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Wenn idh zu Beginn des Tatires 1958 wieder, wie seit
Fakiren, meine Grifie an e ridite, so folge idi we-
niger enem, mdan Konnte sagen, zur gt_ﬂausposf-%a-
dition gewordenen Braudi, sondern idi folge dem
Bediirfris, Thnen, liebe Freunde in aller Welt, fir
Ghre Treue zu danken, die Sie dem EHotorrad und

dem r%éwse HOREX lfowakirt faben.
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Fiir das - Newe
c%m{f&'e, Zugfaic/f i Hamen meiner 5?’7(?(((7‘5@&87’,
365 Tage des Grfolys und der Glesundfieit und bin

in alter Derbundenfiedt
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START 1958

Das Rennen 1957 ist beendet. Im Ziel haben

wir die Startlinie fir 1958 bereits Uber
schritten. — Wdre es da nicht mal’ ange-
bracht, bevor wir uns der unbekannten

Strecke zuwenden, kurz an den Boxen zu
halten und in einer heschaulichen Stunde
der inneren Einkehr einige Erfahrungen und

Bekenntnisse mit auf den Weg zu nehmen?

Wir haben alle oft und laut Klage gefihrt
Uber Straflenverhdltnisse, Verkehrsgesetzge-
bung, Steuer, Versicherungsprémien und
Huben uns auch nicht gescheut mit nackien
Zeigefingern auf andere Verkehrsteilneh-
mer zu deuten. Die Dinge, die den Staats-
stckel angehen, werden weiter im Réder-
werk unseres bundesbehérdlichen Verwal-
tungsapparates laufen. Diese Mihlen mah-
len erfahrungsgeméB langsam. Und ob man
alle unsere Wiinsche beriicksichtigen wird —
das steht auf einem anderen Blait. Aber
wir — Du und ich — wir kénnten sofort et-
was tun, damit unsere Straflen breiter, der
Verkehrsablauf weniger gefdhrlich und der
.Yerkehrston auf den StraBen” wieder
menschlich wird. Die 20 PS und mehr, auf

denen wir sitzen, gestatten es uns doch, die

gewonnene Zeit zu nutzen — nutzen wir sie,
um hoéflich zu sein. Die wenigen Sekunden
Wartezeit um den anderen vorbeizulassen,
haben wir auf der ndchsten Geraden wie-
der spielend eingeholt, Und wenn nicht -
hétte es sich gelohnt fir die gewonnene
kurze Zeitspanne Kopf und Kragen zu ris-
kieren? — Fahren wir doch alle einmal wirk-
lich rechts, denn die Verkehrsdichte gestattet
es nicht mehr, daB3 einer allein die StraBen-
mitte, und damit die StraBle, fir sich bean-
sprucht. — Seien wir doch alle nett und hilfs-
bereit zueinander — auch wenn das Schutz-
blech schon verbeult und der Chrom ab ist.
Versuchen wir es doch 1958 clle mal mit-
einander und sehen wir im ,anderen” den
Menschen, nicht den Rivalen, den Fahrer
und nicht die Fabrikmarke seines Fahrzeugs.
Unsere StraBen und der Verkehr der dar-
tberrollt erfillen heute mehr denn je eine
wirtschaftliche Funktion. Hier haben wir alle
die Pflicht nicht nur das eigene Leben, son-
dern auch das Leben unserer Mitmenschen
vor Schdden zu bewahren. Wer motorsport-
liche Ambitionen hat kann auf den Wetthe-

werbsstrecken beweisen was er kann.

Und damit Start 1958!




FORTSETZUNG

SPORT avf HOREX MOTORRI\DERN

MIT HOREX ZUM SIEG fuhren Privatfahrer in dieser Motorsportsaison und

holten sich im Gelénde, auf Bahnen und StraBen heiB erkémpfie Meistertitel

HELMUT TEXTOR

auf Resident

WURTTEMBERGISCHER
MEISTER im MOTO CROSS 500

Textor startete mit seiner ,Resident” 350 ccm
bei 18 Moto-Cross-Rennen in der 500-ccm-
Klasse. Siebenmal lief er auf dem ersten,
zweimal auf dem zweiten und zweimal auf
dem dritten Platz ein.

Gesamtergebnis: Wirtt. Meister 1957 im
Moto-Cross, Klasse 500 ccm,

Textor schreibt unter anderem, daf3 bei der
letzten Veranstaltung in Erbach bei Ulm
noch einmal alle hitbsch beieinander waren.
Die deutschen ‘Moto-Cross-Meister seien zu
ihm gekommen und wollten mal zum Spafi
auf der ,Resident” einige Trainingsrunden
fahren. Als Osterle zuriickkam habe er ge-
strahlt wie ein Maikdfer und gemeint:

+Mensch, ist das ein Motorrad! So ein gutes
Fahrwerk! Da sitzt man ja drauf wie zu
Hause auf dem Sofal Auch Beizelbacher
wollte das Wunder-Motorrad probieren und
kam begeistert von der Runde zuriick. Ofto
Walz habe trocken bemerkt, dafl es mit die-
sem Motorrad keine Kunst sei erste Pldtze
herauszufahren.”

Bravo unserem HOREX-Freunde Textor und
JHals- und Beinbruch” fir den Start in der
Saison 1958.




Lange Wege werden kiirzer!

Sie wissen, was das bedeutet, morgens frish
heraus, den ganzen Tag bei schwerer Arbeit
und spdt abends todmiide zuriick. Alte Sache!
Wieviel leichter aber kann es sein mit einem
HOREX-Moped. Nicht nur, daf8 Sie den Weg
zur Arbeit und nach Hause nicht mehr in
iberfillten Verkehrsmitteln zuriicklegen mijs-
sen, Sie sparen Zeit und VerdruB.

Motor Einzylinder-Blockmotor — 47 ¢em Hubraum -
Bohrung mm - Hub 42 mm - Verdichtungs-
verhdlinis 1: 6 — 1,45 PS bej 5600 U/min. maximal, 1,8 PS
bei 4650 U/min. — Motorgehdusedeckel hochglanzpoliert
— abnehmbarer Leichimetallzylinderkopf — Graugufzylin-
der - Flachkolben — im Rahmen eingeschlossener, aber
bequem zugdnglicher Bing-Vergaser mit Startvorrichiung,
NaBluftfilter und Ansaug-Gerduschdémpfer — Norm-
\énierbiguuch ca. 1,4 Liter/100 km bei 30 km/h auf ebener
rafe.

