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NOVA NC750X. PASSEIOS TRANQUILOS, DE SEGUNDA A DOMINGO.
Não é segredo para ninguém porque é que os proprietários adoram a sua NC750X.  Eles adoram a sua fiabilidade durante 

a semana e a emoção que pode despertar aos fins-de-semana. É um modelo que vai a todo o lado. E agora há ainda mais 

para gostar.  Com um design renovado, a nova NC750X está mais leve e confortável. Mais económico, o motor 750 oferece 

agora 57,8cv de potência. Com quatro modos de condução, transmissão de dupla embraiagem (DCT) ou manual com 

embraiagem deslizante. A altura do assento é agora mais baixa e a capacidade de armazenamento aumentou. Como vê, 

vai ser ainda mais fácil apaixonar-se pela nova NC750X. Modelo também disponível na versão 35kW para a carta A2.

TODOS 
OS DIAS 
SÃO DIAS 
DIVERTIDOS 

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202104/pdf/vkbwg
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Finalmente a pandemia começa a dar 
tréguas e, caso o plano de vacinação 
continue a decorrer, a tão esperada 
normalidade está cada vez mais perto.

Como motociclistas estamos todos 
desesperados por podermos pegar nas 
nossas motos e partir. Seja com ou sem 
destino, para perto ou longe, de viagem ou 
em passeio. Afinal, estamos todos ansiosos 
por reconquistarmos a liberdade perdida.

Mas não nos podemos esquecer de duas 
coisas:

Primeiro: A nossa prática de condução 
está bastante ferrugenta, pelo que o risco 
é, à partida, mais elevado! Também as 
nossas motos, pouco usadas ao longo de 
quase um ano e meio, precisam de uma boa 
revisão, sobretudo ao nível dos travões e 
das suspensões, cujos líquidos hidráulicos 
devem ser substituídos regularmente para 
garantirem um desempenho eficaz e não 
causarem nenhum sobressalto.

Segundo: Os outros condutores também 
estão bastante enferrujados! Nem falo 
nos motociclistas, pois são menos, mas 
os automobilistas, que na sua grande 
maioria são extremamente limitados na sua 
aptidão, causam frequentemente situações 
de perigo, com desatenções ou mesmo 
atitudes agressivas, de retaliação, causadas 
por problemas do foro psicológico. Pela 

mesma razão, os alcoólicos e aqueles que 
tomam medicamentos para a depressão, 
e que representam uma percentagem 
significativa dos utilizadores das rodovias, 
são normalmente imprevisíveis, cometendo 
infrações impensáveis que podem originar 
acidentes bastante graves, mesmo em 
ambiente urbano!

Por isso, assim que puder, vá andar de 
moto! Mas vá com calma, vá com atenção, de 
preferência vá sozinho, e dê uns pequenos 
passeios antes de se aventurar a longas 
distâncias. Mas tenha cuidado! Muito 
cuidado! Não se esqueça que “eles andem 
aí!”. //

"Como motociclistas 
estamos todos 
desesperados por 
podermos pegar 
nas nossas motos e 
partir. Seja com ou 
sem destino..."
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Estabelecendo um novo padrão para a aventura com foco na utilização estradista, a nova Tiger 850 Sport tem todo o reconhecido 
carácter, desempenho e agilidade da família Tiger com uma afinação própria do motor tricilíndrico e um conjunto de características 
tecnológicas e equipamento de alta especificação.
 
A nova Tiger 850 Sport: inspiradora de confiança para passeios memoráveis… todos os dias! DESDE 11.450€ PVP.
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OGrande Prémio de Portugal pode ter aca-
bado de uma forma que nós, portugueses, 
não queríamos. Ver Miguel Oliveira longe 
dos lugares cimeiros num GP que é o “seu”, 

realizado num circuito onde treina bastante, e prin-
cipalmente depois do que ali fez em 2020, onde deu 
uma verdadeira lição de como pilotar uma MotoGP 
na “Montanha Russa” algarvia, foi uma desilusão.

Depois das prestações esforçadas no Qatar, era no 
Autódromo Internacional do Algarve que esperávamos 
que o português realmente iniciasse a sua temporada 
na categoria rainha. Mas a sorte parece não querer 
nada com Miguel Oliveira. Esta fase menos positiva 
será, inevitavelmente, ultrapassada, com o talento 
que o piloto da KTM tem, mas, principalmente, e na 
minha opinião, pela fibra de campeão que demonstra 
nas suas atitudes!

A sua participação na corrida algarvia poderia ter 
terminado no momento em que caiu. Miguel Oliveira, 
tal como todos nós, apercebeu-se que dificilmente 
poderia alcançar os pontos. Ainda assim ficou a apenas 
um lugar de o conseguir! E tudo porque não desis-
tiu, regressou à pista com a sua moto sem estar a 
100%, e superou as dores da queda no dia anterior 
e a desilusão do momento para chegar mesmo ao 
fim. Parabéns Miguel, é essa a fibra de campeão que 
queremos ver em todos os momentos e que certa-
mente te vai ajudar a superar esta fase de resultados 
menos bons.

Deste GP português é impossível não destacar o 
regresso daquele que, agora, é novamente um dos 

candidatos ao título. Marc Márquez, depois de um 
calvário que durou 9 meses, regressou à competição, 
e rapidamente está a demonstrar a fibra de campeão 
que lhe reconhecemos.

O piloto da Repsol Honda fez um brilharete. É certo 
que, como o próprio admitiu, os seus rivais não de-
monstram ter qualquer piedade, e passam-no como 
e quando podem, sem receio do confronto físico. 
Márquez sabe que ainda não se pode dar ao luxo de 
entrar nesse tipo de jogos. Mas o seu esforço para 
acabar uma corrida que foi dura e bem disputada, e 
que terminou com o espanhol em lágrimas dentro 
da box da Honda, demonstra que este ano vamos ter 
de contar com ele até ao fim para lutar pelo título 
de MotoGP.

Embora em contextos diferentes, a verdade é que 
tanto Miguel Oliveira como Marc Márquez mostraram 
no circuito algarvio a sua capacidade de superação. 
Ambos sabiam à partida que a sua performance está 
condicionada. No caso do português devido aos pro-
blemas com pneus, e no caso do espanhol pela sua 
condição física. Mas em pista ambos deram tudo o 
que tinham, e é isso que tanto prazer me deu ver.

Ao mostrarem esta fibra de campeão, acredito que só 
mesmo por muito azar é que não vamos voltar a ver 
ambos a lutar pelas vitórias em MotoGP. E no fundo, 
por mais que se goste de um piloto ou de outro, o 
que os verdadeiros adeptos da modalidade querem 
ver em pista é um grande espetáculo. E para termos 
grandes espetáculos precisamos do Miguel Oliveira 
e do Marc Márquez ao seu melhor nível. //

CRÓNICA

Bruno Gomes
Jornalista

FIBRA 
de campeão
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MOTO NEWS

A MOTEO PORTUGAL acaba de dar um grande 
passo rumo ao futuro da mobilidade elétrica e sus-
tentável. A empresa que no nosso país já é conhecida 
por representar, entre outras, as marcas Suzuki, SYM 
ou Brixton, anunciou agora que foi nomeada como 
importador exclusivo de duas marcas de motos elé-
tricas do grupo Vmotosoco Limited.

De acordo com o comunicado divulgado pela Moteo 
Portugal, a empresa portuguesa conseguiu chegar a 
acordo para passar a ser o distribuidor das marcas 
Super Soco e E-Max.

Ambas as marcas apostam na mobilidade susten-
tável enquanto negócio. No caso da Super Soco, as 
opções dividem-se entre scooters elétricas ou motos 

Moteo Portugal nomeada importador 
para as marcas Super Soco e E-Max
O GRUPO MOTEO PORTUGAL PASSA A SER O IMPORTADOR EM 
EXCLUSIVO PARA TERRITÓRIO NACIONAL DAS MARCAS DE MOTOS 
E SCOOTERS ELÉTRICAS SUPER SOCO E E-MAX.
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elétricas, e sempre com características interessantes 
como são os casos das baterias removíveis.

No caso da E-Max, esta marca é especialmente vo-
cacionada para disponibilizar aos serviços de entregas 
uma opção prática, económica, e ao mesmo tempo 
perfeitamente adaptada às necessidades específicas 
do transporte de materiais e objetos.

O início desta parceria eletrizante já foi dado com 
a criação de um website. Em www.vmotosoco.pt os 
motociclistas e clientes poderão ficar a par das mais 
recentes novidades tanto da Super Soco como da E-Max.

Em breve os portugueses terão a oportunidade de 
adquirir a Super Soco CPx, uma scooter com motor 
elétrico equivalente a uma 125 cc, que se destin-
gue pela autonomia até 140 km e uma velocidade 
máxima de 90 km/h. A gama ficará completa, pelo 
menos numa fase inicial, com a chegada da scooter 
CUx, equivalente a uma 50 cc.

No entanto a Super Soco não irá demorar muito 
a disponibilizar opções ainda mais eletrizantes! A 
Moteo Portugal confirma desde já que as novidades 
recentemente anunciadas, a TC “Wanderer” e TS “Street 

Hunter” fazem parte da lista de modelos que serão 
comercializados no nosso país.

Já em relação à E-Max, esta marca terá como mo-
delo de lançamento no mercado nacional a scooter 
VS1. Sendo uma proposta particularmente adaptada 
para o transporte de objetos, esta scooter elétrica 
destaca-se pela sua capacidade de carga de até 150 
kg, autonomia até 140 km graças a duas baterias 
removíveis, e ainda a possibilidade de ser equipada 
com malas laterais ou “top-case”. //

Excelente performance e aderência em todos os pisos.
MOVE-TE PELA CIDADE

multimoto.pt info@multimoto.pt
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MOTO NEWS

OS VIDEOJOGOS de motos mais conhecidos dedicam 
toda a sua atenção aos grandes mundiais. Por exemplo, o 
Mundial de Velocidade conta com o MotoGP 21, enquanto 
o Mundial de Motocross pode ser vivido a partir do nosso 
sofá no videojogo MXGP.

Porém, para aqueles que gostam de algo mais simples e 
a outra escala, literalmente, a Polini e a Mad Cow aliaram-
-se para criar um novo videojogo denominado TrackDayR.

Em TrackDayR o piloto virtual não terá direito a experi-
mentar as grandes máquinas de MotoGP ou as fantásticas 
motos de Motocross. Neste videojogo o grande foco vai 
inteiramente para a diversão em rodas pequenas: scoo-
ters e mini-motos.

A Polini provindenciou as suas scooters preparadas para 
competição, que são replicadas ao mais ínfimo detalhe, 
incluindo os autocolantes e componentes de competição. 
Por outro lado, e seguindo a tendência que temos vindo 
a assistir em que os pilotos profissionais escolhem as 

Ohvale para treinar, a Mad Cow inclui em TrackDayR as 
famosas mini-motas, nomeadamente o modelo GP-0.

No entanto, e porque nem sempre queremos andar em 
kartódromos com rodas pequenas, em TrackDayR existe 
a possibilidade de pilotar motos de maior cilindrada, 
desde as supersport até às maiores e mais potentes su-
perdesportivas.

A nível de circuitos a produtora centrou-se exclusi-
vamente em circuitos e kartódromos italianos. Menos 
conhecidos do grande público mas igualmente excitantes, 
estas pistas serão certamente um ponto interessante 
deste videojogo da Polini, fugindo aos circuitos que ha-
bitualmente encontramos em videojogos.

A produtora de TrackDayR afirma que este é um video-
jogo que baseia a física das motos – incluindo danos! – e 
desgaste dos pneus num algoritmo de simulação derivado 
da literatura que há muitos anos se dedica a estudar a 
dinâmica das motos.

A POLINI ALIOU-SE À MAD COW PARA PRODUZIR UM NOVO 
VIDEOJOGO DEDICADO ÀS DUAS RODAS. EM TRACKDAYR O 
GRANDE FOCO SÃO AS SCOOTERS E MINI-MOTOS, MAS OS 
KARTÓDROMOS TAMBÉM PODEM SER ENFRENTADOS EM 
MOTOS DE MAIOR CILINDRADA.

TrackDayR 
O videojogo da Polini

» Veja aqui o video

https://www.youtube.com/watch?v=dw8gt63mDDU&t=75s


O resultado, também de acordo com a Mad Cow, é um 
videojogo que testa as nossas capacidades enquanto 
pilotos de sofá, obrigando o jogador a fazer muitas voltas 
para conseguir realizar as suas melhores voltas e tempos.

No entanto, a produtora entende que num videojogo 
a diversão é palavra-chave, e tendo em conta que mui-
tos usam o “joypad” dos comandos, a jogabilidade foi 
adaptada especificamente para esse tipo de comando, 
garantindo que todos, independentemente do seu nível 
de jogo, conseguem divertir-se.

Com muitas motos e circuitos replicados com grande 
detalhe, TrackDayR conta com quatro modos de jogo:
• Track Day e Online
•TimeAttackR – jogo online para encontrar o piloto 

mais rápido a nível mundial
• Race Single Player – corridas offline do jogador contra 

a inteligência artificial
• Race Multiplayer – corrida online do jogador frente 

a amigos
Os primeiros vídeos de jogo do TrackDayR já estão 

disponíveis no YouTube. Os gráficos não são o melhor 
que se encontra em videojogos de motos, mas a diver-
são parece estar garantida, com um jogo que permitirá 
largos serões a enfrentar os nossos amigos em scooters 
e mini-motos ao redor de kartódromos. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202104/pdf/ortyf
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A nova geração da alucinante Aprilia Tuono 
V4 chega a solo nacional a partir de maio. 
Com um motor adaptado às normas Euro 
5, esta naked de elevadas performances 
apresenta-se profundamente renovada 
para 2021. Aqui ficam os detalhes e preços 
confirmados das novas Tuono V4 e Tuono 
V4 Factory.

CHEGAM EM MAIO
e já temos preços e detalhes!

APRESENTAÇÃO APRILIA TUONO V4 / V4 FACTORY



Apesar da RSV4 ser a moto que mais 
chama a atenção, não só por ser 
uma das melhores propostas do 
segmento das superdesportivas, 
mas também uma das mais 
potentes com 217 cv e muita 

eletrónica, a verdade é que a Aprilia Tuono V4 e 
também a Tuono V4 Factory, mais bem equipada, 
são as propostas do fabricante italiano para 
aqueles que querem diversão, adrenalina e maior 
polivalência.

De acordo com o importador da casa de Noale 
em Portugal, a Officina Moto, tanto a nova Tuono 
V4 como a mais exótica Tuono V4 Factory chegam 
em breve aos concessionários Aprilia em solo 
nacional. Mais precisamente a partir do mês 
de maio começam a ser entregues as primeiras 
unidades.

O Andar de Moto conseguiu também confirmar 
o preço da nova geração Tuono V4: a versão base, 
disponível na cor Tarmac Grey ou Glacier White, 
tem um PVP de 16.999€, enquanto a Tuono V4 
Factory, mais bem equipada, disponível na cor 
Aprilia Black, tem um PVP de 19.700€.

E o que podemos encontrar nas novas Aprilia 
Tuono V4 e Tuono V4 Factory? Muita coisa nova!

O motor V4 a 65 graus, uma arquitetura única 
no segmento das hypernaked e que confere a 
esta moto um funcionamento muito particular, 
mantém os mesmos 1077 cc da geração anterior. 
No caso das RSV4 o motor V4 subiu de cilindrada 
para cumprir com as normas Euro 5 sem perder 
performance, mas o mesmo já não aconteceu com 
as Tuono V4.

Uma das motos mais potentes do segmento, 
as novas Aprilia Tuono V4 e Tuono V4 Factory 
disponibilizam 175 cv e um binário máximo de 

121 Nm, com os engenheiros da marca de Noale a 
trabalharem os parâmetros da injeção eletrónica 
para garantir que o condutor destas naked usufrui 
de mais força nos baixos e médios regimes.

O quadro mantém a sua arquitetura já bem 
conhecida e com provas dadas, inclusivamente no 
mundo da competição. Trata-se de um dupla trave 
fabricado em alumínio, derivado do que é utilizado 
na superdesportiva RSV4. E, tal como a irmã 
carenada, também a Tuono V4 recebe agora um 
novo braço oscilante, igualmente em alumínio.

Ligeiramente mais longo do que o elemento 
usado na geração anterior, o novo braço 
oscilante permite melhorar a aceleração e tração, 
sendo igualmente mais leve e apresentando 
características de rigidez estrutural otimizadas, 
adotando um desenho derivado dos braços 
oscilantes usados nos mundiais de MotoGP e 
Superbike.

A Aprilia opta por diferenciar ainda mais a 
finalidade de cada variante Tuono V4.

Enquanto a Tuono V4 apresenta um para-brisas 
dianteiro de maiores dimensões, um guiador 
mais elevado e um assento dividido maior para 
condutor e passageiro, que por sua vez tem 
uma pega para se agarrar e os poisa-pés são 
mais baixos, a Tuono V4 Factory aposta numa 
menor proteção aerodinâmica e num assento 
de passageiro mais compacto e que pode ser 
substituído por uma tampa.

Com isto a Aprilia define com maior clareza 
que a Tuono V4 é a moto mais adaptada para 
viagens, especialmente quando equipada com 
as malas laterais desenvolvidas pela Aprilia, 
enquanto a Tuono V4 Factory será a variante mais 
bem adaptada para uma utilização desportiva, 
inclusivamente em circuito.

APRESENTAÇÃO APRILIA TUONO V4 / V4 FACTORY
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APRESENTAÇÃO APRILIA TUONO V4 / V4 FACTORY

O design desta naked de altas prestações adota 
também as mesmas linhas de estilo que vimos 
serem estreadas na RS 660.

A frente mantém o conjunto de três óticas, mas 
a iluminação passa agora a ser “Full LED”, com as 
luzes diurnas a servirem também de intermitentes. 
A pequena carenagem dianteira contribui para que 
o condutor esteja mais protegido do vento, e o 
conforto aos comandos da nova Tuono V4 e Tuono 
V4 Factory é ampliado graças ao novo desenho do 
depósito de combustível.

As pequenas e compactas carenagens laterais 
adotam o mesmo formato de dupla carenagem. 
Com pequenas asas escondidas no seu interior, 
este conjunto de carenagens permitiu à Aprilia 
melhorar a estabilidade em linha reta e alta 
velocidade, mas ao mesmo tempo conseguiu criar 
um fluxo aerodinâmico mais eficiente no sentido 
de afastar o ar quente do motor das pernas do 
condutor.

Aos comandos da nova Aprilia Tuono V4 o 
condutor recebe toda a informação da moto 
através de um painel de instrumentos de maiores 

dimensões, para uma rápida e fácil leitura das 
muitas informações disponíveis, em particular das 
opções da nova geração do pacote eletrónico aPRC.

Graças a uma nova plataforma de medição 
de inércia de seis eixos, mas sobretudo devido 
à utilização de uma centralina Magneti Marelli 
11MP, com mais do dobro da capacidade de 
processamento da centralina usada até agora, o 
aPRC de nova geração tem um funcionamento 
mais “natural” e suave, ao mesmo tempo que 
oferece ao condutor a possibilidade de ajustar 
ainda mais ajudas à condução.

Tanto a Tuono V4 como a Tuono V4 Factory 
contam com o mesmo pacote eletrónico aPRC. 
Através dos novos comandos no punho esquerdo 
(desaparece o “joystick”) e no botão de modo 
de condução no punho direito, o condutor pode 
selecionar um de seis modos de condução, 
sendo que cada modo prédefinido altera 
automaticamente as diferentes ajudas.

Para condução em estrada a Aprilia desenvolveu 
três modos, sendo que um é personalizável. Para 
utilização em circuito a marca italiana criou 
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outros três modos, sendo que dois deles são 
personalizáveis.

Entre as diferentes opções disponíveis e 
ajustáveis encontramos potência do motor, 
controlo de tração, “anti-wheelie”, ABS com função 
em curva e sistema de deteção do levantar da 
traseira e controlo do efeito travão-motor, este 
último uma novidade absoluta.

E por falar em eletrónica, ainda que noutro 
patamar, o destaque da renovada gama naked 
da Aprilia é a Tuono V4 Factory. Esta variante dá 
uso a um conjunto de suspensões semi-ativas de 
controlo eletrónico.

As Öhlins Smart EC 2.0 garantem que o 
condutor pode optar por um de diversos modos 
de funcionamento, alterando as afinações 
e adaptando assim, de forma automática e 
eletrónica, o comportamento da moto a diferentes 
situações e necessidades de condução.

Ao todo serão seis modos de suspensões que 
podemos escolher, sendo que três são automáticos 
e outros três são “manuais”, o que significa que 
através do painel de instrumentos o condutor 
pode alterar os parâmetros de funcionamento das 

suspensões eletrónicas.
Com as primeiras unidades perto de chegarem 

a Portugal, o Andar de Moto está já a planear um 
primeiro teste à nova Aprilia Tuono V4 e Tuono V4 
Factory. Fique atento a www.andardemoto.pt pois 
vamos contar-lhe tudo sobre as novas naked da 
casa de Noale! //

https://www.andardemoto.pt/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202104
http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202104/pdf/lidsw
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O departamento de R&D da KTM foi 
libertado de qualquer limite que pudesse 
impedir a criação de uma naked extrema e 
pronta para rasgar o asfalto! O resultado é a 
nova KTM 1290 Super Duke RR, uma versão 
furiosa da “Besta” de Mattighofen.

A VERSÃO FURIOSA DA BESTA
é uma “track weapon” incrível!

APRESENTAÇÃO KTM 1290 SUPER DUKE RR

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/moto-news/53896-ktm-1290-super-duke-rr-a-versao-furiosa-da-besta-e-uma-track-weapon-incrivel/#bmg-1


A 
KTM 1290 Super Duke R é uma das 
motos mais espetaculares que o 
dinheiro pode comprar, e é uma das 
mais sérias candidatas a assegurar 
o título de melhor moto do 
segmento powernaked. Mas, como 

em tudo na vida, há sempre espaço para melhorias, 
e agora a KTM apresenta-nos aquela que é a 
versão furiosa desta naked, também conhecida 
como “A Besta”.

A novíssima KTM 1290 Super Duke RR posiciona-
se num nível superior em todos os detalhes em 
comparação com a “normal” Super Duke R. Tem mais 
de tudo... ou melhor, ao nível do peso tem menos!

Esta nova naked terá uma produção limitada 
a apenas 500 unidades. Na Europa apenas foi 
possível adquirir uma através do microsite 
específico. No entanto, a procura excedeu as 
expectativas e rapidamente foi atingido o limite 
das 500 unidades, pelo que já não é possível obter 
uma KTM 1290 Super Duke RR.

Mas o que torna esta nova naked austríaca tão 
especial?

A base que serviu de ponto de desenvolvimento 
inicial para a 1290 Super Duke RR foi o protótipo 
que a KTM utilizou para desenvolver a mais 
recente geração da 1290 Super Duke R, uma moto 
que o Andar de Moto teve a oportunidade de 
testar durante a apresentação internacional no 
Autódromo Internacional do Algarve.

