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1899 - 1930

Am 22. Oktober 1867 griindete der Me-
chaniker Nikolaus Diirkopp (1842—
1918) und der Kaufmann Richard Ka-
selowsky in Bielefeld am Schillerplatz
eine kleine Werkstatt fiir Nahmaschi-
nen. Am 16. Mirz 1889 erfolgte die
Umwandlung in die Bielefelder Ma-
schinenfabrik (B.M.F.) vormals Diir-
kopp & Co. Akt.-Ges., Moltkestralie 2,

Erster Lkw der Bielefelder Maschinenfabrik vorm. Dirkopp & Co. 1899
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1901 diente dieser geschlossene Durkopp-Lkw der Continental auch fiir Reklame

ALBERT H. CURJEL,. =

f-Lieferant
WIEN, I. Elisabethstrasse 5. ——

DURKOPP-Automobile

fur die Oesterreichische Monarchie.

Alleiniger Vertreter der

Dlirkopp,,DuETonneau“,mP Leichter Wagen. (Modell Nr. 16.)

Ferner: Alleinverkauf der berithmten «Helios»-
® oo . Di_esets neu?s{e Fah:;éa'g ha[g.ei?:en 1t‘z ?P-Mottor und
wiegt complet nur g. Die Construction ist so ein-
Motor'zwelrader. fach, dass ?eder Radfahrer nach einmaligem Unterricht
ﬁerfect fahren kann und bis 40 Kilometer Geschwindig-
eit erreicht. — Probefahrten werden gerne bewilligt.

Diirkopp Biertransportwagen. (Modell Nr. 15.)

Schwerer Fassbier-Lkw der Diirkopp-Werke in der Export-Werbung 1900

woraus sich bis zur zur Wende vom
19. zum 20. Jahrhundert eines der groB3-
ten Unternehmen der Metallindustrie
in ganz Nordrhein-Westfalen entwi-
ckelte.

Bereits 1885 hatte der Firmengriin-
der Nicolaus Diirkopp die Fertigung
von Fahrradern aufgenommen. Durch
die 1891 erfolgte Ubernahme der Ei-
sengieBerei J. H. Bargholz (Jollenbecker
Strafle) und eine aus der Maschinen-
und Werkzeugfabrik Carl Hermann
(itbernommen 1892) hervorgegangene
Préazisionsmaschinenfertigung war
Diirkopp nur auf wenige Zulieferer an-
gewiesen und konnte kriftig expandie-
ren.

Anfang 1897 beteiligte man sich an
der 6sterreichischen Firma Joh. Puch &
Co. Styria-Fahrradwerke, einer der
Stammbetriebe des bekannten Auto-
mobilproduzenten  Steyr-Daimler-
Puch.

1899 nahm Diirkopp die Fertigung
von Milchzentrifugen, Kontrollkassen
und schmiedbarem Guss auf, es folgten
Néahmaschinen und Gas- und Petro-
leummotoren. Auch im Automobilbau
sah man Chancen und unternahm erste
Versuchsfahrten mit einem Dreirad mit
Einzylindermotor. Diirkopp verwen-
dete die Patente der gemeinsamen
Firma ,,Société anonymé des Automo-
biles Canello-Diirkopp* in Paris.

1899 rollte der erste Vierzylinder-
Personenwagen (vis-a-vis) lber die
Strassen Bielefelds, gleichzeitig brachte
Diirkopp den ersten Lkw (6-PS-Zwei-
zylindermotor) heraus. Selbst Patente
fiir die erste deutsche Zugmaschine mit
Allrad-Antrieb wurden angemeldet
(Motorschleppwagen D.R.P. 123 322).
Uber eine Realisierung ist nichts be-
kannt geworden. Die Bielefelder Auto-
mobile wurden in Frankreich und Eng-
land als Canello-Diirkopp vermarktet.

