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Edmund Graf Széchenyi (1839-1922)
Vater der Feuerwehren und Technisierung Ungarns

Karl GRUBER

Familiäres Umfeld
Als Széchenyi Ödön György István Károly sárvári 
és felsővidéki gróf (Edmund Georg Stephan 
Karl Széchenyi Graf von Sárvár und Felsővidék) 
wurde er am 14. Dezember 1839 in Pozsony 
(Pressburg, heute Braislava) geboren. Seine 
Eltern waren Stephan Graf Széchényi von Sárvár 
und Felsővidek (geb. am 21. September 1791 in 
Wien, gest. am 8. April 1860 in Wien-Döbling) 
und   Crescenia (geb. 13. Mai 1799 in Brünn, 
gest. 30. Juli 1875 in Kiscenk, Ungarn), eine 
geborene Gräin von Seilern und Aspang, die 
in erster Ehe mit Karl Graf Zichy von Zich und 
Vásonykeö (1756 – 1826) verheiratet war. Die 
Hochzeit mit Graf Széchényi war am 4. Februar 
1836 in Buda, der Verbindung entstammten: 
Béla (Adalbert), geb. 3. Februar 1837 in Pest, 
gest. 12. Dezember 1918 in Budapest und 
Ödön; Júlia starb im Säuglingsalter. Obwohl 
unterschiedlich interessiert und taleniert war 
das fortschritlich denkende und gut geschulte 
Brüderpaar sich einig, dass Ihre rückständige 
Heimat Ungarn Reformen dringend notwendig 
hate, die magyarische Naion zu erneuern 
war. Sie fühlten sich einfach berufen, in die 
Fußstapfen ihres berühmten Vaters zu treten. 
Durch die hohe gesellschatliche Stellung und die 
gute Ausbildung wollten sie in allen Bereichen 
ausgezeichnet sein. Sie sahen sich als „Erben der 
Herrlichkeit des Vaters“, dem kein Geringerer 
als dessen poliischer Konkurrent Lajos Kossuth 
das Prädikat „größter Ungar“ verlieh. Er 
war tatsächlich ein ganz außergewöhnlicher 
Mensch, dem das Wohl Ungarns und somit der 
Fortschrit am Herzen lag. Dampfschiffahrt, 
Donau- und Theissregulierung, die Gründung 
vieler Unternehmen, darunter die Schifswert 
von Óbuda, Dampfmühlen und die erste 
Maschinenfabrik, gehen auf seine Rechnung. Als 
opisch sichtbares Zeichen in der Hauptstadt ließ 
er die Ketenbrücke, die erste feste Verbindung 
von Buda und Pest, erbauen und begründete die 
Ungarische Akademie der Wissenschaten. Es 
gibt fast keinen Bereich dieser Zeit, wo Stephan 
von Széchenyi nicht progressiv mitbeteiligt 
gewesen wäre.

Der Bruder Béla war Depuierter am ersten 
ungarischen Landtag nach der 48-er Revoluion 
in Ödenburg (1861), sprach sich für die 
Religionsfreiheit – hier vor allem für die 
Gleichberechigung der Juden – aus, war Mitglied 
der Ungarischen Akademie der Wissenschaten 
und gewählter Hüter des ungarischen 
Kronschatzes. Sein vorrangiges Betäigungsfeld

lag aber im Bereich der Naturwissenschaten, als 
Geograph, Geologe und Forschungsreisender. 
Dazu unternahm er Reisen nach Amerika, in 
den Orient, nach Nordafrika und längere Zeit 
nach Asien (China, Tibet, Indien, Japan und 
Südostasien), die von ihm selbst oder anderen 
publiziert wurden. 
Ein weiterer Széchenyi, Viktor, der Sohn von 
Ödöns Cousin, war als Präsident des Ungarischen 
Landesfeuerwehrverbandes Delegierter des 
Gründungsmitgliedes Ungarn, als im Jahr 1900 
der internaionale Feuerwehrverband CTIF in 
Paris entstand.

Ödöns Jugend
Der im elterlichen Schloss Nagycenk 
(Zinkendorf)  aufgewachsene, als exzentrisch 
und hartnäckig beschriebene Junge, wurde 
dem Stand entsprechend in Ödenburg und zu 
Hause ausgiebig unterrichtet. Seine Interessen 
orienierten sich an jenen des Vaters, nämlich 
Technik, Wirtschat, Fortschrit, Verkehr, 
Reisen und  Sport, hier vor allem das Rudern. 
Außer Ungarisch und Deutsch sprach er sechs 
Fremdsprachen. Nach dem Tod seines Vaters 
(1860) brach in seinem Heimatdorf ein Brand 
aus, dem acht Häuser und landwirtschatliche 
Gebäude zum Opfer ielen. Ein weiterer Brand 
an demselben Tag im rund 15 km enfernten 
Fertöszentmiklos (St. Nikolaus am Neusiedlersee) 
äscherte 98 Häuser ein. Bei beiden Vorfällen 
soll sich der Grafen inständig beteiligt und 
ausgezeichnet haben. Bei seinen Hilfeleistungen 
wird über seine Entschlossenheit und sogar von 
seinen brennenden Kleidern berichtet. Auch 
die Not der Geschädigten, deren Leiden und 
Hillosigkeit ielen ihm sofort auf, und er versuchte 
mit Sofortmaßnahmen, diese zu mildern. Diese 
beiden Ereignisse an einem Tag kombiniert mit 
seinem eigenen selbstlosen Einsatz – quasi seine 
Feuertaufe als Feuerwehrmann -  müssen große 
Eindrücke auf den jungen Mann hinterlassen 
haben. Möglicherweise wurde hier die Idee zur 
Gründung von Feuerwehren geboren. 

Aber vorher wollte er noch das Abenteuer, die 
öfentliche Szene, die Poliik erleben und zog  
im nächsten Jahr in die ungarische Hauptstadt. 
Öfentliche Überwachung, Neoabsoluismus, 
Polizeigewalt hemmten den allgemeinen 
Fortschrit, verhinderten die Bildung militärisch 
organisierter und als uniformierte Revoluionäre 
angesehenen Feuerwehrvereine. Das störte 
den unruhigen, progressiv denkenden Patrioten 
Széchenyi.
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Trotz allem war die Gründung einiger 
Vereinigungen, meist sportlicher und 
wirtschatlicher Natur, möglich, wobei 
Széchenyi maßgeblichen Anteil hate: 
Es entstanden das erste ungarische 
Reiseunternehmen, Volkstheater, Bootsverein, 
Gartenbaugesellschat, Industrie- und 
Handelsverband. Er kam aber auch nicht umhin, 
bei seinen Akionen von der habsburgischen 
Geheimpolizei ständig observiert zu werden.

Széchenyi als Feuerwehrmann
1862 besuchte er als Regierungsbeautragter 
die 3. Weltausstellung in London, wo er auch 
die Feuerwehr kennen lernte, die ihn sofort 
faszinierte. England war Ungarn wirtschatlich 
und industriell gesehen weit voraus. Die 400 
Mann starke Feuerwehr hate lange Erfahrung, 
galt als eine der besten in der Welt und 
arbeitete bereits mit Dampfspritzen. 1861 war 
man im Besitz von zwei solcher Dampfspritzen, 
im nächsten Jahr wurde die drite erworben. 
Er verplichtete sich dort bei Captain Sir Eyre 
Massey Shaw als Feuerwehrmann, wo sein 
Engagement und sein Fleiß stets gelobt wurden; 
er erwarb sogar ein Kommandantendiplom.

Abb. 1 Széchenyi in drei verschiedenen Funkionen: 
als Feuerwehrmann in London, Kommandant der 

freiwilligen Feuerwehr Budapest und Feuerpascha in 
Konstaninopel

Hier wurde sein Wille endgülig gefesigt, in 
Ungarn ein modernes Feuerlöschsystem zu 
entwickeln. Mit dem in London gekauten Boot 
„Sympathy“ ruderte er von Vilshofen bis Linz 
allein, dann mit Keve József die Donau abwärts 
nach Pest. Weitere Exkursionen in West- und 
Südeuropa vergrößerten sein Wissen über das 
Löschwesen. Er brachte einschlägige Literatur 
mit, schrieb selbst das 64-seiige Werk „Bewährte 
Erfahrungen über das Feuerlöschwesen. Den 
Comitaten, Städten, Bezirken und besonders den 
daselbst entstandenen Feuerlöschvereinen zur 
Beachtung empfohlen“ und war fest entschlossen, 
in Ungarn Feuerwehren zu gründen. Er entwarf 
Statuten für eine Feuerwehr in Pest, sammelte 
Geld, doch die Zeit war durch die Wirren der 
Revoluion noch nicht ganz reif; zu intensiv 
wehrte die Regierung  Gruppenbildungen ab. Erst 
dem aus Würtemberg nach Deutschwestungarn 
eingewanderten und anfangs im heuigen 

Burgenland täigen Lehrer Friedrich Rösch gelang 
es nach mehreren Jahren, einen mit Turnern 
kombinierten Feuerwehrverein in Ödenburg 
(Sopron) zu gründen (1866). Aber dann ging es 
Schlag auf Schlag: 1867 erfolgte der Ausgleich 
mit Österreich, und die Feuerwehrvereine 
waren nicht mehr aufzuhalten. Széchenyi 
kooperierte mit Rösch, und gemeinsam mit 
dem in seiner Geburtsstadt wohnenden Turn- 
und Fechtlehrer Ferdinand Marinengo sowie 
dem Instruktor Voit schufen sie die Feuerwehr 
von Pressburg (1867). Mit Sopron als Vorbild 
entstanden Feuerwehren im Königreich Ungarn 
auch in Köszeg (1868), Esztergom (1869), Pécs 
(1870), Békés-Gyula (1870) sowie im heuigen 
Rumänien in Nagyvárad  (1867, heute Oradea), 
Temesvár (1868, Timisoara), in der Slowakei 
in Nagyszombat (1868, Trnava), Nyitra (1869, 
Nitra), Kassa (1870, Košice), in Kroaien in Várasd 
(1868, Varaždin), Zagreb (1870), um nur einige zu 
nennen. Zur Staisik des regelrechten Booms an 
Feuerwehrgründungen sei angemerkt, dass es 
1870 in ganz Ungarn 34 freiwillige Feuerwehren 
gab, Anfang der neunziger Jahre des 19. 
Jahrhunderts 1.760 und vor Ausbruch des Ersten 
Weltkrieges 2.451.

Nach mehreren Anläufen ist es Széchenyi 
1869 endlich gelungen, in der Hauptstadt eine 
freiwillige Feuerwehr zustande zu bringen. Er 
selbst war Kommandant von anfangs zwölf 
Leuten. Sie verfügten über einen Turm für  
Kleter- und Retungsübungen, zwei - wie könnte 
es anders sein - englische Feuerspritzen und 
wurden geführt wie das Militär, wo körperliche 
Fähigkeiten, strikte Ordnung und persönlicher 
Mut ihren Platz haten. Im folgenden Jahr ging 
man auf seinen Vorschlag zur Berufsfeuerwehr – 
der driten am europäischen Koninent - mit 40 
freiwilligen und 12 professionellen Mitgliedern 
über. Die Feuerwachen wurden in den folgenden 
Jahren vermehrt, sodass es 1874 inklusive den 
Turmwächtern acht Stellen mit insgesamt 97 
Mann Besatzung gab. 

Immer wieder wurden bei Einsätzen sein Mut, 
seine Todesverachtung und seine Bereitschat 
für Entbehrungen – das gute Beispiel für 
seine Untergebenen – gelobt, wie z.B. beim 
Brand der Spiritusbrennerei in Altofen 1870 
mit 15 Toten, acht Schwerstverletzten und 
einer Schadenssumme von 300.000 l. Große 
Verdienste erwarb sich Széchenyi mit seiner 
Feuerwehr auch beim Brand des Naionaltheaters 
1871, in Folge wurde er mit dem Riterkreuz des 
kaiserlichen Leopoldordens ausgezeichnet. Eine 
in der Londoner Fabrik Shand, Mason & Co. 
geferigte und ihm zu Ehren „Széchenyi“ genannte 
Dampfspritze stellte er am 12. Dezember 
1872 am Donauufer der Öfentlichkeit vor. 
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Für die Finanzierung der benöigten 7203 
Gulden kümmerte er sich vorerst selbst. Die 
Zeitungen berichteten von seinem Vortrag und 
der Erprobung mit der vielbeachteten Leistung, 
die angeblich den Einsatz von 40 Menschen 
ersetzte. Hate der Gerätehersteller Seltenhofer 
noch vier Jahre zuvor in einer öfentlichen 
Schau beim Ödenburger Feuerturm mit seiner 
handbetäigten Omnibus-Spritze eine Strahlhöhe 
von 96 Wiener Fuß erreicht und Bewunderung 
erregt, war diese neueste Konstrukion jetzt 
schon wieder überholt. Széchenyi wurde als 
Held des Tages und der Naion gefeiert. Das erste 
Mal war die Spritze am 1. März nächsten Jahres 
im Einsatz, weiters bewährte sie sich besonders 
beim Brand in der staatlichen Waggonfabrik (29. 
Juli) und der Haggenmacher-Dampfmühle (13. 
Oktober). Die zweite Dampfspritze wurde in der 
Stadt  1877 von der heimischen Firma Walser 
mit dem Namen „Budapest“  in Dienst gestellt. 

Im Sinne des Ödenburger Kommandanten 
Friedrich Rösch wurde am 5. Dezember 1870 
in Budapest nach österreichischem Muster 
der Ungarische Landesfeuerwehrverband 
(Magyar Országos Tüzoltó-Szövetség) ins Leben 
gerufen. Die anwesenden 17 Feuerwehren 
wählten Graf Széchenyi zum Präsidenten, das 
Amt behielt er bis 1874. Das Ziel des Verbands 
war eine gemeinsame Linie innerhalb der 
Mitgliedsvereine, die Wahrung der Interessen 
und die Garanie einer einheitlichen Entwicklung. 
Als stets komplex und im Voraus Denkender 
beantragte er 1871 als Delegierter der 

Abb. 2  Ödön v. Széchenyi (roter Pfeil) stellt die 
Dampfspritze am Donauufer vor, 1872

ungarischen Reichshälte am Feuerwehrtag 
in Klagenfurt eine Zusammenarbeit aller 
Feuerwehren des Koninents und  die Abhaltung 
von „Europäischen Feuerwehrtagen“. 

Techniker und Patriot
Der ehrgeizige Széchenyi hate gute und 
moderne Ideen, die seiner Zeit ot um Jahrzehnte 
voraus waren, von seinen Zeitgenossen aber 
nicht immer geschätzt und eher als Utopien 
betrachtet wurden.
Wie schon seinen Vater hate ihn das Wasser 
in seinen Bann gezogen, sowohl der Sport wie 
auch die damit in Verbindung stehende Technik. 
Wurzbach berichtet, dass er als Freiwilliger in die 
Dienste der Donaudampfschiffahrtsgesellschat 
trat und dort das Kapitänsdiplom erwarb. 
Wie bereits angeführt gründete er  einen 
Ruderverein, ließ sich bei Weeler in Richmond 
ein Wetrennboot bauen und ruderte damit 
von Pest nach Roterdam. Er befasste sich mit 
Hydrograie, Schifsbau, Nauik, mit der Technik 
von Dampfmaschinen. In dieser Zeit stand 
die  Dampkrat an höchster technologischer 
Stelle. Das faszinierte ihn, auch hate er in 
London damit Bekanntschat gemacht. Nach 
dieser Lehrzeit bei der Feuerwehr baute er mit 
ungarischen Handwerkern und heimischen 
Materialien das nur 20 m lange und 2,33 m breite 
Dampfschif „Hableány“ (dt. Wellenmädchen, 
Meerjungfrau), mit dem er auf der Pariser 
Weltausstellung 1867 Aufsehen erregte und  sich 
einen Namen machte. Mit nur vier Gefährten – 
dem späteren Kommandantstellvertreter von 
Budapest Follmann Alajos als Steuermann, 
einem Ingenieur, einem Heizer und einem 
zwöljährigen Koch - fuhr er als Kapitän vom 
6. April bis 18 Mai 1867 die durch Kanäle und 
Schleusen verbundene Wasserstraße von Pest 
auf Donau, Main, Rhein, Marne und Seine  
nach Paris. Eine Reihe von Hindernissen, 
Weterkapriolen und Schadensfällen meisterte 
der Graf in Feuerwehrmanier durch energische 
Entscheidungen oder entschlossenes Handeln. 
Laut seinem Tagebuch sah er die Moivaion 
darin, seine Heimat Ungarn ganz im Sinne 
seines Vaters durch Exporte wirtschatlich zu 
fördern, indem auf er den zwar exisierenden 
aber nur sehr mäßig genutzten Wasserweg 
nach Westeuropa in signiikanter Art hinwies 
und den billigen Transportweg hervorhob. 
Seine große Idee wäre die Erschließung Europas 
durch Wasserwege, die Verbindung von Mitel- 
und Schwarzem Meer mit Nordeuropa und 
dem Atlanik gewesen. Die Begeisterung bei 
seiner Ankunt in Paris war groß, die ungarische 
Bootslagge auf der Seine noch unbekannt. Jule 
Verne begrüßte ihn, Kaiser Napoleon III. und seine 
Gain kamen an Bord und machten eine Fahrt 
mit dem Dampfer.  Noch keiner vor ihm hate 
mit so einem kleinen Wasserfahrzeug und der
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bescheidenen Besatzung diese Herausforderung 
gemeistert. Das Boot erhielt eine Goldmedaille 
auf der Weltausstellung, Széchenyi wurde in die 
französische Ehrenlegion aufgenommen und mit 
weiteren ausländischen Ehrungen bedacht. Eine 
zweisprachige Gedenktafel am Ufer der Seine 
berichtet von diesem Ereignis.

Gleich seinem Vater, dem „Mann, der Ungarn 
schuf“, war auch Ödön extrem daran interessiert, 
seine ungarische Hauptstadt zu modernisieren 
und mit aktuellen technischen Miteln dem 
Zeitgeist anzupassen, zur Weltstadt zu machen. 
Der Grundstein der Schweizer Maschinen Fabrik, 
der späteren MÁVAG, wurde 1867 gelegt, die 
Schifswert von Ùjpest folgte im nächsten Jahr. 
Angeregt durch Ideen der Weltausstellung 
setzte sich Széchenyi intensiv für den Bau einer 
Standseilbahn ein. Am 2. März 1870 wurde 
das nach den Plänen von Henrik Wohlfart 
gebaute und von vielen belächelte bzw. als 
undurchführbar bezeichnete Experiment 
eröfnet. Eine Dampfmaschine mit 35 PS betrieb 
die doppelgleisige 100-metrige Anlage bei einer 
Steigung von 30 Grad und einer Höhendiferenz 
von 48 Metern. Sie war nach Lyon die zweite 
ihrer Art in Europa und führt vom Bereich der 
Ketenbrücke auf den Budaer Burgberg.