No entanto, desta vez os responsáveis máximos 
da casa de Mattighofen decidiram perceber até 
onde é que consegue ir a sua naked mais potente 
e radical, e não colocaram qualquer tipo de 
limite ao departamento de R&D, que assim 
teve “rédea solta” para criar uma versão 
furiosa da “Besta”, uma “track 
weapon” incrível!

O motor bicilíndrico de 1301 
cc continua a disponibilizar os 
mesmos 180 cv que já conhecemos 
da versão base. No entanto a KTM 
1290 Super Duke R, com os seus 
massivos 140 Nm de binário, alcança 
uma performance real superior devido à redução 
do peso do conjunto em nada menos do que 9 kg, 
marcando na balança um total de 180 kg a cheio.

Assim, a 1290 Super Duke RR apresenta uma 
relação peso / potência de 1:1.

Este peso apenas foi possível atingir graças à 
utilização de muitos componentes em fibra de 
carbono. O maior destaque vai inteiramente 
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para o novo subquadro traseiro, que para além de 
ser em fibra de carbono, impede a utilização de um 
assento para passageiro. Esta KTM é apenas para 
ser desfrutada pelo condutor.

As novas jantes são forjadas e contam com um 
desenho exclusivo. Permitiram à KTM poupar 
1,5 kg de peso não suspenso, além de estarem 
cobertas por pneus mais aderentes, neste caso os 
Michelin Power Cup2.

E isso significa que a nova 1290 Super Duke RR 
é significativamente mais ágil, mais rápida nas 
trocas de direção, maximiza a aceleração, mas 
também se revela mais estável a alta velocidade 
em linha reta. E depois não podemos esquecer a 
utilização de uma bateria de lítio, elemento que é 
2,5 kg mais leve do que a bateria usada na 1290 
Super Duke R.

A isto temos de somar as novidades na ciclística. 
E são muitas!

Como referimos anteriormente, o departamento 
de R&D da KTM não teve qualquer limite nas suas 
escolhas. Por isso recorreram ao que de melhor a 
WP tem para uma naked de elevada performance.

A 1290 Super Duke RR conta com uma forquilha 
WP APEX Pro 7548 e um amortecedor traseiro 
WP APEX Pro 7746. Tanto no eixo dianteiro como 
traseiro o condutor pode facilmente ajustar a pré-
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"ESTA NOVA 
NAKED TERÁ UMA 
PRODUÇÃO 
LIMITADA A APENAS 
500 UNIDADES. NA 
EUROPA APENAS SERÁ 
POSSÍVEL ADQUIRIR 
UMA ATRAVÉS DE 
UM MICROSITE 
ESPECÍFICO"
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carga, compressão e extensão, para um controlo 
total e ajuste perfeito desta powernaked.

Além disso, a direção da KTM 1290 Super 
Duke RR fica domesticada graças ao uso de 
um amortecedor de direção WP APEX Pro 7117, 
também ajustável.

Por toda a moto encontramos detalhes que 
derivam das motos de competição, como por 
exemplo as condutas de arrefecimento das pinças 
de travão dianteiras, naturalmente fabricadas em 
fibra de carbono.

A eletrónica foi alvo de afinação específica. De 
série a KTM 1290 Super Duke RR conta com todos 
os modos de condução que encontramos na versão 
base, incluíndo o modo Track, mas adiciona ao 
pacote o modo de condução Performance.

Neste caso o condutor pode ajustar, livremente 
e ao seu gosto, as ajudas eletrónicas à condução: 
controlo de tração, resposta do acelerador, controlo 

de arranque para imitar o Miguel Oliveira no 
arranque do Grande Prémio de Doha, e ainda o 
efeito travão motor.

Os 180 cv escondidos no interior do motor 
V-twin, o maior e mais poderoso motor com esta 
arquitetura em produção para o segmento naked, 
fazem-se ouvir por um sistema de escape que 
conta com uma ponteira Akrapovič em titânio e 
ponta em fibra de carbono.

Opcionalmente, e tal como já acontece na versão 
base, a KTM e a Akrapovič disponibilizam ainda 
um sistema completo, para uso em pista, que 
desbloqueia mais alguma potência e binário.

Com uma produção limitada a apenas 500 
unidades para todo o mundo, espera-se que a 
nova KTM 1290 Super Duke RR se torne numa 
das motos mais desejadas pelos viciados em 
adrenalina. Esta “track weapon” de alto calibre não 
deverá demorar muito tempo a esgotar! //



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202104/pdf/zvfcr


22   ABRIL // 2021

A casa de Varese continua a apostar 
fortemente na sua gama desportiva neo-
retro. As novas MV Agusta Superveloce 
800 contam com diversas novidades e em 
2021 a gama cresce com a introdução da 
Superveloce S.

MV AGUSTA INTRODUZ VARIANTE S 
na gama Superveloce 800

APRESENTAÇÃO MV AGUSTA SUPERVELOCE 800



Uma das mais esbeltas motos 
desportivas que atualmente 
podemos comprar acaba de ser 
atualizada para 2021. A MV Agusta 
anunciou as novidades que introduz 
na gama Superveloce 800, e 

apesar da desportiva neo-retro apresentar-se com 
melhorias significativas, o grande destaque vai 
inteiramente para a chegada da nova Superveloce S.

Ao nível do design, a Superveloce 800 não 
apresenta novidades em comparação com os 
modelos do ano passado. Esteticamente é uma 
moto carregada de detalhes que captam a nossa 
atenção quando olhamos para ela.

Para 2021 a MV Agusta apenas criou novos 
esquemas cromáticos: Pearl Metallic Yellow / Matt 
Metallic Graphite, existindo ainda a opção mais 
clássica Ago Red / Ago Silver. Já a Superveloce S conta 
com um esquema de cores exclusivo denominado 
Surreal White Matt Gold.

O motor continua a ser o aclamado tricilíndrico 
com 798 cc com cambota contrarrotante, e que 
agora cumpre com as normas Euro 5.

Mantém a potência nos 147 cv às 13.000 rpm, 
com a MV Agusta a destacar o trabalho realizado 
a nível eletrónico na injeção, onde encontramos 
ainda novos injetores de maior pressão, mas 
também a utilização de novas guias de válvulas 
em titânio e diversos componentes com 

tratamento DLC para redução da fricção.
O sistema de escape foi totalmente redesenhado 

para cumprir com as emissões, enquanto a 
caixa de velocidades, sempre com assistência 
de “quickshift” bidirecional, tem agora um 
funcionamento mais suave graças à utilização 
de elementos redesenhados que permitem uma 
engrenagem mais precisa de cada relação de caixa.

A estrutura que suporta todo o conjunto continua 
a ser o quadro tubular. No entanto, os engenheiros 
da MV Agusta redefiniram os parâmetros de rigidez 
torsional e longitudinal. As novas placas laterais 
fabricadas em alumínio permitem à Superveloce 
800 de 2021 apresentar uma melhoria na 
agilidade e manobrabilidade, também fruto das 
novas afinações das suspensões Marzocchi e Sachs.

E a pensar no conforto do condutor, a MV Agusta 
desenhou um novo assento, com mais espuma.

Numa moto tão especial como é a MV Agusta 
Superveloce 800, a marca italiana não deixou de 
atualizar o sistema eletrónico que controla todas 
as diferentes opções e ajudas à condução. Graças à 
utilização de uma nova plataforma de medição de 
inércia, mais precisa, e à colaboração com a empresa 
milanesa e-Novia, a desportiva retro de Varese utiliza 
um pacote eletrónico mais evoluído e exclusivo.

O ABS, fornecido pelos especialistas da 
Continental, conta com função em curva 
enquanto o módulo de ABS MK100 adiciona uma 

APRESENTAÇÃO MV AGUSTA SUPERVELOCE 800
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parametrização específica do sistema para uma 
travagem mais natural e segura.

A MV Agusta destaca ainda que as Superveloce 
conta com controlo de tração otimizado, um 
sistema de “Front Lift Control” (efetivamente 
um sistema que previne o levantar da roda 
dianteira em aceleração) com novos parâmetros 
que permitem o levantar, suave, da roda frontal, 
enquanto a app MV Ride funciona em conjunto 
com o painel de instrumentos, TFT a cores de 5,5 
polegadas, permitindo ao condutor usufruir de 
muitas mais opções sobre a sua moto, incluindo a 
partilha de percursos com os amigos.

Para além da versão base, e conforme já referimos, 
a MV Agusta introduz na gama a Superveloce S. Como 
seria de esperar, a S é a variante mais bem equipada. 
Isso significa que conta com elementos específicos: 
para além da cor, a Superveloce S brilha pelo seu 
assento castanho em Alcantara, mas também pelas 
jantes de raios, que contrastam com as jantes 
fundidas da Superveloce 800.

Para tornar esta Superveloce S ainda mais especial, a 
MV Agusta disponibiliza, como opcional, um kit Racing. 
Neste kit encontramos elementos como um sistema 
de escape Arrow, de três ponteiras, novos mapas para 
a centralina, mas também uma tampa para tornar a 
traseira da moto ainda mais desportiva. //

24   ABRIL // 2021



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202104/pdf/zciil


26   ABRIL // 2021

A casa de Varese continua a apresentar 
novidades para 2021. As novas MV Agusta 
Turismo Veloce estão disponíveis em três 
variantes: Rosso, Lusso e Lusso SCS, ou 
ainda a mais desportiva RC SCS.

As referências
DAS SPORT-TOURING

APRESENTAÇÃO MV AGUSTA TURISMO VELOCE
ROSSO / LUSSO / RC



ADepois de nos mostrar a atualizada 
gama de desportivas retro Superveloce 
800, a MV Agusta continua a revelar 
os detalhes de novos modelos. Desta 
feita chegou a vez das sport-touring 
Turismo Veloce serem o alvo das 

nossas atenções, e a gama 2021 apresenta algumas 
novidades a ter em conta.

A primeira coisa que deve saber em relação às MV 
Agusta Turismo Veloce é que a gama divide-se em três 
níveis de equipamento: Rosso, a mais básica, a Lusso e 
Lusso SCS, e ainda a mais exótica e desportiva RC SCS.

No caso das versões SCS – Smart Clutch System, 
estamos a falar de variantes que recebem a inovadora 
embraiagem automática desenvolvida pela MV Agusta. 
Com o sistema SCS 2.0 de segunda geração o condutor 
não necessita de se preocupar com a embraiagem, 
pois o sistema faz toda a gestão das trocas de caixa, e 
inclusivamente quando a moto está parada engrena o 
ponto-morto.

O motor continua a ser o aclamado tricilíndrico 
de 798 cc, duas árvores de cames à cabeça e quatro 
válvulas por cilindro. Nesta geração Euro 5 apresenta 
110 cv de potência e 80 Nm de binário às 7.100 rpm, 
sendo que a MV Agusta destaca o facto das novas 
Turismo Veloce 2021 contarem com novas condutas 
de admissão que, de acordo com a marca italiana, 
melhoram a entrega de binário na passagem dos 
baixos para médios regimes.

No interior do motor Trepistone Euro 5 encontramos 
ainda outras novidades. Por exemplo, componentes 

como as válvulas e as guias de válvulas recebem 
tratamento DLC para reduzir a fricção, são utilizados 
novos injetores que garantem maior pressão de 
combustível, o que por sua ver melhora a atomização 
e eficiência da combustão, o sistema de escape 
apresenta novos coletores, e ainda acoplado ao motor 
encontramos uma embraiagem EAS 3.0 que tem um 
novo sensor que suaviza ainda mais as trocas de caixa.

Por fim, e a pensar nos consumos, a MV Agusta 
Turismo Veloce recebe uma transmissão com relações 
otimizadas e ajudar na diminuição da temperatura de 
funcionamento.

O pacote eletrónico recebe também algumas 
importantes alterações e novidades.

O controlo de tração e o sistema de ABS passam a 
ser sensíveis à inclinação em curva, graças à instalação 
de uma unidade de medição de inércia de 6 eixos. O 
“cruise control” passa a ser equipamento de série em 
toda a gama, facilitando assim a vida nos momentos 
de viajar em autoestrada.

Depois a MV Agusta continua a alargar a sua app 
MV Ride a novos modelos. Agora as Turismo Veloce, 
graças ao novo painel de instrumentos TFT de 5,5 
polegadas e a cores, permitem que o condutor conecte 
o seu smartphone e obtenha acesso a uma série de 
funcionalidades adicionais e informações especiais 
sobre a moto.

A app MV Ride torna-se particularmente relevante 
para aqueles motociclistas que gostam de personalizar 
a sua moto ao nível da eletrónica, pois com esta 
aplicação exclusiva da MV Agusta o proprietário 
seleciona diferentes opções antes mesmo de ligar a 
moto, e depois quando a liga pode descarregar as suas 
opções e o sistema automaticamente assume essas 
definições.

Em relação às variantes mais bem equipadas, a Lusso 
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e a RC, a MV Agusta inclui ainda como equipamento de 
série o sistema antirroubo com satélite integrado, que 
permite não só avisar o proprietário em caso de roubo 
da moto, mas depois, através da app Green Box, aceder 
à sua localização exata por coordenadas GPS.

A pensar no conforto em viagem as Turismo Veloce 
de 2021 recebem um assento com mais espuma, 
mas ao mesmo tempo 20 mm mais baixo em relação 
ao solo, enquanto nos modelos equipados com 
suspensões eletrónicas semi-ativas da Sachs – Lusso, 
Lusso SCS e RC SCS – a marca italiana confirma 
que realizou ligeiras modificações nas afinações e 
parametrização do sistema de controlo eletrónico das 
suspensões.

Uma última nota nas novas MV Agusta Turismo 
Veloce para a inclusão no equipamento de série de 
um novo para-brisas dianteiro de maiores dimensões, 
maximizando a proteção aerodinâmica a alta 
velocidade, e é ajustável em altura de forma manual, 
enquanto nas variantes SCS as malas laterais, com 
um novo sistema de fixação, são de série e têm um 
volume de 34 litros.

Ainda não temos informação qual a previsão de 
chegada ao mercado nacional das novas MV Agusta 
Turismo Veloce Rosso, Lusso, Lusso SCS e RC SCS. 
Estamos também a aguardar por parte do importador 
nacional a confirmação dos preços destas novidades 
vindas de Varese.//
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A marca britânica atualiza as icónicas 
Scrambler 1200 XC e XE e surpreende com a 
nova versão de produção limitada Scrambler 
1200 Steve McQueen Edition. Fique a 
conhecer os detalhes e preços das novas 
Triumph Scrambler 1200.

NOVAS SCRAMBLER 1200 E A 
versão Steve McQueen Edition

APRESENTAÇÃO TRIUMPH SCRAMBLER 1200



A Triumph sempre soube como 
deliciar os fãs dos modelos 
scrambler apresentando modelos 
de fábrica que mais parecem 
motos personalizadas para o 
“off-road”. Com a chegada aos 

concessionários, em 2018, das maiores Scrambler 
1200, a casa de Hinckley proporcionou aos 
motociclistas mais aventureiros a oportunidade de 
partir à aventura ou até mesmo de competirem nas 
mais famosas provas de TT de todo o mundo.

A presença das Triumph Scrambler 1200, e mais 
concretamente da versão mais bem equipada 
para a aventura, a XE, em provas de estilo baja, ou 
mesmo em eventos ao melhor estilo cross-country, 
deixou a Triumph numa posição de destaque num 
segmento cada vez mais apetecível.

Nem mesmo o maior e mais conhecido espião 
do mundo, James Bond 007, resistiu ao estilo e 
capacidades dinâmicas da maior Scrambler da 
marca britânica. A moto é mesmo uma das estrelas 
do filme “No Time to Die” da saga 007.

Porém, em 2021 a Triumph foi obrigada a realizar 
pequenas, mas significativas alterações às duas 
variantes Scrambler 1200.

Mantendo o mesmo motor bicilíndrico de 
elevado binário proveniente da família Bonneville, 
as novas Scrambler 1200 XC e XE contam com um 
motor compatível com as normas Euro 5. Menos 

emissões poluentes mas a mesma potência de 
sempre – 90 cv e 110 Nm – sendo que a Triumph 
criou uma afinação específica para as Scrambler.

A cambota de inércia reduzida permite que 
as rotações do motor subam de forma mais 
contundente, enquanto as cabeças do cilindros 
são adaptadas para maior compressão, permitindo 
que o grande bicilíndrico aguente facilmente com 
um teto máximo de rotações que atinge as 7.500 
rpm, com estes modelos a disponibilizarem uma 
enorme potência, mais linear e progressiva.

A acompanhar as modificações internas do 
motor encontramos nas novas Scrambler 1200 
XC e XE um sistema de escape elevado. Mantém a 
configuração de duas ponteiras, fabricadas em aço 
inox escovado para um “look” mais desportivo, mas 
o sistema foi agora redesenhado.

De acordo com a Triumph, o novo sistema de 
escape 2021 das Scrambler 1200 ajuda no combate 
às emissões poluentes, mas principalmente ajuda a 
tornar a vida do condutor mais confortável graças a 
uma melhoria na gestão da temperatura.

Com uma grande eficiência ao nível dos 
consumos, o depósito de combustível, pintado 
com a imagem mais moderna dos símbolos 
Triumph, tem capacidade para 16 litros. Isso 
garante que as Scrambler 1200 XC e XE têm uma 
autonomia elevada, o que facilita a sua utilização 
nos percursos fora de estrada onde as zonas de 
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reabastecimento são menos frequentes.
As especificações da ciclística continuam a 

posicionar as Scrambler 1200 como as melhores 
propostas do segmeto.

Tanto a versão mais bem preparada XE, como 
a XC que melhor se porta nos pisos de asfalto, 
contam com esbeltas jantes de raios, com 
destaque para a dianteira que está disponível 
em 21 polegadas, sendo que as suspensões têm 
fornecedores diferenciados.

À frente a Triumph recorreu à Showa, que no caso 
da XC dá uso a uma forquilha com bainhas de 45 
mm, enquanto a XE dá uso a bainhas de 47 mm, mais 
resistentes aos abusos da condução “off-road”. Na 
traseira ambas contas com amortecedores Öhlins RSU.

As diferenças principais ao nível das suspensões, 
pois em todos os casos são totalmente ajustáveis, 
encontramos no curso da suspensão: no caso da 
Scrambler 1200 XC o curso é de 200 mm, enquanto 

a Scrambler 1200 XE garante maior capacidade de 
ultrapassar obstáculos graças ao curso de 250 mm.

A travagem, como não poderia deixar de ser, 
é exemplar! De facto a Triumph socorreu-se 
das pinças Brembo M50, do tipo monobloco de 
quatro pistões, para conferir a estes modelos uma 
capacidade de travagem superior às rivais. Depois, 
no caso da Scrambler 1200 XE, a bomba radial 
Brembo MCS oferece uma eficácia adicional, para 
além de um ajuste personalizado a cada condutor.

Apesar das muitas semelhanças, inclusivamente 
no peso, que é de 230 kg a cheio, as Scrambler 
1200 XC e XE diferem em determinados 
componentes, como por exemplo o braço oscilante. 
Enquanto a XC usa um oscilante de alumínio com 
547 mm de comprimento, no caso da XE a Triumph 
instala um oscilante de 579 mm de comprimento 
para maior tração nos pisos de terra.

Claro que isso leva a um inevitável aumento 
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da distância entre eixos. A Scrambler 1200 XC 
tem 1530 mm enquanto a Scrambler 1200 XE 
cresce para os 1570 mm. E por falar em medidas 
e dimensões, de realçar que enquanto a XC tem o 
assento a 840 mm de altura do solo, já a XE, fruto 
das suspensões elevadas, posiciona-se como mais 
alta e o assento está a 870 mm de altura.

Por último, e porque apesar do estilo mais 
clássico estas são propostas modernas e que por 
isso usam o que de melhor existe de tecnologia 
dedicada às duas rodas, as Triumph Scrambler 
1200 XC e XE usam um pacote tecnológico que 
inclui as seguintes ajudas e opções de condução:
• Modos de condução: Rain, Road, Off Road, Sport 

e no caso da Scrambler 1200 XE o modo Off Road 
Pro. Neste modo a eletrónica desliga o controlo 
de tração, o ABS, enquanto o acelerador passa a 
oferecer um sensibilidade específica. O modo User 
está disponível em ambas, sendo personalizável
• Ajuste da resposta do acelerador.
• Ajuste do ABS, com função “cornering”. Três 

modos disponíveis.
• Ajuste do controlo de tração, sensível 

à inclinação em curva. Cinco modos de 
funcionamento disponíveis.

Para além de tudo isto, as novas Triumph 
Scrambler 1200 destacam-se pela utilização de 
iluminação “Full LED”, comandos retroiluminados, 
um painel de instrumentos TFT a cores com 
diferentes modos de visualização das informações, 
e ainda um prático sistema de ignição “keyless”.

Com uma gama de mais de 70 acessórios 
oficiais disponíveis, as novas Scrambler 1200 
XC e XE oferecem inúmeras possibilidades de 
personalização. As cores disponíveis são: Sapphire 
Black, Matt Khaki Green / Matt Jet Black, Cobalt 
Blue / Jet Black.

O PVP da Triumph Scrambler 1200 XC em 
Portugal é de 15.100€.

O PVP da Triumph Scrambler 1200 XE em 
Portugal é de 16.100€. //

TRIUMPH 
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MAS A PENSAR nos motociclistas que querem 
mesmo adicionar uma moto especial à sua coleção, 
2021 é também o ano em que a marca britânica 
cria uma nova versão da Scrambler 1200.

A nova Triumph Scrambler 1200 Steve 
McQueen Edition terá produção limitada a 1000 
exemplares para todo o mundo. Não há um 
número de unidades pré-definido para cada país, 
pelo que se quiser uma, convém visitar o seu 
concessionário Triumph o mais rápido possível!

Tem como base a versão XE, mas adiciona-lhe 
um conjunto de acessórios oficiais instalados de 
série, e cada unidade é entregue acompanhada 
pelo respetivo Certificado de Autenticidade 
assinado por Nick Bloor e pelo filho do icónico 
ator, com Chad McQueen a trabalhar com a 
equipa da Triumph na criação desta versão 
que homenageia o seu pai, um conhecido 

“petrolhead” e entusiasta da marca britânica.
A Triumph Scrambler 1200 Steve McQueen 

Edition apresenta ainda um esquema pintura 
exclusivo, depósito de combustível decorado 
com um logótipo de Steve McQueen, sendo que 
a tampa do depósito é o modelo Monza para um 
“look” mais premium.

A Triumph Portugal confirmou ao Andar de 
Moto que o PVP desta Scrambler 1200 Steve 
McQueen Edition é de 17.100€. Um valor que a 
posiciona como uma excelente proposta para 
quem quer ter uma moto ligada ao famoso ator.

