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Exemplo para um contrato de crédito automóvel com reserva de propriedade a utilizar no financiamento de moto com um PVP de 8.300€, entrada inicial obrigatória de 1.820,50€ mais 35 mensalidades 
no montante de 99€ e última mensalidade de 3.735€. Comissão de Abertura de Contrato de 250€, TAN 4,50%, TAEG 8,0%, MTIC de 7.621,06€. O valor da mensalidade não inclui seguro de crédito 
facultativo, não estando refletido no MTIC e na TAEG. O exemplo de financiamento é válido para veículos novos durante a campanha válida para contratos até 31 de dezembro de 2021, para 
o modelo NC750X Std, limitada ao stock existente e disponível nos concessionários aderentes. Crédito sujeito a aprovação do BNP Paribas Personal Finance, S.A. - Sucursal em Portugal, NIPC 
980677750, com sede na Rua Galileu Galilei, nº 2 - 8º Piso, Torre Ocidente, Centro Colombo 1500 - 392 Lisboa. Todos os concessionários são intermediários de Crédito a título acessório e atuam sem 
carácter de exclusividade. 

Todos os dias são dias divertidos.
Escolha Honda Options e Ganhe 2 Anos Adicionais de Garantia

  MANTER
  DEVOLVER
  TROCAR

• Montante Financiado: 6.479,50€ 

• Entrada Inicial: 1.820,50€

• MTIC: 7.621,06€

• Última mensalidade: 3.735,00€

• Prazo: 36 meses

• TAN: 4,50% 

• PVPR: 8.300,00€ 

APENAS 99,00€/MÊS • TAEG 8,0%
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Valentino Rossi realizou a sua última 
corrida em MotoGP. A última de uma carreira 
brilhante, que motivou milhares de jovens 
para a prática do motociclismo, e milhões de 
espectadores para a modalidade.

O seu espírito jovem, a sua determinação 
férrea, a sua grande habilidade para dominar 
a máquina e a concorrência foram os grandes 
factores que o tornaram famoso. Mas foi 
também a sua paixão pelas duas rodas que 
o levou a chamar a si a responsabilidade 
de descobrir novos talentos, e a dar-lhes a 
formação e o apoio necessário para os levar 
às pistas, que fez dele uma personagem 
marcante da actualidade motociclística 
e uma verdadeira lenda do desporto 
motorizado.

Com 42 anos de idade e mais de 26 anos 
a competir ao mais alto nível, o piloto de 
Tavullia conquistou nove títulos de Campeão 
do Mundo (7 em MotoGP, dos quais 5 foram 
consecutivos, 1 em 250cc e 1 em 125cc)  e 
seis títulos de Vice-Campeão. Ao longo da sua 
carreira venceu 115 corridas e subiu ao pódio 
235 vezes. 

O respeito conquistado pelo piloto italiano 
no seio da comunidade desportiva ficou 
bem patente na forma como todo o mundo 
reagiu ao final da sua carreira de piloto, na 
última corrida da temporada de 2021, em 
Valência. As mensagens nas redes sociais, 
as bancadas pintadas de amarelo fluor, as 
homenagens prestadas pelos demais pilotos 

e ex-pilotos e a sua consagração oficial como 
Lenda do Motociclismo ao ver o seu nome 
inscrito no MotoGP Hall of Fame são apenas 
uma pequena demonstração do impacto 
que Valentino Rossi causou no seio do 
motociclismo.

Garantidamente que “Il Dottore” não vai 
ficar longe das pistas nem irá deixar de 
animar a sua academia de pilotos com a 
sua mestria e boa disposição, mas o MotoGP 
perdeu um dos seus grandes animadores.

Por todos os momentos de grande emoção, 
pelos incríveis recitais de condução, pelos 
muitos exemplos de coragem, determinação 
e motivação, apenas se me apraz dizer, e 
porque não?: 

Grazie, Valentino! //

"Com 42 anos de 
idade e mais de 26 
anos a competir ao 
mais alto nível, o 
piloto de Tavullia 
conquistou nove 
títulos de Campeão 
do Mundo"

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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Já falei neste espaço do Andar de Moto no 
problema da agressividade nas classes mais 
“pequenas” como Moto3 ou Supersport 300. A 
Federação Internacional de Motociclismo de-

cidiu, recentemente, adotar um conjunto de medidas 
que visam proteger os jovens pilotos. A maior mudança 
está relacionada com a idade mínima para se poder 
competir ao mais alto nível. Porém, o que vimos na 
ronda algarvia na corrida de Moto3, em que estava 
em discussão o título, e em que Darryn Binder acabou 
por estragar a hipótese de Dennis Foggia lutar por 
esse título, não tem que ver com idades mínimas.

O piloto sul-africano tem já sete temporadas de 
Moto3 e 23 anos de idade. Não é um “rookie”. E, apesar 
disso, continua a fazer os mesmos erros que colocam 
vários pontos de interrogação sobre a sua passa-
gem à categoria MotoGP em 2022. Porém, pilotar 
em Moto3, onde temos grupos de 10 pilotos, todos 
“ao molho”, é substancialmente diferente de MotoGP, 
onde raramente temos mais do que quatro ou cinco 
pilotos juntos. Darryn sofre bastante na categoria mais 
pequena devido ao seu tamanho e peso, pelo que 
tende a arriscar mais em curva. E esse risco muitas 
vezes não compensa.

No rescaldo do que aconteceu no Autódromo In-
ternacional do Algarve entre Binder e Foggia, Fran-
cesco Bagnaia mostrou-se favorável à introdução de 
uma superlicença, ao estilo do que já acontece na 
Fórmula 1, em que um piloto apenas pode competir 
na classe principal caso consiga amealhar bons re-
sultados nas classes inferiores, neste caso Moto3 e 

também Moto2.
Em teoria, estou de acordo com a introdução de 

uma superlicença. Seria uma forma de controlar a 
“qualidade”. Não diria que será necessário ser cam-
peão para subir de classe. Mas será necessário vencer 
diversas corridas e fazer pódios, bons resultados, ser 
consistente. Isso permitiria selecionar, de facto, aqueles 
pilotos que melhor trabalham e têm mais talento.

Porém, aplicando-se esta superlicença, o que acon-
teceria, por exemplo, a Fabio Quartararo? O recém-co-
roado campeão de MotoGP, apesar dos dois títulos no 
CEV Repsol, nunca chegou a mostrar verdadeiramente 
o talento que todos diziam ter quando graduou para 
o Mundial. Apenas se revelou em MotoGP. Nas Moto3 
e Moto2 obteve uma única vitória em quatro anos.

Seriam estes resultados suficientes para “El Diablo” 
subir ao MotoGP com uma superlicença? Provavel-
mente não. E falo em Quartararo por ser o exemplo 
mais recente. Outros pilotos cheios de talento também 
ficariam de fora desta superlicença.

E seria possível obter esta superlicença de MotoGP 
competindo noutros campeonatos? Quais ao certo? 
Diria que Mundial Superbike, certamente. Mas não ha-
verá outros pilotos talentosos e com capacidade para 
pilotar uma MotoGP que não competem no WSBK? 
Certamente que sim.

Em teoria, como referi, a introdução da superlicença 
em MotoGP parece ser o mais acertado. Mas temo que 
a sua introdução, situação que atualmente não passa 
de uma mera sugestão por parte de alguns pilotos, 
acabe por criar mais problemas do que soluções. //

CRÓNICA

Bruno Gomes
Jornalista

A SUPERLICENÇA 
faz sentido em MotoGP?

6   NOVEMBRO // 2021
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MOTO NEWS

A ROYAL ENFIELD HIMALAYAN, com o seu sim-
pático motor de 411 cc com pouco menos de 25 cv 
e uma ciclística aventureira, tornou-se num caso de 
enorme sucesso em todo o mundo. A mecânica simples 
cativou muitos motociclistas que procuram aventu-
ras fáceis e, por isso, a Himalayan tem sido fonte de 
grandes receitas para a marca indiana.

Porém, com a chegada da gama 650 Twins, a Intercep-
tor e a Continental, os fãs da Himalayan acreditavam 
que a pequena aventureira também poderia dar uso ao 
motor bicilíndrico 650 cc. Mas a Royal Enfield manteve-
-se sempre fiel ao conceito de aventura fácil, e nunca 
quis, pelo menos publicamente, assumir a criação de 
uma Himalayan 650 mais potente e melhor equipada.

Mas o mundo evolui, e para aqueles motociclistas 
que procuram aventuras fora de estrada mais agres-
sivas, a Himalayan, e os seus quase 25 cv, podem ser 
insuficientes. É a pensar neles que, de acordo com 
alguns meios de comunicação indianos, que conse-
guiram informações até agora “top secret” da marca 
também indiana, está em desenvolvimento o projeto 

de uma Himalayan 650!
As informações sobre esta novidade, que há muito 

surge como rumor, são escassas. O motor será o já co-
nhecido bicilíndrico da gama Twins que, com 47 cv de 
potência, vai permitir à Himalayan enfrentar os maiores 
desafios com novos e reforçados argumentos. Por ou-
tro lado, a Royal Enfield terá também de desenvolver 
todo um quadro e ciclística capaz de corresponder às 
necessidades deste motor mais potente.

O projeto recebeu “luz verde” por parte da adminis-
tração da Royal Enfield há cerca de 18 meses, e foi 
decidido que a Himalayan 650 terá duas variantes: 
uma mais estradista e outra mais “off-road”.

Infelizmente, e tendo em conta que o projeto está 
em andamento há já bastante tempo, a nova Royal 
Enfield Himalayan 650 não fará parte da lista de 
novidades que serão apresentadas pela marca no 
Salão de Milão EICMA. Esta moto apenas chegará 
aos concessionários em 2024. Até lá, teremos a apre-
sentação da Super Meteor 650, para além de novas 
versões baseadas na cruiser Meteor 350. //

Royal Enfield Himalayan 650 estará 
finalmente em desenvolvimento!
A MARCA INDIANA ESTARÁ A DESENVOLVER UMA VERSÃO COM O 
MOTOR BICILÍNDRICO 650 CC DA GAMA TWINS. A ROYAL ENFIELD 
HIMALAYAN 650 DEVERÁ CHEGAR AO MERCADO APENAS EM 2024.

8   NOVEMBRO // 2021



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/202111/pdf/zsmdw
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MOTO NEWS

NO FINAL DO ANO em que celebra os seus primeiros 
120 anos de existência, a Royal Enfield anuncia uma 
celebração em grande e que vai levar as capacidades 
da Himalayan ao extremo! A marca indiana anunciou 
a realização de uma viagem de cerca de 800 km pelo 
gelo da Antártida, com duas Royal Enfield Himalayan 
a percorrerem essa distância rumo ao Polo Sul, numa 
expedição que fica conhecida como 90° South – Quest 
for the Pole.

Com início na Cidade do Cabo, África do Sul, a 26 de 
novembro de 2021, a expedição terá dois motociclis-
tas Royal Enfield (Santhosh Vijay Kumar, Responsável 
- Viagens e Comunidade Royal Enfield e Dean Coxson, 
Engenheiro Sénior - Desenvolvimento de Produtos Royal 
Enfield) que estarão aos comandos da “indestrutível” 
trail indiana.

Embora a Himalayan já tenha enfrentado, com sucesso, 
alguns dos cenários mais extremos que uma moto pode 
enfrentar, como conduzir no desfiladeiro transitável mais 

elevado do mundo até alcançar o Campo Base do Monte 
Evereste, no Tibete, descobrir as estradas e percursos 
mais incríveis no desfiladeiro mais inacessível em Dau-
lat Beg Oldi, Karakoram, ou até percorrer o deserto em 
Kutch, esta aventura gélida obrigou a Royal Enfield a 
tomar algumas medidas adicionais.

As duas Himalayan que vão participar na expedição 
90° South – Quest for the Pole têm vindo a ser testadas 
e desenvolvidas desde setembro de 2020, realizando 
uma série de testes no bem conhecido glaciar Langjokull, 
na Islândia. Um local perfeito para a equipa de testes 
conseguir replicar algumas das condições extremas que 
a expedição irá encontrar rumo ao Polo Sul.

As modificações às motos resumem-se à instalação 
de um pinhão de ataque de 13 dentes em vez de 15 
dentes, permitindo assim usufruir de maior binário e 
menor velocidade, os pneus adotam configuração tube-
less e serão “adornados” com tacos para maior aderência 
ao gelo, e podem assim ser utilizadas pressões mais 

A MARCA INDIANA PRETENDE CELEBRAR OS SEUS 120 ANOS 
DE EXISTÊNCIA COM UMA EXPEDIÇÃO AO POLO SUL. DUAS 
ROYAL ENFIELD HIMALAYAN VÃO PERCORRER QUASE 800 
KM NO GELO DA ANTÁRTIDA PARA COMPLETAR A VIAGEM 90° 
SOUTH – QUEST FOR THE POLE.

Duas Royal Enfield Himalayan vão 
tentar chegar ao Polo Sul



baixas para aumentar a flutuação na neve mais macia. 
Por último, e dentro ainda das modificações de maior 
relevo, encontramos um alternador específico e mais 
potente, que permitirá a Santhosh Vijay Kumar e Dean 
Coxson utilizarem equipamentos de aquecimento que 
lhes permitam sobreviver às temperaturas extremamente 
baixas que se sentem naquela região do planeta.

Para garantir que as duas motos e os respetivos con-
dutores atingem o Polo Sul geográfico e sobrevivem, a 
Royal Enfield organiza esta expedição em parceria com 
a Arctic Trucks, membro da Associação Internacional das 
Operadoras de Turismo Antártico, que é reconhecida pela 
sua grande experiência no terreno e já cobriu mais de 
350.000 km no Planalto Antártico. Já apoiou e serviu 
várias atividades e expedições científicas, assim como 
expedições comerciais e de ONG no passado, e servirá 
então de equipa de apoio.

Revelando uma grande consciência ambiental, a Royal 
Enfield definiu um percurso e regras mais ecológicas 
para a expedição 90° South – Quest for the Pole.

Os motociclos serão conduzidos numa pista de neve 
compactada desde a Plataforma de gelo Ross até ao 
Polo Sul, de forma a reduzir a resistência ao terreno e 
limitar as emissões ao mínimo.

A Royal Enfield certifica-se ainda de que não é deixada 
qualquer pegada pela equipa de expedição, à exceção 
das marcas da passagem das rodas, que rapidamente 

serão eliminadas pela neve. Em conformidade com a 
iniciativa #LeaveEveryPlaceBetter (deixar cada local 
melhor), a equipa irá certificar-se de que todo o des-
perdício, incluindo o desperdício humano, é trazido de 
volta para uma eliminação adequada. 

Quem não consegue conter o seu entusiasmo com a 
expedição comemorativa dos 120 anos da Royal Enfield 
é Siddhartha Lal, Diretor Geral da Eicher Motors Ltd.

O responsável da marca indiana refere que “120 anos 
é um longo legado para a marca, e estamos muito sa-
tisfeitos por termos feito com que valessem a pena. 
Ao longo destes anos, criámos e nutrimos uma cultura 
próspera de condução e exploração em todo o mundo. 
Esta busca pela exploração tem constituído uma parte 
essencial do nosso ADN, e a 90° South é outro capítulo 
na nossa série de viagens de moto épicas e extraordi-
nárias. No passado, viagens como a Himalayan Odyssey 
abriram caminho para a aventura em motociclismo nos 
Himalaias, e uma expedição épica como esta ao Polo 
Sul vai inspirar ainda mais as pessoas a tornarem-se 
novamente aventureiras. Esta expedição representa um 
teste de resistência e perseverança para o homem e a 
máquina, sendo a primeira do género a tentar atravessar 
um percurso de 770 km de moto até ao Polo Sul”.

A expedição 90° South – Quest for the Pole poderá 
ser seguida de perto pelos fãs através das redes sociais 
da Royal Enfield. //

andardemoto.pt    11
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NOTÍCIAS de roubos de motos já se tornaram, in-
felizmente, habituais no nosso dia a dia. Porém, há 
momentos que se tornam insólitos. E esta situação 
que relatamos de seguida é um desses momentos.

O insólito aconteceu quando recebemos a informa-
ção do Vespa Clube de Lisboa que a estátua comemo-
rativa dos 50 anos deste clube foi roubada. A estátua 
representa uma Vespa GS, é de bronze e pesa entre 
300 e 400 kg, e foi colocada em 2004 na Avenida 
Infante Santo, em Lisboa, junto à sede do clube.

Desde então, tornou-se num ponto de destaque 
desta que é uma das avenidas mais conhecidas de 
Lisboa, e um ponto de atração, principalmente para 

os fãs das clássicas scooters italianas que ali paravam 
para tirar uma foto e ficar com uma recordação da 
sua visita à capital portuguesa.

A estátua da Vespa GS foi roubada e o Vespa Clube de 
Lisboa, para além de já ter informado as autoridades 
competentes, está a solicitar ajuda a todos aqueles que 
possam ter informações sobre o roubo ou a localização 
da estátua para que entrem em contacto com a Polícia 
de Segurança Pública ou que enviem as informações 
úteis para o email info@vespaclubelisboa.pt .

A esperança do Vespa Clube de Lisboa é que seja 
possível recuperar a estátua e voltar a colocar a mesma 
no local onde estava desde 2004. //

Roubada a estátua Vespa GS evocativa 
dos 50 anos do Vespa Clube de Lisboa
O VESPA CLUBE DE LISBOA FOI CONFRONTADO COM O ROUBO 
DA ICÓNICA ESTÁTUA QUE FOI COLOCADA EM 2004 JUNTO À 
SEDE DO CLUBE NA CAPITAL PORTUGUESA. A ESTÁTUA DA VESPA 
GS FOI ROUBADA E É PRECISO AJUDA PARA A ENCONTRAR.



SCAN ME!

O teu novo quotidiano, acompanhado 
a rigor e em grande estilo. 
A mochila Super Soco Tech, vai acompanhar-te e transportar tudo o que 
necessites nas tuas deslocações. 

Oferta exclusiva de uma mochila Super Soco Tech, na aquisição da tua 
nova Super Soco, até 31 de Outubro de 2021. Campanha válida nos 
concessionários aderentes e limitada ao stock existente.

Sabe mais através do concessionário oficial ou em: www.vmotosoco.pt

As imagens e descrições não são contratuais, podem ocorrer variações de cores, versões, 
equipamento, acessórios e extras. A Moteo Portugal reserva-se no direito de retirar, e/ou alterar, 
versões, acessórios, equipamentos e extras sem aviso prévio.

UM NOVO
QUOTIDIANO 

 www.vmotosoco.pt

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202111/pdf/xycfc
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MOTO NEWS

COM O SEGMENTO trail de média cilindrada a atrair 
cada vez mais motociclistas que procuram uma moto 
preparada para aventuras, mas sem ser demasiado exi-
gente, quer do ponto de vista de custos de aquisição / 
manutenção, quer também do ponto de vista da con-
dução “off-road”, a Aprilia está muito perto de lançar no 
mercado a sua Tuareg 660.

Partindo daquela que se revelou ser uma excelente 
plataforma nos segmentos desportivo e naked, onde 
pontuam as RS 660 e Tuono 660, a Aprilia e a sua equipa 
de engenheiros passaram o último ano a desenvolver 
os detalhes que transformam a Tuareg 660 numa ver-
dadeira moto de aventura.

As suspensões de curso longo são o maior destaque, 
tal como as rodas de raios e de grande diâmetro. Mas a 
Aprilia Tuareg 660 apresenta ainda outras características 
interessantes para o segmento.

Por exemplo, o motor bicilíndrico paralelo, que já se 

mostrou bastante competente na RS 660 e na Tuono 
660, foi trabalhado pela Aprilia de forma a adaptar-se 
facilmente a uma condução “off-road”, ambiente onde a 
potência não é um fator tão relevante, trocando-a por 
uma entrega de binário mais contundente nos baixos 
e médios regimes. Com 80 cv, a Tuareg 660 apresenta 
uma boa relação peso / potência, pois a marca de Noale 
anuncia um peso a cheio de 187 kg, o que facilitará a 
condução nos pisos de terra mais exigentes.

Com um design fora do comum para o segmento, 
e que foge mesmo à gama 660, particularmente se 
tivermos em conta que tanto a RS 660 como a Tuono 
660 partilham um frontal onde se destaca a ótica tripla 
com LED’s diurnos com uma assinatura luminosa espe-
cífica, a Tuareg 660 oferece ao condutor uma posição 
de condução em que a ergonomia foi adaptada aos 
momentos de condução fora de estrada.

Guiador, assento e poisa-pés formam um triângulo 

A MARCA ITALIANA CRIOU UM SISTEMA ONLINE DE RESERVAS 
PARA A SUA NOVA PROPOSTA TRAIL DE MÉDIA CILINDRADA. 
FIQUE A SABER QUAL O PREÇO DA NOVA APRILIA TUAREG 660 E 
COMO A PODE COMPRAR!

Aprilia Tuareg 660 – Já sabemos 
o preço e como a pode comprar!



que garante uma geometria exclusiva para a trail em 
comparação com as restantes variantes 660 de Noale. 
Depois, um grande painel de instrumentos TFT a co-
res, de cinco polegadas, fornece toda a informação ao 
condutor de forma facilmente legível.

Será através do painel de instrumentos que o condutor 
poderá selecionar e ajustar as muitas opções eletrónicas 
que a Aprilia criou para o aPRC que encontramos na 
Tuareg 660. Nomeadamente, quatro modos de condu-
ção, personalizáveis, para uma experiência de condução 
verdadeiramente adaptada às necessidades de cada 
motociclista e do momento. Entre as ajudas eletrónicas 
à condução encontramos controlo de tração ajustável, 
diferentes níveis de efeito travão-motor ou ainda mapas 
de potência do motor.

Outro destaque ao nível da eletrónica será o cruise-
-control, funcionalidade disponibilizada de série.

Com a lista completa de detalhes e especificações 
técnicas ainda por revelar, a Aprilia Portugal, através do 
importador Officina Moto, já revelou, no entanto, qual 
será o preço da nova Tuareg 660: 12.200€ nas opções 
de cor Acid Gold e Martian Red, enquanto a opção de 
cor Indaco Tagelmust tem um PVP de 12.900€.

E como é que poderá comprar a sua Aprilia Tuareg 660?
A marca italiana desenvolveu um microsite exclusivo 

para o momento de lançamento da sua nova trail. Desde 
3 de novembro é possível reservar a Tuareg 660 no 

website dedicado www.tuareg660.aprilia.com, também 
acessível por www.aprilia.com .

Através do website, é possível escolher a opção cromá-
tica favorita e o concessionário oficial Aprilia onde poderá 
recolher a moto. Assim que confirmar a sua reserva, a 
Aprilia irá garantir que será um dos primeiros a receber 
e poder desfrutar de uma Tuareg 660, e para tornar este 
momento ainda mais aliciante, a Aprilia Portugal revela 
que os primeiros clientes a fazerem a reserva terão a 
oferta das despesas de legalização. //

https://www.aprilia.com/pt_PT/
http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202111/pdf/jgygd


APRESENTAÇÃO BMW GAMA K1600

16   NOVEMBRO // 2021

A marca alemã instala mais e melhor 
equipamento nas renovadas K 1600. A gama 
de turísticas equipadas com motor seis 
cilindros em linha demonstra o fascínio 
da BMW Motorrad pelos modelos de luxo 
prontos para as longas viagens.

BMW atualiza 
AS LUXUOSAS TURÍSTICAS K 1600



Muitos motociclistas procuram 
viagens de moto para enfrentar 
as mais loucas aventuras 
fora de estrada. Para esses 
motociclistas, a BMW Motorrad 
disponibiliza diversas opções 

dentro da gama GS, como as novas R 1250 GS ou a 
F 750 GS, modelos que o Andar de Moto já testou.

Porém, existem motociclistas que pretendem 
percorrer longas distâncias em puro conforto e 
luxúria, somente em pisos de asfalto. Para esses 
motociclistas, a marca de Munique propõe um 
conjunto de motos que fazem de qualquer viagem 
um verdadeiro prazer em duas rodas!

Para 2022, a gama K 1600, as maiores turísticas 
da BMW Motorrad, renova-se para cumprir com 
as normas Euro5, mas também atualiza a lista de 
equipamentos instalados de fábrica, adicionando 
um toque “premium” a motos que já eram das mais 
bem equipadas do segmento.

A gama continuará a ser composta por quatro 
modelos: a K 1600 GT, a opção mais “leve” e ágil 
destes modelos com motor de seis cilindros em 
linha, a K 1600 GTL, com uma posição de condução 
mais adaptada a percursos mais longos e uma 

top-case como equipamento de destaque, a K 1600 
B, uma variante elegante e que abraça o estilo Bagger, 
enquanto a “rainha” da gama será a K 1600 Grand 
America, recheada de equipamento que a tornam 
intocável no que respeita à capacidade de devorar 
quilómetros em total conforto.

Para esta renovação, a BMW Motorrad equipa as 
quatro K 1600 com um motor seis cilindros em 
linha revisto. Nesta geração Euro5 encontramos, 
como grandes novidades, o novo módulo de 
controlo BMS-O, dois sensores de detonação e 
duas sondas Lambda adicionais.

O resultado é uma melhoria nas prestações: 160 
cv de potência (valor igual à anterior geração) 
mas que chegam na sua totalidade mais abaixo 
nas rotações, mais precisamente às 6.750 rpm. 
Já o binário máximo sobe para os 180 Nm e fica 
disponível na sua totalidade às 5.250 rpm.

Por outro lado, e para ajudar o condutor a gerir 
toda esta força gerada pelo motor seis em linha, 
a BMW Motorrad passa a incluir o sistema MSR 
– Drag Torque Control como equipamento de 
série, que previne o bloqueio da roda traseira nas 
desacelerações ou reduções de caixa mais bruscas.

Na lista de equipamento de série que poderemos 

APRESENTAÇÃO BMW GAMA K1600
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» Galeria de fotos aqui

K 1600 GRAND AMERICA

https://www.andardemoto.pt/moto-news/57203-a-bmw-motorrad-atualiza-as-luxuosas-turisticas-k-1600/#bmg-4


encontrar nas novas K 1600 GT, GTL, B ou Grand 
America, destaca-se o conjunto de suspensões 
eletrónicas Dynamic ESA da nova geração. Estas 
suspensões, particularmente adaptadas ao peso e 
necessidades dinâmicas de motos turísticas de grande 
porte, garantem a afinação automática da compressão 
relativamente à carga e condições de condução. 
Por outro lado, este Dynamic ESA das novas K 1600 
mantém a moto sempre equilibrada em qualquer 
modo de funcionamento selecionado.

