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Vorbemerkungen zur erweiterten Ausgabe 3 „Kult und Mythos HOREX“
  

Nach der Herausgabe des 88 Seiten umfassenden Büchleins Mythos HOREX im Mai 
2023 war es bei dem Pfingsttreffen der Horexianer in Bad Homburg sogleich auf 
erfreuliches Interesse gestoßen. Dessen Organisatoren, den HOREX-COLUMBUS-
Freunden um Frank Böttcher, sowie dem Club-Kapitän des HOREX-Clubs Taunus, 
Frank Vollmer, danke ich sehr herzlich für die Verbreitung der Kunde über meine 
neue Publikation im Netzwerk der Freunden Horexianer.   
Das eindrucksvolle HOREX-Pfingstreffen 2023 mit seinem umfangreichen Pro-
gramm stand unter dem Motto „100 Jahre HOREX<. Es war eine Demonstration des 
ungebrochenen Kultstatus dieser Motorräder und des hohen Erkennungswerts der 
Marke. Ohne diese beiden Merkmale wäre es vermutlich gar nicht zu der Wiederbe-
lebung der Marke HOREX im Jahr 2010 gekommen, als Clemens Neese das Mar-
kenrecht erworben hatte und seine schon 2006 gegründete Firma umbenannte in 
HOREX GmbH. Seit 2012 werden wieder Motorräder der Spitzenklasse gebaut, die 
den Traditionsnamen HOREX tragen und verdienen, seit 2015 in der in Landsberg 
neu gegründeten HOREX Motorcycles GmbH. Deren im Oktober 2022 vorgestellte 
HOREX Regina Evo, eine Hightech-Renaissance der legendären HOREX-Regina 
aus den 1950er Jahren, kam als Hommage auf die ursprünglichen Bad Homburger 
Motorradfirma HOREX genau rechtzeitig zu deren 100jährigen Gründungsjubiläum.  
Diese den Kultstatus von HOREX verkörpernden Säulen, die Traditionspflege in den 
HOREX- und Motorsport-Clubs und das Wiederentstehen von HOREX-Motorrädern, 
haben breiten Raum in dem im September 2023 herausgebrachten Büchlein bekom-
men mit seinem neuen Titel „Kult und Mythos HOREX< bekommen. 
Neben dem neuen Kapitel „Der HOREX-Kult lebt - Und er schafft eine Wiedergeburt< 
konnten hinzugekommene Erkenntnisse sowie verschiedene, auch auf Anregungen 
aus der Leserschaft, beruhende Ergänzungen eingebracht werden. Auf neu auftau-
chenden Dokumenten und Informationen beruhende Erkenntnisse können immer 
wieder das Gesamtbild nuancieren und verändern. 
Vor allem wegen der zahlreichen, von einem Mitglied des HOREX-Club Taunus auf-
gespürten handelsrechtlichen Dokumente zu den Firmen Rex, Columbus und Horex, 
konnten die Beschreibungen zu deren geschäftlicher Entwicklung ergänzt und teil-
weise auch korrigiert werden. Diese wertvollen Erkenntniserweiterungen haben zu 
der hier vorgelegten neuen Ausgabe des Büchleins mit weiterhin 100 Seiten geführt, 
für das ich ebenso auf wohlwollende Aufnahme hoffe.  
 
Usingen, im Mai 2025                                       Helmut Hujer 
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Geleitwort von Alexander Hetjes, Oberbürgermeister der Stadt Bad Homburg 
 

Kein Zweifel, die Industriegeschichte der Stadt Bad Homburg ist ganz wesentlich 

von der von Fritz Kleemann gegründeten HOREX-Fahrzeugbau AG geprägt. Dass die 

Wiege der HOREX in Bad Homburg liegt, lässt sich ja am Na-

men leicht ablesen. Das „HO“ steht für Homburg, das „REX“ 
geht zurück auf die „Rex-Conservenglas-Gesellschaft“, de-
ren Einmachgläser schon vor HOREX den Ruf der Stadt in 

alle Welt gehen ließen. Somit ist HOREX auch ein wichtiger 

Teil unserer Stadtgeschichte. Nicht nur, dass wir zwei histo-

rische Maschinen - eine Regina von 1951 und mit der S 35 

ein Vorkriegsmodell – unser Eigen nennen, wir haben den 

Mythos auch im Namen einer Straße verankert.  

Es freut mich sehr, dass sich Helmut Hujer sehr akribisch 

mit dem Thema auseinandergesetzt hat. Spannend ist vor 

allem, dass er sich vorrangig auf das Unternehmen als Teil der Bad Homburger In-

dustriegeschichte konzentriert hat. 

Tauchen Sie ein in ein faszinierendes Kapitel Stadtgeschichte. Ich wünsche Ihnen 

viel Spaß bei der Lektüre.  
 

Bad Homburg im Mai 2023     

 

 

Geleitwort von Frank Vollmer, Clubkapitän HOREX-Club Taunus     
 

100 Jahre HOREX – das Unternehmen, die Marke, seine Motorräder, sie schrieben 

Geschichte!  

Helmut Hujer beschreibt in diesem Buch in bisher so nicht vorliegender Weise die 

Geschichte der traditionsreichen Marke HOREX. Die vielen Bilder und 

Informationen lassen dieses für uns Horexianer so wichtige Unter-

nehmen wieder lebendig werden und bieten einen anschauli-

chen Eindruck zur Geschichte des HOREX-Werks und seiner Mo-

torräder. Die kurzen Erläuterungen zu den wesentlichen der in 

knapp vier Jahrzehnten entwickelten HOREX-Mototorrädern bie-

ten zudem einen übersichtlichen Einstieg in deren Entstehungs-

geschichte, Technik und Erfolg. Damit wird allen damaligen Ho-

rex-Beschäftigten, auch meinem Opa Hermann Reeb, dem Chef-

konstrukteur von HOREX, ein bleibendes Denkmal gesetzt.  

Wir Horexianer freuen uns ganz besonders über diese Veröffentlichung, 

unterstützt das doch unsere Bemühungen zur Wahrung des Traditionsnamens HO-

REX.  
 

Bad Homburg im Mai 2023     
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Vorwort des Verfassers 
 

Als Buben in den 1950er Jahren konnten wir schon auf Grund des Klangs ziemlich sicher 
sagen, welche Marke Motorrad da herantuckerte oder -brummte. Und dabei stach die 
HOREX mit ihrem unverkennbaren sonoren Klang eindeutig heraus. Dass dann die Zeit 
der Motorräder als Fortbewegungsmittel so schnell abklingen sollte, haben wir da nicht 
ahnen können. Es waren die zunehmend populären Klein- und Kleinstwagen, die ihnen 
den Garaus machten. Und so gehöre ich zu den „Weißen Jahrgängen“, für die beim Er-
werb des Führerscheins die Fahrerlaubnis für das Motorrad ziemlich uninteressant war. 
Das war 1963 – und so blieb ich in der Welt der Motorräder nur Zaungast.  
Jahrzehnte später, nach Beendigung meines Berufslebens als Maschinenbau-Ingenieur 
in der „Motorenfabrik Oberursel“, das ich dort mit einer Lehre als Werkzeugmacher be-
gonnen hatte, habe ich die Geschichte dieses Industriestandorts recherchiert und 2017 
das umfangreiche Buch “125 Jahre Motorenfabrik Oberursel“ herausgebracht. Dabei 

war ich auch auf die in unserer Motorenfabrik liegenden Wurzeln der 
Firma HOREX gestoßen. Ohne diese Vorgeschichte wäre es nicht 

zu meinem Beitrag zum 100jährigen Gründungsjubiläum von HO-
REX im Jahrbuch des Hochtaunuskreises 2024 gekommen, und 
ohne diesen nicht zu dem hier vorgelegten Büchlein, zu dem 
mich schließlich verschiedene HOREX-Freunde ermutigt haben. 
 

Zu diesen HOREX-Motorrädern, mit ihrer Entwicklungsge-
schichte und mit ihren vielen technischen Einzelheiten, liegen 
natürlich verschiedene ausführliche Fachbücher vor, in denen 

auch die Geschichte des Unternehmens gestreift wird. Somit war 
noch Raum gegeben, um vorrangig zur Geschichte des Unternehmens 

und der Marke zu berichten. Auch das kann natürlich nur der Reihe seiner legendären 
Motorradmodelle folgen. Denn allein diese waren es, die das Unternehmen und die 
Marke charakterisiert und wirtschaftlich getragen haben, und deren Ruf bis heute nach-
hallt. 
Herausgekommen ist dieses Büchlein, das sich vor allem an den lokal- und industriege-
schichtlich interessierten Leser wendet. Dabei bietet es aber auch einen ersten Überblick 
zu den wesentlichen HOREX-Motorrädern. Bei nur gut drei Monaten Zeit, von der Idee bis 
zum gedruckten Werk, basiert dieses Büchlein im Wesentlichen auf Literaturrecherchen. 
Neben den am Ende des Büchleins genannten Veröffentlichungen haben eine Vielzahl 
weiterer aufgespürter Informationen das Bild abgerundet. Für die Prüflesung des Manu-
skripts und für ihre konstruktiven Beträge zu Form und Inhalt danke ich sehr herzlich 
Saskia Kothe und Frank Vollmer. Auch wenn diese Publikation nicht den Anspruch auf 
ein wissenschaftliches Sachbuch erheben kann, hoffe ich, dass sie dennoch auf geneig-
tes Interesse stößt. 
 

Usingen, im Mai 2023                                                            
 

P. S.  Bitte kontaktieren Sie den Autor, falls Sie über weitere Informationen zu dem  

Unternehmen HOREX verfügen. 
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Das Veranstaltungsplakat macht deutlich, wo die HOREX-COLUMBUS-Freunde den  
Ursprung ihrer Motorräder verorten – in der Motorenfabrik Oberursel AG. Dort war 
der kleine Einzylinder-Einbaumotor Gnom für Fahrräder entwickelt und gebaut wor-
den, mit Konstruktionsmerkmalen der zuvor dort gebauten Flugmotoren. Und aus 
diesem Gnom wuchs dann bei Columbus der praxisfeste 250 ccm-Motor, den Fritz 
Kleemann in sein erstes HOREX-Motorrad einbaute. Seine damit erzielten Renner-
folge begründeten Aufstieg und Erfolg der Marke HOREX.  
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1. Bad Homburgs industrielle Entwicklung im Wandel der Zeit 

Die Stadt Bad Homburg, als „Bad< erst 
seit 1912, war seit Mitte des 19. Jahr-
hunderts von seinem Luxus-Kur- und 
Badebetrieb für den europäischen und 
internationalen Adel und das Großbür-
gertum geprägt, und als Residenz der 
kaiserlichen Familie. Mit dem Ersten 
Weltkrieg war dies vorbei, und es kam zu 
einem wirtschaftlichen Niedergang, in 
dem auch einige Unternehmen aus der 
Zeit der Frühindustrialisierung untergin-
gen. Andererseits entstanden auch neue 
Unternehmen, so 1922 eine Kartona-
genfabrik, 1923 HOREX, 1928 PIV-An-
trieb Werner Reimers, 1930 die Reifen-
fabrik Peters Pneu Renova, und 1934 
zog Fresenius von Frankfurt hierher. 
Diese Unternehmen bewirkten einen Zu-
zug von Fachpersonal und eine Erweite-
rung des Pendler-Einzugsgebiets. Nach 
dem Zweiten Weltkrieg setzte sich die 
industrielle Aufwärtsentwicklung fort. 
1952 wurden 37 meist mittelständische 
Industriebetriebe unterschiedlicher 
Sparten in Bad Homburg gezählt. Dazu 
gehörten Betriebe im Fahrzeugbau (HO-
REX!), im Maschinenbau, in der Feinme-
chanik, Optik und Elektrotechnik, aber 
auch in der Papierverarbeitung und im 
Druck, der Gummiverarbeitung und im 
Nahrungs- und Genussmittelbereich. In 
diesen Industriebetrieben waren damals 
annähernd dreitausenddreihundert 
Leute beschäftigt, was 12 % der Bad 
Homburger Einwohnerzahl entsprach.  
Aber schon in den 1950er und 1960er 
Jahren verschwanden, neben der nor-
malen Fluktuation, auch etliche der tra-
ditionsreicheren Betriebe wieder unter 

dem Druck des internationaler werden-
den Wettbewerbs oder im Zuge eines 
Strukturwandels. Dazu gehörten die Ei-
sengießerei Metzger, weitere kleinere 
Maschinenfabriken, und auch der Motor-
radhersteller HOREX. Natürlich kamen 
auch neu gegründete oder zugewan-
derte Betriebe hinzu, deren Gesamtzahl 
bis 1971 auf 102 anwuchs. Auch in Bad 
Homburg konnte der Arbeitskräftebedarf 
nur durch die Anwerbung von damals 
noch Gastarbeiter genannten Leuten ge-
deckt werden, die vor allem aus Italien, 
Jugoslawien und der Türkei stammten. 
Diese damals schon etwa viertausend-
fünfhundert ausländischen Arbeitskräfte 
veränderten auch in Bad Homburg die 
Lebens- und Gesellschaftsstrukturen. 
1981 gab es noch 31 größere Industrie-
betriebe mit zusammen rund 4.800 Be-
schäftigten, davon allein im Maschinen-
bau noch um die 2.000. Aber in dieser 
Zeit setzte schon ein Strukturwandel mit 
einer Verschiebung vom Industrie- zum 
Dienstleistungssektor ein. Insbesondere 
in den Räumen zu den 1972 eingemein-
deten Orten Ober-Eschbach, Ober-Er-
lenbach und Dornholzhausen entstan-
den im Laufe der Zeit Gewerbe- und Bü-
roparks. Daneben hat sich aus dem Kur-
betrieb eine breite Gesundheitswirt-
schaft entwickelt, sodass heute der Ge-
sundheitssektor und das „Consulting< zu 
den stärksten Branchen in Bad Homburg 
zählen. Während damit der Anteil der 
Beschäftigten im Dienstleistungssektor 
80 % bereits überschritten hat, liegt er im 
produzierenden Gewerbe bei nur noch 
etwa 18 %. 
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2. REX und HOREX – Marken aus Bad Homburg in aller Welt

Die Stadt Bad Homburg hat sich schon 
früh aus verschiedenen Gründen einen 
Namen zum Teil weit über die Grenzen 
Deutschlands hinaus gemacht – als 
Casinostadt, als Kurbad, als die Ge-
burtsstätte des „Homburger< Huts, oder 
als Sommerresidenz der kaiserlichen 

Familie und als Fürs-
tenbad. Daneben 

gab es aber auch 
immer wieder 

Unternehmen, 
die es zu Be-
kanntheit rund 

um den Globus 
gebracht haben. 

Dazu zählen sowohl die Firmen 
REX wie auch der Motorradhersteller 
HOREX. 
    Im Jahr 1905 brachte der Homburger 
Jean Leonhardt die Rex-Gläser und 
Rex-Einkochapparate auf den Markt, 
die schnell ihren Weg in viele Länder 
der Welt fanden. Seine einfache und re-
volutionäre Methode, Lebensmittel halt-
bar zu machen, fand in einer 
Zeit, die noch keine 
Kühlschränke in den 
Küchen kannte, gro-
ßen Anklang.  
    Dieser florierenden 
Epoche in der Stadtge-
schichte setzte der Erste 
Weltkrieg ein jähes Ende. 
Aber schon bald darauf, als die zur Hy-
perinflation angeschwollene Geldent-
wertung insbesondere den Mittelstand 
schwer getroffen hatte, entstand hier 
eine Marke, die den Namen der Stadt 
wieder einmal in viele Länder Europas, 

ja der ganzen Welt tragen sollte. Die 
Rede ist von „HOREX<. Dieser Name 
lässt auch heute noch das Herz vieler 
Motoradenthusiasten höherschlagen. 
Er steht vor Allem für das Motorrad, 
aber auch für das gleichnamige Unter-
nehmen, das diese bestechenden Mo-
torräder entwickelt und gebaut hat. 
Schon im Akronym HOREX steckt der 
Name der Stadt Bad Homburg, denn es 
besteht aus Homburg und Rex. Leon-
hardt hatte als Marke und Firma seiner-
zeit den Namen Rex gewählt - er steht 
für König, Herrscher, Regent – weil er 
seine Einkochapparate als 
König der Ein-
kochapparate 
betrachtete. 
Aber er signali-
siert einen An-
spruch, und den 
machte sich 
auch die neue 
Firma HOREX zu ei-
gen. Zum Herzstück des Motorrads, 

dem Columbus-Motor, reichen 
die Wurzeln des Unter-

nehmens, das seinen 
kometenhaften Glanz 
Anfang der 1950er 
Jahre entfalten sollte, 

in die Motorenfabrik 
Oberursel und zu deren 

Oberurseler „GNOM<. In ei-
ner Symbiose mit der finanziellen und 
unternehmerischen Kraft der Rex-Con-
servenglas-Gesellschaft konnte sich 
HOREX entwickeln.  
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3. Die Rex-Conservenglas-Gesellschaft 

Im Mai 1905 gründete der am 25. Okto-
ber 1853 in Fauerbach geborene Kauf-
mann Jean Emil Leonhardt in seinem 
damaligen Wohnhaus in Homburg, der 
„Villa Else< in der Ferdinandstraße 20, 
die Rex-Conservenglas-Gesellschaft. 
Das florierende Geschäft erlaubte ihm 
1911 den Erwerb des damals 
noch zu Gonzenheim gehö-
renden Anwesens Louisen-
straße 121, wohin er 1914 zog 
und sein Geschäft verlegte. 
Seine Villa Else in der Ferdi-
nandstraße übereignete er 
Anfang 1917 im Rahmen einer 
„Leonhardt-Stiftung< der Stadt 
Bad Homburg, damit diese 
dort Kriegswaisen unterbrin-
gen könne. Leonhardt hatte, 
als es noch keine Kühl-
schränke gab, ein System ent-
wickelt und zum Patent ange-
meldet, womit Lebensmittel 
durch Einkochen länger halt-
bar gemacht werden konnten. 
Es bestand aus Gläsern, die 
verschiedene Form und 
Größe haben konnten, und ei-
nem Einkochapparat. Dies 
war ein größerer Topf mit De-
ckel, in den ein Stangenein-
satz mit sechs federbelasteten 
Niederhaltern eingesetzt 
wurde. Die Lebensmittel, also 
Obst, Gemüse, Fleisch, 
Wurst, Fisch oder gemischte Gerichte, 
wurden in das „Rexglas< gefüllt, und die-
ses wurde mit einem Glasdeckel und ei-
ner Gummidichtung, dem „Rexring<, ver-
schlossen. Diese Gläser wurden 

ringsum in den Einkochapparat gesta-
pelt und festgeklemmt, sodass von au-
ßen keine Luft oder Flüssigkeit mehr in 
das Innere der Gläser gelangen konnte. 
Auf einem Herd wurde dann die einge-
füllte Wasserlage erhitzt und mit dem 
Dampf dann das ganze Einmachgut. Da-

bei entwich Luft 
aus den Gläsern, 
und beim an-
schließenden Ab-
kühlen entstand 
ein Unterdruck, 
der die Deckel fest 
auf die Gläser zog 
und diese ver-
schloss. Diese 
Methode der Halt-
barmachung von 

Lebensmitteln 
wurde bald so po-
pulär, dass man 
den Vorgang 
selbst als „einre-
xen< bezeichnete.  
  Leonhardt ließ 
die verschiedenar-
tigen Einmachglä-
ser in schlesi-
schen Glashütten 
herstellen und mit 
der Eisenbahn 
entweder direkt zu 
seinen Händlern 
oder nach Hom-

burg bringen. Hier ließ er einen Teil mit 
Obst oder Gemüse füllen, das er auch 
selbst in drei großen Gewächshäusern 
am Mariannenweg anbauen ließ. Im 
Jahr 1910 sollen so etwa zehntausend 
befüllte Gläser ausgeliefert worden sein. 
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In der Spitze wurden im Jahr bis zu fünf 
Millionen Gläser, überwiegend natürlich 
Leer-Gläser, umgesetzt und in alle Welt 
exportiert. 
 
Friedrich Kleemann steigt ein 
 

Im Jahr 1907 hatte Leonhardt einen Teil-
haber in sein Unternehmen aufgenom-
men, den ebenfalls in Homburg ansässi-
gen, 1878 in Oberstedten geborenen 
Friedrich Kleemann. Kleemann war Lei-
ter des Chors der von Leonhardt 1887 
gegründe-
ten und 
heute noch 
bestehen-
den Evan-
gelisch-
Freikirchli-
chen Ge-
meinde. 
Die beiden 
Männer 
teilten of-
fenbar die 
gleichen 
christlichen 
Anschauungen und Werte. Ähnlich wie 
Leonhardt, der durch großzügige Spen-
den für wohltätige Zwecke 1917 von Kai-
ser Wilhelm II mit dem Roten Adlerorden 
IV. Klasse ausgezeichnet worden war, 
wurde auch Friedrich Kleemann als 
Schlüsselfigur des wirtschaftlichen und 
gesellschaftlichen Lebens für seine dem 
Gemeinwohl dienenden Stiftungen ge-
schätzt und mit dem Ehrentitel „Kom-
merzienrat< geehrt. Solche Auszeich-
nungen zählten im preußischen Purita-
nismus mehr als jegliche finanzielle Be-
lohnung. 

Friedrich Kleemann hatte im April 1900 
die 1875 im schlesischen Liegnitz gebo-
rene Kleidermacherin Sophie Marie Emi-
lie Zeuner geheiratet. Aus ihrer schon 
länger bestehenden Verbindung war die 
im Juni 1899 geborene Tochter Auguste 
Katharina Sophie hervorvorgegangen, 
am 24. Juni 1901 kam der Fritz genannte 
Sohn „Friedrich< Karl hinzu. 1908 zog 
die Familie Kleemann von der Kaiser-
Friedrich-Promenade 12 in ihr neu er-
richtetes Haus in der Homburger Straße 
57 (nach Eingemeindung 1937 Kaiser-
Friedrich-Promenade, etwa heutiges An-
wesen 167) in Gonzenheim, dem da-
mals noch selbstständigen Nachbarort 
von Homburg. 
 
1918 - Kleemann übernimmt die Firma 
 

Als Leonhardt am 24. August 1918 
starb, hinterließ er Frau und acht Kinder. 
Aber gemäß ihrer Vereinbarung, dass 
bei Tod eines der Gesellschafter dessen 
Anteile an den Überlebenden gehen 
sollten, und dieser die Erben erst fünf 
Jahre danach ausbezahlt, führte Fried-
rich Kleemann die Rex-Conservenglas-
Gesellschaft OHG nun unter alleiniger 
Führung weiter. Allerdings schrumpfte 
der Wert der Vergütungssumme bis zu 
seiner Fälligkeit 1923, wegen der bis da-
hin ungeahnte Dimensionen erreichen-
den Inflation, ins Unbedeutende. Nach-
dem im Sommer des Jahres 1918 ein 
Großfeuer die bisherigen Lager- und 
Packhallen der Gesellschaft vernichtet 
hatte, musste das in Folge des Krieges 
geschrumpfte Geschäft zunächst in pro-
visorischer Form weitergeführt werden. 
1920 konnte Kleemann ein größeres 
Grundstück westlich des Güterbahnhofs 
erwerben. Dort hatte die Stadt bereits 
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vor Jahren ein Gebiet zur Industriean-
siedlung ausgewiesen, um sich ein wei-
teres wirtschaftliches Standbein neben 
dem Kur- und Badebetrieb aufzubauen. 
Das Gebiet wurde durch die „Industrie-
straße< erschlossen, die 2009 in Justus-
von-Liebig-Straße umbenannt wurde.  

1920 – Umzug in die Industriestraße 
 

 Friedrich Kleemanns Rex-Conserven-
glas-Gesellschaft war der erste sich in 
dem noch weitgehend von Obstbäumen 
bestandenen Industriegebiet ansie-
delnde Betrieb. Die Firma erhielt die Ad-
resse Industriestraße 1. Auf seinem 
etwa 18.000 qm großen Areal ließ Klee-
mann eine 53 Meter lange Holzhalle als 
neues Umschlags- und Auslieferungsla-
ger errichten. In den schwierigen Nach-
kriegsjahren konnte das Geschäft mit 
Einmachgläsern und -apparaten aller-
dings nicht mehr an die Vorkriegsum-
fänge anschließen. Der größte Teil der 
früheren Exportmärkte war weggebro-
chen, und in dem vom Krieg ausgelaug-
ten und mit abwürgenden Reparations-
leistungen belasteten Land herrschte 
Not und Armut. Als sich das Geschäft 

seines Sohnes Fritz mit Motorrädern er-
folgversprechend entwickelte, gab Kom-
merzienrat Kleemann sein Konserven-
glasgeschäft auf und verkaufte seine 
Markenrechte und Patente zum 01. Ja-
nuar 1926 an den ursprünglich aus dem 
nahen Schneidhain stammenden badi-

schen Konkurrenten Weck. Am 
24.08.1928 verkündete das Amtsgericht, 
dass die Liquidation beendet und die 
Firma erloschen sei.  Nach seinem Hö-
hepunkt in den 1950er Jahren ließ das 
Geschäft mit Einkochgläsern wegen der 
in die Küchen vordringenden Kühl-
schränke ständig nach und Weck diver-
sifizierte in andere Glasprodukte. 1982 
wurde die Produktion der Edition Rex 
eingestellt. Während die Kultmarke Rex 
2016 jedoch eine Wiedergeburt in einer 
österreichischen Firma mit einem Glä-
ser-Sortiment im Retro-Style erlebte, 
musste die Firma Weck im Juni 2023 In-
solvenz anmelden. 
 
Sohn Fritz betritt die Bühne 
 

„Friedrich< Karl Kleemann, der stets Fritz 
genannt wurde, war der am 24. Juni 
1901 geborene Sohn von Friedrich 
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(1878–1950) und Maria Kleemann 
(1875–1959). Schon während seiner 
Schulzeit am Bad Homburger Gymna-
sium bastelte er gern mit Gleichgesinn-
ten an Motorrädern und an Autos herum, 
die sie offenbar auch auf öffentlichen 
Straßen ausprobierten. Nach Abschluss 
der Schule absolvierte er zunächst ein 
Praktikum in der Ford Motor Company in 
Detroit. Nach der Rückkehr 1920 und 
nach kurzen kaufmännischen Betätigun-
gen bei Opel und 
im Chemiewerk 
Elektron Gries-
heim, trat er in die 
Verwaltung der vä-
terlichen Firma ein. 
Vermutlich stand 
dahinter eine ge-
wisse väterlicher 
Lenkung, denn 
Fritz‘ Interessen 
und Ambitionen 
galten eigentlich 
ganz anderen Din-
gen. Die noch 
junge Technik der 
Motorfahrzeuge 
und die damit er-
reichbaren Ge-
schwindigkeiten 
hatten es ihm angetan. So nahm er an 
Autorennen teil, mit Wagen von Adler 
und Bugatti, und vor allem an Motorrad-
rennen, zunächst mit englischen Ma-
schinen von Triumph und Sunbeam. 
Ohne väterliche Unterstützung wird das 
wohl kaum möglich gewesen sein. Nach 
eigenen Worten fuhr er damit von Sieg 
zu Sieg, und daraus entsprang sein 
drängender Wunsch, eigene Motorräder 
zu entwickeln und zu bauen.  

