresenta grandes argumentos ao nível 

da acelerações e recuperações.
O motor esforça-se para conseguir passar a sua 

força à roda traseira através da transmissão CVT. 
Com o “redline” marcado a partir das 8000 rpm, 
este motor sente-se confortável quando mantemos 
a rotação na faixa entre as 6000 e as 7500 rpm. 
Abaixo disso torna-se mais lento, sobretudo se 
transportarmos passageiro e o arranque for a subir!

Por outro lado, a sua transmissão longa torna 
a Neco AleXone 125 numa scooter GT capaz de 
atingir velocidades máximas bem interessantes. 
Dei por mim a rodar confortavelmente acima 
dos 115 km/h com alguma frequência, sem 
muitas vibrações, e com o motor a não se mostrar 
demasiado “guloso”.

Na realidade os 3,8 litros de consumo médio 
são um excelente argumento, tendo em conta que 
o depósito de combustível da AleXone 125 tem 
uma capacidade de 14 litros. Isso significa que 
esta GT urbana percorre facilmente perto de 300 

"DOTADA DE UM MOTOR MONOCILÍNDRICO 
DE 125 CC A QUATRO TEMPOS, COM 

REFRIGERAÇÃO POR AR E INJEÇÃO ELETRÓNICA"
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km antes de acender a luz de reserva no painel de 
instrumentos, totalmente digital e de boa leitura.

É importante referir que a unidade de teste que 
nos foi disponibilizada pela Motoexpert não tinha 
muitos quilómetros acumulados. Ou seja, tinha 
apenas uma dezena de quilómetros quando a 
recebemos. Conforme fomos rolando, a AleXone 
foi ficando gradualmente mais “solta”, com o 
motor a mostrar-se mais ativo na resposta aos 
impulsos no acelerador. Acreditamos que, com o 
tempo, esta scooter possa ganhar um pouco em 
aceleração, sendo que dificilmente ficará ao nível 
das principais rivais do seu segmento.

 Será necessário esperar pela chegada da 
evolução deste motor, já com refrigeração por 
líquido, para que a potência e binário fiquem mais 
a par do que a concorrência atual disponibiliza.

Com um design desportivo e com carenagens em 
plástico de boa qualidade, o condutor da AleXone 
125 ficará satisfeito com o bom nível de conforto 
aos seus comandos.

O assento é largo e o apoio lombar muito 

bom para aquelas tiradas de maior distância. O 
passageiro também vai bem sentado, e o encosto é 
um componente incluído no equipamento de série 
que é muito bem-vindo.

Debaixo do assento seria de esperar um grande 
espaço de arrumação mas, além do assento abrir 
pouco, o que dificulta o acesso a este espaço, 
encontramos aí e em grande plano a bateria (será 
que não havia outro local?!). Além disso ainda 
temos de contar com dois apêndices de plástico, 
reforços existentes na parte interior do assento 
que impedem, por exemplo, que se guarde uma 
mochila em posição horizontal.

Sou ainda obrigado também a referir que a 
qualidade de alguns plásticos, em particular as 
coberturas do painel de instrumentos e avental 
interior, não acompanha o nível das carenagens. 
Ásperos ao toque e de aparência frágil. Afinal, o 
preço simpático tem os seus custos...

Com muito espaço para as pernas e com o 
guiador bem posicionado, a não tocar nos joelhos 
mesmo quando a direção está totalmente virada 

"O ASSENTO É LARGO E O APOIO 
LOMBAR MUITO BOM PARA AQUELAS 

TIRADAS DE MAIOR DISTÂNCIA"

TESTE NECO ALEXONE 125



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202101/pdf/ypvmg


78   JANEIRO // 2021

TESTE NECO ALEXONE 125

para um dos lados, esta proposta da Neco tem 
discos de travão em ambos os eixos, e inclui 
ainda travão de estacionamento. Neste particular, 
e tendo em conta que o peso do conjunto é de 
130 kg, o travão de estacionamento é sempre 
uma mais-valia que permite estacionar em 
qualquer lugar independentemente da inclinação 
do piso.

A travagem é um dos pontos mais agradáveis 
da Neco AleXone 125. O tato nas manetes 
revelou-se duro, inicialmente, mas tal como 
referimos, fruto da juventude desta unidade 
de teste. Com o acumular dos quilómetros a 
travagem ganhou bastante progressividade e o 
“feeling” nas manetes modificou-se por completo, 
tornando-se agradável, revelando um sistema 
de travagem eficaz com a distribuição da força 
de travagem entre o eixo dianteiro e o traseiro 
muito bem definida.

A AleXone não tem ABS, mas isso não se 
mostrou problemático, mesmo nos pisos mais 
escorregadios, onde a sua capacidade para travar 
em distâncias mais curtas é apenas afetada pela 
pouca aderência que encontramos nos pneus 
instalados de fábrica e que cobrem as bonitas 
jantes de 14 e 13 polegadas.

E por falar em dinâmica, numa GT, a grande 
mais-valia é a sua capacidade de percorrer 
muitos quilómetros proporcionando conforto 
ao condutor. Neste aspeto a AleXone 125 não 
desilude.

Para além do conforto do assento, conforme 
já referi, destaco a excelente proteção 
aerodinâmica, notável mesmo a velocidades 
mais elevadas. A estabilidade em linha reta, 
proveniente da grande distância entre eixos, 

"A ALEXONE NÃO 
TEM ABS, MAS ISSO 
NÃO SE MOSTROU 
PROBLEMÁTICO, 
MESMO NOS 
PISOS MAIS 

ESCORREGADIOS"
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TESTE NECO ALEXONE 125

é assinalável, mas em ambiente urbano não é 
penalizada na manobrabilidade, sobretudo devido 
à excelente brecagem que garante que podemos 
cortar caminho pelos espaços mais apertados, sem 
sentir qualquer problema.

Com o assento posicionado a apenas 775 mm 
de altura, os condutores de estatura reduzida, 
que muitas vezes encontram nas scooters GT 
problemas para chegar com os pés ao solo, na 
Neco AleXone 125 não terão qualquer problema.

Fora da cidade, quando a deixamos embalar, 
a estabilidade desta Neco é o aspecto que se 
destaca, mas num percurso de curvas encadeadas 
é o equilíbrio do conjunto que vem ao de cima. 
A direção leve mostra-se precisa, com a frente 
a manter a trajetória sem grande esforço. É 
necessário contar com a pouca inclinação lateral, 
fruto do descanso central instalado muito abaixo, 
que obriga a definir trajetórias mais largas para 
evitar raspar no asfalto.

O comportamento dinâmico simpático da 
AleXone 125 só não é melhor devido à escolha 
de suspensões de qualidade questionável. Tanto 
a forquilha como os dois amortecedores traseiros 
revelam-se firmes, demasiado firmes, o que 
penaliza o conforto nos pisos irregulares.

VEREDICTO
Em jeito de conclusão sou obrigado a confessar 

que, olhando para a ficha técnica e para o preço 
reduzido, as minhas expectativas em relação à 
Neco AleXone 125 não eram, à partida, muito 
elevadas. Mas esta maxi scooter espaçosa e 
com uma aparência interessante acabou por me 
conseguir agradar.

Sim, é verdade que a primeira impressão não 
foi particularmente positiva, fruto da unidade de 
teste estar ainda em rodagem, mas com o passar 
dos quilómetros a AleXone 125 mostrou algumas 
capacidades de scooter GT muito interessantes, 
embora falhe em alguns pontos obrigatórios, como por 
exemplo o espaço de transporte de objetos debaixo do 
assento, ou o acondicionamento recolhido da bateria!

Por outro lado o motor já revela a sua 
antiguidade. Será necessário que a Neco se 
atualize, com uma unidade motriz mais eficaz, 
eventualmente com refrigeração por líquido. 
Diria que, mesmo mantendo todas as restantes 
características técnicas (e melhorando as 
suspensões) mas adotando um motor com uma 
potência entre os 12 e os 15 cv, a AleXone 125 
será uma rival bem interessante das restantes 
scooters GT. //

EQUIPAMENTO 
Capacete Shark Evo-One 2
Blusão REV’IT! Horizon 2
Calças REV’IT! Orlando H2O
Luvas Ixon Pro Verona
Botas REV’IT! Mission
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Há algum tempo, num pequeno grupo de amigos, 
estando todos distantes uns dos outros, falou-se, como 
é comum, de motos!

Para ser sincero, começámos primeiro a falar de 
namoradas, esposas e amizades mais ou menos co-
loridas, mas o assunto das motos rapidamente tomou 
conta dos participantes e todos aproveitaram para 
desfilar um bocadinho das motos que tivemos e/ou 
ainda temos…

O grupo era composto por 5 motards, de idades 
mais ou menos aproximadas, alguns já com a crise de 
meia idade às costas e, no momento em causa, todos 
proprietários de uma moto de enduro. Tirando um 
deles, todos os outros eram poligâmicos, tendo pelo 
menos mais uma moto, alguns mesmo com várias!

Mais por brincadeira, tentei organizar o diálogo e 
conseguir que cada um partilhasse a sua vivência 
como motociclista tendo por base 3 vértices, como 
nos triângulos. É esse o desafio que vos lanço nesta 
crónica! Peguem na vossa vivência pessoal e façam 
uma viagem no tempo! Se possível, partilhem a vossa 
experiência com outras pessoas!

VÉRTICE 1: 
Como é que as motos entraram na vossa vida?

Esta é uma pergunta que pode parecer simples na 
formulação, mas as possibilidades de resposta são 
virtualmente infinitas, pois cada um é único!

Pegando no meu caso pessoal, comecei muito cedo 
e à pendura. Vivendo numa pequena localidade do 
interior, numa época em que os carros eram um bem 
escasso, andar à pendura em Portugal… numa moto 

nacional, era a melhor forma de locomoção, bem mais 
interessante que uma carroça ou um jumento!

Além disso, tinha primos e irmãos mais velhos que 
também mostravam o mesmo gosto. Tudo começou 
de forma natural, mas se tivesse que “acusar” alguém 
pelo despertar das motos na minha vida seria certa-
mente o meu Pai, que já não está entre nós, mas de 
quem me recordo muitas vezes com saudade. 

Era um motard e peras! Por questões de trabalho fez 
centenas de milhar de quilómetros, sempre de moto-
rizada! A autarquia em que trabalhava entregava-lhe 
uma nova cada 3 ou 4 anos. Era cuidadoso e que me 
recorde apenas partiu um osso (o cúbito, creio). Isto 
nas décadas de 60, 70 e 80, com as belas estradas 
existentes e mecânicas altamente fiáveis e robustas…

Fiz o percurso mais habitual: primeiro foi uma 50, 
depois uma 125 e por aí acima, sendo que tenho al-
guma dificuldade em manter as motos muito tempo, ou 
seja mais de 3 ou 4 anos. Além disso, graças ao Andar 
de Moto, tenho a felicidade de poder testar muitas 
motos e gostar de todas, cada uma à sua maneira!