Ebenfalls Széchenyis Idee entstammt die vom 
Zentrum auf den 420 m hohen Schwabenberg 
führende Zahnradbahn.Die Bauleitung der 
dritältesten und 1874 eröfneten  Zahnradbahn 
der Welt lag beim Schweizer Ingenieur Francois 
Cathry Szaléz . Die Damplokomoiven stammten 
aus der Schweizerischen Lokomoiv- und 
Maschinenfabrik in Winterthur.  1890 wurde 
die Strecke auf den Széchenyi-Berg verlängert. 
Als Ratsmitglied für öfentliche Arbeit setzte 
er auf Fremdenverkehr. Da adäquate Hotels 
nicht vorhanden waren, gründete er die Erste 
Ungarische Hotel Company und begann, solche 
auf beiden Seiten der Donau errichten zu lassen. 
Es entstanden ebenso teure Luxushotels wie 
auch leistbare Unterkünte, Gastronomie und 
Tourismuseinrichtungen; der Sport wurde 
ebenfalls gefördert. Straßen-, Brückenbau, 
Fährverkehr auf der Donau waren ihm ein 
Anliegen; er gründete die Wert von Újpest im 
Norden der Hauptstadt (heute IV. Bezirk). Eine 
aus England kommende Dampf-Straßenbahn 
wurde 1871 getestet. Überhaupt dürten 
Dampfmaschinen Széchenyi fasziniert haben 
und deren Anwendung ihm ein Anliegen 
gewesen sein. So forderte er auch z.B. schon 
sehr früh die Gründung eines Vereines zur 
Einführung von Dampfmaschinen in der 
Landwirtschat Ungarns. Vorschläge  bezüglich 
öfentlicher Beleuchtung, Werbeschilder, 
Nachtschutz, Telegraphie, Brandverhütung, 
Bau öfentlicher Unterkünte, Militärschule,

Pantheon oder Walhalla, die Besiedlung des 
Gellértsberges und viele andere stammen 
von ihm. Aufgrund seiner vielen prakischen 
Erfahrungen im In- und Ausland konzipierte 
er feuerwehrtechnische Verbesserungen, 
entwarf Löscheinrichtungen, Sturmfackeln, 
installierte  Alarmierungseinrichtungen. Der 
Vorläufer unserer heuigen Tanklöschfahrzeuge 
geht ebenfalls auf ihn zurück: Auf einem 
pferdegezogenen Vier-Rad-Fahrwerk 
kombinierte er ein Löschwasserfass mit einem 
Inhalt von 400 – 500 l mit einer durch einen 
Schliten abprotzbaren Handdruckspritze. 

Sofort bei Ankunt am Brandplatz konnte mit dem 
Löschen begonnen und durch eine Wasserstelle 
gespeist werden. Ein weiterer Vorteil lag darin, 
dass die Spritze ins Gebäudeinnere getragen 
und Pferde aus der Brandhitze enfernt werden 
konnten. Ungarische Löschgerätehersteller 
(Köhler, Geitner und Rausch) grifen diese Idee 
auf und produzierten sogenannte Nofallzüge 
oder Löschtrains. Laut Bericht im Neuigkeits-
Welt-Blat vom 10. Februar 1874 beantragte er 
als „Oberkommandant der Pestofner Feuerwehr“ 

die Aufstellung eines Observatoriums im Fort des 
Blocksberges, „behufs schneller Orienirung und 
Signalisirung bei Feuersgefahr in der Hauptstadt 
und Umgegend“. 

Viele seiner Ideen wurden allerdings aus 
Kostengründen, wegen rückständiger 
Denkweisen der Behörden und aber auch wegen 
der plötzlichen Abwanderung Széchenyis nicht 
umgesetzt. In diesem Zusammenhang sei auf 
Széchenyis Zeitgenossen Egger Béla (1834-1910) 
verwiesen: Der in Budapest geborene Erinder 
und Mitgründer der ersten österreichischen 
Glühlampenfabrik in Wien und später auch in 
Budapest ließ sich u.a. einen automaischen 
Feuermelde-Apparat patenieren (1882). Er 
schuf gemeinsam mit dem Wagenbauer Ludwig 
Lohner das Egger-Lohner-Elektromobil, das in 
Berlin 1899 internaional  den 1. Preis und die 
goldene Medaille erhielt.

Abb. 3 Széchenyi-Abprotzspritze mit Wasserfass
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Diese auf einem Gestell mit zwei Rädern 
monierten Geräte waren sehr handlich, 
brauchten keine Pferde und konnten in den 
engen Gassen der Altstädte hervorragend 
manövriert werden. Außerdem war 
das Fahrwerk abmonierbar (Abb. 4).

Sie haten 6 – 7 PS, einen Pumpenzylinder von 
80 mm, lieferten 300 l/min und deckten bei 
einer 16 mm-Bohrung 30 - 32 m ab. Die großen, 
von Pferden gezogenen, Dampfspritzen (nagy 
gőzfecskendő) hingegen leisteten mit einem 
Pumpenzylinder von 100 mm 18 – 20 PS, 
1600 – 1800 l Wasser und schützten je nach 
Strahlrohröfnung zwischen 36 und 65 m.

Die verheerenden Brände in der Stadt forderten 
Paläste, Hotels, Moscheen, Schulen, Botschaten, 
fügten den  Feuerwehrleuten Verletzungen und 
Gebrechen zu und trieben sie ot an den Rand 
ihrer Belastbarkeit. Deshalb wurde Széchenyi 
nicht müde, gerade nach solchen Fällen immer 
wieder auf Modernisierung und Verbesserung 
der Ausrüstung zu drängen. So forderte er die 
telefonische Verbindung der einzelnen Wachen 
und die intensive Zusammenarbeit mit der 
Polizei. Für die engen Gassen verlangte er den 
Einsatz von Automobilen, um die Männer nicht 
kilometerweit hinterher laufen zu lassen. Leider 
muss immer wieder etwas passieren, damit 
die Obrigkeit wachgerütelt wird und die Kasse 
öfnet.Als Folge großer Brände gelang es ihm 1911 
endlich, drei Autos aus Deutschland zu erwerben 
und 20 Feuerwachen telefonisch miteinander 
zu verbinden. Darüber hinaus drängte er auf 
Reformen nach westeuropäischem Standard. 
Noch vor dem 1. Weltkrieg wünschte er die 
zusätzliche Aufrüstung um vier Autos und zwei 
Benzinmotorspritzen. Doch der Krieg schickte 
die Feuerwehrleute an die Front, beendete 
die türkische Monarchie und mit ihr die von 
Széchenyi eingerichtete Militär-Feuerwehr. 

Der Feuerpascha
Ödön von Széchenyi hate sich  durch seine 
Akionen und Erfolge in Europa einen Namen 
gemacht. Deshalb und weil es in Konstaninopel 
in der letzten Zeit mehrere verheerende Brände 
gegeben hate, wurde er vom türkischen Sultan 
Abdülaziz (1830-1876) eingeladen, in der 
Türkei ein Feuerlöschwesen nach ungarischem 
Vorbild aufzubauen. Auch Kaiser Franz 
Joseph und sein Botschater Franz Graf Zichy 
von Vásonykeö waren am Transfer beteiligt. 
Vorgesehen war, dass er nach der Installierung 
des Feuerwehrsystems wieder nach Ungarn 
zurückkehren sollte. Aber „er kam für kurze 
Zeit – und blieb für immer“, denn er harrte bis 
zum Ende seines Lebens dort aus. Damit hate 
Ungarn einen Feuerwehrmann verloren und die 
Türkei einen Experten, Organisator und Prakiker 
des Löschwesens gewonnen. Mit ungarischen 
Feuerwehroizieren – u.a. Bárány Nándor Ernő 
und dem bereits genannten Follmann Alajos – 
reiste er im Oktober 1874 nach Konstaninopel. 

Das Problem der alten Stadt waren die dichten, 
eng verbauten Straßen, die abgeschlossenen 
Viertel und Sackgassen, Wasserknappheit und 
brandgefährliche Materialien der Gebäude. 
Dort schuf er ein Feuerwehr-Bataillon von 
vorerst 20 Oizieren und rund 500 Mann. Es 
war streng militärisch organisiert, unterstand 
dem Kriegsministerium und war  auch für 
außenpoliische Einsätze zuständig. Notwendig 
waren auch ein Feuerwehrhaus, Schulungsraum 
und Übungsgelände. Kommandant war Széchenyi, 
ab 1877 im Rang eines Obersten, später werden 
Bezeichnungen wie Brigadekommandant, 
Abteilungsgeneral, Feldzeugmeister und sogar 
Feldmarschall genannt. Im Jahr 1900 war die 
Feuerwehr auf 3000 Mann angewachsen und 
in fünf Kasernen untergebracht. Anfangs gab es 
gegen die ungarischen Einwanderer jede Menge 
Vorurteile und Probleme sprachlicher, religiöser, 
ideologischer und inanzieller Natur in diesem 
für sie fremden orientalischen Umfeld. 

Doch die Erfolge waren ihre Bestäigung, mit 
der Zeit erweckte ihre Arbeit Vertrauen und 
Respekt in der Bevölkerung.  Im ersten Jahr 
sollen 17, bis September 1876 insgesamt 53 
Brände bekämpt worden sein. Es scheint 
verständlich, dass Széchenyi  ihm bekannte und 
bewährte Ausrüstung einführte, was sich auch 
sehr posiiv auf seine heimischen Lieferanten 
und Hersteller auswirkte. Dadurch hate ihm 
Österreich-Ungarns Wirtschat eine neue Chance 
am Absatzmarkt des gesamten Balkans zu 
verdanken. Ein Foto aus dem Jahr 1892 zeigt den 
Kommandanten bei einer Übung der türkischen 
Feuerwehr mit einer „Széchenyi“ bezeichneten 
kleinen Dampfspritze (kis gőzfecskendő).

Abb. 4 Kleine Dampfspritze (kis gőzfecskendő) mit 
und ohne Fahrwerk
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Im September 1921 nahm die städische 
Berufsfeuerwehr ihren Dienst auf. Noch im 
selben Jahr erkrankte er,  starb am 23. März 1922 
und wurde im katholischen Friedhof auf der 
europäischen Seite der heuigen Stadt Istanbul  
begraben.

Ödön von Széchenyi stand fast ein halbes 
Jahrhundert für fünf Sultane in osmanischen 
Diensten und hat sich dabei große Verdienste 
erworben. Gelobt wurden stets sein Wissen, 
seine Disziplin, Geradlinigkeit, Organisaions-
fähigkeit und Härte gegen sich selbst. 

Er wurde dafür mit höchsten  Auszeichnungen 
mehrerer Länder dekoriert: Französische 
Ehrenlegion, kaiserlicher Orden der Eisernen 
Krone und Leopoldorden, preußisches Eisernes 
Kreuz, türkische Ozmanie und Medjidie-Orden, 
um nur einige davon zu nennen. Als höchste 
Auszeichnung sehe ich aber die Ernennung 
zum Pascha durch Sultan  Abdülhamid II. 
im Jahr 1880. Zum ersten Mal wurde einem 
Christen  dieser Titel verliehen, noch dazu 
unter Beibehaltung seines Glaubens und der 
ungarischen Staatsbürgerschat. Vom Volk soll er 
deshalb nur mehr ehrenvoll „Pascha Jagin“ (d.h. 
Feuerpascha) genannt worden sein. Als weitere 
Anerkennung seiner Person und Hochachtung 
seiner Fähigkeiten ist das Angebot Japans zu 
werten, in diesem fernöstlichen Land so wie in 
Ungarn und der Türkei das Feuerlöschwesen 
aufzubauen (1883). Er lehnte aber ab und blieb 
beim Sultan.

Er war zweimal verheiratet und hate insgesamt 
sechs Kinder: 
1864 Hochzeit in Esztergom mit Almay Irma 
(1844-1891), Kinder Andor (1865-1907), Wanda 
(1870-1916) und Olga (1873-1889).
1891 Hochzeit in Konstaninopel mit Christopulos 
Eulalia (1840-1918), Kinder Ilona (1888-1951), 
Gustav (1889-1966) und Bálint (1893-1954). 

Hinterher gesehen hat Ödön von Széchenyi mit 
seinem Drang nach Fortschrit gleich mehrere 
Länder in Sachen Feuerlöschwesen und 
Technisierung maßgeblich beeinlusst, nämlich 
das heuige Ungarn, Österreich, Slowakei, 
Kroaien Rumänien, Türkei – aus aktueller Sicht 
ein echter Europäer also.Sein schritlicher 
Nachlass über ihn und seinen Bruder Béla 
beindet sich in der Széchényi-Naionalbibliothek 
in Budapest. 

Motorisierung in Deutschwestungarn

Das heute österreichische Bundesland 
Burgenland war bis 1921 Teil des Königreichs 
Ungarn und bildete den größten Teil der Region 
Deutschwestungarn. Der Person des Ödön 
von Széchenyi sind die in unserer Gegend 
vorhandenen Dampfspritzen zwar nicht 
unmitelbar zuzuschreiben, dennoch war er 
derjenige, der diese leistungsfähigen und präzise 
arbeitenden Löschgeräte unseren Feuerwehren 
vorgestellt und empfohlen hat. Prinzipiell ist 
festzuhalten, dass eine Dampfspritze einen 
hohen Preis hate und deshalb für unsere klein 
strukturierten, meist bäuerlich geprägten, 
Gemeinden nicht erschwinglich waren. Für 
Städte, Herrschaten, Meierhöfe und Fabriken 
waren sie aufgrund ihrer Leistung jedenfalls 
hochinteressant. Zwar brauchten sie 10 bis 
15 Minuten Anlaufzeit, bis der notwendige 
Betriebsdruck erreicht war, doch dann waren 
sie den herkömmlichen Geräten weit überlegen. 
Vor allem bei lang anhaltenden Bränden waren 
sie unübertrofen.

Wie oben angeführt stellte der von der 
Dampfmaschine generell begeisterte Széchenyi 
1872 die Budapester Dampfspritze am Donauufer 
vor. Sie war zwar die erste im Besitz einer 
ungarischen öfentlichen Feuerwehr aber nicht 
die erste in Ungarn. Denn in der Schifswert von 
Óbuda (heute III. Bezirk) mit ca. 2500 Mitarbeitern 
und einer Werksfeuerwehr exisierte bereits 
1863 eine in England gekaute, pferdegezogene 
Dreizylinder-Dampfeuerlöschpumpe mit einer 
Leistung von wahrscheinlich 300 l/min. 1873 
verfügte die Wert über diese eine Dampf- und 
sechs Handdruckspritzen, 1911 kaute man eine 
größere Dampfspritze von der Firma Czermack 
aus Teplitz in Böhmen. Die erste im Land Ungarn 
und von einem ungarischen Hersteller  erzeugte 
Dampfspritze wurde 1876 von der ehemaligen 
Budapester Glockengießerei Walser Ferenc 
gebaut. 1877 lieferte sie ein solches Gerät an die 
Budapester Feuerwehr. 1899 waren in Ungarn elf 
Dampfspritzen in Betrieb: vier in Budapest und je 
eine in Pressburg, Temesvár, Vrsac (Werschetz, 
heute in Serbien), Esztergom (Gran), Zagreb und 
Fiume (Rijeka). Dazu kamen bis 1911 eine in der 
Zuckerfabrik Szerencs, in  Mosonmagyaróvár 
(Wieselburg-Ungarisch Altenburg), Szombathely 
(Steinamanger), Debrecen, Budapest, Györ 
(Raab) und in der Schifswert Óbuda. Aus dem 
Jahr 1903 werden uns bei der Berufsfeuerwehr 
sechs Dampf- und 24 Handdruckspritzen für 
die 720.000 Einwohner zählende Hauptstadt 
gemeldet. Für unsere Komitatsstadt Ödenburg 
- später als Hauptstadt des Burgenlandes 
vorgesehen- sind aus dieser Zeit lediglich 17 
mechanische Saug- aber keine Dampfspritzen 
überliefert. 
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Rotenturm an der Pinka (Vasvörösvár): Seit 

ihrer Gründunng  im Jahr 1880 proiierte die 
FF Rotenturm stets von der Zuneigung ihrer 
Protektoren aus der Familie Erdődy. Aus der  
Feuerwehrchronik entnehmen wir aus dem 
Jahr 1907: „Oberkommandantstellvertreter 
Graf Thomas Erdödy schlägt vor, der Verein 
möge zum Schutze der Feuerwehrmänner 
einige (10) warme Mäntel anschafen. Weiteres 
soll eine Dampfspritze gekaut werden; 
dazu soll auch der Kassastand des Vereines 
verwendet werden. Nachdem aber mit dem 
Vereinsvermögen nur ein sehr kleiner Teil des 
Anschafungspreises gedeckt werden kann, 
erbot sich Oberkommandantstellvertreter Graf 
Thomas Erdödy den Fehlbetrag aus eigenem 
zu decken.“ Und 1908: „Oberkommandant Graf 
Julius Erdödy gibt bekannt, dass die angeschate 
Dampfspritze aus seiner Privatkasse bezahlt wird, 
damit die Vereinskasse nicht geschwächt wird.“.

Das Gerät wurde von Pferden gezogen und hate 
bei Bedarf auch die Möglichkeit zur manuellen 
Bedienung mitels Druckstangen. 
Vom „Riesenbrand in Großpetersdorf“ mit 

orkanarigem Sturm und bei extremem 
Wassermangel schreibt die burgenländische 
Feuerwehrzeitung Nr. 11/1927, dass endlich 
„weitere Feuerwehren, darunter die Oberwarter 
und Hartberger mit ihren mächigen 
Automotorspritzen und die Rotenturmer 
Feuerwehr mit ihrer Dampfspritze eingetrofen 
[sind], so daß nunmehr die Wasserversorgung 
[…..] gesichert werden konnte.“
1935 schaten Feuerwehr und Gemeinde 
von der Firma Knaust eine vierzylindrische 
Benzinmotorspritze zum Preis von S 7.000 an. 
„Zur teilweisen Tilgung der Schuld wurde der 
Firma Knaust die Dampfspritze zu einem Betrag 
von ATS 1.000,-- verkaut“, heißt es in der 
Chronik. Später – der Zeitpunkt ist nicht bekannt 
- kam sie in den Besitz des Grafen Draskovich in 
Güssing. Sie steht heute im Feuerwehrmuseum 
in Eisenstadt und trägt Firmenschilder mit der 
Aufschrit „Fr. Kernreuter/Wien-Hernals/10 
Atmospären“ und „Fr. Kernreuter Wien 17/3 
Hernalser Hauptstrasse 105.“. 

Auf dem Gebiet des heuigen Burgenlandes sind 
vier Dampfspritzen aus ungarischer Zeit bekannt 
und sollen hier kurz vorgestellt werden:

Jennersdorf (Gyanafalva): Neben einer 
vorhandenen Handdruckspritze und 
einem Mannschatswagen wurde bei 
der 1883 gegründeten, aber erst 1886 
genehmigten Feuerwehr von Jennersdorf 
um die Jahrhundertwende eine 
Dampfspritze in Dienst gestellt (Abb. 5).

Laut Hinweis in der Stadtchronik hate sie ein 
Gewicht ca. 1500 kg. Für den nöigen Vorspann 
der pferdegezogenen Spritze waren die Anrainer 
gesetzlich verplichtet worden. Mehr ist leider von 
der Jennersdorfer Dampfspritze nicht überliefert. 
Auch über deren Leistung, Verwendungsdauer, 
die Einsätze sowie das weitere Schicksal und 
Verbleib konnten keine Informaionen gefunden 
werden. Erst 1928 wurde sie durch eine mit 
Benzinmotor betriebene Spritze ersetzt bzw. 
von ihr im Einsatz unterstützt.Diese war laut 
Auskunt der Stadfeuerwehr an einem alten 
Daimler angebaut, welcher kurz zuvor als erstes 
motorisiertes Feuerwehrfahrzeug im Bezirk 
angeschat worden war. Der LFV Burgenland 
bezeichnete das von Kernreuter in Wien gekaute 
Fahrzeug als „Autospritze für den Bezirksverband 
Jennersdorf (KreisRaabtal), Größe IIa, Type I mit 
abprotzbarer Motortragspritze, 20 PS, 800 l/
min“. Damit besaß Jennersdorf eine sogenannte 
Überlandspritze, die über einen für die damalige 
Zeit großen Akionsradius verfügte. Interessant 
erscheint der Bericht, dass in den zwanziger 
Jahren mit der auch am Land aukommenden 
Motorisierung eine Motorradgruppe innerhalb 
der Feuerwehr gebildet wurde, um schnell zur 
Brandstelle zu gelangen.  Sie soll über Jahre 
hindurch bestanden und an etlichen Einsätzen 
erfolgreich teilgenommen haben.