A segurança oferecida em condições de menor 
visibilidade está garantida graças à utilização de uma 
nova ótica dianteira “Full LED” adaptativa. Esta ótica, 
de série em todas as K 1600, ilumina a estrada com 
maior intensidade e alcance e, além disso, graças à 
função adaptativa, utiliza um conjunto adicional de 
LED’s para iluminar pontos específicos da estrada 
em curva. Por outro lado, este sistema tem função 
de nivelamento, o que permite manter o feixe de 
luz perfeitamente alinhado com o horizonte nos 
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K 1600 B

K 1600 GTL

» Galeria de fotos aqui

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/moto-news/57203-a-bmw-motorrad-atualiza-as-luxuosas-turisticas-k-1600/#bmg-3
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momentos de travagem em que a frente da moto “afunda”.
Para ajudar o condutor das K 1600 a controlar todas as 

informações e ajustar as diversas definições eletrónicas, a 
BMW Motorrad também atualiza o painel de instrumentos. 
Nas novas K 1600 GT, GTL, B e Grand America, 
o painel de instrumentos é um ecrã TFT de 
elevada luminosidade e resolução, a cores, 
com uma dimensão de 10,25 polegadas 
e, conectando ao GPS ou ao smartphone, 
apresenta as informações de GPS de forma 
a evitar a necessidade de um segundo ecrã.

Para complementar a lista de 
equipamento, e neste caso equipamento 
de série apenas para as GTL e Grand 
America, a BMW Motorrad informa 
que atualizou o sistema de áudio para 
“oferecer uma experiência de som 
ainda mais envolvente e intensa”. Este 
sistema de áudio faz parte da extensa 
lista de equipamentos opcionais que 
a BMW Motorrad criou para as K 1600 
GT e K 1600 B. //

K 1600 GT

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/moto-news/57203-a-bmw-motorrad-atualiza-as-luxuosas-turisticas-k-1600/#bmg-1
http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202111/pdf/kyjfm


APRESENTAÇÃO CFMOTO SR-C21 VISION CONCEPT
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O fabricante com sede em Hangzhou 
dá-nos a conhecer uma visão futurista 
do que será a sua próxima desportiva 
de maior cilindrada. A CFMoto SR-C21 
Vision Concept será uma desportiva para 
os que gostam de emoções fortes.

Uma desportiva 
PARA OS QUE GOSTAM 
DE EMOÇÕES FORTES » Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/moto-news/56968-cfmoto-sr-c21-vision-concept-uma-desportiva-para-os-que-gostam-de-emocoes-fortes/#bmg-1


O“assalto” da CFMoto ao mercado 
europeu continua em força, e a 
marca com sede em Hangzhou, 
China, acaba de revelar uma 
surpreendente desportiva em 
formato conceptual.

A CFMoto SR-C21 Vision Concept foi desenhada 
pelo estúdio de design europeu Modena 40, 
localizado em Rimini. As ligações da marca 
chinesa com, por exemplo, Gerald Kiska, designer 
dos modelos KTM, permitiram aos designers 
da CFMoto criar uma moto marcadamente de 
inspiração europeia.

O destaque vai para as formas afiladas, 
agressivas e arestas vivas e linhas vincadas 
que encontramos em todos os ângulos da SR-
C21 Vision Concept. As asas aerodinâmicas são 
vincadas pela presença de luzes diurnas em LED, 
com desenho bastante agressivo, conferindo 
ao conjunto uma imagem estilizada. A CFMoto 
decide com esta concept adaptar o design das 
mais pequenas SR250 e SR300 a um formato de 
maiores dimensões.

Esta concept não é um render (imagem 
criada por computador), mas sim, um protótipo 
perfeitamente funcional e onde despontam 
elementos de qualidade inegável: as suspensões 
Öhlins totalmente ajustáveis, a travagem Brembo 
com pinças Stylema monobloco, até mesmo o 
sistema de escape desenhado pelos especialistas 
SC Project, fabricado em titânio. E até mesmo 
os pneus Pirelli adotam uma imagem que, por 
exemplo, encontramos nos pneus da exótica e 
exclusiva Ducati Superleggera V4.

Por falar em Ducati, a traseira desta CFMoto SR-
C21 assemelha-se bastante à secção traseira da 
atual geração Panigale V4.

A aerodinâmica desta moto conceptual não se 
fica apenas pelas asas. Até mesmo ao nível do 
guarda-lamas dianteiro a CFMoto teve o cuidado 
de adotar uma forma mais volumosa com um 
desenho bastante semelhante ao que vemos 
nos protótipos de competição do Mundial de 
Velocidade, em particular no MotoGP e Moto2.

Esta opção permite à SR-C21 Vision Concept 
reduzir a turbulência causada pela passagem do 
ar a alta velocidade na zona da roda, e ao mesmo 
tempo encontramos pequenas entradas de ar que, 
tudo indica, servem de forma de refrigeração do 
sistema de travagem.

O motor que encontramos escondido pelas 
carenagens desportivas integrais é o bicilíndrico 

APRESENTAÇÃO CFMOTO SR-C21 VISION CONCEPT
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KTM LC8c, que a marca austríaca utiliza na naked 
890 Duke R. Aqui com 115 cv de potência, o que 
dará à CFMoto um ponto de partida bastante 
interessante em termos de performance que 
poderá ser depois evoluída.

Quando é que a CFMoto irá comercializar uma 
desportiva baseada na SR-C21 Vision Concept? 
Essa é uma pergunta para a qual ainda não temos 
resposta. Porém, e tendo em conta que estamos 
perante um protótipo perfeitamente funcional, e 
sendo que a própria CFMoto anuncia a chegada 
da desportiva “para breve”, o mais provável será 
uma desportiva baseada nesta concept chegar aos 
concessionários europeus em finais de 2022. //
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P R O T E J A 
A  S U A  M O T O !

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

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

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

INSTALE O MONIMOTO   
O LOCALIZADOR GPS INTELIGENTE

O LOCALIZADOR GPS 
INTELIGENTE PARA MOTOS 

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

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202111/pdf/kvnee


APRESENTAÇÃO DUCATI MULTISTRADA V4 PIKES PEAK
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Para andar depressa 
E EM CONFORTO

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/moto-news/57173-ducati-multistrada-v4-pikes-peak-para-andar-depressa-e-em-conforto/#bmg-1


Cumprindo com o calendário há 
muito definido e anunciado, a 
Ducati divulgou mais uma novidade 
para 2022. Sob o tema “Rule All 
Roads”, o terceiro episódio do Ducati 
World Première serviu de cenário 

para a apresentação mundial da variante mais 
desportiva da maxitrail de Borgo Panigale: a 
Multistrada V4 Pikes Peak.

A Ducati ouviu os pedidos dos motociclistas 
que sentiram que parte do caráter desportivo das 
anteriores gerações bicilíndricas da Multistrada 
se tinha perdido na nova geração V4. A adoção de 
jantes maiores foi mesmo uma das notas que o 
nosso jornalista Bruno Gomes destacou no teste 
que fez à Multistrada V4 e V4 S – clique aqui para 
ler o teste completo. Porém, a Multistrada V4 Pikes 
Peak vem colmatar essa “lacuna”, se assim se pode 
dizer, e desbloquear o caráter mais desportivo da 
maxitrail italiana.

Para o conseguir, a Ducati adotou uma estratégia 
mais agressiva a vários níveis, mas sempre tendo 
em conta que uma moto deste tipo, para além de 
andar depressa, deverá ser confortável.

APRESENTAÇÃO DUCATI MULTISTRADA V4 PIKES PEAK
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A variante mais desportiva da maxitrail 
de Borgo Panigale foi apresentada no 3º 
episódio do Ducati World Première. Fique 
a conhecer os detalhes que fazem da nova 
Ducati Multistrada V4 Pikes Peak a moto 
para andar depressa e em conforto.

https://www.andardemoto.pt/test-drives/53593-teste-ducati-multistrada-v4-s-uma-aventura-tecnologica/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202111


Mantendo a imagem da atual geração 
Multistrada V4, esta variante Pikes Peak, 
como já aconteceu noutros anos, adota um 
esquema de cores exclusivo. A típica opção 
tricolor – vermelho, branco e preto – vai buscar 
inspiração à Desmosedici GP21 que a marca 
utiliza em MotoGP, uma ligação que é reforçada 
com a utilização de grafismos específicos nas 
carenagens laterais.

Mas mais do que a imagem desportiva, a nova 
Ducati Multistrada V4 Pikes Peak destaca-se pela 
sua ciclística. Ao contrário das versões V4 e V4 S 
que já conhecemos, a Pikes Peak dá uso a um par 
de jantes de 17 polegadas. As jantes em si são 
fornecidas pelos especialistas da Marchesini, que 
fabricaram jantes em alumínio forjado. O par de 
jantes da Pikes Peak é 2,7 kg mais leve do que 
as jantes da Multistrada V4 S! Para além disso, 
estão cobertas por pneus mais desportivos.

O Front Frame, o quadro monocoque em 
alumínio, foi trabalhado em diversos pontos de 
forma a adaptar-se às exigências de uma moto 
que será conduzida de forma mais desportiva e 
que, por isso, necessitará de corresponder mais 
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"O SISTEMA QUICKSHIFT DA 
MULTISTRADA V4 PIKES PEAK 
FOI TAMBÉM TRABALHADO 
PARA FUNCIONAR EM 
PARCERIA COM O MODO 
DE CONDUÇÃO MAIS 
AGRESSIVO."

rapidamente aos desejos do condutor, seja numa 
estrada de montanha ou numa pista.

O ângulo da coluna de direção passa dos 24,5 
graus da Multistrada V4 para os 25,75 graus nesta 
Pikes Peak. Isto permitiu à Ducati recalibrar o 
trail e também definir uma distância entre eixos 
diferente, maximizando a agilidade. Na traseira, o 
braço oscilante adota um formato mais típico das 
Ducati, uma estrutura monobraço.

Numa moto que pesa menos 4 kg do que a 
Multistrada V4 S, foi também necessário à Ducati 
alterar os parâmetros da suspensão eletrónica. O 
sistema Öhlins Smart EC 2.0 adota uma estratégia 
em tudo semelhante à usada na superdesportiva 
Panigale V4 S e também na naked Streetfighter 
V4 S. Um sistema que permite ao condutor 
definir uma série de parâmetros personalizados 
mas que, e porque estamos perante a versão 
mais desportiva, apresenta uma sensibilidade e 
parametrização específica para a Multistrada V4 
Pikes Peak.

A travagem foi também alvo de uma pequena, 
mas significativa alteração. Mantendo as pinças 
Brembo Stylema e discos de 330 mm dianteiros, 

como na V4 S, a Multistrada V4 Pikes Peak conta, 
no entanto, com as mesmas pastilhas de travão 
que encontramos nas Panigale V4, sendo por isso 
mais “agressiva” também na travagem.

O motor V4 Granturismo não foi alvo de 
modificações. Mantém-se como uma das unidades 
motrizes mais potentes do segmento maxitrail, 
disponibilizando 170 cv e 125 Nm de binário. 
Porém, e para além dos modos de condução que 
conhecemos da Multistrada V4, a Ducati inclui na 
Pikes Peak o modo de condução Race.

Esta é a primeira vez que a marca italiana utiliza 
este modo na Multistrada, que se caracteriza 
por ser a opção ideal para explorar a moto ao 
limite das rotações, sendo que o limitador tem 
um comportamento exclusivo para este modo 
Race, mais suave, permitindo assim ao condutor 
da Pikes Peak manter o motor nos regimes mais 
elevados durante mais tempo. O modo Race 
entrega à roda traseira toda a potência do motor 
V4 de uma forma bastante mais direta.

O sistema quickshift da Multistrada V4 Pikes 
Peak foi também trabalhado para funcionar 
em parceria com o modo de condução mais 
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agressivo. Este quickshift, em particular, permite 
que o condutor realize reduções de caixa mais 
agressivas.

A eletrónica foi também revista. Mantendo o 
controlo preciso proveniente da plataforma de 
medição de inércia, a Multistrada V4 Pikes Peak 
dá uso a um sistema Ducati Wheelie Control que 
permite um controlo mais preciso do levantar da 
roda dianteira em condução desportiva, enquanto 
o ABS com função em curva tem também 
parâmetros específicos para uso em pista.

Na sua base, o pacote eletrónico que será 
usado na Pikes Peak é diretamente derivado do 
que encontramos na Multistrada V4 S. E isso 
inclui, entre outras coisas, o conjunto de radares 
(dianteiro e traseiro) que permitem à maxitrail 
de Borgo Panigale usar um avançado sistema 
de Cruise Control Adaptativo, mas também, e 
através de luzes nos espelhos retrovisores, avisar 
o condutor de outros veículos que circulam nos 
chamados ângulos mortos da moto.

Conforme referimos, a Ducati pretende que a 
nova Multistrada V4 Pikes Peak seja uma moto 
para ser conduzida de forma agressiva, mas sem 
que isso implique muitas cedências ao nível do 
conforto. A posição de condução foi redefinida 
graças à colocação dos poisa-pés mais atrás 
e mais para cima, ganhando com isso maior 
distância ao solo em curva. Por outro lado, o 
guiador é mais estreito, mais baixo, e as curvas 
do tubo são menos pronunciadas, o que deixará 
o condutor mais deitado sobre o depósito, 
assumindo uma posição desportiva.

Por último, mas não menos importante, temos 
de referir que a Multistrada V4 Pikes Peak conta, 
como equipamento de série, com um sistema 
de escape Akrapovic em titânio (homologado), 
diversos componentes em fibra de carbono, um 
para-brisas dianteiro mais baixo e escurecido e 
assento traseiro em tom vermelho e preto com 
logótipo V4 embutido, enquanto o famoso bico 
dianteiro ostenta um emblema Ducati Corse.

Uma última nota para o facto de que a 
Multistrada V4 Pikes Peak está incluída no 
programa de garantia prolongada “4Ever 
Multistrada”, quatro anos de garantia sem limite 
de quilómetros e assistência nos concessionários 
Ducati.

A Ducati anuncia que as primeiras unidades 
da Multistrada V4 Pikes Peak chegam aos 
concessionários durante o mês de dezembro de 
2021. O preço ainda não está confirmado. //
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Uma pequena 
AVENTUREIRA
Uma proposta acessível para quem 
quer partir à aventura sem grandes 
compromissos. Fique a conhecer os 
detalhes e preço da nova Hanway G15 125 
Adventure, uma pequena aventureira cheia 
de ambições.

APRESENTAÇÃO HANWAY G15 125 ADVENTURE
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Aqueles motociclistas que estão à 
procura de uma moto polivalente 
e que lhes ofereça o sonho de 
grandes aventuras fora de estrada 
acabam de receber uma boa 
notícia da Hanway! De acordo 

com a marca, a nova G15 125 Adventure, uma 
pequena trail aventureira, está já disponível nos 
concessionários em Portugal e com um preço de 
lançamento que se torna numa grande mais-valia: 
3.145€.

Mantendo a aposta nos modelos aptos a serem 
conduzidos por quem tem a carta de condução 
automóvel, a Hanway apresenta uma novidade 
capaz de enfrentar os pisos de asfalto e de terra, e 
que, claramente, vai buscar inspiração em termos 
de design à popular Royal Enfield Himalayan que o 
Andar de Moto já aqui testou.

A G15 125 Adventure aposta na mecânica 158MI-
2, caracterizada pelas suas dimensões compactas, 
refrigeração líquida, cabeça DOHC (dupla árvore 
de cames) e 4 válvulas, com o motor a estar 
acoplado a uma caixa de seis velocidades. Este 
motor monocilíndrico é capaz de gerar 14,9 cv, 
valor perto do limite estabelecido para a categoria 
de motos de 125 cc, sendo que cumpre com a 
mais recente homologação Euro5 de emissões 
poluentes.

Para garantir maior robustez e estabilidade em 

condução, a Hanway aposta num quadro tipo duplo 
berço, uma estrutura formada por tubos de aço que 
assim recebe o motor da G15 125 Adventure.

As formas do quadro permitem posicionar o 
assento do condutor a somente 810 mm do solo, 
o que proporciona a condutores de todas as 
estaturas uma maior facilidade em apoiar ambos 
os pés no chão, maximizando a confiança, em 
particular nos percursos fora de estrada em que 
por vezes se torna necessário apoiar os pés no 
solo para avançar mais lentamente. A este quadro 
juntam-se suspensões compostas por forquilha 
invertida com bainhas de 35 mm e, atrás, um 
monoamortecedor hidráulico, que permite ao 
condutor fazer o ajuste de pré-carga.

As jantes de liga leve, para se adaptarem 
à condução em off-road, adotam dimensões 
diferentes em cada eixo. A roda dianteira é de 19 
polegadas, enquanto a traseira é de 17 polegadas. 
Os pneus escolhidos para equipamento de série 
da Hanway G15 125 Adventure contam com 
um desenho misto com uma banda de rodagem 
formada por diversos tacos, mais próximos entre 
si para proporcionar boa aderência em asfalto, 
garantido a drenagem de água em piso molhado.

No que respeita à travagem, a G15 125 
Adventure vem equipada com discos de travão 
de maior dimensão do que o habitual numa moto 
deste tipo e segmento, sobretudo o disco dianteiro 
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que adota o diâmetro de 300 mm, acompanhado 
por um traseiro de 220 mm, com pinças de dois 
pistões e pistão simples, respetivamente. O 
funcionamento da travagem é CBS, combinado, 
com o pedal de travão traseiro a atuar sobre 
a pinça posterior e um dos pistões da pinça 
dianteira.

Numa moto que a Hanway idealizou como 
sendo uma opção para viajar, e para garantir que 
o motociclista consegue chegar ao destino mesmo 
quando os postos de abastecimento escasseiam, 
a G15 125 Adventure conta com um depósito 
de combustível com uma capacidade para nada 
menos do que 20 litros!

Se aliarmos a esta capacidade de transporte de 
combustível no depósito ao consumo reduzido do 
motor 125 cc, então estamos perante uma moto 
que, de acordo com a Hanway, conseguirá percorrer 
uns estonteantes 600 km sem ter de parar para 
reabastecer! Destaque a este nível para o desenho 
do depósito de combustível: apesar de grande, a 
sua secção inferior foi desenhada de forma a ser o 
mais esguia possível, permitindo ao condutor um 
encaixe melhor das pernas no depósito, para maior 
conforto em condução.

O painel de instrumentos recorre a dois 
mostradores circulares que lhe dão um toque 
clássico, ainda que no interior de ambos se 
encontrem embutidos ecrãs digitais LCD. O da 
esquerda inclui o velocímetro em formato duplo: 

com grandes dígitos no centro e, no perímetro do 
círculo, de forma analógica. Esse mesmo círculo 
integra um nível gráfico de combustível e o conta-
-quilómetros total e parcial. O da direita também 
mostra o conta-rotações de forma analógica 
e digital (ao centro), indicador de mudança 
engrenada, relógio e oito avisadores luminosos.

Os destaques tecnológicos da G15 Adventure 
ficam completos com uma iluminação 100% LED, 
com um farol redondo que inclui dois módulos 
LED de alta intensidade para médios e máximos, 
envoltos num contorno com uma guia luminosa 
que faz de luz de presença. Mesmo acima do farol 
encontra-se um prático para-brisas que, para 
além de proteger aerodinamicamente o condutor, 
está desenhado para conferir uma imagem mais 
aventureira. //
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APRESENTAÇÃO HUSQVARNA NORDEN 901

https://www.andardemoto.pt/moto-news/57206-husqvarna-norden-901-para-explorar-sem-limites/#bmg-1


andardemoto.pt    35

A Husqvarna apresenta a sua proposta para 
o segmento trail de média cilindrada. A 
nova Norden 901 está pronta para explorar, 
sem limites, as estradas e trilhos. Fique a 
conhecer os detalhes desta novidade.

APRESENTAÇÃO HUSQVARNA NORDEN 901

As trail média cilindrada estão na 
moda e o mercado continua a ser 
“invadido” por novidades deste 
segmento. Em 2022, e depois de 
muito tempo à espera que a versão 
conceptual desse lugar a um modelo 

de produção, a Norden 901 coloca a Husqvarna 
na luta pelo domínio das trail média cilindrada, 
com a marca sueca, propriedade do grupo KTM, 
a finalmente divulgar todos os detalhes técnicos 
que fazem da Norden 901 uma das motos mais 
aguardadas dos últimos tempos.

Tal como acontece com outros modelos 
Husqvarna, também a Norden 901 aproveita 
grande parte da plataforma que a KTM criou para a 
“marca laranja”. Neste caso, a trail de genes suecos 

utiliza a bem conhecida plataforma Adventure 890, 
mas que, e como acontece em todos os modelos 
“Husky”, recebe um conjunto de modificações que a 
diferenciam da sua prima da KTM.

Comecemos então pelo seu design.
Ao contrário do que vemos nas mais atuais KTM 

de aventura, a Husqvarna Norden 901 de produção 
não foge muito às linhas que foram apresentadas 
na versão conceptual. Adotando um design mais 
orgânico, com carenagens mais volumosas e 
“redondas”, a Norden 901 aparenta oferecer uma 
maior proteção aerodinâmica.

Na carenagem dianteira encontramos uma ótica 
redonda de grande dimensão que, para além de ser 
“full LED”, inclui também luz diurna posicionada 
em toda a circunferência da ótica, garantindo 



assim uma assinatura luminosa exclusiva e que já 
é uma característica dos modelos Husqvarna mais 
recentes. Para além disso, os faróis de nevoeiro, de 
série, estão posicionados ligeiramente mais abaixo, 
e a Husqvarna garante com isso uma iluminação 
adicional quando as condições de visibilidade estão 
comprometidas.

Todo o conjunto pauta pela imagem mais orgânica 
e convencional.

O motor que se fixa como elemento estrutural 
ao quadro tubular cromo-molibdénio em aço é 
o bicilíndrico LC8c. Com 889 cc, distribuição por 
dupla árvore de cames, este bicilíndrico paralelo 
disponibiliza uma potência máxima de 105 cv 
às 8.000 rpm, enquanto os 100 Nm de binário 
aparecem às 6.500 rpm. Compacto e leve – pesa 
apenas 53,4 kg! – este motor será garantia de 
entrega de força em qualquer regime, ideal para 
condução descontraída, quer em estrada ou fora 
dela.

Com intervalos de manutenção alargados para 
15.000 km, o motor da Norden 901 conta com dois 
veios de equilíbrio, um deles montado à frente 
da cambota e um segundo na cabeça do motor. 
Desta forma, a Husqvarna afirma ter reduzido 
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CONTA COM TRÊS MODOS DE 
CONDUÇÃO INCLUÍDOS DE SÉRIE – 
STREET, RAIN E OFFROAD"



drasticamente as vibrações, garantindo uma 
condução mais suave.

Por outro lado, a Husqvarna Norden 901 conta 
com um depósito de combustível de 19 litros de 
capacidade. Isso, aliado ao consumo anunciado de 
apenas 4,5 litros, permitirá, em teoria, percorrer 
cerca de 400 quilómetros com um depósito. Perfeito 
para as grandes viagens. E se nessas viagens o 
condutor for obrigado a utilizar combustível de 
pior qualidade, a Husqvarna instalou sensores de 
detonação que adaptam a ignição de acordo com o 
combustível.

Acoplada ao motor dois cilindros encontramos 
uma caixa de seis velocidades que, de série, 
permite trocas de caixa suaves e sem recorrer à 
embraiagem, graças ao sistema Easy Shift. Por 
sua vez, a embraiagem PASC conta com função 
deslizante para “absorver” os exageros do condutor 
nas reduções de caixa mais agressivas, enquanto 
o sistema MSR complementa a embraiagem 
deslizante, gerindo o efeito travão-motor. Uma 
característica particularmente útil nos troços mais 
escorregadios.

Os corpos de acelerador têm assinatura da 
Dell’Orto, com 46 mm de diâmetro. Não existe 
ligação física entre o acelerador e este componente. 
Em vez disso, encontramos um acelerador eletrónico 
que conta com sensores individuais para cada 
cilindro, garantindo assim uma resposta mais suave.

Claro que a utilização de um acelerador eletrónico 
permitiu depois utilizar um conjunto de ajudas e 
opções eletrónicas à condução.

Assim, a nova Husqvarna Norden 901 conta com 
três modos de condução incluídos de série – Street, 
Rain e Offroad – sendo que o concessionário pode 
depois adicionar um quarto modo denominado 
Explorer. Neste caso, o condutor obtém a 
capacidade de selecionar livremente as ajudas 
eletrónicas à condução e respetivos parâmetros de 
funcionamento.

E quais são as opções à disposição do condutor?
A primeira, e talvez a mais importante atualmente 

numa trail que pretende enfrentar qualquer tipo 
de piso e em qualquer condição, será o controlo 
de tração. O sistema instalado na Norden 901 é 
sensível à inclinação graças ao uso das informações 
recolhidas pela plataforma de medição de inércia de 
6 eixos e nesta trail utiliza dois sensores adicionais 
para suavizar a intervenção do controlo de tração.

O controlo de tração tem parâmetros pré-
-definidos nos modos de condução de série, 
permitindo diferentes níveis de derrapagem da roda 

traseira e controlo do levantar da roda dianteira. Já 
quando o modo de condução opcional Explorer está 
instalado e a ser usado, o condutor terá hipótese 
de selecionar um de 9 níveis de intervenção do 
controlo de tração. Ou, se preferir, desligar por 
completo o sistema.

O sistema de ABS Bosch 9.1 ME permite usufruir 
de uma travagem mais segura, mesmo em situações 
de inclinação. No modo de funcionamento Street, 
e em situações de travagem mais extrema, o ABS 
previne que o condutor seja “atirado” por cima do 
guiador, eliminando o levantar da roda traseira. Já o 
modo Offroad conta com parametrização específica 
para pisos de menor aderência, o ABS deixa de 
funcionar na roda traseira permitindo bloquear a 
roda, enquanto a intervenção no eixo dianteiro é 
reduzida ao mínimo.

Por último, ao nível das opções eletrónicas, a 
Husqvarna Norden 901 vem equipada de série com 
sistema de “cruise-control”, controlado por botões 
específicos no punho esquerdo.

Mas a nova trail “Husky” tem muito mais para 
oferecer!
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As suspensões, que ajudam a garantir que a 
Norden 901 consegue aguentar e absorver os 
maiores impactos, são as WP Apex. No caso da 
dianteira, encontramos uma forquilha com bainhas 
de 43 mm que permite ajustar no topo das bainhas, 
e de forma separada, a compressão e extensão. 
Na traseira, o monoamortecedor permite ajustar a 
extensão e pré-carga.