Ainda dentro daquela roda de amigos que mencionei 
no início, o caso mais engraçado foi o de um motard 
que despertou para as motos já bastante tarde e por 
culpa de uma colega de trabalho, que mais tarde se 
tornou namorada e é hoje sua esposa!

Segundo ele, aquela miúda foi quem lhe abriu a 
porta para o mundo fascinante das motos! Até essa 
data nunca tinha pensado nisso, mas a paixão por 
ela moveu montanhas e dali até comprar a primeira 
moto foi um passo! Confidenciou ainda que levou 
bastante tempo a sentir-se confiante a andar de moto 

CRÓNICA

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

AS MOTOS QUE MARCA(RA)M
a nossa/vossa Vida
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e que mesmo agora gosta de andar como pendura… 
mas só se for ela a conduzir!!!

VÉRTICE 2: 
Qual a moto que mais vos marcou e porquê?

Esta pergunta é algo mais complicada e a resposta 
pode refletir isso mesmo, sobretudo porque os nossos 
gostos vão mudando ao longo da vida, com a nossa 
capacidade económica, as responsabilidades familiares 
e por muitos outros motivos.

É vulgar ouvir dizer que não há amor como o pri-
meiro, mas no caso das motos isso não é necessaria-
mente verdade e é muito comum dizer que a atual 
moto é que é a “tal”, mas a próxima vai ser ainda mais 
apaixonante...

Dentro do grupo havia um “afortunado” que tem 
condições e meios para ir ficando com as várias motos 
que vai tendo ao longo da vida, sendo que guarda 
pelo menos meia dúzia na garagem, e todas a rolar, 
sem exceção. 

Ainda, segundo ele, não é capaz de se “desfazer” de 
nenhuma delas e faz questão de as manter a todas! 
Pode emprestar a alguém, partilhar com a família, 
variar a que usa, mas vender está fora de hipótese e 
lá em casa todos aceitam isso.

Contou até o caso da primeira moto que teve e que 
se viu na contingência de ter que vender, mas que mais 
tarde, com peripécias várias, conseguiu encontrar e 
comprar novamente! Parece que a pesquisa demorou 
meses e o ciclomotor em causa já nem sequer andava. 
Mas conseguiu devolver-lhe uma nova vida e hoje é 
tão cioso dela que nem sequer a empresta!

Outro dos amigos confessou que a sua favorita é, 
de longe, uma pequena 50cc, nipónica, a 4 tempos, 
que os Pais trouxeram de Angola, pouco antes do 
25 de abril de 74. Foi nela que começou a andar e, 
com 50 anos, a dita nunca teve uma avaria grave, e 
mesmo o aspeto exterior é muito razoável. Por isso 
não a quer restaurar, é mesmo para manter assim…

Da minha parte tenho alguma dificuldade em respon-
der à questão que eu próprio formulei! Por estranho 
que possa parecer, não tive, até à data, uma moto que 
me marcasse de verdade, pelo menos a ponto de não 
me querer desfazer dela nunca!

Claro que tenho saudades da primeira que tive e 
que me marcou, mas gosto muito também da que me 
leva por montes e vales, da que uso para ir trabalhar 
ou de uma que testei recentemente, apesar de ser 
uma moto que nunca compraria!

Resumindo, sou um mau exemplo e, se pudesse, 
acredito que trocava de moto ainda mais vezes. É um 
objeto de paixões avassaladoras, mas que depois se 
desvanecem, deixando apenas a recordação, como 
na canção “Jura” de Rui Veloso!

VÉRTICE 3: 
Imaginam-se a andar de moto no futuro mais ou me-
nos distante?

Esta questão facilmente faz soltar gargalhadas so-
noras ou pelo menos fez naquele grupo! Todos foram 
mais ou menos peremptórios em afirmar que querem 
continuar a andar de moto durante muitos mais anos, 
apesar de não ser assim tão simples, sobretudo em 
motos mais especializadas, como as de enduro.
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A prática de todo terreno em moto, mesmo que 
meramente lúdica, como é o meu caso, é bastante 
exigente do ponto de vista físico. Todo o corpo 
é permanentemente posto à prova, mas já noto 
que a capacidade física não é a mesma, tal como 
o tempo de recuperação após umas belas horas 
de lazer.

Além disso, já há mazelas passadas que se co-
meçam a querer manifestar e o medo de uma 
queda feia é cada vez maior, sendo que a posterior 
convalescença será mais extensa e o risco de 
sequelas permanentes também!

Pela positiva, a técnica vai-se sempre aperfei-
çoando, tornamo-nos mais sábios, evitamos alguns 
riscos inúteis e acima de tudo, o grau de diversão 
continua em alta!

Resumindo, tenho a plena consciência que as 
motos de fora de estrada, para mim, estão na fase 
descendente. Não faço ideia até quando será, mas 
espero que falte bastante!

De qualquer modo, para andar de moto, seja de 
que estilo for, não há idade! Desde que a pessoa 
se sinta bem e se divirta, pode e deve continuar!

Se já custa um pouco a “alçar” a perna por cima 
do assento… pois que se rebaixe o dito ou se 
procure uma moto mais baixa, mesmo que de 
outro estilo!

Se já não nos sentimos à vontade com uma 
moto de 300 kg… troque-se para uma mais leve 
e ágil que o prazer continua lá!

Se a situação económica se degradar, e se tiver 
que vender a minha moto… posso sempre fazer 
um downsizing para uma acessível 125, que é de 
uma economia tremenda e continua a transmitir 
boas sensações e energias positivas, como só as 
motos sabem fazer!

Se lá em casa não compreendem porque ando de 
moto e já me cansei de lhes explicar… talvez não 
valha a pena continuar e tentar! Não é por isso 
que tenho de deixar de andar de moto! Podemos 
ter que fazer cedências, passar a andar de forma 
mais cuidadosa, abdicar de alguma loucura, mas 
sem ter que abandonar algo que nos faz felizes!

Resumindo, da minha parte a resposta é básica: 
sim, imagino-me a andar de moto durante muitos 
mais anos! Não faço ideia com que moto vai ser, 
se ainda de combustão, elétrica, a hidrogénio ou 
atómica, mas quero continuar até que se mante-
nham os dois pilares fundamentais para o fazer: a 
minha saúde permitir e continuar a sentir prazer 
ao andar de moto. //

CRÓNICA
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Conforto E SEGURANÇA

EQUIPAMENTO REV’IT! WILLIAMSBURG 2
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Com o aspecto insuspeito 
de uma parka normal, 
este casaco de 
motociclismo tem tudo 

o que é preciso para se manter 
quente e seco nas deslocações 
em cidade, mesmo quando as 
condições meteorológicas se 
tornam mais exigentes.

O blusão Williamsburg 2 
combina protecção a diversos 
níveis num design minimalista e 
elegante, perfeitamente adaptado 
ao ambiente urbano do dia-a-dia.

Munido de funcionalidades, como 
é o caso membrana impermeável 
e respirável hydratex lite e do forro 
térmico removível, o Williamsburg 
2 também garante a proteção 
necessária em caso de queda, 
através do seu tecido altamente 

resistente à abrasão e das 
proteções SEESMART incorporadas 
nos ombros e cotovelos.

Para um maior nível de proteção, 
o REV’IT! Williamsburg 2 permite 
ainda a inclusão da proteção de 
costas SEESOFT CE-nível 2.

O capuz removível permite ainda 
que usufrua da impermeabilidade 
do blusão quando caminha a pé 
pela cidade.  A sua praticidade é 
garantida por um fecho frontal que 
abre de cima e de baixo, e diversos 
bolsos interiores e exteriores.

O Williamsburg 2 está disponível 
nas cores preto e verde grafite, em 
tamanhos que vão do S ao XXL, com 
um PVP recomendado de €289,99.

Para mais informações, contacte 
a Golden Bat, o distribuidor oficial 
da REV’IT! em Portugal. //

SÓBRIO, ELEGANTE E PRONTO PARA ENFRENTAR O INVERNO

https://goldenbat.pt/


EQUIPAMENTO REV’IT! WILLIAMSBURG 2

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202101/pdf/pygzh


Estilo PRÁTICO

EQUIPAMENTO MOMO DESIGN FIREGUN-3 WP WOMAN
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A MOMO Design traz pelas mãos da TCX 
um novo conceito de calçado urbano 
motociclistas de ambos os sexos.

Com um design sóbrio e moderno, as 
Firegun-3 WP Woman seguem de perto as tendências 
de moda do calçado desportivo moderno, agregando 
toda a funcionalidade, conforto e proteção necessária 
às mulheres motociclistas, independentemente da 
estação do ano.

Como todo o calçado desenvolvido pela TCX para o 
público feminino, as FIREGUN-3 WP Woman contam 
com a ergonomia WOMANFIT – perfeitamente 
adaptada ao pé das mulheres, que inclui um “salto 
alto” interior com cerca de 3 cm de altura, invisível, 
que ajuda a manter uma postura correta ao caminhar.

Equipadas com uma base estrutural 100% 
ergonómica, denominada por Z PlateTM, que 
promove o movimento natural do pé ao caminhar, 
desenvolvida nos laboratórios da TCX em Itália, 
juntamente como uma sola intermédia EVA para um 
maior amortecimento, as FIREGUN-3 WP WOMAN 
elevam os patrões de conforto do calçado de 
motociclismo para um novo patamar. 

O tecido exterior das FIREGUN-3 WP WOMAN 

foi fabricado com recurso à mais alta tecnologia, 
reunindo as qualidades de alta respirabilidade, 
resistência à abrasão e conforto. 

Graças à membrana incorporada, impermeável e 
respirável, os dias de chuva não são um impedimento 
para andar confortavelmente de moto. Nos dias 
em que a humidade e a temperatura forem mais 
elevadas, a respirabilidade da membrana e do tecido 
exterior, ajudam a manter os pés secos e com uma 
temperatura agradável. 

As novas proteções D3O incorporadas asseguram 
um excelente nível de proteção associado a um 
melhor conforto, devido à sua elevada flexibilidade 
que torna as proteções imperceptíveis pelo utilizador.

Com uma sola de borracha inovadora, apoiada na 
tecnologia Groundtrax,  incluem ainda palmilhas 
OrthoLite para proporcionar um amortecimento 
durador, reforçando a sua vocação para uso 
prolongado, as FIREGUN-3 WP WOMEN garantem 
não só uma ainda maior aderência em pisos 
escorregadios, como uma maior durabilidade.

As botas FIREGUN-3 WP WOMAN estão disponíveis 
na rede de revendedores oficiais da TCX em cor preta, 
com um PVP recomendado de €159,99. //

COM UMA ERGONOMIA PENSADA NA ANATOMIA FEMININA, A 
TCX DESENVOLVEU ESTAS BOTAS DESPORTIVAS, PRÁTICAS E 
MODERNAS.



