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VÊ MAIS 
LONGE QUEM 
CHEGA 
PRIMEIRO.

NOVA FORZA 750. DESEMPENHO E CONFORTO PARA OS QUE SABEM O QUE QUEREM.
Às vezes, apenas o melhor serve. A nova Forza 750 é a melhor scooter desportiva GT da Honda. 

Concebida para andar confortavelmente no trânsito da cidade mas também para cortar o ar em estrada 
aberta. Com um alto desempenho, a Forza 750 vai colocá-lo onde você deseja estar: no controle total.  

O novo Sistema de controlo de voz por Smartphone da Honda liga-se ao seu telemóvel para facilitar a sua 
utilização através do ecrã de instrumentos TFT de 5 polegadas. O espaço útil debaixo do assento, Smart 

Key e uma ligação USB vão facilitar a sua vida, O potente motor de 745 cc de dois cilindros, com quatro modos 
de condução e uma transmissão de dupla embraiagem (DCT) vão tornar a sua vida muito melhor. A Nova Forza 

750 é para aqueles que sabem o que querem... e não querem compromissos.  

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202103/pdf/jsksi


PORQUE NÃO...

Rogério Carmo
Publisher

Eu é que sou um motociclista!
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Desde há vários anos que muito se fala dos 
motociclistas que aderiram às duas rodas devido 
à chamada Lei das 125. Uns acham que eles 
são pouco experientes, outros acham que eles 
deviam ter que ter aulas de condução especiais 
e muitos outros condenam em absoluto o facto 
de alguém com mais de 25 anos de idade poder 
conduzir um veículo de duas rodas a motor 
“apenas” com a carta de automóvel.

Polémica ou não, a Lei foi aprovada e as 
ruas, estacionamentos e estradas do nosso 
país encheram-se de scooters e pequenas 
motos e nunca houve tanta moto de alta 
cilindrada a circular!

No meu tempo, qualquer motociclista 
que visse um companheiro em dificuldades, 
prontamente parava e se dispunha a ajudá-lo. 
Era parte do verdadeiro espírito motard. Algo 
sagrado no código do motociclista.

Por isso fico sinceramente triste quando 
vejo motociclistas a generalizar e a denegrir a 
imagem ou a menosprezar a inteligência e a 
coragem de alguém que aproveitou a referida 
lei e que, por isso, apesar de ter conhecimentos 
do código e apenas por não ter tido umas 
normalmente miseráveis aulas de condução 
(afinal quem é que aprendeu a conduzir uma 
moto na escola de condução, aprovou no 
exame e ficou perfeitamente apto a circular na 
via pública?) se vê quase insultado por estar 
a desfrutar da mesma liberdade que qualquer 
outro motociclista “por direito” tanto apregoa?

Pessoalmente, já abordei alguns companheiros 

de duas rodas, mais novatos, e alertei-os para 
algumas situações potencialmente perigosas 
de que foram protagonistas e, curiosamente até, 
fui sempre bastante bem recebido. Assim como 
também já dei alguns ralhetes a alguns dos 
muitos distribuidores das entregas ao domicílio, 
esses sim, na sua maioria vindos da escola de 
condução (já que muitos têm menos de 25 
anos), mas que têm tendência para andar mal 
equipados e fazer das ruas pistas de corridas, 
desrespeitando sinalização, passadeiras e outros 
utilizadores das rodovias.

Não há números concretos que provem que 
a sinistralidade aumentou por causa da Lei 
das 125cc. Por seu lado as pessoas não têm 
tendências suicidas e se encontram coragem 
para se porem em tal risco, é porque realmente 
gostam, ou precisam de mais mobilidade e 
sabem minimamente o que estão a fazer. É 
verdade que alguns andam mais devagar. Mas 
muitos automobilistas também! E que dizer 
dos ciclistas? Que andam sem matrícula, a 
maioria sem seguro, muitos até sem capacete 
e até podem nem sequer saber o código, e no 
entanto também partilham a estrada, muito 
mais devagar por sinal, e por vezes a par ou até 
mesmo em pelotão! 

Porque não ajudarmos a incentivar o uso dos 
veículos motorizados de duas rodas, sejam motos 
ou scooters, pequenas ou grandes, a gasolina ou 
a eletrões, em vez de estarmos a medir quem 
é que é mais motociclista? Afinal, tanto o risco 
como o prazer são iguais para todos! //
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V ice-campeão de MotoGP por três vezes nos 
últimos quatro anos, Andrea Dovizioso viu-
-se fora da categoria rainha este ano por 
força de não encontrar lugar em nenhuma 

equipa de topo que lhe permita lutar pelo título.
O piloto nascido em Forli não é um talento puro no 

mesmo sentido em que olhamos para Marc Márquez 
ou Casey Stoner. Mas mesmo assim não posso consi-
derar Dovizioso como um piloto “descartável”, e, tal 
como muitos fãs de MotoGP, fiquei perplexo quando 
me apercebi que pela primeira vez em muitos anos 
não teríamos o italiano na grelha de partida.

Talvez o piloto tivesse exagerado nos valores que 
pediu às equipas. Talvez as equipas queiram “sangue 
novo”. Mas uma coisa é certa: será que o MotoGP 
está melhor sem a presença de um piloto como Do-
vizioso?

Foi por isso com enorme satisfação que recebi a 
notícia da Aprilia Racing em que anunciaram a pre-
sença de Dovizioso num teste privado em Jerez. A 
equipa de Noale está num ponto decisivo do seu 
projeto na categoria rainha. O investimento na RS-GP 
já ultrapassou as muitas dezenas de milhões de euros, 
muitos pilotos tentaram, sem sucesso visível, levar a 
moto italiana ao topo da categoria. Penso que Andrea 
Dovizioso será o piloto que elevará a Aprilia para um 
patamar acima do que se encontram atualmente.

E ao mesmo tempo que recebi a notícia do teste de 
Dovizioso com a Aprilia em Jerez, lembrei-me de uma 
conversa que tive com um responsável da marca de 
Noale durante uma viagem que fiz a Itália ainda em 

2020 por ocasião da apresentação da RS 660. Num 
jantar perguntei-lhe quem seria o segundo piloto da 
equipa em 2021.

Claro que na conversa introduzi o “free agent” An-
drea Dovizioso. A expressão facial do responsável da 
Aprilia disse tudo: acertaste em cheio Bruno! Mas 
rapidamente me foi explicado que para o contratarem, 
para além de lhe pagarem um ordenado extraordinário 
– deu como exemplo 10 milhões de euros – teriam 
depois de investir mais de 20 milhões de euros no 
desenvolvimento da nova RS-GP para garantir que o 
Dovizioso teria possibilidade de ficar entre os cinco 
primeiros. Algo incomportável para os cofres da pe-
quena estrutura italiana.

Porém, parece que os astros se estão a alinhar. E 
seja porque Andrea Dovizioso já baixou as suas exi-
gências, seja porque a Aprilia Racing encontrou forma 
de arranjar os euros em falta, a verdade é que o facto 
do piloto testar a RS-GP, que já demonstra um bom 
potencial, faz-me acreditar que um casamento entre 
estas duas partes será inevitável em 2022. Talvez até 
mais cedo.

No momento em que escrevo este texto o tal teste 
ainda não ocorreu. Mas desejo que os resultados 
sejam positivos. Principalmente porque quero ver 
os melhores a competir entre si. E acho que sem o 
antigo piloto da Honda, Yamaha e Ducati em pista, 
o campeonato fica claramente empobrecido. Afinal 
de contas estamos a falar de alguém que deu luta 
durante vários anos ao incontestável Marc Márquez. 
Isso quer dizer alguma coisa, não? //

CRÓNICA

Bruno Gomes
Jornalista

DOVIZIOSO E APRILIA: 
casamento à vista?
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MOTO NEWS

SE O CARO LEITOR é um daqueles motociclistas 
mais experientes e com maior “quilometragem” – re-
pare que não estamos a dizer que você é velho! – o 
nome Buell Motorcycles não lhe será totalmente es-
tranho. Talvez hoje em dia seja apenas uma memória 
distante, mas este nome não lhe é estranho.

E menos estranho será se lhe dissermos que a Buell 
Motorcycles está de regresso... novamente!

De acordo com um comunicado publicado no website 
do fabricante americano, que tem agora Bill Melvin 
como CEO, a Buell Motorcycles está novamente com 
planos para apresentar muitas novidades. O plano 
estratégico deste renascimento da icónica marca 
americana fundada por Erik Buell inclui nada me-
nos do que dez novos modelos até 2024, incluindo 

A Buell Motorcycles está 
de regresso... novamente!
DEPOIS DE RECUPERAR OS DIREITOS DA MARCA DAS MÃOS DA 
HARLEY-DAVIDSON, BILL MELVIN ANUNCIOU O REGRESSO DA 
MARCA AMERICANA BUELL MOTORCYCLES. NO TOTAL SERÃO DEZ 
MODELOS NOVOS ATÉ 2024, INCLUINDO UMA BUELL ELÉTRICA.

8   MARÇO // 2021



uma moto elétrica.
Um plano que não deixa de ser ambicioso tendo 

em conta que estamos a falar de um fabricante de 
pequenas dimensões, facto assumido pelo próprio 
Bill Melvin que pretende que aquela que agora é a 
sua marca se torne em algo semelhante à Bugatti ou 
a Koenigsegg do mundo das duas rodas.

Nesta nova vida não se inclui o fundador da marca. 
Bill Melvin já confirmou aos meios de comunicação 
norte-americanos que Erik Buell está totalmente 
afastado do projeto.

A Buell Motorcycles irá apresentar modelos para 
diversos segmentos: offroad, trail / aventura, turísticas, 
ou até mesmo cruisers. Bill Melvin confirma que estas 
motos terão como base a plataforma 1190 que foi 
criada e usada pela Erik Buell Racing, e que chegou 
mesmo a competir no Mundial Superbike, e que mais 
recentemente deu origem à 1190 HCR – Hillclimb 
Racer da Cipala Racing e que conquistou o título AMA.

Este lado mais offroad da Buell Motorcycles dará 
origem a uma variante 1190 Baja Race e uma 1190 
Baja Adventure. Para além disso, a 1190 Super Tou-
ring já se deixa ver numa série de “renders” (imagens 
criadas por computador), e inclui mesmo elementos 
obrigatórios como as malas laterais e pneus cardados. 
A marca americana revela que a potência do motor 
bicilíndrico em V atinge os 185 cv.

A nova vida da Buell Motorcycles vai incluir ainda 

motorizações de média e baixa cilindrada. Não sabe-
mos ainda que tipo de motos serão. O que se sabe, 
pois o comunicado da marca confirma-o, é que existe 
um projeto para fabricar uma Buell elétrica. Para isso 
já estão a ser desenvolvidos alguns elementos, mas 
a Buell Motorcycles está aberta a colaborações com 
outros fabricantes especialistas em motos elétricas.

A produção das novas Buell já arrancou nas insta-
lações da marca em Grand Rapids, Michigan. Cada 
moto será montada à mão, e as primeiras unidades 
deverão ser entregues aos proprietários ainda este ano, 
embora a produção mais a sério arranque em força 
em 2022. De qualquer forma a Buell Motorcycles, se 
quiser cumprir com o “deadline” de 2024 e dez novos 
modelos, não poderá sofrer qualquer problema de 
produção ou estará novamente condenada ao fracasso.

A HISTÓRIA DA BUELL MOTORCYCLES
A marca americana foi fundada por Erik Buell em 

1983. Um ano depois a Buell RW750 era apresentada 
como moto de competição para a categoria F1 do 
campeonato americano de velocidade AMA.

Entre 1985 e 1992 foi o período “dourado” para a 
Buell, com Erik a conseguir criar uma gama baseada 
nos motores V-twin da Harley-Davidson. A marca de 
Milwaukee ficou impressionada com as criações de 
Erik Buell, e decidiu entrar na empresa através de 
uma pequena participação em 1993.

andardemoto.pt    9
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MOTO NEWS

Cinco anos depois, Erik Buell chegava a acordo com 
a Harley-Davidson para vender 49% da empresa à 
marca de Milwaukee, e a partir daí vimos chegar 
à estrada diversos modelos Buell que se tornaram 
icónicos e alguns até são mesmo objetos de culto 
para os motociclistas.

A XBR9 Firebolt, por exemplo, dispensava o conven-
cional depósito de combustível e guardava a gasolina 
no interior das traves do quadro! Outro elemento que 
distinguia as Buell era o disco dianteiro perimetral, 
uma demonstração por parte de Erik Buell na procura 
da melhoria da dinâmica através da centralização 
de massas.

Enquanto os modelos de estrada da Buell iam 
perdendo relevância face às rivais mais eficientes, o 
projeto desportivo da marca obteve aquele que foi o 
seu maior sucesso em 2009, quando o piloto Danny 
Eslick assegurou o título de campeão do campeonato 
AMA Pro Daytona aos comandos de uma Buell 1125R. 
Para além dessa versão desportiva, a Buell também 
fabricou uma streetfighter denominada 1125 CR.

A Harley-Davidson decidiu encerrar as operações e 
produção das Buell ainda em 2009. Nas redes sociais 
foram partilhadas na altura imagens de centenas de 
modelos Buell condenadas ao abandono ou a serem 
destruídas.

Eventualmente o espírito de lutador de Erik Buell 

levou-o a fazer renascer a marca então com a deno-
minação Erik Buell Racing. As EBR 1190 RS chegaram 
mesmo a competir no Mundial Superbike, motos de 
competição totalmente diferentes do que este cam-
peonato estava habituado.

Mas nem mesmo o impacto da sua presença numa 
competição a nível mundial impediu a Erik Buell Ra-
cing de fechar portas. Erik ainda tentou chegar a 
acordo com os indianos da Hero Motorsports, mas 
o acordo não se revelou benéfico para a EBR. Aliás, 
terá sido mesmo uma das causas para o acelerar do 
fim da EBR em finais de 2015.

Desde então tem existido uma longa batalha pela 
posse dos bens da empresa. Bill Melvin foi quem 
conseguiu assegurar os bens, em 2018. No entanto 
os direitos da marca Buell Motorcycles ainda esta-
vam na posse a Harley-Davidson. Melvin finalmente 
conseguiu adquirir os direitos no início de 2020, de 
forma algo surpreendente e que, talvez por causa da 
pandemia global, foi uma situação que terá passado 
despercebida a quase toda a indústria.

Agora, cerca de um ano depois da aquisição total 
da marca Buell Motorcycles, Bill Melvin está perto de 
concretizar o seu plano e fazer regressar à estrada 
as famosas Buell. Será que vai manter-se fiel aos 
conceitos revolucionários de Erik Buell? Teremos de 
aguardar para ver. //
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A 25 DE FEVEREIRO DE 2021 a Peugeot apre-
sentou o seu novo logótipo que substituirá o actual, 
usado nos veículos da marca, rede de concessionários 
e comunicação há já 11 anos: um escudo que incor-
pora um redesign da emblemática cabeça de leão.

Em 2018, a Peugeot Motocycles já tinha apresen-
tado a sua estratégia para o futuro, e considerava um 
reposicionamento no mercado para uma gama mais 
premium, recuperando o nome “Peugeot Motocycles” 
(até então Peugeot Scooters), que se adequa em pleno 
à imagem da marca.

O novo logótipo foi desenhado para perdurar e es-
tabelece uma ligação entre os 210 anos de história da 
marca Peugeot (123 no caso da Peugeot Motocycles 
- desde 1898), e a sua visão para o futuro, ilustrando 
o prestígio, a segurança, e a herança do seu nome.

Tal como o símbolo do leão, a Peugeot é uma marca 
com carácter, poder e instinto. O novo escudo também 
destaca o facto de a marca ser intemporal e univer-
sal. O novo grafismo resulta do casamento entre a 
história e uma hyper modernidade.

Com esta nova identidade, a Peugeot está assim 
preparada para conquistar novos mercados e acelerar 
o crescimento dos seus negócios internacionais, ex-
portando uma ideia e estilo marcadamente franceses.

Ao longo da sua existência a Peugeot passou por 
todos os tipos de revoluções – industrial, tecnológica, 

social, digital e energética – e continua a evoluir no 
tempo rumo a uma nova solução de mobilidade, seja 
em duas, três ou quatro rodas. Pretende proporcionar 
uma experiência de vida urbana Premium, para que 
os seus clientes possam aproveitar o melhor que a 
cidade lhes oferece.

Sedeada em Mandeure em Doubs (França) desde o 
seu início, a empresa Peugeot Motocycles é detida a 
100% pelo grupo Mahindra desde 2019 e está pre-
sente em cerca de 70 países e disponível em mais 
de 3.000 pontos de venda. 

A prioridade da Peugeot Motcycles é abraçar a 
mudança no estilo de vida e ambiente nas cidades, 
oferecendo uma vasta selecção de veículos que se 
adequam às necessidades de toda a gente e se adap-
tam a a qualquer necessidade de transporte.

Em 2021, tal como em 2020, a Peugeot Motocycles 
apoia a segurança, quer individual, quer colectiva, 
num tempo de desafios sem precedentes para a saúde 
pública com a sua campanha “Stay Safe, Stay Free”. 

Os veículos de 2 ou 3 rodas são ideais para a mo-
bilidade individual, porquanto garantem o distan-
ciamento social dos utilizadores, enquanto ajudam 
as tornar as comunidades mais seguras, reduzindo 
os inevitáveis ajuntamentos que se verificam nos 
transportes públicos.

Clique aqui para ver toda a gama Peugeot Motocycles //

O FABRICANTE SECULAR APOSTA NUMA NOVA IMAGEM PARA A 
MOBILIDADE DO FUTURO

Nova Imagem Peugeot Motocycles

https://www.andardemoto.pt/motos-novas/b/peugeot/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202103
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MOTO NEWS

A PENSAR nos motociclistas que necessitam de 
ter um sistema de travagem mais poderoso, como 
por exemplo nas motos de competição, a Motul, co-
nhecido fabricante especializado em  lubrificantes 
para motos, acaba de apresentar o novo líquido de 
travões RBF 700.

Uma travagem constante e poderosa permite aos 
motociclistas abrandar ou parar a moto mesmo no 
ponto em que desejam, e por vezes o uso intenso 
ou constante do sistema de travagem pode causar 
aumento de temperatura do líquido de travões e, 
consequentemente, ligeiras flutuações na potência 
de travagem disponível.

Com o objetivo de evitar essas flutuações, a Mo-
tul desenvolveu um novo líquido de travões que se 
posiciona no topo da sua gama de produtos para a 
travagem das motos. O novo RBF 700, para além de 
cumprir com as normas DOT 4, chega às lojas apre-
sentando como grande destaque o ponto de ebulição 
mais elevado do mercado!

De acordo com a Motul, o RBF 700 tem em “seco” 
um ponto de ebulição de 336 graus Celsius, enquanto 
em “húmido” a temperatura é de 205 graus Celsius.

A extrema resistência do líquido de travões RBF 
700 a elevadas temperaturas reduz a necessidade de 
ventilação dos componentes do circuito dos travões, o 

O NOVO LÍQUIDO DE TRAVÕES MOTUL RBF 700 APRESENTA 
CARACTERÍSTICAS ESPECIAIS PARA SUPORTAR AS 
TEMPERATURAS MAIS ELEVADAS E TORNAR A TRAVAGEM 
AINDA MAIS PODEROSA E EFICAZ.

Melhore a travagem da sua moto com 
o líquido de travões Motul RBF 700

14   MARÇO // 2021



que permite uma potencial melhoria dos coeficientes 
de penetração aerodinâmica.

Ao manter a temperatura estável, o Motul RBF 700 
garante uma travagem sempre uniforme, mesmo nas 
condições de utilização mais agressivas. A Motul revela 
no entanto que o RBF 700 é também pensado para 
ser utilizado em estrada, sendo por isso um produto 
bastante polivalente.

O líquido de travões Motul RBF 700 destaca-se 
ainda pela sua viscosidade a baixas temperaturas, 
mas também pela sua capacidade de lubrificação, 
garantindo assim que o circuito de travagem não 
sofre corrosão.

GAMA DE LÍQUIDOS DE TRAVÕES DA MOTUL
Motul DOT 4 LV
Ponto de ebulição em seco: 267 graus Celsius
Ponto de ebulição em húmido: 172 graus Celsius
Viscosidade a -40 graus: 675
Viscosidade a 100 graus: 2,1

Motul DOT 5.1
Ponto de ebulição em seco: 269 graus Celsius
Ponto de ebulição em húmido: 187 graus Celsius

Viscosidade a -40 graus: 820
Viscosidade a 100 graus: 2,1

Motul RBF 600
Ponto de ebulição em seco: 312 graus Celsius
Ponto de ebulição em húmido: 204 graus Celsius
Viscosidade a -40 graus: 1698
Viscosidade a 100 graus: 2,59

Motul RBF 660
Ponto de ebulição em seco: 328 graus Celsius
Ponto de ebulição em húmido: 204 graus Celsius
Viscosidade a -40 graus: 1495
Viscosidade a 100 graus: 2,59

Motul RBF 700
Ponto de ebulição em seco: 336 graus Celsius
Ponto de ebulição em húmido: 205 graus Celsius
Viscosidade a -40 graus: 1580
Viscosidade a 100 graus: 2,06

Para mais informações sobre os líquidos de travões 
da Motul e da restante gama da marca específica para 
motos visite www.motul.com . //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202103/pdf/zcanu
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MOTO NEWS

A ICÓNICA MARCA COM SEDE EM MANDELLO DEL LARIO 
CELEBRA O SEU CENTÉSIMO ANIVERSÁRIO A 15 DE MARÇO 
DE 2021. UM SÉCULO DE EXISTÊNCIA EM QUE A MOTO GUZZI 
CONQUISTOU INÚMEROS SUCESSOS E CRIOU MOTOS QUE 
FAZEM SONHAR OS MOTOCICLISTAS.

100 anos de Moto Guzzi: Parabéns!

QUANDO a 15 de março de 1921 foi fundada a 
“Società Anonima Moto Guzzi”, os fundadores, Carlo 
Guzzi e Giorgio Parodi estavam longe de imaginar 
como seria o mundo das duas rodas cem anos 
depois desse momento.

Mandello del Lario foi o local escolhido para 
a fundação da Moto Guzzi, e é aí que ainda hoje 
os diferentes modelos da marca que tem a águia 
como logótipo se fabricam, tendo os trabalhadores 
um cuidado excecional na montagem de cada 
unidade que sai da linha de montagem.

Estamos por isso no momento em que se celebra 
o centenário da Moto Guzzi, um momento que a 
marca italiana, que atualmente integra o Grupo 
Piaggio, sublinha com a aparição de uma gama 
Centenario para os modelos V7, V9 e ainda para a 
aventureira retro V85 TT.

Motos que surgem agora como o expoente 
da técnica e tecnologia da marca italiana que 
começou a sua vida há 100 anos, e que ficou 
conhecida entre os motociclistas de todo o mundo 
pela GT 500 Norge (1928) conduzida até ao Círculo 
Ártico, a Airone 250 (1939) e a Galletto (1950).

Nos anos 50 a Moto Guzzi apostou na 
aerodinâmica e o surgimento do túnel de vento – 
uma estreia na indústria das motos, e ainda aberto 
para visitas na fábrica de Mandello – tornou-se 
no grande destaque, uma obra tecida por famosos 
engenheiros como Umberto Todero, Enrico Cantoni 
e um designer cujo nome rapidamente atingiu o 
estatuto de lenda: Giulio Cesare Carcano.

Carcano foi o pai da incrível Otto Cilindri, ou V8, 
com uma velocidade máxima de 285 km/h (1955), 
e dos protótipos que venceram 15 títulos mundiais 



de velocidade e 11 Tourist Trophy, entre 1935 e 
1957.

Nos anos 60, após a Stornello e a Dingo, a Moto 
Guzzi surgiu com o motor 700 cc 90° V-twin 
com cardan, destinado a tornar-se o símbolo do 
construtor de Mandello del Lario em modelos 
tão lendários como a V7 Special, a V7 Sport, a 
Califórnia e a Le Mans. O motor foi evoluindo 
constantemente e, no presente, está montado nas 
gamas V7, V9 e V85 TT, a primeira classic enduro 
do mundo.

Para festejar o seu primeiro século de existência 
Moto Guzzi vai mais longe, e ainda em 2021 vai 
juntar os fãs – caso a pandemia assim o permita 
– num evento bem especial. Mandello del Lario 
será o local para as Giornate Mondiali Moto Guzzi 
(GMG) que acontecem nos próximos dias 9 a 12 
de setembro. Os detalhes e procedimentos deste 
evento de celebração do centenário da Moto Guzzi 
ainda estão por anunciar.

Roberto Colaninno, CEO do Grupo Piaggio: 
“O centenário da Moto Guzzi é um momento 
de orgulho tanto para o Grupo Piaggio como 
para toda a indústria italiana, e não apenas 
a das duas rodas. A capacidade de inovação, 

arrojo em mover-se à frente do tempo, um 
espírito competitivo, amor pelos produtos e 
atenção meticulosa à qualidade de produção são 
caraterísticas que, ao longo dos anos, a marca 
combinou. Desde 1921, todas as Moto Guzzi que 
foram produzidas saíram da fábrica de Mandello, o 
local onde foi fundada há exatamente cem anos. A 
Moto Guzzi é um exemplo de excelência italiana. 
Tem acompanhado a história do nosso país sem 
nunca perder o seu espírito jovem e continua a 
inspirar paixões genuínas por todo o mundo”. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202103/pdf/pyxbs
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A PIAGGIO registou a patente da Vespa a 23 de Abril 
de 1946. O modelo icónico já atravessou três quartos 
de século e, por isso, a casa de Pontedera decidiu 
assinalar a efeméride com uma edição especial. 

Uma roupagem nova, que apenas vai estar 
disponível durante o ano de 2021, vai vestir os 
modelos Primavera, em todas as cilindradas 
disponíveis (50cc, 125cc e 150cc) e os modelos GTS 
também nas duas cilindradas disponíveis, 125 e 300cc.

Estes modelos vão-se distinguir pela sua pintura 
exclusiva metalizada, em amarelo “Giallo 75th”, com 
gráficos discretos relativos aos 75 anos da Vespa, nos 
painéis laterais e no guarda-lamas frontal, em ton-
sur-ton com tonalidades em voga nos anos 40 do 
século passado e que evocam a herança, o espírito 
inovador e o carismático design das Vespa. Por toda 
a moto podem ver-se apontamentos cromados que 
fazem brilhar ainda mais o conjunto.

Todas estas versões contam com um painel 
de instrumentos TFT a cores de 4,3 polegadas, 
compatível com o sistema de conectividade com o 

smartphone Vespa MIA.
Conheça os factos mais relevantes dos 75 anos 

de história da Vespa (clique aqui) 
O assento é revestido a nobuck cinzento, cor que 

se repete nas jantes. O porta-bagagens traseiro é 
também cromado, e acomoda um saco, também ele 
em nobuck aveludado, na mesma cor do assento. 
O saco possui um sistema de fixação rápida e uma 
alça para poder ser transportado ao ombro. Tem 
ainda uma capa impermeável.

Tal como todas as edições especiais da 
Vespa, a versão 75ª Aniversário tem uma placa 
identificadora no escudo frontal. 

Para marcar ainda mais a exclusividade do 
modelo, cada Vespa de edição 75ª Aniversário faz-se 
acompanhar de um kit de boas-vindas, composto 
por um elegante lenço jacquard de seda com 
bainhas cozidas à mão, um dístico metálico vintage 
da Vespa, um livro de proprietário personalizado 
e uma coleção de oito postais com imagens da 
história da marca ao longo dos 75 anos. //

OS MODELOS PRIMAVERA E GTS RECEBEM UM NOVO 
ESQUEMA CROMÁTICO E ACESSÓRIOS, E VÃO ESTAR 
DISPONÍVEIS APENAS DURANTE 2021

Vespa celebra o seu 75º aniversário 
com uma série especial

https://www.andardemoto.pt/marcas-motos/vespa/historia-da-marca/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202103
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WWW.SUZUKIMOTO.PT

A POLIVALÊNCIA DEFINITIVA
Agora podes ter a Suzuki V-Strom 650cc A pelo incrível preço de 
8.499€.
 
A V-Strom 650A é uma verdadeira multifunções. Das tuas deslocações 
diárias, até às condições mais difíceis, em sinuosas estradas secundárias 
ou em longos percursos em autoestrada, nunca te vai desiludir, 
assegurando conforto para duas pessoas em todos os momentos. A 
resposta a qualquer pensamento. 

*O preço inclui IVA e é válido para V-Strom 650 A. Não inclui, ISV, despesas de legalização e 
transporte e Eco Valor. Campanha válida nos concessionários aderentes até 30 de Abril de 2021, 
em vendas online ou por telefone e limitada ao stock existente. Não acumulável com outras 
campanhas em vigor. As imagens e descrições não são contratuais, podem ocorrer variações 
de cores, versões, equipamento, acessórios e extras. A Moteo Portugal reserva-se no direito de 
retirar, e/ou alterar, versões, acessórios, equipamentos e extras sem aviso prévio.

+ CONFORTO PERMANENTE

+ DESIGN OTIMIZADO DO ECRÃ

+ UM V-TWIN EFICAZ

+ SISTEMA DE CONTROLO DE TRAÇÃO

+ DEPÓSITO ESTREITO, 20 LITROS DE CAPACIDADE

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202103/pdf/namnw


Andar ou não de moto em período de pan-
demia é uma questão pertinente. Conheço 
vários motociclistas que continuam a andar 
de moto, até porque a maioria das vezes 

trata-se do seu principal veículo de deslocação entre o 
trabalho e casa. Conheço outros que ao fim de semana 
lá conseguiram furar o confinamento obrigatório. E 
também conheço outros que em consciência decidi-
ram não andar de moto nesta fase devido ao facto 
de poderem vir a necessitar de cuidados hospitala-
res. Precisamente nesta altura, não é recomendado 
sobrecarregar os hospitais. Claro que os acidentes 
não acontecem só a quem anda de moto, mas que as 
probabilidades são ligeiramente superiores, lá nisso 
temos de concordar.

