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

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

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

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

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

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

TODOS 
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SÃO DIAS 
DIVERTIDOS 
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As inspeções estão na ordem do dia. 
O governo quer, os motociclistas não, os 
centros de inspeção não sabem se afinal 
vão querer ou não, mas o que é certo é que, 
além das fracas condições de segurança 
proporcionadas pelas rodovias portuguesas, 
tanto em termos de piso como de sinalização, 
além do deficiente sistema de ensino 
de condução, da falta de patrulhamento 
didático e da fraca responsabilidade cívica 
dos portugueses, as inspeções às motos 
continuam a ser o único tema de que se fala.

E entre ter as autoridades a multar 
os motociclistas de forma aleatória e 
indiscriminada, muitas vezes erradamente, pela 
instalação de acessórios cuja homologação 
suscita dúvidas devido ao vazio legislativo, 
e haver inspeções e uma situação clarificada 
entre o que se pode ou não modificar ou 
substituir nas motos de série, é uma daquelas 
situações de venha o diabo escolher.

Em Dezembro de 2013, a UE tinha chegado 
a um acordo sobre o pacote legislativo de 
medidas sobre circulação rodoviária, entre 
as quais a entrada em vigor das Inspecções 
Técnicas Obrigatórias para Motociclos. Após 
estudos realizados terem revelado que a 
percentagem de acidentes de motociclos 
causada por falhas técnicas ou manutenção 

desleixada é irrelevante na estatística da 
sinistralidade, o comunicado então emitido 
explicava que as motos seriam objecto de 
Inspecções a partir de 2022, mas que estas 
até podiam nunca chegar a ser postas em 
prática, desde que os Estados Membros 
tivessem até lá colocado em prática medidas 
de segurança rodoviária alternativas e 
eficazes, tendo em conta as estatísticas 
de segurança rodoviária dos cinco anos 
anteriores.

Entretanto, recentemente e quase de 
surpresa, o Secretário de Estado das 
Infraestruturas anunciou que a partir de 
1 de janeiro de 2022 todos os motociclos 
acima de 125 cc terão de realizar a Inspeção 
Periódica Obrigatória.

Pergunto-me que medidas de segurança é 
que foram entretanto postas em prática? E 
isso aconteceu por  incompetência ou será 
mais um caso de favorecimento dissimulado 
a algum lobby? Porque não acho que toda 
esta iniciativa venha exclusivamente do 
governo, fico à espera de ver até onde irá o 
executivo para levar avante aquilo que, na 
prática, não irá passar de mais um imposto 
dissimulado que nem sequer irá reverter 
a favor da melhoria das infraestruturas 
rodoviárias! //

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 8.295€ (PVP). 
A nova Trident 660. Pura diversão garantida.
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Abordar a temática da segurança dos pilotos 
em cima de notícias trágicas como foram 
as mortes de três pilotos em poucos me-
ses – Jason Dupasquier no Mundial Moto3, 

Hugo Millán no Moto3 Junior e Dean Berta Viñales 
no Mundial Supersport 300 – é algo que deve ser 
feito com máxima prudência e respeito por aqueles 
que deram, infelizmente, as suas vidas pelo moto-
ciclismo de competição. Porém, é um assunto que 
tem de ser falado. Alguma coisa tem de mudar! Mas 
o quê ao certo?

Em comum, estas fatalidades mais recentes e os 
acidentes aparatosos têm o facto de muitos pilotos 
rodarem em grupo. Se alguma coisa acontece, não há 
possibilidade de evitar os atropelamentos ou toques. 
Então como podemos mudar isto?

Aumentem a idade mínima dos pilotos, dizem uns. 
Outros clamam por regulamentos técnicos que per-
mitam maiores diferenças na performance das motos. 
Esta ideia já foi, inclusivamente, lançada pelo nosso 
Miguel Oliveira. É uma questão de (má) educação, 
defendem outros. Há ainda aqueles que exigem que 
os comissários e a Direção de Corrida apliquem pe-
nalizações mais duras.

Na minha opinião, a primeira coisa a mudar será a 
mentalidade dos jovens. Acreditam que podem fazer 
tudo, não têm receio de nada, querem mostrar-se às 
equipas para garantir o seu lugar ao sol. E isso leva, 
invariavelmente, a exageros. Mas estamos no mundo 
da competição ao mais alto nível. Será correto pedir a 
um piloto, independentemente da sua idade, que não 

lute por posições? Que não discuta uma travagem? 
Afinal, sempre aplaudimos os pilotos que fazem isso.

A segunda coisa, e, se calhar, aquela que neste mo-
mento mais facilmente poderá ser aceite por parte de 
quem decide, será a drástica redução do número de 
pilotos em pista. Tanto nas Moto3 como nas Supersport 
300, a quantidade de pilotos que tomam o seu lugar 
na grelha de partida de qualquer corrida é assustador! 
Não é possível sequer contabilizar quantos estão na 
pista. São mais de 40. Se os regulamentos técnicos 
já não permitem muitas diferenças de andamento, a 
presença de tantos pilotos em pista é apenas mais 
um ingrediente a juntar a uma receita que tem sido 
desastrosa. Reduzir o número de pilotos em pista é, 
para mim, um primeiro passo. Se calhar um passo pe-
queno, mas um primeiro passo. Paolo Simoncelli, pai do 
malogrado Marco Simoncelli, é precisamente uma das 
personalidades que partilha este meu ponto de vista.

PS: Quero deixar aqui os meus mais sinceros para-
béns ao António Lima, que, fazendo parte da direção 
de corrida da Dorna para o Mundial SBK, tomou a 
corajosa decisão de interromper uma sessão em pista 
das Supersport 300 no Autódromo Internacional do 
Algarve, chamou os pilotos ao pit lane e deu-lhes 
um valente “puxão de orelhas” por estarem sempre 
à espera uns dos outros na procura de uma “boleia”, 
colocando em causa a segurança. Não me recordo 
de algum responsável alguma vez ter feito isto. Foi 
preciso coragem, e o António Lima teve coragem. 
Prestou um enorme serviço, e aqui fica o meu humilde 
agradecimento. //

CRÓNICA

Bruno Gomes
Jornalista

ALGUMA COISA
tem de mudar!

6   OUTUBRO // 2021



D
ev

el
op

ed
 w

it
h

Te
ch

ni
ca

l p
ar

tn
er

DUCATI

2
DOIS Ducati

Smart Jacket,

de oferta.

COLETES AIRBAG

autónomos

de última

geração

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202110/pdf/wcubm


MOTO NEWS

UMA EMPRESA com mais de 120 anos de história, 
a Kawasaki Heavy Industries, que engloba as diversas 
divisões de produtos da marca de Akashi, está a preparar-
-se para enfrentar os desafios dos próximos anos com 
uma renovação da sua estratégia.

A principal novidade no que respeita aos veículos 
de duas rodas da Kawasaki, será a eletrificação da sua 
gama até 2025, um anúncio que foi feito por Hiroshi 
Ito, presidente da recém-criada Kawasaki Motors Ltd, 
numa conferência realizada em Tóquio.

Até essa data, e para além de 10 novidades com mo-
torização elétrica ou híbrida, a Kawasaki não abandona 
os motores a combustão, e irá focar a sua atenção nos 
produtos “premium”. De acordo com o plano estratégico 
da empresa, por ano serão revelados 16 novos modelos 
até chegarmos a 2025.

Porém, uma das mais importantes novidades e que 
será aplicada a partir de agora, será a renovação da 
imagem de marca. A casa de Akashi tem reservado o 
histórico símbolo “River Mark” para os produtos mais 
especiais criados pela Kawasaki Heavy Industries. Um 
bom exemplo disso é a presença deste símbolo, que 
representa o caractere japonês de Rio em formato es-
tilizado, nas carenagens das Ninja H2 ou Z H2 com os 
seus motores sobrealimentados.

De acordo com a Kawasaki Motors Ltd, a adoção do 

“River Mark” reflete “a herança desta companhia global 
e simboliza o otimismo no futuro”.

O símbolo “River Mark” foi visto pela primeira vez nos 
produtos Kawasaki em 1878, quando Shōzō Kawasaki 
decidiu que os seus navios, a principal atividade da 
empresa na altura, seriam identificados com bandeiras 
adornadas pelo “River Mark”. Ao longo da história das 
motos na Kawasaki, este símbolo foi usado em vários 
modelos para os identificar como algo especial. A partir 
de agora, a Kawasaki ficará conhecida entre os motoci-
clistas pela sua nova imagem corporativa do “River Mark”.

Reagindo à divulgação da nova imagem de marca da 
Kawasaki, Masaya Tsuruno, diretor geral da Kawasaki 
Motors Europe, afirma que “O mundo modificou-se de 
forma imensurável ao longo dos mais de 100 anos de 
história da Kawasaki, em particular nos últimos anos. 
Agora que apresentamos a nossa nova imagem de marca, 
com o River Mark no seu centro, procuramos dar um 
passo destemido de inovação e engenharia, mas também 
melhorando as vidas de incontáveis pessoas em todo o 
mundo com o foco na sustentabilidade e nas energias 
verdes que estão a emergir. Enquanto algumas coisas 
se alteram, outras permanecem inalteráveis, como é o 
caso do compromisso de sermos os melhores naquilo 
que fazemos. O River Mark é um símbolo que se encaixa 
perfeitamente neste compromisso”. //

Kawasaki adota o símbolo “River 
Mark” como nova imagem da marca
A CASA DE AKASHI ESTÁ A PREPARAR UMA RENOVAÇÃO MAIS 
PROFUNDA DA SUA GAMA DE MOTOS, COM INTRODUÇÃO DE 
DIVERSAS NOVAS TECNOLOGIAS E DE MOTORIZAÇÃO ELÉTRICA. 

8   OUTUBRO // 2021
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MOTO NEWS

OS RECORDES existem para ser batidos. E foi preci-
samente esse o pensamento que levou Fabien Drasler, 
chefe de redação das revistas Motorrad e 1000PS, a 
desafiar os seus limites e a sua técnica em curva para 
tentar bater o recorde de raspar com o cotovelo no 
asfalto à maior velocidade possível.

A primeira vez que o Guinness World Records regis-
tou um recorde deste tipo foi em fevereiro deste ano. 
O piloto americano Josh Herrin, de 30 anos, visitou o 
circuito Buttonwillow Raceway Park com a sua Yamaha 
R6 e conseguiu mesmo atingir o objetivo e registar 
então o primeiro recorde de sempre do cotovelo mais 
rápido a raspar no asfalto: 162,4 km/h.

Raspar com o cotovelo no asfalto é uma técnica de 
pilotagem amplamente utilizada pelos pilotos de mo-
tos, que procuram uma forma mais direta de perceber 
a inclinação da moto em curva. Através do cotovelo 
conseguem ter uma melhor perceção da inclinação da 
moto, ajustando então a sua posição a velocidade, e 
outros detalhes, de forma a conseguirem percorrer as 
curvas mais depressa e baixar os tempos por volta.

No caso de Fabien Drasler, e embora a rapidez em curva 
seja o ponto fulcral deste recorde, tal como é numa cor-
rida, não são os tempos por volta que o jornalista estava 
à procura. Na realidade, Drasler pretendia velocidade 
máxima para percorrer, no mínimo, 30 metros a mais de 

O JORNALISTA ALEMÃO CONSEGUIU RASPAR O COTOVELO NO 
CHÃO A 168,65 KM/H E BATEU O ANTERIOR RECORDE. FABIEN 
DRASLER USOU UMA HONDA CBR1000RR-R FIREBLADE SP 
PARA BATER O ANTERIOR RECORDISTA JOSH HERRIN E A SUA 
YAMAHA R6.

Fabien Drasler estabelece novo 
recorde de cotovelo no asfalto mais 
rápido do mundo



162,4 km/h, com o cotovelo a raspar no asfalto durante 
essa distância. Se o conseguisse, ficaria nos registos do 
Guinness World Records como novo detentor do recorde.

A tentativa aconteceu no Slovakiaring bem perto do 
aeroporto de Bratislava, um circuito que, para além de 
estar disponível, tem também uma curva que, na visão 
da equipa que ajudou a preparar o recorde, permitiria a 
Drasler percorrer a distância necessária a raspar com o 
cotovelo no asfalto a alta velocidade. A moto escolhida 
para conseguir o recorde foi uma Honda CBR1000RR-R 
Fireblade SP, de série, e a única modificação permitida 
pelas regras do Guinness foi trocar os pneus de estrada 
por pneus slick, que neste caso foram fornecidos pela 
Bridgestone.

Nas duas primeiras tentativas o resultado ficou abaixo 
das expectativas. Mas na terceira tentativa, Fabien Drasler 
finalmente atingiu o objetivo e raspou com o cotovelo no 
asfalto durante mais de 30 metros a uma velocidade de 
168,65 km/h! O resultado, já confirmado pelos técnicos 
do Guinness World Records, coloca o novo recorde 6 
km/h acima do anterior recorde de Herrin.

Este não é um recorde fácil de conseguir. Josh Herrin, 
piloto profissional e que muitas vezes publica nas suas 
redes sociais vídeos onde revela um controlo avassa-
lador sobre a moto, revelou que durante uma tentativa 

deste tipo tem de exercer um controlo absoluto sobre 
o braço que raspa no asfalto, o que faz perder força na 
mão, para além de que este movimento retira peso da 
frente da moto, o que resulta no escorregar do pneu 
dianteiro. Além disso, é necessário iniciar a manobra a 
uma velocidade bem superior à do recorde, pois conforme 
a moto vai perdendo inércia ao longo da trajetória, o 
piloto tem de compensar com mais força no braço e 
ajustar o corpo numa inclinação extrema.

Parabéns a Fabien Drasler, que é o detentor do recorde 
de cotovelo mais rápido do mundo a raspar no asfalto. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202110/pdf/qezkr
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COM UMA LISTA de participantes bem recheada, 
Montalegre foi o ponto de partida da 6.ª edição do 
Portugal de Lés-a-Lés Off-Road, que decorreu entre 1 
e 4 de outubro com chegada a Lagoa. A travessia do 
mapa nacional através de estradões, caminhos, veredas e 
trilhos começou na terra do bom fumeiro rumo à Covilhã, 
depois de 326 quilómetros de subidas e descidas num 
intrincado carrossel serrano cuja variedade de pisos 
traçou um percurso apto para todo o tipo de motos e 
onde as ‘maxi-trail’ estarão se podiam sentir à vontade.

O entusiasmo gerado em redor do evento levado a 
cabo pela Federação de Motociclismo de Portugal atraiu 
centenas de motociclistas ávidos de aventura e desco-
berta, não só portugueses como muitos estrangeiros. 
Do grande contingente espanhol aos vários ingleses, 
passando por motociclistas oriundos de França, Bélgica, 
Alemanha ou Suíça, a caravana tinha destino ao Algarve.

Quase mil quilómetros para cumprir em ritmo de di-
versão. Sorrisos empoeirados mas brilhantes na chegada 
à Covilhã marcaram o final da 1.ª etapa do 6.º Portugal 
de Lés-a-Lés Off-Road, depois de 326 quilómetros muito 
exigentes desde Montalegre. Um dia pleno que foi dei-
xando para trás as serranias do Barroso rumo à Serra 
da Estrela, e que apelou à capacidade técnica e física 
dos participantes, exponenciando o caráter aventureiro 
do evento organizado pela Federação de Motociclismo 
de Portugal.

Foi uma jornada de contrastes que começou com o 
nevoeiro e alguma chuva miudinha a encobrir a espeta-
cularidade da travessia transmontana até Vila Real para, 
na passagem pela antiga linha de comboio do Corgo 
até à Régua, surgir o sol que haveria de acompanhar a 
caravana até ao final da jornada. Claro que, porque a 
tradição é para ser mantida, não faltaram algumas zonas 
de maior dificuldade nas escarpas durienses, obrigando 
a trabalhos forçados e muita concentração para passar 
pelos trilhos mais técnicos. Local onde, contrariando 
todas as expectativas, as afoitas Vespas ou até uma 
pequeníssima Brixton passaram sem problemas, ao 
contrário de motos de outro gabarito.

A segunda etapa revelou-se uma jornada espetacular 
para a prática do motociclismo, com o céu comple-
tamente limpo, sol brilhante e temperaturas amenas. 

MONTALEGRE DEU A PARTIDA PARA A EDIÇÃO DE 2021 DO 
PORTUGAL DE LÉS-A-LÉS OFF-ROAD, QUE TERMINOU EM LAGOA.

Resumo do 6.º Portugal Lés-a-Lés 
Off-Road 2021

MOTO NEWSMOTO NEWS

» Galeria de fotos aqui



Meteorologia que ajudou a criar um dia fantástico para 
os mais de 400 motociclistas que cumpriram a 2.ª etapa 
do 6.º Portugal de Lés-a-Lés Off Road, entre a Covilhã 
e Borba.

Foram 306 quilómetros de pisos e paisagens bem 
variadas, numa jornada que começou cedo, com a par-
tida de um local que mais parecia um ‘bivouac’ do Rali 
Dakar. Gentileza do Moto Clube da Covilhã – Lobos da 
Neve que, na véspera, até providenciaram uma bem-
-agradecida estação de lavagem e um parque fechado 
(e seguro) para as motos!

A saída da Beira Baixa rumo ao Alentejo, foi feita por 
terras de Tortosendo e do Fundão, com passagem pelas 
rápidas pistas que ladeiam as eólicas no cume da serra 
da Gardunha. Troços onde só a magnitude da paisagem 
ia refreando a vontade de acelerar e que logo deram 
lugar a mais intrincados caminhos por entre os pinhais 
e eucaliptais.

E se, na primeira parte da etapa, a chuva caída durante 
a madrugada anulou por completo o pó, já entre Oleiros 
e Proença-a-Nova foi presença indesejada, numa região 
onde são ainda visíveis as feridas abertas pelos violen-
tos incêndios de 2020. Valeu a paragem no agradável 
Camping de Oleiros, onde o Oásis Honda serviu fruta 

fresca e água para limpar a garganta e, claro, um café 
para ajudar a espevitar.

À medida que a longa caravana ia rumo ao sul, era 
notória a mudança da paisagem. Depois de Vila Velha 
de Ródão começou a surgir o inconfundível cheiro do 
Alentejo que, naturalmente, conquista os portugueses 
e vem atraindo cada vez mais estrangeiros. Por serras 
e vales, planícies sem fim, atravessando rios e as mais 
recônditas povoações do verdadeiro país profundo, o 
6.º Portugal de Lés-a-Lés reforçou o epíteto da grande 
aventura nacional em fora-de-estrada.

Atravessar o mapa nacional, do extremo norte, bem 
junto à fronteira com Espanha, até às praias algarvias, foi 
um desafio cumprido com enorme prazer, muita diversão 
e camaradagem ao longo de mais de 1000 quilómetros, 
entre Montalegre e Lagoa.

No final, em Lagoa, há que destacar os sorrisos e a boa 
disposição generalizada de quem acabava de cumprir 
três dias de aventura, de descoberta e de diversão. Das 
Terras do Barroso à serra algarvia, da Serra da Estrela 
às planícies alentejanas, das escarpas sobre o rio Corgo 
ao espelho de água do Alqueva, dos pinhais de Oleiros 
às praias de Lagoa, é nesta diversidade que assenta o 
sucesso do Lés-a-Lés. //

andardemoto.pt    13
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A SEGURANÇA na estrada para veículos de duas 
rodas tem sido um tema amplamente debatido na 
nossa sociedade. A questão das Inspeções Periódicas 
Obrigatórias a motociclos é um dos temas mais em 
foco atualmente em Portugal e que, de acordo com 
os legisladores, terá impacto na segurança dos mo-
tociclistas. Porém, uma das formas mais importantes 
de aumentar a segurança será a formação.

A ACEM – Associação Europeia de Fabricantes de 
Motociclos, em conjunto com a Federação Interna-
cional de Motociclismo, presidida pelo português 
Jorge Viegas, e ainda o Conselho para Segurança 

Rodoviária da Alemanha, acabam de destacar cinco 
programas europeus de formação de motociclismo.

Estes programas passam assim a ostentar o cer-
tificado de qualidade europeu, um comprovativo 
de que os seus métodos, técnicas que são usadas 
nas formações e também os formadores possuem 
a qualidade necessária para ajudar na redução da 
sinistralidade.

Entre os programas agora certificados a nível eu-
ropeu encontra-se o “Conduza de forma mais segura” 
da Prevenção Rodoviária Portuguesa.

A PRP tem vindo a trabalhar no sentido de disponi-

ENTRE OS CINCO PROGRAMAS DE FORMAÇÃO DE 
MOTOCICLISMO DISTINGUIDOS COM CERTIFICADO DE 
QUALIDADE EUROPEU ENCONTRA-SE O PROGRAMA 
DESENVOLVIDO PELA PREVENÇÃO RODOVIÁRIA PORTUGUESA.

Cinco programas europeus de forma-
ção de motociclismo distinguidos



bilizar aos motociclistas portugueses as “ferramentas” 
e conhecimentos técnicos para poderem melhorar 
a condução das suas motos, o que por sua vez se 
traduz num aumento da segurança. As ações da PRP 
dedicadas às duas rodas têm várias vertentes: Licença 
especial de 50 cc, condução de motociclos até 125 cc, 
ou ainda os Cursos de Aperfeiçoamento de Condução 
de Motociclos, este último com uma metodologia 
que inclui partes teóricas antes das partes práticas.

Os restantes programas que foram também dis-
tinguidos com certificado europeu de qualidade 
foram da Federação de Motociclismo do Chipre, o 

programa de condução avançada do Instituto Helé-
nico de Motociclismo MOTOTHESIS e dois programas 
de condução defensiva promovidos pela Federação 
Italiana de Motociclismo.

Cada uma destas entidades e respetivos programas 
de formação de motociclismo têm agora certifica-
ção europeia válida por um período de 12 meses, e 
serão sujeitos a análise constante pelas entidades 
competentes para garantir que continuam a cumprir 
com os requisitos, o que serve de garantia adicional 
aos motociclistas que participam nestas formações 
em duas rodas. //

"ENTRE OS PROGRAMAS 
AGORA CERTIFICADOS 
A NÍVEL EUROPEU 
ENCONTRA-SE O “CONDUZA 
DE FORMA MAIS SEGURA” DA 
PREVENÇÃO RODOVIÁRIA 
PORTUGUESA."
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MENOS de meio ano depois de se ter juntado à 
Monster Energy Honda Rally Team, equipa liderada 
pelo estratega Ruben Faria, o chileno Pablo 
Quintanilla ofereceu à formação oficial da Honda no 
Campeonato do Mundo FIM Ralis Cross-Country uma 
excelente vitória no Rali de Marrocos, prova com cinco 
etapas e onde Quintanilla se estreou a vencer com 
a moto japonesa, sendo também a primeira vitória à 
geral numa prova desde o Rali do Atacama em 2019.

De realçar que em cinco etapas a Honda venceu 
três, e recuperou assim a taça de vencedor desta prova 
marroquina. O último piloto da marca japonesa a 
conseguir vencer o Rali de Marrocos foi o nosso Paulo 

“Speedy” Gonçalves, em 2013.
Pablo Quintanilla: “Estou muito feliz com a vitória. 

Foi uma semana muito difícil e quero agradecer a 
toda a equipa pelo excelente trabalho que fizeram. 
Para nós foi fantástico. Pessoalmente, senti-me muito 
confortável, pilotei a um grande ritmo, boa navegação, 
e isso é muito bom para a minha confiança. Estou 
também muito motivado para o próximo objetivo, 
que é o Dakar. Vamos agora ter uma curta pausa para 
recarregar baterias e descansar antes do Dakar”.

Mesmo sem grande conhecimento da CRF 450 Rally, 
Quintanilla não teve qualquer problema em bater 
rivais de peso, principalmente o austríaco Matthias 

O AUSTRÍACO MATTHIAS WALKNER FESTEJOU A CONQUISTA 
DO TÍTULO DE CAMPEÃO MUNDIAL FIM CROSS-COUNTRY 
RALLIES COM UM SEGUNDO LUGAR NO FINAL DO RALI DE 
MARROCOS, PROVA QUE FOI VENCIDA PELO CHILENO PABLO 
QUINTANILLA AOS COMANDOS DE UMA HONDA.

Quintanilla vence em Marrocos e 
Matthias Walkner é campeão do mundo
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Walkner (Red Bull KTM Factory Racing), que, com o seu 
segundo lugar final em Marrocos, garantiu o título de 
campeão 2021 do Campeonato do Mundo FIM Ralis 
Cross-Country.

Walkner sabia à partida para esta prova que tinha 
uma boa margem pontual para segundo classificado 
no campeonato. Porém, e porque neste tipo de provas 
tudo pode acontecer, o piloto austríaco fez questão de 
ultrapassar um dia menos bom (3.ª etapa), e terminou 
este rali num excelente segundo lugar, suficiente para 
lhe garantir o título.

Matthias Walkner: “Foi um rali muito ‘cool’ para mim. 
Segundo lugar à geral é ótimo, e conquistar o título 
antecipadamente é fantástico. A equipa tem sido enorme 
todo o ano, por isso fica aqui um grande obrigado para 
eles. Agora é tempo de descontrair e aproveitar realmente 
este momento”

No lugar mais baixo do pódio neste Rali de 
Marrocos ficou o sempre rápido Daniel Sanders, com 
o australiano a levar a GasGas pela primeira vez ao 
pódio do campeonato do mundo de ralis.

Daniel Sanders: “Abrir a última etapa foi muito 
bom. Ainda tive uma pequena queda, mas levantei-me 
rapidamente e regressei a um ritmo decente. Estou 

realmente contente por ter terminado em terceiro esta 
última etapa, e de uma forma geral foi uma semana 
bastante boa. Terminar o rali no pódio e assegurar a 
estreia da GasGas no pódio do campeonato do mundo é 
verdadeiramente bom”. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202110/pdf/nfnrr


Será que é possível conhecer o nosso país atra-
vés de uma perspetiva diferente, chegando 
a locais onde dificilmente chegaríamos de 
automóvel? Será que é possível explorar as 

regiões mais recônditas conhecendo aldeias e povoa-
ções, convivendo com os residentes locais, partilhando 
histórias e experiências? Será que é possível estar 
em perfeita comunhão com as mais belas paisagens 
nacionais onde provavelmente nunca chegaríamos 
se não fosse numa mota de todo o terreno? Sim é 
possível!

O “Portugal de Lés-a-Lés Off Road” proporciona tudo 
isso e muito mais. Trata-se de um passeio mototurístico 
organizado pela Federação de Motociclismo de Por-
tugal que, tal como o nome indica, percorre Portugal 
de Lés a Lés num trajeto com cerca de 1.000km em 
apenas 3 dias. Atualmente é considerado o maior 
evento mototurístico da Europa fora de estrada e este 
ano contou com a participação de cerca de 420 pilotos, 
nacionais e cada vez mais estrangeiros. Embora esta 
iniciativa não tenha fins competitivos, eu acredito que 
tem esse fim: um fim competitivo connosco próprios, 
sendo uma prova de superação pessoal. 

É sempre difícil colocar em palavras aquilo que 
se vive (e sente) no Portugal de Lés-a-Lés Offroad. 
Vou poupar-vos a descrição dos locais porque essa 
informação já foi difundida em diversos meios. 
Perguntam-me muitas vezes se é duro... sim claro 
que é. Acordar todos os dias às 6h00 quando o sol 
ainda nem despertou, sentir as dores musculares a 
intensificarem-se, dia após dia, os calos nas mãos, o 
cansaço, a condução que às vezes ultrapassa as 8h 
diárias, a ansiedade em conseguir concluir mais uma 

CRÓNICA

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

A SUPERAÇÃO
do Portugal 
de Lés a Lés Offroad
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A SUPERAÇÃO
do Portugal 
de Lés a Lés Offroad

etapa ainda antes de anoitecer e no dia a seguir... 
tudo se repete. Mas não desanimem porque no meio 
de tudo isto, há algo que nos faz sempre voltar.

Recordo-me de iniciar a primeira etapa em Monta-
legre com as estrelas a brilharem no céu. A travessia 
transmontana teve tanto de percursos técnicos com 
escarpas de pedra solta como de chuva. Mas desistir 
não era opção. No segundo dia a chuva ameaçou, 
mas ficou-se pela ameaça... as íngremes subidas na 
Covilhã presentearam-nos com um arco-íris que me 
sussurrava “vai correr tudo bem”. E não me enganei. 
Depois da passagem pela Vila Velha de Rodão, era 
notório que estávamos a entrar no Alentejo. Oh como 
eu adoro o Alentejo. Começaram a surgir os primeiros 
estradões e a ânsia de rodar punho era cada vez maior. 
O quanto me diverti. Terceiro e último dia, cansaço 
acumulado e o início da etapa mais longa feita num 
Lés a Lés Offroad até hoje: 360km. Desta vez o pó não 
deu tréguas e formaram-se verdadeiras cortinas na 
Serra Algarvia que lá do alto nos permitia visualizar 
os km de extensão por onde esta enorme caravana 
estava a passar. Finalmente a chegada a Lagoa onde 
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somos recebidos pela organização, colegas, amigos 
e até curiosos.  