Getiriebe Im Motorblock eingebautes Zweigang- oder
Dreiganggetriebe mit Leerlauf — Ziehkeilschaltung —
Dreischeiben-Lamellenkupplung — Kraftibertragung auf
das Hinterrad durch eine Kette im geschlossenen
Kettenkasten — Tretkurbeln, zum wahlweisen Start aus
dem Stand oder durch Antreten.

Fahrgestell Prefschalenrahmen mit Profilrohrgabel —
Abfederung des Vorder- und Hinterrades durch Lang-
schwingen in Silentblode gelagert und dan Federbeinen
abgestitzt — Innenbacken-Vollnabenbremsen fiir Vor-
derrad und Hinterrad — Hinterradnabe mit Steckachse

HOREX GMBH . VERTRIEB UND

Sie gewinnen tdglich wertvolle Minuten, das
sind im Jahr hunderte von Stunden und diese
Stunden gehéren lhnen und lhrer Familie
allein, ganz abgesehen von der sprichwéri-
lichen Geniigsamkeit |hres HOREX-Mopeds,
das Sie mit rund 1Y Litern Brennstoff iber
100 Kilometer tragt.

Deshalb fahren auch Sie wie unzdhlige andere
sicher und komfortabel
flott und elegant
stets unabhdngig
und GuBerst wirtschaftlich
das blitzsaubere HOREX-Moped V21 mit der
reichhaltigen Ausstattung!

ES STIMMT SCHON, WENN DIE LEiJTE SAGEN:

MAN FAHRT MOTORRAD - MIT VORLIEBE HOREX

— vergrifierte Nachstellmdglichkeit fir Bremsbacken —
Ballon-Bereifung 23 x 2,25, mit WeiBwanddecken.

Krafistoffbehiilter Inhalt ca. 3,5 Liter Krafistoffgemisch,
ausreichend fiir ca. 250 km Fahrt — Kraftstoffhahn mit
Sieb und Reserveschaltung.

Ausstattung und Zubehdr Solide Verchromung, Leichi-
metallteile poliert, Hochglanz-Hartlackierung™ Burgun-
derrot mit Elfenbein.

Werkzeugbehdlter mit _vollsténdigem Werkzeugsatz
— Armaturenlenker — Breistrahl-Scheinwerfer, Tacho-
meter und zwei Glocken im Lenker eingebaut — Chrom-
bUgel am vorderen Schutzblech — starker Koffertrdger,
zugleich Taschentrdger, beiderseitig Handgriffe — Vor-
der- und Hinterradschwinge mit Chromleisten ausge-
stattet — Diebstahlsicherung im Steverkopf — Schlufi-
leuchte mit Rickstrahler kombiniert — kréftiger Mittel-
kippstédnder.

Anderung der Konstruktion und Ausstaitung vor-
behalten.

o s s e o |
KUNDENDIENST . BAD HOMBURC"{
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HOREX-CLUB-WIEN

veranstaltete am 28. und 29. September 1957 die

Ill. OSTERREICHISCHE

Zielkontrolle Fa. Kéniger, Linz

Preise und Ehrengaben
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HOREX-STERNFAHRT,

zu der sich, frotz ungﬁnsﬁger Witterung aus
allen &sterreichischen Bundesléndern begei-

sterte HOREX-Fahrer eingefunden hatten.

Die Zielkonirolle befand sich in Linz an der
Donau bei der Firma Kéniger, in deren Aus-
lage die heifl umkdmpften Preise bewundert
wurden. Bereits vor Erdffnung der Zielkon-
trolle trafen die ersten Teilnehmer wohlbe-
halten im Ziel ein. Zielkontrolle und Quar-
tieramt waren bis zum spdten Abend eifrig
dabei die eintreffenden Sternfahriteilnehmer
zu betreuven. Im Bierzelt der ,Linzer Buam”
gab es am Abend ein gemditliches Beisam-
mensein, bei dem nicht versdumt wurde die
Kehlen anzufeuchten, die Stimmbénder in
Schwingungen zu versetzen und der Heiter-

keit zum Sieg zu verhelfen.




Bis zum Sonntag Mittag hatten sich 89 Teil-
nehmer zur Korsofahrt durch Linz tber die
Donau nach Urfahr am Péstlingberg einge-
funden. Nach dem ge;neinsomen Mittages-
sen, das von Herrn Kéniger gespendet wur-
. de, folgte die von allen mit grofler Span-

nung erwartete Siegerehrung.

Sieger in der Einzelwertung wurde Josef
Danninger, aus Neuhaus/Oberdsterreich,
der in Holland, Den Helder, gestartet war
und 850 Punkte sammeln konnte. In Feldkirch
war Walter Hofmann aus Wien gestartet.
Mit 370 Punkten belegfe_er vor Paul Loacker,

Bregenz, den zweiten Platz.

Den fir die siegreiche Mannschaft von den

HOREX-WERKEN gestifteten Pokal nahm
Josef F]o‘rlfi.]r den HOREX-CLUB-WIEN eni-
gegen.

Club-Kapitéin Ennichtmeyer, der allen Sie-

gern wertvolle Preise Uberreichte, konnte

W’T’

Mannschaftssieger Wien, Fishrer Flor

eine gelungene Veranstaltung des HOREX-
CLUBS-WIEN beenden in der Uberzeugung,
daB alle Teilnehmer wohl keinen Preis, aber
schéne Erinnerungen an diese gemeinsamen
Tage in Linz mit nach Hause nahmen. Die
dsterreichischen HOREX-Fahrer verabschie-
deten sich mit dem Wunsch auf ein frohes
der IV.

Wiedersehen bei Internationalen

Sternfahrt 1958 in Freiburg.