Abb. 5 FF Jennersdorf mit ihrer Dampfspritze vor 
dem 1896 erbauten Gerätehaus

Abb. 6 Dampfspritze Rotenturm
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Kitsee (Köpcsény): 1875 als eine der ersten 
Feuerwehren im heuigen Burgenland 
gegründet war die FF Kitsee seit 1913 
im Besitzer einer Dampfspritze (Abb. 8).

Das Technische Museum in Wien, wo sie 
heute ausgestellt ist, beschreibt sie als 
Dampf- und Handspritze Type 134  der 
Wiener Firma Fr. Kernreuter  aus dem Jahr 
1911. Die pferdegezogene, hauptsächlich aus 
Metall bestehende Konstrukion trägt miig 
die Dampfmaschine mit einer maximalen 
Druckleistung von 11 atm. Im hinteren Bereich 
beindet sich der Heizerstand mit Armaturen, 
Handspeispumpe und Brennstobehälter. 
Weiters verfügt das Gerät über Funkenfänger 
am Kamin, Kutschbock mit darunter liegender 
Werkzeugkiste, seitlich Schlauchhaspeln und 
Laternen. Für die Zeit des noch zu geringen 
Druckes und bei Ausfällen  ist ein manuelles 
Pumpwerk mit ein- und ausklappbaren 
Druckstangen für mehrere Personen installiert.
Schon am 17. Mai 1913 kam Sie voll zum Einsatz, 
als in Pressburg ein verheerender Brand mit 
starkem Sturm das Judenviertel vernichtete. Die 
freiwillige Feuerwehr, die ganze Garnison mit 
den Pionieren, sämtliche Fabriksfeuerwehren 
und 19 Feuerwehren der Nachbarschat, 
darunter auch Kitsee, versuchten, den Brand 
einzudämmen. Erst durch die Nachalarmierung 
der 60 km enfernten Wiener Feuerwehr 
war dem Einsatz mit Innenangrifen Erfolg 
beschieden. Wien war mit einer automobilen 
und einer pferdegespannten Dampfspritze, 
einem automobilen Tenderwagen, einer 
pneumaischen Schiebeleiter, einem bespannten 
Schlauchwagen und 38 Mann Besatzung per 
Bahn angereist. 48 Stunden standen die Kitseer 
mit ihrer Dampfspritze im Einsatz, heißt es. 
Insgesamt bekämpten rund 500 Feuerwehrleute 
mit fünf Dampfspritzen und jeder Menge

Pinkafeld (Pinkafő):  Die älteste Feuerwehr 
des Burgenlandes (1871) bestellte 
1909 unter dem Kommandanten Tobias 
Guth bei der Firma Union in Wien eine 
pferdegezogene Dampfspritze mit Kessel der 
Firma Czermack, die 1910 geliefert wurde.

Die mit einer 3-Zylinder-Kolbenpumpe 
ausgestatete Maschine hat 23 PS und lieferte 
800 bis 1000 l/min bei einem Druck von 10 bar. 
Die Feuerwehrchronik von 1981 schreibt dazu: 
„Es war ein Wunderwerk der damaligen Technik. 
Gebaut von der Firma K.u.K. Maschinenfabrik 
Cermark in Wien. Es war eine Erstkonstrukion 
des Herrn Ing. Winter, der auch die Einschulung in 
Pinkafeld vornahm. Sie hat 3 Dampfzylinder, die 
Kurbelwelle ist 3 : 120 versetzt. 3 Kolbenpumpen 
mit Membranvenilen. Saughöhe 8 Meter. 
Ausgerüstet mit 9er Schläuchen bis zum Verteiler, 
von dort mit 6er Schläuchen bis zum Strahlrohr.“ 
Der Kaufpreis belief sich auf 8.500, mit Zubehör 
ca. 10.000 Kronen und wurde von der Gemeinde 
und der Pinkafelder Bevölkerung aufgebracht.

Auf dem Schild des Dampkessels ist zu lesen:

K. u. k. pr. Feuerspritzen-, Pumpen- und 
Maschinenfabrik

Erste erzgebirgische mech. Schlauchfabrik
Fabrik für Sanitäts-Geräthe und -Wägen

R. Czermack Teplitz u. Wien
1900    1083    10 ATM

Als erster Einsatz der Dampfspritze wird der 
Nachbarort Riedlingsdorf genannt, wo ihre 
große Wirksamkeit betont wurde. Sie ist heute 
noch funkionstüchig und im Pinkafelder 
Stadtmuseum zu besichigen. 1927 kaute 
Pinkafeld von der Firma Knaust in Wien eine 
2-rädrige Motorspritze mit Vorderwagen, Type 
3441/H. Handschritliche Aufzeichnungen 
der FF Pinkafeld aus den dreißiger Jahren des 
20. Jahrhunderts mit Angabe der diversen 
Funkionen und Übungsdaten beweisen aber, 
dass die Pinkafelder Dampfspritze auch noch in 
der Zeit des Benzinmotors Verwendung fand.

Abb. 7 Dampfspritze Pinkafeld

Abb. 8 Dampfspritze Kitsee
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Handdruckspritzen unter Verwendung der 
städischen Wasserleitung drei Tage lang das 
Feuer. Die Technisierung in den Feuerwehren 
hate Erfolg gezeigt. Der Schaden belief sich auf 
1,5 Millionen Kronen: 70 Häuser in fünf Gassen, 
4000 Odachlose, viele Verletzte, 1 Toter.

Seit 1931 war die Kitseer Dampfspritze wegen 
notwendiger Reparaturen nicht einsatzfähig. 
Da die Feuerwehr aufgrund großer inanzieller 
Schwierigkeiten sämtliche Ausgaben 
einschränken musste und sich deshalb auch 
keine Instandsetzung leisten konnte, wurde 
sie zwei Jahre später an die Erzeugerirma 
zurückgegeben.

Zur Dampfspritze generell ist anzumerken, 
dass die erste brauchbare 1829 vom Schweden 
Johan Ericsson in der englischen Braithwaite 
-Maschinenfabrik gebaut und damit eine neue 
Epoche für die Feuerlöschtruppen eingeläutet 
wurde. Den Grundstein dazu legte aber der aus 
dem ungarischen Borsod stammende Szabo Pál, 
der mit seinen Söhnen in Wien, Brigitenau Nr. 
148, ein Geschät für Feuerlöschgeräte betrieb. 
Ihre „Erindung einer neuen Wasserspritze, 
welche mit einer kleinen Veränderung zugleich 
eine Dampfmaschine ist“, ließen sie 1822 
patenieren. Zur Verwirklichung der ungarischen 
Erindung kam es allerdings nicht.

Darüber hinaus muss hier auch betont werden, 
dass die erste Dampfmaschine - nicht aber 
Dampfspritze - auf dem europäischen Festland 
überhaupt in Deutschwestungarn betrieben 
wurde:  Zur Bewässerung seines Schlossgartens 
in Kismarton, heute Burgenlands Hauptstadt 
Eisenstadt, kaute Nikolaus II. Esterházy bei David 
Matson in London 1803 eine Dampfmaschine. Der 
aus Oldenburg stammende Mechaniker Johann 
Dietrich Langenreiter stellte diese im nächsten 
Jahr neben dem großen Teich auf. Die mit ca. 8 
atm arbeitende Dampfpumpe verbrauchte in 24  
Stunden zehn Zentner (560 kg) Steinkohle 
oder eineinhalb Klater Holz. Sie schate 280 
ungarische (Pressburger) Halbe (237,55 Liter) 
Wasser pro Minute in einen 30 Klater (56,3 m) 
höher gelegenen Teich, von dem aus bei Bedarf 
berieselt wurde. Das von der Dampfmaschine 
geheizte Wasser konnte auch für Badezwecke 
in den dazu vorgesehenen Anlagen des 
Maschinenhauses genutzt werden. Dieser 
Langenreiter verferigte 1810 auch eine kleine 
Dampfmaschine für den Freiherrn von Brudern 
in Buda.

Hat der Brand von Pressburg 1913 die 
Präzision und technische Überlegenheit der 
Dampfspritzen gezeigt, war aber schon zu 
Beginn des 20. Jahrhunderts jedem klar, dass 
deren Tage gezählt sind. Mit dem Aukommen 
der Elektromobile und Benzinmotoren, zogen 
auch diese bei den Feuerwehren ein – in 
unserem ländlich geprägten und wirtschatlich 
bescheidenen Gebiet allerdings noch recht 
zaghat. Aus Matersdorf (Nagymarton, heute 
Matersburg) wird uns aus dem Jahr 1910 der 
Ankauf einher Motorspritze berichtet, jedoch 
ohne nähere Bezeichnung. Und noch der 
Zahlenbericht von 1924 – wir sind schon seit drei 
Jahren als „Burgenland“ bei Österreich – weist 
neben den vier oben genannten Dampfspritzen 
lediglich drei pferdebespannte Motorspritzen 
auf. Dagegen stehen 305 Handdruckspritzen 
mit und 59 ohne Saugwerk sowie weitere 
Kleingeräte auf der Liste. Mit 1. Jänner 1927 
standen dann schon vier automobile, zehn 
pferdebespannte, zwei zweirädrige und zwei 
tragbare Motorspritzen zur Verfügung. Langsam 
aber sicher setzte die Motorisierung bei uns ein, 
brauchte in kleinen Feuerwehren aber ot bis 
zum 2. Weltkrieg. 

Bildnachweis:
Abb. 1, 6, 7, 8: Bgld. LFV in Eisenstadt
Abb. 2: aus Vasárnapi Ujság vom 19.Jänner 1873, S. 28
Abb. 3 und 4: aus Magyar Országos Tüzoltó-Szövetség, Tüzrendészet, 
Budapest 1902, S. 92 und 102
Abb. 5: STF Jennersdorf
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Motorisierung der burgenländischen Feuerwehren
Erste Schrite des jungen Feuerwehrverbandes

Karl GRUBER

diese in der Gefahr sofort verlangen, die auch 
rasche Hilfe bringen möchte“. Die Betonung liegt 
auf der raschen Hilfeleistung für den gesamten 
Besimmungsbereich und der Modernisierung 
durch die in den letzten Jahrzehnten aufgekom-
mene Motorkrat. Das Burgenland und mit ihm 
seine Feuerwehr muss sich dem Zeitgeist und 
der Technik entsprechend entwickeln und dem 
neuen Bundesstaat anpassen. Deshalb kommt 
es auch nicht von ungefähr, dass jedes der  ein-
zelnen Zeitungsexemplare eine Reihe von In-
seraten der diversen Löschgerätefabriken mit 
ihren modernen Motorgeräten enthält: Kernreu-
ter ,Wien Hernals, bietet Automobile, vier- und 
zweirädrige Benzinmotorspritzen und als „be-
sonders empfohlen Benzinmotor-Handspritzen“ 
an. Lohner-Rosenbauer, Wien IX und XXI, ofe-
riert „automobile Feuerwehrfahrzeuge [und] 
moderne Mortorspritzen für Hand- und Pferde-
zug“. Union in Wien IX  liefert „Feuerspritzen für 
Hand-, Krat- und elektrischen Betrieb, Benzin-
motor- und Autospritzen“. O. Breifeld in Wien 
IX inseriert als „sehr günsige Kaufgelegenheit 
[…..] 2- und 4-rädrige Motorspritzen mit 400, 
600 und 1000 Liter Wasserlieferung per Minute, 
ferner 2-rädrige Handkratspritzen für 300 Liter 
per Minute, einen Mannschatswagen verbun-
den mit Kohlensäurenspritze, …..“. Die seit 1822 
bestehende Wm. Knaust Ges.m.b.H. in Wien II 
propagiert neben tragbaren und automaischen 
Leitern ihre Auto-Benzinmotorspritzen in jeder 
Größe und Leistung, Handkratspritzen für Pfer-
debespannung und Handzug, Elektromobile und 
Dampfspritzen. Besonders stolz ist man aber auf 
den Gewinn des 1. Preises und der goldenen Me-
daille im Zuge der Motorspritzenkonkurrenz auf 
der internaionalen Ausstellung in Salzburg mit 
der Bemerkung  „Knaust Benzinmotorspritzen 
haben bei grösster Wurfweite das grösste Was-
serquantum geschleudert.“ Tatsächlich scheint 
im Prüfungsergebnis der bei der Internaionalen 
Ausstellung für Feuerwehr u. Retungswesen 
1925 in Salzburg präsenierten Motorspritzen in 
der Kategorie III (unter 20 PS) Knaust als Sieger 
auf. Es handelt sich hier laut Firmenangaben um 
einen insgesamt 465 kg schweren, zweirädrigen 
Anhänger mit 17 PS-igem Vierzylindermotor und 
dreistuiger Kreiselpumpe, die bei einem Druck 
von 8 at 420 l/min liefert. Als Prüfungsergebnis 
seitens der Jury werden bei einer Druckschlauch-
länge von 100 m und einem Mundstückdurch-
messer von 14,5 mm genannt: Wurfweite 42 m 
mit 339 Minutenlitern bei 9,5 at Ausgangsleis-
tung und 6,5 at am Strahlrohr, das sind 22.035 
„Minutenkilogrammmeter“. 

Angebote der Hersteller

Eingangs ist Folgendes klarzustellen: Bei Beginn 
der Forschungen wurden alle Feuerwehren des 
Burgenlandes mitels Rundschreiben ersucht, 
sämtliche vorhandenen Daten, Dokumente, 
Aufzeichnungen und Fotos zu diesem Thema 
zur Verfügung zu stellen bzw. bekannt zu geben. 
Die erhoten Antworten dazu hielten sich lei-
der sehr in Grenzen. Dazu kommt der Umstand, 
dass in unserer recht bewegten Geschichte ein 
großer Teil diesbezüglicher Unterlagen mutwillig 
oder zufällig zerstört wurde bzw. aus mangeln-
dem Interesse oder  Unachtsamkeit verloren 
ging. Ich sah mich deshalb gezwungen, mich auf 
regionale Zeitschriten, Miteilungen des bur-
genländischen Landesfeuerwehrverbandes,  Se-
kundärliteratur und bereits vorliegende Daten 
zu beschränken. Dadurch scheint es verständ-
lich, dass der Beitrag keinen Anspruch auf Voll-
ständigkeit erheben kann.

Nachdem unser Gebiet Ende des Jahres 1921 
von Ungarn endgülig abgetrennt wird und als 
neues Bundesland zu Österreich kommt, ent-
steht kaum anderthalb Jahre später in Nachfolge 
der ungarischen Komitatsverbände der  burgen-
ländische Landesverband, zu dem sich die seit 
dem Ende des 19. Jahrhunderts in großer Zahl 
gegründeten Feuerwehrvereine zusammen-
schließen. Als großes Problem erweist sich die 
wirtschatlich schlechte Situaion des Landes: 
Abgespalten vom Agrarland Ungarn sind seine 
in Dörfern lebenden Bewohner hauptsächlich 
Landwirte, Handwerker, Hilfsarbeiter, ot auch 
Nebenerwerbs- und Kleinbauern. Die gewinn-
bringenden Erwerbszweige wie Industrie, Berg-
bau, Fabriken fehlen bzw. sind nur in recht be-
scheidenem Ausmaß vorhanden. Aus diesen 
Gründen wandern in der Zwischenkriegszeit 
mehr als 24.000 Menschen – vorrangig 1922 
und 1923 – nach Übersee aus. Diese Umstände 
wirken sich auch auf die Finanzkrat der Gemein-
den und somit auf die für die Feuerwehren not-
wendigen Invesiionen extrem aus.

Ab August 1924 erscheinen die „Miteilungen 
des burgenländischen Landesverbandes für 
Feuerwehr und Retungswesen“, und schon in 
der ersten Ausgabe wird in dem noch relaiv 
rückständigen Land die Schafung von „Über-
landzentralen mit Autospritze oder Kratwagen 
mit Motorspritzen“ gefordert. Denn wäre „in 
einem jeden Bezirk – wenigstens auf dem la-
chen Lande – eine Autospritze, so könnte man
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Abb. 1 FF Oberwart mit Motorrad und
 angehängter Motorspritze

Weitere Teilnehmer in dieser Kategorie sind Ro-
senbauer (tragbare leichte Motorspritze), Union 
(zweirädriger Anhänger) und Flader (trag- und 
fahrbare Motorspritze). Die Kategorie II (20 bis 
30 PS) beherrscht der zweirädrige Anhänger 
von Magirus mit 32.100 minkgm vor denen von 
Oberascher und Koebe sowie einem Kernreuter-
Auto. In der Kategorie I (20 bis 40 PS) dominiert 
Oberascher (Auto) mit 45.000 minkgm vor zwei-
mal Rosenbauer (Überlandauto und zweirädri-
ger Anhänger), Kernreuter (vierrädrige Motor-
spritze für Pferde), Rosenbauer (Auto Gastein), 
dreimal Knaust (zweirädriger Anhänger, Auto 
Steyr, Auto Fiat), Koebe (Auto), Magirus (Auto 
Bayern), Union (Auto Schaum-Spritze); wegen 
Defekts scheidet die leichte Autospritze der Fir-
ma Union aus. Auch die sozialdemokraische 
Wochenzeitung BF (Burgenländische Freiheit) 
informiert über die auf der Wiener Messe 1928 
vorgeführten und selbst für kleine Orte inter-
essanten Kleinmotorspritzen mit einer Leistung 
von 800l/min. Als „billige und sinnreiche Kons-
trukion“ bezeichnet sie die Motorradspritze. 
„Diese besteht aus  einem Motorrad und Bei-
wagen mit aufgeprotzter Kleinmotorspritze und 
stellt einen kleinen Autolöschzug vor, der außer 
der Spritze noch drei Mann und hundert Meter 
Schläuche miführen kann.“ (Abb.1)

Ein für Landgemeinden prakisches Gerät, wahl-
weise als Sanitätsauto  oder Rüstwagen ver-
wendbar, wird ebenfalls vorgestellt: „Durch eini-
ge rasche Handgrife ist es für den gewünschten 
Zweck verwendungsbereit, wobei auch eine 
tragbare Motorspritze angehängt oder aufgela-
den werden kann.“ Im Burgenland selbst ansäs-
sig sind lediglich die „Ersten Burgenländischen 
Feuerwehrausrüstungs-Werke Josef Cekal“ beim 
Bahnhof in Parndorf als Nachfolge der 1890 ge-
gründeten Firma. Sie handeln hauptsächlich mit

Monturen, Leitern, Schläuchen, Rauchschutz-
masken, Militär- und Feuerwehrgerätschaten – 
auch mit Spritzen, aber ohne dezidierte Angabe 
von Motorgeräten. Als gelernter Satlermeister 
ist Cekal auch Spezialist für Pferdegeschirr, Gur-
te, Helme, Wagentapezierung und -lackierung. 
Die Feuerwehr-Genossenschat in Wien II be-
treibt auch eine Zweigstelle in Matersburg und 
bietet „Benzinmotor-Feuerlöschspritzen eigene 
Bauart für Hand-, Pferde- und Autozug“ an.

