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DKW RT 250 ZWEIRAD

H armonie" welch ein vielstrapa.-
ziertes Wort für den Einklang von

Körper und Seele, Technik und Natur.
Doch genau diese Vokabel schießt mir
durch den KopF, als ich zum ersten Mal
auf der DKW RT 250 S Platz nehmen darf.
Von den hunderten Motorrädern, auf de-
nen ich das Vergnügen einer Fahrt hatte,
sticht diese Maschine in den ersten Sekun-
den durch eine perfekte Sitzposition für
meine Figur heraus. Hier hätten viele Her-
steller bis heute lernen können.

Es ist spürbar, dass die ,,5" eine ty-
pische DKW - mit jahrelanger Erfahrung
für jede Fahrsituation perfekt hingetrimmt
wurde. Die Maße zwischen Sattelfläche,
Len kergriffen u nd Rasten passen derart
fein zu Anspruch und Leistung der Ma-
schine, dass ich mir gut vorstellen könnte,
lange, lange Strecken souverän zurückzu-
legen, ohne dass dabei der Clubsessel-
komfort sportliches Fahren vereitelt. Doch
weder häufige Langstrecken noch fußras-
tenkratzende Schräglagen waren einst der
Anspruch vieler Kunden: Eine DKW kauf-
ten die meiSten nicht wegen sophistischer
Eigenschaften, sondern weil der Händler
um die Ecke gut geschult, das Motorrad
gleichermaßen gut verarbeitet und zuver-
lässig war. Typische DKW-Kunden suchten
schlicht das Optimum für den Alltag.

Dazu passt der eher unspektaku läre
Motor; der mit 15 PS hinter den Klassen-
besten zurückblieb, aber angenehme Leis-
tungsentfaltung mit Durchstehvermögen
ohne mechanische Achillesfersen verbin-
det. Kultiviert und leise zieht so eine Rf
250 S ihre Bahn, und auch ein Seitenwa-
gen bringt die Vielseitige nicht aus dem
Konzepti Zum Thema harmonisches Fah-
ren passt der Motor gleichermaßen wie
die souveränen Bremsen oder die sensibel
ansprechende Federung. Eifrige Modell-
pflege hatte die rudimentäre Erstausgabe
der RT 250 von 1951 binnen fünf Jahren

zu einem Spitzenangebot auf
dem bu ndesdeutschen
Markt gemacht. Doch im-
mer wen iger Ku nden
wollten überhaupt noch
Motorrad fahren: Als die

,,5" 1956 erschien, war der
Wi rtsc h aftsw u n d e r- Zw eirad -

boom bereits Ceschichte. Auch
hatte das neue Management bei DKW
nicht mehr viel im Sinn mit dem aus der
Vorkriegszeit übernommenem Anspruch,
unbedingt Motorräder bauen zu müssen

- es sollte ab 1 956 schlichtweg sicherstel-
len, dass die großen Kapitaleigner der Au-
to Union AC in lngolstadt zukünftig nicht
wieder auf die jährliche Dividende ver-
zichten mussten.

Daher ließen der Vorstandsvorsitzende
William Werner und se:in kaufmännischer
Direktor Werner H enze den DKW-Motor-
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I ZWEI RAD DKW Rr25o
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h
ren Dach Audi, DKW Horch und Wande-
rer zusammengekommen waren, trug
DKW den Wiederaufbau der zerschla-
genen und demontierten Auto Union in
lngolstadt. Ende 1g4g rollten die ersten
neuen Motorräder aus den umgewidme-
ten Militärgebäuden in der Donaustadt.
DKw-Chefkonstrukteur N ikolaus Dörner
hatte sich mit der RT 1 25Ml (W für West-
deutschland) stark an die 1 939 vorgestell-
te DKW RT 125 gehalten. Lediglich ande-
re Zulieferteile, eine bessere Sattelfede-
rung und ein Werkzeugfach auf dem Tank-
rücken unterschieden die lngolstädter von
der Zschopauer U r-Konstru ktion.