Sieger der Einzelweriung: Danninger



HOREX
AS

VERLEIHUNGEN

IM JAHR 1957

HOREX:AS in SILBER

Edlitzberger, Eduard 90 Punkte
Schimpp, Franz 92 Punkte
Burmester, Heinrich 90 Punkie
Peters, Ernst 90 Punkte
5 _ Auf aberg -Ketten ist
Schdffmann, Donatus 100 Punkte Verlaf3! Zahllose Sportler
Hofmann, Erich 98 Punkie ggrdunken Rutery -Ketten
iege und Erfolge, unge-
Heider, Alfred 91 Punkte zéhlte Motorradfahrerdie
Freude am zuverldssigen
Walter, Bernd 90 Punkte und sicheren Fahren. Dar-
5 ; um heiB3t Kettenwechsel :
Héring, Oswald 90 Punkte Riberg -Ketten wiihlen!
CRiberg-Ketten mit der
10000-Kilometer-Garantie
. haben sich im Sport wie
H@@X’AS In BRONCE im Alltag vielmillionen-
fach bewdhrt.
Schimpp, Franz 68 Punkte
Heider, Alfred ‘ 61 Punkte
Aufderhaar, Gustav 63 Punkte
Textor, Helmuth 60 Punkte T
Woalter, Bernd 63 Punkie (WESTF.)
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"MIT REGINA
UND 1000 MARK
EINMAL NORDKAP
UND ZURUCK

¢

von Europabummler aus Leidenschaft
Gottfried Wagner

Fir die meisten unter uns ist das Leben in
Jahre, die Jahre in Arbeitswochen und die
Wochen in Arbeitsstunden eingeteilt, Nur
der Urlaub unterbricht diesen Lebensablauf,
den wir Alltag nennen. Und manchmal -
wdr es am Flugplatz, als sich die schweren
viermotorigen Végel fernen Zielen entgegen-
hoben; war es an der Autobahnbricke, als
Du den enteilenden Fahrzeugen nachge-
sehen hast; auf einem Bahnhof vielleicht,
als der Fernzug sich stampfend in Bewegung
sefzte? — Ja, manchmal, da haben wir das
Gefihl, jetzt den Alltag einmal vergessen
und hinausziehen, einem unbekannten Aben-
tever entgegen. Ein Blick in die Geldborse
und auf den Kalender bringt uns meist
rasch wieder zur Wirklichkeit zurGck. Unser
Abentever endet in einem Wochenendaus-
flug, wenn es hoch kommt in einem 2-Wo-
chen-Urlaub

B

3 Regina wird in Stockholm verladen und schwimmi in 22
Schweden: Rathaus in Helsingborg Stunden nach Helsinki

-



Aber nicht Uberall geht es so, wie bei Emil
Normalverbraucher. In Leonfelden bei Linz,
das ist in Oberosterreich, wohnt ein kauf-
mdnnischer Angestellter, Gotifried Wag-
ner. Er ist Besitzer einer Regina 400, Bau-
jahr 1954, Vor zwei Johren, also 1955,
schwang er sich in den Sattel seines HOREX-
Gespanns und fuhr mal rund um's Mittel-
meer. Er sah sich Land und Leute in aller
Ruhe an und lenkte sein Fahrzedg, nachdem
er die siidlichste Ecke kannte, wieder zuriick
nach Leonfelden. Bilder, Erinnerungen und
eine fixe Idee waren die Ausbeute dieser
ersten Fahrt. — Zu Hause ging er eifrig wie-
der seiner Alltagsbeschdftigung nach und
sammelte, soweit es die verdienten Brotchen
zulieBen, Schillinge. Rund 6000 waren bei-
sammen, als er am 29. Mai 1957 aufbrach,
seine ldee, die nérdlichste Ecke Europas
kennenzulernen, zu verwirklichen.

520 kg Gesamtgewicht schleppte die treue
Regina iber Minchen nach Innsbruck, am
Bodensee vorbei durch den Schwarzwald
nach Bad Homburg. Hier traf Wagner ge-
nau richtig zur Sternfahrt ein. Sein Gespann,
dessen Seitenwagen — Ubrigens ein Eigen-
bau, die Gondel ist ven Fa. Felber — mit
allen Stationen der absolvierten Reiseziele
beschriftet, war gerne benutztes Objekt
schuBfreudiger Fotofreunde. Als die Hombur-
ger Tage beendet waren, bummelte unser
Europareisender durch das Rheinland Gber
Bremen, Hamburg nach Flensburg, die dd-
nischen Inseln und traf schlieBlich in Stock-
holm ein. Usterreichische Heurigenlieder
spielte er auf seiner Handharmonika zur
Sommersonnenwende, die er als gern gese-
hener Gast mit den Schweden feierfe.

Deutsche Laute und herzlich-entgegenge-
brachte Gastfreundschaft empfingen ihn in
Finnland. In Oulu, der nérdlichsten Hafen-
stadt Finnlands fand er Arbeit als Maler. Bei
der Schwester der finnischen Schénheitskoni-
gin — Mi3 Universum, Army Kyseler - hat
er das Wochenendhaus farbenfroh ange-
strichen und war erfreut Gber die Bereiche-
rung der merklich reduzierten Reisekasse.
Uber Rovanemi und Inarisee (Kriegsschau-
platz 2. Weltkrieg) ging es weiter zum
Nordkap. In  Hammerfest stand unser
HOREX-Freund vier Tage lang mit seinen
Touristenschuhen im Salzwasser beim Ein-
und Ausladen von Fischen in einer Fisch-
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fabrik. In der Walfischstation Tromsé traf
er einige HOREXIANER mit denen er frohe
Stunden verlebte. Der Trip ging dann wei-
ter Uber Narvik, Drontheim, Oslo, Dédnemark
nach Holland. Brissel, Paris, Luxemburg, Bad
Homburg, waren die weiteren Stationen auf
seiner Heimfahrt.

Der Kopfschmuck eines Ren, viele neue
Orts- und L&ndernamen auf dem Sei-
tenwagen und am Heck des Gespanns die
Aufschrift: ,13000 Kilometer ohne Panne
auf HOREX", sowie ein wild wuchernder
Bart im Gesicht unseres ,Europareisenden
aus Leidenschaft”, waren die auffallenden
Verdnderungen, als er zuriickkehrte. Ein stol-
zes Resimee fir den Fahrer, aber auch fir
die Maschine. Regina hat Gber 2 Tonne Ge-
wicht bei einem Verbrauch von 5,25 Liter
Kraftstoff durch ganz Europa geschleppt.
Und das ohne jegliche Panne, wie der Fah-
rer Gottfried Wagner, der am 15. September
1957 zuriickkehrte, heute gerne jedem bei
seinen Lichtbildervortrégen bestétigt.

o b i

Ziel Nordkap erreicht!




HOREX =R

der TEST von Dipl. Ing. Helmut Hitten — erschienen in Nr. 17 der
MOTOR-RUNDSCHAU vom 10. September 1957.

