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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.
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SÃO DIAS 
DIVERTIDOS 
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PORQUE NÃO...
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Y viva España!
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Regressei recentemente de Espanha. Confesso 
que já tinha saudades de uma bela viagem 
de moto. Por isso, atravessar quase toda a 
Península Ibérica, depois de tantos meses de 
confinamentos e reclusão, pareceu-me mais do 
que uma viagem. Foi quase uma aventura! 

O que me pareceu também foi que nós, os 
portugueses, povo de bons e brandos costumes, 
somos demasiado tansos quando comparados 
com nuestros hermanos. É que eles têm 
estradas excelentes, com bom piso, bermas 
limpas e uma sinalização impecável, gasolina 
inacreditavelmente mais barata, ganham em 
média bastante mais, pagam menos impostos, 
compram as motos mais baratas, e podem ir 
praticamente a todo o lado, rapidamente, por 
autoestradas, sem portagens.

Talvez seja por isso que há incomparavelmente 
mais motociclistas em Espanha do que em 
Portugal. Talvez seja por isso que a sinistralidade 
das duas rodas seja inferior à nossa, e também 
talvez seja por isso que cativam tanto 
motociclista estrangeiro a visitá-los.

E também talvez por isso os espanhóis não 
sejam tão tentados a trocarem de moto com 
tanta frequência como nós, e se vejam a circular 
motos bastante antigas mas em bom estado, 
apesar de terem muitos quilómetros. E talvez 
tudo isso ajude a criar um ambiente mais 
propício ao desporto motorizado em duas rodas, 
que retribui com a grande quantidade de pilotos 
de nível mundial que vencem tantas provas e 

campeonatos internacionais, veja-se o MotoGP 
ou o Trial apenas como exemplo.

E seja por uma razão ou por outra, a 
verdade é que todas as grandes marcas 
têm um grande foco no mercado espanhol, 
que tem cada vez mais tendência para 
ser um mercado ibérico, considerando 
que Portugal representa uma cota cada 
vez mais insignificante para qualquer 
multinacional. Por isso também, tantas 
marcas fazem questão de fazer em Espanha 
as apresentações internacionais, europeias ou 
até mesmo mundiais, das suas mais recentes 
novidades. Pela mesma razão também não 
há tanta falta de mecânicos experientes 
nem de empresas sólidas para assumirem 
representações ou distribuição de grandes 
marcas.

É a teoria da pescadinha de rabo na boca: 
quanto piores forem as condições rodoviárias, 
quanto mais caros forem os combustíveis, 
quanto mais portagens houver e quanto mais 
baixo for o poder de compra dos portugueses, 
mais desinteressantes e insignificantes vamos 
ser, e mais forte e cobiçado vai ser o mercado 
espanhol.

Porque não vejo muita gente, se alguma, 
preocupada com isto, pergunto-me se 
ainda podemos ter a esperança de não nos 
transformarmos em apenas mais uma região 
autónoma espanhola! O Afonso Henriques deve 
estar mesmo contente! //

andardemoto.pt    3
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VANTAGEM TRIPLA

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

Desempenho único do motor tricilíndrico de 660cc. Tecnologia líder na classe. Ciclística precisa e ágil. Experimente a nova Trident 660, 
com a sua confiança inspiradora, postura desportiva e baixa altura de assento, para uma utilização inesquecível. 
Estilo com substância, num pacote irresistível, a um preço incrível de 7.995€ (PVP). 
A nova Trident 660. Pura diversão garantida.
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Uma competição como o MotoGP deverá ser o 
cenário onde vemos as melhores marcas (e 
pilotos) enfrentarem-se em pista, mostrando 
poderio tecnológico que lhes permite ter 

vantagem e ganhar corridas, títulos, e acima de tudo 
prestígio para convencer-nos, a todos nós, que as suas 
motos e produtos são as melhores.

Partindo do princípio que a competição não deverá 
impor restrições, é também verdade que há momentos 
em que será necessário colocar limites para que essa 
competição não fique demasiado desequilibrada ou 
conter custos. É nesse momento que entram em ação 
os fornecedores únicos. E aqui, do meu ponto de vista, 
podemos ficar satisfeitos, mas também desapontados. 
Vejamos o exemplo do MotoGP.

Na categoria rainha a Michelin foi novamente es-
colhida pela Dorna Sports para ser a única marca a 
fornecer pneus para os protótipos das diferentes mar-
cas. O fabricante de pneus francês, quando regressou 
a este nível em 2016, tinha pela frente a difícil tarefa 
de substituir a Bridgestone.

A Michelin, depois de algumas dificuldades iniciais 
nos primeiros testes, encontrou o caminho. Recordes 
batidos, motos cada vez mais rápidas, e pneus a in-
corporarem as mais avançadas tecnologias. Os pilotos 
estão em pé de igualdade pois sabem que não há pneus 
especiais, como existiam antigamente, para favorecer 
determinado piloto, e o equilíbrio é a nota dominante. 
E tudo isto é positivo. Para pilotos, mas também para 
nós, os fãs, que vemos corridas mais renhidas.

Porém, esta temporada de 2021 tem sido bastante 

penalizadora para a imagem da marca do Bibendum. 
Fabricantes e pilotos queixam-se – publicamente! – da 
inconsistência na performance dos pneus, e temos visto, 
demasiadas vezes, pneus a apresentarem problemas 
que podemos classificar como defeitos de fabrico. In-
compreensível a este nível!

A renovação de contrato que permite à Michelin 
prolongar a sua ligação em exclusivo ao MotoGP era 
inevitável, pois não há outro fabricante interessado 
(custos) em entrar nesta competição. Mas a Michelin 
tem de arrepiar caminho, encontrar forma de garantir 
performance consistente. Ou então vamos cair na sus-
peição de que há pilotos que estão a ser favorecidos 
pela Michelin para que ganhem corridas e títulos. E 
pior do que isso não há.

De momento acredito que um fornecedor único de 
pneus é uma boa opção. Mas o ideal seria a Dorna 
Sports começar a trabalhar de forma a trazer para o 
MotoGP outros fabricantes, ganhando, do meu ponto 
de vista, competitividade.

PS: depois de no mês passado ter elogiado e agra-
decido a Valentino Rossi pelos grandes momentos 
que nos ofereceu, este mês também não posso deixar 
de agradecer e destacar neste espaço outro italiano. 
Antonio Cairoli anunciou o fim da sua bem-sucedida 
carreira no motocross. 9 títulos mundiais fazem dele 
um dos maiores pilotos de sempre. Para os fãs do MX, 
este é um momento que certamente não vão esquecer. 
Eu em particular vou recordar 2021 como o ano em 
que nos despedimos de Rossi e de Cairoli das pistas. 
Grazie mille! //

CRÓNICA

Bruno Gomes
Jornalista

FORNECEDOR ÚNICO 
DE PNEUS: sim ou não?
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MOTO NEWS

A NOVA Peugeot Metropolis 400 adopta um estilo 
de design revisto, claramente inspirado nos automó-
veis da marca.

Para garantir uma condução mais segura e confor-
tável, a Peugeot Metropolis 400 está equipada com 
o sistema i-Connect, que evoluiu a partir da solução 
desenvolvida para os automóveis da marca, e que 
permite ligar via bluetooth um smartphone ao painel 
de instrumentos em TFT a cores de 5 polegadas e 
beneficiar, entre várias funcionalidades, de um sistema 
de navegação por GPS curva a curva.

Com apenas 780mm de altura do assento, e com o seu 
estrado plano, estes modelos têm uma ergonomia per-
feita e adaptada a todos os utilizadores, que beneficiam 
ainda do conforto proporcionado pela nova suspensão 
traseira com amortecedores reguláveis

Travão de estacionamento elétrico, iluminação au-
tomática, ignição sem chave, pára-brisas regulável em 
altura e abertura elétrica da mala, são argumentos de 

peso que simplificam a vida do condutor.
A travagem conta com ABS e sistema de repartição 

automática a partir do pedal de travão, para uma 
condução mais despreocupada.

Em ambos os modelos, o motor 400cc, já com homo-
logação EURO 5, disponibiliza 26,2 kw (35,6 cv) às 7250 
rpm e 38,1 Nm de binário às 5750 rpm.

A Metropolis GT, disponível na cor Satin Titanium, tem 
um um PVP recomendado de 10.499€, enquanto a versão 
SW, que está equipada com uma mala integrada que au-
menta o volume de arrumação para uns impressionantes 
76 litros (mais 30 litros que a versão GT) e se revela 
a solução ideal para viagens mais longas com elevado 
conforto, devido ao encosto ajustável para o passageiro, 
tem um PVP recomendado de 10.599€, estando disponível 
nas cores Smoky Quartz Satin e Sideral Mat.

Para mais informações, contacte a rede de conces-
sionários Peugeot Motorcycles, ou a Moteo Portugal, o 
importador oficial da marca para o nosso país. //

Peugeot 
Metropolis 400 GT/SW
A NOVA VERSÃO DA PEUGEOT METROPOLIS 400 JÁ ESTÁ 
DISPONÍVEL EM PORTUGAL NAS VERSÕES GT E SW, AMBAS 
COM HOMOLOGAÇÃO EURO 5.
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MOTO NEWS

DESDE o início da temporada de 2019 que a 
Triumph Motorcycles é a fornecedora oficial exclu-
siva dos propulsores das motos que competem na 
categoria intermédia de GP. O contrato agora assinado, 
vai prolongar-se até ao final da época de 2024.

Os motores de 765cc originalmente desenvolvidos 
para as Triumph Speed Triple RS têm uma afinação 
especial, de competição, que lhes permite alcançar 
os 140cv de potência, através de uma alimentação e 
linha de escape específicas que lhes permite atingir 
regimes de rotação mais elevados, fazendo aumentar 
a potência em mais 17% do que na sua configuração 
original.

Além disso, estes motores permitem proporcionar 
aos pilotos uma experiência de competição mais 
avançada, já que contam com pacotes electrónicos 

que se assemelham mais aos da categoria rainha, 
permitindo uma melhor evolução dos pilotos e das 
equipas.

Basta ver que, nos últimos dois anos, pilotos de 
Moto2 recém-chegados ao MotoGP conseguiram re-
sultados relevantes, como foi o caso de Alex Marquez 
e Brad Binder, cumprindo assim o anseio da Dorna 
de criar pilotos mais experientes para a categoria 
principal.

A própria categoria de Moto2 também ganhou uma 
maior competitividade, com 14 pilotos diferentes a 
vencerem corridas nas 3 últimas temporadas, e recor-
des batidos em 34 ocasiões, alguns frequentemente, 
incluindo até o de velocidade máxima, que na pista 
de Phillip Island, na Austrália, ficou marcado em 301,8 
km/h. //

O NOVO ACORDO DE FORNECIMENTO DOS MOTORES 
TRICILÍNDRICOS DE 765CC QUE EQUIPAM AS MOTOS DA 
CATEGORIA INTERMÉDIA DO CAMPEONATO DO MUNDO FIM 
MOTO2 TERÁ UMA VIGÊNCIA ATÉ 2024.

Triumph renova contrato de forneci-
mento de motores para Moto2
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PARA 2022, a Africa Twin e a sua irmã de longas 
distâncias, a Africa Twin Adventure Sports foram am-
bas alvo de uma série de atualizações práticas, que 
incluem, entre outras, uma caixa DTC melhorada e 
um novo look ainda mais elegante.

Além disso, para 2022, a Africa Twin e a Africa Twin 
Adventure Sports recebem um pack de atualizações que 
aumentam a sua funcionalidade do dia-a-dia. A CRF1100L 
Africa Twin possui agora, de série, um porta-bagagens 
traseiro em alumínio e a CRF1100L Africa Twin Adventure 
Sports vai estar equipada com um pára-brisas regulável 
em 5 níveis de que confere melhor  visibilidade e não 
diminui a proteção contra os elementos atmosféricos.

Em ambas as versões da Africa Twin, novas defini-
ções da caixa DCT oferecem agora maior suavidade 

nas primeiras duas relações de caixa, favorecendo os 
arranques e as manobras baixa velocidade.

 A Honda já vendeu mais de 200 000 motos com 
DCT em toda a Europa, desde que o sistema viu a luz 
do dia na VRF1200F de 2009. Este é um testemunho 
da sua enorme aceitação no mercado das motos.

Para completar as atualizações de 2022, ambos 
os modelos recebem cores novas e novos gráficos. 
A CRF1100L Africa Twin Adventure Sports tem uma 
decoração "Cracked Terrain" e a CRF1100L Africa Twin 
apresenta um novo estilo "Big Logo’", com esquemas 
cromáticos revistos e tampas das malas laterais em 
alumínio, além de um sub-quadro pintado de vermelho.

A disponibilidade e os preços destes novos modelos 
de 2022 serão anunciados oportunamente. //

ALVO DE UMA SÉRIE DE ATUALIZAÇÕES PRÁTICAS, QUE 
INCLUEM, ENTRE OUTRAS, UMA CAIXA DE VELOCIDADES DTC 
MELHORADA E UM ASPECTO AINDA MAIS ELEGANTE.

Honda actualiza a Africa Twin e a 
Africa Twin Adventure Sport para 
2022 com um novo look e não só!

MOTO NEWSMOTO NEWS

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/moto-news/56028-honda-actualiza-a-africa-twin-e-a-africa-twin-adventure-sport-para-2022-com-um-n/#bmg-1
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MOTO NEWS

COM A MOBILIDADE elétrica a ganhar cada vez 
maior relevância a nível mundial, e principalmente 
na Europa, onde vários países e cidades estão a 
adotar medidas que restringem a circulação de 
veículos com motor a combustão interna, a procura 
por parte dos grandes fabricantes de motos por 
uma solução que permita oferecer aos motociclis-
tas motos elétricas que possam usar sem tantas 
preocupações com a autonomia e carregamentos 
das baterias, acaba de ganhar um grande impulso.

Tudo porque, e no seguimento do que já aqui 
publicámos no Andar de Moto no início de março 
deste ano, foi agora oficialmente anunciada a cria-
ção do Consórcio de Baterias Intermutáveis para 
Motos (SBMC - Swappable Batteries Motorcycle 

Consortium).
Este projeto parte da ideia base de que será ne-

cessário criar um conjunto de parâmetros e regu-
lamentos standard que permitam aos fabricantes 
desenvolver baterias para motos elétricas, que 
possam ser usadas em modelos produzidos por 
diferentes fabricantes. Basicamente, uma bateria 
comum a todos os fabricantes.

O Consórcio de Baterias Intermutáveis para Mo-
tos é formado pela Honda, KTM, grupo Piaggio e 
ainda pela Yamaha. Os presidentes destes quatro 
fabricantes de motos assinaram o acordo que dá 
oficialmente início aos diferentes projetos de con-
junto deste Consórcio multimarcas.

Empenhados na promoção do uso generalizado 

A HONDA, KTM, GRUPO PIAGGIO E A YAMAHA ASSINARAM 
FINALMENTE O ACORDO QUE PERMITE CRIAR O CONSÓRCIO 
DE BATERIAS INTERMUTÁVEIS PARA MOTOS. O OBJETIVO 
É TRABALHAR NUM CONJUNTO DE PARÂMETROS E 
REGULAMENTOS STANDARD PARA PRODUZIR E UTILIZAR 
BATERIAS QUE POSSAM SER USADAS EM MOTOS ELÉTRICAS 
DE DIFERENTES FABRICANTES.

Consórcio de Baterias Intermutáveis 
para Motos oficialmente criado

https://www.andardemoto.pt/moto-news/53317-novo-consorcio-ira-procurar-definir-as-regras-para-as-baterias-removiveis-em-mot/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202109


de motos elétricas, tais como scooters, motociclos, 
triciclos e quadriciclos no setor dos transportes, e 
com uma gestão mais sustentável do ciclo de vida 
das baterias no contexto das políticas climáticas 
internacionais, os membros fundadores do Consórcio 
acreditam que a existência e disponibilidade de 
um sistema intermutável de bate-
rias desenvolvido em conjunto é a 
solução para o desenvolvimento da 
eletromobilidade de baixa tensão.

O objetivo subjacente deste Con-
sórcio é encontrar soluções para 
as preocupações que os clientes 
possam ter em relação ao futuro 
da eletromobilidade, por exemplo, 
a autonomia, os tempos que demo-
ram os carregamentos, as infraestru-
turas e os custos associados. Estes 
objetivos serão atingidos de acordo com quatro 
princípios orientadores básicos:

- Desenvolver especificações técnicas comuns 
para estes sistemas intermutáveis

- Confirmar a utilização comum destes sistemas 
de baterias

- Definir e promover as especificações comuns do 
Consórcio, fazendo esforços para que as mesmas 
se tornem no padrão standard a utilizar a nível 
Europeu e internacional

- Expandir a utilização das especificações comuns 
do Consórcio a nível global

Estas quatro marcas que formam o 
Consórcio de Baterias Intermutáveis 
para Motos vão trabalhar a partir 
de agora em estreita ligação entre 
si, mas também com organismos 
internacionais do setor, no sentido 
de definir novas regras técnicas.

Na realidade, a disponibilidade de 
estações de carregamento varia en-
tre os países e os utilizadores finais 
só dispõem de informações limita-
das. Portanto, com este consórcio, 

a Honda, a Piaggio, a KTM e a Yamaha pretendem 
envolver os tomadores de decisão no desenvol-
vimento e na implantação de infraestruturas de 
carregamento, promovendo assim o aumento de 
veículos elétricos como as motos.

Apesar de originalmente formado por estes qua-

Preço estimado de venda ao público no 
continente e ilhas ISV e IVA à taxa em 
vigor incluído, não vinculativo para o

Vendedor Autorizado.
Despesas de legalização não incluídas.
Consumo combustível: 2.79 l/100km

Emissão de CO2: 67,25 g/km.

.

METEOR 350

PVPR desde 4.345€
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ROYAL ENFIELD
LISBOA-ZEMARKS
Tel. 214 392 557
Calçada da Boa-Hora, 86A/B 
Lisboa

MZ BIKE
Tel. 291 235 544
Rua de Dom João, 6
Funchal - Madeira

ROYAL ENFIELD
PORTO-MOTOCIDADE
Tel. 223 235 195
Rua Faria Guimarães, 295
 Porto

MOTO ESPINHA
Tel: 253 533 227
E.N. 206 nº 118
Guimarães-Braga

ROYAL ENFIELD
LEIRIA-FHI MOTOS
Tel. 244 822 644
Rua Das Fontainhas, s/n
Andrinos- Leiria

ROTAREBELDE
Tel. 289 702 285
Sitio Belmonte de Baixo, EN 125
 Olhão-Faro

C A R T A

CRUISE EASY
Sistema de navegação TripperTM

ROYALENFIELD.COM

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202109/pdf/myvix
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tro fundadores, os membros do Consórcio deixam 
publicamente o desejo de que outros fabricantes 
e entidades se juntem ao projeto. Deste ponto de 
vista, Honda, KTM, Piaggio e Yamaha procuram que 
as novas regras técnicas sejam criadas de forma a 
satisfazer os desejos e necessidades de um maior 
número de marcas, o que irá beneficiar, em última 
análise, os motociclistas.

Yoshishige Nomura, Diretor Geral da Divisão de 
Motos da Honda Motor Co., Ltd.:

“A Honda acredita que a adoção generalizada de 
motos elétricas pode ter um papel importante na 
concretização de uma sociedade mais sustentável. 
Para isso, é necessário resolver diversos desafios, por 
exemplo, aumentar a autonomia, encurtar os tempos 
de carregamento e diminuir os custos destes veículos e 
das infraestruturas, aumentando assim a conveniência 
dos clientes. No Consórcio agora criado, os membros 
fundadores da indústria de motos e outras partes 
interessadas vão trabalhar juntos no sentido de pa-
dronizar as baterias intermutáveis, os seus sistemas de 
carregamento e as infraestruturas adjacentes, criando 
assim um ambiente propício à sua utilização. O nosso 
objetivo final é garantir que as motos continuam a 
ser o veículo de eleição muito útil no transporte e 
mobilidade do futuro”.

Stefan Pierer, CEO Pierer Mobility AG:
“A assinatura deste acordo de consórcio é um passo 

fundamental para garantir que a Pierer Mobility AG 
pode continuar a avançar, a inovar ao ritmo necessá-
rio e a evoluir a sua visão estratégica bem definida 
para veículos de duas rodas movidos a eletricidade. 
Juntamente com os nossos parceiros, vamos trabalhar 

para conseguir um sistema de baterias intermutáveis 
para veículos de baixa tensão (48 V), com capacidade 
até 11 kW e com base em padrões técnicos inter-
nacionais. A nossa forte intenção é garantir que os 
veículos motorizados de duas rodas mantenham o seu 
papel fundamental no futuro da mobilidade urbana 
e não urbana”.

Michele Colaninno, Diretor de Produto e Estratégia 
do grupo Piaggio:

“A mobilidade urbana vive um momento delicado de 
transição para a eletrificação. Graças ao nosso Con-
sórcio, que representa quatro grandes players globais, 
as motos continuarão a desempenhar um papel fun-
damental no contexto urbano. Baterias substituíveis 
fornecem a resposta certa para acelerar o tempo de 
recarga de veículos, oferecendo uma escolha adicional 
valiosa para os utilizadores. A mobilidade urbana faz 
parte do DNA e da história da Piaggio: o nosso obje-
tivo é trazer para o Consórcio todo o nosso know-how 
tecnológico e atitude de inovação”.

Takuya Kinoshita, Senior Executive Officer, Chief 
General Manager of Land Mobility Business Ope-
rations, Yamaha Motor Co., Ltd.:

“O Consórcio de Baterias Intermutáveis para Motos ​​
na Europa está finalmente pronto para começar a 
trabalhar. Espero que este primeiro passo seja um 
farol que atraia pessoas com ideias semelhantes à 
nossa missão e leve a mudanças transformadoras 
para o futuro. Na Yamaha Motor estamos confiantes 
de que, por meio dessa iniciativa, podemos ajudar a 
unificar as diferentes especificações técnicas e padrões 
e contribuir para maximizar os méritos da energia 
elétrica para os utilizadores em todo o mundo”. //



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202109/pdf/twckd
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NO PASSADO dia 10 de setembro a Moto Guzzi 
deu um grande passo rumo ao futuro. No seu local 
de nascimento, Mandello del Lario, a marca italiana 
apresentou as linhas mestras do projeto “Os próximos 
100 anos”, um conceito que não só vai implicar rees-
truturações a nível de instalações, mas também abrir 
uma nova “página” no que respeita a novos modelos.

Foi há precisamente um século que a Moto Guzzi 
começou a sua história, e aqui no Andar de Moto já 
lhe mostrámos todos os detalhes, segredos, mas tam-
bém modelos que fizeram história nestes primeiros 
100 anos de vida através de uma grande reportagem 
dividida em Parte 1 – A centenária história da Moto 

Guzzi e Parte 2 – Moto Guzzi: 100 anos de motos 
marcantes.

Olhar para o passado é bom para não se esquecer 
as origens, mas os responsáveis da Moto Guzzi estão 
de olhos postos no futuro. E o projeto “Os próximos 
100 anos” arrancou com a apresentação num evento 
exclusivo em Mandello.

Foi precisamente neste evento que a Moto Guzzi 
desvendou os detalhes do que vai acontecer à sua 
fábrica e museu. Comissionado ao arquiteto Greg Lynn, 
o projeto envolverá a totalidade da área e levará à 
criação de uma nova fábrica e museu.

A Moto Guzzi aposta na integração da comunidade 

A MARCA ITALIANA MOSTROU EM MANDELLO DEL LARIO 
O PROJETO “OS PRÓXIMOS 100 ANOS”. O FUTURO DA MOTO 
GUZZI INCLUI NOVA FÁBRICA E MUSEU, MAS TAMBÉM NOVOS 
MODELOS COMO A V100 MANDELLO.

Moto Guzzi mostrou o futuro com o 
projeto “Os próximos 100 anos”

https://www.andardemoto.pt/moto-news/55647-100-anos-de-moto-guzzi-a-centenaria-historia-da-marca-da-aguia/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202109
https://www.andardemoto.pt/moto-news/55931-moto-guzzi-100-anos-de-motos-marcantes/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202109
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nas suas atividades, e por isso toda a zona da fábrica 
e museu será um local aberto ao público, um ponto 
de encontro para a comunidade, apostando na cultura, 
no design e na mecânica, com um importante foco 
nas tendências contemporâneas.