Aufruf zur Modernisierung

Über den Besuch von technischen Messen, vor-
rangig in Wien und Graz, wird laufend im Ver-
bandsmagazin berichtet und Feuerwehrführern 
geraten, sich dort über die neuen Errungenschaf-
ten zu informieren. Denn „der Kommandant ei-
ner Feuerwehr hat nicht nur für die zweckmä-
ßige Ausbildung seiner Mannschat zu sorgen, 
sondern ihm obliegt auch die richige Wahl der 
in Verwendung zu nehmenden Feuerwehrgerä-
te“. Obwohl sich jeder Kommandant und jeder 
Bürgermeister nach den inanziellen Gegeben-
heiten  richten muss, wird von höherer Stelle da-
rauf gedrängt, sich dem technischen Fortschrit 
anzuschließen. Die alten Handdruckspritzen ent-
sprechen nicht mehr den Anforderungen und 

auch die Dampfspritzen, die zwar große Was-
sermengen fördern und hohen Druck erzeugen 
können, genügen nicht mehr aufgrund ihrer re-
laiv langen Anlaufzeit. Angeraten wird daher 
die Motorspritze mit der Voraussetzung einer 
entsprechenden Stärke, der Unempindlichkeit 
gegen Schmutz und Sand, der Überwindung 
von bis zu 8 m Saughöhe sowie der Lieferung 
von genügend Wassermenge und Druck. Auto-
mobile mit Verbrennungsmotor als Kratquel-
le für Fahrzeug und Pumpe, ausgestatet als 
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Zugier schwerer Pumpen und Wagen, deshalb 
werden in den Gemeinden nach wie vor Feuer-
Vorspann-Ordnungen mit dem dafür notwendi-
gen Anbringen von Haustafeln, Entlohnung der 
vorgesehenen Bauern und einer Versicherung 
für Pferde erlassen. Aus dem Jahr 1924 ist uns 
dafür aus Welten und Mogersdorf ein Betrag von 
100.000 Kronen für jeden Verplichteten und zu-
sätzlich eine Prämie von 50.000 Kronen für den 
Schnellsten am Ort überliefert.

Geldmangel

Für inanziell schwache Wehren wird von den 
Firmen Kernreuter und Union der Umbau der 
herkömmlichen Handspritzen auf Motorbetrieb 
beworben. Denn, wie der Landesfeuerwehrver-
band im November 1924 schreibt, muss trotz 
aller Modernisierungsbestrebungen und aller 
Vorteile der neuen Geräte die Vereinsführung 
„trachten, die Wünsche mit dem Säckel in Ein-
klang zu bringen“. Die Umrüstung von Hand-
druckspritzen auf motorisierte geht bei Kern-
reuter  insofern vonstaten, dass nicht der alte 
Kolben motorisch angetrieben sondern ein voll-
ständig neues Benzinmotor-Turbinenspritzen-
werk eingebaut wird. „Der Motor ist modernster 
Automobiltype, hat Hochspannungsmagnet-
zündung, Spezialspritzvergaser, selbstäige Öl-
druckschmierung.“ Das händische Drucksystem 
bleibt bestehen und wird bei Unterbrechungen 
oder Motorausfall manuell bedient. Auch sind 
zum erstmaligen Ansaugen einige Hübe prinzi-
piell notwendig, „da es keine Turbopumpe gibt, 
die eigene Saugfähigkeit hat“. Bei Motorbetrieb 
liefert die Pumpe bei einem Druck von 6 at 350 l 
Wasser mit einer Wurfweite von 35 m bei einem 
Benzinverbrauch von rund 4 l pro Stunde. Das 
bedeutet eine Leistungssteigerung auf 200 bis 
300 Prozent gegenüber den herkömmlichen Ge-
räten bei unverändertem Kratbedarf, weniger 
Menschenaufwand und erfordert keinen not-
wendigen Personalwechsel wegen Ermüdung. 
Verschmutztes Wasser schadet der Maschine 
nicht, besondere Wartung oder Plege wird nicht 
vorgeschrieben. Die Kosten für einen derarigen 
Umbau inklusive Überarbeitung und Lackierung 
des alten Fahrzeuges werden im November 
1924 mit 50 Millionen Kronen bezifert (Abb. 
2). Unerlässlich bleibt noch immer das Pferd als

Mannschats-, Rüstwagen oder Tender wären 
der Idealfall. Zu beachten sind dabei vor allem 
auch die Terrainverhältnisse, weshalb von  Au-
tomobilspritzen unter 35 PS abgeraten wird. 
Da diese aber sehr teuer sind, werden Motor-
pumpen auf zweirädrige Karren mit Kugellager 
und Vollgummireifen moniert. Diese können 
von zwei Männern leicht gelenkt, zu den Was-
serstellen gebracht oder aber an ein Automobil 
oder Pferdegespann gehängt werden. Gefor-
dert werden von der Pumpe mindestens 400 
bis 500 l Wasser pro Minute bei 6 at Druck. Die 
Verbandszeitung berichtet von einer tragbaren 
Motorspritze, „die auf dem Stande der Firma 
Rosenbauer fast die ganze Messewoche über in 
Dauerbetrieb zu sehen war“ und durch das ge-
ringe Gewicht, die ansprechende Bauart, leichte 
Beweglichkeit und die bescheidene motorische 
Krat besicht. Empfohlen wird sie Feuerwehren 
mit geringen Wassermengen, für Gutshöfe und 
im Gebirge. 

Abb. 2 Einbau eines Benzinmotor-Turbinenspritzen-
werkes in eine Kernreuter-Handdruckspritze,

dadurch Motor- und Handbetrieb möglich

Zweifel an technischen Neuerungen

In konservaiven Kreisen  gibt es aber auch im-
mer wieder Bedenken gegen die neuen Errun-
genschaten der Technik. Noch 1908 warnt die in 
Brünn erscheinende „Österreichische Verbands-
Feuerwehr-Zeitung“ vor hasiger Übereilung, 
vor Übereifer , Eitelkeit und Kostspieligkeit. Die 
Benzinspritze bringe zwar körperliche Erleich-
terung in Bezug auf Handpumpen, Einfachheit 
gegenüber der Dampfspritze, lasse aber deren 
Betriebssicherheit vermissen. Ideal indet man 
Elektrospritzen, die allerdings von vorhandenen 
Starkstromleitungen abhängig sind. Und weiter: 
„Der Automobilbetrieb eines Feuerwehrgerä-
tes ist derart kompliziert und teuer, daß er sich 
nur in großen Städten rentabel gestalten kann.“ 
Eine Landfeuerwehr solle sich glücklich schät-
zen, „mit Handkratgeräten das Auslangen“ zu 
inden. Wie man schon beim Aukommen der 
Dampfspritze Angst hate, Feuer mit Feuerkrat 
zu löschen, so kommen jetzt Zweifel auf, sich 
mit brandgefährlichen Benzinmotoren der Ein-
satzstelle zu nähern. Es wird auch auf die Ge-
fährlichkeit – das aber nicht zu Unrecht - leerer 
Benzinkanister aufmerksam gemacht. „Leere 
Tanks, leere Benzinbarells usw. sind, weil in ih-
nen sich Benzindämpfe beinden, […..], eine Ge-
fahr.“ Vorsichtsmaßnahmen für die Aubewah-
rung, Arbeiten mit und an solchen Behältern 
werden gepredigt, ofenes Feuer und Rauchen 
in deren Nähe ist zu unterlassen, Atemschutz-
masken werden empfohlen, die Lagerung hat 
an geschützten und kühlen Orten zu erfolgen.

191



1926 scheinen 299 ausschließlich freiwillige Feu-
erwehren mit 10.069 Mann und 3 Dampf-, 4 au-
tomobilen, 5 pferdebespannten und 2 zweiräd-
rigen Motorspritzen, wiederum 30 zweirädrigen 
und 275 vierrädrigen Spritzen mit und 59 ohne 
Saugwerk, 11 Abprotz-, 13 Karren-, 6 Krücken-, 
52 Hand- und Butenspritzen auf.

Der Bericht des Jahres 1929 zeigt 307 Vereine 
mit 10.089 Mitgliedern und bestäigt den Zu-
wachs von Motorgeräten, was auf den Willen 
zur Leistungssteigerung schließen lässt. Den bur-
genländischen Feuerwehren stehen 10 Automo-
torspritzen und 37 Motorspritzen zur Verfügung. 
Weiters wird über 3 Dampf-, 342 vierrädrige und 
24 zweirädrige Handdruckspritzen, 67 Spritzen 
ohne Saugwerk, 27 Abprotz- und Karren-, 18 
Krücken-, 26 Hand- und Butenspritzen berich-
tet. Außer Pferdefuhrwerken sind darin 1 auto-
mobiler Mannschats- und 1 automobiler Gerät- 
und Rüstwagen genannt. 

Als erstes Motorgerät im heuigen Burgenland 
wird uns eine 1910 geweihte Motorspritze in 
Matersdorf (damals Nagymarton, ab 1926 Mat-
tersburg) gemeldet, die unter dem Komman-
danten Franz Koller angeschat wird. 1927 folgt 
unter Josef Leitgeb ein kombinierter Lösch- und 
Sprengwagen und erst 1931 unter Paul Thom ein 
Überlandgerät und ein Retungswagen. Ebenso 
wird in Eisenstadt (Kismarton) in der Hauptver-
sammlung von 1912 der Ankauf einer Motor-
spritze zwar beschlossen, es mangelt aber am 
Geld. Schon in der Zeit der Dampfspritzen war 
hier die Motorisierung an den fehlenden Finan-
zen gescheitert. Trotz Unterstützung der Stadt-
gemeinde muss die Feuerwehr bis 1926 auf ein 
Motorgerät verzichten. In der Chronik ist ver-
merkt, dass man die erste Kratwagenspritze am 
18. März erwirbt, Ing. Friedrich Schopper mit de-
ren Führung betraut und gleichzeiig zum Zugs-
kommandanten ernannt wird.

Die Motorisierung setzt sich doch durch

Der Trend zum Verbrennungsmotor ist nicht 
mehr aufzuhalten, und es leuchtet auch den 
schärfsten Kriikern bald ein, dass dieser bei ge-
wisser Achtsamkeit doch am zweckmäßigsten 
und eizientesten ist. Man richtet im Landesver-
band eine technische Kommission ein, welche 
die ins Burgenland kommenden Geräte prüt, in 
der Verbandszeitung verlautbart und als „über-
nahmsfähig“ für die Verwendung bei den Feuer-
wehren  genehmigt. Bei der Tagung des Reichs-
verbandes für Feuerwehr- und Retungswesen 
vom 1. bis 3. Juni 1926 in Graz wird der Antrag 
des burgenländischen Landesfeuerwehrinspek-
tors Michael Postl angenommen, dass nur jene 
Feuerwehren inanzielle Beihilfen erhalten sol-
len, „welche Einheitsgegenstände bestellen, die 
nach den Vorschriten des R.-V. zu liefern sind 
und bei der Übernahme diesen Vorschriten ent-
sprechen“. Noch 1927 weiß man im Landeskom-
mando , „Handkratspritzen sind im allgemeinen 
am meisten verbreitet, auch gibt es darunter 
verschiedene Typen alter und neuer Erzeugung“.  
Trotzdem ist jede Feuerwehr bestrebt, wenn i-
nanziell nur irgendwie möglich, eine Motorsprit-
ze anzuschafen. Und fast gleichzeiig werden 
den Feuerwehren Richtlinien und Tipps zur Be-
handlung, Reinigung, Wartung und Prüfung der 
Geräte sowie die Vorbereitung auf die Winter-
periode übermitelt. Der technische Ausschuss 
beantragt in seiner Sitzung vom 17. Mai 1927 in 
Sauerbrunn, Kurse für Motorführer ins Leben zu 
rufen und fordert diejenigen Wehren, die schon 
im Besitz von Motorspritzen sind oder den Kauf  
in den kommenden Jahren beabsichigen, auf, 
dafür „wenigstens zwei verläßliche und beson-
ders geeignete Wehrmänner zur Teilnahme […..] 
zu entsenden“. Im Laufe der Zeit gelingt es der 
Verbandsleitung, mit den Versicherungen eige-
ne Verträge für Automobile und Motorspritzen 
abzuschließen.

Die in den Verbandsmiteilungen publizierten 
Zahlenberichte zeigen den koninuierlichen An-
sieg der Motorgeräte im Burgenland: Im Jahr 
1924 bestehen 250 freiwillige, zwei Plicht- und 
vier Gemeindefeuerwehren sowie zwei Lösch-
bunde mit insgesamt 8.438 Mitgliedern. 34 
Gemeinden haben keine Feuerwehr, fast alle 
aber verfügen über – wahrscheinlich einfache – 
Löschgeräte. An Maschinen besitzen die Feuer-
wehren insgesamt 4 Dampf-, 3 pferdebespannte 
Motorspritzen, 30 zweirädrige und 275 vierräd-
rige Spritzen mit und 59 ohne Saugwerk, 8 Ab-
protz-, 13 Karren-, 6 Krücken-, 51 Hand- und But-
tenspritzen.
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Weitere Anschaffungen motorisierter Geräte, die im Burgenland aufscheinen: 
 

Feuerwehr  Neues Gerät  Lieferfirma  Prüfdatum  Weihe  
Gattendorf Benzinmotorspritze   4.6.1922

Neustift bei 
Schlaining1 

Motorspritze   20.9.1925

Pöttsching2 4-rädrige Motorspritze, Größe 
III, Type Doppel-werk 331 – 59 

Fr. Kernreuter Wien 5.4.1926 

Oberwart3 Überland-Autospritze 
 

Automobil-Spritzenges. 
Rosenbauer & Co Wien 

 2.5.1926

Oberwart 2-rädrige Motorspritze Automobil-Spritzenges. 
Rosenbauer & Co Wien 

 2.5.1926

Eisenstadt Auto-Motorspritze,  
Type 1 TPC 

Wm. Knaust Wien 5.5.1926 

Eisenstadt-
Oberberg 

Motorspritze Ungarn  11.7.1926

Stoob4 Auto-Motorspritze, 
Größe F 40, 
Type BB (Perl) 

Wm. Knaust Wien 14.5.1926 

Marz5 
(Abb. 3) 

4-rädrige Motorspritze mit 
Pferdebespannung 
Type F 3441 

Wm. Knaust Wien 9.6.1926 20.7.1926

Rohrbach 2-rädrige Benzin-motorspritze, 
Größe II 

Fr. Kernreuter Wien 30.6.1926 4.7.1926

Oberschützen Motorspritze SF8 Wm. Knaust Wien  11.7.1926

Eisenstadt Rettungsauto für Bezirk,  
31.8.1926 von Bgld. 
Landesregierung 

Daimler  
Wr. Neustadt 

 1926

Neusiedl am 
See  
(Abb. 4) 
 

Rettungsauto für Bezirk,  
31.8.1926 von Bgld. 
Landesregierung 

Daimler  
Wr. Neustadt 

 5.9.1926

 

Sauerbrunn Motorspritze, aus Tombola-
Erlös gekauft 

  1926

Rax,  
auch Raks6 

Abprotzbare Motorspritze, 
Größe II auf 4-rädrigem Wagen 

Rosenbauer & Co Wien 14.4.1927 5.9.1926

                                                            
1 Die FF Neustift bei Schlaining wird erst 1923 mit 19 Mann gegründet. Die erste Motorspritze Baujahr 1924 wird über den 
Betriebsleiter des dort ansässigen Antimonbergbaus Ing. Josef Riegler gekauft und in einer Bretterhütte beim unteren Teich 
untergebracht. Riegler ist auch Mitglied der hiesigen Ortsfeuerwehr und bedient sie aufgrund seiner technischen Kenntnisse.   
2 Siehe Anmerkung am Ende der Tabelle. 
3 Oberwart ist die erste Wehr im Burgenland, die unter ihrem Kommandanten Samuel Hutter  in den Besitz einer Automotorspritze 
gelangt. Bereits Ende 1925 angeschafft, wird sie als „1. Bgld. Überland-Autospritze“ unter dem Namen „Ludwig-Katharina“, benannt 
nach den Autopaten Ludwig Graf Erdödy und Katharina Fuith, in einem großen Fest am 1. und 2. Mai 1926 gesegnet und bei einer 
Schauübung der Bevölkerung vorgestellt. 
4 BF vom 17.6.1927 zum „Schadenfeuer“ in Nebersdorf am 1.6.1927: „….. entwickelte sich alsbald ein Großfeuer, dem auch 
Wohngebäude zum Opfer fielen. Am Brandplatze waren 15 Feuerwehren aus der Umgebung, darunter auch die Motorspritze aus 
Stoob erschienen, durch deren Rettungsarbeiten die weitere Ausbreitung des Brandes verhindert werden konnte.“ 
5 Diese pferdegezogene Motorspritze steht heute noch im Burgenländischen Feuerwehrmuseum in Eisenstadt.  
6 Ebenso wie Neustift bei Schlaining existiert die FF Rax erst seit 1923, obwohl der Gründungsboom unserer Feuerwehren Ende des 
19. Jahrhunderts zu verzeichnen ist. Vielleicht liegt darin der Grund, dass solch junge Vereine kleiner Ortschaften sich bald nach ihrer 
späten Gründung eine aktuelle Spritze anschafften und damit die Zeit der Handdruckspritzen übersprangen. 
Mitteilungen des Landesfeuerwehrkommandos Nr. 10 vom November 1926 zur Motorspritzenweihe in Rax: „….. es wurde ein Werk 
gefeiert, das nur Gemeinschaftssinn und edle Opferwilligkeit hat schaffen können.“ Und „….. kaum 3 Jahre, daß sie [die Feuerwehr 
Rax] gegründet wurde und schon gebührt ihr der Ruhm, im südlichsten Burgenlande die erste Motorspritze angeschafft zu haben; ein 
Beweis der zielbewußten Arbeit und Einigkeit…..“. 
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Lockenhaus 4-rädrige Leichtmotor-spritze, 
Größe II 

Fr. Kernreuter Wien 15.10.1926 

Mattersdorf Lösch- und Sprengwagen   1927

Baumgarten Tragbare Motorspritze, Größe 
II, aufgeprotzt  auf 4-rädrigen 
Wagen 

Rosenbauer & Co Wien 9.3.1927 

Rechnitz Tragbare Motorspritze,  Größe 
II 

Rosenbauer & Co Wien 21.5.1927 

Sulzriegl Tragbares Aggregat Wm. Knaust GesmbH. 
Wien 

7.5.1927 

Podersdorf Fahrbare Handdruck-spritze 
mit Doppelventil-hahnwerk, 
Type 3050 

Wm. Knaust GesmbH. 
Wien 

18.6.1927 

Pinkafeld 
(Abb. 5) 

2-rädrige Motorspritze mit 
Vorderwagen,  
Type 3441/H 

Wm. Knaust GesmbH. 
Wien 

1.7.1927 14.8.1927

Eisenstadt7 Automotorspritze Fiat-Werke, 
Type F 3446,  
Motor 30328, Kreiselpumpe 
0208, Magnet 297898 ,  
Vergaser 12955, Bremsattest 
18614   

Wm. Knaust GesmbH. 
Wien 

9.7.1927 

Stegersbach Motorspritze, Größe III, Auto-
Anhänger,  
Motor 1234,  
Kreiselpumpe 752, Magnet FF 
4 AR 111, Vergaser G 8678 

Rosenbauer & Co Wien  13.8.1927 18.9.1927

Riedlingsdorf Abprotzbare Karrenspritze als 
Autoanhänger,  
Größe II, Motor 9879, 
Kreiselpumpe H50/III, Magnet 
FF2L/140, Vergaser 30 MV Nr. 
E 

Rosenbauer & Co Wien 8.9.1927 

Neusiedl/See Leichte Überlandauto-
spritze,Größe XII N,Motor 
132/151, Kreiselpumpe 
81/1181, Magnet AMUG, 
10/12, Vergaser 422450/Pallas
 