Zu den starken Ein- und Zweizylindermodel-
len, die seit jeher den Anspriichen und
Winschen von eingefleichten Touren- und
Sportfahrern Rechnung tragen, ist jetzt bei
Horex in Anpassung an die gewandelte
Sirukiur des Kraftradmarktes (aufler einem
gleichnamigen MopedL das 100-cem-Leicht-
motorrad ,Rebell” gekommen. Dabei wird
als Triebwerk (erstmalig) ein Zweitakter bzw.
ein Einbaumotor benutzt, der in Gestalt des
bewdhrten und leistungsfdhigen 3-Gang-
Sachs, dem Homburger Werk die wohl weise
Beschrdnkung auf die Kenstrukfion und Ent-
wicklung eines ebenso eleganten wie soli-
den und strapazierfdhigen Fahrwerks er-
laubte. Die ansprechende kleine Maschine
besitzt ohne Zweifel Fahr- und Gebrauchs-
eigenschaften, die einerseits den ,alten” Mo-
torradfahrer angenehm Uberraschen und an-
dererseits manchem Moped-Benutzer einen
starken und berechtigten Anreiz zum ,Um-
steigen” in diese neuerdings so beliebte,
aber auch stark umworbene Klasse bieten,
die — die im Gegensaiz zum Moped — ein-
wandfrei und miihelos im Verkehrsstrom mit-
schwimmt, auch gréBere Geldndeschwierig-
keiten meistert und nicht zuletzt voll sozius-
tauglich ist.

MOTOR und ANTRIEB

Der Sachs 100/3 mit seinem kompakien und
zweckvollen Aufbau, bei dem aber Verga-
ser und Luftfilter, Kerze und elekirische An-
lage in vorbildlicher Weise zugdnglich sind,
bestdtigte alle guten und liebenswerten,
schon von seiner frbheren Erprobung her
bekannten Eigenschaften (vgl. MR. 19/1956).
Er springt spontan an und besitzt trofz spar-
sam bemessener Schwungmassen einen si-
cheren, unaufdringlichen Standlauf; er be-
schleunigt flott in den unteren Géingen,
selbst bei Soziusbetrieb, und verfigt Gber
eine breite Drehzohl- bzw. Drehmomenten-
Skala, so daf3 der Verzicht auf ein Viergang- -
getriebe im Alltag, im Stadtverkehr und auch
tber Land leicht fdllt; schon bei 30 km/h
im grofBen Gang arbeitet er sauber im Zwei-
takt, l&Bt sich andererseits im zweiten Gang
unbedenklich bis zu 50 km/h und noch dar-
iber ausfahren — die mittlere Kolbenge-
schwindigkeit  Uberschreitet auch dann
10 m/sec nur knapp und die seinerzeit fest:
stellbaren Vibrationen sind, zumindest im
Horex-Rahmen, bis auf einen véllig bedeu-
tungslosen Rest ,ausgebigelt”. — Die Ver-
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brauchskurve liegt unten besser als bei den
meisten Mopeds und bleibt bei scharfem
Ausfahren in angemessenem Rahmen. Exakte
Spiilung und hochgradige mechanische wie
thermische ,Gesundheit” dGuBern sich im
Fehlen von Klingeln, Nachlaufen oder Ker-
zenschdden und in unbeschrénkter Vollgas-
festigkeit. Die Démpfung von Auspuff- und
Ansauggerdusch entspricht dem modernen
hohen Standard (78 Phon); nur oberhalb von
60 km/h, d. h. bei hoher Last und hohen
Drehzahlen gleichzeitig, bleiben Kolben und
Getriebe nicht unhérbar.

Das Geiriebe erfullt seine Aufgabe untade-
lig, seine Stufung vermeidet fihlbare ,L&-
cher”, soweit das mit drei Géngen moglich
ist. Die Kupplung ist sehr leicht zu ziehen,
trennt sauber und greift weich, aber sicher
ein. Auch die Urehgriffschaliung tunkiio-
niert exaki, glatt und gerduschlos (zumal
nach geringer Verdrehung des Griffs nach
unten gegeniiber der serienmdBigen Einstel-
lung). — Zum Hinterradausbau muB die Keite
freigelegt und abgehoben werden, was aber
durch die horizontale Teilung und geschickie

Anbringung des Kettenkastens einfach- zu
bewerkstel?igen ist.
FAHREIGENSCHAFTEN

Das Rebell-Fahrwerk fdhrt sich genauso gut
und sportlich wie es ausieht und biefet auch
bei vollster Ausnutzung des kleinen Motors
noch betrdchtliche ,Reserven”, d. h. hohen
Sicherheitsfaktor. Richtige Lenkgeometrie,
kréiftige Dimensionierung des Rahmens und
eine geeignete Auslegung beider Schwingen
nach neuesten Erkenntnissen vermitteln mit
der (relativ groBvolumigen!) 16”-Bereifung
Fahreigenschaften, die sowohl federungs- als
auch lenkungsmdfig schérfster Kritik stand-
halten! Die Handlichkeit und Wendigkeit der
kleinen Horex sind nicht nur auf allen Stra-
Ben, sondern auch in schwerem Geldnde
Uberzeugend. Die Federbeine sind sogar
troiz ihres leichten und weichen Ansprechens
in einem Uberraschenden AusmaB durch-
schlagsicher, weder auf Schmier oder im
Sand, noch bei flotter StraBenfahrt wird ein
Lenkungsddmpfer vermift.

BREMSEN

Beide Bremsen fassen weich an und lassen
sich mit normale ‘Handhebel- bzw. Pedal-
kréften zu voll ausreichender (Vorderrad)
und sehr guter (Hinterrad) Wirksamkeit stei-
gern, Mit der Parallelogramm-Abstitzung
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der Vorderbremse wird eine Uberlagerung
der Federung vermieden. — Die notwendige
Umstellung auf das links angeordnete Pedal
wird durch die Drehgriffschaltung erleichtert
(im Vergleich zur FuBschaltung); die Verle-
gung auf die rechte Seite liegt jedoch nahe.

AUSSTATTUNG

Die Sitzposition ist auch fiir gréBere Fahrer
bequem und vermittelt kaum das bekannte
,zu leicht-“ oder zu klein-Gefiihl”, zumal
die FuBrasten recht weit zu verstellen sind. -
Naturgemé zwingt die FahrzeuggréBe der
Sitzbank hinsichtlich ihrer Breite einen Kom-
promi auf, der nicht im Ublichen Fahrbe-
trieb, aber auf Langstreckenfahrten spiirbar
wird. — Fiir die erzielten Tempi ist das Wech-
selstromlicht gut, allerdings mit der Ublichen
Verzdgerung beim Auf- und Abblenden be-
haftet; durch das Fehlen von Gleichrichter
und Baiterie muB an die Stelle des Signal-
horns leider eine Schnarre treten. — Das ele-
gante AuBere und die gelungene Linienfih-
rung erfordern keinen Komentar. Verarbei-
tung und Finish folgen der bekannten Horex-
Tradition.