Para mim esta iniciativa é um misto de alegria com 
exaustão, adrenalina com “podia ter feito melhor”, sor-
risos rasgados com suor de esforço… o corpo é levado 
muitas vezes ao limite, mas a mente… ahhh a mente, 
é posta à prova constantemente. E é precisamente 
aqui que reside o grande desafio. Conseguir seguir 
em frente quando o corpo pede descanso, avançar 
quando às vezes só apetece encostar a moto, estar 
100% focada no track e ao mesmo tempo desligar da 
“vida comum”, acreditar que somos capazes mesmo 
quando vemos outros colegas com uma prestação 
muito superior. Poder viver todas estas emoções é algo 
que nenhum dinheiro no mundo pode pagar. Foram 
1.000km desafiantes e divertidos de Montalegre até 
Lagoa. O nosso país é incrível e há tanto para explorar. 
Isto é o desporto motorizado em perfeita comunhão 
com a natureza, o espírito de ajuda entre pessoas 
que não se conhecem, as histórias que ouvimos, as 
experiências que partilhamos, mas acima de tudo a 
satisfação do objetivo cumprido. Por tudo isto e muito 
mais, o Lés a Lés Offroad é, acima de tudo, uma prova 
de superação pessoal e não há nada tão gratificante 
como sabermos que conseguimos. //



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202110/pdf/zhmil


APRESENTAÇÃO DUCATI MULTISTRADA V2

22   OUTUBRO // 2021

Um novo prazer PARA VIAJAR

» Galeria de fotos aqui

A casa de Borgo Panigale apresentou o 
modelo que serve de porta de entrada na 
gama de aventureiras. Fique a conhecer 
os detalhes da nova Ducati Multistrada 
V2, uma moto que oferece um novo 
prazer para viajar.

https://www.andardemoto.pt/moto-news/56701-ducati-multistrada-v2-um-novo-prazer-para-viajar/#bmg-1


ADucati iniciou a sua nova série de 
episódios World Première 2022, 
divulgada nos canais digitais da 
marca italiana, com a apresentação 
da nova Multistrada V2, modelo que 
se apresenta como uma renovação 

da anterior MTS 950, e que pressupõe uma evolução, 
não apenas na forma como os clientes podem aceder 
à gama de modelos aventureiros da Ducati, mas 
também uma evolução no prazer de viajar.

A gama Multistrada conquistou uma enorme base 
de fãs, motociclistas ávidos de viagens e aventuras, 
mas também que procuram uma moto capaz 
de se portar bem em pisos de asfalto, seja nas 
estradas de montanha, seja em ambientes urbanos. 
A polivalência das Multistrada é um trunfo que a 
marca italiana não deixa escapar de cada vez que 
apresenta uma nova versão. E no caso da nova 
Ducati Multistrada V2, a polivalência e capacidades 
dinâmicas ganham novos contornos.

Com uma imagem claramente associada à irmã 
maior e mais potente Multistrada V4, a nova V2 
mantém assim a fluidez de linhas, com os designers 
da Ducati a conseguirem adaptar as formas da 
variante V4 para esta nova Multistrada V2, sempre 
tendo em atenção a manutenção de linhas 
compactas e de certa forma desportivas, conferindo 
ao conjunto um grande dinamismo.

O coração que bate no interior desta Multistrada 
V2 é o bem conhecido Testastretta 11º de 937 cc. O 
bicilíndrico em L ganha importantes refinamentos 
como, por exemplo, novas bielas, nova embraiagem 
hidráulica de 8 discos e uma caixa de velocidades 
atualizada, que garante uma maior fluidez e precisão 

no engrenar de mudanças, facilitando também o 
engrenar do ponto-morto. Um detalhe ainda mais 
relevante e que funciona melhor em conjunto 
com o quick shifter, agora com uma estratégia de 
funcionamento otimizada.

Estas novidades em termos mecânicos permitiram 
à Ducati anunciar uma potência de 113 cv, com essa 
potência a ser disponibilizada de forma linear e 
progressiva, tornando assim a Multistrada V2 numa 
moto perfeita, de acordo com a Ducati, para conduzir 
de forma descontraída por largos quilómetros. As 
manutenções desta mais recente evolução do motor 
bicilíndrico Testastretta 11º apontam para mudança 
de óleo a cada 15.000 km, enquanto a verificação da 
folga das válvulas é a cada 30.000 km.

Ter um motor divertido de explorar e forte 
nas prestações apenas interessa se a ciclística 
acompanhar. E neste departamento, a equipa de 
desenvolvimento deste modelo procurou criar 
uma ciclística mais equilibrada, que garante uma 
condução intuitiva e confortável. A jante dianteira 
é de 19 polegadas para maior estabilidade, 
estabilidade que acaba por ser maximizada na 
variante Multistrada V2 S que troca as suspensões 
mecânicas convencionais por unidades de controlo 
eletrónico e semi-ativas Skyhook EVO.

Para que o condutor se sinta confortável aos 
comandos da nova Ducati Multistrada V2, a marca 
passou bastante tempo durante o desenvolvimento a 
analisar aquela que é, na sua opinião, uma ergonomia 
mais acertada. Assim, esta novidade de Borgo Panigale 
conta com um assento redesenhado, mais baixo, a 
apenas 830 mm de altura. Por outro lado, e a pensar 
nos condutores de maior estatura, a Ducati aproveitou 

APRESENTAÇÃO DUCATI MULTISTRADA V2
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os poisa-pés da Multistrada V4 para esta V2, o que 
permitiu aumentar em 10 mm a distância entre os pés 
e o assento, resultando numa posição mais confortável 
das pernas que não têm de ficar tão fletidas.

Outra área chave de melhoramentos foi a redução 
no peso da moto, que, através do trabalho em vários 
elementos, resultou numa redução total de 5 kg de 
peso em comparação com a anterior Multistrada 950. 
A atualização do motor produziu uma poupança de 
cerca de 2 kg, incluindo a embraiagem (1,5 kg) e a 
sua tampa, tambor da caixa de velocidades e bielas. 
Várias partes do veículo foram aligeiradas, incluindo 
os espelhos, derivados da Multistrada V4, as flanges 
dos discos de travão dianteiro e as jantes, que são 
cerca de 1,7 kg mais leves.

Para aqueles que preferirem uma opção mais 
“off-road”, a Ducati revela que na lista de acessórios 
Performance os clientes poderão selecionar para 
a Multistrada V2 jantes de raios, também elas 
significativamente mais leves do que as jantes 
equivalentes da anterior Multistrada 950.

A Multistrada V2 está equipada de série com um 
pacote de eletrónica de vanguarda, que oferece 
tudo o que precisa para se viajar com todo o 
conforto e segurança.

24   OUTUBRO // 2021

APRESENTAÇÃO DUCATI MULTISTRADA V2



O pacote inclui ABS Cornering, para maior 
segurança na travagem, mesmo em inclinação numa 
curva, o Vehicle Hold Control, que facilita o arranque 
em estradas com muita inclinação, o Ducati Traction 
Control, os quatro Riding Modes (Sport, Touring, 
Urban, Enduro) completamente configuráveis pelo 
utilizador, e o novo sistema Ducati Brake Light que, 
no caso de uma travagem súbita, ativa o piscar da 
luz traseira de modo a assinalar apropriadamente a 
situação de abrandamento repentino.

Na Multistrada V2 S a viagem é ainda mais 
agradável graças ao completo pacote de opções 
que elevam esta trail italiana para outro patamar 
dentro do segmento. Este pacote de opções integra 
a suspensão eletrónica Ducati Skyhook EVO, o 
Cruise Control, ótica “Full LED” equipada com Ducati 
Cornering Lights, função que otimiza a iluminação 
da estrada baseada na inclinação da moto, o Ducati 
Quick Shift Up & Down, sistema Hands Free, painel 
de instrumentos de alta resolução TFT a cores de 5” 
com uma interface intuitiva e ainda a retroiluminação 
dos comutadores nos punhos.

Para a família Multistrada V2 existem dois níveis 

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202110/pdf/wcawv
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de configuração de opcionais que podem ser 
encomendados diretamente à fábrica. O Essential 
está disponível para a Multistrada V2 e Multistrada 
V2 S, enquanto o pacote Travel, com malas laterais, 
punhos aquecidos e descanso central, pode ser 
encomendados para a versão S.

A gama de cores consiste no clássico Ducati 
Red com jantes negras, disponível tanto para a 
Multistrada V2 como para a Multistrada V2 S, 
juntamente com o novo esquema de cores Street 
Grey com quadro negro e jantes GP Red, que está 
disponível apenas para a versão S.

Por fim, e não menos importante, destacar que para 
a Multistrada V2 e V2 S a marca italiana proporciona 
um período de garantia alargada a quatro anos 
com o 4Ever Ducati. A data prevista de chegada da 
nova Multistrada V2 aos concessionários nacionais é 
durante o mês de novembro de 2021. //
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APRESENTAÇÃO SUZUKI GSX-S1000 GT
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Para ir MUITO MAIS ALÉM
A casa de Hamamatsu apresenta uma 
evolução da sua sport-turismo. A nova 
Suzuki GSX-S1000 GT garante a capacidade 
dinâmica e conforto para viajar e ir muito 
mais além!

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/moto-news/56504-suzuki-gsx-s1000-gt-para-ir-muito-mais-alem/#bmg-1


Neste final de 2021, a Suzuki 
acaba de alargar a sua gama 
de modelos mais vocacionados 
para viajar. A casa de Hamamatsu 
apresenta uma evolução da sua 
sport-turismo, e a nova Suzuki 

GSX-S1000 GT garante a capacidade dinâmica e 
conforto ideais para viajar e ir muito mais além! É 
o regresso da Suzuki aos modelos GT baseados nas 
suas nakeds.

A anterior geração GSX-S1000 já se dividia em 
variante naked e na carenada F. Porém, a nova 
GSX-S1000 GT é um passo em frente nas ambições 
de moto para percorrer longas distâncias, 
adicionando elementos “premium” que a anterior 
GSX-S1000 F apenas sonhava ter.

Aproveitando a também nova GSX-S1000 que 
foi apresentada com muitas novidades este ano 
, os engenheiros da marca japonesa optaram por 
manter o mesmo motor. Estamos a falar do quatro 
cilindros em linha, agora em variante Euro5, capaz 
de disponibilizar nada menos do que 152 cv às 
11.000 rpm e um binário máximo de 106 Nm às 

9.250 rpm.
Com o foco na entrega de binário a baixos e 

médios regimes, o motor que equipa a nova Suzuki 
GSX-S1000 GT também não desilude quando 
as rotações sobem até ao “red line”. A marca 
anuncia que esta “Gran Touring” regista apenas 
6,64 segundos a atingir os 200 km/h a partir de 
uma posição estacionária, o que revela, por um 
lado a boa capacidade de tração, mas também 
um “pulmão” forte para que o motor seja capaz 
de entregar a sua potência nos regimes mais 
elevados.

A suportar o motor encontramos uma 
estrutura que brilha pela sua solidez estrutural 
e torsional. O quadro dupla trave fabricado em 
alumínio é uma opção testada e comprovada, e 
a Suzuki GSX-S1000 GT adiciona a este quadro 
componentes de ciclística que permitem atingir 
novos patamares dinâmicos. De referir ainda 
que a Suzuki desenvolveu um novo subquadro 
traseiro, em aço tubular, mais forte para resistir ao 
peso adicional do passageiro e malas, que estão 
disponíveis como equipamento adicional.
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Relativamente à travagem, a escolha recai 
sobre pinças Brembo de fixação radial e quatro 
pistões que mordem discos de 310 mm (à 
frente). A suspensão dianteira Kayaba conta com 
forquilha invertida totalmente regulável em pré-
carga / compressão / extensão, as bainhas têm 
43 mm de diâmetro, enquanto no eixo traseiro o 
monoamortecedor permite ajuste da pré-carga e 
extensão.

Mas a característica mais diferenciadora desta 
GSX-S1000 GT acaba por ser o seu design.

A Suzuki adota uma linguagem estilística 
bastante agressiva, com linhas bem vincadas, em 
particular na secção frontal, que inclui iluminação 
“Full LED”, enquanto a carenagem conta com asas 
aerodinâmicas para garantir mais estabilidade a 
alta velocidade.

Como não poderia deixar de ser, a Suzuki instala 
na GSX-S1000 GT um pacote de tecnologias que 
tornam esta novidade numa moto mais polivalente 
e que se consegue adaptar a diferentes ambientes 
e necessidades.

O Suzuki Intelligent Ride System – SIRS inclui 
acelerador eletrónico que controla os modos de 
condução SDMS (três modos diferentes à escolha) 
que alteram a resposta do motor mantendo a 
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potência máxima em todos eles, o controlo de 
tração STCS com cinco níveis de intervenção 
e que pode ser desligado, “cruise control” para 
viagens em total conforto, assistente de passagem 
de caixa bidirecional, arranque fácil Suzuki e 
assistente de baixas rotações, enquanto o painel 
de instrumentos TFT a cores e com 6,5 polegadas 
permite conexão com o smartphone para 
funcionalidades adicionais.

A posição de condução foi desenvolvida 
especificamente para que o condutor da 
GSX-S1000 GT se sinta perfeitamente confortável. 
Para isso, a Suzuki instala um guiador que é mais 
alto e mais largo do que a antiga GSX-S1000 F, 
sendo que os apoios do guiador são flutuantes 
para melhor absorção das vibrações.

A nova Suzuki GSX-S1000 GT chega aos 
concessionários da marca em Portugal no próximo 
mês de novembro. O preço confirmado pelo 
importador da marca, a Moteo Portugal, é de 
15.449€. As cores disponíveis serão Metallic Triton 
Blue, Metallic Reflective Blue ou ainda o Glass 
Sparkle Black. //
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Versatilidade 
EM FORMATO "TRIPLE"

» Galeria de fotos aqui

A marca britânica entra no segmento das 
“sport touring” de média cilindrada com uma 
proposta bastante interessante do ponto de 
vista técnico. Fique a conhecer os detalhes e 
preço da nova Triumph Tiger Sport 660.

https://www.andardemoto.pt/moto-news/56755-triumph-tiger-sport-660-versatilidade-em-formato-triple/#bmg-1


Embora nos últimos anos a Triumph se 
tenha especializado, ou, pelo menos, 
tenha disponibilizado maior quantidade 
de opções para aventuras “off-road”, a 
marca britânica permanece sempre fiel 
aos modelos mais apropriados para 

longos quilómetros em pisos de asfalto. A pensar nas 
viagens em modo desportivo, a Triumph revela agora 
a Tiger Sport 660, uma proposta que se pontua pela 
versatilidade em formato “triple”.

Tal como aconteceu com a Trident 660 – leia 
aqui o teste do Andar de Moto à naked britânica 
–, a nova Tiger Sport 660 procura, com as suas 
especificações e características técnicas, atrair 
os motociclistas que procuram uma moto de 
condução simples, mas que ao mesmo tempo 
ofereça momentos de prazer de condução.

Numa “sport touring” que se quer versátil, o grande 
destaque vai para o seu motor. A Triumph mantém a 
aposta numa unidade motriz de três cilindros com 
660 cc. No caso da Tiger Sport 660, a marca anuncia 
uma potência de 81 cv às 10.250 rpm, enquanto o 
binário de 64 Nm chega às 6.250 rpm.

Tanto a potência como o binário foram 
trabalhados de forma a serem disponibilizados 
de forma linear e progressiva, com a gestão desta 
performance a ser feita pelo acelerador “ride by 
wire” que trabalha em conjunto com dois modos de 
condução: Rain ou Road, que por sua vez alteram 
parâmetros como controlo de tração ou resposta 

do acelerador. Ainda a nível das ajudas eletrónicas, 
a Tiger Sport 660 está equipada com ABS, e o 
condutor poderá conectar o seu smartphone à moto 
através da app My Triumph.

Mecanicamente, a Triumph Tiger Sport 660 
destaca-se pela utilização de embraiagem 
deslizante e assistida, sendo que a caixa de 6 
velocidades garantirá trocas de caixa precisas 
e suaves, apesar de não recorrer ao já habitual 
“quickshift”, componente que está incluído na lista 
de acessórios oficiais Triumph para este modelo.

Numa moto em que encontramos um design 
desportivo, linhas aerodinâmicas e uma dianteira 
dominada pelas duas óticas “Full LED”, realce para 
o facto do ecrã dianteiro ser ajustável em altura, 
sendo o mecanismo desbloqueado apenas com 
uma mão. Uma característica importante para quem 
pensa em viajar aos comandos desta Triumph que, 
na sua secção traseira, conta com encaixes para 
malas laterais embutidos no subquadro para fácil 
acesso e superior capacidade de carga.

E para percorrer longas distâncias sem ter de 
parar para reabastecer, a Triumph instala um 
depósito de combustível de 17 litros de capacidade.

Aos comandos da nova Triumph Tiger Sport 660 
o condutor irá encontrar, de acordo com a marca, 
uma posição de condução confortável, com boa 
visão para o painel de instrumentos TFT a cores 
e múltiplas informações sobre o estado da moto 
disponíveis, assim como um assento a apenas 835 
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mm de altura do solo. Por sua vez, o passageiro 
sentirá maior segurança graças às pegas para as 
mãos integradas na traseira desta “sport touring”.

A suspensão, em ambos os eixos, está a cargo 
de componentes Showa. A forquilha dianteira 
conta com bainhas de 41 mm, enquanto o 
monoamortecedor traseiro disponibiliza afinação 
da pré-carga através de um manípulo remoto, 
ideal para aqueles momentos de condução com 
passageiro e com malas carregadas.

As jantes forjadas de 17 polegadas estão cobertas 
por pneus Michelin Road 5, que foram selecionados 
pela Triumph de forma a garantir que o condutor 
aproveita o equilíbrio da ciclística e o potencial do 
chassis da Tiger Sport 660 ao máximo, em qualquer 
situação. Por outro lado, a travagem Nissin conta 
com pinças convencionais de dois pistões a morder 
dois discos dianteiros de 310 mm.

A Triumph Portugal já confirmou que a nova Tiger 
Sport 660 chega aos concessionários nacionais 
a partir do próximo mês de janeiro de 2022, e o 
PVP será de 9.095€. Em termos de cores, a marca 
disponibilizará esta “sport touring” de média 
cilindrada nas cores Graphite Sapphire Black, Korosi 
Red Graphite ou Lucerne Blue e Sapphire Black. //
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A Triumph regressa com mais uma 
edição especial e limitada inspirada no 
mais famoso agente secreto James Bond. 
A nova Triumph Tiger 900 Bond Edition 
inspira-se na Rally Pro usada nas mais 
animadas sequências de ação do próximo 
filme “007 – No Time to Die”.

APRESENTAÇÃO TRIUMPH TIGER BOND EDITION
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Desperte 
O 007 QUE HÁ EM SI!

» Galeria de fotos aqui
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O25º filme da série “007” está a 
criar uma enorme expectativa 
nos fãs do agente secreto mais 
famoso do mundo. James Bond, 
interpretado mais uma (e será 
a última…) vez pelo ator Daniel 

Craig, regressou às telas de cinema com o filme 
“No Time to Die”, onde mais uma vez enfrenta 
vilões e espanta os fãs com os seus truques e 
capacidades de condutor.

Em várias sequências de ação durante o filme, 
James Bond está aos comandos de motos da 
Triumph durante as sequências de ação mais 
animadas. E a marca britânica não perdeu a 
oportunidade de proporcionar aos seus clientes 
uma “dose” de agente 007, criando edições 
especiais como a Scrambler 1200 Bond Edition. 

Agora é a vez da bem-sucedida Tiger 900 receber 
o mesmo tratamento especial. A Triumph Tiger 900 
Bond Edition já pode ser adquirida / reservada 
nos concessionários oficiais da marca britânica. E 
convém ser rápido a garantir a sua! Apenas 250 
unidades serão fabricadas para todo o mundo. O 
PVP da Tiger 900 Bond Edition é 19.100€.

A Tiger 900 Bond Edition apresenta uma 
decoração única, em cor Matt Sapphire Black e 
gráficos exclusivos 007, que realçam o seu visual 
impactante e estilo ‘premium’ e faz dela uma moto 
singular e altamente desejável.

Cada moto apresenta um grampo de guiador, 
maquinado, com o número de identificação da 
moto. Finalmente, para realçar a sua exclusividade 
e estilo, a Tiger 900 Bond Edition apresenta um 
conjunto de peças pintadas a negro, como sejam o 
quadro, painéis laterais, proteção de cárter, pegas 
do passageiro, caixa dos faróis auxiliares e barras 
protetoras do motor.

De modo a realçar a ligação ao tema Bond, esta 
edição limitada da Tiger 900 apresenta um ecrã com 
animação específica 007 no arranque e assinatura 
Bond Edition no assento do condutor e do passageiro 
(ambos aquecidos).

A par de todo o equipamento específico da versão 
topo de gama Tiger 900 Rally Pro está equipada com 
um conjunto de pneus off road Michelin Anakee Wild, 
além dos Bridgestone Battlax que traz montados de 
fábrica, e uma ponteira de escape Arrow, mais leve, 
em aço escovado e carbono. //
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A Kawasaki Z900 SE passa a ser a versão 
mais atraente da gama. Travões melhores 
da Brembo e amortecedor traseiro Öhlins 
fazem parte deste “pack” que dá mais e 
melhor equipamento à naked de Akashi.

APRESENTAÇÃO KAWASAKI Z900 SE

38   OUTUBRO // 2021

Mais e melhor 
PARA A NAKED DE AKASHI



Para 2022 a Kawasaki não vai adotar 
uma postura de revolução total 
para a sua popular e bem-sucedida 
naked Z900. De facto, a nova versão 
2022 da Z900 recebe apenas um 
conjunto de novas cores e decorações, 

mantendo por isso as mesmas características que já 
conhecemos.

Mas os engenheiros da casa de Akashi não 
pretendem deixar a gama Z900 à mercê dos ataques 
de fabricantes rivais, que poderiam aproveitar 
esta oportunidade para “atacar” este modelo com 
novidades. Para evitar qualquer ataque à Z900, a 
Kawasaki anuncia a chegada, no primeiro trimestre 
de 2022, da nova Z900 SE.

Esta variante SE (Special Edition) será a 
opção indicada para os motociclistas 
que procuram a dinâmica, potência 
e polivalência da Z900 elevadas a 
um nível superior em termos de 
sensações dinâmicas.

Para conseguir oferecer uma 
capacidade dinâmica superior, 
a Kawasaki Z900 SE conta 
com elementos específicos na 
ciclística. O grande destaque 
vai para o sistema de travagem 
Brembo. A Z900 SE conta com pinças 
Brembo M4.32 de quatro pistões, 
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construção monobloco, e que são “alimentadas” por 
tubos em malha de aço. Mordem discos dianteiros 
também da marca italiana e com 300 mm de 
diâmetro.

A utilização deste sistema de travagem de melhor 
especificação quando comparado com o sistema 
usado na variante base Z900, garante ao condutor 
da Z900 SE um controlo mais preciso e um “feeling” 
melhorado, podendo assim aproveitar ao máximo a 
potência de travagem disponível.

Outro destaque na nova Z900 SE vai para as 
suspensões.

Na frente encontramos uma forquilha invertida, 
com bainhas pintadas de dourado para um “look” 
premium e especial. A Kawasaki ajustou as afinações 
de fábrica desta forquilha usada na Z900 SE, pois foi 
obrigada a isso para complementar na perfeição a 
maior eficácia do amortecedor traseiro Öhlins S46.

Na dianteira será possível ajustar a pré-carga 
/ compressão / extensão, enquanto na traseira o 
amortecedor da marca sueca permite a regulação 
fácil da pré-carga através do manípulo remoto.

Disponível na cor Metallic Spark Black / Candy Lime 
Green, a nova Kawasaki Z900 SE vem ainda equipada 
com um painel de instrumentos TFT a cores que 
permite a ligação ao smartphone através do sistema 
Bluetooth e conexão com a app Kawasaki Rideology.

O motor quatro cilindros em linha de 125 cv 
de potência conta com embraiagem deslizante 
e assistida. O condutor poderá selecionar vários 

modos de potência ou controlo de tração KTRC. Por 
fim, e porque todos os detalhes contam numa moto 
tão especial, a sonoridade que emana do sistema 
de escape foi cuidadosamente selecionada pelos 
engenheiros da Kawasaki Heavy Industries (KHI) de 
forma a garantir maior emoção aos comandos da 
nova Z900 SE.

Quanto ao preço da nova Z900 SE, estamos a 
aguardar mais informações por parte da Multimoto, 
representante exclusivo da Kawasaki em Portugal. 
Tendo em conta que a versão base atual Z900 tem 
um PVP de 9.995€, poderemos antecipar um valor a 
rondar os 11.500€ para a Z900 SE. //
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A marca de Akashi desvendou todos os 
detalhes da nova naked de estilo retro, mas 
recheada de performance moderna. Fique 
a conhecer aqui a nova e atraente Kawasaki 
Z650RS.

APRESENTAÇÃO KAWASAKI Z650 RS
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Estética retro, 
PERFORMANCE MODERNA



Representada em Portugal pelo grupo 
Multimoto, a Kawasaki acaba de nos 
deslumbrar com uma nova proposta 
para o segmento naked de média 
cilindrada, mais precisamente uma 
naked de estilo retro, mas recheada 

de performance moderna. A nova Kawasaki Z650RS 
é assim a mais recente adição à gama de modelos 
bicilíndricos “seis e meio” da marca de Akashi. E 
promete tornar-se num caso de sucesso!

A primeira coisa a ter em conta nesta retro 
Z650RS é a sua capacidade de ir buscar elementos 
que se tornaram icónicos no passado. A Kawasaki 
foi procurar inspiração em 1977 e à sua Z650-B1. 
Dessa clássica a Z650RS adota o esquema de 
cores verde com os grafismos subtis, mas também 
elementos como a traseira curta.

Detalhes como os painéis laterais ou o assento 
que adota o mesmo tipo de materiais e costuras 
da Z650-B1 revelam a atenção ao detalhe que 
foi uma das principais missões da equipa de 
desenvolvimento da nova Kawasaki Z650RS, que, 
de forma geral, acaba por se apresentar com 
linhas retro bastante semelhantes às que podemos 

encontrar na bem-sucedida Z900RS.
O motor escolhido para animar esta Z650RS é 

o bem conhecido e fiável bicilíndrico paralelo de 
649 cc, refrigeração por líquido, e que, para além 
de estar atualizado de acordo com os recentes 
parâmetros Euro5, foi alvo de algumas modificações. 
Assim, a naked retro Z650RS ganha parametrizações 
específicas para a injeção, o que por sua vez, e de 
acordo com a Kawasaki, permitiram melhorar a 
resposta nos baixos e médios regimes, sem sacrificar 
a suavidade de comportamento, pois a cambota faz 
movimentar também um pequeno veio de equilíbrio 
para reduzir as vibrações.

Ligado ao motor encontramos um sistema de escape 
que termina numa ponteira escondida por debaixo 
do motor. Para esta novidade a Kawasaki desenhou 
uma ponteira específica, que complementa melhor o 
“look” retro. Ainda no motor, destaque para as tampas 
laterais do gerador e embraiagem de novo desenho, 
mas também para o facto da Z650RS contar com uma 
embraiagem do tipo “Assist & Slip”, que se torna numa 
valiosa aliada nos momentos de condução urbana.

A suportar o motor está um quadro tubular, 
tipo treliça. A Kawasaki passou algum tempo a 
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desenvolver esta estrutura de forma a dotar a 
Z650RS de um comportamento dinâmico ágil, 
mas bastante polivalente. Os tubos de aço foram 
posicionados de forma a garantir uma maior rigidez 
às forças de torsão, e a escolha por um quadro 
tubular permitiu manter o peso da estrutura nos 13,5 
kg, o que se traduz numa condução “viva” e divertida. 
Por outro lado, a adoção deste tipo de quadro mais 
leve acaba por trazer benefícios na centralização de 
massas e redução do peso do conjunto, que no caso 
da Kawasaki Z650RS é de apenas 187 kg a cheio!

O subquadro traseiro está agora mais nivelado em 
relação ao solo e também quando comparado com 
a Z650, permitindo assim desenhar uma traseira 
plana, e contribuindo depois para o conforto do 
passageiro. Da parte do condutor, e apesar do assento 
estar a 820 mm de altura do solo, este subquadro 
garante ainda uma maior facilidade de chegar com 
os pés ao solo. A geometria deste chassis acaba por 
privilegiar a agilidade, e para isso muito contribui a 

extremamente reduzida distância entre eixos, que é 
de apenas 1405 mm, e a inclinação da forquilha, mais 
fechada, a que corresponderá uma direção com uma 
resposta mais imediata aos impulsos no guiador.

