€ 9 80 Schweiz: sfr 19,60 Osterréich: € 10,50 Spanien/ltalien/Portugal (cont.): € 12,75
r BeNelux: € 10,80 Finnland: € 12,50 Slowenien: € 12,75 Griechenland: € 14,70

5/2009 September/Oktober ,

ASI&KRAF

lHUHFAHRIEUG-OIDTIMEH-MAGAIIH
"~ Steyr 380 F

Osterreichs Serienschlager
in perfekter Form

A A e Aol SO s e el S D

| Fahrzeugbau:
{ Der Augsburger

www.lastundkraft.de




—WERKGESCHICHTE | Fahrzeus

meister Markus Goppel den Schritt

in die Eigenstindigkeit und eréffnet
in Augsburg einen Karosserie- und Wa-
genbaubetrieb. Der erste Firmensitz ist im
sogenannten Thile in der Stadtmitte Augs-
burgs angesiedelt. Die Entscheidung, sich
selbststindig zu machen, ist damals wie

Im Jahr 1923 wagt der Wagenbau-

Klein und fein

Wer heute von Goppel-Bussen redet, meint im Regelfall die Midis aus dem Hause MAN.

_ Der erste Firmensitz heute ein Wagnis, doch Markus Goppel

Doch der Augshurger Busbauer hat durchaus mehr zu bieten, von Gppel befand | ist von seinen Fihigkeiten iiberzeugt und
wie ein Blick in {iber 80 Jahre Firmengeschichte beweist. , sich in der Innenstadt f der Erfolg gibt ifun Recht. Fertigen er und
von Augsburg im seine Mitarbeiter am Anfang nur Karren,

Wagen und Karosserien fiir Personen-
wagen, so ergdnzen bald auch Aufbauten
fir Nutzfahrzeuge das Angebot. Daneben
hat sich Goppel als kluger Geschiftsmann
noch ein zweites Standbein geschaffen,
indem er in seiner Fabrik auch Skier her-
stellt, die er zusammen mit anderen Sport-
geriten ebenfalls sehr erfolgreich verkauft.
1925 steigt er schliefflich in die Fertigung
von Buskarosserien ein. Auch hier liefern
die Augsburger wieder iiberzeugende Er-
gebnisse ab, sodass sich Gippel mit seinen
Bussen schnell einen guten Namen im In-
und Ausland machen kann. Die hohe Qua-
litdt der Goppel-Aufbauten und das breit
geficherte Angebot helfen dem Unterneh-
men, die Jahre der Weltwirtschaftskrise zu
tiberstehen, die fiir viele andere Fahrzeug-
hersteller das Ende bedeutet. Goppel in-
des geht gestirkt aus diesen Krisenjahren
hervor und arbeitet bestindig daran, seine
Produkte immer weiter zu verbessern. So
fertigt er bereits 1935 erste Ganzstahlka-
rosserien, als andere Karosseriebauer noch
auf Mischbauweisen aus Holzgerippen mit
* R Blechbeplankung setzen. Das Fahrgestell
I ~ = I | fiir diesen ersten Bus mit Ganzstahlaufbau
| 1 liefert die MAN - Beginn einer Partner-

} ’ I ’ ] B - schaft, die bis in die heutige Zeit reicht.
e Die Nachfrage nach Goppel-Karosserien
. L steigt immer weiter und die vorhandenen
' : Werkanlagen werden bald zu eng. An eine
Erweiterung am bestehenden Standort ist
nicht zu denken, sodass Markus Goppel
sich entscheidet, im Stadtteil Augsburg-
‘Oberhausen ein komplett neues Werk
zu errichten. Dieses kann 1938 bezogen
werden. Die Gippel-Produktion besteht
mittlerweile (iberwiegend aus Busautbau-
ten auf Chassis von MAN, Biissing oder
Mercedes, wobei Reisebusse dominieren.
Doch bei Géppel stand und steht seit jeher

sogenannten Thile.