WUNSCHE

Gleichrichter, Batterie und Gleichstromhorn.—
Verdénderte Winkelstellung fir Schaltdreh-
griff. — Werkzeug praktischer (keine Mehr-
fach-Maulschliissel!). — Ausfallenden fur Hin-
terachse. — Bremspedal (fir Inland) rechts
anordnen!

MESSUNGEN:

Gewicht
fahrfertig (voller Tank, Doppelsitzbank,

aber ohne Soziusrasten) 87 kg

vorn 41 kg, hinten 46 kg

zuldssiges Gesamtgewicht 245 kg
Leistungsgewichi

fahrfertig 16,7 kg/PS

mit 1 Person = 75 kg 31,2 kg/PS

Bereifung 3,00-16
erprobter Luftdruck: vorn 1,2 ati, hinten 1,5
mit Sozius 1,8) ati

Bremsweg

aus 50 km/h auf trockenem Asphalt
Vorderbremse 17, Hinterbremse 26,




beide Bremsen
(Bremsverzégerung 7,4 m/sec?)

Prisfung ?
700 bis 1700 km; Hamburg, April-Mai 1957

Héchstgeschwindigkeit

aufrecht sitzend im Mittel 73 km/h
(gebtckt 77 km/h)

Beschleunigungszeiten
von 20 auf 40 km/h im 2. Gang 4,5 sec

von 30 auf 60 km/h im 3. Gang 13  sec
von 40 auf 70 km/h im 3. Gang 17 sec
1 km mit stehendem Start: 56 sec;

Durchschnittt 64 km/h

0 bis 60 km/h (1. bis 3. Gang): 18 sec
0 bis 70 km/h: 28 sec
Kraftstoffverbrauch (Kraftstoff ohne Ol)

(bei gleichbleibenden Geschwindigkeiten)
bei 50 km/h 2,4L/100 km
bei 70 km/h 3,9L/100 km
bei Vollgas = 73 km/h 4,1L/100 km*

Durchschnitisverbrauch

im Kurzstreckenverkehr und bei kleineren
Fahrten in Norddeutschland, stets flott ge-
fahren... bzw. bei ldngeren Strecken teil-
weise wettbewerbsméfig gefahren und mit
Geléndeabschnitten 2,9...3,2...3,5...39

400 m mit stehendem Start 26,5 sec. L/100 km

L/10km
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Motor

Sachs 100/3, Einzylinder-Zweitakter — mit
Schnirle-Umkehrspilung. Flachkolben, Ein-
port. —Bohrung 48 mm, Hub 54 mm, Hubraum
97 ccm. Verdichtungsverhdlinis 6:1, Leistung
52 PS bei 5500 U/min (entsprechend ca
69 km/h im 3. Gang) — Motorgehduse in
Leichtmetall-KokillenguB3; zusammengesetzte
Kurbelwelle auf Kugellagern laufend. Leicht-
metallplevel mit eingeschrumpftem Laufring
auf Rollen, GrauguBizylinder. Leichtmetall-
kopf. — KS-Vollschaftkolben mit 2 Kompres-
sionsringen.

Elekirische Anlage
Bosch-Schwungradlichimagnetziinder 6 Volt,
30 Watt; Wechselstromanlage — Scheinwer-
fer 25 Watt, SchluBlicht 3 W, Tacholeuchte
0,6 W. — Ziindpunkt 3-4 mm vor OT. — Ziind-
kerze 18 mm, Wérmewert 225 (Spezial-Zwei-
takterkerze).

Schmierung Mischungsschmierung 1:25 (SAE
40 oder 50).

Vergaser

Bing-Kolbenschiebervergaser mit Startein-
richtung und NaBluftfilter, Typ 1/20/35. —
Hauptdiise 85, Leerlaufdiise 35, Nadelduse
2,64, Startdiise 70, Nadelstellung 3, Lufi-
schraube ca. 12 Umdr. offen.

Kupplung
Dreischeiben-Korklamellenkupplung auf Ge-
triebevorlegewelle.

Getriebe

F. u. S.-Dreiganggetriecbe mit Drehgriffschal-
tung, mit Motor in gemeinsamen Block. —
Getriebestufen: 3,25 — 1,69 — 1,06:1. (Rela
tive Stufung 3, 1 — 1,6 — 1) Schmierung durch
400 ccm Getriebed] )SAE 80) gemeinsam mit
Primdrantrieb; Olkontrollschraube in Kupp-
lungskammer vorn unten.

Antrieb

Von Kurbelwelle, linksseitig auf Vorlegewelle
(Kupplung) Uber Hulsenkette 9,525 x 7,5 mm,
42 Hulsen endlos. — Ubersetzung 14 Z:34 7 =
1:2,43. — Von Vorgelegewelle Gber das je-
weilige Zahnradpaar auf Hauptwelle. Von
Getrieberitzel rechtsseitg mit geschlossenen
Kettenkasten zum Hinterrad mittels Rollen-
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kette 12 x 5/16”, 8,5 mm Rollen-Durchmesser;
Ubersetzung 127:37Z = 1:3,08. —
Gesamtitbersetzungen: 24,3 — 12,7 — 7,92:1.

Fahrwerk

Einrohr-Zentralrahmen, kombjniert und elek-
trisch zusammgeschweif3t mit Hinterrahmen
in Schalenbauweise. — Hinterradschwinge mit
Slgeddmpften Federbeinen; Vorderrad in
.dreiviertellangen” Schwingen. — Kein Len-
kungsdédmpfer,

Réder
F. u, S.-Leichtmetall-Vollnaben, V. bzw. H.
115 V; Leichtmetallfelgen. Keine Steckachsen

Bremsen

Innenbackenbremsen 115 mm @, 25 mm breit,
Bremsbelagfléiche ca. 115 gcm (zuldssiges
Gesamtgewicht: Bremsfldche = «ca. 2l
kg/qcm) Hinterbremse mit Fligelmutter, Vor-
derbremse mit Bowdenzugstellschraube am
Lenker nachstellbar.

Tank

Satteltank (italienische Formgebung mit Knie-
schluBeinbuchtung. Inhalt ca. 9,5 |, davon ca.
1,5 | Reserve. — Keine Kniekissen.

Typenschild am Steuverkopf vorn. Rahmen-
Nl};._lt(:j{aneben, Motor-Nr. auf Motoren-Typen-
schild.