Os restantes elementos da ciclística não 
apresentam qualquer surpresa.

A nova Kawasaki Z650RS dá uso a discos de 300 
mm à frente, de desenho convencional em vez dos 
habituais recortados usados pela marca japonesa 
em muitos dos seus modelos, enquanto a forquilha 
dianteira telescópica não permitirá regulação das 
afinações, sendo que na traseira o monoamortecedor, 
em posição horizontal, permite que o condutor ajuste 
a pré-carga da mola. Na travagem convém também 
destacar que a Kawasaki utilizou os especialistas 
da Bosch, que instalam nesta Z650RS um avançado 
sistema de ABS Bosch 9.1M.

Numa moto em que o condutor irá adotar uma 
postura de condução mais descontraída, fruto, 
principalmente, do guiador fixo à mesa de direção 
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mais elevada, e que por sua vez resulta num guiador 
que posiciona os punhos 50 mm mais acima e 30 
mm mais próximos do condutor em comparação 
com a Z650, outro ponto que merece ser destacado 
nesta novidade de Akashi são as suas esbeltas jantes 
fundidas, mas com um design que se assemelha, 
tanto quanto possível, a jantes de raios para 
complementar o aspeto retro.

Em termos funcionais, a Kawasaki Z650RS utiliza 
iluminação “Full LED”, o painel de instrumentos 
mantém o seu design clássico de dois mostradores 
circulares com um pequeno ecrã digital ao meio, 
enquanto o depósito de combustível de 12 litros 
de capacidades foi esculpido de forma a ser o mais 
esguio possível, permitindo assim que o condutor da 
Z650RS se encaixe melhor na moto.

Por fim, e porque as cores desempenham nestes 
modelos retro um papel extremamente importante, a 
Kawasaki criou uma ligeira diversificação na gama.

Para quem prefere manter as “coisas simples”, a 
Z650RS estará disponível na opção de cor Metallic 
Spark Black. Mas para aqueles motociclistas que 
procuram conduzir uma naked retro com mais 
caráter, então a Kawasaki criou duas versões 
especiais denominadas Candy Emerald Green – esta 
em homenagem à Z650-B1 de 1977 – e a Metallic 
Moondust Gray / Ebony.

De momento ainda não recebemos por parte da 
Multimoto a informação sobre a disponibilidade e 
preço desta nova Kawasaki Z650RS. //
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Mais aerodinâmica 
E MUITAS NOVIDADES TÉCNICAS

» Galeria de fotos aqui
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OCEO da MV Agusta tinha prometido, 
quando assumiu a liderança da casa 
de Varese, que a estratégia para o 
futuro da marca italiana passava 
por uma melhoria substancial 
na forma de se ligar aos clientes, 

mas principalmente pela renovação da gama. Com 
a chegada das normas Euro5, Timur Sardarov teve 
então a oportunidade que precisava para justificar 
o grande investimento na renovação dos diversos 
modelos da MV Agusta.

Nesse sentido, este ano já assistimos à chegada 
de novas Brutale como as variantes RR e RS, a gama 
Superveloce 800 ganhou uma variante S, as sport-
touring Turismo Veloce 800 também foram alvo de 
diversas melhorias, e a supersport F3 Rosso juntou-se 
à gama de desportivas de Varese.

Mas a MV Agusta não se ficou por aqui, e agora 
mostrou-nos uma nova variante, a mais espetacular e 
a mais exótica da sua supersport: a nova F3 800 RR!

Numa moto tão especial, há muitos detalhes que 
se destacam. Mas porventura o mais importante será 
a sua aerodinâmica otimizada. A nova MV Agusta 
F3 800 RR ganha um conjunto de carenagens que 
incluem pequenas asas aerodinâmicas. De acordo 
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A marca de Varese apresenta uma versão 
atualizada da sua desportiva 800 cc. A 
nova MV Agusta F3 800 RR apresenta uma 
aerodinâmica otimizada e muitas novidades 
técnicas já a prever a entrada no Mundial 
Supersport em 2022.



com a marca italiana, a 240 km/h este pacote 
aerodinâmico altamente evoluído irá criar uma força 
descendente de 8 kg sobre a roda dianteira.

Também com influência clara na melhoria da 
aerodinâmica e com consequências positivas quer 
na estabilidade, quer também no funcionamento do 
sistema de refrigeração, encontramos um guarda-
lamas dianteiro de maiores dimensões e que permite 
criar um fluxo de ar mais intenso para o radiador, 
enquanto na zona superior da carenagem dianteira 
encontramos um vidro mais alto.

Ao nível do motor continuamos na presença 
de uma unidade motriz com uma performance 
extremamente elevada. O tricilíndrico de 798 cc 
mantém a cambota contrarrotante, solução técnica 
usada nas MotoGP e que visa reduzir o efeito 
giroscópico da cambota na dinâmica da moto, 
particularmente em aceleração.

Mas no interior do três cilindros da MV Agusta 
F3 800 RR existem diversas melhorias técnicas. 
As bielas são novas, o veio de equilíbrio, as 
válvulas são fabricadas em titânio e as molas 
de válvulas redesenhadas para melhorar a 
resistência às exigências de uma condução 
no limite das rotações. Uma nova centralina 
permite à MV Agusta redefinir os parâmetros 
do acelerador eletrónico para um “feeling” mais 
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preciso. Mecanicamente temos também de referir 
a instalação do sistema de “quickshift” de terceira 
geração, com um sensor que permite trocas de 
caixa mais suaves e precisas.

Com tudo isto, a potência gerada pelo motor 
tricilíndrico chega aos 147 cv às 13.000 rpm, valor 
esse que pode subir até aos 155 cv caso seja 
usado o kit Racing, que inclui sistema de escape 
Akrapovic em titânio e nova gestão da injeção.

O pacote eletrónico, que inclui as diversas opções 
de condução e ajudas eletrónicas como controlo de 
tração ou o ABS com função em curva, conta com 
uma unidade de medição de inércia totalmente 
nova. Por outro lado, a MV Agusta conseguiu 
desenvolver um sistema Front Lift Control (FLC) 
que permite que a moto levante a roda dianteira, 
maximizando a aceleração, sem que a eletrónica 
“corte” esse movimento de forma tão brusca.

O painel de instrumentos TFT de 5,5 polegadas 
é a cores e conta com ligação Bluetooth ao 
smartphone do condutor, que pode mesmo 
visualizar, com informações curva a curva, as 
indicações do GPS no painel da F3 800 RR. Além 

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202110/pdf/seukt
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disso, a app MV Ride permite aceder a muitas mais 
funcionalidades da moto.

Na ciclística a MV Agusta apresenta também várias 
novidades. As mais relevantes encontramos ao nível da 
rigidez estrutural, mais elevada, graças a novas placas 
laterais de reforço do quadro. A jante traseira vê o seu 
peso reduzir para os 4,1 kg (menos 10%) e garante 
uma melhoria na inércia na casa dos 7%, enquanto 
as suspensões contam com novas afinações. Com 
algumas carenagens em fibra de carbono e outros 
componentes em alumínio maquinado, a MV Agusta 
F3 800 RR pesa 173 kg a seco.

Mas o peso pode baixar consideravelmente se 
utilizado o kit Racing, com a MV Agusta a declarar 
um peso a seco de apenas 165 kg para 155 cv, o 
que tornará a nova F3 800 RR numa das motos 
mais interessantes para competir no Mundial 
Supersport, visto que os regulamentos técnicos deste 
campeonato estão perto de ser anunciados e vão 
permitir motores de maior cilindrada.

Quanto a preço e disponibilidade, a MV Agusta 
espera iniciar a produção da F3 800 RR ainda este 
ano. O preço, em Itália, será ligeiramente superior a 
21.000€, valor que não deverá ser muito diferente em 
Portugal. //



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/202110/pdf/jcuam


A casa de Iwata celebra em 
grande estilo a passagem 
dos primeiros 60 anos a 
competir no Mundial de 
Velocidade. Para 2022 a 
gama Yamaha R ganha uma 
decoração especial 60º 
Aniversário World GP.

Yamaha desvenda 
AS DECORAÇÕES 60º ANIVERSÁRIO 
WORLD GP PARA MODELOS R

APRESENTAÇÃO GAMA R YAMAHA 60º ANIVERSÁRIO

52   OUTUBRO // 2021



andardemoto.pt    53

Atemporada 2021 marca uma 
ocasião bem especial para a 
Yamaha. A empresa de Iwata 
começou a sua aventura no 
Mundial de Velocidade em 1961, e 
por isso cumpre agora 60 anos de 

competição ao mais alto nível.
Uma ocasião especial merece uma celebração 

especial, e por isso, para a temporada 2022, os 
modelos desportivos da gama R da Yamaha 
ganham uma decoração especial denominada 
60º Aniversário World GP. Esta decoração 
comemorativa vai ser aplicada às novas Yamaha 
R1, R7, R3 e ainda à mais pequena R125.

Estes modelos com a sua decoração 60º 
Aniversário World GP apresentam uma carenagem 
em branco com uma risca vermelha horizontal 
forte e linhas brancas verticais, criando o "Speed 
Block" vermelho.

Este esquema de cores autêntico conta com 
um guarda-lamas dianteiro totalmente vermelho 
e jantes douradas, tal como as motos de fábrica 
vencedoras da Yamaha, e este visual intemporal é 
complementado com a placa de número dianteira 
amarela, um emblema de aniversário e uma risca 
vermelha que vai desde o topo do depósito de 

combustível até à traseira.
A gama de modelos desportivos R da Yamaha 

para 2022 é composta pelos seguintes modelos:

YAMAHA R1M
Equipada com suspensões eletrónicas de 

competição Öhlins (ERS) e com uma especificação 
de topo, que inclui a mais avançada tecnologia de 
controlo eletrónico, bem como carenagens leves 
em fibra de carbono, a R1M é a superdesportiva 
mais exótica da Yamaha. Para 2022, este modelo 
de alta performance estará disponível numa nova 
cor, Icon Performance.

APRESENTAÇÃO GAMA R YAMAHA 60º ANIVERSÁRIO



YAMAHA R1
Com um estilo agressivo inspirado na YZR-M1 

de MotoGP, combinado com um chassis leve, 
elementos eletrónicos de alta tecnologia e um 
motor Euro5 de 998 cc com tecnologia de planos 
cruzados (Crossplane), o modelo R1 está sempre 
pronto para puxar pela adrenalina do seu condutor 
e obter os melhores tempos em pista. Em 2022 
estará disponível numa nova opção de cor Icon 
Blue, em dois tons com azul mate escuro.

YAMAHA R3
Para 2022, o motor da R3 está totalmente em 

conformidade com a norma Euro5 e a forma da 
carenagem inferior foi adaptada para acomodar 
o novo catalisador. A R3 estará disponível numa 
nova cor Icon Blue com acabamento em dois 
tons, composto por uma mistura de Icon Blue 
e azul mate escuro, para um aspeto ainda mais 
desportivo e que reforça o visual da família da 
série R. A segunda cor para a R3 é Yamaha Black, 
conferindo à moto um visual elegante e dinâmico.

YAMAHA R125
Concebida de acordo com os mesmos padrões 

elevados dos modelos da restante série R, a R125 
dá a cada condutor a oportunidade de fazer parte 
do Mundo R. Equipada com carenagem inspirada 
na R1, um quadro Deltabox compacto, um motor 
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AS CORRIDAS têm sido parte 
integrante do DNA da Yamaha 
desde o dia em que a marca foi 
constituída, a 1 de julho de 1955. 
Na altura, a empresa testou os 
seus produtos em pista poucos 
dias depois da fundação da 
Yamaha Motor Company, quando 
a YA-1 venceu a Subida do Monte 
Fuji na sua primeira participação, 
a 10 de julho.
Impulsionada por este sucesso, a 
Yamaha entrou na sua primeira 
corrida internacional em Catalina, 
EUA, em 1958. Nesta altura, 
a marca estava a desenvolver 
algumas das máquinas a 2 
tempos mais competitivas 

e decidiu experimentar o 
derradeiro teste de piloto e 
máquina ao entrar na classe de 
250 cc com a RD48, na ronda 
do Mundial de Velocidade, 
em França, em maio de 1961. 
Competir ao mais alto nível 
colocou a empresa firmemente 
no mapa e marcou o início da 
transformação da marca num 
dos fabricantes de motos mais 
bem-sucedidos e inovadores do 
mundo.
Apenas dois anos depois da 
estreia da Yamaha no GP, Fumio 
Ito conseguiu a primeira vitória 
da marca nos Grandes Prémios 
com a RD56, no Grande Prémio 

da Bélgica, e a Yamaha desde 
então foi amealhando vitórias e 
títulos para o seu palmarés.
Em 1964 a Yamaha ganhou o seu 
primeiro Campeonato Mundial, 
bem como o seu primeiro título 
de construtor, com Phil Read 
na classe 250 cc, a primeira de 
muitas vitórias naquela década. 
Foi o início de uma viagem 
incrível para todos os envolvidos 
no programa de corridas da 
Yamaha e, nos últimos 60 anos 
conseguiu mais de 500 vitórias 
em Grandes Prémios, para além 
de 38 títulos de piloto, 37 títulos 
de construtor e 7 títulos de 
equipa. //

Yamaha nos Grandes Prémios – 
1961 a 2021: 60 anos ao mais alto nível
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EU5 de alta eficiência e suspensões e travões de 
elevada especificação, a R125 apresenta-se como 
uma desportiva leve e fácil de conduzir. Em 2022 
estará disponível numa nova opção de cor Icon 
Blue em dois tons com azul mate escuro.

A chegada das Yamaha R1, R1M, R7, R3 e R125 
aos concessionários nacionais deverá acontecer 
a partir do próximo mês de dezembro. Quanto 
a preços, tanto das versões normais como das 
variantes especiais Yamaha 60º Aniversário World 
GP, estamos a aguardar a confirmação dos valores 
por parte da Yamaha Motor Portugal, e iremos 
atualizar o artigo assim que possível. //

EM 1964, o departamento 
de competição da Yamaha 
lançou o modelo de 250 cc 
para os Grandes Prémios, 
com nova carenagem branca, 
decorada com uma risca 
vermelha e guarda-lamas 
dianteiro vermelho. Foi com 
esta decoração que o piloto 
de fábrica Phil Read ganhou 
o primeiro título mundial da 
Yamaha.

Este esquema de cores em 
vermelho e branco, simples 
e dinâmico, rapidamente 
se afirmou como o visual 
instantaneamente reconhecível 

da Yamaha nos Grandes 
Prémios, e foi o precursor do 
"Speed Block" da Yamaha.

A carenagem branca com 
o "Speed Block" vermelho 
rapidamente se tornou no 
esquema de cores de corrida 
definitivo da Yamaha na Europa 
para as duas décadas que se 
seguiram até à era Rainey e 
Lawson. A incrível reação do 
público à recente revelação da 
M1 de fábrica, com as cores 
especiais do "Speed Block" do 
60º aniversário, demonstra que 
é um dos esquemas de cores 
mais evocativos da empresa, 

popular entre pilotos e fãs de 
todas as idades. E a sua aplicação 
aos modelos de estrada apenas 
reforça a ligação entre os 
produtos da Yamaha disponíveis 
ao público e os protótipos de 
competição que lutam pelos 
títulos da categoria rainha.

Simples, dinâmico, intemporal 
e rapidamente reconhecível, o 
"Speed Block" estará sempre 
associado à Yamaha e às suas 
campanhas de GP recheadas de 
sucessos em pista, sublinhando 
uma era muito especial na 
história da empresa nipónica 
com sede em Iwata. //

Speed Block – a história das cores de competição da Yamaha



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 31 de Outubro 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/202110/pdf/ocuek


A nova Piaggio 1 chega em breve aos 
concessionários da marca italiana. Tem uma 
autonomia que pode atingir os 100 km e 
estará disponível em três versões diferentes.

APRESENTAÇÃO PIAGGIO 1
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A scooter elétrica 
ESTÁ QUASE A CHEGAR!

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/moto-news/56253-piaggio-1-a-scooter-eletrica-esta-quase-a-chegar/#bmg-1
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Ogrupo italiano Piaggio não podia 
ficar indiferente ao crescente 
interesse nas motos elétricas. 
Depois de alguns “teasers” nas 
redes sociais e informações iniciais, 
a Piaggio finalmente revelou as 

especificações técnicas e os detalhes da sua scooter 
elétrica Piaggio 1.

A Piaggio 1 é o primeiro passo numa ofensiva 
da marca italiana ao nível das motos elétricas, 
principalmente nos segmentos vocacionados para a 
mobilidade urbana. Com um design que aposta em 
linhas aerodinâmicas e mais futuristas, a Piaggio 1 
ainda se apresenta, claramente, como um produto 
Piaggio.

As duas óticas dianteiras estão perfeitamente 
embutidas na carenagem frontal, a iluminação é 
em LED, e o painel de instrumentos é 100% digital, 
apresentando muitas informações, mas com o foco 
nos modos de condução e estado da bateria.

O quadro e suspensões foram desenhados para 
garantir que o condutor da Piaggio 1 usufrui 
de uma dinâmica divertida e que maximiza a 
confiança, mesmo quando existe pouco espaço 
para circular, algo que encontramos habitualmente 
dentro de cidades muito congestionadas onde o 
trânsito compacto obriga o condutor a desviar-
se constantemente na procura da trajetória mais 
rápida.

A Piaggio 1 apresenta uma característica bastante 
diferenciadora para o segmento das scooters 
elétricas: debaixo do assento encontra-se um 
espaço de arrumação, com a Piaggio a garantir 
que será possível guardar ou transportar nesse 
espaço um capacete jet. Esta característica torna a 
Piaggio 1 numa proposta bastante interessante, pois 
habitualmente este espaço nas scooters elétricas 
não existe ou é muito reduzido, devido às baterias.

Esta scooter italiana amiga do ambiente estará 
disponível em três versões diferentes:
• Piaggio 1: velocidade limitada a 45 km/h, 

autonomia máxima de 55 km em modo de 
condução Eco, sendo de 48 km em modo de 
condução Sport
• Piaggio 1+: velocidade limitada a 45 km/h, 

autonomia máxima de 100 km em modo de 
condução Eco, sendo de 68 km em modo de 
condução Sport
• Piaggio 1 Active: velocidade limitada a 60 km/h, 

autonomia máxima de 85 km em modo de condução 
Eco, sendo de 66 km em modo de condução Sport

APRESENTAÇÃO PIAGGIO 1



O modo de condução Eco oferece uma aceleração 
mais progressiva, enquanto o modo Sport 
disponibiliza o máximo de potência produzida 
pelo motor elétrico da Piaggio 1, embutido na roda 
traseira, e que tem uma potência de 1,2 kW nas 
versões 1 e 1+, enquanto a Piaggio 1 Active conta 
com um motor de 2 kW. Estes valores tornam esta 
scooter elétrica equivalente a uma scooter de 50 cc 
com motor a combustão.

A bateria de iões de lítio é facilmente removível 
e seguirá as linhas de desenvolvimento para este 
tipo de componentes, algo em que a Piaggio está a 
trabalhar em conjunto com Honda, KTM e Yamaha 
num Consórcio multimarcas que recentemente 
foi anunciado.  O peso da bateria de 1,4 kWh 
no caso da Piaggio 1 é de apenas 10 kg, sendo 
que a bateria de 2,3 kWh das versões Piaggio 
1+ e Piaggio 1 Active pesa 15 kg. Ainda assim, 
valores baixos e que contribuem para um peso do 
conjunto de apenas 79 kg.

A bateria necessita de estar à carga durante 6 horas 
com uma voltagem de 220 V para atingir os 100%, 
e a Piaggio anuncia que a bateria mantém a sua 
performance máxima mesmo até 800 ciclos de carga. 
Depois disso, a performance baixará para os 70%.

De referir ainda que o condutor poderá aumentar 

ligeiramente a autonomia da scooter Piaggio 1, 
usando para isso o sistema KERS que recupera parte 
da energia gerada nos momentos de desaceleração 
e travagem.

A chegada da nova scooter elétrica Piaggio 1 
aos concessionários da marca em Portugal deverá 
acontecer até ao final de 2021. O preço ainda não 
foi anunciado.  //
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TESTE DUCATI MONSTER+

A Ducati dá um passo radical na evolução 
da icónica Monster. A naked italiana 

abandona aquilo que muitos consideravam 
intocável, mas ganha argumentos que a 

tornam mais eficaz. Será a nova Monster 
um sucesso ou um sacrilégio?

Sucesso 
OU SACRILÉGIO?

DUCATI MONSTER+

Texto: Bruno Gomes Fotos: Luís Duarte
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C
onsiderada como a moto que 
ajudou a Ducati a manter-se no 
ativo num período mais difícil 
nos anos 90 do século passado, 
a Monster tornou-se num dos 
maiores ícones do mundo das 
duas rodas. Quase três décadas 
depois, o design original criado 

por Miguel Galluzzi continua belo, intemporal, e a 
marcar os sonhos de muitos motociclistas. O quadro 
em treliça, o enorme farol dianteiro redondo, ou 
ainda o depósito de combustível com um arco 
superior bem pronunciado e laterais salientes. Tudo 
isto são elementos que definiram a Monster como 
uma moto verdadeiramente universal.

Porém, e adaptando-se a uma nova era de 
tecnologia que evolui a um ritmo incrível, a Ducati 
decidiu que estava na hora de realizar uma profunda 
renovação desta icónica naked. Depois da original 
M900 ter aparecido no mercado, e depois de mais de 
350.000 Monster terem sido vendidas, transformadas, 
customizadas, ou mantidas no seu estado original 
para ganhar um valor superior, a nova geração 
abandona muitas das características que tornam a 
Monster… numa Monster.

Uma das primeiras noções que temos de ter em 
conta agora aponta para a unificação da gama 
numa única versão. A Monster de 2021 é apenas 
uma. Desapareceram do catálogo da casa de Borgo 
Panigale as 821 ou as 1200. A partir de agora 
chamamos à naked italiana apenas de Monster.

A versão Monster+, aqui testada, tem um preço de 
12.095€, o que é já um valor a ter em conta. Neste 
caso, a moto vem equipada de série com um pequeno 
defletor dianteiro que confere à zona do painel 
de instrumentos uma imagem mais conseguida, 
enquanto na traseira encontramos a tampa do 
assento do passageiro para uma imagem mais 
desportiva.

E por falar em imagem, o primeiro contacto com a 
nova Ducati Monster pode não ser o mais agradável 
para aqueles motociclistas que têm esta naked 
como um ícone das duas rodas. Onde está o quadro 
tubular em treliça? O que fizeram à ótica redonda de 
grande dimensão que conferia um aspecto robusto 
à Monster? O depósito de formas volumosas e 
sedutoras desapareceu? Aqui, a resposta é simples: 
a Ducati adaptou-se aos novos tempos e usou as 
melhores técnicas e tecnologias para criar uma moto 
que, como conjunto, é melhor do que as antigas 

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/56872-teste-ducati-monster-sucesso-ou-sacrilegio/#bmg-1
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Monster e que tem um enorme potencial para evoluir 
para diferentes patamares.

A perna passa facilmente por cima do assento 
esguio, posicionado a apenas 820 mm do solo. Com 
o guiador a colocar os punhos mais próximos do 
condutor, enquanto os poisa-pés, mais baixos e para 
trás, permitem colocar as pernas em menor esforço, 
até mesmo os condutores de maior estatura não vão 
encontrar dificuldades com a posição de condução 
da nova Monster. Depois, o novo e esguio depósito 
de apenas 14 litros de capacidade ajuda as pernas a 
“abraçarem” e fixarem-se nos momentos de travagem 
ou inclinação. Com uma posição de condução bem 
conseguida, o único senão que notei aos comandos 
desta naked foi a inclinação do assento, na sua parte 
traseira, que não me permitia mexer tanto como 
gostaria. Tem uma curvatura demasiado pronunciada.

O motor Testastretta 11º de 937 cc mantém a sua 
configuração de bicilíndrico em V a 90 graus. É o 
mesmo motor que encontramos noutros modelos da 
Ducati, como a Supersport ou a Hypermotard, mas 
menos agressivo na sua afinação do que no caso 
da “Hyper”. Mais leve 2,4 kg do que o motor que era 
usado na 821, esta unidade motriz torna-se agora no 

elemento central da estrutura que faz parte do 
quadro.

A Ducati foi buscar inspiração ao quadro usado 
na Panigale V4, e o denominado Front Frame 
pesa uns anoréticos 3 kg! Só aqui a marca italiana 
conseguiu poupar 4,5 kg. Ainda assim, admito que 
sinto falta da estética que apenas o quadro treliça 
consegue dar, embora, para ser justo, nas gerações 
mais recentes da Monster a estrutura já fosse apenas 
uma “amostra” do que era originalmente. Relembro 
que a Monster 696 estreou um quadro mais curto, que 
com a chegada da Monster 1200 foi encurtado ainda 
mais, aparafusando-se então diretamente às cabeças 
do motor.

Este motor de 111 cv e 93 Nm de binário apresenta-
se bastante mais refinado do que me recordo da 821. 
A capacidade de entrega de binário a baixos regimes 
é excecional, e a médios regimes o bicilíndrico de 
Borgo Panigale sobe de rotações com bastante 
facilidade, mas ao mesmo tempo não é demasiado 
agressivo. Rodar o punho direito em 2ª ou 3ª resulta 
numa enorme descarga de adrenalina enquanto 
visualizamos – se conseguirmos! – a velocidade a 
aumentar e as rotações a chegarem rapidamente ao 

"O MOTOR TESTASTRETTA 11º DE DISTRIBUIÇÃO 
DESMODRÓMICA É UMA AUTÊNTICA JOIA. SUAVE, 

MELODIOSO ENQUANTO RESPIRA POR DUAS 
PONTEIRAS LATERAIS SOBREPOSTAS"
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“red line” no painel de instrumentos TFT a cores.
O sistema de “quickshift” da Ducati oferece à nova 

Monster uma nova dimensão ao nível das trocas 
de caixa, precisas e suaves na engrenagem de cada 
relação. Notei, no entanto, que de 5ª para 6ª e vice-
versa necessitei sempre de fazer um pouco mais de 
força no seletor de caixa.

O motor Testastretta 11º de distribuição 
desmodrómica é uma autêntica joia. Suave, 
melodioso enquanto respira por duas ponteiras 
laterais sobrepostas e que acompanham na perfeição 
o ângulo da traseira e vão “cuspindo” alguns rateres 
nas desacelerações, destaca-se pela ausência de 
vibrações, exceto quando rolamos entre as 7.000 e 
as 8.000 rpm, altura em que se notam, através dos 
poisa-pés e guiador, algumas vibrações. Nada de 
extraordinário, mas ainda assim é algo que se nota.

Já referi a redução de peso derivado da utilização do 
quadro Front Frame. Mas essa redução de peso ganha 
contornos escandalosos quando olhamos para o total. 
A Ducati revela que a nova Monster pesa apenas 188 

kg a cheio. Isso significa que conseguiram que a sua 
icónica naked perdesse nada menos do que 18 kg em 
comparação com a anterior 821.

Um trabalho de engenharia verdadeiramente 
espetacular e que merece nota de destaque, pois em 
condução resulta numa moto que se mexe com uma 
agilidade superior, sem perder estabilidade, e com 
uma certeza de reações que acabam por maximizar 
a confiança do condutor, que assim se sentirá 
confortável para levar a Monster ao limite, trocando 
de direção sem esforço, com a frente a mostrar-se 
estável mesmo perante asfalto mais irregular, e é 
possível corrigir as trajetórias em plena inclinação 
sem sermos obrigados a grande força no guiador.

Nota-se, no entanto, em situações limite, a ausência 
de um amortecedor de direção, particularmente útil 
numa moto que gosta de levantar facilmente a roda 
dianteira do asfalto. Na traseira o monoamortecedor 
revelou uma tendência para digerir os impactos com 
maior dureza do que o esperado, o que se traduz 
numa traseira mais “vivaça” e a exigir um pouco 

"A DUCATI FOI BUSCAR INSPIRAÇÃO AO QUADRO 
USADO NA PANIGALE V4, E O DENOMINADO 

FRONT FRAME PESA UNS ANORÉTICOS 3 KG! " 

TESTE DUCATI MONSTER+
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TESTE DUCATI MONSTER+

controlo adicional dos movimentos do corpo para a 
manter na linha.

Para além da utilização do quadro e motor 
mais leve, a Ducati conseguiu reduzir o peso total 
usando um subquadro fabricado em polímero 
reforçado de fibra de vidro (-1,9 kg), as jantes 
permitiram reduzir outros 1,7 kg, enquanto o 
braço oscilante que adota uma configuração 
convencional em vez do desenho monobraço, 
garantiu uma redução de peso de 1,6 kg. Isto são 
apenas números, é verdade, e aos fãs da Monster 
que ainda “choram” pela geração anterior isto não 
interessa para nada. Mas na realidade, é impossível 
ficar indiferente a este trabalho por parte da Ducati. 
Eu pelo menos não consigo ficar.