  Nach den Überlieferungen aus dieser 
Anfangszeit begann Fritz Kleemann mit 
ersten Gehilfen schon Ende 1922 Mo-

torfahrräder herzustellen, von kleinen 
Einbaumotoren angetriebene Fahrräder. 
Seine erste Werkstatt befand sich in der 
Wagenremise des elterlichen Hauses in 
der damaligen Homburger Straße 57 in 
Gonzenheim, welches etwa an der 
Stelle der heutigen Hausnummer 167 

der Kaiser-Friedrich-Promenade stand. 
Die Motoren für seine Motor-
fahrräder fand er in der Nach-
barstadt Oberursel, bei der 
Columbus Motorenbau AG. 
   Unter seiner Hand sollte 
sich, aus diesen Anfängen ei-
ner Garagenwerkstatt heraus, 
eine weit über die Grenzen 
Deutschlands hinaus be-
kannte und renommierte Mo-
torradmarke und Firma entwi-
ckeln - HOREX!  
In dieser Zeit der Suche nach 
dem beruflichen und geschäft-
lichen Weg heiratete Fritz 
Kleemann am 14. Oktober 
1922 die 1901 geborene Ilse 
Annemarie „Käthe< Schüller. 
Aus der Ehe gingen eine 
Tochter und der 1927 gebo-

rene Sohn Fritz-Lothar Kleemann her-
vor. Sein Unternehmen erlebte in knapp 
vier Jahrzehnten Aufstieg und Blüte, und 
dann einen schnellen Niedergang in ei-
nem sich unvermittelt verändernden 
Umfeld. Fritz Kleemann starb, fünfzehn 
Jahre nach dem Erlöschen seines Un-
ternehmens, am frühen Morgen des 01. 
Januar 1975, in seiner Geburtsstadt Bad 
Homburg. 
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4. Vom Oberurseler Umlaufmotor zum Ei des Columbus 

Die schon erwähnten Colum-
bus-Motoren gingen zurück 
auf den ab 1919 als „Fahrrad-
Einbau-Motor für Jedermann< 
in der Motorenfabrik Oberur-
sel AG entwickelten Kleinmo-
tor „GNOM<. Dessen Kon-
strukteur, Oberingenieur Edu-
ard Freise, hatte dort zuvor 
die Flugmotorenkonstruktion 
geleitet. Die Motorenfabrik 
war 1913, nach dem Erwerb 
der Nachbaurechte von der 
französischen Société des 
Moteurs Gnome, in den Bau 
dieser Umlaufmotoren einge-
stiegen. In dem bald darauf 
beginnenden Weltkrieg be-
wiesen zunächst Aufklärungs-
flugzeuge und die daraus entwickelten 
Jagdflugzeuge ihren großen militäri-
schen Nutzen. Von dem stark wachsen-
den Bedarf an Flugmotoren profitierte 
die Motorenfabrik, in den vier Jahren bis 
zum Ende des Krieges wurden etwa 
dreitausend solcher Umlaufmotoren ver-
schiedener Baugrößen produziert. Bei 

solchen sternförmigen Umlaufmotoren 
rotiert der Zylinderkranz um die festste-
hende Kurbelwelle. Die in das Kurbelge-
häuse geschraubten Zylinder, filigrane 
Bauteile mit dünnen Wandungen und 
feinen Kühlrippen, wurden durch die Ro-
tation im Fahrtwind gekühlt. Solche Mo-
toren bauten besonders leicht im Ver-
gleich zu den gewichtsträchtigen was-

sergekühlten Motoren. Diesem Vorteil 
standen allerdings die nachteiligen 
Kreiseleffekte gegenüber, welche 
der Motorgröße Grenzen setzten. 
Für die Motorenfabrik konnte der 
große Bedarf an Flugmotoren die 
Einbußen beim konventionellen 
Geschäft mit Standmotoren, für die 
der Krieg die wichtigen Export-
märkte abgeschnitten hatte, mehr 
als ausgleichen. Selbst seine Be-
stellungen für Feldbahnlokomotiven 
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lenkte das Militär 1916 um zur Gasmo-
torenfabrik Deutz, damit sich Oberursel 
ganz auf den Flugmotorenbau konzent-
rieren konnte. Diese florierenden Ge-
schäfte gingen mit einem ständigen Aus-
bau der Produktions- und Werksanlagen 
einher, und sie ermöglichten 
den Bau des auch heute 
noch beeindrucken-
den Verwaltungsge-
bäudes an der Ho-
hemarkstraße.  
Doch der verlorene 
Krieg ließ dieses bis-
herige Hauptgeschäft 
jäh wegbrechen. So er-
hoffte man sich von Motoren für die da-
mals aufkommenden motorisierten 
Fahrräder ein gewisses Geschäftspo-
tenzial. Allerdings war, wegen der er-
heblichen Größenunterschiede, der Ma-
schinenpark der Fabrik nur bedingt dafür 
geeignet. Pate für die Zylinder der klei-
nen Fahrradmotörchen standen die filig-
ranen Zylinder der Flugmotoren. Der für 
diese Motoren erneut gewählte Traditi-
ons-Name „GNOM< passte nun auch zur 
Größe des Produkts.  

Anfang 1921 kam der erste kleine 
„GNOM< - ein 63 ccm Viertakt-Motor mit 
40 mm Bohrung, 50 mm Hub und an-
fangs 0,75 PS - auf den Markt. Zu den 
Verkaufsstückzahlen finden sich keine 
Informationen mehr, aber zu seinen 
Leistungen. Am 30. Oktober 1921, beim 
Bergrennen des Frankfurter Motorrad 
Clubs, konnte der kleine Motor trium-
phieren! Alle vier gestarteten Gnom-
Fahrräder kamen ins Ziel und errangen 
den ersten und zweiten Preis in ihrer 
Klasse. Bald darauf wurde der Motor je-
doch vom Tretkurbellager in das Rah-
mendreieck des Fahrrads und der Tank 
von dort auf die obere Rahmenstange 
verlegt. Das machte das Fahrrad um ei-
niges schwerer, teurer und unhandli-
cher. Grund war eine rechtliche Ausei-
nandersetzung mit der in Berlin ansässi-
gen Auto-Motoren-Industrie GmbH 
(A.M.I.). Diese bezog ihre kleinen Moto-
ren von der Firma Adler in Frankfurt, die 
vermutlich auch hinter AMI steckte, und 
berief sich auf ein angebliches Schutz-
recht für die Einbauposition am Tretkur-
bellager. Erst nach einigem hin und her 
unterlagen die Berliner. Gemäß einer 
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am 8. November 1921 vom Landgericht 
Berlin erlassenen Verfügung, nach der 
die A.M.I. nun auch nicht einmal davor 
warnen durfte, dass es der Motorenfab-
rik Oberursel verboten sei, Motoren zum 
Einbau unter dem Tretkurbellager zu 
verkaufen, verlegten die Oberurseler 
den Einbauort ihres Motors wieder an 
das Tretkurbellager. Um solchen Risiken 
vorzubeugen, hatte die Motorenfabrik 
bereits Anfang des Jahres begonnen, 
Patente zu verschiedenen Auslegungen 
und Anordnungen des Motors anzumel-
den. 
  Die Freude über den Erfolg währte lei-
der nur kurz, schon wenige Monate spä-
ter, im Februar 1922, stellte die Motoren-
fabrik Oberursel AG die Produktion des 
kleinen GNOMs ein. Sie war im Novem-
ber 1921 in eine Interessengemein-
schaft mit der sie fortan beherrschenden 
Gasmotorenfabrik Deutz AG getreten, 
und der kleine GNOM passte nicht in das 
neue Produktionsprogramm. Die Rechte 
zum Nachbau der Kleinmotoren sowie 
die vorhandenen Materialbestände er-
warb schon im Februar 1922 eine in 
Düsseldorf beheimatete Investoren-
gruppe um den Kaufmann 
Kurt Spielmann. Diese 
Investoren schlossen 
am 3. April 1922 den 
Gesellschaftsvertrag zu 
ihrer neuen Firma, der 
Columbus Motoren-

bau AG, deren Eintra-
gung beim Amtsgericht Bad 
Homburg am 5. September 1922 er-
folgte. Die in Gründung befindliche 
Firma richtete ihren Sitz in Oberursel am 
Marktplatz 1 ein, heute Ort des Vor-
taunusmuseums, und die Werkstätten in 
der Schulstraße 32, dem späteren Ort 

des Stadtarchivs. Schon im Sommer 
wurde über Fahrversuche mit einem 

größeren und in einen verstärkten 
Fahrradrahmen eingebauten 
Motor auf der Feldbergstrecke 
berichtet. Also hatte man, neben 
der Produktion des kleinen, nun 
Columbus genannten Fahrrad-
einbaumotors Gnom, auch die 

Reifmachung des schon in der Mo-
torenfabrik Oberursel konzipierten 

größeren Motors aufgegriffen. Als Kun-
den dafür winkten zahlreiche kleinere 
Motorradhersteller, die als sogenannte 
Konfektionäre auf am Markt verfügbare 
Motoren setzten.  
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 Die neue Columbus Motorenbau AG, 
die zum Wegbereiter der späteren HO-
REX werden sollte, wählte als ihr Emb-

lem ein auf der Spitze stehendes Ei mit 
einer eingebetteten blau-weißen Wind-
rose – das Ei des Kolumbus, 
die perfekte Lösung einer 
Antriebsaufgabe. Oder 
sollte dieses Ei eher da-
rauf hinweisen, dass 
dieser Columbus Ein-
baumotor dem „Gnom< 
der Motorenfabrik 
Oberursel so glich, wie 
ein Ei dem anderen? 
 Als Vorstand und Techni-
schen Direktor hatten die 
Gesellschafter den Anfang 1922 bei der 
Motorenfabrik Oberursel mit einer groß-
zügigen Abfindung ausgeschiedenen 
Eduard Freise verpflichtet. Am 26. März 
1923 bestellten sie Hans Jordan als wei-
teres Vorstandsmitglied.  Freise vervoll-
kommnete den ebenfalls schon in der 
Motorenfabrik Oberursel konzipierten 

größeren 200 ccm Viertaktmotor, des-
sen Nennleistung mit zwei PS angege-
ben war. Den daraus entstandenen 250 
ccm-Columbus- Motor nutzten vor allem 
die im näheren Umfeld sich entwickeln-

den Motorradhersteller, neben 
Franz Bücker in Oberursel vor 

allem Fritz Kleemann in Bad 
Homburg. So konnte be-
reits 1923 in den beengten 
Verhältnissen in der Schul-
straße 32 eine kleine Seri-
enfertigung für diese Moto-
ren aufgezogen werden.  

   Am 15.Oktober 1923 fand 

eine Aufsichtsratssitzung und 
die erste ordentliche Gene-

ralversammlung statt. Der Ort, Sitz der 
Rex-Conservenglas-Gesellschaft in der 
Louisenstraße 121 in Bad Homburg, so-
wie das gleichzeitige Ausscheiden der 
bisherigen Aufsichtsratsmitglieder aus 
Düsseldorf, markieren den maßgebli-
chen Einstieg von Friedrich Kleemann in 
die Gesellschaft.
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5. HOREX - Unternehmensgründung in schwierigen Zeiten 

Nach dem verlorenen Krieg lasteten 
dessen Folgen schwer auf Deutschland, 
und das Friedensdiktat von Versailles 
hemmte den wirtschaftlichen Wiederauf-
stieg. 1923, das Jahr der Gründung der 
Firma HOREX, war poli-
tisch, wirtschaftlich und 

gesellschaftlich ein be-
sonders schwieriges. 
Nachdem die noch 
junge Weimarer Demo-
kratie mit der Zahlung 
der aufgezwungenen 
Reparationen in Verzug 
geraten war, hatten 
französische und belgi-
sche Truppen das Ruhr-
gebiet besetzt. Die 
Reichsregierung rief da-
raufhin zum passiven 
Widerstand auf und si-
cherte den in einen Ge-
neralstreik tretenden Ar-
beitern und Angestellten 
die Fortzahlung ihrer 
Löhne und Gehälter zu. 
Da das Geld dafür aber gar nicht vorhan-
den war, warf die Regierung die Noten-
pressen an. Damit beschleunigte sich 
die ohnehin seit Kriegsbeginn schon ge-
wachsene Geldentwertung zur galoppie-
renden Inflation. Auf dem Höhepunkt der 
Hyperinflation, im November 1923, 
stand der US-Dollar bei 4,2 Billionen 
Mark. Wenig verwunderlich, kam es in 
diesen bedrohlichen Zeiten auch zu in-
nenpolitischen Turbulenzen, wie dem 
Hitler-Ludendorff-Putsch am 9. Novem-
ber 1923 in München. Das brachte Adolf 

Hitler ein Jahr Festungshaft ein, wo er 
den ersten Band seines Bestsellers 
„Mein Kampf< schrieb. Der inflationäre 
Wertverlust des Geldes führte zur Ent-
schuldung von Sachwertinhabern und 

damit auch des durch 
den Krieg hoch ver-
schuldeten Staates. Die 
vor allem dem Mittel-
stand zugehörigen Spa-
rer wurden dagegen 
praktisch enteignet. Erst 
nach Erleichterungen 
bei den Tilgungszahlun-
gen an die Kriegssieger 
brachte die Einführung 
der Rentenmark (1 Bil-
lion Mark für 1 Renten-
mark) am 15. November 
1923 eine Stabilisierung 
der Lage. Obwohl im 
Winter eine Deflations-
krise aufkam, blieb die 
vorläufige Rentenmark 
stabil und konnte ab 
September 1924 durch 

die nominal gleichwertige Reichsmark 
abgelöst werden. 
 
Die Fahrzeugbau AG Bad Homburg 
 

In den Jahren vor der Hyperinflation von 
1923 war es in Deutschland wirtschaft-
lich zunächst aufwärts gegangen, weil 
wegen der Geldentwertung Arbeitsleis-
tung billig war und der Export blühte. 
Aber selbst in diesem schwierigen Jahr 
1923 ging vieles im gewohnten Alltag 
der Menschen irgendwie weiter. Dazu 
zählten auch solche Ablenkungen wie 
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die verschiedenen Motorradrennen. 
Fritz Kleemann, der schon reichlich Er-
fahrungen mit englischen Triumph- und 
Sunbeam-Maschinen hatte sammeln 
können, wollte mit selbst konzipierten 
und selbst gebauten Motorrädern deren 
Funktions- und Leistungstüchtigkeit 
auch selbst entwickeln und bestimmen 
können. Bereits ab etwa Ende 1922 
hatte er in der Wagenremise des elterli-
chen Hauses in der damaligen Hombur-
ger Straße 57 in Gonzenheim, mit dem 
Bau von Motorfahrrädern begonnen. In 
Torpedo-Rahmen der Rödelheimer 
Weilwerke AG baute er die kleinen 63 
ccm Columbus-Motoren ein, die er per 

Lastenfahrrad von der gerade in Oberur-
sel entstandenen Columbus Motoren-
bau AG abholen ließ. Sein erster Gehilfe 
und Mitstreiter war der aus der Motoren-
fabrik Oberursel gekommene, 1884 ge-
borene Richard Jost. Er war damit be-
triebsältester Mitarbeiter und begleitete 
das Unternehmen bis 1951, zuletzt als 
Lehrlingsausbilder.  
  Bei Columbus hatte Kleemann zudem 
den von der Motorenfabrik Oberursel 

übernommenen, von 200 auf 250 ccm 
vergrößerten Motor kennengelernt, an 
dessen Serienreifmachung Eduard 
Freise arbeitete. In diesem Columbus-
Motor sah Fritz Kleemann das Herzstück 
seines künftigen Motorrads, und so 
nahm der Umstieg auf den Bau von Mo-
torrädern seinen Lauf. Diesen Motor 
baute Kleemann zunächst in verstärkte 
Fahrrahmen ein. Schon in der Saison 
1923 traten Fritz Kleemann und weitere 
Privatfahrer mit solchen Maschinen bei 
Rennveranstaltungen an. Die 250 ccm-
Columbus-Viertaktmotoren erwiesen 
sich als ausgesprochen zuverlässig, und 
die ständig verbesserten Maschinen er-

zielten Erfolg auf Erfolg. Das 
imponierte und überzeugte 
offenbar auch den Vater, 
Kommerzienrat Friedrich 
Kleemann, der weiterhin 
noch sein Konservenglasge-
schäft betrieb.  
   Zunächst sicherte sich 
Friedrich Kleemann am 15. 
Oktober 1923, mit seinem 
Einstieg in die Oberurseler 
Columbus Motorenbau AG, 
den Zugriff auf deren vielver-
sprechende Motoren, dem 
Herzstück eines Motorrads. 
Und schon am 10. Novem-

ber 1923 hob er eine Motorradfirma aus 
der Taufe. Mit Gesellschaftsvertrag vom 
10. November 1923 gründete er, der 
Fabrikant Friedrich Kleemann, zusam-
men mit seiner Ehefrau Maria Kleemann 
geborene Zeuner, Kaufmann Fritz Klee-
mann, und den beiden Prokuristen 
Friedrich Fischer und Ferdinand Helfrich 
die „Fahrzeugbau-Aktien-Gesell-

schaft Bad Homburg<. Fritz Kleemann 
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wurde als ordentliches Vorstands-
mitglied bestellt, die Prokuristen Fi-
scher und Helfrich als stellvertre-
tende Vorstandsmitglieder bestellt. 
Dem ersten Aufsichtsrat gehörten 
Kommerzienrat Friedrich Kleemann, 
Rechtsanwalt Dr. August Sprenger 
aus Frankfurt und Frau Marie Klee-
mann an. Die Eintragung im Han-
delsregister mit der Nummer 134 
wurde am 31. Dezember 1923 ver-
kündet. 
   Die 1920 von der Rex-Conserven-
glas-Gesellschaft hinter dem Güter-
bahnhof errichteten Holzhallen dien-
ten als Fabrikationsstätten, und hier 
wurden Kleemanns Motorräder ver-
kaufs- und marktfähig vervollkomm-
net. In recht beengten Verhältnis-
sen, wie das eingefügte Foto zeigt, 
wurden hier mechanische Werkstät-
ten für die Teileherstellung und eine 
Schlosserei für den Zusammenbau 
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der Motorräder und dem Einbau der von 
Columbus gekauften Motoren eingerich-
tet. Die Fahrradproduktion wurde da-
mals auch noch weitergeführt. Auf der 
Internationalen Automobilausstellung 
Ende September 1923 wurden sowohl 
das Motorfahrrad mit Einbaumotor, wie 
auch das schon als „Modell 1924< be-
zeichnete neue Motorrad präsentiert.  
 

Die Ur- HOREX, das „Modell 1924“ 
 

Das erste HOREX-Motorrad, die Ur- 
HOREX, kam 1924 mit der Bezeichnung 
AM als „Modell 1924< auf den Markt. Die 
Motoren bezog Kleemann von Colum-
bus, und die Rahmen zunächst noch von 
der Maschinenfabrik Stein AG in Frank-
furt, die seit 1922 als Dolf benannte 
Zweitakt-Motorräder herstellte. Der Rah-
men aus nahtlos gezogenen Stahlrohren 
war schwarz emailliert und trug den 
grauen, sechs Liter fassenden Brenn-
stoff- und Ölbehälter, den grüne Felder 
in abgesetzten Linien zierten. Das Kraft-
rad war vorne gefedert, hatte Vorder- 

und Hinterradbremsen und verfügte be-
reits über elektrische Leuchten. Das 
etwa 70 kg schwere Motorrad erreichte 
eine Spitzengeschwindigkeit von 90 
km/h. Das ermöglichte der von Colum-
bus neu herausgebrachte Motor mit 
249,6 ccm Hubraum, was 0,96 „Steuer-
PS< entsprach. Die Nennleistung war mit 
2 PS angegeben, die gebremste Leis-
tung konnte im Laufe der Zeit auf 7,6 PS 
gesteigert werden. Die Bohrung betrug 
63 mm, der Hub 80 mm, die Maximal-
drehzahl 4.500 U/min. Zylinder und Kol-
ben bestanden aus einer Aluminium-
Speziallegierung. In dem abnehmbaren 
Zylinderkopf' arbeiteten zwei hängende 
Ventile. Der Vergaser wurde von der 
Lenkstange aus bedient, der regulier-
bare Tropföler von einer halbautomati-
schen Handpumpe versorgt. Die Über-
tragung der Motorkraft erfolgte mittels ei-
ner Kette zu der Lamellenkupplung des 
Zweigang- später Dreigang-Getriebe mit 
dem Kickstarter, und von da wahlweise 
über Keilriemen oder Kette auf das Hin-
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terrad. Der Preis dieser 250 ccm-Ma-
schine soll bei 1.400 RM gelegen haben, 
was in der Kaufkraft von 2022 etwa 
6.400 Euro entspricht.  
   In dem jungen Unternehmen war Fritz 
Kleemann alles, Direktor, Betriebsleiter, 
Einkäufer, Verkäufer - und weiterhin fuhr 
er selbst Rennen, um für seine Marke zu 
werben. Die nach Beendigung der Hy-
perinflation in Deutschland aufwallende 
Popularität von Motorradrennen spielte 
ihm dabei in die Karten. Und Rennsiege 
waren immens wichtig. Sie schlugen 
sich in den Auftragsbü-
chern nieder, denn sie 
wurden mit überlegener 
Technik gleichgesetzt. 
Schon in der ersten Sai-
son konnte das neue Mo-
dell 1924 erstaunliche 
und vielbeachtete Renn-
erfolge verbuchen. Am 
deren Ende waren es 21 
erste und ebenso 21 
zweite Preise sowie 
sechs dritte Preise, die 
alle gegen eine starke in-
ternationale Konkurrenz 
errungen worden waren. 
Die Magie dieser Renn-
erfolge machte eine HO-
REX zum Wunschobjekt 
und begründete und be-
flügelte so den Aufstieg der Firma.  
   In der folgenden Rennsaison 1925 
setzte sich die sportliche Erfolgsserie 
fort, darunter bei einer nächtlichen „Ex-
pressfahrt< von Leipzig nach Frankfurt 
über 417 Kilometer. Alle drei gestarteten 
HOREX kamen mit großem Vorsprung 
und in bestem Zustand ins Ziel, Fritz 
Kleemann selbst belegte dabei den drit-

ten Platz. Bei vielen Motorradwettbewer-
ben - Langstrecken- und Bahnwettbe-
werbe, Flachrennen, Bergrennen und 
Zuverlässigkeitsfahrten - konnten HO-
REX-Maschinen Siege und Platzierun-
gen einfahren! Die Ehrentafel für 1925 
wies 55 erste, 30 zweite und 22 dritte 
Plätze aus - ein beeindruckendes Zeug-
nis der Leistungsfähigkeit und Zuverläs-
sigkeit der jungen HOREX-Motorräder 
und ihrer Columbus-Motoren! So ver-
wundert es nicht, dass auch andere 
Konfektionäre die begehrten Columbus-

Motoren für ihre Motorräder kauften. 
HOREX hingegen begann 1925 mit der 
Herstellung eigener Fahrgestelle und 
Trapezgabeln. So wuchs die Beleg-
schaft des HOREX-Werkes im Laufe 
des Jahres auf etwa einhundert Be-
schäftigte an, die Fabrik erfuhr erste Er-
weiterungen und eine Modernisierung 
ihres Maschinenparks.  
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1925 - Die Standard-Modelle 500 und 

600 ccm  
 

Anfang des gleichen Jahres 1925 
brachte Freise bei Columbus einen stär-
keren Motor mit 500 ccm Hubraum her-
aus. Bei diesem luftgekühlten Seiten-
ventil-Viertaktmotor mit 110 mm Hub 
und 76 mm Bohrung hatte er sich Anre-
gungen bei den englischen Motoren ge-
holt. Diesem 500 ccm-Grundmodell folg-
ten bei gleichem Hub ein 550 ccm-Motor 

mit 80 mm-Bohrung und 1926 ein 600 
ccm-Motor mit 83 mm Bohrung. Letzte-
rer war insbesondere für Gespanne mit 
Seitenwagen gedacht. Die 550 ccm-Ma-
schine Maschine stand offenbar nur auf 
dem Papier und wurde nicht oder kaum 
gebaut. Die Motorleistung der beiden 
anderen Modelle betrug bei 3.500 Um-
drehungen pro Minute 12 beziehungs-
weise 14 PS. Das machte die davon an-
getriebenen Motorräder, die als Stan-
dard-Modell 500 und 600 angeboten 
wurden, 105 beziehungsweise 115 km/h 
schnell. Die aus dem Hubraum errech-
nete, für die Besteuerung maßgebliche 
Steuer-Leistung, lag bei 1,9 beziehungs-
weise 2,3 PS.  

   Während die 250 ccm-Motoren, die 
auch an andere Konfektionäre verkauft 
wurden, weiterhin im beengten Oberur-
seler Columbus-Werk gebaut wurden, 
entstanden die größeren Motoren mög-
licherweise bereits im Bad Homburger 
HOREX-Werk in der Industriestraße. 
Schon im Premierenjahr 1925 konnten 
auch mit diesen Maschinen zahlreiche 
Erfolge bei den verschiedenartigen Mo-
torradrennen eingefahren werden – ein 

Beweis für die Zuverlässigkeit der Co-
lumbus-Motoren! 
    Mit einem konstruktiv überarbeiteten, 
nun selbst gebauten stärkeren Rahmen 
und einigen Weiterentwicklungen wur-
den diese als strapazierfähige Ge-
brauchsmaschinen konzipierten Maschi-
nen nun als „Modell 1926< bezeichnet. 
Im zeitgenössischen Heft 30 „Motor und 
Sport< vom 25. Juli 1926 sind der kon-
struktive Aufbau dieser Motorräder und 
Motoren sowie technische Eckdaten nä-
her beschrieben. 
 Diese schweren Maschinen verdräng-
ten mehr und mehr das leichtere 250 
ccm-Modell von 1924, dessen Herstel-
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lung wegen des OHV-Motors vergleichs-
weise teuer war. So ließ man dessen 
Produktion 1927 auslaufen. Offenbar 
gab es Überlegungen zu einem 250 ccm 
Nachfolgemodell, mit einem Motor des 
britischen Herstellers Sturmey Archer. 
Bis zum Erscheinen der Kleinkrafträder 
S 2 und S 3 vier Jahre später überließ 
HOREX jedoch dieses lukrative Feld sei-
nen Konkurrenten, wie DKW, NSU, 
Zündapp oder Victoria, und setzte allein 
auf die schweren Maschinen. 
 
Der wirtschaftlich schwere Anfang 
 

Das junge, von Fritz Kleemann vorange-
triebene Unternehmen, hatte sich in sei-
nen Anfangsjahren technisch gut entwi-
ckelt. 1924 war er mit seinem ersten Mo-
torrad, dem Modell 1924 schon unter der 
Marke HOREX in den Markt getreten. 
Durch Beschluss der Generalversamm-
lung am 30. 1.1924 wurde dieser Mar-
kenname auch in den neuen Firmenna-
men übernommen, der ab dem Jahr 
1925 HOREX-Fahrzeugbau AG lautete. 

Und 1925 hatte HOREX ein weiteres, 
leistungsstärkeres Modell mit 500 ccm 
herausgebracht, dem 1926 eine Ma-
schine mit 600 ccm Hubraum folgte.  
    Wirtschaftlich hatte das junge Unter-
nehmen jedoch erheblich zu kämpfen. 
Den erforderlichen Aufbau-Investitionen 
standen zunächst nur geringe Verkaufs-
erlöse gegenüber. Die Bilanz für das Ge-
schäftsjahr 1924 wies einen Verlust von 
70.763 RM aus, 1925 waren es noch 
11.754 RM und 1926 noch 3.181 RM. 
   Zu dem Ende 1923 auf Rentenmark 
(ab Mitte 1924 „Reichsmark<) umgestell-
ten Stammkaptal der Gesellschafter von 
100.000 RM mussten deshalb 1924 und 
1925 demgegenüber deutlich höhere 
Kredite aufgenommen werden. Die von 
den Gesellschaftern in dieser Situation 
am 28. August 1926 beschlossene Auf-
lösung der Gesellschaft, als Liquidator 
wurde der Vorstand Fritz Kleemann ein-
gesetzt, hatte möglicherweise nur bi-
lanztechnische Gründe. Die Bilanz per 
31.12.1926 war als „Liquidationsbilanz< 
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bezeichnet. Der darin für 1926 mit 3.181 
RM aufgeführte Verlust erhöhte den ku-
mulierten Verlust seit 2024 auf insge-
samt 85.699 RM.  
    Auch wenn Fritz Kleemann, wie über-
liefert, Teile seines und des seiner Frau 
Privatbesitz verkaufen musste, wird der 
Löwenanteil der Kredite von seinem Va-
ter, Friedrich Kleemann, und dessen 
Firma Rex gewährt worden sein. Dane-
ben hatte dieser ja auch noch die Colum-
bus Motorenbau AG weitgehend über-
nommen. Um dieses Engagement in die 
HOREX Fahrzeugbau AG weiterführen 
zu können, verkaufte Kommerzienrat 
Kleemann zum 1. Januar 1926 sein Kon-
servenglasgeschäft und seine Marken-
rechte und Patente an den ursprünglich 
aus dem nahen Schneidhain stammen-
den badischen Konkurrenten Weck. Mit 
dem zugeflossenen Geld im Rücken 
wurde auf einer außerordentlichen Ge-
neralversammlung am 4. Februar 1928 
die Fortführung der Gesellschaft be-
schlossen. 1927 hatte die Firma erst-
mals einen Gewinn ausweisen können 

Nach den befriedigenden Jahren 1928 
und 1929 kam es ab 1930 in Folge der 
Weltwirtschaftskrise erneut zu Verlus-
ten.   
 