A forquilha permite que a roda de 21 polegadas 
e de raios consiga percorrer um curso total de 220 
mm, enquanto o amortecedor permite que a roda 
traseira de 18 polegadas percorra um curso total 
de 215 mm. Os pneus escolhidos para equipar a 
Norden 901 são os Pirelli Scorpion Rally STR.

O assento é ajustável em altura e conta com 
diferentes densidades de espuma para maior apoio 
nas longas viagens, enquanto o seu forro apresenta 
pequenas estrias, termomoldadas, para maior 
aderência.

Para finalizar o capítulo da ciclística, a Husqvarna 
Norden 901 dá uso a um sistema de travagem 
assinado pelos espanhóis da J.Juan. No eixo 
dianteiro brilham pinças de quatro pistões que 
acionam dois discos de 320 mm, enquanto no 
eixo traseiro uma pinça deslizante de dois pistões 
“morde” um disco de 260 mm.

A acompanhar o lançamento no mercado, a 
Husqvarna criou um conjunto de equipamentos e 
acessórios dedicados em exclusivo à Norden 901. 

Diversas malas estão disponíveis para garantir a 
capacidade de carga, ou mochilas impermeáveis, 
um kit de rebaixamento para facilitar a vida aos 
condutores de menor estatura, ou ainda punhos 
e assento aquecido. Estes são apenas alguns dos 
acessórios disponíveis para personalizar a Norden 901.

Para além disso, e para complementar o conjunto 
moto / motociclista da melhor forma, a Husqvarna 
apresenta uma coleção de equipamentos dedicados 
à nova trail média cilindrada, que passam por 
capacete, blusão ou calças. Mas o catálogo de 
equipamento da Norden 901 é vasto, e o melhor 
mesmo será informar-se no concessionário 
Husqvarna. //
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APRESENTAÇÃO KAWASAKI NINJA ZX-10R E ZX-10RR
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Nova cor para 
A SUPERDESPORTIVA DE AKASHI
A Kawasaki anuncia uma leve renovação 
da sua superdesportiva de eleição. A Ninja 
ZX-10R e Ninja ZX-10RR estarão disponíveis 
numa nova cor em 2022.

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/moto-news/57055-kawasaki-ninja-zx-10r-zx-10rr-nova-cor-para-a-superdesportiva-de-akashi/#bmg-1


Onome Ninja é um dos mais 
conhecidos pelos motociclistas 
que preferem as motos 
desportivas. Dentro do segmento 
das superdesportivas, a gama 
Ninja divide-se entre a versão 

base ZX-10R e a ZX-10RR, a variante especial de 
homologação para o Mundial Superbike, que inclui 
diversas melhorias mecânicas.

Depois da renovação mais profunda em 
termos visuais e mecânicos que foi realizada 
na Ninja ZX-10R para 2021, o que inclui um 
pacote aerodinâmico bastante evoluído e que, 
de acordo com a marca japonesa, permitiu a 
esta superdesportiva criar 17% mais de carga 
aerodinâmica, para o próximo ano a escolha da 
marca foi refinar alguns pormenores e vestir as 
carenagens com uma nova opção de cor.

Ambas contam com iluminação “full LED” e um 
vidro dianteiro mais alto. O poisa-pés e avanços 
reposicionados permitem ao condutor das Ninja 
“encaixar-se” melhor quando circula a maior 
velocidade, aproveitando a proteção aerodinâmica 
otimizada.

Nesses momentos, encontrará à sua frente 

toda a informação sobre a moto num painel de 
instrumentos TFT a cores que permite, de série, 
conectar a moto ao smartphone através da 
atualizada app Kawasaki Rideology.

Com a travagem a cargo de pinças Brembo M50 
e discos de 330 mm à frente, a Kawasaki instala 
tanto na Ninja ZX-10R como na Ninja ZX-10RR o 
mesmo pacote eletrónico com múltiplas opções 
e ajudas à condução. O KIBS permite usufruir de 
um sistema de travagem integrado, o quickshift 
bidirecional faz parte do equipamento de série e 
depois encontramos ainda opções como controlo 
de tração ajustável, modos de condução e efeito 
travão motor.

Todas as ajudas à condução são ajustadas de 
acordo com a inclinação, com a Kawasaki a instalar 
nas novas Ninja uma unidade de medição de 
inércia da Bosch. Convém também não esquecer 
que, e porque estas superdesportivas são motos 
para desfrutar em pleno num circuito, a marca 
japonesa permite ao condutor sentir o que são os 
arranques de uma moto de competição através do 
sistema Launch Control.

Fora da pista, e a pensar nas viagens em 
autoestrada, as novas Ninja ZX-10R e ZX-10RR 
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disponibilizam um valioso “cruise control”.
Com a performance do motor tetracilíndrico 

a manter-se inalterada nestas versões de 2022, 
sendo a potência de 203 cv às 13.200 rpm e o 
binário de 114,9 Nm às 11.400 rpm, isto no caso 
da Ninja ZX-10R, o grande destaque continua a ser 
a variante RR, produzida em quantidade reduzida e 
a pensar em exclusivo no Mundial Superbike.

A Kawasaki Ninja ZX-10RR conta com jantes 
Marchesini forjadas, enquanto a Pankl fornece 
bielas e pistões. As árvores de cames têm perfil 
específico, e as molas de válvulas, tanto na 
admissão como escape, são mais fortes para 
resistir às exigências de um moto que atinge mais 
400 rpm do que o motor da versão base. A Ninja 
ZX-10RR é monoposto e os pneus que montam 
nas jantes especiais são os Pirelli Supercorsa SP. 
A performance da RR é também diferente, com 
a Kawasaki a anunciar 204 cv às 14.000 rpm, 
enquanto o binário é de 111,8 Nm às 11.700 rpm.

Estas superdesportivas adotam a nova imagem 
de marca da casa da Akashi, o famoso “River Mark”, 
símbolo que estará em destaque nas carenagens 
que podem ser pintadas de Metallic Diablo Black/
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Metallic Matte Graphenesteel Gray ou Lime Green/
Ebony/Pearl Blizzard White para a Ninja ZX-10R, e 
Racing Lime Green para a Ninja ZX-10RR.

Quanto a preços, a Multimoto, importador da 
Kawasaki para o nosso país, ainda não revelou 
os valores para estas Ninja atualizadas. A atual 
gama de superdesportivas de Akashi começa 
nos 20.490€ e a variante RR chega aos 30.890€. 
Não será expectável que estes valores sofram 
um grande aumento, porém, uma atualização de 
preços deverá acontecer. //
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APRESENTAÇÃO MV AGUSTA BRUTALE 1000
NÜRBURGRING
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A marca italiana criou uma nova variante 
mais extrema da sua supernaked. A nova 
MV Agusta Brutale 1000 Nürburgring 
aposta na redução de peso para atingir uma 
performance ainda melhor. Será fabricada 
em quantidade limitada e com um preço 
anunciado que não é para todos!

Menos peso 
PARA A MAIS EXTREMA DAS BRUTALE

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/moto-news/56826-mv-agusta-brutale-1000-nurburgring-menos-peso-para-a-mais-extrema-das-brutale/#bmg-1


Nürburgring é um circuito que 
ganhou o estatuto de ícone no 
mundo do desporto motorizado. 
O “Inferno Verde” como também 
é conhecido, apresenta inúmeros 
desafios aos pilotos que o tentam 

enfrentar, seja em quatro ou em duas rodas. E foi 
precisamente ao circuito alemão que a MV Agusta 
foi buscar inspiração para a sua mais recente 
criação: Brutale 1000 Nürburgring.

Numa supernaked em que a potência já não era 
problema, a forma mais eficiente da MV Agusta 
melhorar a Brutale 1000 era reduzindo o peso. 
Assim, esta Nürburgring, que é a variante mais 
extrema da Brutale, passou por uma intensa cura 
de emagrecimento e o resultado é uma fenomenal 
relação peso / potência.

Para atingir um peso de 177 kg a cheio (com 
o kit Racing instalado), a MV Agusta recorreu 
a um dos materiais mais utilizados no mundo 
da competição. A fibra de carbono foi escolhida 
para criar as formas das poucas carenagens que 
cobrem toda a ciclística, sendo que a Brutale 1000 
Nürburgring conta ainda com jantes em fibra de 
carbono fornecidas pelos especialistas da BST, com 

acabamento dourado para maior contraste.
O grande destaque nestas jantes exclusivas da 

BST são os seus cubos maquinados a partir de 
um bloco sólido de alumínio, mais rígidos, mas 
ao mesmo tempo mais leves do que os cubos que 
encontramos neste tipo de jantes. Estas jantes 
contribuem, em grande parte, para a melhoria na 
dinâmica da Brutale 1000 Nürburgring, graças 
à inércia reduzida, o que se traduz em maior 
agilidade e aceleração.

Cada uma das 150 unidades da MV Agusta 
Brutale 1000 Nürburgring é entregue ao 
proprietário em conjunto com o kit Racing. Aqui, o 
destaque vai para o exclusivo sistema de escape 
completo fabricado pela Arrow, em titânio, que é 
acompanhado por uma centralina específica.

A fibra de carbono pode ser encontrada em vários 
componentes desta poderosa e despida italiana. 
Por exemplo, a máscara que cobre a ótica dianteira 
“Full LED” é em carbono e conta com um pequeno 
spoiler superior para melhorar a aerodinâmica. Por 
falar em aerodinâmica, nas laterais desta Brutale 
encontramos asas que visam ajudar a manter 
a estabilidade a alta velocidade. E sendo esta 
Brutale 1000 Nürburgring uma moto com 208 cv, 
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facilmente o condutor consegue passar a barreira 
dos 300 km/h!

Mantendo como base as especificações 
técnicas da Brutale 1000 RR, esta versão de 
produção limitada será facilmente identificada 
pelo seu exclusivo esquema de cores que 
mistura o prateado com “pinceladas de vermelho 
Nürburgring”, de acordo com o comunicado da MV 
Agusta.

Se isto não for suficiente, então a placa 
numerada garantirá que o proprietário da Brutale 

1000 Nürburgring sabe que está perante uma 
edição bem especial da naked italiana.

E com tantos detalhes exóticos a adornarem esta 
novidade, qual é o preço a pagar para ter uma das 
150 unidades da Brutale 1000 Nürburgring na sua 
garagem? Como habitualmente, uma moto deste 
calibre e especificações tem um preço a condizer. A 
MV Agusta anuncia que em Itália o PVP da Brutale 
1000 Nürburgring será de 39.900€. Não existe 
ainda a confirmação do valor em Portugal, mas não 
deverá ser muito diferente. //
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A lenda do motociclismo apresenta 
a mais recente edição limitada e 
numerada da marca de Varese.

Homenagem ao GOAT 
 (GREATEST OF ALL TIMES) 
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» Galeria de fotos aqui

A Superveloce AGO é a nova criação 
da MV Agusta. Uma edição limitada 
a 311 unidades, uma por cada das 
vitórias conquistadas por Giacomo 
Agostini ao longo da sua carreira, 
na qual juntou 15 títulos de 

campeão do mundo.
A Superveloce AGO foi apresentada pelo próprio 

Giacomo Agostini, que com ela desfilou no traçado 
do circuito de Misano aquando da realização do 
Grande Prémio da Emilia Romagna de 2021.

Seguindo o mesmo caminho que já tinha feito 
com as F4 Ago e F3 Ago, a MV Agusta criou a mais 
avançada e exclusiva Superveloce de sempre, 
que vai seguramente marcar os apaixonados do 
motociclismo em geral e, em particular, os adeptos 
da marca de Shiranna.

O elegante depósito de combustível, refinado 
por uma cinta de cabedal, ostenta, nas primeiras 
15 unidades numeradas, uma placa que regista 
por ordem cronológica cada um dos respectivos 
campeonatos conquistados pela lenda italiana, 
bem como o seu autógrafo.

https://www.andardemoto.pt/moto-news/57071-mv-agusta-superveloce-ago-por-giacomo-agostini/#bmg-1


Na ciclística destacam-se a suspensão Öhlins 
com a forquilha Nix de 3mm de diâmetro e o 
amortecedor TTX 36, ambos completamente 
reguláveis, assim como o amortecedor de direção, 
da mesma marca, que conta com um suporte 
maquinado exclusivo. 

Outro elemento exclusivo da Superveloce Ago 
é a mesa de direção, em alumínio fundido e 
maquinado. Mas também se destaca o cuidado de 
acabamento posto nos componentes da carenagem 
em fibra de carbono, fabricados à mão, como os 
painéis laterais, os guarda-lamas, a seção inferior e 
a tampa do assento do passageiro.

Graças ao novo ecrã pára-brisas, a Superveloce 
Ago oferece, além de uma proteção aerodinâmica 

melhorada, uma maior semelhança com as motos 
tricilíndricas com que Agostini recheou o seu 
palmarés.

As jantes exclusivas e de desenho arrebatador 
estão calçadas com pneus de medidas 120/70 
ZR17 e 180/55 ZR17 na frente e traseira, 
respetivamente.

O característico escape assimétrico de três 
saídas, assinado pela Arrow, além de promover 
o aspeto desportivo, garante um significativo 
aumento de potência do motor tricilíndrico de 798 
cc, que assim debita uns impressionantes 147 cv às 
13.000 r.p.m. com 88 Nm de binário, sob a gestão 
de uma centralina (ECU) dedicada, que lhe confere 
uma velocidade máxima de 240 km/h.
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APRESENTAÇÃO MV AGUSTA SUPERVELOCE AGO

"UMA EDIÇÃO LIMITADA A 311 UNIDADES, UMA 
POR CADA DAS VITÓRIAS CONQUISTADAS POR 

GIACOMO AGOSTINI AO LONGO DA SUA CARREIRA"



Além de um certificado de autenticidade, a MV 
Agusta Superveloce AGO vem acompanhada de 
um Racing Kit que inclui uma capa para a moto 
e incorpora ainda um par de punhos vermelhos, à 
semelhança dos utilizados por Giacomo Agostini.

Para fazer a reserva da sua MV Agusta 
Superveloce AGO, cujo preço começa nos 32.100 
euros, clique aqui. //
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» Veja aqui o video

https://www.youtube.com/watch?v=J_9vAOD57Vg
https://www.mvagusta.com/product/superveloce/ago
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A edição limitada 
QUE TODOS OS FÃS QUEREM TER
A superdesportiva de Hamamatsu veste-
se de negro e dourado. A nova Suzuki 
GSX-R1000R Phantom será fabricada em 
quantidade muito limitada. Fique a conhecer 
esta edição limitada que todos os fãs da 
“Gixxer” querem ter.



Tanto a GSX-S1000 como a GSX-
R1300R Hayabusa são dois grandes 
destaques que a Suzuki apresentou 
este ano. Para além destas duas 
novidades absolutas que já rolam 
nas nossas estradas, e mais 

recentemente a “sport-touring” GSX-S1000GT que o 
Andar de Moto apresentou aqui em detalhe, a casa 
de Hamamatsu tem permanecido bastante discreta 
ao nível de novidades.

Porém, a marca japonesa acaba por nos 
surpreender com uma variante bem especial da 
sua superdesportiva de topo. A nova Suzuki GSX-
R1000R Phantom é a edição limitada que todos os 
fãs da “Gixxer” querem ter!

Para os mais atentos e seguidores da história 
da GSX-R1000, a denominação Phantom não 
será totalmente estranha. Na realidade, a Suzuki 
já criou, em 2006, uma GSX-R1000 Phantom, 
embora essa edição contasse com uma pintura 
que misturava carenagens pretas com laterais 
prateadas para um contraste e imagem especial.

A nova GSX-R1000R Phantom aposta numa 
imagem mais discreta. As carenagens são cobertas 
por preto brilhante ou preto matte, com a Suzuki 
a conseguir assim criar uma moto que, sendo 
discreta, acaba por conseguir diferenciar-se em 
termos visuais da restante gama “Gixxer”. Mas 
para conseguir que a GSX-R1000R Phantom se 
destaque, a Suzuki opta por utilizar forquilha 
Showa Balance Free com bainhas douradas e 
jantes de 17 polegadas também douradas.

Mas esta edição limitada da mais potente das 
GSX-R não é apenas diferente a nível visual.

A nova Phantom recebe manetes de embraiagem 
e travão em preto, vidro frontal do tipo “double 
bubble” e escurecido, proteção do depósito de 
combustível e cobertura da tampa do depósito a 
imitar fibra de carbono, enquanto o motor quatro 
cilindros em linha respira por via de um sistema de 
escape Yoshimura com ponteira R11 em fibra de 
carbono.

Para reforçar as linhas de moto de competição, a 
Suzuki inclui no equipamento de série a tampa do 

APRESENTAÇÃO SUZUKI GSX-R1000R PHANTOM
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assento do passageiro pintada em preto matte.
Ao contrário da GSX-R1000 Phantom de 2006, 

que contava apenas com três modos de potência, a 
nova GSX-R1000R Phantom faz uso de toda a mais 
recente tecnologia que os engenheiros da Suzuki 
desenvolveram para vencer em MotoGP.

O motor tetracilíndrico em linha conta com 
o mesmo sistema S-VVT que a marca utiliza na 
GSX-RR que ajudou Joan Mir a conquistar o título 
em MotoGP. A potência de 202 cv e os 118 Nm 
de binário são apenas alguns dos destaques 
neste motor, que está acoplado a uma caixa 
de 6 velocidades e que conta com “quickshift” 
bidirecional para ajudar nas trocas de caixa.

O condutor da Suzuki GSX-R1000R Phantom 
poderá optar pelos três modos de potência, que 
podem ser personalizados com controlo de tração 
de 10 níveis de intervenção, sistema de controlo 
de arranque ou ABS.

Infelizmente, a GSX-R1000R Phantom está 
apenas destinada a ser comercializada no mercado 
britânico. A marca japonesa irá fabricar um total 
de apenas 100 exemplares desta Phantom. Porém, 
e tal como vimos acontecer com outras edições 
especiais, é possível que algumas destas unidades 
especiais da “Gixxer” consigam chegar a solo 
português. //
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APENAS 132,52€/MÊS - TAEG:6,8%

SCAN ME!

www.suzukimoto.pt

+  PVP: 14.999,00€
+  MTIC*: 12.630,22€
+  Mensalidade**: 132,52€
+  Montante Financiado: 10.499,30€
+  Entrada Inicial: 4.499,70€

+  Prazo: 48 Meses
+  TAN: 5,0%
+  Última Mensalidade:          

5.999,60€

Exemplo para Crédito Automóvel a utilizar no financiamento de moto com reserva de propriedade. PVP: 14.999,00€, entrada inicial obrigatória: 
4.499,70€ + 47 mensalidades**: 132,52€, última mensalidade: 5.999,60€.  Montante Financiado: 10.499,30€. Comissão de Abertura de 
Contrato: 125,00€, TAN 5,00%, TAEG 6,8%, MTIC: 12.630,22€. Imposto de Selo à taxa legal em vigor. Ao PVP acresce o IUC. Campanha 
válida até 31/12/2021, para o modelo V-Strom 1050XT Euro 5, limitada ao stock existente e disponível nos concessionários aderentes. 
Crédito sujeito a aprovação do BNP Paribas Personal Finance, S.A. - Sucursal em Portugal. Todos os concessionários são intermediários de 
crédito a título acessório e atuam sem carácter de exclusividade.

SUZUKI

CAMINHOS 
PARA A TUA 
SUZUKI 

MANTÉM • TROCA • DEVOLVE

V-STROM 1050XT

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

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202111/pdf/alsey
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Ainda mais EXCLUSIVAS
GOLD LINE EDITIONS



Alargando a oferta a motociclistas 
que procuram uma maior 
exclusividade, a Triumph reforça 
a sua gama Bonneville com seis 
novos modelos de edição limitada 
a apenas 1000 unidades e apenas 

pelo período de um ano.
Estes modelos destacam-se por um esquema 

cromático a dois tons, com acabamentos a ouro 
pintados à mão, segundo a técnica ancestral do 
pinstriping que requer, ao artífice que a efetua, um 
elevado nível de experiência e grande inspiração 

artística.
Tintas especificamente formuladas, compostas 

por corantes em pó e resinas, contribuem também 
para a obtenção de resultados perfeitos, que elevam 
esta gama Bonneville Gold Line Editions para um 
elevado patamar de exclusividade, comprovado pela 
assinatura do artesão que completou a obra.

Abaixo ficam as principais características e os 
preços das Bonneville Gold Line Editions, modelos 
que vão começar a estar disponíveis em Portugal, 
nos concessionários Triumph a partir de Novembro 
de 2021.

APRESENTAÇÃO TRIUMPH BONNEVILLE
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Seis modelos em edição limitada que 
ostentam uma imagem exclusiva, com 
detalhes de decoração pintados à mão por 
especialistas: Bonneville T100, T120, T120 
Black, Street Scrambler, Scrambler 1200 XC 
e Scrambler 1200 XE.



APRESENTAÇÃO TRIUMPH BONNEVILLE GOLD LINE EDITIONS

STREET SCRAMBLER GOLD LINE
Estilosa e acessível, esta Bonneville urbana 

está equipada com o motor High Torque de 
900cc e proporciona uma condução descontraída 
inspiradora de confiança, seja em manobra ou em 
ritmos mais acelerados.

Com jantes raiadas, forquilha de especificações 
elevadas e amortecedores traseiros reguláveis 
proporciona um elevado nível de confiança que 
é reforçado ainda pelo desempenho dos pneus 
Metzeler Tourance.

Vai estar disponível num esquema cromático 
que conjuga um azul vivo “Matt Pacific Blue” com 
diversas tonalidades de cinzento, rematadas por 
uma risca dourada pintada à mão.

O preço anunciado da Street Scrambler Gold Line 
é de 11.600€.

58   NOVEMBRO // 2021

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/moto-news/57078-novas-triumph-bonneville-gold-line-editions/#bmg-1


BONNEVILLE T100 GOLD LINE
A mais perfeita moto de iniciação da gama 

Bonneville, com o seu motor High Torque de 900cc 
que debita uns expressivos 65cv de potência 
máxima com um binário de 80Nm às 3.750rpm, 
já com homologação Euro5, conta com travões 
Brembo, embraiagem hidráulica deslizante e 
assistida, além de controlo de tração desligável.

Vai estar disponível num esquema cromático 
prateado combinado com o clássico verde 
“Competition Green”, que são separados por uma 
faixa dourada pintada à mão.

O P.V.P anunciado da Bonneville T100 Gold Line 
é de 11.900€.

» Galeria de fotos aqui
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BONNEVILLE T120 GOLD LINE E T120 
BLACK GOLD LINE

Equipadas com o mais potente motor 
bicilíndrico paralelo da gama, com 1200cc e que 
debita 80 cavalos de potência a partir de um 
binário máximo de 105Nm obtido às 3.500rpm, 
estas são as Bonneville mais sofisticadas, pois 
contam com forquilha de 41mm de diâmetro, 
amortecedores traseiros reguláveis, dois discos de 
travão dianteiros mordidos por pinças Brembo e 
jantes leves em alumínio que lhe conferem uma 
extrema agilidade e elevados níveis de confiança.

O pacote eletrónico conta com modos de 
condução e cruise control. A Bonneville T120 Gold 
Line Edition apresenta um esquema cromático 
verde e cinza com risca dourada.

A Bonneville T120 Black Gold Line Edition 
conta com uma decoração mais escura, com uma 
base negra que se estende ao motor, e contraste 
prateado, separados pela risca dourada pintada à 
mão.

O P.V.P anunciado da Bonneville T120 Gold Line 
e da T120 Black Gold Line é de 14.150€.
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» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/moto-news/57078-novas-triumph-bonneville-gold-line-editions/#bmg-3


http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202111/pdf/pngwz
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SCRAMBLER 1200 XC GOLD LINE
A versátil Scrambler 1200 XC Gold Line é uma moto que se adapta perfeitamente a uma utilização 

diária e polivalente. A suspensão garante-lhe um elevado nível de conforto nos diversos tipos de piso, 
permitindo explorar as prestações do motor High Power 1200cc que já tem homologação Euro5.

Para decoração, a Triumph escolheu uma vistosa decoração vermelha e cinza (Carnival Red e Storm 
Grey) com a alusiva risca dourada.

O P.V.P anunciado da Scrambler 1200 XC Gold Line é de 16.200€.

APRESENTAÇÃO TRIUMPH BONNEVILLE GOLD LINE EDITIONS



SCRAMBLER 1200 XE GOLD LINE
A Scrambler 1200 XE Gold Line é considerada 

a primeira e genuína moto clássica de Aventura, 
destacando-se pelo nível de performance e 
equipamento que oferece.

A versão Gold Line apresenta uma pintura cor 
de laranja e prateada, igualmente decorada com a 
risca dourada aplicada manualmente. 

O P.V.P anunciado da Scrambler 1200 XE Gold 
Line é de 17.200€. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202111/pdf/nngcy


64   NOVEMBRO // 2021

TESTE HONDA NT1100

Em contra-corrente com a tendência actual, 
a Honda concebeu uma moto inovadora 
para as aventuras no asfalto.

PRONTA para viajar

HONDA NT1100

Texto: Rogério Carmo Fotos: Honda
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N
ão é uma Big Trail nem é uma 
Grand Tourer. A Honda NT1100 
é uma nova raça de moto que 
pretende ser mais polivalente, 
mais prática e mais acessível 
ao motociclista comum.

Potente, ágil e manobrável, 
para curtas ou longas viagens 

ou até mesmo para uma utilização diária urbana e 
extra-urbana, a NT1100 vem ocupar a cobiçada faixa 
de mercado que há bem poucos anos era dominada 
pelas saudosas Pan-European, Deauville e até mesmo 
as CBR1100F, que ainda hoje são companheiras 
inseparáveis de muitos e felizes motociclistas. Motos 
estradistas, concebidas para tragar quilómetros, a 
solo ou com passageiro e bagagem, proporcionando 
um elevado conforto para os ocupantes, mesmo 
sob condições meteorológicas desfavoráveis, sem 
descurarem as prestações dinâmicas, a autonomia ou 
a capacidade de carga.

A Honda convidou o Andar de Moto para o 
evento de apresentação desta nova moto aos mídia 
internacionais, que se realizou nas imediações 

da cidade mediterrânica de Tarragona, a sul de 
Barcelona, na vizinha Espanha. Depois de uma 
detalhada apresentação técnica (que pode ver 
resumida neste artigo), a Honda preparou um circuito 
de mais de 250 quilómetros, nas deliciosas estradas 
e cenários do Parque Natural da Sierra de Montsant, 
não sem antes nos proporcionar cerca de 50 
quilómetros de auto-estrada, para que fosse possível 
avaliar o desempenho do conjunto na maioria de 
situações possível. De facto, não faltaram reviradas 
e pitorescas estradas de montanha, nem um piso 
permanentemente molhado, nem neblina e nevoeiro, 
nem um céu cinzento, mas felizmente praticamente 
sem precipitação, para que este teste fosse muito 
completo.