Claro que numa moto deste calibre e que foi 
pensada para desfrutar das curvas numa estrada 
de montanha, a travagem não poderia adotar 

elementos de menor qualidade. Neste particular, 
a Ducati recorre, como habitualmente, aos seus 
parceiros Brembo, que fornecem para a nova 
Monster as pinças monobloco M4.32 de quatro 
pistões e discos de 320 mm, na dianteira, enquanto 
na traseira o disco de 245 mm é mordido por 
pinça de dois pistões. Esta é uma combinação 
testada e de eficácia comprovada, e perfeitamente 
adaptada às necessidades dinâmicas da Monster. 
O tato na manete é progressivo, e embora não seja 
contundente, sente-se que temos uma potência 
de travagem que nos garante que, se necessário, 
conseguimos travar em poucos metros.

O pacote eletrónico incluído de série na nova 
Monster é também um bom exemplo de como 
esta naked se adapta aos tempos mais recentes. 
Antigamente as Monster não disponibilizavam 
qualquer opção eletrónica. E, no entanto, desde 

"O SISTEMA DE 
“QUICKSHIFT” DA DUCATI 

OFERECE À NOVA 
MONSTER UMA NOVA 
DIMENSÃO AO NÍVEL 

DAS TROCAS DE CAIXA, 
PRECISAS E SUAVES"
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TESTE DUCATI MONSTER+

há alguns anos, com a introdução do “ride by wire” e 
modos de condução, até mesmo os “Monsteristi” mais 
acérrimos acabaram por aceitar os benefícios desta 
evolução tecnológica e hoje não dispensam as ajudas 
à condução. Se calhar está aqui um exemplo do que 
podem também fazer em relação a outras coisas 
como o Front Frame? Deixo esta ideia no ar para que 
possam refletir.

Regressando à Monster e ao seu “pack” eletrónico, 
podemos dizer que esta nova geração tem o que 
precisamos, e graças à unidade de medição de 
inércia, o que precisamos está mais eficiente. Os três 
modos de condução – Sport, Touring e Urban, este 
último reduz a potência – alteram automaticamente 
os parâmetros do controlo de tração, do ABS 
com função em curva, e ainda do controlo de 
levantamento da roda dianteira, também conhecido 
como Wheelie Control. A forma como o motor 
responde aos impulsos no acelerador está também 
diretamente ligada ao modo de condução escolhido.

Tantas opções, e todas elas ajustáveis, acabam 
por permitir um nível de personalização excelente. 
Através dos menus intuitivos da Ducati podemos 
facilmente adaptar a Monster ao nosso gosto. No 
meu caso, a minha escolha recaiu preferencialmente 
sobre o modo Touring, com potência total, mas 
mais progressiva, embora tenha feito ajustes na 

intervenção do controlo dos “wheelies” e do ABS 
para serem menos sensíveis. É um pacote bastante 
eficaz na forma de atuar, o controlo de tração passa 
despercebido a maior parte do tempo a não ser que 
provoquemos a sua intervenção ao abrir acelerador 
de forma abrupta na saída de curva, e o ABS nunca se 
fez notar mesmo nas travagens mais fortes.

 
VEREDICTO
Comecei este teste com uma pergunta: Será a nova 

Monster um sucesso ou um sacrilégio? A resposta, 
pelo menos para mim, é clara! A nova geração está 
mais evoluída e refinada, oferece melhores opções em 
termos de eletrónica, e a ciclística moderna garante 
sensações dinâmicas que tornam a nova Monster num 
sucesso. Falta as vendas confirmarem isto que estou a 
dizer, mas estou confiante que, passada a desconfiança 
inicial, os “Monsteristi” vão reconhecer o que está em 
causa nesta mudança radical.

Concordo com aqueles que afirmam que a 
Monster perdeu o seu charme. Pelo menos em parte. 
Mas sou obrigado a reconhecer que, do ponto de 
vista do que é uma moto eficaz e que nos transmite 
prazer de condução, a Ducati acertou em cheio. 
A Monster é uma moto melhor do que foram as 
anteriores. É, como se costuma dizer, “mais moto”. E 
isso só pode ser bom. //

EQUIPAMENTO 
Capacete  Shark Spartan
Blusão  REV’IT! Hoody Stealth
Calças  REV’IT! Orlando H2O
Luvas  Ixon RS Slick HP
Botas  REV’IT! Mission
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A Harley-Davidson está numa fase de 
reestruturação e os novos modelos, 
destinados a uma nova clientela, não deixam 
de impressionar, seja pela inovação, seja 
pelas prestações dinâmicas.

do futuro
CRUISER

HARLEY-DAVIDSON SPORTSTER S

Texto: Rogério Carmo Fotos: Luís Duarte

TESTE HARLEY-DAVIDSON SPORTSTER S
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uando comecei a preparar 
mentalmente este texto, a 
primeira coisa que me veio 
à cabeça foi a reação e os 
comentários negativos dos 
meus colegas fotógrafo e 
paginador, relativamente à 
escolha do capacete que usei 
nesta sessão de fotos. Queriam 
algo de estilo mais retro, mais 

ao estilo Harley.
Se não leu aquilo que eu sinto pelo Shcuberth M1 

Pro, o capacete que pode ver nestas fotos, fique a 
saber que este é um dos meus favoritos para uma 
utilização urbana e extra-urbana, sobretudo em 
motos que convidam, ou nos obrigam, a ritmos mais 
calmos, ou moderados. Trata-se de um capacete 
que parece simples mas é tão revolucionário e tão 
tecnológico como a própria Haley-Davidson Sportster 
S, a protagonista deste teste, que posso mesmo dizer 
que estão perfeitos um para o outro.

À semelhança das velhas Harley-Davidson 
Sportster, os capacetes do passado eram 

minimalistas, parcos em conforto e suspeitos em 
termos de segurança. Dependiam não do estilo, mas 
antes da disponibilidade de recursos, finanças e, 
logicamente, do desenvolvimento tecnológico. 

Com o avanço da tecnologia e dos conhecimentos 
sobre anatomia, fisiologia e traumatologia, os 
capacetes foram paulatinamente melhorando o 
seu conforto e nível de proteção, até finalmente 
começarem a ter preocupações em termos de 
conforto, melhorando os níveis de ruído e ventilação 
assim como a facilidade de utilização e manutenção, 
além da capacidade de comunicação. Mesmo os do 
tipo Jet, como é o caso do Schuberth M1 Pro. 

Mas para alguns motociclistas tudo isso é 
dispensável e, tal como há quem prefira conduzir 
uma velha Harley-Davidson 100% analógica, 
também há quem esteja disposto a riscos e 
sacrifícios em nome de um estilo ou de um qualquer 
outro imaginário, e usa capacetes cuja eficácia 
é seriamente questionável no desempenho do 
propósito para que foram criados. 

Tudo isto para dizer que, quem esperar 
encontrar na nova Harley-Davidson Sportster S 

» Galeria de fotos aqui
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TESTE HARLEY-DAVIDSON SPORTSTER S

uma moto minimalista e evocativa de um estilo 
verdadeiramente old school, pode desenganar-se. 

A nova desportiva da marca de Milwaukee, 
além da silhueta baixa e esguia, pouco tem a ver 
com as velhas, modestas e simples Sportsters de 
antigamente, incluindo até as mais recentes e 
populares Forty-Eight ou Seventy-Two. Da geração 
anterior a Sportster S herdou o nome e o carisma da 
marca. Pouco mais.

Foi submetida a uma profunda operação de 
rejuvenescimento que se estendeu dos cilindros 
à suspensão, passando pelo quadro, e a um 
refinamento tecnológico até agora inexistente numa 
cruiser, menos ainda uma do seu segmento. Agora, 
a nova Sportster S faz justiça à sua designação, 
mostrando-se incomparavelmente mais rápida e 
controlável que as suas obsoletas antecessoras. 
Quase que se poderia dizer que este novo modelo é a 
sua antítese.

A Sportster S, anunciada como o modelo de topo 

da futura gama, já foi alvo da atenção do Andar de 
Moto, e pode ficar a conhecer todos os seus detalhes 
técnicos se clicar aqui, pelo que, nestas linhas, vou 
evitar debitar a ficha técnica.

Mas não posso deixar de falar sobre alguns dos 
aspectos mais tecnológicos, sobretudo aqueles que 
protagonizam maior importância no desempenho 
final do conjunto. Como tal, e sem qualquer 
admiração, o motor é o primeiro da lista. 

Com menos vibrações e uma nota de escape 
interessante, mas bastante longe do velho e típico 
“potato potato potato”, a nova Sportster S está muito 
mais perto do desempenho de uma V-Rod do que das 
suas antecessoras.

Segundo as más-línguas, terá sido a V-Rod, um 
modelo que foi descontinuado em 2017, e o seu 
motor Revolution desenvolvido em parceria com a 
Porsche Design, em finais do século passado, que 
inspirou a criação da nova Sportster S. Claro que 
com todo o desenvolvimento tecnológico, o novo 

"QUEM ESPERAR ENCONTRAR NA NOVA H-D 
SPORTSTER S UMA MOTO MINIMALISTA E 

EVOCATIVA DE UM ESTILO VERDADEIRAMENTE OLD 
SCHOOL, PODE DESENGANAR-SE." 

https://www.andardemoto.pt/moto-news/55485-harley-davidson-sportster-s-estilo-e-performance-contemporanea/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202110
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motor, que partilha a mesma engenharia básica e lhe 
acrescenta, entre uma série inenarrável de pequenas 
modificação, uma vela dupla em cada cilindro e 
abertura de válvulas variável, consegue debitar uma 
cavalagem semelhante, mas com um binário mais 
elevado a mais baixa rotação, com menos cerca de 
80 quilos de peso, o que lhe confere uma relação 
peso/potência muito interessante, que se reflete em 
arranques canhão e acelerações muito interessantes.

Em comparação com o Milwaukee Eight, este motor 
Revolution Max é muito mais rotativo, muito mais 
elástico e sobe de rotação de forma mais alegre ao 
longo de toda a escala do taquímetro, com menos 
vibração e maior elegância, revelando-se muito mais 
tolerante com a utilização da caixa de velocidades. 
Esta, por sua vez, tem um accionamento muito mais 
suave, direto e preciso.

Mas é a eletrónica que tem um papel realmente 
importante, tanto a debitar a potência como a manter 
as rodas bem coladas ao asfalto, sendo a responsável 

por proporcionar elevados níveis de confiança 
durante a condução.

É o caso da travagem combinada que beneficia 
da assistência duma unidade de medição de 
inércia, proporcionando assistência permanente 
em curva ao ABS bem como ao Controlo de Tração, 
e ao sistema "anti-cavalinho", sendo que no caso 
dos dois últimos o sistema pode ser desligado, 
para gáudio dos mais afoitos e dos acrobatas.

Por seu lado, o acelerador eletrónico permite 
diversos modos de condução, com intervenção na 
entrega de potência e no efeito travão motor, e 
disponibiliza Cruise Control. 

A suspensão dianteira e traseira são totalmente 
ajustáveis, manualmente, utilizando uma forquilha 
invertida Showa com bainhas de 43 mm e um 
amortecedor da mesma marca, com reservatório 
externo, que possui ajuste de pré-carga do hidráulico 
através de um manípulo convenientemente 
localizado.

"OS GRANDES PNEUS, FABRICADOS 
ESPECIFICAMENTE PARA A SPORTSTER S PELA 

DUNLOP, CAUSAM UM GRANDE IMPACTO VISUAL"

TESTE HARLEY-DAVIDSON SPORTSTER S
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Em pisos nivelados, dificilmente encontrados 
em estradas ou ruas portuguesas, o desempenho 
da suspensão é francamente bom, anulando as 
pequenas irregularidades do asfalto e mostrando 
um bom comportamento em curva e sob travagem. 
A forquilha tem um curso de 91,44mm, suficiente 
para garantir a compostura quando o piso fica 
ligeiramente degradado, mas no entanto, o curso 
reduzido do amortecedor traseiro, com apenas 
50,8mm de amplitude, compromete seriamente 
o conforto e a integridade da coluna vertebral do 
motociclista, nas estradas mais esburacadas.

Os grandes pneus, fabricados especificamente 
para a Sportster S pela Dunlop, causam um grande 
impacto visual, sobretudo o dianteiro, de medida 
160/70, que apesar de tornar a direção um pouco 
lenta nas manobras à mão, praticamente não afecta 
a condução. 

O painel de instrumentos, em TFT a cores, 
permite emparelhar um smartphone e o sistema 
de intercomunicação do capacete, e desfrutar de 
diversas funcionalidades interessantes, como a 
gestão de chamadas ou o GPS, com um interface 
simples e lógico, a que se acede através de diversos 
botões bem posicionados, numa configuração 
muito parecida com a usada na nova Pan America, 
com quem também partilha o motor.

A iluminação é em LED integral e nem falta a 
monitorização da pressão dos pneus nem o sistema 
“keyless”, ou sem chave, que incorpora alarme, mas 
que infelizmente não está ligado à tranca da direção 
nem ao tampão do depósito de combustível, que 
necessitam da chave fornecida em separado.

A posição de condução é tipicamente cruiser 

"O PAINEL DE 
INSTRUMENTOS, 
EM TFT A CORES, 

PERMITE EMPARELHAR 
UM SMARTPHONE 
E O SISTEMA DE 

INTERCOMUNICAÇÃO 
DO CAPACETE"
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e potencia as sensações transmitidas pelo 
impressionante motor, mas é pouco ergonómica, 
com os pés para a frente e o guiador largo, baixo 
e avançado, sendo mais propícia para pequenas 
deslocações do que para grandes viagens. Até 
porque o depósito, com uma capacidade para 
apenas 11,8 litros de combustível, mesmo que se 
consigam consumos na ordem dos 5,1 litros aos 
100 quilómetros, como indicado pelo fabricante, 
proporciona autonomias práticas inferiores a 200 
quilómetros. Outro aspecto a considerar é o calor 
emitido pelo motor e escape que, num dia quente 
e no meio do trânsito urbano, e apesar de o cilindro 
traseiro apenas bombar ar enquanto ao ralenti, pode 
ser sentido com alguma intensidade, sobretudo ao 
nível da coxa direita.

A proteção aerodinâmica, como seria de esperar 
numa moto deste tipo, é exígua, mas a visibilidade é 
boa, mesmo para trás, apesar dos pequenos espelhos 
retrovisores colocados na extremidade do guiador. 
O assento, colocado a apenas 734 mm do chão, 
favorece as estaturas mais baixas e manobrar os 228 
kg de peso a cheio é uma tarefa relativamente fácil.

A qualidade de construção é irrepreensível sob 
todos os aspectos. Não há vibrações nem ruídos 
parasitas e a sensação de robustez é grande. As 
ponteiras de escape em aço Inox, o acabamento 

acobreado das cabeças dos cilindros e tampas do 
motor, o braço oscilante em treliça de tubos de aço, 
prolongado para servir de suporte de matrícula, as 
manetes reguláveis, a ausência quase total de tubos 
e cabos em redor do motor e as bonitas jantes de 
alumínio fundido, são uma prova do empenho que a 
Harley-Davidson colocou no desenvolvimento desta 
nova moto.

Resumindo, a Sportster S salta à vista pelo seu 
design, de inspiração Bobber com acabamentos 
a negro. Delicia-nos com o seu desempenho 
dinâmico e conquista-nos com o prazer de condução, 
revelando-se bastante intuitiva e fácil de inserir em 
curva e até mesmo de manobrar.

Apesar da sua configuração, a inclinação lateral 
é suficiente para enfrentar a maioria das curvas 
sem receio de raspar com os poisa-pés no asfalto 
e a travagem é mais do que suficiente para uma 
condução despreocupada, graças ao material de 
fricção assinado pela Brembo. A transmissão final por 
correia contribui para um reduzido nível de vibrações 
e ruído, que potencia a sensação de solidez que o 
conjunto oferece. 

Estará a Harley-Davidson empenhada em definir 
as Cruiser do Futuro? Parece que sim, a avaliar pela 
velocidade com que este modelo está a sair dos stands 
e as encomendas se empilham em lista de espera! //

EQUIPAMENTO 
Capacete Schuberth M1 Pro
Blusão RSW Dennis
Calças RSW Peter
Botas TCX Rook

TESTE HARLEY-DAVIDSON SPORTSTER S
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TESTE HONDA CMX 1100 REBEL

A Honda criou uma moto muito 
especial. Pegando no motor da 

Africa Twin e, no caso desta unidade 
de teste, na sua caixa de velocidades 

com embraiagem dupla, DCT, 
desenvolveu uma moto que rompe 

com a tradição cruiser.

Novo CONCEITO
HONDA CMX 1100 REBEL

Texto: Rogério Carmo Fotos: Luís Duarte
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A
nova Rebel 1100 impressiona 
logo de início pelas suas 
dimensões. Pouco mais 
volumosa que a sua versão 
de 500cc, tem uma cintura 
marcada pelo assento colocado 
a apenas 700mm do chão, que 
contrasta com a frente elevada 

e lhe proporciona um aspecto muito característico, 
de inspiração minimalista e inquestionavelmente 
moderno. 

Uma construção cuidada, como é apanágio 
da marca, linhas simples e uma decoração 
escurecida, como é típico do segmento cruiser, 
complementam-se com uma extrema facilidade de 
manobra e um elevado prazer de condução. 

A nova Rebel 1100 destaca-se também pelas 
prestações dinâmicas. A alegria do motor, com os 
seus 98 Nm de binário e animado pelos mais de 85 

» Galeria de fotos aqui
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"O FAROL CIRCULAR, QUE PROPORCIONA UMA 
BOA ILUMINAÇÃO, MISTURA UM VISUAL RETRO 

COM A TECNOLOGIA DE LED"

TESTE HONDA CMX 1100 REBEL

cavalos que surgem rapidamente a cada impulso 
do acelerador, é um dos pontos de maior destaque 
do conjunto. O bicilíndrico, com a sua cambota a 
270°, emite uma nota de escape verdadeiramente 
viciante que, face a uma grande facilidade de 
condução, incita a ritmos vivos, mesmo no meio do 
trânsito. E no caso desta versão com a embraiagem 
DCT programada especificamente para digerir 
o maior binário, somos ainda brindados pelas 
passagens de caixa imaculadas e precisas, 
em perfeita sincronia com o irrepreensível 
desempenho do motor.

Para uma utilização urbana, a grande brecagem, 
o baixo peso que aparenta em manobra, a 
excelente capacidade de arranque e, graças à DCT, 
uma simplicidade da condução equiparável à de 
uma pequena scooter, são argumentos que não 
passam despercebidos logo num primeiro contacto.

Mas é numa estrada de curvas que melhor se 
pode desfrutar do conjunto. A grande agilidade, 
potenciada pela posição de condução elevada com 
os poisa-pés colocados em posição central e uma 

ciclística sólida, são fatores que inspiram uma 
grande confiança. 

A travagem, entregue na frente a um único disco 
de 330mm de diâmetro mordido por uma pinça 
monobloco, com quatro pistões e montagem radial, 
é suficiente para garantir a confiança quando 
necessário e, na traseira, o disco de 270mm e 
respectiva pinça simples são bastante eficazes em 
manobra, tanto a baixa como a alta velocidade.

Em estrada o motor brilha, com retomas 
vigorosas e uma sonoridade entusiasmante, a par 
com uma suspensão firme, uma inclinação lateral 
muito razoável e uma travagem perfeitamente 
aceitável, incisiva e doseável, sem no entanto 
apresentar uma mordida inicial violenta, além de 
uma direção leve e precisa que se reflete numa 
grande agilidade e estabilidade. 

Também o conforto e a compostura 
proporcionados pela suspensão que oferece 
regulação de pré-carga em ambos os eixos, 
permite andamentos rápidos, mesmo em pisos 
mais degradados e por períodos alargados. A 



1084 CC
85,8 CV

11 300 €
» Mais dados técnicos aqui
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forquilha invertida de 41mm de diâmetro, com 
os hidráulicos revestidos a óxido de titânio para 
uma maior resistência e diminuição de atrito, 
proporciona um excelente desempenho em curva 
e sob travagem, minimizando o afundamento e 
as ondulação, contribuindo sobremaneira para a 
precisão da direção.

O consumo de combustível, mesmo com 
andamentos bastante rápidos, ronda os 6 
litros/100km, a que o depósito de 13,6 litros 
confere uma autonomia a rondar os 200 
quilómetros.

A proteção aerodinâmica é praticamente 
inexistente, mas ainda assim, o depósito de 
combustível elevado consegue defletir algum 
do ar, diminuindo a pressão no peito, permitindo 

sem grande sacrifício manter por longos períodos 
velocidades um pouco acima dos 120 quilómetros 
por hora.  

Com um arsenal de virtudes tão grande, a 
Rebel 1100 pode ser a moto ideal para diversos 
tipos de motociclistas e diversos tipos de 
utilização. Sabendo isso, a Honda dotou-a de 
um pacote electrónico muito completo que 
permite responder às mais diversas solicitações: 
Três modos de condução pré-definidos (Normal, 
Desportivo e Chuva), que incidem sobre três 
parâmetros diferentes (Potência, Travão Motor e 
Controlo de Tracção) e um modo completamente 
personalizável para que cada motociclista o 
formate a seu gosto e prazer, quanto mais não 
seja para poder facilmente desligar o controlo de 

"UMA CONSTRUÇÃO CUIDADA, COMO É 
APANÁGIO DA MARCA, LINHAS SIMPLES E UMA 

DECORAÇÃO ESCURECIDA" 

TESTE HONDA CMX 1100 REBEL
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TESTE HONDA CMX 1100 REBEL

tração e o sistema “anti-cavalinho”. 
A meio caminho entre uma cruiser e uma 

naked, a Rebel 1100 convence pela posição de 
condução extremamente confortável, adequada 
seja para o dia-a-dia ou para o fim-de-semana, 
para trabalho ou para lazer, para iniciação ou 
para pura diversão, em pequenas ou grandes 
viagens, a solo, ou acompanhado. É verdade que 
em termos de capacidade de carga, as pequenas 
dimensões do conjunto não favorecem grandes 
volumes, mas a Honda concebeu uma série de 
acessórios que tornam mais fácil viajar, com 
passageiro e bagagem, e que vão desde um 
pequeno pára-brisas às malas e ao encosto do 
passageiro.

Para os condutores de estatura mais baixa, a 
ergonomia é perfeita, com um bom acesso dos 

pés ao chão e as pernas ligeiramente fletidas, 
mas os motociclistas com as pernas mais 
compridas podem sentir os joelhos demasiado 
dobrados e assim verem o conforto ligeiramente 
prejudicado.

O farol circular, que proporciona uma boa 
iluminação, mistura um visual retro com a 
tecnologia de LED e o painel de instrumentos é 
servido por um LCD de ecrã negativo, também 
redondo, que permite consultar, sem qualquer 
dificuldade de leitura, os diversos instrumentos 
e navegar entre as diversas funcionalidades e 
os vários menus de configuração. O interface é 
simples, com o punho esquerdo a comandar a 
maioria das funções, acolhendo ainda o travão 
de estacionamento (no caso da versão DCT) 
e o punho direito reservado apenas para o 

"COM UM ARSENAL 
DE VIRTUDES TÃO 
GRANDE, A REBEL 
1100 PODE SER A 
MOTO IDEAL PARA 
DIVERSOS TIPOS DE 
MOTOCICLISTAS"
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TESTE HONDA CMX 1100 REBEL

cruise control, para o seletor do modo da caixa 
de velocidades (manual ou automático) e para o 
botão de arranque.

Para concluir, acho que com esta Rebel 1100 
a Honda fez, sem grandes alaridos, aquilo que 
algumas marcas andam há anos a tentar fazer 
para chamar a atenção de novos motociclistas. 
A extrema facilidade de condução, sobretudo 
na versão com embraiagem dupla (DCT) que é 
justificadamente ligeiramente mais cara que a 
versão de caixa convencional, aliada a um elevado 
prazer de condução, a uma grande facilidade de 
manobra e a um elevado conforto, são argumentos 
que qualquer motociclista aprecia. 

A par com isso, as linhas originais contribuem 
para uma imagem moderna, que é reforçada pela 
praticidade de utilização e pelo elevado nível 
tecnológico ao que juntando o preço, ligeiramente 
superior a onze mil euros, constituem argumentos 
que facilmente convencem quem procura uma 
moto diferente, prática e exclusiva. 

Se tem dúvidas e se realmente ficou interessado, 
então deve ir a um concessionário da marca e 
fazer um test ride. Mas vá preparado para ficar 
apaixonado! //

EQUIPAMENTO 
Capacete X-Lite X-1005 Ultra Carbon
Blusão Macna Proxim Night Eye
Calças RSW Peter
Botas TCX Rook
Luvas Macna Attila RTX
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TESTE APRILIA RS 125

A pequena desportiva “oitavo de litro” 
evolui para um patamar de eficácia 

acima da média. A nova Aprilia RS 125 
é uma verdadeira escola de campeões!

Escola 
DE CAMPEÕES

APRILIA RS 125

Texto: Bruno Gomes Fotos: Luís Duarte
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uando falamos com alguém 
sobre uma Aprilia RS 125, 
essa pessoa rapidamente 
relaciona a nossa conversa 
com as icónicas desportivas 
“oitavo de litro” que a casa de 
Noale fabricou em formato 2 
Tempos. Motos que deixaram 
(e continuam a deixar!) os 
motociclistas a sonhar com 
as suas prestações, sendo 

os resultados nos mais variados campeonatos, 
mas principalmente no Mundial de Velocidade, o 
expoente máximo do excelente trabalho realizado 
pela Aprilia com as suas RS 125.

Mas o mundo evoluiu, os motores a 2 Tempos são, 
hoje em dia, uma raridade, e a RS 125 adotou há 
alguns anos uma motorização mais moderna e de ciclo 
a 4 Tempos. Esta pequena e aerodinâmica desportiva 
tem sido uma verdadeira escola de campeões, e a 
Aprilia, com a renovação que realizou para este ano de 
2021, pretende que a mais recente geração da RS 125 
se mantenha no topo do segmento.

Para conseguir garantir esse objetivo, a Aprilia e a 
sua equipa de desenvolvimento mantiveram a aposta 

em elementos de eficácia comprovada noutros anos, 
e redesenharam outros componentes de forma a 
apurar ainda mais os genes desportivos da RS 125.

Estando limitada pelo teto máximo de 11 kW 
de potência (ou 15 cv) das 125 cc, a Aprilia não 
redesenhou por completo o seu motor, optando 
por refinar algumas coisas e adaptar às normas 
Euro5. O monocilíndrico conta com uma cabeça 
nova e o perfil das árvores de cames foi também 
ele redefinido. Graças à utilização da mais evoluída 
centralina Magneti Marelli MIUG4, a parametrização 
da injeção eletrónica foi trabalhada de forma a 
garantir uma maior potência e binário a baixos 
regimes. Para isso também convém referir que a RS 
125 conta com um sistema de escape muito curto, 
também ele desenhado para ajudar na entrega de 
potência mais linear.

Num motor de curso muito curto – apenas 47 
mm – o teto máximo de rotações, como seria de 
esperar, é bastante elevado, e o monocilíndrico 
atinge facilmente rotações superiores às 10.000 rpm. 
Nesse momento estará a disponibilizar uma potência 
máxima de 14,75 cv precisamente às 10.000 rpm, 
enquanto os 11 Nm de binário chegam um pouco 
antes às 8.000 rpm.

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/56805-teste-aprilia-rs-125-escola-de-campeoes/#bmg-1
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"A IMAGEM DA RS 125 MANTÉM UMA CLARA 
LIGAÇÃO ÀS OUTRAS DESPORTIVAS DA MARCA 

COMO A RSV4 OU A RS 660"

TESTE APRILIA RS 125

A suportar todo o esforço dinâmico da Aprilia RS 
125 encontramos um quadro dupla trave, fabricado 
em alumínio, que é acompanhado no eixo traseiro 
pelo braço oscilante, também em alumínio, de 
desenho assimétrico. Esta “estrutura” italiana é já 
uma das principais características dos modelos 
da casa de Noale, assemelhando-se muito ao que 
encontramos em modelos de maior cilindrada 
como a RSV4 ou a Tuono.

Os restantes elementos da ciclística pautam-se 
pela simplicidade. Forquilha invertida composta por 
bainhas de 40 mm de diâmetro, que permite que a 
jante dianteira de 17 polegadas percorra um curso 
de 110 mm, sem afinação, enquanto na traseira, fixo 
diretamente ao braço oscilante, encontramos um 
monoamortecedor com 120 mm de curso, e também 
sem afinação possível de qualquer um dos seus 
parâmetros.