o
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der Kundenwunsch an erster Stelle. So rol-
len auch Stadtbusse und Busanhinger aus
den Werkhallen. Ebenso erhilt Gippel die
Fertigung von Aufbauten fiir industrielle
Nutzfahrzeuge und von Karosserien fiir
Personenwagen aufrecht. Daneben ist man
sich auch nicht zu schade, Umbauten an
Aufbauten von Fremdherstellern durch-
zufithren. Der stetige Wachstumskurs, auf
dem sich Goppel in diesen Jahren befin-
det, wird durch den Ausbruch des Zweiten
Weltkrieges jih unterbrochen. Kénnen zu-
nichst noch in reduziertem Umfang zivile
Fahrzeuge gebaut werden, wird Goppel bald
in die Riistungsproduktion mit einbezo-

Paketwagen fiir die Deutsche Bundespost auf Vorkriegschassis Biissing-NAG 650 N,

0 145, eines der wenigen withrend des Krieges bei Goppel gefertigten Zivilfahrzeuge.

gen. Mit dem Teil des Mitarbeiterstamms,
der nicht an der Front seinen Dienst an der
Waffe leisten muss, fertigen die Augsburger
nun Sanitéitsfahrzeuge fiir die Wehrmacht.
Fin alliierter Luftangriff auf Augsburg im
Jahr 1944 setzt auch dieser Fertigung ein
Ende, da das Werk schwer beschidigt wird.
Aber Markus Goppel ldsst sich von diesem
Schlag nicht entmutigen. Mit der verbliebe-
nen Belegschaft macht er sich sofort an den
Wiederaufbau und kann bereits kurz nach
Kriegsende 1945 die Produktion dank ers-
ter Auftrige zur Reparatur und zum Neu-
aufbau von kriegsbeschiidigten Fahrzeugen
wieder aufnehmen.

Biissing-NAG 5000 T mit Reisebusaufbau, etwa von 1949.

Nach Uberwindung schwieriger

Nachkriegsjahre kommen aber

bald auch wieder Neufahrzeuge
zur Auslieferung

Goppel gelingt es, schnell an die Erfolge
der Vorkriegszeit anzukniipfen. Alsbald
rollen auch wieder komplette Neufahrzeuge
aus den Werkhallen. Dem Zeitgeschmack
entsprechend présentieren sich die Bus-
kreationen in den 50er Jahren in iippigem
Chromschmuck und barock-rundlichen
Formen. Auch industrielle Nutzfahrzeug-
aufbauten bleiben weiterhin im Programm.
Neben nach Kundenwunsch gestalteten
Fernverkehrskabinen fiir schwere Lastwa-
gen fertigen die Karosseriebauer auch kom-
plette Loschfahrzeuge fiir die Feuerwehr
sowie Paketwagen fiir die Bundespost. Ein
weiteres Betatigungsfeld haben die Augs-
burger im VW T1 entdeckt. Er dient ihnen
als Basis fiir zahlreiche Werbefahrzeuge
und luxuridse Kleinbusse mit Dachrand-
verglasung. Auch einige Karosserien fiir
Personenwagen entstehen noch in diesen
Jahren, doch zeigt sich, dass der Busbau
mehr und mehr die Hauptrolle einnimmt.
Der klassische Karosseriebau wird daher

Ende der 50er Jahre, von Sonderaufbauten
auf Buschassis abgesehen, endgiiltig aufge-
geben werden.

Auch wenn Goppel in den 50er Jahren
Busse auf den verschiedensten Chassis

aufbaut, dominieren doch die der Miinch-
ner MAN. Der Groflkonzern weifl um die
Fihigkeiten der Augsburger Busbauer und
so mag es kaum verwundern, dass sie 1955
den Auftrag erhalten, einen der fiinf Pro-
totypen des neuen Reisebusses MAN 420
HOC I mit einem Aufbau zu versehen. Auch
wenn MAN fiir die spitere Serienversion
ein anderes Karosseriedesign wihlt, wird
Goppel zu einem immer wichtigeren Part-
ner von MAN. Dies zeigt sich bereits wenige
Jahre spiter, als MAN 1959 den Gelenkbus
760 UO 2G vorstellt. Die Bundesregierung
hatte die Strafenverkehrs-Zulassungs-
Ordnung gedndert, sodass zum 1. Juli 1960
der bisher praktizierte Personenanhinger-
Betrieb hinter Bussen nicht mehr zulissig
war. Gelenkbusse waren daher plétzlich
sehr gefragt, woran auch MAN verdienen
wollte. Die Miinchner kiirzen den Radstand
des 760 UO 1-Stadtbuschassis und kombi-
nieren es mit einem Nachliufer-Fahrge-
stell mit kompletter Lenk- und Kuppelvor-
richtung, das die Fahrzeugfabrik Robert
Schenk aus Stuttgart-Feuerbach im Pro-