De referir ainda que a moto #1 ficará na posse 
de Chad McQueen e da família, enquanto a 
moto #2 será leiloada ainda em 2021, sendo 
que o dinheiro desse leilão reverte em favor de 
uma associação de crianças apoiada por Steve 
McQueen. //

TRIUMPH SCRAMBLER 1200 
STEVE MCQUEEN EDITION
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A popular Street Scrambler foi atualizada 
para 2021. Fique a conhecer os detalhes 
e preço desta novidade Triumph que 
transporta consigo toda uma herança de 
scramblers da marca de Hinckley.

A HERANÇA SCRAMBLER 
atualizada

APRESENTAÇÃO TRIUMPH STREET SCRAMBLER

» Galeria de fotos aqui
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A família Bonneville da Triumph 
continua a receber novos 
membros neste início de 2021. 
Depois das T120, T120 Black, 
T100, Street Twin, Street Twin 
Gold Line, Speedmaster e ainda 

a Bobber, e sem esquecer as mais poderosas 
Scrambler 1200 XC e XE e a variante Steve 
McQueen Edition de produção limitada, eis que 
chegou a vez da marca britânica revelar todos os 
detalhes da nova geração da Street Scrambler.

Este modelo continua a trazer aos motociclistas 
toda uma experiência e tradição que a Triumph 
vem a acumular desde os anos 60 do século 
passado. A nova Street Scrambler tem nos seus 
“ombros” a missão de continuar a passar para os 
motociclistas esses genes scrambler num formato 
mais acessível.

E de facto a mais recente novidade da família 
Bonneville tem argumentos que a tornam numa 
digna sucessora de motos que levaram o nome 
Triumph ao lugar mais alto do pódio em eventos 
“off-road” em todo o mundo.

Introduzida na gama Triumph há pouco mais 
de quatro anos, a Street Scrambler rapidamente 
subiu ao topo das preferências dos motociclistas 
que procuram uma moto com estilo intemporal, 
acessível e ao mesmo tempo com performances 

assinaláveis.
Ao todo a marca de Hinckley revela que já 

produziu mais de 13.700 unidades da Street 
Scrambler, e a tendência revela que a procura por 
este modelo está a aumentar, o que torna esta 
moto numa das de maior sucesso para a Triumph.

O motor bicilíndrico High Torque de 900 cc 
mantém-se praticamente inalterado. No entanto 
passa a ostentar a obrigatória homologação Euro 5. 
Felizmente para aqueles motociclistas que gostam 
de ver os números de performance na ficha técnica, 
a nova Street Scrambler não viu potência e binário 
serem alterados nesta mudança de geração: o dois 
cilindros britânico desenvolve 65 cv, enquanto os 
80 Nm de binário ficam prontos a ser explorados a 
partir das 3.250 rpm.

Menos emissões poluentes não significam uma 
sonoridade menos apelativa. E na realidade as 
duas ponteiras elevadas, em aço inoxidável com 
acabamento escovado, emitem uma sonoridade 
bem típica deste tipo de motos, contribuindo para 
aumentar a paixão e prazer de condução da Street 
Scrambler.

O design não foi muito alterado para 2021. Mas 
isso não significa que não existam novidades!

Por exemplo, do lado esquerdo da Street Scrambler 
encontramos uma nova placa lateral em alumínio, 
talvez o local perfeito para colar o seu número de 
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piloto quando a levar para um evento “off-road”. 
Outros componentes como suportes da ótica 
dianteira, corpos do acelerador, ou ainda as proteções 
de calcanhar são todos fabricados em alumínio 
escovado, para uma aparência ainda mais “premium”.

O forro do assento, de inspiração vintage, é 
também ele uma novidade que contribui para 
conferir à nova Triumph Street Scrambler uma 
imagem que desperta paixões.

Como seria de esperar numa moto que foi 
pensada para diversão tanto em asfalto como em 
pisos de terra, a Street Scrambler conta com um 
chassis desenvolvido para enfrentar os desafios 
mais exigentes de uma condução fora de estrada.

O quadro é exclusivo deste modelo, a posição 
de condução, com destaque para o largo guiador, 
permite que o condutor se sinta plenamente 
confortável e dominador aos comandos desta 
scrambler, enquanto o desenho do depósito de 
combustível e posição dos poisa-pés foram criados 
a pensar também numa condução de pé.

Com travões Brembo, forquilha com bainhas de 
41 mm e dois amortecedores reguláveis em pré-
carga, sem esquecer que tanto a roda dianteira 
de 19 polegadas como a traseira de 17 polegadas 

podem percorrer um curso máximo de 120 mm, a 
nova Triumph Street Scrambler posiciona-se como 
uma proposta muito polivalente num segmento 
sempre apetecível.

A facilidade de condução fica ainda mais 
garantida graças ao assento posicionado a 
apenas 790 mm de altura do solo, maximizando 
a confiança mesmo para condutores menos 
experientes nestas andanças, pois podem chegar 
facilmente com os pés ao solo, e depois a Triumph 
instala nesta novidade 2021 algumas opções 
eletrónicas que farão a diferença:
• Três modos de condução: Road, Rain e Off-Road
• ABS que pode ser desligado
• Controlo de tração que pode ser desligado

Quanto aos modos de condução, cada um otimiza 
os parâmetros de sensibilidade do acelerador 
e funcionamento do controlo de tração. Já o 
modo Off-Road desliga por completo tanto o 
ABS como o controlo de tração, garantindo assim 
que o condutor terá o máximo controlo sobre o 
comportamento da Street Scrambler nos pisos de 
terra.

Com uma lista de equipamento de série que 
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inclui ainda uma ficha USB debaixo do assento, 
ou a iluminação em LED, a nova Triumph Street 
Scrambler pode ser totalmente personalizada 
utilizando para o efeito os mais de 120 acessórios 
oficiais Triumph desenvolvidos em específico para 
este modelo.

De facto a marca britânica parece ter acertado 
em cheio com os acessórios oficiais, sendo que 
80% dos clientes optam por alterar a sua Street 
Scrambler optando pelas diferentes opções de 
componentes e acessórios oficiais.

A nova Triumph Street Scrambler chega ao 
mercado nacional no final de abril e o PVP 
confirmado para Portugal é de 10.800 euros. As 
cores disponíveis são: Jet Black, Urban Grey ou 
ainda a nova opção bicolor Matt Khaki e Matt 
Ironstone, com novos grafismos. //

"ESTE MODELO CONTINUA A TRAZER AOS 
MOTOCICLISTAS TODA UMA EXPERIÊNCIA 
E TRADIÇÃO QUE A TRIUMPH VEM A 
ACUMULAR DESDE OS ANOS 60"
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» Galeria de fotos aqui

EM HINCKLEY parece que descobriram uma 
“mina de ouro” com a criação de variantes de 
produção limitada a poucos exemplares das 
suas mais recentes novidades. Em 2021 já vimos 
diversos modelos Triumph receberem este tipo 
de atenção, como por exemplo a Scrambler 1200 
Steve McQueen ou a Street Twin Gold Line.

E agora também temos uma edição especial e de 
produção limitada denominada Street Scrambler 
Sandstorm.

Baseando-se na recém apresentada Street 
Scrambler que passa a ostentar a homologação 
Euro 5 e algumas novidades – clique aqui –, a 

Sandstorm adiciona a esta scrambler uma imagem 
mais identificada com a vertente “off-road” que 
tantas vitórias e destaques deu à Triumph.

Com o motor High Torque de 900 cc e 65 cv de 
potência a permanecer igual à unidade motriz que 
encontramos na versão base, tal como os seus 
elementos da ciclística, o grande destaque da nova 
Street Scrambler Sandstorm vai inteiramente para 
o seu exclusivo esquema de pintura.

Este esquema cromático de três tons combina 
as cores Matt Stone Grey e Ironstone com gráficos 
específicos Sandstorm no depósito de combustível. 
O guarda-lamas dianteiro em posição elevada está 

Triumph Street Scrambler Sandstorm
Uma edição limitada a 775 unidades

https://www.andardemoto.pt/moto-news/54043-triumph-street-scrambler-sandstorm-uma-edicao-limitada-a-775-unidades/#bmg-1
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também pintado em Matt Storm Grey, ajudando a 
criar uma imagem mais desportiva e que contrasta 
com o motor bicilíndrico com acabamento em preto.

Depois, e para ajudar a criar uma sensação 
ainda mais “premium” e especial, a Triumph Street 
Scrambler Sandstorm vem equipada de fábrica 
com diversos acessórios que fazem parte da linha 
de acessórios oficiais Triumph para a gama Street 
Scrambler: porta-matrícula mais compacto que 
conta também com uma luz de travão compacta em 
LED, proteção de cárter em alumínio, uma grelha 
para proteger a ótica dianteira, e ainda apoios 
laterais em borracha no depósito de combustível.

Sendo uma edição de produção limitada, e para 
que o seu proprietário tenha uma garantia de que a 
sua moto é mesmo uma verdadeira Street Scrambler 
Sandstorm, a Triumph entrega com cada um dos 775 
exemplares que serão fabricados desta versão, um 
certificado de autenticidade onde constará o número 
de quadro da moto a que corresponde o certificado.

Quanto a disponibilidade, a Triumph Portugal 
confirma que a chegada da nova edição limitada 
Street Scrambler Sandstorm aos concessionários 
lusos apenas acontecerá no próximo mês de junho.

O PVP confirmado para o nosso país é de 
11.500€. //
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A gama Royal Enfield 650 Twin recebe as 
necessárias atualizações para cumprir com 
as normas Euro 5. As novas Interceptor 650 
e Continental GT 650 contam com cinco 
novas cores e novos componentes. Fique a 
conhecer as 650 Twin da marca indiana e 
qual o preço em Portugal.

APRESENTAÇÃO ROYAL ENFIELD

ROYAL ENFIELD APRESENTA AS NOVAS
Interceptor e Continental GT 650



Chegadas ao mercado já nos 
últimos quatro meses de 2018, as 
Twin da Royal Enfield, uma gama 
de bicilíndricas retro composta 
pelos modelos Interceptor 650 e 
Continental GT 650, rapidamente 

conquistaram o coração dos motociclistas.
Uma estética clássica mas com detalhes 

modernos, aliada a um motor de dois cilindros 
muito agradável e fiável, sem esquecer uma 
ciclística desenvolvida para as tornar em motos 
muito polivalentes, permitiu que as duas Royal 
Enfield 650 Twin subissem até ao topo das tabelas 
de vendas.

Claro que, tal como temos vindo a assistir 
noutros fabricantes, esta gama teria de ser 
naturalmente atualizada tendo em vista as 
novas regras de homologação Euro 5. E agora 
que estamos perto do fim do primeiro trimestre 
de 2021, a Royal Enfield anuncia quais são as 
novidades nas Interceptor 650 e Continental GT 
650.

O grande destaque vai para a nova estética, 
cortesia de cinco opções de cor para cada um dos 
modelos Royal Enfield.

A Interceptor 650 está agora disponível em 
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duas novas cores de um tom: Canyon Red e 
Ventura Blue. Adicionalmente, a marca indiana 
criou duas novas opções de cromáticas de dois 
tons: Downtown Drag e Sunset Strip, sendo 
que o modelo Mark 2 tem uma nova versão em 
cromado. A Mark 2 Chrome Interceptor é uma ode 
à Interceptor 750 original, que recorda o apogeu 
da cultura dos anos 60 e do soalheiro estado da 
Califórnia.

Além disso, a Interceptor 650 mantém a cor 
Orange Crush de um tom e a cor Baker Express de 
dois tons, que têm sido extremamente populares 
entre os clientes e a comunidade motociclística 
em todo o mundo.

A icónica Continental GT 650, com o seu estilo 
café racer, foi também lançada em cinco novas 
cores.

Inspirando-se no rico legado histórico das GT 
da Royal Enfield ao longo das décadas e em 
resposta aos apelos dos fãs do modelo, a Royal 
Enfield reintroduziu a Continental GT 650 na sua 
mais popular decoração de um tom, a Rocker Red, 
juntamente com o clássico British Racing Green.

A Interceptor GT 650 está também disponível em 
duas novas cores de dois tons: Dux Deluxe, Ventura 
Storm, e tem uma nova versão cromada da Mister 
Clean.

Para além das novas cores, as duas motos 
receberão uma série de atualizações estéticas 
para dar ainda mais opções de escolha aos 
clientes. A Royal Enfield vai introduzir jantes 
escuras e guarda-lamas nas versões de um tom da 
Interceptor 650, complementando a estética geral 
da moto. Esta atualização foi levada a cabo depois 
da resposta fabulosa da comunidade às jantes 
escuras que anteriormente estavam disponíveis 
apenas nas cores de dois tons.

Em Portugal o PVP de cada modelo fica definido 
da seguinte forma pela Royal Enfield:

• Interceptor 650: de um tom 6.795€, de dois 
tons 6.995€ e a cromada Mark 2 tem um PVP de 
7.295€
• Continental GT 650: de um tom 6.995€, de dois 

tons 7.195€ e a cromada Mr. Clean tem um PVP de 
7.495€ //
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O fabricante japonês revelou a nova geração 
do modelo que deu origem ao segmento 
maxiscooter. Fique a conhecer os detalhes 
da nova Suzuki Burgman 400 em versão 
Euro 5.

 A MAXISCOOTER ORIGINAL
atualiza-se

APRESENTAÇÃO SUZUKI BURGMAN 400



ASuzuki manteve-se discreta em 
relação a uma eventual renovação 
da Burgman 400, mas a verdade 
é que a casa de Hamamatsu 
sabia que não podia perder a 
oportunidade de atualizar o 

modelo que, em 1998, deu origem ao segmento 
das maxiscooter.

Ao longo dos anos e nas mais diversas 
cilindradas, desde 125 cc até à maior e mais 
luxuosa 650 cc, a Burgman tornou-se sinónimo 
de luxo e comodidade em duas rodas. E a Suzuki 
soube sempre aproveitar isso em seu benefício, 
e a prova são as mais de 760 mil unidades de 
Burgman que foram vendidas desde então.

As mais recentes modificações na Burgman 
foram concretizadas em 2006 e em 2017. A marca 
japonesa aprimorou as prestações, melhorou a 
sua utilização e comodidade, e foi refrescando o 
seu design que se tornou num símbolo de realeza 
dentro do segmento maxiscooter.

A nova Suzuki Burgman 400 mantém a sua 
imagem relativamente inalterada. Alguns retoques 
conferem-lhe uma imagem mais desportiva e ao 
mesmo tempo mais leve, mas o grande destaque 
continuam a ser as duas óticas de grandes 
dimensões que dominam por completo a frente 
desta scooter de grandes dimensões.

Ao nível da imagem, a nova versão Euro 5 estreia 
decorações que a tornam bastante mais apelativa: 
Mettalic Matte Sword Silver, uma pintura prateada 
que se conjuga na perfeição com as jantes de liga 
leve cobertas por um azul forte, que relembra a 
herança desportiva da Suzuki.

O motor passa, claro, a cumprir com as normas 
Euro 5.

Conta com sistema Suzuki Easy Start que permite 
colocar o motor em funcionamento de forma 
mais fácil através de um único toque no botão de 
ignição, é introduzida a tecnologia Suzuki Dual 
Spark que adiciona uma segunda vela de ignição 
para uma combustão mais eficiente e “limpa”, e 
os engenheiros da marca japonesa modificaram 
ainda a cabeça do cilindro, árvores de cames, 
pistão e injetores, garantindo assim uma entrega 
de potência e binário superior nos baixos e médios 
regimes.

Com tudo isto a nova Suzuki Burgman 400 
anuncia uma potência de 28,8 cv às 6.300 rpm, 
enquanto o pico de binário é agora de 35,2 Nm às 
4.900 rpm.

Com uma velocidade máxima de 135 km/h, e um 
consumo médio de 4 litros por cada 100 km, se 
tivermos em conta que o depósito de combustível da 
Burgman 400 tem capacidade para armazenar 13,5 
litros, isso significa que esta maxiscooter terá uma 
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autonomia teórica bastante superior aos 300 km.
A nível eletrónico, a nova versão 2021 da Suzuki 

Burgman 400 conta ainda com sistema de controlo 
de tração, que pode ser desativado, sendo que o 
condutor usufrui de toda a informação através de 
um painel de instrumentos redesenhado, que inclui 
conta-rotações e velocímetro analógicos, para 
fácil leitura, e ainda um pequeno ecrã digital para 
disponibilizar outras informações sobre o estado 
da Burgman 400, incluindo a informação “Eco 
Drive” que acende um símbolo quando o condutor 
conduz esta Suzuki de forma eficiente e económica.

O conforto aos comandos da nova Suzuki 
Burgman 400 também melhora, pois o espaço para 
posicionar os pés na plataforma foi redesenhado, 
e o mesmo acontece com o assento, mais 
almofadado, e principalmente redesenhado para 
oferecer ao passageiro ainda maior conforto.

Debaixo do assento encontramos um generoso 
compartimento de 42 litros de volume, 
suficientemente grande para albergar dois 
capacetes (um do tipo integral, e outro do tipo jet), 
enquanto na consola central encontramos dois 
compartimentos para objetos de menor dimensão, 

sendo que num deles esconde-se uma ficha 12 V 
para carregar aparelhos eletrónicos.

A ciclística da Burgman 400 é o complemento 
ideal para uma maxiscooter que pretende ser ágil 
e garantir uma manobrabilidade acima da média. 
À frente encontramos uma forquilha telescópica 
com bainhas de 41 mm, enquanto na traseira um 
amortecedor, ajustável em pré-carga, garante que 
a roda traseira tem um curso máximo de 100 mm, 
menos 10 mm do que a roda dianteira.

A travagem é composta por sistema de duplo 
disco dianteiro, cada um com 260 mm de diâmetro, 
enquanto na traseira está instalado um disco de 210 
mm. O ABS de série foi revisto, sendo que a Suzuki 
destaca o facto de ser mais leve, contribuindo assim 
para um peso a cheio de 218 kg.

De momento o grupo Moteo Portugal, importador 
exclusivo da Suzuki em solo nacional, não revelou 
ainda o preço da nova Suzuki Burgman 400 nem 
quando este modelo atualizado estará disponível 
nos concessionários da marca. No entanto as 
informações que o Andar de Moto conseguiu 
recolher apontam para que a nova maxiscooter 
japonesa chegue durante o próximo mês de julho. //

48   ABRIL // 2021



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202104/pdf/tjyyk


50   ABRIL // 2021

A Aprilia volta a aventurar-se nas naked 
de média cilindrada. O regresso a este 
segmento faz-se com a nova Tuono 660, 
uma naked com genes de desportiva mas 
que ao mesmo tempo é confortável.

do trovão de Noale
O PODER

APRILIA TUONO 660

Texto: Bruno Gomes Fotos: Luís Duarte

TESTE APRILIA TUONO 660

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/54044-teste-aprilia-tuono-660-o-poder-do-trovao-de-noale/#bmg-1
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S
endo eu um fã dos modelos 
desportivos, a nova Aprilia RS 660 
é uma das motos que claramente 
não me importava de ter na minha 
garagem. Tudo nesta moto faz 
sentido, e nem mesmo o preço será 
capaz de me fazer pensar o contrário. 
Quando tive a oportunidade de 

a testar em Itália, durante a apresentação mundial 
que decorreu no final de 2020, fui informado de que 
no início de 2021 teria a oportunidade de testar a 
variante naked Tuono 660.

Desde esse momento que a minha mente 
desejava poder absorver tudo aquilo que senti na 
RS, mas desta feita usufruindo de uma posição de 
condução ainda mais confortável.

A oportunidade para testar a Tuono 660 – n.d.r.: 
Tuono quer dizer trovão em italiano – finalmente 
chegou quando o importador da Aprilia, a Officina 
Moto, ligou-me a dizer que a primeira unidade 
deste modelo estava agora disponível para testar 
em solo nacional.

Se o caro leitor teve a oportunidade de ler o meu 
teste à RS 660 – se não teve pode clicar aqui para o ler 
– já estará bem informado das características técnicas 
da nova Tuono 660. Sim, eu sei que são dois modelos 

diferentes. Mas no entanto a plataforma em que se 
baseiam é a mesma, embora com ligeiras diferenças.

Por isso, e em vez de me focar naquilo em que são 
tão iguais, prefiro focar a minha (e a sua) atenção nas 
diferenças que tornam a nova Tuono 660 num dos 
modelos mais interessantes de toda a gama Aprilia, 
na moto que se adapta a todos os tipos de condutor, 
provocando os mais experientes a chegarem ao seu 
limite, e que ao mesmo tempo vai crescer juntamente 
com os motociclistas menos experientes e que 
estão agora a passar pelas cilindradas intermédias a 
caminho de algo mais potente.

Apesar do motor bicilídrico paralelo ser 
exatamente o mesmo daquele que equipa a RS, no 
caso da Tuono 660 a Aprilia optou por trabalhar 
um pouco mais a nível da injeção. No caso da 
naked isso resulta numa potência ligeiramente 
inferior: 95 cv contra os 100 cv da RS. Mas os 67 
Nm de binário permanecem inalterados!

E isso, aliado a uma transmissão mais curta, 
permite que a Aprilia Tuono 660 ofereça uma 
aceleração mais contundente e seja mais divertida 
nas estradas de serra retorcidas.

O som que emana das ponteiras escondidas debaixo 
do motor é absolutamente divinal! A fazer lembrar um 
V-twin devido à cambota com ordem de ignição de 

https://www.andardemoto.pt/test-drives/51931-teste-aprilia-rs-660-novos-horizontes/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202104
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" QUADRO DUPLA TRAVE EM ALUMÍNIO MOSTRA-
SE CAPAZ DE AGUENTAR OS ESFORÇOS SEM SE 

“TORCER” TODO QUANDO PEDIMOS MAIS"

TESTE APRILIA TUONO 660

270 graus, o som da Tuono 660 condiz na perfeição 
com o seu nome: um trovão! O motor empurra o 
conjunto de 183 kg com extrema facilidade para lá das 
velocidades impostas pelo Código da Estrada.

Em qualquer um dos modos de condução – e temos 
três modos de estrada e dois de pista à escolha 
– o motor sobe de rotações de forma vertiginosa. 
Talvez abaixo das 4.000 rpm tenha uma resposta 
menos acutilante do que algumas naked de média 
cilindrada menos potentes. Mas assim que chegamos 
às 4.000 rpm o som do motor torna-se ainda mais 
vincado e os 67 Nm passam para o asfalto de forma 
impecável, cortesia do braço oscilante assimétrico, 
e que pela primeira vez na história da Aprilia está 
fixo diretamente ao motor, que maximiza a tração 
conferindo à Tuono 660 uma capacidade de aceleração 
à saída das curvas que deixará qualquer motociclista 
de sorriso nos lábios.

Alguns motores bicilíndricos de média cilindrada 

tornam-se um pouco ásperos de explorar quando 
levados até regimes mais elevados. Mas isso não 
acontece com o dois cilindros da Aprilia. Sente-se 
confortável, com os pulmões sempre cheios de 
oxigénio, prontos a expirar tudo e elevar a diversão 
para um patamar superior.