A atenção constante à sustentabilidade ambiental 
e eficiência de recursos será também uma prioridade. 
Os novos edifícios da Moto Guzzi farão uso das estru-
turas existentes, com materiais escolhidos tendo em 
consideração a gestão energética eficiente, graças a 
sistemas fotovoltaicos e materiais eco-sustentáveis.

Com este novo projeto a Moto Guzzi considera que 
estão dados os passos para garantir que a marca 
continuará viva por mais 100 anos, integrando a co-
munidade nessa história, organizando no local eventos 
culturais, conferências, mas também dando uma nova 
vida através da criação de um hotel e restaurante 
que ficarão ao dispor dos milhares de turistas que 
visitam Mandello del Lario.

Do ponto de vista funcional do negócio, a nova 
fábrica, mais moderna, permitirá à marca italiana 
garantir um aumento de produção que garante uma 
resposta mais imediata à procura pelos mais diversos 
produtos Moto Guzzi.

E foi precisamente um dos novos produtos que 
também marcou presença neste evento.

A Moto Guzzi apresentou em estreia mundial a nova 
V100 Mandello, a moto que dá início ao novo século 
de modelos da marca da águia. Não foram divulgados 
muitos detalhes sobre a V100 Mandello. Sabemos que 
o motor é um novo V-twin transversal de 1000 cc e 

refrigeração líquida, um enorme contraste com o atual 
bicilíndrico refrigerado por ar / óleo das atuais Guzzi.

No monobraço oscilante encontramos o veio de 
transmissão, e as linhas modernas e posição de con-
dução colocam a V100 Mandello dentro do segmento 
“sport touring”.

Talvez o ponto mais interessante da Moto Guzzi V100 
Mandello seja a sua aerodinâmica. Apesar da Aprilia, 
marca que também faz parte do grupo Piaggio, ser 
responsável pelos enormes avanços aerodinâmicos 
dentro do grupo, nomeadamente devido ao seu projeto 
de MotoGP, a V100 Mandello estreia um sistema de 
asas aerodinâmicas ativas, posicionadas nos flancos 
do depósito. O objetivo destas asas é criar uma “bolha” 
de proteção aerodinâmica.

A Moto Guzzi V100 Mandello será apresentada 
oficialmente a 23 de novembro no Salão de Milão 
EICMA. //



Depois de uma paragem forçada devido à pan-
demia, finalmente o Traveler 's Event voltou. 
Nunca ouviu falar? Eu explico: imagine um 
evento de 3 dias destinado a qualquer tipo 

de moto, de qualquer tipo de cilindrada e de qualquer 
tipologia onde para além dos inúmeros expositores 
encontra também uma panóplia de atividades tais como 
exposições, workshops, formações offroad e palestras 
inspiradoras. Agora imagine que tudo isto é gratuito. 
Sim, é verdade. O "Traveler 's Event”, que já vai na sua 
14ª edição, é considerado uma das maiores referências 
no panorama nacional. A única coisa que é exigida aos 
seus participantes é o gosto por motos e viagens.

O evento realiza-se todos os anos em Setembro em 
Avis (Alentejo) e promete muita adrenalina, divertimento 
e convívio, seja nas inúmeras atividades, como também 
em tudo o que Avis pode proporcionar: praias fluviais, 
passeios de barco, visitas a museus, gastronomia típica 
alentejana e, acima de tudo, paz e tranquilidade para 
passar bons momentos com os amigos e até com a 
família. As altas temperaturas da época convidam a 
banhos na barragem do maranhão e também é possível 
acampar, fazer churrascos, comer e ir à piscina.

O evento também contou com a presença de deze-
nas de marcas onde os participantes podiam testar 
as motos e conhecer novos equipamentos. As for-
mações e workshops, totalmente gratuitos, ficaram 
a cargo do piloto Luís Ferreira que elucidou todos os 
participantes, especialmente das maxi trails, sobre a 
condução em offroad, que exige técnicas diferentes 
de condução em estrada. 

Já pela noite dentro contamos com testemunhos 
incríveis de viajantes de moto pelo mundo inteiro, 
como foi o caso do Hugo Gonçalves, António Rosado e 
André Sousa. São testemunhos únicos e inspiradores 

que nos levam a viajar um pouco pelo mundo fora, 
quanto muito não seja no nosso imaginário.

Como em qualquer evento para motociclistas, não 
faltaram os passeios. Como tem sido habitual, este 
ano contamos com 2 tracks em offroad e um onroad 
(passeio turístico). O passeio turístico levou-nos a 
conhecer um pouco desta incrível região alentejana, 
já os passeios offroad presentearam-nos com paisa-
gens de cortar a respiração, em perfeita harmonia 
com a natureza e com os animais. Foram estradões 
até perder de vista o horizonte e umas ribeiras bem 
divertidas para desafiar os mais corajosos.

Deixo um especial agradecimento ao mentor deste 
evento, Rui Baltazar, ao Município de Avis que todos 
os anos nos acolhe de forma incrível e, claro, a todas 
as marcas, entidades e patrocinadores que tornam 
este evento num dos melhores eventos em Portugal.

PS: todas as normas de segurança foram cumpridas, 
nomeadamente a medição de temperatura a todos os 
participantes, apresentação do certificado de vacina-
ção ou teste negativo e o uso de máscara, em especial 
nas áreas com maiores aglomerados de pessoas. //

CRÓNICA

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

ALELUIA...
O Traveler 's Event voltou!
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ALELUIA...
O Traveler 's Event voltou!

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202109/pdf/ubutj


APRESENTAÇÃO TRIUMPH SPEED TRIPLE 1200 RR

A marca britânica regressa aos modelos 
desportivos. A naked Speed Triple 1200 RS 
recebe um conjunto de carenagens frontais 
e algumas novidades, e o resultado é uma 
Triumph Speed Triple 1200 RR cheia de 
atitude desportiva.
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Atitude DESPORTIVA

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/moto-news/56302-triumph-speed-triple-1200-rr-atitude-desportiva/#bmg-1
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A Triumph Motorcycles está, finalmente, 
de volta às motos desportivas! Depois 
da última desportiva a sair da fábrica 
de Hinckley ter sido a Daytona Moto2 
765 Limited Edition, um modelo de 
produção muito limitada criado com 

base na Street Triple 765 e no programa de Moto2 da 
Triumph, a marca acaba de apresentar a nova Speed 
Triple 1200 RR.

Aproveitando a excelente base que é a naked 
Speed Triple 1200 RS, moto que o Andar de Moto já 
testou aqui e que tão boa conta de si deu no nosso 
comparativo powernakeds 2021, os engenheiros de 
Hinckley criaram uma novidade carregada de atitude 
desportiva. A nova Triumph Speed Triple 1200 RR 

promete elevadas doses de adrenalina e diversão, 
misturadas com um estilo marcadamente britânico.

Mais do que os pontos que unem a naked à 
desportiva, o grande foco da nova Speed Triple 1200 
RR são as diferenças que a tornam numa moto pronta 
a atacar as trajetórias mais agressivas em pista. 
Para isso, a equipa de desenvolvimento da Triumph 
redesenhou por completo a posição de condução.

Mantendo o assento na sua altura original, 
relativamente à RS (830 mm), a Speed Triple 1200 RR 
conta com avanços posicionados 50 mm mais à frente 
em relação ao assento e 135 mm mais abaixo do que 
o guiador que encontramos na variante naked. Isso, em 
conjunto com os poisa-pés ligeiramente mais recuados 
e elevados, colocam o condutor mais deitado sobre o 
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depósito de combustível, adotando uma postura de 
maior domínio, mais agressiva, mais adaptada a uma 
condução no limite da inclinação.

Com um design que lhe confere uma postura 
claramente desportiva e agressiva, leva o nosso 
olhar a seguir as suas linhas aerodinâmicas, 
enquanto nos apercebemos dos diversos detalhes 
que sobressaem da nova carenagem frontal, 
que envolve toda a frente da Speed Triple 1200 
RR, incluindo a generosa ótica redonda com 
iluminação diurna específica.

Painéis laterais em fibra de carbono, inserções 
no depósito de combustível também em fibra de 
carbono, o mesmo material que é utilizado nas 
pequenas reentrâncias aerodinâmicas que seguem 
a linha da carenagem frontal, ao melhor estilo 
das superdesportivas modernas. Para completar a 
lista de elementos em fibra de carbono, temos de 
referir o guarda-lamas dianteiro, que recebe ainda 
o logótipo da Triumph.

A ciclística não difere muito, na sua essência, do 
que encontramos na Speed Triple 1200 RS.

Um quadro dupla trave compacto, leve, mas 
ao mesmo tempo extremamente resistente às 
forças laterais e torsionais, garante uma condução 
desportiva, aprimorada e precisa. As jantes em 
liga leve mantêm o seu desenho, tal como o 
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monobraço oscilante e o sistema de escape em aço 
inox com acabamento escovado.

Por outro lado, o sistema de travagem conta com 
pinças Brembo Stylema que, quando acionadas 
pela correspondente bomba MCS, mordem discos 
dianteiros de 320 mm de diâmetro.

O sistema de travagem conta, claro, com a ajuda 
da eletrónica. Neste caso uma unidade de ABS 
Continental MIB-EVO, com integração de unidade 
de medição de inércia, e que por isso conta com 
função em curva, pode ser ajustado em dois níveis 
de intervenção. De referir ainda que o sistema de 
travagem tem a particularidade de combinar a sua 
intervenção em ambos os eixos.

Depois, e esta é uma das novidades específicas 
da Speed Triple 1200 RR, as suspensões mecânicas 
da RS, foram substituídas por unidades de controlo 
eletrónico. A Öhlins continua a ser o fornecedor 
e a RR mantém a forquilha NIX30 e amortecedor 
traseiro TTX36 da variante naked. Porém, o controlo 
é eletrónico e gerido pelo sistema Smart EC 2.0, o 
software mais evoluído que os especialistas suecos 
da Öhlins disponibilizam para modelos de produção.

Este sistema de funcionamento semi-ativo 
permite ao condutor da Speed Triple 1200 RR a 
possibilidade de ajustar o comportamento das 
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suspensões, usando para isso o menu dedicado 
a esta função, através do painel de instrumentos 
TFT a cores, disponibilizando diferentes modos de 
funcionamento, tanto automáticos como manuais, 
ajustando a parametrização do Smart EC 2.0 de 
acordo com as suas preferências.

Por outro lado, e para garantir que esta 
desportiva aproveita ao máximo o potencial 
da ciclística, a Triumph opta por pneus Pirelli 
Supercorsa SP V3, que para além de uma 
construção mais evoluída ao nível da carcaça, 
contam com um novo composto desenvolvido 
pela Pirelli para os pneus do Mundial Superbike, 
nomeadamente nos ombros do pneu, garantindo 
mais estabilidade e aderência em inclinação.

Com o tricilíndrico de 1160 cc a desenvolver 
nada menos do que 180 cv e 125 Nm, a Triumph 
Speed Triple 1200 RR conta com um pacote 
eletrónico que permite ao condutor desta novidade 
2021 usufruir e explorar toda a potência em plena 
segurança, ou adaptando a performance às suas 
necessidades de condução.

O quickshift bidirecional faz parte do 
equipamento de série.

Esta moto sai de fábrica com cinco modos de 
condução – em modo Rain a potência desce para 

100 cv e no Rider o condutor pode personalizar 
as opções eletrónicas: três mapas de potência, 
controlo de tração de quatro níveis e que pode ser 
desligado, sendo que o controlo do levantamento 
da roda dianteira está diretamente ligado aos 
níveis de controlo de tração. Claro que tudo isto 
conta com parâmetros otimizados para condução 
desportiva, sendo que a plataforma de medição 
de inércia tem em conta a inclinação para realizar 
ajustes constantes nas diferentes ajudas à 
condução.

Ainda na eletrónica, temos de referir que a 
Triumph Speed Triple 1200 RR apresenta um 
elevado nível de opções que reforçam o seu 
estatuto “premium”. Exemplo disso é o “cruise 
control”, ignição “keyless” (depósito de combustível 
incluído), e ainda o painel de instrumentos com 
integração Bluetooth com a app My Triumph, 
desenvolvido em parceria com a Google e a GoPro.

Em relação a esta novidade, resta referir que a 
Triumph Speed Triple 1200 RR estará disponível 
nas cores Red Hopper & Storm Grey, ou em Crystal 
White & Storm Grey.

Quanto ao preço e à disponibilidade em Portugal, 
estamos a aguardar que a Triumph Portugal nos 
confirme estas informações.  //



APRESENTAÇÃO MV AGUSTA BRUTALE 1000 RS

A icónica hypernaked da MV Agusta 
apresenta-se numa variante mais 
acessível. Fique a conhecer os detalhes da 
nova MV Agusta Brutale 1000 RS.
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A hypernaked de Varese
ESTÁ AGORA MAIS ACESSÍVEL

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/moto-news/56231-mv-agusta-brutale-1000-rs-a-hypernaked-de-varese-esta-agora-mais-acessivel/#bmg-1
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Apensar nos motociclistas que 
querem ter uma icónica Brutale 
1000 na sua garagem, mas não 
necessitam da variante RR com 
melhores componentes, o que, 
inevitavelmente penaliza ao nível 

do preço final, a MV Agusta divulgou uma nova 
variante da sua naked de alta performance.

A nova MV Agusta Brutale 1000 RS é a porta 
de entrada na gama hypernaked da casa de 
Varese. Mas apesar de ser mais acessível, isso não 
significa que o seu proprietário tem à disposição 
uma moto menos apaixonante.

O motor quatro cilindros em linha que equipa a 
Brutale 1000 RS é exatamente a mesma unidade 
motriz da variante RR. Isto significa que, mesmo a 
versão mais acessível, apresenta os mesmos 208 
cv às 13.000 rpm, enquanto o pico de binário é 
atingido às 11.000 rpm e é de 116,5 Nm.

No interior do tetracilíndrico encontramos 
soluções técnicas que tornam a Brutale 1000 
RS numa moto bastante avançada. Por exemplo, 
as bielas são fabricadas em titânio, o mesmo 
material que a MV Agusta usou para fabricar as 
válvulas de admissão e escape, de desenho radial, 
uma opção única no segmento hypernaked.

A árvore de cames adota também o mesmo 
desenho da RR, uma opção que, de acordo com a 
MV Agusta, pretende tornar o motor tetracilíndrico 

https://www.andardemoto.pt/moto-news/55423-mv-agusta-brutale-1000-rr-a-mais-brutal-das-naked-chegou/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202109


mais reativo a baixos e médios regimes, com 
um funcionamento suave, mas ao mesmo tempo 
poderoso.

O sistema de escape mantém a mesma 
configuração de quatro ponteiras em posição 
elevada, desenhadas de forma a garantir uma 
sonoridade exclusiva à Brutale 1000 RS. Por outro 
lado, a caixa de velocidades conta com o sistema 
EAS 3.0, um sistema de “quickshift” bidirecional, 
que agora conta com um sensor adicional para 
garantir trocas de caixa mais precisas e suaves.

A transmissão foi reforçada, o que permite ao 
condutor da Brutale 1000 RS explorar ao máximo 
a capacidade de aceleração desta hypernaked de 
Varese dando uso ao sistema de “launch control”.

Com uma performance tão elevada, a MV 
Agusta sabia que tinha de colocar à disposição 
do condutor um conjunto de ajudas eletrónicas 
avançadas. No caso da Brutale 1000 RS, e através 
do painel de instrumentos TFT a cores, com 5,5 
polegadas, o condutor pode personalizar de forma 
detalhada o comportamento da moto.

Graças à utilização de uma plataforma de 
medição de inércia de 6 eixos, o pacote eletrónico 
desta naked italiana conta com modos de 
condução, controlo de tração ajustável em 8 
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níveis, controlo de binário com 4 níveis, “front 
lift control” ajustável para definir até que ponto 
a eletrónica permite a roda dianteira subir em 
relação ao asfalto, e tudo isto pode ser definido 
antes mesmo de ligar a moto, usando para isso a 
app MV Ride e descarregando as preferências para 
a moto.

Além disto, a MV Agusta recorreu aos 
especialistas da Continental, que fornecem a 
centralina MK100 que controla o ABS ajustável, 
com função “cornering”, e que funciona em 
paralelo com a função de mitigação do levantar 
da roda traseira em travagem.

A nível eletrónico convém também não esquecer 
que de série a Brutale 1000 RS vem equipada 
com “cruise control”, localizador Mobisat, permite 
visualizar as informações de GPS diretamente 
no painel de instrumentos, e, como opcional, a 
marca italiana permite instalar um sistema de 
monitorização da pressão dos pneus.

Já o chassis, apesar de largamente semelhante 
ao usado na RR, adota componentes 
diferenciados, mas menos dispendiosos. As 
suspensões Marzocchi (forquilha dianteira) 
e Sachs (amortecedor traseiro) são de 
funcionamento mecânico e contam com afinações 
de fábrica específicas da Brutale 1000 RS, que 
garantem, de acordo com a MV Agusta, uma 
condução precisa, eficaz em ritmos mais rápidos, 
mas igualmente adaptadas a uma condução em 
ambiente urbano.

O amortecedor de direção, componente 
imprescindível para garantir um controlo preciso 
da direção a alta velocidade, tem assinatura da 
Öhlins e controlo eletrónico, podendo por isso ser 
ajustado ao gosto do condutor através do menu.

O conforto foi também tido em conta. Assim, o 
assento do condutor é agora de duas densidades, 
com maior espessura, garantindo assim um maior 
nível de conforto em comparação com a mais 
agressiva RR.

Numa moto que apresenta 186 kg de peso a 
seco, destaca-se ainda a nova jante traseira com 
um desenho muito desportivo e bem-adaptado às 
formas orgânicas da Brutale 1000 RS, os poisa-pés 
forjados e um conjunto de espelhos retrovisores 
que, devido ao novo desenho, permitem visualizar 
com maior facilidade o que se passar atrás da 
moto.

De momento não temos ainda a informação 
precisa sobre quando e a que preço a MV Agusta 
Brutale 1000 RS. //
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APRESENTAÇÃO HONDA CB500F, CBR500R E CB500X

O trio de modelos Honda de 500 cm³, 
a CB500F, a CBR500R e a CB500X foi 
actualizado para 2022
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Os modelos CB500F, CBR500R e 
CB500X da Honda são extremamente 
populares e todos eles foram alvo 
de atualizações ao nível do motor e 
também da ciclística, o que, em 2022, 
vai alargar ainda mais a apetência 

por estes modelos entre a comunidade motociclística, 
quer o condutor tenha muita ou pouca experiência.

A Honda já vendeu mais de 106 000 unidades de 
modelos  CB e CBR em toda a Europa desde o seu 
lançamento no ano de 2013. Cada modelo tem o seu 
lugar na rica e variada gama de produtos Honda.

A estradista CB500F é responsável por quase metade 
das vendas e a desportiva CBR500R é responsável por 
18% do volume, com a aventureira CB500X a reclamar 
35% do total de vendas.

A investigação Honda, realizada numa amostra 
representativa do grupo de clientes da marca, mostra a 
popularidade destes três modelos em diferentes dados 
demográficos dos condutores.

Os números mostram que 45% dos proprietários 
da CB500F e 37% dos proprietários da CBR500R são 
condutores jovens, com 45% e 60% respetivamente 
a terem menos de 34 anos; números que ilustram o 
quão fundamentais foram estas motos para aliciar 

novos condutores para o mundo das duas rodas.
Por outro lado, 75% dos proprietários da CB500X são 

condutores já com experiência, com mais 15% a serem 
condutores regressados ao mundo das motos, muito 
graças à atração deste modelo de aventura compacto, 
com estilo e aspeto robusto, suspensões de longo 
curso e posição de condução elevada.

Apesar de as suas dimensões compactas e "boas 
maneiras" tornarem este trio de modelos de 500 cm³ 
da Honda muito fácil de conduzir, aprender e progredir 
de forma simples no mundo das motos, são esses 
mesmos atributos que se revelam uma verdadeira 
atração para quem procura um modelo fácil de 
conduzir, sobretudo para quem quer passar de uma 
125cc para uma moto maior.

As novidades para 2022  não são muitas, mas são 
significativas e anteveem uma ainda maior facilidade 
de manobra e um mais intenso prazer de condução.

A começar pela nova forquilha, esta passa a ser 
a mesma que equipa as tetracilíndricas de média 
cilindrada da Honda, as CB650R e CBR650R e conta 
com unidades Showa SFF-BP invertidas, com 41 mm 
de diâmetro.

As rodas têm agora  jantes de liga leve, com raios em 
Y (na CB500F e na CBR500R), juntamente com dois 
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discos ondulados de 296 mm de diâmetro e pinças 
radiais Nissin.

A CB500X, com o seu marcado estilo Adventure, 
partilha a mesma configuração atualizada de travões 
e de suspensão das suas irmãs, mas tem ainda maior 
curso na suspensão e uma nova jante de 19 polegadas, 
mais leve, no eixo dianteiro.

Apresentam também em comum um novo braço 
oscilante, mais leve, com mais resistência à torção e 
maior flexibilidade lateral, que melhora a capacidade 
de inserção nas curvas.

O potente motor de 500 cm³ é o "coração" 
destes modelos e continua a debitar de 35 kW 
de potência, o máximo permitido conduzir a 
quem tem carta de condução A2. Mas para 2022 
a programação do sistema PGM-FI do motor foi 
totalmente revista, oferecendo ainda mais binário, 
sensibilidade e caráter geral.

A naked CB500F recebe três novas cores vibrantes:
- Cinzento Pérola Smoky,
- Cinzento Metalizado Mate Axis
- Amarelo Pérola Dusk; 
A desportiva CBR500R vai estar disponível em novos 

acabamentos:
- Preto Metalizado Mate Gunpowder, com novos e 

elegantes gráficos que deixam perceber toda a sua 
herança de competição.

CB500X
A aventureira CB500X recebe também duas novas 

cores para 2022:
- Preto Metalizado Mate Gunpowder
- Laranja Pérola Organic.

Nota: Os três modelos também vão estar disponíveis 
no esquema cromático clássico da Honda Vermelho 
Grand Prix. //

34   SETEMBRO // 2021

APRESENTAÇÃO HONDA CB500F, CBR500R E CB500X

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/moto-news/56132-honda-cb500f-cbr500r-e-cb500x-recebem-atualizacoes-em-2022/#bmg-1


Importador info@keeway.pt       keeway.ptRecomendamos Lubrificantes

JUROS
29 MESES
0% TAEG
ENTRADA MÍNIMA
(no valor de 1 prestação)

OFERTA CAPACETE

Exemplo de Financiamento para Zahara 125 (modelo base). Campanha válida até 30 de setembro de 2021. Intermediário de crédito 
não exclusivo a título acessório. Crédito automóvel sujeito a aprovação Cofidis. Para mais informações contacte a Cofidis. Valores com 
IVA incluído. O PVP não inclui despesas de documentação, ISV e despesas de transporte. Não acumulável com outras campanhas 
em vigor. Oferta de capacete MT Helmets Street Solid. Imagem meramente ilustrativa.

ISENTO COMISSÃO DE
ABERTURA DE CONTRATO

75,67€/mês
apenas

ZAHARA 125

PVP   2.270,00€    PRAZO   29 meses    ENTRADA   75,67€    TAEG   0%    FINANCIAMENTO   2.194,33€

CAMPANHA VÁLIDA ATÉ 
30 DE 2021
PARA MODELOS 50cc E 125cc
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APRESENTAÇÃO ROYAL ENFIELD CLASSIC 350

A evocação do legado da original e icónica 
Royal Enfield Classic, cujo primeiro 
lançamento remonta a 2008
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ARoyal Enfield é um símbolo 
de resiliência, longevidade e 
autenticidade desde 1901. A marca 
preservou o legado de criação 
de motos nostálgicas, simples e 
harmoniosas, combinando o fabrico 

tradicional com a tecnologia moderna, para criar 
puras experiências de condução.

Para comemorar os seus 120 anos, a Royal 
Enfield recupera o icónico modelo com o 
lançamento da nova Royal Enfield Classic 350, para 
já apenas no mercado indiano, com previsão de 
apresentação à Europa em Milão, durante a EICMA 
2021, esperando-se a chegada das primeiras 
unidades ao nosso país na primavera de 2022.

A nova Classic 350 escreve mais um capítulo do 
legado da Royal Enfield, assente na construção 
de autênticas motos britânicas da era pós-guerra, 
adoradas por entusiastas em todo o Mundo.