Zur Allgemeinen Motorwagen-Aus-
stellung in Leipzig 1901 brachte Diir-
kopp einen bereits in der Dortmunder
Actienbrauerei im Betrieb erprobten
Flaschenbierwagen.

Mitte 1901 trennte Diirkopp sich von
der ,,Société anonymé des Automobiles
Canello-Diirkopp* und legte die Ent-
wicklung in die Hinde des Ingenieurs
Georg Hartmann. Maligeblich beteiligt
war der Konstrukteur Andreas Wulfert,
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den Nikolaus Diirkopp 1910 zum Ver-
treter fiir die Betriebsfragen aller Ab-
teilungen bestimmte.

Nun forcierte das Unternehmen sei-
nen Nutzfahrzeug-Bau und bot Last-
kraftwagen und Omnibusse unter-
schiedlicher Tragfdhigkeit, vom klei-
nen Lieferwagen bis zum Schwerlast-
wagen, vom Hotelomnibus bis zum
grossen ,,Fernreisebus® an. Als Aggre-
gate dienten vorrangig Zweizylinder-
motoren mit § PS Leistung. Schon 1902
wurden sie mit 9, 12, 15 und 18 PS an-
geboten und 1903 erreichte die Leistung
24 PS. Man beschréankte sich 1902/1903
auf zwei Transportwagen-GroBen: ei-
nen 2,5-3-Tonner (9 PS) und einen
5-t-Typ (15 PS). Im Pkw-Bau machte
sich Diirkopp 1902 mit dem ersten
deutschen Sechszylinder einen Namen.
Auch an den damals iblichen Versu-
chen mit verschiedenen Treibstoffen —
Spiritus, Benzol und Petroleum — betei-
ligte sich Diirkopp mit eigenen Verga-
ser-Konstruktionen.

Eine wesentliche Kapazititserweite-
rung erfuhr der Automobilbau 1904
durch die Ubernahme der Magdebur-
ger Karosserie-Fabrik Wiemann & Co.
und der Motorwagen-Abteilung der
Panther-Fahrradwerke, Magdeburg, die
beide nach Bielefeld verlagert wurden.
Nun stammten nur noch die Kiihler,
Gummireifen und Ziindapparate nicht
von Diirkopp selbst.

Schon um die Jahrhunderwende
hatte man Exportauftrage erhalten, so
aus Osterreich. Nach Argentinien
wurde 1903 ein Omnibus mit 28-PS-
Motor geliefert. Zur Bewiltigung des
Verkehrs in der Londoner City orderte
die London Road Car Co. 1905 bei
Diirkopp 50 Busse mit 36 Sitzplitzen
und Gepackraum. Weitere 100, die von
dieser Firma bestellt wurden, konnte

man wegen der kurzen Lieferfristen
nicht ausfithren. Diirkopp spielte damit
bei der Motorisierung des englischen
Nahverkehrs eine ebensogrosse Rolle
wie > Daimler, > Stoewer und > Biis-
sing.

Nachdem Fusionsverhandlungen
mit der > Benz & Cie., Rheinische Gas-
motorenfabrik, Mannheim, Mitte 1905
gescheitert waren, gegriindete Diirkopp
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Ein Imperial-Bus der Great Eastern Railway auf Diirkopp-Chassis 1904/05
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in Berlin eine Filiale, Puttkamer-
stralfe 19 (Puttkamerhof), und iiber-
nahm etwa ein Jahr lang den Import
von Elektromobilen der Compagnie
francaise de voitures electromobiles,
Paris, fiir ganz Deutschland (Marken:

Electros-Cardinet und Electra). Am
Salzufer 5, einer berithmten Berliner
Automobiladresse (vorher > Kiihlstein,
heute > Mercedes-Benz-Niederlassung)
erwarb Diirkopp ein Geldnde zum Bau
einer weiteren Automobilfabrik, die
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aber nicht verwirklich wurde. Fiir die
Weiterentwicklung der Automobile ver-
antwortlich wurde der Ingenieur Emil
Schmidt, der Erbauer des ersten deut-
schen Panzerautomobils.