É um motor polivalente, pois sente-se igualmente 
confortável em ambientes urbanos e mantendo um 
consumo de apenas 4,5 litros, como se deixa levar 
como um pequeno diabinho numa estrada de curvas 
fazendo frente a motos de maior potência.

E isso também se deve, claramente, ao acerto quase 
perfeito do chassis italiano. Se há alguma coisa pela 
qual temos de dar os parabéns aos engenheiros da 
Aprilia, desde há muitos anos, é à sua capacidade de 
criarem uma ciclística que, não escondendo os seus 
genes de competição, se revela sempre muito acertada 
e equilibrada numa utilização em estrada.

E no caso da Tuono 660 isso não é diferente.
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O quadro dupla trave em alumínio mostra-se 
capaz de aguentar os esforços sem se “torcer” todo 
quando pedimos mais do conjunto. A estabilidade 
proporcionada pela estrutura que utiliza o motor 
bicilíndrico como elemento de reforço é equilibrada, 
sendo de notar que o motor tem apenas dois pontos 
de fixação às traves em vez de três pontos como na 
RS, o que contribui para um comportamento mais 
neutro e confortável.

Mesmo tendo em conta que estamos a falar 
de uma naked (sim, embora com uma pequena 
carenagem dianteira esta ainda é uma naked), a alta 
velocidade não deixa de impressionar a certeza da 
direção e facilidade com que a Tuono 660 se deixa 
levar para as trajetórias mais fechadas.

O comportamento intuitivo da Tuono 660 também 
se deve às pequenas alterações ao nível da direção 
em comparação com a RS. No caso da naked, a Aprilia 
instala mesas de direção inferior e superior que 
alteram ligeiramente o ângulo da forquilha Kayaba. E 
depois temos o guiador ao melhor estilo “streetfighter”, 

largo e elevado, que proporciona um controlo 
excecional sobre a roda dianteira.

Para manter a Tuono na trajetória não é necessário 
adotar uma postura “full racing”, até porque isso é 
mais complicado do que parece, pois o triângulo 
composto pelas distâncias entre guiador / assento / 
poisa-pés foi bastante alterado em comparação com 
a RS. Principalmente ao nível dos poisa-pés, mais para 
a frente e para baixo, o que por um lado garante uma 
postura mais descontraída das pernas, mas por outro 
dificulta um pouco deitar o tronco sobre o depósito 
bem esculpido para nos escondermos atrás do 
pequeno para-brisas dianteiro a alta velocidade.

O “hardware” das suspensões é virtualmente igual 
ao da RS. No entanto, a Aprilia Tuono 660 utiliza 
uma forquilha Kayaba de 41 mm que permite 
a afinação da pré-carga e extensão apenas na 
bainha direita. Contudo, e apesar de ser de menor 
especificação, o conjunto de suspensões da Tuono 
660 revela um comportamento muito agradável, 
mesmo em pisos menos lisos.

"O SOM QUE EMANA DAS PONTEIRAS ESCONDIDAS 
DEBAIXO DO MOTOR É ABSOLUTAMENTE DIVINAL!" 

TESTE APRILIA TUONO 660
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TESTE APRILIA TUONO 660

As afinações de fábrica, um pouco mais suaves 
do que o exigido para um ritmo mais desportivo, 
com a frente a baixar nas travagens mais 
fortes cortesia da muita potência de travagem 
proveniente das pinças Brembo e discos de 
320 mm, complementam a rigidez do quadro, 
maximizando a agilidade do conjunto, tornando 
todas as reações prevísiveis e permitindo assim 
antecipar e digerir qualquer excesso.

Por diversas vezes, pois o teste a esta italiana foi 
realizado ainda nos dias frios do início do ano, senti 
a traseira a escorregar enquanto o pneu Pirelli Rosso 
Corsa II procurava colar-se ao asfalto frio, e antes do 
controlo de tração intervir já eu estava a conseguir 
corrigir o derrapar da traseira pois toda a ciclística 
transmite muita informação ao condutor.

E aqui temos de analisar o sistema eletrónico 
que acompanha a Aprilia Tuono 660. Ao contrário 
da RS 660, a Tuono não vem equipada de fábrica 
com a mais evoluída plataforma de medição de 
inércia de seis eixos.

E o que é que isto significa? Significa que a naked 
não usufrui de uma eletrónica tão precisa como a 
RS 660. Claro que podemos instalar a IMU como 
opcional. Tal como o “quickshift” bidirecional. Foi 
aqui que a Aprilia conseguiu reduzir os custos de 
fabrico da Tuono e criar o fosso de cerca de 1000€ 
que a separa da RS 660.

Em condução o aPRC da Tuono 660 revela algumas 
limitações em termos de perceção do momento 
em que deve intervir, e na rapidez e suavidade com 
que intervém. Nota-se claramente que enquanto a 
eletrónica da RS intervém ainda antes de podermos 
atuar sobre o acelerador, no caso da Tuono 660 
estamos muito mais dependentes da forma 
como rodamos o punho direito. É uma moto mais 
analógica, se assim posso dizer, e menos digital.

Mas será que isso significa que o pacote 
eletrónico da Tuono é mau? Nem por isso. 
Continuamos a ter diversos modos de condução 

"EM CONDUÇÃO O 
APRC DA TUONO 660 

REVELA ALGUMAS 
LIMITAÇÕES"
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que são rapidamente selecionados através de um 
botão dedicado no punho direito.

No punho esquerdo, e tal como notei no teste à RS 
660, o comutador é bastante grande e por vezes ao 
usar a embraiagem (recordo que a Tuono não tem 
“quickshift” de série!) liguei os máximos. Mas é aí que 
encontramos os quatro botões que permite ajustar 
as diferentes opções do aPRC: mapa de potência do 
motor, efeito travão-motor, controlo de tração, “anti-
wheelie” e ainda o ABS que não conta com função 
em curva devido à ausência da IMU.

Basta instalar esse opcional e o controlo de 
tração e ABS passam a ser sensíveis ao ângulo de 
inclinação, sendo por isso mais eficazes. De referir 
ainda que só com a IMU é que é possível ajustar 
de forma independente os níveis de controlo 
de tração e o “anti-wheelie”. Será um extra que 
recomendo vivamente adquirir. 

VEREDICTO
A posição de condução ainda mais confortável, 

aliada a um conjunto que mantém todas as 
características dinâmicas muito positivas da RS, 
torna a Tuono 660 numa das melhores motos 
que a Aprilia atualmente coloca à venda nos 
concessionários.

O seu design moderno, a qualidade dos 
acabamentos e de construção, e os pequenos detalhes 
como as muito reduzidas carenagens duplas fazem 
deste trovão de Noale uma moto bem apetecível.

Com um pacote eletrónico menos evoluído do 
que a RS 660, isso traduz-se num preço mais 
aliciante do que a sua irmã carenada. No entanto, a 
Tuono 660 ainda se posiciona no topo da tabela de 
preços das naked de média cilindrada, o que é algo 
a ter em conta, particularmente num segmento tão 
procurado e competitivo. //

EQUIPAMENTO 
Capacete X-lite X803 RS Ultra Carbon 
Blusão REV’IT! Hyperspeed Pro 
Calças REV’IT! Orlando H2O 
Luvas REV’IT! Chevron 3 
Botas REV’IT! Mission

TESTE APRILIA TUONO 660
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A Ducati SuperSport 850 S renova-se e 
apresenta novidades em vários aspetos. 
Uma eletrónica mais refinada e um design 
refrescado são apenas alguns destaques de 
uma desportiva sensata.

sensata
A DESPORTIVA

DUCATI SUPERSPORT 950 S

Texto: Bruno Gomes Fotos: Luís Duarte

TESTE DUCATI SUPERSPORT 950 S

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/54059-teste-ducati-supersport-950-s-a-desportiva-sensata/#bmg-1
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A
tualmente a Ducati pode 
ser mais conhecida pela sua 
superdesportiva Panigale V4 
ou pela aventureira “touring” 
Multistrada V4. Mas os 
engenheiros e designers da 
casa de Borgo Panigale sabem 
como criar motos que ficam 

a meio caminho entre uma desportiva pura e uma 
turística. E isso ficou bem patente quando em 2017 a 
marca italiana reintroduziu a SuperSport, então com 
o motor Testastretta de 937 cc.

Mas, como em tudo na vida, é necessário evoluir. E 
a Ducati aproveitou a mudança para as regras Euro 5 
para, de uma só vez, atualizar a SuperSport e elevar o 
nível da sua performance com uma série de alterações 
que resultam num conjunto muito eficaz e acessível.

Este segunda geração da SuperSport 950 não 
se trata apenas de um “facelift”. As carenagens 
adotam linhas mais próximas daquelas que 
encontramos na poderosa Panigale, e até 
mesmo os detalhes como as guelras laterais são 
transpostas para esta “sport-tourer”.

O motor continua a ser o Testastretta. Com 937 
cc, este motor é uma evolução do motor usado na 
Monster 821, mas com uma importante novidade: 

os rolamentos da cambota. A Ducati optou por usar 
novos rolamentos de 44 mm, o que por um lado 
aumentou a fiabilidade, e por outro ajudou a reduzir 
o ruído mecânico do motor.

Agora com homologação Euro 5, o motor 
Testastretta que se esconde nas carenagens 
esculpidas de forma aerodinâmica desenvolve 
110 cv às 9.000 rpm, enquanto o binário máximo 
atinge os 93 Nm às 7.500 rpm, sendo de realçar 
que a partir das 3.500 rpm grande parte do binário, 
cerca de 80%, fica disponível para que o condutor 
possa divertir-se enquanto acelera de uma curva 
para a outra, aproveitando a generosa entrega de 
binário nos médios regimes.

Outra novidade mecânica que é facilmente 
notada em condução é a adoção de rolamentos 
de agulhas no seletor da caixa de velocidades. 
Com esta modificação, encontrar o ponto-morto 
deixa de ser problemático. Um novo catalizador 
de maiores dimensões e uma reprogramação 
dos parâmetros da injeção são as novidades que 
completam esta versão Euro 5 do motor italiano.

O chassis permanece relativamente inalterado. A 
nova SuperSport 950 S, versão mais bem equipada 
e que aqui é testada, conta com um quadro em 
treliça, cuja construção e geometria se mantém 
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"ESTE SEGUNDA GERAÇÃO DA SUPERSPORT 950 
NÃO SE TRATA APENAS DE UM “FACELIFT”.

TESTE DUCATI SUPERSPORT 950 S

igual à geração anterior. A Ducati refinou ao longo 
dos anos a rigidez estrutural do quadro tubular, 
e utiliza o motor bicilíndrico em L para aumentar 
essa rigidez e garantir um comportamento 
equilibrado e de certa forma confortável.

Como referi, a moto aqui testada é a variante 
S. Ao contrário da versão base que usa uma 
mistura de componentes Marzocchi / Sachs, esta 
SuperSport 950 S assenta em suspensões Öhlins 
“premium”, para um comportamento muito mais 
eficiente e uma solidez a toda a prova.

Na frente encontramos uma forquilha com 
bainhas de 48 mm de diâmetro, enquanto na 
traseira o monoamortecedor, também da marca 
sueca, está fixo ao monobraço oscilante que deixa 
à vista na sua totalidade a bonita jante de 17 
polegadas. As possibilidades de afinação são totais 
em ambos os eixos.

A travagem não foge da receita há muito utilizada 
pela Ducati. Pinças Brembo M4.32 monobloco de 
quatro pistões a morderem discos de 320 mm à 
frente, sendo que, e esta é mais uma novidade 
bastante relevante, o sistema de travagem é agora 

auxiliado por ABS com função em curva.
Para esta nova geração da SuperSport 950 S 

a equipa de desenvolvimento trabalhou num 
renovado pacote eletrónico que mantém esta 
desportiva sensata de Borgo Panigale perfeitamente 
atualizada perante a concorrência.

Em estreia encontramos uma plataforma de 
medição de inércia de seis eixos fornecida pela 
Bosch. Esta IMU permitiu utilizar parâmetros muito 
mais eficazes para cada uma das ajudas eletrónicas, 
e particularmente o controlo de tração e o ABS 
passam a funcionar de acordo com o ângulo de 
inclinação da SuperSport 950 S em curva.

Modos de condução à disposição do condutor 
são três – Sport, Touring e Urban, cada um com 
intervenção direta e automática no controlo de 
tração Evo, no “anti-wheelie” Evo, no ABS e na 
forma como a potência é disponibilizada pelo 
acelerador eletrónico “ride-by-wire”.

Nos dois primeiros modos de condução a potência 
é máxima, mas a forma como o motor responde aos 
nossos “inputs” é mais suave em Touring. No caso 
do modo Urban a potência desce para os 75 cv e 
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todas as ajudas eletrónicas ficam muito mais alerta 
e ativam mais rapidamente em caso de deteção de 
algum excesso que pode levar a uma queda.

Com tanta opção à escolha, a Ducati foi obrigada 
a instalar na SuperSport 950 S um novo painel de 
instrumentos TFT a cores, de maior dimensão. Com 
4,3 polegadas este painel fornece muita informação, 
apresentando-a de forma fácil e legível, sendo que 
através dos botões no punho esquerdo acedemos às 
diversas opções eletrónicas.

Os primeiros momentos aos comandos da nova 
Ducati SuperSport 950 S passam rapidamente 
enquanto nos perdemos na sonoridade viciante 
que emana das ponteiras duplas tipo “shotgun”. O 
burbulhar dos 110 cv denota que estão prontos 
a correr, e assim que rodamos o acelerador e os 
210 kg de peso do conjunto se começam a mover, 
rapidamente descobrimos uma moto equilibrada e 
acessível.

Com um assento largo a apenas 810 mm de 
altura do solo, a SuperSport 950 S é uma moto que 
recebe o condutor com uma posição de condução 

que pende mais para o lado turístico do que para 
o desportivo. Até porque os avanços são bastante 
elevados em relação ao assento.

Com os “pops & bangs” audíveis nas desacelerações, 
o motor L-Twin revela-se muito competente. Em 
particular nas recuperações. Não podemos rolar em 
6ª a 70 km/h ou o dois cilindros vai queixar-se. Mas 
se estivermos em 5ª e rodarmos punho as rotações 
sobem rapidamente, sem soluços. Numa condução 
descontraída percebemos como os engenheiros 
afinaram a injeção do Testastretta na perfeição! O 
que não é perfeita é a visão para a retaguarda. Os 
espelhos retrovisores tornam-se inúteis acima dos 
40 km/h, e devido às vibrações, visualizar o que está 
atrás de nós será um problema.

Não vale a pena levar as rotações para lá das 9.000 
rpm. A partir desse limiar os 110 cv perdem o fôlego. 
Onde a SuperSport 950 S se sente mais à vontade é 
na faixa de rotações entre as 4.000 e as 8.500 rpm, 
aproveitando os 93 Nm na sua plenitude, trocando 
ocasionalmente de relação de caixa usando a ajuda 
do “quickshift” bidirecional.

"COM OS “POPS & BANGS” AUDÍVEIS NAS 
DESACELERAÇÕES, O MOTOR L-TWIN REVELA-SE 

MUITO COMPETENTE. "

TESTE DUCATI SUPERSPORT 950 S
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TESTE DUCATI SUPERSPORT 950 S

Neste particular destaco a maior precisão do 
sistema, mas ainda assim já vi a Ducati fazer 
melhor ao nível da suavidade de engrenagem de 
cada relação. Especialmente quando rodamos a 
velocidades urbanas. Parece que a eletrónica que 
comanda o “quickshift” não quer funcionar, e as 
trocas de caixa por vezes são ásperas.

E por falar em velocidades urbanas, tenho de 
referir que apesar de todo o cuidado da Ducati 
na criação de linhas aerodinâmicas, e que na 
minha opinião apenas vieram realçar o que já era 
uma moto bastante apelativa em termos visuais, 
alguns pormenores não foram bem pensados. Nas 
manobras a baixa velocidade, e com a direção 
totalmente virada para um dos lados, os dedos 
ficam entalados nas carenagens laterais.

Em estrada mais aberta dei por mim a fluir de 
curva em curva e a usar uma relação de caixa 
acima do que uso normalmente nas estradas que 

percorro todos os dias. A força disponível é tão 
generosa que nem dá vontade de abusar da caixa.

É um facto que a SuperSport 950 S não nos 
faz ficar sem fôlego como uma Panigale V4. Mas 
também não é uma “molengona”, e apesar dos seus 
210 kg de peso, bem distribuidos entre os dois 
eixos separados por 1478 mm, se notarem nas 
trocas de inclinação mais agressivas, com o tempo 
aprendemos a aproveitar melhor a forma como 
as suspensões Öhlins trabalham na compressão e 
extensão, e o resultado é diversão.

Não vale a pena pensar que aos comandos da 
SuperSport vamos conseguir fazer as mesmas 
trajetórias de uma superdesportiva. A menor 
altura disponível ao solo rapidamente vai 
relembrar o condutor de que está no limite da 
inclinação, e mesmo que os pneus Pirelli Rosso 

"É NOTÓRIA UMA 
EVOLUÇÃO NA 

FORMA COMO AS 
AJUDAS À CONDUÇÃO 

INTERVÊM NA 
CONDUÇÃO."
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Corsa III consigam agarrar-se ao asfalto, no 
nosso consciente soa imediatamente o alarme e 
reduzimos o ritmo imposto de forma natural.

Porém, a forma como as suspensões suecas fazem o 
trabalho de digerir as transferências de peso, mesmo 
nas travagens mais fortes, quase que obrigam a 
conduzir a SuperSport 950 S de uma forma mais 
desportiva. É impossível não ficar impressionado com 
as capacidades deste conjunto da Öhlins. Tanto em 
compressão como em extensão, sentimos sempre o 
que a moto está a fazer, e isso traduz-se em maior 
confiança para ir ao limite, enquanto a direção revela-
se assertiva e estável, mesmo nos pisos irregulares.

Ao nível da eletrónica não posso deixar de referir 
que se notam claras melhorias no funcionamento 
das ajudas. Em particular no controlo de tração. 
Preferencialmente os condutores mais experientes 
vão optar por colocar o controlo de tração entre o 
nível 1 e o 3. De 4 a 6 será mais do que suficiente 
para os que se iniciam nestas andanças, e acima 
disso apenas estaremos a sentir o controlo de 
tração a intervir cada vez que rodamos o punho 
direito de forma menos progressiva.

Acima de tudo é notória uma evolução na forma 
como as ajudas à condução intervêm na condução. 
Mais suaves, mais precisas. Para ser uma verdadeira 
“sport-touring” a SuperSport 950 S só sente falta de 

um “cruise control”, pois a proteção aerodinâmica 
proveniente do para-brisas ajustável é bastante boa. 
Até porque na lista de opcionais encontramos malas 
laterais e os punhos aquecidos. 
 
VEREDICTO

Como eu suspeitava assim que vi a nova geração 
ser apresentada online no final de 2020, a nova 
Ducati SuperSport 950 S é uma clara evolução do 
conceito “sport-touring” de Borgo Panigale. A adição 
de uma eletrónica mais evoluída por força do uso da 
plataforma de medição de inércia da Bosch ajuda a 
complementar ainda mais a excelência da ciclística 
italiana, onde se destacam as suspensões Öhlins, mas 
também o acerto na rigidez do quadro tubular.

Não está isenta de falhas. Os espelhos vibram 
demasiado, os dedos ficam presos entre as 
carenagens e o punho, e a autonomia também 
não é exemplar, ainda que com uma condução 
mais contida seja possível otimizar os consumos e 
percorrer distâncias medianas e que podemos dizer 
aos amigos que fizemos uma viagem!

É uma moto que não deixa ninguém indiferente 
à sua passagem. Tem uma aura de desportiva como 
as Ducati têm, a qualidade de acabamentos está 
no topo do que podemos esperar do segmento, e o 
motor está bastante mais refinado. //

EQUIPAMENTO 
Capacete X-lite X803 RS Ultra Carbon 
Blusão REV’IT! Hyperspeed Pro 
Calças REV’IT! Orlando H2O 
Luvas REV’IT! Chevron 3 
Botas REV’IT! Mission

TESTE DUCATI SUPERSPORT 950 S



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/202104/pdf/fewnn
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Uma moto que une o glamour de 
um estilo neo-retro, com o charme 
de um motor boxer arrefecido a ar, 

e que se adapta ao estilo de cada 
motociclista.

Eterna
NOSTALGIA

BMW R NINE T

Texto: Rogério Carmo Fotos: Luís Duarte
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S
e tivesse uma garag€m maior, 
garantidamente tinha lá uma 
BMW RnineT. Não seria para fazer 
grandes viagens, nem sequer para 
andar nela todos os dias. Seria 
“só” para aquelas escapadelas 
terapêuticas, a solo, por estradas 
de montanha, daquelas que, de 

preferência, não sei onde vão dar! 
É uma daquelas motos com que me apetece 

saborear as curvas, as rectas, as subidas e as 
descidas, não me importando se chove ou se faz 

sol nem se está calor ou frio. Uma das poucas que 
me convence a sair de casa à noite e ir desfrutar 
da cidade abandonada, ou de madrugada, para ir 
ver o nascer de sol. Uma daquelas motos que gosto 
de contemplar a partir de uma qualquer sombra, 
enquanto fumo um cigarro e/ou bebo um café ou 
uma bebida fresca!

Atraem-me as suas linhas simples e ao mesmo 
tempo complexas. Reduzida ao essencial, mas 
com uma presença marcante, impressiona-me o 
facto de ser minimalista mas ao mesmo tempo 
robusta, quase maciça. Uma espécie de négligè 

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/54046-teste-bmw-rninet-eterna-nostalgia/#bmg-1
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"REDUZIDA AO ESSENCIAL, MAS COM UMA 
PRESENÇA MARCANTE, IMPRESSIONA-ME O 
FACTO DE SER MINIMALISTA MAS AO MESMO 

TEMPO ROBUSTA, QUASE MACIÇA" 

TESTE BMW R NINE T

diáfano e sensual que mal consegue esconder a 
voluptuosidade rústica do motor boxer bicilíndrico 
que a anima. 

Motor esse que é um dos meus favoritos e que 
considero impressionante pela sua disponibilidade 
a qualquer regime, pela sua sonoridade grave 
e rouca, pela sua vibração que mais parece um 
pulsar, pela subida de rotação decidida… enfim, um 
dos que me satisfaz completamente! Sobretudo 
porque a caixa de seis velocidades, assistida 
por uma embraiagem a seco, de disco simples e 
acionamento hidráulico, é extremamente precisa e 
rápida.

Não deixa de ser notável que a BMW tenha 
conseguido responder às exigências da nova 
norma Euro5 com um motor de 1170 cc refrigerado 
a ar e óleo, que debita mais de 100 cavalos de 
potência e mais de 110 Nm de binário.