Trata-se de uma moto intemporal, reformulada para 
corresponder às aspirações da sociedade moderna.

O design em que se inspirou a gama Classic data 
de 1948, mais concretamente na inovadora Royal 
Enfield Modelo G2, o primeiro modelo de produção 
em série com uma suspensão traseira dotada de 
braço oscilante. Fiável e esteticamente apelativo, 
o Modelo G2 inspirou o design da rainha da 
popularidade, a Classic 500, lançada em 2008. 

A Classic 500 ajudou a redefinir o espaço das 

motos de peso médio e foi determinante para o 
revivalismo da Royal Enfield, até à paragem da 
produção do fiável motor UCE 500 em 2020. Ao 
longo de 12 anos, produziram-se mais de três 
milhões de Classic 500. Agora, a nova Classic 350 
está pronta a assumir a liderança e perpetuar a 
construção da lenda.

O moderno motor monocilíndrico (recentemente 
lançado na Meteor 350) refrigerado a ar e óleo tem 
349 cc de cilindrada e é capaz de gerar 20,2cv de 
potência às 6100rpm com um binário máximo de 
27Nm.

Mostra uma excelente capacidade de resposta 
a baixas rotações e uma potência linear e suave, 
proporcionando um novo nível de conforto, 
tranquilidade e requinte à experiência de condução. 

Com um veio de equilíbrio primário que 
reduz as vibrações, a nova Classic 350 revela-se 
tranquila e fácil de manobrar na estrada. A caixa 
de velocidades é precisa, suave e relaxante, com 5 
velocidades otimizadas, que asseguram uma sólida 
aceleração na cidade, assim como uma condução 
relaxada a velocidade de cruzeiro.

Para gáudio dos admiradores da Royal Enfield, 
a nova Classic 350 mantém o inconfundível e 
característico som "thump" do escape.

Concebida e desenvolvida pelas equipas 
de designers e engenheiros nos dois centros 
tecnológicos avançados da Royal Enfield, na Índia 
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e no Reino Unido, a Classic 350 é o resultado de 
uma verdadeira colaboração intercontinental. 

O novo quadro, desenhado pela Harris 
Performance, visa proporcionar um maior conforto 
e grande facilidade de manobra. Uma vez que 
é mais rígido, este quadro oferece uma maior 
confiança ao desenhar curvas a maior velocidade, 
revelando-se equilibrado e estável em estradas 
rápidas. A suspensão dianteira e traseira foi 
cuidadosamente desenvolvida para passar tempo 
na estrada com ainda mais conforto.

Todas as novas variantes da Classic 350 a introduzir 
no mercado europeu, serão equipadas com ABS de 
canal duplo e travão de disco em ambos os eixos.

Para um maior conforto de condução a 
ergonomia foi revista, pelo que a nova Classic 
possui assentos mais largos, com estofo de 
espuma suave incluindo o assento do passageiro. 
Com um novo guiador, a posição de condução foi 
subtilmente ajustada para melhorar o conforto, 
mantendo o carácter familiar do modelo Classic.

O novo velocímetro digital e analógico, com 
painel de informações LCD, confere um toque 
de modernidade. O ponto de carregamento USB 
montado abaixo do guiador oferece a conveniência 
de maior funcionalidade.

A nova Classic 350 estará acompanhada por uma 
ampla variedade de acessórios genuínos da marca, 
concebidos e desenvolvidos para complementar a 
versatilidade e melhorar o conforto, a utilidade e o 
estilo.

O conjunto de novos acessórios para a Classic 
350 foi especialmente concebido e inclui várias 
opções personalizadas concebidas para temas 
específicos que permitem ao condutor melhorar a 
forma e função da moto consoante as preferências.

Os acessórios para moto da Royal Enfield 
incluem uma garantia de 3 anos e são concebidos, 
desenvolvidos e certificados em simultâneo com 
a moto. Para manifestar o seu carácter próprio, foi 
criada uma seleção de equipamento, incluindo 
capacetes, t-shirts e acessórios alusivos ao estilo 
de vida inspirados na Classic 350.

A propósito do legado Classic e do lançamento 
da nova Royal Enfield Classic 350, Siddhartha Lal, 
Diretor Geral da Eicher Motors Ltd. declarou:

"A Classic lançada em 2008 foi uma moto moderna 
e poderosa que simbolizou o estilo pós-guerra 
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intemporal no apogeu da indústria britânica das 
motos. O seu design cativante e a sua simplicidade, 
aliados à fiabilidade, projetaram a Classic para a 
popularidade global e redefiniram o segmento das 
motos de média cilindrada (250-750 cc).

Prestámos especial atenção a todos os aspetos 
da moto, desde o design fantástico, passando pela 
perfeição dos componentes e dos pontos de contacto, 
até ao impecável desempenho de condução.

O motor é muito suave, envolvente e de resposta 
intuitiva, e tem um incrível som ao acelerar. O novo 
quadro concede uma enorme confiança de condução, 
com um manuseamento seguro e uma travagem eficaz. 
A moto proporciona controlo e equilíbrio ao conduzir 
em curvas apertadas. É, sem dúvida, líder da sua classe e 
incrivelmente requintada e agradável de conduzir.

A nossa história faz-se de consistência com o objetivo 
de construir motos fantásticas e intemporais de condução 
divertida, sendo que a nova Classic 350 é o exemplo 
perfeito. A nova Classic 350 combina a quintessência do 
design retro com uma experiência de condução moderna 
e requintada. Estamos convictos de que a nova Classic 
350 irá mais uma vez redefinir o espaço global das motos 
de peso médio." //
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APRESENTAÇÃO INDIAN MOTORCYCLE METZ

O concessionário francês Indian Motorcycle 
Metz customizou duas Scout Bobber. O 
resultado é a Hundred e a Red Wings, duas 
visões bastante diferentes que partem da 
mesma plataforma.
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Para além de nos impressionar com os 
seus mais recentes modelos, como são 
os casos da FTR R Carbon e da “road 
tripper” Chief Dark Horse, a Indian 
Motorcycle tem revelado uma vitalidade 
surpreendente ao nível dos projetos 

que nos trazem customizações ou personalizações de 
alguns dos seus modelos mais populares.

Um bom exemplo recente é a Indian Chief criada 
por Paul Cox e Keino Sasaki, uma moto que faz 
parte de um conjunto de três projetos diferentes, 
sendo que os dois que faltam serão apresentados 
até final do ano. Por outro lado, a Workhorse Speed 
Shop está a trabalhar num projeto especial tendo 
por base a nova street tracker FTR.

A Indian Motorcycle assume-se desta forma 
como um fabricante bastante ligado ao mundo das 
customizações em duas rodas. E ainda mais ligado fica, 
com o concessionário francês Indian Motorcycle Metz 
a revelar as suas duas recentes criações.

Usando por base uma Indian Scout Bobber, o 
concessionário localizado em Woippy criou duas 
variações que mostram as inúmeras possibilidades de 
personalização da Scout Bobber. As Indian Motorcycle 
Metz Hundred e Red Wings são duas propostas às 
quais não conseguimos ficar indiferentes.
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INDIAN MOTORCYCLE METZ – HUNDRED
Esta moto encontra inspiração nas motos de 

“drag racing” que são tão populares nos Estados 
Unidos da América, competição onde o cheiro a 
gasolina e borracha queimada são os principais 
atrativos, logo a seguir às velocidades estonteantes 
atingidas na “drag strip”.

Para garantir uma posição de condução mais de 
acordo com uma “drag bike”, a equipa da Indian 
Motorcycle Metz aplicou na Scout Bobber Hundred 
um guiador Biltwell invertido, um kit de assento 
assinado pela Wunderkind.

A admissão totalmente aberta deixa o motor 
V-twin da Scout Bobber Hundred respirar 
mais livremente através do filtro de ar Trask 
Performance, enquanto o sistema de escape 
Freedom deixa os gases de escape sair mais 
rapidamente, e as tubagens reforçadas da Samco 
garantem refrigeração em todas as situações.

As jantes Revtech estão cobertas por pneus Avon 
Cobra Chrome, os amortecedores pneumáticos 
Arnott garantem a estabilidade do conjunto, 
enquanto a travagem da Scout Bobber Hundred 
fica a cargo de discos recortados da Galfer.

Para finalizar o trabalho, a Indian Motorcycle 

Metz levou a sua Hundred aos especialistas da 
AR Performance que cobriram as formas desta 
americana personalizada com uma pintura em 
Laranja Lamborghini. Aplicaram ao todo sete camadas 
de verniz, incluindo uma última camada com um 
tratamento de cerâmica para maior brilho e proteção.

Em relação a esta moto, uma última referência 
para o seu nome. Hundred foi o nome escolhido 
pois esta Scout Bobber foi personalizada pela 
Indian Motorcycle Metz como celebração das 100 
motos vendidas num só ano.

INDIAN MOTORCYCLE METZ RED WINGS
Esta criação do concessionário francês destaca-

-se inicialmente pelo seu guiador estilo “drag”, 
complementado pelas suas linhas “old school”. O 
objetivo da Indian Motorcycle Metz ao criar esta 
Scout Bobber Red Wings foi de prestar homenagem 
ao estilo antigo, criando uma moto de linhas simples, 
mas usando elementos de destaque como a tampa 
do depósito de combustível estilo Monza.

A Indian Motorcycle Metz recorreu ao catálogo 
de acessórios oficiais da marca americana para a 
Scout Bobber. Os poisa-pés são da Indian Motorcycle, 
tal como as manetes de embraiagem e travão. Os 
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punhos e plataformas também podemos encontrar 
no catálogo de acessórios Indian Motorcycle.

Já o assento em pele foi criado por Les Leathers Joff 
le Barbu, trabalhado de forma a incluir os logótipos 
da Indian Motorycle e do próprio concessionário 
de Metz. Depois, a Scout Bobber Red Wings ganha 
vida com as jantes cromadas, de raios, claro, que 
contrastam com o escape Freedom Performance. As 
jantes foram fabricadas pela HD Wheels USA.

A suspensão recorre ao mesmo sistema 
pneumático da Hundred, com assinatura da Arnott. 
A suspensão pneumática permite alterar a altura 
da Red Wings ao asfalto, o que lhe confere uma 
dinâmica diferente e uma absorção dos impactos 
quase perfeita para uma moto deste tipo. A pintura 
aplicada pela AR Performance em Apple Candy 
garante um contraste ideal.

Mas provavelmente a característica que mais 
se destaca nesta Red Wings seja a sua dianteira 
exclusiva, uma criação de Blechfee, especialista 
alemão no trabalho em metal. Esta dianteira é 
controlada através de um guiador Klock Werks. //
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APRESENTAÇÃO TITOLO X DANNY SCHNEIDER INDIAN FTR
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Danny Schneider da Hard Nine Choppers 
aliou-se à boutique de sapatilhas Titolo para 
celebrar o lançamento dos Jordan AJ4 Retro 
“Tour Yellow”. O resultado é uma Indian 
Motorcycle FTR que presta homenagem à 
paixão de Michael Jordan pela competição 
em duas rodas.

Olançamento de um novo par de 
sapatilhas com assinatura de Michael 
Jordan, a lenda do basquetebol 
mundial, é sempre um momento 
importante. Mas quando a isso 
se junta a apresentação de uma 

moto criada especificamente para fazer destacar as 
sapatilhas, então tudo se torna ainda mais especial.

Foi isso mesmo que aconteceu com os novos Jordan 
AJ4 Retro “Tour Yellow”. As novas sapatilhas foram alvo 
de um tratamento “VIP” por parte da boutique Titolo, 
que recorreu aos serviços de Danny Schneider da Hard 
Nine Choppers para criar uma Indian Motorcycle FTR 
bem colorida e especial.

A base de trabalho que levou à criação desta 
especial Titolo x Danny Schneider Indian FTR é a 
clássica imagem das sapatilhas Jordan AJ4.

A cor amarela contrasta com os painéis traseiros que 
incluem a icónica grelha AJ4. Para além disso, a Titolo 
pediu ainda aos especialistas da Image Design Custom 
para desenhar um capacete exclusivo para esta 
ocasião, e que conta com uma decoração que imita a 
textura de cimento que podemos encontrar nos AJ4. 
Aliás, esta mesma textura é agora também usada na 
caixa das sapatilhas.

Mas a Titolo x Danny Schneider Indian FTR é muito 
mais do que apenas uma transformação cosmética!

Danny está mais habituado ao mundo das choppers 
e customs modificadas. Mas não resistiu a adquirir 
uma FTR quando a Indian Motorcycle a apresentou em 
2019. Com um passado que conta com uma ligação 
bastante forte às competições de motocross, Danny 
Schneider rapidamente descobriu o que poderia 
alterar na “street tracker” FTR para a melhorar ao seu 
gosto.

Assim, e recorrendo ao catálogo de acessórios da 
Indian Motorcycle, alterou a forquilha e amortecedor 



traseiro por componentes dos especialistas da Öhlins. 
“Depois de instalar as novas suspensões, passei 
os últimos dois meses a afinar para que fiquem 
precisamente como eu gosto. Faz uma diferença 
enorme. Agora tenho imensa confiança na moto. Sendo 
eu um piloto de motocross no passado, as suspensões 
são elementos chave. Preciso da moto afinada 
precisamente como eu gosto para poder conduzir no 
meu máximo potencial”, refere o proprietário da Hard 
Nine Choppers.

Aos 47 anos de idade, Danny começa a sentir 
necessidade de recorrer a algumas características 
que fazem parte do equipamento instalado na Indian 
FTR. Devido aos tratamentos de quimioterapia que 
está a passar, Danny Schneider faz questão de realçar 
a mais-valia de contar com “cruise control”: “O cruise 
control tem sido ótimo para mim quando a estou 
a conduzir e as minhas mãos ficam frias, um efeito 
secundário do tratamento de quimioterapia pelo qual 
estou a passar. Posso definir a velocidade e aquecer 
as minhas mãos com o calor do motor e coletor de 
escape”.

Para além dos componentes em fibra de carbono 
que lhe foram disponibilizados diretamente 

pela Indian Motorcycle, Danny efetuou outras 
modificações ao seu gosto: uma manete 
embraiagem ajustável da Protaper, um guiador 
Protaper mais largo e ligeiramente mais elevado, 
o suporte de matrícula foi reposicionado debaixo 
da traseira da FTR, e o sistema de escape 2-1 
foi fabricado pela Jekill & Hyde, conferindo uma 
sonoridade muito forte a esta FTR modificada. //
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APRESENTAÇÃO TITOLO X DANNY SCHNEIDER INDIAN FTR



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202109/pdf/cjnxt
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APRESENTAÇÃO BMW MOTORRAD CONCEPT CE 02

A marca de Munique surpreende com 
a apresentação de uma moto elétrica 
em formato conceptual que diverge 
radicalmente do que habitualmente 
encontramos na gama BMW Motorrad. 
Fique a conhecer os detalhes da nova 
Concept CE 02.

Mobilidade elétrica 
PARA OS MAIS JOVENS
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Os responsáveis da BMW Motorrad 
estão ativamente à procura 
de novas formas de atrair 
clientes mais jovens. E num 
mundo tão atento e sensível 
às questões ambientais, nada 

melhor do que apresentar conceitos elétricos 
de mobilidade urbana em duas rodas, que para 
além disso, apresentam uma imagem que diverge 
radicalmente do que habitualmente encontramos 
na gama da marca de Munique.

Foi neste contexto que a BMW Motorrad 
apresentou a Concept CE 02, uma moto urbana, 
movida por motor elétrico, mas com uma 
imagem que apela aos mais jovens que querem 
experimentar pela primeira vez as vantagens de 
circular de moto na cidade.

O design da Concept CE 02 mostra-nos uma 
faceta completamente nova da BMW Motorrad. 
Duas rodas de 15 polegadas cobertas por pneus 
de dimensões um pouco exageradas quando 
comparadas com as proporções compactas do 
conjunto, a bateria embutida num quadro tubular, 
de aspeto “clean” e simples, e um assento plano, 
esguio e comprido, criam uma imagem jovem, 
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APRESENTAÇÃO BMW MOTORRAD CONCEPT CE 02

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/moto-news/56201-bmw-motorrad-concept-ce-02-mobilidade-eletrica-para-os-mais-jovens/#bmg-1
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APRESENTAÇÃO BMW MOTORRAD CONCEPT CE 02

» Veja aqui o video

https://www.youtube.com/watch?v=uWytGWUIKM0&t=1s


atraente, e de certa forma adaptada ao ambiente 
urbano mais moderno.

O assento a apenas 730 mm de altura, 
mas também todos os elementos estruturais 
posicionados mais abaixo possível, garantem que 
a Concept CE 02 oferece uma maior agilidade. 
Característica ideal para enfrentar o trânsito mais 
compacto.

Por outro lado, a facilidade de utilização e 
polivalência são garantidos por elementos como 
o espaço frontal para transporte de pequenos 
objetos, ou ainda a possibilidade para fixar um 
skate à moto, perfeito para os mais jovens, que 
podem assim transportar alguns objetos essenciais 
nas suas viagens.

Visualmente, a Concept CE 02 destaca-se 
ainda pelo seu esquema cromático. Relembra 
as primeiras BMW Motorrad, mas nesta visão 
mais futurista a marca alemã opta por interligar 
superfícies cobertas em cor matte com outras 
cobertas em cor brilhante, criando assim um maior 
contraste entre os diferentes elementos que fazem 
parte do corpo desta moto elétrica.

A nível técnico, e com a BMW Motorrad a garantir 

que pretende oferecer uma experiência de condução 
mais pura e simples, e por isso não anuncia modos 
de condução ou ajudas eletrónicas à condução, a 
Concept CE 02 conta com um motor elétrico capaz de 
gerar uma potência constante de 11 kW.

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202109/pdf/njzlx
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O tipo de bateria ou tempo de carregamento não 
foi ainda revelado, mas a Concept CE 02 tem uma 
autonomia de até 90 km com uma carga (modo 
WMTC), sendo a velocidade máxima limitada a 90 
km/h. Uma última nota para o peso do conjunto 
que não passa dos 120 kg.

A apresentação da Concept CE 02 fica também 
marcada por uma nova abordagem da BMW 
Motorrad ao nível dos equipamentos para os 
motociclistas. A acompanhar este conceito de 
moto elétrica, a marca de Munique revelou dois 
blusões que aproveitam os mais recentes avanços 
em termos de tipos de materiais, resultado assim 
em equipamentos de moda, mas que oferecem um 
elevado grau de proteção para os motociclistas.

A Concept CE 02 é apenas um conceito que 
a BMW Motorrad apresente para nos dar uma 
visão de futuro da mobilidade urbana elétrica, e 
principalmente focada num público mais jovem. 
Quando é que poderemos ver este conceito 
evoluir para um modelo de produção em série? 
Essa é uma pergunta que, de momento, não tem 
resposta. //

APRESENTAÇÃO BMW MOTORRAD CONCEPT CE 02



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202109/pdf/pkxcu
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A nova Aprilia RSV4 Factory mistura força 
bruta com o nível seguinte da sofisticação 
tecnológica. Uma superdesportiva “puro 
sangue” que garante sensações extremas.

SENSAÇÕES extremas
APRILIA RSV4 FACTORY

Texto: Bruno Gomes Fotos: Luís Duarte

TESTE APRILIA RSV4 FACTORY
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A
venerável RSV4 de 2021 
está num nível claramente 
superior à geração anterior. Já 
aqui testámos a versão base, 
que este ano se denomina 
apenas de RSV4 e abandona 
a sigla RR. Mas o importador 
da marca no nosso país, a 

Officina Moto, tinha reservado uma unidade da 
exótica RSV4 Factory para podermos testar. E a 
verdade é que descobrimos uma superdesportiva 
de sensações extremas, mas também perfeitamente 
adaptada a uma utilização em estrada.

Esta é já a sexta geração da RSV4 Factory. Uma moto 
que este ano aproveita mais do que nunca o “know-
how” do departamento de competição Aprilia Racing 
e os desenvolvimentos conseguidos para tornar o 
protótipo de MotoGP, a RS-GP, numa moto capaz de 
lutar, para já, pelos pódios na categoria rainha.

Assim, a nova geração da RSV4 Factory foi atualizada 
para ficar “dentro” das normas Euro5, que, na sua 
essência, são particularmente penalizadoras para 
motos desportivas de elevada potência. Mas o 
coração que bate no interior do quadro dupla trave 
em alumínio, agora ligado a um braço oscilante com 
reforço interior e que, para além de mais leve, é 30% 

mais rígido, continua a revelar-se um dos motores 
mais fortes e entusiasmantes do segmento.

Com 217 cv às 13.000 rpm e um binário máximo de 
125 Nm às 10.500 rpm, o motor que é uma evolução 
do V4 de 1078 cc da anterior geração, tem agora uma 
cilindrada de 1099 cc. 

Tanto a potência como o binário atingem o pico a 
menos rotações, sendo particularmente notório que a 
entrega de binário é bastante mais contundente.

A Aprilia redefiniu o curso dos pistões para mais 
facilmente combater as normas Euro5, e com isso 
aproveitou para realizar outras pequenas, mas 
úteis, modificações internas, como a utilização de 
uma cambota mais leve, para facilitar a subida 
de rotações e compensar o aumento do curso. 
Depois encontramos as trompetas de admissão de 
comprimento variável que, graças ao novo desenho 
da carenagem frontal recebem maior pressão de 
ar, tudo isto mantendo uma sonoridade viciante 
emanada pelo redesenhado sistema de escape.

Acoplado ao motor V4 a 65 graus, que se tornou 
numa autêntica força da natureza nesta mais recente 
evolução, encontramos uma transmissão com caixa de 
seis velocidades, tipo cassete. O facto mais relevante 
neste componente acaba por ser o seu sistema de 
“quickshift” bidirecional. O sistema apenas se ativa a 

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/56348-teste-aprilia-rsv4-factory-sensacoes-extremas/#bmg-1
https://www.andardemoto.pt/motos-novas/p-2982/aprilia-rsv4/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202109
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"O NOVO APRC CONTA COM UM TOTAL DE 
SEIS MODOS DE CONDUÇÃO (TRÊS DELES 

TOTALMENTE PERSONALIZÁVEIS)"

TESTE APRILIA RSV4 FACTORY

partir das 4000 rpm, mas agora o controlo eletrónico 
permite que o condutor faça reduções mantendo o 
acelerador aberto. Por outro lado, as trocas de caixa 
acontecem mais rapidamente e de forma mais precisa 
graças ao novo sensor de “quickshift”.

Aqui entramos no campo da eletrónica. E para 2021 
a RSV4 Factory dá mais um bom salto em termos 
qualitativos, atingindo um ponto de sofisticação que 
a posiciona como uma das melhores (só poderemos 
dizer que é a melhor num futuro comparativo) do 
segmento das superdesportivas. O bem-conhecido 
aPRC – Aprilia Performance Ride Control ganha 
novas possibilidades de ajuste graças à introdução 
da centralina Magneti Marelli 11MP, com uma 
capacidade de processamento quatro vezes mais 
rápida do que anteriormente.

Recebendo as informações em tempo real geradas 
pelos sensores e plataforma de medição de inércia 
de 6 eixos, o novo aPRC conta com um total de 
seis modos de condução (três deles totalmente 
personalizáveis), ABS com função “cornering” e sistema 
de mitigação do levantamento da traseira (3 níveis e 
desligado), controlo de tração (8 níveis e desligado) 

ajustável em andamento, “anti-wheelie” (3 níveis) 
ajustável em andamento, controlo de arranque (3 
níveis), limitador de pit-lane, ou ainda o “cruise-control”.

Mas o novo aPRC não se fica por aqui! Na 
realidade a Aprilia abre as portas de um mundo 
infindável de possibilidades e personalização, e a 
RSV4 Factory conta ainda com ajuste da resposta 
do motor ao acelerador, mas também permite 
o ajuste individual do efeito travão motor, algo 
particularmente útil neste motor V4.

Para experimentar uma moto tão brutal, o ideal 
seria ter um circuito à nossa disposição, e durante um 
dia inteiro podermos ir desfrutando das diferentes 
opções tecnológicas incluídas de série na RSV4 
Factory. Infelizmente este cenário idílico não se 
concretizou, pelo que as nossas sensações foram 
obtidas exclusivamente em estrada. Mas isso serviu 
para enaltecer ainda mais algumas das características 
desta superdesportiva de Noale.

