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Uniek tot in de detuils

Grappen
Met de dwarse plaasing van het V-iwin blok
riep de nieuwe Honda sterke associaties op met
het merk dat tot dan toe het patent op dit
concept leek te hebben, Moto Guze. Geen
wonder dan ook dat toen de CX500 in februari
1978 op de RAI te zien was, kort na de intro-
ductie op de Nederlandse markt van de Guizi
Va0, de nieuweling vooral met zijn lialiaanse
soortzenool vergeleken werd. Toen {"@
magart van dat jaar op de weg ;
nen, riep hij dan ook cori

Zuid-Franse circuit van Nogaro. Pas een week later bad bet model zifn i
eerste openbare optreden in Japan zelf, op bet Suzuka circuit, waar
hij echter zijn debuut moest delen met dat van de CBX1000 zescylinder-in- j
lijn. Net als bij de CBX stond bet motorblok van de CX dwars in bel frame,
maar daar bield de gelijkenis wel op. Want bij de CX was de krachtbron een
V-twin, de eerste die Honda gemaalki bad. Hans van Dissel dook in de
bistorie van een uniek en controversieel ontwerp. =

Iu de berfst van 1977 beleefde de CX500 zijn wereldpremiére op bet

op. Met name de Europees georiénieerde
motorrijders hadden er heel wat kritische
opmerkingen en grappen voor in petto. Dat de
Honda npagesapt was van de Gugzz, stond
natuurlijk vast en de ten oprichie van de
middellijn van de krukas jets verdraaide cylin-
derkoppen  leverden opmerkingen op als:
“Zeler de bougie te hard aangedraaid, hé? Ja,
dan krijg je dat met dat Japanse pisbakkenij-
zer”, De cylinderinhoud van 500 cc was goed
voor een sardonisch "Heb je je Gugzi te Iwﬂ’;
\ ] ‘)
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ssen?’, Werd daarbij vergeten dat Guezi
een V-twin in die inhoudsklasse had, dan
er nog het venijniger "Had je geen geld
een echte Guzi?', Gegeven dat de CX300
M.~ moest kosten en de Guzzi V50 6999 -,
dat een argument dat wat lastiger 1o weer-
e was door de nienwbakken CX-rijder. En
was er de vormgeving. Voor de critici was
duidelijlk: die CX oogde voor geen meter.
¢ je het vriendelijk houden bij je Japans
nde motorvrienden, dan noemde je de
e van de CX ‘apant’, maar ook niet alle
standers van de CX vonden hem per sé
L “Breed en bullig” noemde het (toen nog)
hlad Motor hem in een overigens lovende
st Moto 75 daarentegen g niets
erds in de stling en was net als de
urrent zeer te spreken over de prestaties,
ert Spabmn testte de niewwe (Y op

roort en kreeg de voetstennen moeite-
aan de grond, Hif baalde een top van
Ena/ly wit de 220 kilo zware motor. In
adverlenties had Honda bet overigens
EEn fofi ban rivin 180,

De 496 cc CXS00 maakie zifn werelddebunt
in november 1977 op bet cirenit van Nogaro
in Znid-Frankrifk.

In Engeland was het niet veel anders: Motor
Cyele Mechanics roemde in een roadiest de
technick en beperkte het oordeel over de
vormgeving tot een uinig “In appearance the
500 is big and a bit bulky” (het 'bullige’ van
Mator dus), terwijl Motorevele Sport het daar-
entegen had over “exceptionally good styling”
en net als de andere bladen over de prestaties
van de V-twin alleen maar goeds te melden had.