Bei ihren eigenen neuen Diirkopp-
Reklamewagen verwendete 1905 die
Continental-Caoutchouc- und Gutta-
Percha-Compagnie in Hannover erst-
mals in Deutschland Luftreifen bei
schwereren Fahrzeugen. Dieser Liefer-
wagen nahm probeweise 1906 an der
Lastwagen-Herbstkonkurrenz teil.

Ohne groB3e Resonanz brachte Diir-
kopp von 1906 bis 1907 Motor-Drei-
rad-Fahrzeuge auf den Markt, die der
Personen- oder Gepickbeforderung
dienten. Die Vorsteckwagen mit Stahl-
rohrrahmen fiir eine Nutzlast von 0,15t
wurden von luftgekiihlten Einzylinder-
(2,5 bis 3 PS), Zweizylinder-Viertakt-
motoren (6,5 PS) und sogar Vierzylin-
dermotoren angetrieben.

Bis 1907 hatte man die Nutzfahr-
zeug-Fertigung im wesentlichen auf
zwei fast identische Typen beschrinkt:
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einen Lastwagen Typ L 80 (80 Zentner,
4t) und einen groBen Imperialsitz-Om-
nibus (Verdecksitz-Bus) Typ 40 P, eben-
falls auf einem 4-t-Fahrgestell. Beide
besaBen einen 21/30-PS-Vierzylinder-
motor. Nach Daimler stellte Diirkopp
damals die meisten deutschen Omni-
busse im Londoner Stadtverkehr. Die
Teilnahme an der Internationalen Last-
wagen-Konkurrenz 1907 mit zwei die-
ser kettengetriebenen 4-t-Lastwagen
Typ L 80 wurde kein Erfolg.

Auf die wachsende Nachfrage nach
Kleinautos antwortete Diirkopp 1907
mit dem Diirkopp-Kardan-Kleinwagen
Knipperdolling (10/12-PS-Zweizylin-
dermotor), der auch als Lieferwagen
Typ L 20 (0,4 t Nutzlast) breites Inte-
resse fand. Das merkwiirdige Knipper-
dolling-Werbe-Ménnchen hielt sich
nicht lange.

Auch im Feuerwehrfahrzeugbau en-
gagierten sich die Bielefelder. Nach-
dem bereits 1904 das Londoner ,,Sal-
vage Corps® einen kettengetriebenen
Feuerwehr-Mannschaftswagen  fiir
8 Einsatzleute (28 HP-Vierzylinder) er-
halten hatte, folgte Barcelona 1907 mit
zwei gleichen Fahrzeugen und 1908 die
Stadt Madrid mit zwei weiteren.

Kurz darauf stattete Diirkopp als
erster deutscher Nutzfahrzeughersteller
ihren neuen 5-t-Schwer-Lkw Typ L 100

Liefer-Dreirad von Diirkopp 1906

o
Dirkopp-Lastzug 1906

Die Verkehrstruppen des Heeres erprobten 1906 diesen Diirkopp-Lkw
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Knipperdolling 07.12.1908 — 118 048

Knipperdolling 02.09.1909 — 124 580

anstelle des bisher iiblichen Kettenan-
triebs mit Kardanantrieb und einem
starkeren Motor (30/33-PS-Vierzylin-
der) aus. Selbst erste Versuche, die
Fahrgestelle insgesamt niedriger zu
bauen (Niederrahmen), um die Bela-
dung der Fahrzeuge zu erleichtern,
wurden in dieser Zeit angestellt. Ein
ebenfalls neu herausgebrachter Drei-
tonner (Typ L 60) erhielt einen 35-PS-
Vierzylindermotor.