A partida de manhã cedo, com temperatura amena 
mas sob a ameaça de chuva, anunciava um dia 
cansativo, com muitas horas de condução, a ritmos 
bastante interessantes, e diversas paragens para 
recolha das fotos que ilustram estas páginas.

À primeira vista, a nova Honda NT1100 herdou 
traços marcantes da mais radical scooter do mercado, 
a Honda X-ADV. A frente volumosa, a traseira esguia, 

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/57393-teste-honda-nt1100-pronta-para-viajar/#bmg-1
https://www.andardemoto.pt/moto-news/57016-honda-nt1100-esta-pronta-para-viajar/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202111
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"À PRIMEIRA VISTA, A NOVA HONDA NT1100 
HERDOU TRAÇOS MARCANTES DA MAIS RADICAL 

SCOOTER DO MERCADO, A HONDA X-ADV. "

TESTE HONDA NT1100

uma cintura estreita e jantes elegantes, resultam 
num conjunto agradável em que se nota um 
extremo cuidado ao nível dos acabamentos e 
da qualidade dos componentes. Com tecnologia 
suficiente, a Honda resistiu à tentação de 
incorporar todo o arsenal tecnológico disponível, 
regendo-se antes por uma lógica relação 
qualidade/preço que pretende ser acessível ao 
máximo de motociclistas possível, mas sem 
descurar factores fundamentais para a segurança.

Os primeiros quilómetros, feitos em auto-estrada 
serviram, como previsto, para ganhar alguma 
intimidade com o conjunto, com a sua dinâmica e o 
seu interface electrónico, assim como uma avaliação 
da ergonomia e da proteção aerodinâmica. A posição 
de condução elevada, o guiador bastante amplo e o 
posto de condução a oferecer um espaço desafogado, 
mesmo com passageiro, potenciam uma utilização 
polivalente. O assento favorece os pilotos de estatura 
mais baixa enquanto garante um bom encaixe 
na moto. Os joelhos ficam pouco fletidos e os pés 
ligeiramente recuados permitem um bom apoio sob 
aceleração e um fácil acesso ao piso. 

O ecrã pára brisas é generoso e bem desenhado, 
causando pouca turbulência no capacete e 

permitindo mais de 16cm de amplitude entre a 
altura máxima e mínima, com 5 posições intermédias 
que podem ser escolhidas facilmente, à mão, numa 
operação que não se recomenda ser feita em 
andamento. Em conjunto com a frente volumosa, 
garante um eficaz escudo contra os elementos.

O painel de instrumentos, que além do motor 
também foi herdado da Honda Africa Twin, assim 
como todos os comandos, é muito legível e completo, 
sendo ainda personalizável, e conta igualmente 
com conectividade Bluetooth para smartphone, 
compatível com Apple CarPlay e Android Auto.

Punhos aquecidos, uma iluminação integral em LED 
e tomadas elétricas muito acessíveis, uma de 12V e 
outra USB para ligação de acessórios, completam a 
versatilidade e polivalência do posto de condução.

O percurso em auto-estrada serviu também 
para um reencontro com a caixa de velocidades 
de embraiagem dupla, já que todas as unidades 
disponíveis para este teste estavam dotadas de DCT, 
um sistema que transforma a caixa de 6 velocidades 
em automática.

Com diversos modos de funcionamento e a 
possibilidade de o condutor poder intervir a qualquer 
momento, mudando a relação de caixa, para cima 



1084 CC
100 CV

14 100 €
» Mais dados técnicos aqui
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ou para baixo, apenas com um toque nas patilhas 
instaladas no punho esquerdo, garante uma máxima 
suavidade nas mudanças de relação, que proporciona 
um elevado conforto ao passageiro pois, com a sua 
suavidade, evita o balançar típico das mudanças de 
caixa normais. 

O DCT é uma solução tecnológica exclusiva das 
motos da Honda, que eleva o prazer de condução 
para outro nível, diminuindo simultaneamente a 
fadiga em condições de condução exigente, e que 
já é utilizada em mais de 200.000 motos, sendo que 
para a marca japonesa, actualmente, esta opção 
representa mais de 50% da preferência dos clientes 
que adquirem os modelos que a disponibilizam.

Chegados às curvas, em húmidas estradas de 
montanha, algumas bastante sujas e estreitas, e num 
ritmo que não era propriamente de passeio, toda a 
atenção era pouca para que a experiência não tivesse 
um final triste.

Além da preocupação constante com as pedras que 
rolavam das escarpas, as folhas outonais e a muita 

lama, resultantes da actividade rural da região e das 
chuvadas dos dias anteriores, toda a atenção era 
pouca para delinear a trajetória necessária e evitar 
qualquer eventual contacto com os intimidantes 
prumos desprotegidos dos rails, que pululam nas 
bermas das estradas dos nuestros hermanos.

Foi então que a nova NT1100 se começou a revelar 
como uma verdadeira estradista. Primeiro o motor e 
a sua grande disponibilidade de binário. Em modo 
Tour, um dois dos pré-definidos (além de outros 
dois que podem ser personalizados ao ponto de 
permitir desligar o controlo de tração ou diminuir 
a intensidade do efeito travão-motor), há potência 
suficiente para, literalmente, enfrentarmos qualquer 
situação. A nota do escape, bastante civilizada em 
termos de ruído, consegue transmitir a intensidade 
da aceleração de forma bastante agradável, 
sobretudo quando o regime de rotação sobe acima 
das 5.000rpm.

Com o modo S do DCT selecionado, que ao invés do 
modo D (mais focado na economia) utiliza regimes 

"O DCT É UMA SOLUÇÃO TECNOLÓGICA 
EXCLUSIVA DAS MOTOS DA HONDA, QUE ELEVA O 

PRAZER DE CONDUÇÃO PARA OUTRO NÍVEL"

TESTE HONDA NT1100



Novas gamas para facilitar a escolha do produto ideal para a sua moto
Embalagens mais sustentáveis produzidas com materiais reciclados
Fórmulas melhoradas para um melhor rendimento do motor

Novos Lubrificantes Repsol,
na vanguarda da inovação
Na Repsol entendemos a inovação como uma forma de nos adaptarmos às 
novas necessidades energéticas. Por isso reinventámos os nossos lubrificantes, 
elevando-os a um novo patamar de inovação e sustentabilidade, testados na 
mais alta competição.

Descubra-os aqui!

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202111/pdf/qeytz
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de rotação mais elevados, a caixa de velocidades 
reage de forma impressionante, muito rapidamente, 
podendo ainda ser regulada em três níveis de 
intervenção que correspondem, basicamente, à 
intensidade de condução pretendida. 

Assim, e com a ajuda do controlo de tracção, 
que funciona de forma muito discreta mas 
também muito assertiva, toda a atenção e 
cuidado podem ser focados nas trajetórias e na 
travagem, resultando num aumento significativo da 
segurança e numa redução substancial do cansaço.

A direção é leve e precisa, com 51% do peso 
da moto concentrado na roda dianteira de 17 
polegadas. A brecagem também é muito boa e 
juntamente com o centro de gravidade bastante 
baixo, contribui para uma grande facilidade de 
manobra a baixa velocidade.

A suspensão, com um curso bastante generoso de 
159mm, é capaz de alisar os pisos mais irregulares 

e, ao mesmo tempo, manter um comportamento 
muito previsível em curva e sob aceleração. A 
forquilha, de função separada, permite regulação da 
pré-carga, tal como o amortecedor traseiro que tem 
um conveniente sistema remoto de fácil acesso.

Em curva, pode-se desfrutar da rigidez do quadro 
e da facilidade de entrada e estabilidade em 
ângulo e, sob travagem, o pouco afundamento 
da forquilha também proporciona uma maior 
confiança, que potencia uma condução mais 
desportiva. Neste capítulo tenho ainda de destacar 
o desempenho dos pneus Metzeler Roadtec 01 
que, em piso molhado e sujo, mostraram um 
comportamento exemplar.

A travagem, na roda dianteira, apresenta uma 
mordida potente mas bastante doseável, e na 
roda traseira encontramos uma ferramenta 
extremamente valiosa para ajudar a definir 

"O PAINEL DE 
INSTRUMENTOS, QUE 
ALÉM DO MOTOR 

TAMBÉM FOI HERDADO 
DA HONDA AFRICA TWIN, 
ASSIM COMO TODOS 

OS COMANDOS"
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trajetórias muito bem controladas, revelando-se 
incansável, sem perder eficácia mesmo sob forte 
exigência.

Numa moto turística, há factores que são 
fundamentais. Um dos mais importantes é a 
autonomia, por isso a Honda congregou consumos 
bastante contidos com um depósito com capacidade 
para 20,4 litros de combustível. Basta dizer que 
ao longo do dia de teste, e após mais de 250 
quilómetros percorridos, ainda não tinha atingido 
a reserva e o computador de bordo registava um 
consumo de 5,8 litros/100km. Tendo em conta os 
ritmos e o recurso aos modos de transmissão mais 
desportivos, prevejo que seja extremamente fácil, em 
ritmo de viagem, conseguir autonomias práticas bem 
superiores a 350 quilómetros.

A capacidade de carga é outro dos factores 
que definem uma moto turística, por isso a nova 
NT1100 vem, de fábrica, equipada com duas malas 
laterais, que podem ser facilmente removidas, e 
um porta-bagagens pronto a receber uma Top Case 
de 50 litros, opcional, que acolhe perfeitamente 
dois capacetes modulares.

Praticidade é outra das condições necessárias 
para viajar. Poder estacionar em segurança em 
qualquer lugar é uma grande vantagem, e por 

isso o descanso lateral é fácil de aceder e revela-
se bastante estável. Mas a NT1100 vem também 
equipada de fábrica com cavalete central que, 
além de ser fácil de usar, permite facilmente 
lubrificar a corrente de transmissão.

O conforto é, talvez, um dos mais importantes 
factores numa viagem. As grandes etapas, sobretudo 
sob condições meteorológicas desfavoráveis, são 
extremamente fatigantes, pelo que qualquer poupança 
de energia do condutor, potencia a segurança ao 
mitigar a fadiga. Além das ajudas electrónicas à 
condução, do DCT, da boa proteção aerodinâmica 
e da excelente ergonomia, esta nova Honda vem, 
também de série, equipada com cruise control, punhos 
aquecidos, pisca-piscas com auto-cancelamento e 
sinalização de travagem de emergência.

Para potenciar o conjunto a Honda criou três Packs 
de acessórios que incluem items como os faróis de 
nevoeiro, diversas bolsas e assentos de conforto.

A NT1100 está também disponível em versão com 
caixa de velocidades convencional, que pode ser 
equipada com quickshifter.

Disponível em 3 cores, Preto, Cinzento e Branco, 
com um preço a partir de 14.100€, a nova Honda 
NT1100 vai chegar aos concessionários da marca 
em Janeiro de 2022. //

EQUIPAMENTO 
Capacete X-Lite X-1005 Ultra Carbon
Blusão REV'IT! Stewart
Luvas REV'IT! Dirt 3
Calças RSW Peter
Botas TCX Rook



ONFORTÁVEL:  ajuste incomparável gra-
ças à possibilidade de personalizar os forros 
interiores

INTELIGENTE: a nova referência de comuni-
cação plug & play com o sistema SC2

EGURO: Homologação ECE-R 22.06 e P/J 
(Integral/jet)

ILENCIOSO:  apenas 85 Db(A) a 100 km/h 
numa moto naked 

C5

ENDLESS 
EVOLUTION

WWW.GOLDENBAT.PT

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202111/pdf/leoza
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Uma moto de tipologia Trail Aventura 
com um elevado nível de equipamento e 
componentes de alta qualidade que cativa 
pelo desempenho polivalente e facilidade 
de condução.

do Paris-Dakar
EVOCAÇÃO

VOGE 650 DSX

Texto: Rogério Carmo

TESTE VOGE 650 DSX
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A
convite da Onetrón Motos, 
sociedade pertencente ao 
grupo Onex que é responsável 
pela Voge para o mercado 
ibérico (entre outras marcas 
como a Ducati, Daelin e Royal 
Enfield), estive nas montanhas 
de Teruel, em Espanha, para 

testar a nova Voge 650 DSX.
Na apresentação prévia que foi feita aos media 

convidados, foi dada ênfase à história da marca 
e à sua importância no panorama motociclístico 
mundial. Isto porque a Voge é a marca premium 
da Loncin, um fabricante chinês sediado na 
capital do motociclismo que é a mega cidade de 
Chongqing, que iniciou a sua actividade nos idos 
de 1993 sob o nome de Chongqing Loncin Traffic 
Machinery Factory e que actuA Loncin ganhou 
protagonismo ao receber a coalmente produz mais 
de três milhões de motos anualmente, tanto para 
as diversas marcas que detém, como para outras 
empresas, das quais se destacam algumas marcas 
europeias de renome.

A Loncin ganhou protagonismo ao receber a 

confiança da marca alemã BMW para produzir o 
motor R13 da monocilíndrica de 650cc que equipou 
a sua lendária trail G650 GS (inicialmente conhecida 
como F650 GS), um grupo propulsor que foi 
desenvolvido e produzido pela firma austríaca Rotax.

Mas a partir de 2007, o R13 viu o seu fabrico 
mudado para as instalações do fabricante de 
Chongqing. Em 2019 a Loncin assinou também 
um acordo de cooperação estratégica de longo 
prazo com a MV Agusta para a produção de 
motos e motores, mantendo ainda contratos com 
outros construtores europeus, nomeadamente na 
produção de scooters.

Chegado 2021, a oferta de motos de aventura 
de média cilindrada pecava pela falta de uma 
alternativa monocilíndrica, e foi por isso que a 
Voge decidiu desenvolver uma nova moto para 
o mercado externo, equipada com uma versão 
actualizada do mítico monocilíndrico que ficou 
famoso ao vencer o Rally Paris-Dakar por duas 
vezes consecutivas (1999 e 2000 nas mãos do 
piloto francês Richard Sainct).

Profundamente revisto, este motor tem agora 
homologação Euro5. Dotado de quatro válvulas 

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/57255-teste-voge-650-dsx-evocacao-do-paris-dakar/#bmg-1
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"COM UM ASPECTO SÓLIDO E ROBUSTO, LINHAS 
BEM DESENHADAS, UMA ERGONOMIA BASTANTE 
BOA E EQUIPAMENTO QUE GARANTE UM BOM 

DESEMPENHO EM QUALQUER SITUAÇÃO"

TESTE VOGE 650 DSX

accionadas por uma dupla árvore de cames à 
cabeça, refrigeração por líquido e injeção eletrónica 
Bosch, consegue que os seus 652cc de capacidade 
debitem uma potência máxima de 47,5cv às 
6750rpm, com um binário de 60,0Nm atingido 
às 5500rpm que, potenciado pela caixa de cinco 
velocidades, lhe confere uma velocidade máxima 
de 160km/h. 

O elevado binário resolve facilmente situações 
de manobra e garante boas retomas sem necessitar 
usar intensamente a caixa de velocidades. Com 
um funcionamento bastante regular e um nível de 
vibrações bastante contido, este motor responde 
de forma exemplar às solicitações do acelerador, 
com uma suavidade que justifica perfeitamente a 
ausência de controlo de tração.

Em termos de consumo, o fabricante indica um 
valor mínimo de 4,2 litros/100km que, aliado a 
um depósito com capacidade para 18 litros de 
combustível, permite autonomias práticas bastante 

superiores a 300 quilómetros, mesmo sem qualquer 
preocupação economicista.

A Voge 650 DSX não é uma cópia de qualquer 
outro modelo. Com um aspecto sólido e robusto, 
linhas bem desenhadas, uma ergonomia bastante 
boa e equipamento que garante um bom 
desempenho em qualquer situação, esta nova Voge 
é extremamente cativante, tornando-se ainda mais 
interessante quando se tem em conta o preço final.

Apresenta-se como uma alternativa muito válida 
que deve ser considerada por quem pretende 
evoluir na carreira motociclística (nomeadamente 
os titulares de carta A2) ou por quem pretende uma 
segunda moto para pequenas ou grandes aventuras, 
ou mesmo para uma utilização diária polivalente. 
A estética cuidada, o nível de equipamento e a 
qualidade de construção não deixam qualquer dúvida 
sobre a sua boa aceitação em qualquer mercado.

A ciclística, assente num quadro multitubular em 
aço de elevada resistência, complementado por um 



652 CC
47,5 CV
7 395 €

» Mais dados técnicos aqui
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subquadro desmontável, foi desenvolvida de forma 
a garantir um bom compromisso entre o conforto 
e o desempenho em qualquer tipo de piso, e um 
aprumo notável tanto em curva como sob forte 
travagem. Em pisos menos estáveis salienta-se a 
facilidade com que a potência é transmitida à roda, 
tornando muito fácil a passagem de obstáculos.

Para tal a suspensão mereceu especial atenção, 
destacando-se a forquilha invertida da marca 
japonesa Kayaba, com 41mm de diâmetro e 
179,5mm de curso, auxiliada por um mono-
amortecedor óleo-pneumático ligado a bielas que 
lhe conferem uma progressividade variável. Em 
conjunto não têm qualquer dificuldade em suportar 
os declarados 219kg de peso em ordem de marcha.

Com 200mm de altura livre ao solo, que 
lhe permitem vencer obstáculos de dimensão 
significativa, e um assento colocado a apenas 
820mm do piso, que facilita as manobras aos 
condutores de mais baixa estatura, a Voge 650 

DSX é extremamente ágil e fácil de conduzir em 
qualquer tipo de piso.

Na travagem, assertiva e doseável quanto baste, a 
roda dianteira conta com um duplo disco flutuante 
de 298mm e pinças Nissin de 2 pistões, enquanto a 
roda traseira está equipada com um disco de 240mm 
e uma pinça de pistão simples na qual o sistema 
ABS pode ser facilmente desligado com recurso a 
um botão dedicado instalado no punho esquerdo.

Também neste capítulo é de registar o 
desempenho dos pneus que a Voge elegeu para 
equipar este modelo, nada mais nada menos que os 
aclamados Pirelli Scorpion Rally STR, nas medidas 
110/80 R19 e 150/70 R17, na frente e traseira 
respectivamente.

A Voge também não se poupou a esforços em 
termos de equipamento.

Das manetes com regulação de amplitude à 
iluminação integral em LED com luzes diurnas 
de alto brilho, passando pelo ecrã pára-brisas 

"A VOGE 650 DSX É EXTREMAMENTE ÁGIL 
E FÁCIL DE CONDUZIR EM 
QUALQUER TIPO DE PISO."

TESTE VOGE 650 DSX



http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202111/pdf/hibrz
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facilmente regulável em altura (mas cuja 
operação tem de ser feita fora da moto) e pelas 
proteções de motor, radiador e cárter ou pela 
ponteira de escape em aço inox, a Voge concebeu 
um pacote de série com uma relação qualidade/
preço muito elevada.

Não faltou sequer um impressionante painel 
de instrumentos em TFT a cores, de leitura fácil, 
a que inclusivamente tem um sensor crepuscular 
para automaticamente passar para modo 
nocturno ou diurno conforme a luminosidade 
ambiente.

A instrumentação é completa, com muita 
informação pertinente, como a indicação de 
mudança engrenada, relógio, voltímetro, consumos 
de combustível e pressão dos pneus, esta 
monitorizada por um alarme de esvaziamento. 
Mas conta ainda com ligação Bluetooth para 

emparelhamento de um smartphone para 
visualização das chamadas entradas.

Mesmo ao lado do painel encontra-se uma 
conveniente tomada USB para ligação de um 
GPS ou dum Smartphone. De série, a Voge 650 
DSX vem também equipada com cavalete central 
e porta-bagagens.

Como opcionais, a Voge disponibiliza malas 
de alumínio de alta qualidade e respectivos 
suportes, com as duas laterais e a top-case a 
somarem quase 100 litros de arrumação (29 litros 
na mala do lado do escape, 37 litros na mala 
direita e 33 litros na Top case). O preço de tabela 
é de 1.200 euros para o conjunto, malas com 
os respectivos suportes, mas na actual fase de 
lançamento existe uma promoção a um preço de 
apenas 650 euros.

"MESMO AO LADO DO 
PAINEL ENCONTRA-SE 
UMA CONVENIENTE 

TOMADA USB 
PARA LIGAÇÃO DE 
UM GPS OU DUM 
SMARTPHONE. "
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Para os condutores de estatura mais alta, a 
marca disponibiliza um assento mais espesso, que 
eleva a altura ao solo para os 850mm, e que será 
recomendado sobretudo para quem pretender 
realizar viagens longas, evitando assim demasiada 
flexão dos joelhos.

Resumindo, a Voge 650 DSX surpreendeu-me 
pela positiva, e é mais uma prova em como os 
fabricantes asiáticos vão também dominar o 
mercado das duas rodas a curto prazo, apostando 
numa boa relação entre a cada vez maior qualidade 
e nível de equipamento, e um preço contido. 

A estética agradável, o nível dos componentes, 
os detalhes de acabamento, o comportamento 
dinâmico, a regularidade do motor e a agilidade do 
conjunto, são fatores de destaque que contribuem 
para um elevado prazer de condução.

Com boas prestações em asfalto, é fora dele que a 
Voge 650 DSX pode realmente brilhar, fazendo valer 
o elevado binário e a grande agilidade, garantindo 
um bom controlo da direção graças ao guiador 
amplo. É uma moto extremamente fácil de conduzir e 
segura, mas sem grande incorporação de eletrónica, e 
que conta com uma mecânica robusta e testada.

O conforto a bordo é elevado, contribuindo 

para isso uma boa proteção aerodinâmica, uma 
ergonomia bem estudada, o conforto da suspensão 
e a quase ausência de vibrações. Até a visibilidade 
dos espelhos retrovisores é boa.

Montar o cavalete central é uma manobra fácil e 
o descanso lateral é estável e bastante acessível. O 
passageiro também conta com um grande conforto 
e o assento elevado permite uma excelente 
visibilidade para que não perca nada do passeio!

Sem concorrência direta no seu segmento, onde 
militam os motores bicilindricos, a Voge 650 DSX é 
uma moto polivalente que constitui, sem qualquer 
dúvida, uma boa opção para qualquer utilização. 

Já está disponível nos concessionários da marca 
em três atrativas cores: Vermelho, Preto e Azul.

Até 31 de Novembro de 2021 a Voge 659DSX 
tem um preço promocional de 7.345€. Até então, 
pode ainda incluir as 3 malas originais em 
alumínio por apenas 650€.

Para os menos dados a aventuras, mas que 
pretendam uma moto estradista igualmente 
cativante, a Voge propõe a versão 650DS, que vem 
equipada com jantes das mesmas dimensões mas 
fabricadas em alumínio e calçadas com pneus mais 
asfálticos.  //

EQUIPAMENTO 
Capacete Schuberth C4 Pro Carbon
Luvas REV’IT! Arch
Fato REV’IT! Poseidon 2 GTX
Botas TCX Clima Surround GTX

TESTE VOGE 650 DSX
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TESTE SYM CRUISYM ALPHA 125 

A marca de Taiwan tem na nova 
Cruisym Alpha 125 uma proposta muito 

agradável para aqueles motociclistas 
que procuram uma maxiscooter com 

personalidade. Testámos a nova SYM e 
gostámos do que sentimos!

Maxiscooter
COM PERSONALIDADE

SYM CRUISYM ALPHA 125

Texto: Bruno Gomes Fotos: Luis Duarte
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C
om uma já longa tradição nos 
modelos do tipo maxiscooter, ou 
GT, a SYM continua a apresentar 
de forma regular novidades que 
mantêm a marca de Taiwan, 
representada em Portugal pelo 
grupo Moteo, na luta pelo topo 
do segmento, enfrentando uma 

concorrência cada vez mais feroz.
Quem não se recorda da muito popular GTS 

que a SYM lançou em 2005? Manteve-se em 
comercialização durante mais de uma década. 
Tecnologia que foi sendo evoluída a cada geração, 
estilo desportivo, bom equipamento de série, mas 

acima de tudo uma dinâmica bem conseguida 
e um preço muito competitivo, foram algumas 
das características que fizeram da SYM GTS uma 
scooter de eleição para muitos motociclistas.

Mas a concorrência reagiu e “acelerou”, 
apresentando também propostas que foram 
deixando a GTS um pouco para trás. A resposta da 
SYM ao ataque da concorrência chegou em 2018, 
com a primeira Cruisym 125, que partilhava muitos 
componentes com a versão de 300 cc, e por isso 
oferecia boas prestações.

Para além do óbvio trocadilho que encontramos 
no nome do modelo, a Cruisym 125 recebe 
este ano uma importante atualização. Ganha a 

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/57259-teste-sym-cruisym-alpha-125-maxiscooter-com-personalidade/#bmg-1
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"AO MELHOR ESTILO DE UMA MAXISCOOTER GT, 
A SYM CRUISYM ALPHA 125 REVELA-SE 

MUITO CÓMODA"

TESTE SYM CRUISYM ALPHA 125

denominação Alpha. E o que é que isso inclui? 
A principal novidade é a passagem do motor 
monocilíndrico de 125 cc para as normas Euro5. A 
SYM conseguiu cumprir com as restritivas normas 
europeias instalando um sistema de injeção da 
japonesa Keihin, e além disso, o cilindro conta 
agora com um tratamento cerâmico que ajuda a 
reduzir a fricção interna e assim reduz também as 
emissões poluentes.

Se ao nível mecânico estas são as principais 
novidades, e que não alteram as performances 
do suave motor refrigerado por líquido, com a 
SYM a anunciar uma potência de 14,3 cv às 8.750 
rpm, também não podemos deixar de notar, até 
porque é bastante notório, que a SYM segue agora 
uma linguagem de estilo mais desportivo. A nova 
Cruisym Alpha 125 ganha uma imagem bastante 
agressiva, particularmente ao nível da carenagem 
frontal.

As óticas e luzes diurnas são em LED, e 
cumprindo com o que a marca garante, podemos 
confirmar que o sistema de iluminação da Cruisym 
Alpha 125 é mesmo bastante eficaz em situações 
de condução com visibilidade reduzida. Por falar 

em iluminação, os intermitentes continuam a estar 
posicionados na base de suporte dos espelhos 
retrovisores, que garantem uma excelente 
visibilidade para trás, o que não deixa de ser uma 
opção pouco comum e que se torna em mais um 
elemento diferenciador.

Ao melhor estilo de uma maxiscooter GT, a 
SYM Cruisym Alpha 125 revela-se muito cómoda, 
quer para o condutor, que usufrui de muito 
espaço no assento e facilmente encontra uma 
posição confortável para os pés e pernas, quer 
para o passageiro, que conta com um assento 
largo, ligeiramente mais alto, e com pegas bem 
posicionadas para se agarrar.