Ausstattung

Schaumgummi-Sitzkissen (auf Wunsch zusdtz-
liches Soziuskissen oder Doppelsitzbank.) —
Werkzeugraum im Rahmeninneren, mit glei-
chem Schlissel for Lenkschlo. — Tachometer
im Scheinwerfer (VDO, zeigte in Testma-

schine ca. 10% zuviel km/h, km-Anzeige
genau). — Augen fiir Soziusrasten an der
Hinterschwinge. — Bowdenzugstellschrauben

am Lenker fir Kupplung, Handbremse und
Schalter. — Mittelsténder. — Lackierung licht-
grau oder schwarz, mit rotem Tank und
Zierlinien, Blankteile verchromt bzw. poliert.

Preis 998.— DM
Jahressteuer 14.40 DM, Mindesthaftpflicht-
prémie 19— DM).

Hersieller Horex-Werke KG., Fritz Klemann,
Bad Homburg v. d. H.



Fortsetzung

In aller Stille wird in Homburg rastlos an
der Entwicklung schwerer Sportmaschinen
weitergearbeitet, und am Weihnachtsabend
des Jahres 1932 stellt Hermann Reeb den
ersten Prototyp eines neuen Motors auf den
Bremsstand, eine Konstruktion, die von neuen,
revolutiondren ldeen spriht und die Jahre
spdter in England zum Standard des fort-
schrittlichen Hochleistungsmotors werden soll:
Ein Parallel-Zweizylinder mit gleichlaufen-
den Kolben, der bei gleichem Hub von 90 mm
mit 65 mm Bohrung als 600er und mit 75 mm
Bohrung als 800er vom ersten Entwurf an
als robuster Sportmotor geplant war. Die
30 PS, die der 800er bei 5000/U min. mit
dem zahmen Verdichtungsverhdlinis von 1:6
leistete, bedeuteten thermetisch und mecha-
nisch noch eine Drosselleistung mit reichli-
chen Reserven. Was wirklich in dem bulli-
gen Motor mit den zwei Yergasern und der
obenliegenden, mit einer Feder gespannten
Rollenkette angetriebenen Nockenwelle steck-
te, zeigte der Karlsruher Karl Braun, als er
nach einer beispiellosen Sieges-Serie 1935
die Meisterschaft der schweren Seitenwagen-
klasse fir das Werk am Sidhang des Tau-
nus errang. Aber die Zeit schien noch nicht
reif fir diesen frihen Vorldufer einer Ent-
wicklung, die heute als englische Schule ein
weltweites Echo findet.

Horex wandte sich wieder dem Bau von
Einzylindern zu: Ein hochinteressanter 600-
ccm-Vierventiler mit Stofistangenanirieb und
dachférmig angeordneten Ventilen entstand,
dessen GrauguBkopf besonders zwischen
den Auspuffstutzen kréftig verrippt und des-
sen Ventilirieb dennoch vorbildlich gekapselt
war. Dieser ,S-64"-Motor leistete 24 PS bei
5000 U/min bei dem niedrigen Verdichtungs-
verhdlitnis von 1:6 und konnte wahlweise
mit Magnet- oder Batterieziindung geliefert
werden. Daneben werden die kopfgesteuer-
ten Zweiventiler von 500 ccm und 600 ccm
als ausgesprochene Langhuber-und auch der
robuste Seitenventiler mit dem gleichen Kur-
betrieb zu immer héherer Leistung und im-
mer besserem Stehvermégen erzogen. Wdah-
rend aber der Vierventiler mit einer Trocken-
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sumpfumlaufschmierung  ausgeristet  war,
gingen die Zweiventiler voribergehend zur
dosierenden Frischdlschmierung zuriick.

Und dann entsteht 1938 jener 350-ccm-Lang-
hubmotor, der seiner Zeit so weit voraus-
eilte, daBB er 10 Jahre spdter die konstruk-
tive Grundlage fir den Wiederaufbau des
Homburger Werkes bildet und in rastloser
Entwicklungsarbeit zur ,Regina”, dem meist-
gebauten und meistgefahrenen 350-ccm-Mo-
torrad der Welt, heranreift. Der ungewdhn-
liche Erfolg der ,Regina” aus Bad Homburg
ist nicht nur auf die zahlenmdflig erfaBba-
ren technischen Werte zuriickzufihren, son-
dern vor allem in jener liebevollen Durch-
arbeit zu suchen, die mit dem gldnzenden
Finish ebenso begeistert, wie sie durch die
zahlreichen Erfolge in den Zerreifipriifungen
der schweren internationalen Zuverldssig-
keitsfahrten Uberzeugt. Der temperament-
_volle Motor, der bei dem bescheidenen Ver-
dichtungsverhdlinis von 1:6,8 gut 19 PS lei-
stet, spiegelt die in diesen harten Wetibe-
werben gewonnenen Erfahrungen in allen
fir Leistung und Stehvermdgen entscheiden-
den Bauteilen ebenso wider wie das leichte
und doch robuste Fahrwerk mit der lang-
hubigen Teleskopgabel und den blitzenden
Leichtmetall-Vollnabenbremsen, die einen
neuen Mafistab fir die Beurteilung von Mo-
torradbremsen  schlechthin  schufen. Der
Leichtmetallzylinderkopf kennt mit seinen
tiefen rechteckigen Kihlrippen und den un-
gewdhnlich starken Wandquerschnitten auch
bei stundenlangen Hetzfahrten keine Uber-
hitzung. Die leichten, tulpenférmigen Ventile
storen nicht die klassische Halbkugelform
des Verbrennungsraumes und sorgen zusam-
men mit den wirbelfrei gefiihrten Gaska-
nédlen fir geringste Strémungswiderstdnde,
um die sich auch der schrdg angeflanschte
Zweischiebervergaser bemiht. Um die Sei-
tendricke auf die Ventilschdfte niedrigzu-
halten, sind die breitgelagerten Kipphebel
besonders lang ausgebildet. Sie werden Uber
StoBstangen und lange Schlepphebel mit
stellitierter Lauffldche von der seitlich lie-
genden Nockenwelle betdtigt, die von einem
breiter, schrégverzahnten und gerduschlos
laufenden Stirnradpaar angetrieben wird. Ein
langes Pleuel hdlt die Laufbahndriicke des
Kolbens niedrig, und die krdftige Kurbel-
- welle verl@Bt sich nicht nur auf die beiden
reichlich bemessenen Rollenlager, sondern
stitzt sich auf der Abtriebsseite noch auf
- ein Kugellager im Gehdusedeckel ab. Die
im Steuergehduse untergebrachte Olpumpe
fordert das Ol durch die hohlgebohrte Kur-
belachse und den Kurbelzapfen zum Pleuel-
lager. Von dort wird das in reicher Menge
zugefihrte Ol quf die Kurbelwellenlager, die
Kolbenlaufbahn und den Kolbenbolzen ge-
spritzt, flieBt dann in den Sumpf des Kurbel-
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gehduses und wird von der Pumpe in den
hinter dem Block liegenden Tlbehdlter zu-
ruckgeférdert. Ein Drehschieber auf dem lin-
ken Kurbelzapfen sorgt fir die Entliiftung
des Kurbelgehduses. Das gut abgestufte
Vierganggetriebe, das durch eine Schait-
wippe betdtigt wird und so auch Riicksicht
cuf die frischgeputzten Schuhspitzen nimmt,
wird durch eine im Olbad laufende Duplex-
Kette angetrieben, die durch einen federge-
spannten Gleitschuh am gezogenen Trum
stets in der richtigen Spannung gehalten wird.
Aus dieser bewdhrten Grundkonstruktion
wurden zwei neue Modelle abgeleitet: Die
~Regina 250” mit 65 mm Bohrung und 75 mm
Hub als sportliche, temperamentvolle Viertel-
litermaschine wunferscheidet sich von der
gréfieren Schwester duBerlich nur durch den
Einport-Auspuff. Mit ihren 17 PS kommt sie
auf eine. Hoéchsigeschwindigkeit von gut
110 km/h. Bei der ,Regina 400" wurde die
Bohrung quf 74,5 mm vergrdfBert, die Leistung
auf 22 PS gesteigert und besonderer Wert