Deutschland – Ein Motorradland 
 

Mittlerweile hatte sich Deutschland mit 
der ständigen Zunahme der Zulassun-
gen zum Motorradland gemausert. Mit 
über 160.000 hergestellten Einheiten 
zog Deutschland 1928 sogar an die 
Weltspitze der Motorradhersteller, mit 
knapp 200.000 Einheiten kam 1929 
weltweit jedes dritte Motorrad aus deut-
schen Werken. Davon gingen lediglich 
etwa 4% in den Export, vor allem in die 
Nachbarländer Österreich und die 
Tschechoslowakei. HOREX gehörte al-
lerdings nicht zu den Massenherstellern 
wie DKW, NSU, Zündapp oder Victoria. 
Über die Produktionsstückzahlen in die-
ser Anfangszeit des Unternehmens lie-
gen keine belastbaren Informationen 
vor, sie dürften bei nur wenigen hundert 
Exemplaren im Jahr gelegen haben.  
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6. HOREX und Columbus wachsen zusammen 

Das Friedrich Kleemann Anfang 1926 
durch den Verkauf des Konservenglas-
geschäfts zugeflossene Geld ermöglich-
ten die dringende Erweiterung und Mo-
dernisierung auf dem rund 18.000 Quad-
ratmeter großen Gelände an der Indust-
riestraße, wo auf weiten Teilen noch 
Obstbäume standen. Etwas zurückge-
setzt und mit Front zur Industriestraße 
weisend, war schon ab 1925 ein großzü-
giges, zweieinhalbgeschossiges Ver-

waltungsgebäude entstanden. Neben 
der Verwaltung waren darin auch die 
Konstruktion und die technischen Büros 
untergebracht. Direkt dahinter schloss 
sich eine neue, in festem Mauerwerk 
ausgeführte Werkhalle an, in der die mit 
neuen Maschinen ausgestattete Bau-
teileproduktion untergebracht war. Für 
die Nebenbetriebe sowie die Lager und 
die Motorradmontage wurden die noch 

aus der Zeit der Konservengläser stam-
menden hölzernen Werkhallen genutzt. 
In dieser kleinen Fabrik war nun die Her-
stellung von bis zu einhundert Motorrä-
dern in der Woche möglich. Offenbar im 
Zuge dieser Veränderungen übertrug 
Friedrich Kleemann weitere Unterneh-
mensanteile an seine beiden Kinder, vor 
allem an Sohn Fritz. Bereits im Oktober 
1923 war Friedrich Kleemann im Zuge 
einer Kapitalerhöhung in die Oberurseler 

Columbus Motorenbau AG eingestiegen 
und hatte Sitz im Aufsichtsrat erhalten. 
1925 erlangte er im Zuge einer weiteren 
Kapitalerhöhung deren Aktienmehrheit 
und den Vorsitz im Aufsichtsrat. 
   Damit war der Weg geebnet für eine 
Zusammenlegung der beiden bestehen-
den Fertigungsstätten in dem mittler-
weile am Standort Bad Homburg erwei-
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terten Werk, was eine deutliche Redu-
zierung der Betriebskosten und organi-
satorischen Aufwände versprach. In ei-
ner Generalversammlung am 28. Mai 
1926 beschlossen die Gesellschafter die 
Verlegung des Sitzes der Columbus Mo-
torenbau AG nach Bad Homburg und die 
Auflösung der Gesellschaft. Deren Be-
trieb wurde fortan als Columbus-Moto-
renbau-Abteilung unter dem Dach der 
HOREX-Fahrzeugbau AG weitergeführt.  
Der Umzug der Motorenfertigung aus 
Oberursel in das Bad Homburger Werk 
erfolgte im zweiten Halbjahr 1926 und 
wurde im Frühjahr 1927 abgeschlossen. 
Am 25. August 1928, nachdem der Li-
quidator zur Anmeldung eventuell noch 
bestehender Ansprüche aufgerufen 
hatte, führte er die abschließende Gene-
ralversammlung der „Columbus Moto-
renbau AG in Liquidation< durch.   
   Die anfängliche Anzahl von etwa 
zwanzig Beschäftigten im Gründungs-
jahr von Horex war mit dieser Umstruk-
turierung 1926 auf etwa einhundert an-

gewachsen. 
Nicht mehr da-
bei war aller-
dings Eduard 
Freise, der Di-
rektor der bis-
herigen Colum-
bus AG und 
gleichzeitig de-
ren Chefkon-
strukteur. Of-
fenbar haben 
sich die unter-

schiedlichen 
Persönlichkei-

ten nicht er-
gänzt, sondern 

abgestoßen, Freise der analytische und 
systematische Ingenieur, und Kleemann 
eher Visionär mit einer Versuch-und-Irr-
tum-Mentalität. Es gibt Hinweise, dass 
Freise dann als Dozent an das renom-
mierte Technikum Mittweida wechselte. 
1932 kehrte er zurück an seinen bisheri-
gen Wohnsitz, die Saalburgstraße 2 in 
Oberstedten. Als Nachfolger hatte Klee-
mann den Engländer Gregory und des-
sen Assistenten Robertson eingestellt. 
Doch diese erfüllten nicht die in sie ge-
setzten Erwartungen. Somit sollte sich 
die Einstellung von Hermann Reeb 
(1901-1990) im Juni 1927 als Glücksgriff 
erweisen. Schon Ende 1927 ernannte 
Fritz Kleemann den gleichaltrigen Reeb 
zum Chefkonstrukteur. Die weitere Ent-
wicklung von HOREX ist zu einem guten 
Teil dem innovativen Wirken dieses Her-
mann Reeb zu verdanken, dessen Le-
bensweg in einem eigenen Informations-
block am Ende dieses Kapitels geschil-
dert wird.  
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1928 – Die neuen Standard-Modelle 

500 und 600 ccm (später 5 und T 6) 
 

Als Nachfolger der 1925 und 1926 her-
ausgebrachten 500 ccm- und 600 ccm-
Maschinen brachte HOREX Anfang 
1928 die schon unter Mitwirkung von 
Hermann Reeb überarbeiteten neuen 
Standard-Modelle mit 500 und 600 ccm 
Hubraum heraus. Diese Typen wurden 
später als Modell T 500 und T 600 be-
zeichnet und ab 1933 schließlich als Mo-
dell T 5 und T 6. Diese Motorräder be-
stachen durch neue Fahrgestelle und 
vernickelte Satteltanks, womit sie sich 
dem Baustil englischer Motorräder an-
näherten. Mit ihnen kam ein neues Fir-
menemblem zum Tragen - ein geflügel-
ter Siegerkranz mit Krone! 
   Die aus Kostengrün-
den eingeführten 
neuen „Tiger-Gabeln< 
des Kölner Herstellers 
Conrad Brüsselbach 
lösten die zwischen-
zeitlich eingeführten 
englischen Gabeln ab. 
Das Dreigang-Hurth-
Getriebe der Maschi-
nen wurde von Hand 
geschaltet, Zündung 
und Beleuchtung wa-
ren von Bosch und der 
Vergaser von Amal 
oder Graetzin. Die 
Drahtseil-Ballon-Be-
reifung hatte die 
Größe 19 x 3,50 Zoll. 
Die von Reeb überar-
beiteten Columbus-
Motoren wiesen beide 
eine Bohrung von 80 
mm und einen mit 99 

beziehungsweise 118 mm unterschiedli-
chen Hub auf. Die auf dem Hubraum fu-
ßenden Steuer-PS waren mit 1,9 bezie-
hungsweise 2,3 angegeben, die effek-
tive Motorleistung lag anfangs bei 14 PS 
beziehungsweise 18 PS. Es waren so-
lide, laufruhige und leistungsstarke sei-
tengesteuerte Motoren, die mit „einem 
tiefen Brustton arbeiteten<. Die beiden 
Touren-Maschinen stießen bei ihrem 
Debüt 1928 auf großes Interesse. Nach 
einem Absatzrückgang in Folge der 
Weltwirtschaftskrise konnte sich dieser 
sich ab 1933 wieder erholen.  
   Diese robusten, nun mit T 5 und T 6 
bezeichneten Tourenmaschinen, wur-
den bis 1940 beziehungsweise 1941 ge-
baut. Sie waren das Brot- und Butterge-
schäft bei HOREX und gaben dem Werk 
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eine stabile Grundauslastung. Während 
dieser langen Produktionszeit flossen 
natürlich zahlreiche Weiterentwicklun-
gen in die Motorräder und in deren Mo-
toren ein. Die anfänglichen Motorleistun-
gen stiegen beim Modell T 5 von 14 auf 
16 PS und von 18 auf 19,5 PS beim Mo-
dell T 6. Auf der technischen Grundlage 
dieser zuverlässigen Tourenmaschinen 
brachte HOREX 1937 die Sportmaschi-
nen S 5 und S 6 heraus. Doch bis dahin 
war es noch ein längerer Weg mit Expe-
rimenten zu anderen Modellen. 
 
1928 – Die Sportmaschinen S 5 und 

SS 5 mit englischem Motor 
 

Um neben den 1928 herausgebrachten 
Tourenmaschinen auch das sportliche 
Segment bedienen zu können, konstru-
ierte Reeb direkt im Anschluss ein Sport-
modell mit einem 500-ccm-Columbus-

Motor. Die Gestaltung und die Eckdaten 
dieses Motors - obenliegende Ventile, 
zwei Auspuffrohre, 101 mm Hub und 79 
mm Bohrung - zeigen, dass Reeb bei der 
Auslegung seines Columbus-Motors et-

was nach England geschielt hatte. Die-
ses Sportmodell mit dem Columbus-Mo-
tor wurde zwar bis 1930 beworben, es 
ging jedoch nicht in die Serienfertigung. 
Man scheute wohl das Risiko mit diesem 
noch nicht erprobten eigenen Motor und 
seinem für HOREX neuartigen Kon-
struktionskonzept. Stattdessen wurden 
in die Ende 1928 auf den Markt gekom-
menen Maschinen fremde, vom engli-
schen Hersteller Sturmey Archer im-
portierte Motoren eingebaut. Ein damals 
durchaus übliches Verfahren. Die ersten 
dieser bis 1932 noch als S 500 und SS 

500 bezeichneten Sportmaschinen ka-
men Ende 1928 auf den Markt.  
 Eigentlich spricht der große Preisunter-
schied dagegen, das Modell SS 500 
kostete mit 1.475 RM stattliche 200 RM 
mehr als das Modell S 500, aber bis auf 
eine Distanzscheibe unter dem Zylinder 

sollen diese beiden 
Sturmey Archer-Motoren 
baugleich gewesen sein. 
Bei Weglassen der Dis-
tanzscheibe erhöhte sich 
die Verdichtung, und aus 
den 22 PS der S 500 wur-
den 24 PS bei der SS 
500-Maschine, und aus 
der mit 120 bis 130 km/h 
angegebenen Höchstge-
schwindigkeit 135 bis 
145 km/h. 
    Berichte, wonach 
diese englischen Moto-
ren bei HOREX in Lizenz 

nachgebaut worden seien, sind unzu-
treffend. Die Motoren wurden anfangs 
über den Berliner Generalimporteur Nor-
desta und ab 1929 über die Nürnberger 
Sturmey-Archer-Niederlassung impor-
tiert. Dort wurden sie schon mit einem 
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auch als Ersatzteil gehandelten Magnet-
antriebs-Deckel mit Columbus-Schrift-
zug versehen. Sowohl die S 5 als auch 
die SS 5 erfreuten sich einiger Beliebt-
heit, wenngleich die im Jahr 1929 einset-
zende Weltwirtschaftskrise den Absatz 

abbremste. Beide Modelle blieben sie 
bis 1934 im Programm, als die von der 
Regierung verhängten Einfuhrbeschrän-
kungen den Bezug der Sturmey Archer-
Motoren praktisch abwürgten.
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7. HOREX – Ein Nischenhersteller in den 1930er Jahren 

Nach dem Markteintritt von HOREX war 
das Premieren-Modell 1924 mit dem 250 
ccm-Columbus-Motor bis 1927 mit meh-
reren zwischenzeitlichen Verbesserun-
gen gebaut worden. Die 1925 und 1926 
herausgekommenen 500 ccm und 600 
ccm-Modelle waren 1928 durch die 
neuen, ab 1933 als T 5 und T 6 bezeich-
neten Tourenmodelle ersetzt worden. 
Ebenfalls 1928 hatte HOREX die ab 
1933 als S 5 und SS 5 bezeichneten 500 
ccm-Sportmaschinen mit importierten 
englischem Sturmey Archer-Motoren 
herausgebracht. Damit hatte HOREX 
keine kleine Maschine mehr im Pro-
gramm, als ab April 1928 neu gebaute 
zwei- und dreirädrige Kraftfahrzeuge bis 
200 ccm Hubraum generell von der 
Steuerpflicht befreit wurden und als 
Kleinkrafträder galten. Damit wollte die 
Reichsregierung die Motorisierung för-
dern und damit den Bau von Motorrä-
dern ankurbeln. Der Fahrzeugtyp Klein-

kraftrad, der zulassungspflichtig aber 
steuerfrei war und ohne Führerschein ab 
dem Alter von sechzehn Jahren gefah-
ren werden konnte, war schon 1923 in 
Deutschland geschaffen worden. Aller-
dings waren diese Kleinkrafträder über 
ihre „Steuer-PS< im Hubraum definiert 
und begrenzt worden, bei Zweitaktern 
auf 132 ccm und bei Viertaktern auf 196 
ccm. Nach der nun geltenden Verein-
heitlichung verbesserten sich natürlich 
die Marktchancen der Zweitakter-Firmen 
mit ihrer von DKW angeführten Lobby 
erheblich.  
 Allerdings trübte sich nach dem Börsen-
crash vom Oktober 1929 die wirtschaftli-
che Situation weltweit erst einmal dra-

matisch ein. Die tiefgreifende Wirt-
schaftskrise verschonte auch den deut-
schen Motorradbau nicht. Während 
1929 noch etwa 196.000 Motorräder 
produziert wurden, davon etwa 57 % in 
dem von HOREX nicht bedienten Seg-
ment der Kleinkrafträder unter 200 ccm, 
brach die Produktion 1931 auf etwa 
51.000 Maschinen ein. Der Tiefpunkt 
folgte 1932 mit lediglich rund 36.000 Ma-
schinen, darunter nur etwa 9.600 Motor-
räder mit mehr als 200 ccm Hubraum. 
Erst nach verschiedenen staatlichen 
Maßnahmen begann 1932 eine Wende 
und eine Erholung der deutschen Volks-
wirtschaft. Zu diesen Maßnahmen ge-
hörte auch die Erschwerung des Im-
ports. Während 1930 noch rund 25% der 
in Deutschland produzierten Motorräder 
mit importierten Motoren ausgestattet 
wurden, sank dieser Anteil bis 1932 auf 
10 % ab. In dieser wirtschaftlich schwe-
ren Zeit sprang notgedrungen auch HO-
REX endlich auf den schon längst rollen-
den Zug der Kleinkrafträder auf.  
 
Die Kleinkrafträder S 2, S 3 und S 35 
 

Im Frühjahr 1931, mitten in dem drama-
tischen Einbruch bei der deutschen Mo-
torradproduktion, kam HOREX endlich 
mit einem Kleinkraftrad auf den Markt, 
mit dem Modell „S 2<. Dieses leichte Mo-
torrad wurde von einem von Reeb kon-
struierten, erstmals kopfgesteuerten und 
leicht nach vorn geneigten 200 ccm-
OHV-Motor angetrieben. Gegenüber 
den bisherigen Touren-Motoren mit un-
tenliegendem Nockenrad und stehen-
den Ventilen, hatten diese OHV-Motoren 
eine untenliegende Nockenwelle, Ventil-
stößel und Stoßstangen, welche über 
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Kipphebel auf die im Zylinderkopf hän-
genden Ventile wirkten.  
    Schon im ersten Produktionsjahr 
1931 konnte HOREX er-
freulich viele dieser S 2-
Kleinkrafträder absetzen. 
Wie das nachfolgende 
Modell S 3, erhielt die Ma-
schine zwei Auspuffrohre, 
die bei den Geländesport-
Ausführungen hochgezo-
gen waren. Später gab es 
auch Ein-Auspuff-Ausfüh-
rungen. 
    Gegen Ende 1931 war schon das leis-
tungsstärkere, aber deswegen auch wie-
der führerschein- und steuerpflichtige 

300 ccm-Modell S 

3 an die Seite der 
S 2 getreten. Es 
ähnelte sehr sei-
ner kleineren 
Schwester und lag 
im Preis um 100 
RM über deren da-
mals 875 Reichs-
mark. 
    Ende des Jah-
res 1934 gesellte 
sich schließlich 
das 350 ccm-Mo-

dell S 35 zu seinen kleineren Vorgän-
gern. Bei der Konstruktion von dessen 

Motor nahm Reeb offenkundig Anleihen 
bei Vorbildern von Sturmey Archer, ent-
wickelte den Motor aber eigenständig 

weiter. Während die 
Normalausführungen 

dieser drei Modelle 
wahlwiese mit einem 
oder zwei Auspuffroh-
ren gebaut wurden, 
hatten die mit ausge-
suchten Motoren ver-
sehenen S 35-Gelän-
desport-Maschinen nur 
ein hochgezogenes 
Auspuffrohr auf der 
rechten Seite. Die drei 
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Modelle wurden bis Ende 1938 gebaut 
und von dem Modell SB 35 abgelöst. 
   Ansonsten weitgehend unbekannt, 
taucht in den Schlüssellisten von HO-
REX im Zeitraum Mai 1938 bis Januar 
1939 das Modell S 25 auf. Offenbar hat 
man hier den ansonsten speziell für Her-
cules in Nürnberg gebauten, auf 63 mm 
aufgebohrten 200 ccm-Motor des Motor-
rads S 2, auch in einige eigene Rahmen 
verbaut. 
 
HOREX als Motorenlieferant 
 

Bis 1930 wurde jedes vierte in Deutsch-
land gebaute Motorrad mit einem impor-
tierten Motor ausgestattet. Als dies in-
folge der verschärften Einfuhrbeschrän-
kungen immer unattraktiver wurde, 
wechselten die „Konfektionäre< - also 
Motorradhersteller ohne eigenen Moto-
renbau – mehr und mehr zu inländi-
schen Produkten. Dieses Potential er-
kennend, lieferte HOREX seine Colum-
bus-Motoren auch an andere Motorad-
hersteller. Einige solche Vorgänge sind 
überliefert. So baute TORNAX 1935 die 
800 ccm-29,5 PS-Zweizylindermotoren 
der HOREX S 8 in sein Modell Tornado 
ein. Etwa zweihundert 250 ccm-Moto-
ren, eine aufgebohrte Version des 200 
ccm-Motors 
der S 2, gin-
gen von 1935 
bis 1938 an 
Hercules in 
Nürnberg. Und 
schließlich be-
zog Victoria, 
ebenfalls in 
Nürnberg an-
sässig, 1936 
und 1937 etwa 

900 Columbus 350 ccm-Motoren in Ein-
portausführung für sein bis Ende 1937 
gebautes Motorrad KR 35 S, und an-
schließend die gemeinsam entwickelten 
E1M Motoren für die Nachfolgemodelle 
KR 35 SN, SS und WH. 
 
1933 - Die schweren Zweizylindermo-

toren S 6 und S 8 
 

Mit einigen auf dem Werksgelände ge-
fahrenen Runden stellte Hermann Reeb 
am 24. Dezember 1932 das erste Ver-
suchsmuster eines Sportmotorrads mit 
einem neuartigen Zweizylinder-Viertakt- 
Motor vor. Anders als die bei der Kon-
kurrenz üblichen V- oder Boxermotoren 
handelte es sich um einen Parallel-Zwei-
zylinder. Solche Twins, die das Vorbild 
für die späteren japanischen Sportma-
schinen wurden, hatten es Reeb ange-
tan. Allerdings passte ein solch exklusi-
ves Motorrad nicht recht in die noch von 
Not und Unsicherheiten geprägte Zeit. 
Trotz der seit 1930 herrschenden Ab-
satzflaute und der Bewältigung der Ent-
wicklung und des Serienanlaufs der klei-
nen Maschinen S 2 und S 3 wurde die 
Serienreifmachung dieses Sportmodells 
fortgeführt. Im Mai 1933 kamen die ers-
ten Exemplare auf den dafür ziemlich 
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engen Markt. Immerhin erregten deren 
technische Besonderheiten einiges Inte-
resse in der Fachwelt, denn es gab nun 
wieder eine Sportmaschine von HOREX 
mit eigenem Motor. Damit deckte HO-
REX das sportliche Segment weiter ab, 
nachdem die Modelle S 5 und SS 5 we-
gen ihrer britischen Sturmey Archer-Mo-
toren ausgebremst worden waren. 
    Die Antriebe dieser mit S 6 und S 8 
bezeichneten Sportmaschinen, die we-
gen ihrer zwei Auspuffrohre auffielen 
waren die ersten Columbus-Motoren mit 
obenliegenden, von einer Kette ange-
triebenen Nockenwellen (OHC) mit hän-
genden Ventilen - und die ersten in 
Deutschland gebauten Viertakt-Parallel-
Zweizylinder! Mit einem Hub von 70 mm 
und einer Bohrung von 65 mm bezie-
hungsweise 75 mm boten diese 598 
ccm- beziehungsweise 798 ccm-Moto-
ren 24 PS beziehungsweise 29,5 PS 

Leistung. Das Motorrad S 6 erreichte da-
mit eine Geschwindigkeit von 120 bis 
130 km/h, die S 8 von 130 bis 140 km/h. 
HOREX gewann mit dieser Maschine 
unter anderem die Deutsche Straßen-
meisterschaft 1935. Allerdings konnten 

sich diese schweren Zweizylinder-Ma-
schinen wegen ihres hohen Preises im 
Standartgeschäft nicht durchsetzen, und 
die Produktion wurde bereits 1935 nach 
nur knapp einhundert gebauten Maschi-
nen wieder eingestellt. Die Motoren die-
ser Sportmaschinen wurden auch an 
Tornax und andere Hersteller von Sport- 
und Rennmaschinen verkauft. 
 
1935 - Die Vierventilmotoren S 64  
 

Nachdem die schweren Zweizylinder-
maschinen S 6 und S 8 nur geringen Ab-
satz fanden, kehrte HOREX wieder zum 
Einzylindermotor für seine Sportmaschi-
nen zurück. 1935 kam das neue Sport-
Modell S 64 auf den Markt, das sich an 
der Ausführung des bewährten Modells 
T 6 orientierte, aber einen neuartigen 
Vierventil-OHV-Motor mit 598 ccm Hub-
raum erhielt. Die obenliegenden Ventile 

wurden von der 
untenliegenden 

Nockenwelle 
über einen 
Zahnradsatz ge-
steuert. Mit 
103,5 mm Hub, 
85 mm Bohrung 
und einer Ver-
dichtung von 6 
lieferte der Mo-
tor bei 5.000 
U/min eine Leis-
tung von 22 PS. 

Das machte das S 64-Motorrad mit 125 
bis 130 km/h zwar nicht übermäßig 
schnell, doch er entwickelte ein hohes 
Durchzugsmoment. 1936 folgte das für 
den Beiwageneinsatz gedachte „Super-
Sport<- Modell SS 64 mit einem „beson-
ders frisierten Hochleistungsmotor< und 
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einem geringfügigen Mehrpreis von 100 
RM. Deren Motor lieferte bei gleichen 
Eckdaten 25 PS und ermöglichte eine 
Geschwindigkeit von 135 bis 145 km/h 
im Solobetrieb. Die Maschinen, die 
durch verchromte Blankteile bestachen, 
wurden beschrieben als „Bergstei-
ger von Format mit der Zugkraft 
eines Bullen<. Das Modell S 64 
kostete 1.275 RM und lag damit 
zwar etwa 15% unter dem vor-
herigen Zweizylindermodell S 
6, aber wegen der größeren 
Komplexität als Vierventil-Mo-
toren etwa 25 % über der Tou-
renmaschine T 6. Die Produk-
tion der Vierventiler wurde nach 
nur wenigen hundert gebauten 
Exemplaren bereits 1937 wie-
der eingestellt und es begann 
die Ära der neuen Sportmaschi-
nen S 5 und S 6. Doch zuvor 
soll, wegen der zeitlichen Rei-
henfolge, auf ein besonderes 
HOREX-Kapitel eingegangen 
werden. 
 
Ein Flugzeugmotor von HOREX? 
 

 1928 hatte Max Gerner in Frankfurt den 
„Flugzeugbau Max Gerner< gegründet, 
er wollte ein einfach herzustellendes und 
leicht zu wartendes und zu reparieren-
des Sportflugzeug herausbringen. Nach-
dem ihm Hersteller wie Anzani, Salmson 
oder BMW den gewünschten Motor nicht 
bauen wollten, wandte er sich an den 
Motorradhersteller HOREX im benach-
barten Bad Homburg. Kleemann und 
Reeb nahmen die Herausforderung an, 
und für Reeb wurde dieses interessante 
Kapitel zu einem Höhepunkt seines Wir-
kens als Konstrukteur. 

 Von der Bauweise her nahm Reeb An-
leihen bei dem Motor des Motorrads T 6, 
und so entstand ein luftgekühlter, seiten-
gesteuerter 2,4 Liter Vierzylinder-Rei-
henmotor. Der Motor mit der Typen-Be-
zeichnung AFMA war ausgelegt auf eine 

Dauerleis-
tung von 
30 PS und 
eine Spit-

zenleis-
tung von 
45 PS bei 
3.000 be-
ziehungs-

weise 
4.000 Um-
drehungen 
pro Mi-
nute. Die 
ersten Pro-

beläufe 
des 1930 

innerhalb 
nur eines 

halben 
Jahres 

konstruierten und gebauten Entwick-
lungsmusters erfolgten mit einer Drai-
sine auf dem Bahnanschlussgleis des 
Werks. Sie verliefen erfolgreich, ebenso 
wie die anschließenden Boden- und 
Flugversuche auf dem damaligen Flug-
platz Rebstock, eingebaut in den Ger-
ner-Doppeldecker mit der Werknummer 
3. Doch dann schreckte Kleemann vor 
den für ihn fremden Zulassungsverfah-
ren für Fluggerät zurück, und als HO-
REX in diesem Jahr 1930 mit einem her-
ben Umsatzrückgang konfrontiert 
wurde, stieg Kleemann aus dem ihm 
technisch und wirtschaftlich zu riskant 
gewordenen Vorhaben aus. 
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    Gerner schloss sich später mit den 
Adlerwerken bezüglich einer Serienpro-
duktion zusammen, aber nach einigen 
Flugvorfällen stieg Adler 1935 wieder 
aus. Insgesamt dürften etwa fünfzig sol-
cher Flugzeuge gebaut worden sein, be-
vor Gerner auf die Instandhaltung von 
Luftfahrzeugen umsattelte. 
 

Die HOREX - Columbus-Werk KG 
 

Gemäß Beschluss auf der Gesellschaf-
terversammlung am 31. Dezember 1936 
wurde die HOREX-Fahrzeugbau AG mit 
Wirkung vom 1. Februar 1937 in die 
„HOREX-Columbus-Werk KG Fritz 

Kleemann< umgewandelt. Dabei über-
trug Kommerzienrat Friedrich Kleemann 

auch die ge-
samte Verant-
wortung an sei-
nen Sohn Fritz 
als vollhaften-
den Komple-
mentär und Di-
rektor des Un-

ternehmens. 
Die beiden nur 
mit der Höhe 
ihrer Einlage 

haftenden 
Kommanditis-

ten waren ver-
mutlich sein 
Vater und 
seine Mutter. 

Gesamtpro-
kura erhielten 
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Fritz‘ Ehefrau Käte Kleemann geborene 
Schüller und der kaufmännische Leiter 
Hans Hett. Bis Mitte 1953, mit der Um-
benennung in HOREX-WERKE KG, 
wurde damit der Traditionsname der 
1926 aufgelösten Columbus Motoren-
bau AG wieder als Teil des Firmenna-
mens sichtbar. 
 
1937 - Die Sportmaschinen S 5 und S 6 
 

Auch die 1935 als Nachfolger der Zwei-
zylindermotoren herausgebrachten 
OHV-Vierventil-Einzylindermotoren S 64 
und SS 64 hatten nicht die in sie gesetz-
ten Erwartungen erfüllt, auch sie waren 
komplex im Aufbau und vergleichsweise 
teuer. Und so brachte HOREX 1937 
zwei neue Einzylinder-OHV-Sportmoto-
ren mit nur zwei Ventilen heraus, die zu 
den Motorad-Modellen S 5 und S 6 führ-
ten. Diese Moto-
ren beruhten auf 
den jeweiligen 
seitengesteuer-
ten Tourenmo-
toren der Ma-
schinen T 5 und 
T 6, die in ihrer 
Grundversion 
schon seit 1928 
im Programm 
waren und seit-
dem immer wie-
der weiterentwi-
ckelt worden 
waren. Bei gleichen Brennraumdimensi-
onen - 80 mm Bohrung und 99 bezie-
hungsweise 118 mm Hub - lieferten die 
S-Motoren mit 22 beziehungsweise 25 
PS gut ein Drittel mehr Leistung als die 
ursprünglichen Tourenmotoren von 
1928. Der wesentliche Unterschied lag 

bei den in den Sportmotoren nun kopf-
gesteuerten Ventilen, ansonsten waren 
sie äußerlich kaum von den jeweiligen 
Tourenmaschinen zu unterscheiden.  
 Mit diesen beiden Modellen endete al-
lerdings 1938 die 1924 begonnene Ent-
wicklungsreihe der Columbus-Motoren, 
und es begann ein neues Kapitel, das 
der Blockmotoren. 
 