Apesar de ser uma moto de dimensões compactas 
e estreita para os parâmetros de uma moto quatro 
cilindros, a nova RSV4 Factory engana. Poderíamos 
pensar que é uma moto para condutores de baixa 
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1099 CC
217 CV

24 999 €
» Mais dados técnicos aqui

https://www.andardemoto.pt/motos-novas/p-2981/aprilia-rsv4-factory/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202109
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estatura, mas a realidade é que aos seus comandos 
encontramos bastante espaço e uma posição de 
condução que se torna confortável, dentro dos 
parâmetros de uma superdesportiva, mesmo para 
condutores de estatura mais elevada. O novo assento 
oferece um excelente apoio, em particular na sua 
secção traseira. Antes de continuar, realço o forro do 
assento, em laranja. Pode manter a ligação colorida 
com o esquema de cores a replicar a saudosa RS250 
Loris Reggiani, mas este assento ficará rapidamente 
marcado pela sujidade ou até mesmo com as cores das 
calças que usamos para andar de moto.

O assento a 845 mm, em conjunto com os poisa-pés 
mais baixos e as laterais redesenhadas do depósito 
de combustível (17,9 litros), permitem encontrar 
facilmente uma posição mais agradável para conduzir 
de forma descontraída. E nos momentos em que 
adotamos um ritmo mais desportivo, encontramos 
também bom apoio no depósito para fixar as pernas. 
Em resumo, mesmo os condutores mais altos vão sentir 

que fazem parte do conjunto.
Dos seis modos de condução disponíveis, optei 

por não usar os modos de pista (Race, Track 1 e 
Track 2), pois para além de usarem parâmetros de 
eletrónica adaptados para o asfalto dos circuitos, 
desligam ajudas eletrónicas. Por exemplo, o ABS 
deixa de funcionar na roda traseira e com isso o 
sistema de deteção do levantamento da traseira 
deixa também de funcionar. O meu tempo aos 
comandos da RSV4 Factory centrou-se por isso nos 
modos Street, Sport e User, este último totalmente 
personalizável.

O motor revela uma capacidade surpreendente 
para subir de rotações. A sua transmissão longa não 
permite que seja explorado a ritmos “normais”. Em 
cidade é necessário trabalhar sempre com a caixa 
de velocidades para garantir que o V4 não vibra 
em demasia. Felizmente a caixa é suave e precisa, 
mesmo se não usarmos o “quickshift”. A capacidade 
de ganhar velocidade é estonteante, mesmo para 

"O MOTOR É UMA EVOLUÇÃO DO V4 
DE 1078 CC DA ANTERIOR GERAÇÃO, 

TEM AGORA UMA CILINDRADA DE 1099 CC."

TESTE APRILIA RSV4 FACTORY



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202109/pdf/paekc
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TESTE APRILIA RSV4 FACTORY

os parâmetros de uma superdesportiva, o que 
deixa bem à vista que os seus 217 cv têm um 
fôlego capaz de enfrentar qualquer rival.

Mesmo no modo de condução Street, o mais 
amigável, o poderoso V4 apresenta sempre uma 
reação imediata e forte. Até às 4.000 rpm sentimos 
que há qualquer coisa a querer mostrar mais, e 
depois daí, e até praticamente às 13.000 rpm, o 
motor mostra uma alma de moto de competição, 
obrigando a antecipar os nossos movimentos em 
cima da moto para a controlar.

Com 202 kg – a Aprilia devia seriamente pensar 
em fazer a RSV4 passar por um programa de 
emagrecimento – esta Factory é uma moto física. 
O peso superior a algumas rivais leva-nos a ter 
de trabalhar um pouco mais em cima da moto 
para extrair dela o potencial da sua ciclística. 
Assim que começamos a entrar no ritmo e a 
velocidade aumenta, as reações do conjunto 
melhoram, e sentimos perfeitamente o que a 
roda dianteira está a fazer.

A entrada em curva acontece de forma progressiva. 
Diria que é um pouco mais lenta de reações, em 
particular nas trocas de direção consecutivas. Talvez 
seja aqui que o maior peso do conjunto mais se 
faz sentir. Mas o quadro oferece um “feedback” 
muito bom, absorvendo os excessos do condutor e 
mantendo uma rigidez estrutural que nos permite 
atingir uma velocidade em curva que algumas 
superdesportivas apenas sonham.

Da travagem não posso dizer que seja a mais 
potente. Não me entendam mal! O sistema Brembo, 
com bomba radial PR17 e pinças Stylema de quatro 
pistões a morderem discos de 330 mm de diâmetro, 
garante muita potência e uma capacidade de 
travagem mais do que suficiente para qualquer 
condutor. É progressivo e mantém uma consistência 
à prova de bala, mesmo após repetidos abusos 
numa estrada de montanha. Apenas acredito que 
neste particular a RSV4 Factory beneficiaria se 
a marca italiana tivesse optado por uma bomba 
radial mais potente.

Outra coisa que impressiona nesta nova geração 
é o seu aPRC, com um funcionamento mais suave. 
Antigamente, qualquer impulso mais decidido no 
acelerador ou excesso em termos de condução, 
fazia com que as ajudas à condução entrassem em 
“overdrive” e o painel de instrumentos se iluminasse. 
Agora a centralina gere de forma mais precisa o 
controlo de tração e o “anti-wheelie”, e para ver o TFT 
de cinco polegadas – que continua sem indicador 
de combustível! – iluminar-se como uma árvore de 
Natal, será necessário conduzir sem contemplações. 
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Nível 2 ou 3 de controlo de tração e “anti-wheelie” em 
nível 1 será mais do que suficiente para condutores 
experientes.

Em condução torna-se também impossível não 
notar as diferenças entre os diversos níveis de 
controlo do efeito travão motor. Em nível 1 a RSV4 
Factory entra em curva de forma bastante “solta”. 
Podemos assim usar melhor os travões para ajustar 
a nossa velocidade de entrada em curva. Por outro 
lado, em nível 3, o sistema deixa que o binário 
negativo das reduções mais agressivas se sinta 
de forma mais notória. Neste caso os travões são 
menos solicitados, mas por outro lado o condutor 
acaba por perder um pouco o controlo, confiando 
mais na eletrónica, que felizmente mostra enorme 
consistência em termos de funcionamento.

Um destaque especial tem de ser dado às 
suspensões eletrónicas Öhlins Smart EC 2.0. Com 
a assinatura dos especialistas suecos, estas são 
atualmente as melhores que podemos encontrar 
no mercado. Basta conduzir a RSV4 Factory para 
perceber como os modos semi-ativos (A1 Track 
Slick, A2 Track, A3 Road) ajudam o conjunto a 
manter o equilíbrio, absorvendo as mais pequenas 
irregularidades e contribuindo para uma condução 
mais refinada e um comportamento dinâmico 

muito superior quando, por exemplo, comparamos 
com a versão base RSV4 dotada de suspensões 
Sachs mecânicas, que são já bastante boas.

 
VEREDICTO
Esta é uma moto claramente focada para obter os 

melhores tempos em pista. Com a competição no 
seu DNA, a RSV4 Factory obriga o seu condutor a 
um maior esforço físico. Mas a recompensa é uma 
condução a roçar a perfeição. E sem penalizar em 
demasia o conforto numa utilização em estrada.

Com tanta eletrónica à disposição é necessário 
perder muito tempo e percorrer muitos quilómetros 
para podermos encontrar o melhor compromisso. 
E depois temos ainda a hipótese de alterar a 
geometria do chassis, ajustando a altura do pivot 
do braço oscilante e ajustando a inclinação da 
coluna de direção.

É uma moto que continua a impressionar ano 
após ano. A Aprilia parece encontrar forma de a 
melhorar ainda mais e colocar a RSV4 num patamar 
de eficácia que poucas motos conseguem atingir. O 
peso do conjunto deveria ser menor, e pelo preço 
podemos dizer que lhe faltam alguns componentes 
em fibra de carbono que habitualmente 
encontramos nestas variantes Factory. //

EQUIPAMENTO 
Capacete  X-lite X803 RS Ultra Carbon
Fato  REV’IT! Akira
Luvas  REV’IT! Jerez 3
Botas  TCX RT-Race

TESTE APRILIA RSV4 FACTORY
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TESTE YAMAHA MT-09 / MT-09SP

A mudança para as normas Euro5 foi 
a desculpa que a Yamaha aproveitou 

para dotar a hypernaked MT-09 
de melhores argumentos. O fator 

diversão mantém-se. Mas será que 
os pontos menos positivos foram 

corrigidos?

Fator DIVERSÃO
YAMAHA MT-09 / MT09-SP

Texto: Bruno Gomes Fotos: Pedro Lopes
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O
riginalmente lançada no 
mercado mundial em 2013, 
a MT-09 lançou a Yamaha 
para um novo patamar de 
performance acessível ao 
comum motociclista. A naked 
desportiva surpreendeu pelas 
prestações do seu motor 

tricilíndrico, batizado pela casa de Iwata como CP3, 
ciclística sólida – com alguns problemas, como 
por exemplo na dianteira –, relativamente boa 
qualidade de construção, e por uma imagem fora do 
comum que diferenciou a MT-09 da concorrência.

Foi necessário esperar algum tempo, mais 
precisamente até 2017, para que os engenheiros 
da Yamaha encontrassem forma de refinar este 
conjunto onde o fator diversão é o foco principal. 
Agora, quatro anos depois, a mais recente geração 
MT-09 aparece nas nossas estradas, recheada 
de novidades, mas sempre mantendo o foco na 
diversão.

A Yamaha serviu-se da desculpa da mudança 
para as normas Euro5 para aproveitar e renovar 
profundamente a MT-09. E não estamos apenas 
a referir as novidades visuais! De facto, a marca 
japonesa arrisca novamente bastante com uma 

linguagem visual que cria, sem dúvida, uma imagem 
impactante e diferenciada.

Porém, a frente cada vez mais inspirada nos 
desenhos de anime japoneses não é um elemento 
que se torna fácil de apreciar. É um exercício de 
estilo que se torna numa característica muito 
particular, com a máscara dianteira a envolver a 
ótica ladeada por luzes diurnas em LED. O resultado 
não é do agrado de todos, até porque se olharmos 
para o conjunto no seu todo, parece que a ótica 
dianteira tem um design exagerado em comparação 
com os restantes componentes da MT-09.

E por falar em componentes, a peça central 
desta naked desportiva continua a ser o seu 
motor tricilíndrico CP3. Esta unidade motriz, 
embora aparente ser igual à geração anterior, viu 
a sua cilindrada aumentar para 889 cc. Este foi 
conseguido graças ao aumento em 3 mm do curso 
dos pistões. E mais cilindrada é uma excelente 
forma de combater as restrições Euro5!

A potência subiu para os 117 cv às 10.000 rpm, 
enquanto o binário sobe para os 93 Nm às 7.000 
rpm. Mas as entranhas do CP3 escondem mais 
novidades: cambota mais pesada, árvores de cames 
de perfil revisto para beneficiar a entrega de binário 
a médios regimes, pistões redesenhados e ainda 

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/56325-teste-yamaha-mt-09-mt-09-sp-fator-diversao/#bmg-1
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"A MARCA JAPONESA ARRISCA NOVAMENTE BASTANTE 
COM UMA LINGUAGEM VISUAL QUE CRIA, SEM 

DÚVIDA, UMA IMAGEM IMPACTANTE E DIFERENCIADA." 

TESTE YAMAHA MT-09 / MT-09SP

bielas mais resistentes e fabricadas com recurso a 
uma nova tecnologia. Injetores reposicionados para 
injetar o combustível mais diretamente na zona das 
válvulas de admissão, melhorando a atomização do 
combustível e automaticamente conseguindo uma 
melhor mistura de ar / gasolina, o que resulta numa 
combustão mais eficiente, e em que os gases de 
escape saem do motor através do sistema de escape 
muito compacto (1,4 kg mais leve) e escondido 
debaixo do motor.

O aumento de potência máxima não é 
particularmente notório. Sim, é verdade que a MT-
09 continua a mostrar uma capacidade muito boa 
nas recuperações, as acelerações acontecem a um 
ritmo excelente enquanto a velocidade aumenta 
rapidamente graças a uma capacidade de tração 
mecânica muito boa. Mas o que mais desfrutamos 
numa naked desportiva não será tanto a potência, 
mas sim o binário. E aí, este motor CP3 em formato 
Euro5, ganha clara vantagem para o seu antecessor.

Os 93 Nm estão bem espalhados pela gama de 
rotações. Sentem-se pujantes, e os três cilindros 
trabalham de forma incessante, sem vibrações 
excessivas, para garantir que entregam sempre o 

binário na dose ideal. Com o pico de binário a ser 
atingido às 7.000 rpm, aos comandos da MT-09 
a diversão é garantida, particularmente quando 
atingimos as 4.000 rpm, altura em que o CP3 
“explode” e nos empurra de forma decidida à saída 
das curvas mais lentas.

Nestes momentos será necessário agarrar bem 
o guiador, que deixa os punhos bem abertos e 
um pouco mais longe do assento, mais ao estilo 
da poderosa MT10 e não tanto numa posição 
elevada como a MT-07. A frente revela uma dose de 
nervosismo que não esperava encontrar na MT-09, 
provavelmente devido à geometria da direção, com 
ângulo bastante fechado. Isso obriga o condutor 
a mostrar-se decidido nos impulsos que faz no 
guiador, e temos de estar sempre atentos para 
reagir a alguns movimentos mais “nervosos” por 
parte da roda dianteira.

Ainda assim, e graças ao novo quadro mais leve, 
mas 50% mais resistente às forças laterais, em 
conjunto com suspensões que, ainda que não sendo 
topo de gama na versão base da MT-09, revelam-
se mais refinadas no momento de compressão e 
extensão, esta naked da Yamaha deixa-se “cair” 
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para a curva com muita facilidade. Revela agora 
uma capacidade bastante melhor de manter ritmos 
mais elevados numa estrada de curvas encadeadas, 
embora se sinta sempre que não é difícil levar as 
suspensões ao seu limite, em particular nos pisos 
mais degradados onde o amortecedor traseiro por 
vezes apresenta um comportamento “saltitão”.

Com apenas 189 kg de peso a cheio, e para este 
peso anorético contribuem, entre outras coisas, 
as jantes que são fabricadas através de um novo 
processo de fundição que permite uma espessura 
mínima de apenas 2 mm, a MT-09 movimenta-se 
com graciosidade de curva em curva, e o assento 
plano, mas ligeiramente a descair para a frente, 
garante que o condutor se consegue movimentar 
sem problemas para encontrar o melhor equilíbrio 
e ao mesmo tempo tem sempre um apoio adicional 
nos momentos de aceleração, reduzindo o esforço 
físico para nos mantermos agarrados à moto.

Outro ponto positivo na nova Yamaha MT-09 
é a sua travagem. A Nissin fornece o sistema, e o 
ABS está agora ligado à plataforma de medição 
de inércia. Uma unidade de ABS da Bosch mais 

poderosa permite ao sistema evitar ser ativado tão 
facilmente, e mesmo em condução mais agressiva, 
mesmo procurando obrigar o ABS a mostrar-se, 
a MT-09 manteve sempre a sua compostura e 
estabilidade. A travagem é poderosa o suficiente 
para obrigar o pneu dianteiro Bridgestone S22 a 
“esborrachar-se” contra o asfalto, e o tato na manete 
é progressivo e preciso, o que por sua vez permite 
prolongar a travagem para o interior da curva sem 
qualquer receio.

E aqui entramos no tema da eletrónica. A primeira 
geração da MT-09 era bastante rudimentar a este 
nível. Mas tudo mudou nesta terceira geração e a 
Yamaha não se fez rogada, indo buscar inspiração 
à eletrónica da exótica superdesportiva R1M. O 
pacote eletrónico desenvolvido pela Yamaha inclui 
quatro modos de condução D-Mode (um deles 
totalmente personalizável), controlo de tração 
que tal como o ABS é sensível à inclinação, “slide 
control” e ainda um “lift control” – atenção que não 
deve ser confundido com um “anti-wheelie”! – que 
permite levantar a roda dianteira quando queremos, 
mas sempre com uma salvaguarda eletrónica.

"A POTÊNCIA SUBIU PARA OS 117 CV 
ÀS 10.000 RPM, ENQUANTO O BINÁRIO SOBE 

PARA OS 93 NM ÀS 7.000 RPM."

TESTE YAMAHA MT-09 / MT-09SP
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Para aqueles motociclistas que adoram o lado 
“hooligan” da MT-09, a chegada de mais eletrónica 
poderia ser algo menos positivo, por limitar o 
controlo manual do condutor. Porém, e depois 
de um dia aos comandos da nova MT-09, posso 
garantir que a eletrónica mal se nota e não retira 
qualquer prazer de condução.

As diferentes opções eletrónicas são 
selecionadas e ajustáveis através do painel de 
instrumentos TFT a cores, de dimensão compacta, 
mas com informações legíveis. Os modos de 
condução alteram, como seria de esperar, o nível 
de intervenção das ajudas eletrónicas. Aqui, 
confesso que me senti muito mais confortável 
em Modo 2, em que a sensibilidade do acelerador 
eletrónico se revela mais natural e progressiva, 
sendo que no Modo 1, o mais agressivo de todos, 
a resposta do motor aos impulsos no acelerador 
continua a ser, para o meu gosto, demasiado 
imediata.

Ainda assim, este D-Mode mais agressivo está 

claramente mais “suave”, se assim posso dizer. Para 
isso muito contribui a cambota mais pesada e 
as duas primeiras relações de caixa mais longas, 
o que reduz de forma notória aquele impulso 
inicial demasiado contundente. Os modos 3 e 4 
são demasiado “softs” para adotar um andamento 
vivo, e tendo em conta que a Serra da Arrábida foi 
o cenário escolhido pela Yamaha Portugal para 
ficarmos a conhecer as capacidades da nova MT-09, 
e o grupo de jornalistas presente não se fez rogado 
e adotou um ritmo bem “interessante”, estes modos 
não chegaram a ser apresentados no painel de 
instrumentos da minha MT-09. Diria que o D-Mode 
1 poderá ser usado para quem fizer o ocasional 
“track day” pela sua agressividade, enquanto o 
D-Mode 4 para dias de chuva será perfeito.

E já que falo na eletrónica, é impossível não 
referir o maravilhoso sistema “quickshift” que 
equipa a nova Yamaha MT-09. Funciona para 
subir e descer de caixa, e revela uma precisão de 

"A SP APRESENTA-SE 
AO SERVIÇO APOIADA 

EM SUSPENSÕES DE 
MELHOR QUALIDADE."
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funcionamento, mesmo em ambiente urbano, que 
permite esquecer por completo a leve embraiagem. 
Apenas necessitamos de tocar levemente no seletor 
de caixa e a relação acima / abaixo é engrenada de 
forma praticamente impercetível.

Neste dia de contacto com a MT-09, a Yamaha 
Portugal deixou-me também experimentar a variante 
que conta com melhor equipamento. A MT-09 SP 
beneficia em grande parte dos melhoramentos que 
já referi anteriormente na versão base. Mas para além 
de uma imagem mais exclusiva – pintura especial 
Icon Performance ou assento de costuras duplas –, a 
SP apresenta-se ao serviço apoiada em suspensões 
de melhor qualidade.

Na dianteira brilha uma forquilha Kayaba 
totalmente ajustável, enquanto na traseira o 
monoamortecedor tem assinatura da Öhlins. 
As suspensões que na versão base podem ser 
consideradas um dos pontos menos positivos neste 
modelo, no caso da MT-09 SP são precisamente 
um dos pontos em maior destaque pela positiva! 
Assim que começamos a conduzir e a passar por 
diferentes tipos de asfalto, é notório, para melhor, o 
comportamento das suspensões em ambos os eixos, 
garantindo maior estabilidade, particularmente 
quando inclinamos a moto para definir trajetórias.

Com este mix de suspensões Kayaba e Öhlins 
dei por mim a entrar em curva com muito mais 
confiança, senti a direção mais estável na entrada 

em curva, enquanto o eixo traseiro revela uma 
menor tendência para afundar sob a força 
da aceleração do motor CP3, garantindo que 
aproveitamos ao máximo as capacidades dos pneus 
Bridgestone S22.

 
VEREDICTO
As naked desportivas são uma excelente 

alternativa às superdesportivas de 1000 cc (ou 
mais). Sim, o conforto da MT-09 não é exemplar, 
mas é significativamente melhor do que uma 
superdesportiva, e por isso podemos conduzir um 
dia inteiro sem grandes queixas do assento ou 
dores nos braços.

A diferença de preço entre a versão base e a SP 
torna esta última numa proposta mais apetecível, 
particularmente quando temos em conta as 
melhorias que obtemos em termos dinâmicos através 
das suspensões de melhor qualidade da Kayaba e 
Öhlins, enquanto as suspensões da versão base são, 
ainda, algo limitativas para ritmos mais desportivos.

A hypernaked japonesa oferece muito e a um 
preço acessível. Contas feitas, temos um motor 
poderoso, relativamente económico, uma ciclística 
agradável, e uma eletrónica evoluída que deriva 
da R1M. Tudo isto, no caso da MT-09, por menos 
de 10.000 euros! Era uma moto divertida. Mas 
nesta terceira geração o fator diversão aumentou 
bastante. E isso é ótimo! //

EQUIPAMENTO 
Capacete  Schuberth SR2
Blusão  REV’IT! Hyperspeed Pro
Calças  REV’IT! Orlando H2O
Luvas  REV’IT! Chevron 3
Botas  REV’IT! Mission



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/202109/pdf/siskc
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Alta
CAVALAGEM

BMW R1250 GS RALLYE
DUCATI MULTISTRADA V4S
HARLEY-DAVIDSON PAN AMERICA 1250 S



andardemoto.pt    75

BMW R1250GS Rallye, Ducati 
Multistrada V4S e Harley-Davidson Pan 

America 1250S.  Três das motos mais 
recentes e mais apetecíveis do mercado, 

em confronto direto.
Texto: Rogério Carmo Fotos: Luís Duarte
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N
ão foi fácil juntar estas 
3 motos para conseguir 
fazer este comparativo. 
As importações têm sido 
turbulentas devido à 
pandemia e a chegada 
das motos ao mercado 
foi, pela mesma razão, 

bastante atrasada devido às dificuldades da 
indústria em conseguir que os respectivos 
fornecedores, maioritariamente asiáticos em 
vias de desenvolvimento e a braços com as 
consequências da pandemia, cumprissem os 
prazos de entrega definidos. 

Impossível foi mesmo conseguir uma 
KTM 1290 Super Adventure S, que seria, 

eventualmente, a única moto capaz de fazer 
frente a este trio de máquinas impressionantes! 
Infelizmente o importador não tem (tinha ou ia 
ter em tempo útil) nenhuma unidade disponível 
em parque de imprensa. Sinais dos tempos!

As 3 motos que aqui lhe trago, apesar de 
muito diferentes entre si, possuem níveis de 
equipamento muito semelhantes. Acelerador 
electrónico com diversos modos de condução. 
Unidade de medição de inércia para controlar 
o ABS, o controlo de tração e a iluminação 
em curva, assim como o funcionamento da 
suspensão. Painel de instrumentos em TFT 
a cores, integrando sistema de infotainment 
completo com ligação ao smartphone e ao 
intercomunicador, e todas elas com interfaces 



"AS 3 MOTOS QUE 
AQUI LHE TRAGO, 
APESAR DE MUITO 
DIFERENTES ENTRE SI, 
POSSUEM NÍVEIS DE 
EQUIPAMENTO MUITO 
SEMELHANTES. "
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relativamente simplificados apesar de permitirem 
regulações personalizadas. 

Na ciclística também todas seguem o mesmo 
padrão: jante de 19 polegadas na frente, travões 
extremamente eficazes, suspensões inabaláveis e 
facilmente reguláveis, assistidas electronicamente, 
proporcionando um elevado conforto e um 
excelente comportamento dinâmico.

Antes de mais devo fazer uma declaração de 
intenções. Nada do que vou dizer de seguida 
tem como base uma experiência fora de estrada. 
Entendo que estas são motos para andar em 
estrada asfaltada e que, na eventualidade de 
encontrarmos um caminho sem alcatrão ou um 
trilho relativamente acessível, nos conseguem 
levar ao nosso destino sem grande dificuldade, 

mas não são motos dedicadas a uma utilização 
intensiva fora de estrada. 