Outro dos aspectos que me impressiona é a 
ciclística! Uma agilidade notável a par com uma 
estabilidade incrível, uma suspensão bastante 
sólida, capaz de proporcionar um relativo conforto 
sem perder a compostura em curva, mesmo sob 

forte aceleração, uma travagem extremamente 
potente e doseável, um ABS muito eficaz, tal como 
o controlo de tração, são factores que contribuem 
para que os níveis de segurança sejam tão 
elevados que se torna muito fácil andar muito 
rápido.

Claro que não é uma superdesportiva, nem 
sequer uma supernaked, mas a BMW RnineT tem 
carisma, charme, personalidade, sendo por isso, 
e pelo menos para mim, um verdadeiro prazer 
conduzi-la! 

A nossa relação começou com uma paixão à 
primeira gazada! Já lá vão uns anos, em 2013, 
aquando da sua chegada ao mercado. Foi 
concebida para invadir o espaço que a Triumph 
então ocupava, em quase exclusividade, no 
segmento das clássicas modernas, em plena 
hype revivalista da customização cafe racer. E foi 
rapidamente seguida pela Ducati, que lançou a sua 
gama Scrambler, também ela vocacionada para um 
target que pretende simplicidade, personalização 
e exclusividade, mas que não prescinde dos 
benefícios da tecnologia actual.
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1170 CC
110 CV

17 791 €
» Mais dados técnicos aqui

https://www.andardemoto.pt/motos-novas/p-23/bmw-r-ninet/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202104
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Desde então a RnineT mantém-se muito igual 
a si própria, ou nem por isso, já que é uma 
verdadeira transformista, permitindo que, com 
a mesma base, a BMW consiga ter em catálogo 
diversas versões e um verdadeiro arsenal de 
acessórios para todos os gostos e estilos. 

Apesar de a homologação para a norma Euro5 
ter obrigado os engenheiros bávaros a algumas 
modificações, as especificações básicas mantêm-se 
muito semelhantes. 

O binário permanece inalterado, com um valor 

máximo de 116Nm às 6.000rpm e a potência foi 
ligeiramente sacrificada, anunciada em 109cv, 
apenas um a menos que a versão anterior, Euro4, 
apesar de agora se declarar 500rpm mais acima, a 
um regime de 7.750rpm.

 Para tanto, foi necessário redesenhar as cabeças 
dos cilindros e os corpos de admissão. Esta 
modificação é inclusivamente visível do exterior 
graças às novas tampas das cabeças dos cilindros 
e às mais volumosas condutas de admissão.

O resultado é um efeito de turbilhão mais eficaz, 

" UMA AGILIDADE NOTÁVEL A PAR COM 
UMA ESTABILIDADE INCRÍVEL, UMA SUSPENSÃO 
BASTANTE SÓLIDA, CAPAZ DE PROPORCIONAR 

UM RELATIVO CONFORTO SEM PERDER A 
COMPOSTURA EM CURVA" 

TESTE BMW R NINE T



dentro do cilindro, que permite uma combustão 
mais completa e consequentemente mais limpa, 
que garante um binário mais potente a mais 
baixa rotação, concretamente em regimes entre 
as 4.000rpm e as 6.000rpm, precisamente a faixa 
de rotação mais usada numa condução normal em 
estrada.

O motor conta, de série, com dois modos de 
condução: o normal e o de chuva, que reduz 
substancialmente o efeito do acelerador para um 
melhor controlo da aderência da roda traseira. 
Os consumos teóricos indicados pela marca são 
bastante optimistas, declarando 5,1 litros/100km 
sob a norma WMTC, mas no mundo real, sem 
resistir à tentação de enrolar o punho e ouvir o 
sistema de escape de saída dupla, que proporciona 
uma sonoridade encantadora, este valor sobe 
substancialmente e os 18 litros de capacidade 
do depósito dificilmente permitem autonomias 
superiores a 250 quilómetros.

O ABS também apresenta agora, de série, a 
versão Pro, assistida por uma unidade de medição 
de inércia, o que potencia a travagem em curva. 
Paralelamente o DBC (Dynamic Brake Control) 

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202104/pdf/rkneb
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evita o excesso de pressão na manete, em 
caso de travagem de emergência ou em pisos 
demasiado escorregadios, aplicando tão só a 
pressão necessária para assegurar uma travagem 
mais eficaz, sem obrigar a ABS intervir de forma 
intrusiva. No entanto a manete apresenta uma 
capacidade de dosagem quase cirúrgica e uma 
mordida extremamente forte e incansável.

 A RnineT apresenta também uma suspensão 
traseira melhorada, e o paralever (que acumula a 
função de braço oscilante e veio de transmissão, 
conta com um novo apoio para o amortecedor, 
que é regulável remotamente em pré-carga 
e em expansão. A forquilha com bainhas de 
46mm é integralmente regulável e, tal como o 

amortecedor traseiro, tem um curso de 120mm e 
um comportamento muito bom.

Todas as versões da RnineT vêm agora 
equipadas com o farol dianteiro Pro, que 
incorpora a iluminação diurna de alto brilho 
e direciona o feixe de luz para o centro da 
curvas, conforme a inclinação, sendo uma ajuda 
realmente importante para quem gosta de 
conduzir à noite.

O painel  de instrumentos enquadra-se 
perfeitamente no estilo retro do conjunto, 
apresentando dois manómetros redondos 
clássicos, velocímetro e conta-rotações 
analógicos, cada um com um minimalista 
painel em LCD onde é apresentada uma grande 

"O PAINEL  DE 
INSTRUMENTOS 
ENQUADRA-SE 
PERFEITAMENTE 

NO ESTILO RETRO 
DO CONJUNTO, 
APRESENTANDO 

DOIS MANÓMETROS 
REDONDOS"
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quantidade de informação pertinente.
Um dos aspetos que surpreende é a qualidade de 

construção, isenta de reparos, que se traduz numa 
total ausência de ruídos e vibrações parasitas que 
contribui para uma sensação de robustez e solidez. 
Os níveis de acabamento são de topo de gama e 
os componentes de qualidade, como as vistosas 
jantes raiadas, as manetes com afinação, os piscas 
em LED e o sistema sem chave, contribuem para 
um aspecto requintado. 

Claro que toda esta tecnologia e qualidade 
têm o seu preço, e a versão base deste modelo 
clássico da família Heritage da BMW Motorrad, 
com decoração Option 719 a preto “night” mate e 
alumínio mate, onde se destaca o quadro principal 
em vermelho que reforça a faceta desportiva do 
conjunto, está disponível a partir de 17.791 euros. 

No entanto, a versão que tive oportunidade de 
testar tinha instalado o Pack Confort que inclui 
os modos de condução Pro, o cruise control e os 
punhos aquecidos, além de alarme anti-roubo e 
uma boa quantidade de acessórios da gama Option 
719 que além de tornarem esta RnineT bastante 
mais exclusiva, catapultaram o preço para uns 
substanciais 22.036 euros. //

EQUIPAMENTO 
Capacete Shark Spartan Carbon Skin
Blusão em pele RSW Dennis
Jeans REV’IT! Orlando H2O RF
Luvas RSW MSL – 008
Botas TCX Rook WP



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202104/pdf/sohpn
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O fabricante belga ouviu os pedidos dos 
motociclistas que queriam uma Hero mais 
potente. Esta versão 250 cc da scrambler 
da Bullit mostra como uma moto simples 
pode ser divertida.

scrambler
ATITUDE

BULLIT HERO 250

Texto: Bruno Gomes Fotos: Luís Duarte

TESTE BULLIT HERO 250

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/54078-teste-bullit-hero-250-atitude-scrambler/#bmg-1
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uando a Bullit Hero 
125 fez a sua primeira 
aparição nas nossas 
estradas em 2017, quase 
instantaneamente 
conquistou o coração dos 
motociclistas ávidos por 
uma moto tipo scrambler 
e muito acessível. O seu 
“look” soberbo apenas nos 
deixava sonhar com as 

mais loucas aventuras fora de estrada, e a ponteira 
de design curioso um detalhe que colocava a Hero 
125 num patamar de moto desejada por muitos.

Não deixava os motociclistas cheios de 
adrenalina pela sua performance, mas é preciso ter 
em conta que a Hero 125 era, e é, uma scrambler 
de estilo retro que vive mais pelo estilo do que 
propriamente pelas capacidades dinâmicas.

Mas os motociclistas queriam mais, e a Bullit 
acabou por finalmente responder aos nossos 
pedidos lançando no mercado uma variante com 
mais poder de fogo. A nova Hero 250 ganha um 
motor de maior cilindrada, mas principalmente 

uma caixa de 6 velocidades e suspensões com um 
funcionamento mais convincente.

O motor monocilíndrico é na realidade fabricado 
pelos chineses da CF Moto, que por sua vez 
foram buscar inspiração aos motores “mono” dos 
parceiros da KTM. Um acordo bastante vantajoso 
para a CF Moto, diga-se de passagem. Mas de 
volta à Bullit, o motor é a quatro tempos tem duas 
árvores de cames à cabeça que operam quatro 
válvulas, enquanto a refrigeração é por líquido.

Este motor, como referimos, confere à Bullit Hero 
250 uma melhoria significativa em termos de poder 
de fogo em comparação com a sua irmã de 125 
cc. Esta esbelta scrambler desenvolve quase 26 cv, 
sensivelmente o dobro da 125. Com este acréscimo 
de potência, a velocidade máxima sobe para uns 
interessantes 130 km/h, embora com alguma 
paciência (e longas retas) seja possível atingir os 
140 km/h antes do motor entrar no corte.

Na ciclística encontramos componentes como 
forquilha invertida na dianteira fixa a uma jante 
de raios de 18 polegadas, enquanto na traseira o 
amortecedor Fastec Racing ajuda a absorver os 
maiores impactos.
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"A QUALIDADE DE CONSTRUÇÃO PARECE 
ESTAR NUM PATAMAR ACIMA DO QUE SENTI 

NA VERSÃO 125 CC. 

TESTE BULLIT HERO 250

A travagem fica a cargo de discos em ambos 
os eixos, com destaque para o disco dianteiro, 
recortado, que tem 290 mm de diâmetro. A Bullit 
ajuda os condutores menos experientes ao 
instalar um sistema de ABS, que no entanto não é 
desconectável, o que seria ideal para as incursões 
fora de estrada.

O assento forrado em pele com as típicas 
costuras que fazem parte da imagem scrambler 
está posicionado a 855 mm de altura na sua 
posição mais perto do depósito de combustível, 
que consegue armazenar nada menos do que 
15 litros. No entanto, a parte traseira do assento 
sobe para os 970 mm de altura. Isto não significa 
que o assento seja ajustável! Apenas refiro esta 
diferença para destacar o facto de que o assento 
não é totalmente horizontal, e o passageiro 
estará sentado ligeiramente mais acima do que o 
condutor.

Para condutores de menor estatura esta altura 
do assento poderá ser um ponto menos positivo, 

mas para mim, que tenho 1,84 metros de altura, a 
altura do assento não é problemática.

O peso é outro dos destaques muito positivos 
nesta Bullit Hero 250. Com apenas 148 kg a cheio, 
a scrambler do fabricante belga é leve, mesmo 
tendo em conta que estamos perante uma “quarto 
de litro”.

Na presença da nova Hero 250, e depois dos 
primeiros momentos que passamos a observar 
o “quadro geral” e admiramos a pintura bem 
conseguida e equilibrada com grafismos simples, 
a nossa atenção começa a ser inevitavelmente 
atraída para os detalhes que tornam esta proposta 
da Bullit numa moto que não deixa ninguém 
indiferente à sua presença.

A qualidade de construção parece estar num 
patamar acima do que senti na versão 125 cc. 
Por exemplo o quadro, com uma geometria 
ligeiramente diferente, apresenta soldaduras com 
um acabamento que posso considerar bom. Os 
punhos texturados oferecem uma boa aderência às 
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250 CC
25,8 CV
4 199 €

» Mais dados técnicos aqui

https://www.andardemoto.pt/motos-novas/p-2897/bullit-hero-250/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202104
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luvas e mantêm o tema scrambler. Há, no entanto, 
detalhes que merecem uma atenção especial.

O escape é um deles. O sistema fabricado em 
inox termina numa ponteira de desenho muito 
curioso. Parece estar tapada na sua saída. Essa 
opção ajuda a conferir uma sonoridade muito 
engraçada e viciante ao monocilíndrico. Mas neste 
particular também tenho de referir que o “layout” 
do coletor de escape interfere com a tampa do 
óleo do motor. Colocar óleo no motor não será 
tarefa fácil.

A pintura não apresenta falhas, a iluminação 
dianteira é agora em LED, com uma assinatura 
luminosa impactante, e o suporte dos poisa-pés 
do passageiro está fixo ao subquadro de forma 
bastante sólida.

Em andamento a Bullit Hero 250 é exatamente 
aquilo que esperamos que seja. O motor sobe 
rapidamente de rotação. Quase a fazer lembrar 
as motos de motocross. Com um peso tão baixo, 

é apenas natural que rapidamente a velocidade 
apresentada no painel de instrumentos seja de 
100 km/h.

A essa velocidade nota-se claramente um 
conjunto sólido e relativamente estável em 
linha reta. A partir daí, os pneus cardados da 
Kingstone começam a fazer-se notar pela negativa, 
nomeadamente aumentando o ruído de rolamento 
mas principalmente porque causam alguma 
vibração na direção. Será necessário manter as 
mãos no guiador largo e bem posicionado para 
garantir que não apanhamos sustos de maior.

O painel de instrumentos é totalmente analógico 
e, para ser sincero, na minha opinião está mal 
posicionado (demasiado horizontal) o que dificulta 
a leitura precisa da velocidade. Até porque 
apresenta a velocidade em km/h e em milhas por 
hora, o que ajuda a confundir ainda mais.

Ainda no motor, realço também a boa capacidade 
de recuperação. Ideal para aquelas ultrapassagens 

"O MOTOR SOBE RAPIDAMENTE DE 
ROTAÇÃO. QUASE A FAZER LEMBRAR AS 

MOTOS DE MOTOCROSS. "

TESTE BULLIT HERO 250



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202104/pdf/yyxqu
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TESTE BULLIT HERO 250

mais no limite. Com uma transmissão final bem 
escalonada para permitir que o monocilíndrico 
não entre em “overdrive” a velocidades mais 
elevadas, a chegada da caixa de seis velocidades 
é muito bem-vinda por quem explora a Hero 
250 em estradas mais abertas. As trocas de caixa 
acontecem de forma suave e precisa.

Nos percursos com mais curvas a leve 
scrambler belga não desilude. É necessária 
atenção para evitar levar os pneus cardados ao 
seu limite. E não é preciso inclinar muito a moto 
para descobrirmos esse limite! Se há algo que 
deve ser mudado assim que comprar a Hero 250 
são os pneus que a Bullit instala de fábrica.

Mas por outro lado a leveza do conjunto 
torna-a ágil, e a estabilidade a velocidades 
moderadas e nas trocas de direção é bastante 
boa, embora seja necessário “lutar” um pouco 

contra a inércia provocada pelo “gordo” pneu 
dianteiro cardado de 18 polegadas, que revela 
uma tendência irritante de querer seguir em 
frente em vez de inclinar para a curva.

Por causa dos pneus a travagem também tem 
de ser doseada de uma forma muito específica. 
Não vale a pena apertar a manete com muita 
força, pois o sistema de travagem potente vai 
pura e simplesmente fazer com que o pneu 
dianteiro chegue ao seu limite de aderência. 
Não chega a bloquear graças ao ABS, mas se o 
piso estiver menos aderente apanhamos alguns 
sustos se formos demasiado impetuosos.

Na Hero 250 as travagens devem ser mais 
prolongadas, aproveitando todo o curso da 
manete para ir abrandando o conjunto. Tenho a 
certeza de que se a unidade testada estivesse 

"É UMA MOTO LEVE, 
O QUE AJUDARÁ OS 
MENOS EXPERIENTES 

A APRENDEREM A 
DIVERTIR-SE FORA DE 

ESTRADA." 
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equipada com pneus menos cardados ou de 
melhor qualidade, a travagem desta Bullit iria 
merecer nota muito positiva. Assim, posso dizer 
que senti progressividade e potência, mas nunca 
pude realmente tirar grande proveito disso numa 
condução em piso de asfalto devido à pouca 
aderência do pneu.

As suspensões são algo que numa moto deste nível 
podem fazer com que todo o conjunto perca eficácia. 
No caso da Bullit Hero 250 posso dizer, com satisfação, 
que tanto a forquilha invertida como o amortecedor 
Fastec Racing cumprem com a sua função.

É certo que se revelam um pouco rijos demais 
para uma utilização puramente estradista. 
Mas para quem quiser aventurar-se fora de 
estrada, a capacidade de absorção de impactos é 
interessante.

Aliás, será nos pisos de terra que os pneus 
cardados instalados de fábrica melhor se 
comportam! Os sulcos profundos e os tacos 
generosos encontram tração mesmo nos pisos “off-
road” mais escorregadios, e a Hero 250 consegue, 
por isso, oferecer o fator diversão que uma 
scrambler tem de ter. É uma pena que o ABS não 
se possa desligar.

Uma última nota para a boa autonomia. 

Verifiquei que a média dos quilómetros percorridos 
não passava muito dos 3 litros por 100 km. Tendo 
em conta a capacidade do depósito, a autonomia 
teórica passa facilmente dos 400 quilómetros. Algo 
que devemos ter sempre em conta, pois significa 
custos de utilização reduzidos. 
 
VEREDICTO

Os belgas da Bullit parece que conseguiram 
acertar com a Hero 250. Esta simpática scrambler 
pode não ser a rainha das performances, mas a 
verdade é que para uma “dois e meio” que custa 
4.199€, e que se apresenta com uma imagem tão 
apelativa, não era fácil esperar muito mais dela.

As expectativas foram atingidas, a diversão aos 
comandos da Hero 250 pode ser muita, desde que 
os pneus Kingstone de origem sejam trocados!

É uma moto leve, o que ajudará os menos 
experientes a aprenderem a divertir-se fora 
de estrada. Para os mais experientes será um 
brinquedo no “off-road”, e com uma construção 
simples, mas sólida, a Bullit Hero 250 é daquelas 
motos que não temos qualquer problema em usar 
e abusar numa pequena aventura para além do 
asfalto. Nem mesmo no caso de queda os danos 
serão demasiado dispendiosos. //

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

TESTE BULLIT HERO 250
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Agora com uma motorização mais eficaz, 
compatível com a norma Euro5, a Honda 
Forza 125 destaca-se pela sua presença 
elegante, qualidade de construção impecável 
e pelo elevado nível de equipamento.

Mobilidade
DE LUXO

HONDA FORZA 125

Texto: Rogério Carmo Fotos: Luís Duarte

TESTE HONDA FORZA 125
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T
ecnológica, potente, com um 
design desportivo e impactante 
graças à sua carenagem 
dianteira de formato distinto 
em "Z", a Honda Forza 125 é 
uma scooter prática, confortável 
e extremamente agradável de 
conduzir.

A Honda designa-a como uma scooter “sit-in” 
premium e desde o seu lançamento no ano 2000, 
apenas no Japão e com uma cilindrada de 200cc, 
a Forza tem sido uma das scooters executivas 
mais bem sucedidas do mercado. Na Europa, onde 
chegou em 2013 com a versão de 300cc e desde 
2015 com a versão de 125cc, estes modelos já 
contabilizam mais de 100.000 unidades vendidas. 
E o sucesso da família vai ser ainda maior, depois 
de a Honda a ter recentemente reforçado com a 
versão de 750cc, uma Power Scooter que o Andar 
de Moto já teve oportunidade de testar. 

As especificações elevadas, tanto ao nível da 
motorização como ao nível da ciclística da Forza 
125, contribuem para um elevado conforto a bordo 

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/54045-teste-honda-forza-125-2021-mobilidade-de-luxo/#bmg-1
https://www.andardemoto.pt/test-drives/52724-teste-honda-forza-750-power-scooter/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202104
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"A ELEGÂNCIA DAS LINHAS, OS ACABAMENTOS 
DE QUALIDADE E O EQUIPAMENTO DE 

ESPECIFICAÇÕES ELEVADAS, SALTAM À VISTA"

TESTE HONDA FORZA 125

e uma condução verdadeiramente agradável, que 
conquista qualquer condutor que a leve a dar uma 
volta!

A elegância das linhas, os acabamentos de 
qualidade e o equipamento de especificações 
elevadas, saltam à vista logo num primeiro 
contacto, mas é o novo motor eSP+ (enhanced 
Smart Power+) estreado na Honda SH 125 e que 
também equipa a nova PCX 125, que confere a esta 
renovada versão da Forza 125 um elevado prazer 
de condução. Clique aqui para ver o teste do Andar 
de Moto à nova Honda PCX 125 com homologação 
Euro5.

Com 4 válvulas, árvore de cames à cabeça e 
refrigeração por líquido, este monocilíndrico 
eSP+ mantém as mesmas dimensões, mas tem 
uma afinação que lhe permite ser mais rotativo 
(mais 500 r.p.m.) e debitar mais dois cavalos do 
que a versão usada nas PCX e SH, situando-se 
praticamente no limite (15 cv) permitido para a 
condução de uma 125cc apenas com carta B.

Esta nova unidade motriz é mais “quadrada”, pois 
viu o diâmetro do cilindro aumentado, e o curso 

do pistão encurtado, medidas que proporcionam 
uma maior apetência para subir de rotação a 
par com consumos de combustível mais baixos, 
com o fabricante a anunciar valores teóricos de 
2,1 l/100km, que no mundo real facilmente se 
convertem em autonomias práticas bastante 
superiores a 350 quilómetros tendo em conta o 
seu depósito com capacidade para 11,7 litros.

Nesta nova versão, o motor eSP+ conta com um 
cilindro optimizado para reduzir o atrito do pistão 
e, consequentemente, o consumo de óleo, além de 
diminuir a temperatura no seu interior. 

Mas para garantir uma maior melhor 
refrigeração, a Honda incluiu ainda um novo 
injetor que pulveriza óleo na traseira do pistão 
e que, à semelhança da solução implementada 
originalmente na CBR1000RR-R de 2020 e na 
CRF450R de 2021, permite o avanço da ignição 
para uma maior eficiência na combustão.

Um novo tensor hidráulico na corrente de 
distribuição contribui igualmente para reduzir 
vibrações e ruído. E efectivamente a nova 
arquitetura revela um motor ainda mais silencioso, 

https://www.andardemoto.pt/test-drives/53835-teste-honda-pcx-125-2021-preparada-pro-futuro/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202104
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124,9 CC
15 CV

5 175 €
» Mais dados técnicos aqui

https://www.andardemoto.pt/motos-novas/p-2137/honda-forza-125-2021/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202104
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com um funcionamento ainda mais suave, graças 
também a uma cambota mais rígida que agora 
adopta um rolamento de chumaceira em roletes.

A admissão conta com um desenho optimizado, 
destacando-se a caixa de ar com uma maior 
capacidade, que permite ao novo corpo do 
carburador, agora com 28mm, uma mistura mais 
eficaz. 