1934 – Neue Geräuschvorschriften 
 

Die ab 1934 herabgesetzten Geräusch-
grenzwerte machten bei HOREX wie bei 
anderen Herstellern die Entwicklung 
neuer Schalldämpfer erforderlich. Mit 
der Einführung der neuen Fisch-
schwanz-Schalldämpfer machten sich 
allerdings die mechanischen Motorge-
räusche bemerkbar, was eine Überar-
beitung der Motoren nach sich zog. 1936 

wurden zunächst die OHV-Motoren der 
Motorradmodelle S 2, S 3 und S 35 über-
arbeitet, und 1937 folgten die SV- Moto-
ren der Motorräder T 5 und T 6 sowie die 
OHV-Motoren der Sportmaschinen S 5 
und S 6. Die Standardausführung des 
Motorrads S 35 erhielt dabei zwei Aus-
puffrohre. 
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HOREX im Rennsport 
 

Die Gründung von HOREX ist zum gu-
ten Teil der Rennsportbegeisterung von 
Fritz Kleemann und dessen Erfolgen bei 
Motorradrennen zuzuschreiben. Die 
nahe Feldbergrennstrecke war seine 
erste 
Bühne. 
Dort 
wurde er 
beispiel-
weise 
1922 auf 
Triumph 
Gesamt-
sieger in 
den Hub-
raum-
klassen 
bis 550 
ccm und 
bis 750 
ccm. In 
die Sai-
son 1923 ging Kleemann mit seiner ei-
genen Maschine. Der 250 ccm Colum-
bus-Motor erwies sich als ausgespro-
chen leistungsstark und zuverlässig, und 
so fuhren Kleemann und andere damit 
von Sieg zu Sieg. Die Magie dieser Er-
folge machte HOREX mit einem Schlag 
bekannt und begründete so den weite-
ren Aufstieg des Unternehmens. Bis 
1928 fuhr Fritz Kleemann selbst Ren-
nen. Neben einer wachsenden Zahl von 
Privatfahrern, die damals sicherlich auch 
technische Unterstützung bei HOREX 
gefunden haben, sind auch Werksfahrer 

mit vom Werk präparierten und gebau-
ten Maschinen bei den verschiedenen 
Wettbewerben angetreten. Anfang der 
1930er Jahre weckten die schwereren 
Gespanne neue Aufmerksamkeit im 
Renngeschehen. Doch nach der wieder-

rum sehr 
erfolgrei-

chen 
Renn-

sportsai-
son 

1935 be-
endete 

HOREX, 

für viele 
überra-

schend, 
seine 

Rennbe-
teiligung 

mit 
Werks-
fahrern 

und erklärte dazu: Ab 1936 werden vom 

Werk aus keine kostspieligen Rennen 

mehr gefahren und die dafür freigewor-

denen Mittel der Verbesserung der Seri-

enmodelle restlos zugeführt. 
  An die wesentlichen der seit 1924 von 
Werksfahrern und -Teams errungenen 
Erfolge wurde in der hier folgenden Tafel 
erinnert. Allein die Rennsportgeschichte 
von HOREX, die sich nach dem Krieg 
fortsetzen sollte, mit all den zum Einsatz 
gekommenen Motoren und Maschinen, 
den zahlreichen Rennfahrern und Renn-
veranstaltungen, könnte leicht eine ei-
gene Publikation füllen.
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8. 1938 – Das Debüt des Blockmotors und die HOREX SB 35

Ein Motor gemeinsam mit Victoria 
 

Als die Nürnberger Victoria-Werke AG 
Ende 1936 sein neues Modell KR 35 S 
herausbrachte, war dessen Herzstück 
der für das HOREX-Motorrad S 35 ent-
wickelte 350 ccm Columbus-OHV-Motor 
aus Bad Homburg. Aus dieser Koopera-
tion entwickelte sich offenbar eine wei-
tergehende und fruchtbare Zusammen-
arbeit zwischen Hermann Reeb von HO-
REX und dem damals für Victoria arbei-
tenden renommierten Motoren-
konstrukteur Richard Kü-
chen. Küchen war von 
Victoria engagiert 
worden, als man 
anlässlich des 
50-jährigen Fir-
menjubiläums 
1936 nicht nur 
das Firmenlogo 
mit einem Lor-
beerkranz be-
reichert hatte, 
sondern auch eine 
neugestaltete Mo-
torradserie herausbrin-
gen wollte. Das Zusam-
menwirken von Reeb und Kü-
chen führte zu einem formschönen Mo-
tor mit im Kopf hängenden Ventilen und 
einem im tropfenförmigen Motorge-
häuse integrierten Hurth-Viergangge-
triebe mit Fußschaltung.  
 Dieser 350 ccm-Viertaktmotor mit der 
Bezeichnung E1M hatte eine Bohrung 
von 69 mm und 91,5 mm Hub. Die Leis-
tung des Motors wurde mit 15 PS Dau-
erleistung und 18 PS Spitzenleistung bei 

5000 U/min angegeben, das Kompressi-
onsverhältnis betrug 6,35. Die von Stoß-
stangen betätigten Ventile im Zylinder-
kopf, die von einer untenliegenden No-
ckenwelle über Stößel, Stoßstangen und 
Kipphebel betätigt wurden, waren eines 
der Merkmale des neuen Motors. Das 
andere war die für HOREX erstmalige 
Verbindung von Motor und Getriebe 
samt Kupplung in einer kompakten Ein-
heit, dem „Block<. 
    Bei Victoria lief schon Ende 1937 die 

Produktion der mit diesem 
E1M-Motor ausge-

statteten Motorrä-
der an, der von 

Küchen wohlge-
stalteten 

neuen KR 35 
Pionier-Mo-

delle. Dem 
Modell KR 35 
SN mit 18 PS 

folgte bald die 
KR 35 SS mit 20 

PS und einer Spit-
zengeschwindigkeit 

von 120 km/h. Die Zah-
lenangaben schwanken, 

aber von diesen Modellen sollen 
bis 1940 etwa viertausend Exemplare 
gebaut worden sein, bevor die Produk-
tion auf das Wehrmachtsmodell KR 35 
WH umgestellt wurde. Davon sollen wei-
tere sechs- bis siebentausend Exemp-
lare gebaut worden sein. Nach dem 
Krieg konnten aus Restmaterialien 
nochmals etwa fünfhundert solcher Ma-
schinen montiert werden. 
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Die neue 350er HOREX SB 35 
 

Anders als Victoria, stellte HOREX erst 
ein gutes Jahr später seine Produktion 
am Jahreswechsel 1938 – 1939 auf den 
Bau des neuen Motorrads SB 35 um. Zu 
diesem Zeitpunkt hatte HOREX den ge-
meinsam entwickelten Blockmotor E1M 
bereits ein Jahr lang an Victoria für de-
ren KR 35 Pionier-Modelle geliefert, bis 
zum Kriegsende sollten es insgesamt 
etwa elftausend dieser gemeinsam ent-
wickelten E1M-Motoren werden. 

 Nach Produktionsende für die Motorrä-
der S 2, S 3 und S 35 zugunsten der 
neuen SB 35, blieben bei HOREX wei-
terhin die schweren Tourenmaschinen T 
5 und T 6 im Programm, ebenso die ent-
sprechenden Sportmaschinen S 5 und 
S6. Als das neue Motorrad SB 35 im 
Jahr des Kriegsbeginns 1939 auf den 
Markt kam, wurde die deutsche Wirt-
schaft schon zunehmend auf die Rüs-
tungsproduktion umgestellt. Der Preis 
von 965 Reichsmark, beziehungsweise 

975 Reichsmark für die Geländesport-
maschine, entspricht der Kaufkraft von 
etwa 4.500 Euro im Jahr 2022. Bis zur 
kriegsbedingten Produktionseinstellung 
im November 1940 konnten etwa acht-
hundert dieser SB 35 produziert werden. 
Die Maschine lag mit ihrem starren Rah-
men und der Trapezgabel auf der Linie 
der damaligen HOREX-Konstruktionen, 
doch ihre hintere Kette war komplett ge-
kapselt und die Maschine bestach mit 
zwei hochgezogenen Auspuffrohren. 

Der Krieg und das Aus für die Motor-

radproduktion 
 

Ende der 1930er Jahre deckten die grö-
ßeren der deutschen Motorradhersteller, 
also DKW, Zündapp, NSU und Victoria, 
zusammen fast 70 % des deutschen 
Markts ab. Diese Hersteller, abgesehen 
von NSU, bauten auch während des 
Krieges Motorräder für die Wehrmacht, 
die anderen Motorradfirmen wurden an-
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derweitig in die Rüstungsproduktion ein-
gebunden. Bei HOREX lief deshalb die 
Motorradproduktion im Oktober 1941 mit 
dem letzten der noch etwa einhundert 
gelieferten Exemplare des Modells T 6 
aus. Allerdings blieb HOREX mit dem 
gemeinsam entwickelten Blockmotor 
E1M weiterhin Motorenlieferant für Vic-

toria für deren Wehrmachtsmotorrad 
Victoria Pionier mit der Typenbezeich-
nung KR 35 WH. In den beiden Jahren 
1938 und 1939 hatte HOREX schon 
etwa 2.650 Motoren für die „zivilen< Mo-
torradmodelle KR 35 SN und SS gelie-
fert, insgesamt wurden es etwa viertau-
send Exemplar. Für das Wehrmachts-
motorad KR 35 WH wurden bis zum 
Kriegsende nochmals etwa sechs- bis 
siebentausend Motoren produziert 
Hauptsächlich war das Werk jedoch mit 
der Produktion von Granaten ausgelas-
tet. Als immer mehr Belegschaftsmitglie-
der zur Wehrmacht einrücken mussten, 
wurden auch bei HOREX Fremd- und 
Zwangsarbeiter beschäftigt, darunter 
viele Frauen aus der Ukraine. 

 Fritz Kleemann war offenbar bekennen-
der Anhänger des Nationalsozialismus 
und er machte sein Werk zum „National-
sozialistischen Musterbetrieb<. Diese 
Auszeichnung war im „Leistungskampf 
der deutschen Betriebe< 1936 von der 
Deutschen Arbeitsfront (DAF) ins Leben 
gerufen worden. Kleemann war Ober-

sturmführer (entspricht Oberleutnant) 
der SA und hatte den Ehrentitel „Wehr-
wirtschaftsführer", eine Auszeichnung, 
die Leiter rüstungswichtiger Betriebe 
häufig erhielten. (https://nl.wikipe-
dia.org/wiki/Fritz_Kleemann) 
    Während in den stark zerstörten 
Nürnberger Victoria-Werken nach dem 
Krieg die Motorradproduktion nicht wie-
der zu alter Größe aufsteigen konnte, 
sollte bei HOREX das 1939 eingeführte 
Motorradmodell SB 35 mit dem gemein-
sam entwickelten Blockmotor E1M zum 
Grundstein eines glänzenden Wieder-
aufstiegs werden. 
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9. Ein Resümee – Von der Gründung bis zum Zweiten Weltkrieg 

Das Unternehmen HOREX entstand in 
den politisch, gesellschaftlich und wirt-
schaftlich schwierigen Zeiten nach dem 
verlorenen Ersten Weltkrieg, als sich 
Deutschland gedemütigt im Würgegriff 
der im Versailler Diktats auferlegten Re-
parationen befand. Motorräder waren für 
viele unerschwinglich, aber die mit Ein-
baumotoren aufgerüsteten Motorfahrrä-
der boten eine Alternative als das Motor-
rad des kleinen Mannes. Die Motoren-
fabrik Oberursel, stark expandiert wäh-
rend des kriegsbedingten florierenden 
Geschäfts mit Flugzeugmotoren, hatte in 
solchen Fahrrad-Motörchen einen 
Strohhalm gesehen und ihren Ein-
baumotor „GNOM< herausgebracht. Die-
ser Motor, zwischenzeitlich von der 1922 
in Oberursel gegründeten Columbus 
Motorenbau AG gefertigt, wurde für Fritz 
Kleemann zur technischen Grundlage 
seines Motorradbaus. Die wirtschaftliche 
Grundlage stellte sein Vater Friedrich 
Kleemann, mit Geld und mit den Einrich-
tungen der REX-Conservenglas-Gesell-
schaft. Dies führte über die Fahrzeug-
bau AG Bad Homburg zur Ende 1923 
gegründeten HOREX-Fahrzeugbau AG.  
   Das Motorfahrrad machte dort aller-
dings schnell Platz für das schon im 
Frühjahr 1923 sich bei Rennen bewäh-
renden ersten Motorrad mit dem 250 
ccm Columbus-Motor, dem späteren 
Modell 1924. Nach den beiden stärke-
ren, 1925 dazugekommenen 500 ccm 
und 600 ccm Maschinen, begann 1928 
mit den schweren Tourenmaschinen T 5 
und T 6 die Ära der von Hermann Reeb 
konstruierten Motoren und Motorräder. 
Diese beiden Typen wurden zum Rück-
grat der bis zum kriegsbedingten Ende 

laufenden Motorradproduktion bei HO-
REX. 1931 kamen das Kleinkraftrad S 2 
sowie das leichte Motorrad S 3 hinzu, 
zwei Jahre später folgte mit dem Modell 
S 35 die erste 350 ccm-Maschine. Diese 
kleineren Motorradmodelle wurden 1939 
abgelöst durch das 350 ccm-Motorrad 
SB 35 mit dem neuen Blockmotor E1M. 
  Fritz Kleemanns Rennsportbegeiste-
rung war eine wesentliche Triebfeder für 
die Entstehung von HOREX. Von An-
fang an waren die von ihm und anderen 
Fahrern bei den verschiedensten Wett-
bewerben errungenen Siege immens 
wichtig, um die Marke bekannt zu ma-
chen und deren Ruf zu begründen. Bis 
1928 dienten dafür besonders herge-
richtete Tourenmaschinen mit Freises 
Motoren. Dann brachte HOREX seine 
ersten Sportmaschinen S 5 und SS 5 
heraus, bei denen auf Sturmey Archer-
Motoren aus England zurückgegriffen 
wurde. Auch wegen der aufkommenden 
Importbeschränkungen brachte HOREX 
1933 seine Sportmaschinen S 6 und S 8 
mit eigenen Zweizylindermotoren her-
aus, die sich aber ebenso wie die folgen-
den Vierventilmotoren der S 64 Maschi-
nen, nicht am Markt durchsetzen konn-
ten. Sie wurden 1937 abgelöst von den 
Sportmaschinen S 5 und S 6, die sich an 
den bewährten Tourenmaschinen an-
lehnten und ähnlich gut angenommen 
wurden. Schon drei Jahre später setzte 
der Krieg der Herstellung von Motorrä-
dern bei HOREX ein Ende.  Zu den Pro-

duktionsstückzahlen der ersten Gene-
ration der noch von Freises Columbus-
Motoren angetriebenen und bis Ende 
1927 gebauten Motorräder ist nichts in 
den Überlieferungen aufgetaucht. Es 
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dürften jeweils nur we-
nige Hundert gewesen 
sein. Für die Produkti-
onsstückzahlen zwi-
schen 1928 und 1941 
wurde die eingefügte 
Übersicht erstellt, die auf 
den Auswertungen von 
Klaus Schmitz basiert. 
Auch wenn die einzelnen 
Werte wegen der unge-
nügenden Quellenlage 
nicht auf die Goldwaage 
gelegt werden dürfen, 
ergibt sich doch ein an-
schauliches Bild von der 
Produktion und dem Ge-
schäft von HOREX. Man 
erkennt das stetige 
Wachstum des Ge-
schäfts, das mit dem 
Kriegsbeginn wieder ab-
knickt. Rund 62 % der im 
Zeitraum von 1928 bis 
1941 produzierten 
knapp 14.800 Motorrä-
der gehören zur Hub-
raumklasse 400 ccm und 
mehr, rund 38 % entfal-
len auf die kleineren Ma-
schinen S 2, S 3, S 35 
und SB 35 mit bis zu 350 
ccm Hubraum. In der Ka-
tegorie bis 250 ccm, auf 
die in Deutschland 1938 
rund 83 % aller Motor-
radzulassungen entfie-
len, war HOREX so gut 
wie nicht vertreten. Das 
reflektiert den Status von 
HOREX als einem exklu-
siven Motorrad.  
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In der Kategorie über 250 ccm lag der 
HOREX-Anteil bei etwa 4,5 %, hinter 
DKW, BMW und NSU mit zusammen gut 
63 %. 
   Neben seinen Motorrädern lieferte 
HOREX auch Einbaumotoren an „Kon-
fektionäre. Dazu zählen die schon er-
wähnten, von 1935 bis 1938 an Hercules 
geleiferten über zweihundert 250 ccm-
Motoren, und vor allem die ab Anfang 
1938 bis 1945 an Victoria, gelieferten 
350 ccm-Motoren für deren Motorräder 
KR 35 SN, SS und WH.  
  Zur Abrundung des Bildes ist eine 
Preisübersicht zu den einzelnen Model-
len eingefügt. Die farblichen Balken zei-
gen den Produktionszeitraum für die je-
weiligen Modelle an. Um die damaligen 
Preise in die Kaufkraft des Jahres 2022 
zu übertragen, sind die für 2022 von der 

Deutschen Bundesbank herausgegebe-
nen Umrechnungsfaktoren angegeben.  
 Die Werksanlagen, Hallen, Maschi-

nen, Entwicklungseinrichten, all das 
konnte in diesen Jahren mit der Produk-
tionsmenge wachsen und qualitativ und 
quantitativ den Erfordernissen der an-
steigenden Produktion angepasst wer-
den. Dazu konnten kaum Informationen 
gefunden werden. Als interessanter Teil 
der Bad Homburger Industriegeschichte 
wäre eine tiefere Recherche ange-
bracht.  
 Nachdem die Bauteileherstellung be-
reits vorher eingestellt worden war, ka-
men im Jahr 1941 bis Oktober noch 107 
letzte Motorräder des Modells T 6 zur 
Auslieferung. Damit versiegte die Motor-
radproduktion auf ungewisse Zeit. 
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10. Der totale Zusammenbruch - Wie kann es weitergehen?

Für Bad Homburg endete das Kriegsge-
schehen mit der Besetzung der Stadt 
durch die US-Armee am Karfreitag 
1945, dem 30. März. Auch Bad Hom-
burg, das im Umfeld des stark bombar-
dierten Frankfurt lag, war nicht von fehl-
geworfenen Bomben verschont geblie-
ben. Bei dem schlimmsten Bombenab-
wurf am 8. März 1945 waren zahlreiche 
Gebäude in der Innenstadt in Schutt und 
Asche gesunken, vierunddreißig Men-
schen hatten ihr Leben lassen müssen. 
Die Industriebetriebe waren hingegen 
weitgehend verschont geblieben, muss-
ten jedoch mit der Besetzung zunächst 
ihre Pforten schließen. Bei der Bevölke-
rung machte sich nach der friedlich ver-
laufenen Besetzung eine gewisse Er-
leichterung breit. Die Menschen konnten 
nun wieder ohne Angst vor den zuletzt 
ständig drohenden Tieffliegern ihren Be-
schäftigungen bei Tage nachgehen, und 
wieder ohne Angst vor nächtlichen Flie-
geralarmen und Bombenangriffen ruhi-
ger schlafen. Aber der Krieg ging noch 
sechs lange Wochen weiter und damit 
das Bangen um Angehörige und die Zu-
kunft überhaupt.  
 
Mangel, Not und Engpässe 
 

Zu der allgemeinen Sorge um die tägli-
chen Bedürfnisse kamen nun neue und 
ungewohnte Umstände und Einschrän-
kungen. Die Wohnungsnot war groß, 
und die Einwohner Bad Homburgs 
mussten noch mehr zusammenrücken. 
Schon während des Krieges hatte die 
Stadt viele Ausgebombte und Evaku-
ierte aufgenommen, und nun beschlag-
nahmten die Besatzer - neben Betrie-
ben, Schulen und anderen öffentlichen 

Gebäuden - viele der Hotels, Pensionen 
und eine große Anzahl privater Häuser 
und Wohnungen. Dazu kam, dass unge-
zählte Heimkehrer und Flüchtlinge un-
terzubringen waren, und ab dem Herbst 
die aus den Ostgebieten deportierten 
und zugewiesenen Menschen. 
   Glücklicherweise waren die öffentli-
chen Einrichtungen und Verwaltungen 
Bad Homburgs, anders als in vielen der 
zerbombten und ausgebrannten größe-
ren Städte, weitestgehend intakt geblie-
ben. Die Besatzer ließen diese Verwal-
tungsstrukturen im Grunde bestehen, 
entfernten aber die nationalsozialistisch 
belasteten Verwaltungsangehörigen. 
Das verschärfte dort, nach den kriegsbe-
dingten Verlusten, die Personalnot wei-
ter. Ein von der Militärbehörde einge-
setzter „Commanding Officer< regelte 
und überwachte nun die Art und den 
Umfang des Verwaltungshandelns. Im 
Vordergrund standen, wie überall in 
Deutschland, die Aufrechterhaltung von 
Ordnung und Sicherheit und die Erfül-
lung der menschlichen Grundbedürf-
nisse nach Nahrung, trockener und war-
mer Unterkunft und nach Bekleidung. 
Die aus den Kriegszeiten bekannte 
Zwangsbewirtschaftung der Lebensmit-
tel blieb weiter bestehen, allerdings wur-
den die täglichen Rationen nun deutlich 
schmaler. Mit dem Ende der Kriegswirt-
schaft und der Rüstungsproduktion 
brach die trotz vieler Zerstörungen noch 
verbliebene Industrieproduktion überall 
in Deutschland weitgehend zusammen. 
Die auch während des Krieges generell 
privatwirtschaftlich organisiert gebliebe-
nen Unternehmen, die möglichst wieder 
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einen Geschäftsbetrieb aufnehmen woll-
ten, mussten sich zunächst um eine Pro-
duktionsgenehmigung bei den Besat-
zungsbehörden bemühen. Diese gab es 
anfangs nur für Güter des täglichen Be-
darfs und sofern die dafür erforderlichen 
Materialien und Produktionseinrichtun-
gen nachgewiesen werden konnten. So 
begann mancher Betrieb mit der Herstel-
lung von gänzlich anderen Produkten, 
als es während oder vor dem Krieg der 
Fall war.  
 
Ein erster Wiederanfang 
 

Das HOREX-Werk hatte keine kriegsbe-
dingten Schäden erlitten, es war nicht 
von der US-Army requiriert worden, 
und das Schicksal einer Reparati-
onsdemontage, wie sie das Werk 
der Oberurseler Motorenfabrik er-
leiden musste, blieb HOREX auch 
erspart. Nach der kriegsbedingten 
Umstellung der Produktion war die 
Zukunft nun ungewiss, denn Motor-
räder galten nicht als Güter des 
dringenden Bedarfs. Wie es im Ein-
zelnen ablief und wer die Akteure 
waren, liegt im Dunkeln. Die Firma 
HOREX wurde mit der Reparatur 
und Herstellung von Radlagern ein-
gebunden in das Reparaturpro-
gramm für die Eisenbahn. Angeb-
lich haben die Amerikaner Her-
mann Reeb von zu Hause abgeholt, 
damit er als Betriebsleiter die Fabrik 
in Gang bringe. Bereits Anfang Mai 
1945 konnte HOREX, ebenso wie das 
benachbarte Werk der PIV, den Betrieb 
mit etwa fünfzig zurückgekehrten Arbei-
tern wieder aufnehmen. Das erfolgte 
ohne Fritz Kleemann, der als „Wehrwirt-

schaftsführer< und aktiver Teil und Re-
präsentant des NS-Machtapparats so-
gleich interniert worden war. Im Zuge 
des Entnazifizierungsprozesses stufte 
ihn die Spruchkammer im Juli 1946 als 
Minderbelasteten (Bewährungsgruppe) 
ein und verurteilte ihn zu drei Jahren Be-
rufsverbot.  
  1946 durften dann auch wieder Moto-
ren konstruiert und gebaut werden, je-
doch nur kleine Einbaumotoren für die 
Bau- und Landwirtschaft. Damit präsen-
tierte sich HOREX schon auf der ersten 
Hannover Messe 1947. Auch wenn de-
ren Produktionsstückzahlen klein geblie-
ben sind, war es immerhin ein Wieder-
anfang im Motorenbau. 1948 lieferte 

HOREX noch 21 solcher 600 ccm-Moto-
ren T 6 aus, neben 35 Motoren E1M an 
Victoria für die KR 35-Motorräder, und 
die ersten 24 der nach dem Krieg wieder 
ersten gebauten Motorräder des Modells 
SB 35. 
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1948 - Endlich wieder Motorräder! 
 

Nach dem Krieg durften im niederliegen-
den Deutschland zunächst gar keine 
Motorräder gebaut werden, und dann 
nur mit begrenztem Hubraum. Diese 
Hubraumbegrenzungen waren bis zur 
Währungsre-
form im Juni 
1948 schritt-
weise auf 250 
ccm angeho-
ben worden. Mit 
der Einführung 
der D-Mark in 
den drei West-
zonen am 20. 
Juni 1948 wur-
den die Reichs-
mark und die Zi-
garettenwäh-
rung abgelöst, 
und von einem 
auf den anderen Tag war vieles wieder 
verfügbar, das in Erwartung dieses Ta-
ges gehortet worden war. In dieser Situ-
ation erhielt HOREX - als erster Herstel-

ler in Westdeutschland - die Genehmi-
gung zum Bau von Motorrädern mit 350 
ccm Hubraum. Dieses Privileg war ver-
mutlich den Bemühungen des nach der 
Emigration aus NS-Deutschland wieder 
zurückgekehrten, späteren Gebietsver-

treters von HOREX zu verdanken, 
Siegismund Stein. So nahm man, nach 
über sieben Jahren ungewollter Unter-
brechung, sofort die Produktion des letz-
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ten Vorkriegsmodells in Angriff, des Mo-
dells SB 35 mit seinem technisch immer 
noch aktuellen 350 ccm-Blockmotor 
E1M. Nach den rund achthundert noch 
vor dem Krieg gebauten Exemplaren 
konnte HOREX im August 1948 mit der 
Montage der ersten SB 35-Motorraäder 
beginnen, das gegenüber der Vorkriegs-
ausführung nur geringfügige Änderun-
gen aufwies. Noch hakte es bei den Ab-
läufen, vor allem aber machte die Be-
schaffung des Vormaterials, der Anbau-
teile und von Reifen Probleme. Bis zum 
Jahresende 1948 konnten die ersten 24 
Maschinen SB 35 ausgeliefert werden. 
Langsam lief sich alles besser ein, zu-
mal die Währungsreform vom Juni 1948 
zu einem unverhofften Aufblühen jegli-
cher wirtschaftlichen Tätigkeiten geführt 
hatte. Im Folgejahr wuchs die Produk-
tion Monat für Monat an, im Gesamtjahr 
1949 konnten 2.315 SB 35-Maschinen 
ausgeliefert werden. Daneben gingen 
1949 letztmalig einhundert Motoren E1M 
an Victoria in Nürnberg, und einer an 
Bücker in Oberursel. Im Juli 1949 hatte 
man das 1000ste nach dem Krieg wie-
der produzierte Motorrad feiern können, 
was glücklicherweise in einer Fotografie 
festgehalten wurde. Parallel zum Ferti-
gungsanlauf des Nachfolgemodells Re-
gina kamen 1950 noch die letzten etwa 
einhundertfünfzig SB 35 zur Ausliefe-
rung, die zusammen mit dem ersten Re-
gina-Jahrgang in der Absatzstatistik als 
350 cm-Maschinen erfasst wurden. Da-
mit ergab sich eine Gesamtzahl von 
etwa zweitausenddreihundert seit 1948 
produzierten SB 35-Maschinen. Dies 
stärkte die HOREX-Flotte in Deutsch-
land erheblich, denn von den vor dem 
Krieg gebauten Motorrädern waren 1949 
in Westdeutschland lediglich noch etwa 

zweitausenddreihundert Exemplare üb-
riggeblieben. Wer zu Kriegsbeginn kei-
nen privilegierten Bedarf hatte nachwei-
sen können, oder der sein Motorrad 
nicht hatte verstecken können, dem 
hatte es die Wehrmacht weggenommen. 
 
Die ersten Nachkriegskonstruktionen 
 

Während die Produktion der SB 35 an-
lief, wurde in der Konstruktion schon an 
einem Nachfolgemodell gearbeitet. 
Nach einem guten Jahr Entwicklungs- 
und Anlaufzeit kamen im Januar 1950 
die ersten Exemplare dieser neuen „Re-

gina< zur Auslieferung. Die Regina sollte 
eine neue Ära einläuten, auf die im Fol-
gekapitel eingegangen wird.  
 