Confesso que compreendo as duas perspetivas: por 
um lado, uma saudade e vontade imensa de poder 
rolar de moto livremente. Mesmo em período de 
pandemia e confinamento, é muito difícil lidar com 
certas emoções que só as nossas motos conseguem 
acalmar. Por outro lado, também compreendo que 
azares e imprevistos acontecem e tenho a certeza 
que nenhum de nós gostaria de ir agora parar a um 
hospital.

Opiniões e decisões à parte... Enquanto as regras 
não aliviam e o desconfinamento não avança na sua 
totalidade, há toda uma panóplia de tarefas que pode-
mos fazer para aliviar esta vontade de andar de moto.

Podemos começar por planear as próximas vol-
tas quando a nossa liberdade (ou pelo menos uma 
parte dela) voltar. São muitas as ideias que começam 
a surgir e o nosso Portugal nunca me pareceu tão 
grande como agora. Podemos começar no imediato 

por definir o nosso calendário e marcar os locais que 
pretendemos visitar este ano.

Mas as tarefas não ficam por aqui... todas as semanas 
há que cuidar das motos, especialmente nestes me-
ses frios em que a humidade se instala nos escapes. 
Limpar, cuidar, colocar a trabalhar regularmente e 
limpar os equipamentos, o casaco, as luvas, as botas 
e o capacete. Mas ainda há mais... talvez esta seja a 
melhor altura para levar as nossas motos à revisão... 
mudar óleo, limpar filtros, verificar travões e pneus. 
Se conseguir fazer em casa, ainda melhor.

Já só falta um bocadinho... se todos formos cons-
cientes nesta primeira fase de desconfinamento, se 
formos responsáveis e cuidadosos, em breve esta-
remos a rolar livremente e quem sabe, juntos. Boas 
curvas! //

CRÓNICA

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

EM PANDEMIA,  
andar ou não andar de moto? 
Eis a questão.

"Confesso que 
compreendo as duas 
perspetivas: por um 
lado, uma saudade e 
vontade imensa de 
poder rolar de moto 
livremente. 
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EM PANDEMIA,  
andar ou não andar de moto? 
Eis a questão.

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202103/pdf/zlaih


APRESENTAÇÃO BROUGH SUPERIOR LAWRENCE

Uma edição limitada de uma marca mítica, 
inspirada na S.S.100.
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Exclusividade INTEMPORAL



A Brough Superior é uma daquelas 
marcas de motos que fizeram 
história. Reconhecida por ter sido a 
primeira moto de série a conseguir 
atingir a velocidade de 100 milhas 
por hora (161 km/h) e pela sua 

suavidade de funcionamento, em grande parte 
proporcionada pelo seu metódico fabrico artesanal, 
a marca originalmente britânica foi adquirida em 
2014 pelo francês Thierry Henriette, homem que 
vive no mundo das motos desde a sua infância 
e que gere a conceituada empresa Boxer Design, 
responsável pelo desenvolvimento da estonteante 
Aston Martin AMB 001.

Num tributo às origens da marca, a Brough Superior 
apresenta hoje ao mundo a sua mais recente criação: 
a Lawrence, um modelo em memória de um dos 
mais distintos embaixadores da marca, o lendário T.E. 
Lawrence, mais conhecido por Lawrence da Arabia, e 
cuja história pode ver se clicar aqui.

Fabricada com materiais de grande qualidade (titânio, 
fibra de carbono e alumínio) a Lawrence estava para 
ser apresentada ao mundo na EICMA de 2020, que 
acabou por não se realizar devido à pandemia, e pela 
mesma razão só agora é apresentada ao mundo.

Esta nova moto é inspirada na mecânica e na 
arquitectura do modelo S.S. 100. Conta com elementos 
da carenagem em fibra de carbono, um quadro em 
titânio e uma forquilha do tipo Hossack com asnas em 
alumínio.

A Lawrence vai ter uma série limitada a 188 

unidades, número que evoca o ano de 1888 em que 
nasceu T.E. Lawrence, integralmente produzida à mão 
por processos artesanais, o seu preço de 66.000 euros 
reflete a exclusividade do modelo.

O motor foi integralmente desenvolvido pelos 
engenheiros da Brough Superior e a produção contou 
com a experiência aeronáutica disponível na região 
de Toulouse, pelo que muitos dos seus componentes 
são maquinados em alumínio e titânio, como o sub-
quadro, os T's da direção, as rodas e o braço oscilante, 
garantindo assim uma qualidade elevada.

O motor V-Twin de 997cc respira através de 4 
válvulas por cilindro, com a distribuição feita por 
corrente e carretos. Debita 102cv às 9.600rpm e um 
binário máximo de 87Nm. A injecção electrónica 
é feita através de 2 corpos de 50mm. A caixa de 6 
velocidades é assistida por uma embraiagem em 
banho de óleo, com comando hidráulico.

Os travões são Beringer, com discos em aço inox e 
maxilas de instalação radial, de pistão duplo na frente 
e simples na traseira. A suspensão é regulável em pré-
carga e extensão em ambos os eixos, com um curso 
de 120mm na frente e 130mm atrás. As rodas calçam 
pneus de medidas 120/70-R19 na frente e 200/55-
R17 na traseira.

O peso de 200kg é repartido a 50% por cada eixo, 
afastados 1540mm entre si. A capacidade do depósito 
de combustível é de 17 litros.

Para mais informações sobre a Brough Superior 
contacte o importador oficial para Portugal, a Ton Up 
Garage. //

APRESENTAÇÃO BROUGH SUPERIOR LAWRENCE
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» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/sabia-que/53314-lawrence-da-arabia-motociclista-ate-ao-fim-com-brough-superior/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202103
http://tonupgarage.com/
https://www.andardemoto.pt/moto-news/53315-brough-superior-lawrence/#bmg-1


APRESENTAÇÃO BRIXTON 2021

A gama da Brixton apresenta algumas 
novidades para enfrentar o novo ano. Fique a 
conhecer os detalhes e novidades aqui.
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NOVIDADES DA GAMA
Brixton para 2021



Representada no nosso país pelo 
grupo Moteo Portugal, a Brixton 
tem vindo a tornar-se num nome 
relevante em termos de mercado 
e vendas. Os portugueses têm 
aderido ao design e construção das 

Brixton, e de facto as suas performances não passam 
despercebidas como aconteceu quando o seu Andar 
de Moto testou há pouco tempo a Crossfire 500.

Agora que todos os modelos da gama são 
compatíveis com as normas Euro5, a Brixton 
anunciou algumas novidades para o novo ano.

No total, a marca arranca o ano com 11 
propostas em três diferentes cilindradas (125, 250 
e 500 cc), que vão desde as café racers às naked 
clássicas, numa gama diversificada e original.

Nesta conversão da gama a Brixton introduz 
alguns refinamentos no design dos modelos, como 
por exemplo a colocação de um logótipo 3D no 
depósito de combustível dos modelos 125 cc.

A Cromwell 125 passa a contar com duas novas 
variantes de cor Timberwolf Grey e Charly Brown, 
enquanto as cores Sterling Grey e Royal Blue 
deixam de existir.

Adicionalmente, as variantes Backstage Black 
e Charly Brown estarão equipadas com travagem 
ABS, enquanto as variantes Timberwolf Grey e 
Moss Green estarão equipadas com travagem CBS.

Os restantes modelos, Crossfire 125 XS, Rayburn 
125 , Felsberg 125 XC, Cromwell 250 e Felsberg 
250, não sofrem alterações. Por seu lado, a Sunray 
125 passa a existir apenas na variante Bullet Silver 
/ Backstage Black, deixando de existir a cor Hellfire 
Red. Este modelo e a Felsberg 125 passam a contar 
com sistema de travagem ABS.

Também a Crossfire 500, a Brixton mais potente 
até à data, que teve início de produção em 
junho de 2020, passa a estar também disponível 
cumprindo com as mais recentes normas.

Mas as novidades não se ficam por aqui, e no 
segundo semestre de 2021 a Brixton irá lançar no 
mercado mais novidades!

A grande novidade será a Crossfire 125,  já 
apresentada na edição de 2019 do Salão de Milão 
EICMA. Com a sua chegada inicia-se a produção de 
mais um modelo completamente desenvolvido de 
raiz.

A Brixton Crossfire 125 vem equipada com um 
novo motor 125 cc, com 15 cv e refrigerado a água, 
apresentando um design baseado no já marcante 
“X” que caracteriza a família de modelos Crossfire.

A produção iniciar-se-á no início do segundo 
semestre do ano. Em breve serão comunicados 
mais detalhes sobre o modelo.

Para mais informações sobre a gama Brixton 
visite www.brixton-motorcycles.com //

APRESENTAÇÃO BRIXTON 2021
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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-202103
https://www.brixton-motorcycles.com/
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Dossier
ELÉTRICAS



As motos elétricas já são uma realidade 
incontornável, Grande parte das soluções 
existentes no mercado adaptam-se na perfeição 
a uma utilização urbana, sendo ideais para 
deslocações do dia-a-dia.

Apesar de os pontos de carregamento 
ainda serem escassos e os tempos 
de carga ainda serem mais longos 
do que o desejável, o que torna a sua 
utilização limitada para deslocações 

mais longas, a verdade é que a mobilidade elétrica 
já conta com soluções muito interessantes na 
perspetiva de uma utilização urbana diária. 

Os modelos que escolhemos para testar nesta 
edição estão, todos eles, já disponíveis no nosso 
país e representam soluções práticas e eficazes 
que oferecem, a preços bastante interessantes, uma 
utilização descomprometida e eficaz, praticamente 
isenta de manutenção, com um consumo por 

quilómetro que, na maioria dos casos, nem 
sequer chega a representar 10% do custo das 
equivalentes a gasolina. 

Algumas delas permitem inclusivamente retirar a 
bateria para que possa ser recarregada comodamente 
em casa. Outras podem mesmo ver a sua autonomia 
aumentada com recurso a uma segunda bateria. 

Todos estes modelos são equivalentes a uma scooter 
a gasolina de 125 cc, o que permite que possam ser 
conduzidas com carta da categoria B (automóvel) e 
circular em qualquer rodovia, mesmo em autoestrada.

Todas elas são também passíveis de candidatura 
ao Fundo Ambiental 2021 e beneficiarem de um 
reembolso de 350€. //
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ATUALIDADE REGRAS PARA AS BATERIAS REMOVÍVEIS

A definição das regras standard que vão servir 
de base para a criação de baterias removíveis 
para as motos elétricas do futuro está na 
génese de um novo Consórcio multimarcas. 
Aos fabricantes japoneses Honda e Yamaha 
juntam-se os europeus KTM e grupo Piaggio.

NOVO CONSÓRCIO IRÁ PROCURAR DEFINIR AS 
REGRAS PARA AS BATERIAS REMOVÍVEIS EM

motos elétricas
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A mobilidade elétrica está no centro 
das atenções dos diferentes governos 
em todo o mundo, mas também dos 
grandes fabricantes, que entendem 
que este é o momento de colaborar 

para encontrar soluções que efetivamente 
respondam às necessidades de mobilidade dos 
motociclistas.

A preocupação ambiental é particularmente 
forte na Europa, e sabemos que no futuro a 
relativamente curto prazo vários países vão adotar 
medidas de restrição à circulação em cidade para 
veículos com motor a combustão interna.

Nesse sentido, a criação anunciada de um 
Consórcio multimarca permitirá que diversos 
fabricantes de motos trabalhem em conjunto para 
encontrar melhores soluções ao nível das baterias 
removíveis de motos elétricas.

Este Consórcio foi criado por quatro marcas bem 
conhecidas: aos japoneses da Honda e Yamaha 
juntam-se a KTM e também o grupo Piaggio.

Estes fundadores do Consórcio prometem 
colaborar entre si na pesquisa e desenvolvimento 
de diferentes soluções de baterias removíveis 
para motos elétricas, criando as regras standard 
que serão usadas pela indústria das duas rodas no 
futuro, regras essas que terão também em conta os 
desejos dos governos mundiais.

No entender do Consórcio formado pela Honda, 
Yamaha, KTM e grupo Piaggio, a criação de um 
sistema standard de baterias removíveis permitirá 
promover a utilização de motos elétricas em 
grande escala, contribuindo ao mesmo tempo para 
encontrar soluções mais amigas do ambiente ao 
nível do ciclo de vida destes componentes para o 
setor dos transportes.

Estes quatro fabricantes esperam conseguir 
responder às necessidades dos consumidores que 

procuram aceder à mobilidade elétrica mas ainda 
não encontram a solução ideal para si. Neste sentido, 
o Consórcio irá trabalhar para desenvolver baterias 
removíveis que garantem mais autonomia, tempos de 
carregamento reduzidos, e ainda vão trabalhar para 
reduzir os custos das infraestruturas que servem de 
apoio ao carregamento das motos elétricas.

A Gogoro foi uma das primeiras marcas a apostar 
nas baterias removíveis, criando inclusivamente 
postos de troca rápida e carregamento das suas 
baterias.

O Consórcio criado pela Honda, Yamaha, KTM e 
grupo Piaggio vai iniciar a sua atividade no próximo 
mês de maio de 2021, e a criação de um conjunto 
de regras internacionais standard para a indústria 
das motos, e em particular para as motos elétricas, 
permitirá que os diferentes fabricantes encontrem 
mais rapidamente soluções para os problemas 
normalmente associados à mobilidade elétrica.

Embora o Consórcio seja formado pela Honda, 
Yamaha, KTM e grupo Piaggio, estes quatro 
fundadores não escondem que pretendem ver o 
grupo de trabalho alargado a outros fabricantes. No 
comunicado que serve de apresentação, o Consórcio 
convida outros fabricantes de motos a juntarem-se 
aos trabalhos do grupo, e assim potenciar ainda 
mais a base de trabalho que já existe.

Os resultados do trabalho de pesquisa e 
desenvolvimento do Consórcio ainda devem 
demorar alguns anos até serem conhecidos e, 
eventualmente, adotados como regulamentos 
standard a utilizar no fabrico de baterias 
removíveis para motos elétricas.

No entanto, a possibilidade dos motociclistas 
virem a poder utilizar as mesmas baterias em 
motos elétricas de diferentes fabricantes é real, 
e poderá permitir criar uma rede de mobilidade 
elétrica bastante dinâmica. //



ATUALIDADE NOVOS RÓTULOS
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A partir de 20 de março de 2021 todos os 
veículos elétricos novos estarão equipados 
com rótulos claramente visíveis que 
permitem aos utilizadores uma fácil e rápida 
identificação do tipo de carregamento 
adequeado para o seu veículo.

UNIÃO EUROPEIA APROVA NOVOS RÓTULOS

para veículos elétricos
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Apesar da indústria das duas rodas 
ainda estar num momento inicial 
relativamente a motos elétricas, a 
verdade é que por vezes os proprietários 
deste tipo de veículos sentem algumas 

dificuldades quando chegam ao momento de carregar 
a sua moto elétrica num posto de carregamento.

As opções são diversas, e por vezes a informação 
sobre os diferentes tipos de sistema de carregamento 
não são fáceis de entender.

Tendo como objetivo permitir aos utilizadores de 
veículos elétricos uma fácil e rápida identificação do 
tipo de carregamento adequado para o seu veículo 
elétrico, a União Europeia aprovou um novo design 
técnico de formato estandardizado para rótulos, e 
que será válido para todos os 27 estados-membro da 
União Europeia, aos quais se juntam ainda a Islândia, 
Liechtenstein e Noruega, e também Macedónia, 
Sérvia, Suíça e Turquia.

De momento o Reino Unido ainda não anunciou se 
também irá aderir a estes novos rótulos uniformizados, 
sendo que devido ao Brexit o governo britânico terá a 
liberdade para escolher se adota este sistema ou não.

A grande mais-valia da nova regulamentação 
europeia para veículos elétricos é permitir ao 
utilizador identificar facilmente qual o sistema de 
carregamento mais adequado para o seu veículo.

Os rótulos estarão posicionados de forma visível 
tanto no veículo (na zona da ficha de carregamento) 
como nos postos de carregamento que cada vez mais 
encontramos nas nossas cidades.

O rótulo é apenas uma ferramenta visual que 
ajudará os utilizadores a selecionarem corretamente a 
estação de carregamento adequada ao seu veículo.

Os utilizadores apenas terão de corresponder o 
rótulo do seu veículo ao respetivo rótulo na estação 
de carregamento. O formato de todas as interfaces 
elétricas é o de um hexágono horizontal e normal. 
A interface elétrica é categorizada através de um 
símbolo. O símbolo consiste numa única letra em 
alfabeto latino normal.

Estes rótulos serão colocados nos seguintes locais:
• em veículos novos, junto a cada local de 

carregamento de veículos e em cada ficha de 
carregamento
• em cabos de carregamento individuais
• no manual do proprietário do veículo ou no 

manual eletrónico
• em estações de carregamento de VE junto à 

tomada, ou no local de armazenamento do cabo da 
ficha do veículo
• a título informativo, em concessionários //
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APRESENTAÇÃO CURTISS MOTORCYCLES THE ONE

O fabricante americano convertido às 
motos elétricas apresenta a sua mais 
recente proposta. A Curtiss Motorcycle 
The One é uma cruiser elétrica ao estilo 
steampunk com um potente motor!

Uma cruiser elétrica
AO ESTILO STEAMPUNK
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Atualmente os motociclistas já têm 
uma boa variedade de opções 
elétricas à escolha. As motos 
elétricas são o futuro, e dizem os 
maiores adeptos deste tipo de 
motos que em breve serão as únicas 

a rolar nas nossas estradas.
E embora esse futuro 100% elétrico em duas 

rodas nos parece ainda distante, pelas mais 
diversas razões, a verdade é que mais e mais 
fabricantes estão a mostrar o que conseguem fazer. 
E alguns fabricantes deram mesmo uma volta de 
180 graus na sua ideia de motos!

Um exemplo disso é a Curtiss Motorcycles. Este 
fabricante norte-americano não tem o mesmo 
“peso” de alguns rivais. É um nome relativamente 
desconhecido. Mas se lhe dissermos que a Curtiss 
Motorcycles é na realidade a visão elétrica da 
Confederate Motorcycles, responsável pelas 
Hellcat ou Wraith a combustão, então se calhar 
o caro leitor já ficará mais interessado em saber 
mais sobre a The One, a sua mais recente proposta 
cruise elétrica.

Quando a Confederate se reinventou como 
Curtiss Motorcycles, anunciando que passaria 
apenas a fabricar motos elétricas, os seus projetos 
Zeus e Hades chamaram a atenção pelo seu design 
radical, a relembrar as antigas Confederate, mas 
agora com motores 100% amigos do ambiente e 
ainda mais poderosos.

No caso da nova Curtiss Motorcycles The One 
estamos perante uma proposta cruiser elétrica. 
O estilo das suas linhas, esculpidas à mão, leva-
nos para os cenários das bandas desenhadas e 
para todo o imaginário da cultura steampunk, que 
mistura conceitos mais futuristas com design e 
materiais clássicos.

Apesar de parecer uma obra de arte, a The One é 
no entanto uma moto elétrica com características 
bastante interessantes.

O motor elétrico axial transmite a sua potência 
para a roda traseira através de uma correia. A 
Curtiss Motorcycles revela que, se quisesse, o 
motor poderia disponibilizar uma potência máxima 
de 217 cv e um binário incrível de 369 Nm! No 
entanto a The One, nas suas especificações finais, 
anuncia uma potência de 120 cv e binário de 199 
Nm.

Números que, tendo em conta o que o motor 
pode fazer, podem parecer dececionantes, mas 
que na realidade são mais do que suficientes 
para garantir que a The One e os seus 193 kg de 
peso se conseguem movimentar com rapidez. A 
marca com sede no Alabama refere que a opção 
por limitar a potência e binário foi tomada para 
“garantir a estabilidade da autonomia, facilitar 
o controlo da moto e também para limitar a 
temperatura”. No entanto a Curtiss Motorcycles não 
anunciou ainda as performances de aceleração, 
velocidade máxima nem a autonomia da The One.
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Uma característica interessante e que irá 
contribuir para que a The One ofereça uma 
condução dinâmica agradável, é o posicionamento 
do “Power Pak” bastante próximo do solo. Ao 
baixar o centro de gravidade a Curtiss Motorcycles 
garante que a manobrabilidade da The One não é 
afetada pelo peso das baterias.

Toda a ciclística foi criada a pensar na redução 
de peso e na rigidez estrutural. Nesse sentido, o 
quadro tipo monocoque denominado Triple Load 
Path é maquinado a partir de um bloco sólido de 
alumínio, mas também outros elementos como a 
esbelta forquilha do tipo Hossack, são fabricados 
em fibra de carbono.

As suspensões, incluindo o amortecedor 
traseiro posicionado do lado esquerdo da moto 
e na horizontal, são totalmente ajustáveis, e são 
fornecidas pelos especialistas da RaceTech. Aliás, 
a Curtiss Motorcycles The One permite que o seu 
proprietário a ajuste em diferentes parâmetros, de 
forma a adaptar-se ao gosto pessoal de cada um. 
Na The One podemos ajustar a altura do assento, a 
posição dos poisa-pés e também do guiador.

A The One está equipada de série com jantes de 
raios da Kineo, cobertas por pneus Dunlop K180. 
No entanto o cliente poderá optar por instalar 
jantes em fibra de carbono, de 19 polegadas de 
diâmetro, o que ajudará ainda mais a reduzir o 
peso do conjunto e também a melhorar a resposta 

da direção e agilidade devido à menor 
inércia das jantes de carbono.

Uma última nota para o sistema de 
travagem, que está a cargo da Beringer. 

As pinças são as Aerotec de quatro 
pistões e fixação radial.
A Curtiss Motorcycles The One já está 

disponível para encomenda através do 
website da marca. A previsão da Curtiss 
Motorcycles é fabricarem 80 unidades em 
2021. Em 2022 irão mostrar e fabricar a 
Curtiss Two, e um ano depois será a vez da 
Curtiss Three.

Quanto a preço, e sendo uma moto 
totalmente personalizada ao gosto de cada 

cliente, a Curtiss Motorcycle revela que o valor 
base a pagar para ter uma The One na sua 
garagem começa nos 81.000 dólares americanos. 
Tendo em conta as taxas de câmbio atuais, isso 
dará pouco mais de 67.000 euros. //
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APRESENTAÇÃO CURTISS MOTORCYCLES THE ONE
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APRESENTAÇÃO NIU UQI GT

Com estilo algo diferente da sua 
antecessora, a nova UQi GT não deixa de ter 
a aparência dócil e elegante de uma gazela,  
sem carenagem, com rodas de 14 polegadas 
que lhe conferem uma pronunciada altura 
ao solo.

Elegante E SEDUTORA
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Equivalente a uma 50 cc, está equipada 
com um motor Bosch de 1500w de 
potência contínua e é alimentado por 
uma bateria de iões de lítio de quarta 
geração que lhe permite alcançar a 
velocidade máxima permitida por 

lei, de 45 km/h. A autonomia varia de acordo com 
a potência da bateria escolhida em opção: 40/50 
km com a bateria de 48V31Ah ou 50/60 km com a 
bateria de 48V/42Ah.

Embora capaz de transportar dois ocupantes, 
esta sedutora scooter urbana tem uma vocação 
marcadamente individual, pois quem acompanhar 
o condutor apenas terá um conforto mínimo, 
desaconselhado para percorrer grandes distâncias, 
em face do assento de dimensão mais reduzida.

No trânsito citadino, a configuração “estilo gazela” 
abre caminho a uma agilidade e a uma dinâmica 
digna de registo. Os dois modos de condução (1 e 
2), com velocidades máximas de 25 ou de 45 km/h 
incluem um regulador de velocidade, ideal para 
percursos com grandes retas e sem semáforos, que 
se desativa automaticamente quando se aplica os 
travões ou o acelerador.

Como tecnologia é um dos cartões de visita da 
NIU e faz parte do seu ADN, ela marca presença 

nos mais pequenos detalhes e quando a carga 
da bateria da UQi GT baixa aos 10%, ela passa 
automaticamente a funcionar em modo 1, para 
prolongar a autonomia. Além disso o sistema de 
travagem regenerativo, cada vez que os travões 
são acionados recupera energia para carregar a 
bateria.

O sistema de iluminação LED 360° combina 
o baixo consumo de energia com uma forte 
intensidade de luz e tem a vantagem de se 
acender automaticamente para garantir a máxima 
segurança. De resto, o sinal de mudança de direção 
desliga de forma automática quando a manobra é 
concluída.

Não é necessário utilizar a chave de ignição para 
colocar a scooter em marcha. A aplicação (App NIU) 
da marca permite, através do telemóvel, obter o 
controlo absoluto do veículo: alarme antirroubo, 
estado da bateria, autonomia, localização GPS em 
tempo real, percursos efetuados, etc.

A UQi GT já está disponível em Portugal, e o seu 
preço varia entre 2.299€ e 2.599€, consoante a 
opção por uma bateria com maior capacidade de 
autonomia.

A NIU é representada em Portugal (continente e 
ilhas) pela NP-MOB.  //
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APRESENTAÇÃO RGNT NO.1

A primeira 
moto elétrica da 
Regent promete 
simplicidade e 
praticidade com um 
estilo nostálgico 
que contrasta com o 
índice tecnológico 
que encerra.

O futuro COM GOSTO DE PASSADO

Onovo modelo da RGNT foi 
inspirado na estética das motos 
dos anos 50 e 60. No entanto 
combina perfeitamente com as 
tecnologias mais recentes em 
termos de motorização elétrica. 

O resultado revela-se como uma moto leve 
e manobrável, de alto desempenho para sua 
categoria (equivalente a 125cc), com um visual 
retro que não deixa ninguém indiferente.

Uma excelente qualidade de construção é 
assegurada pelo reconhecido talento sueco, já que 
a No.1 foi desenhada na costa oeste da Suécia, em 
Kungsbacka, onde também é montada de forma 
artesanal, à mão, num processo que respeita os mais 
exigentes padrões de sustentabilidade nórdicos.

Um motor potente de 11kW instalado na roda 
traseira, que confere uma velocidade máxima de 
120km/h, permite desfrutar da autonomia de 120 
quilómetros proporcionada por uma bateria de 
iões de lítio não amovível, de 7.7kWh, que tem um 
tempo de carga completa de 8 horas a partir de 
uma tomada de 220V.
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O futuro COM GOSTO DE PASSADO

O seu irrepreensível comportamento dinâmico, 
proporcionado por uma distância entre eixos de 
1420mm e uma forquilha de 35mm de diâmetro 
com um curso de 120mm permite à RGNT No.1 
garantir viagens urbanas diárias, ou partir para 
pequenas escapadelas ao fim-de-semana.

Em termos de travagem, a primeira moto elétrica 
da Regent conta com um disco de aço inox de 
240mm e uma pinça ISR de quatro pistões na 
frente, além de um disco também inoxidável de 
220mm de diâmetro, mordido por uma pinça de 
dois pistões na traseira.

As rodas de 18 polegadas contam com jantes 
Excel e pneus Avon Roadrider, sendo o traseiro de 
medida 90/110.

Um inevitável destaque vai para o grande 
painel de instrumentos em TFT de 7 polegadas, 
touchscreen de série, que incorpora navegação, 
geolocalização e sistemas de assistência. A 
iluminação é integralmente por LED, com 
assinatura da Motogadget.

A RGNT No.1 pode ser personalizada mediante 
pedido, sujeito a orçamentação, clique aqui para 
aceder ao simulador, mas também está disponível 
em Portugal através da Wattmoving por um PVP. de 
10.500€. //

https://rgnt-motorcycles.com/product/rgnt-no-1-deposit/
https://wattmoving.pt/
http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202103/pdf/ivbos
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APRESENTAÇÃO SUPER SOCO

A Super Soco TC “Wanderer” e a Super 
Soco TS “Street Hunter” acabam de ser 
apresentadas

Super Soco renova
GAMA ELÉTRICA PARA 2021
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GAMA ELÉTRICA PARA 2021
Apesar de ainda não haver 

informação sobre preços e 
disponibilidade para o nosso país, 
estes dois modelos elétricos da 
Vmoto, a Super Soco TC “Wanderer” 
e a Super Soco TS “Street Hunter”, 

representam o futuro da mobilidade urbana 
responsável ecológica e sustentável.

Em modo digital, via YouTube, a Vmoto soco 
apresentou os dois novos modelos que deverão chegar 
ao mercado no final de 2021. Durante a apresentação, 
que contou com a presença do pentacampeão 
mundial Jorge Lorenzo, a marca anunciou ainda planos 
para novos modelos, dos quais se destaca uma maxi-
scooter de motor central e transmissão por correia.

Conheça a Scooter elétrica Ducati by Super Soco 
Representada em Portugal pela MBA | Nobrinde.com, 

a gama Super Soco é 100% elétrica, tem um custo de 
utilização económico, manutenção reduzida e é amiga 
do ambiente, ideal para as deslocações urbanas. Fique 
a conhecer melhor as duas novidades:

SUPER SOCO NEW TC “WANDERER”
A nova TC Wonderer resulta da combinação do estilo 

clássico com a mais inovadora tecnologia. Representa, 
na gama da Super Soco, o espírito de aventura e 
liberdade refletido em linhas redondas, onde se 
destacam o farol e o pequeno painel de instrumentos. 
O guiador elevado e amplo, assim como o assento em 
gomos que emprestam ao conjunto um toque clássico.