Se ao nível das suspensões não encontramos nada 
que surpreenda nesta nova RS 125, o mesmo não se 
pode dizer da travagem. Neste particular, a Aprilia não 
deixou nada ao acaso e melhorou a travagem com a 
adoção de sistema J.Juan, com destaque para o disco 
dianteiro de 300 mm mordido por pinça de quatro 
pistões, sendo que todo o sistema é “alimentado” por 

tubos em malha d’aço, o que garante uma travagem 
mais constante, mesmo quando exploramos a RS 125 
ao seu limite, pois estes tubos não sofrem dilatação 
como acontece nos tubos de borracha. Sem esquecer 
que a travagem ganha ainda maior eficácia graças à 
utilização de um sistema ABS da Bosch.

Na presença desta Aprilia RS 125 torna-se 
impossível resistir, pelo menos aqueles que 
gostam deste tipo de motos, às linhas agressivas, 
aerodinâmicas e, na minha opinião, bem conseguidas, 
que fazem desta 125 cc uma das mais bonitas do 
mercado. A imagem da RS 125 mantém uma clara 
ligação às outras desportivas da marca como a RSV4 
ou a RS 660, e as pequenas asas e reentrâncias 
aerodinâmicas são a demonstração de como a Aprilia 
levou a sério o desenvolvimento desta moto.

Mas nem mesmo as dimensões compactas e 
desportivas impediram a Aprilia de proporcionar 
elementos que tornam a utilização da RS 125 mais 
agradável. Por exemplo, debaixo do assento esguio, 
mas com boa dose de espuma para maior conforto, 
posicionado a 820 mm do solo, encontramos um 
precioso espaço para transporte de pequenos objetos. 
É mesmo possível guardar e transportar nesse 
espaço um tablet de até 6 polegadas, o que tendo em 
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conta que estamos a falar de uma desportiva, torna-
se numa mais-valia.

Em andamento notamos rapidamente o excelente 
trabalho realizado pela Aprilia ao nível do equilíbrio 
do chassis. Mantendo uma solidez a toda a prova, 
sem, no entanto, se tornar demasiado agressiva 
nas reações, a RS 125 gosta de ser conduzida com 
“finesse”, definindo trajetórias mais largas à procura 
de máxima velocidade em curva. Pesa apenas 144 
kg a cheio! Um valor assinalável e que quando se 
alia a uma distância entre eixos de apenas 1350 mm, 
resulta num conjunto de agilidade imbatível numa 
estrada de curvas encadeadas, o que para condutores 
mais experientes é garantia de diversão.

Esta é uma moto pequena e compacta. É uma 
moto feita a pensar nos mais jovens e pilotos de 
menor estatura. Mas com 1,84m de altura nunca me 
senti desconfortável ou “apertado” aos comandos 
da RS 125, pois a posição de condução está bem 
conseguida, em particular a colocação dos avanços 
ligeiramente mais acima do que na geração anterior, 
o que permitiu retirar algum peso dos pulsos. Ainda 

assim, os avanços são baixos.
Com uma ciclística tão apurada, a entrada em curva 

acontece de forma instantânea. A forma como a roda 
dianteira “pisa” o asfalto é excelente para uma moto 
desta cilindrada. O condutor sente perfeitamente 
através dos avanços qual o momento em que a 
direção começa a chegar ao seu limite, enquanto o 
pneu Michelin Pilot Street agarra o asfalto e definimos 
trajetórias praticamente só com o olhar. Na traseira, o 
pneu de secção 140, maior do que até agora, garante 
maior aderência em inclinação. Tudo isto resulta numa 
moto que transmite confiança e sensações de moto de 
corrida, e que garante uma velocidade de passagem 
em curva superior ao esperado.

E ainda bem que assim é. Digo isto pois o motor, 
apesar de me ter agradado de uma forma geral, 
apresenta um pequeno “poço” entre as 7.000 e as 
9.000 rpm. Isso significa que temos de manter as 
rotações ou acima ou abaixo destes valores, evitando 
que o monocilíndrico perca a força necessária para 
nos empurrar para a saída da curva. O condutor da 
Aprilia RS 125 tem por isso de ter em atenção a 

"ESTA É UMA MOTO PEQUENA E COMPACTA. É 
UMA MOTO FEITA A PENSAR NOS MAIS JOVENS E 

PILOTOS DE MENOR ESTATURA." 

TESTE APRILIA RS 125
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TESTE APRILIA RS 125

relação de caixa que está a usar e garantir que 
entra em curva com a relação mais acertada.

Felizmente, trabalhar com esta caixa de seis 
velocidades é uma delícia, pois as relações entram 
todas de forma precisa, com a embraiagem 
leve de acionar a facilitar a vida em momentos 
de condução urbana. Em relação ao seu tato e 
precisão, a Aprilia RS 125 merece nota máxima 
neste particular.

A alteração nas relações de transmissão feita 
para 2021 resultou em pleno. Nos arranques a 
RS 125 revela uma capacidade de aceleração 
invejável, e a médios regimes mantém sempre uma 
enorme linearidade na forma como disponibiliza o 
binário. Aqui entram em funcionamento os novos 
parâmetros da injeção Magneti Marelli, e através 
do acelerador, com um “feeling” perfeito, o condutor 
desta desportiva italiana obtém precisamente 
aquilo que deseja.

Numa estrada mais aberta em que podemos 

explorar mais à vontade os quase 15 cv anunciados, 
o motor, passado aquele ponto que já referi, revela 
um fôlego enorme nos regimes mais elevados. É 
verdade que para se aceder a esta performance 
necessitamos de um pouco mais de espaço para 
subir as rotações e ganhar velocidade.

Porém, se o fizermos, seremos rapidamente 
recompensados, usufruindo de um motor que nesta 
zona de rotações será dos mais fortes do segmento, 
revelando uma desenvoltura surpreendente e que 
se traduz numa velocidade máxima visualizada 
no painel de instrumentos digital que facilmente 
passa os 130 km/h. A essa velocidade a proteção 
aerodinâmica mostra-se eficiente, principalmente 
devido ao generoso vidro dianteiro, enquanto as 
novas carenagens com pequenas reentrâncias 

"NESTE TESTE O 
DEPÓSITO DE 

COMBUSTÍVEL DE 14,5 
LITROS DE CAPACIDADE 
PERMITIU PERCORRER 
FACILMENTE MAIS DE 

400 KM"
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TESTE APRILIA RS 125

e asas aerodinâmicas asseguram a necessária 
estabilidade em linha reta.

A grande velocidade atingida não significa que o 
consumo médio aumente consideravelmente! Neste 
teste o depósito de combustível de 14,5 litros de 
capacidade permitiu percorrer facilmente mais de 
400 km sem a luz de reserva acender no painel de 
instrumentos. De facto, a matemática não mente, 
e feitas as contas a RS 125 obteve neste teste um 
consumo médio de apenas 2,85 litros. Nada mau 
para uma desportiva.

Com a estabilidade conferida pelo quadro dupla 
trave a ser o que mais se nota em condução 
nesta nova RS 125, torna-se impossível não falar 
no excelente sistema de travagem. A Aprilia e a 
espanhola J.Juan, com a ajuda da Bosch ao nível do 
ABS, encontraram aqui um “pack” de travagem que 
nos permite explorar a desportiva italiana sabendo 
perfeitamente que, caso necessário, temos travões 
para parar em segurança.

O tato na manete é perfeito, e a maior parte das 
vezes sente-se que temos à disposição mais potência 
de travagem do que aquilo que alguma vez vamos 
necessitar. Mas numa estrada de curvas encadeadas, 
em que recorremos mais vezes aos travões para 
ajustar a nossa velocidade, a capacidade de abrandar 
destes travões torna-se num fator que maximiza 
a confiança e permite ir mais além daquilo que 
pensamos ser o nosso limite. E a outra boa notícia é 
que o ABS mal se nota.

VEREDICTO
Pequena de dimensões, mas grande de ambições. 

A nova geração da Aprilia RS 125 está de boa saúde 
e recomenda-se! Embora lhe falte a emotividade das 
icónicas 2T que nos fizeram sonhar há uns anos, esta 
quatro tempos tem os argumentos que precisa para 
se posicionar como uma das desportivas 125 cc mais 
eficazes do mercado.

O motor revela todo o seu potencial quando o 
levamos para rotações mais elevadas. Mas nos 
baixos regimes não se porta mal e dificilmente 
ficamos mal vistos num arranque de semáforo em 
semáforo. Poupado no consumo de combustível, 
este monocilíndrico de Noale, com funcionamento 
refinado, merece nota muito positiva, até porque 
está acoplado a uma caixa de velocidades que é 
simplesmente uma delícia e a fazer inveja a motos 
de segmentos superiores.

Com uma ciclística que acompanha as aspirações 
de moto desportiva, a nova Aprilia RS 125 conta com 
muitos e bons argumentos na batalha pelo título de 
melhor desportiva “oitavo de litro”. //

EQUIPAMENTO 
Capacete  Shark Race-R Pro
Blusão  Furygan Digital
Calças  REV’IT! Orlando H2O
Luvas  REV’IT! Chevron 3
Botas  REV’IT! Mission
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SE EU FAÇO UM ESFORÇO PARA COMPRAR UMA MOTO,
ESPERO QUE QUEM VENDE FAÇA O MESMO! 
(Autor desconhecido)

 
Portugal é um pequeno mercado, e também o é para a 

indústria das motos. Apesar do clima favorável, das boas 
vias de comunicação (regra geral), das paisagens fabulosas, 
gastronomia acima da média e custos aceitáveis (não 
considerando os combustíveis...), o valor das vendas de 
motos e acessórios que se comercializam anualmente em 
Portugal pesa pouco na receita global de muitas marcas.

Apesar de haver muito carinho pelas duas rodas no 
nosso país, de termos uma forte tradição motociclística 
cimentada sobretudo nas décadas de 60, 70 e 80 e a 
paixão pelas competições motociclísticas, não tem sido 
possível aumentar significativamente as vendas.

Se é verdade que, segundo a ACAP, e tal como publicá-
mos, o acumulado de vendas de motos em 2021 ainda 
é positivo, não deixa de ser preocupante que agosto 
mostrasse uma inversão na tendência de vendas, que 
se pode manter ou não no resto do ano.

Para agudizar, o nosso PIB per capita (riqueza criada 
em média por pessoa) é bastante baixo: expresso em 
paridade do poder de compra, desceu de 79% em 2019 
para 77% da média comunitária em 2020, sendo o quarto 
mais baixo da Zona Euro! Os dados são do Eurostat!

Ou seja, dificilmente podemos almejar ter a quantidade e 
diversidade motociclística que muitos dos nossos parceiros 
europeus têm, bem como os preços mais competitivos, já 
que a fiscalidade no nosso país é altamente castradora 
e o volume de faturação baixo.

Tudo isto para reforçar que em Portugal, muitas vezes, 
comprar uma moto é quase como comprar um artigo de 
luxo; e o mesmo é válido para o equipamento técnico, 
como um capacete, um blusão ou umas botas!

São factos do conhecimento e domínio comum que 

deveriam servir para que os operadores do mercado, so-
bretudo os que lidam diretamente com o consumidor final, 
apostassem mais fortemente na relação com o cliente, 
na sua satisfação e fidelização.

ANÁLISE A UMA SITUAÇÃO CONCRETA
Há pouco tempo, uma pessoa muito próxima (como 

se fosse família) pediu-me ajuda para a compra de um 
motociclo.

Apesar de ter experiência, essa pessoa estava há alguns 
anos sem ter moto e o facto de ter uma vida profissio-
nal exigente, que o obriga a saídas frequentes do país, 
mesmo em situação de pandemia, levou a que me pedisse 
ajuda para a seleção da moto e de algum equipamento 
individual de proteção.

Consultou vários sites, incluindo naturalmente o Andar 
de Moto, viu comparativos, revistas, vloggers e acabou 
por chegar à fase de ter um modelo preferencial. Como 
um amigo tinha uma moto igual e estava satisfeito com 
ela, foi fazer um test-drive e tomou a decisão! Iria com-
prar uma igual, exceto na cor e em alguns extras! Tinha 
ainda que ser noutra concessão porque a experiência de 
compra do amigo não tinha sido recomendável!

A minha ajuda serviria então para encontrar a me-
lhor oferta em termos de valor de aquisição, incluindo 
condições de crédito mais vantajosas, depois de já ter 
“configurado virtualmente” a moto, tal como a desejava.

Na prática, deixou-me com autonomia para procurar a 
melhor oferta possível, dentro dos parâmetros que tinha 
definido. Fui ao site da marca (bem desenhado, intuitivo e 
de fácil navegação, pena não serem todos assim) e tirei o 
endereço eletrónico de todas as concessões para as quais 
pretendia enviar uma mensagem de correio eletrónico 
a pedir uma proposta.

Depois foi só elaborar um e-mail com algum detalhe e 
enviar, com os endereços escondidos (bcc), mas alertando 

CRÓNICA

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

A IMPORTÂNCIA 
da Relação com o Cliente
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que estava a enviar a consulta para várias concessões da 
marca e que sabia exatamente o que pretendia, até em 
termos de extras, pedindo ainda uma solução de crédito.

Foi aqui que as coisas começaram a correr menos bem!
Alguns e-mails vieram devolvidos (imagino que não 

estavam atualizados no site do importador ou foram de-
sativados), outros não se dignaram a responder e há um 
caso em que a resposta chegou além de duas semanas 
depois (já o negócio estava fechado com outra concessão), 
sendo que o comercial pedia desculpa, informando que, 
durante a sua ausência, ninguém respondia a e-mails 
com pedidos de propostas comerciais!

Resumindo, apenas chegaram duas propostas que iam 
ao encontro do pedido: preços detalhados, prazos previstos 
para entrega e condições para o crédito. Ou seja, todas as 
restantes foram postas de parte e a escolha resumiu-se 
àquelas duas.

As condições apresentadas eram muito próximas (como 
previsível) e o desempate teria que ser feito por questões 
de pormenor: uma concessão estava bastante mais pró-
xima da casa da pessoa que a outra, cujo  preço proposto 
até era ligeiramente superior.

Acabou por ser esta última a opção a investigar prio-
ritariamente e, telefonicamente, informaram que ainda 
poderiam, eventualmente, oferecer a mão-de-obra na 
primeira revisão, caso fosse mesmo para avançar com o 
negócio. O cuidado e atenção prestados foram excelen-
tes, mesmo sem haver garantia de que o negócio se iria 
efetivamente concretizar. Afinal de contas, a moto não 
era para mim!

Ato seguinte, o (futuro) comprador acordou uma data 
e foi à concessão conversar com o comercial que lhe 
confirmou tudo o que havia sido apresentado por mail e 
falado telefonicamente comigo. Foi assinado um contrato 
e a moto foi sinalizada nessa mesma ocasião!

Além disso, o comprador ainda pediu conselhos e preços 

para alguns equipamentos de proteção individual e a 
resposta foi novamente positiva, incluindo um capacete 
específico que teria de ser pedido ao importador e que, 
por dúvidas sobre o tamanho correcto, iriam encomendar 
duas medidas distintas. Propuseram ainda um desconto 
simpático no equipamento, face aos preços de tabela, em 
virtude de ali ter encomendado a moto!

MORAL DA HISTÓRIA
Chegamos agora à fase em que se percebe um pouco 

mais a realidade de um típico negócio de compra de 
moto, em que nem sequer existe veículo de retoma e o 
cliente já sabe exatamente o que procura.

De entre tudo o que não teve um resultado tão positivo, 
tenho que destacar o muito amadorismo na vertente 
comercial na interação pessoal e no uso das novas tec-
nologias! É inconcebível que não seja dada resposta em 
tempo útil a um potencial cliente, seja por que via for! 
O e-mail é um canal de comunicação tão ou mais im-
portante que o presencial, ou até o contacto telefónico, 
e tão válido como as redes sociais ou os formulários 
eletrónicos de contacto.

O mesmo vale para a informação atualizada no site 
institucional do importador! É fulcral ter também um 
site próprio, dar-se a conhecer nas redes sociais e investir 
em formas de publicidade que vão para além do apoio 
à competição ou ao patrocínio de eventos que são niti-
damente importantes, mas cada vez menos relevantes 
para as atuais exigências dos consumidores.

Estes estão mais informados que nunca! Casos há em 
que têm mais conhecimento sobre o bem ou serviço em 
causa que o próprio comercial que os atende, e fazem 
questão de o mostrar!

Naturalmente que ser comercial é um trabalho exigente 
e, por vezes, até frustrante, mas também desafiante e 
recompensador, exigindo um forte investimento pessoal 
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em formação, aquisição de novas competências, re-
siliência, relações humanas…

Desenvolver uma boa relação com o cliente exige 
investimento (de tempo, formação, marketing, tecno-
logia…) para que se consiga uma experiência positiva 
que fidelize o cliente, para que este recomende a casa 
e a marca e garanta que continua a ter vontade em 
voltar evitando que comece a pensar na concorrência.

Se, quando foi testar a moto do amigo, este lhe 
tivesse dito que a experiência de compra tinha sido 
boa… certamente que esta pessoa começava logo por 
ali! Talvez até nem tivesse pedido a minha ajuda para 
contactar outra concessão, mas como a experiência 
foi a oposta… deixou imediatamente de ser opção! 
Existia confiança no produto (moto), mas não em 
quem a comercializava!

Naturalmente que o preço apresentado ao cliente 
é fundamental, mas não é tudo! Mais ainda no caso 
Português em que a carga fiscal não ajuda e temos 
o hábito arreigado de regatear e espremer o negócio 
ao Cêntimo, se for caso disso,

No negócio acima descrito a opção nem sequer 
recaiu na proposta economicamente mais vantajosa e 
é lógico que qualquer empresa visa o lucro. Se assim 
o não fizer vai acabar por ter que fechar as portas, 
mais cedo ou mais tarde!

Criar uma conexão empática com o Cliente pode ser 
um investimento a médio e longo prazo! Neste caso 
o comprador vai lá fazer a primeira revisão e, possi-
velmente também, as seguintes! Talvez até compre 
mais alguns extras que não previa ou equipamento 
para a pendura…

Neste caso, se o cliente tiver algum problema, por 
exemplo com a garantia, também o informaram que 
lhe fornecem uma moto de cortesia, sem custos, e o 
mesmo sucede aquando das revisões! Ou seja, mais 
um ponto a favor!

Tudo isto são estratégias de Gestão da Relação 
com o Cliente (CRM), já há muito tempo que foram 
inventadas e estão descritas nos manuais. Sabe-se 
que continuam a funcionar e a promover uma boa 
relação entre as partes interessadas, em que todos 
saem a ganhar!

Termino com uma citação de Jeff Bezos, que é apenas 
um dos homens mais ricos do mundo e fundador do 
gigante do comércio eletrónico Amazon:

Nós vemos os nossos clientes como convidados 
para uma festa, em que nós somos os anfitriões. É o 
nosso trabalho de todos os dias fazer com que cada 
aspeto importante da experiência do cliente seja um 
pouco melhor! //

CRÓNICA

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202110/pdf/aqveb


PURA PASSIONE DAL 1911

Importador benelli.ptinfo@benelli.pt Recomendamos Lubrificantes

A TRK 502 X não passa despercebida graças à imponência do seu visual 
agressivo e atraente, pronta para fazer de cada viagem uma verdadeira 
aventura. Esta best-seller do segmento Trail de média cilindrada foi projetada 
para ir de encontro às necessidades dos condutores mais exigentes que 
desejam viajar sem quaisquer limites. A aventura está nas tuas mãos.

Descobre-a num concessionário Benelli.

AVENTURA
ESCREVE-SE COM X

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202110/pdf/qclfm


Um bom equipamento 
de moto é indispensável. 

Nas próximas páginas 
encontra diversas 

propostas das mais 
variadas marcas e para 

diferentes utilizações. 
Veja aqui o que 

temos para si!
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EQUIPAMENTO Andar de moto é das melhores 
coisas que podemos fazer na vida! 
O prazer de conduzir a nossa moto 
e a sensação de liberdade que isso 
proporciona não têm comparação. 
Porém, para que tudo corra bem, 

mesmo quando as condições são adversas ou em 
caso de acidente, convém estar equipado com os 
melhores equipamentos.

Por isso, e a pensar em si, que está à procura 
de novo equipamento para as suas aventuras 
em duas rodas, preparámos um conjunto de 
propostas para os mais variados estilos – urbano, 
aventureiro ou polivalente –, equipamentos para 
os mais variados objetivos, e também para todas 
as “carteiras”. Desde o blusão e luvas urbanas, ao 
calçado técnico específico para viagens de longa 
distância sem limites, capacetes modulares ou 
integrais, sem esquecer os obrigatórios blusões e 
calças “touring”… enfim, nas páginas seguintes irá 
encontrar tudo aquilo que precisa para desfrutar 
da sua moto de forma confortável e segura.

Para a elaboração deste especial Dossier 
Equipamentos contámos com a preciosa 
colaboração dos nossos parceiros, que nos enviaram 
as suas propostas mais interessantes. Nestas 
páginas vai encontrar equipamentos da ADV Spirit, 
Lusomotos, Moto Ponto, Multimoto, Officina Moto, 
Salgados Moto ou da Sprint, com diferentes marcas 
em destaque. Ficará a conhecer os detalhes de 
quase meia centena de equipamentos, os respetivos 
preços, e assim ficará com toda a informação 
do seu lado para que consiga escolher, 
e até imaginar, diferentes conjuntos de 
equipamentos que melhor se adaptam aos 
seus gostos e necessidades.

Mas como sabemos que também é 
importante para si a nossa opinião sobre 
equipamentos, juntámos a este Dossier um 
teste de longa duração às botas REV’IT! 
Mission, que ao longo de mais de ano e 
meio têm marcado presença nos testes que 
fazemos no Andar de Moto. //



ESPECIAL RECOMENDAÇÃO SPRINT

Blusão 
LOGO Fluor Sprint - 99,99 €

Capacete 
Easy Sprint - 124,97 €

Luvas 
Sprint WP-11 - 38,74 €

Conforto E ECONOMIA

https://www.sprintmoto.pt/


Easy Sprint 
Um modular compacto que se destaca pelo seu design elegante. Possui homologação P/J que o permite usar 

com queixeira aberta ou fechada, e detalhes que garantem segurança e conforto acima da média.
A calota exterior é fabricada em ABS, enquanto a calota interior EPS garante uma absorção máxima dos 

impactos. O forro tem tratamento antibacteriano, é removível e lavável.
No interior, a Sprint instalou uma viseira escurecida, enquanto a exterior, transparente, está preparada 

para instalação do Pinlock.
O Sprint Easy vem equipado com um “windstopper” que impede a entrada de vento no capacete, e que ao 

mesmo tempo ajuda a reduzir o ruído em andamento. Tem um peso que ronda os 1400 gramas e está disponível 
nos tamanhos do XS ao XXL.

Sprint WP-11
Estas são umas luvas de inverno para homem, 

100% impermeáveis e respiráveis. Fabricadas em 
Poliéster resistente mas flexível e pele Nubuck, 
contam com proteções nos nós dos dedos e 
reforço em pele nas palmas das mãos.

O punho alto é pouco volumoso e ajusta-se 
através de um sistema de velcro. 

Com uma excelente relação qualidade/preço 
e um design ergonómico que as torna muito 
confortáveis, estão disponíveis em dois esquemas 
cromáticos, Preto e Cinza e Preto e Amarelo Fluo, 
em tamanhos que vão do T8 ao T12

LOGO Fluor Sprint
Um blusão de corte curto, para Homem, 

destinado a qualquer tipo de utilização em 
todas as estações. Fabricado em Poliéster 
e Neoprene, conta com uma membrana 
respirável e impermeável e um forro térmico, 
ambos destacáveis, que permitem adequá-lo às 
diversas condições meteorológicas.

Com ajustes em Velcro na gola, punhos 
e cintura, o Blusão Logo permite uma boa 
adaptação a qualquer tipo de fisionomia.

O Sprint Logo está disponível em Preto, com 
decoração vermelha, cinzenta ou amarelo fluo, 
nos tamanhos XS, S, M, L, XL, XXL, 
XXXL. A Sprint também 
disponibiliza este 
modelo com 
corte feminino, 
que mantém 
as mesmas 
características 
técnicas.
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ESPECIAL RECOMENDAÇÃO SALGADOS

Blusão 
Bering Carver 

230,01 €

Luvas 
Bering Gourmy  

64,94 €

Calças 
Bering Randal  

169,74 €

Capacete 
Caberg avalon Blast 
189,91 €

Botas
Forma Swift dry 
139,73 €
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Urbano DESCONTRAIDO

https://www.salgadosmoto.pt/


Um capacete Integral fabricado em resina termoplástica em 2 tamanhos 
de calota, cujo design desportivo foi concebido de forma a optimizar a 
protecção. Conta com viseira solar escamoteável e uma viseira exterior com 
tratamento anti-risco, facilmente removida sem o uso de ferramentas e que 
está preparada para receber uma película anti-embaciamento.

A ventilação é feita através de entradas de ar frontais e exaustores 
traseiros que garantem um bom fluxo de ar. O forro é amovível, 
hipoalergénico e lavável, e permite inserir um sistema de comunicação. O 
sistema de retenção está equipado com fecho micrométrico, e conta ainda 
com corta-vento amovível e narigueira.

Bering Randal
Jeans de corte convencional, específicos para a prática do 

motociclismo, fabricados num têxtil elástico de algodão e kevlar que 
confere uma elevada resistência à abrasão e aos rasgões mas ao mesmo 
tempo um grande conforto. Um forro em PolyCoton incorpora proteções 
semi-rígidas nos joelhos, que podem ser reguladas em altura, e bolsos 
para inserir proteções de anca que podem ser adquiridas em separado.

Para arrumação, as Bering Randal contam com 5 bolsos. O cós alto e 
reforçado actua como uma cinta lombar e no exterior existem inserções 
refletoras que aumentam a visibilidade numa utilização noturna.

Forma Swift dry
Botas para homem, fabricadas 

em pele natural, com uma sola em 
borracha densidade e calcanhar com 
inserção à prova de choque. Gáspea 
e cós acolchoados promovem o 
conforto proporcionado por um 
forro em espuma com memória e 
uma entre sola em material EVA. 
Uma membrana Drytex garante 
impermeabilidade e evaporação da 
transpiração. Estão equipadas com 
proteções ao nível dos tornozelos 
e reforços na zona da biqueira e 
calcanhar. 

Bering Gourmy
Luvas de inverno de punho 

curto com reforços em pele de 
cabra nas palmas das mãos, que 
incorporam um forro térmico e 
uma membrana impermeável 
e respirável. Apresentam 
proteções rígidas nos nós dos 
dedos e inserções refletoras 
para uma maior visibilidade, e 
são ainda compatíveis com os 
ecrãs táteis graças aos sistema 
Sensor da Bering. O ajuste 
ao punho é feito com fita de 
velcro.

Bering Carver
Um elegante blusão urbano, 

muito prático e confortável, 
fabricado em tecido elástico, 
que inclui membrana à 
prova de água e um forro 
térmico removível que pode 
ser usado em separado. 
Um sistema de ventilação 
com duas entradas de ar 
reguláveis por fecho zipper 
(que também podem servir 
de bolsos), e uma exaustão 
também regulável nas costas, 
permite a adaptação a diversas 
situações climatéricas. O 
Bering Carver conta com 
proteções Alpha homologadas, 
nos ombros e cotovelos, que 
podem ser ajustadas em 
altura ou removidas. Nas 
costas conta com uma bolsa 
onde pode ser inserida uma 
proteção vertebral que pode 
ser adquirida separadamente. 
Cinco bolsos no exterior e três 
bolsos no interior garantem 
uma arrumação eficiente.

Em termos de ajustes conta 
com molas de pressão no 
colarinho e nos pulsos. Para 
ligação às calças, este blusão 
vem equipado com um sistema 
de fitas.

Está disponível em preto e 
cinzento, nos tamanhos do S 
ao 4XL.

Caberg avalon Blast
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ESPECIAL RECOMENDAÇÃO OFFICINA MOTO

Capacete 
DMD Seventy Five  

379,94€

Luvas 
Roland Sands Rourke  

84,99€

Blusão 
Roland Sands Clash 
650€

Calças 
Merlin Trinity Skinny
199€

O lado FASHION

http://www.officinamoto.pt/


Para quem procura um capacete integral que se integra perfeitamente 
no cenário scrambler e neo-retro, o capacete DMD Seventy Five é uma 
boa escolha. A sua forma adota o design dos capacetes de motocross dos 
anos 70 do século passado, conferindo uma imagem única e apelativa. 
Este capacete é bastante leve, pesando apenas 1,1 kg, e a qualidade de 
construção é bastante aceitável de uma forma geral, embora no interior seja 
possível melhorar os acabamentos. Este capacete é bastante ventilado, com 
entradas de ar frontais (não ajustáveis), enquanto a abertura para a viseira 
/ goggles é bastante ampla. A forma como o DMD Seventy Five encaixa na 
cabeça é bastante “solta”, ou seja, será melhor adquirir este capacete num 
tamanho abaixo do seu. Existem diversos acessórios para o personalizar.