Speculaties
Zoals de vormgeving gemengde gevoelens
opriep, @0 kemt ook het verhaal van het
ontstaan van de CX verschillende visies, Al in
februari 1977 toonde Moto 73 onder de kop
"Speculaties uit Japan” onder andere een aan
een Japans motortijdschrift ontleende tekening
van een Honda met dwarsgeplaatst tweecvlinder
blok. Hier ging het echier om een 'halve'
Goldwing, die als type-aanduiding GL 00T
droeg. Behalve dat er dus maar twee in plaats
vin vier cylinders waren, was de opbouw gelijk
aan die van de Goldwing viercvinder boxer:
krukas in de lengterichting, waterkoeling,
bovenliggende  nokkenas, constant-vacuiim
carburateurs en cardanaandrijving, Opvallend
aan het rijwielgedeelte waren de “geprofileerd
stalen spaakwielen die Honda in 1976 uitge-
breid testte in haar 941 cc endurance-racemo-
toren” - de Comstar wielen dus, die Honda
vanaf 1977 enkele jaren lang met veel verve op
#jn wegmodellen zou toepassen. Zowel voor-
als achterwiel was van een schijfrem voorzien,
In november van dat jaar meldde Moto 73 naar
aanleiding van de Tokyo Motor Show: "Een
fiets, waarvan met minstens 90% vast staat dat
we 'm volgende week eigenhandig over de
Franse wegen zullen stren, is de waterse-
koelde 500 cc V-twin." Een foto kon het blad
niet laten zien, want op de Tokyo Show was de
nieuweling niet aanwezig - de wereldprimeur

Zo zou rolgens bel Japanse biad Auto-By de
niewwe Howda V-twin er uit gaan zien.

was namelijk voorbehouden aan de hierhoven
al genoemde Franse locatie, het circuit van
Nogaro. Niettemin kon Moto 73 wel weer een
tekening laten zien, en weer dankrj het
Japanse blad Awto-By. Inderdaad, seen boxer-
twin meer zoals negen maanden eerder, maar
een dwarse Y-twin en met een inmiddels ook
wit andere styling. Gebleven waren de aan de
Goldwing ontleende technische details, al wist

Voorloper van de CX7 In febraard 1977
verscheen deze tekening van een ‘halve
troldiwing'.

het Japanse blad er nu aan toe te voegen dat
ook de nokkenasaandrijving, net als hij de
Goldwing, door een getande riem verzorgd
werd, De modelnaam was au GL500, zonder 'T'
dus, Dit dan was de aanloop tot de CX die de
aandachtige Nederlandse motorliefhebber kon
volgen. In Engeland las de motorliefhebber
echter heel wat anders. Volgens Motor Cycle
Mechanics in februari 1978 had de hele
ontwikkeling van de CX500 drie jaar geduurd
en was oorspronkelijk een 350 cc waterge-
koelde V-twin in de lengterichting gepland.
Maar toen, aldus MCM, kwam Moto Morini met
#jn 3 1/2 V-twin uit en in hoeverre dat precies
van invioed was, wist het Engelse blad ook niet,
maar wel dat Honda daarop zijn eigen ontwerp
wijzigde. Het werd nu een 400 cc dwarse V-
twin, die niteindelijk groeide tot de 500 cc CX,
Dat van die 400 cc klinkt overigens op zch
overtuigend, omdat dat in Japan een inhouds-
klasse is, vergelijkbaar met de 27-pk Klasse in
Duitsland. En de CX was in Japan dan ook als
de 400 cc GLA00 Wing te koop, Over Duitsland
gesproken: daar publiceerde s Motorrad al
in september 1977 tekeningen van de opbouw
van het motorblok van wat daar de 300 cL'
genoemd werd. Weliswaar bleek daar nog niet
de schuine stand van de cylinderkoppen uit,
maar wel dat het blok stoterstangen had en de
nokkenasketting niet door een tandriem, maar
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De Honda CX500 bif zifn introductie in Nederland in 1978, De technick kreeg alleriegen
bifral, over de styling waren de meningen beboarfifk verdeeld.

door een morseketting werd aangedreven.
Volgens Das Motorrad stonden de clinders
onder een hoek van 90° ten oprichte van
elkaar, wat in werkelijkheid 80° zou blijken te
zijn. Maar voor de rest zaten de Duitsers er al
knap dichthij,