Der nicht realisierte Imperator 500 
 

Nachdem die Konstruktion der Regina in 
trockenen Tüchern war, begannen die 
Arbeiten zur Entwicklung von deren 
„strammen Bruder<, einer 500-ccm-Pa-
rallel-Zweizylindermaschine mit dem 
Namen Imperator. Ende 1950, am 24. 
Dezember, begannen die Fahrerprobun-
gen im Taunus. Als im Juli 1951 die erste 
HOREX HAUSPOST erschien, wurde 
diese neue Maschine bereits mit einem 
Bericht über die erfolgreichen Erprobun-
gen stolz vorgestellt. Im Oktober 1951 
folgte die viel beachtete Vorstellung auf 
der Internationalen Fahrrad- und Motor-
radausstellung IFMA in Frankfurt. Das 
Grundmodell mit 500 ccm Hubraum 
wurde mit folgenden Merkmalen be-
schrieben: Blockmotor mit 30 PS bei 
6.800 U/min, Höchstgeschwindigkeit 
150 km/h, Fahrwerk mit Teleskopgabel 
und Schwingarm-Hinterradfederung, 
Blockmotor mit obenliegender, von einer 
zwischen den Zylindern hochgeführten  
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Steuerkette und Viergangge-
triebe, Bohrung 65 mm, Hub 
75 mm, Verdichtungsverhält-
nis 7, Gesamtgewicht 175 kg. 
Als „Behördengespann< 
wurde auch eine  
600 ccm-Maschine präsen-
tiert. Doch Mitte 1952 kam das 
Aus. Zum einen war das HO-
REX-Werk voll mit den Re-
gina-Modellen ausgelastet, 
zum anderen hätte die Serien-
reifmachung der Imperator 
noch beträchtliches Personal 
und Kapital erfordert, und des 
Weiteren war für eine solche 
Maschine nur mit einer kleinen 
Käuferschicht zu rechnen. So 
wurden die Entwicklungsar-
beiten eingestellt, nachdem 
sechs Prototypen dieser Impe-
rator gebaut worden waren 
und acht der Zweizylindermotoren.   
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11. Die REGINA - Glanz und Blütezeit für HOREX 

Regina – die Königin unter den Motorrä-
dern. Ja, das sollte sie werden, in der 
350 ccm-Klasse! Nach der kriegsbeding-
ten Unterbrechung des Motorradbaus 
nahm HOREX Ende 1948 die Entwick-
lung einer neuen 350-ccm-Maschine 
auf. Diese sollte ein grundlegend moder-
nisiertes Fahrgestell erhalten. Bereits 
Ende 1949 konnte HOREX die neue 
350er „Regina< vorstellen – ein in Tech-
nik und Erscheinungsbild völlig neuarti-

ges und gelungenes Motorrad. Den An-
trieb besorgte der etwas überarbeitete 
Einzylinder-Viertaktmotor der SB 35 mit 
18 PS Höchstleistung, aber ein neues 
Fahrwerk bestach mit vielen Details. Ne-
ben der modernen Teleskop-Federgabel 
mit dem von der SB 35 übernommenen 
Lenkkopfwinkel von 61 Grad und der 
Geradweg-Hinterradfederung, fielen der 
verchromte Tank, die zwei verchromten 
Auspuffrohre, die ebenfalls verchromten 

Stahlfelgen, und die Leichtmetall-Vollna-
ben-Trommelbremsen ins Auge.  
 Am 20. Dezember 1949 lief die Serien-
fertigung an, im Januar 1950 liefen die 
ersten Regina vom Band. 1.975 Mark 
kostete dieser Traum, wofür ein Arbeiter 
etwa neun Monate arbeiten musste. 
Dennoch war die Nachfrage nach diesen 
neuen sportlich-eleganten Maschinen 
gewaltig und stellte HOREX vor gewal-
tige Herausforderungen beim Hochlauf 

der Produktion. Ab der 
Jahresmitte wurden be-
reits durchschnittlich 
siebenhundert Maschi-
nen im Monat produ-
ziert. Das war der An-
fang eines beispiello-
sen Höhenflugs, der die 
Regina zum meistge-
bauten und meistgefah-
renen 350 ccm-Motor-
rad weltweit machte. 
Schon im Mai 1951 lief 
die 10.000ste Regina 
vom Band. Dieses Jubi-
läumsstück wurde nicht 
verkauft, sondern im 
Rahmen eines Be-

triebsausflugs verlost. Der glückliche 
Gewinner war per Fernlos Philipp Wes-
tenburger aus der Versuchsabteilung, 
der gerade Dienst an der Rennstrecke 
Solitude bei Stuttgart hatte. 
 
Die Mitglieder der Regina-Familie 
 

Die 1950 herausgebrachte 350 ccm-Re-
gina ging zwar auf das ab 1948 wieder 
gebaute Vorkriegsmodell SB 35 mit 
ebenfalls vier Gängen zurück, wies je-
doch deutlich modernere Züge auf. Ihr 
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elegantes Erscheinungsbild war geprägt 
von viel Chrom und Aluminium und von 
einer Allradfederung, wie sie BMW be-
reits vor dem Krieg eingeführt hatte. Die 
Primärkette für die obenliegenden Ven-
tile lag hinter einer Abdeckung, die Se-
kundärkette in einem komplett geschlos-
senen und mitschwingenden Kettenkas-
ten. Der 350 ccm-Viertaktmotor hatte ein 
Bohrungs-Hub-Verhältnis von 69 mm zu 
91,5 mm und leistete bei einem Verdich-
tungsverhältnis von 6,35 auf Dauer 15 
PS und kurzzeitig 18 PS. Der Lang-
hubsound war ein Alleinstellungsmerk-
mal für die Regina, die deswegen auch 
als Dampfhammer bezeichnet wurde. 
Der verchromte Tank fasste 13,5 Liter, 
die Höchstgeschwindigkeit betrug 115 
km/h, der Normverbrach 2,6 Liter auf 
100 Kilometer. Neben den üblichen Wei-
terentwicklungen folgten dieser Ur-Re-
gina weitere Ableitungen, die hier mit 
den 1954 eingeführten Modellbezeich-
nungen kurz vorgestellt werden sollen. 
Die Ur-Regina 350 von 1950 blieb Mut-
ter und Ursprung dieser im Baukasten-
system entwickelten Modelle:  
 

➢ Die Regina 1 – 350 ccm 
 

Zu den Weiterentwicklungen der ab Juni 
1952 gebauten neuen Regina 350 zäh-
len die neue und mit 65 Grad steiler ge-
stellte Telegabel, was den Nachlauf von 
110 auf 75 mm reduzierte, der kurze 
Sportlenker, ein vergrößerter Lenkungs-
winkel, seitlich tiefer gezogene Kotflügel, 
der auf 18 Liter vergrößerte „Büffeltank< 
mit neuer Linienführung, die auf 40 mm 
erhöhte Bremsbackenbreite und der Er-
satz der seit 1928 bei HOREX üblichen 
Nockenwellenkette durch schrägver-
zahnte Stirnräder. Diese verbesserte 
Version mit dem leistungsstärkeren 19 

PS-Motor erhielt im Nachhinein die Ty-
penbezeichnung "Regina 1".  
 

➢ Die Regina 350 Sport  
 

1952 erschien die erste Sportversion der 
Regina 350. Sie machte durch Auspuff-
knallen beim schnellen Gaswegnehmen 
auf sich aufmerksam. Das Verdichtungs-
verhältnis des Motors war auf 7 erhöht 
worden, sodass er 20 PS bei 6.000 
U/min leistete. Die Spitzengeschwindig-
keit wurde mit 125 km/ angegeben, der 
Kraftstoffverbrauch mit 3,2 Liter auf 100 
Kilometer. Die Beschleunigung auf 100 
km/h lag mit 12 Sekunden deutlich unter 
den endlosen 22 Sekunden der Normal-
maschine. Das Sportmodell unterschied 
sich von der Regina 1 durch den Alumi-
nium-Zylinderkopf anstelle des dort noch 
verwendeten Gusseisenkopfes und 
dass sie nur ein Auspuffrohr auf der 
rechten Seite hatte. Zur Aufrüstung einer 
normalen Regina in die Sportversion bot 
HOREX einen Umbausatz an.  
 

➢ Die Regina 2 – 250 ccm 
 

Bereits seit dem Frühjahr 1952 war eine 
kleinere Version der Regina mit 250 
ccm-Motor für die sparsamen Schweizer 
gebaut worden, die damit Kraftfahrzeug-
steuer sparen konnten. Bohrung und 
Hub waren reduziert worden und das 
Verdichtungsverhältnis auf 7,4 angeho-
ben. Damit stand der Motor mit zunächst 
16 PS, später 17 PS, den schwereren 
350er Regina nur wenig nach. Von die-
sen war sie durch den Einzelauspuff an 
der linken Seite und eine Fischsilber-La-
ckierung zu unterscheiden. Ab August 
1953 kam die später als Regina 2 be-
zeichnete 250 ccm-Maschine auch auf 
den deutschen Markt, der Preis betrug 
2.125 DM. 
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➢ Die Regina 3 – 350 ccm 
 

1954 ersetzte der bei der Sportversion 
schon 1952 eingeführte Aluminium-Zy-
linderkopf die gusseisernen Ausführung, 
die Schalldämpfer wurden optimiert, und 
mit dem auf 7 erhöhten Verdichtungs-
verhältnis stieg die Höchstleistung auf 
19 PS. 
 

➢ Die Regina 250 V  
 

Als 1954 die Verkaufszahlen der Motor-
räder deutlich einbrachen, versuchte 
HOREX, sich über den Preis im Ge-
schäft zu halten. So 
brachte man im Herbst 
1954 die V-Variante 
des 250er Modells her-
aus, deren V für volks-
tümlich stand. Dieses 
abgespeckte Modell 
sollte in erster Linie ein 
zuverlässiges und da-
bei preisgünstiges Be-
förderungsmittel sein. 
Schwarz oder fischsil-
bergrau lackiert, wurde 
bei ansonsten gleicher 

Konstruktion auf einiges bei 
den äußeren Chrom- und 
Lack-Effekten verzichtet, 
und auf den Gepäckträger. 
 

➢ Die Regina 4 – 400 

ccm 
 

Die mit 22 PS leistungsstär-
kere 400-ccm Regina 4 
wurde im Oktober 1953 auf 
der Internationalen Fahr-
rad- und Motorrad-Ausstel-
lung in Frankfurt als Ge-
spannmaschine vorgestellt. 
Als solche mit einer Ge-

schwindigkeit von 105 km/h angegeben, 
wurde sie mit ihren 130 km/h als Solo-
maschine eher zu einer Konkurrenz für 
die 350er Sportmaschine. Das Motorrad 
kostete damals 2.185 DM und als Ge-
spann 2.835 DM.  
 Theoretisch waren zwar alle Regina-
Modelle für den Gespannbetrieb geeig-
net, praktisch blieb dies den leistungs-
stärkeren Modellen vorbehalten. Die ge-
bräuchlichsten Seitenwagen für die Re-
gina-Modelle waren die der Firma Steib 
in Nürnberg.  

https://nl.wikipedia.org/wiki/Gietijzer
https://nl.wikipedia.org/wiki/1954
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Zur Entwicklung eines Motorrads 
 

In der Hauspost vom März 1952 gab 

HOREX einen Einblick in die wesentli-
chen Entwicklungsschritte zum Bau ei-
nes neuen Motorradmodell, die etwa 
eineinhalb Jahre erforderten. Den ent-
sprechenden Marktanalysen folgten 
demnach die Definition des neuen Mo-
dells, dessen Konstruktion, der Bau von 
Komponenten und von Motorrädern für 
Erprobungen, zunächst auf Prüfständen 
und dann durch Versuchsfahrer in ver-
schiedenen Szenarien des Straßenbe-
triebs. Lief alles gut, folgten die Disposi-
tionen des Einkaufs und der Fertigung 
für die Produktionsvorbereitung und 
schließlich für die Herstellung von etwa 
30 bis 40 Maschinen der Null-Serie. 
Diese wurden bei Vertretern und Kun-
den einer längeren Erprobung unterzo-
gen, bevor, wenn alles gut gegangen 
war, die Serienfertigung vorbereitet wer-
den und anlaufen konnte. 

 

Ein Resümee 
 

Schon 1950 gelang mit der Ur-Version 
der Regina 350 ein großer Markterfolg. 
Sie wurde in weiterentwickelter Form 
und mit ihren hinzugekommenen 
Schwester-Modellen bis Ende 1955 in 
hohen Stückzahlen produziert. Dafür 
wurden das Werk und dessen Produkti-
onsanlagen in zwei wesentlichen Schrit-
ten, 1950 und erneut 1953, deutlich er-
weitert und modernisiert. Gleichzeitig 
wurde ein globaler Vertriebsapparat zur 
Kundenbetreuung aufgebaut. Es gelang, 
eine feste Markenbindung der Kunden 
herzustellen, die sich auch im Zusam-
menschluss der Horexianer in zahlrei-
chen HOREX-Clubs im In- und Ausland 
zeigte. Nach dem Produktionsrekord 
von 1953 begann für die Motorräder je-
doch eine steile Talfahrt. Nach über 
72.000 Exemplaren lief die Produktion 
der Regina-Modelle Ende 1955 aus.  
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12. Das Unternehmen und die Fabrik auf ihrem Höhepunkt

Anfang der 1950er Jahre wuchs bei HO-
REX Aufbruchstimmung. Die neue Re-
gina lief wie geschmiert, als technische 
Maschine, aber auch in der Gunst des 
Publikums und im Verkauf - und damit in 
der Produktion. Nach ihrer Premiere im 
Januar 1950 wurden schon in diesem 
ersten Modelljahr etwa sechstausend-
achthundert Regina produziert. Damit 
war die Leistungsfähigkeit der Fabrik 

ausgereizt, aber die Nachfrage nach die-
sen eleganten HOREX-Motorrädern 
schien keine Grenzen zu kennen. Eine 
Erhöhung der Produktionskapazitäten 
und eine Modernisierung des überwie-
gend noch aus der Vorkriegszeit stam-

menden Maschinenparks wurde unum-
gänglich. Die Anzahl der Beschäftigten 
war bis zum April 1951 auf etwa vierhun-
dert angestiegen, und um die nur be-
grenzt vorhandenen Fachleute zu bin-
den, wurde mit dem Bau der ersten 
Werkswohnungen begonnen.  
 
Die Fabrikerweiterungen von 1950 
 

Der Bau von Motorrädern hatte 1923 
noch bescheiden in den 1920 für das 
Konservenglasgeschäft gebauten Holz-
hallen begonnen. Mit wachsendem Ge-
schäft und der Konzentration auf den 
Motorradbau konnten diese Holzhallen 
ab Anfang 1926 komplett für den Bau 
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der Motorräder und 
der im Laufe jenes 
Jahres von Oberursel 
her überführten Moto-
renherstellung ge-
nutzt werden. Im glei-
chen Jahr war bereits 
das großzügige Ver-
waltungsgebäude mit 
der daran ange-
schlossenen Werk-
halle errichtet wor-
den. In den 1930er 

Jahren war diese 
Werkhalle durch ei-
nen Anbau etwa ver-
doppelt worden, und 
dahinter war eine wei-
tere Werkhalle ent-
standen. An die Stelle 
der Holzhallen aus 
dem Jahr 1920 war 
eine langgestreckte 
feste Montagehalle 
getreten. So etwa 
kann man sich das 
Werk vorstellen, in das 1948 wieder der 

Motorradbau einzog.  
 Für den 1950 einset-
zenden Siegeszug 
der Regina war dieser 
Rock schnell zu eng 
geworden, die Pro-
duktion platzte aus al-
len Nähten. Der Ver-
kaufserfolg der Re-
gina spülte das Geld 
für Investitionen in die 
Kassen und stärkte 
die Kreditwürdigkeit 
der Firma. In dieser 
Situation wurden 
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1950 die folgenden wesentlichen Maß-
nahmen zur Erweiterung und Moderni-
sierung der Produktion durchgeführt: Auf 
der bisherigen Freifläche entlang des 
Dornbachs wurde eine neue Maschi-

nenhalle in Massivbauweise für die 
Bauteileherstellung errichtet. Neben de-
ren Hallenkopf an der Industriestraße 
(2009 umbenannt in Justus-von-Liebig-
Straße) entstand ein Werkseingang mit 
Zufahrtstor. In der bestehenden Werk-
halle daneben wurden der Motoren- und 
der Motorradbau auf Fließmontage um-
gestellt. Nach der Fahrzeug-Abnahme in 

er abschließenden Endkontrolle wurden 
die Maschinen angeworfen und von den 
Einfahrern über die neu angelegte, etwa 
fünfhundert Meter lange Einfahrbahn in 
die Auslieferungshalle gefahren. Dort 
warteten sie auf ihren Abtransport per 
Bahn oder LKW. Um den Transportweg 
zum Bad Homburger Bahnhof einzuspa-
ren, wurde eine eigene Verladerampe 
an der Bahntrasse gebaut. Und letztlich 
wurde, jenseits der Bahnlinie und mit Zu-
gang von der der Frölingstraße, ein Neu-
bau für das Reparaturwerk und den 
Kundendienst errichtet. 
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Mit dem Ausbau der Pro-
duktionskapazitäten war es 
nicht getan, auch der welt-
weite Vertrieb und die welt-
weite Betreuung der zahl-
reichen HOREX-Kunden 
und Fahrer musste organ-
siert werden. 
 
Weltweiter Kundendienst  
 

Was bisher noch irgendwie 
nebenhergelaufen war, 
musste bei dem rasanten 
Wachsen der Fahrzeug-
flotte nun in einer professio-
nelleren Kundendienst-Or-
ganisation gebündelt werden. Diese er-
hielt 1950, zusammen mit dem Repara-
turwerk, ein neues Domizil an der 
Frölingstraße jenseits der Bahnlinie. Im 
zweigeschossigen Kopftrakt des Neu-
baus wurde die Kundendienstschule un-
tergebracht, in der anschließenden Halle 
das Reparaturwerk und der Ersatzteil-
dienst. Wie schon die Maschinenhalle, 
erhielt auch dieser Neubau einen cha-
rakteristischen Stufengiebel mit dem 
Schriftzug HOREX. Zur Straffung des 

Kundendienstes wurde 1951 eine ei-
gene „HOREX-Reparaturwerk GmbH< 
gegründet. Bis 1954 wuchs das Netz 
von Vertragshändlern im Inland auf 
rund siebenhundert an, und auch im 
Ausland wurden weitere Vertragsfirmen 
verpflichtet. Über dieses Händlernetz 
lief, neben dem Fahrzeugverkauf, dem 
Ersatzteilvertrieb und die Wartung und 
Reparatur der Motorräder, auch die 
Werbung für die Marke. Diese Vertretun-
gen wurden in der HOREX-Kundenorga-

nisation zusammen-
gefasst und von ihr 
geführt. Zur Ausbil-
dung ihrer Fachleute 
zu allen technischen 
und vertrieblichen 
Themen richtete HO-
REX eine Kunden-

dienstschule ein. 
Den ersten Lehrgang 
im Herbst 1951 be-
suchten fünfund-
zwanzig Niederlän-
der.  
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Die HOREX-HAUSPOST 
 

Um die Bande zwischen der wachsen-
den Fahrergemeinde und dem Stamm-
haus in Bad Homburg fester zu knüpfen, 
was natürlich auch der Markenbindung 
diente, brachte HOREX Anfang 1951 
eine Kundenzeitschrift heraus, die HO-

REX-HAUSPOST. Sie sollte ein „motori-
siertes Freundschaftsband< zwischen 
dem Unternehmen und allen HOREX -
Fahrern knüpfen. Die anfängliche Auf-
lage von 35.000 stieg bis 1954 auf 
70.000 Exemplare, die 
vor allem über die 
Werksvertretungen im 
In- und Ausland verteilt 
wurden. Anfang 1955 
wurde die Auflage auf 
100.000 Stück erhöht. 
Man erhoffte sich wohl, 
den drastischen Ab-
satzrückgang eindäm-
men zu können. Anfang 
1956 kam die Umbenen-
nung in HOREX-POST. 
Regelmäßig wurde zu 
vielerlei Themen rund um 
das Motorrad berichtet, 
wie den Rennsport, neue 
Fahrzeugmodelle, HO-
REX-Clubs, deren erste 
Sternfahrten, Fernreisen von HOREX-
Fahrern in die entlegensten Länder der 
Erde, und immer wieder auch etwas aus 
der Geschichte oder dem aktuellen Ge-
schehen im Unternehmen. Mit der Num-
mer 4/58 vom Dezember 1958 erschien 
die letzte Ausgabe der HOREX-POST, 
das Magazin wurde ohne Vorankündi-
gung aufgegeben. Sämtliche Ausgaben 
können auf der Webseite des Schweizer 
HOREX Clubs durchstöbert werden. 

HOREX auf allen Kontinenten 
 

Das von den sportlichen Erfolgen getra-
genen Image der HOREX strahlte auch 
weit über die Grenzen Deutschlands hin-
aus. Rund um den Erdball begeisterten 
sich Motorradfreunde, zu denen auch 
viele nach dem Krieg aus Deutschland 
ausgewanderte Menschen gehörten, für 
die 350er Maschinen mit dem elegant-
sportlichen Auftritt und dem sonoren 
Klang. Diese Nachfrage griff HOREX auf 
und konnte so seinen Export in fremde 

Länder kontinuier-
lich steigern. 1953 
fanden über ein 
Viertel der gebau-
ten Motorräder ih-
ren Weg in etwa 
sechzig Länder der 
Erde. Große Kon-
tingente gingen 
natürlich in unsere 

Nachbarländer, 
nach Österreich, 
in die Schweiz 
und in die Nieder-
lande. Die Re-
gina wurde schon 
1952 zum welt-
weit meistgebau-

ten und meistgefahrenen 
350er Motorrad! In vielen Ländern wur-
den zur Erschließung des Markts und 
der Betreuung der Kunden Auslands-

vertretungen eingerichtet. In Europa 
spannte sich das Netz von Finnland bis 
nach Spanien und in die Türkei. In Über-
see war das Netz natürlich dünner, aber 
HOREX war überall vertreten, in Afrika, 
in Nordamerika, sehr stark in Südame-
rika, bis in Japan und Indonesien, und ab 
1954 auch in Australien. 
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HOREX im Rennsport  
 

Mit dem Rennsport hatte Fritz Kleemann 
- bis 1928 war er selbst Rennen gefah-
ren - die Marke HOREX einst für den Ge-
brauchsmarkt populär gemacht. Siege 
und Erfolge werben für die betreffende 
Marke, und so wurde die Entwicklung 
seines Unternehmens zu einem guten 
Teil von dessen sportlichen Erfolgen ge-
tragen. HOREX war schon in den 
1920er und 1930er Jahren ein Name in 
der nationalen wie auch der internatio-
nalen Motorsportszene. Mit dem Wie-
deranlauf des Motorradbaus kamen 
nach dem Krieg auch die Rennsportakti-
vitäten wieder in Gang. Schon im Jahr 
des Markteintritts der neuen Regina tra-
ten zahlreiche Privatfahrer mit von ihnen 
präparierten 350 ccm-Regina bei Bahn-
rennen, Zuverlässigkeits- und Gelände-
fahrten an. Mit vielen Medaillen, Pokalen 
und Preisen bewiesen die Fahrer die 
Leistungsfähigkeit der neuen Regina. Im 

Jahr darauf ging neben den erfolgrei-
chen 350 ccm-Maschinen die erste 500 
ccm-Maschine auf die Piste. Der Werks-
rennsport war unter dem Dach der Ver-
suchsabteilung unter Harald Oelerich or-
ganisiert, und neben Werksfahrern be-
teiligten sich zahlreiche Privatfahrer an 
den unterschiedlichen Rennveranstal-
tungen. Anfang 1954, kurz bevor HO-
REX die Rennsportabteilung auflöste, 
wurde mit dem „HOREX-AS“ eine Er-
folgswertung für Privatfahrer eingeführt. 
Diese erhielten für Platzierungen eine 
Erfolgsprämie und wurden mit Punkten 
belohnt, die zum Ende der Rennsaison 
zu einer Einstufung als HOREX-AS in 
Gold, Silber oder Bronze führen konnte. 
Mehr zum Thema Rennsport folgt spä-
ter. 
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Zur Führung des Unternehmens 
 

HOREX war ein familiengeführtes Unter-
nehmen. Zum Jahresende 1952, dem 
dritten vollen Produktionsjahr der Re-
gina, konnte das Unternehmen mit sei-
nen Beschäftigten auf das bisher erfolg-
reichste Geschäftsjahr in seiner Firmen-
geschichte zurückblicken. Fritz Klee-
mann, Komplementär und Direktor der 

HOREX-Columbus-
Werk KG, führte 

das Fami-

lienunternehmen offenbar patriarcha-
lisch mit lockerer Hand. Aufbau- und Ab-
laufstrukturen waren wenig formalisiert, 
ebenso Berichtsstrukturen und Ent-
scheidungsprozesse. Als Technischer 
Leiter wirkte Wolf Fischer-Jene, der 
1921 geborene Schwiegersohn von Fritz 
Kleemann. Er hatte im Krieg den rechten 
Arm verloren, sodass ihm Motorradfah-
ren nicht mehr vergönnt war. Zusammen 

mit dem 1925 eingetretenen Hans Hett, 
der die Bereiche Verwaltung, Finanzen 
und Verkauf leitete, hielt er die Fäden 
der Unternehmensleitung in der Hand. 
Der wie auch der Konstruktionsleiter 
Hermann Reeb 1927 eingetretene Hein-
rich Michel leitete die Produktion, Harald 
Oelerich die Versuchsabteilung (Anfang 
1950 bis Mitte 1954) und Sohn Fritz-
Lothar Kleemann (*1927), dem manche 
zu gute hielten, dass er noch etwas jung 
sei, war mit den Rennsportaktivitäten 
und dem Einkauf befasst.  

   Weit über sechzehntausend Re-
gina waren 1952 vom Band gelau-
fen, die Nachfrage schien ungebro-

chen und 
konnte immer 
noch nicht 

bewältigt 
werden. Der 

Markterfolg 
der Regina 
trieb den 
Ausbau der 

Produktion und 
des Vertriebsnetzes voran. Und 
so war nicht der Verkauf das 
Problem – es wurde praktisch 
verteilt was die Produktion her-

gab – sondern die Produktionska-
pazität. 
  In dieser Situation stellte man die 

Weichen für einen nochmaligen Ausbau 
der Produktion durch den Bau einer wei-
teren großen Werkhalle und einer Neu-
gestaltung der Produktionsabläufe nach 
neuesten arbeitsorganisatorischen Er-
kenntnissen. Diese Baumaßnahmen 
und Neugestaltungen wurden während 
des Jahres 1953 bei laufender Produk-
tion realisiert.  
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1953 – Erneute Fabrikerweiterungen 
 

Der weltweite Ausbau des Vertriebs- 
und Kundendienstnetzes beflügelte 
auch die laufende Nachfrage. 1951, 
Ende ihres zweiten Produktionsjahres, 
war die 20.000ste Regina vom Band ge-
laufen, und Ende 1952 wurde berichtet: 
„17.000 Regina vom Band gelaufen, 

Nachfrage noch immer nicht zu bewälti-

gen.“  
Dabei waren 
die Grenzen 
der erst 1950 
ausgebauten 
Fabrik wieder 
erreicht, die 
nun etwa 550 
Beschäftigte 
zählte. Der 
Grundstein für 
den Neubau ei-
ner großen 
Fabrikhalle 
wurde Ende 
1952 gelegt. 
Verbunden mit 

einer deutlichen Fabrikerweiterung 
wurde im Laufe des Jahres 1953 die ge-
samte Produktion nach den neuesten 
Erkenntnissen der Arbeitsorganisation 
umstrukturiert und mit modernsten Anla-
gen und Fertigungsmitteln ausgestattet. 
Entlang der parallel zur Bahnlinie vom 
Haupttor kommenden Werkstraße ent-
stand die jetzt größte Werkhalle der Fab-
rik. Zusammen mit der 1950 gebauten 
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Maschinenhalle formte sie entlang der 
Industriestraße ein im Baustil abge-
stimmtes Erscheinungsbild. Im straßen-
seitigen Kopf der neuen Halle wurde ei-
nen neue Fließband-Lackieranlage mit 
Infrarot-Trockenanlage eingebaut. Die 
dort lackierten Rahmen- und Karosserie-
bauteile wurden der direkt angrenzen-
den Fahrzeugmontage zugeführt. Auf 
deren Fließband konnten Motorräder im 
Sieben-Minuten-Takt produziert werden. 
Vom Fließband der parallel dazu einge-

richteten Motorenmontage liefen die fer-
tigen Motoren ebenfalls direkt in die 
Fahrzeugmontage ein. Beide Montage-
bänder wurden über ein von der 
Werkstraße her bestücktes Zwischenla-
ger mit den erforderlichen Bauteilen ver-
sorgt.  
  Mitte des Jahres 1953 wurde die seit 
Ende 1936 geltende Firma „HOREX-Co-
lumbus-Werk KG< geändert in HOREX- 

WERKE KG. In diesem Jahr der Produk-
tions-Höchstleistung wuchs die Beleg-

schaft auf ihren Höchststand von um die 
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600 Beschäftigten. Um auswärtige 
Fachkräfte anzuwerben und Mitarbeiter 
zu binden, hatte HOREX schon 1950 
eine GmbH zum Bau von Werkswoh-

nungen gegründet. Die 24 Wohnungen 
des ersten, jenseits der Bahnlinie in der 
Frölingstraße errichtet Wohnblocks, wa-
ren Mitte 1952 bezogen worden, 1953 
folgte der zweite Block mit weiteren 24 
Werkswohnungen.  
 Mit den Baumaßnahmen des Jahres 
1953 erreichte die HOREX-Fabrik ihren 

größten Ausbauzustand. Das eingefügte 
Luftbild von 1958 zeigt das Werk in die-
sem Endzustand und im Gefüge der 
Stadt und der seit 1920 deutlich gewach-
senen Industrieansiedlung entlang der 
Industriestraße. Das auf der folgenden 
Seite eingefügte Schaubild zeigt ergän-
zend die innere Struktur des Werks mit 
den wesentlichen Produktionseinrich-
tungen und Funktionsabläufen.
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13. Motorsport, HOREX-Clubs und Veteranenszene 

Mit dem Rennsport hatte Fritz Kleemann 
die Marke HOREX einst auch für den 
Gebrauchsmarkt populär gemacht. 
Siege und Erfolge warben für die betref-
fende Marke, und so fußte der Aufbau 

seines Unternehmens zu einem guten 
Teil auf den sportlichen Erfolgen. HO-
REX hatte sich schon in den 1920er und 
1930er Jahren einen Namen in der nati-
onalen wie auch der internationalen Mo-
torsportszene erarbeitet. Neben Werks-
fahrern spielten auch Privatfahrer oder 

Privatteams in den Leistungsklassen 
250 ccm, 350 ccm und 500 ccm eine be-
achtliche Rolle bei den unterschiedli-
chen Rennveranstaltungen. Anders als 
bei manch anderer Marke, deren Renn-

maschinen nur wenig mit den 
Serienmaschinen gemein hat-
ten, spielte bei HOREX die stän-
dige Verbesserung der Serien-
maschinen mit den im Renn-
sport gewonnenen Erfahrungen 
eine wichtige Rolle. Das war 
schon in den 1930er Jahren so 
und setzte sich in den 1950er 
Jahren mit der neuen Regina 
fort.  
 