1951 ergän zte die RT 200 als erste Neu-
konstruktion Dörners die Modellpalette.
Doch viele Kunden wollten ein wenig
mehr Hubrauffi, erlaubte doch der Führer-
schein der Klasse lV, den die meisten deut-
schen Motorradfahrer besaßen, Motorrä-
der mit bis zu 250 Kubikzentimeter zu

-.:

h
Fy{it Hinterradfederung: Nach nur 23
Exemplaren löste die RT 250 H die
ursprüngliche RT 250 mit Starrrahmen ab

"ac;bau 1958 einschlafen, obwohl er drei

- a i're zuvor noch die Hauptstütze der
\1,a.ke gewesen war. Zum Schwanenge-
sanq der RT-250-Reihe wurde die RT 250
\ S der man 1 95 7 eine geschobene Vor-
derradschwinge anstelle der Teleskopga-
bel der,,S" spendiert hatte. Die,,VS" soll-
te sich aber trotz des besseren Fahrkom-
forts sch lechter als die ,,5" verkaufen,
daran änderte auch die für den Seitenwa-
genbetrieb einstellbare Lenkgeometrie
nichts. Die Zeiten des 25Oer Cespannes
als Familienfahrzeugfür den kleinen Mann
\\'aren 1957 vorüber: lsetta, Coggo und
Llovd machten das Rennen, wenn nicht
bereits ein gebrauchter Volkswagen anvi-
siert rvurde.

Dabei hatte es so hoffnungsvoll begon-
nen: AIs stärkste Marke der 1 932 gegrün-
deten sächsischen Auto Union, unter de-

Emsige Modellpflege hielt die Baureihe stets
auf der Höhe der Zeit: Hier posieren eine

RT 250/2 (v.), eine 250 H (r.) und eine 250 S

,il I
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bewegen. Die 25Oer boten bessere Fahr-

leistungen und auch Reserven für den Sei-
tenwagenbetrieb, ohne in Anschaffung
und U nterhalt deutlich meh r zu kosten als
die populären 175er und 200er. DKW re-

agierte prompt, und noch vor Jahresende
kam die RT 250."Sie hatte konstruktiv kei-
ne Wu rzeln in den Vorkriegstypen SB und
N2250, sondern folgte vielmehr den Spu-
ren der RT 125 und 200. Die ursprüng-
liche Bedeutung der Abkürzuylgr rfieichs-
typ" ,war allerdings in jeder Hinsicht ob-

Bis einschließlich der RT 250/1 mussten
schmächtige Halbnabentrommeln zur
Verzögerung reichen

Rund 100 km/h waren drin, damit stand
der I n golstädter Viertel I iter- E i nzyl i nder i m
Vergleich gar nicht schlecht da

RT250H/RT250/1 1952bis1954 3900€ 3100€ 2300€ '1400€ 600€ 1750DM

solet. Cestrig wirkte auch die technische
Ausstattung der RT 250, die mit drei Cän-
gen und dem starren Rahmen der Zwei-
hunderter kaum geeignet schien, die Kon-
kurrenten der 1952er Saison vom Platz zu
fegen. Verglichen mit der wenige Monate
später debütierenden NSU Max, der
brandneuen BMW R25/2 und den hinter-
radgefederten Zweitaktern aus Nürnberg
wirkte die starre RT 250 wenig anspre-
chend.

Selbst wenn die ungedämpfte Cerad-
wegfeiJerung bereits 1952 nicht der-kons-
tru f,tiven W"isheit letzter Sch luss war,
wollten die Kunden auf jeden Fall eine

,,Allradfederung". Nach nur 23 produ-
zierten Serienmaschinen wurde daher die
Fertigung umgestellt, und die RT 250 H

mit Federung am Heck erschien. Die ,,H"
wurde promptzum Erfolg. 1952 schob sie
sich mit einem Marktanteil von 15,1 Pro-
zent auf dem bu ndesdeutschen 2 50er
Markt vor Ardie und Victoria auf den drit-
ten Platz. Den Name DKW klang immer
noch, und die Väter der 25}er hatten ein
attraktives Paket geschnürt, das vom dich-

RT250S/RT250VS 1956bis'1957 4'100€ 3300€ 2500€ 1600€ 70O€ 1720DM
*ErmitteltvonClossicDotoMorktbeobochtungGmbH&CoKG,HorpenerStn 56,44791Bochum,Te|.02341239590}