- auf die fiir eine ausgezeichnete Beschleuni-

gung .und fiir den vorzugsweise gedachten
Beiwagenbetrieb entscheidende Erhéhung
des Drehmoments gelegt. Mit dem in enger
Zusammenarbeit mit Steib entwickelten Ho-
rex-Beiwagen erreicht die ,Regina 400" eine
Spitzengeschwindigkeit von 105 bis 110 km/h.,
Interessant ist ein Vergleich der Beschleu-
nigungszeiten: In 14 Sekunden erreicht die
.Regina 250” vom Standaus die 80 km/h,
in der gleichen Zeit Uberschreitet die .Re-
gina 400” gerade die 110-km/h-Grenze. Die
.Regina 350" braucht vom Stand bis 80 km/h
genau 11 Sekunden. :

Den drei Modellen gemeinsam ist das Fahr-
werk, ein offener, sehr kréftiger Rohrrah-
men, der vorn und hinten durch eine lang-
hubige Teleskopgabel abgefedert ist. Mit
der Entwicklung dieses Fahrwerks fur die
Regina wurde Horex zum Vorkdmpfer des
geschmiedeten Leichtmetalls im Serienbau.
Die Forderung nach méglichst geringem Ge-
wicht der ungefederten Massen fihrte bei
der Entwicklung der Horex-Teleskopgabel
zu grundlichen Untersuchungen Uber Leicht-
baufragen und zur Wahl von geschmiedetem
Leichtmetall hoher Festigkeit fir die Holme
und Briicken der Federbeine und fir die
Achsféuste der Hinfterradfederung. Diese
Pionierarbeit dehnte sich auf Lenkergriffe
und Schaltwippe, auf Leichtmetallfelgen und
viele andere Teile aus und fihrte zu dem
ungewdhnlich niedrigen Gewicht der ,Regi-
na”, das nicht nur in der Beschleunigung
und am Berg, sondern auch in der iberra-
genden Handlichkeit dieser rassigen Spori-
maschine zum Ausdruck kommt. So kommt
die ,Regina 400” auf das hervorragende
Leistungsgewicht von 7,2 kg/PS. Geschmie-




detes Leichtmetall Gbertrifft in seinen Festig-

keitswerten den friher fir diese Bauteile
vorwiegend verwendeten TemperstahlguB,
wiegt aber nur ein Drittel, leitet die Wdrme
ungleich besser ab und ist hervorragend be-
stindig gegen Korrosion, und nichts kenn-
zeichnet seine Uberlegenheit besser als die
Tatsache, daB die Horex-Bauweise in den
letzten Jahren weltweite Schule gemacht hat.
Mit der Einfihrung der Horex-Leichtmetall-
vollnabenbremsen in den Serienbau hat
Horex die Entwicklung des deutschen Motor-
radbaus auf diesem fir die Fahrsicherheit
so bedeutsamen Sondergebiet entscheidend
vorangetrieben und auch jenseits der Gren-
zen befruchtend auf die Konstruktion gewirkt,
Die erhebliche VergréBerung der Bremsfld-
che ohne merkliche Gewichtszunahme, die
auBerordentliche - Steifheit des geschmiede-
ten Leichtmetallkérpers mit seinen krdftigen
Rippen, der hohe und konstant bleibende
ReiEbeiwert der eingeschrumpften Asilit-
Ringe, die mit dem Bremshelag eine vor-
bildliche Reibpaarung ergeben, und die ver-
besserte Wdrmeableitung und Wérmever-
teilung sichern den Horex-Bremsen auch auf
langen PaBstraffen die volle Bremswirkung
ohne Ermiidung. Wenn wirklich einmal Not
am Mann ist, genigt ein leichter Hebeldruck,
um beide Reifen zum Pfeifen zu bringen.

Die in einem geschlossenen Kettenkasten
laufende Hinterradkette wird durch Gummi-
hilsen im Kupplungskettenrad und durch
eine am hinteren Kettenrad angeordnete
hochelastische StoBdémpferscheibe geschont
und in ihrer Geschmeidigkeit wirksam unter-
stiitzt,

Ein StoBstangenmotor, der in mehr als 15
jchriger Entwicklung zu héchster Zuverléssig-
I{eit heranreifte, ein Langhuber, der mit dem
méchtigen Leichtmetallkopf keine Uber-
hitzung kennt, ein vorbildlich abgestuftes
Vierganggetriebe mit spielend leichtgdngi-
ger FuBschaltung, deren Schaltwippe auch
auf die Sonntagsschuhe Ricksicht nimmi,
eine genau aufeinander abgestimmie All-
radfederung, die bei ihrem Erscheinen einen
neuen Standard fir Fahrkomfort und Fahr-
sicherheit schuf, Leichtmetallvollnabenbrem-
sen, die auch auf den ldngsten PaBabfahr-
ten keine Ermidung kennen und die die
Entwicklung auf diesem fiir die Sicherheit
so enfscheidenden Teilgebiet im Motorrad-
bau der ganzen Welt entscheidend beein-
fluBten und vorantrieben — das sind die
Bauelemente, die sich in der Horex-Regina
zu einem organischen Ganzen harmonisch
zusammenfigen und sie zur beliebtesten
350 ccm-Maschine der Welt gemacht haben.
Aber trotz des weltweiten Erfolges der
»Regina” klang den Ingenieuren in Bad
Homburg noch immer der Orgelion der