Rennsport und HOREX-ASSE 
 

Mit der 1950 herausgebrachten 
Regina nahmen bei HOREX die 
sportlichen Aktivitäten unter 
dem sportbegeisterten Firmen-
chef Fritz Kleemann wieder 
Fahrt auf. Zahlreiche Privatfah-
rer konnten schon in dieser ers-
ten Saison mit ihren 350 ccm-
Regina Maschinen bei Bahnren-
nen sowie Zuverlässigkeits- und 
Geländefahrten mit zahlreichen 
Medaillen, Pokalen und Preisen 
die Leistungsfähigkeit der 
neuen Regina unter Beweis 
stellen. Erste Versuche mit ei-
ner 500 ccm Renn-Twin im Jahr 

1951 waren noch nicht erfolgreich. Auch 
im Folgejahr blieb die Bilanz durchwach-
sen. Ab 1952 sprach HOREX von einer 
Rennsportabteilung, die organisato-
risch und räumlich zur Versuchsabtei-
lung gehörte. Neben dem dominieren-
den Seriengeschäft eher als Bastelecke 
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anmutend, konnte sich diese auch nicht 
ansatzweise mit denen der Konkurren-
ten messen. Harald Oele-
rich, von 1950 bis Mitte 
1954 Leiter der Ver-
suchsabteilung war 
selbst passionierter 
Rennfahrer, ebenso 
wie einige seiner Mit-
arbeiter Neben den 
zahlreichen Privat-
fahrern mischten 
also wieder Werks-

fahrer auf den Renn-
pisten mit.  
  Als einer der ersten 
konnte Friedel 
Schön, der bekannte 
und 1952 von HO-
REX verpflichtete 
Frankfurter Rennfahrer, schon 1950 mit 
einer frisierten Regina Erfolge einfahren. 
Daneben entwickelte der Karlsruher Ro-
land Schnell, ein guter Techniker und 
zugleich Rennfahrer, mit Unterstützung 
von HOREX eine neue 350 ccm-Einzy-
linder-Doppelnocken-Rennmaschine. 

Mit dieser Maschine war er auf Anhieb 
erfolgreich. Schon im gleichen Jahr 

konnte er die Deutsche Meisterschaft 
gewinnen. Später gab es die Maschinen 
noch in einer 250- und in einer 500-ccm- 
Version. In kleiner Serie hergestellt, wur-
den sie an Privatfahrer verkauft, die da-
mit zahlreiche Wertungen erreichten. 
Aber auch in der 500er Klasse wollte 

HOREX mitmischen und 
baute für die Saison 
1953 einen neuen 
schlankeren 500 ccm-
OHC-Zweizylinder in 
Twin-Bauweise. Doch 
diese Maschine blieb ge-
gen die Dominanz aus 
England glücklos, und 
das Projekt wurde wie-
der eingestellt. Stattdes-
sen wollte man sich nun 
auf die im Tourenge-
schäft so erfolgreiche 
350er Klasse konzentrie-
ren. Anstatt aber auf die 
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Regina 350 Sport zu bauen, sollte etwas 
völlig Eigenes entstehen. Hermann 
Reeb und Alfred Schlachter entwickelten 
eine stilistisch einmalig schöne Ma-
schine mit einem stark nach vorn ge-
neigten Zweizylindermotor mit obenlie-
gender, über Kette angetriebener No-
ckenwelle. Der 350 ccm Motor lieferte 
etwa 48 PS bei 9800 U/ min. Diese spä-
ter manchmal irrig als Apfelbeck-HO-
REX bezeichnete Maschine wurde 1954 
von HOREX als Vorstudien-Twin für wei-
tere Planungen der 350er Klasse be-
zeichnet – aus denen aber nichts wurde.  
   Im Spätsommer 1954 zog sich HO-
REX angesichts der eingetrübten Ge-
schäftslage und für manche überra-
schend vom Rennsport zurück. Die 350 
ccm-Rennmaschine wurde verkauft und 

tauchte bei späteren Rennen in Privat-
hand auf. Schon, Anfang des Jahres 
1954 hatte HOREX ein System der ge-
förderten Privatfahrer eingeführt: „Das 
HOREX-AS, ein neuer Trumpf im Spiel<. 
Das Unternehmen gewährte erfolgrei-
chen Fahrern gestaffelte Geldprämien 
und daneben Punktezahlen für errun-
gene Medaillen, Siege oder ähnliche 
Wertungen. Das galt für anerkannte na-

tionale und internationale Rennen fol-
gender Arten: Leistungsprüfungen, 
Langstreckenfahrten, Sternfahrten, 
Moto-Cross und für Bahnrennen mit Se-
riensportmaschinen. Mit den von den 
einzelnen Fahrern erreichten Punkten 
erfolgten am Saisonende die Ehrungen 
als HOREX-AS in Gold, Silber oder 
Bronze. Nach dem Bericht über die HO-
REX-AS-Verleihungen im Jahr 1957 ver-
siegten die Informationen über den 
Rennsport in der HOREX POST. 
  Die Entwicklungen und die Technik der 
verschiedenen HOREX-Rennmaschi-
nen, deren Kämpfe, Erfolge und Misser-
folge im Renngeschehen, all das kann 
im Rahmen dieses Büchleins nur ange-
deutet werden. Über die auf HOREX-
Maschinen im damaligen Rennsport er-

rungenen Erfolge 
hat Werner Stahl 
im Jahrbuch des 
Hochtaunuskreises 
2002 berichtet. 
Demnach errangen 
die Werksfahrer 
von HOREX zu-
sammen mit den 
zahlreichen Privat-
fahrern im Motor-
sportjahr 1953 ins-

gesamt 165 Goldmedaillen oder Erst-
platzierungen, 69 Silber oder Zweitplat-
zierungen und 38-mal Bronze oder Dritt-
platzierungen. 1954 hielt der Medaillen-
regen an. Auf HOREX-Maschinen wur-
den 140 Goldmedaillen oder Erstplatzie-
rungen errungen, 71 Silber- oder Zweit-
platzierungen und 48 Bronze- oder Dritt-
platzierungen. Das setzte sich 1955 
ähnlich mit den neuen Resident-Model-
len fort. 
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Diese Fülle an Medaillen zeigt die da-
mals große Anziehungskraft solcher Mo-
torradrennen, die zumeist auf abge-
sperrten Teilen des öffentlichen Stra-
ßennetzes stattfanden. Man denke nur 
an die bis 1954 als Läufe zur Deutschen 
Meisterschaft ausgerichteten Feldberg-
rennen. Dann aber führten einige 
schwere Unfälle zu verschärften Sicher-
heitsvorgaben und für manche solcher 
Rennstrecken das Aus. Auch wenn sich 
das Publikumsinteresse mit der zuneh-
menden Verbreitung der Automobile 
auf Autorennen verlagerte, gibt es 
auch heute noch verschiedenar-
tige Motorradrennen, bis hin zu 
Veteranenveranstaltungen. 
Mit der abnehmenden 
Anzahl von Rennver-
anstaltungen und 
mit dem Nieder-
gang der Mo-
torradpro-
duktion 
bei HO-
REX, sank 
auch dessen 
Stern im Rennsport. 1957, dem letzten 
Jahr über das Informationen vorliegen, 
hatte kein HOREX-Fahrer mehr den Sta-
tus HOREX-AS in Gold erreicht. 
 
HOREX-Clubs und Veteranenszene 
 

Die Firma HOREX hat sich von Anfang 
an um die Identifizierung ihrer Kunden 
mit ihrer Marke und damit um Marken-
bindung bemüht. Neben der schon be-
handelten Hauszeitschrift war dafür die 
Gründung von HOREX-Clubs ein wich-
tiges Element. In den Clubs fanden sich 
gleichgesinnte Tourenfahrer und Renn-
sportler zusammen, um Erfahrungen 

technischer, touristischer und sonstiger 
Art auszutauschen, und um gemein-
schaftliche Unternehmungen zu organi-
sieren. Dazu gehörten und gehören 
noch immer regelmäßige Ausfahrten zu 
einem meist touristischen Tagesziel. 
Wie im HOREX-Mutterland, so bildeten 
sich auch im Ausland zahlreiche HO-
REX-Clubs. Einige davon pflegen auch 
heute noch das Erbe der Marke, so in 
den Niederlanden, in Norwegen, Öster-
reich und in der Schweiz. Selbst im fer-
nen Montevideo gründeten HOREX-En-
thusiasten 1954 einen eigenen Club, 

der in den heutigen Montevideo 
Classic Motorcycle Club einge-

mündet ist. 
In der Club- und Vete-

ranenszene sind auch 
übergreifende Initiati-

ven entstanden, 
von denen hier 

zwei er-
wähnt 

wer-
den 

sollen: 
# Klaus-Joerg Habermann (  2008) 
aus dem kleinen Eifelort Birgel, hat seit 
Mitte der 1970er Jahre im Selbstverlag 
einige für HOREX-Fahrer sehr interes-
sante Zusammenstellungen von Be-
triebs- und Werkstattanleitungen zu HO-
REX-Motorrädern herausgebracht. In 
verschiedenen Publikationen hat er die 
Columbus-Motoren behandelt, die Mo-
torräder Regina, Resident und Impera-
tor, und im 1991 vorgestellten Dampf-
hammer 2 die Geschichte "Vom Gnom 
zum Imperator". Seine später dazuge-
kommene Webseite ist nach seinem Tod 
2008 leider untergegangen. 
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# Anfang 1989 brachte der Frankfurter 
„Siggi< Klinger eine eigene Zeitschrift für 
die Horex-Clubs heraus, den HOREX-

BOTE. Damit sollte die Verbindung der 
Horexianer untereinander und deren Er-
fahrungsaustausch belebt werden. Im-
mer wieder gab es aber interessante 
Beiträge aus der Geschichte von HO-
REX. Bis Ende 1994 erschien der Ho-
rex-Bote vierteljährlich, dann folgten bis 
Anfang 1997 noch vier Ausgaben mit ei-
ner Auflage von 600 Exemplaren, ehe er 
die Zeitschrift aus Zeitmangel aufgeben 
musste. 
 
Internationale HOREX Sternfahrten 
 

Ein die ganze HOREX-Gemeinde erfas-
sender und verbindender Höhepunkt 
sind zweifelsohne die seit 1955, mit Aus-
nahme der Corona-Jahre 2020 und 
2021, jährlich durchgeführten Internatio-
nalen HOREX Sternfahrten. Die Teilneh-
mer starten in verschiedenen Orten 
Deutschlands und des be-
nachbarten Auslands, 
ihr Ziel ist der Ort des 
jeweils ausrichten-
den Clubs. Die 
erste Sternfahrt 
richtete der Ham-
burger HOREX-
Club an Ostern 1955 
aus, an der trotz des 
schlechten Wetters schon 
175 Fahrer teilnahmen. Nach Wien im 
Folgejahr war die HOREX-Geburtsstadt 
Bad Homburg zu Pfingsten 1957 das 
Ziel der Dritten Internationalen HOREX 
Sternfahrt. Insgesamt 366 HOREX, da-
runter 115 Gespanne, schafften es ins 
Ziel, darunter Teilnehmer aus Belgien, 

Dänemark, Deutschland, Frankreich, 
den Niederlanden, Österreich und der 
Schweiz. Der Korso in der Kurstadt, mit 
rund fünfhundert HOREX-Motorrädern, 
zog sich über fünf Kilometer hin. Zum 
Festabend im Frankfurter Palmengarten 
fanden sich etwa eintausendfünfhundert 
Freunde des Hauses HOREX ein. Seit-
dem hat der HOREX-Club Taunus von 
1969 an die Sternfahrt alle zehn Jahre 
an wechselnden Taunusorten ausge-
richtet, zuletzt 2019 mit Clubcapitän 
Frank Vollmer im Usinger Stadtteil Merz-
hausen. Die zu diesem Treffen 2019 
herausgegebene Plakette zeigt für jede 
vom HOREX-Club Taunus organisierte 
Sternfahrt einen goldenen Stern auf ro-
tem Grund und mit verkürzter Angabe 
der jeweiligen Jahreszahl.  
  Im Jahr 2023, dem 100sten Grün-
dungsjubiläum von HOREX, führte die 
nun 67. Sternfahrt wieder nach Bad 
Homburg. Die Organisation hatten die 

„HOREX-COLUMBUS-Freunde< 
um Frank Böttcher über-

nommen. Verglichen 
mit der ersten Stern-

fahrt 1957 nach 
Bad Homburg war 
es nun eine reine 

Veteranenveran-
staltung, mit einem 

gealterten aber immer 
noch beachtlichen Teilneh-

merfeld. Und schmerzlich zu ver-
missen war die gegenüber 1957 schon 
lange nicht mehr mögliche Besichtigung 
des HOREX-Werks, von dem mittler-
weile alle Spuren vernichtet sind. Über 
dieses Pfingsttreffen wird an späterer 
Stelle noch ausführlicher berichtet.
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HOREX im Museum  
 

Am 8. September 2012 eröffnete der da-
malige Bad Homburger Oberbürger-
meister Korwisi ein eigenes HOREX-
Museum, ganz in der Nähe des früheren 
HOREX-Werks. Die Errichtung und den 
Betrieb des Museums hatte die Stadt 
übernommen, fachliche Unterstützung 
und Exponate trugen in verschiedenen 
Vereinen organisierte HOREX-Freunde 
bei. Das Obergeschoss 
des Neubaus sollte einen 
Zylinderkopf der HOREX-
Regina symbolisieren 
und auf diese Weise an 
diese Bad Homburger 
Traditionsmarke erinnern. 
Im August 2019 wurde die 
HOREX-Ausstellung je-
doch geschlossen. Über-
gangsweise, so hieß es, 
sollten dort Bestände des 
Städtischen historischen 
Museums aufgenommen 
werden. Bis dahin hatten 
etwa 25.500 Personen 
die HOREX-Ausstellung besucht. Nach 
dem starken Eröffnungsjahr hatten sich 
die Besucherzahlen bei etwa dreitau-
send im Jahr eingependelt. In acht Son-
derausstellungen, die jeweils unter dem 
Motto „Modellwechsel< mit der fachli-
chen Unterstützung von Axel Butterweck 
vom MSC Bad Homburg und Frank Voll-
mer vom Horex-Club Taunus kuratiert 
worden waren, konnten interessante 
Schwerpunkte aus der HOREX-Ge-
schichte herausgestellt werden.  
   Wegen der drückenden Kosten soll 
das frühere HOREX-Museum offenbar 
jedoch aufgegeben werden und nicht zu 
einer ins Spiel gebrachten Erweiterung 

auf das umfassendere Thema der ge-
samten Bad Homburger Industriege-
schichte genutzt werden. Diese soll wei-
terhin im Stammhaus, dem Museum im 
Gotischen Haus, abgedeckt werden, 
und damit künftig auch die HOREX-Ge-
schichte mit den beiden museumseige-
nen HOREX-Motorrädern.  
   Bei dieser Sachlage war die Ankündi-
gung Balsam, dass - just im 100sten Ju-

biläumsjahr von HOREX - im nahegele-
genen Hessenpark in Neu Anspach eine 
neue Dauerausstellung „HOREX – Mo-

torräder aus BAD Homburg seit 1923< 
eingerichtet werden solle. Darauf hatten 
maßgeblich die HOREX-Columbus-
Freunde hingewirkt. An der feierlichen 
Eröffnung am 28. Mai 2023 nahmen 
deshalb natürlich die Teilnehmer der 67. 
Internationalen HOREX-Sternfahrt teil, 
mit etwa siebzig Motorrädern und Ge-
spannen, so auch der Autor. Damit kann 
das HOREX-Erbe wieder in einem regi-
onalen Museum fortleben, wenn auch 
nicht mehr unmittelbar in der Geburts-
stadt der Marke.
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14. Der Wind dreht – HOREX im Strudel eines Strukturwandels  

Es ist eine Ironie des Schicksals, dass 
sich im Jahr der großen Fabrikerweite-
rung bei HOREX der Wind zu drehen be-
gann und das Motorrad innerhalb kür-
zester Zeit seine Bedeutung als Beför-
derungsmittel verlieren sollte.  
 
Umwälzungen im Individualverkehr  
 

Es waren zunächst die in Mode 
gekommenen Motorroller, dicht 
gefolgt von der Welle der preis- 
und kostengünstigen, führer-
schein- und steuerfreien Mopeds, 
welche die Gunst der Menschen 
als Fortbewegungsmittel im Sturm 
einnahmen. Mit diesen Zweirä-
dern konnte der kleine Mann 
seine alltäglichen Wege einfach 
und kostengünstig absolvieren, 
und so verlor das Motorrad für 
nachrückende Jahrgänge schlagar-
tig an Attraktivität. Das zeigt sehr 
eindrucksvoll das Säulendiagramm des 
Münchner HOREX-Freunds Klaus 
Schmitz. Noch bedeutsamer war, dass 
daneben die neuen Kleinautomobile 

unaufhaltsam das Interesse und den 
Markt eroberten. Zahlreiche Firmen war-
ben mit ihren Modellen um die Gunst der 
Kunden, mit Fahrzeugen, die der gan-
zen Familie Platz boten, mit einer Über-
dachung und Raum für Gepäck. Und im 
Vergleich zu einem Motorrad kostete 
das gar nicht so viel mehr, zumal man 

sich eine wetterfeste Motorradkleidung 
und das Rein-in-die-Kombi – Raus-aus-
der-Kombi ersparen konnte. Im Jahr 
1954, als eine 350er Regina 2.165 Mark 

kostete, waren ein 
Goggomobil oder 
eine Isetta schon 
für knapp 3.000 
Mark zu haben, 
und ein VW-Käfer 
für unter viertau-
send Mark. Damit 
war das Schicksal 
des Motorrads als 
reinem Fortbewe-
gungsmittel im All-
tag praktisch be-
siegelt. 
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HOREX - Stets ein Nischenhersteller 
 

Der Wandel im Käuferverhalten traf sei-
nerzeit alle deutschen Motorradherstel-
ler. HOREX war, wie schon vor dem 
Krieg, kein Massenhersteller - wie DKW, 
NSU oder Zündapp – sondern bediente 
Motorrad-Enthusiasten in einem kleinen 

Premium- Segment. Wie das eingefügte 
Schaubild zeigt, erreichte HOREX in sei-
nem Rekordjahr 1953 mit etwa fünf Pro-
zent. auch seinen höchsten Marktanteil 
in der Motorradproduktion Westdeutsch-
lands. Bezieht man die damals stark auf-
kommenden Motorroller mit ein, dann 
waren es nur gut vier Prozent. Zu beach-
ten ist, dass in den 1950er Jahren die 
Klassen der 98er,125er und 200er „Ar-
beitstiere< die Straßen und die Statistik 
dominierten, in denen HOREX aber 
nicht vertreten war.  
  Als bei dem Oberklassehersteller HO-
REX gegen Ende des Jahres 1953 die 
Nachfrage etwas nachließ, mag man zu-
nächst an eine gewisse Marktsättigung 

geglaubt haben. Aber es waren die Vor-
boten eines gewaltigen und schnellen 
Strukturwandels. Der Versuch, mit der 
vereinfachten Regina 2 V weitere Käufer 
über den Preis zu gewinnen, konnte den 
Abwärtstrend nicht aufhalten. Als sich 
dieser über das Jahr 1954 unübersehbar 
fortsetzte, werden die Alarmglocken im-

mer lauter geschrillt haben. Das seit 
1948 mit der Regina erfolgreiche Ein-
Typ-Programm war praktisch am Ende, 
HOREX musste andere Wege zur Erhal-
tung seiner Existenz suchen. 
 
Das Auto - eine Option für HOREX? 
 

Die mit den Kleinautos aufkommende 
Konkurrenz war der Zweiradindustrie 
natürlich nicht verborgen geblieben, 
wurde in ihrer Wucht wohl aber unter-
schätzt. Ein von BMW Anfang 1954 ge-
machter Vorschlag, die Motorradherstel-
ler sollten sich zur Gründung einer ge-
meinsamen Automobilfabrik zusammen-
tun, fiel nicht auf fruchtbaren Boden. Im-
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merhin richtete HOREX damals ein Son-
derbüro mit den Konstrukteuren Ludwig 
Apfelbeck und Hermann Balk ein, das 
sich mit dem Thema Kleinauto befassen 
sollte. Ein 400 ccm-Twin-Motor mit 15 
PS Dauerleistung sollte es antreiben 
und wurde konstruiert, gebaut und in ei-
nem provisorischen Fahrgestell ab Ja-
nuar 1955 getestet. Der Nürnberger Sei-
tenwagenhersteller Steib und eine wei-
tere Karosseriefirma zeigten großes In-
teresse am Bau und der Beistellung der 

Karosserie, sogar auf eigenes Risiko. 
Und der damals zu den großen Indust-
rie-Designern zählende Louis Lucien 
Lepoix, offenbar bekannt mit Wolf Fi-
scher-Jene und von ihm beauftragt, fer-
tigte Entwurfszeichnungen für die Karos-
serie an. Im Mai 1955 legte er ein Kos-
tenangebot für die Herstellung eines 
Prototyps vor. Aber HOREX entschied 
sich dagegen und beendete die Überle-
gungen zum Bau von Kleinstautos. Auch 
wenn Kleemanns Credo lautete, HO-

REX baue Motorräder „von Motorradfah-
rern für Motorradfahrer<, wird das nicht 
der entscheidende Grund für die Ent-
scheidung gewesen sein. Zum einen 
fehlte HOREX, nach dem Wegbrechen 
der Umsätze aus dem Motorradge-
schäft, schlicht das Geld, zum anderen 
mangelte es für solch ein andersartiges 
Produkt vor allem an Expertise für die 
Produktion und den Vertrieb, an geeig-
neten Fertigungseinrichtungen und an 
Erweiterungsmöglichkeiten für das 

Werksgelände. Zu-
dem war der Automo-
bilmarkt von der An-
bieterseite her bereits 
gut besetzt und es 
war absehbar, dass 
solche Kleinstautos 
nur eine kurzzeitige 
Erscheinung im Über-
gang der Käufergunst 
zu den wirklichen Au-
tomobilen sein wür-
den. Diese konnten 
mit besseren Fahrei-
genschaften, mehr 
Komfort und einem 
höheren Platzange-

bot trumpfen, und der wachsende Wohl-
stand der Menschen öffnete den Weg 
dorthin. In der Zeit der Motorräder war 
eine HOREX ein Statussymbol, in der 
Zeit der Automobile wäre mit einem 
Kleinstauto auf Dauer nichts zu gewin-
nen gewesen.  
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15. Neue Motorradmodelle, Mopeds, Kinderfahrräder & Co 

Als der Absatz der bisherigen Erfolgsga-
ranten, der Regina-Modelle, rapide zu-
rückging, bemühte sich HOREX um 
Nachfolgemodelle. Aber man musste 
bald erkennen, dass die Zeit der Motor-
räder vorbei war, und versuchte, die Lü-
cken mit anderen Produkten zu schlie-
ßen. Die seinerzeit praktisch in den 
Schoß gefallene Ein-Typ-Strategie wich 
einem Bauchladen sich mehrender Pro-
dukte. Doch zunächst zu dem Versuch, 
mit Motorrädern im Geschäft zu bleiben. 

 

1955 - Der HOREX IMPERATOR 
 

Bereits im Herbst 1951 hatte HOREX 
auf der IFMA erstmals einen 500er „Im-
perator= präsentiert, die aus den Ent-
wicklungen zu Rennmaschinen entstan-
den war. Diese moderne Zweizylinder-
Maschine mit obenliegender Nocken-
welle und 30 PS Leistung wurde dann al-
lerdings nicht als Serienmaschine ge-
baut. Drei Jahre später, als der Verkauf 
der Regina deutlich schwä-
chelte, wurde der 500er 
Twin reaktiviert und von Ru-
dolf Gunkel binnen weniger 
Monate umfassend überar-
beitet. Im Herbst 1954 
stellte HOREX den IMPE-

RATOR 400 als Maschine 
für den sportlichen Fahrer 
und als „Das Motorrad für 
die linke Autobahnseite< 
vor. Zum Motor, einem ste-
henden Parallel-Zweizylin-
der mit obenliegender No-
ckenwelle, verwies man 
stolz auf dessen Ahnen von 
1932 im Motorrad S 6. Die 

Serienfertigung begann im Dezember 
1954, noch bevor einige der Kinder-
krankheiten, auch wegen des schon ein-
setzenden Weggangs von Mitarbeitern, 
ausgemerzt werden konnten. Neuartig 
am Fahrgestell waren die Vorder- und 
die überfällige Hinterrad-Schwingen-Fe-
derung. Vorn war wahlweise auch noch 
die für die Regina typische Teleskopga-
bel wählbar. Mit dem Hub von 66 mm bei 
61,5 mm Bohrungsdurchmesser war 
man noch beim Prinzip des Langhubers 
geblieben. Die Verdichtung von 7,25 
führte zu einer Höchstleistung von 26 
PS, als Spitzengeschwindigkeit wurden 
135 und später 140 km/h angegeben, für 
den Gespann-Betrieb 120 km/h.  
Der Absatz der Imperator blieb über-
schaubar. Im Frühjahr 1957 senkte HO-
REX den Preis um 200 DM auf 2.430 
DM, aber die Zeit des Motorrads als Be-
förderungsmittel war vorbei, der Absatz-
rückgang war damit nicht aufzuhalten.  
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 1956, als sich auch im Entwicklungsbe-
reich schon Personalabgänge bemerk-
bar machten, kam noch die leistungs-
stärkere Version IMPERATOR 450 her-
aus. Mit der auf 66 mm vergrößerten 
Bohrung leistete dieser damit quadrati-
sche Motor 30 PS, die Höchstgeschwin-
digkeit der Maschine wurde mit 145 
km/h angegeben. Eine Sportversion 
sollte etwa 39 PS bei 8.000 U/min leisten 
und war als Modell Citation für den US-
amerikanischen Markt gedacht. Da je-
doch ein anderer als der lizensierte HO-
REX-Importeur das Motorrad in den 
USA vermarkten wollte, ließ man es bei 
ihm als Zündapp-
Citation laufen. 
Als, nach etwa 
zweihundertfünf-
zig Exemplaren, 
1959 deren weite-
rer Import in die 
USA gerichtlich 
unterbunden 
wurde, stellte HO-
REX die Produk-
tion ein und be-
mühte sich um 
den Verkauf der 
Lagerbestände zu 
stark reduzierten Preisen in Deutsch-
land. Angeblich wurde die letzte S 450 
noch im Jahr 1961 verkauft.  
 