A linha de escape também foi revista e apresenta 
um reposicionamento do catalizador, assim como 
um colector mais directo que reduz a resistência 
dos gases, melhorando a exaustão.

A transmissão conta com uma polia primária de 
maior diâmetro e uma nova correia de transmissão, 
dentada de ambos os lados, especificamente 
concebida para reduzir o peso e o atrito, 
oferecendo uma maior resistência ao desgaste 
graças a uma maior flexibilidade. A nova correia 
tem também um papel fundamental na eficiência 
da transmissão, sobretudo no arranque, sendo 
igualmente um dos fatores que contribui para a 

redução do consumo.
O sistema Idling Stop desliga o motor, ao 

cabo de 3 segundos de paragem, e dá arranque, 
instantâneamente, ao mínimo toque no acelerador. 
Apesar de poder ser desligado pelo condutor, 
este sistema consegue "ler" o estado de carga da 
bateria e desativa-se automaticamente para evitar 
descarregá-la em demasia, sendo um excelente 
contributo para a diminuição do consumo e 
para uma experiência de condução ainda mais 
completa.

O alternador e o motor de arranque da Forza 
são uma só unidade, sem escovas e com controlo 
eletrónico, montada diretamente na extremidade 
da cambota, servindo os propósitos de carregar a 
bateria e dar arranque ao motor. Para esta última 
função, o acionamento é direto, para eliminar o 
atrito e ruídos das engrenagens de uma bobine de 
chamada.

O quadro foi revisto, tendo sido optimizado com 
tubos de diâmetro reduzido e paredes de menor 

"A SUSPENSÃO DA FORZA 125 CONTINUA 
EXEMPLAR, PROPORCIONANDO UM CONFORTO 

ELEVADO E UMA EFICÁCIA DINÂMICA" 

TESTE HONDA FORZA 125



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202104/pdf/phnva
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TESTE HONDA FORZA 125

espessura. Em termos de suspensão, a Forza 
125 continua exemplar, proporcionando um 
conforto elevado e uma eficácia dinâmica que 
confere uma grande confiança. A forquilha, com 
baínhas de 33 milímetros de diâmetro, mostra 
uma rigidez inabalável e uma grande capacidade 
de amortecimento, mantendo-se extremamente 
firme a alta velocidade e mesmo sob forte 
travagem, enquanto que os dois amortecedores 
traseiros, com regulação da pré-carga, mostram 
um desempenho equivalente. 

A travagem conta com ABS e discos em ambos 
os eixos, com as manetes a apresentarem um 
boa dosagem, sobretudo na mordida inicial, e 
uma excelente capacidade de desaceleração, 
potenciada pelo bom desempenho dos pneus 
Michelin City Grip, sendo que o da roda dianteira 
tem medidas 120/70R15 e o traseiro é um 
140/70R14.

A Honda apostou forte no capítulo da 
segurança ao ponto de, apesar de se tratar de 
uma scooter de 125cc, e à semelhança do que 
fez com a nova PCX, dotou a Forza 125 com 
o sistema de controlo de tracção HSCT, que 
inclusivamente pode ser desligado, e que se 
torna bastante útil para aumentar a confiança de 
qualquer motociclista, sobretudo em pisos mais 
degradados ou escorregadios, como é o caso 
das calçadas, dos carris e tampas de ferro ou 
derrames de óleo que, como todos sabemos, com 
chuva, configuram um risco de derrapagem ainda 
mais elevado. 

Além disso, equipou-a também com um sistema 
de sinalização de emergência que acciona 
os intermitentes em caso de travagem mais 

"O PAINEL DE 
INSTRUMENTOS É 

BASTANTE COMPLETO 
E MUITO LEGÍVEL, MAS 
É TAMBÉM O PONTO 
MENOS CONSEGUIDO 

DESTE MODELO." 
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forte, além do prático sistema opcional HSVC, de 
controlo de voz para smartphones. A iluminação 
integral em LED e o sistema “sem chave”, que 
também pode controlar a fechadura duma Topcase, 
são outros argumentos da Forza 125.

A proteção aerodinâmica é excelente, com o ecrã 
pára brisas a permitir 18 centímetros de regulação 
em altura, com accionamento elétrico. O escudo 
frontal protege bem as pernas tanto do condutor 
como do passageiro. Este conta com um assento 
amplo e pegas para as mão redesenhadas para um 
maior conforto. 

A capacidade de carga é outro dos grandes 
argumentos desta scooter. Debaixo do assento 
temos arrumação de sobra para dois capacetes 
modulares e o compartimento conta com uma 
divisória que permite dividir o espaço para que 
pequenos objetos fiquem bem acondicionados. 
No escudo frontal existe um compartimento com 
fechadura onde está instalada uma tomada USB de 
última geração (USB Type-C) que permite cargas 
rápidas aos dispositivos que a suportem.

O painél de instrumentos é bastante completo 
e muito legível, mas é também o ponto menos 
conseguido deste modelo. Numa era em que os 
paineis TFT a cores são já quase uma banalidade 

no mundo das motos, e tendo em conta todo o 
esforço da Honda para posicionar a Forza 125 
num segmento premium, a instrumentação de 
inspiração clássica, num mix de mostradores 
analógicos e painel de LCD, não parece assim tão 
luxuosa nem atrativa. 

A boa brecagem, a excelente resposta do motor 
e o formato esguio da Forza 125 são uma bênção 
para uma utilização urbana. Mas o grande conforto 
que oferece convida a pequenas escapadelas, pois 
em estrada aberta a Forza 125 também tem os 
seus argumentos, mostrando um comportamento 
dinâmico exemplar, mesmo com passageiro. A 
direção é extremamente intuitiva, a estabilidade 
em curva é elevada e a autonomia é, como já referi, 
bastante grande.

Se pretende uma scooter 125cc que garanta 
muito estilo e um elevado desempenho, que 
permita uma utilização polivalente com elevados 
níveis de conforto para condutor e passageiro, 
então deve mesmo ir fazer um test ride em 
qualquer concessionário oficial Honda! A única 
coisa que pode não lhe agradar é o preço! Mas a 
exclusividade paga-se e, bem vistas as coisas, tendo 
em conta o nível de equipamento e a qualidade de 
construção, 5.175 € nem é assim tão caro! //

EQUIPAMENTO 
Capacete Schuberth C4 Pro Carbon
Blusão REV’IT! Stewart
Luvas REV’IT! Dirt 3
Jeans REV’IT! Orlando H2O RF
Botas TCX Rook WP

TESTE HONDA FORZA 125

https://www.andardemoto.pt/concessionarios-motos/dir/b/honda/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202104


MUITO
MAIS 

POR MUITO
MENOS

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
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A bem sucedida e renovada Yamaha MT-
07 enfrenta aquela que será a mais séria 

candidata a destronar a naked de Iwata do 
topo das vendas. Será que a nova Triumph 

Trident 660 tem o que é preciso para 
vencer esta batalha sem tréguas?

Uma batalha
SEM TRÉGUAS

TRIUMPH TRIDENT VS YAMAHA MT-07

Texto: Bruno Gomes Fotos: Luís Duarte
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» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/54104-comparativo-triumph-trident-660-vs-yamaha-mt-07-uma-batalha-sem-treguas/#bmg-1


O
segmento das naked de 
média cilindrada está mais 
concorrido do que nunca. 
De todos os lados aparecem 
propostas que tentam captar 
a atenção e o coração dos 
motociclistas que procuram 
uma moto que seja divertida, 

mas acima de tudo polivalente. Uma naked, 
despida de carenagens que impedem de visualizar 
toda a sua beleza mecânica, tem de ser hoje em 
dia uma moto capaz de fazer um pouco de tudo.

E se olharmos para a quantidade de nakeds de 
média cilindrada que rolam pelas nossas estradas, 
rapidamente ficamos a perceber a importância que 
este tipo de motos tem no nosso mercado.

As opções à escolha dos motociclistas são 
muitas, dos mais variados tipos. Mas há já alguns 
anos que a Yamaha tem conseguido dominar o 
segmento com a sua popular MT-07. Uma moto 
simples em termos de ciclística, mas que tem 
um motor bicilíndrico que conquistou pelas suas 
performances. Os números de vendas em Portugal 
não enganam: a MT-07 é um sucesso!

Com tanta procura pelos modelos naked de 
média cilindrada mais acessíveis, os engenheiros 
da Triumph repensaram a sua estratégia comercial 
para 2021. É um facto que a original Street Triple 
675 era uma moto bastante desportiva, mas 
ainda assim brilhava pela sua polivalência. As 
gerações mais recentes da Street afastaram-se um 
pouco desse conceito e abraçaram o lado mais 
desportivo. De forma brilhante, diga-se.

Por isso, a Triumph tinha de fazer alguma 
coisa para entrar nesta guerra sem tréguas pelo 
ceptro da categoria naked de média cilindrada. 
O resultado foi o desenvolvimento de uma moto 
nova, a Trident 660. O motor é o tão adorado 
tricilíndrico em linha que aprendemos a associar à 
marca britânica. E depois conta com uma ciclística 
honesta e algumas ajudas eletrónicas.

Antes de começar a colocar a Yamaha MT-07 
e a Triumph Trident 660 num frente a frente, 
convém no entanto referir que neste comparativo 
queríamos contar com a presença da também 
renovada Honda CB650R, que em 2021 apresenta 
diversas novidades. Infelizmente não nos foi 
possível juntar a refinada quatro cilindros em 

COMPARATIVO TRIUMPH TRIDENT VS YAMAHA MT-07
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"COM TANTA PROCURA PELOS MODELOS NAKED 
DE MÉDIA CILINDRADA MAIS ACESSÍVEIS, OS 

ENGENHEIROS DA TRIUMPH REPENSARAM A SUA 
ESTRATÉGIA COMERCIAL PARA 2021."
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linha japonesa a este trabalho, pelo que em breve 
iremos realizar um teste à Honda CB650R em 
formato individual.

Quanto às duas motos que se enfrentam neste 
comparativo, por um lado temos a Triumph Trident 
660, com o seu motor tricilíndrico de 660 cc, 
cortesia de cotas internas com pistões de 74 mm 
de diâmetro a percorrerem um curso de 51,1 mm. 
Este motor inglês anuncia uma potência máxima 
de 81 cv às 10.250 rpm, enquanto o binário 
máximo de 64 Nm é atingido às 6.250 rpm.

Como bom tricilíndrico que é, e para além do uivar 
da admissão a cada rodar do punho direito, a subida 
de rotações do motor da Trident acontece de forma 
linear e agressiva, e o motor é definitivamente mais 
pontudo, no sentido em que se sente totalmente 
à vontade quando o levamos para os regimes 
mais elevados. Não que isso penalize muito o 
funcionamento a baixa velocidade, pois também 
aí a Trident 660 se revelou uma moto muito 
agradável e suave, embora a nível de consumos seja 

ligeiramente mais “gulosa” do que a rival japonesa.
Por outro lado, temos a Yamaha MT-07. A 

naked de Iwata aposta numa motorização com 
configuração de dois cilindros em linha. O 
motor CP2, como é conhecido, mantém a mesma 
tecnologia “Crossplane” que permite uma ordem de 
ignição característica. Com dimensões internas de 
80 mm de diâmetro e um curso de pistões de 68,6 
mm, a MT-07 apresenta uma cilindrada de 689 cc. 
A potência anunciada:é de 73,4 cv e, em teoria, 
seria ligeiramente menos performante.

No entanto, essa potência aparece mais abaixo 
nas rotações, nomeadamente às 8.750 rpm. Por 
outro lado, os 67 Nm produzidos pelo motor 
japonês batem a Trident 660 por pouco, e estão 
disponíveis na sua totalidade às 6.500 rpm, ou seja, 
ligeiramente acima do que a Triumph consegue.

Isto resulta numa entrega de potência muito 
contundente a baixos regimes e, na passagem para 
os médios regimes, o dois cilindros da Yamaha 
MT-07 mostra os pulmões bem cheios de oxigénio, 
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COMPARATIVO TRIUMPH TRIDENT VS YAMAHA MT-07

"FIZEMOS VÁRIOS TESTES LADO A LADO PARA 
VERIFICAR QUAL SERÁ A MELHOR EM ACELERAÇÃO"
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respondendo de forma assertiva aos nossos 
desejos, empurrando o conjunto para a frente de 
uma forma divertida. Não vale a pena puxar pelo 
CP2 acima das 9.000 rpm, mas até esse ponto, a 
MT-07 acompanha a Trident 660 em aceleração e 
velocidade (desde que o condutor consiga manter 
a roda da frente colada ao asfalto, coisa que na MT- 
07 é tarefa muito difícil).

Fizemos vários testes lado a lado para verificar 
qual será a melhor em aceleração. E os resultados, 
depois de várias tentativas, mostram que tanto a MT-
07 como a Trident 660 estão muito equivalentes. Nos 
arranques de 2ª, as duas naked saem lado a lado, 
sem grandes diferenças. Mas assim que as rotações 
sobem, também se nota a tendência da MT-07 subir 
a roda dianteira, e é aí que a Trident 660 salta para a 
frente e ganha vantagem.

Não deixa de ser interessante que esta tendência 
da Yamaha em levantar a dianteira em aceleração 
seja tão notada, e o mesmo não se possa dizer 
da Triumph. Até porque, enquanto a MT-07 tem 
uma distância entre eixos de 1400 mm, a Trident 
660 tem 1401 mm. Isto diz-me claramente que a 
distribuição de pesos na naked japonesa coloca 
mais peso no eixo traseiro, enquanto a naked 
britânica terá um pouco mais de peso sobre a roda 
dianteira para ajudar a contrariar essa tendência.

Ao nível do motor, sem dúvida que a MT-07 
quase que nos obriga a conduzir ao melhor estilo 
“hooligan”. Tem uma grande disponibilidade em 
baixas, e depois os 67 Nm conseguem mostrar-se 
sempre prontos a entrar em ação, principalmente 
nas recuperações, o que não obriga a tantas trocas 
de caixa. A Trident 660, embora não seja uma 
“molengona” na faixa mais baixa de rotações, sente-
se melhor quando a conduzimos depressa, mantendo 
as rotações lá mais acima e na sua zona de conforto 
onde os 81 cv se revelam no seu melhor.

E as diferenças continuam depois nos 
componentes da ciclística. Embora usando ambas 
um quadro em tubos de aço, a verdade é que o 
desenho de cada estrutura é bastante diferente.

No caso da Trident 660 os tubos apresentam um 
diâmetro bastante mais generoso, utiliza menos 
tubos aproveitando mais o motor como elemento 
de reforço estrutural, sendo que as placas laterais 
que unem o quadro e o pivot do braço oscilante 
são também de maior rigidez. Já a Yamaha MT-
07 aposta em tubos de aço de menor diâmetro, 
sendo que o motor, por ser bicilíndrico e mais 
compacto, levou os engenheiros de Iwata a criar 
uma estrutura que conta com maior quantidade de 

COMPARATIVO TRIUMPH TRIDENT VS YAMAHA MT-07



660 CC
81 CV

7 995 €
» Mais dados técnicos aqui
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tubos para conseguir a rigidez considerada ideal 
pela marca japonesa.

Com isso, a MT-07 ganha alguma flexibilidade e 
torna-se mais condescendente em termos de absorver 
os excessos de condução, mas a Trident 660 revela 
uma solidez estrutural muito superior que permite 
explorar a moto de uma forma mais desportiva. 
Quando começamos a “apertar” o ritmo nota-se 
claramente o quadro da MT-07 a chegar ao seu limite, 
torcendo-se para conseguir acompanhar as trocas de 
inclinação. Já a Trident 660 mantém uma compustura 
assinalável e uma estabilidade a toda a prova.

Mas isso também se deve à melhor qualidade 
das suspensões. A Yamaha, para manter o preço 
da MT-07 mais baixo, opta por um conjunto de 
suspensões que, embora sirvam o propósito de uma 
naked polivalente, acabam por se mostrar menos 
eficientes do que as suspensões Showa que a 
Triumph selecionou para equipar a Trident 660.

A forquilha telescópica da MT-07 revela uma 
afinação equilibrada para ritmos urbanos, 
conseguindo digerir facilmente alguns impactos 
ou os ressaltos dos pisos mais degradados das 
nossas cidades. Mas basta chegar a uma estrada de 
montanha com curvas encadeadas e que obrigam a 
travagens mais fortes para rapidamente chegar ao 
seu limite de compressão.

É nesse momento que o condutor da MT-07 se 
vê obrigado a reduzir o ritmo, sendo de realçar o 
monoamortecedor. Com uma afinação a pender para 
o conforto, beneficiando uma condução descontraída, 
acaba por não aguentar o esforço sob aceleração 
e baixa a traseira à saída das curvas, aliviando a 
dianteira, o que inevitavelmente leva a alargar as 
trajetórias. Em condução, a MT-07 revela limitações 
ao nível das suspensões. E isso obriga o condutor a 
ter de trabalhar mais com movimentos do corpo para 
conseguir manter o equilíbrio. Torna-se uma moto 
mais desafiante do ponto de vista da condução.

Já a Triumph Trident 660, tal como acontece com 
o quadro, usufrui de suspensões bastante mais 
sólidas e eficazes. A marca britânica optou pela 
forquilha invertida Showa SFF (funções separadas) 
e um amortecedor também da mesma marca. O 
resultado é uma capacidade de leitura do asfalto 
muito boa, que a coloca no topo do segmento das 
naked utilitárias.

A Trident gosta de ser espicaçada para mostrar 
aquilo que é capaz, e a posição de condução coloca 
o condutor mais “dentro” do conjunto, garantindo 
assim um domínio mais preciso dos movimentos 
da moto. Gostei bastante da forma honesta como 

COMPARATIVO TRIUMPH TRIDENT VS YAMAHA MT-07



689 CC
73,4 CV
7 100 €

» Mais dados técnicos aqui
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transmite tudo o que está a acontecer, percebemos 
claramente e de forma antecipada quando estamos 
a chegar ao limite da aderência, e será muito fácil, 
mesmo para os menos experientes, explorar as 
capacidades dinâmicas da Trident.

Mesmo em inclinações limite a Trident 660 não 
perde estabilidade. E isso nem posso atribuir ao 
facto das motos contarem com pneus diferentes, 
pois ambas saem equipadas de fábrica com 
pneus Michelin Road 5, que garantem bons níveis 
de aderência, desde que consigamos manter a 
temperatura da borracha elevada.

Curiosamente, e apesar de tantas diferenças na 
sua conceção, o assento de ambas está posicionado 
a 805 mm de altura do solo. A Yamaha redesenhou 
o assento para esta geração atualizada da MT-07, 
está mais esguio, o que facilita bastante chegar com 
os pés ao solo. A Trident 660 tem um assento mais 
largo, particularmente na secção posterior.

Neste particular tenho de confessar que fiquei 
mais satisfeito com o assento e a posição de 
condução da Yamaha. Com o guiador mais largo 
a permitir adotar uma postura mais de estilo 
“motard” de braços bem abertos, o assento 
unido ao depósito mais esguio deixa o condutor 

movimentar-se de forma mais livre. Mas é 
impossível não gostar da forma agradável e 
confortável como a Trident 660 recebe o condutor 
aos seus comandos. Principalmente ao fim de um 
dia inteiro a andar de moto essa será uma mais-
valia para a proposta britânica.

Esta batalha sem tréguas continua com a 
análise ao poder de travagem de cada uma. Aqui, 
mais uma vez, a Triumph opta por selecionar 
componentes mais vistosos, se assim podemos 
dizer. As pinças Nissin de dois pistões mordem 
discos de 310 mm. Com um sistema de ABS muito 
eficaz e pouco interventivo, o que nos permite 
travar mesmo no limite, a Trident 660 apresenta 
maior progressividade do que a rival, embora o 
“feeling” seja menos imediato.

A Yamaha pode não levar a vantagem em termos 
de “hardware” de travagem da MT-07. Os discos 
são de menor dimensão, apenas 298 mm. Mas 
compensa com uma mordida inicial mais incisiva, 
e o tato na manete é igualmente progressivo como 
na rival, pelo que podemos prolongar o momento 
de travagem sem receios já com a moto inclinada 
na trajetória.

Em termos de design, não poderíamos estar na 

"EM TERMOS DE DESIGN, NÃO PODERÍAMOS ESTAR 
NA PRESENÇA DE DUAS PROPOSTAS MAIS DISTANTES" 

COMPARATIVO TRIUMPH TRIDENT VS YAMAHA MT-07
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COMPARATIVO TRIUMPH TRIDENT VS YAMAHA MT-07

presença de duas propostas mais distantes entre 
si. Enquanto a Triumph seguiu uma opção clássica 
ao melhor estilo naked roadster, com a Trident 660 
a apresentar linhas orgânicas e menos agressivas 
visualmente, a Yamaha vai aprofundando um 
design de inspiração nos desenhos manga 
japoneses. A MT-07 com a sua dianteira futurista 
não será uma moto que facilmente conquiste os 
corações dos motociclistas, mas confesso que 
quanto mais tempo passei com ela, mais me fui 
habituando ao seu design agressivo.

Por último, gostaria de abordar a temática 
da eletrónica. Em nakeds útilitárias de média 
cilindrada como a MT-07 ou a Trident 660, o preço 
é um fator extremamente relevante. Uma das 
formas de manter o preço em níveis mais baixos é 
não utilizar um pacote eletrónico muito evoluído. 
Aliás, no caso da Yamaha não existe qualquer 
ajuda eletrónica para além do ABS. Logo aí a moto 
japonesa fica a perder numa comparação direta.

Já a Triumph instala na Trident 660 dois modos 
de condução – Rain e Road – e um controlo de 
tração para garantir que mesmo nos pisos com 
menor aderência podemos desfrutar desta moto 
com total confiança.  Trocando entre cada modo 
de condução sentimos claramente uma diferença 

na forma como o motor entrega a sua potência, 
sendo que o controlo de tração se mostra bastante 
intrusivo quando em modo Rain. 
 
VEREDICTO

Como em todos os comparativos, chegamos ao 
momento em que temos de escolher a vencedora. 
Neste caso, e como poderá ter percebido ao longo 
do texto, a Triumph Trident 660 mostrou-se uma 
opção mais válida no sentido de que faz de tudo e 
faz melhor do que a Yamaha MT-07.

A novidade da Triumph conta com melhores 
componentes e uma eletrónica que a Yamaha MT-
07 pura e simplesmente não tem. Sim, não posso 
deixar de referir que a MT-07 é a mais divertida 
de explorar, mas tem várias limitações dinâmicas 
devido à sua ciclística simplista. O fator de 
diversão é definitivamente melhor na Yamaha.