Auspuff auf der
rechten Seite, keine

Vergaserverkleidung:
die RT 250 H steht am
Anfang der Baureihe

Konstruktion aus
lngolstadt lief die
RT 200 mit starrem
Rahmenheck ab 1951
vom Band

oLDIMER MARKr 1/201t 29
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ZWEIRAD DKW Rr 250

Ein DKW-Logo prangt stolz an der Gabelbrücke, der einstellbare
Lenkungsdämpfer Ieistet vor allem beim Gespann wertvolle Dienste

Der gekapselte Kettenkasten trug zur Alltagstauglichkeit bei, die
Geradwegfederung entsprach 1955 nicht mehr dem Stand der Technik

ten Kundendienstnetz und dem großen
Namen profitierte.

Auch mich versetzt die Fahrt auf der RT

250 H in Erstaunen. Die zierliche Maschi-
ne zieht vom ersten Meter scharf an. Hier
macht sich das geringe Cewicht von voll-
getanktlZ6 Kilo bemerkbar. Die tiefe Sitz-
position mit kaum angewinkelten Ar-
men ist sportlich

und bequem,
und auch außerorts bleibt die RT

250 trotz großer Sprünge zwischen den
drei Cängen zäh am Ball. lm Bereich um
4000 U/min scheint das beste Drehmo-
rnent zu liegen, und mein Eindruck von
mehr Leistung als den nominellen elf PS

Höchstleistung: Otto Sensburg prügelt bei
der !nternationalen Sechstagefahrt 1951 in
Italien die Dreigang-RT zur Goldmedaille

wird bei späterer Recherche durch zeitge-
nössische Tests bestätigt. So schiebt der
sowoh I im Last- als auch Sch iebetrieb
akustisch an einen Steinzeit-Crosser ge-

mahnende Motor Mann und Maschine
energisch über die 100-km/h-Marke hin-
weg. Auch die pneumatisch gedärnpfte

mun I und spürbarer Progression
erner zu sparsamen
Das steife Fahrwerk

Kons-

tru ktion.
Ruch

zeigt
Cos-sich

sen r

von spitz angefahrenen
innen mit Katzenkopfpflaster

Mit vier Gängen: Die RT 250/1
entspricht äußerlich der ,,H", doch
das neue Getriebe ist ein echter
Fortschritt

ffiWW WW ffiffiffi
Motor: Fohrtwindgeki;hlter Einzylinder-
Zweitoktmotor mit Kolbensteuerung
Hubrqu mz 244 ccm

Bohrung x Hub: 70 x64 mm

Leistung: RT 25i0:10 PS bei 4500 U/min;
RT 250 H und 250/ l: I I PS bei 4500 U/min;
RT 25012: 13,5 PS bei 5000 U/min;
RT 250 S und VS: l5,l PS bei 5OO0 U/min
Vergoser: RT 250: ein Bing N 2/26;
RT 250 H und 250/ l: ein Bing 2/26/15;
RT 250/2: ein Bing-Zweischieber-Vergos er 26;
RI 250 S: ein Bing-Zweischieber-Vergoser 27;
RT 250 VS: ein Bing-Schrögdüsen-Vergo ser 27
Zündung: Botteriäspulenzündung
§chmierung: Gemisch 1 :25
Antrieb: Primörontrieb über Kette,

Mehrscheibenkupplung im Ölbod,
fußgescho ltetes Drei gonggetriebe (ob

RT 250/2: vier Gönge), Hinterrodontrieb
über gekopselte Rollen kette

Mit der RT 250/2 wanderte der Auspuff
nach Iinks und dämpfte besse!'- rnan nahm
Rücksicht auf die öffentliche Meinung

Bremsen: RT 250: vorn und hinten ie eine 
,l50-

mm-Trommel; RT 250 H und 250/ l: vorn und

hinten ie eine I60-mm-Trommel;
RT 250/2 : Voll noben-Leichtmetol ltrommeln,

vorn mit 
.l80, 

hinten mit 
.l60 

mm Durchmesser;