DMD Seventy Five

Roland Sands Clash
Um blusão de moto da marca do 

antigo piloto e famoso customizador 
Roland Sands. O blusão Clash inclui 
uma série de elementos que o 
mantêm dentro do espírito “rocker” 
dos anos icónicos anos 50 e 60. As 
aplicações metálicas nos cotovelos 
conferem ao Clash uma imagem de 
certa rebeldia. Mas isso não significa 
que seja desconfortável! De facto, 
este blusão em pele de vaca com 
tratamento encerado e oleado tem 
um corte relativamente descontraído, 
com mangas pré-curvadas. Está 
preparado para as habituais 
proteções nos cotovelos e ombros e, 
para além de vários bolsos, o blusão 
Clash destaca-se pelo seu fecho ZIP 
frontal, assimétrico, para uma imagem 
verdadeiramente fora do comum.

Roland Sands Rourke
Fabricadas em pele de vaca 

e com forro tricotado para um 
“feeling” de maior qualidade, as 
luvas Roland Sands Rourke de corte 
curto são perfeitas para o dia-a-dia 
ou para um passeio descontraído. 
A sua construção não se revela 
demasiado rígida, pelo que o 
conforto é nota dominante. A parte 
superior da luva, nas costas da mão, 
é perfurada, o que permite maior 
ventilação quando conduzimos 
uma moto. Também nessa zona 
da luva a Roland Sands inclui 
umas estrias que, para além de 
reforço estrutural contra impactos, 
conferem às Rourke uma imagem 
diferenciada. A forma dos dedos é 
pré-curvada para uma utilização 
agradável desde o primeiro 
momento, e a ponta dos dedos 
indicadores é compatível com os 
ecrãs touchscreen. Para ajustar, uma 
simples correia de velcro no pulso 
revela ser suficiente.

Merlin Trinity Skinny
Ao contrário dos restantes 

equipamentos deste conjunto de 
equipamentos que olha para o lado 
mais “fashion” do motociclismo, as 
calças de ganga Merlin Route One 
Trinity Skinny Fit são para senhora, 
e por isso o nosso jornalista Bruno 
Gomes não as vestiu. Como o próprio 
nome indica, o seu corte é bastante 
justo, em particular nas pernas, 
mas na zona da anca estas calças 
acabam por alargar um pouco, pelo 
que facilitará a vida às senhoras que 
procuram umas calças de ganga com 
as proteções para andar de moto. 
Fabricadas em Cordura, poliéster e 
elastano, as Route One Trinity Skinny 
Fit apresentam alguma elasticidade 
adicional, para não comprometer 
a liberdade de movimentos. Com 
dois bolsos dianteiros e outros 
dois bolsos traseiros, estas calças 
de senhora possibilitam a ligação 
das calças ao blusão através de ZIP, 
mas também podem ser usadas as 
duas pequenas presilhas na cintura 
para fazer essa ligação de forma 
mais prática. Ao nível das proteções, 
estão preparadas para receber as 
proteções de anca (extra), mas nos 
joelhos encontramos as proteções 
Soft Knee Armour de nível 2, que 
podem ser removidas facilmente 
através de um fecho exterior. Estas 
proteções são também ajustáveis 
em altura.
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ESPECIAL RECOMENDAÇÃO OFFICINA MOTO

Pronto para A AVENTURA!

Capacete 
Nolan N100-5 

429,99€

Calças 
REV'IT Offtrack 

279,99€

Blusão 
REV'IT! Sand 3 
449,99€

Luvas 
REV'IT! Sand 4 
99,99€
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O N100-5 não desilude em nenhum aspeto, e desde o primeiro 
momento revela uma qualidade elevada, quer na construção, quer 
também ao nível dos acabamentos. O forro microperfurado garante 
que a humidade evapora mais facilmente, e as entradas de ar para 
ventilação garantem uma rápida renovação do ar interior. Fabricado 
em Lexan, o N100-5 é um modular compacto, a queixeira abre 
facilmente através do botão central, enquanto a viseira escura interna 
revela-se como uma excelente ajuda nos dias de maior luminosidade. 
Está pré-preparado para receber os sistemas de intercomunicação da 
Nolan.

Nolan N100-5

REV'IT! Sand 3
Versatilidade é o melhor adjetivo 

para este blusão. O REV’IT! Sand 
3 revela-se um equipamento 
multifacetado, começando pela 
construção em poliéster Ripstop, 
contando depois com membrana 
Hydratex 3L removível, e ainda um 
forro interno térmico para os dias 
mais frios, que também pode ser 
removido. Oferecendo múltiplas 
possibilidades de ajuste, o Sand 
3 está equipado com proteções 
Seesoft de nível 2, e é possível 
instalar proteção de costas. O 
sistema de ventilação VCS garante 
regulação da temperatura interna, 
com aberturas fáceis, enquanto os 
bolsos de diferentes dimensões 
permitem transportar inúmeros 
objetos. Este blusão está preparado 
para uso de neck brace da Leatt e 
da Moveo.

REV'IT! Sand 4
Pensadas para fazer conjunto 

com a restante gama Sand 4, as 
luvas REV’IT! Sand 4 acabam 
por ser bastante polivalentes e 
perfeitas para qualquer tipo de 
utilização, embora sejam luvas mais 
focadas nas aventuras “off-road”. O 
corpo da luva é fabricado utilizando 
uma mistura de materiais como o 
PWR Shell 500D, nylon resistente 
à abrasão e elástico, rede 3D para 
ventilação, e a palma é em pele 
de cabra para maior resistência ao 
desgaste sem causar dificuldades 
de movimento das mãos. As pontas 
dos dedos das luvas Sand 4 são 
compatíveis com ecrãs touchscreen. 
Ao nível da proteção, estas luvas de 
aventura destacam-se pela secção 
superior de plástico injetado com 
aberturas de grandes dimensões, 
que para além do aspeto pouco 
comum, permitem melhorar a 
ventilação das Sand 4. O ajuste é 
feito por velcro no pulso.

REV'IT Offtrack
Estas calças de aventura 

apresentam-se como uma boa 
opção para aqueles motociclistas 
que querem começar a viajar. As 
REV’IT! Offtrack caracterizam-se 
pelo equilíbrio entre proteção, 
ventilação e capacidade de 
transporte de objetos. São 
fabricadas em poliéster 600D, 
com algumas zonas enceradas, 
enquanto os painéis Sure Grip 
em pele texturada oferecem 
maior aderência. As proteções 
Seeflex de nível 2 nos joelhos e 
Seesmart nível 1 nas ancas são 
garantia de enorme resistência 
contra impactos, e são ajustáveis. 
Os fechos VCS podem ser 
abertos / fechados apenas com 
uma mão e, quando abertos, 
deixam à vista uma rede no 
interior dos bolsos que garante 
ventilação adicional sem 
deixar as pernas totalmente 
desprotegidas. No interior, 
encontramos o forro térmico 
para os dias mais frios, enquanto 
a membrana Hydratex garante 
a impermeabilidade das calças 
nos dias de chuva. Ambos 
são removíveis. Para que leve 
consigo tudo o que precisa nas 
grandes viagens, as REV’IT! 
Offtrack contam com dois 
bolsos laterais de fácil acesso e 
grandes dimensões.
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ESPECIAL RECOMENDAÇÃO OFFICINA MOTO

Camisa 
Roland Sands Gorman

184,99€

Calças 
REV'IT! Orlando H2O 

249,98€

Blusão 
Merlin Kurkbury 
399,01€

Luvas 
REV'IT! Kinetic 
74,99€

Capacete 
Schuberth C4 Pro 
598,99€

Urbano "CHIC"

http://www.officinamoto.pt/


É um capacete topo de gama no segmento dos capacetes modulares. 
Apenas a variante em carbono fica acima do Schuberth C4 Pro, que aqui 
apresentamos na decoração Magnitudo Black com gráficos a representar os 
vários continentes. Este capacete é ideal para as grandes viagens. Robusto, 
construção acima de qualquer suspeita, e com acabamentos “premium” que 
são garantia de conforto. A queixeira abre facilmente através de um botão 
central, e a viseira interior escura permite evitar a utilização de óculos de 
sol. As entradas de ar frontais, ajustáveis, permitem uma boa ventilação 
interna, sendo que o forro é removível e lavável. O C4 Pro é um capacete 
que apresenta um nível de ruído de apenas 85 dB a 100 km/h.

REV'IT! Orlando H2O 
A marca holandesa tem nestas calças Orlando H2O uma ótima opção 

para os motociclistas que procuram jeans de motociclismo, mas que 
são confortáveis para usar em qualquer ocasião. De corte regular, as 
Orlando H2O são fabricadas em ganga reforçada e elástica, para maior 
liberdade de movimentos. Cinco bolsos permitem transportar alguns 
objetos de menor dimensão, enquanto a membrana Hydratex 3L Pro 
garante a impermeabilidade mesmo em chuva muito intensa. De fábrica 
estas calças vêm equipadas com proteções Seesmart nos joelhos, mas a 
proteção pode ser melhorada com adição de protetores de anca Tryonic.

REV'IT! Kinetic
Para estas luvas Kinetic, a REV’IT! 

procurou inspiração nas luvas 
leves de MX. O resultado, em 
conjunto com um inovador método 
de fabrico de tecido, permitiu criar 
uma luva com uma imagem fora 
do comum e corte curto. O ajuste 
ao pulso é feito por intermédio de 
membrana neoprene, enquanto 
o conforto é garantido pelo 
material elástico usado nos dedos, 
que são compatíveis com ecrãs 
touchscreen.

Roland Sands Gorman
Se está à procura de uma 

camisa que pode ser usada como 
principal proteção ou apenas 
como complemento, a Roland 
Sands Gorman apresenta-se como 
uma excelente opção. A qualidade 
de fabrico é “premium”, com a 
flanela a apresentar um toque 
suave. Esta camisa conta com forro 
em Aramida em zonas críticas em 
caso de impacto, pelo que garante 
uma boa resistência à abrasão. O 
fecho frontal é por meio de ZIP 
que fica tapado por um “flap” que 
se fixa por intermédio de botões 
de pressão. Apesar de não contar 
com proteções rígidas, a camisa 
Roland Sands Gorman pode ser 
equipada com proteções nos 
ombros, cotovelos e costas. O seu 
corte é ligeiramente mais largo, 
pelo que deverá confirmar o seu 
tamanho ideal.

Merlin Kurkbury
O Kurkbury não deixa ninguém 

indiferente. Este blusão de estilo 
vintage é fabricado em Cotec, um 
tipo de algodão encerado com 
maior respirabilidade, mais fácil de 
limpar, mas, mais importante, mais 
resistente à abrasão. É impermeável 
graças à membrana Reissa Active, e 
para além dos ajustes nos punhos 
e gola, o Kurkbury conta ainda 
com um cinto para um ajuste mais 
confortável na cintura. Conta com 
proteções D3O de nível 1 nos 
ombros e cotovelos, enquanto o 
forro Outlast é removível. Com um 
corte 3/4 este blusão da Merlin 
é confortável e as mangas pré-
curvadas ajudam a manter uma 
posição agradável na moto. Para 
além dos fechos YKK, o Kurkbury 
brilha pelos inúmeros bolsos que 
permitem transportar muitos objetos.

Schuberth C4 Pro
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ESPECIAL RECOMENDAÇÃO MOTO PONTO 1

Capacete 
Shoei Hornet ADV 

639,00€

Luvas 
Dainese Bora  

79,95€

Botas 
Dainese Freeland Gore-Tex 

259,95€

Blusão 
Dainese D-Explorer 2 Gore-Tex 
769,95€

Calças 
Dainese D-Explorer 2 Gore-Tex
469,95€

Turismo PREMIUM

https://motoponto.com/
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Para os motociclistas que precisam de um capacete polivalente, o Shoei 
Hornet ADV é a resposta! A pala superior V-460 conta com um design 
otimizado, e graças às generosas passagens de ar acaba por não causar 
o efeito “lift” habitual nestes capacetes. A calota exterior AIM+ e a interior 
em EPS de múltiplas densidades conferem resistência aos impactos. A 
ventilação é garantida por várias entradas de ar frontais e extratores 
traseiros, enquanto a segurança é melhorada com a utilização de 
sistema de fecho por duplo D. Embora a viseira já venha preparada para 
Pinlock, não tem viseira interior escurecida. O forro é lavável e pode ser 
facilmente removido em caso de emergência.

Calças Dainese D-Explorer Gore-Tex
Para fazer conjunto com o blusão, a Dainese disponibiliza as calças 

D-Explorer 2 Gore-Tex. E tal como o blusão, estas calças estão recheadas 
de detalhes de um equipamento topo de gama. Fabricadas em Duratex 
e inserções Trixior D-Tec, contam com proteções CE nível 2 nos joelhos 
(ajustáveis), enquanto o forro com membrana Gore-Tex é removível e 
lavável. O ajuste é feito por fechos zip e velcro, sendo que o motociclista 
pode optar por usar os suspensórios para maior conforto. Inclui dois 
bolsos exteriores para transporte de objetos, e painéis de grande 
dimensão para ventilação otimizada.

Luvas Dainese Bora
De corte curto, as luvas Bora 

revelam-se uma opção para quem 
procura polivalência. Fabricadas 
em tecido elástico e respirável, 
a palma da mão em micro 
suede oferece maior resistência 
à abrasão. As inserções em 
poliuretano injetado conferem 
resistência aos impactos. O pulso 
em neoprene e o ajuste por velcro 
são outros destaques das Bora, 
que se revelam confortáveis para 
uso todo o ano.

Dainese Freeland 
Gore-Tex

Botas de turismo de formato 
alto, para proteção adicional até 
acima do tornozelo. As Freeland 
Gore-Tex são impermeáveis, contam 
com sola em borracha de desenho 
exclusivo para maior aderência, 
inserções TPU para proteção na 
zona do seletor de caixa, e o ajuste 
é feito por fecho ZIP e língua de 
velcro. Contam com proteções 
rígidas nos tornozelos.

Blusão Dainese 
D-Explorer Gore-Tex

A evolução do blusão D-Explorer 
Gore-Tex da Dainese ganha nesta 
segunda geração uma série de 
novidades que o tornam no 
derradeiro blusão de aventura. A 
proteção contra as mais adversas 
condições climatéricas está 
garantida pelas duas camadas 
interiores, removíveis em separado, 
uma Gore-Tex e um casaco 
interior térmico que pode ser 
inclusivamente utilizado à parte. 
O blusão D-Explorer 2 Gore-Tex é 
fabricado em Trixior, um material 
exclusivo da Dainese e que, para 
além da superior resistência 
à abrasão, permite, pela sua 
elasticidade, que o motociclista 
se movimente sem problemas em 
cima da moto. As possibilidades de 
ajuste oferecidas pelo blusão são 
inúmeras e garantem que qualquer 
motociclista encontrará o ajuste 
ideal ao seu corpo. Diferentes 
bolsos garantem grande capacidade 
de transporte de objetos, enquanto 
as proteções CE de nível 2 nos 
ombros, cotovelos e costas são mais 
um exemplo do nível “premium” 
deste D-Explorer 2 Gore-Tex. Sendo 
um blusão para utilizar nas grandes 
viagens, a ventilação é outro ponto 
em destaque, com dois painéis que 
podem ser abertos à frente.

 Shoei Hornet ADV



ESPECIAL RECOMENDAÇÃO MOTO PONTO 2

Capacete 
AGV Sportmodular 

819,95€

Calças
REV’IT! Sand 4 H2O 

339,99€

Blusão 
REV’IT! Sand 4 H2O
479,99€

Luvas
REV’IT! Sand 4 H2O
129,99€

Botas 
TCX Explorer 4 GTX 
199,99€
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Para viajar SEM STRESS

https://motoponto.com/


Este capacete modular é totalmente fabricado em fibra de carbono, 
incluindo a queixeira, que abre facilmente ao toque de um botão. É, por isso, 
um capacete bastante leve. O spoiler traseiro ajustável permite definir o 
comportamento aerodinâmico do SportModular conforme as necessidades, 
sendo que a nível de segurança, a AGV garante que este modular está ao 
nível do integral GP R usado em pista pelos melhores pilotos. O ajuste é 
realizado por cinta com duplo D em titânio! Tanto a narigueira como o “corta 
vento” de queixo são removíveis, enquanto o forro é feito em tecido Ritmo 
ou Shalimar, suave ao toque. A viseira é de classe óptica nível 1, e a viseira 
escura interior pode ser facilmente manuseada com um dedo.

Calças REV’IT! Sand 4 H2O
Para fazer conjunto com o blusão, a REV’IT! criou as calças Sand 4 

H2O. Os materiais utilizados são os mesmos, e por isso estas calças 
versáteis oferecem conforto, qualidade de construção e diversos 
detalhes relevantes. Por exemplo, para além das proteções Seeflex nível 
2 nos joelhos, as Sand 4 H2O estão equipadas com proteção Seesmart 
nível 1 nas ancas. Uma primeira camada interior Hydratex torna-as 
impermeáveis, enquanto o forro térmico é apropriado para os dias mais 
frios. Pelo contrário, nos dias mais quentes, os fechos zip do sistema VCS 
garantem a ventilação necessária à regulação da temperatura.

REV’IT! Sand 4 H2O
Uma luva para viagens longas 

e grandes aventuras! As Sand 4 
H2O são impermeáveis e o forro 
térmico garante que a temperatura 
fique constante nos dias mais frios. 
Fabricadas em PWR Shell 500D, 
PWR Aramid elástico para maior 
liberdade de movimentos, e palma 
da luva em pele de cabra, as Sand 
4 H2O têm corte longo para se 
integrarem melhor com a manga 
do blusão e permitem ajuste de 
duplo no punho com tiras de velcro.

TCX Explorer 4 GTX
Com um design compacto e 

atual, as botas Explorer 4 GTX 
apresentam-se como uma proposta 
de qualidade para quem quer 
viajar. Possuem reforços com novas 
inserções micro injetadas em PU 
nos tornozelos, na biqueira e nos 
calcanhares para maior índice de 
proteção, e estão revestidas por 
uma membrana impermeável 
e respirável com a tecnologia 
Performance Comfort Footwear 
para ventilação adicional.

Blusão 
REV’IT! Sand 4 H2O

A REV’IT! tem vindo a evoluir o 
seu blusão Sand, e nesta quarta 
geração mostra-se preparado para 
enfrentar qualquer estação do ano. 
Fabricado em tecido resistente à 
abrasão e com painéis VCS para 
melhor ventilação, o Sand 4 H2O 
garante conforto térmico. Nos 
dias mais frios, o forro interior 
(removível) será um excelente 
companheiro. E se aparecer a 
chuva, a membrana Hydratex 
impede que o corpo fique molhado. 
Diversos bolsos, incluindo um 
bolso impermeável, garantem 
excelente capacidade de transporte 
de objetos, e o sistema de ajuste 
conta com inúmeras possibilidades 
quer na cintura como nos braços ou 
pescoço. Por fim, este blusão vem 
equipado com proteções Seeflex de 
nível 2 nos ombros e cotovelos.

AGV Sportmodular 
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ESPECIAL RECOMENDAÇÃO LUSOMOTOS

Luvas 
Ixon Ms Loki

104,99€

Calças 
Ixon Ragnar 

344,99€

Capacete
Kappa KV30 Enduro 
150,85€ 

Blusão 
Ixon Ragnar
429,99€

Botas 
Ixon Kassius
189,99€
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Polivalência E CONFORTO

https://www.lusomotos.com/


Os capacetes Dual Sports oferecem uma polivalência que mais nenhum 
capacete consegue igualar. No caso do Kappa KV30 Enduro, estamos 
perante um capacete com calota fabricada em termoplástico, forro interior 
removível e lavável, concebido de forma a permitir que a humidade se 
dissipe mais rapidamente. Para ventilação, o KV30 Enduro conta com 
entradas de ar frontais, ajustáveis, e a narigueira também faz parte do 
equipamento de série. A viseira está preparada para instalar Pinlock, e 
para os dias de sol intenso, a viseira escurecida é facilmente acionada por 
intermédio de botão deslizante. Na parte inferior da queixeira encontra-se 
um defletor de vento, enquanto o ajuste é micrométrico.

Calças Ixon Ragnar
Fazem conjunto com o blusão Ragnar, e integram as mesmas 

tecnologias e conceitos. As calças Ixon Ragnar estão equipadas 
com proteções rígidas nos joelhos e anca, e o tecido é reforçado 
em zonas críticas como joelhos e área de contacto com o assento. 
Estas calças são 3 em 1, ou seja, podem ser usadas todo o ano 
independentemente das condições. O forro térmico protege contra 
o frio, a membrana removível X-Dry torna-as impermeáveis, e 
as aberturas sobredimensionadas nas coxas permitem grande 
ventilação. Um dos dois bolsos exteriores é à prova de água.

Ixon Ms Loki
A proposta que complementa o 

conjunto de aventura são as luvas 
MS Loki. Fabricada em Ripstop 
para maior resistência à abrasão, 
punho mais comprido para melhor 
integração com a manga do blusão, 
e ajuste por velcro e ZIP no punho. 
Para além de impermeáveis, são 
também respiráveis graças à 
membrana X-Fit. A palma da luva é 
fabricada em pele de cabra e, para 
proteção adicional, a Ixon inclui 
inserção em poliuretano.

Ixon Kassius
Leves, à prova de água, e com 

um design diferenciador. As 
Ixon Kassius têm certificação 
CE de nível 2. O sistema de 
fecho é misto, com ZIP e sistema 
exclusivo ATOP de abertura 
e ajuste rápido. Biqueira, 
calcanhar e zona de seletor 
são reforçados. As Kassius são 
fabricadas em pele sintética e 
poliéster 600D, sendo o interior 
em rede para rápida evaporação 
da humidade.

Blusão 
Ixon Ragnar

A marca francesa lança uma nova 
proposta para o segmento “touring” 
e aventura, e este blusão Ragnar 
é o grande destaque de uma nova 
geração de equipamentos da 
Ixon. Corte longo, muitos bolsos, 
incluindo um traseiro de grande 
dimensão, permitem transportar 
sem problema objetos de diferentes 
tamanhos. A sua membrana X-Dry 
26/20 pode ser removida e garante 
a impermeabilidade, enquanto 
inúmeros painéis e fechos, que 
podem ser abertos, garantem 
que a ventilação é feita de forma 
otimizada, mesmo nos dias mais 
quentes. As proteções incluídas 
neste Ragnar são de nível 1 nos 
ombros e cotovelos. No interior 
encontramos ainda um forro 
térmico para os dias frios.

Kappa KV30 Enduro
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ESPECIAL RECOMENDAÇÃO ADVSPIRIT

Blusão 
RST Brixton Wax 

199,00 €

Calças 
RSW Peter  

164,00 €

Capacete 
NEXX X.G100R Giant Slayer Carbono 
395,99 €

Botas 
Falco Aviator 
179,95 €

Luvas 
John Doe Durango  
64,50 €
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Estilo OLD SCHOOL

https://www.advspirit.pt/


Construído em fibra de carbono, este capacete de inspiração retro 
destaca-se por oferecer um amplo campo de visão. A sua viseira 
é feita em PC Lexan inquebrável, de classe óptica 1 e tratamento 
anti-risco. O forro interior elegante e simplista é extremamente 
confortável, pois incorpora tecnologia X-Mart Dry que oferece um 
toque suave e um sistema de climatização inteligente, com uma taxa 
de secagem duas vezes mais rápida que o algodão normal.

Todas as peças interiores são totalmente removíveis e laváveis, e 
têm propriedades anti-alergénicas e antibacterianas para máximo 
conforto e higiene.

Calças RSW Peter
Os Jeans Peter são fabricados em Portugal, em tecido Denim, que incorpora 

um composto de algodão e fibra, extremamente resistente e leve, de 
utilização comum em equipamentos técnicos espaciais e militares. Integra 
ainda elastano que proporciona uma grande liberdade de movimentos, além 
de serem absorventes, respiráveis, e extremamente práticos. 

Com uma resistência à abrasão e rasgões comparável à do couro, sem 
necessidade de volumosos e desconfortáveis forros interiores, contam com 
costuras reforçadas e integram proteções homologadas nas ancas e nos 
joelhos, reguláveis em altura.

John Doe Durango 
Fabricadas a partir de pele de 

vaca com 1mm de espessura e 
inserções em têxtil de elevada 
resistência que incorpora aramida, 
estas são umas luvas heavy-duty 
de estilo retro que oferecem um 
elevado nível de proteção. O 
seu desenho ergonómico e os 
foles aplicados estrategicamente 
nas costas da mão e nos dedos 
garantem uma excelente liberdade 
de movimentos. O ajuste ao pulso é 
feito através de molas de pressão.

Falco Aviator
Botas de homem em pele natural 

oleada bem ao estilo clássico, 
que incorporam uma membrana 
impermeável High-Tex que as torna 
ideais para uma utilização ao longo 
de todo o ano. Reforços na biqueira 
e tornozelo são acompanhados 
por proteções D3O nos tornozelos 
para garantirem um elevado nível 
de proteção. O sistema de aperto 
conta com dois fechos rápidos. 
A sola de borracha garante uma 
grande aderência.

RST Brixton Wax
Blusão para homem com corte 

curto e estilo “oldschool”, fabricado 
em algodão encerado de alta 
qualidade e resistência, reforçado 
com kevlar. Possui um forro térmico 
acolchoado, removível, e ventilação 
na zona do peito e costas que lhe 
conferem uma grande amplitude de 
utilizações. Tem ajuste nos punhos 
e na cintura e fechos Max Zip. Está 
equipado com proteções Hexa de 
nível 1 nos ombros e cotovelos 
e uma bolsa para inserção de 
uma proteção vertebral que pode 
ser adquirida em separado. Os 
painéis acolchoados nos ombros 
garantem uma elevada liberdade 
de movimentos.

As costuras são feitas em Nylon 
com ponto triplo para uma maior 
resistência aos rasgões. 

Conta com dois bolsos exteriores 
e dois interiores.

NEXX X.G100R Giant Slayer Carbono
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ESPECIAL RECOMENDAÇÃO MULTIMOTO

Proteção discreta,
MAS EFICAZ

Blusão
Alpinestars RX-3 WP

173,19€

Calças 
Alpinestars RX-3 WP 

153,20€ 

Capacete 
Scorpion Exo Tech Carbon 
439,89€ 

Botas 
Alpinestars CR-X Drystar
179,95€ 

Luvas 
Alpinestars Corozal V2 Drystar
94,95€ 
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Polivalência E CONFORTO

https://www.multimoto.pt/


Um capacete modular com um design espetacular e homologação 
P/J! O Scorpion Exo Tech Carbon é uma proposta topo de gama que, 
para além de outras coisas, diferencia-se da concorrência pela sua 
queixeira que roda totalmente para trás. A sua calota exterior é 
fabricada em Ultra TCT Carbono, o forro interior Kwikwick III garante 
excelente conforto ao ser suave ao toque, e a viseira exterior tem 
sistema de auto ajuste através de molas. O sistema de ajuste é 
composto por fivela com fecho micrométrico, e para além de estar 
preparado para instalação de intercomunicador, o Tech Carbon conta 
com viseira escura na embalagem. A garantia é de 5 anos.

Calças Alpinestars RX-3 WP 
Sendo desportivas, mas sem ser demasiado agressivas no seu design 

e formato, as calças Alpinestars RX-3 WP são uma excelente opção 
para motociclistas que procuram um equipamento mais técnico. 
As suas proteções nos joelhos são mais finas para maior conforto, 
enquanto a forma das pernas é pré curvada para reduzir a pressão 
muscular sentado na moto. São fabricadas em Ripstop Cordura para 
maior proteção em caso de queda, e na zona posterior do joelho as 
RX-3 WP contam com uma pequena fivela de velcro para um ajuste 
ótimo à perna. Como seria de esperar, estas calças são impermeáveis.

Alpinestars Corozal 
V2 Drystar

Estas luvas destacam-se pela 
sua construção de alta qualidade. 
As Corozal V2 DS são fabricadas 
em pele de cabra e tecido elástico, 
na zona dos nós dos dedos têm 
proteção em poliuretano rígida, 
enquanto as inserções em espuma 
EVA garantem o conforto. Ajustáveis 
no pulso por velcro, as pontas dos 
dedos são compatíveis com ecrãs 
touchscreen. Para maior aderência, 
a zona interior do polegar é 
reforçada com borracha.

Alpinestars CR-X 
Drystar

Para os motociclistas que 
procuram umas botas confortáveis 
para andar o dia todo, mas que não 
dispensam a proteção de calçado 
técnico, as botas CR-X Drystar 
podem ser uma opção a ter em 
conta. Confortáveis graças à bota 
interior suave ao toque, a palmilha 
Ortholite é removível, e na zona 
do seletor de caixa contam com 
inserção em TPU. O sistema de 
ajuste é composto por atacadores e 
fita de velcro no tornozelo.