Zwar waren kriegsbrauchbare Diir-
kopp-Lastziige Typ LZ (38/40-PS-Vier-
zylindermotor) wahlweise mit Kardan-
oder Kettenantrieb ab 1908 allgemein
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Dirkopp bei der Versuchsfahrt 1907
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Werbung fir Elektros-Cardinet 1906

Durkopp Armee-Lastzug 1909
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zu haben, doch wurden Diirkopp-Lkw
erstmals ab dem Subventionsjahr
1909/1910 gefordert. Insbesondere auf
der Internationalen Lastwagen-Kon-
kurrenz 1909 iiberzeugten die Diir-
kopp-5-t-Kardan- und -Ketten-Last-
ziige das Fachpublikum. Inklusive des
letzten Forderungsjahrs 1913/1914 er-
hielten 42 Diirkopp-Armeelastziige
und 5 einzelne Schwer-Lkw die Forde-
rung.

Das Pkw/Lieferwagen-Fahrzeugpro-
gramm 1909 umfasste die Knipperdol-
ling-Typen (Typ K.D.) mit 6/12-PS-
Zweizylinder- und 8/15-PS-Vierzylin-
dermotoren und die Nicolaus-Diir-
kopp-Typen (Typ N.D.) mit 10/19-,
12/22-,16/28-, 26/45-, 31/55- und sogar
41/61-PS-Vierzylindermotoren.

Als Lastwagen bot Diirkopp den
nach Polizeivorschriften gefertigten
Droschken-Typ D (Diirkopp) sowohl
mit 29-PS- als auch mit 35-PS-Vierzy-
lindermotor an. Kardan-Omnibusse
fir 12 bis 44 Personen und 0,75-t-Lie-
ferwagen wurden mit 22-PS-Dreizylin-
der- und 30- bzw. 40-PS-Vierzylinder-
motoren gebaut.

Wie viele andere deutsche Automo-
bilproduzenten wandte sich Diirkopp
1910 auch dem Flugmotorenbau zu.
Lieferwagen mit 8/14-PS-Zweizylinder-,
6/12-PS- (0,2 t) und 8/14-PS-Vierzylin-
dermotoren (0,4 t) erweiterten die Nutz-
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Bananen und Friichte-Verkrieb
H

Dirkopp-Kastenlieferwagen fir 1,5 t Typ L 30 mit 26/28 PS-Vierzylindermotor %
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fahrzeugpalette im Jahr 1910. Einen
18-PS-Motor erhielt ein Flaschenbier-
wagen (0,5 t), der auf der Brauerei-Aus-
stellung in Berlin 1910 ausgestellt wor-
den war. Zur Briisseler Weltausstellung
1910 erschien Diirkopp mit einem auf
drei Typen reduzierten Lastwagen-Bau-
programm: 1,75t (35 PS), 2,5t (38 PS)
und der Subventionstyp fiir 5 t Nutzlast
(40/45 PS) in Kardan- und Kettenaus-
fithrung. Ein Versuchsmodell diirfte der
1-t-Lieferwagen Typ 94/130 (94 mm
Bohrung und 130 mm Hub) geblicben
sein, der einen 28-PS-Neunzylindermo-
tor (!) besessen haben soll.

Anfang 1911 erwarb die Bielefelder
Maschinenfabrik die Berliner Motor-

e

Maschinenwagen mit Kardanantrieb Typ L 80 bei der Subvent

fahrt 1912

5
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wagen-Fabrik G.m.b.H., Berlin-Reini-
ckendorf (> Eryx). Diese neue Filiale
firmierte als Oryx Motoren-Werke Ber-
lin, Zweigniederlassung der Bielefelder
Maschinen-Fabrik vorm. Diirkopp &
Co. In Berlin stellte man auf Pkw-Ba-
sis die Geschéftswagen Typ 7/20 PS
und Typ 10/30 PS her, fiir Bielefeld blieb
der Nutzfahrzeugbau.