RT 250 S und VS: vorn und hinten ie eine
I 80- m rn-Vol I noben- Leichtmetol ltrommel

Reifen: RT 250, 250 H, 250/ I und 250/2:
vorn und hinten 3.25 - 19;
RT 250 S und VS: vorn und hinten 3.25: 18

Leergewich* RT 250: 108 kg; 250 H: 'l 26 ks;.
250/1: 134 ks; RT 250/2:143 ks; RT 250 S und

VS: 
.l55 

kg

Verbrquch: RT 250, 25OH und 250/1: 3,5
l/t OO km; RT 250/2,250 S und VS: 4 l/.l00 km

Höchstgeschwindigkei* RT 250,250 H und

250/ l: I00 km/h; RT 250/2:110"km/h;
RT 250 S und VS: I 15 km/h
Bquzeir: RT 250:.l951; RT 250 H:

1952 bis I 953;RT 250/l: 1953 bis I954;
RT 250/2: 1953 bis I 955; RT 250 S: I 956;
RT 250 VS: I 957

30 oLDTTMER MARKT 1/2011
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Die Leistung des Zweitakters wurde wie bei
den Konkurrenzmodellen ständig erhöht, in
der RT 20512 standen 13,5 PS an

in versch lafenen an haltin ischen Dörfern
unbeeindruckt. Weder diese Fahrleistun-
gen noch den Fahrkomfort hätte ich der
RT 250 H zugetraut.

Die Nehrärqualitäten der RT 250 hat-

ten die DKw-Celändefahrer Otto Sens-

burg und Franz lschinger bei der Sechsta-
gefahrt im September 1 951 im italie-
nischen Varese unter Beweis gestellt. Dort
nahmen erstmals seit 1g3g üieder deut-
sche Fahrer an der Sechstagefahrt teil, die
nicht umsonst als ,,Olyrpiade der Motor-
radfahrer" galt. Die Strecke verlief über
1842 Kilometer überwiegend auf Straßen,
aber auch alpi ne Ziegenpfade u nd Ceröl l-
wege waren zu bewältigen. DKW ent-
sandte je drei RT 125 und RT 250 H, die
hier ihre Felderprobung erhielt. Auch ein
250er-Cespann unter Herbert Kirchberg
war dabei, doch jener musste wegen de-
fekter Radlager und gebrochener Speichen
bereits am ersten Tag aufgeben.

lsch inger kam trotz eines leckenden
Tänks nach sechs Tagen mit nur fünf Straf-
punkten ins Ziel und holte eine Silberme-

Das macht was her: Leichtmetallbremsen
über die volle Nabenbreite werteten die
RT 250/2 und ihre Nachfolgemodelle auf

Standard nicht nur bei DKW: das karge
Cockpit mit ,,2ündnagel" und Kontroll-
Leuchten i m Scheinwerfergehäuse

daiile. Otto Sensburg, dem ,,Urbayern"
unter den deutschen Celändefahrern, ge-
lang es, die Dreigang-DKW ohne Straf-
punkte insZiel zu prügeln und eine Cold-
medaille zu erringen. Mit diesem Ab-
schneiden lug DKW innerhalb der deut-
schen Marken ausgesprochen BUt, was
auch in der Werbung betont wurde.

Das Dreiganggetriebe der RT 250 H war
besonders im Seitenwagenbetrieb ein
Hemmschuh, doch ab Beginn des Jahres
1953 konnten die Kunden für 100 Mark
Aufpreis zu r ,,H" die RT 25011 ordern, die

vier Cänge aufwies. In den letzten Pro-

duktionsmonaten erhielt diese Maschine
noch einen torpedoförmigen Auspuff an-
stelle des Fischschwanz-schalldämpfers.
Er fiel zwar schwerer aus, dämpfte aber
die Lebensäußerungen der DKW besser.