Rosenbauer & Co Wien 21.10.1927 5.9.1927

Neusiedl/See Leichtmotorspritze,  tragbar, 
Größe II,  
Type Aggregat,  
Motor 10304, Kreiselpumpe 
1035, Magnet FF2L 140, 
Vergaser 27 MV Nr. 8616 

Rosenbauer & Co Wien 21.10.1927 

                                                                                                                                                                                 
BF vom 26.8.1927: Beim Bezirksfeuerwehrtag und 40-jährigen Gründungsfest in Neumarkt an der Raab am 14. August 1927 „fand 
eine Feuerwehrübung des Neumarkter, Rakser Feuerwehrvereines statt, wobei Motor‐ und Handspritzen sowie Minimaxapparate zur 
Anwendung kamen. Außerdem hat die Firma Knaust aus Wien eine tragbare Motorspritze zur Vorführung gebracht, deren Leistungen 
allseits lobend anerkannt wurden“. 
7 BF vom 12.8.1927: „Am 31. Juli wurde auf dem hiesigen Schloßplatze die neu angeschaffte Motorspritze ausgeprobt.“ 
Zur FF Eisenstadt muss gesagt werden, dass die technische Kommission sowohl am 5.5.1926  als auch am 9.7.1927 eine  
Automotorspritze der Firma Wm. Knaust überprüfte, ich aber kein Segnungsdatum auffinden konnte.  Da es wenig wahrscheinlich 
erscheint, dass die Stadt innerhalb eines Jahres gleich zwei solcher nicht gerade billigen Geräte anschaffte, kann es auch möglich 
sein, dass es sich dabei um ein und dasselbe Auto handelt, das vielleicht zweimal die technische Kommission durchlief. 
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Stinkenbrunn 2-rädriges eisenbereiftes 
Gerät, Größe II,  
Type H 50/111,  
Motor 10307,  
Magnet FF2L 140, 
Vergaser 30 MVH 5231 

Rosenbauer & Co Wien 7.11.1927 3.6.1928

Sauerbrunn8 Kfz Mannschaftswagen.  
1928 zum Sanitätswagen 
umgebaut.  
Von Landesregierung 

  1927

Podersdorf Wagenmotorspritze,  
Type F 60 - K 8,  
Motor Nr. 9223, Kreiselpumpe 
D 200/b 11,  
Magnet 232207, 
Vergaser 10562 

Wm. Knaust GesmbH. 
Wien 
 

11.2.1928 6.5.1928

Lutzmannsburg Automotorspritze,  
Größe III mit 30 PS mit 
tragbarer Motorspritze,  
Größe II mit 15 PS 
 

Automobil-Spritzenges. 
Rosenbauer & Co Wien 

 6.5.1928

St. Michael9 Autoabprotzspritze,  
Größe IIa, Type tragbar mit 
Schwenkrädern 

Kernreuter Wien 12.5.1928 

Parndorf Motorspritze   20.5.1928

Gaas Tragbare und aufprotzbare 
Motorspritze mit  
4-rädrigem Wagen,  
Größe 1a, Type Rekord 

Maschinenfabriks-
gesellschaft Union Wien 

22.5.1928 

Neudörfl a.d.L. Automotorspritze,  
Type 9/20 PS der österr. 
Daimler-Motoren A.G. Wr. 
Neustadt 

 30.5.1928 10.6.1928

Bezirksvbd. 
Jennersdorf 
(Kr.Raabtal) 

Bezirksautospritze, 
Größe IIa, Type I mit 
abprotzbarer Motortrag-
spritze, 20 PS, 800 l/min,  

Kernreuter Wien 23.6.1928 

Wiesen 4-rädrige Benzinmotor-
abprotzspritze, Größe II 

Rosenbauer & Co Wien 27.6.1928 15.7.1928

Welgersdorf Motorspritze   15.7.1928

Nickelsdorf Abprotzbare Motorspritze, 
Größe IIa, Type G,  
Modell Rekord 

Maschinenfabriks-
gesellschaft Union Wien 

30.7.1928 

                                                            
8 Laut Mitteilung der Feuerwehr bekam Sauerbrunn noch 1930 eine Motorspritze und ein Auto, welches als Rüst-, Mannschafts- und 
Sanitätswagen eingesetzt war. Dazu schreibt die BF vom 17.7.1930: „Ein Ruhmestag der Freiwilligen Feuerwehr. […..]. Im neuen 
Gerätehaus steht stolz eine Motorspritze und – als neueste Errungenschaft der Feuerwehr – ein Auto, das als Rüst‐, Mannschafts‐ und 
Sanitätswagen dient. Am Sonntag [13.7.1930] fand die feierliche Inbetriebsetzung der beiden Gerätschaften statt.“ 
9 Am 24.3.1929 schreibt das Kommando der FF St. Michael der Firma Kernreuter über den ersten Einsatz: „Die […..] Autospritze hat 
ihre Feuertaufe sehr gut bestanden. Der Brandplatz war auf einer Höhe von zirka 80 Meter, sodaß es uns möglich war, bei 40 Meter 
Schlauchlänge und 80 Meter Steigung noch eine sehr gute Wasserstrahlweite zu erreichen.  Die Spritze arbeitete durch 2 Stunden 
ununterbrochen. Außerdem ist es ein großer Vorteil, daß die Spritze von dem durch Sie gelieferten Auto abprotzbar ist. Wir können 
mit der Spritze am Brandplatz arbeiten und haben das Auto für Mannschaftstransporte usw. frei. Wir können somit in kurzen Worten 
sagen: Wir sind sehr zufrieden.“ 
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Welgersdorf 2-rädriger Autoanhänger, 
Größe II 

Rosenbauer & Co Wien 31.7.1928 

Oberdorf Tragbare Abprotzmotor-
spritze, Type 3450/II 
 

Wm. Knaust GesmbH. 
Wien 

9.8.1928 

Großhöflein 4-rädrige abprotzbare 
Motorspritze, Größe II 

Rosenbauer & Co Wien 
bzw. Linz 

24.8.1928 

Frauenkirchen Motorspritze Rosenbauer & Co Wien  26.8.1928

 
Anmerkungen zur Fußnote 2 in der Tabelle (Motorspritze Pöttsching vom Jahr 1926): 
 
Die Feuerwehr meiner Heimatgemeinde Pöttsching war im Burgenland eine der ersten, die mit 
Motortechnik ausgestattet wurde. Die BF vom 16.4.1926 berichtet darüber: „Dem rührigen 
Pöttschinger Feuerwehrhauptmann Johann Marchart und seinem Stabe, insbesondere aber der 
Opferwilligkeit der Pöttschinger Bevölkerung ist es zu danken, daß die hiesige Feuerwehr zu einer 
modernen Motorspritze gelangte.“   
Als möglichen Anlass zu diesem Schritt sieht die Landestopographie den Brand der mit 
Futtervorräten und Stroh gefüllten Scheune des ehemaligen Bürgermeisters Leopold Döller am 
5. Jänner 1926, dem auch die Scheunen dreier Nachbarn zu Opfer fallen. Neben Feuerwehren 
der Umgebung ist dabei auch die  seit 1892 mit Dampf- und seit 1917 mit Autospritze 
ausgestattete Wehr von  Wr. Neustadt vor Ort. Hier könnte der Vorteil von Motorkraft 
veranschaulicht worden sein.  
Aus dem Nachlass meines Großvater Ludwig Kern – damals Kommandomitglied, später 
Kommandant und Löschkreisinspektor – ist noch die originale Rechnung der Firma Fr. 
Kernreuter in der Hernalser Hauptstraße in Wien vom 3. April 1926 erhalten, deren  Inhalt ich 
aufgrund der interessanten Beschreibung und des Zubehörs hier anführen möchte:  
„Benzinmotorspritze, Größe Nr. III, vierrädrig.  
Motor: Moderner Vierzylindermotor, 25 – 26 PS, Hochspannungszündung, 
Spritzendüsenvergaser, automatische Kühlung, automatische Schmierung, in direkter Verbindung 
mi 3 stufiger  
Hochdruckturbopumpe mit Broncelaufrädern und Bronceleitapparaten, von beiden Seiten zum 
Saugen, mit rückwärts angebrachten Druckabsperrungen mit Reichsnormalkupplungen, Pumpe 
mit Manometer und Vakuumeter, in patentierter Kombination mit der Handspritzeneinrichtung, 
welche zum absolut sicheren Ansaugen und als Motorreserve dient.  
Wagen: In normaler Ausführung, mit Bocksitz, Spindelbremse, beiderseitigem Gerätekasten,  
2 abnehmbare Schlauchmulden, Saugschlauchlager, Benzingefäss mit gesicherter Füllöffnung,  
2 Seitensitze, 2 Seitenstandbrücken, 1 Motordach, Vordergestell ganz durchlenkbar, 
Kanonenräder, inklusive nachstehender  
Beigaben: 4 Stück Saugschläuche a 2 Meter mit Gewinden, 1 Oelkanne, 2 Trittel,  
2 Druckstangen, 1 Ventilseiher, 1 Gabelstück, 2 Wagen‐, 1 Werkslaterne, 1 Schmier‐,  
1 Benzinfüll‐, 1 Benzinspritzkanne, 1 Trichter; Reservekabel, 2 Kolbenringe, 1 Vergaserschlüssel,  
2 Reservekerzen, 1 komplettes Ventil, diverse Reservedüsen, 1 Magnetschlüssel, 1 Kugelzange,  
1 Flachzange, 1 Schraubenzieher; 7 Motorschlüssel, 1 Holz‐, 1 Eisenhammer,  
3 Whitworthschlüssel, 1 Achsmutterschlüssel, 1 Stoppel‐,  1 Stopfbüchsenschlüssel,  
1 Gewindedorn, 1 Armaturschlüssel; 1 Saugschlauchleine, 3 Strahlrohre, 6 Mundstücke,  
3 Handschläuche eingebunden mit Reichsnormalkupplung;  
20 Stück a 15 Meter prima Rohhanf‐Hochdruckschläuche eingebunden mit 
Reichsnormalkupplungen, 
1 Paar Uebersetzstücke von ungarischem Normalgewinde auf Reichsnormalkupplung,  
1 Fläschchen mit Petroleumäther, 1 Kanne mit 25 Kilogramm Benzin.“  
Inklusive Verpackung, Warenumsatzsteuer und Stempelgebühr kostet die gesamte Lieferung  
S 10.200,--. Sie wird mit der Bahn am 31.März 1926 versendet und am 5.April 1926 bar bezahlt. 
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Gut Ding braucht Weile 

Als Praxisbeispiel, wie lange sich Verhandlungen 
mit der Gemeinde hinziehen können, wie müh-
sam sich die Debaten der fortschritlich denken-
den Feuerwehrführer  gegen die konservaiven 
gestalten, wie anstrengend es ist, das nöige Geld 
aufzutreiben und welche Schadensfälle passieren 
müssen, sei am Bezirk Neusiedl am See vorgestellt

Abb. 3 Pferdebespannte Motorspritze der FF Marz 
(1926) im Burgenländischen Feuerwehrmuseum

Abb. 4 Retungswagen der FF Neusiedl am See 
(1926)

Abb. 5 Benzinmotorspritze der 
FF Pinkafeld (1927)

Um „alle Errungenschaten der Technik zur Be-
kämpfung des verheerenden Elementes Feuer 
auszunützen“, wird schon im Jahr 1922 in Neu-
siedl am See der Gedanke laut, eine Motorsprit-
ze anzukaufen. Doch wie so immer lehnt die 
Gemeindevertretung aus Geldmangel ab, eine 
Interessentenversammlung ebenfalls. Die Feu-
erwehr wird vertröstet, kostspielig werden zwei 
alte Handdruckspritzen repariert. Zwei Jahre 
später unterstützt der Ausschuss des Bezirksver-
bandes Neusiedl am See abermals die Absicht 
seines Kommandos, drei Überlandzentralen zu 
schafen: in Neusiedl, im Norden und im Süden 
des Bezirkes. Anlässlich der Weihe des aus Lan-
desmiteln angeschaten Retungsautos für den 
Bezirk Neusiedl im September 1926 spricht Be-
zirksinspektor Horvath wieder das Thema an: 
„Schnelle Hilfe ist doppelte Hilfe. So wie das 
Retungsauto bei irgend einem Unglücksfalle 
schnelle Hilfe bringt, wollen wir allen Gemein-
den des Bezirkes durch die Aufstellung der Über-
landzentrale schnelle Hilfe bringen.“ Im 1926 zur 
Stadt erhobenen Neusiedl am See, wird aber 
erst am 23. Oktober 1927 die erste Automotor-
spritze „das modernste Gerät für Neusiedl und 
Umgebung“, gesegnet. Dann ist wiederum Pau-
se. Es fehlen noch die Autos für Gatendorf im 
Norden und Tadten im Süden. Zahlreiche Brände 
im August 1928 machen ständig auf die Notwen-
digkeit der Motorisierung aufmerksam:
Illmitz, Pamhagen, Nickelsdorf, Zurndorf, Wal-
lern, Gols. Vor allem beim Golser Druschplatz-
brand beweist die Zusammenarbeit von drei 
Motorspritzen und fünf Handdruckspritzen die 
Überlegenheit der modernen Technik. Und schon 
im Jahr davor brannte es gleich dreimal im Mai 
in Pamhagen – 37 km von Neusiedl enfernt. Wie 
vorteilhat wäre hier eine Überlandspritze gewe-
sen – Tadten liegt nur 10 km enfernt. Erst die 
aus dem ungarischen Esterháza (Fertöd) kom-
mende Autospritze des Fürsten Esterházy kann 
dem Feuer Einhalt gebieten. Horvath predigt 
weiter zum verheerenden Fall von Pamhagen: 
„Schafet Brunnen. […..] Schafet auch das nöi-
ge Gerät, das die Wassermassen von enfernten 
Stellen näher bringt! Schafet Überlandzentralen 
in jedem Bezirke – denn nicht immer kommt eine 
Motorspritze aus dem Nachbarlande zur Hilfe.“ 
Solche Präzedenzfälle und stete Forderungen 
lassen auch Sparmeister, Gegner von Feuerwehr 
und Modernisierung auhorchen, und sie sehen 
ein, dass es ohne technischen Fortschrit nicht 
geht. Leider bedarf es immer wieder solcher 
schrecklicher Großereignisse, um diese Zauderer 
auf die Notwendigkeit der Feuerwehr und ihre 
dem Stand der Zeit angepasste Ausrüstung hin-
zuweisen.

Deshalb wird 1929 endlich eingelenkt:  In Neu-
siedl am See wird am 29. und 30. Juni der 4. Bur-
genländische Landesfeuerwehrtag durchgeführt.
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18 neue Rosenbauer-Motorspritzen mit je 800 l/
min werden im Bezirk verteilt. Der Kaufpreis von 
S 110.000,-- wird aus den von den Versicherun-
gen an die Feuerwehr abgeführten Prämien be-
zahlt. Einige Motorgeräte sind im Bezirk bereits 
vor diesem Tag vorhanden: Neusiedl hat eine 
Automotorspritze und ein Aggregat, Kitsee eine 
Dampfspritze, Pama und Podersdorf je eine Pfer-
demotorspritze, Nickelsdorf, Mönchhof, Frau-
enkirchen und Parndorf je ein Aggregat. Jetzt 
bekommen Gatendorf, Potzneusiedl, Zurndorf, 
Pamhagen, Halbturn, Illmitz, Jois, Tadten, Wal-
lern, Deutsch-Jahrndorf, Apetlon, Gols, Neudorf, 
Kaisersteinbruch, Andau, Winden, St. Andrä und 
Edelstal je eine Spritze aus dieser Akion. Die 
BF vom 4.7.1929 widmet diesem Anlass die Ti-
telseite mit dem Ausruf „Das Burgenland mar-
schiert an der Spitze“ und eine weitere Seite Be-
richterstatung. „Drei Motorspritzen haten wir 
im Jahre 1924 und heute zählen wir 47.“ Auch 
der Ehrengast Ernő Erdély, Berufsfeuerwehr-
Kommandant der ungarischen Stadt Györ wird 
ziiert: „Was ich da gesehen habe an gründlicher 
Arbeit, an kratvollem Bestreben, das habe ich 
nirgends so schön gesehen. Was man, wie Mon-
tecuccoli sagte, zum Kriegführen immer wieder 
braucht: Geld, Geld und wieder Geld, das hat 
das Burgenland für seine Feuerwehren herge-
geben.“ Am Seehafen werden die 18 Aggregate 
den Ehrengästen und Schaulusigen vorgeführt, 
gleichzeiig zeigt die heimische Wehr, dass sie 
„mit ihrer Ausbildung bereits das [angestrebte] 
Ideal des Einheitsfeuerwehrmannes erreicht“ 
hat. Ein Kurzilm dieses Feuerwehrtages ist im 
Archiv des Landesverbandes erhalten geblie-
ben und zeugt von der vorbildlichen Motorsprit-
zenakion des Bezirkes Neusiedl am See. Auch 
das Interessante Blat, eine in Wien erschei-
nende Wochenzeitung, berichtet am 8.8.1929 
mit einer Abbildung von der Geräteübergabe.

Abb. 6 Übergabe der 18 Spritzen an die 
Feuerwehren des Bezirkes Neusiedl am See (1929)

Im Burgenländischen Feuerwehrmuseum in Ei-
senstadt beindet sich ein weiteres interessan-
tes Fahrzeug aus ungefähr dieser Zeit. Obwohl 
ich die Aulistung der angeschaten Geräte mit 
1928 beendet habe, erscheint mir das Objekt 
trotzdem wert, hier genannt zu werden. Es ist 
dies die am 26.10.1930 gesegnete und von Bür-
germeister Gräf am 2. November der FF Bad 
Tatzmannsdorf übergebene Autospritze, die 
auch als Retungsauto Verwendung indet: Ein 
Fabrikat der Firma ÖAF, Baujahr 1929 mit 40 
PS-Viertaktmotor und Wasserkühlung. Die Vor-
baupumpe von Gugg und Söhne liefert 1.000 l/
min. Anzumerken ist jedenfalls, dass der Auto-
spritzenfonds durch ansehnliche Geldspenden 
der nach Amerika ausgewanderten Landsleute 
wesentlich vermehrt wurde .

Abb. 7 Überlandgerät und Retungswagen der 
FF Bad Tatzmannsdorf (Baujahr 1929)

Quellen und Literaturverzeichnis:

Bilder:
Abb. 1: STF Oberwart
Abb. 2: LFV Burgenland
Abb. 3: Privatarchiv Karl Gruber
Abb. 4: LFV Burgenland
Abb. 5: STF Pinkafeld
Abb. 6: Aus der Zeitschrit  „Das interessante Blat“ vom 8.8.1929
Abb. 7: Privatarchiv Karl Gruber

198



Die Motorisierung der Feuerwehren in Kärnten
Dieter INSAM

Abb. 1 Tragkratspritze IIa, Baujahr 1926, Erzeuger 
Firma Rosenbauer, 500 l/50 FH, FF Zweikirchen)

Laut Jahresbericht des Landesverbandes aus 
dem Jahr 1912 gab es damals bereits 3 Motor-
spritzen im Bundesland Kärnten.

Im Jahr 1928 gab es bereits 10 Kratfahrspritzen 
und 95 Benzinantriebsspritzen, 4 Jahre später  
waren es schon 14 Kratfahrspritzen und 203 
Benzinantriebsspritzen. Eine rasante Motorisie-
rung hate eingesetzt.