Als die Leipziger Omnibus-Gesell-
schaft 1912 ins Leben gerufen wurde,
stellte Diirkopp die Hélfte des Bedarfs
an Omnibussen (Typ L 60). Das gleiche
Modell fand auch in London Verwen-
dung.

Auf neue Vorschriften fiir den Bau
subventionsfahiger Lastziige, die ab
1912/1913 statt zuvor 10 t nur noch ins-
gesamt 7,5 t Nutzlast auf Motorwagen
und Anhéinger tragen durften, reagierte
Diirkopp schon 1912 mit dem neuen
Typ A.L.Z. 13 (50 PS). Der Maschi-
nenwagen mit der Kennung L 80 war
mit Kardanantrieb konstruiert und
wurde auch mit 43-PS-Vierzylinder
ausgeliefert.

Am 30. Januar 1913 wurde die Firma
zur Diirkopp-Werke A.-G. umgewan-
delt, die Bielefelder Moltkestralle war zu
Ehren des Firmengriinders in Nikolaus-
Diirkopp-StraBBe umbenannt worden.

Auf der IV. IAA in St. Petersburg
(Russland) 1913 waren die prominen-
testen Diirkopp-Wagentypen KD 8
(10 PS), ND 10 (28 PS) und ND 13
(35 PS) ausgestellt, die auch als Liefer-
wagen karossierbar waren. Die Zahlen
in den Kleinwagen-Bezeichnungen
spiegelten die Steuer-PS wieder.

Das Folgejahr sah als Lieferwagen
die Typen L 10 (0,5 t, 14 PS), L 15
(0,75t,18 PS)L 20 (1 t,24 PS)und L 30
(1,5t, 28 PS) in Pritschen- und Kasten-
versionen. Die Lastwagen-Palette um-
fasste die Typen L 40 (2 t, 36 PS), L 60
(3t,38PS), L 80 (4t,43 PS bzw. 50 PS)
und L 100 (5 t, 50 PS), die nun alle mit
Kardanantrieb angeboten wurden.

Bei Ausbruch des Ersten Weltkriegs
stellte Diirkopp nach kurzer Produk-
tionsstockung seine gesamte Motorwa-
genfabrikation auf die Fertigung fiir
das Heer um. Neben dem Bau von
Krankenwagen auf Pkw/Lieferwagen-
Chassis, Lastwagen, Lastziige entstan-
den ab 1916 zudem Artilleriezugma-
schinen in mehreren Ausfithrungen, die
wahlweise auch mit Spillvorrichtungen

ausgestattet wurden. Die schwersten
Modelle erhielten Vierzylindermotoren
mit 80 und 100 PS Leistung.

Nach dem Krieg setzte Diirkopp den
Lkw-Bau in kleinerem Umfang vor-
rangig fiir Reparationen fort. Erst 1920
begann die Frieden-Produktion in be-
scheidenerem Umfang. Neben einem
10/28-PS-Kleinlieferwagen, hatte man
die Typen L 3/4 (10/25 PS, 0,75 t),

2 Berliner

| Ui N-BRAUEREI DJORTMUND
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Eine Durkopp-Standard-Werbung mit dem subventionierten ALZ 1913 Typ L 80 fiir Tageszeitungen von1914 bis 1918
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L11/2(16/35PS, 1,5t), L3 (21/36 PS,
3t)und L 4 und L 5 (32/86 PS, 4 und
5 t) im Programm. Kardanantrieb war
zum Standard geworden.