Ldschfahrzeug auf Opel Blitz-Dreitonner.

gramm hat. Den Aufbau des Nachldufers
besorgt Goppel, den mit der Firma Schenk
bereits eine jahrelange Geschiftsbeziehung
verbindet - sind doch die meisten Géppel-
Busanhinger auf Schenk-Fahrgestellen
entstanden. Die erfolgreiche Kooperation

Fiir diesen MAN F8
der Gebriider Wotle,
Augsburg, zeichnete
Gappel verantwortlich
Jiir den Aufbau und
das Fahrerhaus.

“é::;aa

s oo

I

Reisebus auf MAN-Fahrgestell Typ MKN.

der drei Herstellés MAN, Schenk und Gép-
pel im Gelenkbusbau wird bis zum Beginn
der 70er Jahre andauern, behilt man doch
die praktizierte Arbeitsteilung auch beim
1963 vorgestellten Nachfolgemodell MAN
890 UG bei.

MAN MKN 26 - Omnibuszug, Anhingerfahrgestell von Schenk. Borgward B 1250 mit Truppkabine von Goppel.
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Krauss Maffei KMO 130 mit Dachrandverglasung, fiir Stadtbusse eher ungewdhnlich.

Die Fertigung von Nachlduferaufbauten,
die in diesen Jahren tibrigens nicht nur ex-
klusiv an MAN gehen, sondern durchaus
auch mit Motorwagen anderer Hersteller
kombiniert werden, nimmt in der Folge
eine immer wichtigere Rolle ein, Aber Gap-
pel vernachldssigt auch den Bau klassischer
Reisewagen nicht. Hierbei dienen vor allem
die MAN-Chassis der Typen 535 HO und
750 HO als Basis, doch auch auf Mercedes-
Fahrgestellen der Baureihen O 321, O 317
und spater O 302 bauen die Augsburger
zahlreiche Reisebusse auf. Weiterhin ge-
lingt es, sich als Hersteller von Biicherbus-
sen einen Namen zu machen. Uberschattet
wird der Erfolg durch den Tod des Firmen-
griinders Markus Goppel im Jahre 1960.
Von nun an leiten seine Ehefrau Anna und

sein 36-jahriger Sohn Anton die Geschi-
cke des Unternehmens. Unter ihrer Agide
verstirkt sich die Zusammenarbeit mit

Aus dem Jahr 1954 stammt dieser Biissing 4000 T mif Reisebusaufbau.

MAN noch weiter. Als MAN 1969 mit dem
750 HO-SL einen Nachfolger nach VOV-
Norm fiir die bisher produzierte Metro-
bus-Reihe prasentiert, wenden sich die
Miinchner fiir die Gelenkbusvariante 890
SG wiederum an Goppel. Fertigen die
Augsburger Karosseriespezialisten zu Be-
ginn nur wie gehabt die Aufbauten fiir die
Nachliufer, die jetzt erstmals von MAN
selbst stammen, so iibernehmen sie ab 1972
mehr und mehr die Fertigung kompletter
Nachldufer im Auftrag von MAN. Daneben
gelingt es Anton Goppel, der nun die allei-
nige Geschiftsleitung hat, von MAN den
Auftrag zur Entwicklung eines Reisebusses
fiir die tiirkische MAN-Tochter MANAS
zu gewinnen. Fiir den MANAS 590 nutzen
die Ingenieure das bewihrte, niichterne
60er Jahre-Karosseriedesign, das sie auch
fiir die eigenen Reisebusse auf MAN-Chas-
sis verwenden.