Technische Entwicklung der Motorspritzen

Das Gesetz vom 10.März 1891,LGBl.(Landesge-
setzblat)Nr.13, schreibt im §15 vor, dass jede 
Gemeinde mindestens eine Karren oder Trags-
pritze, möglichst mit Saugwerk und diese jeden-
falls mit Kärntner Normgewinde haben muss. Ist 
es einer Gemeinde nicht möglich, eine Spritze 
anzuschafen, so ist anzustreben, dass sich meh-
rere kleinere Gemeinden eine gemeinschatliche 
Fahr-Saugspritze anschafen.
Für Ortschaten mit wenigsten 50 Hausnum-
mern eine größere Saugspritze mit Kärntner 
Normgewinde neben den nöigen Schläuchen 
sowie Wasserwagen, Leitern, Löschwerkzeugen, 
Fackeln und dgl. vorgeschrieben.

Aus dem Bericht des Feuerwehrverbandes aus 
dem Jahr 1876 kann man entnehmen, dass die 
34 Freiwilligen und 21 Gewerks und Fabriksfeu-
erwehren:

10 alte Fahrspritzen,
4 Spritzen der Firma Jauk,
12 Spritzen der Firma Knaust/Wien,
32 Spritzen der Firma Metz/Heidelberg,
6 Spritzen der Firma Samossa/Laibach,
7 ältere Spritzen,
2 Kübelspritzen und
2 Saugspritzen verwendeten.

Um die Jahrhundertwende wurden auch in Kärn-
ten Dampfspritzen angeschat, in Klagenfurt um 
1888.Im Jahr 1897 gab es 2 Dampfspritzen, im 
Jahr 1912 bereits 16.Im Jahr 1927 gab es noch 
11 solcher Geräte.
Ein Exinkteur war eine pferdegezogene Gas-
spritze, wobei der Wassertank mit Kohlensäure 
unter Druck gesetzt wurde. So ein Gerät gab es 
seit dem Jahr 1896 in Klagenfurt. Im Jahr 1912 
gab es in Kärnten  3 solche Fahrzeuge.

Die Zeit der Dampfspritze verging und der Ben-
zinmotor begann sich durchzusetzen. Anstelle 
der Kolbenpumpe kam die betriebssichere, ein-
fachere Kreiselpumpe. Die Erindung der elektri-
schen  Zündung durch Robert Bosch, ermöglichte 
ein besseres Anlassen der Motoren und dadurch 
eine rasche Inbetriebnahme der Motorspritzen. 
Es gab viele Hersteller von Feuerlöschpumpen 
in Österreich wie Gugg, Knaust, Kernreuther, 
Oberascher und Rosenbauer. Der Urvater der 
tragbaren Kleinmotorspritze war Rosenbauer 
Linz, der im Jahr 1908 diese Pumpe baute. Diese 
erste, abprotzbare Kratspritze lieferte 4oo l/min 
bei 6 bar, wog 250 kg und konnte von 4 Mann 
getragen werden.

Die ersten Motorspritzen waren noch so schwer, 
sie wurden in Zwei oder Vierradausführung ge-
liefert. Der Bedarf an Pumpen war sehr groß, 
aber es fehlte an entsprechenden Miteln für 
diese Anschafungen. Die ersten Geräte haten 
eine Leistung von 400-500 l/min bei einem Me-
ter Saughöhe und Freiauslauf bzw. 350 l/min bei 
6o Metern Förderhöhe. Die Wurfweite bei ei-
nem Strahlrohr betrug 38 m, das Gewicht lag bei 
ca. 1100 kg.

Bis ins Jahr 1925 wurden hauptsächlich Motor-
spritzen der Größen II und III sowohl in Vierrad- 
und Zweiradausführung geliefert. Da die Motor-
spritzen wesentlich mehr Wasser förderten als 
Handspritzen, war der Bedarf an ausreichendem 
Löschwasser sehr groß.  Es wurde angeregt mehr 
Wasserbehälter zu bauen. In Kärnten haten 
schon 85 Feuerwehren eine Kratspritze.

Im Jahr 1926 wurden die ersten Leichtmotorsprit-
zen E 35 und B 48 als tragbare Aggregate geliefert. 
Die E 35 hate einen Zweizylinder-Viertakt-Boxer-
motor mit 15 PS, die Pumpe leistete 500 l/min bei 
70 Metern Förderhöhe. Die Type B 48  hate ei-
nen Zweizylinder-Viertakt-Boxermotor mit 18-20 
PS, die Pumpe leistete 600 l/min bei 80 Metern 
Förderhöhe. Die Pumpen waren dreistuig aus 
seewasserbeständiger Bronze und mit 2 Druck-
ausgängen ausgestatet. Die Ansaugung erfolgte 
über eine schwenkbare  Kapselschieberpumpe.
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Im Jahr 1933 waren Viertaktmotoren nicht mehr 
modern, es kamen die bedienungsfreundliche-
ren Zweitaktmotoren. Nun konnten die Trag-
kratspritzen auf jedem fahrbaren Gerät mit-
geführt werden und in jedes Gelände zu jeder 
Wasserbezugsstelle gebracht bzw. getragen wer-
den. Für die kleineren Orts und Gebirgsfeuer-
wehren wurden kleinere Motortragkratspritzen 
entwickelt, der Typen „R24“ und „R25“, die ein 
Gewicht von ca.80kg haten. Es war ein lutge-
kühlter Zweitaktmotor mit einer Leistung von 12 
PS, die Pumpe leistete 300 l bei 5 bar. Bald je-
doch   folgen die Typen  RL 25, RK 30, RK 35, RK 
40, Ziegler TS 4 usw.

Im Jahr 1933 wurden neue Richtlinien für Klein-
motorspritzen erarbeitet und in Feuerwehrnor-
men als verbindlich erklärt.

Es wurde der Ruf laut nach einer Einheitstrag-
kratspritze. Alle am Bau interessierten Firmen 
mussten ihre Patente freigeben und je 5 Motor-
spritzen zur Dauerprobe nach Travemünde lie-
fern.8 Firmen, darunter auch Rosenbauer betei-
ligten sich daran. Eine einheitliche Konstrukion 
wurde geschafen und in der Zeit von 1938 bis 
1942 gebaut. Es wurde ein Zweizylinder-Zwei-
taktmotor mit 30 PS verwendet, die Pumpe hat-
te 800 l/min bei 80 Metern Förderhöhe, sowie 
einen Gasstrahler als Ansaugvorrichtung. Im 
Jahr 1943 wurde die TS 8/8 als einheitliche Kon-
strukion für verbindlich erklärt. Die Pumpe war 
wegen der Metallknappheit aus Gusseisen und 
wog nur 175 kg. Die Motoren waren von DKW, 
Rosenbauer und Breuer.

Abb. 2 Tragkratspritze B 48, Baujahr 1929, Erzeuger 
Firma Rosenbauer, 600 l/8o FH, FF Keutschach)

Abb. 3  Tragkratspritze R 80, Baujahr 1943, 
Erzeuger Firma Rosenbauer, 800 l/80 FH, 

Zweitaktmotor, FF Obervellach)

Abb. 4  Tragkratspritze TS 8 R, Baujahr 1946,
Erzeuger Firma Rosenbauer, 800 l/80 FH, Kärntner 

Landesfeuerwehrverband)

Nach dem Krieg wurden zuerst die Motoren der 
Kriegs TS 8 auf Reinwasserkühlung umgebaut, 
dann folgten in dieser Größe die Motorspritzen 
der Typen RW 80 und      R 75. Da alle Moto-
renhersteller keine Zweitaktmotoren in dieser 
Größe mehr erzeugten, wurde zum Antrieb der 
Pumpe der VW Industriemotor verwendet.
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Automaische Ansaugvorrichtungen

In den ersten Jahren wurde für die Ansaugung 
noch der Gasstrahler verwendet, der jedoch 
bald durch eine Doppelkolbenentlütungspum-
pe ersetzt wurde, die sich automaisch zu bzw. 
abschaltete.(Rosenbauer Automaic 75 VW, 
Gugg Trokomat VW 75, Ziegler Trokomat) Durch 
die Erzeugung stärkerer Motoren konnten auch 
Tragkratspritzen mit 1200lt/min bzw. 1600lt/
min gebaut werden. (Supermaic mit VW Indus-
triemotor, FOX mit BMW Motor, Ziegler Ultra-
leicht mit Hirth Zweitaktmotor). Wurden früher 
bei Einsätzen die Tragkratspritzen samt Zube-
hör, Druckschläuchen und Armaturen mangels 
eines Einsatzfahrzeuges auf ein Behelfsfahrzeug 
geladen, so merkte man spätestens an der Ein-
satzstelle, dass irgendein Gerät fehlte. Ein Krat-
fahrzeug kam wegen der hohen Kosten nicht in 
Frage. Die billigste Lösung war ein Handkarren 
für eine RW 25 oder ein TS Einachsanhänger, 
aber auch ein Vierradtraktoranhänger, der auch 
für Pferdezug geeignet war, kam in Betracht. Auf 
diesem fahrbaren Untersatz waren alle notwen-
digen Ausrüstungen, Geräte und Tragkratspritze 
untergebracht, beim Vierradanhänger konnten 
weiters neun Mann als Löschgruppe mifahren.

Abb. 5 Tragkratspritze Automaic 75 VW, Baujahr 
1964, Erzeuger Firma Rosenbauer, 750 lt/100 FH,

FF Villach

Um den Ankauf von Tragkratspritzen zu steuern, 
hat der Kärntner Landesfeuerwehrverband im 
Jahr 1996 beschlossen, in Zukunt diese zu för-
dern. Veraltete, nicht mehr den Anforderungen 
entsprechende Geräte wurden ausgeschieden 
und durch neuere Bauart ersetzt. Vom Jahr 1996 
bis 2001 wurden 87 neue Tragkratspritzen an-
geschat.
In den weiteren Jahren wurden Tragkratspritzen 
mit Leistungen von bis zu 1600 l/min bei 10 bar 
und teilweise noch höherer Leistung von den 
Kärntner Feuerwehren angeschat. Zusätzlich 
wurde das Gewicht der Tragkratspritzen auch 
immer geringer, im Schnit von 150 bis 170 kg. 
Weiters wurden und werden die Bedienungen 

auch immer einfacher. Es wurden in den letzten 
Jahren von den Feuerwehren auch Tragkratsprit-
zen angeschat, die ein Gewicht von ca. 110 kg 
haten, von 2 Feuerwehrmännern problemlos 
getragen werden konnten und eine Leistung von 
750 l/min bei 10 bar brachten.

Mit Beginn des Jahres 2016 gibt es in Kärnten ca 
735 Tragkratspritzen, den Hauptanteil bilden, 
BMW Fox, Ziegler TS 8 und TS 12,Tornado TS 
15,VW Automaic und Supermaic, sowie auch 
noch RK 35 und RK 40 und weitere Typen.
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Zusammenfassung

Die technische Entwicklung erfolgte nach den 
Fahr- bzw. Saugspritzen, die um das Jahr 1876 in 
Verwendung waren.
Die Dampfspritzen waren in der Zeit von 1912 
bis 1927 hauptsächlich im Einsatz. Im Jahr 1928 
gab es bereits 10 Kratfahrspritzen und 95 Benzi-
nantriebsspritzen, 4 Jahre später waren es schon 
14 Kratfahrspritzen und 203 Benzinantriebs-
spritzen.

Der Urvater der ersten Kleinmotorspritze war 
die Firma Rosenbauer in Linz, im Jahr 1908 wur-
de die erste abprotzbare Kratspritze gebaut.
Im Jahr 1926 wurden die ersten Leichtmotor-
spritzen E 35 und B 48 als tragbare Aggregate 
geliefert.
Die ersten Motorspritzen waren noch schwer, 
bis 1100 kg in Zwei oder Vierradausführung.

Im Jahr 1933 waren Viertaktmotoren nicht mehr 
modern, es kamen die bedienungsleichteren 
Zweitaktmotoren.
Für kleinere Orts und Gebirgsfeuerwehren wur-
den kleinere Motorkratspritzen der Typen „R24 
und R 25“mit einem Gewicht von 80 kg entwi-
ckelt.
Bald wurden lutgekühlte Rotax- oder Ilomoto-
ren verwendet, es folgten Typen z.B. RK 35 usw.
Es kam der Ruf nach einer Einheitstragkratsprit-
ze. 8 Firmen entwickelten eine einheitliche Kon-
strukion und im Jahr 1943 wurde die TS 8/8 
gebaut mit einer Leistung von 800 lt/min bei 80 
Metern Förderhöhe.

Nach dem Krieg folgten die Motorspritzen der 
Typen RW 80 und R 75. Am Anfang erfolgte die 
Ansaugung noch durch Gasstrahler, wurde je-
doch bald durch Doppelkolbenentlütungspum-
pe ersetzt. (Rosenbauer Automaic 75 VW, Gugg 
Trokomat VW 75, Ziegler Trokomat)

Ab dem Jahr 1996 wurden die Tragkratspritzen 
vom Kärntner Landesfeuerwehrverband geför-
dert, um den Ankauf zu steuern.
Mit Beginn des Jahres 2016 gibt es bei den Kärnt-
ner Feuerwehren 735 Tragkratspritzen.

The technical development of the 
motor hose

This was carried out following the use of the old 
pump ire hose which was in use in 1876. Steam 
spraying was mainly used during the period from 
1912 to 1927.  In 1928 there were already 10 ire 
ighing hoses and 95 petrol hoses.  4 years la-
ter, there were already 14 ire ighing hoses and 
203 petrol operaing hoses.

The forefather of the irst small ire engine hose 
was the company Rosenbauer in Linz.   In 1908 
the irst “abprotzbare” ire ighing hose was 
built. In 1926 the irst light motor hoses  E35 and 
B48 were delivered as portable units.

The irst motor hoses were very heavy and weig-
hed up to 1100 kg in two or four wheel design.  
In 1933, four-stroke engines were no longer mo-
dern.  What followed was the easy lighter two-
stroke engines.

For smaller local and mountain ire brigades, 
smaller motor hoses – types „R24 and R25“ 
were developed and weighted up to 80 kg.  Soon 
air-cooled Rotax or Ilomotoren were used and  
types RK 35, etc. followed.

There was a need for a single portable motor.  
8 companies developed a unitary construcion 
and in 1943 the TS 8/8 was built with a capacity 
of 800 lt / min at 80 meters delivery head.

Ater the war came the motor hoses types RW 
80 and R 75.  Iniially, the sucion was carried 
out by gas radiators, however, this was soon re-
placed by double piston priming pumps. (Rosen-
bauer Automaic 75 VW, Gugg TROKOMAT VW 
75, Ziegler TROKOMAT).

From 1996, the portable pumps were funded 
by the Carinthian ighing community to control 
purchases.  At the beginning of 2016, there were 
735 portable pumps at the Carinthian ire de-
partments.
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Die Entwicklung der Feuerwehrfahrzeuge in Kärnten
Dieter INSAM

Abb. 1 Automotorspritze FF Arnoldstein aus dem Jahr 1923

Die FF Villach erhielt im Jahr 1914 vom Großin-
dustriellen Albert Wirth für die Retungsabtei-
lung einen Mercedes Benz Personenkratwagen, 
der zum Retungsauto umgebaut wurde. Nach 
dem 1.Weltkrieg war man bemüht Kratfahrzeu-
ge aus dem Heeresbestand zu erwerben.

Bis zum Jahr 1919 standen bei der Klagenfurter 
Feuerwehr 3 Kratfahrzeuge im Dienst, wovon 
eines ein Krankenwagen war.

Der FF Villach gelang es im Jahr 1920 aus Hee-
resbeständen ein Kratfahrzeug zu ersteigern.
Es war ein Fiat Kratwagen mit 30 PS, welcher im 
Jahr 1921 von der Firma Rosenbauer zu einer au-
tomobilen Kratspritze umgebaut wurde. Es war 
dies der erste motorisierte Spritzenwagen Ös-
terreichs mit Heckeinbaupumpe, 800lt/min Leis-
tung.  Als Beladung wurden 480 m Schläuche, 
je ein Sprung bzw. Rutschtuch, diverses Schanz-
werkzeug mitgeführt. 10 Mann konnten mifah-
ren. Die FF Arnoldstein weihte im Jahr 1923  die 
neu angeschate Automotorspritze ein.

Die FF Viktring  hate 1928 ein Löschfahrzeug mit 
angehängter Motorspritze in Betrieb.

Als Voraustrupp konnte ein Krad  mit Beiwagen, 
ausgestatet für 1.Hilfe mit Krückenspritze, Feu-
erwehrschläuchen, Strahlrohr für Ersteinsatz 
von Hydranten sofort ausrücken.

Technische Entwicklung der Motorspritzen

Dürte in Kärnten ähnlich gewesen sein, wie in 
anderen Ländern , um die Zeit des Ersten Welt-
krieges. Die Zeit einer raschen Bereitstellung der 
Bespannung, also Pferde mit Kutschern, damit 
eine rasche Ausrückung erfolgen konnte, neigte 
sich dem Ende. Die Zeit der Motorisierung durch 
Fahrzeuge war nicht mehr zu stoppen. Da die 
Feuerwehren zumeist auch eine Retungsabtei-
lung betrieben haben, die für den Transport von 
Verunglückten und Kranken, im Krieg auch von 
Verwundeten zu sorgen haten, war auch hier 
das Gebot der Stunde, für eine möglichst rasche 
Ausrückung und Hilfeleistung zu sorgen.
Aus dem Jahresbericht für die Jahre 1911 und 
1912 der FF Klagenfurt kann man entnehmen, 
dass man zwar noch kein Feuerwehrauto hat-
te, jedoch für 4 Löschzüge eine Feueralarm und 
Unfallmeldeanlage mit 20 km Leitungsnetz und 
Weckern, sowie 10 öfentliche Meldestaionen 
mit Mikrophon von der Firma Siemens & Hals-
ka um 15.000 Kronen errichten ließ ,die man an 
eine Zentrale anschloss, die ständig besetzt war.
Der Magistrat Klagenfurt stellte der Feuerwehr 
8 Pferde für die Bespannung der Löschtrains zur 
Verfügung, die durch Aulassung der Pferdetram 
frei wurden.
Die Wasserleitungen wurden weiter ausgebaut 
und mit Hydranten versehen und ein Kohlensäu-
relöschwagen angekaut, der einen Soforteinsatz 
bis zur Herstellung der Löschleitung ermöglich-
te. Ein Vorläufer unserer heuigen Tanklösch-
fahrzeuge.
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Im Jahr 1929 lieferte die Firma Rosenbauer/Linz 
ein kompletes Löschfahrzeug auf einem Steyr 
XVII für 13 Mann mit einer fahrbaren Vierzylin-
dermotorspritze, abprotzbar, Leistung 1000lt/1o 
Atü, komplet mit Ausrüstung, wie 10m Saug-
schläuchen,720 m Druckschläuchen, Armaturen, 
Krückenspritze, einer 12 m Leiter und Beleuch-
tungshilfen.

Die FF St Veit/Glan kaute 1923 aus Militärbe-
ständen einen Austro Fiat LKW an, der eine zwei-
rädrige Rosenbauer Motorspritze, sowie mehre-
re Schlauchwagen bzw. Haspeln und 2 hölzerne 
Leitern mit 12 m und 18 m Länge, sowie die Aus-
rüstung transporierte. Dieses Fahrzeug war als 
Aussichtswagen in Feuerwehrkreisen bekannt 
und war damals der modernste Löschzug Kärn-
tens.

Ab dem Jahr 1931 mussten Fahrgestelle den Vor-
schriten und der zulässigen Tragkrat entspre-
chen. Zugelassen wurden Fahrzeuge und Fahr-
gestelle der Firmen Fiat, Daimler, Perl, Steyr 16, 
Gräf & Sit und Tatra. Die Feuerwehrfahrzeuge

Abb. 2 Krad mit Beiwagen aus dem Jahr 1928, FF 
Viktring/Stein-Neudorf

Abb. 3 Löschfahrzeug Steyr XVII aus dem Jahr 1929, FF Villach

durten, außer bei Einsätzen, nicht zum Kranken-
transport verwendet werden (Taxigewerbe).