Estas são motos com níveis de potência muito 
superiores ao que seria indicado para o offroad. 
Posso estar errado, mas além de achar que é um 
desperdício de potência e tecnologia (alguma 
bastante sensível a impactos e à humidade) acho 
também que, depois de um uso intensivo em pisos 
arenosos, esburacados, pedregosos ou enlameados, 
o material vai sofrer uma degradação significativa 
que pode comprometer o desempenho (senão 
a segurança) quando se regressa ao asfalto. 
Sobretudo quando se pretende explorar toda 
a potência disponível em andamentos rápidos 
numa boa estrada. Por isso a minha perspectiva 
recai básica e precisamente sobre uma utilização 



asfáltica.
Estas motos representam o que de melhor a 

indústria motociclística tem para oferecer e não 
estão, definitivamente, ao alcance de qualquer um. 
Mas quem puder, vai ter sérias dificuldades em 
escolher uma delas, já que todas têm argumentos 
de peso e nenhuma deixa ninguém envergonhado 
num picanço de esplanada. 

Como gostos não se discutem, a estética não faz 
parte desta minha análise, mas não posso deixar 
de admitir que a Ducati é um verdadeiro prazer 
para os olhos, a Harley-Davidson destaca-se pela 
novidade das suas linhas e a BMW mantém o 
seu impressionante estilo tecno germânico de 
inspiração marcadamente industrial.

Em duas delas, a BMW R1250GS e a Harley-
Davidson Pan America 1200S, já tinha tido 
oportunidade de fazer bastantes quilómetros 
e pode ver os testes completos se clicar nos 
respectivos links acima.

A Ducati Multistrada V4S foi aquela com que tive 
menos contacto. Por isso a recente experiência 
foi ainda mais intensa. Primeiro porque, 

erradamente, pensava que ia ser apenas uma 
evolução do modelo anterior. Depois porque a V4 
se revelou completamente diferente em termos 
de comportamento dinâmico, para melhor! Como 
neste texto não vou poder entrar em grandes 
detalhes sobre todas as suas características, pode 
clicar aqui e ler o teste completo assinado pelo 
nosso jornalista Bruno Gomes que esteve presente 
na apresentação deste modelo à imprensa, em 
Valência.
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BMW R1250 GS RALLYE
A BMW GS tem sido, desde sempre, a pedra de 

toque deste segmento. Qualquer concorrência 
tem que inevitavelmente ser comparada com ela, 
mas até à data, e pelo menos consensualmente, 
nenhuma a consegue destronar. Sobretudo em 
termos de polivalência. 

Não quer isto dizer que é perfeita, mas significa 
que, tendo em conta tudo o que oferece, seja em 
termos de prestações dinâmicas, de facilidade 
de condução e manobra e de resistência a maus 
tratos, sobretudo em caso de queda, a BMW ainda 
continua a ser uma opção muito interessante. 

Mais importante ainda, sobretudo para quem 
desfruta do clima mediterrâneo, é o facto de a 
configuração do motor evitar que o calor gerado 
pela cavalagem seja irradiado para perto do 
condutor. Nos dias de maior canícula, sair das 
concorrentes e sentarmo-nos na GS é literalmente 
uma lufada de ar fresco!

A sua condução é divertida, com o boxer a subir 
alegremente de rotação, com uma nota de escape 
muito bem conseguida e uma elasticidade que 
permite ser-se muito tolerante com a relação de 
velocidade engrenada, já que reage vigorosamente 
desde baixa rotação e, graças ao sistema “Shift 
Cam” que usa e alterna entre dois perfis da cames 
diferentes, mantém o fôlego até bem perto do 
limitador de regime. 

Também a ciclística contribui para elevados 
níveis de prazer de condução e confiança. Fácil 
de inserir na trajetória pretendida, a suspensão 
eletrónica faz com que o conjunto se mantenha 
estável durante todo o traçado da curva, sem 
perder a compostura, mesmo quando se acelera 
forte para a saída ou quando se trava forte até 
bem depois da entrada em curva.

A travagem potente e incansável, proporcionada 
pelas pinças Hayes, apenas podia ser um pouco mais 
doseável, isto em comparação com as Brembo que 
equipam as motos concorrentes deste comparativo.

A caixa de velocidades é extremamente suave, 
o ponto morto é fácil de engrenar e o quickshifter 
tem um funcionamento muito bom a qualquer 
velocidade e regime do motor.

Em ritmo de viagem, mesmo com passageiro 
e carga, conseguem-se consumos muito 
interessantes, a rondarem os 5,5 litros aos 100 
quilómetros, pelo que a autonomia prática 
conferida pelo depósito de 20 litros é facilmente 
superior a 300 quilómetros. Mesmo quando é 
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necessário manter ritmos mais vigorosos. Os mais 
poupados, ou os mais preocupados com o ambiente, 
podem valer-se do modo “Eco” para conseguirem 
valores de consumo realmente baixos, se bem que, 
nesse caso e sob todos os aspectos, mais valia 
conduzirem uma moto de 125cc.

Tal como o condutor, o passageiro beneficia de 
um conforto elevado, uma proteção aerodinâmica 
muito boa e uma suspensão que lhe permite rolar 
durante muitos quilómetros sem fadiga.

A grande vantagem que a BMW R1250GS 
apresenta face à concorrência é a transmissão por 
veio e cardã, que facilita a vida em viagem (e não só), 
descartando a necessidade de lubrificar a corrente, 
sobretudo em tempo de chuva ou depois de uma 
utilização em estradas de terra, com pó ou lama.

 O painel de instrumentos muito completo 
beneficia dum interface extremamente simplificado, 
ajudado pelo multicontrolador, o anel exclusivo 
da BMW que, encostado ao punho direito, permite 
percorrer facilmente os diversos menus e selecionar 
as configurações pretendidas.

O sistema sem chave é o melhor das motos aqui 
comparadas já que permite, além de desligar a ignição 
e bloquear a direção, também abrir o depósito de 
combustível, sem ser necessário usar a chave.
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DUCATI MULTISTRADA 
V4S SPORT

A Ducati Multistrada V4 S foi uma grande 
surpresa. Mal arranquei com ela fiquei sem a menor 
dúvida de que esta Multistrada não foi apenas 
uma evolução do modelo anterior com o motor 
bicilíndrico. O motor V4 revela-se muito mais suave, 
mais elástico, mais cheio a baixa rotação e mais 
excitante à medida que as rotações sobem. É mais 
fácil de conduzir apesar de ser quase alucinante.

O pacote eletrónico é mais eficaz no controlo da 
roda traseira e da suspensão, que agora apresenta 
um comportamento mais firme, mas sem descurar o 
conforto a bordo.

Trata-se de uma moto completamente nova, que foi 
apelidada por muitos colegas jornalistas estrangeiros 
como a melhor Ducati alguma vez fabricada. Claro que 
é fácil um apaixonado por motos deslumbrar-se com 
os números da sua ficha técnica, nomeadamente com 
os 170 cavalos de potência declarada, mas a verdade 
é que ao ser bastante mais compacto que o V2 da 
geração anterior, este motor permite uma recolocação 
do centro de gravidade que faz toda a diferença, 
tanto em termos de agilidade como em termos de 
comportamento da suspensão. 

Claro que este novo desenho implicou o 
abandono da engenharia desmodrómica das 
válvulas, o que gerou alguma polémica entre os 
tifosi da marca de Borgo Panigale. 

A principal vantagem é um incrível aumento dos 
intervalos de manutenção, mas o motor também 
ficou mais leve, o que junto com o emagrecimento 
do quadro, que também abandonou a tradicional 
estrutura em treliça de tubos de aço e que agora 
é um elemento monocoque em alumínio fundido, 
tornam o conjunto substancialmente mais leve. 
Além disso, a menor dimensão do motor também 
permitiu a instalação de um braço oscilante mais 
longo, com as vantagens que daí advêm.

Basta enrolar o punho com convicção em modo 
Sport para se perceber que valeu a pena renegar a 
tradição, já que o novo motor V4 além de responder 
de forma quase alucinante, permite que a suspensão 
tenha mais capacidade de digerir o movimento 
de massas e manter as trajectórias mais perfeitas, 
demonstrando uma agilidade impressionante que se 
nota sobretudo nas mudanças de direção.

É difícil de descrever a compostura que esta nova 
Multistrada V4 apresenta em curva, mesmo nas 
estradas com piso mais irregular, que mais parece 
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magia do que tecnologia. Sobretudo tendo em 
conta a resposta contundente do acelerador, que é 
perfeitamente controlada pela eletrónica sem que 
se note qualquer tipo de intrusão do sistema ou 
instabilidade no equilíbrio..

Era fácil continuar a falar do desempenho 
dinâmico e das sensações que proporciona, mas 
esta nova Multistrada V4 é mais do que o motor. 
Em muitos aspetos, nomeadamente o nível de 
conforto, potenciado pela fantástica suspensão, 
pela excelente ergonomia, pela boa proteção 
aerodinâmica e pelo intuitivo interface do 
completíssimo painel de instrumentos.

O pacote eletrónico inclui o cruise control 
adaptativo, gerido por um radar instalado na frente 
da carenagem que permite ir atrás de outro veículo 
e manter a velocidade dele automaticamente, 
podendo-se inclusivamente trocar de relação de 
caixa, sem ser necessário ir a ligar e desligar o cruise 
control, facto que permite poupar imensa energia e 
proporcionar um grande conforto durante as viagens 
longas, sobretudo em auto-estrada. O sistema permite 
ainda ter avisadores de ângulo morto, sob a forma de 
luzes laranja, bem visíveis, que se acendem no canto 
dos retrovisores, sempre que algum veículo entra na 
zona cega dos espelhos.
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MAX SYM  TL  &  CRUISYM  300    

WWW.SYM.PT
*O preço inclui IVA e é válido para a Maxsym TL Euro 4 e Cruisym 300 Euro 4. Não inclui, despesas de legalização e transporte e Eco Valor. Campanha válida nos concessionários aderentes até 30 de Setembro 
de 2021 e limitada ao stock existente. Não acumulável com outras campanhas em vigor.As imagens e descrições não são contratuais, podendo ocorrer variações de cor, versões ou equipamento, acessórios e 
extras. Sujeito a Erros ou omissões. A Moteo Reserva-se no direito de retirar, e/ou alterar versões, acessórios e equipamentos ou extras sem aviso prévio. * A Escolha Inteligente.

A TUA
MAXI 
A UM PREÇO 
MINI!

DESTAQUES SYM

  5 anos de Garantia 

  Conforto Premium

  Polivalência

PROCURAS A MELHOR 
OPÇÃO DE CIRCULAÇÃO 
URBANA?
A paixão chega quando menos se espera, 
com a Maxsym TL e com a Cruisym 300 
tens a prova disso. Duas MaxiScooter que 
juntam toda a mobilidade de uma scooter 
à potência e conforto de uma Moto. 

Tecnologia, design e conforto fazem 
destas scooters a tua nova paixão, com 
tudo para te fazer feliz, seja na cidade ou 
em viagens mais longas. O melhor dos 2 
mundos à tua espera. Escolhe a tua.

SCAN ME

Maxsym TL

7.799€
8.499€

Cruisym 300

4.799€
5.549€

THE SMART 
CHOICE

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202109/pdf/tsbbt
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H-D PAN AMERICA 1250 S
Nunca pensei que um dia ia fazer um 

comparativo deste segmento que incluísse uma 
Harley-Davidson. Mas os tempos mudam e cá 
estou eu a falar da nova Pan America 1200S, 
com a qual tive recentemente a oportunidade de 
fazer uma significativa quantidade de horas de 
condução, durante o Lés-a-Lés e posteriormente 
numa ida e volta de Lisboa a Góis, também 
apenas por estradas nacionais, por ocasião do 
Motor Village 2021, totalizando mais de 3.000 
quilómetros.

Mas nem sequer foi preciso tanto para me 
deixar convencer pelos predicados da nova 
Harley-Davidson. Antes de mais, não posso deixar 
de referir que a versão aqui testada é a mais 
acessorizada, a “S”, e por isso a mais cara, mas 
ainda assim, é muito mais barata que as duas 
concorrentes aqui apresentadas. Por isso terá que 
se desculpar a ausência do quickshifter, que será 
o único item que ela tem em desvantagem com as 
duas outras motos. 

No entanto, para compensar, tem em exclusivo 
o sistema de rebaixamento automático da 
suspensão traseira que a torna muito mais 
acessível aos menos afortunados em termos 
de estatura física. Além dessa funcionalidade, 
a suspensão eletrónica demonstra um 
comportamento ao mesmo nível da concorrência. 
Mas não apenas a suspensão. A travagem é muito 
boa, tanto em termos de potência como em 
dosagem, o painel de instrumentos e o respectivo 
pacote electrónico são do mesmo nível, com as 
mesmas funcionalidades e suportados por um 
interface também bastante intuitivo e fácil de usar.

O motor Revolution Max proporciona o mesmo 
nível de performance, sendo suficiente elástico 
para, numa condução descontraída, ir “até ao fim 
do mundo” em sexta velocidade.

Além do mais, a caixa de velocidades é 
extremamente suave e precisa. Ao mesmo tempo, 
o motor destaca-se pelo sistema hidráulico de 
afinação de válvulas e pelo som que emite, que a 
alta rotação se revela extremamente excitante.

A ciclística surpreende pelo desempenho em curva 
e pelo poder de travagem, além da agilidade e da 
facilidade de manobra potenciada por uma excelente 
brecagem. Mesmo com passageiro e muita carga, e 
por maus caminhos, o conforto está sempre presente, 
assim como a facilidade de entrar em curva e manter 
uma trajetória perfeita, ainda que seja necessário dar 
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1252 CC
150 CV

18 750 €
» Mais dados técnicos aqui

andardemoto.pt    89

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/motos-novas/p-2962/harley-davidson-pan-america-1250/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202109
https://www.andardemoto.pt/test-drives/56352-comparativo-big-trail-2021-alta-cavalagem/#bmg-3
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algum toque nos travões.
A proteção aerodinâmica é excelente, a 

suspensão é muito confortável e a posição de 
condução, pelo menos para o meu tamanho, é 
excelente, podendo ser uma das motos mais 
confortáveis que tenho conduzido nos últimos 
tempos. O mesmo é válido para o passageiro.

Mas talvez o melhor argumento da Pan America 
seja o seu design. Controverso mas definitivamente 
exclusivo, é uma moto que se destaca no meio das 
demais aventureiras. 

O depósito esguio e longo traça-lhe uma linha 
mais baixa que a faz parecer menos intimidante, 
enquanto a carenagem frontal, inspirada nas 
Harley-Davidson da “velha guarda”, confere-lhe 
um aspecto mais requintado, menos vulgar que o 
generalizado bico de pato típico do segmento.

Como em todas as motos, há pormenores que 
não me agradam, nomeadamente o descanso 
lateral, inspirado também no das Harleys da “velha 
guarda” e herdeiro da sua instabilidade típica que, 
apesar de apenas aparente, não deixa de ser uma 
fonte de preocupação. O painel de instrumentos 
tátil também poderia ser mais legível, bastava 
terem usado uma fonte de tamanho maior, já que 
espaço e legibilidade não lhe faltam.



Prazo 48 meses   /   Mensalidade 141,25€   /   PVP/Financiamento 6.780€
Entrada 0€   /   0% TAN   /   3,7% TAEG   /   MTIC 7.263,99€   /   Validade 30/09/2021

PAIXÃO DE 0 A 100%

Exemplo de Financiamento para Leoncino 500 Trail (modelo base). Comissão de Abertura: 305€. Disponível 
apenas nos Concessionários Benelli que atuem como Intermediários de crédito não exclusivos a título 
acessório. Crédito automóvel sujeito a aprovação Cofidis. Para mais informações contacte a Cofidis. Valores 
com IVA incluído. O PVP não inclui despesas de documentação, ISV, IUC e despesas de transporte. Não 
acumulável com outras campanhas em vigor. Imagem meramente ilustrativa.

CAMPANHA.BENELLI.PT

CAMPANHA 0% JUROS (TAEG 3,7%) PARA TODA A GAMA +125CC

PURA PASSIONE DAL 1911

Importador benelli.ptinfo@benelli.pt Recomendamos Lubrificantes

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202109/pdf/jhfum
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FICHA TÉCNICA
	

	
	 BMW	 Ducati	 Harley-Davidson
	 GS 1250R Rallye	 Multistrada V4S	 Pan America 1250 S

Motor	 Bicilíndrico de pistões	 Tetracilíndrico	 Bicilíndrico
	 horizontais opostos (Boxer)	 de pistões em V a 90º	 de pistões em V a 60º
Cilindrada	 1254 cc	 1158 CC	 1252 cc
Taxa de compressão	 12,5 : 1	 14,0:1	 13,0:1
Potência	 136 cv (100 kW) às 7750 rpm	 170 cv (125 kW) às 10.500 rpm	 150 cv (112 kW) às 8750 rpm
Binário	 143 Nm às 6250 rpm	 125 Nm / 8.750 rpm	 127 Nm às 6.750 rpm
Caixa de velocidades	 6 velocidades	 6 velocidades	 6 velocidades
Peso a cheio	 249 kg	 243 kg	 258 kg
Capacidade do depósito	20 litros	 22 litros	 21,2 litros
Curso susp. dianteira	 190 mm	 170 mm	 190 mm
Curso susp. traseira	 200 mm	 180 mm	 190 mm
Altura do assento	 850 mm / 870 mm	 840 / 860 mm	 850 mm
Manutenção	 10.000 km / 12 meses	 15.000 km / 24 meses (60.000 km vál.)	 8.000 km /12 meses

Preço	 desde 18 336 €	 desde 19 395 €	 desde 18 750 €

APESAR da inferior cavalagem, a BMW 
conta com um binário mais elevado e a 
atingir o seu valor máximo a uma rotação 
mais baixa, que coloca o seu desempenho 
dinâmico praticamente a par com o da mais 
potente Pan America. No entanto, nenhuma 
delas consegue igualar o desempenho do V4 
da Ducati.

Em termos de autonomia, a BMW é a 
que consegue maiores intervalos entre 
abastecimentos. No lado oposto está a Ducati 
que apesar de ter a maior capacidade, é 
aquela que se revela a mais gulosa de todas.

Em termos de conforto, todas estão muito 
niveladas. Sobretudo ao nível das suspensões 
e das ajudas eletrónicas à condução. No que 
respeita à proteção aerodinâmica, a Harley-
Davidson, pela posição de condução mais 
encaixada que promove, é aquela que oferece 
um maior isolamento dos elementos. No que 
ao calor irradiado pelo motor diz respeito, 
a BMW é, sem dúvida, a que mais protege o 

condutor, enquanto no extremo oposto está a 
Ducati, que em certas circunstâncias pode ser 
mesmo a mais incómoda, compensando por 
ser a única a disponibilizar o cruise control 
adaptativo. 

Em termos de prazer de condução a 
escolha também não é fácil. Todas elas são 
extremamente fáceis de manobrar, todas 
têm uma nota de escape cativante, todas 
são extremamente ágeis e todas inspiram 
uma elevada sensação de segurança que 
promove muita confiança. Em qualquer delas 
a iluminação adaptativa é excelente. A Ducati 
destaca-se pela forma como recompensa uma 
condução desportiva, capaz de cativar os mais 
exigentes, enquanto a Harley-Davidson é a 
menos intimidante para condutores menos 
experientes.

Escolher entre qualquer uma destas Big 
Trails, se não houver uma preferência pela 
marca ou a influência de amigos, não vai ser 
uma tarefa fácil!  //

CONCLUSÃO



brixton-motorcycles.com

PREPARA-TE 

PARA O VERÃO

PVP 2.999,00€           MTIC** 3.118,53€

MENSALIDADE* 99,97€

TAEG 3,2%  30 MESES 

MONTANTE FINANCIADO 2.999,00€

BRIXTON DEALS

 *Exemplo para Contrato de Crédito Automóvel para uma Felsberg 125 XC, PVP de 2.999,00€, 
sem entrada inicial e 30 prestações de 99,97€, montante financiado 2.999€, MTIC 3.118,53€, 
TAN de 0,000% e TAEG de 3,2%. Acresce comissão de abertura de 40€. Condições 
válidas até 30 de Setembro de 2021 e limitada ao stock existente, não acumula com 
qualquer outra campanha em vigor. Reservado aos concessionários que atuam 
como intermediário de crédito a título acessório do Banco Santander Consumer 
Portugal, S.A. Informe-se no Banco Santander Consumer Portugal, S.A.

Os preços apresentados incluem IVA e ISV, não incluindo Ecovalor, Despesas de legalização e 
Transporte. Não acumulável com outras campanhas em vigor, limitado ao stock existente. 
As imagens e descrições não são contratuais, podem ocorrer variações de cores, versões, 
equipamento, acessórios e extras. Sujeito a erro. A Moteo Portugal reserva-se no direito 
de retirar, e/ou alterar, versões, acessórios, equipamentos e extras sem aviso prévio.

Não percas a oportunidade de comprar a tua Felsberg 125 XC sem juros. 
Máximo conforto e esforço mínimo. Consulta o concessionário Brixton 
Motorcycles oficial mais próximo de ti e conhece todas as condições 
desta campanha. 

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202109/pdf/lbfyz


O ANO LETIVO DE 2020-2021 foi atípico para to-
dos os graus de ensino e é natural que para a maioria 
dos alunos não deixe grandes saudades, sobretudo ao 
nível pré-universitário. Mas há forma de o compensar!

As alterações trazidas pela Covid mudaram imenso 
as aprendizagens dos nossos alunos e formandos, 
já para não mencionar as complicações para pais, 
professores, entidades empregadoras e até para a 
sociedade em geral.

Causava até uma certa estranheza passar diante de 
uma escola secundária ou mesmo de uma faculdade 
e ver tudo vazio, incluindo os parques de estaciona-
mento, onde era habitual ver as entretanto já muitas 
motos e bicicletas mais ou menos acantonadas à 
espera dos seus donos/as…

Estamos em setembro e o início das atividades leti-
vas vai começar um pouco mais cedo que o habitual, 
entre 14 e 17, exatamente como forma de tentar 
recuperar algum do tempo perdido no ano anterior.

Se os contágios não aumentarem significativamente, 
por exemplo via novos surtos ou o surgimento de no-
vas variantes, veremos de novo a azáfama nas escolas 
e os miúdos e graúdos a dirigir-se para lá, muitos 
deles transportados por veículos de duas rodas, que 
continuam a ser uma maneira rápida e descomplicada 
de se deslocarem, particularmente em meios urbanos.

ALGUMAS IDEIAS SOBRE OS VEÍCULOS DE DUAS 
RODAS

Em Portugal, para andar de moto, continua a ser 
obrigatória apenas a utilização do capacete e, no caso 
das bicicletas (elétricas ou não), nem mesmo isso é 
uma exigência legal!

Há que ser (mais) responsável e, neste aspeto, os 

pais e educadores podem e devem ter uma palavra, 
reforçando a importância do equipamento de segu-
rança, mesmo em pequenas distâncias, como sucede 
na maior parte dos casos.

Mais jovens, rapazes ou raparigas, a irem para a 
escola pelos seus próprios meios é uma forma de 
os tornar mais autónomos, menos dependentes do 
transporte familiar ou público. Resumindo, é uma 
forma de os responsabilizar e fazer crescer… além 
de os emancipar!

Nada tem a ver com exibicionismo (ou se tiver, que 
seja apenas um bocadinho), mas ter uma forma própria 
de locomoção que garanta facilidade de estaciona-
mento, permite ganhar tempo, e até servir de porta 
de entrada ao mundo maravilhoso das motos, além, 
de os “arrancar” do mundo das redes sociais ou dos 
jogos online!

Mas os cuidados em termos de equipamento de 
proteção e do bom estado dos veículos (incluindo 
sistemas de travagem, iluminação, ruído…) são fun-
damentais, tal como os comportamentos adequados 
dos jovens condutores/as. E sabemos que isso nem 
sempre é fácil, muitos de nós até por experiência 
própria. Afinal de contas, já tivemos a idade deles e 
nem sempre nos orgulhamos do que fizemos!

As próprias direções das escolas e os seus funcio-
nários têm aqui um importante papel: será que todas 
as escolas têm um espaço minimamente adequado 
para estacionar os veículos de duas rodas dos alunos? 
Esse espaço tem algumas condições de segurança, 
nomeadamente por causa dos “amigos do alheio”? E 
de proteção contra a intempérie?