EQUIPAMENTO MOMO DESIGN FIREGUN-3 WP WOMAN

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202101/pdf/fltzh


Discretas, MAS SEGURAS
EQUIPAMENTO TCX STREET 3 TEX WP
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Estas botas de motociclismo de cano 
curto apresentam um design moderno, 
e foram especificamente desenvolvidas 
para uma utilização urbana intensiva e 

revelam-se ideais para quem procura um calçado 
confortável, elegante e discreto para o dia-a-dia.

Diferindo das restantes versões STREET 3 WP, as 
novas TEX WP destacam-se pela combinação de 
materiais têxteis com o couro natural e uma sola 
cinzenta.

Agora equipadas com uma base estrutural 100% 
ergonómica, denominada por Z Plate, as STREET 
3 TEX WP promovem o movimento natural do pé 
ao caminhar, ao mesmo tempo que garantem a 
rigidez transversal necessária à segurança, a que 
se lhe juntam as proteções de biqueira e calcanhar. 
Com as conhecidas proteções D3O incluídas, que 
oferecem um excelente nível e flexibilidade, estas 
botas impressionam pelo seu grande conforto, 
logo desde a primeira utilização.  

A sola Groundtrax garante uma excelente 
aderência e uma elevada estabilidade do pé ao 
caminhar ao mesmo tempo que garante uma 
grande longevidade.

Perfeitamente preparadas para os dias de 
inverno, as STREET 3 TEX WP estão equipadas com 
uma membrana impermeável e respirável T-DRY 
que assegura que os pés permanecem secos e com 
uma temperatura agradável.

As STREET 3 incluem ainda palmilhas OrthoLiteÒ 
que proporcionam um amortecimento durador e 
um bom nível de respirabilidade, reforçando a sua 
vocação para uso prolongado.

As botas TCX STREET 3 TEX WP estão 
disponíveis nos tamanhos do 38 ao 48 na rede de 
revendedores oficiais TCX na cor Preto/Cinzento. e 
o seu PVP recomendado é de €139,99.

Para mais informações contacte a Golden Bat, o 
importador oficial da TCX para o nosso país. //

AS BOTAS TCX STREET 3 SÃO AS SUCESSORAS DAS ICÓNICAS TCX 
STREET ACE. COM UM NOVO E ATRAENTE DESIGN, AS TCX STREET 
3 SÃO PERFEITAMENTE ADAPTADAS AO USO URBANO DIÁRIO.

https://goldenbat.pt/
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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
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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/202101/pdf/qlonq


Novo conjunto 
BLUSÃO E CALÇAS MACNA ULTIMAX

EQUIPAMENTO MACNA ULTIMAX
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O conjunto Macna Ultimax é fabricado 
em DurylonDL, um material produzido 
à base de poliéster que apesar de ser 
extremamente maleável garante uma 

elevada resistência à abrasão.
Um dos seus grandes argumentos é o facto de 

ter uma camada impermeável laminada à camada 
exterior do blusão, tecnologia RaintexDL, que 
assegura a 100% a impermeabilização, evitando a 
tradicional absorção de água pela camada exterior.

O blusão Ultimax vem equipado com um forro 
e gola térmicos destacáveis, de forma a aumentar 
o conforto quando as temperaturas descem. Está 
preparado também para a aplicação de um colete 
de aquecimento Macna HotVest, bem como para a 
utilização do equipamento aquecido Macna.

Como o calor também pode ser sinónimo de 
desconforto em viagem, o blusão Macna Ultimax tem 
2 painéis frontais de ventilação e um painel na zona 
das costas, que permite uma enorme circulação de ar 

de forma a manter o utilizador fresco.
Através da combinação do forro destacável e 

dos painéis de ventilação, o blusão Macna Ultimax 
oferece um incrível conforto!

Além da proteção contra os elementos naturais, 
o blusão Macna Ultimax vem preparado para 
possíveis impactos. Conta com proteções de ombros 
e cotovelos com homologação CE de nível 2, e 
estas zonas são reforçadas no exterior com material 
Superfabric altamente resistente a cortes e abrasão. 
O blusão está ainda preparado para a colocação de 
proteção de costas e peito, vendidas em separado.

Outro dos pormenores do modelo Macna Ultimax 
é o ajuste do blusão ao utilizador, e por isso este 
modelo vem equipado com fivelas de regulação 
na zona dos antebraços e na zona da cintura. Uma 
das particularidades deste sistema de ajuste é a 
aplicação do novo Centrack, cujo sistema onde 
corre a fivela de aperto tem a capacidade de rodar, 
permitindo um ajuste mais ergonómico, além de não 

A COLEÇÃO DE 2021 DA MARCA HOLANDESA MACNA APRESENTA O 
MODELO ULTIMAX, UM CONJUNTO QUE REÚNE ELEVADOS PADRÕES 
TECNOLÓGICOS QUE PROMOVEM CONFORTO E PROTEÇÃO.



EQUIPAMENTO MACNA ULTIMAX

AceSSóriOS 

equipAMeNTO 

Marcas
Importadores

Catálogos
Preços  

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

andardemoto.pt

prender os movimentos do utilizador. Este modelo 
tem também ajuste na zona da cintura por meio de 
um cordão elástico.

Em termos de arrumação o blusão Macna Ultimax 
tem 2 bolsos frontais, 1 bolso interior estilo napoleão 
e um bolso largo de rápido acesso nas costas. Para 
aumentar a sua segurança e visibilidade, este blusão 
está preparado para a colocação do colete refletor 
Vision Tech, apesar de contar com pormenores de 
design em material refletor na zona frontal e nas 
costas.

Este blusão pode, e deve, ser utilizado em conjunto 
com as calças Ultimax, que foram desenvolvidas em 
paralelo, de forma a criar um fato completo para 
aventura.  As calças Macna Ultimax são fabricadas 
em Durylon DL, com forro impermeável laminado 
diretamente ao material exterior e forro térmico 
removível.

As calças Ultimax vêm equipadas com proteções 
nos joelhos de nível CE2 e com bolsas nas ancas para 
aplicação de proteções vendidas em separado. Com 
sistema de ventilação por fechos zip, encontramos 

também painéis anti-derrapantes para evitar deslizar 
no assento da moto, aumentando assim o conforto e 
a segurança durante a condução.

Apresenta inserções refletoras, tem fecho de 
ligação para o blusão, ajuste por cintas na cintura, 
fecho com sistema Waist Lock e zip, e dois bolsos 
exteriores. As calças Ultimax estão preparadas 
também para a utilização de suspensórios.

Com um preço recomendado de 400 euros para o 
casaco e de 280 euros para as calças, este conjunto 
Ultimax da Macna está disponível em tamanhos 
que vão do “S” ao “4XL” e também em versão para 
Senhora. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202101/pdf/nmzkr


Fatos de competição NF Moto 
JÁ TÊM REPRESENTANTE OFICIAL EM PORTUGAL

EQUIPAMENTO FATOS NF MOTO
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A marca NF Moto, de origem escocesa, 
distingue-se pela confeção de fatos de 
motociclismo por medida, de 1 ou 2 
peças, completamente personalizáveis 

ao gosto de cada utilizador, que permite combinar 
também luvas e botas.

A exclusividade é a grande característica da 
marca que ocupa já um lugar considerável nas 
pistas mundiais, mas também em Portugal, onde 
pilotos como Miguel Vilares, Rafaela Peixoto, Diogo 
Queiroz e Tomás Alonso são alguns dos que já 
reconheceram a qualidade destes produtos. Tão ou 
mais importante é o facto de a oferta se alargar 
também a utilizadores comuns e crianças. As 
senhoras podem também beneficiar da confecção 
por medida, adequada à fisionomia feminina.

Todos os modelos são costurados com fio de alta 
resistência e contam com fechos rápidos (zipper) 
de alta qualidade, da YKK, e reforços em pele nos 
ombros, joelhos, cotovelos e anca. Nos cotovelos, 
ombros joelhos e coxis existem proteções 

homologadas. Além disso, nos cotovelos existe uma 
protecção/deslizador exterior em fibra de carbono, 
e nos joelhos os fatos NF Moto estão equipados 
com deslizadores em TPU.

Para garantir uma elevada mobilidade, todos 
os modelos contam com uniões elásticas nas 
principais articulações, cuja resistência é garantida 
por um têxtil reforçado com kevlar. A bossa 
aerodinâmica inclui um sistema de hidratação 
Hydroback.

Os preços podem variar entre os 630 Euros, 
para um fato de criança, e os 1299 Euros para 
um fato de adulto em pele de canguru, que tem 
uma espessura de 0,7-0,8mm. No entanto todos 
os modelos podem ser igualmente produzidos em 
pele de vaca com 1,3mm de espessura, sendo mais 
económicos.

Para mais informações poderá contactar o 
fabricante diretamente pelas redes sociais da 
NF Moto Portugal ou através da Rame Moto, o 
representante oficial da NF Moto em Portugal. //

DE 1 OU 2 PEÇAS, EM PELE, FEITOS E DECORADOS À MEDIDA



EQUIPAMENTO FATOS NF MOTO

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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O RELÓGIO DE LUXO PARA CELEBRAR
75 anos da MV Agusta

EQUIPAMENTO RO-NI RMV
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A RO-NI VAI FABRICAR 75 EXEMPLARES DO RMV, UM RELÓGIO 
AUTOMÁTICO DESENHADO EM COLABORAÇÃO COM A MV AGUSTA 
PARA CELEBRAR O 75º ANIVERSÁRIO DA MARCA ITALIANA. O 
PREÇO DESTE ACESSÓRIO DE LUXO É INACREDITÁVEL!

» Veja aqui o video

https://www.youtube.com/watch?v=ohxkSI-Pxzk&feature=emb_logo


Acapacidade da MV Agusta deixar-nos 
maravilhados com as suas criações já 
não é surpresa para ninguém. Ainda há 
bem pouco tempo a marca liderada por 

Timur Sardarov mostrou-nos a Superveloce Alpine, 
uma edição especial da desportiva retro criada em 
parceria com a marca francesa de automóveis Alpine.

E as parcerias da MV Agusta com outras marcas de 
luxo parecem não terminar!

Desta feita a casa de Varese anunciou uma 
colaboração com o fabricante RO-NI. Com sede 
em St. Moritz, Suíça, este fabricante de relógios de 
luxo fundado por Nicola Rosa aceitou a missão de 
desenhar e fabricar um relógio que será um dos 
pontos altos da celebração do 75º Aniversário da MV 
Agusta.

O RO-NI RMV é um relógio automático que 
representa a derradeira forma de luxo que os clientes 
MV Agusta estão habituados a encontrar nas motos 
da marca italiana.

Para além do design que se inspira nas formas 
mecânicas das motos e em que o mecanismo interno 
está totalmente exposto, o RO-NI RMV é fabricado 
à mão por experientes relojoeiros habituados a 
trabalhar em verdadeiras obras de arte que podemos 
usar no nosso pulso.