Sportieve toerfiets
En toen kwam het grote moment in Zuid-
Frankrijk, waar de verzamelde motorpers
onthaald werd op de niewweling. Dat van die
dwarse V-twin bleek dus te kloppen, 4l stonden
de cvlinderkoppen niet recht maar een tikje
scheel, en ook de megafoonuitiasten van de
eerder gepubliceerde tekeningen waren terug
te vinden, evenals de Comstar wielen, al zaten
er nu twee schijven in het voorwiel en een
rommelrem in het achierwiel, De siyling bleck
toch weer anders te zijn dan op de plaatjes en
riep, zoals al aangegeven, gemengde gevoelens
op, mel name ten danzien van de koplamppar-
1ij, maar over de techniek van de CX was ieder-
een het eens: die was verbluffend, ook al bleek

Het inwendige van de watergekoelde V-
twin, De meervondige platenkoppeling
draail tegengesteld aan de brukas, wai het
Eantelmoment vrificel gebeel neutraliseert.
Achterop de krukas zit de 170-walf wissel-
stroomdyname; achterof de boogliggende
nokkenas is de waterpomp gemonteerd,

de verwachte bovenliggende nokkenas, wat Das
Motorrad al had laten zien, een handjeval
stoterstangen te ijn. Loals Moto 73 kopte: "H-
bom ontplofil” (geen kop die een tijdschrif
vandaag de dag nog in positieve zin zou durven
gebruiken...). De motorpers trok alle superla-
fieven uit de kast en ook de uitroeptekens
waren niel van de lucht bij de beschrijvingen
van de rij-indrukken die de journalisten op
Nogaro opdeden (ook al reed een Britse jour
nalist binnen letterijk viif minuten een van de
machines total-loss). Moto 73: "Onze indruk-
ken: een zeer bijzondere, sportieve toerfiets! ...
De CX500 scoort op vrijwel alle gebieden zeer
hoge cijfers ... De wegligging van de machine is
meer dan goed. Prma dus!”. Ook de andere
bladen reageerden op gelijke wijze. Motor
concludeerde: "Honda heeft het aangedurfd om
vens fets dnders te maken, en in dat laatsee is
men bijzonder goed peslaagd”. Motorcycle
Sport noemde het "a terribly clever motorcy-
cle”, die reed als een raket, stopte als de beste
en stuurde als een racer, Das Motorrad had het
over "eine optimale Yerbindung von Sport- und
Tourencharakter”,

Uniek tot in de details
Na al die lofuitingen wordt het hoog tijd eens
te zien wiil de CX dan zo bijzonder maakte, Het
hart van de 496 cc €X werd dus gevormd door
de dwarsgeplaatste 80° V-twin. Een V-twin heeft
de beste balans als de cylinders tussen de 80 en
100° staan, reden waarom de meeste V-twins
ecn hoek van 90° maken. Honda koos echier
voor een iets scherpere hoek om het blok 20
smal mogelijk te houden. Daarom ook wiren
de olinderkoppen 22° naar binnen gedraaid,
zodat de twee 35 mm Keihin constant-vacuiim
carburateurs onder de tank terecht kwamen en
de berijder dus meer ruimte voor zijn knietn

Jos Sehurgers ontwierp deze stuurkuip voor
de CX als after-market accessoire.