Durch das massenhafte Auftreten von Mo-
torrädern fanden sich die ,,Knatterprotze"
1953 ständig in der öffentlichen Kritik, so

dass der ,,Verband der Fahrrad- und Mo-
torradindustrie" sich gezwungen sah, eine
Tagu ng zu dem Thema einzuberufen und
auf leisere Maschinen zu drängen.

oLDTTMER MARKT 1/2011 31



Den größten Schritt zur Ceräuschver-
minderung unternahm DKW dann mit der
im Herbst 1953 vorgestellten RT 250/2.
Der Auspuff war auf die lin ke Seite gewän;
dert, und der Vergaser, der zugunsten
eines besseren Drehmomentverlaufs an
einem langen Ansaugstutzen saß, verbarg
sich unter einer Verkleidung. Diese Ver-
kleidung verminderte in Verbindung mit
einem Beruhigungsraum für die Ansaug-
luft das vorher sehr laute Ansauggeräusch.
Dazu kam dank bessererAbstimmung ein
Leistungszuwachs des Motors. Exzel lente
Vollnabenbremsen aus Leichtmetall lie-
ßen jede Kritik verstummen, und passend
dazu besaß die DKW RT 25A/2 nun ein
Bremslicht. Auch Doppelsitzbänke von

Das letzte Auf-
gebot: 1957 kam
die 250 VS mit
Schwinge am
Vorderrad - sie
wurde kein Erfolg

Hasso oder Den-
feld waren liefer-
bar, und die geän-
derte Te legabe I mit Öl-
dämpfung und verchromten Cleitrohren
wi rkte rep räsentativer.

N u r eine H interrradschwinge feh lte
nach wie vor. Dabei waren die ersten RT

250 mit Hinterradschwinge schon 1952
i, jungen Moto-Cross-Sport aufgetaucht.

Starker Motor, guter Fahrkomfort, im Sport
bewährt: An der RT 250 S passte eigentlich
alles - sie kam nur zu spät

Der Essener DKW-HändlerWolter hatte in
Eigenregie ein entsprechendes Chassis für
seinen sportbegeisterten Sohn gebaut, und
DKW sollte die Konstruktion 1953 für die
Werkscrosser übernehmen. Doch im Ce-
ländesport fuhr man noch bis Ende 1955
m it der ,,Hinterradwackelvorrichtu fr9" ,

wie Spötter die ungedämpfte Ceradwegfe-
rung nannten. Der erste
Auftritt des,S"-Chassis
erfolgte bei der Sechsta-
gefah rt 1 95 5 in Cott-
waldow. Dort gewann
ein kombiniertes Nati-
onalteam mit zwei
Maico (mit 250 und
175 Kubikzentimeter)
und drei 17ser DKW
erstmals nach dem
Krieg die Trophy, die
höchste Auszeich-

Das
nung.

neue Chassis hatte auf
den bein harten Ce!ändestrecken seinen
Teil zum Erfolg beigetragen u nd wu rde zu-
nächst für die stückzahlmäßig bedeu-
tendere kleinere Baureihe mit 175 und
200 Kubik in die Serie übernommen .1956
kam dann auch die RT 250 S an die Reihe.
Kein Wunder, dass nach der jahrelangen

ffiWffiWffiffi ruffiffi

Bquzei * 1949 bis t qSs

Molor: Ei nzyl i nd er-Zweito ktmotor
Hubrqum: 246 ccm
Leisfung: I4,3 PS

Höchsrgeschwindigkeir: I 05 km/h
Neupreis: 1600 DM
Heutiger Preisz 2700 € in Zustond 3

Die B 250 von 
.l949 

ging ouf keine Vorkriegs-
moschine zurück, stond ober technisch nie
über der Konkurrenz. Teleskopgobel und Ge-
rodwegfederung (zunöchst von Jurisch) er-
reichten dle Ardie in Form der Modelle B 25.|

und B 252. Eine Hinterrodschwinge gob es

ebenso wie bei der Triumph AOO und der Vic-
torio KR 26 nicht. Höufige Kurbelwellenprob-
leme bei der B 2lzverdorben den soliden Ruf

der Morke.