Aos comandos da Cruisym Alpha 125, será difícil 
não ficar satisfeito com a posição de condução, 
até porque o guiador elevado está também ele “à 
mão de semear”, deixando os braços do condutor 
ligeiramente fletidos, mas sem ser em esforço. À 
nossa frente está também, e para além do novo 
painel de instrumentos totalmente digital com 
muita informação visível e facilmente legível, um 
para-brisas que, para além de ser alto e largo, pode 
ser ajustado em altura. No entanto, será necessário 



124,9 CC
14,3 CV
4 599 €

» Mais dados técnicos aqui
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recorrer a ferramentas para o fazer, o que reduz a 
facilidade de utilização.

Debaixo do assento, o espaço disponível 
é exemplar! O assento está apoiado por um 
amortecedor telescópico e assim que fica na sua 
posição mais aberta, permitindo aceder facilmente 
ao espaço interior com nada menos do que 48 
litros de capacidade, podemos então guardar aí 
nada menos do que dois capacetes integrais, sendo 
que o capacete que ficar à frente não poderá 
apresentar “spoilers” ou ser demasiado volumoso, 
pois essa zona é esguia.

Os dias em que tive a oportunidade de rodar 
com a SYM Cruisym Alpha 125 foram dias felizes. 
O seu motor monocilíndrico e o variador contínuo 
garantem boas acelerações, suaves, com o 
acelerador a revelar-se progressivo e facilmente 
doseável. É notório o peso do conjunto. Afinal, são 
179 kg a cheio! Mas isso apenas nas manobras 
a menor velocidade, pois assim que embala, a 

Cruisym Alpha 125 revela um excelente equilíbrio 
na divisão do peso entre eixo dianteiro e traseiro.

Facilmente o condutor desta maxiscooter GT 
descobre o limite, com o descanso central a raspar 
no asfalto. Porém, a estabilidade em inclinação, 
e que resulta numa boa velocidade de passagem 
em curva, leva muitas vezes a inclinar mais do 
que o necessário para uma determinada curva. 
Nas curvas mais lentas ou manobras por entre o 
trânsito, é notório que o motor de 125 cc apresenta 
um ligeiro poço na entrega de potência, quando 
é necessário que as rotações recuperem. Mas não 
é grave, até porque a suavidade da Cruisym Alpha 
125 ajuda a ultrapassar esta pequena falha.

Nos percursos onde é necessário usufruir de 
maior velocidade, a bem construída Cruisym 
Alpha 125 brilha! O seu motor tem força para 
empurrar o conjunto até aos 120 km/h (no painel 
de instrumentos), e mesmo quando apanhamos 
uma subida mais pronunciada, a velocidade não 

"AOS COMANDOS DA CRUISYM ALPHA 125, 
SERÁ DIFÍCIL NÃO FICAR SATISFEITO COM 

A POSIÇÃO DE CONDUÇÃO" 

TESTE SYM CRUISYM ALPHA 125



Powering your business

Oferecendo-lhe uma vasta seleção de ferramentas para cada 
necessidade e orçamento. Bihr é a solução de travagem tudo-em-um.

Bihr torna a sua vida mais fácil

SÓ TEM DE ESCOLHER!

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202111/pdf/gnwwh


90   NOVEMBRO // 2021

TESTE SYM CRUISYM ALPHA 125

baixa em demasia. Um fator muito positivo para 
aqueles motociclistas que, como eu, não residem 
no centro da cidade e por isso têm de enfrentar 
alguns quilómetros de autoestrada ou estrada 
nacional.

Apesar das generosas dimensões das 
carenagens, a verdade é que esta SYM 
movimenta-se de forma graciosa. A sua agilidade 
é notável, a certeza da direção é isenta de falhas, 
e a opção de jante 14 polegadas à frente com 13 
polegadas atrás é garantia de um compromisso 
equilibrado entre a agilidade necessária para 
a cidade e a estabilidade para estrada aberta. 
Nos momentos de condução mais desportiva, 
a forquilha apresenta algumas dificuldades em 
gerir o esforço da transferência de peso para 
a dianteira. Porém, é possível combater isso, 

posicionando o nosso corpo ligeiramente mais 
para trás, o que ajuda a tirar peso em excesso do 
guiador e, consequentemente, a suspensão fica 
menos sobrecarregada e pode assim trabalhar 
com mais segurança.

Nota muito positiva também para o 
funcionamento do sistema de travagem. Apesar 
de ser um sistema relativamente simples, a 
verdade é que a combinação de pinça de quatro 
pistões e disco dianteiro de 260 mm de diâmetro 
oferece uma enorme capacidade de travagem. O 
tato da manete pode ser um pouco mais “duro” 
quando começamos a apertar a manete, porém, 
a progressividade é notória e torna-se fácil 
dosear a travagem. O travão traseiro quase não é 
necessário na Cruisym Alpha 125, tal é a eficácia 
do travão dianteiro.

Por outro lado, a SYM pretende que esta nova 

"BEM EQUIPADA, E 
ONDE NEM FALTA 

UMA FICHA USB 3.0 
PARA CARREGAR 

O TELEMÓVEL NO 
COMPARTIMENTO 

FRONTAL"
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TESTE SYM CRUISYM ALPHA 125

geração da sua maxiscooter GT seja bastante 
segura. Nesse sentido, a marca de Taiwan recorreu 
aos especialistas da Bosch, que fornecem a 
unidade de ABS 9.1, que raramente se faz sentir 
na manete, apenas vibrando ligeiramente quando 
abusamos realmente do ponto de travagem.

Uma última nota para o consumo de combustível. 
Com um depósito de 12 litros de capacidade, com 
abertura colocada no túnel central, a SYM Cruisym 
Alpha 125 revelou-se relativamente poupada no 
consumo de gasolina. Em utilização mista e sem 
grandes cuidados com o acelerador, facilmente 
obtivemos uma média de 3 litros aos 100 km. Um 
valor que, tendo em conta o volume do conjunto 
e o seu peso, acaba por ser interessante, pois 
significa que com um depósito, em teoria, esta 
maxiscooter GT percorre cerca de 400 quilómetros 
antes de ter de reabastecer.

 
VEREDICTO
Para ser sincero na minha avaliação, tenho de 

referir que haverá pouca coisa a alterar na Cruisym 
Alpha 125. Talvez fosse bom a SYM pensar em 
incluir um computador de bordo mais completo, 
que permita verificar de forma prática e sem 

cálculos matemáticos qual é o consumo médio. 
O ajuste da altura do para-brisas com uso de 
ferramentas é, provavelmente, o detalhe que mais 
necessita de ser trabalhado e corrigido no futuro.

Bem equipada, e onde nem falta uma ficha USB 
3.0 para carregar o telemóvel no compartimento 
frontal (sem fechadura), a Cruisym Alpha 125 
revela uma excelente capacidade para percorrer 
depressa, sem dramas, e de forma económica, 
distâncias médias. Em cidade, as maiores 
dificuldades prendem-se com o volume das suas 
carenagens, que obrigam a pequenos cálculos 
quando passamos entre os automóveis.

Mas a sua agilidade é muito boa e o equilíbrio 
do conjunto notável, ao ponto de conseguirmos 
rodar a velocidades de 15 km/h no trânsito mais 
lento sem sermos obrigados a efetuar correções na 
nossa postura de forma constante.

Resumindo, a SYM Cruisym Alpha 125 é uma 
boa evolução em relação à geração Euro4. Boas 
prestações, bom nível de equipamento de série, e 
um design apelativo para aqueles que apreciam os 
modelos mais desportivos. É uma maxiscooter com 
personalidade, e com um preço ajustado àquilo 
que oferece. //

EQUIPAMENTO 
Capacete  Shark Evo-One 2
Blusão  Ixon Cobra
Calças  REV’IT! Orlando H2O
Luvas  Ixon RS Slick HP
Botas  TCX X-Blend WP
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A Super Soco reforça a sua posição no mercado 
das motos elétricas. A scooter de roda alta CPx 
surpreendeu pelas suas prestações dinâmicas. 
Mas será esta proposta zero emissões 
suficiente para dizermos adeus à gasolina?

É agora que dizemos
ADEUS À GASOLINA?

SUPER SOCO CPX

Texto: Bruno Gomes Fotos: Luís Duarte

TESTE SUPER SOCO CPX
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U
ma scooter urbana tem como 
objetivo principal satisfazer as 
necessidades dos motociclistas 
que se deslocam na cidade. 
Percursos de curta duração 
e que não exigem grandes 
velocidades. Atualmente, uma 
moderna scooter 125 cc a 

combustão será uma excelente opção para estes 
motociclistas, pois o seu preço acessível e os custos 
de manutenção aceitáveis, tornam as scooters 125 
“rainhas” dos meios urbanos.

Porém, com a chegada de mais modelos elétricos, 
os motociclistas começam a ter à disposição outras 
propostas. E o aumento do preço dos combustíveis 
tem vindo a acelerar a mudança das preferências dos 
motociclistas portugueses para as scooters elétricas. 
É aqui que entra a Super Soco CPx, a mais recente 
scooter de roda alta da marca asiática.

A CPx está dotada de um motor elétrico com 
uma potência nominal de 4000 watts, instalado 
diretamente no cubo da roda traseira. Neste 
particular, a Super Soco facilita a vida do utilizador, 
pois a jante está apenas aparafusada ao motor 
patenteado através de quatro parafusos. Isto significa 
que, em caso de furo do pneu ou troca do mesmo, por 

exemplo, será mais fácil remover a roda pois o motor 
estará sempre fixo ao monobraço oscilante.

A potência máxima gerada pelo motor é de 
4 kW, ou 5,4 cv. Isto coloca a CPx numa linha 
de equivalência com as scooters 125 cc a 
combustão, de acordo com a Super Soco, não 
tanto pela potência, embora este seja o motor 
mais potente da marca atualmente em uso na sua 
gama de motos elétricas, mas sim pelo facto de 
disponibilizar uns bastante “saudáveis” 171 Nm 
de binário que ficam disponíveis desde o primeiro 
momento em que rodamos o acelerador!

Escondido em parte pelas carenagens de 
dimensões maiores do que uma normal scooter 
urbana, quase a quererem dizer que esta é uma 
GT, encontramos um quadro em liga de alumínio, 
de construção robusta e que favorece a leveza do 
conjunto. Na realidade, a Super Soco CPx apresenta-
se ao serviço bastante mais leve do que as suas rivais 
a combustão: o peso é de 95 kg sem baterias! No 
caso da versão aqui testada, de duas baterias, o peso 
atinge os 131 kg. Isto significa que cada bateria tem 
um peso de 18 kg, o que não sendo leve, também 
não impede a sua fácil remoção e transporte.

Com linhas modernas, a Super Soco CPx apresenta-
-se bem construída, com materiais de boa qualidade, 

» Galeria de fotos aqui

https://www.andardemoto.pt/test-drives/57261-teste-super-soco-cpx-e-agora-que-dizemos-adeus-a-gasolina/#bmg-1
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"COM LINHAS MODERNAS, A SUPER SOCO CPX 
APRESENTA-SE BEM CONSTRUÍDA, 

COM MATERIAIS DE BOA QUALIDADE"

TESTE SUPER SOCO CPX

e os acabamentos não apresentam falhas, sendo 
os ruídos parasitos inexistentes, mesmo em pisos 
degradados. A ergonomia está bem definida, com 
os comandos a “caírem” no sítio certo para os 
acionarmos sem pensar, e a posição de condução, 
mesmo para condutores de maior estatura, é 
espaçosa e deixa o condutor perfeitamente 
descontraído para se concentrar na condução.

Neste particular, e apesar da excelente 
proteção aerodinâmica, apenas não gostámos 
do posicionamento do para-brisas dianteiro por 
ficar demasiado perto do condutor. É elevado e de 
dimensão generosa, e nos momentos de subir / 
descer da CPx, isso resultou, não raras vezes, em bater 
com o capacete no para-brisas.

A distância entre eixos é curta, apenas 1365 mm. 
E isso nota-se assim que nos sentamos aos seus 
comandos e descobrimos o confortável assento, 
largo e comprido, posicionado a 760 mm de altura 
do solo. A plataforma plana é contida de dimensões, 
e os pés têm de ficar numa única posição, sem 

grande liberdade de movimentos, embora a posição 
seja confortável. Em contrapartida, há espaço para 
transportar dois ocupantes facilmente, e isso é 
sempre de assinalar.

Silenciosa, com uma resposta pronta aos 
impulsos no acelerador, a CPx revela uma 
excelente capacidade para enfrentar os obstáculos 
urbanos. A direção leve e a resposta ágil do 
conjunto permitem manobrar facilmente no meio 
do trânsito, e as dimensões compactas permitem 
“esgueirar” por entre os espaços mais apertados. 
Os 131 kg de peso mostram aqui a sua “leveza”, e 
a forma como a Super Soco CPx “dança” de curva 
em curva é neutra, privilegiando as trajetórias mais 
largas para manter a velocidade.

Ao contrário de algumas motos elétricas com tanto 
binário disponível, a Super Soco CPx revela uma 
entrega progressiva da força gerada pelo motor. As 
acelerações garantidas pelos 5,4 cv de potência não 
são de “cortar a respiração”, mas não desiludem, pelo 
menos até chegarmos aos 65 km/h. A partir daí, a 
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5,4 CV
3H30M (TEMPO DE CARGA)

5 699 € (C/ DUAS BATERIAS)

» Mais dados técnicos aqui

https://www.andardemoto.pt/motos-novas/p-3139/super-soco-cpx/?utm_source=andar_de_moto_magazine&utm_medium=pdf_magazine&utm_campaign=AndarDeMoto-RM-202111
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velocidade aumenta a um ritmo mais lento, pelo que 
será necessário realizar alguns cálculos adicionais 
antes de decidirmos realizar uma ultrapassagem.

À velocidade máxima de 90 km/h, disponível 
apenas no modo de condução Sport, a estabilidade 
é assinalável. Para isso, muito contribui a roda 
dianteira de 16 polegadas, combinada com a 
traseira de 14 polegadas. Apesar dos pneus de 
série serem pouco mais do que aceitáveis, mesmo 
em piso seco, a CPx revela reações equilibradas e 
mostra-se fácil de conduzir, com a frente estável 
a maximizar a confiança, um fator a ter em conta 
principalmente para quem tem menos experiência 
no mundo das duas rodas.

Dinamicamente competente e agradável de 
conduzir em percursos urbanos, a CPx acaba por ser 
penalizada, ao nível da autonomia, se a tivermos de 
levar para percursos extraurbanos, ou estradas mais 
“abertas”, que implicam maior velocidade.

As baterias de iões de lítio da Amperex Technology 
Limited têm 60V e 45 Ah. A Super Soco anuncia uma 
autonomia de 130 km em percursos urbanos. Em 

teoria, essa autonomia é mais do que aceitável para 
quem reside e trabalha dentro da cidade. Porém, é 
sempre necessário ter algum cuidado na forma como 
se acelera, e aproveitar as descidas para deixar a 
CPx embalar sem consumir a preciosa energia. Neste 
ambiente, é sensato utilizar o modo de condução Eco, 
em que apesar da entrega de potência ser igual aos 
restantes modos, a velocidade máxima está limitada 
aos 45 km/h. Tendo em conta os limites do Código 
da Estrada e os novos radares fixos que estão a ser 
instalados nas nossas cidades, esta velocidade é mais 
do que suficiente e segura.

Porém, nem todos os motociclistas vivem no 
coração da cidade. É aí que somos obrigados a puxar 
pelos limites das baterias da Super Soco CPx. Com o 
modo Normal selecionado, o motor bloqueia apenas 
aos 65 km/h. Uma velocidade já interessante, mas 
que poderia ser mais elevada. Com mais velocidade 
temos também de ter em conta que a autonomia 
desce drasticamente. Neste teste, e com as duas 
baterias carregadas a 100%, o modo Eco apresentou 
no painel de instrumentos LCD monocromático, de 

"À VELOCIDADE MÁXIMA DE 90 KM/H, DISPONÍVEL 
APENAS NO MODO DE CONDUÇÃO SPORT, 

A ESTABILIDADE É ASSINALÁVEL."

TESTE SUPER SOCO CPX
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TESTE SUPER SOCO CPX

fácil leitura, uma autonomia estimada de 280 km. 
Bastou trocar para modo Normal e a autonomia 
desceu imediatamente para 180 km. E trocando 
para Sport, esse valor reduziu para os 140 km.

Em andamento essas diferenças acentuam-se 
ainda mais, com o ritmo da perda de energia em 
modo Normal a ser bastante superior ao expectável 
tendo em conta a velocidade máxima permitida. 
Utilizando exclusivamente este modo de condução 
em estradas nacionais, sem muitas subidas, e 
sempre mantendo cuidado com o acelerador, 
foi possível percorrer 80 km antes das baterias 
chegarem aos 20% de autonomia. Isso significa que 
seria possível chegar à centena de quilómetros. 
Porém, fazendo o mesmo percurso, mas sem 
grande progressividade no acelerador, a autonomia 
aos 20% chegou apenas aos 70 km. Uma ligeira 
diferença, mas que poderá fazer toda a diferença.

Trocando para modo Sport, e com a velocidade 

limitada aos 90 km/h, embora em determinadas 
descidas mais pronunciadas tenha chegado aos 
104 km/h, a percentagem de bateria e respetiva 
autonomia desce a um ritmo que poderá 
causar uma certa ansiedade, em particular aos 
motociclistas menos habituados a veículos 
elétricos. Neste caso, a autonomia verificada antes 
de chegar aos 20% de carga das baterias foi de 
apenas 60 km.

E o que acontece quando chegamos aos 20% 
de bateria restante? A CPx, para além do aviso 
visual, fica com a sua velocidade limitada aos 
65 km/h. Pelo menos até chegarmos aos 10% de 
bateria. Nesse momento, a velocidade limita-se 
ao máximo do modo Eco.

Seria interessante se a Super Soco tivesse 
instalado um sistema de regeneração de energia 
nesta scooter elétrica, quer nos momentos de 

"A CPX ESTÁ DOTADA 
DE UM MOTOR 

ELÉTRICO COM UMA 
POTÊNCIA NOMINAL 

DE 4000 WATTS" 
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desaceleração, quer nos momentos de travagem. 
Certamente seria possível à CPx apresentar uma 
autonomia ligeiramente alargada e mais condizente 
com os 5.699€ (sem incluir documentos) que a marca 
pede por ela.

Apesar desta dificuldade em cumprir com as 
autonomias anunciadas, a Super Soco CPx conta 
com a mais-valia das baterias poderem ser 
removidas para as carregarmos num local que nos 
seja mais conveniente.

Apesar do peso, as baterias da CPx são facilmente 
removidas da scooter. Ocupam todo o espaço debaixo 
do assento do condutor, pelo que não é possível 
transportar aí qualquer objeto. Pelo menos se 
usarmos as duas baterias, pois é possível usar apenas 
uma, ganhando assim um espaço de 20 litros para 
pequenos objetos. O indicador luminoso no topo da 
bateria apresenta o nível de carga atual. Basta ligar 
ao carregador fornecido, de 15A, e a bateria ficará 
novamente nos 100% em cerca de 3 horas, se não 
a deixarmos descarregar totalmente. Um tempo de 
carga aceitável e até surpreendente se tivermos em 
conta outras propostas elétricas equivalentes. Para 
aqueles que carregarem a bateria em casa, convém 
ter em atenção que o ruído gerado pelo carregador é 
bastante intenso.

 

VEREDICTO
No momento final da análise a esta scooter elétrica, 

não consigo deixar de pensar na questão original: 
será a Super Soco CPx aquela que faria com que eu 
deixasse os motores a combustão? Após algumas 
centenas de quilómetros percorridos, vários ciclos 
de carga completos, e enfrentando meios urbanos 
ou estradas mais abertas, a minha resposta é não. 
Digo não, pois a minha vida obriga a deslocações de 
distância acima do habitual. Nos dias em que tive a 
CPx para teste, acabei por estar sempre preocupado 
com os quilómetros que tinha de fazer, e nas vezes em 
que fui obrigado a desviar-me do plano, a ansiedade 
da autonomia tomou conta da minha mente.

Para aqueles que procuram uma scooter 
exclusivamente para andar dentro da cidade, a 
velocidades mais reduzidas, a Super Soco CPx 
mostra-se uma excelente alternativa aos motores 
a combustão, com uma autonomia suficiente, uma 
dinâmica interessante, e a qualidade dos materiais 
acima de qualquer reparo. Por outro lado, as baterias 
são removíveis e carregam relativamente rápido. 
Para viver com a CPx como meio de transporte 
diário é necessário alterar bastante a forma como 
nos movimentamos, fazer concessões, e planear com 
antecedência os trajetos a percorrer. //

  

EQUIPAMENTO 
Capacete  Shark Spartan
Blusão  Macna Mountain Nighteye
Calças  REV’IT! Orlando H2O
Luvas  Macna Attila RTX
Botas  REV’IT! Mission

TESTE SUPER SOCO CPX
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OS CUSTOS associados podem ser significativos, 
mas o prazer de andar de moto não tem preço.

Todos/as nós, que gostamos de andar de moto (mesmo 
que seja à pendura), sabemos perfeitamente que existem 
custos associados que podem ser significativos, mesmo 
nos casos daquelas motos que fazem uma quilometra-
gem anual muito baixa ou que são muito económicas, 
por exemplo ao nível dos consumos ou das revisões.

Conheço até diversos casos de motards que não 
partilham, nomeadamente lá em casa, os reais custos 
associados à fruição da sua moto e que vão muito 
para além do tradicional seguro, IUC (Imposto Único 
de Circulação), revisão anual e alguma gasolina…

Sem ser fundamentalista, assumo que tenho um 
pequeno ficheiro em Excel e que lá vou registando 
os diferentes gastos que tenho com a moto. Não sou 
mesquinho a ponto de contar cada cêntimo e nem 
guardo esse ficheiro escondido “a 7 chaves”. O obje-
tivo é apenas ter uma noção aproximada do que gasto 
anualmente, tendo sempre presente que existe uma 
relação direta com a maior ou menor quilometragem, 
se é ou não veículo único, entre outros.

Assim, nesta crónica, pretendo deixar alguns alertas 
para os mais incautos e também reforçar aquela máxima 
que todos conhecem, mas nem sempre se recordam: o 
prazer que andar de moto me dá, não tem preço! Não 
conheço dinheiro que o pague! É isso e o tempo que 
poupo ao andar de moto!

Andar de moto sai sempre mais barato que andar 
de automóvel?

Para muita gente a resposta é sim, sem margem para 
dúvidas! Ainda assim, se começarem a fazer as contas 
(lado racional), é bem provável que possam ter surpresas 
inesperadas e chegar a uma conclusão: objetivamente 
falando, nem sempre o uso da moto sai mais barato, 

face ao automóvel!
Claro que os custos com estacionamento e parquea-

mento são menores ou inexistentes, o IUC, mesmo no 
escalão mais elevado, não chega a 130 € (e considero 
caro) e podemos até ter um desconto nas portagens 
(30% e bem que poderia ser de 50%), mas essas não 
são as contas todas!

Existem muitos outros custos que não podem ser 
ignorados, mas vejamos alguns exemplos para reforçar 
o que acabo de escrever e para ajudar à reflexão:

Equipamento técnico de proteção: não é necessário 
para andar de automóvel e está longe de ser barato, 
mais ainda se for de qualidade (como se recomenda). 
Acresce que se degrada com o uso e varia consoante 
a estação do ano, ou seja, não deve ser o mesmo no 
pino do verão… e no do inverno! Se têm dúvidas… 
façam a experiência… ou então deixam a moto pa-
rada parte do ano! E depois ainda, deve adequar-se 
ao tipo de utilização;

Consumos: sabemos que existem motos que se conten-
tam com 2 litros aos 100 ou mesmo menos, mas grande 
parte das motos que circulam por aí consome o dobro 
ou o triplo, mais ainda se adotarmos ritmos alegres. 
Além disso, não temos motos a diesel nem híbridas e 
mesmo as elétricas são ainda quase exclusivamente 
para uso urbano, suburbano ou então caríssimas;

Pneus: ainda que sendo apenas 2 (não considerando 
triciclos ou quadriciclos), a verdade é que o seu custo 
é elevado e a duração nem tanto, mais ainda em mo-
tos potentes ou com muito binário que, com relativa 
facilidade, comem pneus frequentemente! No off-road 
então é melhor nem falar, pois um pneu traseiro chega 
a ser destroçado em meia dúzia de voltinhas de fim de 
semana, sobretudo em pisos mais demolidores!

Outros consumíveis: aqui entram, por exemplo, os 

CRÓNICA

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

QUANTO CUSTA 
ter uma (ou mais) motos?
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conjuntos de transmissão (corrente, cremalheira e pi-
nhão, correia…) cuja duração não é assim tão elevada, 
mais ainda se forem negligenciados. Nos sistemas de 
veio/cardã a situação é melhor, mas mesmo esses im-
plicam manutenção, nem que seja somente a mudança 
do respetivo lubrificante;

Revisões: esta é uma matéria que assusta muita gente 
e com razão! É um facto que as revisões são atualmente 
muito mais esaçadas (10.000, 15.000/ano ou mesmo 
mais), mas as fapturas estão quase a chegar ao preço 
das dos automóveis! Então naquelas mais complexas, 
como afinar válvulas em motores pluricilíndricos em 
que é preciso desmontar “meia moto” para fazer a ve-
rificação, casos há em que é necessário quase vender 
um rim para pagar a conta!

Desvalorização: face ao n.º de km’s: a minha perce-
ção (fundamentada na realidade que vou conhecendo) 
diz-me que as motos desvalorizam menos, porém, a 
aceitação no mercado é muito condicionada pela qui-
lometragem! Um carro com 100.000 km é comumente 
aceite como tendo baixa quilometragem. Uma moto 
com 50.000 km já olhada de lado pela maioria dos 
potenciais interessados, retomas incluídas, então se a 
cilindrada for baixa e a performance alta… ainda pior;

Reparação em caso de acidente/queda: muitos de 
nós sabemos, por experiência própria, que uma simples 
queda a baixa velocidade (ou mesmo parado) pode ter 
consequências sérias para o nosso bolso em carenagens, 
pinturas, piscas, retrovisores… sobretudo se quisermos 
que a moto volte a ficar original. Acresce ainda que 
há pouco material alternativo. Adquirir, por exemplo, 
crash bars, mitiga o risco, mas é mais um custo e pode 
comprometer a estética!