Os materiais usados como titânio, alumínio 7075, 
aço, fibra de carbono, mas também a bracelete em 
pele, elementos cobertos por Alcantara ou ainda 
pequenas safiras, colocam o relógio RO-NI RMV 
numa liga muito especial e onde nem todos os 

motociclistas conseguirão chegar.
Isto porque, para além da produção estar limitada a 

apenas 75 exemplares, o relógio RO-NI RMV tem um 
preço “simpático” de 56.000€!

Cada unidade deste relógio de celebração dos 75 
anos da MV Agusta será fabricado apenas quando 
for feita a encomenda, e a RO-NI revela que todos os 
exemplares serão cuidadosamente fabricados à mão, 
para máxima precisão e atenção aos detalhes.

Para Timur Sardarov, CEO da MV Agusta, “Esta 
extraordinária colaboração com a RO-NI é mais 
um passo na execução de uma estratégia de 
desenvolvimento de parcerias fantásticas. O objetivo 
é disponibilizar produtos com a marca MV Agusta 
de qualidade sem rival e prestígio internacional. O 
RMV pode não ser para todos, pois possivelmente 
representa o derradeiro luxo em termos de relógios, 
mas interpreta na perfeição o nosso espírito de 
excelência expresso através da perícia, beleza e 
performance inigualável. Os poucos sortudos que 
conseguirem ter um, vão possuir uma peça da nossa 
história e da nossa alma. Para sempre”.

Conforme referimos, o preço deste relógio RO-NI 
RMV 75º Aniversário da MV Agusta coloca-o num 
patamar quase inalcançável. Se o dinheiro não for 
um problema para si, e se quer mesmo fazer parte 
da celebração dos 75 anos da casa de Varese, então 
poderá fazer a encomenda do relógio RMV em www.
roni-official.com/rmv-mv-agusta.html .

Cada relógio é numerado e será entregue com o 
respetivo certificado de autenticidade. //

andardemoto.pt    97

https://www.roni-official.com/rmv-mv-agusta.html


98   JANEIRO // 2021

TÉCNICA CRUISE CONTROL ADAPTATIVO
BMW MOTORRAD VS DUCATI

A BMW Motorrad e a Ducati podem gabar-se 
de serem as primeiras marcas do mundo das 
motos a utilizar o Cruise Control Adaptativo 
desenvolvido em parceria com a Bosch. Mas 
sendo a mesma coisa, os dois sistemas são 
muito diferentes.

Tão diferentes,
tão iguais

Texto: Bruno Gomes Fotos: BMW Motorrad e Ducati



uer goste, quer não goste, a 
realidade tecnológica que invadiu 
o motociclismo é inevitável. 
Os diferentes fabricantes de 
motos procuram a todo o custo 
encontrar novas tecnologias que 
ajudem os motociclistas. E para 
2021 encontramos em duas das 

maiores novidades das duas rodas tecnologia 
que até agora estava destinada exclusivamente 
ao mundo dos automóveis: o Cruise Control 
Adaptativo.

Quando em novembro do ano passado a 
Ducati revelou todos os detalhes técnicos da sua 
novíssima Multistrada V4 S, equipada com dois 
radares, uma das características que saltou à vista 
foi o anúncio da estreia de um sistema Cruise 
Control Adaptativo. A BMW Motorrad não demorou 
muito tempo a responder. A também nova para 
2021 BMW R 1250 RT vem equipada, caso o cliente 
adquira o “pack” opcional, com Cruise Control 
Adaptativo.

O sistema da BMW Motorrad e da Ducati foi 
desenvolvido pelos especialistas da Bosch. No 

entanto, e apesar de partir de uma base comum, o 
Cruise Control Adaptativo, ou CCA, utilizado pela 
marca alemã ou pela marca italiana apresenta 
diferenças significativas.

O QUE É O CRUISE CONTROL ADAPTATIVO?
A primeira coisa a destacar é que o CCA é uma 

importante evolução em relação aos convencionais 
sistemas de controlo da velocidade de cruzeiro que 
atualmente a grande maioria dos fabricantes de 
motos disponibiliza, principalmente nos modelos 
para viajar.

No caso do CCA a moto está equipada com radar 
(ou radares) que conseguem criar uma imagem 
virtual da estrada e de outros veículos que nela 
circulam, e para além de manter a velocidade 
constante, tal como num convencional “cruise 
control”, o sistema consegue adaptar a velocidade 
da moto de acordo com a distância disponível, 
equiparando-a automaticamente à velocidade dos 
veículos à sua frente. Num sistema convencional 
esta adaptação não existe, o que obriga o condutor 
a dedicar um nível de atenção superior durante a 
condução.
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TÉCNICA CRUISE CONTROL ADAPTATIVO BMW MOTORRAD VS DUCATI

O sensor de radar da Bosch tem um alcance de 
100 metros. O controlador de distância no radar 
envia a informação de aceleração para a unidade 
de ABS. A um pedido positivo a centralina da moto 
responde com mais binário através de atuação 
no acelerador, e a um pedido negativo acontece 
precisamente o oposto. Há ainda o ponto extremo 
em que o sistema deteta que estes ajustes suaves 
no acelerador não são suficientes, e então é 
enviada informação à centralina de ABS para atuar 
o mais suavemente possível sobre os travões. 
Desta forma a moto mantém a distância definida 
pelo condutor em relação ao veículo à sua frente.

E neste particular convém ter em conta que 
tanto o sistema da BMW Motorrad como o da 
Ducati funcionam apenas com veículos móveis! O 
Cruise Control Adaptativo da Bosch não serve de 
mitigação de colisão em relação a objetos imóveis.

No caso deste sistema agora anunciado para 
as motos convém ainda ter em conta ainda a 
característica, e isto é válido tanto para a R 1250 
RT como para a Multistrada V4 S, foi especialmente 
concebido também ter em conta outras motos. Ou 
seja, a Bosch garante que este avançado “cruise 
control” pode ser usado mesmo quando estamos 
a conduzir em grupo. Porém, e há sempre um 
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PAINEL DE INSTRUMENTOS 
DA BMW R 1250 RT COM 
INDICAÇÃO DE SISTEMA 
ATIVO EM CIMA



“mas”, o fabricante alemão refere que o sistema 
funciona melhor quando estamos diretamente 
atrás do veículo à nossa frente. Isto poderá ser 
problemático quando conduzimos a nossa moto 
em grupo e em formação desfasada, que como 
sabemos, é mais segura para viajar em grupo.

TÃO IGUAIS, MAS TÃO DIFERENTES
Tanto a BMW Motorrad como a Ducati 

desenvolveram os seus sistemas a partir da mesma 
base. A Bosch foi o parceiro selecionado para 
colaborar nesta tecnologia, e embora a marca de 
Munique denomine o seu sistema de Active Cruise 
Control, na realidade esta terminologia é apenas 
uma questão de marketing.

A Bosch, com muita experiência no fabrico 
destes sistemas para o mundo automóvel, viu-
se confrontada com diversas dificuldades ao 
adaptar a tecnologia aos veículos de duas rodas. 
Uma das mais importantes foi garantir que os 
radares, elementos fundamentais do Cruise Control 
Adaptativo, resistem ao stress provocado pelas 
vibrações de uma moto. A Bosch foi obrigada a 
realizar testes adicionais para garantir a fiabilidade 
dos radares.

Apesar dos radares serem uma derivação dos que 
encontramos nos automóveis, e por acaso tanto 
a BMW Motorrad como a Ducati têm acesso aos 
sistemas dos automóveis de onde puderam retirar 
muita informação, todo o “software” que controla o 
Cruise Control Adaptativo foi trabalhado de acordo 
com parâmetros exclusivos para as motos.

Cada marca desenvolveu parametrizações 
específicas do “software”. Por exemplo, no caso 
da BMW R 1250 RT o Active Cruise Control reduz 
automaticamente a velocidade quando o radar 
deteta uma curva e o condutor inclina a moto. 
Isto acontece por uma questão de equilíbrio 
do conjunto, evitando apanhar o condutor 
desprevenido quando o sistema atua sobre o 
acelerador ou travões.

Os engenheiros da marca bávara perceberam 
que o radar acusa pontos cegos quando a moto 
inclina para além de um determinado ângulo. Isso 
significa que o sistema pode deixar de conseguir 
rastrear o veículo à sua frente, e poderia aumentar 
a velocidade subitamente sem ter em conta a 
distância para o veículo na dianteira.

Neste caso a BMW Motorrad segue uma opção 
mais preventiva, obriga a R 1250 RT a abrandar, 
mas dá ao condutor a possibilidade de selecionar 
os modos de funcionamento “Comfortable” ou 
“Dynamic”, com diferenças na intensidade em que 
o sistema atua sobre o acelerador ou travões.

Já o Cruise Control Adaptativo da Ducati 
Multistrada V4 S não permite ao condutor 
selecionar a intensidade da intervenção no 
acelerador e travões, mas por outro lado a marca 
italiana garante que o seu sistema funciona 
mesmo em inclinações pronunciadas.

De facto a Ducati refere que o Cruise Control 
Adaptativo da Multistrada V4 S funciona em 
ângulos de até 50 graus de inclinação! Convém 
referir que, mesmo sem ter à disposição as opções 

AVISO PARA QUE 
O CONDUTOR 
TOME CONTA 
DOS COMANDOS 
DA MOTO
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de intervenção da “rival” R 1250 RT, a forma como 
o Cruise Control Adaptativo da Ducati reage e 
acelera / trava quando a moto está inclinada é 
bastante mais suave do que quando a moto não 
está inclinada.

Para além disso a marca italiana permite ao 
condutor definir quatro distâncias diferentes 
para o veículo à frente, enquanto a BMW R 1250 
RT apenas permite três. A distância selecionada 
através de um botão é apresentada ao condutor no 
painel TFT de cada moto, com um ícone específico 
com traços. Quantos menos traços visíveis, mais 
perto do veículo da frente a moto vai estar.

Uma nota relevante e que reforça as diferenças 
entre os dois sistemas é o facto da Ducati incluir 
“Deteção de Ângulo Morto”, cortesia do radar 
traseiro que se encontra abaixo da luz de travão 
da Multistrada V4 S. Esta opção não é novidade 
para a BMW Motorrad. As maxiscooters da marca 
alemã já disponibilizaram esta opção, mas nesse 
caso recorrendo a tecnologia ultrassons, melhor 
adaptada aos meios urbanos.

QUANDO É QUE O CRUISE CONTROL 
ADAPTATIVO PEDE AJUDA AO CONDUTOR?

Embora seja um sistema bastante automatizado, 
o Cruise Control Adaptativo da Bosch tem alguns 
limites, e por vezes necessita da ajuda do condutor.

No caso da BMW R 1250 RT uma das razões 

que fará com que o Active Cruise Control peça 
ao condutor para tomar conta do acelerador e 
travões será quando o radar deteta que o veículo 
à frente abrandou consideravelmente a velocidade 
(para menos de 18 km/h). No painel TFT da 
BMW Motorrad aparece um ícone vermelho que 
representa um automóvel.