Em contrapartida, em termos tecnológicos, conta 
com iluminação integral em LED e um painel de 
instrumentos digital com ecrã em LCD, muito legível. 
As suas dimensões generosas, capazes de acolher 
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https://www.youtube.com/watch?v=cTiw0zn3DFA&list=PLjQtxMdB258B7AEyGJebZ4faNVmxj6tq4
https://www.andardemoto.pt/moto-news/43402-a-scooter-eletrica-da-ducati-ja-chegou-mais-ou-menos/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202103


dois ocupantes, garantem uma posição de condução 
confortável seja em ambiente urbano ou em pequenas 
escapadelas.

A performance desta nova TC resulta do motor de 2,5 
kW, instalado na roda traseira, que desenvolve 180Nm 
de binário, que lhe confere arranques instantâneos 
e uma velocidade máxima de 75 km/h. Conta com 3 
modos de condução que disponibilizam diferentes 
respostas ao acelerador e permitem gerir a autonomia 
proporcionada pela bateria de lítio ATL de 60V e 32Ah 
que pode chegar aos 200 quilómetros.

A autonomia pode ainda ser aumentada com recurso 
a uma segunda bateria que pode ser adquirida em 
separado. Para cada bateria, o tempo de carga é de 3 
horas e meia.

O comportamento dinâmico vê-se melhorado com 
a instalação de pneus, de medidas 100/80-17 na 
frente e 120/80-17 na traseira. A nova TC Wanderer vai 
estar disponível em 4 cores, Azul - Ceramic Blue, Verde 
- Vintage Green, Amarelo - Khaki Yellow e Cinzento - 
Storm Grey.

SUPER SOCO TS “STREET HUNTER”
A Super Soco TS Street Hunter foi completamente 

repensada e redesenhada. Apresenta-se agora como 
a mais desportiva e potente da gama, com um estilo 
marcadamente streetfighter. O novo desenho, mais 
encorpado e musculado, incorpora pequenas asas 
aerodinâmicas laterais, que contribuem para aumentar 
a estabilidade e um novo e agressivo farol que, tal 
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APRESENTAÇÃO CURTISS MOTORCYCLES THE ONE



como toda a iluminação, recorre à tecnologia LED.
O painel de instrumentos disponibiliza um elevado 

nível de informação que inclui a carga das baterias, 
odómetro, velocímetro, mapa de condução, relógio e 
temperatura atmosférica. O guiador também é agora 
mais largo e capaz de proporcionar uma posição 
de condução desportiva, mas ao mesmo tempo 
ergonómica e confortável. Para o conforto também 
contribui o assento, almofadado com espuma de 
densidade tripla.

A performance da Super Soco TS “Street Hunter” 
deriva de um motor de 2500W, capaz de desenvolver 
um binário de 180Nm de resposta instantânea. Dispõe 
de 3 modos de condução e tem a velocidade máxima 
limitada a 75km/h.

Está equipada com uma bateria de lítio ATL de 60V 
e 32 Ah e preparada para receber outra igual, que 
pode ser adquirida em separado. Com apenas uma 
bateria, tem uma autonomia que pode chegar aos 200 
quilómetros, demorando apenas 3 horas e 30 minuto 
a carregar.

Com o motor colocado no cubo da roda traseira e a 
bateria colocada na parte inferior do quadro, a Street 
Hunter promete uma grande agilidade graças ao baixo 
centro de gravidade e ao peso bastante reduzido 
que o fabricante anuncia ser de 102 Kg (116 kg com 

2 baterias). O comportamento dinâmico também foi 
melhorado com recurso a pneus de medidas 100/80-
17 na frente e 120/80-17 na traseira.

A travagem conta com um sistema combinado 
(CBS) que reparte a potência entre as duas rodas, para 
minimizar a distância de travagem.

O dispositivo de carga foi revisto, usando agora um 
novo controlador e um novo software que otimiza 
todo o ciclo. Nem sequer falta uma tomada USB, 
para poder carregar o telefone. A nova Super Soco TS 
“Street Hunter” vai estar disponível em 3 cores, Preto, 
Cinzento - Storm Grey e Azul - Charcoal Blue. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202103/pdf/fmwdq
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APRESENTAÇÃO VOGE ER-10

A Voge, marca premium do gigante 
asiático Loncin, completa a sua gama com 
esta ER-10, uma moto elétrica que não só 
reúne a mais moderna tecnologia, como 
reforça essa imagem de moto do futuro 
com um design original e inovador. 

Muito À FRENTE!
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Odesign futurístico da Voge ER-1 é 
acompanhado por um quadro único 
no mundo das motos, que envolve 
o corpo do veículo de forma 
perimetral com uma estrutura de 
dupla trave construída em liga 

leve de alumínio, unindo a coluna de direção com 
o eixo do braço oscilante, que também recorre ao 
alumínio para reduzir o peso do conjunto (122 kg 
com a bateria incluída).

Precisamente sobre o braço oscilante, entre 
o seu eixo e a roda posterior, está situado o 
motor que propulsiona esta ER-10, disposto de 
forma a permitir que se mantenha uma tensão 
constante da corrente de transmissão à roda, 
independentemente do curso da suspensão, 
garantindo assim uma longa vida útil a este 
elemento. 

O motor foi produzido pelo especialista asiático 
JWT e conta com dois importantes argumentos: 
funcionamento trifásico e refrigeração por líquido. O 
circuito de refrigeração também refrigera a eletrónica 
do controlador, conseguindo uma maior eficiência 
do motor pela estabilidade das temperaturas de 
funcionamento, sobretudo quando trabalha na sua 
potência de pico de 8,9 kW (12,1 CV) às 3.500 rpm.

Como é habitual nos motores elétricos, o motor JWT 
disponibiliza uma excelente resposta desde regimes 
muito baixos, com um binário de 190 Nm ao eixo do 
motor e 41 Nm à roda, números muito acima dos que 
oferece uma moto convencional de 125 cc.

A alimentação está a cargo de uma bateria 
Samsung de polímero de lítio, composta por 384 
células de 2600 mAh, formando um conjunto de 
60V e 70Ah com um peso de 30 quilos. O carregador 
fornecido proporciona uma elevada capacidade, 
conseguindo uma carga a 100% em apenas 4 horas. 
A bateria está protegida com um sistema de gestão 
BMS que monitoriza a totalidade das células perante 
sobrecargas ou descargas, incluindo curto-circuitos, 
com um equilíbrio que isola a célula afetada para 
que tudo continue a funcionar.

A cablagem do circuito elétrico foi reduzida ao 
mínimo, ao adotar o protocolo de comunicações 
CAN Bus, que emprega um só cabo central para 
comunicação entre si dos diferentes componentes 
eletrónicos.

A ER-10 conta com dois modos de condução: um 
económico que reduz a velocidade máxima a 50 
km/h, velocidade máxima legal em trajetos urbanos, 
e outro desportivo com o qual se alcança uma 
velocidade máxima de quase 100 km/h. A autonomia, 
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segundo as normas WTC, é de 130 km rodando 
a uma velocidade de 30 km/h, que se reduz para 
45 km a uma velocidade constante de 90 km/h. 
É possível aumentar estas autonomias em cerca 
de 5% aproveitando a travagem regenerativa e a 
retenção do motor.

É claro que não podia faltar a tecnologia de 
iluminação LED. O farol emprega dois módulos 
de alta intensidade sobrepostos para os feixes de 
médios e máximos, situando-se os dois focos DRL por 
cima e em ambos os lados do farol.

A instrumentação baseia-se em dois ecrãs 
digitais com retroiluminação adaptada à luz 
exterior por meio de um sensor crepuscular. O ecrã 
principal integra a informação mais importante: 
velocímetro, nível de carga da bateria, autonomia 
estimada e relógio. No segundo são mostrados os 
avisos de manutenção, modo de condução e os 
conta-quilómetros total e parcial, para além de 
sete luzes de aviso.

Uma chave inteligente ativa à distância a moto 
através de dois botões integrados no comando, a que 
se junta um terceiro que permite localizar o veículo 
num estacionamento.

No que respeita a suspensões, a ER-10 não 
se poupa, dispondo de uma forquilha invertida 
com bainhas de 37 mm e um curso de 115 
mm, acompanhada no trem posterior de um 

monoamortecedor de funcionamento progressivo 
(com bielas) e ajustável em pré-carga.

As suas jantes de 17 polegadas, com largos pneus 
desportivos, dispõem de travões de disco de 280 mm 
de diâmetro no trem dianteiro, com pinça flutuante 
de duplo pistão, e, atrás, um disco de 220 mm com 
pinça de pistão simples. De série conta com um 
modulador de ABS com dois canais independentes.

Dinamicamente conseguiu-se uma repartição 
de pesos de 50% em ambos os eixos, ao que se 
junta um triângulo ergonómico assento/poisa-pés/
guiador bem estudado para se adotar uma postura 
de condução erguida e cómoda, que permite um 
controlo da moto que se revela muito ágil nas 
mudanças de direção, sobretudo em circulação 
urbana.

Como pormenor prático, a ER-10 dispõe de um 
compartimento de carga com 16 litros de capacidade, 
por cima da bateria, no qual se inclui uma tomada de 
corrente USB para carregar um telemóvel ou utilizar 
um navegador GPS.

A nova e revolucionária Voge ER-10 estará 
disponível em duas cores – branco e negro – e 
começará a sua distribuição em todos os pontos de 
venda oficiais Voge a partir do mês de março, com 
um PVP recomendado de 6.545,00€. Contará com 
uma promoção de lançamento de 300,00€ pelo que 
poderá ser adquirida por 6.245,00€. //
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APRESENTAÇÃO VOGE ER-10



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202103/pdf/sblct
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APRESENTAÇÃO YCF 50E / YCF START W88E

As motos elétricas são cada vez mais uma 
realidade e a YCF sabe que é de pequenino 
que se criam os bons hábitos. Por isso 
desenvolveu diversos modelos específicos 
para crianças. Aqui lhe deixamos duas 
opções.

De pequenino É QUE...
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AYCF 50E é uma mini-moto, 100% 
elétrica, para crianças. Um modelo 
específico para a iniciação ao 
motocross. Muito fiável e robusta 
revela-se ideal para jovens pilotos 
de idades a partir dos 3 anos, já que 

o assento tem uma altura de apenas 55 cm.
A YCF 50E está equipada com um motor 

elétrico Neodymium Magnet DC de 1200 WATTS 
/ 48V e uma bateria de de iões de  lítio com 
capacidade para 1:30 Hrs de funcionamento, com 
carregamento através de tomada normal de 220V. 

Uma particularidade desta moto infantil é 
permitir regular a potência do motor graças a um 
potenciómetro ... este sistema é excelente porque 

permite, além de uma imobilização a 100%, um 
controlo da velocidade máxima e da resposta do 
acelerador, que pode ir evoluindo a par com a 
experiência do pequeno motociclista. Resumindo, 
a Dirt bike YCF 50E é ideal para treino ou para 
passeios com amigos.

Este modelo está equipado com uma forquilha 
hidráulica invertida, um amortecedor a gás com 
indicador de carga e ajuste do tempo de resposta à 
compressão, travões de disco em ambos os eixos e 
pneus cardados.

Pesando apenas 36 kg, a YCF 50E tem um tamanho 
perfeito para jovens pilotos e, graças a uma ciclística 
cuidada garante um excelente equilíbrio. Tem um PVP 
recomendado de 1.599 Euros.
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A YCF Start W88E é um modelo destinado aos 
jovens mais experientes, pois conta com um motor 
mais potente que funciona a uma tensão de 60V. 
A sua bateria, com carga para uma hora de uso 
intenso, tem um período de carregamento de 7 
horas feito a partir de uma vulgar tomada de 220V.

O acelerador conta com indicação de carga da 
bateria para uma melhor gestão da autonomia. O 
motor conta com uma proteção em fibra de vidro, e 

a corrente também é completamente protegida. 
Travões de disco em ambos os eixos, forquilha 

hidráulica invertida e  amortecedor traseiro 
regulável e pneus cardados são alguns dos 
destaques do conjunto.

A YCF Start W88E tem um peso de 54,5 kg e um 
assento com uma altura de 715mm.

Ambos os modelos já estão disponíveis no 
mercado nacional, importados pela Motoxpert. //
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APRESENTAÇÃO YCF 50E / YCF START W88E

"A SUA BATERIA, COM CARGA PARA UMA HORA DE USO 
INTENSO, TEM UM PERÍODO DE CARREGAMENTO DE 7 

HORAS FEITO A PARTIR DE UMA VULGAR TOMADA DE 220V."



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202103/pdf/ybgjt
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Nem todas as scooters elétricas 
têm de ser futuristas. A Ebroh 

Spuma Li 5K é um bom exemplo 
disso, e apresenta argumentos 
convincentes para aqueles que 

procuram uma scooter zero 
emissões de estilo vintage.

ESTÉTICA VINTAGE,
TECNOLOGIA DE FUTURO

EBROH SPUMA LI 5K

Texto: Bruno Gomes Fotos: Luís Duarte
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Com sede em Saragoça, a marca 
espanhola Ebroh está disponível no 
nosso país através da Watt Moving, e 
coloca nas nossas estradas diversas 
opções de mobilidade urbana zero 
emissões, também conhecida como 

mobilidade sustentável. Com uma experiência de 
quatro anos – tantos quantos tem de existência – a 
Ebroh conseguiu criar agora uma versão atualizada 
de um modelo que foi lançado no mercado ibérico 
já em 2018.

A nova Ebroh Spuma Li 5K ganha potência e uma 
autonomia superior graças às suas duas baterias 
removíveis. Cada uma pesa cerca de 9 kg, e o 
mecanismo de encaixe é simples de utilizar. Em 
menos de dois minutos as baterias estão fora da 
Spuma Li 5K, e facilmente as transportamos para 
nossa casa e colocamos em carga que, de acordo com 
a marca, demora cerca de 6 horas a atingir os 100% 
se estiver completamente descarregada.

O motor que faz movimentar a Ebroh Spuma Li 
5K é uma unidade Bosch, sem escovas, que fica 
embutido na roda traseira. Sem correias que possam 
fazer perder potência, os 4700 W do motor (que 
equivalem a 7 cv) sentem-se fortes, com a scooter a 

responder de forma imediata assim que rodamos o 
acelerador. A velocidade máxima é de uns saudáveis 
80 km/h, mas o que mais impressiona não é tanto 
esse valor, mas sim a capacidade de aceleração 
que deixa todas as outras scooters para trás nos 
arranques de semáforo em semáforo. É verdade que, 
sendo melhor do que a versão anterior em termos 
de prestações, e não desilude, a Spuma Li 5K não 
está ainda ao mesmo nível que encontramos uma 
scooter 125 cc a combustão. Mas falta-lhe muito 
pouco para isso!

Esteticamente esta proposta elétrica da Ebroh 
destaca-se das restantes scooters elétricas pela sua 
aparência vintage. É inegável que se assemelha a 
uma clássica Vespa. Contudo, as carenagens que lhe 
dão formas arredondadas não são em metal, são em 
plástico, o que permite manter o peso do conjunto 
em valores contidos. E isso acaba por se fazer 
notar em condução, com a Spuma Li 5K a “dançar” 
facilmente de um lado para o outro. Neste particular, 
destacamos as dimensões das jantes: 12 polegadas. 
São pequenas, e embora maximizem a agilidade, 
acabam por tornar o conjunto algo instável em pisos 
degradados, com a direção a perder alguma precisão.

Ainda assim, a Spuma Li 5K não se mostra 
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demasiado difícil de conduzir. Aliás, nesta proposta 
espanhola a palavra-chave é “simplicidade” e 
facilidade de utilização. Com uma posição de 
condução muito acertada, mesmo para condutores 
de maior estatura, e onde destacamos o muito 
espaço disponível na plataforma plana, o guiador 
fica mesmo “à mão”, e permite ao condutor 
manter a direção facilmente controlada. Até 
porque as suspensões, apesar de serem unidades 
relativamente básicas, mostram ser capazes de 
digerir os maiores impactos sem grande dificuldade.

A travagem é outro dos pontos positivos a 
destacar. Embora a Ebroh não recorra a travões 
Brembo ou algo semelhante, a travagem é de 
discos em ambos os eixos. Oferece potência e 
progressividade, e as manetes não têm um “feeling” 
esponjoso. Algo sempre importante se queremos 
conduzir de forma segura e com confiança em alta. 
Faz falta um ABS para evitar o bloquear das rodas, 
mas é preciso apertar a manete com bastante força 
e de forma repentina para que isso aconteça.

Se olharmos para o lado prático de uma scooter 
urbana, a sua capacidade de guardar e transportar 
objetos, a verdade é que esta Ebroh acaba por 
ver essa capacidade comprometida. Sim, tem um 

pequeno porta-luvas dianteiro, com fechadura. Mas 
debaixo do assento as duas baterias da LG ocupam 
praticamente todo o espaço disponível. Felizmente 
a unidade testada revela toda a polivalência neste 
aspeto, e uma top-case compacta, mas que ainda 
assim consegue guardar um capacete integral sem 
problema, garante que podemos transportar alguns 
objetos de maiores dimensões. A top-case não faz 
parte do equipamento de série, mas com um PVP 
de apenas 90 euros, dificilmente não se justifica a 
sua aquisição.

Por último, não podemos deixar de analisar a 
autonomia da Ebroh Spuma Li 5K. A utilização das 
baterias de 60 volts da LG é independente. Ou seja, 
podemos usar apenas uma bateria em vez das duas. 
Cada uma, sempre que carregada a 100%, garante 
uma autonomia real de cerca de 80 km. Não é muito, 
mas para uma utilização exclusivamente urbana é 
o suficiente para nos levar de casa para o trabalho 
e regresso, e ainda temos carga suficiente para uma 
viagem de última hora.

Neste teste notámos que a autonomia não 
se mostra muito dependente da forma como 
aceleramos. O nível de carga nas baterias de iões de 
lítio vai descendo de forma previsível, mesmo quando 
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temos de conduzir num ritmo mais acelerado. Claro 
que se a conduzirmos sempre no limite dos seus 80 
km/h, a autonomia irá reduzir para valores que, pelos 
nossos cálculos, nunca ficam abaixo dos 70 km. E isso 
é mais um fator a favor da Ebroh Spuma Li 5K, pois 
permite-nos conduzir de forma descontraída, sem 
preocupações com o acelerador.

Em jeito de conclusão, a Ebroh Spuma Li 5K 
convence pela sua facilidade de utilização. Basta 
ligar, acelerar e travar. Nem mesmo o carregamento 
é um problema, pois sendo removíveis podemos 
levar as baterias para as carregar em casa durante 
a noite. Esta scooter de estética vintage apresenta-
se como uma boa proposta para os motociclistas 
que querem deixar de se preocupar em ir ao posto 
de combustível. O seu preço de 3.890€ pode ser 
amenizado com os incentivos governamentais 
que chegam aos 350€, e a isso ainda se somam 
os benefícios de custos muito reduzidos de 
manutenção. Pastilhas de travão e pneus são as 
únicas preocupações!

Com uma condução ágil e sem ruídos, a Ebroh 
Spuma Li 5K é uma opção que os motociclistas 
devem ter em conta. Desde que num contexto 
exclusivamente urbano. //

MOTOR – 4700 W
PESO - 100 KG

AUTONOMIA – 80 KM
PREÇO – 3 890€



TESTE ECOOTER E2 MAX

Uma pequena scooter elétrica 
urbana para surfar no caótico 

trânsito urbano.

Pequena
MAS ATREVIDA

ECOOTER E2 MAX

Texto: Rogério Carmo Fotos: Luís Duarte
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Passar das grandes cilindradas, com 
quase inesgotáveis recursos de 
potência, roncos graves, velocidades 
de ponta alucinantes com peso a 
condizer, para os comandos desta 
pequena e delicada E2 Max é quase 

uma experiência surreal.
 Na verdade, até quem estiver habituado a motos 

ou scooters convencionais de 125cc, precisa de 
alguma habituação para começar a desfrutar desta 
scooter elétrica. Não só porque ela é mais rápida, 
mais ágil e transmite mais confiança, mas também 
pela suavidade de funcionamento proporcionada 
pelo motor, colocado em posição central, e à 
transmissão à roda, que é feita por uma correia 
dentada através de uma geometria desenhada para 
reduzir ao mínimo o seu desgaste.

 O motor reage com extrema previsibilidade 
ao acelerador e o arranque é fogoso, permitindo 
facilmente sair destacado nos semáforos, na frente 
do trânsito. A electrónica permite definir, mesmo 
em andamento, diversos modos de motor para 
aumentar a autonomia ou a velocidade de ponta e 
ainda proporciona uma prática marcha-atrás.

 A direção é bastante precisa e o conjunto reage 
de forma rápida, mas bastante previsível, tanto 
na entrada como durante a curva, permitindo 

ainda manobrar com extrema facilidade. Para 
isso contribui o peso muito reduzido, de apenas 
78 kg (mais baterias cada uma com um peso de 
14 quilos), e a excelente brecagem que permite 
fazer inversões do sentido de marcha em espaços 
muito apertados. Na base destas virtudes está o 
quadro, bastante sólido, fabricado em aço de alta 
qualidade com soldaduras robóticas totalmente 
automatizadas e com tratamento anti-corrosão.

 O sistema de travagem combinada funciona 
muito bem, podendo ser considerado referencial 
para uma qualquer scooter, proporcionando 
desacelerações potentes e uma grande capacidade 
de dosagem na manete.

 A suspensão é também ela muito boa, 
absorvendo as maiores irregularidades do piso 
sem qualquer dificuldade, mantendo o conforto a 
bordo, ao mesmo tempo que em curva reage sem 
instabilidade às solicitações do punho direito.

 A posição de condução elevada não nos faz 
sentir fora do conjunto e mesmo eu, com os meus 
180cm de altura, nem me senti enjaulado nem 
desprotegido. Há espaço suficiente para os pés, o 
guiador não “embirra” com os joelhos e é bastante 
fácil colocar os pés no chão sem nos movermos no 
assento. Mesmo com passageiro, que beneficia de 
um assento confortável e de pegas para as mãos 
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bastante bem desenhadas e colocadas, tal como 
apoios para os pés bem posicionados, o conforto 
não desaparece. Os espelhos retrovisores (que não 
vibram) oferecem uma excelente visibilidade.

 Ressalta a qualidade de construção, com 
bons acabamentos, materiais de qualidade, uma 
pintura impecável, encaixes perfeitos e uma total 
ausência de ruídos parasitas. Ideal para nos deixar 
sorridentes apenas a ouvir o vento.

 É verdade que as baterias ainda não têm a 
autonomia ideal, mas no meu caso pessoal, 
que não prescindo de uma scooter para fazer 
a minha vida dentro da cidade, os anunciados 
80 quilómetros de autonomia mínima davam 
perfeitamente para ter que me preocupar com 
os carregamentos apenas uma ou duas vezes 
por mês (aliás esta Ecooter E2 MAX tem a 
mesma autonomia da minha scooter 125cc). E o 
carregamento nem sequer constituía problema 
pois, graças à bateria destacável, poderia 
perfeitamente levá-la para casa e carregá-la 
durante a noite, ou para o escritório e carregá-
la durante algumas horas do dia, sempre numa 
tomada normal. E regalar-me a pensar que em 
vez de cinco ou seis euros para abastecer, iria 

gastar, eventualmente, até menos do que um 
euro! E a isso ainda acrescentava a poupança 
em manutenção, sem revisões, nem mudas de 
óleo, nem problemas de arranque após paragens 
mais prolongadas! E assim poderia justificar a 
amortização do preço de compra que, apesar 
de elevado (quase o dobro do preço de uma 
scooter 125cc de qualidade equivalente) é ainda 
assim mais barata que alguns dos modelos mais 
prestigiados do seu segmento.

 Em opcional, a Ecooter E2 MAX pode ser equipada 
com uma segunda bateria que lhe permitirá 
aumentar a autonomia ao utilizar ambas em 
simultâneo, ou facilitar as cargas já que uma pode 
estar a carregar e outra em utilização. No caso da 
utilização de duas baterias fica-se impossibilitado 
de guardar o capacete no desafogado porta-
bagagens existente por debaixo do assento.

 A praticidade é grande. Não falta uma tomada 
USB, nem um pequeno porta-luvas e até tem 
um comando à distância para ligar e desligar o 
imobilizador. Tem ainda uma App associada com 
módulo GSM que permite controlar os percursos 
realizados, fazer auto-diagnósticos, alertar para 
a diminuição da pressão de qualquer dos pneus 
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(opcional) ou mudar os settings do computador de 
bordo e do display digital cuja cor pode ser alterada, 
ou ainda configurar um útil alarme anti-roubo e os 
sinais sonoros que emite durante a utilização, como 
os dos piscas e o do botão de arranque.

 O painel de instrumentos adapta-se 
automaticamente à luminosidade existente através 
de uma célula fotovoltaica, sendo bastante legível 
em qualquer circunstância. Um controlo inteligente 
sincroniza os dados da scooter em tempo real com 
a App.

 Resumindo, trata-se de um caso sério de 
mobilidade urbana, sustentável, com um design 
moderno e prático, que contribui para um ambiente 
mais saudável e silencioso nas nossas cidades. 
Tendo em conta que já testei diferentes scooters e 
motos elétricas, posso dizer que, até agora, a Ecooter 
E2 MAX foi a primeira a deixar-me francamente 
bem impressionado e até mesmo interessado. Se 
a mobilidade elétrica continuar a evoluir neste 
sentido, então os modelos de combustão interna 
concorrentes estão seriamente ameaçados e em 
vias de extinção e quem fica a ganhar é mesmo 
quem necessita de se mover regularmente dentro da 
cidade e mesmo até nos arredores.  //

MOTOR – 4 000 W
PESO - 78 KG

AUTONOMIA – 80 A 130 KM
PREÇO – 4 590€
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A grande novidade da NIU para 
este ano já chegou e mostra 

qualidades interessantes para uma 
scooter eletrizante. Venha comigo 

experimentar a MQi GT.

Urbana
ELETRIZANTE

NIU MQI GT

Texto: Bruno Gomes Fotos: Luís Duarte
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Apesar dos grandes fabricantes 
estarem só agora a acordar para 
o mundo das motos elétricas, a 
realidade é que existem já muitas 
propostas amigas do ambiente 
vindas de marcas menos conhecidas. 

A NIU é uma dessas marcas, e agora que chegou 
ao mercado nacional pelas mãos da NP-MOB, 
tendo inaugurado uma loja em pleno coração 
de Lisboa e “contratado” o atual campeão do 
mundo de Fórmula E, António Félix da Costa, para 
embaixador da marca, a NIU tem a oportunidade 
de crescer a um ritmo eletrizante.

A MQi GT é a scooter urbana que a NIU 
desenvolveu para responder às necessidades dos 
motociclistas que vivem exclusivamente dentro dos 
meios urbanos. A gama MQi foi considerada durante 
muito tempo como a proposta intermédia da NIU, 
abaixo da gama NQi mais poderosa. 
Mas a chegada desta variante GT eleva a 
performance e argumentos da MQi para um novo 
patamar. Tudo começa pelo “corpo” da scooter. 
Com um design minimalista e até vanguardista, as 
carenagens apresentam uma qualidade superior, com 
painéis bem encaixados e um cuidado assinalável ao 

nível dos materiais utilizados que estão longe de ser 
“baratos” ou desagradáveis ao toque.

O motor Bosch, instalado no cubo da roda traseira, 
tem agora uma potência contínua de 3100 W. Isto 
significa que a NIU pode agora anunciar que a MQi 
consegue atingir uma velocidade máxima de 70 
km/h, o que é uma clara melhoria em comparação 
com as anteriores MQi que apenas chegavam aos 
45 km/h. A fornecer a energia ao motor estão duas 
baterias de 4ª geração. São amovíveis, podendo o 
proprietário escolher andar apenas com uma na 
scooter enquanto a outra carrega em casa. Mas 
também podem ser carregadas diretamente na MQi 
GT, sendo que a NIU revela que uma carga completa 
é atingida após 4h30m.

Com um peso de apenas 115 kg, já incluindo o 
peso das baterias, a NIU MQi GT revela-se uma 
scooter fácil de conduzir, embora o assento a 816 
mm de altura do solo possa colocar em dificuldades 
os condutores de estatura mais baixa. Ainda assim, 
a marca aumentou a área do assento em 30% 
nesta versão de 2021, o que significa que podemos 
facilmente transportar um passageiro sem problemas 
de falta de espaço. Falta de espaço é o que 
encontramos debaixo do assento, pois essa área está 
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praticamente ocupada na íntegra pelas duas baterias.
Como boa scooter urbana que é, a NIU MQi GT 

aproveita da melhor forma as suas jantes de 14 
polegadas para passar por cima de irregularidades 
ou buracos, garantindo assim um rolar que 
maximiza a confiança do condutor e garante 
estabilidade em linha reta. Mesmo em curva o 
comportamento da scooter é muito equilibrado, e 
as trocas de direção acontecem de forma intuitiva, 
embora a direção revela uma forte tendência 
a “fechar” nas manobras a baixa velocidade, 
obrigando o condutor a fazer força sobre o guiador 
que está bem posicionado.