1922 verlegte die Diirkopp A.-G. den
Nutzfahrzeugbau in ihr Berliner Zweig-
werk und stellte dort die Pkw-Fertigung
ein. Man konzentrierte die Produktion
auf den Lieferwagen Typ L 3/4 t (22/25
PS, ab 1924: 10/30 PS) und den Schnell-
Lastwagen L 1 1/2 t (26/28 PS, 1924:
13/30 PS, 1925: 13/33 PS). Auch als Om-
nibus fiir etwa 18 Personen lieferte Diir-
kopp den Typ L 1 1/2 aus. Die Fahr-
zeuge waren nun serienmissig mit Rie-

LF RS senluftbereifung versehen. 1924 rea-
1914 Seitenkipper auf L 60-Fahrgestell fiir 3 Tonnen Nutzlast gierte Diirkopp auf die Sattelschlepper-

Entwicklung mit einem Diirkopp-

. | Schnellastzug. Die Basis bildete der
Berlin, Hannover, Dresden, Frankfurt a. M., Stuttgart, Munchen

Sport- u. Gebrauchswagen, leichte Lieferungswugen

von der einfachsten bis zur vornehmsten Ausstattung : ::

DRKDPPWERKE

AKTIENGESELLSCHAFT

BRIE LE FELD.
smwere mmunu. Lustougen

Dirkopp-Werbung 1916

Krankenwagen vor dem Werk 1915

10
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Typ L 11/2, der als Sattelschlepper kon-
struiert, nun 4 t Nutzlast auf dem Auf-
lieger tragen konnte. Bielefeld rundete
das Angebot mit einem Lieferwagen
Typ P 8 a bzw. einem Kombinations-
wagen Typ L 8 a (0,3-0,4 t Nutzlast)
auf ihrem 8/30-PS-Chassis nach unten
ab.

Die Deflation fiithrte zu immer gro-
Beren Auftragseinbriichen. Durch einen
Ende Februar 1925 ausgebrochenen
mehr als zweimonatigen Streik kam es
zu Riickstanden in der Auslieferung.
Weiter sinkende Nachfrage flihrte zur
Dreitage-Woche und im November zur
Beurlaubung von etwa 750 Arbeitern
im Automobilbau.

Trotzdem wurde zur Deutschen Au-
tomobil-Ausstellung Berlin 1925 das
verstarkte 1,5-t-Niederrahmen-Fahrge-
stell nun fiir 2 t Nutzlast als Typ 1 1/2-2
vorgestellt. Diirkopp offerierte es fiir
Omnibusse mit etwa 20 Personen, als
Mannschaftstransporter fiir 25 Perso-
nen, als Lazarettwagen, Flaschenbier-
wagen und Viehtransporter. Nach einer
Belebung des Absatzes sah die Ausstel-
lung des folgenden Jahres das neue
2,5-t-Niederrahmen-Fahrgestell Typ : e ,
L 2 a mit einem ebenfalls neuen 16/40-  Kleiner Diirkopp-Artillerieschlepper ohne Spillvorrichtung

YA
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Erprobung eines leichteren Dlrkopp-Artillerieschleppers um 1917
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Durkopp-Werbung in Tageszeitungen im Mai 1919 mit geschlossenem Fahrerhaus

11



DURKOPP

PS-Motor. Der 24sitzige Omnibus hief3
L 2 b. Die Vorderachse war zuriickge-
legt, um einen kleineren Wendekreis zu
erzielen. Mit diesem Merkmal war auch
die letzte Generation der Diirkopp-
Nutzfahrzeuge versehen, die mit dem
neukonstruierten Dreitonner Typ L 3
(50/55 PS) ins Programm genommen
worden war. Fiir Aufbauten mit beson-
ders langer Ladeflache und fiir Hoch-
rahmenomnibusse war der Typ L 3 L
bestimmt. Die Niederrahmen-Omni-

Werbung 1920

GI.(TERSLOHER:

MARCADINE-WERKE A.C.