WWWWWWWWWffi ffiffiffi

Bquzei rz 1948bis t 956
Molor: Ei nzyl i n der- Dop pel kol ben -Zweito kter
Hubroum: 248 ccm
Leistung: 12,5 PS

Höchstgeschwindigkeir: t 05 km/h
Neupreis: 1530 DM
Heutiger Prei sz 2700 € in Zustond 3

Bulliger Durchzug, beste Lqufkultur, enorme
Hondlichkeit und gediegene Verorbeitung sind die
storken Seiten der BDG 250. Die noch dem Krieg

ols,entfeinerte" Alltogsvorionte der sportlichen
BD 250 entwickelte Doppelkolben-Triurnph domi-
nierte bis 

.l950, 
verlor donn ober den Leistungs-

wettlouf und domit ouch Morktonteile.

WffiffiWffiWWffi WW ffiffi§WW ffiffi

Bouzeir: l95l bis 
.l956

Motor: Ei nzyl i nd er-Zweilo ktmotor
Hubrqum: 247 ccm
Leistung: 14 PS

Höchsrgeschwindigkeir: I I 0 km/h
Neupreis: 

.1400 
DM

Heutiger Preis: 2500 € in Zustqnd 3

Auch die Victorio KR 25 wor wie die BDG 250
eine Vorkriegsentwicklung qus Nürnberg. Richord

Küchen hotte Motor und Chossis gezeichnet. Bis

l95l besoß die «R 25 Muldenspülung, wurde
donn ober ouf die nicht mehr potentgeschützte

Umkehrspülung umgestellt. Dos Vorkriegschossis
wurde ebenfolls modernisiert und vorn wie hinten

teleskopgefedert. Die ob 
,l953 

geboute KR 26
wor im Grunde nur eine modellgepflegte KR 25
mit Umkehrspülung.
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Nach den
kleineren

Baureihen
hielt die

im Gelände
erprobte

Hinterrad-
Schwinge

1955 auch in
der RT 250 Vs

Einzug

Der 82-iöhrige Christoph Seydel ous Scho-

ningen steht seit 70 Johren ftir die Werte, die
einst ouch typisch für den Dl(M-Kundendienst
woren: Erfohrung, Kompetenz, Freundlichkeit

und Hilfsbereitschoft. Seydel wuchs in der
Dl(M-Vertretung seines Voters ouf, heute hilft

der Seniorchef eines VW-Autohouses vielen

Dl«V-Motorrodfreunden, ihre Schötzchen

richtig ons Loufe n zu kriegen.

Erprobung im Celändesport an der eben-
falls seitenwagenfesten RT 250 S auch
wirklich alles passte. Der abermals er-

starkte Motor hatte gegenüber den Vormo-
dellen getriebeölgeschmierte Hauptlager
erhalten, die länger halten sollten. 1 55 Ki-
lo Leergewicht waren kein Pappenstiel,
jedoch entsprach der Fahrkomfort dem ei-
ner größeren Maschine. Die 15 PS, die
dem nun stachelverippten Zylinder ent-
lockt wurden, nagten nicht am Lebensnerv
der robusten DKW. lm Sport erzogen/
stellte die RT 250 S eine perfekte Maschi-
ne für Alltag und Reise dar.

Doch es nützte nichts mehr, die produ-
zierten Stückzahlen der RT 250 fielen und
fielen. 1953 waren es 27.200 Einheiten,
1956 nur noch 3384. Auch DKWs Markt-
anteil in der 250er Klasse von 22 Prozent
1954 halbierte sich fast im Folgejahr und
sollte noch kleiner werden. Auch die RT

250 VS wurde ein geschäft-

brauchsmotorad" in der Viertelliterklasse
verkaufte sich die BMW R 26 noch halb-
wegs, und bei den Sportfreunden schöpfte
die NSU Supermax den Rahm ab.

Daher baute DKW 1958 nur noch die
kleinere Bau reihe m it 1 7 5 und 200 Kubik-
zentimeter, die primär an die Bundeswehr
geliefert wurde, ehe die Ingolstädter Mo-
torradfertigung dem Bau des Celändewa-
gens DKW ,Mu nga" weichen musste.

licher Misserfolg: Canze
1 531 Exemplare im

Jahre 1957 legten den
Schluss nahe, mit dem
Motorradbau aufzuhö- ,

ren. Als einziges ,Ce-

Text: Andy Schwietzer

Fotos: Stephon Lindloff, Archiv Schwietzer

redq ktion@oldti mer-mq rkt.de