Como dissemos, o assento é largo e espaçoso. 
Mas a plataforma é mais contida, e os pés do 
condutor não têm muito espaço. Felizmente assim 
que aceleramos o motor Bosch faz-nos esquecer 
deste pormenor. Temos à disposição três modos 
de condução: E-Save que limita a velocidade a 25 
km/h, Dynamic para uma velocidade limitada a 55 
km/h, ou ainda Sport em que conseguimos atingir 
os 70 km/h, embora seja necessário mais espaço 
para o fazer, pois se aceleração é instantânea, a 
velocidade máxima demora a ser atingida.

A diferença em aceleração entre cada modo, e é 

isso que nos interessa numa scooter elétrica urbana, 
não é particularmente notória. O que se nota é a 
forma como o motor elétrico consome a energia 
armazenada nas baterias de iões de lítio. Talvez 
seja a nossa ansiedade a falar quando vemos a 
percentagem da bateria a baixar para os 60% com 
pouco mais de 25 km percorridos.

Se fizermos as contas, e de acordo com a NIU, 
atingir a autonomia de 70 km é possível. Mas 
convém dizer que neste teste não rodámos a “fundo”. 
Tivemos bastante cuidado na forma como usámos 
o acelerador, principalmente nos arranques de 
semáforo em semáforo. A autonomia anunciada é 
real. Disso não temos dúvidas. Mas será necessário 
cuidado adicional para a atingir.

Uma boa característica da MQi GT é o seu sistema 
de travagem. Para além de contar com dois discos, 
um por eixo, e um tato muito progressivo mas ao 
mesmo tempo incisivo nas manetes, a travagem 
conta com função regenerativa. O que significa 
isto? Basicamente a energia criada no momento 
de travagem é transmitida para as baterias da 
scooter. Para ser sinceros, nunca vimos no painel 
de instrumentos digital a bateria aumentar de 
percentagem. Mas é um facto que depois de um 
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período de condução em estrada mais aberta, sem 
travagens, em que vimos a autonomia baixar a um 
ritmo maior, seguiu-se um período de tempo em que 
fomos obrigados a travar mais vezes. A partir daí a 
percentagem de bateria estabilizou. E isso é algo que 
podemos ligar ao sistema de travagem regenerativa.

E como vivemos num mundo em que temos 
de estar sempre ligados ao que nos rodeia, e 
principalmente aos nossos veículos, a NIU MQi GT 
conta de série com ligação ao telemóvel. Através 
da app NIU podemos  descobrir uma série de dados 
adicionais da scooter. O principal destaque vai 
para a função de localizador em tempo real, que 
permite visualizar no mapa onde é que a MQi GT 
está, sendo que o sistema alerta o proprietário para 
os chamados “movimentos não autorizados”, que é 
o mesmo que dizer, roubos.

A scooter urbana NIU MQi GT tem um PVP de 
3.399€. Ficamos com a ideia de que é um valor 
ajustado aquilo que oferece e à qualidade dos 
materiais usados. Seria agradável se o motor Bosch 
pudesse atingir uma velocidade máxima mais elevada, 
mas certamente que isso teria consequências nefastas 
na autonomia. E para ser sinceros, nunca nos sentimos 
em perigo por rolar a 70 km/h no meio de Lisboa. //

MOTOR – 3100 W
PESO - 115 KG

AUTONOMIA – 70 A 80 KM
PREÇO – 3 399€
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Reduzida ao essencial, como uma 
cafe racer do passado, a Super Soco 
TC MAX é a evolução tecnológica 
de um conceito que ainda hoje é 

venerado por muitos motociclistas.

Simplicidade
SUSTENTÁVEL

SUPER SOCO TC MAX

Texto: Rogério Carmo Fotos: Luís Duarte
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AVmoto Soco tem vindo a desenvolver 
a Super Soco ao longo dos últimos 
anos. Com uma forte aposta na 
qualidade, a marca de Xangai 
distingue-se por linhas leves, neo-
clássicas, e uma forte aposta na 

simplicidade e funcionalidade.
Por isso, a Super Soco TC MAX que me foi 

disponibilizada para teste, revelou-se uma agradável 
surpresa. Outras motos elétricas que já tive 
oportunidade de testar, ambicionavam competir com 
motos de média ou até mesmo de alta cilindrada, 
pecando todas por peso bastante elevado e 
autonomias bastante reduzidas que dificilmente 
permitiam sair para longe dos centros urbanos. No 
entanto, onde os veículos elétricos fazem falta é 
precisamente nas cidades, onde a cavalagem e a 
autonomia não são fatores importantes. 

Sabendo isso, e com os conhecimentos do seu 
imenso mercado interno, onde os veículos elétricos 
já são algo comum, a Vmoto aposta em soluções 
de mobilidade que primam por uma grande 
simplicidade e um grande prazer de condução. Como 
tal esta Super Soco TC, MAX, equivalente a uma moto 
convencional de 125cc, revela-se extremamente 

prazenteira mal começamos a rolar. 
A ligeireza sentida desde que nos sentamos 

nela parece inclusivamente aumentar com a 
velocidade, sendo extremamente rápida nos 
arranques, conseguindo alcançar facilmente os 
90 quilómetros por hora, ao mesmo tempo que 
mostra uma grande agilidade e proporciona uma 
enorme confiança a curvar. 

A suspensão é bastante confortável, mas não 
compromete o comportamento em curva, mesmo 
quando se começa a aumentar o ritmo de condução. 

A travagem potente, apesar de pouco doseável, 
e de efeito combinado, contribui para aumentar a 
confiança, sobretudo aos menos experientes.

Em termos de autonomia a Super Soco TC 
MAX é realmente uma recordista. Graças à sua 
bateria de 72V e 45Ah, conseguem-se facilmente 
autonomias superiores a 100 quilómetros sem 
grandes preocupações de contenção. Até porque o 
motor convida, em cada rodar de punho, a que se 
desfrute da boa aceleração, do seu discreto mas 
viciante silvar (sim, os motores elétricos também 
podem ter sonoridade) e da rapidez da resposta 
proporcionada pelo binário de 180Nm. 

O carregamento da bateria removível, que pesa 
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22 quilos, é feito a partir de uma vulgar tomada de 
220V e uma carga completa demorará cerca de oito 
horas com o carregador de série, podendo optar-se 
por adquirir um carregador de maior capacidade 
que reduz o tempo de carga para 5 horas.

O seu preço não é uma pechincha. Com uma 
etiqueta de 5.316 euros, situa-se ao nível do das 
125cc de caixa mais caras do mercado, como as 
Yamaha R125 ou MT-125, a Aprilia RS 125 ou 
a KTM 125 Duke, mas compensa em termos de 
sensações e proporciona uma mudança radical na 
mentalidade e no estilo de vida de cada um.

Por outro lado, o custo de utilização, com cada 
carga de bateria a rondar 1 euro, e a não existência 
de grandes manutenções, como as revisões e as 
mudanças de óleo, amortizam o investimento. Isto 
para não falar na qualidade de construção e no 
elevado nível dos acabamentos que se traduz na 
ausência de ruídos, vibrações e chocalheiras, e que 
confere a grande sensação de solidez que a Super 
Soco TC MAX transmite.

Peças de alumínio por todo o lado, como o 
braço oscilante, o descanso lateral e os suportes 
dos poisa-pés, forquilha telescópica invertida, 
amortecedor regulável, tubos dos travões 

reforçados a malha de aço, discos de 240mm de 
diâmetro, iluminação por LED com luz diurna de 
alto brilho e jantes de 17 polegadas (raiadas neste 
modelo específico), são alguns dos componentes 
que merecem destaque relativamente à qualidade 
de construção. 

Como se pretende de um transporte urbano de 
alta mobilidade, a simplicidade e a praticidade são 
os principais requisitos. E nisso a Vmoto Soco é de 
uma eficácia invejável. A começar pelo comando 
remoto para ligar ou imobilizar a moto, passando 
pelo painel de instrumentos minimalista e pela 
ausência de comandos nos pés, já que o travão 
da roda traseira é, à semelhança das scooters, 
activado pela manete esquerda. 

Não há espaços de arrumação, excepção feita ao 
carregador da bateria que tem um compartimento 
dedicado debaixo da tampa do que seria, numa 
moto convencional, o depósito de combustível. 

Em andamento pode optar-se por 3 modos de 
condução, selecionáveis num único botão instalado 
ao alcance do polegar direito, que se podem mudar 
em andamento sem ser necessário desacelerar, e 
que permitem gerir a autonomia e tentar optimizar 
a eficiência energética. No modo menos ecológico 
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a Super Soco TC MAX revela todo o seu potencial 
que, para andar em áreas metropolitanas é mais 
do que suficiente. Mesmo em pequenos troços de 
auto-estrada, a velocidade máxima a rondar os 
100km/h permite manter ritmos que acompanhem 
o trânsito sem dificuldade.

No entanto, será em locais de tráfego mais intenso 
que a Super Soco TC MAX vai brilhar. A grande 
agilidade, graças a uma boa brecagem e à leveza e 
precisão da direção, aliada a uma boa posição de 
condução, permite manobrar com extrema facilidade. 
O assento, a apenas 770mm do chão, permite colocar 
ambos os pés bem assentes no chão, mesmo aos 
motociclistas de mais baixa estatura.

O design é de inspiração retro e, para celebrar 
o tema, a direção é trancada como nas motos de 
antigamente, com uma fechadura mecânica de 
accionamento manual, por chave convencional, 
colocada por debaixo da mesa inferior da direção.

Apesar de pessoalmente achar que uma scooter é 
o tipo veículo mais indicado para uma mobilidade 
urbana intensiva, tenho de admitir que, para certo 
tipo de utilizações, a Super Soco TC MAX pode ser 
uma companheira muito interessante, além de ser 
uma peça de design bastante bem conseguida. //

MOTOR – 5 000 W
PESO – 104 KG

AUTONOMIA – 110 KM
PREÇO – 5 316€
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A aventureira alemã dispensa 
apresentações, mas não dispensa atenção. 
Por isso a BMW dedica-lhe uma edição 
especial para celebrar o seu 40º aniversário.

e eficácia
REQUINTE

BMW GS 1250 EDIÇÃO 40 YEARS GS

Texto: Rogério Carmo Fotos: Luís Duarte

TESTE BMW GS 1250 EDIÇÃO 40 YEARS GS
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C
om uma carreira de sucesso que 
remonta há 40 anos, é normal 
que a BMW Motorrad queira 
assinalar o aniversário do seu 
modelo GS dotado de motor de 
cilindros opostos, vulgarmente 
denominado de boxer. 

Em 2018 o carismático motor 
bicilíndrico foi profundamente revisto, com o 
propósito de acompanhar a concorrência em 
termos de potência. Mas ao mesmo tempo que 
melhorava o desempenho, notando-se o acréscimo 
de potência sobretudo na faixa de regime abaixo 
das 4.000 rpm, reduzia simultaneamente o 
consumo e as emissões de poluentes.

Para o efeito a BMW, além de aumentar 
ligeiramente a cilindrada (84cc para um total 
de 1254), instalou o “Shift Cam”, um sistema que 
recorre à utilização de cames que alternam dois 
perfis diferentes para a abertura das válvulas de 
admissão, que são selecionados automaticamente 

de acordo com a programação da centralina, sendo 
o conjunto de cames de menor perfil, que causa 
uma menor abertura das válvulas, destinado a 
potenciar o desempenho a baixa rotação, e o de 
maior perfil, que proporciona uma maior abertura 
das válvulas, permite que o motor respire melhor a 
alta rotação. 

Isto resultou num significativo aumento de 
binário (dos 125 para os 143Nm) que na prática 
se traduz numa maior disponibilidade do motor, 
reduzindo a necessidade de utilização da caixa 
de velocidades por ser extremamente suave e 
responsivo nos baixos regimes. Esta característica 
torna também muito fácil a tarefa de controlar 
a moto em manobras a baixa velocidade, 
especialmente na passagem de obstáculos.

No asfalto, para além de mais rápida, a renovada 
GS mantém-se igual a si própria, com uma 
mudança rápida de direcção, acelerações vigorosas 
permitindo ritmos muito interessantes, travagens 
bastante potentes e uma grande estabilidade em 

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/53596-teste-bmw-r1250gs-edicao-40-years-gs-requinte-e-eficacia/#bmg-1
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"O FAROL ADAPTATIVO, QUE ILUMINA SEMPRE O CENTRO 
DA CURVA, E OS PISCAS EM LED COM CANCELAMENTO 

AUTOMÁTICO VÊM INSTALADOS DE SÉRIE."

TESTE BMW GS 1250 EDIÇÃO 40 YEARS GS

curva, conferindo sempre uma enorme confiança 
mesmo ao rolar muito perto dos limites, ou em 
caso de algum sobressalto.

Para esta edição comemorativa dos 40 anos do 
modelo GS, a BMW apostou na sofisticação e dotou 
a versão base da R1250GS com alguns “mimos” que 
fazem toda a diferença.

Graças à IMU, uma unidade de medição de 
inércia, agora instalada na versão base, o DTC 
(controlo de tracção dinâmico) assegura uma maior 
segurança ao optimizar a aderência sob aceleração. 
O ABS Pro, que é na prática um “cornering ABS” 
comandado igualmente pela IMU, garante uma 
maior eficácia e confiança na travagem com a 
moto inclinada, ajustando-se automaticamente 
consoante os modos de condução, além de desligar 
automaticamente o sistema no eixo traseiro, 
permitindo bloquear a roda, quando se seleciona o 
modo Enduro,.

Um novo modo de condução Eco permite 
optimizar a eficiência energética, e faz igualmente 
parte do equipamento de série. No entanto, a 

moto que tive oportunidade de testar estava ainda 
equipada com os modos de condução Pro, um 
pacote opcional que, entre outras funcionalidades, 
permite regular o efeito travão-motor para o 
adaptar às circunstâncias do piso ou do tipo de 
condução.

Outra funcionalidade que também faz parte do 
equipamento de série é o (HSC Pro), um dispositivo 
que permite manter a moto travada, em piso 
inclinado, sem ser necessário estar a accionar 
os travões. O sistema é facilmente accionado 
premindo com intensidade durante uns momentos 
a manete ou o pedal do travão, e desliga-se 
automaticamente mal se arranca novamente, 
permitindo segurar bem a moto para que um 
passageiro possa subir ou descer, ou apenas para 
permitir o acesso com ambas as mãos às malas 
laterais, ou aos bolsos, sem ser necessário desligar 
o motor e engrenar uma mudança.

O farol adaptativo, que ilumina sempre o centro 
da curva, e os piscas em LED com cancelamento 
automático também vêm instalados de série. E 



1254 CC
136 CV

21 485 €
» Mais dados técnicos aqui
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https://www.andardemoto.pt/motos-novas/p-2218/bmw-r-1250-gs-edicao-40-years-gs/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202103
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já nem sequer falta uma tomada USB, que agora 
existe a par com a tradicional tomada de 12V, no 
painel de instrumentos.

Mas por muito grande que seja a tentação de 
falar sobre todas as características técnicas, o 
melhor da R1250GS é andar nela: explorar toda a 
sua capacidade dinâmica, sentir a confiança que 
inspira e desfrutar de todas as ajudas eletrónicas 
à condução que nos fazem sentir maestros de uma 
sinfonia, de curvas ou de maus caminhos, que tem 
como solista o respirar grave do motor boxer..

Quem não for dado a altas velocidades nunca 
vai conseguir desfrutar de todo o potencial 
que este conjunto oferece, mas a GS adapta-
se a qualquer tipo de utilizador, e qualquer 
motociclista menos experiente vai facilmente 

descontrair com a grande facilidade de condução 
e os elevados níveis de segurança, assim como 
qualquer passageiro vai desfrutar de um elevado 
conforto a bordo. A prova disso é o cruise control, 
que pode ser ligado a partir dos 25 km/h e que 
proporciona, por exemplo, com a segunda ou 
terceira relação engrenada, fazer uma verdadeira 
excursão a um qualquer centro histórico ou aldeia 
típica, descontraidamente, sem os incomodativos 
safanões característicos das baixas velocidades, 
que tanto desconforto causam, sobretudo quando 
se leva pendura. O único senão de tanta tecnologia 
é que a viagem parece sempre mais curta do que 
foi na realidade. 

Ao longo dos anos, tive oportunidade de fazer 
muitos quilómetros, em viagem e não só, aos 

"UM NOVO MODO DE CONDUÇÃO ECO PERMITE 
OPTIMIZAR A EFICIÊNCIA ENERGÉTICA, E FAZ 

IGUALMENTE PARTE DO EQUIPAMENTO DE SÉRIE."

TESTE BMW GS 1250 EDIÇÃO 40 YEARS GS
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http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202103/pdf/feufv
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TESTE BMW GS 1250 EDIÇÃO 40 YEARS GS

comandos de praticamente todos os modelos GS 
produzidos desde a primeira R1200, e cada vez 
que me sento numa parece que foi na véspera 
que andei nela, apesar de, por vezes, terem 
passado intervalos de tempo muito grandes.

Foi o que aconteceu agora. Desde outubro de 
2018, aquando da sua apresentação à imprensa, 
que não conduzia uma R1250GS, mas apenas 
comecei a rolar, parecia que nunca me tinha 
separado dela. Os comandos, os ritmos da caixa 
de velocidades, a resposta do acelerador e do 
quickshifter, o momento de aplicar os travões, 
a facilidade com que entra em curva, a altura 
certa para acelerar, tudo me pareceu familiar. Tal 
como então, continuo a achar que esta é uma 
das mais polivalentes motos de alta cilindrada 
do nosso mercado, seja numa perspectiva de 
quem gosta de andar realmente depressa, seja 

numa perspectiva de quem gosta de fazer muitos 
quilómetros seguidos em viagem. Sobretudo para 
quem se faz acompanhar de passageiro.

Claro que também há a versão Adventure, 
aquela que tem sido a mais vendida em 
Portugal ao contrário do resto do mundo, 
mas sinceramente, e tal como o resto do 
mundo, prefiro esta versão normal, que é 
incomparavelmente mais ágil e manobrável 
em cidade, mais estável em curva e a alta 
velocidade, menos cansativa fora de estrada e, 
sobretudo, muito mais fácil de subir e descer 
para ambos os ocupantes.

Seja numa viagem mais longa por asfalto 
ou em modo aventura por caminhos de terra, 
mesmo em pistas mais enduristas, a BMW 
R1250GS revela uma dinâmica de condução e 

"O DESLUMBRANTE 
PAINEL EM TFT 
É OUTRO DOS 

PONTOS FORTES, 
FACILMENTE LEGÍVEL 
E COM LIGAÇÃO AO 

SMARTPHONE..."

https://www.andardemoto.pt/test-drives/39961-teste-bmw-r1250gs-mais-requintada/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202103
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um conforto que poucas outras motos conseguem 
igualar, transmitindo uma enorme confiança 
mesmo a quem, como eu, tem pouca apetência 
para pisos pouco firmes.

Além do mais a instrumentação é realmente 
bem concebida e rapidamente assimilável, 
permitindo facilmente aceder e regular todas 
as funcionalidades ou consultar os dados dos 
instrumentos ou do computador de bordo. 
O deslumbrante painel em TFT é outro dos 
pontos fortes, facilmente legível e com ligação 
ao smartphone e aos intercomunicadores por 
Bluetooth.

E claro que outros pequenos “mimos” como 
o aquecimento dos punhos e dos assentos, a 
suspensão auto regulável, os sensores de pressão 
dos pneus, estão disponíveis através de diversos 
packs de acessórios que devem ser negociados 
no acto da compra, mas que contribuem 
significativamente para aumentar o conforto e 
diminuir a fadiga, fatores muito importantes para 
quem planeia fazer grandes viagens, com muitos 
dias consecutivos a rolar.

Esta versão, que agora tive oportunidade de 
reencontrar, já tem homologação Euro5 e é uma 
das opções de cores disponíveis, denominada de 
“40 Years GS”, com gráficos em preto e dourado, 
a relembrar a moto mítica que deu origem a este 
conceito em 1980: a R100 GS. Mas há outras cores 
disponíveis. Visite um concessionário da marca e 
faça um test-ride! //

EQUIPAMENTO 
Capacete Nolan N100-5  Plus
Blusão RSW N2
Luvas RSW MSL – 008
Jeans REV’IT! Lombard 2 RF
Botas TCX Jupiter 4 GTX

TESTE BMW GS 1250 EDIÇÃO 40 YEARS GS
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ATENÇÃO: O motociclismo é um desporto perigoso, que pode resultar em lesões graves ou mesmo na morte. Por favor, para uma utilização adequada do mesmo, consulte o manual de utilizador. photo: Errol Colandro

INSPIRADO NO PRIMEIRA VERSÃO DO MODELO
STAR DA BELL, O BULLIT É A VERSÃO MODERNA DO
ORIGINAL. COM UM AJUSTE EXCECIONAL E DETALHES
DE ELEVADA QUALIDADE, O BULLIT É O CAPACETE
PERFEITO PARA OS PILOTOS QUE ESTÃO À PROCURA
DUM CAPACETE INTEGRAL COM UM JEITO VINTAGE.

UM VERDADEIRO ORIGINAL DA BELL

+

DESCUBRA TODA A COLEÇAO

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202103/pdf/eyizs
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TESTE DUCATI MULTISTRADA V4 S

A casa de Borgo Panigale criou 
para 2021 aquela que define como 
a derradeira moto desportiva de 

aventura. A nova Ducati Multistrada V4 
S impressiona pelo pacote tecnológico, 

mas o motor e comportamento “off-
road” não nos deixam indiferentes!

Uma aventura
TECNOLÓGICA

DUCATI MULTISTRADA V4 S

Texto: Bruno Gomes Fotos: Ducati
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E
ste ano, e com toda a “maluquice” 
que temos visto devido à pandemia, 
a Ducati decidiu fazer algo mais 
“fora da bolha” para os seus 
parâmetros. A Multistrada V4 
assinala o fim de alguns detalhes 
que sempre fizeram parte da 
história deste modelo como o 

quadro em treliça ou, principalmente, o motor sem 
distribuição desmodrómica!

E é precisamente pelo motor que começo. Quando a 
Ducati anunciou os detalhes do motor V4 Granturismo, 
os fãs da marca italiana bradaram aos céus, incrédulos: 
uma Ducati sem ser “Desmo”? Não é possível! Porém, 

a Ducati mostrou um pragmatismo surpreendente, 
e assim o motor V4 conta com distribuição por um 
convencional sistema de retorno de válvulas por mola. 
Esta mudança garante que o motor apenas necessita 
de afinação de válvulas a cada 60.000 km! Um recorde 
na indústria das duas rodas para esta unidade motriz 
que deriva do V4 Desmosedici Stradale que podemos 
encontrar nas poderosas Panigale V4 e Streetfighter 
V4. Claro que os engenheiros da Ducati trabalharam 
as curvas de potência e binário, garantindo assim 
que a Multistrada V4 oferece uma performance 
mais contundente nos baixos e médios regimes 
em comparação com a Panigale ou a Streetfighter. 
Às 5.000 rpm o motor V4 da Streetfighter estará a 

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/53593-teste-ducati-multistrada-v4-s-uma-aventura-tecnologica/#bmg-1
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"ESTA UNIDADE MOTRIZ DERIVA DO V4 DESMOSEDICI 
STRADALE QUE PODEMOS ENCONTRAR NAS 

PODEROSAS PANIGALE V4 E STREETFIGHTER V4." 

TESTE DUCATI MULTISTRADA V4 S

produzir pouco mais de 60 cv. A essa rotação, o V4 
Granturismo da Multistrada estará já acima dos 90 cv!

Apesar de ser um quatro cilindros em V, a Ducati quis 
que este motor fosse o mais parecido possível com 
um bicilíndrico. Adotaram uma ordem de ignição Twin 
Pulse, que faz com que os cilindros disparem numa 
rápida sucessão de ignições. O tempo que um cilindro 
demora a disparar novamente é bastante longo, e isso 
traduz-se numa entrega de potência e binário suave 
e linear, permitindo que a roda traseira recupere do 
esforço de digerir os 170 cv e 125 Nm, maximizando a 
tração e consequentemente a aceleração.

Ganhou dois cilindros e agora ostenta uma 
cilindrada de 1158 cc, mas o motor da nova 
Multistrada é na realidade mais compacto e mais leve 
do que o anterior bicilíndrico, e dá uso a uma cambota 
contrarrotante, uma tecnologia usada em MotoGP 
e que, por efeito giroscópico, ajuda a manter a roda 
dianteira em contacto com o solo.

A Ducati destaca o facto do motor ser 85 mm mais 
curto, 95 mm mais baixo e apenas ganha 20 mm em 
largura. Isto permitiu à equipa de engenheiros de 
chassis da Ducati posicionar o motor dentro do novo 
quadro Front Frame em alumínio de forma a otimizar 
a centralização de massas.

Um motor tão compacto abriu uma série de outras 

oportunidades no desenvolvimento do chassis. O 
braço oscilante, que adota um formato convencional 
em detrimento de um monobraço, é mais longo, 
embora a distância entre eixos seja mais curta do que 
a anterior.

Os cilindros traseiros não ficam demasiado próximos 
do condutor, o que previne o aquecimento da zona do 
assento. Aliás, neste aspeto a Ducati Multistrada V4 é 
uma clara evolução: a bancada de cilindros traseiros 
desliga-se sempre que o motor está ao ralenti.

Mas todas estas alterações no motor mudam assim 
tanto a dinâmica da Multistrada? De facto alteram, 
conforme descobrimos nas estradas nacionais perto de 
Valência, onde estivemos a convite da Ducati Ibérica.

À nossa disposição tivemos uma Multistrada V4 S, 
a variante de asfalto com suspensões eletrónicas e 
sistema de radar duplo, equipada com jantes normais 
e pneus Pirelli Scorpion Trail II. Para o percurso fora de 
estrada trocámos para a Multistrada V4 S em formato 
Enduro. Ou seja, jantes de raios, pneus cardados Pirelli 
Scorpion Rally, e uma série de proteções de motor e 
outros componentes.

A primeira coisa que devemos ter noção é que esta 
não é uma moto pequena. Já a anterior 1260 não 
era, mas esta geração V4 nota-se mais encorpada, 
principalmente ao nível do depósito de combustível 



1158 CC
170 CV

22 195 €
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que ganha 2 litros de volume e passa a guardar no seu 
interior 22 litros.

Com o assento a 840 mm de altura, na sua 
posição mais baixa, o condutor sente-se bastante 
melhor integrado no conjunto, e as pernas ficam 
perfeitamente encaixadas no depósito, protegidas do 
vento, mesmo a velocidades muito elevadas.

Com a posição de condução muito bem conseguida, 
os primeiros quilómetros aos comandos da Multistrada 
V4 S foram realizados com modo de condução Urban 
ativo. A potência desce para os 115 cv, e todas as 
ajudas eletrónicas ficam bastante reativas, fazendo-se 
sentir de forma frequente cada vez que aceleramos no 
asfalto mais polido dos meios urbanos.

A suspensão eletrónica Skyhook adapta 
automaticamente as suas afinações, revelado uma 
capacidade de amortecimento bastante suave, e 
mesmo com o sistema eletrónico a responder de 
forma imediata aos “inputs” fornecidos pela evoluída 
plataforma de medição de inércia de 6 eixos, a frente 
revela uma tendência para baixar nas travagens.

Mas o tempo passado em cidade foi curto, e 
rapidamente demos por nós a rolar confortavelmente 

em autoestrada. Ao toque de um botão específico 
rapidamente passei para modo Touring. Os 170 cv 
fazem-se então notar, o acelerador denota uma 
sensibilidade ligeiramente mais agressiva, e a 
Multistrada V4 S atinge facilmente velocidades 
acima do permitido pela lei. Com o para-brisas na sua 
posição mais alta (pode ser ajustado apenas com um 
dedo!) a proteção aerodinâmica é surpreendente.

Claro que em autoestrada a Ducati Multistrada V4 S 
destaca-se da concorrência direta pela utilização de 
um conjunto de radares. A base do sistema é da Bosch, 
mas os parâmetros eletrónicos são definidos pela 
Ducati. Graças aos radares esta aventureira abre um 
leque de opções tecnológicas nunca antes vistas em 
motos. A principal opção é o Cruise Control Adaptativo 
(CCA). Este sistema adapta automaticamente a 
nossa velocidade em relação ao veículo que segue 
à nossa frente. Para viajar não há nada melhor! E se 
precisarmos de ultrapassar, basta fazer “pisca” e a 
eletrónica permite ao motor um ligeiro “boost” para 
garantir a ultrapassagem rápida e eficiente.

O CCA é uma enorme mais-valia e de facto funciona 
muito bem quando rolamos atrás de um automóvel ou 

"COM O ASSENTO A 840 MM DE ALTURA, NA SUA 
POSIÇÃO MAIS BAIXA, O CONDUTOR SENTE-SE 
BASTANTE MELHOR INTEGRADO NO CONJUNTO" 

TESTE DUCATI MULTISTRADA V4 S
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P R O T E J A 
A  S U A  M O T O !

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

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

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

INSTALE O MONIMOTO   
O LOCALIZADOR GPS INTELIGENTE

O LOCALIZADOR GPS 
INTELIGENTE PARA MOTOS 

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

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202103/pdf/rfvtc
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TESTE DUCATI MULTISTRADA V4 S

veículo de dimensões maiores. Em grupo de motos 
o sistema por vezes confunde-se, principalmente 
porque adotamos uma formação desfazada, mais 
segura, e por vezes o CCA deteta a moto que segue 
mais longe em vez da moto que está imediatamente 
à nossa frente. Ainda assim os benefícios conferidos 
pelo sistema superam largamente este ponto.