Mas a Triumph Trident 660 é a naked de média 
cilindrada que, sendo um pouco mais cara do 
que a Yamaha, apresenta melhores argumentos 
ao nível do conforto, qualidade de acabamentos, 
motor polivalente e suave, embora mais “guloso”, 
e uma imagem mais consensual. A Trident 660 
consegue ser a mais equilibrada e evoluída, e isso 
traduz-se numa vitória neste comparativo. //
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ESPERO que me desculpem por escolher um an-
glicismo para título desta crónica, mas certamente 
que muitos já ouviram esta expressão que se pode 
traduzir por: Compramos cavalos mas conduzimos 
binário. É esse o ponto de partida para a reflexão que 
gostava de fazer convosco, tendo sempre presente 
que a minha opinião não tem que ser coincidente 
com a vossa e vice-versa… e ainda bem!

ALGUNS CONCEITOS CHAVE
Para ajudar um pouco a clarificar as ideias, não 

ambiciono apresentar um corpus científico, mas antes 
algumas definições muito básicas que podem ajudar 
a sistematizar a informação e a evitar equívocos na 
terminologia adotada:

Arquitetura do motor: diz respeito ao número de 
cilindros (monocilíndrico, bicilíndrico, tricilíndrico, 
tetracilíndrico…), mas também à disposição dos re-
feridos cilindros: em linha, em V, opostos, do tipo 
boxer, e ao respetivo grau de inclinação ou sentido 
de instalação (longitudinal ou transversal) do bloco. 
As várias opções permitem obter resultados muito 
diferentes em termos de potência, binário, resposta, 
vibração, faixa de utilização, etc…;

Cilindrada (cc): também conhecida por cubicagem 
do motor, a capacidade mede-se em centímetros 
cúbicos (ou litros) e diz respeito à soma do volume 
interno máximo de todas as câmaras de combustão 
do motor e que influencia a quantidade de mistura 
de ar e combustível que um propulsor é capaz de 
queimar a cada ciclo. É também uma medida chave 

para cálculo de impostos;

Binário (símbolo Nm): nada tem a ver com o sistema 
binário usado pelos computadores, mas antes com a 
força rotacional (ou torque) que o motor gera para que 
o veículo comece a mover-se. Corresponde à medida 
de trabalho feita pelo motor, geralmente registada 
em newtons metro (obrigado Sr. Isaac Newton). Há 
quem lhe chame simplesmente força do motor;

Cavalos vapor (símbolo cv): é a medida de grandeza 
usada há mais de 200 anos para “comparar” a potência 
gerada pelas máquinas (então a vapor) relativamente 
aos cavalos, em termos de produtividade. Sem entrar 
em fórmulas ou cálculos complexos basta saber que 
ficou estabelecido que um cavalo de potência equivale 
a 735,5 watts (obrigado Sr. James Watt);

Rotações por minuto (rpm): de uma forma simplista 
pode dizer-se que corresponde ao número de voltas 
que a cambota efetua num determinado período de 
tempo, neste caso num minuto. O intervalo entre 
o seu regime mínimo e máximo condiciona todo 
o desempenho do motor. Acima do limite superior 
(vulgo redline) podem produzir-se danos no motor 
e abaixo do regime minimo, ou ralenti, o motor pode 
desligar-se;

 
Mistura ar/combustível: ou mistura estequiométrica, 

corresponde à percentagem de ar e oxigénio que é 
admitida pelo motor para posterior combustão. Os 
valores de referência são aproximadamente de 14,7 
unidades de massa de ar para uma de combustível. 

CRÓNICA

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

WE BUY HP,
but we drive torque!
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Mistura pobre aplica-se geralmente a maior quanti-
dade de ar e mistura rica a um aumento da percen-
tagem de combustível.

CAVALOS OU BINÁRIO?
Façam um exercício muito simples respondendo à 

questão: quantos cavalos tem a vossa moto?
A maior parte saberá a resposta “na ponta da lín-

gua” e responderá sem hesitar e talvez até acres-
cente a que regime do motor 
essa potência é obtida. Se a 
mesma questão for colocada 
relativamente ao binário já é 
bem provável que o mesmo 
não se verifique e muitas 
pessoas não façam sequer a 
menor ideia de qual será o 
seu valor nem a que regime 
é atingido.

Ou seja, existe uma tendên-
cia, mais ou menos generali-
zada, para valorizarmos mais a 
“cavalagem” do motor do que 
o “torque” propriamente dito!

No entanto, usando mais uma expressão importada 
do mundo anglófono: there is no replacement for dis-
placement, ou seja, nada substitui a cilindrada! Porém, 
aumentar a cilindrada (e consequentemente também 
o binário do motor) implica custos, peso adicional e 
mais impostos, caso do famigerado IUC em que, por 
exemplo, um motor de 751 cc paga quase o dobro 
de outro com 749cc, mesmo que este último seja 
mais poluidor e tenha valores superiores de binário 

e/ou potência!
E é aqui que entra outro elemento na equação bi-

nário/potência cada vez mais determinante para os 
fabricantes e para todos nós: as emissões de gases 
poluentes! 

Todos sabemos que estamos a levar o planeta para 
um futuro perigoso e que a queima de combustíveis 
fósseis tem uma parte relevante da culpa e, por isso, 
importa reduzir ainda mais as emissões, sendo vá-

lidas todas as estratégias para 
o conseguir!

Pode ser o recurso a catali-
sadores (e, em breve, filtros de 
partículas como já acontece com 
os automóveis novos, mesmo 
os a gasolina), mistura mais 
pobre na combustão, compres-
sores volumétricos, desativação 
de cilindros em determinadas 
condições ou qualquer outra 
estratégia, incluindo a mais 
que previsível substituição dos 
motores de combustão interna 

por motores elétricos.
Num cenário alternativo, poderemos vir a ter mo-

tos híbridas, com motores mais pequenos (menos 
cilindrada, impostos e peso), ajudados por um motor 
elétrico, que proporcionam o melhor de dois mundos: 
mais binário em baixas rotações sem abdicar de po-
tência a regimes mais elevados! Porém, este tipo de 
opção esbarra ainda em outros obstáculos que são os 
custos de desenvolvimento e de produção em série, 
inevitavelmente a suportar pelo consumidor final!
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" Pessoalmente 
ainda continuo 
fã dos vetustos 
motores de 
combustão 
interna"



O QUE ESCOLHER?
Dado que muitos de nós têm dificuldades (€€€) 

em poder ter diferentes motos para distintas utili-
zações e que a opção de aluguer nem sempre é a 
mais vantajosa, importa percebermos a moto que 
melhor nos pode servir. Por isso, a importância 
da potência e do binário são determinantes, até 
porque não vivem um sem o outro!

Não podemos ignorar que, para além do cres-
cente controlo das emissões e do elevado preço 
dos combustíveis, também os limites de velocidade 
são mais rigorosos e mesmo nas autoestradas 
o limite legal é de 120 km/h, velocidade a que 
muitos motores ainda mal “acordaram”.

Por outro lado, as motos elétricas são (ainda) 
um mundo aparte e merecem uma crónica futura 
só para si, até porque muitos dos conceitos apre-
sentados neste artigo deixam de fazer sentido, 
mas há pelo menos uma certeza: com um binário 
instantâneo logo a partir do momento do arran-
que, elas transmitem sensações muito diferentes!

Pessoalmente ainda continuo fã dos vetustos 
motores de combustão interna, da melodia ema-
nado pelo(s) escape(s), do comportamento do mo-
tor, da forma como a agulha (digital ou analógica) 
dança pelo taquímetro, mas reconheço que a força 
das circunstâncias me poderá fazer mudar!

Em caso de dúvida sobre a diferença entre potên-
cia e binário, deixo com uma derradeira expressão 
em Inglês: Horsepower is how fast you hit the wall. 
Torque is how far you take the wall with you! Que 
é como quem afirma: potência é a velocidade a 
que atinges o muro! Binário é a distância a que 
empurras o muro depois do embate!

Até lá, entre potência e binário, sempre que 
possível a minha escolha é: ambos! //

CRÓNICA
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O capacete PARA AS "GRAND TOURING"
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Aqui no Andar de Moto somos fãs da 
polivalência e conforto do capacete 
modular Evo-One 2. O nosso jornalista 
Bruno Gomes tem usado este modelo da 

Shark nas mais diversas sessões fotográficas e testes às 
novidades de duas rodas, e inclusivamente já publicou 
aqui a sua opinião sobre o capacete Shark Evo-One 2.

Mas agora a marca francesa apresenta uma evolução 
deste capacete modular. Com a chegada do novo Evo-
GT, a Shark responde às necessidades específicas dos 
motociclistas que conduzem motos do tipo touring, 
adicionando uma dose extra de conforto para as 
viagens de maior duração.

Com uma calota exterior fabricada em termoplástico 
injetado, o Shark Evo-GT é definido pela própria marca 
francesa como sendo um capacete modular que 
garante o mesmo nível de conforto tendo a queixeira 
fechada ou aberta.

De facto, o Evo-GT conta com homologação dupla, 
ou seja, pode ser usado tanto com a queixeira aberta 
e rodada para trás, tornando-se assim num capacete 
tipo jet, ou com a queixeira fechada e fixa, tornando-se 
num capacete integral.

O sistema patenteado de rotação V-Tech foi 
melhorado para pemitir que o utilizador abra a 
queixeira com uma mão, fixando facilmente a 
queixeira no sítio. O botão central desbloqueia o 
mecanismo de fecho, sendo que o mecanismo foi 
revisto para garantir que o capacete Evo-GT se 
mantém fechado mesmo em caso de embate.

O mecanismo de rotação elíptico permite abrir e 
rodar a queixeira num movimento único que abre 
também a viseira.

E por falar em viseira, o Shark Evo-GT dá uso a uma 
viseira exterior VZ 250 fabricada com diferentes níveis 
de densidade, o que, de acordo com a marca, permite 
obter uma viseira sem qualquer distorção visual.

Para evitar o embaciamento nos dias mais frios ou 
de chuva, a Shark inclui o Pinlock 120 Max Vision.

O sistema de ventilação conta com três entradas de 
ar frontais e dois extratores traseiros. As passagens de 
ar para ventilação foram cuidadosamente estudadas 
pela Shark de forma a garantir que o fluxo de ar 
interior é o ideal, levando até ao condutor o máximo 
de ar fresco sem se tornar incómodo.

Com uma calota interior em EPS de múltipla 
densidade e um forro em tecido Microtech para maior 
suavidade, o capacete modular Shark Evo-GT permite 
que o utilizador utilize óculos, pois as almofadas 
interiores removíveis e laváveis têm pequenas 
aberturas para as hastes dos óculos, sendo de destacar 
ainda a pequena, mas útil, pala escondida na queixeira 
que ajuda a impedir a passagem de ar frio para a boca 
nos dias de inverno.

O novo capacete modular Shark Evo-GT está 
disponível nos tamanhos XS ao XL, em dois 
tamanhos de calota exterior, com a marca francesa 
a criar diversos tipos de decorações e grafismos que 
acentuam as formas aerodinâmicas deste capacete 
modular. //

A MARCA FRANCESA SHARK ACABA DE REVELAR OS DETALHES 
DO SEU NOVO CAPACETE DESTINADO AOS MOTOCICLISTAS 
QUE CONDUZEM MOTOS DE TURISMO. 

EQUIPAMENTO SHARK EVO-GT
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Adaptadas À CIDADE
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Com um cano curto e um design 
moderno, especificamente adaptado 
à fisionomia do pé feminino, as Street 
3 Lady Tex WP foram desenvolvidas 

para proporcionar o máximo conforto para uma 
utilização diária e intensiva.

Diferindo das restantes versões Street 3 Lady WP 
pela combinação de materiais têxteis com couro 
natural, são ideais para as mulheres que procuram 
um calçado casual, elegante e discreto para o dia-
a-dia, sem esquecer as obrigatórias proteções.

Equipadas com uma base estrutural 100% 
ergonómica, denominada por Z Plate, as Street 3 
Lady Tex WP promovem o movimento natural do 
pé ao caminhar, ao mesmo tempo que garantem a 
necessária rigidez transversal.

Para a TCX a segurança é um dado adquirido 
e as Street 3 Lady contam agora com proteções 
D3O que não só elevam o nível nesta área, como 
também melhoram o conforto devido à sua 
elevada flexibilidade.

Como todo o calçado que a TCX desenvolve 
para o público feminino, as Street 3 Lady Tex WP 

contam com a ergonomia Woman Fit. São por isso 
perfeitamente adaptadas ao pé das mulheres, e 
contam com um salto interior com cerca de 3 cm 
de altura, praticamente invisível, que facilita uma 
postura correta e saudável ao caminhar.

Para os dias frios e chuvosos, as Street 3 Lady Tex 
WP estão equipadas com a membrana impermeável 
e respirável T-DRY que assegura que os pés 
permanecem secos e com uma temperatura agradável.

A sola de borracha é totalmente nova e conta 
agora com a tecnologia Groundtrax que garante 
maior aderência em pisos escorregadios e uma 
superior durabilidade.

As Street 3 Lady Tex WP incluem ainda palmilhas 
OrthoLite para proporcionarem um amortecimento 
duradouro e um bom nível de respirabilidade, 
reforçando a sua vocação para uso prolongado.

Para um melhor aconselhamento visitem um 
revendedor autorizado TCX. As botas Street 3 Lady 
Tex WP estão disponíveis na cor Preto/Cinzento, 
com um PVP de 149,99€. Para mais informações 
pode contactar o importador Golden Bat através 
do e-mail geral@goldenbat.pt . //

FIQUE A CONHECER AQUI OS DETALHES E PREÇO DAS NOVAS 
BOTAS DA MARCA ITALIANA. COM UM NOVO E ATRAENTE 
DESIGN, AS TCX STREET 3 LADY TEX WP SÃO PERFEITAMENTE 
ADAPTADAS AO USO DIÁRIO EM AMBIENTE URBANO.

EQUIPAMENTO TCX STREET 3 LADY TEX WP
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Importador benelli.ptinfo@benelli.pt Recomendamos Lubrificantes

A
N

O
S

GARANTIA
3

Espaço para aventura
vais ter de sobra...

Uma aventura começa muito antes de 
saíres para a estrada. É a escolha do 
destino, o trajeto, o check-up da moto, o 
que podes ou não levar contigo... e aqui 
começa o grande dilema, por isso, agora, 
na compra da tua TRK 502, temos para 
ti a Oferta de Pack de Malas Benelli 
Alumínio para que nada �que para trás 
na tua nova aventura.

Campanha válida exclusivamente
para o modelo Benelli TRK 502 (Euro4),
limitado ao stock existente.

Descobre mais em

aventura-trk502.benelli.pt

PURA PASSIONE DAL 1911

oferta pack malas

mala lateral

1 x

2 x

top case
Top Case de 50l/15kg

Malas Laterais de 58l/15kg

Malas em alumínio 
com nano-revestimento

Suportes incluídos

no valor de 830€

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202104/pdf/qyyry


EQUIPAMENTO RSW PETER JEANS

Fabricados em Portugal em tecido Denim 
com tecnologia Armalith®, um composto 
de algodão e fibra de comum utilização 
em equipamentos espaciais e militares 

(UHMWPE), os Jeans Peter são leves, absorventes, 
respiráveis, práticos e extremamente resistentes à 
abrasão e rasgões. A integração de elastano também 
lhes proporciona uma excelente elasticidade que 
permite uma grande liberdade de movimentos. 
O têxtil de que são fabricados confere aos Jeans 
Peter uma resistência comparável à do couro, 
extremamente resistente à abrasão, sem necessidade 
de forros interiores. Reforçadas nas costuras, integram 
proteções homologadas nas ancas e nos joelhos, que 
lhes conferem um nível extra de segurança.

De corte masculino, regular e clássico, podem ser 
utilizadas em todas as estações do ano e nas mais 
variadas ocasiões, seja em ambiente de estrada ou 
urbano.

Uma das maiores preocupações da marca é aliar a 
segurança e a funcionalidade dos seus equipamentos 
ao estilo e qualidade, imprescindível para qualquer 
motociclista, mostrando ainda uma grande 
sensibilidade ecológica já que estes equipamentos 
são embalados num elegante saco em algodão, 
completamente reutilizável e biodegradável.

Os Jeans Peter estão disponíveis nas cores Azul 
escuro, Azul Stone Wash e Preto, nos tamanhos do 38 
ao 48 e com dois comprimentos de perna (30” e 32”) 
e têm um PVP de 164€. //
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As novas calças
PARA MOTOCICLISTAS

A RSW Motowear é uma marca portuguesa 
que fabrica e comercializa equipamentos 
para motociclistas, e que acaba de apresentar 
um modelo de jeans inovador, concebido 
para a segurança e conforto.



As novas calças
PARA MOTOCICLISTAS
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Os tempos não recomendam grandes 
aventuras. Estava perto. Fui até ao Crato. 
E, porque fica mesmo ao lado, a Flor 
da Rosa.

É território que me é familiar. Mas 
como se costuma dizer, “santos de casa não fazem 
milagres”!

Para mim (e julgo que para muitos que foram 
aprendendo História na base do empinanço e das 
mnemónicas...) sempre associo Crato a D. António 
Prior do Crato. Juro que em miúdo julgava que era 
o nome do senhor...  Mais tarde percebi que o Prior 
tinha a ver com o facto de ser eclesiástico. E era, 
mas de uma forma sui generis. E o Crato seria a terra 
onde foi padre...

Conhecendo o Crato, pequena vila nos confins do 
nordeste alentejano, sempre estranhei de onde viria 
tal notoriedade e como era possível ter tido notável 
protagonismo, em certos momentos da nossa História.

Devo confessar que me relaciono 
com a História, como um informá-
tico diria, na “óptica do utilizador”. A 
ela recorro quando necessito e em 
ocasiões concretas. Esta é uma delas. 

A HISTÓRIA DO CRATO, DE FLOR 
DA ROSA E DA ORDEM DOS HOS-
PITALÁRIOS

Segundo parece, o Crato terá sido 
fundado há cerca de 2.500 anos pelos 
Cartagineses. A sua notoriedade é 
mais recente. Mas não muito...

Teria como designação inicial 
Castraleuca ou Castra-Leuca. No 
decorrer dos séculos, e por altera-

ções sucessivas, passou a ser Ucrate ou Crate e, por 
fim, Crato.

Como sabemos, o início do segundo milénio ficou 
marcado pela Reconquista Cristã da Península Ibérica. 
Os Mouros aqui chegaram por volta dos anos 700 e 
só daqui saíram quando o Séc. XVI estava prestes a 
começar, com a queda do reino de Granada. 

O movimento de reconquista, vindo de norte (co-
meçou nas Astúrias) para sul, teve a ajuda de muitos 
nobres guerreiros da Europa e também a participação 
de Ordens Religiosas que se dedicavam a combater 
os Infiéis (as Cruzadas à Terra Santa são o maior 
exemplo). 

Assim, cá chegou, entre outros, D. Henrique de 
Borgonha a quem pelos seus feitos foi oferecido o 
Condado Portucalense. E também vieram as Ordens 
dos Templários e dos Hospitalários.

Esta última, chamada Ordem de São João Baptista 
de Jerusalém, foi fundada em 1093, nesta cidade, 

para socorro dos peregrinos que se 
dirigiam à Terra Santa. Também co-
nhecida por Ordem Soberana Militar 
e Hospitalária de São João de Jeru-
salém, de Rodes e de Malta. Muito 
mais tarde, já no Séc. XVI passaria a 
ser designada apenas por Ordem de 
Malta (onde passou a estar sediada).

Entre 1122 e 1128, a Ordem esta-
beleceu-se no Condado Portucalense, 
fixando a sua sede no antigo Mos-
teiro de Leça, situado nos arredores 
do Porto. A localidade converteu-se 
em cabeça do priorado da Ordem em 
Portugal.

Em 1194, D. Sancho I doou-lhes 

CRÓNICA

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

POR TERRAS
do priorado do Crato
Uma aventura à porta de casa

124   ABRIL // 2021



POR TERRAS
do priorado do Crato
Uma aventura à porta de casa

Crato - Paços do Concelho

 Igreja de N. Senhora da Conceição

um vasto território na margem Norte do Tejo, com 
a obrigação de aí erguerem um castelo, que tomou 
o nome de Belver. Mais tarde, em 1232, D. Sancho II 
doou o Crato à Ordem do Hospital, concedendo-lhe 
o primeiro foral, sendo então Mem Gonçalves, Prior 
da Ordem. 

Em 1340, D. Afonso IV transferiu a sede da Ordem 
para o Crato, onde se manteve até 1354. Nesta data, 
D. Álvaro Gonçalves Pereira, prior do Crato e pai de 
D. Nuno Álvares Pereira mandou construir o Mosteiro 
de Santa Maria de Flor da Rosa para instalação da 
sede da Ordem.

Em 1439, a sede da Ordem regressou ao Crato, 
vulgarizando-se a designação de Priorado do Crato. 
Este possuiu 23 comendas e as seguintes 12 terras 
e seus termos: Amieira, Belver, Cardigos, Carvoeiro, 
Crato, Envendos, Gáfete, Oleiros, Pedrógão Pequeno, 
Proença-a-Nova, Sertã e Tolosa. 

Ou seja, um vasto território que abraçava ambas 
as margens do Rio Tejo. A extensão de tais domínios 
marcava então a enorme importância desta Ordem. 

"MOSTEIRO DE SANTA 
MARIA, CONSIDERADO 
O MAIOR EXEMPLO 

DE MOSTEIRO 
FORTIFICADO DA 

PENÍNSULA IBÉRICA" 
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CRÓNICA
Recorde-se que imperava o regime feudal e, portanto, 
a Ordem recebia a sua parcela de tudo o que era aí 
produzido, para além de ter o poder de mobilizar os 
homens disponíveis para combater e reforçarem os 
exércitos reais sempre que tal era necessário. O que 
acontecia com muita frequência.

AQUI NASCEU, DIZ-SE, D. NUNO ÁLVARES PEREIRA
Referi atrás que o Mosteiro de Santa Maria situado 

em Flor da Rosa (a escassos 3km do Crato) foi man-
dado construir pelo pai de D. Nuno Álvares Pereira. 
E terá sido (embora não seja certo) que aqui nasceu 
o futuro Santo Condestável. 

Como sabemos, D. Nuno, Condestável do Reino, 
foi o braço direito de D. João, Mestre de Avis, nas 
lutas dinásticas que garantiram a continuidade da 
independência de Portugal - vitorioso nas batalhas 
de Atoleiros, Aljubarrota e Valverde - e que deram 
início à segunda dinastia da realeza portuguesa. Tal 
era o seu engenho militar que os Espanhóis tinham 
verdadeiro pavor de o enfrentarem.

E se temos aqui a ligação ao início da Dinastia de 
Avis, aquela que representou até hoje o apogeu da 
presença de Portugal no mundo, é também aqui que 

vamos encontrar a ligação ao facto que representou 
o seu fim e, pior ainda, a perca da independência 
nacional.