Zu Beginn der 70er Jahre lastet der Nach-
lauferbau fiir MAN das Werk so stark aus,
dass Goppel die Fertigung eigener Rei-
sebusse aufgibt. Auf speziellen Kunden-
wunsch entstehen zwar noch einige Einzel-
stiicke genauso wie Sonderanfertigungen
in Form von Biicherbussen oder Gefange-
nenbussen, doch das Hauptgeschift bilden
nun die Nachlaufer fiir die MAN-Busse der
Typen SG 192 und SG 220. Teilweise tiber-
nimmt Goppel die Fertigung kompletter
Fahrzeuge, wenn die Kapazitéten im MAN-
Werk nicht ausreichen. Auch die Abwick-
lung der zahlreichen Exportauftrige in
die USA, nach Australien und Neuseeland
iibertrigt MAN den Augsburgern. Den Hé-
hepunkt der Nachliuferfertigung markiert
das Jahr 1978, in dem die 140 Géppel-Mit-
arbeiter rund 600 Nachlaufer fiir MAN fer-
tigstellen. Trotzdem arbeitet MAN bereits
fieberhaft an einem Nachfolgemodell, da
bei den vorhandenen Modellen das laute
Motorengerdusch des zwischen den Ach-
sen des Motorwagens angeordneten Un-
terflurdiesels von den Kunden bemingelt
wird. Noch 1978 lisst MAN bei Goppel da-
her einen Prototyp des Nachfolgemodells
SG 240 H aufbauen, bei dem der Motor nun
im Nachldufer als Heckmotor eingebaut ist.
Die Kraftiibertragung erfolgt tiber eine Ge-
lenkwelle zur Mittelachse. Als im Jahr 1979
die Serienproduktion anlduft, ist Goppel
zwar an der Fertigung beteiligt, doch die
meisten Busse werden nun komplett bei
MAN gebaut. Da mit der Vorstellung die-
ser neuen Baureihe die Verkaufszahlen
der alten Gelenkbusse mit Unterflurmotor
gleichzeitig stark zuriickgehen, offenbaren
sich schlagartig die Nachteile der engen
Kooperation mit MAN.

Gdéppel droht in eine existenzbedrohen-
de Krise zu schlittern. Die Geschiftslei-
tung versucht dies zu verhindern, indem
der Prototypenbau und die Auftragsfer-

L ol
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Borgward B 2500 F mit Goppel-Kabine.

tigungen fiir MAN und auch andere Bus-
bauer verstirkt werden. So kann man sich
1979 die Auftrige fiir den Bau der VOV-II-
Prototypen MAN § 80 und SG 80 sichern.
Letzterer wird auf einem SG 240 H-Chas-
sis entstehen und einige Jahre spiter als
Biicherbus fiir die Stadt Augsburg ein
zweites Leben erhalten. Der Innenausbau
von Reisebussen fiir MAN, die Fertigung
des Kissbohrer S 80 Regional oder des
Konferenzbusses MAN SRK 321 sorgen fiir
eine weitere Auslastung des Werkes, doch
kénnen sie die wegbrechende Nachldufer-
fertigung damit nicht wirklich auffangen.
Goppel reaktiviert daher den Bau von eige-
nen Reisebussen, wobei man wiederum auf ~ Chassis von Hanomag wie diesen L 28 nutzte Gippel nur selten als Basis fiir seine Busse.
die Kooperation mit MAN setzt. Auf Basis
des MAN-Exportchassis 16.280 HOCL ent-
wickeln die Goppel-Konstrukteure einen
preisgiinstigen Reisebus. Der Economy ist
unterhalb der SR-Reihe von MAN angesie-
delt, von der er zahlreiche Serienteile iiber-
nimmt, sich aber in durchaus eigenstin-
digem, wenngleich recht spartanischem
Karosseriedesign présentiert. Wenig spi-
ter erginzt ein Hochdecker der Economy-

b ‘L“
Olrujz e praninat®
Yinterubibingen.

nfahrgestell T1.

ser Werbewagen fiir Elektrogerite,

Auf Basis des VW T1 entstand die

Luxuridser Kleinbus auf Volkswage

=
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Mit Bussen der MAN-Baureihe 760 UO 2G startete 1959 bei Gippel der Bau von Nachliiufern.