Depois o radar traseiro, que tal como o 
dianteiro tem um alcance de 160 metros, deteta 
veículos que se aproximam da Multistrada V4 
S. Nos espelhos retrovisores, que oferecem uma 
excelente visibilidade traseira, pequenas luzes 
amarelas indicam que temos um veículo no 
nosso ângulo morto. Este sistema funciona na 
perfeição. Essas mesmas luzes também podem 
piscar incessantemente caso o radar detete 
um veículo que se aproxima a alta velocidade 
da nossa traseira. Esta função de segurança 

passiva não conseguimos testar, pese embora as 
muitas tentativas dentro do grupo de jornalistas 
portugueses em ativar o sistema.

Não foi preciso esperar muito até estarmos a 
rolar em estradas de montanha com Valência já nas 
nossas costas lá ao longe. A caminho do Enduro 
Park e da Multistrada em formato enduro, as curvas 
encadeadas permitiram levar a V4 S ao seu limite. 
Ao longo dos anos testei as diferentes gerações da 
Multistrada. Penso que não terei falhado uma desde 
2010. Conduzir esta italiana aventureira é sempre 
um prazer, e com o motor em modo Sport, adotando 
uma parametrização mais agressiva do acelerador, 
o condutor sente que tem debaixo de si uma 
verdadeira moto GT.

O motor V4 sobe rapidamente de rotações, a 
entrega de potência é perfeita até quase às 10.000 
rpm, e a ponteira emana uma sonoridade que fica a 
meio caminho entre um V2 e um V4. Com um peso 
de 243 kg, a reação inicial é de que esta italiana é 

"O MOTOR V4 
SOBE RAPIDAMENTE 
DE ROTAÇÕES, A 

ENTREGA DE POTÊNCIA 
É PERFEITA ATÉ QUASE 

ÀS 10.000 RPM" 
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pesada. E os números são indesmentíveis. Porém, a 
Ducati conseguiu, através da otimização do centro 
de gravidade, equilibrar o conjunto, e todos os quilos 
parecem desaparecer enquanto trocamos de direção 
de um lado para o outro.

Neste particular tenho de referir que a troca da roda 
dianteira de 17 polegadas por uma de 19 polegadas 
traduz-se numa direção menos ágil, e em inclinação 
foram várias as vezes que senti a frente a abanar 
mais do que o desejável. Com esta alteração a Ducati 
garante um comportamento mais polivalente, mas a 
Multistrada V4 S perde irreverência e desportividade 
que lhe reconhecíamos.

A chegada ao Enduro Park foi uma mistura de 
emoções. Por um lado feliz por ter desfrutado de 
uma manhã a conduzir uma moto verdadeiramente 
excecional, mas por outro algo receoso. Tinha pela 
frente um percurso de enduro com mais de 40 km 
no menu.

Mas equipada com pneus de tacos da Pirelli, e 
com o modo Enduro ativado, o que reduz a potência 
para 115 cv, define parâmetros específicos de 
controlo de tração e até desliga o ABS na roda 
traseira, esta italiana não desiludiu! Apesar do 
peso, que nestes momentos se faz sentir um pouco 
mais do que em asfalto, a capacidade de tração do 
motor V4 é fenomenal. E depois temos a posição de 
condução (o guiador foi elevado), que mesmo para 

condutores mais altos se revela muito boa.
No “off-road” tenho de destacar a facilidade com 

que a Multistrada V4 S digere os maiores impactos. 
As suspensões Skyhook têm uma função que 
ajuda a manter a moto equilibrada, e de facto ao 
passar pelos regos carregados de pedras (algumas 
mais pareciam pedregulhos!) a moto manteve-se 
sempre bastante estável, dando confiança para 
acelerar, mas também para manobrar facilmente o 
seu peso nas zonas mais técnicas.

Talvez o maior elogio que posso fazer à Multistrada 
V4 S em configuração enduro é que não me senti 
atrapalhado, mesmo quando a tração parecia ser nula, 
e depois de um percurso de mais de 40 km estava 
pronto para o repetir. E isso quer dizer muito!

 
VEREDICTO

Embora a minha ideia de diversão não seja 
levar uma moto que custa mais de 22.000 euros 
para percursos de enduro, a verdade é que nesta 
apresentação fiquei ainda mais convencido das reais 
capacidades da Ducati Multistrada. É uma verdadeira 
“4 em 1”, fácil de conduzir, aterradoramente eficaz, 
e com tantas ajudas eletrónicas que será preciso 
muito tempo até conseguirmos testar tudo o que esta 
aventureira tecnológica tem para oferecer. Apenas lhe 
trocava a jante 19 para uma de 17. Se já gostava da 
Multistrada, agora ainda gosto mais! //

EQUIPAMENTO 
Capacete Nolan N70-2 X 
Blusão REV’IT! Horizon 2 
Calças REV’IT! Horizon 2 
Luvas Ixon RS Slick HP 
Botas TCX Infinity Evo Gore-tex
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A AFIRMAÇÃO não é minha, mas de um Colega 
motard e deixou-me a pensar que, efetivamente, 
ele e muitos outros motociclistas acabam por fazer 
das suas motos verdadeiros veículos de carga, indo 
muito para além da função de veículo de transporte 
do condutor e eventual pendura ou de lazer.

No caso dele, que vive sozinho e não tem carro, a 
situação chega a ser algo cómica porque consegue 
transportar tanta coisa na moto que faz pensar que 
em vez da moto ele tem é um veículo ligeiro de 
mercadorias!

Recordo-me que quando o ajudei a fazer mudanças 
(a nova casa finalmente com garagem para a sua 
amada moto) lá o convenci a alugar uma carrinha para 
transportar os objetos mais volumosos e pesados, caso 
dos móveis, porque todo o resto ele ia transportando 
de moto! Refiro-me a livros, computadores, roupas, 
pequenos eletrodomésticos e mais um sem fim de 
bugigangas que temos nas nossas casas e que só 
descobrimos ter nestas situações…

O QUE PODEMOS CARREGAR NAS NOSSAS MOTOS?
A pergunta não é retórica e se for o meu amigo a res-

ponder é bem capaz de resumir numa só palavra: Tudo!
Já todos vimos em vídeos ou na TV, sobretudo em 

países mais pobres, as coitadas das motos a trans-
portarem cargas verdadeiramente impensáveis, com 
cargas várias vezes superiores para o que foram cria-
das e em situações de equilíbrio tão periclitante que 
parece que o desastre está mesmo para acontecer, 
mas a maioria das vezes não acontece!

Porque o fazem? Essencialmente por dois motivos: 
por um lado, na maior parte dos casos a moto é o 

único veículo que possuem e não há outra escolha. Por 
outro, existe o beneplácito das autoridades policiais 
que deixam que isso aconteça, cientes também da 
inexistência de outras opções em economias mais 
débeis, problemas extremos de tráfego ou vias de 
comunicação limitadas.

Por cá, felizmente, a situação já não chega a esses 
extremos e não contam as tradicionais acrobacias 
que, em tempos, os guardas da GNR faziam com uma 
dezena de pessoas em cima de uma moto, num ver-
dadeiro carrossel! Que saudades de uma exibição 
dessas!

Hoje o mais radical que encontramos, à parte as 
entregas em que a mochila de carga consegue ser 
maior e mais volumosa que o condutor, são as motos 
com mala traseira (vulgo topcase), eventualmente 
com alguma carga ainda em cima (por exemplo uma 
tenda), malas laterais (que podem ser alforges), uma 
pequena mala sobre o depósito e talvez, no lugar do 
pendura, um saco redondo de viagem ou até mesmo 
sobre o guarda-lamas dianteiro.

Aquelas imagens de aventureiros inconformistas que 
transportam um pouco disto tudo e ainda mais 2 ou 3 
pneus e 1 ou 2 jerricans de gasolina são para aquelas 
viagens em condições verdadeiramente inóspitas e 
violam uma série de regras e leis que impedem que 
circulem no nosso país e em muitos outros e ainda 
bem porque são perigosas e desnecessárias.

Longe vão os tempos em Portugal das “motoriza-
das” a transportarem famílias inteiras, a puxarem um 
pequeno atrelado ou com um ceirão (armação feita 
geralmente de vime com duas partes iguais e assente 
na estrutura traseira da moto) que servia para levar 

CRÓNICA

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

A MOTO (TAMBÉM) 
é um veículo de carga!
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de tudo, incluindo os famosos garrafões de 5 litros 
de vinho, um de cada lado!!!

A PERSPETIVA LEGAL E O BOM SENSO
Uma ressalva preliminar: não sou jurista, nem per-

tenço a nenhuma força policial com competências 
rodoviárias, mas de forma informal ouvi a opinião de 
ambas as partes para me ajudarem a formar a minha 
opinião, que aqui partilho.

Muito se tem especulado sobre as autuações em 
virtude de utilizar malas não homologadas ou outras 
formas de carga nas motos. Até à data, não conheci 
nenhum caso prático em que isso tenha ocorrido (mas 
não significa que não existam).

Ambas as pessoas que ouvi foram mais ou menos 
coincidentes ao afirmar que deve haver bom senso de 
todas as partes e que as cargas a transportar devem 
obedecer a alguns princípios que tento agora enu-
merar de forma aleatória, por questões de segurança, 
razoabilidade ou para evitar contraordenações:

Não podem interferir diretamente na condução, au-
mentando o risco de acidente, por exemplo, por condi-
cionarem a visibilidade ou desequilibrarem o veículo;

Toda a carga deve estar devidamente presa/amarrada/
fixada para não haver o risco de se perder ou causar 
acidentes e os objetos mais pesados sempre na base;

A carga ou objetos a transportar não podem exceder 
o comprimento ou a largura da moto;

Não podem jamais ocultar a iluminação (frente, 
traseira, piscas), a respetiva chapa de matrícula ou 
os espelhos retrovisores;

Tenham em atenção os limites do peso bruto. Essa 
informação consta do livrete/certificado da matrícula 

e resulta da soma de todas as partes, carga incluída;
Cuidado com a pressão dos pneus e eventual regu-

lação das suspensões, caso exista. Mais peso pode e 
deve ser compensado;

Tenham em atenção as fichas técnicas dos fabrican-
tes. Por exemplo, se o topcase menciona um limite 
de 10 kg não vou lá colocar um saco de cimento que 
pesa 25 kg;

Diferentes materiais têm diferentes especificações 
e custos. Alumínio é diferente de plástico ou de fibra 
de carbono, couro ou cordura;

Especial cuidado à velocidade. Mais carga e volume 
representam resistência acrescida à deslocação do 
ar, além de maior distância de travagem;

Cuidado com a meteorologia. Se chover e a carga 
não estiver devidamente protegida ou não for im-
permeável vai molhar-se, causar eventuais danos e 
ainda aumentar de peso;

Os pontos mais quentes da moto, caso de toda a 
linha de escape, não podem ser ignorados. Facilmente 
queimam a bagagem até causar um incêndio por 
contato direto;

O recurso à mochila não deve ser compatível com 
passageiro e importa que esta esteja devidamente 
unida ao tronco, como se os dois fossem um só;

Em viagens, sobretudo mais longas, vá fazendo pa-
ragens e verifique como está acondicionada a carga, 
sobretudo com estruturas mais improvisadas ou piso 
degradado.

A EXPERIÊNCIA DO NOSSO DIA-A-DIA
Cada motociclista é diferente dos outros. Tem ne-

cessidades distintas, possui uma moto (ou mais) a que 
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dá um uso específico e sabe que há motos mais 
adequadas para transportar cargas que outras, 
sendo que, por exemplo, nas motos de turismo essa 
caraterística é intrínseca à construção da moto.

Já para quem gosta de andar “fora de estrada” é 
de todo lógico que quanto menos peso… melhor! 
Se possível, deve-se evitar cargas, malas ou ou-
tros apetrechos e contentar-se com o essencial, 
por exemplo uma pequena mochila às costas ou 
simplesmente uma bolsa, também conhecida por 
sacoche, amarrada à cintura ou mesmo ao guarda-
-lamas. Nada de complicar!

Se estas estruturas não estão em uso, por exem-
plo as malas laterais, a minha sugestão é que 
sejam simplesmente retiradas. Esteticamente até 
podem ficar muito bem montadas (mesmo ha-
vendo quem lhe chame jocosamente tupperwares), 
mas não trazem ganhos acrescidos, tirando talvez 
para levantar após eventual queda e são um peso 
e volume adicional com reflexo na condução e 
nos consumos.

Para um uso mais citadino, as scooters, sobretudo 
as de roda baixa, continuam a ser praticamente 
imbatíveis neste quesito: boa capacidade de carga 
(incluindo debaixo do banco), muita economia e 
a forma como se esgueiram pelo trânsito é incrí-
vel. Digo, por brincadeira, se tiver dúvidas sobre 
uma possível compra para este fim… veja o que 
os outros usam!

Resumindo, que o artigo já vai extenso, as mo-
tos podem e têm capacidade para transportar 
não apenas o seu condutor/a passageiro/a, mas 
também cargas de vários tamanhos e feitios. Cabe 
depois a cada um de nós fazer a adaptação às 
respetivas necessidades e gostos, tendo sempre 
presente que existem os limites físicos, legais ou 
mesmo monetários! //

CRÓNICA

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202103/pdf/hswpx
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A evolução 
DOS INTERCOMUNICADORES

EQUIPAMENTO CARDO DYNAMIC MESH COMMUNICATION
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OS ESPECIALISTAS E LÍDERES EM SISTEMAS DE 
INTERCOMUNICAÇÃO PARA MOTOCICLISMO TÊM NA 
TECNOLOGIA DYNAMIC MESH COMMUNICATION UMA 
GRANDE MAIS-VALIA. MAS SERÁ QUE VOCÊ SABE O QUE É A 
TECNOLOGIA DMC DA CARDO?
Texto: Bruno Gomes Fotos: Luís Duarte



EQUIPAMENTO CARDO DYNAMIC MESH COMMUNICATION

Se no início da década de 2000 algum 
motociclista falasse em sistemas de 
intercomunicação para motociclismo, 
ninguém iria imaginar no que este tipo de 

acessórios tecnológicos se iria tornar. A importância 
de nos mantermos ligados ao mundo que nos 
rodeia é enorme nesta sociedade globalizada, num 
momento das nossas vidas em que tudo acontece à 
“velocidade da luz”. Os sistemas de intercomunicação 
são hoje em dia acessórios importantes para os 
motociclistas, e nesta área os especialistas da Cardo 
tornaram-se líderes mundiais.

Os intercomunicadores que atualmente 
encontramos nas lojas estão muito evoluídos e 
normalmente utilizam tecnologia Bluetooth para 
se conectarem entre si, mas também a outros 
aparelhos, como por exemplo um GPS ou um 
telemóvel. Por melhor que a ligação Bluetooth seja, 
a realidade é que apresenta grandes limitações. Para 
solucionar este problema a Cardo desenvolveu uma 
tecnologia exclusiva denominada de Dynamic Mesh 
Communication, ou DMC.

O DMC está entre nós desde 2015, e ao fim de 
cinco anos de desenvolvimentos esta tecnologia 
tornou-se no expoente máximo dos sistemas de 
intercomunicação. É uma clara evolução, e, como 
explicamos neste artigo, traz consigo uma série de 
benefícios e mais-valias que qualquer motociclista 
irá apreciar. O DMC é utilizado no intercomunicadores 
Cardo Packtalk Bold, Black e Slim.

O que é a tecnologia DMC da Cardo e quais as 
vantagens?

Ao contrário da tecnologia de ligação por Bluetooth, 
em que um grupo de motociclistas fica ligado 
formando uma “corrente” direta entre cada um, a 
tecnologia Dynamic Mesh Communication funciona, 
como o nome indica, como uma rede dinâmica 

que permite que um grupo de motociclistas possa 
comunicar entre si sem correr o risco da comunicação 
falhar porque um dos elementos do grupo ficou para 
traz ou enganou-se no caminho, por exemplo.

Cada intercomunicador equipado com tecnologia 
DMC funciona como uma “mini central” de ligação. 
Assim, e apesar de existir sempre alguém que 
tem de criar o grupo, mesmo que o líder ou outro 
elemento saia do raio de alcance dos restantes 
elementos do grupo, a comunicação nunca é 
quebrada. Bastará aos elementos que saíram 
regressar ao grupo e ficam automática e novamente 
emparelhados, podendo juntar-se à conversa.

Para que entenda melhor o que estamos a dizer, 
aqui fica um exemplo simples: num grupo de três 
motociclistas que utilizem intercomunicadores 
Bluetooth, o motociclista que viajar ao meio (nº2) 
será a ponte que liga o motociclista líder e o que 
fecha o grupo. Basta ao nº2 sair do raio de alcance 
e a ligação entre todos é desfeita. Basta até que o 
motociclista nº2 defina o telemóvel como prioritário, 
e assim que atender uma chamada a ligação entre 
os outros dois irá quebrar. Depois disso terão de 
manualmente emparelhar cada intercomunicador. 
Num grupo com intercomunicadores com tecnologia 
DMC, este problema não se coloca! Cada um poderá 
movimentar-se à vontade, que assim que regressa 
ao raio de alcance dos restantes intercomunicadores, 
estará novamente ligado e ninguém tem de 
pressionar um botão que seja.

Para além da simplicidade de utilização, a tecnologia 
DMC da Cardo revela outras vantagens. Ao contrário 
do Bluetooth, o DMC permite que o intercomunicador 
realize mais do que duas funções em simultâneo. Nos 
intercomunicadores DMC podemos emparelhar dois 
aparelhos por Bluetooth para aceder, por exemplo, 
a funcionalidades de GPS e telemóvel, enquanto o 
DMC fica exclusivamente dedicado às comunicações 
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entre membros do grupo. Se viajar com passageiro 
e quiser partilhar música, também o poderá fazer, 
por Bluetooth, sendo certo que a tecnologia DMC 
permitirá continuar a falar com o passageiro enquanto 
ambos ouvem a música em fundo.

Cardo Dynamic Mesh Communication à prova!
Aqui no Andar de Moto temos à nossa disposição 

diversos tipos de intercomunicadores da Cardo, 
disponibilizados pelo importador da marca nos 
nosso país, a Golden Bat. Recentemente tivemos a 
oportunidade de testar os Cardo Packtalk Bold e 
experimentar a tecnologia DMC.

A primeira coisa que devemos ter em atenção é que 
a bateria dos intercomunicadores, quando o DMC está 
ativo, fica consideravelmente reduzida. A autonomia 
baixa para cerca de 8 a 9 horas de utilização. Ainda 
assim, é uma autonomia mais do que suficiente para 
viagens, mesmo as de longa duração.

Depois, e apesar da Cardo anunciar um raio de 
alcance de 800 metros, e tendo em conta que ambos 
os intercomunicadores estavam com as suas antenas 
abertas, verificámos que a ligação por DMC entre 
motociclistas que viajam em motos diferentes varia 
bastante conforme a estrada.

Por exemplo, se a estrada for uma reta e os 
motociclistas se mantiverem em contacto visual, o 
raio de alcance em que a ligação permanece ativa 
pode chegar aos referidos 800 metros. No entanto, 
numa estrada com muitas curvas e em que os 
motociclistas deixam de ter contacto visual direto 
entre si, a ligação é quebrada assim que a distância 
entre ambos passa dos 100 metros. Um “bip” bem 
audível faz notar que a ligação foi perdida.

Mas a estes pontos menos positivos correspondem 
depois uma série de mais-valias. Com a tecnologia 
Cardo DMC facilmente conseguimos emparelhar os 
nossos intercomunicadores. Não foi necessário mais 
do que seis segundos e encostar um ao outro para 
que a ligação fosse criada. E a partir daí nunca mais 
precisámos de emparelhar os intercomunicadores.

Outra qualidade inegável é a qualidade do som. 
Os intercomunicadores Cardo Packtalk que testámos 
contam com colunas JBL. A ligação DMC garante que 
a qualidade do som é deveras surpreendente, e isso 
torna-se numa mais-valia precisamente nas sessões 
fotográficas de duas motos, em que somos obrigados 
a coordenar os nossos movimentos, as distâncias, etc. 
Até mesmo para alertar o outro motociclista de algum 
perigo na estrada este sistema se torna relevante.

E mesmo quando optamos por atender uma 
chamada telefónica, continuamos a ouvir as 
indicações do nosso companheiro de viagem. Talvez 

possa parecer um pouco confuso ao início, mas a 
capacidade da tecnologia Cardo DMC em fazer a 
gestão das diversas funções do intercomunicador, e 
depois coordenar o volume do áudio dando maior 
relevância à função que definimos como prioritária, 
faz com que tudo funcione de forma natural e sem 
nos obrigar a estar constantemente a carregar em 
botões, até porque o controlo por voz da Cardo 
funciona bastante bem.

Em conclusão, o aparecimento da tecnologia DMC 
da Cardo é muito bem-vindo e uma clara evolução 
para os seus intercomunicadores que assim ganham 
um argumento de “peso” em relação à concorrência 
que também está bem apetrechada. Esta tecnologia 
foi inicialmente pensada para facilitar a vida aos 
motociclistas que viajam em grandes grupos, mas 
a realidade é que mesmo para quem anda de moto 
e quer apenas comunicar com o seu passageiro, o 
Dynamic Mesh Communication é um salto em frente 
em termos de qualidade e funcionalidade. //
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"O DMC ESTÁ ENTRE 
NÓS DESDE 2015, E AO 
FIM DE CINCO ANOS 
DE DESENVOLVIMENTOS 
ESTA TECNOLOGIA 
TORNOU-SE NO 
EXPOENTE MÁXIMO 
DOS SISTEMAS DE 
INTERCOMUNICADORES. 
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EQUIPAMENTO REV’IT! MOSCA H2O

Estas são umas luvas de entrada de 
gama adequadas para uma utilização 
na Primavera e no Outono, sendo que, 
se a utilização for maioritariamente em 

deslocações urbanas, as luvas REV’IT! Mosca H2O, 
também podem ser um aliado mesmo no Inverno. 

A introdução de uma membrana laminada hydratex 
adicionou estas características que tornam as Mosca 
H2O resistentes à água.

Graças à utilização de um tecido elástico na sua 
construção e de pele de cabra na zona da palma das 
mãos, o conforto é elevado e o nível de proteção 
é garantido. Não só devido à resistência à abrasão 
dos materiais empregues no exterior, mas também 
porque as articulações dos dedos estão protegidas 
com espuma EVA, assim como os deslizadores das 
palmas da mão e os dedos polegares.

O escudo PWR existente nas palmas das mãos 

reforça as propriedades da pele de cabra no que se 
refere à resistência à abrasão e aos rasgões.

Para além disso, as articulações dos dedos estão 
ainda protegidas com borracha visco-elástica que 
assegura a necessária flexibilidade para que as mãos 
se movam de forma natural e com total conforto.

O ajuste à mão é feito de forma intuitiva e com 
grande conforto através da cinta existente no pulso. 
Para remover a água da chuva acumulada na viseira 
do capacete, basta usar o tecido do dedo indicador 
que é especificamente desenvolvido para esta 
função.

As luvas Mosca H2O estão disponíveis em 
tamanhos do XS ao 4XL, nas cores preto, preto/
antracite e preto/amarelo néon, com um PVP 
recomendado de 59.99€.

Para mais informações, contacte o distribuidor da 
REV’IT! em Portugal, a Golden Bat. //
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Mãos secas
TODO O ANO

Proteção contra o vento e a chuva com o 
estilo e a capacidade de proteção das luvas 
de Verão.

https://goldenbat.pt/
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EQUIPAMENTO AIROH STRYKER
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Onovo capacete Airoh Strycker apresenta 
uma calota externa fabricada em 
material compósito HPC  (high 
performance composite) produzida em 

3 tamanhos para garantir o melhor ajuste possível a 
cada medida, ( XS - S / M /  L - XL - XX).

O forro interno em material antialérgico é respirável 
e totalmente removível para lavagem. Conta com 
almofadas laterais com o dispositivo AEFR (Airoh 
Emergency Fast Release) de remoção de emergência.

Este novo modelo da Airoh assume um excelente 
compromisso em termos de segurança, graças ao 
revolucionário sistema AMS (Airoh Multiaction Safety 
System) de segunda geração, que dissipa a energia 
em caso de um impacto angular.

Este sistema patenteado consiste em duas calotas 
interiores de densidades diferentes, interligadas 

por elementos flexíveis  em borracha que em caso 
de impacto deslizam entre si, proporcionando uma 
amortização e mitigando a aceleração rotacional 
responsável por causar danos cerebrais.

Um cuidado sistema de ventilação desenhado 
especificamente para ter em conta o aerodinamismo 
da calota, conta com 5 entradas de ar e 2 extratores 
traseiros. Na queixeira a entrada de ar está equipada 
com filtro anti-poeira.

O sistema de retenção conta com almofada e fecho 
de argolas “duplo D”. A pala conta com extensor, e é 
regulável podendo também ser removida.

O novo capacete Airoh Strycker tem um peso de 
1310 g (para o tamanho M) e está disponível com 
diversos grafismos que pode ver em salgadosmoto.pt 
(clique aqui), com um PVP recomendado de 299,98€ 
e 349,94€ conforme a decoração. //

UM NOVO CAPACETE DE OFFROAD QUE OFERECE MÁXIMA 
SEGURANÇA.

Passar AO ATAQUE

https://www.salgadosmoto.pt/equipamentos/b/airoh/?q=striker
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Proteção 
COM GLAMOUR
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Os equipamentos de proteção específicos 
para senhoras têm de ter em conta as 
formas do corpo feminino. E ainda que 
os blusões ou as calças de motociclismo 

sejam mais específicas, a verdade é que um bom 
calçado adaptado para as senhoras é garantia de 
proteção, mas principalmente de conforto.

A pensar precisamente nas senhoras que andam de 
moto todos os dias em meios urbanos, os especialistas 
italianos da TCX acabam de apresentar as botas Ikasu 
Lady WP. Uma proposta que junta proteção com o 
glamour que as senhoras precisam.

As botas Ikasu Lady WP contam com a ergonomia 
WomanFit. Isto significa que estão perfeitamente 
adaptadas ao pé das mulheres, e contam com 
um “salto alto” interior com cerca de 3 cm de 
altura, invisível, que facilita uma postura correta e 
saudável ao caminhar.

É no dia-a-dia que as Ikasu Lady WP se revelam 
extremamente práticas de usar. Para as calçar, basta 
correr o fecho zip localizado na zona frontal das botas. 
Não terá se de preocupar com atacadores ou outro 
tipo de mecanismos de ajuste e fecho.

Equipadas com uma base estrutural 100% 
ergonómica, denominada por Z Plate, as Ikasu Lady WP 
promovem o movimento natural do pé ao caminhar ao 
mesmo tempo que garantem a rigidez transversal tão 
necessária à segurança enquanto anda de moto.

Ao nível das proteções, estas botas de senhora 
da TCX contam com proteções D3O, que não 

só asseguram um excelente nível de proteção, 
como também melhoram o conforto devido à 
sua elevada flexibilidade, tornando as proteções 
impercetíveis ao utilizador.

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

Já em condução noturna ou em situações de 
visibilidade reduzida, as inserções refletoras 
garantem maior visibilidade.

Com uma sola de borracha inovadora, apoiada na 
tecnologia Groundtrax, as Ikasu Lady WP garantem 
uma maior aderência em pisos escorregadios e maior 
resistência ao desgaste. Incluem ainda palmilhas 
OrthoLite para proporcionar um amortecimento 
durador e um bom nível de respirabilidade, reforçando 
a sua vocação para uso prolongado.

As botas TCX Ikasy Lady WP estão disponíveis na 
rede de revendedores oficiais da marca na cor Preto, 
com um PVP de 159,99€. //

A MARCA ITALIANA 
APRESENTA AS 
BOTAS IKASU LADY 
WP DE ESTILO URBANO MAS COM TODA A PROTEÇÃO E 
GLAMOUR QUE AS SENHORAS PRECISAM. FIQUE A CONHECER 
AQUI EM DETALHE.

EQUIPAMENTO TCX IKASU LADY WP
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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 30/04/2020
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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LATERAL

BOLSA
TRASEIRA

Uma lenda cria memórias
que te dão bagagem
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EQUIPAMENTO NOLAN N87
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Reconhecido pelas suas características 
que o tornam numa proposta de topo 
dentro do segmento de capacetes 
integrais, o Nolan N87 está agora 

disponível com novas decorações que a marca 
italiana denomina de Skilled, e que foram criadas 
para destacar a faceta mais desportiva do N87.

Caracterizado por uma forma compacta e 
inúmeros recursos úteis e funcionais, o Nolan N87 
oferece um excelente campo de visão, graças à sua 
viseira extralarga, que é complementado pela mais 

elevada proteção ótica (UV400) facultada pela 
viseira de sol interior que permite a regulação em 
diversas posições, garantindo um ajuste rápido e 
eficaz às diferentes condições de luminosidade.

No que respeita ao conforto, o capacete 
integral N87 está equipado com os inovadores 
forros interiores microperfurados Clima Confort, 
que juntamente com o sistema de ventilação 
Airbooster, garantem um ajuste perfeito e um 
excelente nível de ventilação no interior do 
capacete.

A MARCA ITALIANA APRESENTA AS NOVAS DECORAÇÕES 
SKILLED PARA O CAPACETE INTEGRAL NOLAN N87. FIQUE 
AQUI A CONHECER TODOS OS DETALHES E PREÇO DESTE 
CAPACETE INTEGRAL.

Opção desportiva 
COM DECORAÇÕES SKILLED



Com um novo sistema de fecho micrométrico 
Microlock2, que evita abertura acidental da correia 
de queixo, o N87 é extremamente prático de usar, 
oferecendo ainda um nível acrescido de segurança.