Seguros: também aqui podem existir surpresas! Há 
seguradoras que nas motos recusam assumir “Danos 

Próprios”, mesmo com muitas exclusões, e prémios ele-
vadíssimos! Além disso, são fortemente penalizadas 
as idades mais jovens e podem até existir cláusulas 
específicas noutros seguros, por exemplo no de Vida, 
que sancionam severamente quem anda de moto!

Inspeções: deixei este ponto deliberadamente para 
o fim. É uma questão polémica e discutível, mas tudo 
indica que é para avançar. Não está aqui em causa ser 
a favor ou contra. Na prática, é mais um custo que pode 
ser seriamente inflacionado nas motos customizadas/
personalizadas e que pode até obrigar a inspeções do 
Tipo B ou a aprovações duvidosas, algo que, suposta-
mente, já acontece noutros veículos...

Somos todos diferentes! A capacidade financeira e 
gestão de recursos de cada um é algo muito pessoal e 
assim deve permanecer, mesmo sabendo que há quem 
use a moto também como forma de ostentação e de 
status. É uma opção que não partilho, mas respeito!

Se, por exemplo, tiver o privilégio de ter 3 motos, 
uma scooter para utilização urbana, uma moto de 
enduro para aliviar o stress e ainda uma turística para 
viagens e escapadinhas, é lógico que tenha custos 
mais elevados que uma pessoa que tem apenas uma 
moto. Basta fazer as contas!

Se for adepto (eu não sou) de uma condução perma-
nentemente mais rápida e agressiva, é previsível que 
os meus custos (de gasolina, pneus, pastilhas de travão, 
autuações…) sejam superiores ao de outro motard que 
até pode ter uma moto igual e fazer a mesma quilo-
metragem anual, mas com gastos bastantes inferiores. 
É uma opção pessoal.

Se for defensor ferrenho do hypermiling e tentar 
bater recordes consecutivos do melhor consumo, na-
turalmente que gastará menos do precioso néctar, mas 
isso não é para todos os condutores! Nem todos temos 
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paciência (eu não tenho) ou coragem para fazer 
isso sistematicamente!

Quem andar sempre com a moto carregada de 
tralhas, mesmo que devidamente afinada, com 
pendura e em longas viagens (bem que gostava) 
inevitavelmente vai ter mais sorrisos, mas também 
vai ter mais custos e, é lógico, uma maior desvalori-
zação da moto, até porque teima-se em dar muito 
valor (talvez excessivamente) à quilometragem.

Nem todos gostamos e temos conhecimentos de 
mecânica ou condições de espaço e equipamento 
adequadas, mas se ao menos fizermos as coisas 
básicas, como verificar e retificar os níveis, a pressão 
e desgaste dos pneus, entre outros, é uma forma 
de aumentar a segurança e, ao mesmo tempo, pou-
par a componente mecânica e o ambiente. Ter um 
mecânico e/ou oficina de confiança também ajuda.

Quem usar a moto como “instrumento de tra-
balho” e fizer muitos km’s, deve dar prioridade a 
aspetos como a fiabilidade e os reduzidos custos 
de utilização, em detrimento da performance pura 
ou da componente mais desportiva, isto partindo 
do pressuposto que a componente financeira é 
importante.

Se apenas utilizar a moto uma ou duas vezes por 
ano… porque não abdicar da sua posse? É possível 
alugar boas motos por um curto período de tempo, o 
que pode significar uma enorme poupança! Acresce 
que a moto não fica a dar despesa durante todo o 
ano e permite ter uma moto nova a cada viagem!

O próprio conceito de posse está a mudar! Cada 
vez mais se torna comum a fruição da moto sem 
se ser o proprietário! São cada vez mais populares 
produtos em que, por exemplo, temos as vantagens 
do crédito e do renting, pagando apenas pelo pe-
ríodo de utilização. No final do contrato decidimos 
se compramos ou devolvemos. Simples e prático! 
Nem sei como não são mais populares!

Resumindo, cai um bocado por terra a teoria de 
que a moto é sempre, do ponto de vista económico, 
melhor opção que o automóvel. Aliás, se os custos 
forem a prioridade, talvez a melhor solução seja 
mesmo os transportes públicos e andar a pé ou de 
bicicleta, sempre que possível.

Independentemente disso, o que realmente me-
rece destaque é que as motos continuam a ser uma 
opção interessante, quer do ponto de vista racional 
quer, sobretudo, do ponto de vista emocional! Não 
me imagino a viver sem elas e estar mais de uma 
semana sem andar de moto começa a ser para mim 
suplício! Serei caso único? //

CRÓNICA
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EQUIPAMENTO ALPINESTARS E SCORPION EXO
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A MULTIMOTO APRESENTA UM CONJUNTO 
DE EQUIPAMENTOS IDEAIS PARA OS 
MOTOCICLISTAS QUE PROCURAM 
PROTEÇÃO DISCRETA, MAS EFICAZ. 
FIQUE A CONHECER AQUI OS DETALHES 
DAS PROPOSTAS DA MULTIMOTO NUMA 
RECOMENDAÇÃO QUE INCLUI EQUIPAMENTOS 
DAS MARCAS SCORPION EXO E ALPINESTARS.

Proteção discreta, 
MAS EFICAZ



SCORPION EXO TECH CARBON
UM CAPACETE modular com um design 

diferenciado 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, garantindo maior leveza sem reduzir a 
capacidade de absorção de impactos, o forro interior 
Kwikwick III, removível e lavável, garante excelente 
conforto ao ser suave ao toque e garante a 
dissipação da humidade interior, e a viseira exterior 
tem sistema de auto ajuste através de molas 
que permite que a viseira regresse à sua posição 
original quando a queixeira volta a ser fechada.

O sistema de ajuste do Scorpion Exo Tech Carbon 
é composto por fivela com fecho micrométrico 
e, para além de estar preparado de fábrica para 
instalação de intercomunicador, o Tech Carbon 
conta com viseira escura na embalagem. A garantia 
é de 5 anos.

PVP do capacete Scorpion Exo Tech Carbon: 
439,89€

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 aos punhos, a zona interior do polegar é 
reforçada com borracha.

PVP das luvas Alpinestars Corozal V2 Drystar: 
94,95€
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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 da Alpinestars são uma 
boa opção a ter em conta. Adotando um 
design moderno e urbano, estas botas são 
confortáveis graças à bota interior com 
forro suave ao toque, enquanto a palmilha 
Ortholite, desenhada para conferir maior 
apoio e conforto, é removível. Na zona do 
seletor de caixa, as botas CR-X Drystar 
contam com inserção em TPU. O sistema de 
ajuste é composto por atacadores e fita de 
velcro no tornozelo.

PVP das botas Alpinestars CR-X Drystar: 
179,95€
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BLUSÃO ALPINESTARS RX-3 WP
UM BLUSÃO de corte desportivo e que ainda por cima 

é à prova de água, o que o torna numa opção bastante 
polivalente para uma utilização durante todo o ano. O 
blusão Alpinestars RX-3 WP pode ser equipado com o 
sistema Tech-Air da marca (vendido em separado), para 
proteção sem rival na zona do tronco.

Este blusão é fabricado em Ripstop Cordura para 
resistência à abrasão, enquanto as inserções elásticas em 
zonas específicas como nos braços garantem liberdade 
de movimentos, mesmo quando adotamos posturas mais 
desportivas aos comandos da moto.

As costas prolongam-se um pouco mais do que a cintura, 
ideal para motos desportivas, e ao nível da proteção o 
Alpinestars 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.

PVP do blusão Alpinestars RX-3 WP: 173,19€

CALÇAS ALPINESTARS RX-3 WP
PARA FAZER conjunto com o blusão, e 

mantendo as linhas 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, o que garante 
ao motociclista a possibilidade de as usar 
durante todo o ano.

PVP das calças Alpinestars RX-3 WP: 
153,20€

EQUIPAMENTO ALPINESTARS E SCORPION EXO
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EQUIPAMENTO SCHUBERTH C5
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Apesar de manter em comercialização o 
conhecido modular C4 e C4 Pro, a marca 
alemã Schuberth acaba de divulgar 
as informações e preço do seu novo 

capacete modular premium, o “Concept 5”, também 
conhecido simplesmente como C5.

À primeira vista, o seu design, apesar de manter 
um estilo mais conservador típico da marca alemã, 
acaba por misturar elementos que adotam um 
design mais moderno e de certa forma agressivo, o 
que revela a intenção da Schuberth em modificar a 
imagem da sua gama de capacetes.

Posicionando-se diretamente acima do C4, o 
novo modular Schuberth C5 é o resultado de um 
processo de desenvolvimento que durou mais de 
23.000 horas, e mais de 2000 mil testes realizados 
no laboratório. Assim, a marca alemã garantiu que 
o novo C5 cumpre com as mais recentes normas 
de segurança, nomeadamente a ECE 22.06, e 

cumprindo com esta homologação P/J, ou seja, 
pode ser usado com a queixeira aberta ou fechada.

A calota exterior é fabricada em fibra de 
vidro, reforçada com uma camada de fibra de 
carbono. Esta calota é fabricada através de 
um inovador processo de fabrico denominado 
DPF – Direct Processed Fibre. Além de ser um 
capacete extremamente resistente aos impactos, 
a Schuberth anuncia que o seu peso é de 1640 
gramas, e já incluindo o sistema AROS, que impede 
que o capacete saia da cabeça do motociclista em 
caso de impacto.

A viseira exterior garante qualidade ótica de 
nível 1, e no caso do motociclista abrir a queixeira 
com a viseira numa determinada posição aberta, 
quando volta a fechar a queixeira, a viseira regressa 
novamente à posição definida. O “Pinlock” está 
incluído de fábrica, tal como uma viseira interior, 
escurecida, facilmente acionada, mesmo com luvas.

A MARCA ALEMÃ APRESENTA O SEU MAIS RECENTE 
CAPACETE MODULAR DA GAMA PREMIUM. FIQUE A 
CONHECER OS DETALHES E PREÇO DO NOVO CAPACETE 
SCHUBERTH C5.

O novo modular PREMIUM



O mecanismo de abertura e fecho da queixeira 
do Schuberth C5 foi também revisto. Está mais 
robusto, mas ao mesmo tempo a marca garante 
que é agora mais fácil de abrir e fechar a 
queixeira com uma mão. As diversas entradas de 
ar e extratores permitem garantir uma excelente 
circulação do ar no interior do modular C5, 
enquanto os forros, no caso dos tamanhos M/L/XL 
são ajustáveis para um conforto adicional.

Os forros em si não apresentam qualquer 
costura, evitando assim o roçar na pele da cara do 
motociclista, e a fivela com fecho micrométrico foi 
reposicionada de forma a não criar tanta pressão 
na garganta.

Como seria expectável num capacete desta gama 
premium, o Schuberth C5 vem preparado para 
receber o novo sistema de intercomunicadores SC2.

O Schuberth C5 é proposto numa grande 
variedade de cores e decorações: três cores sólidas 
e dois grafismos em quatro cores diferentes, num 
total de 11 versões. Com tamanhos desde o XS (53) 
ao XXXL (65). A chegada ao mercado está prevista 
para dezembro e o preço varia entre os 629€ e os 
729€. //
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EQUIPAMENTO MACNA RANCHER
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Fabricado em poliéster 600D e Ripstop 
no exterior, o blusão Macna Rancher é 
uma peça de vestuário muito técnica 
especialmente concebida para a prática 

do motociclismo, sobretudo na sua vertente 
de turismo e aventura. Foi desenvolvido para 
ser funcional ao longo das quatro estações 
do ano, sendo resistente à abrasão, respirável, 
impermeável e muito confortável.

Tem um forro térmico interior desmontável 
que protege do frio e o torna muito eficaz em 
termos de ventilação, e está dotado com o 
exclusivo sistema Airscoop, uma membrana em 
rede, laminada, que permite a passagem do ar, 

assegurando uma ventilação eficaz, mas que ao 
mesmo tempo bloqueia a passagem de água 
tornando-o impermeável.

Este blusão vem equipado com proteções rígidas 
RISC CE nível 1, ventiladas nos ombros e cotovelos 
e vem preparado para receber uma proteção de 
coluna, que pode ser adquirida em separado.

Ajustes nos braços, punhos e cintura, ligação por 
fecho rápido para calças e ilhós para cabide reforçada 
são alguns dos argumentos que este blusão oferece.

O blusão Macna Rancher está disponível em 
tamanhos do S ao XXL, nas cores Preto/Amarelo, 
Preto/Vermelho e Preto/Cinza e Cinza/Azul/Vermelho 
e tem um PVP recomendado de 199,95€. //

O BLUSÃO MACNA RANCHER PARA HOMEM FOI 
ESPECIFICAMENTE DESENVOLVIDO A PENSAR NUMA 
UTILIZAÇÃO DE TURISMO DE AVENTURA.

Turismo DE AVENTURA
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EQUIPAMENTO SPRINT EASY
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Amarca portuguesa Sprint, da Salgados 
Moto, acaba de anunciar a chegada ao 
mercado nacional da nova variante do 
seu capacete modular Easy. A grande 

novidade para o próximo ano é a nova cor cinza 
mate, conferindo uma imagem mais sofisticada a 
este capacete.

Com homologação ECE P/J, o que permite a sua 
utilização com queixeira aberta ou fechada, o 
Sprint Easy é um modular com calota fabricada 
em ABS / EPS, um design aerodinâmico, e que 
conta com um trinco da queixeira especialmente 
desenhado para garantir que a mesma se mantém 
aberta caso o motociclista opte por andar de moto 
com ela aberta.

O forro interior é removível e lavável, e o Sprint 
Easy destaca-se pela utilização de viseira exterior 
transparente, preparada para instalação de Pinlock, 
enquanto a viseira interior solar (escurecida) é 

facilmente acionável, mesmo com luvas.
A ventilação interna é garantida pela entrada 

de ar superior e frontal, enquanto o sistema de 
retenção é composto por fecho micrométrico, 
para um ajuste perfeito e confortável, com duplo 
anel. De realçar ainda que o conforto é otimizado 
graças ao “windstopper” amovível, sendo o peso do 
capacete Sprint Easy de 1400g +/- 50g.

A nova cor cinza mate permite assim que a 
Sprint alargue para um total de cinco as variantes 
disponíveis para o capacete modular Easy, e cujos 
preços são os seguintes:

• Sprint Easy cinza/mate – 119.93€
• Sprint Easy branco – 119.93€
• Sprint Easy preto/mate – 119.93€
• Sprint Easy preto/cinza – 124,97€
• Sprint Easy preto/amarelo fluo – 124,97€
Para mais informações visite www.sprintmoto.pt . //

A MARCA PORTUGUESA ANUNCIA A CHEGADA DE UMA NOVA 
OPÇÃO DE COR PARA O SEU MODULAR. O SPRINT EASY 
ESTÁ AGORA DISPONÍVEL EM CINZA MATE.

Uma proposta portuguesa 
COM NOVA COR
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EQUIPAMENTO BIKE SHED X ROYAL ENFIELD
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Um dos espaços mais conhecidos a nível 
mundial e que promove a criatividade 
em duas rodas, o famoso Bike Shed, em 
Londres, acaba de lançar, em conjunto 

com a Royal Enfield, uma nova coleção de roupa 
para homem e para mulher.

Ao todo, são nove opções diferentes, incluindo 
t-shirts de manga curta e comprida, um blusão estilo 
aviador, uma gama de bonés, meias e uma bolsa 
de tiracolo. Os preços variam entre os 14,95€ e os 
144,95€, e podem ser adquiridos online aqui ou nos 
diversos concessionários oficiais da Royal Enfield.

Esta coleção prima pela sua versatilidade e vai 
buscar inspiração à temática “East London”, aos 

painéis publicitários da zona Este de Londres e a 
vários tipos de estampas, com a equipa de Dutch 
van Someren, proprietário da The Bike Shed, a 
assumir o controlo de toda a parte criativa e 
design de cada peça desta coleção.

“Ficamos encantados com a nossa parceria com a 
Royal Enfield neste projeto criativo comum; a Enfield 
é um parceiro perfeitamente natural, uma vez que 
a nossa localização única em East London é uma 
celebração da fusão de diversos mundos vibrantes e 
coloridos, algo que faz parte da alma da marca Royal 
Enfield. Já tínhamos trabalhado juntos na minha 
moto personalizada em 2020, pelo que esta última 
colaboração pareceu uma extensão natural desse 

A MARCA INDIANA E O ESPAÇO BRITÂNICO QUE CELEBRA A 
CULTURA DA CRIATIVIDADE EM DUAS RODAS APRESENTAM 
UMA COLEÇÃO URBANA E DESCONTRAÍDA. A COLEÇÃO DE 
ROUPA BIKE SHED X ROYAL ENFIELD JÁ ESTÁ DISPONÍVEL 
PARA HOMEM E PARA MULHER.

Já está disponível a coleção 
BIKE SHED X ROYAL ENFIELD

https://bikeshedmoto.com/collections/collaborations%20-


coloridos, algo que faz parte da alma da marca Royal 
Enfield. Já tínhamos trabalhado juntos na minha 
moto personalizada em 2020, pelo que esta última 
colaboração pareceu uma extensão natural desse 
trabalho”, refere Dutch van Someren.

Para a Royal Enfield, esta coleção em parceria com o 
Bike Shed permite à marca indiana atingir um público-
alvo mais diversificado, que gosta de motos, mas não 
tem necessariamente uma moto, querendo, no entanto, 
estar ligado a este mundo das duas rodas e a toda a 
moda a ele associada.

Arun Gopal, responsável de negócio da Royal 
Enfield para os mercados EMEA, afirma que “estamos 
muito satisfeitos com a coleção que resultou da 
nossa colaboração com The Bike Shed – sentimos 
que conseguiu captar e, ao mesmo tempo, celebrar 
a nossa forte identidade multicultural, resultando 
numa coleção que é muito fácil de usar e apelativa, 
não apenas para os motociclistas, mas para todos 
quantos pretendam entrar no mundo do motociclismo. 
Isto é muito importante para nós enquanto marca: a 
capacidade de chegar a novos clientes com uma oferta 

verdadeiramente de estilo de vida, inspirando-os a 
juntar-se à variada e inclusiva comunidade que é o 
mundo do motociclismo”. //

multimoto.pt info@multimoto.pt
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Este é um ditado popular muito utili-
zado quando nos referimos a alguém, 
geralmente maldizente e propagador de 
boatos, que tendo tido conhecimento de 
uma qualquer história - referente a uma 
terceira pessoa e que não está presente - 

a reproduz acrescentando sempre uns pózinhos da sua 
própria criatividade. E geralmente não são abonatórios 
do ausente visado. 

Afinal, a imagem típica daquelas vizinhas coscuvi-
lheiras, estão a ver?

Ao longo destes quase três anos de colaboração 
com a Andar de Moto, nos quais vos vou maçando 
com relatos de viagens com a regularidade mensal da 
tiragem da revista, tenho procurado acrescentar alguns 
pontos às histórias que vou contando. Obviamente não 
por coscuvilhice, mas enquadrando-as na dinâmica 
do trajecto, por vezes dando-lhes uma interpretação 
própria e sempre utilizando palavras minhas. 

Mas afinal como surgem estes relatos? 
É o destino que me impõe a procura da história 

ou, ao invés, um conto ou uma lenda obrigam-me a 
procurar o local?

AS VIAGENS AO VIRAR DA ESQUINA
Como o nome indica, não procuro viagens longas na 

distância e no tempo. Não quer dizer que não as faça, 
mas aí o propósito é diverso.

O objectivo é que possam ser simultaneamente gra-
tificantes e facilmente exequíveis. Num fim-de-semana 
ou numas pequenas férias. Sem rebentar o orçamento 
também!

Assim sendo, fácil é constatar a primeira dificuldade: 
enquanto o viajante de longa distância o faz com pouca 
frequência (uma vez por ano, por norma), traçando um 
objectivo e estendendo o planeamento e a preparação 

ao longo do tempo até chegar o grande momento da 
partida, aqui estas fases são naturalmente mínimas… 
quase rotineiras. 

Na minha opinião, qualquer viagem assenta na 
resposta a três perguntas que devemos fazer a nós 
próprios:

• O Sonho - Onde quero ir?
O destino pode ser qualquer um: um local recomen-

dado por amigos, uma paisagem de sonho vista num 
programa de TV, uma estrada fantástica que alguém 
comentou, um restaurante perdido no meio de nenhu-
res que tem uns petiscos divinais… ou “apenas” uma 
daquelas fixações que surgem não se sabe de onde 
mas que nos martelam a cabeça persistentemente. 

A minha não é segredo: o Cabo Norte! Hei-de lá ir… 
brevemente, que “o tempo urge”!

• A Capacidade - Consigo fazê-lo?
Aqui entramos no domínio da realidade: tenho orça-

mento? Tenho condição física para o desafio? A moto 
é adequada? Tenho o equipamento necessário? Posso 
ir sozinho ou devo levar companhia? E nesse caso, 
arranjo?

Todas estas perguntas têm uma resposta em cada 
momento e não têm que ser todas afirmativas. Basta 
que o sejam à hora da partida.

• A Vontade - Algo me impede de o fazer?
Aqui não se trata da resolução dos pontos anteriores. 

Tem a ver com o nosso íntimo. Se tenho vontade de o 
fazer, porque não o fiz ainda? Porque hesito? 

Acho que todos conhecemos aquela fase, geralmente 
no Inverno, em que nas rodas de amigos começamos 
a antecipar as próximas conquistas… geralmente as 
não concretizadas nos anos anteriores, recicladas e 
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Henrique Saraiva
Gosto de voltas e passeios de moto 
aqui ao pé… e mais além!

QUEM CONTA UM CONTO...
acrescenta um ponto!
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QUEM CONTA UM CONTO...
acrescenta um ponto!

acrescentadas de uma ou outra novidade. E afinal, o 
que nos impediu? A família? O trabalho? O receio?...

As razões serão do foro estritamente pessoal e não 
cabe aqui explorá-las. 

Por isso, esta é a questão cuja resposta é mais difícil. 
E mais complicada de ultrapassar.

É evidente que em pequenas viagens, todas estas 
questões não se colocam… ou são facilmente ultrapas-
sadas. Uma grande vantagem e o benefício evidente 
de as podermos fazer, repetir… e repetir!

Mas a questão fundamental é comum: onde ir? 

COMO ESCOLHO OS MEUS DESTINOS
Julgo que esta é a parte mais divertida - excluindo 

a viagem, claro - porque, no momento zero, a ideia do 
destino surge por vezes de onde menos se espera.

Devo dizer, como nota prévia, que tenho 2 defeitos 
grandes (quer dizer, de certeza que tenho mais!): tenho 
pouco espírito aventureiro - detesto surpresas e pro-
curo controlar os acontecimentos o mais possível - e 
sou um péssimo gastrónomo - quando estou a andar 
de moto é frequente esquecer-me das refeições e só 
dou por isso quando a fraqueza aperta!

Ou seja, quando saio de casa sei para onde vou. Se 
não souber, assim tipo ir “à sorte”, dou a volta na pri-
meira rotunda e volto para casa. Simplesmente porque 
ir sem objectivo não me faz sentido. 

Mas atenção! Isto sou eu. Sei de quem o faz e se 
diverte imenso... Chegaria a ter inveja, não fosse esta 
um pecado mortal. E eu acho que a vista do céu é mais 
bonita que a do inferno (embora haja quem sugira que 
este será mais divertido...) portanto vamos lá evitar 
este em concreto.

Quanto aos destinos “alimentares”, vou se me levarem. 
Sou incapaz de tomar a iniciativa de ir de propósito. 
Mesmo que seja para um fabuloso ensopado de en-
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guias, um belo naco de vitela ou uma saborosa sopa 
da pedra. Ou uma simples bifana...

Mas então como acontece?
Vou contar-vos alguns exemplos

1. “Tem que ir a Brotas!”
Muito no início, quando os Solares de Portugal deci-

diram fazer o favor de me apoiar, aconteceu um diálogo 
que nunca mais esqueci e que vou reproduzir:

-“Tem que ir a Brotas!”
Fiquei surpreendido. Conhecia a terra há muito, por 

lá passar antigamente quando ia do Alentejo, onde 
morava, para a Beira, das raízes familiares, e nada me 
sugeria que tivesse algo digno de nota para ver. Mais 
uma terra anónima pelo caminho...

-“Brotas? Sei onde fica. Mas o que tem de especial?” 
respondi.

-”Brotas tem um santuário de culto mariano que 
data de há alguns séculos. Muito, mas mesmo muito, 
anterior a Fátima.” 

Não sou religioso mas confesso que fiquei curioso. 
Algo ancestral e “perdido” no meio do Alentejo? 

Não perdi muito tempo a ir até lá. Na realidade, 
a expectativa foi amplamente superada. Chamei-lhe 
“Brotas - segredo escondido do Alentejo”. 

A história assenta, como tantas e tantas outras, 

numa lenda.  
Conta-se que, por volta de 1400, um pobre aldeão 

pastoreava a sua vaca quando ela despencou por um 
barranco, partindo uma perna. Sendo o único sustento 
da sua família, logo o pastor antecipou a sua desdita, 
pois a solução seria matar o animal para lhe poupar o 
sofrimento. Foi nesse momento que que lhe apareceu 
a Virgem Maria, que lhe disse que se ele fosse chamar 
os outros aldeões e prometessem construir uma capela 
em Sua homenagem, ela curaria a vaca. Enquanto ele 
foi a correr, a Virgem corta o seu próprio braço direito 
para substituir o membro partido do animal. Quando 
regressou, o pastor viu a sua vaca restabelecida. E ele e 
os seus vizinhos cumpriram a promessa. Aí se iniciou a 
devoção a Nª Sª de Brotas. Todas as imagens da santa 
têm o braço direito amputado.

Que tem mais três pormenores curiosos:
- O culto foi ganhando dimensão e noutras povoações 

mais ou menos vizinhas foram criadas confrarias de 
devotos que faziam romarias periódicas até Brotas. Ao 
ponto de cada uma construir a sua casa. Estas casas 
eram depois utilizadas e partilhadas pelas confrarias 
para repouso dos romeiros. Chama-se hoje Casas de 
Romaria, estão recuperadas e estão disponíveis a quem 
queira visitar Brotas;

- Ao longo do tempo e, principalmente, com os Des-

Casas de Romaria e  Santuário de Brotas

Interior do Santuário de Nª Sª de Brotas Santuário de Brotas



cobrimentos, devotos de Nª Sª de Brotas espalharam-
-se pelos quatro cantos do mundo. E levaram o culto 
consigo. Na Igreja - Santuário é possível encontrar 
imagens oriundas de paragens longínquas como o 
Brasil ou a Índia;

- Ainda hoje, os habitantes de Brotas acreditam na 
bênção de Nª Senhora. Todos os naturais desta terra 
alentejana que, no Séc XX, foram mobilizados para 
guerras - I Grande Guerra ou Guerra Colonial - sobre-
viveram e apenas um chegou ferido e por acidente. 