No caso da Ducati, o Cruise Control Adaptativo 
avisa o condutor para intervir de acordo com a 
relação de caixa engrenada no momento. Por 
exemplo, se a Multistrada V4 S estiver com a 1ª 
relação engrenada, o sistema avisa o condutor 
a partir dos 15 km/h. Mas nas relações de caixa 
seguintes o aviso aparece a velocidades superiores. 
Neste aspeto o sistema da Ducati é mais adaptável 
às diferentes situações e em última análise permitirá 
que o condutor tenha mais tempo para reagir.

Existe um segundo nível de pedido de ajuda por 
parte do Cruise Control Adaptativo. Imaginemos 
que o radar deteta que o veículo à frente trava de 
repente. De imediato o condutor é avisado, e as 
diferentes centralinas iniciam o processo que visa 
desacelerar a moto para velocidade ajustada ao 
veículo que travou. Mas o sistema percebe que não 
vai conseguir abrandar o suficiente para evitar a 
colisão.

Neste caso o condutor será avisado para tomar 
controlo do acelerador e travão, e assim que o 
condutor use a potência de travagem máxima 



disponível o Cruise Control Adaptativo desligar-
se-á automaticamente. Neste particular a BMW 
Motorrad fornece um pouco mais de informação 
em relação ao seu Active Cruise Control.

A marca alemã refere que o ACC aplica força de 
travagem durante um período de 1,5 segundos, 
e durante esse tempo a força máxima permitida 
ao sistema é de 0.5g. Se tivermos em conta 
que a potência de travagem máxima da R 1250 
RT é sensivelmente o dobro, percebemos que 
a travagem máxima permitida ao sistema é 
significativamente menor. Imaginemos que o 
condutor não reage ao aviso e não ajuda o sistema 
a abrandar em segurança. Nesse caso o ACC deverá 
(tudo indica) manter a força de travagem constante 
até ao momento em que se verifica a colisão.

E é aqui que devemos colocar a nota mais 

importante: o Cruise Control Adaptativo ou Active 
Cruise Control, conforme queiramos chamar, não é 
um sistema que evita colisões! Embora em teoria 
tanto a BMW R 1250 RT como a Ducati Multistrada 
V4 S contem com o “hardware” que permita criar 
um sistema de travagem de emergência que pare 
por completo a moto na tentativa de evitar uma 
colisão, a realidade é que o algoritmo que controla 
o sistema está definido para detetar e reagir 
apenas a veículos que circulem à frente da moto e 
no mesmo sentido da moto.

O condutor, apesar do conforto que um sistema 
deste tipo permite nas grandes viagens, tem de 
estar sempre pronto a reagir a qualquer situação 
pois, e não nos cansamos de repetir, o Cruise 
Control Adaptativo não funciona como sistema que 
evita colisões! //

O RADAR TRASEIRO DA DUCATI PERMITE USAR SISTEMA DE 
DETEÇÃO DE ÂNGULO MORTO
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Com o malfadado 2020 a chegar ao fim, vamos 
em frente com Esperança que o seguinte 
seja melhor. Mas para isso, precisamos 
mesmo encontrar a Esperança!

E como esta peste faz lembrar tempos 
medievais, nada como lançar uma demanda à boa ma-
neira da Idade Média, para encontrar a Esperança! É 
verdade...podia ter ido ao Google. Era mais simples mas 
não tinha piada nenhuma...

O primeiro passo seria descobrir por onde começar. O 
que desejamos é segurança e felicidade. A segurança de 
um porto de abrigo e a alegria de sermos felizes. Portanto, 
com essas pistas, só podia ser Portalegre: Porto+Alegre!  
(para o caso, não é relevante o facto de estar lá perto).

E assim começou a demanda pela Esperança: 30 de 
Dezembro, com 5º de temperatura e um sol radioso, lá 
fui a caminho de Portalegre!

PRIMEIRA PISTA: PORTALEGRE
Antes de entrar na cidade, subi à Ermida da Penha. 

O monte fronteiro à encosta onde se espraia o casario 
da cidade do Alto Alentejo dá-nos a melhor vista pano-
râmica e permite antecipar alguns dos locais a visitar.

“Tinha esta terra, quando era vila, sete freguisias, e era a 
mais nobre vila que havia em Além Tejo. A terra é de el-rei, 
e como tal a levantou por cidade el-rei Dom Joam triceiro.”

(Diogo Pereira Sotto Maior, Tratado da Cidade de Por-
talegre, 1619)

Esta inscrição está no pedestal da estátua que home-
nageia D. João III, rei que elevou Portalegre a cidade 
em 23 de Maio de 1570. 

Desconhecem-se as origens remotas até porque du-
rante muito tempo, prevaleceu um equívoco. Frei Amador 
Arrais, eleito Bispo de Portalegre em 1581 e que aí 
permaneceu como tal durante 15 anos, alegou nos seus 

estudos que já nos tempos dos romanos existia aqui 
uma cidade, por ter descoberto algumas pedras e ruínas 
que identificou como oriundas dessa época. Seriam da 
importante cidade de Ammaia que ficava na rota da 
importante estrada que levava a Emérita Augusta (hoje 
Mérida). E durante muito tempo se pensou que Ammaia 
seria a antepassada de Portalegre. 

Mas quando se revelaram as verdadeiras ruínas daquela 
cidade romana, nas imediações de Marvão, rapidamente 
se concluiu que o que tinha sido descoberto em Por-
talegre para aí tinha sido trazido ao longo do tempo, 
proveniente de Ammaia. Os antigos chamavam a esta 
a Pedreira dos Padres, pois alguns dos conventos de 
Portalegre utilizaram na sua construção pedras retiradas 
destas ruinas romanas. 

Quando se entra na cidade e nos dirigimos ao cen-
tro, chegamos a uma rotunda naturalmente designada 
por Rossio. Aqui desaguam 7 ruas, algumas delas das 
principais da cidade. É com inteira razão que se poderá 
afirmar que todos os caminhos aqui vêm dar....

Aqui começa, na colina para norte, o Jardim do Tarro. 
Espaço frondoso e agradável, principalmente quando 
a canícula aperta nos meses de Verão. 

E também aqui fica uma árvore célebre. O Plátano do 
Rossio (ou de Portalegre). Árvore centenária - plantada 
em 1838 - tem uma copa que quase atinge os 30 me-
tros de diâmetro, a maior da Península Ibérica. É a mais 
antiga árvore portuguesa classificada como de interesse 
público, desde 28 de Agosto de 1838. Em 2020 venceu 
o concurso Árvore Portuguesa do Ano 2021, sendo que 
nos representará no concurso Árvore Europeia do Ano. 
Espera-se naturalmente a vitória!

A demanda por novas pistas continua...
Apontamos à parte antiga da cidade. Subimos primeiro 

pela rua do comércio. 

CRÓNICA

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

A DEMANDA 

pela Esperança!
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A DEMANDA 

pela Esperança!

"ESTÁTUA QUE 
HOMENAGEIA D. JOÃO 
III, REI QUE ELEVOU 
PORTALEGRE A CIDADE 
EM 23 DE MAIO 
DE 1570"

Ermida da Penha

Arco da Rua do Comércio
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Quase deserta, fruto da época que vivemos e também 

de algum marasmo endémico da cidade, vamos subindo 
até ao Arco e a partir daí, perdi-me pelas ruas de cal-
çada antiga, tradicional e irregular, que ora sobem ora 
descem, a caminho do Castelo.

O Castelo de Portalegre é actualmente uma ruína da 
qual restam algumas muralhas e quatro torres (das 12 
originais). Construído nos tempos de D. Dinis, cerca de 
1290, está integrado no casario que a ele se encosta. 
Ainda assim a sua silhueta destaca-se no panorama 
da urbe.

Dirigi-me à Sé. Construída entre 1556 e 1575 foi sede 
da Diocese de Portalegre. Hoje, partilha esse título com 
a Sé de Castelo Branco. A Diocese de Portalegre, mais 
antiga, datada de 1549 integrou a mais recente de Castelo 
Branco (fundada em 1771) no ano de 1881.

Edifício de estilo maneirista tem a sua fachada prin-
cipal virada para o Castelo e, naturalmente, para o que 
seria na época o núcleo urbano da cidade.

Continuei o périplo pelas ruas de Portalegre. Em busca 
das pistas que me conduzissem à Esperança...e a opor-
tunidade para continuar a apreciar pormenores desta 
bonita cidade.

As tapeçarias de Portalegre são o ex-libris da cidade. 

Museu de Tapeçarias

Sé de Portalegre

Real Fábrica de Laníficios

Castelo de Portalegre



Ao passar pelo Museu de Tapeçarias é fundamental 
recordar esta arte bem característica da região. 

São tapeçarias murais decorativas. Utilizando uma 
técnica totalmente manual, tem como ponto de partida 
um original de pintores conhecidos, portugueses ou 
estrangeiros. Este é ampliado para a dimensão final 
sobre um papel quadriculado próprio, em que cada qua-
drícula representa um ponto (desenho de tecelagem). 
Cada uma é uma obra de arte original, única pelas suas 
qualidades intrínsecas e pela técnica usada para traduzir 
o cartão do pintor. Mesmo sendo reproduções de outras 
obras de arte, a forma como são feitas, o trabalho que 
lhe está associado e o resultado final transformam-nas 
em autênticas obras de arte (e de valor muito elevado).

Esta é uma visita fundamental na cidade de Portalegre!
Continuei a caminhada. À minha frente, o edifício da 

antiga Real Fábrica de Laníficos, antigo Colégio de S. 
Sebastião e na actualidade sede da Câmara Municipal.

Nos tempos do Marquês de Pombal, a 15 de Junho 
de 1771 foi expedida uma ordem régia, por aviso da 
Secretaria de Estado dos Negócios do Reino ao visconde 

da Lourinhã, Governador das Armas da Província do 
Alentejo, para ser estabelecida uma fábrica de lanifícios 
em Portalegre, de acordo com a Junta do Comércio. A 
Real Fábrica de Lanifícios de Portalegre passou a ser 
administrada pela Junta da Administração das Fábricas 
do Reino e Obras de Águas Livres por decreto de 25 de 
Janeiro de 1781. Em 29 de Março de 1788 foram esta-
belecidas por alvará as condições da entrega a Anselmo 
José da Cruz Sobral e Gerardo Venceslau Braamcamp de 
Almeida Castelo Branco da Real Fábrica de Lanifícios de 
Portalegre, para administrarem por tempo de 12 anos 
e sob a inspecção da Real Junta do Comércio...

Passei pelo Jardim da Corredoura e à minha frente o 
Convento de S. Bernardo. 