1955 – Die HOREX Resident 
 

Erst als sich der Niedergang der Regina 
schon deutlich zeigte, begann HOREX 
1954 mit der Auslegung eines moderne-
ren Nachfolgemodells. Unter dem Kon-
strukteur Heinz Radtke entstand ein 
neuer Motor mit 350 ccm Hubraum. Mit 
einer Bohrung von 77 mm und dem Hub 

von 75 mm kam es zur Abkehr vom 
Langhuber. Die Höchstleistung von 24 
PS wurde bei 6.500 U/min erreicht, die 
Dauerleistung betrug 22 PS. Mit der Li-
terleistung von 65 PS war das der da-
mals stärkste deutsche Serienmotor in 
der 350 ccm-Klasse. Der ansonsten 
baugleiche 250 ccm-Motor leistete bei 
gleichen Zylindern und dem auf 53,4 mm 
reduzierten Hub 18,5 PS als Spitze bei 
7.300 U/min. Beim Einbau in den prak-
tisch gleichen Rahmen, bei einem Leer-
gewicht des Motorrads von etwa 170 kg, 
war die Resident 250 jedoch untermoto-
risiert. Das versuchte man mit höheren, 

aber den Verschleiß steigernden Dreh-
zahlen abmildern. So erreichte die 250er 
Maschine 120 km/h Spitzengeschwin-
digkeit, während diese beim Resident 
350 mit 130 km/h angegeben war, und 
eine Beschleunigung auf 100 km/ in 10,5 
Sekunden. Die Resident 350 wurde ab 
Mitte 1955 für 2.150 DM angeboten, die 
schwächere Resident 250 für 2.090 
DM. Deren geringerer Hubraum wurde 
zwar als Vorteil bei den gerade deutlich 
angehobenen Versicherungsprämien 
und Steuern herausgestellt, dennoch 
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blieb er ein Ladenhüter. Die beiden äu-
ßerlich gleichen Modelle wurden als „der 
letzte Spross< in der HOREX-Viertakt-
Ahnenreihe bezeichnet. Man meinte das 
wohl im Sinne neuester Spross – aber 
sie blieben tatsächlich der letzte Spross. 
  Die Zeit der Motorräder war auch für 
HOREX unweigerlich vorbei. Ab Mitte 
der 1950er Jahre suchte man fast ver-
zweifelt, irgendwelche Marktchancen zu 
erwischen. Manchmal war man zu spät 
oder hatte kein Glück, und manches 
wäre nicht zu stemmen gewesen, wie 
der Einstieg in den Automobilbau. Im 
Folgenden werden die Bemühungen, ir-
gendwo Fuß zu fassen, kurz dargestellt. 
 
1955 - Einbaumotoren, neuer Versuch 
 

Schon unmittelbar nach dem Krieg hatte 
HOREX die motorradlose Zeit mit dem 
bis Anfang der 1950er Jahre laufenden 
Bau von kleinen Einbaumotoren über-
brücken können. Nun, 
wo es wieder schlecht 
bei den Motorrädern 
aussah, brachte HO-
REX 1955 erneut ei-
nen solchen Zweizylin-
der-Viertakter heraus, 
der von Rudolf Gunkel 
konstruiert worden 
war. Gebaut unter Ver-
wendung von Teilen 
des Imperator-Motors, 
wurden diese Motoren 
mit 18, 20 oder 22 PS 
beispielsweise für 
Pumpen- oder Notstromaggregate an-
geboten. Dieser Motor hätte auch das 
konzipierte Kleinauto antreiben können. 
Große Auslastung werden diese Ein-
baumotoren dem Werk nicht gebracht 

haben, wo mittlerweile, trotz Herein-
nahme von Lohnaufträgen aus dem 
Aggregatebau, Personal hatte reduziert 
werden müssen. 1958 gab es noch ein 
Projekt mit dem Landmaschinenherstel-
ler Fahr mit einem 450 ccm-Einbaumo-
tor von 24 PS, das aber auch keine 
Früchte trug.  
 
1955 – Der Motorroller Rebell 
 

Ab 1952 traten die weniger sportlichen 
Roller zunehmend in Konkurrenz zu den 
klassischen Leichtmotorrädern. Angeb-
lich schlugen die mit der Auslegung ei-
nes Kleinstautomobil beauftragten Lud-
wig Apfelbeck und Hermann Balk 1954 
den Bau eines solchen HOREX-Rollers 
vor. Trotz der ablehnenden Haltung der 
Geschäftsleitung – kam daher der Name 

Rebell? - wurde 1954 ein erster Prototyp 
mit einem in den Rahmen integrierten 
250 ccm OHC-Motor gebaut.  Der Roller, 

mit seinen großen 16-Zoll-
Rädern halb Motorrad, be-
wies mit seinem tiefen 
Schwerpunkt sehr gute Fahr-
eigenschaften. 1955 ent-
stand ein zweiter Prototyp 
unter dem Konstrukteur Fred 
Schlachter, nun mit dem Mo-
tor als konventionellem Ag-
gregat. Der Roller mit einer 
von dem Industriedesigner 
Louis L. Lepoix entworfen 
Karosserie wurde im Novem-
ber 1955 in der Zeitschrift 
Das Motorrad in einem Fahr-

bericht als schön und leistungsstark und 
mit guten Fahreigenschaften beschrie-
ben. Aber die Umstellung der Produktion 
hätte weitere Zeit und Kapital gebraucht, 
und mittlerweile hatten sich die anderen 
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Rollerhersteller fest im Markt etab-
liert. So kam das Aus für das Roller-
projekt. Verwöhnt durch den Selbst-
läufer Regina, fehlte HOREX offen-
bar die Kompetenz zu Marktanalysen 
und einer vorausschauenden Pro-
duktplanung. Der Prototyp wurde in 
private Hände verkauft, seinen Name 
Rebell erbten die weiteren Leicht-
kräfträder von HOREX.  
 

1956 - RONNY das Kinderfahrrad 
 

Im der Juli-Ausgabe der HOREX-
Post von 1956 wurde das neueste 
HOREX-Fahrzeug vorgestellt, das 
Kinderfahrrad RONNY, mit Stützrä-
dern und Gepäckträger. Es wurde in 
den Farben Signalrot und Stahlblau an-
geboten, angeblich wurden über die 
Jahre etwa 30.000 solcher Kinderräder 
und Roller in verschiedenen Ausführun-
gen gebaut. In der HOREX-POST Num-
mer 4 des Jahres 1958 wurde die Seri-
enfertigung in Wort und Bild vorgestellt.  
Wenn Ronny ein 
kennzeichen-
pflichtiges Fahr-
zeug gewesen 
wäre, hätte es als 
erstes von HO-
REX die im Juli 
1956 in der Bun-
desrepublik 
Deutschland ein-
geführten neuen 
Kraftfahrzeug-
kennzeichen er-
halten. Die Kenn-
zeichen an Bestandsfahrzeugen muss-
ten bis Ende Juni 1958 ersetzt werden, 
Diese Daten können bei der Datierung 
von Fotos helfen. 

1956 - Mopeds und Leichtkrafträder 
 

Motorräder waren nicht mehr gefragt, 
das Motorroller-Projekt Rebell war zu 
spät gekommen, und so versuchte sich 
HOREX im Abwärtsstrudel noch auf 
dem auch schon vergebenen Markt der 

Mopeds und Leichtkrafträder.  
Wie die nach dem Ersten 
Weltkrieg entstandenen Mo-
torfahrräder kamen ab 1953 
die neuartigen Mopeds auf 
den Markt, die Motor-Peda-
ler. Sie verbreiteten sich fast 
sprunghaft, 1954 wurden be-
reits mehr Mopeds zugelas-
sen als Motorräder. Mehr als 
fünfzig Hersteller boten etwa 
einhundertfünfzig Moped-
Modelle an. Diesen Trend hat 
HOREX zunächst schlicht-
weg ignoriert. Erst 1956 

wollte man ein Moped herausbringen, 
das Modell Rebell 50. Als es dann 1957 
tatsächlich kam, war der Kuchen schon 
aufgeteilt. 
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Die Mopeds Rebell 50: Das zu-
nächst vorgesehene und 1956 
schon mit einem Preis von 595 DM 
beworbene Modell passte, als die 
ersten Muster gebaut waren, mit 
seinem schlichten Rohrrahmen 
nicht mehr so recht in die Zeit und 
hätte dem Namen HOREX wohl 
überhaupt keine Ehre gemacht. 
Auf den Markt kam 1957 schließ-
lich das Moped Rebell mit einem 
Pressstahl-Schalenrahmen, ei-
nem 1,25 PS Zweitaktmotor von 
Sachs mit 47 ccm Hubraum. Das 
Zweigang-Modell kostete 699 DM, 
die Dreigangvariante 734 DM. 
Später kam das zweisitzige Modell 
Rebell S in verstärkter Ausführung 
mit 1,6 PS Fichtel & Sachs-Motor 
hinzu, und letztlich das mit 3,2 PS 
stärkere, zweisitzige Kleinkraftrad Re-

bell K mit Kickstarter. Nachdem diese 
Rebell-Mopeds auf nur geringes Inte-
resse trafen, stellte HOREX die Produk-
tion ein. Offenbar waren zu dieser Zeit 
die innovativen Fähigkeiten mit den Per-
sonalabgängen in der kränkelnden 
Firma schon deutlich geschwächt, denn 
nun versuchte man es auf eine andere 
Art, mit dem später noch vorgestellten 
Modell V 21. 
 

1956 - Das Leichtmotorad Rebell 100: 
Wegen der Verzögerungen bei dem Re-
bell-Moped war noch vor diesem im 
Herbst 1956 das Leichtmotorad Rebell 
100 mit dem Preis von 998 DM auf den 
Markt gekommen. Dessen Zweitakt-
Sachs-Motor leistete 5,2 PS und gab 
dem Motorrad mit Dreiganggetriebe und 
Drehgriffschaltung eine Höchstge-
schwindigkeit von 80 km/h. Aber auch 
dieses Motorrad stieß auf einen schon 

besetzten Markt und 
verkaufte sich nur 
unbefriedigend. 
 

1957 - Der HOREX-

Parilla: Ein Import 
von der Firma Moto 
Parilla in Mailand, 
war dieses Gefährt 
ein Zwischending 
zwischen Motorrad 
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und Roller, mit HOREX-Emb-
lem auf der Verkleidung. Das 
Gefährt fand in Deutschland 
keine Freunde. Nach den 
fünfzig gekauften und hier 
dann kaum verkäuflichen 
Exemplaren brach die Verbin-
dung wieder ab. Zum Teil un-
ter Wert abverkauft, hat auch 
dieses Gefährt kaum Spuren 
hinterlassen.  
 

1958 - Moped V 21: Bei diesem von HO-
REX Anfang 1958 in den Verkauf ge-
brachten Moped handelte es sich um 

das von Victoria im Jahr zuvor vorge-
stellte Moped Vicky Luxus. Die Schrift-
züge und das Logo wurden 
ausgetauscht und das 
Moped mit seinem 1,8 
PS leistenden 47 ccm-
Zweitaktmotor wurde für 
699 DM als Zweigangmo-
dell angeboten, und für 734 
DM als Dreigangvariante. 
HOREX war zum Händler frem-
der Konstruktionen abgesunken, 
es ging wohl nur noch darum irgendwie 
dabei zu sein. 
 

 

Doch alles blieb vergebens  
 

Damit endet die Aufzählung der nach 
der stolzen Ära Regina ange-
packten und mehr unglücklich 
als glücklich gelaufenen Pro-
jekte. HOREX lag am Boden, es 
ging dem Ende entgegen. All 
diese Klein- und Leichtmotorrä-
der sowie Mopeds waren auf ei-
nen schon besetzten Markt ge-
stoßen und haben HOREX wohl 
mehr Mühen und Kosten als Er-
trag gebracht. In den vier Jahren 
von 1957 bis 1960 wurden zu-

sammengenommen gerade mal 1.287 
Exemplare aus dieser Palette unter-

schiedlicher Kleinkrafträder verkauft, 
die Hälfte davon allein im Jahr 

1957. Nach seinen Motoren- 
und Motorradkonstrukteuren 

verließ auch Hermann 
Reeb im Oktober 1958, 
nach 41 Jahren das Un-
ternehmen. Die letzte 
HOREX, eine Kombi-

schere, muss wohl jemand 
anderes entworfen haben.
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16. Niedergang und Ende – Eine wechselhafte Bilanz 

Quälende fünf Jahre bis 1960 
 

Im vorangegangenen Kapitel wurden die 
Produkte behandelt, an denen sich HO-
REX mit dem Auslauf der Regina-Pro-
duktion am Jahresende 1955 versucht 
hatte. Konkrete Lieferstückzahlen zu 
den einzelnen Modellen liegen im Dun-
keln und wären sicherlich kein Ruhmes-
blatt. Immerhin ermöglicht die von dem 
Horexianer Klaus Schmitz schon 1994 
vorgelegte Graphik einen Gesamtein-
druck. Demnach hat HOREX in den fünf 
Jahren von 1956 bis 1960, 
einschließlich der 1.287 Mo-
peds und 100-ccm-Leicht-
krafträder, insgesamt 7.168 
Krafträder produziert. Nach 
Hubraumklassen ergeben 
sich folgende Stückzahlen:  
• Bis 100 ccm      1.287,  
• 250 ccm      1.115, 
• Über 250 ccm   4.766. 
 

1960, in ihrem letzten Jahr, 
belegte HOREX mit 134 
überwiegend aus Ersatztei-
len montierten Motorrädern, ironischer-
weise den zweiten Rang in der Liste der 
sterbenden deutschen Motorradherstel-
ler, vor Maico mit nur noch zwei Maschi-
nen. Als einziger konnte sich BMW mit 
über 3.400 Motorrädern der Modelle 
R50 und R69S halten. Auch die Saure-
gurkenzeit bis Mitte der 1970er Jahre, 
als das Motorrad mit den aus Japan an-
gebotenen neuen Modellen eine Renais-
sance als Freizeitvehikel erfuhr, konnte 
allein BMW als namhafter westdeut-
scher Hersteller überstehen, und BMW 
hält seit Jahren den ständigen Platz 1 
auf der deutschen Zulassungsliste.  

   Angesichts der Absatzflaute hatte HO-
REX bereits Ende 1954 erstmals Perso-
nal durch Kündigungen abbauen müs-
sen, und 1955 wurden die ersten Lohn-
aufträge aus dem Aggregatebau über-
nommen. In den Jahren des schier un-
aufhaltsamen Niedergangs in der Motor-
radindustrie generell und auch bei HO-
REX, wo all die Versuche diesen aufzu-
halten vergeblich blieben, kann die Ar-
beit dort kaum mehr Freude gemacht 
haben. Meist waren es dann auch noch 

die Besseren der Konstrukteure, Techni-
ker und Arbeiter, die zuerst ausstiegen, 
und anderweitige Chancen nutzten. Die 
Konstrukteure gingen zu anderen Fahr-
zeugherstellern, und die Fabrikarbeiter 
fanden auch schnell wieder Arbeit, zum 
Beispiel beim benachbarten Maschinen-
bauer P.I.V., oder auch in der Motoren-
fabrik Oberursel. In diesem Werk der 
Klöckner-Humboldt-Deutz AG, wo man 
gerade in den Flugtriebwerkbau und die 
Gasturbinenentwicklung einstieg, war 
einst der Motor für die ersten HOREX-
Motorräder entstanden. 
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 In die damals bei HOREX wohl bedrü-
ckende Situation kann sich der Autor ei-
nigermaßen hineinversetzten, hat er 
doch Ähnliches drei Jahrzehnte später 
bei seinem damaligen Arbeitgeber in der 
Motorenfabrik Oberursel erlebt. Mit der 
gemeinsam von BMW und Rolls-Royce 
gegründeten neuen Triebwerksfirma 
BMW Rolls-Royce Aeroengines blieb 
dort glücklicherweise die Tradition im 
Flugmotorenbau erhalten. Das Ende von 
HOREX bedeutete jedoch das Aus für 

den Motorradbau in Bad Homburg. 
   Nachdem alle seit Mitte der 1950er 
Jahre aufgegriffenen Kleinkraftrad- und 
sonstigen Projekte fruchtlos geblieben 
waren, kam für das Werk und für die Be-
schäftigten von HOREX die Rettung in 
Form der Daimler-Benz AG. Deren 
Stammwerk in Untertürkheim platzte 
1959, als etwa 109.000 PKW bei stei-
gender Tendenz gebaut wurden, aus al-
len Nähten. So suchte man einen Aus-
weg in schnell umsetzbaren Verlagerun-
gen von Teilen der Fertigung. Dabei 
stieß man unter anderem auf HOREX. 

  Ende Juli 1960 informierte HOREX 
seine Händler und Vertragswerkstätten, 
dass die Herstellung von Motorrädern, 
angesichts eines Markts, der „schon seit 
1957 tot< sei, aufgegeben werde. Man 
habe mit der Daimler-Benz AG eine Ver-
einbarung getroffen, dass das Werk in 
der Zukunft nur mit der Herstellung von 
Aggregaten für Daimler-Benz ausgelas-
tet wird. Die Ersatzteilversorgung werde 
weiterhin durch die HOREX GmbH Ver-
trieb und Kundendienst erfolgen (in Be-

trieb bis September 1969). 
Zwei Monate später, am 1. 
Oktober 1960, gab Daim-
ler-Benz AG bekannt: 
„Neue Werksanlagen für 

Motorsteuerungsteile - Die 

Werksanlagen der HOREX 

KG in Bad Homburg wer-

den von Daimler-Benz zur 

Herstellung von Motorsteu-

erungsteilen übernommen. 

Die Produktion vor allem 

von Ventilen läuft Anfang 

1961 an.< 
  Damit endete praktisch 
die Geschichte des Bad 

Homburger Traditions-Unternehmens 
HOREX, die Löschung im Handelsregis-
ter erfolgte im Oktober 1974. Die Über-
gabeverhandlungen hatte der Techni-
sche Geschäftsführer Wolf Fischer-

Jene geführt, und dabei auch erreicht, 
dass die bisherigen Beschäftigten unter 
Anerkennung ihrer sozialen Ansprüche 
übernommen wurden. Er selbst wurde 
Technischer Leiter in dem neuen „Werk 
70< der Daimler-Benz AG und leitete den 
Standort, seit 1976 auch mit der kauf-
männischen Leitung betraut, bis zu sei-
ner Pensionierung 1984. Er starb völlig 
unerwartet am 24. März 1986. 
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Produktion und Preise 1948 bis 1960 
 

Der Mitte der 1950er Jahre rapide eintre-
tende Bedeutungsverlust des Motorrads 

als Beförderungsmittel fiel bei HOREX 
zusammen mit dem Produktionsauslauf 
der Regina. Deren verschiedene Mo-

delle waren bis Ende 
1955 in zusammen über 

zweiundsiebzigtausend 
Exemplaren gebaut wor-
den. Den Regina-Model-
len folgten noch die Impe-
rator-Modelle mit 400 und 
450 ccm Hubraum und 
die kleineren Resident-
Modelle mit 250 und 350 
ccm Hubraum. Bis 1960 
wurden davon zusam-
mengenommen nur noch 
knapp sechstausend 
Exemplare produziert, 
außerdem 1.287 Exemp-
lare der verschiedenen 
Moped-Modelle und der 
100 ccm-Leichtkrafträder.  
 

Der Horexianer Klaus 
Schmitz aus München 
hatte schon 1994 die sta-
tistischen Zahlen des 
Verbands der Fahrrad- 
und Motorradindustrie 
(VFM) ausgewertet und 
im HOREX-Boten über 
die Lieferstückzahlen von 
HOREX berichtet. Daran 
anknüpfend, hat der Au-
tor in Abstimmung mit ihm 
die eingefügte Über-
sichtstabelle und das zu-
gehörige Säulendia-
gramm erstellt. Die Stück-
zahlen der Jahre 1948 
und 1949 betreffen das 
nach dem Krieg zunächst 
produzierte Modell SB 35, 
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von dem auch noch etwa einhundert-
fünfzig Exemplare im Jahr 1950 zur Aus-
lieferung kamen. In der Tabelle sind in 
unterschiedlichen Farben die Lieferzeit-
räume der einzelnen Modelle markiert. 
Da die Grunddaten nicht die einzelnen 
Modelle erfassen, sondern die Hub-
raumklassen, ist vor allem in den Über-
gangszeiten bei einem Modell-Anlauf 
oder-Auslauf keine klare Stückzahlzu-
ordnung zu den konkreten Modellen 
möglich. Die Zahlen dürfen also nicht auf 
die Goldwaage gelegt werden. 
 Zur Abrundung des Bildes ist eine 
Preisübersicht zu den einzelnen Model-
len eingefügt. Zur Umrechnung der da-
maligen Preise in die ungefähre Kauf-
kraft des Jahres 2022 sind die von der 
Deutschen Bundesbank für 2022 her-
ausgegebenen Umrechnungsfaktoren 
angegeben. Auch hier zeigen die farbli-
chen Balken den Produktionszeitraum 
für die jeweiligen Modelle an.  
   Die nur kurze Blütezeit von HOREX 
und den anschließenden Kampf gegen 

den Untergang veranschaulicht das wei-
ter vorn gezeigte Säulendiagramm sehr 
einprägsam. Das Unternehmen wurde 
Opfer eines sehr rapiden Strukturwan-
dels, der zu einer fast zwei Jahrzehnte 
anhaltenden Flaute bei der Motorradpro-
duktion in Deutschland führte. Für ein 
Hineinwachsen in den wachsenden Au-
tomobilbereich wäre HOREX viel zu 
schwach gewesen, und ein Wechsel in 
andere Produktarten, um das Unterneh-
men zu erhalten, wurde offenbar nicht 
erwogen. Damit verschwand zunächst 
das Unternehmen, das zuvor für so viele 
positive Schlagzeilen gesorgt hatte, von 
der Bildfläche. Die Löschung der Firma 
im Handelsregister erfolgte am 24. Okto-
ber 1974, die verbliebenen Teile des 
HOREX-Werkes wurden Anfang 2006 
restlos niedergelegt. Aber die Motorrä-
der, die lebten und leben weiter, und mit 
ihnen die HOREX-Clubs, die Oldtimer-
Händler und -Werkstätten - und auch die 
Marke sollte eine Wiedergeburt erleben. 
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Was wurde aus dem HOREX-Werk? 
 

Aus dem bisherigen HOREX-Werk 
wurde am 1. November 1960 ein Stand-
ort der Daimler-Benz AG. In ihr damals 
kleinstes Werk wurde die Produktion von 
Ventilen, Ventilführungen und ähnlichen 
Motorenbauteilen verlagert. Dazu wur-
den zahlreiche der übernommenen Be-
schäftigten nach Untertürkheim zur Ein-
arbeitung geschickt. Im 
Februar 1961 zählte 
das für bis zu 600 Mitar-
beiter vorgesehene 
Werk bereits wieder 
350 Beschäftigte. Ver-
schiedene bisherige 
Fabrikgebäude wurden 
in der Folgezeit umge-
baut oder mussten 
Neubauten Platz ma-
chen. Auf der gegen-
überliegenden Seite 
der Industriestraße ent-
standen später zwei 
große mehrgeschos-
sige Fertigungshallen, 
die das Gesicht des Ge-
biets veränderten. Im 
Juni 1980 konnte Daim-
ler Benz mit seinem 
Werksleiter Wolfgang 
Fischer-Jene und den hier Beschäftigten 
die Herstellung des einhunderthundert-
millionsten Ventils und gleichzeitig der 
einhundertzehnmillionsten Ventilführung 
feiern. 1993, als die deutsche Automo-
bilindustrie in einer Krise steckte, kam es 
zu einer Kooperation mit BMW, worauf-
hin in Bad Homburg auch Ventile für 
BMW-Motoren gefertigt wurden. Ein 
Jahr darauf, das Werk zählte damals 
rund 650 Beschäftigte, ging Daimler 

Benz eine Kooperation mit dem Automo-
bilzulieferer Mahle GmbH ein. Bis An-
fang 2003 übernahm Mahle den Stand-
ort vollständig in seine Mahle Ventiltrieb 
GmbH. Wegen der hier fehlenden Erwei-
terungsmöglichkeiten zog Mahle 2005 in 
ein neu im nahen Wölfersheim-Berstadt 
errichtetes Werk. Die bisherigen Fabrik-
anlagen beiderseits der Industriestraße 

wurden ab Januar 2006 vollständig ab-
gebrochen. An der Stelle des früheren 
HOREX-Werks entstand die Europa-
zentrale des japanischen Reifenherstel-
lers Bridgestone, mit einem langge-
streckten Bürogebäude entlang der In-
dustriestraße, die 2009 in Justus-von-
Liebig-Straße umbenannt wurde. Brid-
gestone will Bad Homburg allerdings 
wieder verlassen und Mitte 2023 nach 
Frankfurt ziehen.  
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17.  Der HOREX-Kult lebt - Und er bringt eine Wiedergeburt

Die Wanderjahre der Marke 
 

Seit dem Untergang der HOREX-Werke 
KG haben sich verschiedene Unterneh-
men in Deutschland mit dem Bau von 
Motorrädern unter dem Markennamen 
HOREX befasst.  Zunächst kaufte Frie-

del Münch, der Anfang der 1950er 
Jahre in der Versuchsabteilung von HO-
REX beschäftigt war, nach dem Produk-
tionsauslauf Teilbestände an Bauteilen 
und Werkzeugen auf und baute seine 
RS-500- Rennmotoren. Ihm hatte Klee-
mann das Recht zur Nutzung des Na-
mens HOREX gratis überlassen. Einige 
Zeit nach der Insolvenz seiner Vorgän-
gerfirma gründete Münch die neue 
Firma Horex Motorrad GmbH und 
brachte 1978 das Motorrad Horex 1400 
TI mit einem 103 kW starken NSU-Motor 
heraus. Von dem mit 35.000 DM be-
preisten Motorrad, dessen Höchstge-
schwindigkeit mit 250 km/h angegeben 
war, wurden drei Exemplare gebaut. 
Münch verkaufte die Markenrechte für 
das Motorrad 1979 an den Zweiradim-
porteur Fritz Röth aus Hammelbach im 
Odenwald, der in den 1980er-Jahren so-
wohl Mofas und Mokicks als 
auch Enduros und 
Straßenmaschinen 
unter dem Na-
men Horex mit 
italienischen 
Fahrwerken und 
Einbaumotoren 
verschiedener 
Hersteller fertigen 
ließ. 1990 gab Röth die 
Namensrechte weiter an die Berli-
ner Vertriebsgesellschaft des indischen 
Fahrzeugherstellers Bajaj, die mit der 

Übernahme der Bajaj-Vertriebsgesell-
schaft durch die MZ-B Vertriebs GmbH 
1996 dort landeten. Diese 1990 aus dem 
Werk 8 der Motorradwerke Zschopau 
(ursprünglich DKW) hervorgegangene 
Firma ließ durch ihre Tochtergesell-
schaft MZ-B Fahrzeug GmbH in 
Zschopau die Leichtkrafträder Horex Im-
perator 125 und Horex Regent 125 
bauen, die ansonsten aber keine Ver-
wandtschaft mit den klassischen Horex-
Motorrädern hatten. Nach der Insolvenz 
der MZ-B Vertriebs GmbH Ende 1998 
gelangten die Markenrechte für HOREX-
Motorräder an die Hörmann-Rawema 
GmbH in Chemnitz, die mit der Ferti-
gung, dem Verkauf und der Rekonstruk-
tion historischer Fahrzeuge vom Typ 
HOREX warben. Andere Markenrechts-
kategorien, wie für Fahrräder oder sons-
tige Gebrauchsartikel, waren schon früh 
andere Wege gegangen. 
 
„Brösel“ befeuert den Kultstatus  
 

Ende der 1970er Jahre tauchten die ers-
ten Werner-Comics von Rötger Feld-
mann genannt „Brösel< auf, in denen er 

seine Probleme mit der Polizei 
und dem TÜV wegen 

seiner eigenwilligen 
HOREX-Umbau-

ten thematisierte. 
Mit dem spekta-
kulären Werner-
Rennen, mit sei-

ner eigens ange-
fertigten viermotori-

gen HOREX gegen den 
roten 1967er Porsche 911 seines 

Freundes „Holgi<, brachte er HOREX 
wieder in aller Munde. Bei dem mit über 
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zweihunderttausend Werner-Fans völ-
lig überlaufenen Dragsterrennen am 4. 
September 1988 auf dem Flugplatz 
Hartenholm in Holstein musste der „Red 
Porsche Killer< zwar eine schmähliche 
Niederlage einstecken, aber dieses Er-
eignis und einige Wiederholungsren-
nen, sowie deren Aufarbeitung in dem 
Buch „Werner – Das Rennen< befeuer-
ten den Kultstatus von HOREX. 
 