E se esse espaço não existe ou tem poucas condições, 
será que os alunos, talvez até por via da Associação 

CRÓNICA

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

REGRESSO À ESCOLA 
em duas rodas
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de Estudantes, já pediram para ser recebidos pela 
Direção da escola e expor a sua situação, com pro-
postas realistas? E junto de outras entidades, como 
a Junta de Freguesia ou mesmo a Autarquia?

É um facto que no local de estacionamento de um 
automóvel cabem facilmente várias motos, bicicletas, 
trotinetas… com menor consumo e poluição, além de 
menores custos de manutenção.

Por outro lado, será que os condutores destes veícu-
los tomam cuidados básicos como trancar a direção 
dos seus veículos ou colocar um simples cadeado 
nas suas bicicletas?

Já agora, as escolas têm cacifos individuais onde, 
por exemplo, os alunos possam deixar também tem-
porariamente os seus bens, incluindo os capacetes?

Ainda na perspetiva destas, já pensaram em realizar 
ações de sensibilização, por exemplo com o apoio da 
Prevenção Rodoviária Portuguesa e convidando as 
forças de segurança (GNR, PSP, Polícia Municipal…) 
para sessões teóricas ou práticas junto da comuni-
dade estudantil sobre a utilização de veículos de 
duas rodas? Imagino que até as Escolas de Condução 
gostariam de ajudar. 

O EXEMPLO PRÁTICO DOS JOVENS A PARTIR 
DOS 14 ANOS

Já agora, será que todos sabem, nomeadamente 
os pais, que a partir dos 14 anos os jovens poderão 
conduzir ciclomotores após a obtenção do título de 
condução na categoria AM, que dantes era conhecida 
por “Licença Especial e Condução de Ciclomotores”?

É um facto que depende de uma autorização pa-
rental, além da aprovação em exame de condução. 
Constitui-se de uma prova teórica e outra prática, mas 

pode ser uma mais-valia para todos e uma forma de 
fugir ao trânsito e promover o distanciamento social.

Basta ir ao site do Instituto da Mobilidade e dos 
Transportes que está lá toda a informação sobre a 
Alteração ao Regulamento de Habilitação Legal para 
Conduzir (RHLC), mas a mesma pode resumir-se no 
seguinte:

“- Aos 14 anos, desde que se trate de ciclomotor de 
duas rodas caraterizado por um motor de combustão 
interna de cilindrada não superior a 50 cm3, com ve-
locidade máxima em patamar e por construção não 
superior a 45 km/h, ou cuja potência nominal máxima 
contínua não seja superior a 4 kW, para individuos 
que frequentem com aproveitamento ação especial 
de formação ministrada por entidade autorizada para 
o efeito pelo IMT.”

Ou seja, trata-se de uma importante alteração na 
legislação, resultante da adaptação de uma diretiva 
europeia, que permite melhorar a mobilidade dos 
nossos jovens (e importa referir que em grande parte 
do nosso país os transportes públicos têm um funcio-
namento bastante deficiente), nomeadamente para 
as deslocações escolares, mas também para outras 
atividades, incluindo de lazer.

Pode constituir a típica situação em que as várias 
partes têm vantagens, incluindo de tráfego, nas si-
tuações muito comuns dos engarrafamentos junto às 
escolas, dos papás e mamãs, em terceira ou quarta 
fila, enquanto esperam pelos filhos ou dos autocarros 
“à pinha”, nos horários coincidentes com o início e 
fim das atividades letivas.

Por outro lado, pode ser a oportunidade dos ado-
lescentes e jovens darem mostras de maturidade e 
responsabilidade, provando que são merecedores de 
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confiança, apesar da sua juventude.
Para os pais e educadores representa também 

uma forma de eles próprios terem mais tempo e, 
porque não, premiar os bons resultados e o esforço 
escolar dos seus filhos, desde que haja meios 
económicos para tal e estes mostrem merecer a 
confiança neles depositada.

Veremos como vai decorrer o ano escolar. Como 
dizia o conhecido jogador do FC Porto, João Pinto, 
“prognósticos só no fim do jogo”, mas eu ficarei 
muito contente se a Covid se manifestar cada 
vez menos e encontrar mais veículos de duas 
rodas junto ou no interior dos estabelecimentos 
de ensino.

Já agora, nada a ver com o mundo das motos, 
aproveito para lembrar a todos/as com mais de 18 
anos que estão aí as eleições autárquicas. Votar é, 
acima de tudo, um dever cívico! Por isso, vão votar 
e, se tiverem moto, aproveitem a oportunidade 
para irem dar um passeio!!!  //

CRÓNICA

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202109/pdf/mytny


DESPERTE O DEMÓNIO QUE HÁ EM SI

Equipada com o novo motor tricilíndrico de 1160cc e 180 cv, a Speed Triple 1200 RS é a Speed Triple mais potente, de maior binário e 
mais rápida na aceleração de sempre. Sendo 12 kg mais leve e dotada de equipamento premium com especificações de pista, é 
também a mais ágil, precisa e dinâmica. Acrescente-lhe painel TFT, quickshifter, ABS e Controlo de Tracção optimizados para curva, 
cinco modos de condução e sistema de conectividade como equipamento de série e estaremos perante a ‘naked’ desportiva mais 
apurada.
 
Disponível a partir de 18.250€ PVP

Saiba mais em: triumphmotorcycles.pt TRIUMPH LISBOA: 218 292 170 TRIUMPH PORTO: 224 108 000 TRIUMPH ALGARVE: 289 090 366
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EQUIPAMENTO SCORPION EXO 930 / 930 SMART
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OScorpion Exo-930 Smart pertence 
a uma nova geração de capacetes 
modulares que permite uma utilização 
polivalente com elevados níveis de 

proteção.
A sua calota exterior altamente tecnológica, 

fabricada em policarbonato, um polímero 
plástico de elevada resistência ao impacto e a 
temperaturas extremas, conta com homologação 
P/J que lhe permite circular tanto na sua 
configuração fechada, como na sua configuração 
aberta, permitindo inclusivamente remover 
totalmente a queixeira, tornado-o assim num 
capacete do tipo “Jet”, mais confortável para uma 
utilização urbana em dias de calor.

Para o inverno, com a configuração fechada, este 
capacete Scorpion Exo-930 vem equipado com 
Pinlock 100% Max Vision, que garante uma grande 
eficácia em termos de anti-embaciamento.

Uma viseira solar interior, escamoteável, com 
tratamento anti-embaciamento, é facilmente 

accionável, e os utilizadores de óculos contam 
com o sistema Kwikfit que facilita a entrada 
das respectivas hastes e proporciona um maior 
conforto durante a condução.

Os forros interiores, fabricados em têxtil 
hipoalergénico extremamente absorvente e 
confortável, contam com o sistema KwikWick que 
permite uma fácil remoção e instalação, para que 
possa ser lavado regularmente.

A ventilação é assegurada por duas entradas 
de ar frontais, que podem ser fechadas, e um 
exaustor traseiro. O fecho de retenção tem ajuste 
micrométrico, sendo fácil de utilizar mesmo com 
luvas calçadas.

O Scorpion Exo-930 Smart é um tudo semelhante 
à versão base, contando com a pré-instalação do 
sistema de audio, mas já tem uma unidade de 
comunicação EXO-COM pré-instalada.

Desenvolvida em parceria entre a Scorpion e 
a uClear, esta unidade EXO-COM, que integra 
tecnologia Bluetooth 5.0, permite a ligação ao 

UM MODULAR DE ELEVADA QUALIDADE COM UMA VERSÃO 
DE INTERCOMUNICADOR INCORPORADO.

Nova GERAÇÃO



smartphone, GPS, Leitor de MP3 ou a qualquer 
outro equipamento compatível. O sistema permite 
o emparelhamento com 4 outros capacetes, com 
um alcance até 800 metros, e tem uma autonomia 
de 15 horas.

Os capacetes Scorpion Exo-930 já estão 
disponíveis no nosso mercado, em diversos 
esquemas cromáticos, e em tamanhos do XS ao 
3XL, por um preço de 229,90 € para a versão base 
e 350,90 € para a versão Smart. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202109/pdf/pdwhg


EQUIPAMENTO BULL-IT ICON II
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Os jeans BULL-IT ICON II são fabricados 
em tecido COVEC, extremamente 
resistente à abrasão e a rasgões, devido 
à incorporação de aramida na sua 

composição.
O conforto que o tecido elástico proporciona e o 

aspeto "casual" em tudo semelhante ao de uns jeans 
vulgares são o seu grande argumento, pois conferem 
um aspecto perfeitamente descontraído. Os dois 
bolsos atrás e dois na frente garantem espaço para 
guardar o essencial no dia a dia.

As costuras são um aspeto crucial da resistência de 
qualquer peça de roupa para motociclistas, por isso os 
modelos da BULL-IT são produzidos com a inclusão 

de pontos triplos e de costuras de segurança nas áreas 
mais sujeitas à abrasão em caso de queda.

As proteções dos joelhos contam com homologação 
CE de nível 2 e podem facilmente ser removidas, para 
aumentar o conforto durante os períodos em que não 
está a conduzir. Também nas ancas existem proteções 
contra impacto.

O modelo BULL-IT ICON II está disponível em 
tamanhos do 28 ao 40, em 3 versões: S (curta), R 
(regular) e L (longa) e em cor Azul Escuro, por um P.V.P. 
recomendado de 179,95 Euros.

Para mais informações contacte a SPLASH DESIGN, 
importador oficial dos produtos Bull-It para o nosso 
país.  //

UM MODELO DE CALÇAS DE GANGA COM CORTE ’’SLIM FIT’’ 
QUE, APESAR DO ESTILO, NÃO COMPROMETE A PROTEÇÃO 
NEM O CONFORTO NUMA UTILIZAÇÃO DIÁRIA.

Proteção COM ESTILO

https://www.splashdesign.com/pt/


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

andardemoto.pt

Marcas
Importadores

Catálogos
Preços  

AceSSóriOS 

equipAMeNTO 

00_PUB_Motos novas_2020.indd   3 24/03/2020   22:43:39

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202109/pdf/joesw


EQUIPAMENTO ROYAL ENFIELD E BELSTAFF
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ARoyal Enfield e a Belstaff somam quase 
22 décadas de história combinada e, 
para celebrar o 120º aniversário da Royal 
Enfield, ambas as marcas juntaram-se 

numa comemoração única de produção britânica, em 
homenagem à cultura do motociclismo.

Desde 1901 e 1924, respetivamente, a Royal 
Enfield fornece os veículos para as grandes viagens 
e a Belstaff o vestuário para quem deseja superar 
limites, pelo que o sentido de aventura é intrínseco 
a ambas as marcas.

Esta colaboração especial assinala mais um 

capítulo do compromisso assumido por ambas as 
marcas em construir uma cultura assente no puro 
prazer de condução e no espírito de comunidade, 
e inspira-se no legado partilhado de motociclismo 
puro e design intemporal, criando produtos que 
refletem aventura, artesanato, funcionalidade e 
estilo, que atravessam gerações. 

As peças centrais da coleção são dois casacos 
encerados, de edição limitada, Royal Enfield x 
Belstaff. O casaco “três quartos” Trialmaster, fabricado 
em nostálgico algodão encerado, e o blusão com 
proteções Brooklands.

COM QUASE 22 DÉCADAS DE HISTÓRIA COMBINADA, A ROYAL 
ENFIELD E A BELSTAFF DESENVOLVERAM PRODUTOS QUE 
REFLETEM UM ESTILO INTEMPORAL.

Royal Enfield e Belstaff 
JUNTAS PELA CULTURA MOTOCICLÍSTICA



Cada casaco é decorado com uma aplicação 
comemorativa especial alusiva ao 120º aniversário 
"Royal Enfield 120-year Anniversary" na manga 
direita e uma placa em metal rebitada "Limited 
Edition" no fecho interior.

Com uma produção limitada a apenas 500 
unidades de cada modelo, na cor "Classic Black" 
da Belstaff, cada exemplar é uma verdadeira 
peça de coleção. Os casacos estão associados 
a um conjunto de peças inspiradas no legado, 
como t-shirts, sweatshirts com fecho de correr, 
bonés e canecas em esmalte, oferecendo soluções 
elegantes para usar na moto e fora dela.

Em homenagem à colaboração de duas marcas de 
legado icónico, a Equipa de Personalização Interna da 
Royal Enfield desenvolveu duas motos Royal Enfield 
Continental GT 650 personalizadas com carenagens 
singulares e elementos de design únicos, integrando a 
lendária lona encerada British Millerain da Belstaff e 
ferragens em latão antigo.

Estas belas motos personalizadas serão 
apresentadas na Europa nos principais concessionários 
e lojas da Belstaff, mas ainda não temos informação 
sobre o seu preço e disponibilidade.

A coleção foi lançada no passado dia 30 de 
Agosto de 2021 e estará em breve disponível 
nos concessionários e estará disponível nos 
concessionários da Royal Enfield e grossistas 
selecionados da coleção Belstaff Motorcycle a partir 
de meados do próximo mês.

Arun Gopal, Diretor de Mercados Comerciais EMEA 
da Royal Enfield, declarou:

"Foi com muita satisfação que, no âmbito da 
comemoração do 120º aniversário, estabelecemos 
colaboração com uma marca britânica tão icónica 
como a Belstaff e assinalámos de forma única uma 
data tão especial."  

"Por sermos a marca de motos mais antiga do mundo 
em produção contínua, com origens humildes na 
histórica fábrica de Redditch em 1901, em Inglaterra, 
estamos incrivelmente orgulhosos da riqueza do nosso 
legado e do espírito para criar produtos autênticos que 
sobrevivem à passagem do tempo. 

Se existe outra marca britânica que honre o legado 
de forma semelhante, é certamente a Belstaff. Esta 
colaboração é uma parte importante do modo como 
trabalhamos na Royal Enfield, pelo que estamos 
muito orgulhosos e entusiasmados, em particular 
pelo facto de podermos escrever um novo capítulo da 
história da marca."  

CASACO TRIALMASTER 
O original casaco de algodão encerado, que 

remonta a 1948.
O Trialmaster foi originalmente concebido para 

suportar as condições difíceis do Ensaio Escocês de 
Seis Dias. Fabricado para durar em algodão encerado, 
possui um bolso para mapas oblíquo, fecho e ferragens 
em latão antigo, forro Corduroy nas golas, punhos e 
bainha, e cinto regulável para um ajuste perfeito.

BLUSÃO BROOKLANDS
Este casaco curto para moto, fabricado em 

algodão encerado, tem proteções com certificação 
CE especialmente úteis para o condutor, incluindo 
proteção D30 nos ombros e cotovelos, aplicações 
almofadadas nos ombros e cotovelos, bolsa interior 
para protetor das costas e membrana à prova de 
água no interior.

O clássico design Belstaff é complementado pelo 
singular forro verde azeitona, forro almofadado 
amovível, dois bolsos no peito e bolsos inferiores 
com fecho de correr.

Sweetshirts, T-shirts, Bonés e Caneca completam 
esta edição limitada. //
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EQUIPAMENTO REV’IT! JACKSON
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Os equipamentos de proteção 
específicos para andar de moto têm 
sofrido uma grande evolução nos 
últimos anos. Materiais, tecnologias 

e até métodos de produção mais avançados 
permitiram criar produtos mais seguros. Mas a 
REV’IT! acredita que os seus produtos não só 
precisam de ser seguros, como também têm de 
marcar a diferença pelo seu estilo.

E um bom exemplo desta filosofia são as novas 
calças técnicas REV’IT! Jackson.

Estas calças Jackson da marca holandesa 
apresentam um corte justo. O formato “skinny fit” 
ajusta-se mais às formas das pernas, mas o corte 
“skinny fit” não impede os movimentos naturais do 
corpo, quer na moto, quer fora dela, promovendo 
assim maior conforto em todos os momentos.

As calças REV’IT! Jackson são fabricadas em 
Cordura Denim de 13 onças, com propriedades 
elásticas, mas que ao mesmo tempo garantem 
uma boa resistência à abrasão. A silhueta elegante 
e esguia é mantida graças à utilização das finas 
e flexíveis proteções Seesmart CE-nível 1 nos 
joelhos, e, para reforçar este aspeto dos jeans, é 
ainda possível instalar as proteções Seesmart CE-
nível 1 nas ancas.

As costuras são 
um aspeto crucial da 
resistência de qualquer 
peça de vestuário 
para motociclistas, 
e a experiência da 
REV’IT! nesta área 
fica bem demonstrada 
com a inclusão de 
pontos triplos e de 
costuras de segurança nas áreas mais sujeitas à 
abrasão em caso de queda. Estas costuras têm a 
particularidade de possuírem pontos escondidos 
que garantem a integridade do tecido exterior 
mesmo quando a costura visível é destruída.

Para aumentar a segurança à noite, as bainhas 
incorporam material refletor Scotchlite da 
3M e todas estas características permitiram a 
certificação dos jeans Jackson segundo a norma 
EN 17092, com classificação A. Dois bolsos atrás 
e dois na frente garantem espaço para guardar o 
essencial no dia a dia.

As calças Jackson da REV’IT! são propostas em 
preto e têm três alturas de perna disponíveis 
(32,34 e 36), com tamanhos de cintura desde o 28 
ao 38 e um PVPR de 179,99€. //

SE PROCURA ESTILO E 
PROTEÇÃO, ENTÃO AS CALÇAS 
REV’IT! JACKSON DE CORTE 
“SKINNY FIT” PODEM SER 
AQUILO QUE PROCURA. VEJA 
AQUI OS DETALHES DESTAS 
CALÇAS DE MOTOCICLISMO 
DA MARCA HOLANDESA.

As “skinny fit” 
para motociclistas 
QUE QUEREM PROTEÇÃO
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No mundo das duas rodas foi a bicicleta 
que surgiu primeiro. De tal forma que 
as primeiras motos mais não eram 
do que a tentativa de substituir os 
pedais por um qualquer mecanismo 
que evitasse o esforço humano.

Assim foi, e o aperfeiçoamento da tecnologia ao 
longo de décadas fez com que ambos os veículos 
seguissem caminhos separados. Depois de muitos 
anos sem alterações apreciáveis, as bicicletas sofre-
ram nos últimos tempos mudanças radicais, quer nos 
materiais utilizados quer nas suas próprias formas. Já 
as motos tiveram uma melhoria mais constante ao 
longo do tempo, seja em busca de maiores performan-
ces, de segurança acrescida ou de melhor eficiência 
energética. 

É assim curioso que nalgum ponto os seus caminhos 
se comecem agora a cruzar, havendo uma fronteira 
ténue entre as e-bikes e as mais simples motos eléc-
tricas. Mas essa é toda uma outra conversa....

Este arrazoado vem apenas a propósito de que, 
pessoalmente e para lá das motos, tenho uma grande 
paixão pelo ciclismo (praticando de quando em vez). 
Não perco as transmissões televisivas das grandes 
provas, em especial, as espectaculares etapas de mon-
tanha: admiro o esforço físico dos atletas, as estraté-
gias das equipas e, sobretudo, as fabulosas paisagens. 
E, de forma interesseira... aproveito as mesmas para 
servirem de referência para umas viagens de moto 
por essas paragens... quem sabe um destes dias.

Uma das etapas mais célebres é a que, no seu tra-
jecto, faz a subida do Col du Tourmalet nos Pirenéus 
franceses. O cimo fica a 2.115 m e culmina numa 
subida de 18,5 km com uma pendente de quase 8%. 
Geralmente nessa etapa surgem também outros “cols” 
célebres - du Portet ou d’Aspin - bem como estâncias 

de Inverno como Luz-Ardiden ou Cauterets. A distância 
percorrida ronda geralmente os 180 km e ultrapassa 
com facilidade os 5.000 m de pendente acumulada. 
Um esforço titânico para os ciclistas!

É evidente que em maciços montanhosos como os 
Pirenéus ou os Alpes não é dificil desenhar percursos 
semelhantes. São montanhas de apreciável dimensão 
e que atingem altitudes que não conhecemos em 
Portugal. 

Mas e se no nosso País fosse possível desenhar um 
“etapa” dessas, não gostariam de aproveitar?

Então vamos a isso!

UM DESTINO DE MONTANHA EM PORTUGAL!
O local óbvio para tal percurso só pode ser a Serra 

da Estrela. E a forma de o fazer é aproveitar ao máximo 
as suas estradas num roteiro que permita percorrer 
uma distância equivalente e com altimetria seme-
lhante ao exemplo dado atrás.

Dir-me-ão que não tem a altitude nem a extensão 
daquelas montanhas. É verdade. Para chegar aos 2.000 
metros teve o rei D. João VI que mandar construir 
uma torre que completasse o que faltava - escassos 
7 metros. 

Também não é o ponto mais alto do nosso País, que 
fica na Ilha do Pico e tem o seu cume vulcânico 350 
metros acima da altitude máxima da Estrela. Mas aí 
é mais difícil chegar de moto...

Tem uma característica peculiar. A Estrela é uma 
serra, não é uma montanha. Não termina num pico mas 
sim num planalto. Neste local encontra-se o Vértice 
Geodésico de 1ª ordem Estrela, que marca a altitude 
mais elevada de Portugal continental: 1993 metros. 

Conhecida no passado por Malhão da Serra, a Torre 
deve a sua designação a uma construção em pedra que 
D. João VI, em 1806, mandou aí erguer. Na década de 

CRÓNICA

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

ESTRADAS DE MONTANHA...
ao virar da esquina - parte 1
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ESTRADAS DE MONTANHA...
ao virar da esquina - parte 1

Torres e radares

50 do século XX, a Força Aérea Portuguesa instalou 
na Torre uma estação de radar, que está desativada 
desde 1970. 

Até tem uma rotunda, com a tal torre no meio e al-
gumas construções cuja decrepitude não a enobrecem. 
Uma curiosidade administrativa: na Torre confluem 
os municípios de Covilhã, Manteigas e Seia. Será por 
isso que o aspecto já conheceu melhores dias? No 
final, saber-se-á quem manda? (ou quem paga?)

A vista panorâmica deste sítio permite, em dias 
de céu limpo, observar locais tão distantes como as 
serras do Marão, a norte de Vila Real, da Boa Viagem, 
na Figueira da Foz, de S. Mamede, em Portalegre, e 
de Gredos, em Espanha. 

E garanto-vos que aqui se vê um dos pores do sol 
mais bonitos de Portugal!

A minha última passagem pela Serra da Estrela 
não foi prolongada. Mas serviu para conhecer os dois 
últimos acessos (sem contar com os off-road) que 
me faltavam conhecer. É isso que vos proponho: um 
roteiro das subidas e descidas à Serra da Estrela. 
E como tudo o que sobe também desce, é sempre 
possível variar os roteiros, ora fazendo uns a subir, 
ora depois (ou noutra ocasião) descendo-os. Fica ao 
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critério de cada um. Mas digo-vos que há ali muito 
trabalhinho de condução! E já agora... a paisagem 
também merece atenção. Muita mesmo!

Uma das principais características dos diferentes 
acessos ao alto da Serra da Estrela é a sua diversi-
dade. Uns com perfil mais rectilíneo e íngreme. Outros 
revirados até mais não… e íngremes. Outros... como 
quiserem... e íngremes!

Vamos lá então!

A ESTRELA É UMA ESTRELA
Nota prévia: sendo a Torre o destino final das vul-

gares “idas à Serra”, a estrela das nossas serras tem 
muito mais a oferecer para quem se queira deleitar 
com umas boas horas de condução. É que o gozo está 
mesmo na viagem e não no destino...

Para facilitar a descrição, vou considerar a Serra 
da Estrela como uma estrela de 5 pontas. E em cada 
ponta, o local de partida de um ou mais trajectos de 
acesso ao topo.

As 5 pontas da estrela da Serra da Estrela são (em 
sentido horário se quiserem visualizar no mapa): 
Covilhã, Unhais da Serra, Loriga, Seia e Manteigas. 
E a ordem é meramente arbitrária porque qualquer 
uma serve igualmente o propósito de percorrer estas 
estradas.

Para unir as 5 pontas da estrela podemos utilizar 
estradas nacionais e contornar o maciço principal 
da Serra através das N230, 231, 232 e 18. Disso vos 
falarei na próxima crónica. Porque muito há para ver, 
e é uma outra forma de conhecer esta região.

Mas isso fica para depois. Agora vamos à nossa 
“etapa” de montanha.