O N87 está ainda preparado para receber os 
sistemas de comunicação N-COM, desenvolvidos 
em conjunto com os capacetes da Nolan para 
uma melhor experiência sonora, sem impacto na 
aerodinâmica do capacete.

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

Leia também - Nolan ESS: Um dispositivo que 
aumenta a sua visibilidade e segurança a andar 
de moto

Disponível em tamanhos que vão do XXS ao 
XXXL, o novo Nolan N87 Skilled tem um PVP 
recomendado de 279,99€.

Cores disponíveis: Skilled 97 - Flat Black; Skilled 
98 – Metal White; Skilled 99 – Metal White. 

Leia também - Teste capacete Nolan N87: Um 
integral para tudo e para todos. //

https://www.andardemoto.pt/acessorios-equipamentos-motociclismo/noticias/41009-teste-capacete-nolan-n87/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202103
https://www.andardemoto.pt/acessorios-equipamentos-motociclismo/noticias/49951-nolan-ess-um-dispositivo-que-aumenta-a-sua-visibilidade-a-andar-de-moto/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202103
http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202103/pdf/nibnf


SPORT NEWS

Nova alteração de calendário 
para o Mundial Superbike

» WSBK

O CIRCUITO DO ESTORIL NÃO VAI RECEBER A PRIMEIRA 
RONDA DO MUNDIAL SUPERBIKE. NOVA ALTERAÇÃO 
DE CALENDÁRIO PARA O MUNDIAL SUPERBIKE DEIXA 
MOTORLAND ARAGÓN COMO CIRCUITO QUE RECEBE A 
PRIMEIRA RONDA DO ANO E ESPANHA REFORÇA A SUA 
PRESENÇA COM A ENTRADA DO CIRCUITO DE NAVARRA.

A DORNA WSBK continua a atualizar o calendá-
rio da temporada 2021 do Mundial Superbike con-
forme as restrições nacionais se vão alterando. Com 
a pandemia ainda a obrigar muitos países a adotar 
diferentes níveis de restrições, a organização que 
gere os destinos do Mundial Superbike foi novamente 
obrigada a anunciar um calendário revisto.

A nova alteração no calendário para o Mundial Su-
perbike coloca o Circuito do Estoril sem data marcada 
para a ronda portuguesa, sendo que o circuito que 
tem a Serra de Sintra como cenário de fundo está 
ainda a negociar os detalhes do contrato para rea-
lização da prova.

Assim, o Circuito do Estoril deixa de ter a honra de 
ser o traçado que acolher a primeira ronda de 2021 
do Mundial Superbike. Essa honra passa a estar nas 
mãos do Motorland Aragón, de 21 a 23 de maio.

Nesta atualização do calendário o grande destaque 
vai para a entrada do circuito de Navarra, perto da 
localidade espanhola da Los Arcos. Espanha passa a 
ter um total de quatro rondas do Mundial Superbike 
num calendário que tem 12 rondas confirmadas e 
estando a 13ª, o Estoril, por confirmar.

O circuito de Navarra será um cenário totalmente 
novo para os pilotos das categorias Superbike e Su-
persport, as únicas que ali vão competir. O seu traçado 
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tem 3933 metros de extensão, foi inaugurado em 
2010 e conta com homologação FIM B, ou seja, esta 
classificação permite que ali possam ser realizadas 
corridas e treinos destas categorias, mas não de Mo-
toGP, por exemplo.

Neste calendário revisto verificamos que a Dorna 
WSBK opta por apostar em corridas em territórios 
europeus. A Península Ibérica é, de longe, a zona que 
mais corridas irá receber em 2021, pois se contarmos 
com a corrida no Estoril a Península Ibérica terá seis 
rondas.

Num campeonato do mundo severamente afetado 
pelas restrições que impedem a livre circulação de 
pessoas e equipamentos, apenas três rondas serão 
fora da Europa: Argentina, Indonésia e Austrália, e 
destas duas, Indonésia e Austrália, ainda não estão 
totalmente garantidas pois falta homologação ou 
um contrato assinado.

De qualquer forma o Mundial Superbike irá sempre 
passar por Portugal: o Autódromo Internacional do 
Algarve acolhe mais uma vez uma ronda do calendário, 
1 a 3 de outubro, e existe a forte vontade (e possi-
bilidade) das bancadas do circuito algarvio abrirem 
as portas ao público. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202103/pdf/fqunv
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Fausto Gresini faleceu 
depois de várias semanas de luta
O ANTIGO PILOTO CAMPEÃO MUNDIAL E TAMBÉM 
PROPRIETÁRIO DA GRESINI RACING INFELIZMENTE NÃO 
RESISTIU ÀS COMPLICAÇÕES ASSOCIADAS À INFEÇÃO POR 
CORONAVÍRUS. FAUSTO GRESINI FALECEU AOS 60 ANOS 
DEPOIS DE VÁRIAS SEMANAS A LUTAR PELA VIDA.

INTERNADO desde o passado dia 27 de dezembro 
quando o seu estado de saúde começou a piorar depois de 
contraír o coronavírus, Fausto Gresini faleceu no passado 
dia 23 de fevereiro, aos 60 anos. O antigo piloto, duas 
vezes campeão mundial de 125 cc e desde 1997 diretor 
da equipa Gresini Racing, era uma das personalidades 
mais carismáticas dentro do paddock do Mundial de Ve-
locidade, e deixa um vazio enorme.

Desde que foi internado no hospital de Imola e de-
pois no Hospital Maggiore Carlo Alberto Pizzardi em 
Bolonha, Fausto Gresini passou por diversas fases de 
recuperação ao longo das últimas semanas, com a 
equipa médica que acompanhou o proprietário da Gre-
sini Racing a tentar diversas terapêuticas para ajudar 
Fausto a lutar contra os vários problemas de saúde 
associados à infeção por Covid-19.

Infelizmente, e depois de quase dois meses a lutar 
contra a doença, Fausto Gresini não resistiu mais e 
faleceu a 23 de fevereiro. A notícia foi confirmada pela 
própria equipa Gresini Racing que assim perde o seu 
grande “motor” e mentor.

Fausto Gresini começou a competir no Mundial de Ve-
locidade em 1983 e demorou apenas uma temporada 
até conseguir a sua primeira vitória. Em 1985 o lendário 
italiano conquistou aquele que seria o seu primeiro título 
mundial de 125 cc, feito que repetiu em 1987 quando 
venceu por dez vezes nessa temporada e recuperou o 
seu ceptro de campeão.

Continuou a competir até 1994 e tornou-se num dos 
pilotos de maior sucesso dentro da categoria 125 cc. Fausto 
decidiu depois iniciar o seu caminho como proprietário 
de uma equipa, e formou então a estrutura atualmente 
conhecida como Gresini Racing.

Pelas suas mãos e com a sua ajuda vários pilotos ce-
lebraram vitórias importantes e títulos mundiais: Daijiro 
Kato em 2001 nas 250 cc, Toni Elias em 2010 na categoria 
Moto2, ou ainda Jorge Martin, atualmente a estrear-se em 
MotoGP, com o espanhol a tornar-se campeão de Moto3 

em 2018. Para a história ficará também a conquista da 
primeira Taça do Mundo FIM MotoE, de motos elétricas, 
quando Matteo Ferrari conquistou esse título em 2019 
para a Gresini Racing.

Mais do que um grande diretor de equipa, Fausto Gre-
sini é recordado por todos no paddock e também pelos 
fãs, como uma das personagens mais carismáticas do 
Mundial de Velocidade, e um homem capaz de detetar 
e ajudar os mais talentosos pilotos a chegarem ao topo.

À família de Fausto Gresini o Andar de Moto deixa 
aqui as suas condolências neste momento difícil, na 
certeza que as diversas equipas que fazem parte da 
estrutura Gresini Racing vão continuar a honrar a 
atitude de lutador que Fausto Gresini sempre de-
monstrou. //
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DESPORTO  MOTO GP 2021

Nada menos do que vinte e dois pilotos e cinco 
fabricantes vão participar na temporada 2021 
de MotoGP. As emoções do maior espetáculo 
do mundo em duas rodas estão de volta! Fique a 
conhecer em detalhe cada equipa, com especial 
destaque para o português Miguel Oliveira.

AS EMOÇÕES DO MAIOR ESPETÁCULO 
do mundo estão de volta!
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Texto: Bruno Gomes Fotos: Equipas
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O 
Mundial de Velocidade está 
novamente pronto para nos deixar 
com a adrenalina no máximo. Três 
categorias fazem parte daquele 
que é o maior espetáculo do 
mundo das duas rodas, sendo 

a categoria rainha MotoGP aquela que maiores 
paixões desperta.

O grande destaque para nós, portugueses, é a 
presença de Miguel Oliveira. O piloto de Almada 
vai iniciar a sua 11ª temporada consecutiva no 
Mundial de Velocidade, a terceira em MotoGP, 
e desta feita passa a ser o principal piloto da 
KTM. Miguel Oliveira ascendeu à formação de 
fábrica Red Bull KTM Factory e reencontra na box 
austríaca um antigo companheiro das Moto2, Brad 
Binder. Uma dupla temível tendo em conta que 
venceram em conjunto três corridas em 2020!

Numa temporada que inclui um total de 19 
Grandes Prémios, com passagem confirmada pelo 
nosso país com o Grande Prémio de Portugal de 
16 a 18 de abril – possivelmente com público nas 
bancadas – a Dorna e a Federação Internacional 
de Motociclismo definiram que apenas o circuito 
de Losail, Qatar, será palco de uma jornada dupla. 
O circuito nos arredores da cidade de Doha será 
palco, precisamente, do primeiro Grande Prémio de 
Doha, que se segue à corrida inaugural e sempre 
sob as luzes artificiais do circuito, o que confere 
um ambiente sempre especial a estas corridas 
noturnas. Num calendário que poderá ficar a 

conhecer em detalhe mais à frente e que se prevê 
intenso e sem grandes oportunidades para os 
pilotos e equipas descansarem, destacamos ainda 
a estreia do circuito finlandês KymiRing, enquanto 
o grande final de MotoGP volta a ser o Grande 
Prémio da Comunidade Valenciana no circuito 
Ricardo Tormo.

Com os testes de pré-temporada a indicarem 
que o nível de competitividade está muito mais 
elevado do que em anos anteriores, e as diferenças 
a fazerem-se nos detalhes, teremos em pista 3 
“rookies” – Jorge Martin (Pramac Ducati), Enea 
Bastianini (Esponsorama Avintia) e Luca Marini (SKY 
VR46 Avintia) – que se juntam aos pilotos mais 
veteranos como Valentino Rossi, que apesar de se 
manter aos comandos de uma Yamaha YZR-M1 que 
tem 100% o apoio e material de fábrica, está agora 
inserido na Petronas Yamaha SRT.

De facto 2021 é um ano em que assistimos a 
muitas mudanças de pilotos! Ao todo 13 pilotos 
(incluindo os “rookies”) ocupam o lugar pela 
primeira vez nas suas equipas, o que lança sempre 
um fator de incerteza sobre como vai decorrer o 
campeonato. Até porque um dos nomes maiores 
deste desporto, Marc Márquez, parece estar cada 
vez mais perto do seu regresso à competição e 
será uma séria ameaça ao título de campeão que 
está na posse de Joan Mir, o simpático espanhol da 
Suzuki Ecstar que optou por não utilizar o #1 nas 
carenagens da sua moto. Mas para mais detalhes 
sobre cada equipa e piloto continue a ler.  //
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Red Bull KTM Factory

A equipa das nossas esperanças!
A KTM apresenta-se como uma das favoritas às 

vitórias em 2021, e o seu projeto para competir 
em MotoGP continua a contar com duas equipas, 
ambas a utilizar os protótipos RC16: a Red Bull 
KTM Factory e a Tech3 KTM Factory, que perdeu a 
Red Bull como patrocinador e por isso ostenta uma 
decoração totalmente nova.

Para os portugueses o grande motivo de interesse 
é a presença de Miguel Oliveira nas fileiras da 
equipa de fábrica Red Bull KTM Factory. Aos 26 
anos de idade, o piloto de Almada assume um 
protagonismo ainda mais elevado no seio do 
fabricante austríaco. Com duas vitórias e uma 
“pole position”, resultados fantásticos conseguidos 
em 2020, Miguel Oliveira junta-se a um “velho 
conhecido”, o sul-africano Brad Binder de 25 anos. 
Uma dupla de pilotos jovens, mas com performances 
sólidas no topo do motociclismo de velocidade, e 

que prometem ser destaques num plantel recheado 
de talento.

A KTM, tal como a Aprilia, pode ainda homologar 
um novo motor para 2021 e um pacote 
aerodinâmico mais evoluído, ao contrário das 
restantes equipas de MotoGP. Mike Leitner, diretor 
de corrida da Red Bull KTM Factory, reconhece as 
dificuldades mas mostra-se ambicioso e garante que 
a equipa tem vindo a trabalhar em ideias diferentes.

Nos testes de pré-temporada a KTM testou 
diversas soluções. Apesar do enorme sucesso que 
obteve em 2020, a KTM não pretende abrandar o 
ritmo de trabalho. Nos testes do Qatar, e com Dani 
Pedrosa a testar uma nova traseira para a KTM 
RC16, o grande destaque na moto austríaca foi a 
carenagem frontal mais esguia e equipada com 
asas aerodinâmicas com um desenho novo, mais 
agressivo. 



MIGUEL OLIVEIRA
“Certamente que para ser campeão do mundo é preciso 

ter muitos detalhes juntos em simultâneo, e para isso, 
dependendo de como corre a temporada, geralmente 
encontramos o sucesso através do projeto. Algumas vezes 
o 4º lugar vai ser um bom resultado, outras vezes um 2º 
lugar poderá não servir as nossas expectativas, mas temos 
de trabalhar através desse processo e, para já, como ponto 
de partida, estou a pensar em colocar os objetivos no 
nível que posso considerar de sucesso. Claramente que ser 
melhor do que em 2020 é já um bom começo. É um fator 
bastante relaxante saber que a moto é capaz de vencer, mas 
ao mesmo tempo não podemos dar nada como garantido, 
e quando se falar em repetir o sucesso tudo se torna mais 
difícil, por isso não vejo como um trabalho estático. Penso 
que todos os anos temos de trazer algo “acima” do nosso 
lado para manter um nível muito bom neste campeonato. 
Sinto que na equipa de fábrica posso trabalhar mais nos 

detalhes, ou pelo menos ser mais consistente. Penso que 
estas são as ferramentas que a equipa de fábrica me vai dar. 
Tenho plena convicção no meu trabalho”. 
 
BRAD BINDER

“De uma forma geral 2020 foi uma temporada em 
que eu sinto que conseguimos muita coisa, alguns bons 
resultados e claro a vitória – a primeira da KTM – a ser o 
principal. Mas também existiram muitos outros dias em 
que tínhamos o potencial para fazer muito mais. Por certo 
que a margem para melhorar será menor, mas penso que 
da forma que a temporada decorreu, embora tenhamos 
sofrido um percalço a meio, as coisas foram melhorando. 
Sinto que estava não só a melhorar nos resultados mas 
na forma como abordo os fins de semana. De momento 
penso que temos um pacote muito, muito bom. Vamos na 
direção certa, e estou super entusiasmado por voltar para 
cima da moto este ano” // 
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	 OLIVEIRA

O português é já um 
dos nomes grandes do 
MotoGP. Duas vitórias, uma 
“pole position” e recorde 
absoluto do Autódromo 
Internacional do Algarve. 
Será a nossa esperança e 
da KTM!

33 
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	 BINDER

O sul-africano foi o 
primeiro piloto a vencer 
com a KTM RC16. 
Permanece na equipa de 
fábrica em 2021, mas será 
que volta a surpreender 
como fez em Brno?
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Aprilia Racing Team Gresini

Em honra de Fausto Gresini
FOI JÁ em pleno asfalto do circuito de Losail, 

onde se realizaram os primeiros testes oficiais de 
MotoGP, que decorreu a apresentação da equipa 
Aprilia Gresini. Ainda na sombra da notícia trágica do 
falecimento do líder do Team Gresini, a equipa italiana 
fez questão de relembrar e homenagear Fausto Gresini 
na decoração da nova Aprilia RS-GP de 2021.

Com os pilotos Aleix Espargaró e Lorenzo Savadori 
a serem os dois escolhidos para levar a nova RS-GP 
em pista, a equipa Aprilia Gresini mostrou finalmente 
o resultado de todo o trabalho que teve início ainda 
nos primeiros meses de 2019, mas que devido à 
pandemia, apenas permitiu ao departamento de 
competição da casa de Noale mostrar os resultados 
finais este ano. O protótipo italiano para a temporada 
2021 de MotoGP é mais uma evolução dos conceitos 
e tecnologias estreados em 2020, e tendo em conta 
os primeiros testes no Qatar, o projeto parece ter 
dado um salto em termos de competitividade.

O grande destaque da Aprilia RS-GP é o seu motor 
V4. A Aprilia Racing criou um motor mais leve e 
ao mesmo tempo mais potente, ostentando novas 
cabeças dos cilindros. Aliás, a potência deverá ter 
aumentado significativamente, pois a moto italiana, 
ao contrário do que aconteceu em anos anteriores, 
não foi a mais lenta do plantel de MotoGP nos testes 
do Qatar. Mas o motor não é a única novidade. Em 
destaque encontramos um novo quadro que permite 
aos pilotos manobrar a moto mais facilmente de 
curva em curva. O braço oscilante foi redesenhado e 
é agora totalmente em fibra de carbono, enquanto 
o sistema de escape da Akrapovic aparenta ser 
semelhante ao usado pela Ducati Desmosedici GP21, 
embora com algumas diferenças, principalmente na 
ponteira superior.

A Aprilia RS-GP conta agora com o sistema 
“holeshot” para arranques perfeitos. Para além 
de baixar a altura da traseira, o sistema de Noale 



bloqueia também a forquilha Öhlins em fibra 
de carbono. Outra grande novidade é o pacote 
aerodinâmico. A carenagem frontal ganha um formato 
bastante mais agressivo e peculiar, com asas de 
grandes dimensões, embora a Aprilia Gresini esteja 
ainda a testar qual a dimensão ideal das asas para 
garantir máxima força descendente. Mais abaixo o 
guarda-lamas dianteiro estende-se até à cobertura 
dos discos de travão, conseguindo não só ajudar 
a nível aerodinâmico mas também garante que é 
criado um fluxo de ar que mantém os travões numa 
temperatura mais baixa. 
 
ALEIX ESPARGARÓ 
“Pode parecer trivial, mas eu sinto-me sempre emocional 
no início de cada temporada. Estou a começar a minha 
quinta temporada com a Aprilia, uma equipa que agora 
se tornou na minha segunda família. De facto mal posso 
esperar por voltar a trabalhar com eles. O primeiro 

contacto com a RS-GP foi positivo. O pessoal trabalhou 
no duro durante o Inverno, mas ainda temos um longo 
caminho para percorrer. Temos um campeonato muito 
duro e exigente pela frente, onde a capacidade física e 
mental tem de estar no máximo. Estou mais preparado 
do que nunca”. 
 
LORENZO SAVADORI 
“Estaria a ser ingrato se não agradecesse à Aprilia por 
esta oportunidade. Sei que tenho muito para aprender. 
É uma categoria muito exigente e ainda nova para 
mim. Os testes e corridas no ano passado deram-me a 
oportunidade para começar a ganhar confiança nesta 
moto com estes pneus, mas é apenas um ponto de partida 
com muita margem para melhorar. Vou tentar transformar 
a dor gerada pelo falecimento do Fausto, uma pessoa 
que acreditava muito em mim, em energia positiva. 
A sua determinação e as coisas que me ensinou vão 
acompanhar-me nesta nova fase da minha carreira”. //

41 	
ALEIX

	 ESPARGARO

O veterano espanhol 
sabe que está a iniciar 
a fase descendente da 
sua carreira desportiva, 
mas um novo contrato 
com a Aprilia e uma 
moto mais competitiva 
podem permitir grandes 
resultados

32 
LORENZO 

	 SAVADORI

O jovem italiano não é 
uma novidade absoluta 
na Aprilia Gresini. 
Savadori assume agora 
papel de piloto a tempo 
inteiro na equipa 
italiana, mas ainda tem 
muito que evoluir
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Irreverência e talento
A DUCATI CORSE apresentou o seu renovado 

projeto de MotoGP para a temporada 2021. Num ano 
onde a equipa italiana deposita muitas esperanças na 
reconquista do título de pilotos, algo que lhes escapa 
desde 2007, ano de glória para Casey Stoner, a equipa 
de fábrica da marca de Bolonha conta com um novo 
patrocinador principal e dois novos pilotos.

O evento de apresentação aconteceu em formato 
digital, nas redes sociais da Ducati. E foi o próprio 
CEO da Ducati, Claudio Domenicali, que, como 
habitualmente acontece, serviu de mestre de 
cerimónias e deu as boas-vindas aos novos pilotos de 
fábrica: Jack Miller e Francesco Bagnaia.

Tanto o irreverente australiano como o jovem 
italiano chegam à Ducati Lenovo Team vindos da 
equipa satélite Pramac. Será em Miller que a Ducati 
Lenovo Team deposita maiores esperanças na luta 
pelo título de MotoGP, e o australiano parece querer 
corresponder a isso com rapidez em pista, e foi 
mesmo o mais veloz dos testes de pré-temporada. 
Mas “Pecco” Bagnaia já demonstrou a sua resiliência 
– quem não se recorda da prestação em Misano 
quando ainda estava a recuperar de uma fratura na 
perna direita, quando estava na liderança e sofreu 

uma queda que lhe roubou a vitória – pelo que o 
jovem talento italiano, da VR46 Academy, tem em 
2021 um ano para mostrar o que vale aos comandos 
de uma Desmosedici GP21 “full factory”.

A equipa Ducati Lenovo mantém-se sob domínio 
de Luigi “Gigi” Dall’Igna. O experiente diretor geral da 
Ducati Corse, que todos os anos consegue que a sua 
equipa de engenheiros a apresentem algo inovador 
em MotoGP, tem mais uma oportunidade para 
mostrar que consegue levar a Ducati de regresso ao 
topo da categoria rainha. A grande novidade na moto 
italiana, pelo menos nos testes de pré-temporada, 
é um novo conjunto de “condutas” posicionadas 
na parte inferior da quilha da moto. O objetivo 
será conseguir aumentar a aderência da moto, 
especialmente em inclinação.

Nas carenagens da nova “vermelhinha” de Borgo 
Panigale encontramos um novo patrocinador 
principal, a Lenovo. Uma empresa que já trabalha 
com a Ducati Corse em MotoGP há vários anos, 
especializada em soluções tecnológicas, como 
equipamentos e infraestruturas inteligentes.

Claudio Domenicali não consegue esconder o 
entusiasmo com esta nova temporada e afirma 

Ducati Lenovo Team



que “2021 começa com muitas novidades. A começar 
pelos pilotos: Jack Miller e Francesco Bagnaia. Depois 
de ganharem experiência com a Pramac, são agora 
os jovens pilotos da equipa oficial. Juntamente com 
os pilotos de fábrica, temos Johann Zarco e três dos 
melhores talentos que chegam das Moto2. Enea 
Bastianini, Luca Marini e Jorge Martin. Eles serão uma 
presença muito jovem e orientada para o futuro”. 
 
JACK MILLER 
“As emoções que senti quando vi a minha Desmosedici 
toda vermelha e vesti o meu novo fato são incríveis. Ainda 
tenho de me consciencializar que faço parte da equipa 

oficial da Ducati. Demorei muito tempo a chegar até 
aqui, e finalmente estar de vermelho dá-me uma grande 
satisfação, e vou tentar alcançar bons resultados este ano”. 
 
FRANCESCO BAGNAIA 
“Esta será uma temporada com enorme significado 
para mim pois será a primeira em que vou vestir 
as cores de uma equipa oficial. Estou orgulhoso 
por ter atingido este objetivo, e este ano vou fixar 
a minha atenção em alcançar melhores resultados. 
Vou dar o meu melhor para não desapontar as 
expectativas”, afirmou “Pecco” durante o evento de 
apresentação da Ducati Lenovo Team. //

43 
JACK 

	 MILLER

O irreverente australiano 
tem finalmente a 
hipótese de confirmar 
todo o seu potencial. 
Agora na equipa de 
fábrica da Ducati, Miller 
foi o mais rápido dos 
testes de pré-temporada.

63 
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Depois de muito prometer 
em 2020, Bagnaia assume-
se como um dos grandes 
talentos italianos em 
MotoGP. Será que o recruta 
da VR46 Academy tem 
o que é preciso para se 
estrear a vencer?
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O ano do regresso ao topo? 
A APRESENTAÇÃO da equipa Repsol Honda de 

MotoGP era uma das mais aguardadas desta pré-
temporada da categoria rainha do motociclismo. 
Não só porque os fãs da equipa de fábrica da Honda 
esperavam para ouvir o que os responsáveis da equipa 
têm para dizer em antecipação a uma temporada 
que sucede ao complicado ano de 2020, mas porque, 
principalmente, aguardava-se com expectativa que 
Marc Márquez anunciasse o seu regresso às pistas.

Em relação à primeira parte, os responsáveis da 
Repsol Honda e do HRC prometem que em 2021 a 
situação estará mais controlada. O ano passado foi um 
ano praticamente para esquecer, não só pela lesão do 
oito vezes campeão mundial, mas principalmente pela 
falta de resultados que deixaram a Honda foram da 
luta pelos títulos de piloto, construtores e equipas.

A Honda RC213V apresenta diversas melhorias 
para este ano. A casa nipónica espera que 2021 seja 
totalmente oposto a 2020 em termos de resultados. 

Para isso têm vindo a trabalhar no equilíbrio 
da RC213V. A moto japonesa sempre se revelou 
complicada de pilotar – no total os pilotos Honda 
caíram 10 vezes nos testes! –, e muitos acreditam que 
apenas Marc Márquez é capaz de retirar dela o seu 
máximo potencial.

A Honda mostrou nos testes do Qatar três quadros 
diferentes: uma versão de 2020, um quadro versão 
de 2020 com reforços em fibra de carbono, e um 
terceiro totalmente novo. Para além disso, Stefan 
Bradl (piloto de testes Honda) e Takaaki Nakagami 
(LCR Honda Idemitsu) experimentaram novos pacotes 
aerodinâmicos.

Tetsuhiro Kuwata, diretor da Honda Racing 
Corporation (HRC), está consciente do trabalho que 
ainda falta fazer até à primeira corrida de MotoGP no 
Qatar, no final de março. Alberto Puig, diretor de equipa 
da Repsol Honda, também se mostra ambicioso e com 
esperanças de ver Marc Márquez e Pol Espargaró na 

Honda Repsol
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luta pelos melhores resultados.
Mas o grande interesse nesta equipa Repsol Honda 

centra-se em Marc Márquez. Devido à grave lesão 
sofrida no início da temporada passada, o mais velho 
dos irmãos Márquez tem ainda pela frente um processo 
de recuperação que impede de confirmar quando 
estará novamente de regresso às pistas e a 100%.

Marc Márquez afirma que “Passo a passo estou 
melhor, a recuperação está a ir bem. É o mais 
importante. Cada vez que vou ao médico trago notícias 
boas. Ainda assim não sei quando vou estar pronto, os 
médicos não sabem, mas o importante é que a cada 
semana sinto-me melhor. Estou otimista em estar 
em cima da moto o mais rápido possível, mas não sei 
exatamente quando será”.

Quem também marca presença na equipa Repsol 
Honda é o novo recruta: Pol Espargaró. O antigo 
piloto da Tech3 Yamaha e da KTM Factory vai arrancar 
para aquele que será o seu oitavo ano em MotoGP, 

iniciando uma nova etapa na sua carreira e novamente 
estando inserido numa equipa de fábrica.

Na Repsol Honda têm esperança que o estilo 
agressivo de pilotagem do espanhol se encaixe nas 
características da nova Honda RC213V, que precisa 
de ser pilotada de uma forma específica para poder 
funcionar a 100%. Pol Espargaró, que em 2020 fez a 
sua melhor temporada em MotoGP, com cinco pódios, 
revela-se tranquilo mas desejoso de começar a 
competir: “Para mim será importante manter a calma, 
ter tudo mais ou menos sob controlo, ainda que neste 
desporto seja quase impossível. Gosto de ter debaixo 
de controlo tudo o que consigo ter, sobretudo a minha 
vida em geral, de um modo calmo, para assim me 
conseguir concentrar no meu trabalho. Vestir o fato 
(decorado com as cores Repsol) foi emocionante, 
pensei muitas vezes nesta oportunidade, mas quando 
vestes este fato pela primeira vez, e vês que é real, a 
emoção é máxima!”. //
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MARC 
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O oito vezes campeão 
do mundo dispensa 
apresentações. Mas será 
que Marc Márquez vai 
regressar à competição e 
voltar ao nível a que nos 
habituou?
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Muitas vezes criticado pela 
forma como se exprime, 
o mais novo dos irmãos 
Espargaró tem um grande 
desafio pela frente. Mas 
a sua adaptação à Repsol 
Honda parece estar a 
correr bem.
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Em equipa que ganha...
COM A SAÍDA do muito experiente Davide Brivio, 

que rumou à Fórmula 1 com a Alpine, poderíamos 
pensar que a Suzuki Ecstar está mais fraca em relação 
a temporadas anteriores em que Brivio liderou os 
destinos da equipa de fábrica da casa de Hamamatsu 
em MotoGP.