__ GUTERSL OH

2
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Dirkopp-Finftonner 1920
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1924

busversion Typ O 3 (55/60 PS) bot wie-
derum 24 Sitzplitze. Fiir kleine Lasten
(0,5 t) offerierte Diirkopp den Liefer-
wagen L 8a (8/30 PS). Die Vierrad-
bremse hatte sich nun durchgesetzt.
1927 konzentrierte sich Diirkopp auf
die Typen L 2,5 (40/45PS,2,5t)und L 3
sowie den O 3. Die Gesamtbelegschaft
im Jahr 1927 betrug 4800 Personen.
Noch im gleichen Jahr nahm man er-
neut den Bau von Schwer-Lkw auf. Im
neuen Finftonner L 5 und der Omni-
bus-Niederrahmen-Version O 5 (25 bis
50 Plétze) verwendete man bevorzugt
die ebenfalls neuen Sechszylindermo-
toren mit 75/90 PS Leistung, man
konnte aber auch die 45/55-PS-Vierzy-
linderaggregate einbauen. Gezeigt wur-
den die Fahrgestelle ertmals auf der In-
ternationalen Leipziger Automobil-
Ausstellung 1928. Zur gleichen Zeit
verkaufte man das Reinickendorfer
Zweigwerk.

Obwohl noch im gleichen Jahr ein
Diirkopp-Dreiachs-Niederrahmen-
Prototyp mit Schneckengetriebe (Typ
0 5/6, 90/105-PS-Sechszylinder, 8 1) fiir
einen 45-sitzigen Omnibus Aufsehen
erregte, stellte man die Lkw-Fertigung
im November 1929 ein, da dringend
notwendige Investitionen in den veral-
teten Maschinenpark nicht mehr zu
rechtfertigen waren. Fiir die Reichs-
wehr hatte Diirkopp zwar die Entwick-
lung einer dreiachsige Rad-Selbstfahr-
lafette und einer Réder-Ketten-Selbst-
fahrlafette aufgenommen, die Weiter-
entwicklung der Halbkettenfahrzeuge
ging aber auf die J. A. Maffei Akt.-Ges.
(> Maffei) iiber.

Diirkopp beschriankte sich wiahrend
der Weltwirtschaftskrise auf die Pro-
duktion von Fahrradern und Nédhma-
schinen.

Noch heute gehoren die Diirkopp-
Werke zu den wichtigsten Unterneh-

DURKOPP

Typ L3, Typ L1,
fiir 750—1000 kg fiir 1500—2000 kg
Nutzlast Nutzlast

Schnelll.astkraftwagen

DURKOPPWERKE A.-G. / BIELEFELD

Dirkopp baute 1924 nur noch zwei Schnell-Lastkraftwagen-Typen; hier Typ L 1 1/2

ghelirans ?m. |
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Dirkopp-Mébelwagen als Spe2|alanfert|gung auf einem L 2,5-Fahrgestell 1926
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CivueNER AR |=NﬁHAUt”=}( ol
HANN OVER
VERTRETER H.NAGEL ELZE

Diirkopp-Strassenbahnturm-
wagen @

4
v

LASTKRAFTWAGEN - SPEZIAL-FAHRZEUGE - OMNIBUSSE
DURKOPPWERKE A.G. BIELEFELD.

Die Werbung von 1928 gewahrt einen Einblick in das Schwer-Lkw-Programm
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men im Raum Bielefeld und produzie-
ren Industrie-Ndhmaschinen und
Transportanlagen. Ab 1990 firmierten
sie unter dem Namen Diirkopp-Adler
AG (> Adler)

Seit dem 30. Juni 2005 besitzt die chi-
nesische SGSB Co. Ltd. iiber ihre Toch-
tergesellschaft ShangGong (Europe)
Holding Corp. GmbH die Aktien-
mehrheit an dem Bielefelder Unterneh-
men.
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Dirkopp-Omnibusse der letzten Generation in der Werbung 1928

DER

DER

1
/2 JONNER
LASTWAGEN

DURKOPPWERKE A.GC. BIELEFELD WESTELOEN

Modern gestaltete Werbung fir den 3,5-Tonner 1928
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J.B.MAIER - PLAKAT

Der letzte Dirkopp-Schwer-Lkw Typ L 5 von 1928 als Sprengwagen ausgeristet
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