Uma das características das histórias que procuro e 
dos locais onde me dirijo é que sejam pouco conhe-
cidas. Tento fugir dos clichés ou dos locais que toda 
a gente conhece.

Assim, nunca falei de Lisboa - a minha terra natal 
- ou do Porto - que mal conheço - mas que é destino 
de tantos. Ou também, porque nunca falei de uma 
terra de que gosto muito, mas sobre a qual é difícil 
contar algo sem cair no que todos conhecem: Évora. 
Ou talvez ainda não tenha encontrado aquela história 
escondida...

2. O Guimarães das Duas Caras
E isso recorda-me quando no início de 2020 me 

dirigi a Chaves para iniciar o “Portugal de Fio a Pavio” 
(percorrer a EN2 num só dia como desafio próprio e 
teste de uma nova Honda Africa Twin). Deparei-me 
com uma história pouco conhecida e localizada em 
Guimarães... e lá está! Uma daquelas terras sobre a 
qual é difícil falar sem recorrer ao chavão do “Berço da 

Nacionalidade”, às lutas de D. Afonso Henriques com 
sua mãe D. Teresa ou à imponência do Castelo altaneiro.

Detive-me na cidade minhota e fui à procura do 
Guimarães das Duas Caras. Um personagem que tem 
a sua estátua no topo do medieval edifício dos Paços 
do Concelho, localizado no Largo da Oliveira.

E a história (algo macabra...) conta-se brevemente: 
quando a batalha de Alcácer-Quibir se encaminhava 
para o seu fatal destino, alguns nobres, percebendo 
a inevitabilidade, resolveram fugir, levando com eles 
El-Rei D.Sebastião. Encaminharam-se para o deserto, 
que percorreram dias a fio, sem comida nem água. A 
certa altura, já desesperados, resolveram tirar à sorte 
qual deles se sacrificaria em proveito dos restantes (a 
condição real já não fazia sentido nem dava privilégio) 
e a má sorte caiu em D.Sebastião que assim... serviu 
de refeição aos restantes. Quis o destino que, no dia 
seguinte, chegassem perto do mar e um barco que 
por ali passava os acolhesse com a promessa de os 
trazer de volta (o que seria um problema e tiveram que 
jurar nunca contar o sucedido, porque senão seriam 
acusados de traição!). Mas uma tempestade afundou 
o navio e só um sobrevivente restou: o dito Guimarães 
(de nome e de terra de origem).

Herói se tornou por tal feito, mas o segredo ficou 
com ele. Não podendo mais guardar para si coisa de 
tal dimensão, resolveu contá-lo em confissão ao Padre 
Inácio Laranjo.

E assim, o Guimarães viveu e morreu como herói, 
ao ponto de a população lhe querer erigir estátua em 
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homenagem. Não podendo revelar o segredo abjecto, 
restou ao padre fazer com que ela fosse o que é hoje: 
a figura do Guimarães, mas com um segundo rosto 
situado na zona do abdómen. O rosto de D. Sebastião, 
comido pelos fugitivos da batalha perdida. 

Já percebem de onde vem a expressão “Ter o Rei 
na barriga”?

3. “Já conhece Oriola?”
A grande vantagem das redes sociais é a capacidade 

de interacção com quem nos lê ou vê. Os comentá-
rios são sempre um bom feedback. Em por vezes, 
acontecem coisas inesperadas.

Um dia, uma seguidora da minha página de Face-
book, colocou o seguinte comentário numa crónica 
sobre o Alentejo, cujo tema em concreto já não re-
cordo. E dizia só e simplesmente isto:

-“Já conhece Oriola?”
Respondi ignorantemente: -“O que é Oriola? Onde 

fica?” (triste figura, diga-se).
Fiquei de boca aberta. Acreditem. Nunca tinha ou-

vido o nome de tal terra, apesar de me orgulhar de 
conhecer bem o Alentejo onde vivi longo tempo e 
onde sempre regresso, pois é o meu refúgio. Oriola? 

Fui procurar a localização. E a história. Entretanto, a 
seguidora atenta enviou-me umas fotos da paisagem 
e restou-me prometer que lá iria logo que possível. 
E assim foi.

É uma pequena aldeia alentejana, entre Viana do 
Alentejo (onde há muito queria ir) e Portel, e que 
fica nas margens da barragem conhecida como do Paços do Concelho - Estátua Guimarães Duas Caras

Largo da Oliveira - Monumento à Batalha do Salado

 Oriola - Monumento ao 25 Abril
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Alvito mas cujo verdadeiro nome é Barragem de Al-
bergaria dos Fusos.

A terra pouco mais tem do que a tipicidade do branco 
casario alentejano, a calma que caracteriza estas pa-
ragens e uma beleza paisagística notável.

Quanto à minha seguidora, a quem estou grato, não 
cheguei a conhecê-la - ainda! - mas está combinado 
um encontro num destes dias. Merece relevo o facto 
de ter abandonado a vida citadina e hoje se dedicar 
a promover a sua terra - registem o nome Oriola para 
não fazerem a mesma figura que eu fiz - e os seus pro-
dutos típicos. Se por acaso tropeçarem na expressão 
tão tipicamente alentejana “Nã Te Moas!” já sabem: 
é de Oriola que se trata e o petisco é saboroso. Ou 
melhor… não tropecem e vão procurar! 

4. O meu nome é Arrábida, Serra da Arrábida!
Sou, desde há muito, fã incondicional dos filmes do 

James Bond. Vejo-os e revejo-os sempre com enorme 
prazer… apesar de já saber o que se vai passar ou até 
recitar as falas em simultâneo.

Há um filme, datado de há 50 anos, chamado “Ao 
Serviço de Sua Majestade” que tem algumas peculiari-
dades: foi o único protagonizado por George Lazenby, 
passa-se praticamente todo em Portugal e é nele que 
o agente secreto conhece a Condessa Teresa (Tracy) di 

Vicenzo, com ela casa… e logo fica viúvo.
O filme começa com a descida da Serra de Sintra 

em direcção ao Guincho, onde James Bond conhece a 
futura esposa, o romance e a aventura vai-se desenro-
lando entre o Estoril, a Baixa Lisboeta, o Ribatejo e a 
zona de Sesimbra e Arrábida. É precisamente aqui, na 
estrada da serra que percorre o seu cume e a descer já 
para o Convento, que o carro onde o casal viajava em 
núpcias é baleado por um sequaz vilão, Ernst Stavro 
Blofeld. E Tracy morre.

Este foi, durante décadas, considerado o “filme mal-
dito” da saga Bond, mas é hoje um dos que tem o 
epíteto de filme de culto. Escusado será referir que Ian 
Fleming, o criador de 007, também ele antigo espião 
mas na vida real, escreveu o primeiro livro em Portugal, 
no Estoril. Certamente inspirado pelo ambiente que 
aí se viveu durante a 2ª Guerra Mundial.

Bem, perguntam vocês: “o que tem isto a ver com 
viagens?”.

Pois outra das minhas paixões e local onde vou re-
correntemente é a Serra da Arrábida. Daí a misturar 
as duas coisas foi um passo.

Depois, a crónica final foi ainda completada com a 
história muito curiosa e interessante do Palácio da 
Comenda de Monguelas (então em ruínas mas ac-
tualmente recuperado) ou do forte da 7ª Bataria de 

Serra da Arrábida
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Penhas Douradas

Palácio da Comenda- antes da reconstrução

 Forte 7ª Bataria

Artilharia de Costa, património deixado ao Deus dará 
por um Estado que muito mal cuida do que é de todos, 
e que tem uma vista sobre o estuário do Sado, Setúbal 
e Tróia de enorme beleza.

A ESCOLHA DO CAMINHO
Pelos exemplos se pode ver que a escolha de um 

destino pode ter origem nas coisas mais variadas. Basta 
um detalhe que me capte a atenção e me faça ir à 
procura. Que me estimule a curiosidade e tenha algo 
para contar.

Consequência lógica é que, na minha mente, uma 
parte importante da história que depois contarei - seja 
na Andar de Moto ou nas redes sociais - já está esboçada. 

Falta o segundo passo: a escolha da rota. Porque 
nas viagens de moto não é o caminho mais curto que 
interessa. Duas palavras definem o que então procuro: 
“sinuoso” e “montanhoso”.

Traduzindo, quero estradas com curvas e contracurvas, 
com subidas e descidas. Ou seja, as nossas belas (e 
muito frequentemente mal tratadas) estradas nacio-
nais e municipais.

O primeiro passo é abrir uma daquelas vetustas ins-
tituições caídas em desuso pelas novas tecnologias: 
o velhinho Mapa das Estradas.

O Google Maps e outras ferramentas do género são 
óptimas para vermos o detalhe. Mas a “big picture” só 
através de um belo mapa estendido na mesa da sala!

Aí se começa a esboçar a rota. Seja porque tenho o 
primeiro vislumbre de que estradas quero percorrer, 
como também quais os lugares por onde vou passar. 
Que também têm a sua história própria e quantas 
vezes tão ou mais interessante.

Quais as fontes a que recorro habitualmente, para 
lá dos mapas? O Google e a Wikipédia são óptimos 
auxiliares para começar a delinear o roteiro. Também 
a literatura portuguesa. Nos clássicos, de Ramalho Or-
tigão - “Pela Terra Alheia” - a José Saramago - “Viagem a 
Portugal - não esquecendo o “Viagens na Minha Terra” 
de Almeida Garrett. Ou outros autores contemporâneos, 
com o devido cuidado de procurar não reproduzir o 
que já foi feito. Revistas de viagens são também uma 
boa fonte de recolha de informação. 

Mas sobretudo… estar sempre atento no dia a dia. 
Porque a ideia pode vir de um noticiário, de uma en-
trevista ou até, quem diria, de um daqueles programas 
“pimbas” que animam as tardes televisivas e que num 
momento de zapping nos podem acordar os sentidos.

Na fase em que o trajecto está esboçado, é fundamen-
tal dar-lhe um formato. Chama-se GPX e é a extensão 
que identifica um ficheiro pronto a ser carregado no 
GPS. Constrói-se passo a passo através de programas 
a isso destinados. No meu caso, uso habitualmente o 

"O GOOGLE MAPS E 
OUTRAS FERRAMENTAS 
DO GÉNERO SÃO 
ÓPTIMAS PARA VERMOS 
O DETALHE."
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site AllTrails. No final, exporto para o TomTom Rider. 
E pronto...

Construído o roteiro e deixando algum espaço à ins-
piração do momento, falta depois montar a logística: 
moto pronta, alojamentos se for o caso (tanto pode 
suceder que leve a reserva feita como fazê-la quase no 
momento graças às modernas tecnologias que muito 
facilitam neste capítulo). E a bagagem estritamente 
necessária, naturalmente!

A CAMINHO
Esta é a fase em que respondemos afirmativamente 

às três questões: sei onde quero ir, consigo fazê-lo... 
e nada me impede!

Como referi algures aí atrás, não gosto de surpre-
sas. É uma questão de feitio... Por isso, tento planear 
os timings da viagem. Sem excessos de rigor, mas de 
forma a permitirem atingir os objectivos sem correrias. 

Uma lição já aprendi: parar nos pontos de interesse, 
nos pré-definidos e nos que vão surgindo demora al-
gum tempo; se lhe adicionar o tempo para fotografar 
(escolha de planos, da melhor luz, evitar transeuntes, 
etc.) a demora duplica; e  se a tudo isto acrescentar 
filmagens, então o consumo de tempo cresce expo-
nencialmente. Se não for devidamente antecipado… o 
final do dia tende a ser dramático! Falta tempo e algo 
vai ficar para trás...

Por outro lado, o excesso de planeamento retira es-
pontaneidade e prejudica as interacções com as pessoas 
dos locais por onde passamos. E isso é demasiado 
prejudicial para o resultado final.

Ou seja, mais vale chegarmos ao final do dia com 
tempo de sobra que poderemos aproveitar para des-
cansar ou procurarmos algo de diferente… e no fundo 
desfrutar também do caminho. Porque de moto, o ca-
minho é essencial para o prazer da viagem. Por isso o 
escolhemos com tanto cuidado. 

E DEPOIS?
Chegado a casa, “desmontada a loja”, é importante 

sistematizar o material recolhido - fotos, filmes, aponta-
mentos - e passar à fase solitária da escrita. A escolha das 
palavras que consigam transmitir as sensações vividas. 
Como se o leitor tivesse viajado connosco “à pendura”...

Se se consegue? Quero acreditar que umas vezes 
sim e outras nem tanto. Seja como for… venham daí! 
Porque o importante é sair porta fora, montar a moto 
e seguir viagem. Pode ser só ao virar da esquina, ou 
mais além. 

O que não falta por aí são histórias, contos, lendas 
que nos surpreendem, paisagens que nos maravilham e 
pessoas com experiências de vida que nos enriquecem 
só por falarmos com elas.

‘Bora lá! //

 Vista do estuário do Sado e 7ª Bataria



QUAL A COR
DA AVENTURA?

Cada viagem é um guião inexplorado
onde as distâncias e caminhos percorridos são
provas de superação que expandem horizontes,

revelando um novo mundo, um novo dia, 
uma nova aventura pintada de uma cor:

 

A cor da exclusividade.
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SPORT NEWS

Troféu BMW S 1000 R Cup vai 
animar as pistas em 2022!
O CAMPEONATO NACIONAL DE VELOCIDADE TERÁ MAIS 
UM TROFÉU A PARTIR DE 2022. O TROFÉU S 1000 R CUP 
ADOTA A MESMA ESTRATÉGIA DE OUTROS TROFÉUS 
IDEALIZADOS POR PAULO VICENTE E O ANDAR DE MOTO 
ESTEVE NA APRESENTAÇÃO OFICIAL DA COMPETIÇÃO NO 
CIRCUITO DO ESTORIL.

OS DIVERSOS troféus que nasceram nos últimos 
anos em Portugal, permitindo assim que pilotos “ama-
dores” consigam desfrutar do ambiente das corridas 
de motos, têm vindo a conquistar um espaço de des-
taque dentro do Campeonato Nacional de Velocidade. 
Um dos grandes promotores deste “movimento” dos 
troféus monomarca tem sido Paulo Vicente.

Depois do sucesso da Z Cup e mais recentemente 
da Tuono Cup, troféus que se vão manter na próxima 
temporada, Paulo Vicente lança mais um desafio aos 
pilotos amadores que querem competir em pista. Foi 
durante a última ronda da temporada, no Circuito do 
Estoril, que ficámos a conhecer os detalhes do novo 
Troféu S 1000 R Cup.
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Com um regulamento que, na sua filosofia base, se 
mantém igual ao dos restantes troféus monomarca, 
permitindo assim que os pilotos usufruam de motos 
idênticas ao nível da preparação e performance, o que 
resulta em corridas emotivas e bastante competiti-
vas, o Troféu S 1000 R Cup, como o nome indica, terá 
como moto para todos os pilotos a naked germânica 
S 1000 R, renovada para este ano, e que o Andar de 
Moto já aqui testou, mas em ambiente de estrada.

O Troféu S 1000 R Cup utilizará motos preparadas 
pela empresa FMB Racing, gerida pelo também piloto 
Frédéric Bottoglieri.

Esta versão de competição da BMW S 1000 R, que 
marcou presença em algumas provas do Campeo-
nato Nacional de Velocidade, em formato protótipo 
e pilotada por diferentes pilotos que ajudaram na 
sua evolução ao longo do último ano, contará com 
importantes modificações a vários níveis.

Durante os testes ao longo da temporada, a equipa 
de desenvolvimento descobriu que seria necessário 
utilizar um novo amortecedor traseiro no lugar do 
componente original. Paulo Vicente refere que “apesar 
do amortecedor de origem ser muito competente, 

não permite a alteração da altura da moto, e por isso 
optámos, tal como já acontece nos outros troféus, por 
um amortecedor Öhlins”.

Neste particular, o Troféu S 1000 R Cup terá uma 
importante colaboração da FB Racing, que estará 
presente em todas as corridas com um técnico para 
ajudar os pilotos a encontrarem o melhor “setting”. 
O amortecedor Öhlins da S 1000 R Cup contará com 
mola adaptada ao peso de cada piloto, permitindo 

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202111/pdf/iucao
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depois a total afinação.
Mas as alterações à naked da BMW Motorrad não 

se ficam por aqui!
Para além das diversas proteções, elementos vitais 

em caso de queda e para segurança de todos os pilotos, 
as motos do Troféu S 1000 R Cup estarão equipadas 
com sistema de escape completo da Ixil, específico 
para esta moto. Ainda não se sabe ao certo quais 
serão os ganhos em termos de performance do motor 
quatro cilindros em linha, porém, Paulo Vicente espera 
que seja possível melhorar aquilo que já considera 
como sendo um motor muito forte.

Numa moto que será para uso em pista, a preparação 
inclui ainda uma bomba de travão radial mais eficaz, 
a posição de condução foi modificada para permitir 
ângulos de inclinação mais pronunciados devido à 
maior distância livre ao solo proveniente dos poisa-
-pés ajustáveis e mais 
elevados e, para termi-
nar, a lista de principais 
alterações, conta com 
as magníficas jantes 
M, forjadas e bastante 
mais leves, que estarão 
cobertas pelos pneus 
Dunlop D212.

Quanto é que cus-
tará participar numa 
temporada do Troféu 
S 1000 R Cup?

A resposta a esta 
pergunta é simples: 
20.000 euros. Este é 
o valor definido para 
uma temporada e inclui a moto matriculada, a respe-
tiva preparação para competição, licenças desporti-
vas, inscrições nas provas e ainda um fato completo 
personalizado para cada piloto da marca Danrow. No 
final da temporada, todo o material de série que foi 
desmontado na preparação será devolvido ao piloto.

Neste particular convém destacar que o Troféu S 
1000 R Cup disponibiliza diversas formas de parti-
cipação: apenas um piloto, que paga o valor acima 
referido, modalidade de “moto partilhada”, em que 
dois pilotos dividem a ação em pista, ou ainda uma 
terceira modalidade, idealizada para que tem uma 
BMW S 1000 R (geração igual à utilizada no troféu) 
e pretende participar nestas corridas.

O processo de inscrição já está disponível exclusi-
vamente dos concessionários BMW Motorrad Portu-
gal aderentes que permitem, se assim for desejo do 
piloto, acesso a um pacote financeiro que permite o 

pagamento do valor em prestações através do BMW 
Financial Services, o que revela um importante esforço 
por parte da BMW Motorrad Portugal em permitir 
que mais motociclistas possam participar nesta nova 
competição monomarca.

Após a inscrição, a S 1000 R será entregue no con-
cessionário, o piloto fará a rodagem em estrada e 
devolve a moto ao concessionáriom que depois a 
volta a devolver totalmente preparada para competir.

O interesse neste Troféu S 1000 R Cup é grande, 
como demonstram já os dois pilotos inscritos preci-
samente no dia de apresentação do troféu no Circuito 
do Estoril, que não quiseram perder tempo.

Paulo Vicente revelou que, apesar do calendário do 
Campeonato Nacional de Velocidade para 2022 não 
estar ainda definido, o calendário do Troféu S 1000 R 
Cup contará com 6 rondas em Portugal, às quais se vão 

juntar duas rondas em 
Espanha. Essas rondas 
espanholas, uma será 
no circuito Jerez Ángel 
Nieto, e a segunda po-
derá ser em Motorland 
Aragón.

Um ponto importante 
que está ainda por de-
finir é se os três troféus 
monomarca – Z Cup, 
Tuono Cup e S 1000 R 
Cup – terão uma gre-
lha do CNV exclusiva 
ou se continuam a ter 
de dividir a grelha com 
outros troféus, como é 

o caso do Troféu Luis Carreira. Paulo Vicente refere que 
essa é uma decisão que está nas mãos da Federação 
de Motociclismo de Portugal, mas que atualmente, 
com tantas corridas no programa de cada ronda do 
Campeonato Nacional de Velocidade, torna-se muito 
complicado conseguir que os troféus monomarca 
compitam sozinhos em pista.

Uma última nota para as classificações do Troféu 
S 1000 R Cup.

Tal como já acontece nos outros troféus Z Cup e 
Tuono Cup, também este novo troféu, que terá início 
na próxima temporada, vai contar com uma pontuação 
exclusiva. Porém, e de forma a criar alguma “compe-
tição amigável”, Paulo Vicente refere que “teremos 
uma classificação individual de cada troféu, mas claro 
que também teremos uma classificação geral deno-
minada Troféu Naked Bikes, o que será um desafio 
mais aliciante para os pilotos”. //
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Ivo Lopes histórico sagra-se 
campeão espanhol de Superbike!

DEPOIS de uma longa e muito bem-sucedida tem-
porada no campeonato espanhol ESBK, o português Ivo 
Lopes (easyRace BMW) conseguiu, na última ronda do 
ano, que se disputou em Jerez, alcançar o tão desejado 
título de campeão espanhol de Superbike! Um resultado 
histórico para as cores portuguesas, com Ivo Lopes a 
ser o primeiro luso a sagrar-se campeão neste que é 
um dos principais e mais competitivos campeonatos 
nacionais do mundo.

Entrando para a última ronda da temporada do ESBK 
com uma confortável margem de 17 pontos para o seu 

único rival na luta pelo título, o espanhol Jordi Torres, 
piloto que já vimos noutros campeonatos, nomeada-
mente no Mundial Superbike, no Mundial MotoGP e 
Moto2, e que mais recentemente se sagrou vencedor da 
Taça do Mundo FIM MotoE, o piloto português arrancou 
com o objetivo de controlar o andamento do seu rival.

Nesta última ronda do ESBK, disputada à chuva, o que 
acabou por complicar a missão dos pilotos, na primeira 
corrida do fim de semana, Ivo Lopes cruzou a linha de 
meta no 7º lugar, uma posição atrás de Jordi Torres. Os 
pontos perdidos nessa primeira corrida não alteraram 

O PILOTO PORTUGUÊS CONTROLOU O SEU ADVERSÁRIO 
MAIS DIRETO AO LONGO DAS DUAS ÚLTIMAS CORRIDAS DA 
TEMPORADA DO ESBK. NO CIRCUITO JEREZ ÁNGEL NIETO, IVO 
LOPES FEZ HISTÓRIA E SAGROU-SE CAMPEÃO ESPANHOL DE 
SUPERBIKE, SENDO O PRIMEIRO PORTUGUÊS A CONSEGUIR 
O TÍTULO NESTE QUE É UM DOS CAMPEONATOS NACIONAIS 
MAIS COMPETITIVOS DO MUNDO.



os planos do piloto luso da equipa EasyRace BMW, que 
tinha ainda o título “controlado”.

Na segunda corrida, e apesar de partirem para o der-
radeiro confronto da 12ª e 11ª posição, respetivamente, 
as posições em pista, à passagem pela linha de meta, 
inverteram-se, e Ivo Lopes foi então o 6º classificado nas 
Superbike, com Jordi Torres e a sua Honda CBR1000RR-
-R a ser 7º.

Foi assim, desta forma fantástica e com uma corrida 
“cerebral”, que Ivo Lopes adicionou mais um importante 
título ao seu currículo e depois de dominar o Campeo-
nato Nacional de Velocidade várias temporadas, com-
petição que deixou para segundo plano para abraçar 
a tempo inteiro o campeonato espanhol, o piloto luso 
está agora a confirmar, mais uma vez, todo o seu talento 
e capacidades no campeonato espanhol de Superbike.

Ivo Lopes termina a temporada com um total de 224 
pontos, enquanto Jordi Torres fecha o ano com 207 
pontos. O português faz história para o motociclismo 
luso ao sagrar-se campeão espanhol de Superbike no 
ESBK, o segundo título em Espanha conquistado de 
forma consecutiva, depois de vencer a categoria Open 
1000 em 2020.

Aqui fica a reação do Ivo Lopes depois de se sagrar 
campeão espanhol de Superbike 2021:

“Voltámos a ser Campeões de Espanha de Velocidade, 
agora em Superbike! O sonho está sempre na nossa 
cabeça e sabemos o quão pode ser difícil de alcançar. 
Mas este ano, foi esse sonho que comandou o nosso 
trabalho, os nossos objetivos e que se tornou realidade. 
Não tenho palavras... É o culminar de tudo que vamos 

vivendo e aprendendo neste mundo, trabalhando dentro 
e fora de pista, não só fisicamente como psicologica-
mente. Esta corrida foi muito difícil, mas com alguma 
vantagem da nossa parte e sabíamos que até à bandeira 
de xadrez muita coisa podia acontecer.

Como vocês sabem, este fim de semana nem sempre 
foi fácil, com condições complicadas e com alguma pres-
são para gerir. Controlamos e fizemos tudo da melhor 
maneira e limitei-me a levar a moto até ao final, mesmo 
sabendo que, atrás de nós, a prova também não estava a 
ser fácil. Mas quero principalmente agradecer a todos os 
que me têm apoiado, que têm estado comigo em todos 
os momentos, que todos os dias me ajudam a ser mais 
forte. À BMW Motorrad Portugal, que acreditou em mim, 
e me colocou no campeonato de Espanha. Também à 
BMW Motorrad Espanha e Alemanha, pelo seu apoio e 
crença nas minhas capacidades.

À ENI e à FMP, por me ajudarem a crescer e formar 
como piloto, ajudando também na minha passagem 
para o ESBK. À easyRace Team, ao Eduardo, a toda a 
minha equipa técnica, o que dizer... UAU! Conseguimos 
algo inédito em Espanha e histórico em Portugal. Devo 
muito à minha equipa pela compreensão e por acredi-
tarem no meu desempenho. Ao meu preparador físico 
e a quem me colocou noutra fasquia mental em termos 
de treino, principalmente com a bicicleta. Sem todos 
os patrocinadores e estas pessoas fabulosas, não teria 
sido possível conquistar este título, e a todos estarei 
eternamente grato. O nosso destino está marcado e hoje 
foi um dia muito especial, realizei um sonho de criança, 
vencer o Campeonato de Espanha de Velocidade!” //
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Ducati confirmada como fornecedora 
das motos da Taça do Mundo FIM MotoE!

O DIA que antecede as primeiras sessões de treinos 
livres do Grande Prémio da Emilia Romagna está a ser 
bastante interessante ao nível de novidades. Depois 
da Yamaha ter revelado a sua nova equipa satélite 
e respetiva dupla de pilotos de MotoGP, foi a vez da 
Ducati tornar-se no foco das atenções no paddock e 
em todo o mundo. E de uma forma eletrizante!