A instituição foi fundada em 1518 pelo bispo da dio-
cese da Guarda, D. Jorge de Melo, com o fim de albergar 
"donzelas sem dote". A sua construção prolongou-se 
por bastante tempo, o que se revela por ter diferentes 
influências arquitectónicas, desde o Manuelino do Séc 
XVI ao Barroco do Séc XVIII.  Contém um acervo de 
azulejaria nas paredes dos claustros de invulgar beleza 

" A INSTITUIÇÃO FOI FUNDADA EM 1518 PELO BISPO 
DA DIOCESE DA GUARDA, D. JORGE DE MELO, COM O 

FIM DE ALBERGAR "DONZELAS SEM DOTE". "
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(apesar de algumas malfeitorias sofridas ao longo do 
tempo).

Ao longo dos tempos teve diferentes serventias. O 
convento foi extinto em 1878, nele sendo instalado 
no ano seguinte o seminário diocesano. Em 1911 foi 
convertido em quartel. Posteriormente, entre 1932 e 
1961 esteve instalado na igreja o Museu Municipal de 
Portalegre. Após ter sido quartel da Polícia do Exército, 
a Escola Prática da Guarda Nacional Republicana foi 
instalada no convento no início da década de 1980, 
situação que ainda se mantém.

Ao lado, a peculiar Capela do Calvário, sobranceira à 

parte mais moderna da cidade.
Antes de refletir sobre o próximo destino, ainda passei 

defronte do edifício da Santa Casa da Misericórdia, junto 
ao Jardim do Tarro onde está a estátua que homenageia 
os Mortos da Grande Guerra. 

Era tempo de prosseguir a demanda! Pois por aqui 
muito tinha visto mas não tinha encontrado qualquer 
pista...

Tendo a Esperança algo que ver com qualquer coisa de 
bom que desejamos que apareça, não me faria sentido 
deslocar para poente (onde o dia acaba...). Foi assim 
que me dirigi para nascente!

Capela do calvário

Rua da Esperança  Fonte de Elvas



RUMO A NASCENTE À PROCURA DE PISTAS
Fiz-me à estrada no rumo escolhido. Alguns quiló-

metros percorridos e fui dar a Arronches. Pequena vila, 
com menos de 2 mil habitantes e sede de concelho que 
faz fronteira com terras espanholas. 

Se não encontrasse aqui as pistas que procurava,  a 
minha demanda complicava-se....

Mas...surpresa! Assim que entrei na vila, deparei-me 
com a Rua da Esperança! 

Afinal as minhas deduções estavam acertadas. O 
caminho era mesmo por aqui. Mas havia tempo para 
conhecer um pouco desta vila alentejana. Subi um pouco 
mais e parei em frente à Fonte de Elvas. Por trás desta, 
o Convento de Nª. Sª. da Luz.

À frente da fonte, o Castelo...ou o que dele resta. 
Ao lado o curioso Museu de (a) Brincar. Talvez fruto 

de uma brincadeira, mas o certo é que se trata de um 
museu de brincadeiras. De brinquedos. 

Inaugurado em 2002 e situado no edifício da antiga 
fortaleza de Arronches, o Museu de (A) Brincar pretende 
dar a conhecer o brinquedo e o brincar através do tempo.

Os brinquedos da coleção estão organizados de forma 
interessante e por temas: a memória do lugar, os mes-
tres carpinteiros de carroças, brinquedo de cá, canto 
da bonecada, por terra, mar e ar, jogos e passatempos, Convento de N. S da Luz

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202101/pdf/zwqwo
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 Museu de (a) Brincar, em baixo Câmara Municipal

Arronches - panorama e Rio Caia

maquetes de papel, teatro de fantoches, classe de Escola 
do “Estado Novo” e Portugal dos pequenitos.

Continuei a caminhada pelas ruas da vila e cheguei 
à praça principal: a Praça da República. Aqui se situa o 
núcleo da vila: a Câmara Municipal, a Igreja Matriz e 
ainda a Igreja da Misericórdia e sede da Santa Casa local.

No centro da Praça da República, uma bonita fonte 
em honra de Neptuno.

A volta por Arronches estava terminada. E também 
já sabia qual o rumo! Em direcção à Esperança...

ENCONTREI A ESPERANÇA!
Finalmente! A demanda estava concluída. Encontrei a 

Esperança. Agora resta que esta se cumpra e que o novo 
ano seja efectivamente melhor que o que nos deixa.

Mas já que viemos até aqui, vamos conhecer. Até 
porque ainda há uma ou duas cerejas para colocar 
em cima do bolo....

Esperança é uma pequena aldeia, sede de freguesia. 
Está encostada a Espanha e tem, seguindo esta mesma 
estrada e poucos quilómetros adiante, a fronteira.

A placa de entrada, original mas um pouco mal tra-
tada. Talvez a querer dizer que, Esperança pois claro, 
mas não vai chegar. temos que fazer algo por isso 
tembém. Fica a metáfora.

No Largo da Igreja, o centro da aldeia. A  pequena 
igreja, em tons tipicamente alentejanos, mas com or-
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Fonte de Neptuno

3 torres - Igrejas Matriz e da Misericórdia e Câmara 

gulhosa torre sineira. E nela, uma placa de gratidão, 
sentimento que fica sempre bem. Diz ela:

“Homenagem do povo de Esperança ao Exmº. Sr. António 
Dias Pereira e sua Exmª Esposa D. Maria Vitória Fragata 
Pereira. Grandes beneméritos que se dignaram oferecer-nos 
esta bela torre relógio e sino grande. 7 de Maio de 1961”

A aldeia estava recolhida. A Junta de Freguesia, a 
Sociedade Recreativa ou até a Associação de Caçadores 
e Pescadores estavam fechadas. E na rua, duas ou três 
pessoas apenas. Estranhos tempos estes....

ESTAVA CONCLUÍDA A DEMANDA! 
Mas aqui muito pertinho, duas pérolas a visitar. Não 

podia falhar!
Uma bonita fronteira e uma surpreendente ponte
Meia dúzia de quilómetros em direcção a Espanha, 

por uma estreitinha estrada municipal (sem saída, já 
o sabia) fui dar a um pequeno aglomerado de casas 
chamado Marco. 

Em bom rigor, chama-se Marco do lado de cá do 
Arroyo Abrilongo e El Marco do lado de lá. Cá é Portu-
gal, lá é Espanha. E o dito Arroyo, não é mais que um 
pequeno e bonito ribeiro que na sua simplicidade só 
separa os dois países. Só!

Mas se a separação - olhando para as duas povoa-
ções e a forma como estão próximas, o termo mais 
correcto é união - é ditada pelo pequeno ribeiro, para 
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o atravessar existe uma pequenina ponte mas com um 
significado imenso: é a mais pequena ponte interna-
cional do mundo!

E se ambas as povoações têm o mesmo nome, na 
respectiva língua, talvez a razão seja porque ali está 
o marco fronteiriço que demarca o território (está na 
margem portuguesa):

O objectivo deste passeio não era Espanha, pelo que 
agora estava na hora de regressar. O caminho de volta foi 
o mesmo da ida, mas com um pequeno desvio. Antes de 
voltarmos a entrar em Esperança, num desvio à esquerda, 
a seta indicava “Pinturas Rupestres”. Segui as indicações...

PINTURAS RUPESTRES DE VALE DE JUNCO
O local onde encontramos este monumento pré-histó-

rico, também chamado Lapa dos Gaivões, consiste num 
abrigo natural, virado a sul, numa encosta quartzitica. E 
nele é possível encontrar algumas gravuras rupestres 
representando cenas da vida datadas do período entre 
4.000 e 2.000 aC.  As duas mais visíveis representam 
figuras antropomórficas e outros tipo de representações.

E ASSIM TERMINOU ESTE PASSEIO!
A demanda em busca da Esperança foi um sucesso. 

Visitámos a mais singela fronteira e ainda observámos 
a arte dos nossos antepassados mais remotos. 

Foi mais uma Viagem ao Virar da Esquina. Com a Es-
perança de tempos melhores para todos!

Feliz ano de 2021! //

Figuras antromórficas e a central possivelmente com 
capacete com cornos

O marco - a face de Portugal e face de Espanha

 Lapa dos Gaivões



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202101/pdf/gixku
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O convidado 
deste episódio de 
Conversas à beira 
da Estrada é o 
conhecido piloto e 
multicampeão Tiago 
Magalhães, que 
teve a sua primeira 
moto aos 4 anos 
de idade e aos 6 já 
estava federado no 
mini-motocross. 
Passou pelo enduro, 
pelo supermotard e 
aos 19 anos abraçou 
a disciplina da 
velocidade.

Tiago
MAGALHÃES

Texto: Rogério Carmo Fotos: Luís Duarte

CONVERSAS À BEIRA DA ESTRADA



Hoje, aos 35 anos de idade, Tiago 
Magalhães soma títulos de 
campeão em todas essas as 
modalidades. E talvez não fique 
por aqui.

O Tiago fez questão de 
trazer para esta entrevista a moto com que 
competiu no campeonato de 2020: uma RSV4 RF 
preparada pela Aprilia Racing, que conta com um 
interminável rol de modificações, onde se destaca 
um avançado pacote electrónico específico para 
a competição, uma linha de escape Evolution II 
da Akrapovic em titânio e carbono, suspensão 
Öhlins TTX com preparação da FB Racing, discos 
de travão Galfer SBK de 6,5 mm com pinças de 
quatro pistões Beringer maquinadas, e carenagens 
Lacomoto Pro, mais leves e flexíveis e com 
entradas de “ram air” incluídas, que potenciam o 
desempenho do motor que, de origem, debitava 
201 cavalos de potência.

Para o acompanhar, o nosso jornalista Rogério 
Carmo aproveitou para ficar a conhecer a mais 
recente novidade da casa de Noale, a Aprilia 
RS660, Dotada de um motor bicilíndrico paralelo, 
que debita 100 cavalos, esta moto pode ser 
explorada com imensa confiança graças a um 
manancial de ajudas eletrónicas derivadas da 
Aprilia RSV4, que inclui acelerador electrónico, 
anti-cavalinho, controlo da velocidade de cruzeiro, 

quickshift bidirecional, controlo do efeito travão-
motor, e ainda cinco modos de condução, tudo 
isto assistido por uma avançada unidade de 
medição de inércia de 6 eixos que monitoriza e 
adapta o controlo de tracção e o ABS em curva. 
A sua ergonomia permite desfrutar de ritmos 
bastante elevados por longos períodos, o que faz 
desta moto uma excelente companheira para uns 
passeios terapêuticos.

Contou-nos o Tiago Magalhães que as motos 
são uma paixão de pequenino que herdou do seu 
pai. Tendo passado por várias modalidades, foi a 
velocidade que o conquistou aos comandos de 
uma FZR 1000, quando começaram os Track Days 
em Portugal. Desde então nunca mais parou e, diz-
nos, que enquanto o corpo o deixar, vai continuar.

Para o Tiago Magalhães a preparação física 
é um dos factores mais importantes e por isso 
treina com os melhores, estando actualmente 
a trabalhar com o Bruno Jorge, o preparador 
físico da Federação. Já da dieta não pode dizer o 
mesmo, pois vem de uma família proprietária de 
uma fábrica de pastelaria caseira e confessa ser a 
gulodice o seu calcanhar de Aquiles.