had; de vitlaten staken navenant juist een stukje
naar buiten, waardoor ze weer keurig langs de
radiateur konden lopen. Tevens kon daarmee
de in- en outflow van de gasstroom in één lijn
gehouden worden, wat de verbranding opti-
maal hielp houden. Die iets schuin staande
cylinderkoppen hadden ook gevolgen voor de
klepbediening, want ten gevolge van aandrij-
vingsproblemen waren hovenliggende nokken-
assen, zoals inmiddels gsebruikelijk hij de
Japanse merken, niet mogeliik. De vier (1)
Kleppen per evlinder werden daarom vanaf een
hoog in het carter gelegen en door een morse-
ketting aangedreven nokkenas via korte, holle
roestvasistalen  stoterstangen  bediend. Het
gebruik van stoterstangen hield overigens ook
het blok wat lager dan met een ohc-constructie
mogelijk zou zijn geweest. Ondanks die stoter-
stangen kon het blok flink weren maken: 9500
tpm was geen probleem en op de toerenteller
begon het rode gebied zelfs pas bij 10,000 pm.
Dat de CX een compressieverhouding had van
1:10 en met een boring x slig van 78 x 52 mm
owaar overvierkant was, hielp natorlijk ook
wel. De nokkenasketting werd vanaf de achter-
kant van het blok aangedreven, waar zich ook
het viiegwiel met tandkrans voor de startmotor
en de wisselstroomgenerator bevonden. Niel
echter de koppeling, want die zat aan de voor-
zijde van het blok. Dat was niet bepaald een
gebruikelijke lokatie, maar mogelijk doordat
de koppeling niet op de kruktap zat, maar op
de hoofdss van de vijfversnellingsbak. De
versnellingshak bevond zich schuin onder de
krukas, uiteraard wel integraal in het motor-
carter opgenomen, en aan de achiersdjde van
de hoofdas werd het vermogen afgenomen
door de cardanas die, door de rechierpoot van
de zweefarmachtervering, naar het achterwicl
liep. Op de vitgaande as van de versnellingsbak
was, zoals ook al op de Goldwing, een trans-
missieschokdemper aangebracht. Door zijn
plaitsing op de versnellingshakas draaide de
koppeling tegengesteld aan de krukas, wat een
specifiek  voordeel bood. Dwarse V-twins




De CX500 van Floris Bongaerts is op bet (Haliaanse) sp
gel is voor een dwarse V-twwin een zeer nuttig accessoire. Herkenningsdetails van de

oliepoife op et stunr en de zwarte kunststof kap van de radiatenr.

ortzadel en bet ontbreken ran bet bitteschild op de witlaat na arigineel, De valben-
'78 CX zifn de blanke Comstar velgen, bet ronde rem-

hehben, net als boxertwing, uit de aard van hun
constructie altijd last van het zogencemde
‘kantelmoment'; de neiging van het blok om bij
het stijgen of dalen van het werental te gaan
schudden. Doordat de rware koppeling tegen-
gesteld dragide, werd dat lentelmoment nu
wor 20 70% geneutraliseerd. Het carter
wiarin die hele assen- en tandwielenwinkel was
ondergebracht (evenals de olievoorraad van
3,7 liter) was niet, zoals inmiddels al standaard
praktijk bij de Japanse merken, horizontaal
declbaar. Ook niet echter, op oud-Eurapese
Wijze, verticaal gedeeld: nee, de Honda ingeni-
furs waren (e rade gegaan bij hun collega's van
de auto-afdeling. Bij de CX vormden bijgevolg
et carter en de cylinders één geheel, met inge-
poten stalen cylinderbussen, Dat had wel als
sevolg dat de drijfstangen en miigers van
hovenal gemonteerd moesten worden en alle
indere inwendige delen vanaf de voor- en
ichterzijde van het carter moesten worden
pechouwd. Alles bij elkaar had Motor dus
zrool gelijk toen het bij de bespreking van de
irachtbron deze samenvatte met de woorden
unick tot in de details".

CDI
Het toepassen van waterkocling maakie het
motorblok  natweliik  stiller en hield de
bedrijfstemperatuur meer constant dan b
luchtkoeling het geval is, maar volgens Motor
was de voornaamste reden de zucht van Honda
om weer cens jets nieuws te brengen. Tja, dat
kan natwurlijk zijn... De radiateur bevond zich
voor het blok en onwing zijn koeling behalve
van de rijwind ook van een op de nokkenas
gemonteerde ventilator, Een thermostaat en cen
expansievaatie rondden het koelsvsteem af,
Yoor de broodnodige vonkjes voor de twee
centraal geplaatste 12 mm bougies zorgde een
volledig electronische CDI-ontsteking (capaci-
tor-discharge ignition), die bij de wissel-
stroomdyoamo  was  ingebouwd.  Die
ontoegankelijke plaatsing was mogelijk doordat
het CDI-systeem geheel onderhoudsvrij was - er
kon tenslotte niets slijten. Ging de electronica
kapot, dan moest je toch wel naar de dealer,
want er viel ook niets zelf wan te repareren. Een
nadeel van de CDI-ontsteking dat zich in de
prakiijk openbaarde, was dat bij gebruik van
het kortsluitcontact op het stuur om de motor
uit te zetten, de condensator (capaciior) een
hoge stroomstoot afgaf, die door de kortsluit-