Wiedergeburt nach 50 Jahren -  

Clemens Neese und die HOREX VR6 
 

Als der Maschinenbau- und Wirtschafts-
Ingenieur Clemens Neese Mitte 2006 
seine Compact-Bike Entwicklungs-
GmbH in München gründete, hatte er 
für sein Premium-Motorrad eine Vor-
stellung, aber noch keinen Namen. Der 
begeisterte Motorradfahrer wollte mit 
seinen Motorrädern, wie einst Fritz Klee-
mann, etwas Besonderes schaffen. Sein 
Konzept, den Einbau sehr kompakter 
VR-Motoren in „Einspurfahrzeuge<, ließ 
er sich 2007 patentrechtlich schützen. 
Bei dem im Automobilbau schon lange 
bekannten Konzept des 
VR-Motors sind die 
Kürze des V-Motors ver-
bunden mit der geringen 
Breite des Reihenmo-
tors. Mit der Gestaltung 
des Motorrads beauf-
tragte Neese den In-
dustriedesigner Peter 
Naumann, Design-Pro-
fessor an der Hoch-
schule München. 
Gleichzeitig suchte er 
nach einem historischen 
Markennamen, der als 
Traditionsname einen 

hohen Erkennungswert haben und 
gleichzeitig für innovative und hochwer-
tige Motorräder stehen sollte. Die Wahl 
fiel bald auf HOREX, und schon 2007 
konnte sich Neese eine Kaufoption bei 
der Chemnitzer Hörmann-Rawema 
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GmbH sichern, in deren Besitz die Wort- 
und Bild-Marke mittlerweile gelangt war. 
2009 folgte die Übertragung der Rechte 
und im Juni 2010 die Umfirmierung des 
Unternehmens in HOREX GmbH. Im 
Herbst 2009 war dieses bereits nach 
Garching umgezogen, in die direkte 
Nachbarschaft des für die Typgenehmi-
gung des Motorrads zuständigen TÜV-
Süd. Im Juni 2010 kündigte Neese sein 
neues Motorrad mit dem Namen Horex 

VR6 an, einen Kraftprotz mit einem 1218 
ccm-Sechszylindermotor und 118 kW 
Leistung. Es sollte kein Retro-Bike sein, 
sondern eine Verbindung von Historie 
und Moderne darstellen. Historische 
Elemente - wie runde Scheinwerfer, ho-

rizontale Linienführung, klassische 
Tank-Sitzbankanordnung - wurden ver-
knüpft mit modernster Technik. 
   Bei der Standortsuche für die aufzu-
bauende HOREX-Manufaktur fiel der 
Blick zunächst auf Bad Homburg, mit 
dem historischen Lokschuppen in Sicht-
weite des ursprünglichen HOREX-

Werks. Doch das stellte sich wegen 
technischer Unzulänglichkeiten und feh-
lender Förderung als unbezahlbar her-
aus. Im Januar 2011 fiel die Entschei-
dung für Augsburg, wo Neese die pas-
sende Infrastruktur und die Unterstüt-
zung und Förderung durch die Politik ge-
funden hatte. Dort etablierte er im Feb-
ruar 2012 den Firmensitz mit Verwal-
tung, Vertrieb, Fahrzeugentwicklung und 
Produktion. Während die kundenspezifi-
sche Konfektionierung und Endmontage 
der exklusiven Motorräder mit ihrem 
VR6-Motor in der neuen Augsburger 
Manufaktur eingerichtet wurden, sollten 
die Komponenten von renommierten Zu-
lieferfirmen vor allem aus Deutschland 

und Italien be-
zogen werden. 
Zur Produktion 
des Herz-
stücks, des pa-
tentierten VR6-
Motors, ging 
Neese im Mai 
2011 eine Ko-
operation mit 
dem Motoren-

spezialisten 
Weber Motor in 
Markdorf am 
Bodensee ein. 
   Das ur-

sprüngliche 
Ziel, die Serienfertigung der VR6-
Roadster Ende 2011 anlaufen zu lassen, 
war allerdings doch zu ambitioniert für 
ein noch im Aufbau befindliches Unter-
nehmen mit einer technisch völlig neuen 
Entwicklung und einer komplexen Pro-
duktionslogistik. Am 29. September 
2012, als HOREX auf der Intermot in 
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Köln eine Studie zu einer HOREX-Clas-
sic vorstellte, wurde auch der Produkti-
onsstart für das erste Modell, den VR6 

Roadster verkündet. Im Oktober konnte 
HOREX für dieses Modell den vom Rat 
für Formgebung zuerkannten German 
Design Award 2013 für sich verbuchen, 
für ein Premium-Motorrad, das „im De-
sign konsequent die Verbindung von der 
Tradition der Marke HOREX mit 
Modernität und innovativen Tech-
nologien realisiere<. Zwischen No-
vember 2012 und März 2013 er-
hielten alle Vertriebspartner die 
ersten Vorführ-Motorräder und die 
Produktion für die Vorbesteller lief 
auf Hochtouren. Am 20. März 
2013 holte der prominente Fern-
sehkoch Horst Lichter als einer 
der ersten seine VR6 Roadster in 
Augsburg ab. Im August kam dann 
die 2012 schon vorgestellte VR6 

Classic heraus, mit Chrom-Spei-
chenrädern, rot-silberner Zweifar-
benlackierung und mit Sitzbank. Mit 

93 kW lag deren Leis-
tung zwar deutlich un-
ter den 118 kW der 
VR6 Roadster, den-
noch gab es keine Ab-
striche beim Fahr-
spaß. Mit 24.500 Euro 
lag der Preis etwa 
2.000 Euro über dem 
Roadster. 
   Ende 2013 über-
nahm HOREX, nach 
anhaltenden techni-
schen und logisti-
schen Problemen und 
schließlich der Insol-
venz des Kooperati-

onspartners, die Produktion der VR6-
Motoren.  Unweit des Augsburger 
Stammsitzes wurde eine eigene Mo-
torenwerkstätte aufgebaut. Das ver-
kürzte zwar die Transportwege und die 
Lieferzeiten, aber die erforderlichen In-
vestitionen versetzten dem Unterneh-
men einen nachhaltigen finanziellen 
Dämpfer.   
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  Im März 2014 kündigte HOREX auf der 
Dortmunder Motorradmesse eine mit 33 
Stück exklusive Auflage eines dritten 
Modells an, des VR6 Café Racer. Das 
Preisschild lautete auf 33.333 Euro. 
Doch die Nachfrage nach den seit einem 
Jahr angebotenen exklusiven, 
aber auch hochpreisigen Mo-
torrädern nahm nicht die er-
forderliche Fahrt auf. 
Weit unter den ange-
peilten etwa achthun-
dert Maschinen pro 
Jahr bleibend, musste 
die HOREX GmbH im 
August 2014 den Antrag 
auf Insolvenzverwaltung 
stellen. Ende November, nach 
etwa zweihundertfünfzig gebau-
ten Maschinen, wurde das Werk ge-
schlossen. Die Hoffnung der etwa drei-
ßig Beschäftigten auf 

den Er-
halt ihrer Arbeitsplätze bei der Über-
nahme durch einen neuen Investor er-
füllte sich nicht, obgleich der sich bald 
und im nahen Landsberg am Lech fand. 

   Wie bei den historischen HOREX, so 
wurden mit etwa zweihundert Stück das 
Gros der VR6-Motorräder im deutsch-
sprachigen Raum verkauft, in Deutsch-
land, Österreich und in der Schweiz. Ins-

besondere 

aus die-
sem Raum finden sich alle Jahre eine 
beachtliche Anzahl VR6-Fahrer zu einer 
gemeinsamen Ausfahrt zusammen. Ver-

bindung halten sie vor allem 
über ihr Internet-Forum der 

Horex VR6 Fahrer. Wegen 
der Insolvenz ihres Her-

stellers gestaltete sich 
der Service der Ma-
schinen zunächst et-
was holprig. Die an 
die neue Firma gefal-
lenen Ersatzteile er-

hielten dort als hoch 
empfundene Preisschil-

der, aber bald waren Er-
satzteile und Serviceleistun-

gen auch anderweitig zu finden. 
Zu einer vorübergehenden Verunsiche-
rung führte noch ein Gerücht, dass die 
Typengenehmigung für die Motorräder 
angefochten worden sei.  
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Die neue HOREX Motorcycles GmbH
     

Im Januar 2015 erwarb die 3C-Carbon 

Group AG in einem Bieterverfahren die 
Rechte an dem Motorrad und an dem 
Markennamen HOREX. Damit belebten 
die Landsberger die Tradition als Motor-
rad-Stadt neu, denn hier war der Begriff 
„Motorrad< geprägt worden. Hier hatten 
„Hildebrand & Wolfmüller< 1894 das 
überhaupt erste „Motorrad< zur Serien-
reife gebracht, es patentieren und dann 
in München in größeren Stückzahlen 
produzieren lassen. Zu den Forschungs- 
und Technologiefeldern des Leichtbau-
spezialisten 3C-Carbon 
Group zählte auch das Motor-
rad. So war das Unternehmen 
schon seit 2013 mit einem ei-
genen Rennteam in der Inter-
nationalen Deutschen Su-
perbike-Meisterschaft (IDM) 
vertreten. Nun konnte es 
seine eigenen Motorräder 
bauen, wie einst Fitz Klee-
mann in Bad Homburg.  
   Die neuen Eigentümer 
übernahmen die Materialbe-
stände, stellten ein gänzlich 
neues Konstruktions- und 
Projektteam auf und gründeten die 
Firma HOREX Motorcycles GmbH, die 

im Juli 2015 zur Eintragung kam. Diese 
stellte schon auf der IAA 2015 ihre HO-
REX Silver Edition vor und bald darauf 
eine sogenannte Black Edition. Die bei-
den auf jeweils 33 Stück limitierten Son-
derserien sollten als VR6 Classic und 
VR6 Café Racer in die Serie überführt 
werden. Auf der Intermot im Oktober 
2016 präsentierte HOREX diese Mo-
delle auch in der weiteren Farb- und 
Ausstattungsvariante „HL<. Als Heritage 

Line sollten sie an die legendäre Regina 
der 1950er Jahre erinnern. In der neu 
eingerichteten Landsberger Manufaktur 
hatte derweil die Fertigung der Anlaufs-
erie begonnen. Mitte 2017 wurde dort 
angeblich arbeitstäglich ein Motorrad 
hergestellt. Neben den beiden in vielen 
Einzelheiten überarbeiteten Grundmo-
dellen VR6 Classic und VR6 Café Ra-

cer wurden die Sondermodelle der Heri-
tage Line nach dem Vorbild der legendä-
ren Regina in Chromlook und den Far-
ben Rot und Schwarz produziert. Zur In-
termot Anfang Oktober 2018 präsen-

tierte Horex als drittes Modell die ab 
2019 lieferbare VR6 RAW - ganz in 
schwarz gehalten, mit sportlich abge-
stimmtem Fahrwerk und reduziertem 
Gewicht. Deren Verkleidungsteile und 
auch viele Anbauteile bestanden aus 
CFK, carbonfaserverstärktem Kunst-
stoff, dem Spezialgebiet der Mutterfirma 
3C-Carbon Group AG. 
   Allen Modellen gleich war der wasser-
gekühlte Sechszylinder-VR6-Motor, der 
bei der HWA AG in Affalterbach umfas-
send überarbeitet worden war, und der 
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von Bosch eine komplett neu entwickelte 
Motorsteuerung erhalten hatte. Mit sei-
nen 1.218 ccm Hubraum leistete der 
neue VR6-Motor mit drei obenliegenden 
Nockenwellen (TOHC), 18 Ventilen und 
Tassenstößeln 120 kW (163 PS) bei 
9.600 Umdrehungen pro Minute. Die 
Motorräder verfügten über ein Sechs-
ganggetriebe, wogen Dank der 
Teile aus carbonfaserver-
stärktem Kunststoff 
(CFK) nur um die 
220 Kilogramm 
und wurden bei 
10.300 U/min und 
einer Geschwin-
digkeit von 260 
km/h abgeregelt. 
Das Modell Clas-
sic wurde 2023 ab 
38.500 Euro an-
geboten und das 
Modell Café Ra-
cer ab 42.500 
Euro. Für die Aus-
führung Heritage 
Line waren weitere 4.000 Euro draufzu-
legen. Das Modell RAW kostete ab 
35.500 Euro. 
  Im Oktober 2022 stellte Karsten Jer-
schke, Geschäftsführer der HOREX 
Motorcycles GmbH, auf der Messe In-
termot in Köln zwei neue Modelle vor. 
Das war zum einen die erleichterte 
und im Detail modernisierte exklusive 
Version VR6 RAW 99 des 2019 her-
ausgebrachten Modells VR6 RAW. 
Die auf 99 limitierte Stückzahl sollte 
an das Alter von 99 Jahren der Motor-
radmarke Horex erinnern. Der Preis 
der ab Frühjahr 2023 verfügbaren 
RAW 99 wurde mit circa 50.000 Euro an-
gegeben. Zum zweiten stellte er als 

„Hightech-Renaissance der legendären 
Regina aus den 1950er Jahren< das Mo-
dell HOREX Regina Evo vor. Dessen 
Gestaltung, Proportionen und das ganze 
Erscheinungsbild waren eine Reminis-
zenz an die bekannteste HOREX in der 
bald 100jährigen Markengeschichte. Der 
feingliedrige CFK-Monocoque-Rahmen 

sowie weitere CFK-Bauteile 
ließen ein Leichtgewicht 

mit 133 Kilogramm 
trocken entstehen. 

Verchromte 
Speichenfelgen 
und die zwei 

schlanken 
Schalldämpfer 
erinnerten an 
die Regina, 
Der Viertakt-
Einzylindermo-
tor mit vier 
Ventilen und 
600 ccm Hub-
raum leistete 
35 kW (48 PS). 

Vorbesteller konnten ihre Regina Evo ab 
dem Frühjahr 2023 zum Preis ab 36.000 
Euro entgegennehmen. 

Mit diesen jeweils medi-
enwirksam vollzogenen 
Schritten bei der Ent-
wicklung der Marke im 
neuen Gewand kann der 
Landsberger HOREX 
Motorcycles GmbH mit 
ihrem Geschäftsführer 
Karsten Jerschke weiter-
hin alles Gute und viel 
Erfolg gewünscht wer-
den, der auch der Wah-

rung des Traditionsnamens HOREX zu-
gutekommt.  
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HOREX-Kult im Jubiläumsjahr 2023 
 

Das Jubiläumsjahr 2023 für HOREX war 
Beispiel und zugleich neue Nahrung für 
einen gelebten HOREX-Kult. Diese 
greifbare Erinnerungskultur hat zweifels-
ohne einen wesentlichen Einfluss auf die 
Wiedergeburt der Motorradmarke im 
Jahr 2010 durch Clemens Neese ge-
habt, die ihrerseits den HOREX-Kult 
genährt hat. Als dessen wesentlicher 
Träger wirken die seit 1955 abwech-
selnd von verschiedenen HOREX-
Clubs ausgerichteten, mit Ausnahme 
der Corona-Jahre 2020 und 2021 
jährlich durchgeführten Internationa-
len HOREX Sternfahrten, über die 
bereits berichtet wurde. 
   Die 67. Internationale HOREX-

Sternfahrt im Jahr 2023 war mit ih-
rem besonderen Festprogramm eine 
besondere Veranstaltung, die unter 
dem Motto „100 Jahre HOREX< 
stand. Ausrichter war diesmal nicht 
einer der HOREX-Clubs, sondern ein 
Team von zwölf aus ganz Deutsch-
land zusammengekommenen „HO-
REX-COLUMBUS-Freunden.< Mit 
deren tatkräftigen Kopf Frank Bött-
cher aus Friedrichsdorf hatte das 
Team die reichhaltige Veranstaltung 
perfekt geplant, vorbereitet und 
durchgeführt. Schon das Veranstal-
tungsplakat machte deutlich, wo die HO-
REX-COLUMBUS-Freunde den Ur-
sprung ihrer Motorräder sahen – in der 
Motorenfabrik Oberursel AG. Dort war 
der kleine Einzylinder-Einbaumotor 
Gnom für Fahrräder entwickelt und ge-
baut worden, der wiederum Konstrukti-
onsmerkmale der zuvor dort gebauten 
Flugmotoren aufwies. Und aus diesem 
Gnom wuchs dann bei Columbus der 

leistungsfähige und zuverlässige 250 
ccm Motor, den Fritz Kleemann in sein 
erstes HOREX-Motorrad einbaute. Und 
mit diesem Motorrad brillierte er auf den 
damaligen Rennstrecken und begrün-
dete so den Ruf und Erfolg seiner Marke.  
   Der geschichtsträchtige Veranstal-
tungsort Bad Homburg und das sonnige 

Wetter hatte mehr als zweihundert HO-
REX-Liebhaber mit ihren historischen 
und liebevoll aufpolierten Motorrädern 
angezogen. Von Freitagabend bis Mon-
tagvormittag herrschte reges Leben auf 
dem Veranstaltungsgelände am Bad 
Homburger Sportzentrum Nordwest. Am 
Vormittag des Pfingstsamstags zog ein 
langer Motorradkorso von dort zum Bad 
Homburger Kurhaus, angeführt von ei-
nem Gespann des HOREX-Club Taunus 
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mit Oberbürgermeister Alexander Hetjes 
im Beiwagen. Dort, nach der offiziellen 
Begrüßung der Horexianer durch OB 
Hetjes, moderierte Axel But-
terweck die Vorstel-
lung einiger beson-
derer Teilnehmer-
maschinen und -
fahrer. Anschlie-
ßend donnerte der 
Korso in den Kur-
park zu einem Grup-
penfoto, und schließ-
lich zurück zum Fest-
gelände. Der Abend 
sah die adrett gekleideten Horexianer 
beim stimmungsvollen Festabend „in 
Clubatmosphäre< mit einem vielseitigen 
Programm im Speicher des Bad Hom-
burger Bahnhofs. Die Ausfahrt am 

Pfingstsonntag in den Taunus führte in 
den Hessenpark nach Neu Anspach. 
Dort bildeten etwa siebzig HOREX-Mo-

torräder und Gespanne eine 
beeindruckende Kulisse 

bei der Eröffnung ei-
ner ebenfalls von 
den HOREX-CO-
LUMBUS-Freunden 

angestoßenen 
neuen Daueraus-

stellung „HOREX – 
Motorräder aus Bad 
Homburg seit 1923<. 
Damit hat HOREX wie-

der einen öffentlichen Ausstellungsort 
nahe seiner Heimatstadt erhalten, auch 
wenn er bescheidener ist als das frühere 
HOREX-Museum der Stadt Bad Hom-
burg.  



 

97 

 

   Die vielen histori-
schen Maschinen 
kontrastierend 
waren auch die 
modernen Kraft-
pakete der HO-
REX Motorcycles 
GmbH aus Lands-
berg überall mit 
dabei. Neben den 
VR6-Modellen 
zog natürlich die 
neue Regina Evo 
das Interesse auf 
sich. Mit einer HO-
REX-Olympiade 
und dem Fest-
abend mit Ehrun-
gen und Live-Mu-
sik fand das ereignisreiche Pfingstwo-
chenende schließlich einen erinnerungs-
würdigen Abschluss.  
   Neben den 
normaler-
weise von 
den HOREX-
Clubs ab-
wechselnd 
seit 1955 ver-
anstalteten 
Internationa-
len Sternfahr-
ten an Pfings-
ten lebt in Bad 
Homburg 
selbst noch 
eine weitere 
Tradition, die 
in ähnlicher 
Weise das 
HOREX-Erbe 
der Stadt Bad 
Homburg 

pflegt und demonstriert. Seit 1973, dem 
50sten Jubiläumsjahr der Marke HO-
REX, veranstaltet der Motorsportclub 

Bad Homburg seine „In-
ternationalen Horex- und 
Oldtimertreffen<. Bis 1995 
fanden diese Treffen in Bad 
Homburg auf den Busch-
wiesen statt, und von 1996 
bis 2021 in Burgholzhau-
sen. Im Jahr 2022 traf man 
sich wieder in Bad Hom-
burg, diesmal am Sport-
zentrum Nordwest. Trotz 
des schlechten Wetters wa-
ren immerhin fast sechzig 
Oldtimer-Enthusiasten aus 
Deutschland, der Schweiz 
und den Niederlanden zu-
sammengekommen. Orga-
nisiert von Petra und Kuno 
Hock soll das 49. Internati-

onale Horex- und Oldti-

mertreffen am zweiten 
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Septemberwochenende 2023 wieder in 
Bad Homburg stattfinden. Neben vielen 
Benzingesprächen sind eine Ausfahrt 
zur Central-Garage, ein Schönheits-
Wettbewerb für die Maschinen und ein 
kleiner Teilemarkt geplant. 
   Was allerdings nach der ersten 
Sternfahrt 1957 nach Bad Hom-
burg keine Veranstaltung mehr 
bieten kann, ist eine Besichti-
gung des HOREX-Werks. Da-
von sind mittlerweile alle physi-
schen Spuren verschwunden. 
Die heutigen Besitzer von histori-
schen HOREX-Motorrädern können 
dennoch weiterhin ihrem Hobby nachge-
hen und ihre Oldtimer hegen und fahren. 
Die dazu zuweilen erforderlichen Ersatz-
teile werden nach wie vor angeboten, 
und bei einigen der einschlägigen Händ-
ler im In- und Ausland stehen sogar Re-
paraturen oder komplette Restaurierun-
gen auf dem Programm. 
 
Eine Marke – Drei Kulturen? 
 

Zu der ehemaligen Firma und der 
Marke HOREX besteht natürlich 
eine gewisse lokale Erinne-

rungskultur in Bad Homburg, 
die eine starke Stütze in den Mit-
gliedern des HOREX-Club Taunus 
und des Motorsportclub Bad Homburg 
hat. Ausdruck dieser Erinnerungskultur 
war das 2012 von der Stadt Bad Hom-
burg geschaffene und bis 2019 betrie-
bene HOREX-Museum. Hauptsächlich 
wird die Erinnerung an HOREX jedoch in 
den spezifischen Erinnerungskulturen 

der HOREX- Motoradfreunde lebendig 
gehalten. Den Nährboden dazu hat die 
Firma HOREX schon Anfang 1951 mit 

der Herausgabe der HOREX-HAUS-
POST als Kundenzeitschrift und Aus-
tauschorgan geschaffen.  In der Folge 
sprossen im In- und Ausland zahlreiche 
HOREX-Clubs hervor und bildeten Netz-
werke, motiviert und unterstützt vom 

Mutterhaus in Bad Hom-
burg. Die schon seit 
1955 reihum veran-
stalteten Internationa-
len Sternfahrten wur-
den zur überregiona-

len Klammer in der Tra-
ditionspflege zu den histori-

schen Bad Homburger Motorrädern. 
   Eine zweite Gruppierung ist ab 2015 
aus den etwa zweihundert im deutsch-
sprachigen Raum zu findenden Besit-
zern von VR6-Motorrädern aus der HO-

REX GmbH in Augsburg gewachsen. 
Die Fahrer dieser bis 2014 gebauten 
Maschinen pflegen seitdem Kontakte 
und tauschen sich in einem Forum der 
Horex VR6 Fahrer (www.horexvr6.de) 

aus. Sie treffen sich 
seit 2015 meist 

über ein Wo-
chenende an 

wechseln-
den Orten zu 

Benzin- und 
Kamerad-

schaftsgesprächen 
und machen gemeinsame Ausfahrten. 
Diese Gruppe von aktiven Fahrern un-
terscheidet sich in Interessen und Klien-
tel deutlich von der zuvor genannten 
Gruppe der Freunde der historischen 
HOREX-Motorräder. Insofern haben 
sich bislang nur geringe Berührungs-
punkte entwickelt. 

http://www.horexvr6.de/
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   Als weitere Gruppe kann man die Be-
sitzer der ab 2016 von der HOREX Mo-

torcycles GmbH in Landsberg am 
Lech produzierten HOREX VR6-Modelle 
und neuerdings der Regina Evo sehen. 
Eine Gemeinschaft von Fahrern zum 
Ausleben gemeinsamer Interessen ist 
noch nicht in Erscheinung getreten, aber 
auf der Firmen-Webseite findet man 
eine Schaltfläche HOREX OWNERS 
CLUB. Dort wird auf einzigartige und ex-
klusive, vom Unternehmen für seine 
Kunden organisierte Veranstaltungen 
hingewiesen, die unvergessliche Fahrer-
lebnisse schaffen sollen und eine 
ganz besondere Möglichkeit 
zum Austausch mit ande-
ren Liebhabern der gro-
ßen Marke HOREX. 
Dazu mögen die „HO-
REX-Days< zählen, jährli-
che Großveranstaltungen, 
deren dritte nach einer Corona-
Pause am 16. September 2023 stattfin-
det. Obgleich die früheren Augsburger 
HOREX VR6 und die neueren Landsber-
ger HOREX VR6 im Grunde ähnliche 
Motorräder für ebenso ähnliche Ziel-
gruppen sind, wurden bisher keine nen-
nenswerten Beziehungen zwischen den 
beiden Fahrergruppen erkennbar. Wäh-
rend die Landsberger HOREX Motorcyc-
les GmbH den früheren Augsburger Mo-
torrädern und deren Fahrern nur wenig 
Beachtung zu schenken scheint, de-
monstriert sie eine Verbindung zu der 

historischen Bad Homburger Marke HO-
REX. So hat sie einen „Flagship-Store< 
in Bad Homburg eingerichtet und ihr Mo-
dell Regina Evo herausgebracht, eine 
Reminiszenz an die legendäre HOREX-
Regina der 1950er Jahre Auch bei dem 
großen Pfingsttreffen der Horexianer 
2023 in Bad Homburg hat sie Flagge ge-
zeigt. Der Stand des Unternehmens und 
die Vorstellung seiner Modelle bei den 
einzelnen Veranstaltungen nahm jeweils 
prominente Plätze ein. Die etwas ge-
schäftsmäßig anmutenden Präsentatio-
nen der modernen Motorräder hob sich 

dabei ab von der umgebenden 
Vielfältigkeit der farbigen 

HOREX-Veteranen, so 
wie wohl auch die je-
weilige Klientel unter-
schiedlich sind. 

   So lassen sich zu der 
Marke HOREX heute 

diese drei eigenen Erinne-
rungs-Kulturen erkennen. Dabei ist es 
dem Erinnerungswert der ursprüngli-
chen Marke HOREX zuzuschreiben, 
dass fünfzig Jahre nach der Schließung 
des Bad Homburger Traditionsunterneh-
mens wieder exklusive Motoräder mit 
dem Namen HOREX auf dem Markt er-
schienen sind. Und so mögen die Aktivi-
täten der verschiedenen Interessens-
gruppen dazu beitragen, die Erinnerung 
an die Marke HOREX und deren Mythos 
zu erhalten. 
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        Kul t  und Mythos  HOREX   
 

Der Name HOREX ist schon seit langem zu einem Mythos geworden, der 
sich um die Motorräder dieser deutschen Traditionsmarke rankt. Wenn 
auch deren Hersteller, das 1923 in Bad Homburg gegründete Unterneh-
men HOREX bereits 1960 untergegangen ist, existieren auch mehr als 
sechs Jahrzehnte danach noch viele der über 35 Jahre produzierten le-

gendären Motorräder. Sie sind längst zum Kultob-
jekt geworden, stolz bewahrt, gehegt und ge-

pflegt von Sammlern, von Museen und von 
„Horexianern“, die ihren Kult in HOREX-
Clubs, bei Sternfahrten und Oldtimer-Tref-
fen pflegen. Aber auch damals, in den frü-

hen 1950er Jahren, war die neue HOREX 
Regina der ganze Stolz ihrer Fahrer und deren 

gesamter Familie. Der hohe Erkennungswert der 
Traditionsmarke hat dazu geführt, dass 90 Jahre nach Entstehen der 
Marke wieder Motorräder unter der Marke HOREX produziert wurden. 
 

Neben verschiedenen detail- und facettenreichen Fachbüchern zu der 
sehr vielfältigen Geschichte dieser Motorräder, soll diese Publikation 
auch die Geschichte des früheren Bad Homburger Unternehmens HOREX 
festhalten und damit in der lokalen Erinnerung erhalten. So wendet sie 
sich sowohl an die stadt- und industriegeschichtlich interessierten Lese-
rinnen und Leser, als auch an die heutigen und an künftige Horexianer. 
Denn auch diese Geschichte folgt der Reihe der produzierten HOREX-Mo-
torräder, die das Unternehmen charakterisiert und getragen und dessen 
Ruf begründet haben. Darüber hinaus wird auch über die neuzeitlichen 
VR6-Boliden und die neue HOREX Regina Evo von 2023 berichtet. 
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