Im Jahr 1933 wurde ein Geländefahrzeug auf 
Steyr 40 D in den Dienst der FF Villach gestellt. Es 
hate einen 6 Zylindermotor mit 45 PS, war mit 
einem Doppelgetriebe und insgesamt 8 Vorder 
und 2 Rückwärtsgängen ausgestatet und drei-
achsig. Das Chassis hate Schwingachsen, sowie 
eine Diferenzialsperre. Es war mit einer vorne 
eingebauten Schaumpumpe, Schaumbehälter, 
einer Tragkratspritze mit 600/l/10Atü und der 
nöigen Ausrüstung ausgestatet.

Im Jahr 1931 erhielt die FF Spital/Drau eine 
Überlandautospritze mit vorne eingebauter 
Pumpe, ein 2 Tonnen Chassis und einem 4 Zylin-
der 42 PS Motor. Der Aubau war mit Längssitzen 
für 8 Mann und Platz für die nöige Ausrüstung, 
Schläuche, Armaturen usw. ausgestatet.

Im Jahr 1936 wurde beschlossen, für neue Krat-
wagen ATS 3000.-,für gebrauchte Fahrzeuge 
ATS 1500.- und für Überlandwehren zusätzlich 
ATS 2000.- bei der Anschafung an Beihilfe zu ge-
währen.

Abb. 4 Überlandautospritze aus dem Jahr 1931,vor-
ne eingebaute Pumpe, außenliegende Längssitze für 

8 Mann 
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In weiterer Folge war man bemüht, eine mög-
lichst einheitliche Ausstatung zu erzielen, je-
doch war und ist es auch heute noch der Wunsch 
der Feuerwehren, ein möglichst exklusives Fahr-
zeug zu besitzen, das alles kann und alles mit-
führt.

Nach dem Krieg gab es keine Herstellung von 
Feuerwehrfahrzeugen durch die Industrie, da 
kaum Geld vorhanden war. Selbsthilfe war ge-
fragt, man organisierte sich gebrauchte Fahr-
gestelle aus Heeresbeständen der deutschen 
Wehrmacht. Gekaut wurden Fahrzeuge aus 
briischer, amerikanischer oder kanadischer Pro-
dukion, die nach eigenen Vorstellungen dann 
adapiert wurden.

Abb. 5 Löschfahrzeug LF 8, Mercedes Benz, 
Baujahr 1942, FF Obervellach

Im Jahr 1961 wurde vom Landesfeuerwehraus-
schuss beschlossen, dass Feuerwehrfahrzeuge 
in Zukunt feuerwehrrot, stat wie bisher polizei-
grün lackiert werden müssen. Als letzter Termin 
für das Umspritzen der Fahrzeuge wurde das 
Jahr 1966 ixiert.

Weiterentwicklung nach dem 2. Weltkrieg

Nach dem Jahr 1950 war die Firma Rosenbau-
er durch die Entwicklung einer kombinierten 
Normaldruck Hochdruckpumpe ein Welterfolg 
beschieden. Der Löschwasserdruck beim Hoch-
drucknebelverfahren betrug zwischen 25 und 40 
bar. Das wassersparende Löschen verlängerte 
die Einsatzdauer eines Tanklöschfahrzeuges um 
ein Vielfaches.1958 konnte man erstmals auf  
fabriksneuen VW und Ford Kastenwagen Klein-
löschfahrzeuge einrichten und in Dienst stellen.

Vorbaupumpen wurden im Jeep, Dodge und 
Borgward  eingebaut, dann vielfach im KLF, Ford 
FK 1000, FK 1250 und Ford Transit. Besser war 
der Einbau im Berglandfahrzeug Landrover 109 
und 110. Alle Löschfahrzeuge sind für jeweils 
eine Löschgruppe 1:8 und die vorgeschriebene 
Ausrüstung einschließlich Tragkratspritze als 
Mindestausstatung gebaut worden.

Für SLF (Schwere Löschfahrzeuge), RLF 
(Rüstlöschfahrzeuge),sind Fahrzeuge mit 
Berge und Beleuchtungsausrüstung, sowie 
TLF(Tanklöschfahrzeuge) und ULF(Universallö
schfahrzeuge),das sind Fahrzeuge mit Wasser, 
Schaumtank und Löschpulveranlage, mussten 
größere und stärkere Fahrgestelle genommen 
werden, hauptsächlich Fahrgestelle auf Steyr 
380, 480, 586, 680 und Mercedes MB 710, MB 
917. Die Tanklöschfahrzeuge auf neuen Fahrge-
stellen gab es ab dem Jahr 1958.Die Fahrzeuge 
wurden von verschiedensten Herstellern wie 
Steyr, Mercedes, Magirus etc. angeboten.

Abb. 6 TLF 2000 mit Vorbaupumpe, Fahrgestell Opel 
Blitz 3,6t, Fahrgestell 1942, Pumpe und Aubau 

1957, FF Markt Grifen
Im Jahr 1973 gab es bereits 110 Tanklöschfahr-
zeuge in Kärnten, zusätzlich 190 Kleinlösch-
fahrzeuge und Berglandfahrzeuge. Die Zahl der 
Feuerwehraubauhersteller standen in stetem 
Wetbewerb, um immer schönere, bessere und 
einsatzgerechtere Fahrzeuge herzustellen.

Firma Rosenbauer in Linz, Firma Haberkorn in 
Breifeld, Firma Nusser in Feldkirchen/Kärnten, 
Firma Marte in Vorarlberg, Firma Lohr in Hö-
nigthal/Steiermark. Alle diese Firmen lieferten 
ihre Produkte nach Kärnten.

Die Kleinlöschfahrzeuge wurden hauptsächlich 
auf VW LT 35,VW LT 40 mit Allrad, Mercedes 
308-311, Löschfahrzeuge auf MB-Kastenwagen 
408-613 und solche mit Allradantrieb lange Zeit 
auf Unimog 416,U 1300 aufgebaut.

Tanklöschfahrzeuge in den verschiedensten 
Größen gibt es auf MB-Kastenwagen, auf Rah-
menfahrgestellen MB 1113,MB 1019,Steyr 
790,791,1219,MB-Unimog U 416,1300, 1600 
und andere. Heute werden die Fahrzeuge größ-
tenteils als Rüstanklöschfahrzeuge gebaut, um 
den vielen Einsatzerfordernissen gerecht zu 
werden.
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Abb. 7 TLF 2000 Falcon, Baujahr 1989, FF Haidach/Klagenfurt

Vollmotorisierung der Kärntner
Feuerwehren erreicht

Im Jahr 1988 war ein Meilenstein in der Entwick-
lung des Kärntner Feuerwehrwesens. Es konn-
ten sämtliche Kärntner Feuerwehren motorisiert 
werden. Dies wurde durch die Anschafung von 
8 Kleinlöschfahrzeugen für das Gailtal erreicht.
35 Stück TLF, RTLF auf Steyr S, Serie wurde von 
1986-1994 von Gemeinden mit größeren Feuer-
wehren angeschat.

Für Sondereinsätze, wie Gefahrgut, Tunnelein-
sätze, Unfälle im Straßenverkehr, Menschenret-
tung sind Sonderfahrzeuge nöig und vorhan-
den.16 Drehleitern, Gelenkbühnen, Hubsteiger 
sind in Einsatzbereitschat.

Durch die Festlegung der Mindestausstatung 
der Feuerwehren wurde die Anschafung von 
Feuerwehr-Einsatzfahrzeugen geregelt. Es wer-
den hauptsächlich nur noch Ersatzbeschafun-
gen (Austausch) durchgeführt, wodurch der 
Fahrzeugstand in den letzten Jahren nahezu 
gleich geblieben ist. Mit Ende 1998 stehen 875 
Feuerwehreinsatzfahrzeuge in Bereitschat, im 
Schnit etwa 2 Fahrzeuge pro Feuerwehr.

Stand der Einsatzfahrzeuge 1998
Tanklöschfahrzeuge  250
Löschfahrzeuge  123
Kleinlöschfahrzeuge  328
Sonsige(DL, GSF, Rüst.usw.) 174

Durch die hohen Anschafungskosten für die 
neuesten und modernsten Fahrzeuge hat der 
Kärntner Landesfeuerwehrverband beschlossen, 
dass der Austausch bestehender Fahrzeuge um

einige Jahre erhöht werden soll, an bestehenden 
Fahrzeugen mögliche Reparaturen durchgeführt 
werden, die dann auch gefördert werden.

Wie die Praxis zeigt, war dies ein sinnvoller Be-
schluss, um dem Land Kärnten und auch den Ge-
meinden sinnvoll Geld sparen zu helfen.
Der Trend zu Spezial und Sonderfahrzeugen 
wurde in den letzten Jahren immer größer, aber 
auch diese Herausforderung wird von den Feu-
erwehren und Gemeinden Kärntens bestens 
entsprochen.

Mit Ende 2015 gab es in Kärnten 943 Fahrzeuge 
für den Feuerwehreinsatz.

Quellen und Literaturverzeichnis:
Feuerwehrchronik „Dem Nächsten zur Wehr“ EBR Roman Felsner.
Archiv KLFV(Kärntner Landesfeuerwehrverband).
Prospekte der Firmen Jergitsch, Knaust, Steyr, Rosenbauer.
Vorträge und Veröfentlichungen EBR Roman Felsner.

Bilder:
Archiv KLFV, Sammlung EBR Roman Felsner.
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Zusammenfassung
Die Entwicklung der Feuerwehrfahrzeuge

Dürte in Kärnten, ähnlich wie in den anderen 
Bundesländern um die Zeit des 1.Weltkrieges 
gewesen sein. In Klagenfurt gab es vorher schon 
4 Löschzüge, eine Feueralarm und Unfallmelde-
anlage.
Im Jahr 1919 gab es bei der Klagenfurter Feuer-
wehr 3 Feuerwehrkratfahrzeuge.
Im Jahr 1920 wurden Kratfahrzeuge aus dem 
Heeresbestand ersteigert und von der Firma Ro-
senbauer zu Spritzenwagen mit Pumpe und den 
notwendigen Einsatzgeräten umgebaut.
Im Jahr 1929 lieferte die Firma Rosenbauer ein 
kompletes Löschfahrzeug auf einem
Steyr XVII, Fassungsraum für 13 Feuerwehrka-
meraden. Im Jahr 1936 wurde beschlossen für 
neue, wie gebrauchte Kratwagen bei der An-
schafung eine Beihilfe zu gewähren.
1961 wurden die Feuerwehrfahrzeuge laut Lan-
desfeuerwehrausschuss von polizeigrün in feu-
erwehrrot umlackiert, letzter Termin war das 
Jahr 1966.
Nach dem 2.Weltkrieg entwickelte die Firma Ro-
senbauer eine kombinierte Normal-Hochdruck-
pumpe, wodurch ein wassersparendes Löschen 
um ein Vielfaches verlängert werden konnte.
Die Zeit der Vorbaupumpen auf Jeep, Dodge, 
Borgward, KLF, Ford und im Berglandgebiet auf 
Landrover erreichte die Feuerwehren. Die Tank-
löschfahrzeuge auf neuen Fahrgestellen gab es 
ab dem Jahr 1958.Die Fahrzeuge wurden von 
Herstellern wie Steyr, Mercedes, Magirus usw. 
angeboten. Im Jahr 1973 gab es 110 Tanklösch-
fahrzeuge, zusätzlich 190 Kleinlöschfahrzeuge 
und Berglandfahrzeuge in Kärnten. Es gab auch 
immer mehr Fahrzeughersteller: Firma Rosen-
bauer in Linz, Firma Nusser in Feldkirchen in 
Kärnten, Firma Marte in Vorarlberg, Firma Lohr 
in Hönigthal in der Steiermark, die ihre Produkte 
nach Kärnten lieferten.
Im Jahr 1988 war ein Meilenstein in der Entwick-
lung des Kärntner Feuerwehrwesens, es konn-
ten sämtliche Feuerwehren motorisiert werden.
Durch die Festlegung der Mindestausstatung 
der Feuerwehren wurde die Anschafung von 
Feuerwehr-Einsatzfahrzeugen geregelt. Mit 
Ende 1998 gab es in Kärnten 875 Feuerwehrein-
satzfahrzeuge, im Schnit 2 Fahrzeuge pro Feu-
erwehr. Durch die hohen Anschafungskosten 
der Feuerwehrfahrzeuge, beschloss der Kärnt-
ner Landesfeuerwehrverband, die Jahre für den 
Austausch der Fahrzeuge zu erhöhen, mögliche 
Reparaturen durchzuführen, was dann gefördert 
werden soll. Der Trend zu Spezial und Sonder-
fahrzeugen wird in den letzten Jahren immer 
größer, die Feuerwehren sind dafür aber bestens 
gerüstet. 
Mit Ende 2015 gab es in Kärnten 943 Fahrzeuge 
für den Feuerwehreinsatz.

Summary
The development of the ire 

ighing vehicles
In Carinthia, similar to the other provinces, 
around the ime of the 1st World War.
In Klagenfurt there was previously 4 ire engines, 
a ire alarm and an accident reporing system.
In 1919 there were 3 ire ighing engines at the  
ire department in Klagenfurt.
In 1920 motor vehicles were bought from the 
Army inventory and rebuilt by  the company Ro-
senbauer which built the hose pump and the ne-
cessary devices/ equipment.
In 1929 the company Rosenbauer supplied a 
complete ire engine truck on a
Steyr XVII, with a capacity for 13 ireighters.
In 1936, purchasing aid was agreed upon for  
new and used vehicles.
In 1961 ire trucks were repainted from a police 
green to a ire ighing red, according to the ire 
ighing commitee. The last appointment was in 
the year 1966.
Ater 2th WW the company Rosenbauer deve-
loped a combined normal high-pressure pump, 
whereby a water-eicient hose could be exten-
ded muliple imes. 
The ime of the pumps from Jeep, Dodge, Borg-
ward, KLF, Ford and in the mountains areas, 
Land Rover reached the ire brigades. In the year 
1958, the ire tank trucks were on new under 
carriages. The vehicles were ofered by manu-
facturers such as Steyr, Mercedes, Magirus etc.
In 1973 there were 110 ire tank trucks, 190 ad-
diional mini pump vehicles and mountain land 
vehicles in Carinthia.
There were also more and more vehicle manu-
facturers: Rosenbauer in Linz, Nusser in Feldkir-
chen, company Marte in Vorarlberg, company 
Lohr in Honey Valley in Styria, which supplied 
their products to Carinthia.
In 1988 there was a milestone in the develop-
ment of the Carinthian ire ighing, - all ire de-
partments could be motorized.
By establishing the minimum equipment, the 
ire departments purchase of ire ighing vehic-
les was controlled.
By the end of 1998 there were 875 ire ighing 
vehicles in Carinthia, - 2 vehicles per ire depart-
ment.
Due to the high cost of ire engines, the Carinthi-
an Fire Fighing Associaion  increased the years 
for the replacement of vehicles, and promoted 
the carrying out of possible repairs.

The trend towards special and special-purpose 
vehicles in recent years, is increasing and Fire 
departments are well equipped.

By the end of 2015 there were 943 vehicles in 
Carinthia for Fire ighing.
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115 Jahre Feuerwehrfahrzeuge in Niederösterreich
Jörg WÜRZELBERGER

Man lag im Trend der Zeit, nach Paris setzte 1901 
bereits die Berufsfeuerwehr Hannover einen 
elektromobilen Löschzug ein, Wien sollte ein 
Jahr später folgen (Knaust-Elektro-Kohlensäure-
Spritze, heute bei der BF Wien erhalten). Bei der 
Feuerschutzausstellung in Berlin 1901 wurden 
neben den Elektro-Automobilspritzen auch die 
bei den deutschen Berufsfeuerwehren verbrei-
teten (aber in Österreich ofenbar nicht einmal 
erprobten) selbsfahrenden Dampfspritzen und 
auch erste benzinmotorbetriebene Spritzen ge-
zeigt. [5]

Einleitung

In den ersten Jahren des 20. Jahrhunderts war 
ein seltsames Nebeneinander verschiedens-
ter Technik festzustellen: Dampfspritzen waren 
ziemlich häuig bei größeren Feuerwehren zu 
inden (1901: 30 Stück), Handdruckspritzen aller 
Größen blieben der Favorit der kleineren Feu-
erwehren, und 1903 kaute die FF Traiskirchen 
eine von der Firma Kernreuter gebaute Benzin-
motorspritze an. [1]

Das erste Kratfahrzeug einer österreichischen 
Feuerwehr überhaupt stand in Baden:
Die Betriebsfeuerwehr der Leesdorfer Automo-
bilfabrik besaß bereits im Jahr 1900 eine Au-
tomobilspritze, worüber uns ein Beitrag in den 
Miteilungen des niederösterreichischen Landes-
feuerwehrverbandes informiert. [2] In der glei-
chen Nummer wurde auch vom Internaionalen 
Feuerwehrkongress in Paris berichtet: „Automo-
bilspritzen wurden nicht vorgeführt, waren auch 
in der Ausstellung nicht zu inden. Nur die Feu-
erwehr in Paris hate drei Automobile..., welche 
mit Elektromotoren betrieben werden, in Ver-
wendung.“ Im Jänner 1901 folgte die Beschrei-
bung dieser Geräte, wobei angemerkt wurde, 
dass die elektrische Spritze die in Österreich und 
Deutschland übliche Kohlensäure-Spritze erset-
zen sollte. [3]

Bei der ersten Generalversammlung des Ver-
bandes der Freiwilligen Feuerwehren der k. u. k. 
Reichshaupt- und Residenzstadt Wien, am 6. Mai 
1901, wurde bereits die Anschafung von dampf- 
oder elektromobilen Geräten gefordert, „zumal 
die Pferdebespannung viel zu theuer sei“. [4]

Abb. 1  Das Feuerwehrfahrzeug der 
BTF der Leesdorfer Automobilfabrik.

Möglichkeiten automobilen Antriebs zu 
Beginn des 20. Jahrhunderts

Unterschiedliche Techniken prägten Schwerver-
kehr, militärische Ausstatung und eben auch 
Feuerwehrfahrzeuge. Erst am Vorabend des 
Ersten Weltkrieges hate das bis heute gülige 
Prinzip mit Verbrennungsmotor das Rennen ge-
macht. Hier eine Übersicht: 

Dampfantrieb: Mit Dampfautomobilen wurde 
schon in der ersten Hälte des 19. Jahrhunderts 
experimeniert, bereits 1841 erprobte man in 
New York eine selbsfahrende Dampfspritze. 
Funkionsfähige Modelle wurden aber erst um 
1900 gebaut. In Österreich wurden derarige 
Modelle zwar angeboten, aber nicht eingeführt. 

Elektromobiler Antrieb: Der elektromobile An-
trieb stand am Beginn der Feuerwehr-Moto-
risierung. Die Fahrzeuge waren relaiv gut zu 
bedienen und anfangs zuverlässiger als alle ben-
zinmotorbetriebenen Geräte. Nachteilig erwie-
sen sich das hohe Gewicht der Akkumulatoren 
und der beschränkte Akionsradius. 

Benzin-Elektro-Antrieb („Mixed“): Ferdinand 
Porsche hate die Möglichkeit genutzt, die elekt-
rische Energie für seine Radnabenmotoren durch 
einen benzinmotorbetriebenen Stromerzeuger 
zu gewinnen. Der Akionsradius war dadurch 
nicht mehr begrenzt wie bei den baterie-elek-
trischen Fahrzeugen, zudem konnten vermehrt 
Übungsfahrten durchgeführt werden. Bedingt 
durch Gewicht und geringeres Beschleunigungs-
vermögen blieb diese Variante gegenüber dem 
Benzinmotor auf der Strecke.