Die kiirzere Variante MAN 420 HOC 1.

g
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Mercedes-Benz 0 321 HL

Reihe auf MAN 18.280 HOCL das Angebot
weiter. Daneben versuchen die Augsburger,
mit Hilfe des Busunternehmers Wahl aus
Heidenheim auf dem japanischen Markt
mit Doppeldeckerbussen Fufl zu fassen.
Baut der erste Prototyp noch auf einem
stark modifizierten 16.280 HOCL-Chassis
auf, bei dem die G&ppel-Entwickler den

MAN 530 HOC mit Aufbau in Schweizer Breite fiir den Export.

Rahmen abgesenkt, den Radstand ver-
kiirzt und eine Schleppachse hinzugefiigt
haben, nutzen die Serienfahrzeuge das von
MAN hierfiir neu konzipierte 22.280
HOCLN-Fahrwerk.

1983 erweitert ein Midibus auf Basis des
MAN-VW-Frontmotorchassis 9.136 FOC
das Programm. Gleichzeitig reifen Uber-

Nach Chicago ging dieser MAN
8G 220 in USA-Exportversion.

.......
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Uppig verglast priisentierte sich dieser Mercedes-Benz 0 317.

legungen, das Doppeldeckerkonzept, das
fiir Japan entwickelt wurde, auch auf dem
heimischen Markt anzubieten. Schon ein
Jahr spiter feiert so die Helicon-Baureihe,
welche wie die Japan-Busse das dreiachsige
22.280 HOCLN-Chassis nutzt, ihre Pre-
miere. Der Helicon ist als Luxusreisebus
konzipiert und wird in drei Hohen angebo-
ten. Spitzenmodell ist der Helicon 400, ein
Doppeldecker mit vier Meter Hohe. Darun-
ter sind die Superhochdecker Helicon 380
mit 3,8 Meter Hohe und der 3,6 Meter hohe
Helicon 360 angesiedelt, beide mit Unter-
flurcockpit. Der 400er erregt dabei das
Interesse des langjahrigen MAN-Partners

Biicherbus auf MAN 750 H, eine Spezialitdif.

.50.
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Avtomontaza. Auf Vermittlung von MAN
kommt es zu einer Vereinbarung zwischen
Goppel und dem slowenischen Busbauer
iiber den Lizenznachbau des Helicon 400,
wobei Goppel als Zulieferer fiir Karosse-
riekomponenten fungiert. Auch wenn am
Ende bis 1990 nur 28 Helicon verkauft wer-
den und auch das Japan-Geschift nach der
Pleite des Partners Wahl wieder im Sande
verlduft, hat sich Goppel doch eindrucks-
voll als eigenstindiger Busproduzent zu-
rickgemeldet.

Vor allem der Goppel-Midi hat dabei das
Interesse des Stuttgarter Mercedes-Kon-
zerns geweckt, der aus der Ubernahme der

Die letzten Mercedes-Benz-Reisebusse entstanden auf dem 0 302-Chassis.

Schweizer NAW ein Midi-Chassis im Pro-
gramm hat. Mercedes beauftragt daher die
Augsburger 1984, den Prototyp eines Midi-
Stadtbusses im Stile des grofien O 405 auf
Basis des NAW-Chassis BH 2 zu fertigen.
Als O 402 wird er das Mercedes-Stadtbus-
programm bis 1988 nach unten abrunden,
wobei Mercedes die Produktion komplett
Goppel iiberldsst. Die Produktionszahlen
bleiben mit rund 60 Bussen in drei Jah-
ren dabei weit hinter den Erwartungen
der Mercedes-Verantwortlichen zuriick.
Aber die MAN wittert im Midi-Segment
den Markt der Zukunft. 1986 lassen die
Miinchner daher auf dem neuen Midi-

Der Economy von 1983 baute auf dem MAN-Exportchassis 16.280 HOCL auf.

Sy,

MAN SG 192 fiir Flughafenziibringerdienst.