O ATAQUE À MONTANHA!
Façamos o inventário das subidas e a descrição 

de cada uma. 
Dessa forma, cada um poderá optar com pleno co-

nhecimento e desenhar o percurso à sua conveniência: 
se quer começar por um mais fácil e deixar os mais 
difíceis para o final ou vice-versa, se em função do 
local onde se encontra ou por onde chega à Serra 
e inicia a subida, de quanto tempo disponível tem... 
Fica ao critério de cada um. 

No final faço uma sugestão de percurso que abrange 
as 5 pontas da Estrela e as 7 subidas que descrevo, 
procurando repetir o menos possível passagens no 
mesmo local (o que é quase impossível). Mas é só 
uma sugestão, porque a imaginação de cada um de-
senhará certamente o melhor percurso.

Irei descrever cada uma e por simplificação todos 
os troços serão considerados individualmente e, como 

Pousada Penhas da Saúde

Nave de S. António e Cântaros Túnel



tal, do ponto de partida respectivo até à Torre. Mas 
um roteiro que inclua sequencialmente alguns dos 
troços não necessita de atingir o ponto mais alto, 
porque as ligações far-se-ão antes.

Recordo as cinco pontas da Estrela: Covilhã, Unhais 
da Serra, Loriga, Seia e Manteigas. Podemos começar 
por qualquer uma. 

No final está a sugestão. Que é só isso: sugestão!
Vejamos os 7 acessos até à Torre

1 - DA COVILHÃ À TORRE - 20 KM
Esta será, talvez, a subida mais conhecida. Princi-

pia no centro da Covilhã, no Largo do Município. E 
começa logo muito íngreme e sinuosa. A cidade está 
a cerca de 700 m de altitude, pelo que os 20 km da 
EN339 que a separam da Torre são quase sempre 
bem inclinados.

Graças à realização da competição automobilística 
Rampa da Serra, o piso tem muito boa qualidade a 
partir da saída da cidade. Por outro lado, esta é, sem 
dúvida, a subida mais movimentada, sempre com 
bastante trânsito a sugerir cuidados acrescidos.

Recomenda-se vivamente uma paragem na Varanda 
dos Carqueijais, pois trata-se de um miradouro com 
uma vista soberba para a Covilhã, logo abaixo e para 
todo o vale do Zêzere: a famosa Cova da Beira (já 
ouviram falar das cerejas do Fundão, por exemplo?).

Continuando a subir, pouco depois ocupa-nos a vista 
um imponente edifício cor de rosa. Estamos já a 1.200 
m de altitude. Construído em 1944, foi o Sanatório 
dos Ferroviários. Com a diminuição dos surtos de 

tuberculose, foi perdendo relevância até que foi en-
cerrado em 1970. Mais tarde serviu temporariamente 
de alojamento para retornados do Ultramar. Depois... 
a incúria do Estado deixou-o ao abandono e à ruína. 

Até que as Pousadas de Portugal o adquiriram, res-
tauraram com manutenção da traça arquitectónica (no 
exterior e no interior), preservando o desenho do Arq. 
Cottinelli Telmo, e o transformaram numa moderna 
unidade hoteleira, que se recomenda.

Prosseguindo a subida, que continua sinuosa e ín-
greme, na zona chamada de Cantar-Galo, passamos 
o acesso ao trilho que leva à formação rochosa de-
signada por Pedra do Urso. 

Pouco mais à frente chegamos às Penhas da Saúde. 
Situadas a 1.500 m de altitude, aqui fica o que 

poderemos designar como uma estância de Inverno. 
Alguma oferta hoteleira e de restauração bem como 
muitas casas de férias (principalmente propriedade 
de covilhanenses). É também aqui que fica a Pousada 
de Juventude, ideal para quem procura alojamento 
económico e principalmente para grupos (tem ca-
maratas de 6 camas, mas não só). É uma excelente 
opção para daqui fazer o centro dos périplos serranos. 

Avançamos agora numa zona mais plana e com 
menos curvas. É um planalto que nos leva até à zona 
do Centro de Limpeza de Neve. E ao cruzamento com 
a EN338 que segue até Manteigas (acesso 6 - para 
ler mais adiante).

Uma ligeira descida e reiniciamos a subida. Pouco 
depois, na Nave de Santo António, o primeiro mira-
douro: o do vale glaciar da Alforfa que vai até Unhais 
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da Serra e de onde sai a estrada que aí nos conduz 
(Acesso 2 - para ler a seguir).

Voltamos a ter subida íngreme e sinuosa. Mais à 
frente, num “gancho” à esquerda, temos novo mi-
radouro, desta vez para o Vale Glaciar do Zêzere. 
Pouco depois, um pequeno túnel de pedra e adiante, 
a ermida da Nossa Senhora da Boa Estrela, cavada 
na rocha.

Aproximamo-nos da Torre. Sente-se a altitude e 
cada vez se amplia mais o horizonte. Aqui e ali vamos 
vislumbrando pequenas lagoas e covões de um azul 
intenso que contrasta com o tom pardo do terreno 
e do pouco mato rasteiro. E também sentimos o 
baixar da temperatura…

Quando chegamos ao cruzamento seguinte, é al-
tura de deixar a EN339 e voltar à esquerda para a 
Estrada da Torre. Falta cerca de 1 quilómetro, quase 
a direito mas bem inclinado. Chegámos à Torre!

2 - DE UNHAIS DA SERRA À TORRE - 21 KM
Esta é a subida mais heterogénea: começa e ter-

mina em bom piso. Pelo meio alguns pedaços de 
alcatrão mais irregular e cerca de 1 quilómetro e 
meio em terra batida! Mas que se faz com relativa 
facilidade a não ser que tenha chovido e nesse caso 
pode tornar-se bastante perigoso... porque nada nos 
separa do vale lá em baixo! 

Para a iniciarmos temos que entrar na vila de 
Unhais da Serra e apontar ao Vale Glaciar. Atravessa-
-se a ponte sobre a Ribeira de Unhais e... começamos 
a subir. A aldeia mais alta...

De Unhais olhamos a Serra

Glaciar da Alforfa



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202109/pdf/zfaco
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Pouco à frente, no miradouro do Cruzeiro temos 
uma boa vista para a vila e mais para sul.

As partes de bom piso coincidem com as zonas mais 
íngremes, nomeadamente os últimos quilómetros em 
que nos aproximamos da Nave de Santo António e 
do miradouro sobre o Vale Glaciar da Alfofra já atrás 
referido. Aliás, todo este percurso é feito seguindo 
por uma das encostas do vale. As vistas são deslum-
brantes e quase nos esmagam quando, à medida que 
subimos, olhamos para a frente e a serra nos surge 
em toda a sua dimensão.

Chegados lá acima, ao cruzamento, encontramos 
a EN339 que vem da Covilhã (Acesso 1). Daqui até 
à Torre o caminho é o já atrás referido. Acreditem 
que esta subida (ou descida) vale a pena ser feita e 
é certamente a mais perigosa se não tomarmos as 
devidas precauções. Em tempos recomendaram-me 
que a não fizesse sozinho. É capaz de ser uma boa 
ideia...

3 - DE LORIGA À TORRE - O ADAMASTOR - 22 KM
Este é o acesso mais moderno. Estrada ampla, bom 

piso, a fazer lembrar passos alpinos e pirenaicos lá 
de fora...

Invoquei Loriga por ser a povoação mais próxima, 
mas na realidade trata-se da EN338 que já vem desde 
Vide. Cruza a EN231, na Portela do Arão,  a cerca de 

3 quilómetros de Loriga e inicia aí a subida que é, de 
todas, a mais íngreme! De tal forma que a comunidade 
ciclista lhe chama “O Adamastor”. 

A sua inclinação é tal que, tanto quanto me recordo, 
nenhuma competição ciclista ousou percorrê-la ape-
sar da qualidade do piso. O troço tem efectivamente 
pouco mais de 9 quilómetros (o resto da subida à 
Torre coincide com a estrada que vem de Seia e será 
mencionada nos seguintes acessos 4, 5 e 7) e vai 
da Portela do Arão (a 960 m de altitude) até pouco 
depois da Lagoa Comprida (já a 1.650 m de altitude). 

Os primeiros 5 quilómetros têm uma inclinação de 
14%. Sempre constante, com algumas curvas a 180º 
que unem troços quase rectos ou pouco sinuosos. Mas 
sempre em ascensão. Depois atenua ligeiramente… 
para 12% até ao Miradouro da Rocha. Aqui desfruta-
mos de uma vista deslumbrante para o Vale Glaciar 
de Loriga, que se vislumbra lá bem ao fundo. Pouco 
depois, o troço final em que a pendente se atenua, 
para singelos 9%.

Chegados lá acima, encontramos a EN339. Se vi-
rarmos à esquerda seguimos na direcção de Seia. 
Optamos pela direita e rumamos em direcção à Torre. 
Continuamos a subir durante cerca de 8 quilómetros 
e vamos vislumbrando a Torre cada vez mais próxima. 

Até que atingimos o cruzamento para a Estrada da 
Torre já referido anteriormente no Acesso 1. Falta 

 Covão do Curral Lagoa Comprida

 Senhora do Desterro Central - Museu Natural da Electricidade
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Poço do Inferno

Encontrámos a EN339

Sempre a subir

pouco para atingirmos o topo da Serra.

4 - DE SEIA À TORRE (POR SABUGUEIRO) - 28 KM
Este é o segundo acesso mais conhecido ao cume 

da Serra. A estrada em si é a mesma que utilizamos 
para fazer a subida com origem na Covilhã: a EN339 
mas no sentido contrário. Por ser mais longa tem, 
naturalmente, menor inclinação em geral. Mas tal 
pode resultar enganador.

Na verdade, a saída de Seia é bastante íngreme e 
sinuosa, registo que se prolonga por alguns quilóme-
tros até que começamos um pequeno troço a descer 
até ao Sabugueiro. É conhecida por ser a aldeia mais 
alta de Portugal, pois situa-se a 1.120 m de altitude 
(mas tal classificação não será inteiramente correcta).

A estrada atravessa-a e, a par com a construção em 
pedra típica da Serra, o que vemos é uma sucessão 
de lojas de produtos serranos (e outros) mais virados 
para o turista passageiro. Pouco típico mas certa-
mente mais proveitoso para as gentes da terra que 
aqui encontrarão uma compensação para a aridez 
das encostas serranas.

Depois do Sabugueiro, a estrada corre até encon-
trar a M513 que vem de S. Romão (o outro acesso de 
Seia de que falarei a seguir). Passamos pela pequena 
albufeira da Barragem Covão do Curral cujo azul das 
águas quase fere a vista.

Depois prossegue até encontrarmos a Lagoa Com-
prida. Trata-se da maior extensão de água da Serra e 
é uma lagoa artificial. Aliás, o paredão da barragem é 
acompanhado pela nossa estrada ao longo de quase 
um quilómetro. 

5 - DE SEIA À TORRE (POR S. ROMÃO) - 28 KM
De Seia até à vila de S. Romão, cerca de 4 quiló-

metros, não poderemos falar propriamente de um 
acesso à Serra. Mas de S. Romão para cima... temos 
subida. E que subida!

Estrada estreita. Inicialmente com bom piso até à 
Sra. do Desterro. 

A primeira parte da subida até pouco depois da 
Central Hidroeléctrica que foi a primeira de Portugal 
e é hoje o Museu Natural da Electricidade, faz-se 
em estrada que não é muito sinuosa apesar de em 
permanente ascensão e onde se nota a presença da 
água: a vegetação frondosa contrasta como que ire-
mos encontrar mais à frente.

A partir da Central, o percurso passa a ser mais 
íngreme, pior piso e substancialmente mais sinuoso. 
A largura da estrada e a qualidade do piso impõem 
cuidados acrescidos. 

Curvas para todos os gostos e feitios, algumas delas 
a proporcionarem vistas deslumbrantes para poente. 
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A aridez aumenta à medida que rapidamente gal-
gamos altitude.

Finalmente, cerca de 12 quilómetros depois, encon-
tramos a EN339 e aí seguimos o mesmo caminho já 
referido no acesso anterior. 

ACESSO 6 - DE MANTEIGAS À TORRE (PELO 
VALE GLACIAR DO ZÊZERE) - 21 KM

Saímos de Manteigas e passamos ao lado de um 
dos ex-libris da terra: os viveiros de trutas. A parte 
mais sinuosa e estreita da estrada é esta. Depois, à 
medida que ganhamos altitude percorrendo a estrada 
que corre na encosta do Vale Glaciar do Zêzere. Esta 
tem características que a diferenciam das restantes 
que, de uma forma ou outra, vão contornando a oro-
grafia do terreno, esta segue quase a direito. O que 
não significa que seja uma recta...

Devo dizer que é um percurso que prefiro fazer a 
descer. E aí... pode tornar-se vertiginoso. A adrenalina 
sobe à medida que aumenta a perigosidade. A estrada 
não é larga, as curvas sucedem-se encadeadas e nunca 
sabemos se vem alguém em sentido contrário ou 
encontramos piso húmido na curva. A subir, temos o 
aliciante de seguirmos sempre com o precipício do 
nosso lado direito... e é cada vez mais fundo à medida 
que avançamos!

Pouco depois da saída de Manteigas encontramos, 

à esquerda, o acesso à estrada do Poço do Inferno. 
É um dos pontos imperdíveis da Serra. Uma cascata 
alta e que na Primavera atinge o seu grau máximo de 
espectacularidade com o degelo das neves invernais 
do cimo da Serra. A estrada é estreitíssima e em mau 
estado mas, com os devidos cuidados, vale a pena!

O cenário que temos à nossa frente é deslumbrante 
e esmagador à medida que nos aproximamos do cimo. 
Ainda antes do Covão da Ametade passámos por mais 
uma cascata: a Fonte Paulo Luis Martins.

À nossa frente estão três dos cumes mais altos da 
Serra: os 3 cântaros! 

O Covão da Ametade, situado mesmo por baixo dos 
três picos a que alguém chamou Cântaros – o Gordo, 
o Magro e o Raso – dois deles acima dos 1900m – é 
um local frondoso, com um parque de merendas. Um 
recanto lindíssimo mas que lamentavelmente, por 
incúria dos responsáveis ou desleixo dos utilizadores, 
está mal estimado. 

Aqui nasce o Rio Zêzere que depois ganha força a 
descer o vale glaciar até Manteigas, seguindo depois o 
seu percurso, contornando a Serra a nascente e depois, 
pelo lado sul na Cova da Beira até, muito mais tarde 
e mais longe, vir desaguar no Rio Tejo em Constância 
depois de encher a albufeira de Castelo do Bode.

Do Covão da Ametade temos uma vista deslum-
brante sobre o Vale Glaciar. Para chegarmos ao nosso 

 Manteigas, vale glaciar e a estrada ao longo da encosta
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objectivo falta ainda um pedaço. E este é o troço mais 
inclinado e sinuoso desta subida. Por ele chegaremos 
ao cruzamento com a nossa já conhecida EN339 que 
vem da Covilhã, na zona do Centro de Limpeza de 
Neve. Até à Torre, o percurso é o já referido no Acesso 
1 anteriormente.

ACESSO 7 - DE MANTEIGAS À TORRE (PELO 
VALE DO ROSSIM) - 49KM

Em Manteigas seguimos em direcção às Penhas 
Douradas (sugerimos a ajuda do GPS porque as pla-
cas de sinalização apontam para uma estrada que 
não é aquela que pretendemos, pois embora mais 
curta, não tem a espectacularidade da EN232 que 
queremos seguir). 

A meio da subida temos uma perspectiva diferente 
do Vale Glaciar, com Manteigas no sopé e bem lá ao 
fundo, os Cântaros majestosos a contemplarem-nos.

A subida continua, íngreme e sinuosa, sempre em re-
gime de curva e contracurva. É daquelas estradas em 
que ora vamos para lá, ora para cá, outra vez para lá e 
assim sucessivamente. Olhamos para baixo e vemos as 
reviravoltas que nos trouxeram até aí. Um espectáculo!!! 

À nossa volta, arvoredo e vegetação frondosa a con-
trastar com a aridez que presenciamos na maioria 
das vertentes da Serra. 

Cerca de 20 km de diversão pura depois, chegamos 

ao planalto onde se situam as Penhas Douradas. Vol-
tava a paisagem agreste e rude. Quando conseguimos 
vislumbrar um pouco mais longe, desta vez para Norte, 
temos uma nova realidade: uma planície a perder de 
vista no sentido de Gouveia ou um pouco mais longe, 
Celorico da Beira. A Beira Alta está à frente dos olhos!

Viramos à esquerda para o Vale de Rossim.
Logo a seguir uma construção curiosa: a Casa da 

Fraga. Curiosa construção que aproveita as formações 
rochosas. Aqui viveu, durante 2 anos, o seu criador 
(palavra mais adequada do que construtor), Alfredo 
de César Henriques.

Paciente do famoso médico Dr. Sousa Martins, pade-
cia de tísica pulmonar. Aquele receitou-lhe a estadia, 
servindo os ares puros da montanha como terapêutica 
para o mal que o afligia.

As melhoras sentidas pelo doente tornaram-se co-
nhecidas e fez com que a zona das Penhas Douradas 
passasse a ser procurada para fins terapêuticos. Por 
essa razão, encontramos diversas casas espalhadas 
pela encosta serrana.

Pouco mais à frente surge à nossa frente o espelho 
de água situado a maior altitude na Serra: a barra-
gem do Vale do Rossim. Aqui existe um eco-resort 
que usufrui da albufeira. Paisagem agreste mas de 
profunda beleza.

Do Vale do Rossim seguimos em direcção ao Sa-

Casa da Fraga Vista para o Vale Glaciar do Zêzere
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bugueiro. E neste caso, vamos descer. A estrada re-
comenda alguns cuidados pois não está no melhor 
estado. Sem declives muito pronunciados não oferece 
dificuldade de maior mas não convém descurar a 
atenção. A paisagem é a que já estamos habituados: 
agreste, mato rasteiro aqui e ali salpicado com alguns 
pequenos conjuntos de árvores. Será talvez a parte 
menos interessante de todos os percursos.

Chegados ao Sabugueiro, encontramos a EN339 e 
resta-nos segui-la até à Torre, passando pela Lagoa 
Comprida (ver o acesso 4 já descrito). 

UMA SUGESTÃO? 
Aqui vai:
Covilhã até ao Piornos-Centro de Limpeza da Neve 

(acesso 1). Aqui vira à direita em direcção a Manteigas 
com passagem - e paragem no Covão da Ametade. 
Antes de chegar a Manteigas, um saltinho ao Poço 
do Inferno - (acesso 6)

Em Manteigas subir às Penhas Douradas e daqui 
até ao vale do Rossim (acesso 7) . Descer para o Sa-
bugueiro e daqui até Seia (acesso 4). Seguir até S. 

Romão e subir com passagem pelo Museu da Elec-
tricidade (acesso 5). 

Terminada a subida, virar à direita, rumo à Lagoa 
Comprida que merece uma paragem, Seguir até à 
Nave de Santo António e aqui descer até Unhais da 
Serra (acesso 2). 

Finalmente, seguir pela Estrada da Beira (N230), 
virar à direita para Alvoco da Serra, passar Loriga e, 
pouco depois, virar à direita rumo à Torre (acesso 3). 

Última sugestão: sincronizar a chegada à Torre com 
o pôr do sol. É imperdível!

Lá chegados, saboreando uma “sandocha” mista de 
queijo da serra com presunto, é possível rever o per-
curso total: cerca de 180 quilómetros e um declive 
acumulado superior a 7.000 m. 

Digno de uma travessia pirenaica a incluir cols fa-
mosos como o Tourmalet, o Aspin, o Portet e outros 
da zona... e fica aqui mesmo, ao virar da esquina! 

P.S.: Após o pôr do sol, a noite e a temperatura caem 
de repente. Recomenda-se o máximo cuidado na descida 
até porque é natural começarmos a encontrar humidade 
na estrada.  //

Vale do Rossim A descer para o Sabugueiro



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202109/pdf/qvznq
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REPORTAGEM 1º ENCONTRO ROYAL ENFIELD IBÉRICA

O Royal Enfield Riders Clube organizou 
um evento memorável, num cenário 
encantado, bafejado por uma meteorologia 
extremamente agradável.

A caminho DE CUENCA



REPORTAGEM 1º ENCONTRO ROYAL ENFIELD IBÉRICA

V indos dos quatro cantos da 
Península Ibérica, mais de 
90 motociclistas invadiram a 
carismática cidade de Cuenca, na 
região espanhola de Castilla - La 
Mancha, durante o fim-de-semana 

de 10 a 12 de setembro de 2021.
O encontro teve lugar no Camping Caravaning Cuen-

ca, um parque de campismo que ofereceu as condições 
ideais para que os proprietários de modelos da mais 
antiga marca de motos do mundo em funcionamento 
ininterrupto, pudessem conviver, partilhar experiên-
cias, mostrar as personalizações das suas máquinas e 
desfrutar do belo cenário proporcionado pela curiosa 
cidade e sua envolvência, cujas origens se perdem no 
tempo e na história.

Com a organização do Riders Club, entidade orien-
tada para a comunidade de atuais e futuros proprie-
tários de motos Royal Enfield, o evento proporcionou 
aos participantes diversos passeios pelas deslum-
brantes paisagens da região e pelas curiosas “casas 
colgadas” que tornam o “casco antiguo” da cidade tão 
encantador.

Palestras, merchandising e a experiência pessoal de 

tantos entusiastas da marca, muitos deles a mostra-
rem elevados níveis de personalização nas suas mo-
tos, foram o complemento mais do que perfeito para 
um fim-de-semana bem passado.

Os participantes tiveram também a oportunidade de 
testar os diversos modelos da marca, já que a Royal 
Enfield disponibilizou diversas unidades da novíssima 
Meteor 350, a Easy Cruiser que o Andar de Moto teve 
recentemente a oportunidade de testar, bem como 
das recém actualizadas versões Euro5 das Interceptor, 
Continental e Himalayan.

Este 1º Encontro Royal Enfield Ibérica faz parte das 
diferentes celebrações que a marca levará a cabo na 
Europa, ao comemorar o 120º aniversário do início de 
produção de motos da marca, ainda em Redditch (In-
glaterra), em 1901, muito antes da sua produção ter 
passado para Chennai, na India.

O Andar de Moto não resistiu ao apelo deste encon-
tro histórico e fez-se ao caminho, aos comandos de 
uma Royal Enfield Himalayan, num trajeto de quase 
1000 quilómetros, entre Lisboa e Cuenca, por estradas 
secundárias, para pôr à prova e na prática, o potencial 
desta pequena grande moto de aventura. Em breve vai 
poder ficar a saber o que ela vale! Fique atento! //
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ENTREVISTA KIKO MARIA

Recuperar 
O SONHO
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A os 17 anos de idade, Francisco 
Maria, também conhecido no 
mundo das duas rodas como Kiko 
Maria, está já num momento mais 
positivo dentro do longo processo 
que tem sido a sua recuperação 

física desde que sofreu diversas lesões graves 
num treino de motocross quando preparava a 
temporada 2020.

Ligado à equipa Leopard Galp Junior Team, Kiko 
Maria tem estado a ser acompanhado por uma 
equipa médica que o tem ajudado nas diversas 
operações a que teve de ser submetido, a mais 
recente no início de setembro, mas foi na clínica 
Fisiogaspar em Lisboa, local onde o piloto português 
tem passado grande parte do seu tempo para poder 
recuperar com a ajuda de diversos especialistas que 
integram a equipa desta unidade clínica, que nos 
encontrámos e pudemos falar com ele.

Sempre de olho na recuperação, e apesar 
das lesões que o impediram de manter o ritmo 
de crescimento na sua carreira conforme era 
previsível, Kiko Maria continua a manter o sonho 
de competir ao mais alto nível. Dois anos depois da 
nossa primeira entrevista ao piloto português, na 
altura “fresco” de assinar contrato com uma equipa 
reconhecida como é a Leopard Racing, voltámos a 
encontrar o Kiko que venceu o título nacional de 
PréMoto3 em 2019, com pensamento positivo e 
uma visão de vida madura para um jovem da sua 
idade e que sofreu lesões tão graves.

 
Andar de Moto - Foi em 2019 que falámos no Estoril, 

na altura tinhas acabado de assinar pela Leopard 
Junior Team. Conta-nos como foi esse ano e como tudo 
encarrilhou e conquistaste o título nacional.