schakelaar liep en de contacipunties daar deed
inbranden. Gevolg was dat de schakelaar op
uit’” kon blijven staan en je de motor dus niet
meer aan kreeg.

Rijwielgedeelte
Het rijwielgedeelte was van een constructie die
Honda ook had toegepast bij de CB400 en bij
de niewwe CBY, en de naam Digmond-frame
had meegekregen. Kern was een hovenframe-
buis van flinke diameter, waaraan het motor-
blok werd opechangen en dat tevens een
dragend deel van het frame vormde. Aan de
voorzijde werd de CX afpeveerd door een tele-
scoopvork en achter door twee schokdempers
die zichzelf aan de belasting konden aanpassen
(hoe groter de belasting, hoe sterker de
demping). De wielen waren de door Honda
eerder in 1977 edintroduceerde  Comstar
wielen, waarbij vijf geperst plaatstalen spaken
met houten en klinknagels de as met de alumi-
nium velg verbonden, Het tchite nieuws was
hier echter dat de CX500 de eerste productie-
motorfiets was die met tubeless banden was
uitgerust. Dat was zo nieuw op motorfietsen,
dat Motor dat ‘tubeless' nog even aan zijn
lezers verklaarde als zjnde binnenbandloze
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banden. Aan de voorkant werd de CX afgeremd
door twee hydraulisch bediende 24 cm grote
schijfremmen, achter zorgde een simplex 16,5
cm trommelrem voor de vertraging. De bengi-
netank had een inhoud van 17 liter, wat bij een
cemiddeld benzineverbruik van 1:17.5 een
bereik van circi 300 kilometer opleverde.

In de praktijk
Na al die lovende besprekingen en hei genieten
van alle technische nievwigheden kwam
natuurlijk de hamvraag: hoe zou de CX in de
prakiijk bevallen? Over de vormgeving bleven
de meningen verdeeld (en ook nu nog onder
de liethebbers van het model), maar over de
rijeigenschappen was iedereen zeer te spreken.
Het technische vernuft sprak ook velen aan en
de CX deed het prima bij de Honda-dealers.
Maar dat had heel anders kunnen lopen, want
al wrij snel na de introductie siak een aantal
technische tekortkomingen de kop op. Zo
begal de CDI-ontsteking het nogal eens spon-
tazin en bleken er hele series CX-en verkocht te
zijn waarbij de nokkenassen en nokvolgers niet
goed gehard waren, met extreme slijtage 1ot
sevolg, Ook bleek de speling op de krukasla-
pers te keap, met als resultaat uvitlopende
lagers. Deze problemen werden door Honda
zeer coulant behandeld; ook na de officiéle
garantielermijn werden de nodige reparaties
nog gratis of tegen een klein tariefie verricht
Wat niet zo eenvoudig verholpen bleek 1e zijn,
waren problemen met de spanner van de
nokkenasketting, Die was te zwak geconstru-
eerd en brak bij bijna elke verkochte CX af. Al
ecn paar maanden na de inroductie van de CX
moest Honda daarom een grote modificatie-
actie organiseren om bij alle exemplaren een
versterkie grondplaat van de keingspanner te
monteren. Helaas bleek ook dese nog niet sterk
genoeg en pas bij een tweede modificatie, toen
ook de mogelijkheid tot handmatiz stellen van
de kettingspanning vervangen werd door een