stolzen Parallel-Zweizylinder in den Ohren,
und auf den Tag genau 18 Jahre nach jenem
denkwirdigen 24. Dezember 1932 erlebte
der Horex-Parallel-Zweizylinder im ,Impe-
rator” seine Renaissance mit einer einmali-
gen Harmonie ' der Formgebung und mit
einer Leistung von 30 PS bei 6800 U/Min,
die die Halblitermaschine in die internatio-
nale Spitzenklasse stellte. Die chenliegende
Nockenwelle wurde durch eine zwischen den
Zylindern in einem gekapselten Gehduse ge-
fihrte Rollenkette angetrieben, das Ventil-
spiel lieB sich durch Exzenterverstellung
ohne Spezialwerkzeug von auflen nachstel-
len, die vierfach wadlzgelagerte Hirth-Kur-
belwelle sicherte vorbildlichen Leichtlauf,
und die Olpumpe iiberspilte das Triebwerk
mit 120 Litern in der Stunde. Auf der Renn-
bahn und auf' pausenlosen Langstrecken-
fahrten, im Stadiverkehr und im Geldnde,
im Sommer und im Winter wurde der ,Impe-
rator”, dessen forischrittliches Fahrwerk mit
Hinterradschwinge der Leistung des Motors
und der Héchstgeschwindigkeit von 150 km/h
gerecht wurde, bis zur Serienreife erprobf.
Wenn sich Horex dennoch nicht entschlof,
die Fertigung dieser stolzen und zukunfts-
weisenden Konstruktion aufzunehmen, so
spricht aus diesem schwerwiegenden Ent-
schluf3 nur die Erkenntnis, daf3 die Leistungs-
reserven eines solchen Titanen nur noch von
einem kleinen Kreis von Spitzensportlern
cusgewertet werden kénnen, und das wirt-
schaftliche VerantwortungsbhewuBtsein, das
sich in der Entwicklung der ,Regina” ebenso
widerspiegelt wie in den nach den leizten
Erkenntnissen aufgebauten Betriebsanlagen
in Bad Homburg. Die unschédizbaren Erfah-
rungen, die bei der Entwicklung und Erpro-
bung des Imperator gewonnen wurden, wer-
den in den kinftigen Konstruktionen ihren
Niederschlag finden,

Die Entwicklung ruht nicht, und es ist kein
Wunder, wenn der Weg vom hélzernen
Reitwagen Gottlieb Daimlers bis zur Winds-
braut aus Stahl und Leichtmetall unserer
Tage zu einem der erregendsten Kapitel in
der Geschichte der Technik wurde. Es sind
Menschen mit jungem Herzen, die den Motor
auf zwei Rdadern lieben, weil er sie zu
Herren Uber Raum und Zeif gemacht hat
und ihnen einen Hauch echter Romantik in
unser Jahrhundert hintberrettete, und es
sind Mdnner mit jungem Herzen, die in Bad
Homburg vor der Taunushéhe die Horex
bauven, immer bereit, ihre Arbeit mit den
Besten der Welt zu messen.

So ist es gelungen, innerhalb weniger Jahre
in Uber 59 Ldndern der Erde ein wichtiges
Industrieerzeugnis einzufilhren, das- mithilft,
den guten Klang deutscher Wertarbeit zu
verstdrken.
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HOREX-REBELL in Japan

Als das erste HOREX-Moped Rebell in Ja-
pan eintraf, wurde es in Tokio, bei Yamada
Rinseikan Ltd., — die dortige HOREX-Vertre-
tung — zundchst gebihrend bewundert und
dann der feierliche Augenblick geknipst.
.myself” schrieb der freundliche Herr Suzuk
unter das Foto, das die HOREX-Post gerne
mit einem GruB an alle HOREX-Fahrer Nip-
pons verdffentlicht.
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WAS IST DENN DAS
FUR EINE HOREX?

fragen die jungen Tankwarte Herrn Herr-
mann Steinhoff aus Hannover, FrébelstraBe
6, der uns das Foto und folgende Zeilen
sandte:

~Meine 600er-HOREX hat das Baujahr 1932
und ist seit 1934 in meinem Besitz. Nun ist
diese Maschine also 25 Jahre alt und ich
muf3 sagen, dafB sie einmalig ist. Das Mate-
rial ist unverwdistlich. 25 Jahre Iduft sie fast
ohne Reparatur und hat Tausende von Kilo-
meter hinter sich. Nie hat sie mich in Stich
gelassen. Sie war in der Schweiz, in Tirol
und in ltalien in den Dolomiten. Eine Lust
und Freude ist es, wie sie die Berge ldauft.
Und der Verbrauch — Sie werden es kaum
glauben, 3% Liter, diese schwere Maschine.
Niemand glaubt es, wenn er nicht dabei
war. Ich kann eben nichts anderes sagen als:
sie ist einmalig!

Hat man ein solch hervorragendes Rad im
Besitz, so ist es selbstverstdndlich, daf3 man
es auch pflegt. Und darein habe ich meinen
ganzen Stolz gelegh. Die Maschine sieht
prima avs. Die jungen Tankwarte, die noch
gar nicht am Leben waren, als diese Ma-
schine gebaut wurde, staunen immer wieder,
»50 alt und so prima erhalten!”

Ich bin nun auch nicht mehr der Jingste
und méchte diese Maschine, die mein |deal
ist, schweren Herzens abgeben.”
Interessenten wollen sich bitte mit Herrn
Steinhoff direkt in Verbindung setzen.




ALTE LIEBE ROSTET NICHT

Fir Berlin und Regina hat Herr Zierl, Berlin-
Halensee, eine stille Liebe. Und da geteilte
Freud' — doppelte Freud' ist, hat er sich je-
mand ausgesucht, mit dem er teilen kann.
Das Ganze liebevoll in einem Foto einge-
fangen sei zur Freude aller HOREX-Fahrer
nebenan gezeigt.

ROREX

Verantwortlich fir den Inhalt: Hans Probst, Bad Homburg v.d.H.
Gestaltung: Ginter Schwartz, Frankfurt a. Main. — Fotos: Horex-
Werke, Bad Homburg v. d. H. und Horex-Freunde — Herstellung:
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Denke dqrun als Verkehrsteilnehmer!
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