O momento que mais o marcou no seu palmarés 
foi a sua primeira vitória de sempre, em motocross, 
ainda em pequeno. Tem vários momentos 
marcantes, mas diz-nos que a primeira vitória nunca 
se esquece. Confessou-nos ainda, e pela primeira 
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vez numa entrevista, que passou no exame de 
código à primeira, no exame de carro à primeira, 
mas que chumbou no primeiro exame de moto. 

Falámos também sobre a sua performance 
na temporada de 2020 que, infelizmente, não 
começou da melhor maneira. Disse-nos o Tiago 
Magalhães que correu com a melhor Aprilia RSV4 
de sempre, que tudo foi preparado ao detalhe 
pela Aprilia Racing para ter uma moto bastante 
competitiva para o seu estilo de condução, mas 
infelizmente não pontuou na primeira corrida. 
Ainda assim, e com uma forte concorrência, 
terminou a época em 3º lugar.

Questionámos o Tiago Magalhães sobre o porquê 
da pouca representação de pilotos portugueses 
nas competições nacionais e, na sua opinião, tudo 
passa pela falta de cultura desportiva de Portugal. 
A ausência de apoios ao campeonato também 
é notória e, embora a divulgação tenha vindo a 
melhorar ao longo dos anos, não é suficiente, e 
as escolas de iniciação que começaram há pouco 
tempo, levam muitos anos de atraso.

A sua maior crítica vai para o facto de os pilotos 
serem obrigados a usar pneus Dunlop, por ser a 
marca patrocinadora do campeonato, facto que não 
lhes confere vantagens ou competitividade face 
aos pilotos de outros países e ainda lhes nega a 
possibilidade de arranjar apoios das outras marcas..

Conta-nos o Tiago Magalhães que em Portugal 
não existem treinos suficientes, e os Track Days 

"EM PORTUGAL NÃO 
EXISTEM TREINOS 
SUFICIENTES, E OS TRACK 
DAYS SÃO POUCOS, E POR 
ESSA RAZÃO COMPETIR 
EM ESPANHA É A ÚNICA 
FORMA QUE OS PILOTOS 
PORTUGUESES TÊM SE 
AMBICIONAREM EVOLUIR"
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são poucos, e por essa razão competir em Espanha 
é a única forma que os pilotos portugueses 
têm se ambicionarem evoluir e poderem ir para 
campeonatos mais competitivos.

Falámos sobre o nível do investimento 
necessário para se ser piloto e, diz-nos o Tiago 
Magalhães que, atualmente, para se fazer 
um campeonato em Espanha, numa equipa 
razoavelmente boa, são necessários cerca de 100 
mil euros de investimento por época, sendo que 
numa equipa de topo esse valor pode duplicar. 

Terminámos esta entrevista com os planos para 
este ano. Conta-nos o Tiago Magalhães que vai 
optar por correr sozinho, ou acompanhado de 
apenas mais um piloto, para conseguir optimizar 
os recursos. O objectivo é o de obter o máximo de 
apoios para participar no campeonato nacional e 
tentar fazer o CEV, o campeonato espanhol. “Moto, 
temos. Piloto, temos. Por isso falta reunir os apoios 
e as condições para sermos campeões em 2021.”

Pode ver a entrevista integral publicada no canal 
de YouTube do Andar de Moto: Conversas à Beira 
da Estrada com Tiago Magalhães (T1 Ep6).

Não perca, no mesmo episódio, a recomendação 
da Bridgestone sobre como escolher pneus para 
uma moto trail, nem a rúbrica 10 rapidinhas em 
que Tiago Magalhães responde a 10 perguntas à 
queima-roupa! //
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Após doze etapas e mais de 7000 km 
percorridos a 43ª edição do Rali Dakar 
não podia ter terminado de forma mais 
emocionante! Kevin Benavides estreou-se 
a vencer e deu à Honda a segunda vitória 
consecutiva numa prova em que Joaquim 
Rodrigues, Sebastian Bühler e Rui Gonçalves 
mostraram a resiliência dos portugueses.

Emoção 
até ao fim

Texto: Bruno Gomes Fotos:  DPPI, Rally Zone e equipas
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» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/dakar/noticias/52739-dakar-2021-os-melhores-momentos-da-43a-edicao/#bmg-1
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Com a pandemia do coronavírus 
a pairar como uma sombra 
ameaçadora sobre a caravana do 
Rali Dakar, a 43ª edição daquela 
que é considerada a maior e mais 
dura prova de todo-o-terreno 

do mundo voltou a ter como cenário as areias 
escaldantes da Arábia Saudita.

A Honda e Ricky Brabec partiam como favoritos 
pois venceram em 2020 com autoridade. Mas 
tanto ao nível de pilotos como de fabricantes, a 
edição 2021 do Dakar não seria um “passeio” para 
ninguém, pois não só a organização delineou 
um percurso bastante mais exigente a nível de 
navegação, como pilotos e motos estavam mais 
bem preparados do que nunca o que aumentou a 
competitividade.

A primeira das doze etapas aconteceu em Jeddah. 
Toby Price (Red Bull KTM Factory) foi o primeiro 
líder da prova, mas a verdade é que ao longo deste 
Rali Dakar o ser líder não significou nada pois as 
trocas no topo da classificação foram muitas.

A liderança do Rali Dakar mudou de mãos um 
total de sete vezes, sendo que a primeira semana 
foi a mais intensa neste particular. Cinco pilotos 
passaram pelo primeiro lugar da Geral das motos 
nas primeiras 6 Etapas. A segunda semana de Dakar 
foi mais calma, com apenas Jose Ignacio Cornejo e 
Kevin Benavides a serem líderes, mas nem por isso 
menos emotiva, pois as diferenças entre pilotos 
de topo foram sempre mínimas. Numa análise 
estatística vemos ainda que apenas dois pilotos 
conseguiram recuperar a liderança depois de a 
terem perdido: Toby Price e Kevin Benavides. Joan 

Barreda, Skyler Howes, Xavier de Soultrait e Jose 
Ignacio Cornejo foram também líderes. 

A primeira semana de Dakar ficou marcada por 
diversos problemas para alguns dos pilotos que 
se esperava que estivessem na luta pelas posições 
de destaque. Andrew Short (Monster Energy 
Yamaha) foi apanhado de surpresa logo na 2ª 
Etapa quando o motor da sua Yamaha se partiu. O 
piloto americano, já no bivouac e no seio da sua 
equipa, fez questão de mostrar a sua frustração 
ao descobrir que o combustível que foi colocado 
na sua moto durante um reabastecimento estava 
contaminado com água. A organização do Rali 
Dakar pediu a todos os pilotos das motos e SSV 
que esvaziassem os depósitos das suas motos e 
colocassem gasolina nova. Mas a polémica estava 
instalada na caravana.

Também na 2ª Etapa um dos candidatos à vitória, 
Matthias Walkner (Red Bull KTM Factory), viu as suas 
ambições esfumarem-se quando a sua moto sofreu 
um problema mecânico que o obrigou a perder logo 
aí mais de 2 horas para os melhores. Com as trocas de 
líder a acontecerem a cada etapa, a primeira semana 
fechou com Toby Price na frente de Kevin Benavides e 

"A LIDERANÇA DO RALI 
DAKAR MUDOU DE 
MÃOS UM TOTAL DE 
SETE VEZES"
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de José Ignacio Cornejo, ambos em Honda.
A segunda semana prometia mais do mesmo. No 

entanto a liderança apenas esteve na posse de Jose 
Ignacio Cornejo, que passou a líder à 7ª Etapa, e de 
Kevin Benavides que calmamente se manteve perto 
do topo até que decidiu atacar à 10ª Etapa, momento 
em que assumiu a liderança da Geral do Rali Dakar, e 
a partir daí aguentou os ataques dos rivais.

Kevin Benavides tornou-se no primeiro sul-
americano a vencer o Rali Dakar, e para a Honda 
esta segunda vitória consecutiva ganha maior 
significado pois Ricky Brabec, num esforço final 
enorme, passou Sam Sundeland na Geral e 
ofereceu ao fabricante japonês a sua primeira 
dobradinha desde 1987, ano em que Cyril Neveu 
venceu na frente de Edi Orioli. O pódio final ficou 
completo com a presença de Sunderland, com o 
britânico a dar esperança à KTM nas últimas duas 
etapas mas a não conseguir resistir à armada da 
Honda na chegada ao palanque final em Jeddah.

Se a Honda voltou a ter motivos para sorrir, o mesmo 
não se pode dizer da Yamaha. A casa de Iwata viu 
todos os seus cinco pilotos à partida abandonarem 
o Rali Dakar. Andrew Short foi o primeiro, Jamie 
McCanney na 5ª Etapa, Franco Caimi resistiu mais duas 
etapas e ainda Ross Branch na 8ª etapa. Aquele que 
mais resistiu aos comandos de uma Yamaha foi Adrien 
Van Beveren, que já com a meta à vista juntou-se à 
lista de abandonos. O Rali Dakar deste ano foi mesmo 
para esquecer para a Yamaha.

Destacamos ainda o “ranking” das Senhoras. Numa 
prova tão exigente a experiência e talento de Laia 
Sanz, que trouxe a GasGas para o Rali Dakar, voltaram 
a dar frutos. Laia voltou a ser a melhor entre as 
Senhoras terminando na Geral na 17ª posição. Sara 
Garcia, outra espanhola, foi a segunda melhor nas 

DESPORTO RALI DAKAR 2021



A tragédia quase se repetiu... 
mas Paul Spierings foi um herói!

DECORRIA A 4ª ETAPA quando o piloto indiano CS 
Santosh (Hero Motorsports) sofreu uma queda com 
consequências graves. Tudo aconteceu ao quilómetro 
135 na ligação entre Wadi Ad-Dawasir e Ríade, preci-
samente na mesma zona em que perdemos o “nosso” 
Paulo Gonçalves em 2020. Chegou a temer-se o pior. 
Mas desta feita a tragédia felizmente não se repetiu.

O piloto holandês Paul Spierings foi o primeiro a che-
gar ao local do acidente de CS Santosh, onde também 
estava caído Maurizio Gerini. O italiano no entanto 
levantou-se prontamente, enquanto o piloto indiano 
da Hero Motorspors permaneceu imóvel no solo. Paul 
Spierings transformou-se então num herói, e dando uso 
do curso de primeiros socorros que todos os pilotos do 
Rali Dakar têm de fazer, o holandês lutou para reanimar 
CS Santosh que entretanto tinha entrado em paragem 
cardio-respiratória. Foi uma luta de 15 minutos, em 
que teve a ajuda de Gerini. Spierings disse que apenas 
voltou a sentir o pulso de Santosh quando o helicóptero 
de emergência médica chegou ao local.