Porém, e embora possa ser verdade que a sua saída 
terá inevitáveis consequências ao nível da gestão do 
projeto, hoje em dia a Suzuki Ecstar revela ser uma 
equipa com um plano bem definido e os campeões em 
título apresentam-se em grande forma para atacar a 
temporada 2021 e defender as suas conquistas de 2020.

O japonês Shinichi Sahara assume agora a dupla 
função de líder do projeto de MotoGP da Suzuki e 
também passa a ser diretor da equipa. A marca japonesa 
já fez saber que não irá procurar ninguém para ocupar 
o lugar deixado vago por Davide Brivio, e Sahara sabe 
que, apesar das dificuldades de competir em MotoGP, a 
equipa está bem organizada e é quase uma questão de 

continuar na mesma linha de outros anos.
Como em equipa que ganha não se mexe a dupla de 

pilotos da Suzuki Ecstar continua a ser composta por 
dois espanhóis: o campeão Joan Mir, que já anunciou que 
irá ostentar o #36 na sua Suzuki GSX-RR, e Alex Rins, que 
mais uma vez espera terminar o ano como campeão e 
terá certamente uma palavra a dizer a esse respeito.

Quanto à moto, e tendo agora uma decoração que 
incorpora a imagem do novo patrocinador Monster 
Energy na quilha, o protótipo Suzuki GSX-RR é 
considerado atualmente como o mais equilibrado 
de todo o plantel. Pode não ser a moto mais veloz 
em velocidade pura e linha reta, mas compensa 
essa menor potência com uma estabilidade enorme, 
manobrabilidade equilibrada, e uma capacidade de 
adaptação a diversas condições do asfalto que outros 
fabricantes apenas podem sonhar.

Para 2021 a equipa de engenheiros de Hamamatsu 
tem vindo a trabalhar numa afinação diferente do 

Suzuki Ecstar
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pacote eletrónico, enquanto os pilotos continuam a 
trabalhar em cada moto para a tornarem mais “sua”. 
Um bom exemplo disso é o novo desenho do depósito 
de combustível, com Joan Mir a testar no Qatar 
diferentes apêndices laterais que permitem ao piloto 
apoiar e fixar melhor as suas pernas contra o depósito. 
No entanto a Suzuki não está apenas a pensar nesta 
temporada! A marca japonesa tem já uma versão 
inicial do motor para 2022, e o francês Sylvain Guintoli 
já o utilizou e testou no Qatar. 
 
JOAN MIR 
“Esta nova temporada parece que vai ser entusiasmante 
com muitos pilotos rápidos. Apesar de ter vencido 
no ano passado não me considero como o favorito 
nesta temporada, porque acredito que ainda há muito 
trabalho para fazer e grandes resultados para atingir. 
Mas ainda assim, entro em 2021 como o homem a 
bater, e certamente existe alguma pressão à volta disso. 

Honestamente não me importo, vejo isso como algo 
positivo porque a pressão sempre me deu um empurrão 
extra em vez de me fazer conter. Será novamente uma 
temporada estranha com esta pandemia do Covid e 
todas as restrições nas viagens, mas espero que as coisas 
melhorem, e não só para nós, a família de MotoGP, mas 
também para todos os fãs espalhados pelo Mundo”. 
 
ALEX RINS 
“Durante o Inverno estive ansioso por regressar à pista. Fiz 
muito treino, especialmente com a minha moto de pista, 
mas nada bate pilotar a minha GSX-RR. Penso que este 
ano pode vir a ser um grande ano para nós, temos uma 
equipa forte e uma moto forte. Estamos mais motivados 
do que nunca, e sabemos que a nossa moto é capaz de 
vencer, por isso estamos prontos para lutar. O calendário é 
bastante recheado, apesar de tudo, e temos muitos pilotos 
rápidos, por isso fazer um campanha consistente será a 
chave como sempre”. //

42 
ALEX 

	 RINS

Apesar de jovem, Rins 
é já um dos pilotos 
mais experientes de 
MotoGP. Viu o seu 
companheiro de equipa 
“roubar-lhe” o destaque 
na Suzuki Ecstar. Será 
que consegue recuperar 
a posição de principal 
piloto da equipa?

36 
JOAN

	 MIR

O simpático espanhol vai 
continuar a competir com 
o #36 nas carenagens 
da sua GSX-RR. Campeão 
em 2020, Mir afirma 
que não se acha como o 
favorito em 2021.
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À procura da consistência
EM 2021 será o 60º ano em que a Yamaha estará 

presente nos Grandes Prémios. A nova temporada 
que se avizinha será, a todos os títulos, bastante 
especial para o construtor de Iwata. E para garantir 
que a nova temporada termina com melhores 
resultados, nada melhor do que reformular metade 
da dupla de pilotos.

Valentino Rossi saiu da equipa Monster Energy 
Yamaha e vai estar aos comandos da Yamaha 
YZR-M1, com especificação igual às motos de 
fábrica, mas inserido na equipa Petronas Yamaha 
SRT. Para o seu lugar, a formação japonesa liderada 
por Lin Jarvis e Massimo Meregalli escolheu 
contratar Fabio Quartararo.

O piloto francês vem de uma temporada de altos 
e baixos. O segundo ano de Quartararo em MotoGP 
confirmou que é um dos pilotos mais rápidos em 
pista. Começou 2020 com duas vitórias e parecia 
encaminhado para o título, o seu primeiro. Mas 
os problemas de motor das Yamaha, aliados à 

inconsistência de performance do piloto, deixaram 
Quartararo completamente fora da luta pelo título 
que viria a ser conquistado por Joan Mir.

Maverick Viñales continuará a vestir as cores da 
equipa de fábrica da Yamaha mais uma temporada. 
O espanhol, que continua à procura do seu 
primeiro título de MotoGP, está na equipa desde 
2017, e apesar de ser um dos melhores pilotos da 
categoria rainha, por uma ou outra razão parece 
que não consegue atingir o nível que muitos 
apostavam que ele ia atingir quando chegou ao 
MotoGP. 
Quanto à moto, o protótipo Yamaha YZR-M1 
mantém-se praticamente inalterado em relação à 
versão 2020.

Nem mesmo as decorações são diferentes, e 
se colocassem frente a frente a YZR-M1 do ano 
passado com a YZR-M1 agora apresentada, poucos 
seriam aqueles que conseguem apontar diferenças. 
Um novo pacote aerodinâmico e um guarda-lamas 

Monster Energy Yamaha
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dianteiro mais curto são algumas das novidades, 
mas a mais sonante é um novo quadro que terá 
sido aprovado pelos três pilotos que utilizam a 
Yamaha YZR-M1 na sua configuração 100% de 
fábrica.

Nesta Monster Energy Yamaha destaque ainda 
para a presença de Cal Crutchlow. O britânico é 
agora o piloto de testes de MotoGP da casa de 
Iwata. O veterano britânico colocou um ponto 
final na sua carreira desportiva em 2020, e está 
de regresso às motos da Yamaha depois de alguns 
anos em que pilotou Ducati e também a Honda. 
Crutchlow é conhecido no paddock por não ter 
medo de dizer o que pensa, inclusivamente não 
tem receio em apontar o dedo aos responsáveis 
da marca e equipa quando acha que não estão a 
tomar as decisões acertadas. 
 
MAVERICK VIÑALES 
“O ano passado foi um ano maluco para nós. 

Deixámos isso para trás e estamos focados no 
que podemos fazer. É uma pausa de inverno muito 
longa, por isso estou impaciente para trabalhar, 
mas numa forma positiva. Após ter desfrutado de 
tempo de descanso estamos todos excitados por 
começar a trabalhar novamente. Não temos muitas 
oportunidades para testar, por isso vamos ter de estar 
no nosso melhor desde o primeiro momento”. 
 
FABIO QUARTARARO 
“Estou excitado por começar uma nova temporada, 
especialmente porque estou numa nova equipa. Ao 
longo da minha carreira tenho estado a mudar-me 
de equipa para equipa. Eu gosto disto. É excitante 
trabalhar com pessoas novas e aprender coisas novas. 
Vi bastantes versões photoshop nas redes sociais da 
minha moto, mas por mais bem feitas que tenham 
sido, nada se compara com o que senti quando vi pela 
primeira vez a moto na realidade. Mal posso esperar 
por começar o campeonato!”. //

20 
FABIO 

	 QUATARARO

O novo piloto da equipa 
de fábrica terá de ser 
muito mais consistente. 
A sua rapidez numa só 
volta é conhecida. Mas as 
corridas e temporada de 
MotoGP são longas.

12 
MAVERICK

	 VIÑALES

O “veterano” da equipa 
de fábrica parte 
novamente como um 
dos candidatos ao título. 
Mas será que Viñales vai 
finalmente transformar 
a sua rapidez em 
consistência e título?
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Experiência e juventude
O PROJETO KTM Factory Racing na categoria rainha do motociclismo 

de velocidade fica completo com a presença da equipa satélite. Sempre 
com Hervé Poncharal na liderança, a Tech3 viu sair das carenagens das 
suas KTM RC16 as cores do patrocinador Red Bull.

A KTM Factory Racing decidiu passar a assumir essa função. Como 
resultado, não só a denominação da equipa passa a ser Tech3 KTM 
Factory, como a decoração das suas RC16, a cargo de Danilo Petrucci e Iker 
Lecuona, fica bastante exuberante.

As KTM RC16 da Tech3 KTM Factory apresentam as suas carenagens 
praticamente pintadas na íntegra em laranja, com o “lettering” KTM em 
grande na lateral, e apenas com a quilha e parte da traseira pintadas de 
preto. O resultado é uma combinação que resulta particularmente vistosa, 
e, a julgar pelas reações dos fãs, candidata a ser a melhor decoração ou 
moto mais bonita de toda a grelha do MotoGP em 2021. 
 
DANILO PETRUCCI 
“É o meu décimo ano em MotoGP e para celebrar isto vou pilotar pela 
KTM e estou muito orgulhoso. Tech3 KTM Factory é uma das equipas mais 
competitivas que temos em MotoGP. O ano passado eles ganharam duas 
corridas, por isso estou bastante contente por correr com eles. Ser rápido é a 
coisa que mais interessa”. 
 
IKER LECUONA 
“Este Inverno tenho trabalhado no duro na minha preparação porque MotoGP 
é uma competição muito exigente do ponto de vista físico e temos de estar 
perfeitos. Em 2021 quero começar ao mesmo nível que atingi no final do ano 
passado e depois veremos como corre. Toda a gente está forte, o nível na categoria 
é muito alto mas a minha equipa tem trabalhado bem, a moto em 2020 deu um 
enorme passo e sinto-me confiante para mostrar o meu melhor na pista”. //

9 
DANILO PETRUCCI

O veterano italiano saiu da Ducati 
para abraçar um novo projeto. 
Petrucci tem na KTM e em particular 
na Tech3 uma boa oportunidade de 
mostrar o que vale.

27 
IKER  LECUONA

O jovem espanhol já não é um 
“rookie” e agora Hervé Poncharal vai 
começar a cobrar melhores resul-
tados. Consistência é preciso, mas 
Lecuona já mostrou ter talento.

Tech3 KTM Factory 
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“Outsiders” de olho no pódio
A LCR, liderada por Lucio Cecchinello, optou por apresentar em 

momentos separados os seus pilotos Alex Márquez e Takaaki Nakagami. 
Alex Márquez vai competir pela LCR Honda Castrol. A RC213V de Alex 
apresenta as cores históricas do HRC com as cores dos patrocinadores 
Castrol e Givi. O azul brilhante torna-se na grande novidade.

Alex Márquez vai estar inserido numa nova equipa, a satélite LCR, mas 
sabe que terá o apoio total do HRC ao longo da temporada. O piloto 
espanhol terminou a sua temporada de “rookie” em MotoGP em boa 
forma, fechando 2020 com dois pódios e mostrou finalmente a rapidez 
que lhe permitiu ser campeão de Moto3 e Moto2.

Quanto a Takaaki Nakagami, vai competir pela LCR Honda Idemitsu, e 
tem como grande objetivo a vitória em corridas da categoria rainha. Mas 
para isso terá de melhorar ainda mais o seu nível, que em 2020 já esteve 
bem melhor, com o japonês a ser muitas vezes o principal piloto Honda 
e a obter alguns bons resultados, embora sem nunca conseguir terminar 
uma corrida no pódio. 
 
ALEX MÁRQUEZ 
“Tenho de agradecer ao HRC pelo seu apoio. Quando vi a moto pela primeira 
vez pensei que era impressionante, muito bonita, com as cores do HRC, com 
muita história em MotoGP. O look é sempre importante, mas mais importante 
são os resultados. É bonito ter estas cores para fazer bons resultados”. 
 
TAKAAKI NAKAGAMI 
“Estive no Japão um mês com a minha família, depois regressei a Espanha 
para recomeçar os treinos. Nunca perdi a fé em mim, e penso sempre em 
como é que posso melhorar. Estou contente por ter a moto de fábrica, penso 
que esta temporada poderei mostrar o meu verdadeiro potencial, acredito 
que é possível apontar ao pódio e às vitórias” //

73 
ALEX MÁRQUEZ

O mais novo dos irmãos Márquez 
está numa nova equipa. Menos 
pressão, mas conta na mesma 
com uma moto 100% de fábrica. 
Conseguirá Alex a primeira vitória?

30 
TAKAAKI NAKAGAMI

O único japonês da categoria rainha 
vai poder usufruir pela primeira vez 
de uma Honda totalmente de fábrica. 
Nakagami espera conseguir estar 
mais vezes na luta pelo pódio.

LCR Honda Castrol LCR Honda Idemitsu
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Uma dupla de respeito
A PETRONAS Yamaha SRT conquistou dois títulos de Equipa Satélite, 

e ajudou Fabio Quartararo a brilhar ao ser o Melhor Rookie de 2019, 
enquanto Franco Morbidelli foi mesmo vice-campeão de MotoGP em 
2020. A equipa malaia tem o forte apoio da Yamaha Racing, e esse apoio 
será ainda maior na temporada 2021 devido à chegada do nove vezes 
campeão mundial Valentino Rossi.

O veterano italiano acredita que ainda tem o que é preciso para vencer 
– e quem sabe alcançar o seu 10º título – e encontra na Petronas Yamaha 
SRT todas as condições que tinha na equipa de fábrica Monster Energy 
Yamaha. Ao seu lado na box estará Franco Morbidelli. O italo-brasileiro 
prepara-se para mais uma temporada ao mais alto nível, e depois do vice-
campeonato em 2020, Morbidelli espera e deseja algo mais.

Os dois pilotos terão ao seu dispor motos ligeiramente distintas. 
Enquanto Valentino Rossi vai ter uma moto 100% igual às YZR-M1 
pilotadas por Fabio Quartararo e Maverick Viñales, Morbidelli terá, mais 
uma vez, de se contentar com uma versão da YZR-M1 A-Spec Plus. 
 
VALENTINO ROSSI 
“Estou muito orgulhoso por fazer parte da Petronas Yamaha SRT. É um novo 
desafio para mim. É uma equipa muito nova, mas nos últimos dois anos já 
foram muito competitivos. Os meus objetivos para 2021 é ser competitivo, 
lutar pelas vitórias em corrida, lutar pelos pódios e claro lutar por uma boa 
posição no campeonato”. 
 
FRANCO MORBIDELLI 
“Este vai ser o meu terceiro ano com a equipa e há muitas coisas que eu 
gosto na Petronas Yamaha SRT. A decoração da moto é muito semelhante 
aos anos anteriores. Mas ao mesmo tempo é diferente. Gosto bastante! O que 
é diferente do ano passado é o meu companheiro de equipa. Espero, e desejo, 
que seja uma temporada muito boa para mim e para o Vale”. //

46 
VALENTINO  ROSSI

O mais veterano de todos os pilotos 
vai iniciar a sua 26ª temporada no 
Mundial de Velocidade! Rossi fez 
a sua melhor volta de sempre em 
Losail nos testes. Será que encontrou 
o que precisa para o 10º título?

21 
FRANCO MORBIDELLI

O sempre simpático italiano não 
parece incomodado por não ter uma 
moto de fábrica. Vice-campeão em 
2020, Morbidelli será um dos pilotos 
a ter em conta em 2021! 

Petronas Yamaha SRT



126   MARÇO // 2021

Velocidade pura!
É MAIS uma das equipas que os fãs devem estar de olho! A Pramac 

Ducati mistura a irreverência da juventude de Jorge Martin com a 
velocidade e experiência de Johann Zarco. Com a Ducati a olhar para 
esta estrutura satélite como um ponto fulcral na presença da casa de 
Borgo Panigale na categoria rainha, tanto o “rookie” espanhol como o 
duas vezes campeão de Moto2 terão a certeza de que os engenheiros 
da Ducati irão fornecer muitos dados e material ao longo da 
temporada.

Nos testes do Qatar, Johann Zarco mostrou um pouco do que 
consegue fazer aos comandos da Ducati Desmosedici. O francês, 
depois de um período conturbado com a KTM, redescobriu a vontade 
de competir em MotoGP com a Avintia em 2020, e apesar de ter sido 
preterido pela Ducati Lenovo Team, que escolheu Bagnaia, Zarco tem 
mostrado nesta pré-temporada que será dos pilotos mais velozes de 
todo o plantel. Na realidade, Johann Zarco tornou-se oficialmente no 
piloto mais veloz de sempre aos comandos de uma MotoGP! O piloto 
da Pramac Ducati atingiu uns estonteantes 357,6 km/h nos testes 
do Qatar, e destruiu por completo o anterior recorde de velocidade 
máxima que era de Andrea Dovizioso (356,7 km/h em Mugello).

Johann Zarco terminou a pré-temporada dentro dos dez mais 
rápidos dos testes do Qatar, e sem surpresa para ninguém bateu o 
seu novo companheiro de equipa. Ainda assim, Jorge Martin foi o 
melhor dos “rookies” de MotoGP nesta pré-temporada. O 14º tempo 
nos testes do Qatar deixam boas indicações do que podemos esperar 
de Martin, embora os testes sejam apenas isso, e a menor pressão 
em comparação com o ambiente que se vive num fim de semana de 
Grande Prémio poderá ter deixado o jovem espanhol mais livre para 
se exprimir em pista. // 

5 
JOHANN ZARCO

O francês voltou ao seu nível em 
2020 com a Ducati. Agora na Pramac, 
Zarco tem o material que precisa 
para voltar ao topo do MotoGP de 
forma consistente.

Pramac Ducati

89 
JORGE MARTIN

O “rookie” espanhol faz parte do 
projeto da Ducati para o futuro. Será 
um ano de aprendizagem, mas Jorge 
Martin é um dos mais talentosos 
pilotos do mundial. 

DESPORTO MOTO GP 2021
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SKY VR46 Avintia TeamAvintia Esponsorama Racing

A mais inexperiente
A EQUIPA Avintia foi a primeira equipa de MotoGP a apresentar as 

novas motos de 2021. Os pilotos serão os italianos Enea Bastianini, 
campeão em título das Moto2, e ainda o irmão de Valentino Rossi, 
Luca Marini. Mas o projeto desportivo da equipa espanhola tem ainda 
o português André Pires nos seus quadros, para competir na Taça do 
Mundo FIM MotoE.

A Avintia Esponsorama será uma formação bastante inexperiente 
em MotoGP.

O diretor desportivo da Avintia Esponsorama é o bem conhecido Ruben 
Xaus. Antigo piloto e agora responsável por gerir desportivamente os 
destinos da equipa que tem Raúl Romero como proprietário, Xaus não 
esconde a sua satisfação pelo acordo conseguido com a VR46 Academy 
de Rossi: “Há dois anos estávamos na parte final do pelotão. Tínhamos 
dívidas graves e problemas económicos. Terminaremos a temporada 2021 
livres das dívidas. Trouxemos para o MotoGP dois rookies fortes e fizemos 
um contrato com a VR46 Academy. Se a VR46 Academy tomar conta da 
equipa ficarei encantado!”, diz Ruben Xaus, referindo-se aos rumores que 
dão conta de que a empresa de Valentino Rossi pretende ficar com os dois 
lugares da Avintia em MotoGP.

E essa é uma situação que começa a “desenhar-se” desde 2021. Tudo 
porque Luca Marini vai pilotar uma Ducati Desmosedici que, sendo 
em tudo semelhante à de Enea Bastianini, acaba por estar decorada 
com as cores oficiais da SKY VR46. Marini estará inscrito na equipa 
SKY VR46 Avintia Team.

Já Enea Bastianini vai pilotar uma Ducati Desmosedici com as 
carenagens decoradas com azul, preto e amarelo fluorescente da Avintia 
Esponsorama. O atual campeão Moto2 afirma que “Isto é incrível. Quando 
tinha cinco anos o meu sonho era competir em MotoGP um dia, e agora é 
realidade. Veremos o que acontece no final, mas vou dar tudo”.  //

23 
ENEA BASTIANINI

O jovem campeão de Moto2 dá 
um salto enorme na sua carreira e 
assume-se como principal piloto 
da equipa que tem Ruben Xaus 
como diretor desportivo.

10 
LUCA MARINI

O irmão de Valentino Rossi 
estreia-se na categoria rainha aos 
comandos de uma Ducati decorada 
com as cores da SKY VR46.
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 CALENDÁRIO MOTOGP 2021
Grande Prémio do Qatar	 26 a 28 de março	 Losail
Grande Prémio de Doha 	 2 a 4 de abril 	 Losail
Grande Prémio de Portugal 	 16 a 18 de abril 	 Autódromo Internacional do Algarve
Grande Prémio de Espanha 	 30 de abril a 2 de maio 	 Jerez Ángel Nieto
Grande Prémio de França 	 14 a 16 de maio 	 Le Mans
Grande Prémio de Itália 	 28 a 30 de maio 	 Mugello
Grande Prémio da Catalunha 	 4 a 6 de junho	 Barcelona-Catalunha
Grande Prémio da Alemanha 	 18 a 20 de junho 	 Sachsenring
Grande Prémio da Holanda 	 25 a 27 de junho 	 Assen TT
Grande Prémio da Finlândia 	 9 a 11 de julho 	 KymiRing
Grande Prémio da Áustria 	 13 a 15 de agosto 	 Red Bull Ring
Grande Prémio da Grã-Bretanha 	 27 a 29 de agosto 	 Silverstone
Grande Prémio de Aragão 	 10 a 12 de setembro 	 Motorland Aragón
Grande Prémio de São Marino 	 17 a 19 de setembro 	 Misano World Circuit Marco Simoncelli
Grande Prémio do Japão 	 1 a 3 de outubro 	 Twin Ring Motegi
Grande Prémio da Tailândia 	 8 a 10 de outubro 	 Chang International
Grande Prémio da Austrália 	 22 a 24 de outubro 	 Phillip Island
Grande Prémio da Malásia 	 29 a 31 de outubro 	 Sepang
Grande Prémio da Comunidade Valenciana 	 12 a 14 de novembro	 Ricardo Tormo

UMA DAS NOVIDADES que poderemos ver 
em pista a partir da temporada 2022 de MotoGP 
é a introdução de painéis luminosos em todos 
os circuitos. Estes painéis de alta tecnologia 
são considerados elementos de segurança 
imprescindíveis para a segurança dos pilotos.

A introdução destes painéis faz parte de 
uma campanha conjunta entre a Federação 
Internacional de Motociclismo (FIM) e a Federação 
Internacional do Automóvel (FIA), uma parceria 
que se iniciou com a introdução de uma pintura de 
marcação dos circuitos que passa a ser conjunta 
para a F1 e para MotoGP.

Estes painéis são atualmente utilizados na 
categoria máxima do automobilismo, a Fórmula 1, 
mas o promotor transporta os painéis luminosos 
para cada circuito. No fim de cada evento os 
circuitos deixam de ter os referidos elementos 
luminosos e as restantes competições não podem 
beneficiar dos níveis de segurança da F1. Assim, 
cada circuito de MotoGP será obrigado a instalar 
os painéis com homologação T1 ou T2. Atualmente 
estes elementos são fabricados em exclusivo 
pelos britânicos da EM Motorsport, mas há já 
várias empresas, principalmente espanholas, que 
estão a apresentar os seus produtos para possível 

homologação para MotoGP.
Os painéis luminosos serão uma importante 

adição aos bem conhecidos Comissários de Pista 
que, para além de continuarem a mostrar as 
bandeiras de diversas cores, passam a contar 
com a ajuda adicional destes painéis que 
serão controlados pela Direção de Corrida ou, 
inclusivamente, pelos próprios comissários na pista.

As informações que serão apresentadas nestes 
painéis luminosos variam conforme a necessidade: 
podem mostrar as bandeiras de diferentes cores, 
informação meteorológica, ou até podem avisar os 
pilotos da entrada do “safety car” em pista.  //

Segurança em pista: Painéis luminosos obrigatórios
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Recordo que no mês passado terminei a 
primeira parte desta viagem de 2 anos, 
no extremo sudoeste de Portugal. Dali...
só por água: para Espanha cruzando a 
foz do Guadiana ou então, perder-me 

nas águas do Atlântico, quem sabe para onde...
De moto não tinha saída. Regressei....

12ª ETAPA - PELOS CAMINHOS DO ALTO TEJO
Lembram-se do Major Alvega das revistas de aventu-

ras aos quadradinhos? E da posterior série televisiva? 
Os mais velhos certamente. Pois este percurso começa 
na vila de Alvega (que inspirou o nome português 
daquele herói imaginário), situada nas margens do 
Tejo alguns quilómetros acima de Abrantes. É aqui 
que o leito do rio se começa a alargar. 

Pois a ideia é percorrer as margens para montante, 
quase até Espanha. 

Pouco depois de Alvega, atravesso o Tejo pelo pare-
dão da Barragem de Belver. Logo a seguir, passo pela 
praia fluvial de Ortiga. Não é a única nesta albufeira. 
Mais à frente a vila que lhe dá nome: Belver.

Com o seu castelo medieval imponente no monte 
fronteiro ao casario, com facilidade descortinamos 
a sua importância noutras era. Na outra margem, 
a praia fluvial do Alamal. Recanto magnífico, muito 
aprazível em alturas estivais (que por aqui quando 
faz calor, faz mesmo). Atravesso a ponte metálica a 
caminho de Gavião. Um pequeno percurso, mas com 
umas curvas simpáticas. Até Nisa a estrada (EN118) 
não tem história... rectas e bom piso. Um bom aperi-
tivo para o troço de 18km que une Nisa, a última do 
Alentejo, a Vila Velha de Ródão, a primeira da Beira 
Baixa. Puro deleite motociclístico. 

Última travessia do Tejo e oportunidade para olhar 

para o monumento natural das Portas de Ródão. mag-
nífico! No topo da encosta, uma singela torre, mas 
com uma lenda antiquíssima que nos remete para 
o tempo dos Visigodos: é o Castelo do Rei Wamba.

13ª ETAPA - BORBA, A FILHA ALENTEJANA DE 
UM DEUS MENOR

O título deixa antever o desfavor que brinda esta 
terra alentejana: a sua mais pequena cidade. Borba.

Fui até lá pelo caminho mais longo: passei por 
Mora, Pavia, Vimieiro...detive-me a contemplar de 
longe o Castelo de Evoramonte (chovia e já lá tinha 
estado quando fui até Olivença - ver a história da 1ª 
etapa). Passei pelo Redondo e detive-me no Alandroal. 
Interessante vila, tipicamente alentejana e com um 
Castelo a merecer visita (e melhor conservação... mas 
já vi muito pior). Regressei a Juromenha. A Sentinela 
do Guadiana deixou-me maravilhado mais uma vez 
(rever a 1ª etapa desta viagem de 2 anos). Daqui fiz 
finalmente agulha para o meu destino.

Borba fica a 3 quilómetros da Princesa do Alentejo: 
Vila Viçosa. E essa é também a sua desdita. Porque 
parece que tudo de bom ficou na vila, hoje cidade, da 
Casa de Bragança e da Santa Padroeira de Portugal, 
Nª Sª da Conceição. Conta-se que Borba tem uma 
fonte...apenas porque já não cabia em Vila Viçosa....

Em Vila Viçosa, são imperdíveis o Paço Ducal - magní-
fico e a justificar a visita guiada: uma lição de História 
de Portugal! - o Castelo, a Igreja de Nª Sª da Conceição. 
E as ruas da bonita terra alentejana.

Borba perde em beleza para a sua vizinha. Casario 
típico da região e recorte urbanístico que deixa an-
tever a sua ancestralidade: foi tomada aos Mouros 
em 1217. E se da vila pouco mais há a destacar, a 
não ser a excelência dos seus mármores (mas cujo 
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Henrique Saraiva
Gosto de voltas e passeios de moto 
aqui ao pé… e mais além!
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Portas de Ródão e Linha da Beira Baixa

 Ponte de Ródão

contraste é evidente na terra esventrada e nos mon-
tes de escória resultantes da extracção da preciosa 
pedra), daqui levei a gratidão da forma como fui 
acolhido na Casa do Terreiro do Poço e dos amigos 
que aí fiz.

O regresso foi por Estremoz e Évora. Em ambas 
não me detive. terminei o périplo no Cromeleque 
dos Almendres, monumento pré-histórico que pede 
meças em antiguidade ao famoso Stonehenge inglês.

14ª ETAPA - PARA LÁ DO VIRAR DA ESQUINA, 
A LENDA DAS DUAS CHAVES

Por duas vezes estive em Chaves. Em ambas para 
no dia seguinte me lançar estrada abaixo pela EN2. 
Pouco tempo para desfrutar da cidade, mas suficiente 
ainda assim, no somatório das duas, para absorver 
a sua ancestralidade, os seus monumentos e o ser 
das suas gentes.