Alpinestars RX-3 WP
Um blusão de corte desportivo 

e que ainda por cima é à prova 
de água. O Alpinestars RX-3 WP 
pode ser equipado com o sistema 
Tech-Air da marca, para proteção 
sem rival na zona do tronco. É 
fabricado em Ripstop Cordura para 
resistência à abrasão, enquanto 
as inserções elásticas garantem 
liberdade de movimentos. As 
costas prolongam-se um pouco 
mais do que a cintura, ideal para 
motos desportivas, e ao nível da 
proteção o RX-3 WP destaca-se 
pelas proteções GP Lite. Com dois 
bolsos de boa dimensão no exterior 
e um bolso mais pequeno no 
seu interior, o blusão é ajustável 
na gola e punhos, sendo que o 
fecho principal é por ZIP. Para 
maior conforto, as mangas são 
pré-curvadas, reduzindo assim a 
pressão sobre os braços.

Scorpion Exo Tech Carbon
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Quentes, confortáveis 
E RESISTENTES

As botas Mission da REV’IT! têm sido 
utilizadas nos nossos testes ao longo de 
ano e meio. Aqui fica o nosso teste de longa 
duração.
Texto: Bruno Gomes Fotos: Luís Duarte
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M
ais conhecida pelos seus 
blusões, luvas ou calças, a 
marca holandesa REV’IT! 
tem vindo a conquistar 
o seu espaço ao nível do 
calçado específico para 
motociclismo. As suas 
propostas, muitas vezes 

irreverentes, pautam-se pela qualidade de construção. 
Mas quando recebi as botas Mission, há cerca de um 
ano e meio, não esperava que estas botas da REV’IT! 
se revelassem tão resistentes e confortáveis.

Se há momentos em que fui surpreendido por um 
equipamento técnico para andar de moto, o momento 
em que calcei e usei pela primeira vez as botas 
REV’IT! Mission salta de imediato para o topo! Estas 
botas urbanas de cano curto apresentam um design 
claramente inspirado nos modelos mais desportivos, 
mas ao mesmo tempo não se tornam “full race spec”, 
transmitindo assim um conforto assinalável. Quase 
que podemos considerar estas botas como uma opção 
híbrida entre uma bota desportiva e uma bota urbana 
tipo sapatilha.

Tal como nos restantes equipamentos REV’IT! 

mais atuais, a marca holandesa optou por fabricar 
as botas Mission recorrendo a uma mistura bastante 
diversificada de materiais. A construção conta assim 
com poliéster, película TPU, reforço para seletor 
de mudanças em TPU, licra, microfibra, e ainda um 
forro interior em rede suave. O resultado é uma bota 
surpreendentemente leve, bem mais do que esperava.  
O seu formato desportivo e de certa forma futurista 
devido às finas películas TPU que lhe conferem um 
design aerodinâmico, engana, e de facto as Mission 
não são nada desconfortáveis tendo em conta o 
registo de botas deste tipo.

Com biqueira e calcanhar construídos através da 
técnica de termoformagem a alta temperatura, ao 
qual se adiciona ainda a proteção do tornozelo que é 
injetada, as Mission contam com um reforço estrutural 
importante e que permite minimizar as consequências 
dos impactos ou mesmo do desgaste do material.

Foi necessário utilizar as Mission de forma intensiva, 
ao calor, frio, sol ou chuva, para começarem a mostrar 
os primeiros sinais de desgaste. A zona onde isso mais 
se nota é na proteção do seletor de caixa, um material 
aborrachado, que depois de um primeiro momento em 
que parecia continuar a resistir ao desgaste, começou 
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rapidamente a deteriorar-se de forma mais acentuada.
Por outro lado, a sola, que se tem mostrado bastante 

aderente mesmo em situações de piso escorregadio, é 
algo rija e não permite dobrar o pé conforme estamos 
habituados no nosso calçado diário não específico 
para motociclismo. Isso resulta numa necessidade 
de nos habituarmos a andar a pé com elas, embora 
a sua leveza maximize o conforto. O padrão da sola 
mantém-se pouco desgastado mesmo após muitos 
quilómetros percorridos.

O nível de ajuste é quase ilimitado. E, melhor do 
que isso, é perfeito, na minha opinião.  Os atacadores, 
que se mantêm intactos, garantem a dose adequada 
de aperto das Mission ao pé, enquanto a tira superior 
em velcro assegura que o nó dos atacadores não sai 
do sítio e assim não desaperta. Mesmo passado ano 
e meio de uso, a tira de velcro mantém-se cosida à 
bota, sem danos. O cano da bota, apesar de curto, é 
relativamente alto, protegendo uma área bastante 
alargada da zona inferior da tíbia.

No interior das Mission brilha o forro em rede, o 
que combinado com a língua em microfibra, perfeita 
para ajudar a calçar e descalçar a bota, não só 

garante um conforto extra como também melhora a 
ventilação. Ainda assim, as botas REV’IT! Mission são 
menos ventiladas do que habitualmente encontro 
em modelos deste tipo. Menos ventilação leva ao 
aumento da temperatura, e com isso sentimos os pés e 
até o tornozelo húmidos com transpiração.

Esta situação torna-se particularmente notória nos 
dias em que a temperatura ambiente ultrapassa os 
20 graus Celsius, ou quando conduzimos no meio 
do trânsito urbano, no para-arranca em que o calor 
do motor da moto é mais intenso. Mas nos dias mais 
frios, ou mesmo quando chove, as botas da marca 
holandesa conseguem manter a água afastada dos pés 
e a temperatura relativamente constante. Diria que 
as Mission só se tornam desconfortáveis nos dias de 
verão, podendo ser usadas nas restantes estações do 
ano.

Discretas, apenas com uma tira vermelha no 
calcanhar (existem em amarelo néon e totalmente 
pretas), estas botas Mission foram usadas sem 
problema várias horas por dia. Passam relativamente 
despercebidas ao andar a pé, e nesses momentos 
notamos o efeito da sua palmilha OrthoLite que 
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maximiza o conforto absorvendo os impactos no 
calcanhar. A construção das Mission não se mostra 
particularmente rígida (exceção à sola, como já 
referi), o que em condução acaba por se traduzir 
numa liberdade de movimentos excecional e um 
“feedback” perfeito da força que estamos a fazer 
no pedal de travão.

Em termos de segurança, e para além dos 
reforços termoformados no calcanhar e biqueira, 
destaco ainda as tiras refletivas nas laterais e 
traseira das botas. Elementos essenciais para 
melhorar a visibilidade quando conduzimos em 
condições de baixa luminosidade. Depois de 
muitos meses de utilização, mantêm o seu brilho 
inalterado.

Em relação à resistência aos impactos ou 
abrasão, para minha sorte não sofri qualquer 
queda ou azar que pudesse colocar à prova a 
resistência das REV’IT! Mission neste particular. 
Sem grandes problemas a apontar (o maior será 
a menor ventilação), apenas posso dar nota muito 
positiva a estas botas, quer ao nível do desgaste, 
quer ao nível do conforto e design. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202110/pdf/tlnsd
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Odesign dos capacetes integrais 
desportivos tem vindo a sofrer uma 
importante alteração nos últimos anos, 
em particular de forma a adaptarem-

-se às maiores exigências aerodinâmicas das 
motos desportivas mais potentes e que obrigam a 
equipamentos específicos. É precisamente a pensar 
nos motociclistas que desfrutam das suas motos 
na pista que a Nexx acaba de revelar o seu novo 
capacete X.R3R.

Como habitualmente, a marca portuguesa de 
capacetes recorreu à mais avançada tecnologia para 
criar este integral desportivo de aspeto agressivo. 
Através de estudos computorizados, a Nexx 
desenvolveu aquela que será a característica em 
maior destaque no X.R3R: o seu spoiler traseiro, em 
plástico transparente.

Este elemento que vemos nos capacetes dos 
pilotos profissionais, e de acordo com a Nexx, 
ajuda o X.R3R a apresentar um peso dinâmico 
0 a uma velocidade de 160 km/h. Esta leveza a 
alta velocidade é complementada pelo formato 
alongado da calota exterior, em particular na zona 
do queixo, permitindo assim que o ar passe mais 
suavemente pela cabeça do motociclista e reduzindo 
a turbulência aerodinâmica.

Na queixeira encontramos uma das seis entradas 
de ar, ajustáveis, que garante uma circulação de ar no 
interior do X.R3R superior aos capacetes desportivos 
anteriores da marca portuguesa. A ventilação do 
interior deste Nexx é otimizada pela forma como a 
marca coseu o forro com um tipo de rede, permitindo 
assim criar uma zona de ar fresco entre o forro e o 
EPS da calota interna.

A MARCA PORTUGUESA APRESENTA UM NOVO CAPACETE 
DESPORTIVO PARA AQUELES MOTOCICLISTAS QUE NÃO 
PROCURAM COMPROMISSOS. FIQUE A CONHECER OS 
DETALHES DO NOVO CAPACETE NEXX X.R3R.

Um desportivo 
SEM COMPROMISSO

ESPECIAL NEXX X.R3R



Para maior conforto, o forro do Nexx X.R3R é 
totalmente ajustável, sendo que nas almofadas 
laterais estão posicionadas duas tiras, de fácil acesso, 
para remover o capacete em caso de emergência.

A viseira é também garantia de excelente 
visibilidade.

A Nexx denomina esta viseira de “X-Sensus Vision”, 
que garante um campo visual horizontal de 225 
graus e na vertical de 85 graus. A viseira é fabricada 
em Lexan inquebrável, e fica ajustada às borrachas 
que selam a abertura da viseira por um mecanismo 
de autoajuste. Desta forma a Nexx garantiu que o 
X.R3R, apesar de ser um desportivo, é ainda assim 
um capacete menos ruidoso do que o habitual. 
Opcionalmente, o X.R3R pode ser equipado com a 
viseira Transitions, que adapta automaticamente a 
opacidade de acordo com a intensidade da luz.

Com um mecanismo de fecho por fita com anel 
duplo D e magnético, o Nexx X.R3R está disponível 
nos tamanhos do XXS ao XXL (três tamanhos de 
calota exterior), e é fabricado em X-Pro Carbon, uma 
malha especial de fibra de carbono 3K, que apesar de 
ser 10% mais leve, é resistente e ajuda este capacete a 
cumprir com a homologação ECE 22-06.

Disponível em cores sólidas ou com gráficos, o 
capacete desportivo integral Nexx X.R3R tem um PVP 
desde 449,99€. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202110/pdf/bomks


Na crónica anterior descrevemos  as 
alternativas para alcançar o ponto 
mais alto de Portugal Continental. E 
como aproveitá-las numa jornada de 
montanha que em nada perde para 
outras muito famosas em paragens 

mais longínquas.
Mas a Serra da Estrela não se esgota nas suas subi-

das e descidas. Tem muito mais que ver e é possível 
desenhar um percurso que a contorna, utilizando as 
mesmas 5 pontas da estrela que desenhámos - Covilhã, 
Unhais da Serra, Loriga, Seia e Manteigas - mas desta 
feita com recurso às Estradas Nacionais.

Descontando o facto de termos que as utilizar em 
alguns casos para “unir as pontas”, isto é, para depois 
de uma descida avançarmos para a subida seguinte, 
este pode também ser um percurso muito interessante 
do ponto de vista turístico. As diferentes povoações 
atravessadas têm, todas elas, muitos pontos que me-
recem a nossa atenção.

É bom recordar que muito deste território foi ocu-
pado desde tempos ancestrais, servindo a Serra como 
elemento defensivo face a invasores externos. Foi 
assim com os Lusitanos perante as legiões romanas, 
por exemplo. Mais tarde, após a Reconquista Cristã e 
estabelecido o Reino de Portugal, os nossos primeiros 
reis fizeram um grande esforço de povoamento nesta 
região como forma de garantir a ocupação e travar 
as ambições dos vizinhos reinos de Leão e Castela. 

Por essa razão, as terras que iremos atravessar neste 
roteiro têm, na sua maioria, forais atribuídos no Séc. 
XII, o da independência de Portugal. É portanto um 
circuito também pela nossa História. Venham daí! 

Começamos pela Covilhã. Tal como na crónica an-
terior, a escolha é puramente casuística. Até porque, 
sendo um circuito, terminará no local que escolher-

mos para início.
Covilhã: situada na vertente sudoeste da serra, 

olhando de alto para o vale do Zêzere aos seus pés, 
a famosa Cova da Beira foi, desde tempos remotos, 
a capital dos lanifícios. Eram inúmeras as fábricas 
têxteis aqui localizadas até esta indústria ter entrado 
em crise e quase se ter extinto (obrigado, Extremo 
Oriente!). A superação da crise obriga à procura de al-
ternativas e ressurge agora como cidade universitária, 
com a dinâmica da muita juventude que procura as 
faculdades da Universidade da Beira Interior. Outra 
área é o turismo, que tem sido sempre relevante nesta 
região, mas julgo que nem sempre convenientemente 
explorado, como o atestam a decrepitude de algumas 
infra-estruturas na Serra ou os vetustos estabeleci-
mentos comerciais que nela existem. 

A Covilhã é a cidade natal de Pêro da Covilhã, di-
plomata e explorador da época dos Descobrimentos, 
primeiro português a pisar terras de Moçambique e 
que enviou novas a D. João II sobre o modo de atingir 
os locais onde se produziam as especiarias, prepa-
rando o Caminho Marítimo para a Índia.

Mas a presença humana nesta região remonta à 
pré-história. No tempo dos Romanos chamava-se 
Cava Juliana ou Sília Hermínia. O foral de vila foi-lhe 
atribuído em 1186 por D. Sancho I. A qualidade dos 
tecidos aqui feitos era já famosa quando na época 
dos Descobrimentos a Covilhã passou a pertencer 
aos domínios do Infante D. Henrique e dessa forma 
contribuiu para essa gesta, não só através de gente 
mas também de tributos.

Duas ribeiras descem da Serra da Estrela: Carpinteira 
e Degoldra. Atravessam o núcleo urbano e estiveram 
na origem do desenvolvimento industrial por forne-
cerem a energia hidráulica que permitiam o laborar 
das fábricas. 

CRÓNICA

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

ESTRADAS DE MONTANHA...
ao virar da esquina - parte 2
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ESTRADAS DE MONTANHA...
ao virar da esquina - parte 2

Covilhã na encosta da Serra

Junto a essas duas ribeiras deve hoje ser visto um 
interessante núcleo de arqueologia industrial, com-
posto por dezenas de edifícios em ruínas. Nos dois 
locais são visíveis dezenas de antigas unidades, de 
entre as quais se referem a fábrica-escola fundada 
pelo Conde da Ericeira em 1681 junto à Carpinteira 
e a Real Fábrica dos Panos criada pelo Marquês de 
Pombal em 1763 junto à ribeira da Degoldra. Esta é 
agora a sede da Universidade da Beira Interior na qual 
se deve visitar o Museu de Lanifícios, considerado o 
melhor núcleo museológico desta indústria na Europa.

Imperdível também é o Largo do Município. Pela 
sua arquitectura, por ser o centro da cidade e por ser 
aí mesmo que começa a subida à serra. 

Da Covilhã rumamos em direcção ao Tortosendo 
pela EN230, a antiga Estrada da Beira, que unia a 
cidade serrana a Coimbra. Como se poderá constatar, 
não era viagem fácil... mas bonita com certeza!

Tortosendo: Povoação ancestral, provavelmente de 
fundação anterior à da nacionalidade, havendo re-
gistos desde o Séc XIII. Nela predominou a indústria 
de tecelagem que atingiu o seu apogeu nos anos 50 
do século passado. Aí existiam, em 1955, 19 fábricas 
de lanifícios. Depois, tal como na sede de concelho, o 
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Junto à homenagem a Pêro da Covilhã

Covilhã - Igreja da Misericórdia



136   OUTUBRO // 2021

CRÓNICA
declínio desta indústria fez com que também a vila 
perdesse grande parte da sua importância.

Reza a lenda que em tempos muito antigos, uma 
pobre família tinha uma filha deficiente que, enquanto 
os pais e o irmão iam para a labuta diária, passava os 
dias encostada a uma oliveira chorando o facto de ter 
nascido “torta”. Até que certo dia, no alto da oliveira 
lhe apareceu uma visão de Nossa Senhora que lhe 
entregou uma roca para ela passar os dias a fiar, e 
dessa forma também ajudar os seus pais. Ela assim 
fez e, de tanto fiar, essa sua arte contagiou outras 
gentes próximas e daí ter nascido na zona a indústria 
da fiação e tecelagem. E também a devoção a Nossa 
Senhora da Oliveira. Será que o nome da terra veio 
de “torta+sendo”? As lendas servem para explicar o 
que desconhecemos, não é?

Saímos do Tortosendo e continuamos na EN230. O 
destino: Unhais da Serra.

Unhais da Serra: localizada a uma altitude de 650 
metros, situa-se na base da vertente Sudoeste da 
Serra da Estrela, num vale de origem glaciar, onde 
corre a ribeira de Unhais, que resulta da confluência 
das ribeiras da Estrela e da Alforfa.

O Vale Glaciário da Alforfa foi originado por um 
glaciar que atingiu os 5,5 km de comprimento e se 
dissolveu a uma altitude de 800 metros (ou seja, a 

escassos 150 m em altitude de Unhais).
A presença humana remonta a épocas pré-históricas. 

E também o lugar já é identificado nos alvores da 
nacionalidade. É todavia o termalismo que lhe traz 
fama e algum proveito.

Existem várias nascentes que, espalhadas pela vila, 
brotam violenta e abundantemente por grande parte 
do vale de Unhais da Serra. E há também uma nas-
cente de águas férreas.

A Norte de Unhais da Serra situa-se a Estância Termal 
e Climática, cujas águas correm a 36.000 litros/hora 
com uma temperatura de 37º, sendo terapeuticamente 
indicadas para doenças dos aparelhos circulatório e 
respiratório, para o reumatismo e doenças de pele.

Unhais da Serra viveu a sua grande época turístico 
termal nos finais do século XIX e princípios do século 
XX, sendo na altura conhecida como “Pérola da Beira” 
ou “Sintra da Covilhã”. 

À época, a conversão da residência do Conde da 
Covilhã, pela visão do próprio, no Grande Hotel de 
Unhais da Serra, tendo anexo o “Casino” com espaçosos 
salões de dança, bilhares, e outras diversões, contribuiu 
para o fortalecimento do turismo local, vocacionado 
na altura para a classe relativamente numerosa de 
proprietários e industriais têxteis da região.

Ainda hoje, esta riqueza é aproveitada inclusiva-

Covilhã - Largo do Município  Unhais a olhar a Serra

Quem foi Vasco Esteves Cruzamento das Pedras Lavradas



mente com novas instalações hoteleiras.
Também aqui a lenda nos explica o que se desco-

nhece: reza que certo dia andando à caça pela Serra 
da Estrela, um jovem brasonado e rico, perdeu-se 
no entusiasmo da caçada. Depois de andar perdido 
durante muito tempo sentiu-se cansado e com fome. 
Nestas condições, chegou até perto do local onde 
hoje está situada “Unhais da Serra”. Aqui encontrou 
um pastor que o vendo com fome, logo lhe deu leite 
do seu rebanho, foi à ribeira e com as suas grandes 
“unhas”, apanhou trutas para o jovem senhor. O jovem 
caçador ficou admirado pela facilidade com que o 
pastor apanhou as trutas com as “unhas”, e chamou 
ao local “Unhas da Serra” ou “Unhais da Serra”.

De Unhais da Serra continuamos por mais uns qui-
lómetros pela Estrada da Beira.

Iremos abandoná-la no cruzamento das Pedras La-
vradas onde viramos à direita, em estrada que nos 
levará até Seia, a EN231. 

Passadas algumas aldeias cuja toponímia nos remete 
para alguém que desconhecemos - Vasco Esteves de 
Cima e Vasco Esteves de Baixo - chegamos a Alvoco 
da Serra. Quem terá sido o Vasco Esteves?

Alvoco da Serra: É a povoação da Serra mais próxima 
da Torre (em linha recta, claro). Localidade de fortes 
tradições e origens muito antigas, conserva alguns 
vestígios da presença dos romanos, nomeadamente 
uma calçada onde foram encontradas moedas da 
época.

Panoramicamente, é também de uma beleza enorme, 

principalmente pela encosta serrana onde se insere.
Continuamos na EN231 e alguns quilómetros depois, 

bem preenchidos pela beleza da paisagem, chegamos 
a Loriga.

Loriga: De origem que se confunde com a antigui-
dade, por ela passaram os romanos (com testemu-
nho numa calçada da época) e o seu foral é de data 
anterior à da nacionalidade.

É conhecida como a “Suíça Portuguesa” devido à 
sua extraordinária localização geográfica. Está situada 
a cerca de 770 m de altitude, na sua parte urbana 
mais baixa, rodeada por montanhas, das quais se 
destacam a Penha dos Abutres (1828 m de altitude) 
e a Penha do Gato (1771 m), e é abraçada por dois 
cursos de água: a Ribeira da Nave e Ribeira de São 
Bento, que se unem depois para formarem a Ribeira 
de Loriga, um dos afluentes do Rio Alva. Os socal-
cos e sua complexa rede de irrigação são um dos 
grandes ex-libris de Loriga, uma obra construída ao 
longo de centenas de anos e que transformou um 
vale rochoso num vale fértil.

Da ponte sobre a Ribeira podemos observar a pe-
quena praia fluvial que aproveita as águas que correm 
desde a Serra. E também todo o vale glaciar que, 
vindo lá de cima, tinha grande inclinação e deixou 
as suas marcas nos “circos glaciários”, uma espécie 
de escadaria onde também existe uma sucessão de 
lagos e covões - os designados Covões de Loriga: 
Boeiro, Meio, Nave e Areia. 

O Bolo Negro de Loriga é a especialidade local.
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Unhais da Serra vista do Miradouro do Cruzeiro
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Seguimos adiante, pela mesma estrada. Passamos 
o cruzamento da Portela do Arão e a estrada que 
nos levaria ao Adamastor e à Torre, e pouco depois, 
chegamos a Valezim.

Valezim: pequena freguesia do concelho de Seia, 
pertence à Rede de Aldeias de Montanha. Desco-
nhece-se a origem da sua toponímia, mas a hipótese 
mais aceite é que derive do latim “vallecinnus” que 
significa vale pequeno. As principais actividades eco-
nómicas da população estão ligadas à agricultura e 
pastorícia, turismo de habitação e à construção civil.

O seu primeiro foral é atribuído em 1201, por D. 
João de Foyle (ou D. João Fróia), prior do mosteiro 
de Santa Cruz de Coimbra. O exemplar autógrafo 
deste Foral encontra-se no mosteiro de Santa Cruz 
de Coimbra.

Em 1514 é renovado pelo rei D. Manuel I de Por-
tugal e passa a constituir um concelho formado 
apenas pela freguesia. Entre os anos de 1836 e 
1855 pertenceu ao concelho de Loriga e depois foi 
integrada no de Seia.

O caminho na EN231 prossegue. Mais à frente, terra 
com nome e história curiosa: Lapa dos Dinheiros.

Lapa dos Dinheiros: aldeia do concelho de Seia 
por onde o homem anda desde o neolítico, aqui 
podemos observar a natureza no seu estado mais 
puro. E essa é a maior riqueza desta Lapa, erguida 
a 700 metros de altitude sobre o rio Alva e a ribeira 
da Caniça. Terra de muitas belezas, como o Souto 
da Lapa, que – para além de único conjunto de cas-
tanheiros centenários  – alberga espécies de fauna Seia - Museu do Pão - Como fazer o pão d'A Moleirinha

 Seia - Museu do Pão

Serpenteando pela encosta serrana



C

M

Y

CM

MY

CY

CMY

K

AF Moto Guzzi V85 TT Enduro_225x297_Motos.pdf   1   05/10/2021   23:12

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202110/pdf/ungrr


140   OUTUBRO // 2021

CRÓNICA

e flora raras no país. Ou da ribeira da Caniça, que 
banha a praia fluvial da Lapa dos Dinheiros, cercada 
de frondosa vegetação.

Mas a origem toponímica não vem desta riqueza 
natural. Explica-nos a lenda que andando El-Rei D. 
Dinis por estas paragens, ali parou para pernoitar. A 
mesa rica e variada que lhe puseram à frente impres-
sionou de tal forma o Rei que logo perguntou: “Como 
conseguiram um jantar tão farto?”. “Com os nossos 
dinheiros”, responderam os anfitriões. E o monarca 
fixou-lhes o nome: daí em diante, a singular aldeia da 
Lapa (construída sobre a rocha) passaria a chamar-se 
Lapa dos Dinheiros.

Estamos quase a chegar a Seia. Mas antes, a vila de 
S. Romão. Ponto de início de uma das nossas subidas 
e local de grande interesse histórico.

São Romão: é a vila mais rica do concelho de Seia, 
não só em recursos naturais mas também em patri-
mónio arqueológico e arquitectónico. 

O Castro, local onde foram encontrados objectos 
de olaria, mós manuais, pesos de tear, moldes de 
fundição e utensílios de bronze e de pedra, a Igreja 
Matriz, a capela do Santo Cristo e o Buraco da Moira, 
sítio arqueológico cuja ocupação remonta ao Calcolí-
tico (1200 a.c.), são pontos de paragem obrigatórios.

Na Senhora do Desterro, aldeia pertencente a esta 

freguesia, é possível visualizar uma rocha com o for-
mato de uma Cabeça de Velha, e doze capelas, uma 
das quais é a capela dos Doutores, única em Portugal. 
A Senhora do Desterro é banhada pelo rio Alva, onde 
existe uma praia fluvial. 

De salientar que nesta localidade foi construída a 
primeira central Hidroeléctrica do país, onde hoje é 
o Museu Natural da Electricidade.

Chegamos finalmente a Seia. Famosa pelo Queijo da 
Serra (que não é exclusivo seu, note-se) tem muitos 
outros pontos de interesse a merecer visita atenta.

Seia: é, a par da Covilhã, uma das duas principais 
portas de entrada na Serra da Estrela.

A primitiva ocupação humana do local da actual 
Seia remonta à época pré-romana, quando da fun-
dação de uma povoação pelos Túrdulos, por volta do 
século IV a.C., denominada como Senna. 

Quando a se verificou a invasão romana da Penín-
sula Ibérica, os Lusitanos utilizaram a serra - a que 
chamavam Montes Hermínios - como seu quartel-
-general e principal obstáculo para os inimigos. O 
que não impediu que o general Galba massacrasse 
30.000 montanheses lusitanos.

Os romanos transformaram então o castro ibérico 
de Nogueira na romana "Civitas Sena", que foi fortifi-
cada. Foi posteriormente ocupada por Visigodos e por 

 Vale do Rossim Senhora do Desterro

Vista de Manteigas (da estrada do Poço do Inferno) Loriga - piscinas naturais
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Penhas Douradas

Penhas Douradas

Poço do Inferno

Muçulmanos, estes últimos a partir do século VIII. O 
rei visigodo Vamba (já mencionado noutras crónicas) 
terá fixado os limites da diocese de Egitânia até aos 
domínios da cidade de Sena.

À época da Reconquista cristã da Península Ibérica, a 
povoação foi definitivamente conquistada aos mouros 
por Fernando Magno (1055), que mandou edificar (ou 
reedificar) a sua fortificação.

À época da formação da nacionalidade portuguesa, 
Bermudo Peres, cunhado de D. Teresa, iniciou uma 
revolta no Castelo de Seia em 1131. Não teve sucesso, 
uma vez que o infante D. Afonso Henriques, tendo 
disto tido conhecimento, foi ao encontro dele com 
as suas forças e expulsou-o do castelo. Poucos anos 
mais tarde, o soberano passou o primeiro foral à po-
voação, em 1136, designando-a por Civitatem Senam. 
Entre os privilégios então concedidos destacam-se:

"Eu, infante Afonso Henriques, filho de D. Henrique, 
aprouve-me por boa paz de fazer este escrito de fir-
meza e estabilidade que firmo pelos séculos sem 
fim. A vós, habitantes da cidade de Seia, concedo que 
tenhais costumes muito melhores do que tivestes até 
aqui e isto tanto para vós como para os vossos filhos 
e toda a vossa descendência. E os homens de Seia 
que pagam jugada que não vão ao fossado nem ao 
moinho obrigados pelo senhor. E que nenhum venda 
o seu cavalo ou mula ou asno ou égua ou bens ao 
senhor da terra sem querer. Se um homem de Seia 
for mercar, se não for mais de duas vezes, não pague 
portagem."

Outros forais se seguiram, como o de D. Afonso II, 
em Dezembro de 1217, o de D. Duarte, em Dezembro 
de 1433, o de D. Afonso V, em Agosto de 1479 e, fi-
nalmente, o de D. Manuel I, em 1 de Junho de 1510. 
Em 1571, sob o reinado de Sebastião, foi fundada a 
Santa Casa de Misericórdia de Seia.