CS Santosh foi colocado imediatamente em coma indu-
zido para permitir aos médicos tratarem do traumatismo 
craniano e ombro direito deslocado. O piloto indiano 
esteve alguns dias em coma, mas ainda durante a rea-
lização do Rali Dakar o seu estado clínico apresentou 
melhoras e encontra-se atualmente na Índia a receber 
tratamento e já fora de perigo.
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Senhoras e na Geral terminou em 44º. No entanto 
temos de destacar que Sara Garcia participou neste 
Dakar na categoria “Original by Motul”, ou seja, a 
piloto da Yamaha enfrentou as doze etapas sem 
assistência! Uma demonstração de força e talento 
naquela que é considerada como a categoria 
mais extrema do Dakar. O pódio das Senhoras fica 
completo com a presença da francesa Audrey Rossat 
(Team RS Concept).

RESULTADOS DOS PORTUGUESES NO RALI DAKAR
Quatro partiram, três chegaram ao fim
Quanto aos pilotos portugueses, este Rali 

Dakar foi totalmente diferente do que estamos 
habituados. Ao contrário dos anos mais recentes, 

nesta 43ª edição não tínhamos um piloto 
português que estivesse claramente no grupo dos 
favoritos à vitória final.

Depois, um dos pilotos lusos mais experientes, 
Mário Patrão, não conseguiu recuperar da lesão 
sofrida em treinos para o Dakar e desfalcou a 
“armada” lusa que se ficou por quatro pilotos à 
partida: Joaquim Rodrigues (#27) e Sebastian Bühler 
(#24), ambos inseridos na equipa de fábrica da Hero 
Motorsports, Rui Gonçalves (#19) a fazer a sua estreia 
no Rali Dakar aos comandos de uma moto oficial da 
equipa Sherco Factory, e ainda Alexandre Azinhais 
(#85) que foi inscrito pelo Club Aventura Tuareg.

Precisamente Alexandre Azinhais foi o único que 
não resistiu. Ou melhor, a sua KTM não resistiu. 

DESPORTO RALI DAKAR 2021
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Na 4ª Etapa o motor da moto austríaca disse “não 
aguento mais”, e Azinhais foi então obrigado a 
desistir. Por essa altura já Joaquim Rodrigues era 
o melhor piloto português na 17ª posição, com 
Sebastian Bühler um pouco mais atrás, enquanto 
Rui Gonçalves, com um pouco mais de dificuldades, 
ia-se mantendo perto do “Top 20”.

Joaquim Rodrigues foi de forma consistente o 
melhor português neste Dakar. O piloto da Hero 
Motorsports, e sem contar com os resultados 
do Prólogo onde foi batido por Bühler, obteve 
a melhor classificação lusa em etapa quando 
terminou a 4ª Etapa na 6ª posição. Bühler obteve 
como melhor classificação o 10º lugar na 8ª Etapa, 
enquanto o “rookie” Rui Gonçalves levou a sua 
Sherco Factory ao 9º lugar na 3ª Etapa.

No final deste duríssimo Rali Dakar a comitiva 
lusa termina com um saldo positivo e que nos 
deixa com esperanças em bons resultados no 
futuro. Os três pilotos que chegaram ao final 
terminaram dentro do “Top 20”, com Joaquim 
Rodrigues a ser o melhor em 11º, Sebastian 
Bühler 14º e Rui Gonçalves a fechar a sua primeira 
participação na 19ª posição da Geral, e com isso 
fechou o pódio da classificação dos estreantes, 
classificação essa que teve Daniel Sanders (KTM 
Factory) como melhor posicionado. //

 CLASSIFICAÇÃO RALI DAKAR 2021
1 	 Kevin Benavides (Honda)
2 	 Ricky Brabec (Honda) 	 +4m56s
3 	 Sam Sunderland (KTM) 	 +15m57s

11 	 Joaquim Rodrigues (Hero) 	 +3h04m24s
14 	 Sebastian Bühler (Hero) 	 +4h00m03s
19 	 Rui Gonçalves (Sherco) 	 +6h35m21s



Seis pneus para mais de 7000 km
UMA DAS GRANDES ALTERA-

ÇÕES nos regulamentos deste ano 
foi a redução do número de pneus 
disponíveis para cada piloto. No total 
foram 6 pneus traseiros que tiveram 
de aguentar as 12 Etapas e assim per-
correr 7646 km. Pese embora alguns 
pilotos tenham sentido problemas com 
os pneus e a sua gestão, por exemplo 
Toby Price que chegou inclusivamente 
ao final de uma etapa com o pneu preso 
à jante por cintas, e mesmo assim ia 
vencendo essa etapa, a maioria dos 
pilotos ficou dentro do limite.

Altamente resistentes ao desgaste 

nas longas ligações em asfalto, os 
pneus Michelin Desert TT foram a 
escolha de todos os pilotos das motos. 
Tendo em conta a distância total do 
Dakar e o número de pneus, percebe-
mos facilmente que estas borrachas 
francesas aguentam perfeitamente 
mais de 1000 km. Uma resistência im-
pressionante tendo em conta os pisos 
e abusos que tiveram de aguentar por 
parte dos melhores pilotos do mundo.

E quanto é que custam estes pneus 
Michelin Desert TT? A boa notícia é 
que qualquer aficionado do “offroad” 
que procura a mesma performance 

dos melhores pilotos do Rali Dakar 
tem acesso a estes pneus. A Pure-
tech Moto, empresa que representa 
a Michelin no nosso país, revela que 
o preço dos Desert TT na medida 
140/80 18 M/C 70 R é de 182,53€, 
enquanto na medida 90/90 21 M/C 
54 R (para a frente) é de 125,84€. O 
valor das despesas com pneus para 
participar no Rali Dakar, tendo por 
base seis pneus dianteiros e ou-
tros seis pneus traseiros, atinge os 
1850,22€. A este valor falta ainda 
somar o preço das mousses, valor que 
pode chegar aos 400€ o par.
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Rali Dakar de luto
APESAR de todas as medidas de segurança adotadas 

pela ASO para a 43ª edição do Rali Dakar, incluindo a 
obrigatoriedade de os pilotos das motos usarem dis-
positivos de airbag, o Dakar 2021 ficou mais uma vez 
ensombrado pela notícia da morte de um piloto.

O francês Pierre Cherpin (#111), que sofreu uma queda 
na 7ª Etapa entre Ha’il para Sakaka,  faleceu durante a 
viagem de Jeddah para França. Cherpin foi encontrado 
inconsciente ao quilómetro 178 da 7ª Etapa pela equipa 
médica que chegou ao local no helicóptero. Transportado 
para o hospital de Sakaka foi imediatamente operado no 
departamento de neurocirurgia para tentar estabilizar 
um forte traumatismo craniano. Depois de estabilizado 
e mantido em coma induzido desde então, Cherpin foi 
entretanto transportado para Jeddah onde a sua condi-
ção de saúde permitiu planear a viagem de volta para 
França, onde ficaria no hospital de Lille.

Infelizmente o piloto francês, um apaixonado pelo 
ar livre e espaços abertos, velejador e participante na 
categoria “Original by Motul”, faleceu durante a viagem 
para França. Tinha 52 anos e participava no seu quarto 
Rali Dakar.

Outro nome com ligações ao Dakar e que nos deixa 

este ano é Hubert Auriol. Vencedor por três vezes do 
Rali Dakar, Auriol é considerado uma lenda desta prova. 
Foi o primeiro piloto a vencer nas motos (1981 e 1983) 
e nos automóveis (1992). Depois assumiu funções de 
diretor de prova, até que em 2008 decidiu seguir o seu 
próprio caminho e fundou a Africa Eco Race.

Também conhecido como “O Africano” e nascido na 
Etiópia, Hubert Auriol faleceu aos 68 anos vítima de 
complicações relacionadas com o vírus Covid-19.
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MOTOS uSAdAS

Procuras uma 
moto usada? 
encontra-a aqui em 
andardemoto.Pt
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Saldos! A palavra mais apetecível para quem 
quer investir num novo modelito fashion ou 
em acessórios de segurança mais modernos, 
mas tem um orçamento que dá para pouco 

mais do que novas rodinhas para o triciclo.
Ir às compras de nova roupa e novos acessórios 

para as nossas motos é sempre muito agradável, 
mas em tempos de pandemia é terapêutico. Não 
sei como têm vivido estes tempos, mas para mim 
estes múltiplos confinamentos e regras que me 
têm impedido de rodar punho quando quero estão 
a dar origem a uma “ressaca” desesperante que 
está a ter consequências estranhas.

 - Irritação (só quando o Benfica perde é que fico 
pior)

 - Desejo avassalador de ir trabalhar para a Uber 
Eats ou Glovo

 - Visitas viciantes a sites que vendem peças, 
acessórios e roupa online.

 - Planeamento compulsivo de passeios, viagens, 
e aventuras em duas rodas assim que derem o 
primeiro sinal de soltura.

O que é que isto tem a ver com os saldos? Tudo! 
Este ano não há material, não há roupa, não há 
acessórios, não há motos disponíveis para entrega.

Há mais procura? De acordo com os vendedores 
há muita procura e pouca oferta. A diminuição da 
produção levou a uma quebra significativa dos 
stocks, visível em vários domínios. 

Na Europa, a pandemia levou a um aumento da 
venda de motociclos em determinados meses, 
não só devido à procura por meios de transportes 

individuais, mas também pelo crescimento 
significativo dos serviços de entregas ao domicílio 
que apostam nas 125cc.

Querem comprar uma moto? Em algumas marcas 
a espera é de vários meses. Não há stock, os 
transportes estão demorados, algumas lojas abrem 
por marcação, outras permanecem fechadas...

Querem comprar um casaco ou luvas novas? 
Fazem como eu: ou se conformam com os dois 
modelitos que sobraram, ou decidem entrar 
em dieta rígida (não daquelas que surgem com 
a resolução de ano novo) para caberem nos 
modelos mais pequenos que são menos vendidos 
e que brilham naqueles cabides para alguns 
privilegiados.

Precisam de ir à oficina? Rezem. A falta de peças 
coloca, em alguns casos, a moto num canto da 
garagem durante muito tempo. É claro que tudo 
isto depende da marca e das peças, mas é um 
cenário que está a ser vivido por muitos amigos 
meus.

Quando não nos deixam sair à rua, saímos online. 
A procura aumentou muito na internet. A desgraça 
de muitos é a oportunidade de outros. Pelo facto 
de muitos terem de vender as suas motos para 
arrecadarem algum dinheiro, outros conseguem 
bons negócios – sejam de motos, de peças ou 
mesmo de roupa em segunda mão.

A realidade é esta. Resta-me o desejo que tudo 
isto acabe rapidamente para sacudir o pó das 
minhas babes.

Até lá, boas curvas (para os que podem) //

CRÓNICA

Susana Esteves
Jornalista e motociclista

QUER UMA MOTO? 
Tire senha e aguarde a vez



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202101/pdf/gtrxx
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