automatische inrichting, was het probleem
definitief opgelost. Zo'n opeenvolging van
malheur zou genoeg moeten zijn peweest om
de reputatie van het model krachtig de nek om
te draaien, maar opvallend genoeg gebeurde
dat nu net niet. Integendeel, de CX bleef een
rizend populair model, ongetwijfeld vanwege
zijn all-round karakier en het feit dat hij uitste-
kende rij-eigenschappen had. et model werd
in Engeland 70 populair dat het tjdschrift
Which Bike? de CX in 1978 uitriep tol "Bike of
the Year”. Hoeveel CX-en er in Nederland ooit
verkocht jn, blijft een geheim van de impor-
teur, maar in Duitskand, waar de CX zich tot een
ware cult-bike ontwikkelde, werden in de hele
looptijd van het model zo'n 44000 swuks
verkocht. En ze gaan ook redelijk lang mee,
want tegenwoordig djden er daar nog altijd
circa 14.000 rond.

Nu in Nederland
Om te weten te komen hoe de situatie rondom
de CX nu in Nederland is, gingen we te rade bij
Floris Bongaeris, enthousiast eigenaar en berij-
der van een CX van het eerste bouwjaar. Floris
omschrijft zichzelf als een "heropstapper”, die
het motorrijden begin jaren ‘80 leerde op de
BMW van zijn vader. In 1981 had hij ook al een
CX500 gereden, maar dagma was het motorrij-
den jaren buiten beeld geweest. Toen hij
besloot om de hobby weer op te pakken, had
hij daarbij twee wensen: niet alleen rijden,
maar ook sleutelen. Wat hij dus nodig had was
een oudere motor die hij op kon knappen en
die daarna ook rijplezier kon beloven. Bij het
zocken naar een geschikie motor merkte hij
dat hij bij de gedachte aan de CX-van-toen de

De strakke tellerpartif van de CX. De snel-
heidsmeter gaat tof 200 kmb, de toerentel-
ler fot 12.000 tpan; bet rode gebied begint
Bij 10,000 tfrm.

troed zichtbaar bier is de schuive plaatsing
van de cylinderkop, waardoor de Keihin
carburatenr mooi onder de tank valt. Rechis
ander de vatbeugel is de startmaotor zichi-
baar; een kickstarter is niet aanicezig. Het
voeloakie bedient de uiterst soepel schake-
lende vijfrersnellingsbak.

meeste nostalgische gevoelens kreeg: het aparte
geluid, de vloeistofkoeling, de dwarse-iwin
constructie, de cardan... allemaal pluspunten,
vond Floris. Via het internet maakte Floris ook
kennis met de CX300 V-Club, waarbij hem
bleek dat een CX ‘project’ een goed haalbare
keaart moest zijn. In februari 2003 vond hij, in
Limburg, wat hij zocht: een '78-er CX die 4l
twee jaar stil stond en voor een paar honderd
Euro van eigenaar kon verwisselen. Eenmaal
mel de aanwinst terug in Amsierdam ontdekte
Floris dat de CX ruimschoots gaan het sewenste
slentelpleder tegemoet kwam. Hij kenschetst
de CX als een op zich sleutelvriendelijke motor-
fiets, en dat was eigenlijk maar goed ook want
het kostte heel veel werk om de fiets weer
rijklaar te krijgen. De oliecirculatie bleek niet
in orde te zijn; er zal veel sludge onderin het
blok. Een schoonmazkbeurt verhielp dat, maar
toen ging het startrelais stuk en staken electri-
sche problemen de kop op. Dat laaste bleck
een bekend probleem van de CX te zijn: de
stator heeft een zwakke isolatielaag, waardoor
nict alle wikkelingen meer optimaa! mee doen
en hetzdj de accy niet meer bij laadt, hetzij er
ontstekingsproblemen ontstaan. Bij Floris was
het de accu, maar om de stator te lunnen
vervangen moest nu wel het hele blok uit de
motor, Dat was tevens een goede gelegenheid
om de kettingspanoer (jawel, dié..) en de
afdichting van de waterpomp preventief te
vervangen, ook een zwak punt van de CX. Voor
de rest bleek een grondige inspectie- en reini-
gingsheurt van het inwendige van het blok
voldoende te zijn. Wel weer zo prettig, want bij
de Honda-dealer is een aantal onderdelen nog
wel gewoon te bestellen, maar mogen ze gerust
duur genoemd worden,