Chassis 10.180 HOCL bei Géppel die Rei-
sebusbaureihe SR 182 auflegen. Daneben
starten die beiden Unternehmen mit der

Projektierung eines Midi-Stadtbusses auf
diesem Chassistyp. Der SM 182 hat seinen
Serienstart im Jahr 1988 und kurz darauf
erginzt eine Niederflurversion namens NM
182 das Angebot weiter. Finden die neuen
Midis zu Beginn ihre Kdufer hauptsichlich
in der Schweiz, entdecken nach und nach
auch deutsche Busgesellschaften die Vor-
teile dieses Bustyps. Der Kundenstamm
wichst so in der Folge bestdndig.

Wie schon Mercedes im Falle des O 402
tiberlasst auch MAN dabei diesen Produk-
tionszweig vollstindig Goppel, sind doch
die Produktionszahlen fiir eine Grofiserien-
fertigung zu klein. Zum anderen bietet nur
die Kleinserienfertigung, wie Goppel sie
praktizieren kann, die Miglichkeit, auf
fast jeden Kundenwunsch individuell ein-
2ugehen. Eine Fihigkeit, der sich die MAN
auch bei ihren Standardmodellen gerne be-
dient: Immer wenn Sonderversionen vom
Kunden gewiinscht werden oder fiir einen
Exportmarkt nétig sind, Gbertragt MAN
die Realisierung dieser Busse an Goppel,
der sich dabei aus dem MAN-Baukasten

Last&Kraft 5/2009
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bedienen kann. Aber auch die Zusam-
menarbeit mit Mercedes besteht weiter. So
iibernehmen die Augsburger den Ausbau
von Rohbussen der Typen 0 609, 0 614 und
0 616. Diese Kleinbusfertigung entwickelt
sich dabei neben den Midis fir MAN und
Sonderanfertigungen zu einem weiteren
Standbein von Goppel, der so klugerweise
vermeidet, sich wie in der Vergangenheit
zu sehr von nur einem Produkt abhingig
zu machen.

1998 zieht sich Anton Géppel aus der Ge-
schiftsleitung zuriick. Im Anschluss daran
legt die Familie Goppel die kiinftigen Ge-
schicke der Firma nun in die Hinde ange-
stellter Geschiftsfithrer. Seit Juni 2002 hat
Bernhard Schmidt diese verantwortungs-

Mercedes-Benz 0 402 Midi-Stadtbus.

it
T RETSEN. -

Helicon 360 auf MAN-Fahrgestell 22,330 HOCL von 1985,

volle Position inne, der sich in der Folge
selbst als Gesellschafter am Unternehmen
beteiligt. Unter seiner Fithrung erfolgt eine
grundlegende Umstrukturierung. So steigt
Goppel im Jahr 2003 mit 51 Prozent bei der
Neoplan Omnibus GmbH im thiiringischen
FEhrenhain ein, wohin schrittweise die
komplette Produktion von Midis fiir MAN
und Neoplan verlagert wird. Die vollstin-
dige Ubernahme des Standortes Ehren-
hain erfolgt im Jahr 2006 zusammen mit
dem Umzug des bisherigen Firmensitzes
der Goppel Bus GmbH dorthin. Neben den
Midis und Sonderanfertigungen fiir MAN
und Neoplan umfasst das Goppel-Angebot
heute eine eigene Kleinbusbaureihe des
Typs Mini4Travel S auf Basis des Mercedes

Midi-Reisebus auf Chassis MAN SR 182.

Vorliufer des Helicon 400: MAN 22.280 HOCLN von 1984 fiir Japan.

Bergbaugenossenschafts-Untersuchungsmobil MAN 16,290 HOCL.
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Sprinter sowie Buspassagieranhinger.
Durch neue gesetzliche Regelungen war es
2004 moglich geworden, dieses alte Fahr-
zeugkonzept mit neuem Leben zu erfiillen.
In der 9,7-Meter-Variante mit den eigenen
Midis zum so genannten Miditrain kombi-
niert oder mit 10,65 Metern zusammen mit
einem Standardlinienbus als Maxitrain,
erfreuen sich diese Passagieranhinger bei
den Kunden mittlerweile immer grofierer
Beliebtheit. Daneben fungieren die Augs-
burger auch noch als Deutschland-Im-
porteur der Microbusse des franzésischen
Herstellers Grurau. Mit einem Mitarbei-
terstamm von 150 Personen erwirtschaftet
man dabei einen Jahresumsatz von rund
28 Millionen Euro. 4
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