D. ANTÓNIO, PRIOR DO CRATO, REI DE PORTUGAL
Encaminhávamo-nos para o final do Séc. XVI e Por-

tugal tinha uma posição de domínio no mundo. Com 
os Descobrimentos, o domínio das rotas marítimas da 
Índia e o ainda inexplorado Brasil, éramos a potência 
dominante a par da Espanha (unificada há menos de 
100 anos). Mas alguma decadência já se pressentia

Quando D. Sebastião ascende ao trono, para lá da 
sua juventude e impreparação, a imaturidade que o 
levava a sonhar com batalhas e conquistas heróicas, 
impele-o a uma improvisada incursão a terras de Mar-
rocos. Seguiu-se Alcácer-Quibir (1578) e a sua morte, 
lançando Portugal para uma crise de sucessão, pois o 
Rei não deixava descendência. Sucedeu-lhe seu tio, 
o Cardeal D. Henrique, que viria a morrer em 1580 
em plenas Cortes de Almeirim, onde iria ser coroado. 

Agrava-se a questão sucessória. As principais al-
ternativas eram Filipe II, soberano de Espanha, ou 
D. António, Prior do Crato, cargo que tinha herdado 
de seu pai. 

Crato Museu Municipal Crato - placa Toponímica com Cruz de Malta

Crato - Pelourinho e Palácio Sá Nogueira



D. António era filho bastardo de D. Luis de Portugal 
e neto do Rei D. Manuel I, pelo que a sua legitimidade 
à sucessão era discutível, o que reforçava a ambição 
do rei de Espanha. 

Sendo aclamado Rei de Portugal pelo povo de San-
tarém viria, todavia, a perder as sucessivas batalhas 
perante a maior força e poder do inimigo espanhol.

Assim, fica o Crato, na infeliz pessoa do seu Prior, 
ligado ao final da Dinastia de Avis e à perda da in-
dependência nacional.

NO CRATO
A vila é pequena. Terá cerca de 2 mil habitantes 

para um total de aproximadamente 3,5 mil no mu-
nicípio. Dos seus tempos áureos resta pouco, mas 
ainda assim relevante.

O castelo medieval tinha formato trapezoidal com as 
muralhas reforçadas por 5 torres nos ângulos, sendo 
a Norte a de menagem. Por sua vez, a cerca da vila, 
da qual subsistem alguns troços, era amparada por 
seis torres: do Sino, da Seda, de São Pedro, da Porta 

Nova, de Beringal e de Santarém. 
Em meados do século XVII, foi transformado num 

fortim abaluartado, com planta poligonal irregular 
no formato de uma estrela com quatro pontas. 

Os séculos seguintes acentuaram o estado de ruína 
do conjunto, tanto das estruturas medievais como das 
modernas, desaparecendo a Casa do Governador (da 
qual subsistem algumas arcadas), a ponte levadiça, 
baluartes e outros, tendo chegado aos nossos dias 
apenas alguns trechos de muralha, uma guarita, a 
cisterna, duas torres arruinadas e algumas canhoneiras. 

Encontrei toda a área do Castelo fechada. De fora é 
possível antever a construção de algo no seu interior... 
com pilares de betão. Não sei se poderemos ficar opti-
mistas quanto à eventual recuperação do património....

A Igreja Matriz do Crato ou de Nossa Senhora da 
Conceição data do século XIII, embora com sucessivos 
acréscimos, subsistindo da época a estrutura impo-
nente da torre sineira. Quanto ao estilo, denotam-
-se alguns traços góticos. Possui três naves e cinco 
tramos, separados por quatro pares de arcos ogivais 

"A VILA É PEQUENA. TERÁ CERCA DE 
2 MIL HABITANTES PARA UM TOTAL DE 

APROXIMADAMENTE 3,5 MIL NO MUNICÍPIO."
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e um arco de volta perfeita.
Na Praça do Município é possível ver o que resta 

do Palácio do Grão-Prior do Priorado do Crato: um 
janelão e a imponente varanda sustentada por arcos 
de volta perfeita. 

Para lá dos Paços do Concelho e do Palácio Sá No-
gueira encontramos o tradicional pelourinho onde 
era exercida a justiça. Outros tempos...

Em tempos de maior liberdade, o Museu Municipal 
é um local de visita obrigatória para melhor conhecer 
os testemunhos desta tão longa história. 

Também ao percorrer as ruas da vila é possível 
encontrar em muitos edifícios e placas toponímicas, 
as cruzes da Ordem de Malta.

Mais recentemente, o Crato tornou-se famoso junto 
da juventude portuguesa pelos seus Festivais de Verão 
que trazem enorme afluência de gente de fora e bas-
tante notoriedade à vila, com os naturais benefícios 
para a sua população. 

Também as pequenas unidades de alojamento tu-
rístico, na zona urbana ou em meio rural são uma 
forma de trazer a quem procura estas terras uma 
aproximação às tradições e à cultura destas gentes.

EM FLOR DA ROSA
Obviamente que o grande destaque desta pequena 

povoação, até pela grandeza que o faz destacar do 
resto do casario, é o Mosteiro de Santa Maria, con-

 Crato - Varanda do Palácio do Grão Prior

Crato - Filarmónica do Crato Crato - Turismo - Casa do Largo



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/202104/pdf/mpcac
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Mosteiro de Flor da Rosa - Claustros

 Flor da Rosa - Igreja de Nº Sª das Neves

siderado o maior exemplo de mosteiro fortificado 
da Península Ibérica.

Este mosteiro é composto por três edificações dis-
tintas: a igreja-fortaleza de estilo gótico, um paço-
-acastelado gótico, já com alterações quinhentistas, 
e as restantes dependências conventuais com traça 
renascentista e mudéjar. 

O conjunto sofreu alterações ao longo dos séculos, 
nomeadamente nos séculos XVI e XVII. No tempo do 
Rei D. Manuel I o espaço monástico é alargado para 
um maior número de aposentos, transformando-o 
num Paço Real. 

O grande terramoto de 1755 e um temporal de-
vastador em 1897 afectaram toda a estrutura e 
levaram-na muito perto da ruína. 

Mais tarde, já em 1940, começaram as tentativas 
de restauro que foram retomadas em 1991 com a 
planeada transformação em Pousada de Portugal. 

Apesar da polémica inicial, veio a revelar-se uma 
notável recuperação em que a simbiose entre o 
antigo e o moderno casam na perfeição. Com a van-
tagem de poder dispor na sua função turística de 
todas as valências necessárias e simultaneamente 
ter sido possível preservar a essência do edificado 
monumental. Merece assim aplauso a obra do Arq. 
Carrilho da Graça.

Não há terra em Portugal que não tenha, para si, 
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uma lenda que justifique o seu nome. Flor da Rosa 
não é excepção.

Vem de tempos muito antigos e ali existiria um 
pequeno lugarejo onde vivia um fidalgo cavaleiro de 
mui ilustre nome e bem amado por toda a gente. Certo 
dia, o cavaleiro adoeceu gravemente. Poucos dias de 
vida teria, segundo os médicos que o acompanharam.

Os seus amigos visitavam-no amiúde. E também 
a sua noiva, de nome Rosa. Certo dia, numa dessas 
visitas, Rosa levou-lhe uma flor. Perante a estupefação 
de todos, e quando era esperada a morte do fidalgo, 
eis que quem morre é Rosa.

Desde então, todos os dias era possível ver o ca-
valeiro chorar o seu amor perdido junto do túmulo 
de Rosa. Até que certo dia, ele próprio acabou por 
morrer de desgosto. 

Antes de morrer, o fidalgo cavaleiro fez dois últimos 
pedidos: que a flor que Rosa lhe oferecera o acompa-
nhasse à sepultura e o nome de Flor da Rosa fosse 
dado aquele lugar. E assim foi!   

Outro edifício que se destaca, não pela sua anti-
guidade pois tem pouco mais de 100 anos, é a Igreja 
Paroquial dedicada a Nossa Senhora das Neves. Tam-
bém ligada à sua construção há uma lenda.

Parece que certa tarde, os pedreiros que iam traba-
lhar na construção deixaram as ferramentas no local 
onde se pretendia fazê-la. As mesmas desapareceram 

e vieram a ser encontradas noutro local... aquele onde 
a igreja acabou mesmo por ser construída.

Esta pequena aldeia em tamanho, mas grande em 
costumes e saberes, é também conhecida como a terra 
dos oleiros, pela grande tradição que aqui existe de 
trabalhar o barro de forma singular.

Existe actualmente uma escola de olaria, que faz 
com que esta tradição se mantenha viva, apesar de 
ainda existirem dois oleiros que trabalham e vendem 
as peças em barro por conta própria.

COMO CHEGAR AO CRATO E A FLOR DA ROSA
Para quem venha de sul ou genericamente da mar-

gem sul do Tejo, as estradas não são particularmente 
interessantes. Tipicamente estradas alentejanas, pouco 
sinuosas. A não ser que nos queiramos aventurar pelas 
muitas estradas municipais, estreitas e nem sempre 
nas melhores condições.

Já para quem venha de norte a coisa muda de figura. 
A EN18 entre Vila Velha de Ródão e Nisa é um pedaço 
de diversão com 18 km e um bonito enquadramento 
paisagístico. De Nisa ao Crato é um pulinho.

De qualquer forma, para uns e outros, a Serra de S. 
Mamede e o triângulo Portalegre, Marvão e Castelo 
de Vide estão à mão de semear. Ou melhor dizendo, 
à distância de um breve enrolar de punho. E aí... há 
estradas retorcidas para todos os gostos! //
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REPORTAGEM HOMOLOGAÇÃO DE CAPACETES

No Andar de Moto já escrevemos tantas vezes 
sobre capacetes que eventualmente corremos 
o risco de nos tornarmos repetitivos, mas se 
o fazemos é porque acreditamos que o tema é 
mesmo relevante e faz parte de uma estratégia 
para salvar vidas.

Os capacetes 
E A NORMA UN ECE 22.06

Texto: Pedro Pereira

https://www.andardemoto.pt/moto-dica-longas/187-tudo-o-que-deve-saber-sobre-um-capacete/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202104


M
uitos de vós ainda se hão 
de recordar de quando 
não era obrigatória a 
utilização de capacete de 
proteção para andar de 
moto, ou de o trazermos 
apenas pendurado 
no braço, talvez para 

proteger o cotovelo de uma queda (todos ouvimos 
dizer que a dor de cotovelo é tramada!).

Mesmo nos dias de hoje ainda há países onde a sua 
utilização só é obrigatória em determinadas circuns-
tâncias, por exemplo fora das localidades ou dispen-
sada em veículos com cilindradas inferiores a 50 cc. 
Em Portugal, pasme-se, nas bicicletas e trotinetes 
elétricas o seu uso não é obrigatório (vide DL n.º 
102-B/2020, de 9 de dezembro, que altera o Código 
da Estrada e alguma legislação complementar e en-
trou em vigor a partir de 9 de janeiro de 2021)! Como 
se o impacto da cabeça numa esquina do lancil, após 
uma eventual queda duma trotinete a 25 km/h, não 
fosse igualmente grave!

De qualquer modo, sem querer entrar em polémi-
cas, o objetivo deste artigo é trocar convosco algu-
mas impressões sobre a nova norma de Homolo-
gação a que estarão sujeitos os novos capacetes na 
Europa, e não só, a partir de 2023. A chamada Norma 
UN ECE 22.06, que vem substituir a ECE 22.05.

COMO TUDO COMEÇOU…
Ao que consta, até ao acidente mortal de Thomas 

Edward Lawrence (mais conhecido por Lawrence da 
Arábia), aos comandos duma Brough Superior SS 

100, no ano de 1935, quase não se usava proteção 
para a cabeça ao andar de moto, isto apesar do ca-
pacete já ser conhecido e utlizado pelo menos des-
de a I Guerra Mundial... 

Ao analisar as lesões cerebrais mortais que Lawren-
ce da Arábia sofrera, o neurocirurgião australiano 
Hugh Cairns começou a debruçar-se sobre a perda de 
vidas de motociclistas após acidentes de moto, cau-
sadas por ferimentos na cabeça, e a tentar perceber 
como as mitigar. Já contámos a história aqui. 

Em 4 de outubro de 1941, Cairns publicou no Bri-
tish Medical Journal um artigo intitulado “Head in-
juries in motor-cyclists. The importance of the crash 
helmet.” Nele mostrou que em 2.279 motociclistas e 
passageiros falecidos em acidentes durante 21 me-
ses da II Guerra Mundial, as lesões na cabeça eram a 
causa mais comum. Da sua análise percebeu-se tam-
bém que os motociclistas que sofreram quedas, mas 
usavam capacetes no momento da queda, sobrevive-
ram praticamente todos! 

Já na década seguinte, mais precisamente em 1953, 
foi feita a primeira patente do capacete por Charles 
Lombard, um investigador da universidade do Sul da 
Califórnia. Já se aproximava bastante da construção 
que ainda hoje se usa: um interior acolchoado para 
absorver a energia do impacto e uma calota exterior, 
leve e muito resistente, arredondada para dissipar a 
energia de impacto.

Daqui para a frente a evolução foi imparável: come-
çaram a ser utilizados novos materiais e tecnologias, 
nasceram alguns dos principais fabricantes, como é 
o caso da Bell, que ainda hoje existem, mas a obriga-
toriedade do uso de capacete de proteção para andar 
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de moto demorou muito tempo a tornar-se realidade. 
Em Portugal, só com o Decreto Regulamentar n.º 

69/85, de 26 de outubro, na nova redação do artigo 
31.º (Instrumentos acústicos e capacetes de protec-
ção) é feita menção à obrigatoriedade do uso capa-
cete e são instauradas coimas no valor de 1500$00 a 
7500$00 (de 7,5€ a 37,5€, sensivelmente).

ECE 22.05 PARA ECE 22.06. O QUE MUDA?
A definição de standards, a certificação e homolo-

gação de capacetes acabou por se tornar uma ne-
cessidade premente à escala global, existindo hoje 
várias normas com regras e procedimentos próprios:

DOT (U.S. Department of Transportation) – seguida 
nomeadamente pelos Estados Unidos;

AS  (Road Safety Comission) – como o próprio nome 
indica, em especial na Austrália;

JIS (Japanese industrial standards) – ou seja, a nor-
ma japonesa;

ECE (Economic Comission for Europe) – Europa e 
corresponde à apresentada pelas Nações Unidas, 
sendo aceite em muitos outros países como a Rússia 
ou a Austrália, num total de quase 50.

A própria FIM (Federação Internacional de Motoci-
clismo), presidida pelo português Jorge Viegas, tem 
um programa de homologação específico, desde 
2019, que define quais os capacetes que cumprem os 
seus requisitos e podem ser usados nas competições 
internacionais sob a sua alçada.

A homologação ECE 22.05 preconiza que todos os 

capacetes, para serem homologados, têm que pas-
sar o teste HIC (Head Injury Criterion). Nos testes são 
avaliados critérios como a capacidade de absorção, a 
resistência dos sistemas de retenção, a qualidade óp-
tica e resistência ao impacto da viseira, entre outros.

Importa ainda distinguir os diferentes tipos de ca-
pacete: P (integrais), J (Jets) P/J (Modulares) e que os 
vários países têm todos um código específico de ho-
mologação nacional (letra E mais um número) por 
país. No caso português é o E21. Aproveite e veja a 
informação que consta do seu, além do tamanho ou 
do peso.

Especial destaque merece também o sistema in-
glês de teste de capacetes, conhecido mundialmente 
por SHARP. Não é propriamente uma norma, mas an-
tes um organismo especializado em testar capace-
tes que estão disponíveis no mercado inglês. Muito 
focado na questão da segurança é-lhe reconhecida 
grande credibilidade e a forma como classifica os ca-
pacetes de 1 a 5 estrelas pode ser um bom guia para 
a compra. No entanto, factores como a insonorização 
e a ventilação são completamente ignorados.

Nos Estados Unidos existe o equivalente Snell, 
também muito exigente e rigoroso, ainda que mais 
direcionado para a realidade americana.

Voltando à norma ECE 22.05, podemos considerar 
que a mesma está ultrapassada, pois já tem cerca 
de 20 anos, o que considerando os standards atuais 
é muito tempo, apesar de ter sofrido várias atuali-
zações. 

"COMEÇARAM A 
SER UTILIZADOS 
NOVOS MATERIAIS 
E TECNOLOGIAS, 
NASCERAM ALGUNS DOS 
PRINCIPAIS FABRICANTES, 
COMO É O CASO DA 
BELL, QUE AINDA HOJE 
EXISTEM"



A nova norma, elaborada pela Europa e em estreita 
colaboração com as Nações Unidas, vai abolir com-
pletamente a anterior a partir de 2023, estando en-
tretanto a decorrer um período de adaptação para 
os fabricantes (que também existem em Portugal) e 
para as empresas importadoras ou representantes 
irem gerindo os seus stocks. A data limite de produ-
ção de capacetes com a ECE 22.05 é 1 de julho de 
2023 e a de venda 31 de dezembro de 2023.

A ECE 22.06 será muito mais exigente, sobretudo 
em prol da segurança. Vão ser testadas novas zonas 
de impacto, a outras alturas de queda e a maior ve-
locidade, dada mais ênfase na aceleração rotacio-
nal, igualmente extremamente perigosa... Por outro 
lado, vão ser também regulados acessórios como 
intercomunicadores e action cams e até o grau de 
opacidade nas viseiras solares será revisto, além de 
uma análise mais detalhada aos capacetes modula-
res, muito populares na atualidade.

Tudo isto será feito em favor da segurança e do 
conforto dos motociclistas… e é natural que as nor-
mas utilizadas nas restantes zonas do globo tam-
bém tenham que se adaptar e definir novos stan-

dards, mas há 2 aspetos que o consumidor final não 
pode esquecer:

É previsível que os capacetes venham a aumentar 
de peso ou, em alternativa, se utilizem materiais ain-

da mais leves e igualmente resistentes, como a fi-
bra de carbono ou o kevlar;

Os preços de venda vão seguramente subir! É di-
fícil falar de valores, apesar de já existirem à venda 
capacetes homologados pela norma ECE 22.06.

Em resumo, a fase de transição está a decorrer e 
é fundamental que todas as partes envolvidas te-
nham consciência disso!

Quanto a nós, consumidores finais, agora pode ser 
uma boa altura para adquirir capacetes ainda com a 
Norma ECE 22.05 já que os preços tendencialmente 
vão baixar, um pouco na lógica do que sucedeu, por 
exemplo, com as motos homologadas com a norma 
Euro 4. 

Mas se a segurança é a sua maior preocupação, já 
pode adquirir um capacete de acordo com a nova 
Norma, como é o caso do Arai Quantic 2021, ou o 
Nolan X-Lite X-1005 Ultra Carbon, ambos já disponí-
veis no nosso mercado. //

https://www.andardemoto.pt/acessorios-equipamentos-motociclismo/noticias/53529-capacete-nolan-x-lite-x-1005-ultra-carbon/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202104
https://www.andardemoto.pt/acessorios-equipamentos-motociclismo/noticias/52790-capacete-arai-quantic-protecao-de-luxo-ao-melhor-estilo/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202104
http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202104/pdf/cfazy
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MOTOS uSAdAS

Procuras uma 
moto usada? 
encontra-a aqui em 
andardemoto.Pt
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Há uma nova classe de motociclistas entre 
nós: os ninjas das duas rodas!

Estes novos espécimes, também 
conhecidos como estafetas das Uber 

Eats da vida, têm capacidades sobre-humanas na 
estrada - e eu ando impressionadíssima.

À imagem dos maiores ninjas da história do 
cinema, surgem furtivamente de todo o lado sem 
darmos conta. No espaço de um segundo eles 
aparecem e desaparecem - ora estão, ora não estão. 

E nem vale a pena apurarmos os sentidos. Como 
se fossem fantasmas, estes ninjas do asfalto surgem 
pela esquerda, pela direita - e quase que posso jurar 
que no outro dia um deles deve ter voado por cima 
de mim porque não havia espaço em mais lado 
nenhum. Ou isso, ou eu demorei tempo demais a 
pestanejar, porque ele apareceu à minha frente e eu 
ainda hoje não consigo perceber como.

Será que são ninjas com o poder de controlar o 
tempo?

Quem não anda muito satisfeito com isto são os 
automobilistas que de vez em quando apanham 
uns sustos e já culpam todo o universo de 
motociclistas - esse cancro da estrada. 

Por exemplo, hoje fiquei a saber que sou uma 
praga. De todo o rol de nomes menos fofos que 
já ouvi na minha vida, “Praga” era um cromo que 
ainda não tinha. Mas pelos vistos sou uma praga 
grande, a julgar pelas vezes que o senhor repetiu 
o elogio. Hoje estacionei a mota num espaço 
de estacionamento normal. Como havia muitos 
lugares livres nem olhei para o passeio. O senhor 
(meu fã) ficou zangadíssimo porque o espaço ficava 
em frente à porta e ele teve de estacionar mais 
abaixo (5 metros). 

 - “É sempre assim, o estacionamento é todo 
deles, tudo deles. Esta praga das motas. Estão por 
todo o lado. Queremos estacionar e não podemos 
porque ocupam tudo. São às centenas, os das 
mochilas, ocupam tudo.” Sorri e acenei, que a 
minha mãe sempre me disse que devemos ser 
simpáticos para os malucos. 

Os ninjas estafetas estão a dar mau nome aos 
motociclistas? A nossa reputação pode ainda 
ficar pior? Claro que sim! Não subvalorizemos as 
capacidades do ser humano.

É verdade que alguns dos ninjas abusam da sorte 
e arriscam manobras que colocam em risco toda a 
gente – motociclistas, automobilistas e até peões, 
mas posso enumerar milhares de condutores de 
automóveis que fazem bem pior.

É que os estafetas estão a trabalhar, têm de cumprir 
prazos de entregas e garantir que a comida chega 
quente. Qual é a desculpa dos automobilistas? 

É claro que nada disto serve de desculpa para 
colocar a segurança de ninguém em risco, mas 
são eles que têm de lidar com os clientes mal 
dispostos quando demoram um pouco mais, ou 
a comida chega fria. Quanto mais rápidos forem, 
mais serviços podem conseguir.

Este não é um texto de ódio para ninguém: 
tenho o maior respeito por quem trabalha e ganha 
dinheiro honestamente. Alguns abusam? Sim. 
Devemos levar todos “por tabela”? Não. 

Muitas vezes devíamos pensar o que faríamos 
no lugar deles. Quantas vezes por dia tenho de me 
desviar dos carros porque os condutores estão a 
mexer no telemóvel e andam aos Ss na estrada? 

Para mim, esses são a verdadeira praga!
Boas curvas  //

CRÓNICA

Susana Esteves
Jornalista e motociclista

OS ESTAFETAS DAS EMPRESAS
de entregas são ninjas?



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/202104/pdf/irywf

	001
	002_003
	004_005
	006_007
	008_011
	012_015
	016_021
	022_025
	026_029
	030_035
	036_041
	042_045
	046_049
	050_059
	060_069
	070_079
	080_089
	090_099
	100_113
	114_117
	118_119
	120_121
	122_123
	124_131
	132_135
	136_137
	138_139