Gebruiksmotor
Gelukkig is er voor de CX nog wel het één en
ander tweedehands te vinden en is dankzij de
populariteit van bet type in Duitsland daar ook




2 veel nieuw te vinden. Maar met name plaat-
erk, de radiateur en het voorspathord zijn
peilijk of niet meer verkrijghare onderdelen.
aris heefit bijgehouden wat hij zoal in de loop
n het afgelopen jaar aan #jn CX vervangen
eft. Naast de al genoemde delen komen we
b din lijstie tegen: een distributieketting,
E:iugen. luchtfilter, oliefilter, accu, zekering-
vorkveren, balhoofdlager, Kepstelboutjes,
inschm:nm en schokdemperveren. Verder
eft hij een ander (mooier) voorspatbord
ngeschaft en een tweedehands, origineel
del. Ook heeft hij de remleidingen naar de
hijffremmen vervangen door staalllex leidin-
n. Niet origineel, maar wel beter dan wat
nda er destijds zelf opzette. Hel resultaat is
dls Floris het noemt, een "heerlijke gebruiks-
DLOT €N prima om er je motorervaring weer
te op te bouwen. Je merkt wel dat hij een vrij
g rwaartepunt heeft, maar daar wen je snel
n en je kan ook precies voelen wanneer de
storfiets tegen zijn limiet aan komt." En Floris
el inmiddels waarover hij het heeft, want in
canderhall jaar dat bij de CX heeft, heeft hij al
LU0 kilometer onder de wielen door laten
llen - een kilometrage wiarbij menige motor-
der met een gloednieuwe machine nog niet
de buurt komt. Op dit moment is de CX nog
it helemaal in originele staat - de hitteschil-
1 op de uitkaathochten ontbreken nog, en het
| nog gemonteerde zadel is een Italiaans
liari sportzadel (dat echter erg lekker zit) -
g daar kan Floris niet echt mee zitten. "Er
il mooiere CX-en, maar ik hou nu eenmaal
ser van rijden en sleutelen dan van poetsen”.

| CX-ontwikkelingen
 het succes van de oorspronkelijke CX500
m het niet vithlijven dat er varianten op de
ikt kwamen. Die behandelen we hier in
e stappen, want daarmee komen we toch
n beetie buiten het klassieke bestek van ons
. De oorspronkelijke CY500 (CX-A) werd
in 1979 gebouwd en toen opgevolzd door
(X-B, die ondermeer een verchroomde in
Eils van zwarte radiaeurkap kreeg en een
sn cockpitruifjie op de {(qua vormgeving)
ssireden koplamppartij. Dit model werd 1ot
86 gebouwd. In 1980 kwam er de CX500
stom bij, die ook tol 1986 gebouwd werd en
armee ingehaakt werd op de ongelukkige
stom-mode die begin jaren ‘80 beson e
eden. De wat meer 'Europese’ stiling die
nda doorvoerde bij de CB400N en de CE900D
il ook toegepast bij de CX3500 Eurosport,
k wel Sport senvemd, die van 1982 tot en
% 1985 in de catalogus stond. Deze had een
heel nieuw frame met Pro-Link achterwielve-
2 en ook een schijfrem achter. De ook in
82 debuterende GL300 Silverwing was
Id als een kleinere toervariant van de
wing en was uitgerust met zowel het
'Fsrwe frame als een forse toerkuip, Technisch
gend interessant was de CX500 Turbo, die
4 een turboladertje van slechts viji centime-
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ter doorsnede het toch al niet misselijke
vermogen van de standaard CX van 50 pk bij
Q000 tpm opjoeg 1ot 82 pk bij 8000 tpm. Een
commercieel succes werd de in 1982 géintro-
duceerde CX500 Turbo echter niet: or werden
maar 380 exemplaren van verkocht. In 1983
grocide het V-twin blok naar 674 cc (met een
vermogen van 65 pk) en kwam als zodanig in
de CX650 Custom terecht. Ook van het nieuwe
model verschenen een Burosport en cen
Silverwing versie, evenals een turbo-uitvoering
die goed bleek voor 90 pk. Deze lamsie deed
het nog slechter in de winkel dan zijn Kleinere
broer, want vond maar 58 kopers. Ondanks de
veelheid aan varianten begon de dwarse V-twin
tegen het midden van de jaren '80 zijn aanirek-
kingskracht op het koperspubliek te verliezen
en 1985 was het lamste jaar voor de 500 cc
modellen. De 650 Silverwing hicld het het lang-
ste vol; de productie ervan werd in 1988
gestaakt, kort na die van de 650 E{urosport).
V-twins bleef Honda wel bouwen, maar die
stonden weer ouderwets in de lengterichting
van het frame,