Kiko Maria - Sim, 2019 foi um ano muito positivo. 
Evoluí muito na minha carreira e vinha a crescer 
muito, e estava bastante competitivo. Tudo indicava 
que 2020 viria a ser um ano espetacular porque 
tinha acabado por assinar com a Leopard para 
disputar o campeonato do mundo júnior Moto3.

Andar de Moto - Mas depois tudo mudou…
Kiko Maria - Acabei por ter uma lesão num 

treino de motocross. São coisas que acontecem, 

O piloto Francisco “Kiko” Maria esteve à 
conversa com o Andar de Moto. Falámos da 
sua longa recuperação, do que aconteceu, 
mas também do que vai acontecer. O jovem 
de 17 anos continua a caminho de recuperar o 
seu sonho! 
Texto: Bruno Gomes Fotos: Luís Duarte
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não foi só a mim. Desde então que me tenho 
focado na minha recuperação. Estive ausente 
em 2020. Em 2021 o objetivo foi continuar a 
recuperação depois de algumas cirurgias. Tem 
sido uma recuperação longa, mas a paciência 
é o mais importante, e sobretudo a capacidade 
de resiliência, porque às vezes levantam-se 
muralhas e é preciso ultrapassar. Tem sido uma 
luta constante, evidentemente com algumas 
recompensas porque desde 2020 já fiz duas 
corridas, no campeonato europeu de Moto2 com 
uma 600 cc. Evidentemente tenho de continuar 
a melhorar porque, e já o disse, as duas corridas 
foram complicadas a nível físico. Não só por 
causa da minha recuperação, mas porque também 
não estava no pico da minha forma. Lá está, 
foram corridas nas quais pude continuar a minha 
recuperação com o objetivo claro de melhorar de 
cada vez que saí para a pista, as minhas sensações, 
o meu estado físico. Por isso acho que o meu 
objetivo continua a ser continuar a recuperar, mas 
sei que ainda tenho um longo caminho.

Andar de Moto - Sei que nunca é agradável 
falar nisto (a tua lesão), mas até tendo em conta 
que estamos na Fisiogaspar, onde tens passado 

grande parte do teu tempo a recuperar e que 
proporciona um ambiente específico para fazer 
uma recuperação de todo o tipo de lesões, mas 
neste teu caso lesões mais graves, explica-nos ao 
certo o que aconteceu para te lesionares, quais 
foram as lesões que resultaram da queda e quanto 
tempo estiveste sem andar de moto.

Kiko Maria - Foi uma queda no motocross. Acabei 
por fraturar a anca direita, a cabeça do fémur e 
a bacia. Estive sem poder andar de moto desde 
o momento em que me lesionei até ao dia em 
que voltei a sentar-me numa moto no Estoril. 
Foram cerca de 15 meses. É por isso que eu digo 
que fui para a prova do Estoril com o objetivo de 
recuperar. Aliás, nem tinha ideia de que seria capaz 
de andar de moto daquela maneira. Depois de 
bastante tempo de fora, chegar ali e pegar numa 
moto mais potente... Fiquei bastante feliz e muito 
mais motivado para continuar a recuperação.

Andar de Moto - E quando as equipas dos 
médicos e da Fisiogaspar te deram o OK para voltar 
a andar de moto, o que foi que sentiste nesse 
momento? No tempo todo que estiveste ausente, 
sonhavas com o momento do regresso? O que foi 
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que sentiste na primeira vez que voltaste a entrar 
em pista numa moto?

Kiko Maria - Acho que o que foi mais complicado 
de gerir foi regressar ao paddock e ver tanta gente 
envolvida. Foi o mais estranho. O poder sentar-
me em cima da moto foi como quando se dá um 
gelado a uma criança ou um doce. Foi mesmo a 
recompensa por ter trabalhado tanto tempo. Foi 
um trabalho de conjunto aqui na Fisiogaspar, e 
foi um momento de felicidade quando tive o OK. 
Momento de felicidade para mim, para a família, 
para os amigos. Mas lá está, o trabalho ainda não 
está terminado, o objetivo é maior, e por isso vou 
continuar a trabalhar muito na recuperação e 
treinos.

Andar de Moto - Por falar em trabalho, aqui na 
Fisiogaspar começaste na parte da fisioterapia pois 
tinhas muitas dores e limitações graves em termos 
de movimentos, e, portanto, necessitaste de um 
trabalho muito específico aqui. O que fizeste ao 
certo? Quão importante foi para ti poderes usufruir 
da ajuda da equipa de fisioterapia e recuperar 
parte do que tinhas antes do acidente?

Kiko Maria - Foi fundamental porque a lesão 

que eu tive é um caso raro, e trata-se de uma 
recuperação muito intensa, não só a nível de 
tempo, mas também acaba por ser um esforço não 
só meu, mas também dos meus fisioterapeutas, 
do ginásio, no sentido de tentar perceber todos 
os detalhes que me podem ajudar. Acho que isso 
é fundamental. Passei por muita coisa aqui na 
Fisiogaspar. Hidroterapia, fisioterapia, ginásio. 
Todos os dias, fins de semana...

Andar de Moto - Para ficarmos com uma noção 
melhor do que tem sido esse esforço, quantas 
sessões fazes por semana para poderes hoje em 
dia dizer que tens uma vida relativamente normal?

Kiko Maria - Desde que comecei a recuperação, 
e salvo raras exceções, tenho vindo todos os 
dias. Mesmo com a escola venho todos os dias. 
Arranjo sempre um tempo para vir, pois estar aqui 
ajudou-me a recuperar tão rapidamente a ponto 
de ir para a moto, claro que não a 100%, mas se 
não fosse isto não tinha conseguido regressar 
tão rapidamente. Sim, todos os dias que eu puder 
aproveitar venho aqui, pois só mesmo com esta 
preparação de fisioterapia e treino no ginásio é 
que poderei voltar a ter a minha vida.



Andar de Moto - Já nos conhecemos há alguns 
anos e até trabalhámos em simultâneo com o 
mesmo preparador físico no ginásio. Temos todos 
a noção da necessidade de uma boa preparação 
física para estar no máximo da performance. Esta 
é uma pergunta que tem uma resposta óbvia, mas 
qual é a importância do programa definido para 
a tua recuperação? Ou seja, achas que voltavas a 
conseguir ter uma vida normal se não tivesses tido 
um programa específico de recuperação?

Kiko Maria - Não tenho dúvida nenhuma que 
se não fosse o plano traçado pela equipa da de 
fisioterapia e ginásio da Fisiogaspar não tinha, 
de maneira nenhuma, podido voltar como voltei, 
e tão rapidamente como consegui voltar. Ou seja, 
consegui surpreender a própria equipa médica com 
a minha recuperação, por isso a importância do 
plano definido pela equipa da Fisiogaspar foi total. 
A recuperação de um desportista, ou até de uma 
pessoa normal que não seja atleta profissional, 
depende muito do trabalho feito, principalmente 

se é feito com qualidade. E isso é algo que não 
falta aqui.

Andar de Moto - Já mencionaste, e temos todos 
essa noção, de que a parte da recuperação é uma 
maratona e não uma corrida de sprint. Mas agora 
entras numa preparação mais muscular, na parte 
do ginásio. Para ti, esta será a última etapa da tua 
recuperação ou terás de passar por outra fase de 
recuperação?

Kiko Maria - Obviamente que a recuperação 
é dividida em fases. Primeiro uma fase mais 
conservadora, com fisioterapia e hidroterapia, mas 
depois a parte do ginásio será já mais a parte final 
em que vou forçar e reforçar a parte muscular para 
fisicamente poder competir em moto num nível 
que será muito alto. Na minha opinião, e estamos 
a falar de uma lesão com um grau de gravidade 
médio ou elevado, acho que a recuperação nunca 
acaba, pois, a zona da lesão está debilitada, e se 
nos queremos manter no topo ou chegar lá, terei 
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de ter um cuidado muito maior, treinar, não parar 
em tudo o que seja alongamentos, especialmente 
no final de um dia de moto, para que consiga 
manter-me ao mais alto nível. Tenho a certeza que 
se eu parasse (o treino) depois da lesão, as coisas 
não iam seguir o caminho que eu quero.

Andar de Moto - E falas no caminho que tu queres. 
E há dois anos perguntei-te o que tu querias seguir 
na vida, ou se querias fazer vida apenas das motos. 
E tu disseste, se estou a recordar corretamente, que 
querias tirar um curso de engenharia mecânica para 
orgulhar o teu primo Tiago. Depois desta lesão se 
calhar os teus planos tiveram de ser alterados ou 
pelo menos ficaram em pausa. Já tens alguma ideia 
definida para o teu futuro?

Kiko Maria - Bom, os planos acabaram por não se 
alterar muito no sentido que desde que comecei 
a minha carreira, e aqui não falo só por mim, falo 
por nós os jovens atletas, o plano principal de 
vida acaba por ser sempre a formação (na escola e 
universidade) porque ninguém sabe o futuro.

Andar de Moto - Devido à lesão, podemos dizer 
que faz ainda mais sentido a tua ideia de ter um 
curso como salvaguarda para além das motos?

Kiko Maria - Para ser muito sincero, sempre fez. 
Sem querer parecer vulgar, mas há muitas pessoas 
que se iludem um bocado quando estão a iniciar 
uma carreira, que essa carreira vai ser feita sempre 
num sentido ascendente. E isso não é verdade. O 
percurso de um atleta acaba por ser cair e voltar a 
levantar-se. Por isso temos de ter sempre o plano 
principal e um secundário e tentar equilibrar os 
dois. É o que tenho tentado fazer, ter o plano de 
vida, estou a falar de escola, universidade e um 
curso, com a parte desportiva, será a melhor ideia. 
Mas não penso que se as motos falharem tiro um 
curso, ou o contrário, que nem sequer é opção. Eu 
tenho objetivos, não só o meu sonho de ser aquilo 
que eu desejo nos próximos anos enquanto piloto. 
Como também tenho outros sonhos de vida que 
quero alcançar.

Andar de Moto - Falas nos próximos anos 
enquanto piloto. Presumo que já tenhas alguma 
coisa definida. Continuas ligado à Leopard? Pelo 
menos o apoio deles tem sido bastante visível nas 
redes sociais. Mas já tens alguma coisa definida 
para competir em 2022?

Kiko Maria - Ainda não posso revelar nada. Mas 
posso revelar que a equipa tem estado atenta 



ao meu percurso e os planos vão sempre sendo 
traçados consoante o percurso que eu tenho feito, 
não só a nível de recuperação, mas outras coisas 
como por exemplo um facto que já tenho referido 
há alguns anos que é a minha altura. Eles estão 
muito atentos e têm estado bastante concentrados 
no meu futuro, e quando falo em futuro estou já a 
falar no próximo ano de competição.

Andar de Moto - Vamos ter novidades em breve?
Kiko Maria - Espero que sim. Mas primeiro estou 

focado mesmo é na recuperação.

Andar de Moto - Sem querer tocar muito na 
ferida, mas todos sabemos dos riscos de andar de 
moto no limite em pista. Agora que passaste por 
uma situação mais traumatizante, quando andas 
de moto agora pensas em não dar tudo, em retrair 
um pouco para evitar ir ao limite e sentires que 
estás mais protegido para evitar quedas e lesões? 
E pergunto-te isto porque em 2019 quando te 
entrevistei, falámos precisamente nisto, e tu 
disseste que isso não podia acontecer. Mas agora já 
passaste por isto tudo. Mudou a tua opinião?

Kiko Maria - Não, mantenho a mesma opinião 
e mentalidade. Aliás, acho que os pilotos ou 
atletas de uma forma geral, depois de uma lesão, 
das duas uma: ou trabalham a parte psicológica 
que é para se focarem na parte importante, que 
é o desempenho enquanto atletas, ou então, 
se deixam estas coisas atormentar as ideias, o 
medo “de”, o receio de outra lesão, na realidade 
nunca vão atingir a mesma performance ideal. 
Principalmente no motociclismo de competição, 
onde as quedas fazem parte da nossa realidade, 
vão sempre acontecer quedas, e quedas dão 
origem a lesões. Mas não, o pensamento mantém-
se, e penso que isso foi evidente na primeira 
prova que fiz no Estoril, onde depois de estar 
tanto tempo sem tocar numa moto, consegui 
melhorar os meus registos a cada saída para a 
pista, numa moto mais potente e maior, depois 
fui para Valência e melhorei a diferença para o 
primeiro. Esse tipo de coisas refletem um pouco 
aquilo que é a importância de deixar o medo de 
parte e focar-me naquilo que eu faço sem medo 
de me lesionar. Aliás, quem está ao meu lado sabe 
que depois de uma lesão como a minha, há a 
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primeira parte que é o facto de se estar apto para 
fisicamente estar pronto para competir, e depois 
há a parte que é estar apto mentalmente.

Andar de Moto - Sentes que a parte mental é tão 
necessária como a recuperação física?

Kiko Maria - É uma combinação das duas coisas. 
E felizmente na parte mental tenho a sorte 
de poder dizer que não tenho nenhum ponto 
fraco, no sentido em que levo tudo aquilo que 
eventualmente poderia desmotivar alguém para 
me motivar. E aqui na Fisiogaspar eles sabem que 
depois da lesão ainda me motivei mais para voltar 
para a moto e sem medo nenhum para regressar.

Andar de Moto - E eles próprios usaram essa 
motivação para te ajudar a recuperar…

Kiko Maria - Sim. Primeiro porque foi um trabalho 
de recuperação muito longo. É preciso ter uma 
capacidade psicológica muito forte para trabalhar 
todos os dias intensamente. Por isso acho que o 
balanço foi perfeito, e sem medo nenhum posso 

voltar a correr, a lutar, a cair. Seja o que for.
Andar de Moto - Como é que te sentes tu, 

enquanto jovem, não só como piloto, no teu dia 
a dia? Neste momento tens 17 anos e uma vida 
muito preenchida entre estudos, recuperação, 
preparação, competição. Normalmente os jovens 
da tua idade estão mais interessados em ir para a 
praia, sair com os amigos ou a namorada. Existe 
o “Francisco” que se quer divertir. Como é que te 
sentes no meio disto tudo?

Kiko Maria - Sinto-me preparado para encarar seja 
o que for. Não estou a dizer isto apenas por mérito 
meu. É porque tenho as pessoas certas ao meu lado. 
Não só amigos, como a namorada, a família, pessoas 
que percebem que na realidade tem de existir um 
equilíbrio entre Francisco e o Kiko Maria que tem 
de ser feito, porque um sem o outro não funciona. 
Por exemplo, quando venho aqui ao ginásio existe 
o foco, é o Kiko a trabalhar. E depois temos os 
momentos em família, a parte escolar. Separo um 
pouco as coisas para existir um equilíbrio entre 
estas duas coisas. Estou preparado para o que vier. //
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ENTREVISTA ACM

Entrevista ao 
mentor deste 
projeto inédito, 
que anda pelo 
nosso país a dar 
formação aos 
motociclistas

Uma academia em prol 
DA SEGURANÇA DOS MOTOCICLISTAS

//



Recentemente tivemos 
oportunidade de presenciar mais 
uma ação de formação da ACM.

A empresa dirigida por Domingos 
Simões tem como objetivo prepa-
rar os motociclistas para uma con-

dução mais confiante, que permita reduzir os riscos 
de acidente.

A receptividade dos motociclistas e de entidades 
ligadas ao mundo das duas rodas tem sido grande, 
por isso quisemos saber, com mais detalhe, o que é 
a ACM, qual a sua origem e o seu propósito.

AdM: O que é a ACM?
Domingos Simões - A Academia de Condução 

Moto (ACM), Marca Registada, é uma empresa em 
nome individual, que presta serviços de prevenção 
rodoviária aos motociclistas que queiram melhorar 
o seu desempenho e usufruir do seu motociclo em 
segurança.

É constituída por cinco elementos, todos com for-
mação militar e específica, neste tipo de veículos (o 
diretor da ACM  qualificou-se no estrangeiro). Para 
além da formação teórica adquirida ao longo dos 

anos, também é importante o treino prático diário 
que todos os elementos exercitam, quer individual-
mente, quer em equipa. 

A ACM apresenta-se ao mercado para colaborar na 
prevenção da sinistralidade e no aumento da satis-
fação em andar de moto. Procura proporcionar com-
petências a todos os utilizadores deste magnífico 
transporte, que são as motos.

Uma melhor preparação e uma condução defensi-
va e preventiva; são fatores essenciais que vão ao 
encontro do objetivo principal da ACM: “sinistrali-
dade ZERO”. 

AdM: Como surgiu a ideia?
Domingos Simões - Esta ideia surgiu pelo facto de 

na ACM verificarmos que, infelizmente, as estatísti-
cas dos acidentes com motociclos iam sendo cada 
vez mais catastróficas no nosso país.

Percebemos que, pelo facto de termos alta quali-
ficação no desempenho das nossas competências e 
também como cidadãos, tínhamos o dever de parti-
lhar, com todos os que quisessem, alguns dos nos-
sos conhecimentos e experiência.

Pretendemos dar formação a outros motociclis-
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tas, não só ao nível teórico, mas também através de 
prática na estrada, pois a prática é, sem dúvida, o 
culminar das aprendizagens e dos conhecimentos 
teóricos. 

AdM: Basicamente qual o vosso método? Quais 
são os principais focos do vosso curso?

Domingos Simões - Os nossos cursos baseiam-se 
em formação teórica, a nível de segurança rodoviá-
ria, complementada por técnicas de condução avan-
çada.

No campo prático, damos prioridade às trajetórias 
de segurança nas curvas pois, sem dúvida, são uma 
das manobras mais sensíveis na condução de moto-
ciclos, tal como as travagens de emergência.

AdM:  Qual a disponibilidade para futuros eventos?
Domingos Simões -  A ACM tem-se deslocado a vá-

rias zonas do país como Porto, Santarém, Algarve… 
Irá continuar a desenvolver as suas formações em 
locais que consigam as inscrições necessárias para 
a realização destes eventos.

Para manter qualidade nas nossas formações, no 
módulo 1 apenas participam até 30 formandos e no 
módulo 2, o máximo é de 25 formandos. 

A ACM, tem calendarizadas formações para os pró-
ximos meses no Porto, em Mafra e também na zona 
do Algarve. Está ainda prevista, em data a agendar, 
a realização de uma formação/passeio, apenas para 
os motociclistas que já participaram e se formaram 
na nossa Academia.

Neste momento a ACM tem uma longa lista de es-
pera de motociclistas inscritos, aos quais irá dar res-
posta com a maior brevidade possível. Porém, nem 
sempre é viável responder às solicitações com a ra-
pidez que gostaríamos, devido a alguns constrangi-
mentos de ordem logística e também devido à situa-
ção pandémica e às respectivas restrições da DGS.

AdM: E quais os planos para o futuro?
Domingos Simões - Queremos evoluir para no-

vos projectos, como a condução fora de estrada. A 
vertente offroad é muito procurada pelos nossos 
motociclistas. Pretendemos aperfeiçoar o Módulo 
1 (Condução de obstáculos) e também o Módulo 2 
(Condução avançada).

AdM: Têm tido apoio de outras entidades do mun-
do das motos?

Domingos Simões - Sentimo-nos privilegiados em 



ter connosco parceiros fortes que partilham a mes-
ma preocupação: a Redução da Sinistralidade.

Diversas entidades abraçaram este projeto e te-
mos de realçar o seu apoio, que tem sido extrema-
mente importante. Por isso estamos gratos à YAMA-
HA Motor Europe, à Motoponto, à Motos VR, ao ACP 
e à Hellite Portugal.

Também não podemos deixar de agradecer à Câ-
mara Municipal de Mafra, que nos apoia neste pro-
jeto, disponibilizado o espaço físico para a realiza-
ção das nossas ações de formação.

Acreditamos que a ACM só pode ser forte e cum-
prir o seu desígnio de diminuir a sinistralidade nas 
duas rodas se tiver parceiros fortes, por isso temos 
as portas abertas a todos os que tenham a mesma 
preocupação.

AdM: Como podem ser contactados?
Domingos Simões - Através do nosso site: 

https://acm2r.com/, onde estão todas as informa-
ções necessárias referentes aos módulos 1 e 2, a 
respetiva ficha de inscrição, contactos telefónicos, 
email, etc. Ou através das redes sociais. //

"A ACM, TEM 
CALENDARIZADAS 
FORMAÇÕES PARA 
OS PRÓXIMOS MESES 
NO PORTO, EM MAFRA 
E TAMBÉM NA ZONA 
DO ALGARVE. ESTÁ 
AINDA PREVISTA, EM 
DATA A AGENDAR, A 
REALIZAÇÃO DE UMA 
FORMAÇÃO/PASSEIO"

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202109/pdf/ghurm
https://acm2r.com/
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MOTOS uSAdAS

Procuras uma 
moto usada? 
encontra-a aqui em 
andardemoto.Pt
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Será que conseguimos traçar o perfil de alguém 
pela moto que conduz?

Talvez não, até porque a moto que 
conduz pode não ser necessariamente a 

moto que gostaria de conduzir. 
É que, ao contrário de muitas outras, a relação 

entre moto e motociclista não precisa apenas de 
uma paixão intensa para o - “e viveram felizes para 
sempre”. Paixão temos com fartura, o que muitas 
vezes nos falta é o dinheiro. 

Se alguém só tem dinheiro para uma 125, ou 
para uma 500 em 3ª mão, mas vive secretamente 
apaixonado por uma desportiva “intensa” e cheia de 
curvas, qualquer perfil é mal traçado. 

Mas e se conhecêssemos os desejos mais secretos 
dos motociclistas? E se dinheiro não fosse problema? 
E se a pergunta fosse: com quem trairias a tua moto? 
Conseguíamos neste caso traçar o perfil de alguém?

Os que gostam de motos de Touring são 
tipicamente mais velhos, privilegiam as viagens, 
o conforto, a classe e o estatuto. Os motociclistas 
das desportivas são habitualmente mais jovens, 
os aceleras, os que valorizam o estilo, que vibram 
com a velocidade, que gostam de impressionar. 
Os que preferem os modelos off-road são os 
imprudentes, os viciados na adrenalina, os radicais, 
os aventureiros com uma dose de loucura. Os das 
Custom são os do estilo, da elegância, que gostam 
de ser diferentes, o centro das atenções e da inveja. 
Os das scooters os homens e mulheres de família, 
que gostam das duas rodas, mas que são prudentes, 
mais conscientes, que têm sempre algum medo ou 
respeito, que têm filhos, que receiam subir de CC.

Ou será que nada disto faz sentido? Se calhar, os 
que têm os modelos Touring ou de Aventura são 

aqueles que estão financeiramente confortáveis e 
têm dinheiro para os comprar e manter, e fazem uma 
viagem uma vez por ano. Os que têm as desportivas 
são os que querem impressionar as miúdas ou 
miúdos, os que ainda têm “sangue na guelra” e coluna 
para aguentar aquela posição de condução durante 
mais de 1h seguida a alta velocidade. Os das scooters 
são os que têm bolsos menos fundos e precisam de 
algo altamente económico e funcional, que ainda 
assim permita terem um “cheirinho” do universo 
motard. E os das off-road… bem, esses se calhar 
são mesmo os viciados na adrenalina, os radicais e 
aventureiros com uma dose de loucura.

Os estereótipos que existem no mundo dos 
enlatados – Mercedes é carro de velho, desportivo 
é carro de cromo ou de “gajo em crise de meia 
idade” – também existem no universo das motos. 
Mas fazem sentido?

Eu gosto de naked/street, mas adoro viajar 
para longe e tenho, infelizmente, uma daquelas 
carteiras totalmente incompatíveis com grandes 
consumos de gasolina. Isso faz de mim o quê? Um 
poço de incompatibilidades?

 - Uma motociclista que adora viajar, mas que 
escolhe as motos mais desconfortáveis para o 
corpo e imperfeitas para topcases e semelhantes. 
Que não tem dinheiro para sustentar os motores 
devoradores de gasolina das suas motos preferidas, 
mas que não consegue render-se aos encantos 
de uma confortável e mais equilibrada moto de 
Aventura – quando na verdade o que gosta mesmo 
é de aventura?

Afinal podemos ou não traçar o perfil de um 
motociclista pela moto que conduzem?

Boas curvas //

CRÓNICA

Susana Esteves
Jornalista e motociclista

Diz-me o que conduzes,
DIR-TE-EI QUEM ÉS
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