A Ducati e a Dorna Sports anunciaram um acordo que 
levará a marca de Borgo Panigale a ser a fornecedora, 
em regime de exclusividade, das motos elétricas que 
são usadas na Taça do Mundo FIM MotoE, categoria 
em que o nosso André Pires competiu este ano.

O crescimento do movimento das motos elétricas 
em todo o mundo levou a Federação Internacional 

de Motociclismo e a Dorna Sports a criarem esta 
taça, com corridas bem disputadas, mas realizadas 
em condições específicas devido às condicionantes 
de se competir com motos elétricas. Para breve se-
rão implementadas novidades que vão permitir, por 
exemplo, aumentar a duração de cada corrida para 
cerca de 8 a 10 voltas, dependendo do circuito.

É neste cenário de constante evolução das motos 
elétricas que a Ducati vai entrar na competição. O 
objetivo da marca italiana será replicar o que acon-
tece na competição com motos a combustão, ou seja, 
aplicar os conhecimentos adquiridos nas corridas nos 
modelos de produção que os clientes Ducati podem 
comprar num concessionário.

O FUTURO É ELETRIZANTE PARA A DUCATI! A MARCA DE BORGO 
PANIGALE FOI CONFIRMADA COMO NOVA FORNECEDORA DAS 
MOTOS ELÉTRICAS QUE SÃO USADAS NA TAÇA DO MUNDO FIM 
MOTOE A PARTIR DE 2023.



Como a Ducati não tem ainda qualquer moto elé-
trica no seu catálogo, ao contrário do que aconteceu 
com a Energica, que adaptou à competição a sua 
superdesportiva Ego até obter a variante Ego Corsa, 
isto significa que a casa de Borgo Panigale, liderada 
por Claudio Domenicali, vai partir de uma “folha em 
branco” e será obrigada a desenvolver toda uma pla-
taforma totalmente nova.

O acordo entre a Ducati e a Dorna Sports é válido 
a partir de 2023 e com a duração de quatro tempo-
radas, ou seja, até final de 2026.

Domenicali, CEO da Ducati, refere que “trabalhare-
mos para colocar ao dispor de todos os participantes 
da Taça do Mundo FIM MotoE motos elétricas que 
sejam de elevadas prestações e caracterizadas pela 
leveza. É precisamente no peso, um elemento fun-
damental nas motos desportivas, que será jogado 
o maior desafio. A leveza sempre esteve no ADN da 
Ducati e, graças à tecnologia e química das baterias 
que estão a evoluir rapidamente, estamos convencidos 
que podemos obter um excelente resultado”.

Na atual geração de motos elétricas usadas nesta 
competição, o peso da Energica Ego Corsa chega aos 
240 kg, um valor incomparavelmente superior ao peso 
apresentado, por exemplo, pelos protótipos de MotoGP.

Deste ponto de vista a Ducati não terá uma missão 
fácil. Porém, a marca italiana promete divulgar infor-
mações e imagens do desenvolvimento da sua moto 
elétrica ao longo da temporada 2022 para que todos 
os fãs possam seguir de perto esse desenvolvimento.

Claro que entrando nesta competição exclusiva a 
motos elétricas, isso significa que a Ducati irá apre-
sentar uma moto elétrica de produção.

O comunicado não revela qual será o “timing” para a 
apresentação de uma moto de produção deste tipo, mas 
refere que “a experiência da Ducati na Taça do Mundo FIM 
MotoE será um suporte fundamental para a pesquisa e 
desenvolvimento de produtos, juntamente com a evolu-
ção da tecnologia e química. O objetivo é estudar como 
produzir, assim que a tecnologia o permita, um veículo 
elétrico Ducati que seja desportivo, leve, emocionante e 
capaz de satisfazer todos os entusiastas”.

Para a Ducati, esta será também uma excelente oportuni-
dade de realizar uma troca de informações mais profunda 
com outras marcas do Grupo Volkswagen, proprietário 
da marca italiana. O grupo alemão definiu a mobilidade 
elétrica como o ponto mais importante da sua estratégia 
“New Auto 2030”, pelo que a Ducati deverá aproveitar ou 
adaptar os desenvolvimentos tecnológicos da indústria 
automóvel para a sua moto elétrica. //

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202111/pdf/uumon
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Um Francês nunca 
tinha ganho em 
MotoGP... nem uma 
corrida, nem um título. 
Fabio Quartararo, 
Campeão Mundial aos 
22 anos, pôs isso tudo 
para trás.
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Éincrível pensar que, ao fim de 72 anos 
de mundial de velocidade, e sendo 
a França um dos grandes países de 
motociclismo, com tradição, numerosas 
marcas e numerosos pilotos, tenha sido 

Fábio Quartararo, não só o primeiro a conquistar o 
sucesso da classe rainha mas o primeiro a vencer 
uma corrida 

Recentemente Johann Zarco era apontado como 
o primeiro candidato a tal, mas nunca conseguiu 
concretizar o feito, apesar dos dois títulos 
anteriores de Moto2 e das boas exibições na 
Ducati da Pramac na temporada de 2021.

Neste momento, quando os salpicos de 
champanhe ainda estão húmidos no pódio do 
final da época em Valência, é interessante analisar 
as razões que, por um lado, levaram Quartararo 
ao galardão máximo da categoria rainha do 
motociclismo e, por outro, impediram qualquer 
outro seu compatriota de ter feito o mesmo 

anteriormente.
A primeira prende-se, claro, com a época actual. 

Há 40 anos havia números franceses no Mundial 
de Velocidade, mas as condições não eram as 
mesmas: a forma como qualquer piloto se iniciava 
nas corridas e depois entrava no mundial era 
completamente diferente e, para os franceses, isso 
era ainda mais verdade.

Normalmente, quando chegava aos escalões 
mais altos, um piloto já era um adulto, e entrava 
como privado, preparando a sua própria moto 
com a ajuda, talvez, de um amigo mecânico ou de 
um concessionário local. Ocasionalmente, como 
no caso de Patrick Pons, alguns eram piloto e 
mecânico.

Nesse aspeto, as muito mais simples e baratas 
classes de 250 ou 350 proporcionaram mais 
atrativos, fosse por custos ou simplicidade técnica.

Na classe rainha, na altura as 500GP, parecia 
haver sempre um inglês, australiano ou americano 

Texto e fotos de arquivo: Paulo Araújo

"UM TÍTULO MUNDIAL NUNCA É FRUTO DE UM SÓ 
FATOR, MAS O PRINCIPAL FOI A EXTRAORDINÁRIA 
CAPACIDADE DE CURVAR DE QUARTARARO, 
ILUSTRADA POR NUMEROSAS FOTOS DE OMBRO 
NO CHÃO..."



DESPORTO MOTO GP

140   NOVEMBRO // 2021

mais próximos das marcas, com melhores 
contactos com os fabricantes e, prontos a 
fazer sacrifícios. Ainda por cima, provinham de 
campeonatos mais ferozes e competitivos nos seus 
próprios países. Basta lembrar que nos anos de 
Kenny Roberts, para ostentar o Nº 1 na América, 
um piloto tinha de ser campeão de Velocidade, 
campeão de Scrambles (MX, basicamente) e Dirt 
Track. Roberts pai afinou as suas capacidades nesta 
modalidade de derrapagem em terra, na altura já 
apoiado pela Yamaha, que lhe fez uma moto tão 
feroz, baseada no explosivo motor tetracilíndrico 
da TZ750, que provocou uma das suas famosas 
frases: “Não me pagam que chegue para andar 
nesta coisa!”.

Por contraste, tradicionalmente, os franceses 
batalhavam, aí sim em grandes números, nas 
categorias de 250 e 350, muito mais fáceis de 
preparar e manter para um privado. Destacaram-se 
grandes pilotos gauleses, como Pierre Monneret, 
que se estreou em Pau em 1954 ou Jacques Collot 
também em Pau, em 1958. Muitos nomes passaram 
por essas classes intermédias, destacando-se pilotos 
como Guy Bertin, Jean Pierre Tournadre, Patrick Pons, 
Jean François Baldé, os irmãos Jacques e Pierre 
Bolle ou Christian Bourgeois, que viria mais tarde 

1- Chris Bourgeois
2- Bolle Baldé
3- Jean François Baldé
4- Jean Louis Tournadre
5- Patrick Pons
6- Raymond Roche
7- Randy de Puniet

1

2
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6
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a ser manager da Kawasaki France no Mundial de 
Resistência com os irmãos Sarron. Isto sem falar 
de outros menos sonantes como o saudoso Bruno 
Bonhuil, os irmão Garcia, Jean Pierre Jeandat ou, 
mais recentemente, Erwan Nigon.

Igualmente brilhou por uns tempos o piloto 
francês Raymond Roche, mais conhecido por 
ter sido o primeiro Campeão Mundial da Ducati 
em SBK, mas que pilotou para a Honda no 
início dos anos 80, contra a feroz oposição dos 
transatlânticos da época, Roberts, Spencer, Mamola, 
Lawson e companhia.

Já na geração moderna, Christian Sarron, Olivier 
Jacque, Randy DePuniet ou o contemporâneo 

Johann Zarco batalharam na classe rainha sem 
grandes resultados. No caso de Sarron, porque 
falhou em adaptar-se à nova maneira de conduzir 
das 500 com derrapagem da roda traseira, em 
que Roberts e Spencer brilhavam, e no casos dos 
outros, porque simplesmente, a sua combinação 
de talento e resultados nunca lhes garantiu motos 
competitivas em equipas de ponta.

Sarron foi outro piloto que foi conhecido pela 
sua presença nas primeiras filas das grelhas de 
partida, mas sem nunca ter ganho uma corrida na 
sua Yamaha azul com as cores da Gauloises, que 
contrastava com as mais vulgares, pintadas no 
vermelho e branco da Marlboro.
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Olivier Jacque conseguiu um segundo lugar 
na China, em 2005, mas nunca venceu nenhuma 
corrida. E finalmente Randy DePuniet, que apesar 
de ter conseguido subir 2 ou 3 vezes ao pódio, foi 
um sério candidato ao recorde de quedas.

Assim está, pelo menos em parte, explicado 
porque é que nunca nenhum francês tinha vencido 
na categoria rainha do motociclismo de velocidade. 
Falta agora explicar porque é que Quartararo o fez.

Já vimos como a época, teve uma influência 
determinante: Se os anteriores pilotos chegavam 
ao Mundial já como adultos, Quartararo, natural de 
Nice, não muito longe de Barcelona, praticamente 
cresceu em Espanha, e era apenas um miúdo de 
14 anos quando começou a competir e vencer nos 
campeonatos locais, nomeadamente o FIM CEV 
Repsol Moto3 em 2013 e 2014, chamando a atenção 
ainda antes de se estrear no mundial de Moto3. 

Já em 2015 a imprensa espanhola se interrogava 
se estaria ali o próximo Márquez, e quando, em 
2019, Quartararo aterrou na classe rainha, apoiado 
por uma equipa também ela estreante, a recém-
criada mas bem financiada Yamaha Petronas 
bateu mais recordes de juventude, ao tornar-se 
o mais jovem e único rookie a fazer duas poles 
consecutivas na classe rainha.

Nesse ano, embora sem nunca vencer, fez seis 

poles e sete pódios, e comandou numerosas 
corridas, mostrando que, mesmo com as claras 
dificuldades da Yamaha na altura, haveria que 
contar com ele.

Se no tempo de Roche e Sarron estes nunca 
triunfaram porque havia sempre um americano 
ou um australiano mais veloz, para Quartararo o 
adversário imbatível era sempre o mesmo, Marc 
Márquez e a Honda Repsol.

Aqui é que o talento extraordinário de 
Quartararo brilhou: tal como agora Bagnaia 
tem dominado na Ducati, por ter ultrapassado 
a dificuldade da moto italiana em conseguir 
velocidade em curva, assim anteriormente 
Quartararo tinha ultrapassado em parte o 
calcanhar de Aquiles da Yamaha de colocar a 
potência no asfalto. Sublime no que diz respeito à 
entrada em curva e em velocidade em inclinação, a 
dificuldade na mota de Ywata, que tanto mistificou 
Valentino Rossi nas últimas épocas, criando 
dificuldades a todos os que passaram por ela, 
de Lorenzo a Morbidelli, a dificuldade consistia 
em colocar a potência no asfalto na fase de 
aceleração, sem sub-viragem massiva, coisa que a 
Honda e Ducati conseguiam fazer muito melhor.

Isto fez com que Quartararo fosse imbatível 
quando arrancava na frente e fugia, mas que 



tivesse que lutar por resultados táticos, salvando 
pontos, quando se encontrava embrulhado no 
meio do pelotão.

A diferença foi que, no seu segundo ano na 
categoria, com apenas 20 anos, Quartararo não 
tinha maturidade para ceder e acabou muitas 
vezes na gravilha, embora também tivesse 
conquistado 3 vitórias, apesar do escândalo das 
válvulas ilegais da Yamaha nos bastidores.

Finalmente, em 2021, percebendo a dicotomia 
que lhe permitia isolar-se quando arrancava no 
comando, mas o obrigava a contentar-se com 
lugares subalternos no meio do pelotão, soube 
adaptar-se e amealhar pontos para reforçar as 
suas cinco vitórias (mas também outros 5 pódios) 
e conquistar o título em Itália a duas corridas do 
final da temporada.

Também é verdade que apanhou uma Ducati 
rapidíssima, mas com dois pilotos novos na equipa 
de fábrica, e também é verdade que apanhou um 
Marc Márquez ainda a recuperar de lesão, longe do 
seu magnífico melhor que presenciámos em anos 
anteriores.

Mas um título mundial nunca é fruto de um só 
fator, e todos estes contribuíram. No entanto,  foi a 
extraordinária capacidade de curvar de Quartararo, 
ilustrada por numerosas fotos de ombro no chão, 

e a sua capacidade de ler uma corrida poupando 
os pneus e deixando os adversários cometer erros, 
para atacar na fase final que também vimos no 
ano anterior contribuir para as suas três vitórias, ao 
jogar com alguma incapacidade dos seus principais 
oponentes de montarem uma campanha consistente.

Miller venceu no princípio da época, mas depois 
não conseguiu ultrapassar a dificuldade de fazer 
a Ducati curvar. Bagnaia, pelo contrário, descobriu 
tarde como fazer a Desmosedici curvar em 
velocidade, à custa de várias quedas (embora só 
falhasse a pontuação duas vezes!) que o afastaram 
várias vezes da luta pela vitória e que, em última 
análise, lhe iriam custar o campeonato.  

Marc Márquez tinha a sua própria batalha 
pessoal e, como vimos, apesar da sua 
superioridade, nunca esteve em posição de lutar 
pelo campeonato.

Quartararo soube aproveitar-se dos falhanços 
dos rivais para vencer numa moto que estava 
longe de ser a mais rápida ou mais potente, como 
tantas vezes aconteceu na história vencedora da 
Yamaha, mas foi sobretudo a sua maior maturidade 
que o levou no bom caminho para conquistar a 
coroa de MotoGP, que terá sido, sem dúvida, apenas 
a sua primeira de muitas, e a histórica primeira de 
sempre de um piloto francês! //
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REPORTAGEM EXERCÍCIOS FÍSICOS PARA MOTOCICLISTAS
(1ªPARTE)

Prepare-se 
PARA ANDAR DE MOTO
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uantos de nós temos amigos que 
andam de moto e que nos dizem 
que estão a pensar vender a sua 
moto porque já não aguentam as 
dores de, por exemplo, conduzir uma 
superdesportiva? Certamente que o 
caro leitor conhece alguém assim. A 

verdade é que andar de moto é uma atividade física 
dinâmica e que exige bastante do nosso corpo.

Mesmo uma “voltinha” em ritmo de passeio pode 
resultar em cansaço muscular ou dores que se 
tornam incómodas. Até mesmo lesões mais graves 
que apenas vai notar no futuro. Motociclistas com 
muitos “quilómetros” (leia: idade) acumulados sofrem 
mais facilmente com dores musculares do que os 
mais jovens. E se elevarmos o patamar da condução 
para ritmos mais desportivos, então aí certamente 
que as dores vão aparecer, com uma intensidade que 
dependerá de diversos fatores, como por exemplo o 
tipo de moto que conduz.

Há, no entanto, um fator que está perfeitamente 
dentro do nosso controlo: a preparação física! Visitar 
o ginásio não significa apenas que está à procura de 
perder aqueles quilos a mais que o impedem de vestir 
o seu fato de uma peça, que ainda há um ano lhe 
assentava como uma luva. Visitas regulares ao ginásio 
para cumprir um programa de treino com exercícios 
específicos para a prática do motociclismo pode ser uma 
grande ajuda para evitar lesões dolorosas no futuro.

Hérnias discais, dores de pescoço, mãos dormentes 
e sem sensibilidade, dores lombares ou até cãibras 
nas pernas. Estes são apenas alguns exemplos de 
problemas derivados de uma má preparação física, e 
que, nos piores casos, podem impedir os motociclistas 
de fazer aquilo que mais gostam: andar na sua moto.

Aqui no Andar de Moto queremos que o caro leitor 
minimize os riscos de contrair uma lesão apenas 
porque anda de moto. Para nos ajudar a conceber um 
plano de treino específico, mas simples, recorremos 
a Miguel Silva, fisiologista técnico de exercício físico 

na clínica Fisiogaspar em Lisboa, preparador físico 
de vários pilotos de motos que, para além de ter 
uma vasta experiência na área, é também ele um 
motociclista, e por isso sabe o que é preciso para 
ajudar a melhorar a sua condição física.

Nesta edição da revista Andar de Moto temos a 
primeira de duas partes de exercícios que visam 
melhorar a sua condição física. Quatro exercícios que 
têm como “alvo” ombros, coluna, glúteos e pernas. 
Fique atento à próxima edição para ficar a conhecer 
o plano de treinos completo. Mas tenha atenção: se 
não está habituado, peça ajuda aos especialistas do 
ginásio para a realização dos exercícios da forma mais 
correta! É extremamente importante que não exagere 
na quantidade de peso e intensidade, e mantenha uma 
postura correta.

Desfrutar da sua moto é uma atividade física 
que pode ser exigente. Em parceria com o 
Miguel Silva da clínica Fisiogaspar, criámos 
um plano de exercícios que visa melhorar a 
sua condição física para andar de moto.

REPORTAGEM EXERCÍCIOS FÍSICOS PARA MOTOCICLISTAS

Texto: Bruno Gomes Fotos: Luís Duarte

PARA A REALIZAÇÃO deste trabalho, o Andar de 
Moto contou com a colaboração da Fisiogaspar. A 
clínica lisboeta iniciou a sua atividade em 1998, e 
atualmente ocupa um espaço de 2500 m2 bem no 
coração de Lisboa. O corpo clínico da Fisiogaspar 
disponibiliza diferentes valências e especialidades 
na área médica, na reabilitação e fisioterapia – foi 
vital para a recuperação da mobilidade do piloto 
Francisco “Kiko” Maria –, ou ainda na preparação 
física, área à qual recorrem diversos atletas como 
o piloto Pedro Nuno. Para além de estar apta a 
recuperar e preparar atletas, a Fisiogaspar está 
aberta a qualquer motociclista que deseje melhorar 
a sua condição física ou apenas recuperar de lesões. 
Recorrendo a tecnologias inovadoras, cada cliente 
recebe um tratamento individualizado e adaptado 
às suas necessidades, permitindo assim atingir 
resultados positivos e eficazes mais rapidamente. 
Para mais informações visite www.fisiogaspar.pt .

https://www.fisiogaspar.pt/
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REPORTAGEM EXERCÍCIOS FÍSICOS PARA MOTOCICLISTAS (1ªPARTE)

EXERCÍCIO 1 – MOBILIDADE DAS ESCÁPULAS / OMOPLATAS

Repetições – 20       Séries – 3       Descanso entre séries – 1 minuto

Neste exercício trabalha os movimentos de rotação dos ombros e ajuda a prevenir a dormência das mãos

1 – Agarre nas extremidades de um elástico (também pode, por exemplo, usar o cabo de uma vassoura) 	
	 com as duas mãos. Estique os braços e mantenha-os ao nível do peito

2 – Inicie o movimento único de rotação para trás, mantendo o peito para fora e braços sempre abertos. 	
	 É normal sentir dificuldade nas primeiras repetições, mas assim que os músculos aquecem o 		
	 movimento também fica facilitado

3 – Sinta as escápulas / omoplatas a fazer a rotação contraindo essa zona

4 – O movimento de rotação só termina quando o elástico tocar na zona da sua cintura

5 – Sem largar o elástico e mantendo os braços bem abertos, realize o movimento contrário até que o elástico 	
	 regresse ao nível do peito e posição inicial
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EXERCÍCIO 2 – REMADA BAIXA

Repetições – 15       Séries – 3       Descanso entre séries – 1 minuto

Neste exercício trabalha o dorsal e extensores de coluna

1 – Defina uma carga / peso apropriada para si. Comece por um peso mais leve e vá aumentando 		
	 conforme se sentir confortável

2 – Posicione as pernas ligeiramente fletidas e o peito deverá estar para fora

3 – Inicie o movimento de puxar o peso, trazendo a pega em direção à barriga, controlando a respiração, 	
	 e sem movimentar a sua anca

4 – O movimento de puxar o peso não deve ser iniciado de forma repentina, como um solavanco. Deverá 	
	 ser um movimento suave

5 – Estique os braços lentamente para finalizar o movimento
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EXERCÍCIO 3 – EXTENSÃO DE COLUNA

Repetições – 15       Séries – 3       Descanso entre séries – 1 minuto

Neste exercício trabalha os músculos estabilizadores da coluna: iliocostal, dorsal longo e espinhoso

1 – Posicione-se no banco romano ajustando devidamente os pontos de fixação na zona superior das 		
	 pernas e nos tornozelos. Da cintura para cima ficará sem apoio

2 – Com as mãos no peito, inicie o movimento descendente do tronco, num movimento que deve ser 		
	 suave, contraindo os glúteos

3 – O movimento de rotação deverá ser de cerca de 40 graus tendo em conta a posição inicial

4 – Termine o movimento regressando à posição inicial
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EXERCÍCIO 4 – HIP THRUST

Repetições – 15       Séries – 3       Descanso entre séries – 1 minuto

Neste exercício trabalha glúteos e isquiotibiais (músculos localizados na parte posterior da coxa)

1 – Posicione-se deitado de barriga para cima, com pernas fletidas e abertas à largura dos ombros, 		
	 enquanto os braços devem estar esticados e abertos de forma a ter apoio para se equilibrar

2 – Irá levantar a anca do chão num movimento suave, contraindo os glúteos

3 – Tenha em atenção que não deverá levantar os calcanhares do chão, os ombros devem estar em 		
	 contacto com o chão, e não deve usar os braços para ajudar no movimento!

4 – Após atingir o ângulo máximo mantenha essa posição durante uns breves instantes

5 – Regresse à posição inicial
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MOTOS uSAdAS

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

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

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202111/pdf/smbcr


Os motociclistas de alma e coração 
são peritos nas chamadas “contas de 
sumir”, nas desculpas esfarrapadas e 
na criação de argumentos (que eles 

acham ser) convincentes para justificarem algumas 
decisões que não fazem sentido a mais ninguém.

Se alguém descobre uma fantástica loja de roupa 
e de equipamentos em Espanha com preços mais 
baixos, não vai explorar a loja online e mandar 
vir o que quer. Vai convidar alguns amigos para 
fazerem uma viagem de 3 dias até Espanha para 
comprarem casacos mais baratos.

Não interessa o custo do hotel, da gasolina nem 
das portagens. A viagem de mota até lá faz todo o 
sentido.

Porque não fazer uma viagem “rapidinha” ao 
Algarve, mas pela costa vicentina com paragem 
em todas as “estações e apeadeiros” para poupar 
portagens e evitar a tentação de acelerar muito? 
É só por uma questão de segurança, não há 
segundas intenções.

E que tal ir passar um fim-de-semana ao norte, 
a casa de uns amigos? Mas levar o carro não é 
opção: gasta muito! Então vamos os 5 de mota, 
cada um na sua. Mas assim pagamos gasolinas 
e portagens de forma isolada. Não interessa, é 
claramente a melhor opção!

Ou preparar um pequeno trajeto até à praia, para 
descontrair ao pé do mar, mas traçar a rota por 
Sintra e Cascais. É um bocadinho mais longe que 
a viagem normal (só mais 35 km), mas vale a pena 
porque o trânsito na marginal de Oeiras é o caos. 

Todas estas opções têm lógica para os amantes 
das duas rodas, mas nem sempre fazem sentido 
para todos os outros. Porquê?

Porque são decisões tomadas com o coração. 
Não são racionais nem matemáticas. Fazem mal à 
carteira e consomem mais tempo, mas fazem bem 
à alma, e isso não tem preço. //

CRÓNICA

Susana Esteves
Jornalista e motociclista

Os motociclistas 
E A MATEMÁTICA

"Porque não fazer 
uma viagem 
“rapidinha” ao 
Algarve, mas pela 
costa vicentina 
com paragem em 
todas as “estações 
e apeadeiros” para 
poupar portagens e 
evitar a tentação de 
acelerar muito? 
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Exemplo para um contrato de crédito automóvel com reserva de propriedade a utilizar no financiamento de moto com um PVP de 14.300€, entrada inicial obrigatória de 2.207,80€ mais 35 mensalidades 
no montante de 199€ e última mensalidade de 6.435€. Comissão de Abertura de Contrato de 250€, TAN 4,50%, TAEG 7,1%, MTIC de 13.969,23€. O valor da mensalidade não inclui seguro de crédito 
facultativo, não estando refletido no MTIC e na TAEG. O exemplo de financiamento é válido para veículos novos durante a campanha válida para contratos até 31 de dezembro de 2021, para o 
modelo CRF1100L Africa Twin Std, limitada ao stock existente e disponível nos concessionários aderentes. Crédito sujeito a aprovação do BNP Paribas Personal Finance, S.A. - Sucursal em Portugal, 
NIPC 980677750, com sede na Rua Galileu Galilei, nº 2 - 8º Piso, Torre Ocidente, Centro Colombo 1500 - 392 Lisboa. Todos os concessionários são intermediários de Crédito a título acessório e atuam 
sem carácter de exclusividade.

Para todos os desafios.
Escolha Honda Options e ganhe 2 anos adicionais de garantia

  MANTER
  DEVOLVER
  TROCAR

• Montante Financiado: 12.092,20€ 

• Entrada Inicial: 2.207,80€

• MTIC: 13.969,23€

• Última mensalidade: 6.435,00€

• Prazo: 36 meses

• TAN: 4,50% 

• PVPR: 14.300,00€ 

APENAS 199,00€/MÊS • TAEG 7,1%

http://www.andardemoto.pt/l/adm-pt/rm/202111/pdf/ylamg
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