Há um monumento em particular que é um dos 
meus favoritos em Portugal e que não me canso de 
contemplar: a Ponte de Trajano. Construída pelos Ro-
manos no século I da nossa era, reparada e restaurada 
ao longo do tempo, aí está ela: formosa e segura! E 
ao serviço... dois mil anos depois. Obra magnífica.

Percorridas as suas ruas, tive a oportunidade de 
ver a cidade na sua amplitude do bonito Miradouro 
situado num monte que a protege do lado nascente. 
Vista fantástica.

Denominada Acqua Flaviae pelos Romanos graças 
à excelência medicinal das suas águas - algo que os 
Romanos prezavam e cultivavam - foi nessa época 
que se passaram os factos (serão factos?...acreditemos 
nisso) que deram origem à Lenda das Duas Chaves 
e mais tarde deram nome à cidade: as chaves da 
Saúde e do Amor.
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15ª ETAPA - A LENDA DAS DUAS CARAS
Visitar Guimarães é um desafio se a quisermos descre-

ver sem cair nos clichés habituais do “berço da nacio-
nalidade” ou das desavenças entre D. Afonso Henriques 
e sua mãe. Sem dúvida que foi a primeira capital de 
Portugal. Fundamental na fundação da Nacionalidade 
e preponderante na Reconquista Cristã.

Para evidenciar esse riquíssimo passado, lá estão o 
magnífico e imponente Castelo, a Igreja de S. Miguel 
onde o nosso primeiro rei foi baptizado, ou logo ao 
lado o majestoso Paço dos Duques de Bragança (cons-
truído no Séc. XV e único na Península sob o ponto 
de vista arquitectónico). Percorrer as ruas que descem 
do Castelo, com um casario típico e bem conservado 
é ter a certeza de estarmos a percorrer os caminhos 
da nossa História.

Mas a história que me atraiu a Guimarães foi outra: 
a do Guimarães das Duas Caras!

No Largo da Oliveira, ponto fulcral do Centro Histórico 
de Guimarães, com uma secular oliveira que lhe dá o 
nome e um monumento gótico celebrando a vitória 
na Batalha do Salado. Atrás deste a Igreja de Nª Sª da 
Colegiada (ou da Oliveira). Do outro lado, o edifício 
medieval dos antigos Paços do Concelho onde, no cimo 

da sua fachada principal, figura a curiosa estátua de um 
personagem com uma característica única: tem duas 
caras. Uma, no local natural e uma outra no abdómen! 
É o Guimarães das Duas Caras.

A história, ou lenda, remonta aos tempos de D. Se-
bastião e da Batalha de Alcácer Quibir. E dessa fatídica 
ocorrência veio a nascer a lenda de um natural desta 
terra, que curiosamente lhe levaria o nome (ou a alcu-
nha), da sua fuga e regresso à terra natal numa aventura 
de múltiplas peripécias e que, presumo, tenha vindo 
a originar a famosa expressão “tem o Rei na barriga”. 

Curioso? A lenda está contada com todos os detalhes 
na edição de Julho de 2020.

E se não perdi a oportunidade de ver um especta-
cular pôr-do-sol na Penha, também trouxe a memória 
da pernoita na Casa do Ribeiro. Magnífico solar tipi-
camente minhoto, bem conservado graças aos seus 
proprietários que foram os meus anfitriões. O serão 
em amena conversa foi excelente e enriquecedor. A 
deixar saudades, sem dúvida.

16ª ETAPA - FUI ANDAR DE CARROSSEL
Recordam-se daqueles carrosséis das feiras, que gi-

ram e giram, num sobe e desce como se tivessem uma 

Pormenor da muralha de Borba Cromeleque dos Almendres

Castelo de Vila ViçosaPaço Ducal



ondulação? Com cavalos e motos, carros de bombeiros 
e carruagens? Normalmente têm uns caldeiros onde 
cabem algumas pessoas e rodam sobre o seu próprio 
eixo, para a direita e para esquerda, à medida que o 
carrossel evolui. Essa foi a inspiração para esta volta.

Diz-se habitualmente que o Alentejo é plano. E que 
as estradas são monotonamente a direito. É verdade. 
Na sua essência assim é. Mas não há regra que não 
tenha as suas excepções. Uma delas é certamente a 
zona que percorri e um conjunto de estradas que nos 
permitem fazer de seguida, cerca de 70km de curvas 
e contracurvas, para a direita e para a esquerda, em 
sobe e desce permanente. Recordam-se do carrossel?

A viagem começou em Alcácer do Sal. A marginal desta 
cidade da margem direita do Sado é lugar aprazível 
para começar estas digressões. O cafézinho matinal 
numa esplanada com aquele enquadramento é exce-
lente para marcar o início de qualquer jornada.

Daí, em direcção à Comporta, a primeira paragem 
no Cais Palafítico da Carrasqueira e a oportunidade 
para ver como o engenho humano resolve os seus 
problemas, tantas vezes da forma mais simples. E a 
paisagem...deslumbrante: o estuário do Rio Sado, 
estreitado entre Tróia e Setúbal com a Arrábida em 
pano de fundo. Imperdível.

Segui até Melides para “apanhar” o Carrossel Alen-
tejano: a estrada que dali me levou até Grândola 
(EN261-2) e daqui até Santiago do Cacém (EN120) 
atravessa e volta a atravessar a Serra de Grândola. 
Depois, na mesma EN120, a Serra do Cercal até à 
pequena povoação de Sonega, foi a continuação 
deste trajecto sinuoso e um verdadeiro deleite de 
condução. Verdade se diga que a novíssima Suzuki 
V-Strom 1050XT foi a companhia ideal. 

Acabado o festim...rumei em direcção ao litoral. Era 
agora tempo de reviver algumas reminiscências deste 
pedaço de território onde vivi a minha infância: Porto 
Côvo, S.Torpes, Sines, Lagoas de Santo André e Melides. 

Vivi até à adolescência em Grândola e estas foram 
as praias onde passei férias tantas vezes. Obviamente 
que o terreno desta volta não me era desconhecido. 
Pelo contrário... mas já não o percorria há muitos, 
muitos anos. Foi bom voltar.

17ª ETAPA - UMA VIAGEM ÀS ARRECUAS DO 
TEMPO

Se na etapa passada regressei ao Alentejo da minha 
infância, nesta continuei por estas terras, mas do outro 
lado, junto à fronteira e mais para norte. Por onde cos-
tumo andar mais frequentemente nas últimas décadas.

"A PONTE DE TRAJANO. CONSTRUÍDA PELOS 
ROMANOS NO SÉCULO I DA NOSSA ERA, REPARADA E 

RESTAURADA AO LONGO DO TEMPO" 
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Porquê uma viagem às arrecuas do tempo? Pela 
simples razão que a minha primeira paragem foi em 
Castelo de Vide. E aí, naquela a que chamam Sintra 
do Alentejo (o que eu detesto estas fórmulas! Sintra 
é Sintra. Para mais inigualável. Castelo de Vide não 
precisa de comparativo. tem personalidade, beleza, 
ancestralidade própria. O mesmo raciocínio se aplica 
a muitos outros locais...minimizam-se porque acabam 
por ser entendidos como segunda escolha. Adiante!). 
Neste caso o responsável do epíteto foi D. Pedro V. 
Palavra de El-Rei!

Aqui recordei Gonçalo Eanes de Abreu, distinto 
membro da Ala dos Namorados de D. Nuno Álvares 
Pereira, na Batalha de Aljubarrota. Falei do passado 

judaico de Castelo de Vide, que se projectou até à 
actualidade e de Garcia de Orta, filho de judeus e 
distinto médico do início do Séc. XVI. Outros filhos 
da terra mencionados foram Mouzinho da Silveira, 
político e jurisconsulto do Séc. XIX e Fernando Sal-
gueiro Maia, militar do 25 de Abril.

De Castelo de Vide, rumei a Marvão. Pela famosa 
estrada (EN246-1) em que as “árvores estão de cuecas” 
no prosaico dizer das gentes daqui. 

Situada no cimo de imponente escarpa da Serra do 
Sapoio, a 900m de altitude, é impressionante guardiã 
destas terras. E certamente foi um baluarte na defesa 
destes territórios ao longo dos séculos mais remotos.

Ou seja, ao visitar Marvão, andamos para trás no 

Torre de Menagem

Castelo de Guimarães Paço Duques de Bragança
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tempo relativamente a Castelo de Vide. 
Nos tempos do Romanos fez parte da estrutura de-

fensiva da vizinha cidade de Ammaia e na época do 
domínio mouro atingiu maior relevo. Terá sido Ibne 
Maruane, líder militar e religioso sufista do Al Andalus, 
que deu nome à vila de Marvão (Marvão pela alite-
ração do seu nome Maruane), cujo castelo construiu 
entre 876 e 877.

Na Reconquista, seria tomada e perdida aos Mouros. 
No início do Séc. XIII já portuguesa recebeu foral em 
1226 outorgado por D. Sancho II. A pequena e bem 
conservada vila está integralmente situada no interior 
das muralhas. 

E é das ameias desta que podemos vislumbrar o 
horizonte. É uma visão deslumbrante, qualquer que 
seja a época do ano. Dada a altura a que estamos, 
dizem que daí “podemos ver as águias de costas”. Não 
foi desta vez... mas confirmo!

Saí de Marvão e continuei a viagem às arrecuas. 
Ainda mais para trás no tempo.

Fui até às ruínas da cidade romana de Ammaia. Ficam Largo da Oliveira - Monumento à Batalha do Salado

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202103/pdf/efntz
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Cais Palafíticos da Carrasqueira

Porto Côvo

Alcácer do Sal

em S. Salvador da Aramenha, meia dúzia de quilóme-
tros a sul de Marvão. Foi nesse tempo um importante 
núcleo, situado no trajecto entre Emérita Augusta (a 
espanhola Mérida na designação actual) e os mais 
importantes locais no território mais ocidental onde 
hoje se situa o nosso País. Fundada no Séc. I, teve 
o seu apogeu nos tempos seguintes, entrando em 
declínio por volta do Séc. V. Depois, foi sendo suces-
sivamente saqueada. Perdida no tempo e soterrada, 
só mais recentemente veio a ser alvo de escavações 
que a pouco e pouco no vão trazendo a memória do 
seu brilhantismo...há 2000 mil anos.

Comecei na actualidade e fui até ao Séc. XV em 
Castelo de Vide. Em Marvão se fala da herança moura 
e da Reconquista Cristã. Na Ammaia, recorda-se o 
nosso passado civilizacional com os Romanos. Andei 
às arrecuas do tempo.

18ª ETAPA - DO CABO À PÓVOA PELAS ALDEIAS 
AVIEIRAS

Esta etapa é um regresso ao Rio Tejo. Em concreto 
a algo que é do mais típico que nas suas margens 
podemos encontrar: as aldeias avieiras.

Nas primeiras décadas do Séc. XX, os pescadores de 
Vieira de Leiria, pela impossibilidade de se fazerem 
ao mar no Inverno, migravam para a lezíria do Tejo 
e prosseguiam a sua faina por aqui. Se no início, es-
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sas migrações eram sazonais, muitos foram por aqui 
ficando. Por outro lado, as habituais cheias do Tejo, 
obrigavam a que recorressem a cais palafíticos e as 
casas onde residiam ficassem também sobre estacaria. 
Daí a sua muito típica construção em várias aldeias 
que podemos encontrar de um e outro lado do Tejo. 
Desde as imediações de Lisboa até um pouco para lá 
de Santarém. E avieiras pela origem desses migrantes: 
vinham de Vieira.

Começámos a jornada, no Cabo, defronte de Vila 
Franca de Xira, onde antigamente (antes de 1951) se 
fazia a travessia do rio em embarcações denominadas 
“gasolinos”. Prossegui e em Salvaterra de Magos, fiz 
breve visita à Falcoaria Real com a promessa de lá 
voltar com mais tempo.

Dali, passei no Bico da Goiva onde começa a Vala 
Real de Salvaterra e pela Praia Doce. Nome simpático 
o desta praia fluvial. Depois detive-me no Escaroupim. 
Talvez a mais conhecida das Aldeias Avieiras.

Prossegui o caminho e detive-me em Muge. Paragem 
obrigatória para reabastecimento nas bifanas do Silas. 
Aqui fica a Casa de Cadaval e pude ainda ver uma pe-
quena ponte romana votada quase ao esquecimento. 
Porto de Sabugueiro foi a aldeia avieira seguinte. 

Regressei a Muge e passei para a margem direita 
pela centenária Ponte Rainha D. Amélia.

Seguiu-se Valada do Ribatejo, famosa pela sua re-

sistência habitual às cheias do Tejo. Muito aprazível a 
zona ribeirinha com pequeno ancoradouro e um parque 
de merendas agradável com árvores frondosas propi-
ciadoras de sombras convidativas em dias de maior 
canícula. Tranquilidade absoluta por aqui.

De Valada visitei sucessivamente Palhota - onde viveu 
Alves Redol que bem descreveu a vida destas gentes e 
onde foi realizado em 1975 o documentário “Avieiros” 
-  e Porto da Palha, situada na Quinta do Lezirão.

Mais à frente, a praia fluvial da Casa Branca. Ou me-
lhor, o que dela resta, pois está votada ao abandono. 
Também ao abandono e em ruínas está, um pouco mais 
à frente, o Palácio das Obras Novas (nome irónico!).

Atravessei a Vara Real da Azambuja e passada esta 
terra ribatejana, o destino final ficava no Bairro dos 
Pescadores junto à Póvoa de S. Iria. Apenas para recordar 
o antigo cais palafítico que recentes obras de “melho-
ramentos” eliminaram, perdendo-se essas memórias.

19ª ETAPA - ROMEIRO, ROMEIRO, QUEM ÉS TU?... 
NINGUÉM!

Esta jornada é sobre uma estrada: a Estrada Nacional 
10, que percorri. Porquê esta estrada em especial? Ela 
começa em Cacilhas e termina, do outro lado da capital, 
em Sacavém. Ou seja, faz um percurso circular pela 
Península de Setúbal, vai atravessar o Tejo em Vial 
Franca de Xira e depois regressa a Lisboa em percurso 
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paralelo ao rio. Sempre achei curioso estar numa fila 
para entrar em Lisboa, na margem sul e ouvir dizer 
na rádio, que também havia fila a norte...na EN10, a 
mesma estrada e por onde eu tinha vindo.

Visitei Cacilhas e o cais onde ainda me recordo de 
apanhar o barco para Lisboa (em miúdo, daí vi a cons-
trução da Ponte 25 de Abril). Foi aqui que encontrei 
a inspiração para o título: no Frei Luis de Sousa de 
Almeida Garrett, é aí que se situa o Palácio de D. João 
de Portugal, aonde este regressa depois de 20 anos de 
cativeiro resultante da derrota em Alcácer Quibir (isto 
passa-se em 1600). E aí é feita a célebre pergunta....

Depois segui com um pequeno desvio até à Ponta 
dos Corvos, defronte do Seixal. aí fica também a ruína 
da fábrica de secagem de bacalhau Atlântica. Reminis-
cências de uma indústria quase desaparecida. Como 
também tinha visto anteriormente ao passar no que 
resta da Lisnave. 

Tempo ainda para breve visita ao Moinho de Marés 
de Corroios.

Segui em direcção a Azeitão, com a Arrábida a ganhar 
dimensão no cenário. Em Setúbal, subi à Fortaleza de 
S. Filipe (Pousada) para usufruir da vista espectacular 
para a cidade de Bocage, o estuário do Sado e a Pe-
nínsula de Tróia. 

Até à Marateca segui rumo a nascente e ainda passei 
pelo Moinho de Marés de Mouriscas. Aí inflecti para 
norte, sempre seguindo a EN10. 

Visitei S. Isidro de Pegões, local de interessante obra 
de colonização interna promovida nos anos 50 do 

Escaroupim

Marvão - Castelo e Jardim

Porto de Sabugueiro
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Porto de Muge e Ponte Rainha D. Amélia

 Vila Franca de Xira

século passado.
Novamente na EN10, passei sucessivamente Sa-

mora Correia, Porto Alto e entrei em Vila Franca pela 
Ponte Marechal Carmona. Subi ao Monte Gordo para 
apreciar a ampla vista da lezíria ribatejana, com a 
cidade aos pés. 

Depois de Vila Franca, à saída de Alhandra, um 
pequeno desvio: subi durante cerca de 1 km, e num 
frondoso parque com uma vista magnífica, imponente 
monumento aos Heróis das Linhas de Torres.

Pouco mais adiante, no Sobralinho, oportunidade 
para visitar o Palácio e Parque que leva o nome da 
terra. 

E Sacavém estava logo ali a seguir. O final da EN10. 
Uma estrada que acaba quase onde começou 

20ª ETAPA - AS ESTRADAS ESQUECIDAS DA 
BEIRA BAIXA

Vivi 2 anos em Castelo Branco. Todavia esta volta 
é por uma zona que não conhecia. E que pelo que 
apreciei, está quase votada ao esquecimento. Se as 
modernas autoestradas rasgam a paisagem, conse-
guem ter quase o mesmo efeito na coesão do terri-
tório. Quem por lá passa em alta velocidade busca o 
destino e nem se apercebe da realidade que, neste 
caso, vai da A-23 até à fronteira com Espanha.

Comecei em Vila Velha de Ródão depois do aqueci-
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Ponte de Lentiscais

mento no troço da EN18 que percorre a Serra de Nisa. 
Como sempre, na ponte defronte das Portas de Ródão. 

Daí, até à primeira paragem, em Malpica do Tejo, passei 
por Perais, Alfrivida e pela Ponte de Lenticais (com um 
muito bonito parque de merendas ao seu lado). 

Em Malpica tentei aceder ao seu porto fluvial... mas 
a estrada estava cortada. Não percebi... Voltei para trás 
e tive um “encontro imediato”...

A partir daqui, estava a percorrer o Parque Natural 
do Tejo Internacional (a margem esquerda do rio nesta 
zona, pertence a Espanha). Próxima paragem, Monforte 
da Beira e depois rumo ao Rosmaninhal. Se olharmos 
para o mapa percebemos o recanto do nosso País onde 
estava. Esta terra foi sede de concelho entre 1510 e 1836.

Era tempo de rumar a norte. O destino era Termas de 
Monfortinho. Até lá chegar passei por Zebreira. 

As Termas ficam mesmo junto a Espanha (separada 
aliás por um pequeno rio, quase à distância de um 
salto... mas não vale a pena. É só atravessar a ponte!). 
Conhecidas pelos Romanos, nunca chegaram a conhecer 
o esplendor de outros locais termais devido à dificul-
dade de acessos. Tempos houve, não muito para trás, 
que este era um destino remoto.

Das Termas saí em direcção a duas terras que são 
bem conhecidas: Penha Garcia e Monsanto. Com ca-
racterísticas diferentes mas são parecidas por ficarem 
ambas no cimo de montes e rodeadas do agreste de 

formações rochosas graníticas com formatos que a 
erosão do tempo esculpiu. Não é por acaso que são 
presença frequentes em promoções turísticas pois a 
beleza agreste destas terras deixa-nos reduzidos à 
nossa pequena dimensão

Terminei o percurso na antiquíssima Idanha-a-Velha. 
Fundada no Séc. I a.C. à época do Imperador Augusto. 
Segundo algumas teorias, terá sido aqui que, em 305, 
terá nascido o Papa Dâmaso I. Mais tarde, conheceu 
grande esplendor na época visigótica. Os Mouros ar-
rasaram-na em 713. Foi definitivamente conquistada 
por D. Sancho I.

Terras esquecidas estas. A que a situação sanitária 
ainda mais agrava. Locais houve onde passei que não 
se via vivalma. E a que encontrei olhava-me como se 
questionasse “o que anda este aqui a fazer”. Se calhar, 
com razão....

21ª ETAPA - A DEMANDA PELA ESPERANÇA
O mote foi tentar encontrar (simbolicamente, claro) 

algo que no presente é fundamental para todos: Es-
perança.

Serviu para completar uma zona ainda por desvendar 
nestas minhas viagens ao virar da esquina. Portalegre 
e, naturalmente visitar uma pequena povoação que 
tem esse nome tão grande: Esperança.

A cidade do norte alentejano, que se espalha a meia 
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encosta da Serra de S. Mamede, tem um belíssimo 
enquadramento paisagístico. E percorrer as ruas do 
seu centro histórico é um bom exercício físico. Ora se 
sobe, ora se desce, em ruas de empedrado por vezes 
irregular. As 4 torres que restam do Castelo marcam 
a linha do horizonte bem como a imponente Sé em 
estilo maneirista. Muito bonita.

Quando entramos em Portalegre, todos os caminhos 
vão dar ao Rossio. É aqui o coração da cidade. E também 
onde fica o imponente e secular plátano (considerado 
a mais bela árvore de Portugal em 2020) que marca 
o início do agradável Jardim do Tarro. O Museu das 
Tapeçarias é um marco a merecer entrada noutra época 
em que possamos visitar estes espaços. 

Depois do périplo por Portalegre, era tempo de pros-
seguir na minha demanda. A rumo foi em direcção a 
Arronches. Pequena vila sede de concelho e que faz 
fronteira com Espanha, tem o ponto central no largo 
onde se situam os Paços do Concelho, a Igreja Matriz 
e a Igreja da Misericórdia, cada uma com a sua torre 
que marcam de forma distinta o recorte urbano de 
Arronches. E Esperança estava perto...

Efectivamente, a pequena aldeia sede de freguesia, 
fica a meia dúzia de quilómetros em direcção ao país 
vizinho. Pouco tem a registar para lá do seu nome e 
do facto de quase parecer deserta. 

A demanda estava concluída. Mas sabia que ali perto 

ficava uma ponte muito curiosa. Tão curiosa que é 
considerada a mais pequena ponte internacional do 
mundo. Une duas povoações de nome igual em diferen-
tes línguas: Marco do lado de cá do Arroyo Abrilongo 
(o pequeno ribeiro que as separa e faz fronteira) e El 
Marco do lado de lá.

Antes de regressar, voltei a Esperança e fiz um pe-
queno desvio para visitar as pinturas rupestres da Lapa 
dos Gaivões. Foi a forma perfeita para terminar esta 
jornada...em demanda da Esperança.

E com pinturas rupestres terminei esta fase de 2 
anos da minha viagem a Andar de Moto. Espero que 
tenham gostado e que estas voltas e reviravoltas ao 
virar da esquina possam servir para vos inspirar a me-
lhor conhecer os recantos deste nosso País. Afinal, as 
aventuras são onde nós quisermos que sejam. Assim 
possamos rapidamente ultrapassar os constrangimen-
tos que nos prendem e possamos dar asas à liberdade.

Para terminar, porque a segunda metade destes dois 
anos foi passada num enquadramento pouco propício, 
devo salientar que todas as viagens realizadas durante 
este período foram feitas em estrita obediência às re-
gras sanitárias e de mobilidade vigentes ao momento. 

O meu desejo é que possamos continuar estas Via-
gens ao Virar da Esquina convosco. 

Obrigado por nos acompanharem. 
Boas curvas...com muita saúde! //



LEVA A 
AVENTURA 
PARA UM 
NOVO NÍVEL

A AVENTUREIRA V-STROM 1050 XT

O preço apresentado para a V-Strom 1050XT inclui IVA e ISV, e exclui Eco Valor, Despesas de legalização e Transporte.* Oferta do 
Pack Tour Suzuki, composto por top case alumínio Suzuki de 38 litros, base para top case e punhos aquecidos Suzuki, no valor 
PVPR de 871,95 €. Campanha não acumulável com outras campanhas em vigor ou a lançar. Campanha válida nos concessionários 
aderentes, em vendas online ou por telefone, limitada ao stock existente e com data de entrega a confirmar junto do concessionário. 
Campanha válida até 30 de Abril de 2021. As imagens e descrições não são contratuais, podendo ocorrer variações de cores, 
versões, equipamento, acessórios e extras. A Moteo Portugal reserva-se no direito de retirar, e/ou alterar, versões, acessórios, 
equipamentos e extras sem aviso prévio.

www.suzukimoto.pt

Um visual destemido e icónico, equipado com tecnologia de ponta, fazem 
desta a V-Strom mais potente e confortável de sempre..Esta geração V-Strom 
vai passar a fazer parte das tuas grandes aventuras. Garante e desfruta desta 
oferta única. Informa-te já num concessionário Suzuki perto de ti.

OFERTATOP CASE + PUNHOS AQUECIDOS*

+ Motor V-Twin
+ S.I.R.S.
+ Sistema de Controlo de Tracção
+ Cruise Control
+ Pack Tour Suzuki*

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202103/pdf/xqwru
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MOTOS uSAdAS

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

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

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202103/pdf/doxyb
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Equipamentos que não precisamos, mas que 
depois não podemos viver sem eles

Precisamos da maior parte das coisas que 
compramos por impulso? Se calhar não. Mas 

isso não quer dizer que façamos maus investimentos.
As equipas de marketing são exímias em levar-nos 

a comprar coisas que não servem para nada, mas 
que no momento acreditamos piamente que vão ser 
fundamentais e vão revolucionar o nosso dia-a-dia. 
Algumas delas nunca passarão da categoria Flop 
Total, outras acabam por revelar-se um achado.

No mundo das duas rodas existem milhares de 
acessórios assim. Não estou a falar de acessórios 
de proteção – esses têm um argumento válido 
associado. Estou a falar daqueles acessórios que 
coloco na categoria das “mariquices”.

- O carregador de bateria é, neste momento, 
um dos meus melhores amigos. Com todas estas 
proibições e as motas no estaleiro é importante 
garantir que tudo funciona na perfeição sempre 
que o “bichinho” acordar. Podia viver sem ele? 
Claro. Mas neste momento não o troco por nada.

- Se há coisa que detesto fazer é encher pneus. 
Várias razões: 

É quase preciso um milagre para encontrar uma 
bomba com este sistema a funcionar. Porque roubam, 
porque furam, porque estragam, porque o visor 
queimou, porque um dos botões não funciona …

E quando tenho a sorte de encontrar um, há uma 
fila de pessoas desesperadas como eu que querem 
fazer o mesmo. 

O tempo que algumas pessoas demoram a encher os 
pneus é desconcertante. Porque vão ver ao autocolante 
o valor da pressão, porque carregam nos botões de 
configuração em câmara lenta, porque enroscam as 
tampas devagar, depois perdem as tampas, depois 
lavam as mãos com a mangueira que está ao lado, 

depois aproveita para lavar o vidro da frente, depois 
mais 5 minutos para enrolar as mangueiras, etc, etc.

Para evitar este filme vou adiando, adiando, até 
perceber que as rotundas e restantes curvas de 
repente parecem amanteigadas e que se calhar é 
melhor respirar fundo e ir à procura de ar. 

Solução: um compressor de ar. Só meu. Todo meu. 
Disponível 24/7 na garagem. À total disposição das 
minhas meninas. Sempre que eu quiser. É essencial? 
Não. Mas é maravilhoso para a minha saúde mental.

Há uns anos tive uma mota com punhos 
aquecidos. Não há maior mariquice que esta. 
É como ter banco do carro aquecido para não 
apanharmos frio no … Poupem-me!

Mas já que a mariquice existia, eu usava (que 
não gosto de desperdiçar estas coisas). É claro 
que ninguém precisa daquilo para conduzir, mas 
a verdade é que o quentinho nas mãos em pleno 
inverno é maravilhoso. E penso muito nele, com 
saudade (admito), especialmente quando deixo 
de sentir a ponta dos dedos ou quando o punho 
começa a rodar mais do que devia (claramente 
divido à perda de sensibilidade nas mãos devido 
ao frio). É um daqueles gadgets que primeiro 
estranha-se, mas depois entranha-se. 

Os protetores de sapatos é outro exemplo. Mas 
quem é que perde tempo a colocar e a tirar aquilo 
todos os dias? Eu, nas viagens mais longas, quando 
vejo que os melhores ténis da minha coleção 
começam a ficar rafados e a romper, e sei que não 
pertenço àquela classe privilegiada que pode dizer: 
“Não faz mal, depois compro outros.” Pior, só um deles 
é que se estraga, portanto nem o argumento - “Eles 
são mesmo assim” – eu posso usar.

Que mariquices não dispensam?
Partilhem para eu não me sentir sozinha!
Boas curvas //

CRÓNICA

Susana Esteves
Jornalista e motociclista

EQUIPAMENTOS QUE NÃO PRECISAMOS,  
mas que depois não 
podemos viver sem eles



808 910 911
honda.pt

PERSONALIZE A SUA NOVA AFRICA TWIN ADVENTURE SPORTS MT COM O KIT 
TRAVEL EDITION (MALAS LATERAIS DE 30/40L E DESCANSO CENTRAL) POR 18.350€**.

A melhor forma de tornar a sua nova Africa Twin ainda mais completa é equipá-la com a nossa 
gama de packs* e acessórios originais. A melhor moto de aventura pode ser sempre melhor, 

mais confortável, mais estradista ou mais aventureira. Tudo depende de onde você quer ir!
* Informe-se sobre todas as possibilidades de personalização no seu Concessionário O�cial Honda.

PVPR para Honda Africa Twin Adventure Sports incluindo Acessórios Originais Honda (malas laterais e descanso central). Campanha também disponível para a versão DCT POR 19.450€**
** Este valor inclui ISV e IVA. O PVP indicado não inclui despesas de documentação, preparação e eco-valor dos pneus no valor de 455€ (Iva incluído).
Campanha disponível até 30 de Abril de 2021 na rede de concessionários Honda. 

HAVERÁ ALGO MELHOR 
DO QUE UMA AFRICA TWIN?

SÓ A SUA PRÓPRIA AFRICA TWIN.

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202103/pdf/letxm
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