A cidade desenvolveu-se até à actualidade, sendo 
hoje dominante o sector terciário. Todavia, a indús-
tria ligada aos têxteis, à produção de electricidade e 
aos famosos (e saborosos!) Queijos da Serra mantém 
importância significativa. Naturalmente que o tu-
rismo tem também grande preponderância na zona. E 
recomendam-se vivamente as visitas aos Museus - do 
Pão, do Brinquedo e Natural da Electricidade (em S. 
Romão) - e também ao Centro de Interpretação da 
Serra da Estrela.

Saímos de Seia pela EN339 até encontrarmos a 
EN232 que vem de Gouveia. Pouco depois, o desvio 
para o caminho que nos levará ao Vale do Rossim.

Vale do Rossim: Situado a uma altitude de quase 
1500 m, o Vale do Rossim é o maior vale glaciar 
da Europa e o espelho de água a maior altitude da 
Serra da Estrela. Era, antes da construção da pequena 
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barragem que originou a lagoa, uma das melhores 
pastagens para os rebanhos de transumância. 

Com um enquadramento paisagístico único, de uma 
beleza agreste, é um local para visitar mas também, 
para quem queira, permanecer graças ao eco-resort 
aí construído.

No caminho para as Penhas Douradas, podemos 
encontrar a curiosa Casa da Fraga. 

Uma história interessante que se conta:
“A Casa da Fraga foi construída no meio de nenhu-

res, num ermo da Serra da Estrela, lugar que hoje 
tratamos por Penhas Douradas. Parece estranho mas 
não é: muito provavelmente, as Penhas Douradas, lá 
do alto dos seus 1500 metros, não seriam nada não 
fosse a Casa da Fraga existir. Ou pelo menos não 
seriam aquilo que são agora.

Tudo começou com uma expedição organizada pela 
Sociedade de Geografia de Lisboa à Serra da Estrela. 
O objectivo era nobre: fundar sanatórios que, como já 
era feito noutros países, como por exemplo a Suíça, 
pudessem curar doenças de foro pulmonar.

Daí se concluiu haver condições climatéricas, na 
encosta norte da serra, antes de chegarmos ao seu 
topo, para um tratamento bem sucedido às patologias.

Sousa Martins, crente nos estudos optimistas que 
vários cientistas davam aos ares da Serra da Estrela, 
enviou para lá um dos seus doentes, Alfredo César 

Henriques, que sofria de tísica pulmonar, que construiu 
uma casa lindíssima camuflada na paisagem natural 
que a envolvia.

Ali permaneceu dois anos e as visíveis melhorias 
no seu estado de saúde deram alento a outra gente, 
também com problemas nos pulmões, que lá foi pro-
curar casa. E assim, de uma boa notícia, se fez aquele 
pedacinho encantado que hoje conhecemos como 
Penhas Douradas.”

Saímos do Vale do Rossim, deixamos para trás a 
Casa da Fraga e logo retomamos a EN232, a caminho 
de Manteigas (esta parte do percurso está incluída 
no acesso 7 mencionado na crónica anterior). Antes 
uma paragem nas Penhas Douradas.

Penhas Douradas: A história da Casa da Fraga fala-
-nos da importância antiga das Penhas Douradas. 
Hoje aí restam o observatório meteorológico (quase 
diariamente mencionado pelos “manda-chuva” das 
TVs), um hotel recente e algumas habitações de fim 
de semana. 

Aqui a paisagem ganha, nalguns pontos novos con-
tornos, porque se olharmos para Norte conseguímos 
vislumbrar 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!

Daqui até Manteigas temos uma das estradas mais 
bonitas e divertidas da Serra - a EN232 - e a oportu-

Castelo de Belmonte
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nidade para apreciar a vista do Miradouro do Fragão 
do Corvo (perto das Penhas Douradas).

Manteigas: localizada em pleno Vale Glaciário do 
Zêzere, este é um dos melhores exemplos da mode-
lação da paisagem pelos glaciares. Com um traçado 
retilíneo numa extensão de cerca de oito quilómetros, 
é o maior dos vales glaciares da Estrela, apresen-
tando um perfil transversal em forma de U, típico 
destas formas de relevo. No pico da última glaciação, 
o glaciar do Zêzere terá atingido um comprimento de 
13 quilómetros e, em alguns locais, uma espessura 
de 300 metros. A grande profundidade do vale é o 
resultado da ação fluvial durante os períodos pré e 
interglaciários, tendo a forma em U sido modelada 
pelo gelo durante a última fase glaciar.

Também o termalismo está presente: a cerca de 775 
metros de altitude, na margem esquerda do Zêzere, 
existe uma estância termal de águas sulfúreas, bi-
carbonatadas, sódicas, fluoretadas, que brotam à 
temperatura de máxima de 42,8ºC, indicadas para o 
tratamento de reumatismo, afeções das vias respi-
ratórias e dermatoses.

Poucos vestígios subsistem da passagem por estas 
terras dos Romanos, dos povos bárbaros que lhes 
sucederam ou, finalmente, dos muçulmanos. Mesmo 
a atribuição do primeiro foral, nos finais do Séc. XII 
por D. Sancho I, é aceite mas sem a respectiva prova 

testemunhal. Existe sim a sua confirmação posterior, 
no Foral de 1514, outorgado por D. Manuel I. Mas é 
certo que este pedaço de território foi povoado na 
sequência da Reconquista Cristã.

O município de Manteigas foi, séculos mais tarde, 
vítima de sobressaltos administrativos, resolvidos 
à boa maneira portuguesa: o concelho foi extinto 
em 26 de junho desse ano e anexado ao da Guarda 
durante cerca de ano e meio, vindo a ser restaurado 
em 13 de janeiro de 1898. Para tal restauração, em 
tão curto espaço de tempo, muito terá contribuído o 
papel preponderante de Joaquim Pereira de Mattos, 
ilustre industrial manteiguense, que propôs adquirir 
e transferir para Manteigas uma importante unidade 
industrial de lanifícios radicada em Portalegre. Mas 
fortes influências ter-se-ão movido no sentido dessa 
transferência não se concretizar e Joaquim de Mattos 
impôs como condição para desistir da ideia que o 
concelho de Manteigas voltasse a ser restaurado, o 
que veio a verificar-se a 13 de janeiro de 1898.

Actualmente, a vila serrana é conhecida pelos seus 
têxteis, pelo Queijo da Serra e também pelos seus 
viveiros de trutas. Para lá da actividade turística, como 
é óbvio.

Merecem destaque a bonita cascata do Poço do 
Inferno (a estrada de acesso recomenda cuidados 
acrescidos – estreita e com mau piso) cuja visita se 

Belmonte - a ladeira das minhas brincadeiras 
de infância nas férias

Belmonte - Torre da Igreja de Santiago, ao longe a 
torre da Igreja Matriz e o depósito de água
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recomenda na Primavera para aproveitar o maior 
caudal proveniente do degelo da neve. 

Continuamos a contornar a Serra e agora prepara-
mos já o regresso à Covilhã e, para já, continuamos 
na EN232 até Belmonte. Pelo caminho, fica Valhelhas.

Valhelhas: freguesia que pertence ao concelho da 
Guarda, foi sede concelhia entre 1187 e 1855. O to-
pónimo «Valhelhas» teve origem no latim ancestral 
que designava valezinho ou vale pequeno. Aliás, a 
formação do povoado que é hoje Valhelhas é anterior 
à época romana, período durante o qual se chamou 
Vallecula. Sobrevivem vestígios desta presença pela 
ponte romana, pedaços de estrada e alguns marcos 
miliários.

Encontramos ainda o Castelo de Valhelhas e restos 
da muralha, cuja origem remonta a uma fortificação 
romana, tendo sido conservado e remodelado pelos 
povos que se seguiram até à sua destruição parcial, 
originada pela artilharia francesa durante as invasões 
em 1810.

O foral de Valhelhas foi outorgado por D. Sancho 
I em 1188.

O périplo está quase a chegar ao fim. A “piéce de 
rèsistence” é a bonita vila de Belmonte, que tanto 
me diz.

Belmonte: É a terra natal de Pedro Álvares Cabral, o 
descobridor do Brasil. Aqui está também um dos mais 
relevantes pilares da herança judaica em Portugal. 

E é de Belmonte o ramo materno da minha família. 
Factos que não têm qualquer relação entre si, natu-
ralmente, excepto o de confluírem no mesmo espaço. 

A presença humana remonta a épocas pré-históricas 
como atestam a Anta de Caria, os Castros de Caria e 
da Chandeirinha. Também os romanos deixaram a sua 
marca, pois por aqui passava a via que ligava Mérida 
à Guarda. A Torre de Centum Cellas (cuja finalidade 
ainda hoje se discute) é um marco fundamental dessa 
presença.

Belmonte está situada no panorâmico Monte da 
Esperança (antigos Montes Crestados), em cujo morro 
mais rochoso foi construído, nos finais do séc. XII, o 
seu castelo. Em 1199, D. Sancho I deu-lhe foral. No 
século XIII, Belmonte tinha já franco desenvolvimento, 
justificando a existência de duas Igrejas - a de São 
Tiago e de Santa Maria - e de uma Sinagoga. 

Por ser tempo de guerras contra leoneses e caste-
lhanos, o castelo de Belmonte foi sendo melhorado 
nos reinados de D. Afonso III, D. Dinis e D. João I. A 
bravura e a lealdade da família dos Cabrais foi sem-
pre lendária e temida, sobretudo a do seu primeiro 
Alcaide-mor – Fernão Cabral, que uma vez nomeado a 
título definitivo e hereditário, em 1466, por D. Afonso 
V, transformará o castelo numa Residência Senhorial 
Fortificada, onde seu filho Pedro Álvares Cabral viverá 
os seus primeiros anos de vida. Daí deriva a caracte-
rística única do castelo, ao qual foi posteriormente 

Estátua de Pedro Álvares Cabral
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acrescentada curiosa janela manuelina.
Mas foi no século seguinte a época de maior desta-

que do Castelo e de Belmonte. Em 1510, D. Manuel I 
concedeu a Belmonte nova carta de foral. Nessa altura 
a comunidade de Belmonte era essencialmente rural, 
dependente da pecuária e da agricultura. A presença 
de Judeus favoreceu também a existência de algum 
comércio.

D.Manuel I renovou o foral da vila em 1510. O mesmo 
monarca que, em 1496, decretou a conversão forçada 
dos judeus ao catolicismo, sendo os que recusaram 
violentamente perseguidos.

Muitos deles acabaram abandonando Portugal, por 
medo de represálias da Inquisição. Outros converte-
ram-se ao cristianismo em termos oficiais, mantendo 
o seu culto e tradições culturais no âmbito familiar.

Um terceiro grupo de judeus, porém, tomou uma 
medida mais extrema. Decidiram isolar-se do mundo 
exterior, cortando o contacto com o resto do país e 
seguindo as suas tradições à risca. Tais pessoas foram 
chamadas de Marranos, uma alusão à proibição ritual 
de comer carne de porco. 

Durante séculos os Marranos de Belmonte man-
tiveram as suas tradições judaicas quase intactas, 
tornando-se um caso excecional de comunidade 
criptojudaica. Somente nos anos 70 a comunidade 
estabeleceu contacto com os judeus de Israel e ofi-
cializou o judaísmo como sua religião.

Só em 1989 foi criada oficialmente a comunidade 
judaica de Belmonte. 500 anos depois!

Passear pelas ruas da Judiaria a caminho do Cas-

telo é imperdível. Tal como os Museus Judaico, dos 
Descobrimentos ou o do Azeite. 

Ou recordar o achamento do Brasil na estátua de 
Pedro Álvares Cabral, que tenho na minha memória 
desde sempre (até porque a casa dos meus bisavós, 
a dos meus avós e a que foi dos meus pais ficavam 
bem próximas).

Saímos de Belmonte e encontramos o Rio Zêzere, 
agora já no seu percurso para Oeste em direcção à 
foz. Desagua bastante mais à frente, no Rio Tejo, em 
Constância. Atravessamos a ponte e seguimos agora 
pela EN18 a caminho do final da volta pela Serra da 
Estrela. 

Assim chegamos à Covilhã. Está terminado o cir-
cuito...

As estradas percorridas neste circuito são algumas 
das nossas mais bonitas estradas nacionais. Com os 
percursos genuínos. No geral estão bem cuidadas e 
proporcionam uma experiência de viagem diferente 
das escaladas que vimos na 1ª parte dedicada à Serra 
da Estrela. Diferente mas não menos interessante. E 
fica mesmo aqui pertinho!

NOTA FINAL
Na actualidade, temos inúmeras fontes de informa-

ção. Desde o omnipresente Google às agora caídas 
em desuso Enciclopédias. Dos roteiros que podemos 
encontrar por aí amiúde, das informações oficiais dos 
postos de Turismo locais, das memórias dos nossos 
amigos que por lá passaram. 

Mas nenhuma substitui o conhecimento de quem 

De Belmonte vemos a Covilhã...lá ao fundo



lá vive e percorre aquelas estradas desde que se co-
nhece. Por isso recomendo que, se quiserem seguir as 
sugestões destas crónicas, a do mês passado (edição 
#40 da Andar de Moto) e esta, não dispensem um 
contacto e uma visita a quem conhece a Serra da 
Estrela como a palma da mão.

Foi o que fizemos: fomos conhecer o Grupo Mo-
tard “Família da Estrela” e a sua nova sede. Para lá 
do cafezinho matinal, que soube pela vida antes 
de começarmos o sobe e desce serrano, a conversa 
foi excelente. E o João Fonseca brindou-nos a sua 

amizade e alguns conselhos e sugestões fundamen-
tais para a nossa viagem. Aqui fica expressa a nossa 
gratidão.

É uma realidade que no espaço exíguo do nosso 
território não cabem grandes cadeias montanhosas. 
E por isso as procuramos lá fora. Mas é possível fa-
zermos alguns passeios pelas nossas estradas, com 
tanta ou maior diversão, com paisagens que são 
diferentes e únicas, porque são nossas.

É só questão de as procurarmos, porque elas estão 
aí. . . AO VIRAR DA ESQUINA a ANDAR DE MOTO!! //

Em cima, Belmonte - Tulha
À esquerda, no Grupo Motard Família da Estrela

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202110/pdf/dsbgh


DESPORTO  PNEUS "SLICK"

Embora a resposta a esta pergunta seja lógica 
para alguns, existem muitos fãs de corridas de 
motos que não sabem porque é que os pneus 
de competição são lisos.

Porque é que os pneus
DE COMPETIÇÃO SÃO LISOS 
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Os pneus de uma moto são o único 
(pelo menos assim esperamos 
que seja!) ponto de contacto entre 
a moto e o asfalto. Numa moto 
de competição, desenhada para 

percorrer uma volta a um circuito no mínimo 
tempo possível, os pneus acabam por ser um dos 
pontos fundamentais no desenvolvimento de uma 
moto deste tipo. São os pneus que condicionam 
grande parte da afinação do chassis e eletrónica 
de uma moto de competição.

Os pneus de competição são fabricados de 
forma bastante diferente dos pneus que podemos 
comprar e usar nas nossas motos de estrada. 
Aliás, uma das regras de segurança que somos 
constantemente lembrados pelas autoridades, 
aponta para a utilização de pneus de estrada com 
rasgos com uma boa profundidade, de forma a 
garantir a nossa segurança.

Mas, se os pneus de estrada são melhores e mais 
seguros tendo rasgos, porque é que os pneus de 
competição são lisos, ou, como se diz na gíria da 
competição, “slick”?

Em primeiro lugar, é preciso entender que quanto 
maior for a superfície de contacto de borracha com 

o asfalto, maior será a aderência do pneu. É por 
isso que os pneus de competição são totalmente 
lisos. Assim, as rodas de uma moto para uso em 
circuito têm maior área de contacto com o asfalto 
e garantem mais aderência de forma a passar 
para o asfalto a grande potência desenvolvida por 
estas motos. A construção da carcaça dos pneus de 
competição é diferente. É mais rija. E os compostos 
de borracha usados são estudados ao detalhe 
por parte do fabricante dos pneus, de forma a 
resistirem às exigências de motos que aceleram 
para velocidades superiores a 340 km/h, e que por 
isso têm de travar e ter aderência extrema.

Se estes pneus lisos / slick têm maior aderência 
ao asfalto, porque é que não os usamos na estrada 
em vez de pneus com rasgos? Esta é uma pergunta 
que quem está menos ligado à competição de 
motos poderá fazer. De uma forma simples, a 
explicação para isso deve-se ao facto dos pneus 
de competição serem usados apenas em condições 
muito específicas: piso seco e circuito com asfalto 
perfeito, ou perto disso. Um pneu de estrada tem 
de ser mais polivalente, podendo ser usado em 
piso seco ou molhado, e por isso necessita de 
rasgos que permitem escoar a água do asfalto para 
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maximizar a aderência em dias de chuva.
É por isso que quando uma corrida se realiza 

em dias de chuva, os pilotos têm à sua disposição 
pneus específicos para essas condições. Estes 
pneus de competição para chuva apresentam 
rasgos como os pneus de estrada mas de maiores 
dimensões, permitindo escoar grandes quantidades 
de água da superfície de asfalto e evitar assim 
o temido “aquaplaning”, situação em que o pneu 
deixa de conseguir tocar no asfalto devido à 
quantidade de água e perde a aderência. Nestas 
situações parece que as rodas ficam a “flutuar” 
sobre o asfalto. Para além disso, os pneus de 
competição para chuva contam com um tipo de 
borracha bastante mais macia e que, no caso do 
asfalto secar, se desgasta bastante rapidamente.

HISTÓRIA DOS PNEUS SLICK NA COMPETIÇÃO
Agora que já vimos qual a razão das motos de 

corrida usarem pneus lisos / slick, talvez seja bom 
ficar a conhecer um pouco melhor a história deste 
tipo de pneus. Até aos anos 70 do século passado, 
os pneus usados em competição tinham rasgos. 
Nessa altura, os pneus não eram tão específicos 
como são atualmente, e tinham de ser bastante 
resistentes. As equipas oficiais ou de fábrica, com 
maior poderio financeiro, trocavam de par de 

“EM MATÉRIA DE PNEUS, 
ASSISTIMOS A UMA 
GRANDE REVOLUÇÃO 
QUANDO OS FABRICANTES 
DE PNEUS COMEÇARAM A 
USAR O NYLON"



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202110/pdf/vejrx
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pneus a cada Grande Prémio. Porém, as equipas 
e pilotos privados, com menos argumentos 
financeiros, tinham de usar um par de pneus 
durante mais do que um GP.

Em matéria de pneus, assistimos a uma grande 
revolução quando os fabricantes de pneus 
começaram a usar o nylon, um material mais 
ligeiro, mais flexível, mas ao mesmo tempo 
também mais resistente do que o algodão que 
era usado até então na construção da carcaça dos 
pneus. Com o algodão, eram obrigados a usar mais 
camadas de lona, e por isso os pneus eram mais 
pesados.

No início dos anos 50, e devido ao 
desenvolvimento em materiais para a II Guerra 
Mundial, técnicas de fabrico militares passaram 
a ter aplicação civil, sendo então que o nylon 
começou a ser usado no fabrico de pneus de 
motos, entre muitas outras coisas. Até ao início dos 
anos 60, o fabricante inglês Avon era o principal 
fornecedor de pneus de competição, mas em 1963 
a Dunlop apresentou o seu pneu “triangular”, de 
perfil menos redondo, e que permitia aumentar a 
superfície de contacto com o asfalto em inclinação. 
Passou então a ser este o tipo de pneu dominante 
na competição.

OS PRIMEIROS PNEUS SLICK
Já nos anos 60 os fabricantes de pneus de 

competição consideravam que, face ao aumento 
da potência e capacidades dinâmicas das motos 
de corrida, seria necessário desenvolver um novo 
tipo de pneus com maior capacidade de aderência. 
Como é que o conseguiram? Basicamente, optaram 
por aumentar a superfície de contacto com o 
asfalto eliminando os rasgos, um espaço vazio que 
nunca estava em contacto com o asfalto. Enchendo 
esse espaço vazio de borracha aumentavam a 
superfície de contacto, e isso resultava numa 
melhoria da aderência perante o aumento da 
potência das motos de corrida.

Em 1975, um dos maiores (se não o maior) piloto 
de sempre do motociclismo, Giacomo Agostini, 
conquistou o seu último título na categoria 500 cc 
usando, habitualmente, uma combinação de pneu 
slick atrás e pneu de rasgos na dianteira. Esta era 
uma combinação estranha, mas que tinha uma 
explicação.

Os então novos pneus slick tinham tanta 
aderência que provocavam vibrações e ressonância 
na moto. A ressonância vinha de trás para a 
frente, e resultava em movimentos exagerados 
da dianteira da moto e vibrações excessivas. 
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Atualmente chamamos a este efeito de “chattering”. 
Agostini e a sua equipa perceberam que a única 
forma de combater este problema era usar uma 
combinação de pneu slick na traseira e pneu de 
rasgos na dianteira. Problema resolvido!

Um ano mais tarde, em 1976, a utilização de 
pneus slick era já uma situação bem vista pelos 
pilotos e equipas. Porém, os regulamentos técnicos, 
que nesta altura eram definidos em exclusivo 
pela Federação Internacional de Motociclismo 
(FIM), não tinham qualquer menção específica a 
respeito dos pneus lisos para uso em competição. 
Foi aceite a utilização deste tipo de pneus nas 
categorias maiores de 500 e 350 cc. Porém, nas 
mais pequenas 125 e 250 cc, os pneus slick foram 
proibidos.

Se na categoria 125 cc não houve grande 
problema, pois tanto a Michelin como a Dunlop, 
que eram então os principais fornecedores de 
pneus nesta categoria, não disponibilizavam 
pneus slick para estas motos mais pequenas, 
o mesmo não acontecia nas 250 cc. Os pilotos 

desta categoria conseguiam competir com pneus 
lisos, mesmo indo contra as indicações da FIM. A 
justificação usada pelos fabricantes apresentava 
a maior segurança conseguida pelo aumento da 
aderência com estes pneus.

No Grande Prémio da Suécia a FIM encontrou-se 
num “beco sem saída”. Uma parte dos pilotos das 
250 cc protestou contra a utilização destes pneus, 
exigindo que o regulamento fosse cumprido. 
Queriam que a FIM proibisse os pilotos com motos 
equipadas com pneus slick de participar nesse GP. 
O conflito nunca chegou a um ponto sem retorno, 
e a FIM, logicamente, acabou por entender a 
melhoria, a todos os níveis, que era a utilização 
de pneus lisos de competição em vez dos pneus 
de rasgos. A partir desse momento, os pneus 
passaram a ser slick, tal como os conhecemos hoje. 
A estrutura, construção, tecnologia utilizada, os 
tipos de compostos, e outros elementos podem vir 
a ser diferentes ao longo do tempo. Mas um pneu 
de competição será sempre sem rasgos. Desde que 
não seja uma corrida à chuva! //

DESPORTO PNEUS "SLICK"
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Nestes tempos em que a discussão anda 
à volta do anúncio de que as inspeções 
para as motos serão obrigatórias a par-
tir de 2022, começo por registar a capa-

cidade do meio motociclista continuar a conseguir 
lutar pelos seus direitos e aspirações, afirmando um 
sentido de grupo e entreajuda tão característico dos 
que andam de moto.

Parece-me que estamos todos a desperdiçar uma 
grande oportunidade de transmitir à sociedade 
em geral que as pessoas que andam de moto 
são pessoas normais e bem comportadas, com 
vontade de contribuir para o bem comum e que, 
por isso, estão dispostos a cumprir a lei, neste caso 
aceitando as regras idênticas à maioria dos países 
europeus, aceitando que as motos como qualquer 
outro veículo que circule nas estradas tem que 
estar num estado de conservação conforme todas 
as regras de segurança e de acordo com todas as 
regras do código da estrada.

Lutar para não haver inspeções é ir em sentido 
contrário, é continuar a ter a atitude conservadora 
(que acho que estava a melhorar), de que as 
motos são tão especiais que podem fazer barulho, 
que podem andar no meio das filas de trânsito a 
velocidades completamente desadequadas pondo 
em risco a vida dos próprios e a dos outros, que 
podem ser alteradas por puros amadores sem o 
mínimo de preocupação com as regras existentes, 
etc, etc.

Lutar para não haver inspeções é contribuir para 
que os miúdos que aspiram a ter uma moto nunca 
a venham a ter, pois os pais ao verem este tipo de 

reivindicações não vão querer que os seus filhos 
pertençam a um grupo que não gosta de cumprir 
regras.

Dizem-me que as inspeções servirão para 
enriquecer uns tantos que representam os 
interesses das grandes multinacionais. Ora, pagar 
40€ por ano nos casos em que é necessário fazer 
as inspeções anualmente não me parece um 
exagero, apesar de compreender que qualquer 
gasto a mais é sempre penalizador.

Por tudo isto peço-vos que pensem, discutam 
este assunto moderadamente e sem ideias pré-
concebidas. Às vezes as mudanças são positivas, 
ser sempre do contra é que normalmente não é 
uma boa atitude. //

CRÓNICA

António Lopes
Motociclista desde sempre

A todos os Motociclistas 
E DEMAIS INTERESSADOS.

"Parece-me que 
estamos todos a 
desperdiçar uma 
grande oportunidade de 
transmitir à sociedade 
em geral que as pessoas 
que andam de moto são 
pessoas normais e bem 
comportadas..."
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Há algum tempo colocaram num grupo que 
sigo um anúncio de venda de uma moto, 
em segunda mão, em que o vendedor su-
blinhava (de forma muito explícita) que 

não vendia a sua moto a mulheres.
Sou muito pouco complicada, mas admito que a 

minha necessidade de saber o porquê das coisas 
me deixa doente. Acho que as pessoas têm o 
direito de vender os seus bens a quem quiserem, 
como quiserem – por muito parvas que as “regras” 
do negócio possam parecer. Mas porque é que 
alguém não quer vender a sua moto a uma 
mulher?

Medo? Alergia? Trauma? Um daqueles problemas 
psicológicos de nome complicado? Qualquer 
justificação é válida. E eu só precisava de saber o 
porquê. 

Fui averiguar. Podia ter sido apenas um rasgo 
de criatividade de um vendedor – caso isolado, 
portanto. Mas não. A verdade é que há vários 
vendedores que sublinham esta alínea na 
descrição de venda. 

- Não vendo a mulheres!
Mandei mensagens aos vendedores. Perguntei. 

Até propus mais dinheiro. A resposta foi sempre: 
Não! Porquê? Ainda hoje não sei.

Na internet há vários relatos de episódios sobre 
recusa ou problemas de venda a motociclistas 
do sexo feminino, algo que está a ser combatido 
pelas próprias marcas que estão a dar formação 
às equipas comerciais sobre como abordar as 
mulheres numa venda. Pode parecer estranho, mas 

não é.
Apesar de a minha carteira não me permitir 

trocar frequentemente de moto, de  vez em quando 
gosto de entrar nos stands para “ver as vistas”. Os 
melhores negócios e os grandes amores chegam 
quando menos esperamos, não é o que dizem?    

E não é a primeira vez (ou segunda) que me 
perguntam:

 - Quer dar uma prenda ao namorado?
 - Anda à procura de moto para alguém?
 - É para si? Temos outras cilindradas e 

tamanhos!
 - Tem a certeza que isso é mais indicado? Temos 

as scooters em promoção.
Conclusão: toda a formação é bem-vinda, e ainda 

bem que as marcas estão atentas – até porque é 
um target em crescimento para elas. Há cada vez 
mais mulheres motociclistas e isto é benéfico para 
o mercado e para a própria sociedade. 

Nas lojas toda a ajuda dos vendedores é bem-
vinda, mas é importante que nenhum vendedor 
assuma automaticamente nada com base no sexo 
da pessoa que entra na loja. Por vezes não se 
perde apenas um negócio. Perde-se reputação, 
imagem e credibilidade e isto pode ser trágico 
para um negócio, principalmente numa era 
dominada pelo online e pelas redes sociais.

Mas nas plataformas online de venda de 
automóveis e motociclos o que conduz a esta 
regra?

Se souberem partilhem.
Boas curvas //

CRÓNICA

Susana Esteves
Jornalista e motociclista

Quer a moto? 
NÃO VENDO A MULHERES!
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 Para todos os desafios.
Da imensidão das dunas aos campos vulcânicos. Das florestas densas às praias de areia 
preta, não existem limites com a nova Africa Twin - a moto mais resistente para os terrenos 
mais difíceis. As fronteiras vão tornar-se uma coisa do passado graças 
ao seu motor de 1100cc com tecnologia avançada e chassis leve para 
uma condução de topo, acompanhados pelas cores inspiradas na 
CRF450 Rally e porta-bagagens traseiro de série. A Africa Twin foi 
construída para todos os terrenos. Disponível a partir de 14.300€ (IVA 
incluído). Realize o seu Sonho.

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202110/pdf/cadeb
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