De club
Speciale vermelding verdient 1ot slot nog de
(X300 V-Club, waar inmiddels zo'n 700 lief-
hebbers bij aangesloten zijn, met in totaal
waarschijnliik  2o'n 1000 machines,
‘Aanstichter’ van de club is Coen Berends die
enkele jaren geleden vit persoonlijke interesse
een webpagina over de CX500 op internet zette.
Drie jaar geleden ontmoette hij mede-enthon-
siast Frans Koenn die van beroep webdesigner
was, Frans oniwikkelde een nieuwe website, die
vervolgens meer belangstelling kreeg - het
record staat op 400 bezoekers op één dag. De
website wordt zeer regelmatig geactualiseerd
en bevat een schat aan informatie over de CX-
serie. Er is een forum en niewwtjes en evene-
menten worden ook allemaal via de wehsite
hekend gemaakt. De officiéle naam van de club
luide "Honda CX500 Y-Club”, waarbij de V staat
voor zowel de V-twin als voor virtueel'. Want
eerst was er het 'internet clubblad' en daarna
pas is de club ontstaan, Een ‘papieren’ club-
blad heeft de club derhalve niet en dat z1l er
ook niet komen; de moderne klassieker licl-
hebber heeft tenslotte internet... Aan feitelijke
activiteiten worden er clubweekends, territten
en  onderdelenmarkten  georganiseerd.  Een
hoogtepunt elk jaar in begin juni is het Vechta-
treffen in Duitsland, waar CX-rijders wit heel
Europa elkaar ontmoeten. Kenmerk van de
club is dat de leden respecteren dat jeder op
zijn eigen manier met zijn hobby omgaat en dat
ze allen op een plederizce wijze met elkaar
omgaan. Op dit moment heft de club nog geen
contributie, maar siorien de donateurs een vrij-
willige bijdrage. Fen formeel-juridische strue-
tuur heeft de club nog niet, maar vanwege de
persoonlijke aansprakelijkheid vin bestuursle-
den bij evenementen en derzelijke wordt dat
binnenkort toch maar veranderd. Wie belang-

stelling heeft voor de CX500 V-Club moet maar
even internet  opstarten  en  intikken:
www.hondaCX500.com

Foto's: Hans van Dissel, Jan Heese/Archief
Stichting Historische Motor Docurmeniatic

De CX500 Custom debuteerde in 1980 en
sloeg aan bij de liefbebbers van deze mode.

De doar velen verfocide koplampbebuizing
was nu verdwenen, dat wel.

Technisch buftengewoon interessant was de
CX500 Turbo. Dit pre-productiemodel was te
zien ofr de IFMA in Kenlen in 1981,

—  —
De CX500 Enrosport die in 1982 verscheen
deelde zifn styling met die van de CB400N

en de CRI00.

I 1983 kwam de 674 cc €X650 wil, in
verschillende versies. De Silverwing (bier
eentfe wit 1986) bleef bet langst in produc-
tie, tot medio 1988,