Die Erindung des Radnabenmotors durch Ferdi-
nand Porsche ist besonders erwähnenswert, da 
diese Form den Allradantrieb vorweg nahm und 
das Prinzip heute wieder bei Hybridfahrzeugen 
angewandt wird. Die auch für die Gegner er-
staunliche Mobilität der schweren Arillerie 
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der k. u. k. Armee im Ersten Weltkrieg wurde üb-
rigens nur durch diese Technik ermöglicht.

Benzin-Automobil: Diese für uns selbstver-
ständliche Variante konnte sich erst relaiv spät 
durchsetzen. Erst als die Motoren einen hohen 
Grad an Betriebssicherheit erreichten, begann 
der Siegeszug des Benzin-Automobils im Feu-
erwehrdienst. Interessant ist die Tatsache, dass 
man sich im Bereich der k. u. k. Armee von An-
fang an fast ausschließlich mit dem Benzinmotor 
beschätigte, nur für die „Auto-Trains“ kamen 
Radnabenantriebe nach dem System Porsche 
zum Einsatz.

Schon 1906 wurde in eindeuiger Weise für Au-
tomobile und gegen Pferdegespanne argumen-
iert:
- höhere Geschwindigkeit
- Wegfall der Kosten für Pferde
- Wegfall der Unsicherheit durch den Vorspann-
dienst
- geringere Betriebskosten aufgrund ständiger 
Pferdebeistellung [6]

Andererseits blieb die Angst „mit (hoch ent-
lammbarem) Benzin zum Brand zu fahren“ lan-
ge im Hinterkopf der Beschafenden!

8. Österreichischer Feuerwehrtag 1906

Bei der Fachausstellung zum 8. österreichi-
schen Feuerwehrtag in Wien 1906 [7] standen 
automobile Löschgeräte im Vordergrund: Der 
Knaust‘sche Löschzug der Feuerwehr der Stadt 
Wien ebenso wie die Produkte von Justus Braun, 
Nürnberg. Die Wiener Feuerwehr begann, im 
großen Sil umzurüsten, doch für die Freiwilligen 
Feuerwehren war die Stunde des Umrüstens 
noch nicht gekommen. Ein seltsames Nebenei-
nander von Geräten konnte beobachtet werden: 
Die neuarigen Patentabprotzspritzen wurden 
ebenso verkaut wie Dampfspritzen und erste 
Motorspritzen. An das „Mysterium“ Kratfahr-
zeug zu denken, war für die Freiwilligen eine 
Nummer zu groß, zur Angst „mit Benzin zum 
Feuer zu fahren“ kam natürlich auch die Kos-
tenfrage: Ein elektromobiler Mannschats- und 
Gerätewagen von Flader kostete 1906 ungefähr 
18.000 Kronen, eine Dreizylinder-Dampfspritze 
der Firma Knaust etwa 8.500 Kronen.

Somit war schon die Kostenfrage ein gewichiges 
Argument gegen die Anschafung von Kratfahr-
zeugen, weiters fehlte es bei den Freiwilligen 
Feuerwehren an Fahrern und Mechanikern und 
natürlich auch an Vertrauen in die neue Tech-
nologie. Noch war zumindest in den ländlichen 
Bereichen die Bespannung kein Problem. Das In-
teresse an derlei Gerät blieb den Zeitschriten, 
die Auseinandersetzung mit den verschiedenen

Antriebssystemen den Berufsfeuerwehren und 
wenigen ganz großen Freiwilligen – in Niederös-
terreich speziell im Wiener Umland – vorbehal-
ten.

Erst am Vorabend des Ersten Weltkrieges kamen 
erste Kratfahrzeuge zu den niederösterreichi-
schen Feuerwehren: Wiener Neustadt und Ba-
den machten hier den Anfang, dazu Betriebsfeu-
erwehren wie in Traisen oder Wiener Neustadt. 
Der Erste Weltkrieg unterbrach diese Entwick-
lung.

Die Firma Klinger in Gumpoldskirchen zählte zu 
den führenden Pumpenbauern: Sie lieferte auch 
das Feuerwehrfahrzeug der FF Baden-Stadt, das 
1913 als Beispiel modernster Feuerwehrtechnik 
zu nennen war. [8]

Abb. 2 Die Klinger-Spritze der FF Baden-Stadt
von 1913.

Ebenfalls motorisiert wurde der Retungs- und 
Krankentransportdienst, der in überwiegendem 
Maße von den Feuerwehren getragen wurde.

Militärfeuerwehren

Die Militärfeuerwehren, die den Brandschutz 
in staats- oder militäreigenen Rüstungsbetrie-
ben aufrechterhielten, so z. B. in den Munii-
onsfabriken Blumau, Groß Mitel und Hirten-
berg-Enzesfeld, dem Fliegerstandort Wiener 
Neustadt oder dem k. u. k. Trainzeugdepot 
Klosterneuburg, mussten durch die Produki-
on unter Kriegsbedingungen völlig neu ausge-
rüstet werden. Diese Brandschutzkräte waren 
zumindest teilweise motorisiert. Nach der Ka-
tastrophe von Blumau 1917 (Pulverexplosion) 
wurden wesentliche Schrite gesetzt: Der spä-
tere Salzburger Landesfeuerwehrkommandant
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Oberst Oswald Prack wurde mit der Reorgani-
saion des militärischen Brandschutzwesens be-
traut und sorgte für die Beschafung von moder-
nen Gräf & Sit-Kratfahrspritzen. [9]

Abb. 3 Gräf & Sit der FF Blumau von 1916

Pferdemangel

Der Mangel an Zugieren nach dem Ersten Welt-
krieg machte sich besonders in den Städten und 
Ballungsräumen bemerkbar, die Schlagkrat der 
Feuerwehr sank, wobei besonders bei „Über-
landeinsätzen“ nicht mehr sinnvoll geholfen 
werden konnte. Die einzige Abhilfe war die Be-
schafung von Kratfahrzeugen. Im Juni 1921 
konnte der Ausschuss des NÖ Landesfeuerwehr-
verbandes einen „erfreulichen Fortgang“ bezüg-
lich der Beschafung von Automobilspritzen und 
Benzin-Motorspritzen feststellen: 8 Fahrzeuge 
und 70 Spritzen stünden im Einsatz. [10]

Schon ein halbes Jahr später standen 15 Auto-
spritzen zur Verfügung: Bei den Freiwilligen Feu-
erwehren Amsteten, Baden, Wiener Neustadt, 
Neunkirchen, St. Pölten, Berndorf, Schwechat, 
Stockerau, Waidhofen an der Ybbs und Solle-
nau sowie bei den Betriebsfeuerwehren Trai-
sen, Klinger Gumpoldskirchen, Austro-Daimler 
Wiener Neustadt, Austro-Fiat Wiener Neustadt 
und Fabrik Möllersdorf. [11] Bei den zehn Frei-
willigen Feuerwehren handelte es sich um In-
dustriestandorte mit, für damalige Verhältnisse, 
stärkerem Einsatzaukommen, zudem war dort 
der Pferdemangel besonders groß. Von den Be-
triebsfeuerwehren kamen drei aus der „Bran-
che“, die Autowerke in Wiener Neustadt und die 
Pumpenfabrik in Gumpoldskirchen.

Stand Verbandsobmann Karl Schneck den auto-
mobilisischen Neuerungen Anfang der 1920er-
Jahre ablehnend gegenüber, war es gerade 
„seine“ Feuerwehr, St. Pölten, bei der die Not-
wendigkeit zur Beschafung von Fahrzeugen 
deutlich wurde. Mangels einer ausreichenden 
Anzahl von Pferden konnte mehrfach keine 
„Überlandhilfe“ geleistet werden. 1924 hoben

die St. Pöltener die Bedeutung der Autospritzen 
nach einem Großbrand hervor: Geringe Eingreif-
zeiten und das rasche Wechseln von Stellungen 
machten die Autospritzen unentbehrlich. [12]

Abb. 4 Austro Daimler 920 der FF Mödling, 
Baujahr 1912, Feuerwehraubau 1920.

Rasche Motorisierung

Voraussetzungen für den Einsatz von Motor- und 
Kratfahrspritzen „auf dem lachen Land“ waren:
- gut ausgebautes Straßennetz
- ausreichende Wasserverhältnisse
- Zufahrtsmöglichkeiten zu Wasserentnahme 
  stellen
- Vorhandensein einer vorschritsmäßigen und
   beheizbaren Garage
- pro Fahrzeug drei gutausgebildete Kratfahrer
- kostenintensives Üben der Kratfahrer

Grundsätzlich ging man damals von einer Stütz-
punktbildung aus: Kratfahrspritzen sollten in ei-
nem Radius von etwa 20 Kilometern eingesetzt 
werden. Sehr viele Feuerwehren wählten in 
diesen Jahren einen Mitelweg, nämlich die An-
schafung von pferdegezogenen Motorspritzen, 
die billiger in Anschafung und Erhaltung waren. 
Für Autospritzen sprach natürlich das Argument 
der größeren Geschwindigkeit, der höheren 
Pumpenleistung und der Möglichkeit, Gerät und 
Mannschat zu transporieren. Viele Motorsprit-
zen wurden später als KFZ-Anhänger adapiert. 
[13]

Bis 1925 war eine rasche Motorisierung im nie-
derösterreichischen Feuerwehrwesen zu be-
merken, vielfach traten aber Probleme auf: Fir-
menvertreter verkauten zu große oder bereits 
gebrauchte Spritzen. Die Feuerwehren waren 
vom technischen Verständnis her einfach über-
fordert. Aus diesem Grund wurde 1925 der 
Technische Ausschuss des NÖ Landesfeuerwehr-
verbandes gegründet. Zu diesem Zeitpunkt gab 
es in Niederösterreich 130 Feuerwehrfahrzeuge,
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die durch eine Kollekiv-Hatplicht-versicherung 
abgedeckt wurden. Innerhalb von fünf Jahren 
hate sich der Bestand an Kratfahrzeugen also 
fast verzehnfacht. 1930 waren dann 217 Fahr-
zeuge im Einsatz. [14]

Die Staisik für 1927 zeichnet ein eindrucksvol-
les Bild der fortschreitenden Motorisierung:

• Autospritzen:  79 (1924: 49)
• Mannschatswagen:  10 (0)
• Autorüstwagen  13 (0)
• Sanitätswagen  23 (4)
• bespannte Motorspritzen 225 (142)

Die Tendenz war klar, doch die Forderungen der 
Feuerwehren gingen Richtung wendigerer bzw. 
tragbarer Spritzen, um exponierte Wasserent-
nahmestellen besser erreichen zu können. [15]

In den Miteilungen des Landesfeuerwehrver-
bandes beschätigte sich 1927 ein unbekannter 
Autor schon mit der Nutzbarkeit von automo-
bilen Straßensprengwagen (Tankwagen) und 
bezeichnete diese als äußerst wichig für die 
Brandbekämpfung: Sie würden die Funkion der 
Wasserwagen übernehmen und den Löschan-
grif beschleunigen – der erste Schrit zum Tank-
löschfahrzeug! [16]

Abb. 5 Tankwagen der FF Gloggnitz (1930).

Die wirtschatlichen Einbußen rund um die Welt-
wirtschatskrise bremsten wohl die Beschafung 
von Fahrzeugen, konnten sie aber schließlich 
nicht auhalten. In kleinen Orten wurde der 
Pferdevorspanndienst durch einen Autovor-
spanndienst ersetzt. Mehrfach ist zu hören, dass 
Feuerwehren für Privafahrzeuge Anhängekupp-
lungen erwarben. Improvisieren wurde – wie 
immer bei der Feuerwehr – großgeschrieben.

Über die Problemaik solcher Improvisaions-
kunst kann man in den Miteilungen lesen:

Kratfahrzeuge: Meistens gut gehalten, man-
chesmal unzweckmäßig, ot aber „Sorgenkin-
der“ der Wehr, weil Erhaltung und Betrieb viel 
Geld verschlingen. Manche Wehren täten besser 
solche „besorgniserregende, alte Vehikel“ (im 
Volksmund „Kraxen“ und dergleichen genannt) 
außer Dienst zu stellen. Es wäre zweckmäßiger 
für den eigenen Feuerschutz zu sorgen, als „aus-
fahren“ zu wollen und dabei Leben und Gesund-
heit der Kameraden zu riskieren, von den über-
lüssigen Kosten ganz abgesehen! [17]

Bei der Besetzung Österreichs durch deutsche 
Truppen standen in Niederösterreich rund 400 
Fahrzeuge zur Verfügung, von denen nur wenige 
den Zweiten Weltkrieg „überlebten“.

Fahrgestell- und Aubauhersteller

An Fahrgestellen wurden Produkte unterschied-
lichster Herkunt verwendet; egal ob PKW oder 
LKW, ob gebraucht oder neu. Für die Aubau-
irmen waren nur Chassis, Motor, Antrieb und 
Motorverkleidung interessant, denn Fahrer- und 
Mannschatssitze, Gerätekästen, Leiterngerüste 
und Schlauchmulden wurden selbst gebaut. Da 
die Fahrzeuge ofen waren, enfielen Fahrer-
hausverlängerungen oder aufwendige Aubau-
ten. Entscheidend waren die Leistung des Mo-
tors und die Möglichkeit eines Nebenantriebes. 

Pumpen

Die Kreiselpumpen wurden ursprünglich als 
Heckpumpen ausgeführt, doch haten die ab 
den 1920er-Jahren verwendeten Vorbaupum-
pen den Vorteil des einfacheren Antriebs und 
ermöglichten eine opimalere Nutzung des Fahr-
zeuges für Gerätelagerung.

Der „Midship“-Einbau wurde ebenfalls versucht, 
bewährte sich aber ofenbar nicht sehr. Die Pum-
penleistung lag zwischen 700 und 1500 Liter in 
der Minute. Ab 1925 wurden die Fahrzeuge zu-
nehmend mit Abprotz- oder Tragkratspritzen 
ausgerüstet. Hauptabnehmer dafür waren Feu-
erwehren mit unwegsamem Einsatzgebiet, die 
mit dem Fahrzeug nicht direkt zur Wasserent-
nahmestelle fahren konnten.

Anfangs erzeugte die Firma Klinger in Gumpolds-
kirchen Feuerlöschpumpen, doch setzten sich 
bald die tradiionellen Feuerwehrgeräteirmen 
Knaust, Rosenbauer und Kernreuter durch. Letz-
tere vermehrt auf dem Sektor der pferdegezo-
genen Motorspritzen, die beiden erstgenannten 
wurden Markführer bei Einbau- und Vorbau-
pumpen. In den 1930er Jahren wurden bereits 
Hochdruckpumpen mit einem Maximaldruck 
von 20 bar hergestellt.
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Fahrzeugtypen

Neben der Auto-/Kratfahrspritze wurden ver-
schiedenste Mannschats- und Gerätewagen 
beschat, die mit Tragkratspritzen bestückt 
waren oder dem Zug einer bereits vorhandenen 
Motorspritze dienten. In seltenen Fällen wurde 
Löschwasser bereits zum Brandplatz mitgeführt. 
Viele Fahrzeuge dienten „nebenbei“ auch dem 
Krankentransport oder der Erste-Hilfe-Leistung. 

Rüstwagen dienten als Nachschub-, Schlauch- 
und Gerätewagen, selten für den technischen 
Einsatz im heuigen Sinn. Eine Ausnahme stellt 
der 1930 für die FF St. Pölten gebaute Rüstwa-
gen dar. Drehleitern wurden von niederöster-
reichischen Feuerwehren nicht beschat, sieht 
man von Gebrauchfahrzeugen der BF Wien (Ba-
den, Wiener Neustadt) ab.

Nicht übersehen werden darf die Vielzahl von 
primiiven Eigenbauten, die als Behelfsfahrzeu-
ge zu bezeichnen sind.

Abb. 6 Gräf & Sit der
FF Klosterneuburg-Weidling (1931)

Fahrgestelle

Grundsätzlich wurde alles verwendet, was der 
heimische Markt zu bieten hate. Bei den Ge-
brauchfahrzeugen, zumeist aus Beständen der 
k. u. k. Armee, reichte die Palete vom Puch-Al-
penwagen bis zum schweren Sub(venions)-LKW 
von Praga oder Saurer. Die von der k. u. k. Hee-
resverwaltung beschaten Feuerwehrfahrzeuge 
waren auf Gräf & Sit-Fahrgestellen aufgebaut 
worden. 

Bei den Neubeschafungen in den 1920er- und 
1930er-Jahren dominierten Austro-Fiat und 
Steyr, etliche Fahrzeuge stammten auch von Gräf 
& Sit. Die Fahrzeuge haten grundsätzlich Stra-
ßenantrieb, die hervorragenden dreiachsigen 
Austro-Daimler- oder Steyr-Fahrzeuge kamen 
in Niederösterreich nicht zum Einsatz. In eini-
gen Feuerwehren wurden aber auch Mercedes

und Ford-Fahrgestelle verwendet, bei den Eigen-
bauten gab es verschiedenste in- und ausländi-
sche Typen.

Auf- und Ausbauten

Die markführende Firma war zunächst Knaust, 
Wien, der jedoch vom Newcomer Rosenbauer, 
Linz, überlügelt wurde (auf dem Handdruck- 
und Dampfspritzensektor konnte sich die schon 
1866 gegründete Firma nicht durchsetzen und 
verfügte nur über einen lokalen Markt). Durch 
die Insolvenz der Firma Kernreuter und die gro-
ßen wirtschatlichen Probleme von Knaust be-
herrschte Rosenbauer kurz vor 1938 den öster-
reichischen Markt.

NS-Zeit und Zweiter Weltkrieg

Mit dem „Anschluss“ von 1938 wurden die ös-
terreichischen Feuerwehrgesetze in die deut-
sche Rechtsordnung eingebunden, die Verbände 
aufgelöst und die nach dem Vereinsgesetz orga-
nisierten niederösterreichischen Feuerwehren 
zur technischen Hilfspolizeitruppe der Gemein-
de (und nicht zur Feuerschutzpolizei!). 

Die Normung hate in Deutschland – im Gegen-
satz zu Österreich – bereits früh begonnen, ab 
1940 war die Feuerwehrgeräteindustrie einer 
strafen Typen-Vereinheitlichung unterworfen. 
[18]

Nun galten für die Ostmark (bzw. die Donau- und 
Alpenreichsgaue) auch die reichsdeutschen Vor-
schriten für die Feuerwehrtechnik. Markanteste 
Veränderung war die Einführung der Storz-Kupp-
lung und das System A-, B-, C-, D-Schlauch. Erst-
mals gab es auch so etwas wie eine Ausrüstungs-
verordnung, die den Tragkratspritzenanhänger 
mit der TS 8 als Basis für jede Feuerwehr vorsah. 
Sämtliche deutschen Normfahrzeuge haten be-
reits geschlossene Fahrer-, Mannschats- und 
Geräteräume. Nach mehreren Zwischenstufen 
(Kratzugspritze, Kratfahrspritze) folgte 1940 die 
Einteilung in drei Haupfahrzeugtypen:

• Leichtes Löschgruppenfahrzeug LLG
• Schweres Löschgruppenfahrzeug SLG
• Großes Löschgruppenfahrzeug GLG

Die Fahrzeuge führten Geräte für die Löschgrup-
pe, Schaumlöschausrüstung, diverse technische 
Hilfsmitel, Entgitungsgeräte und Atemschutz 
(Heeresatmer) mit. Im Jahr 1943 wurden die drei 
Löschfahrzeugtypen in Löschgruppenfahrzeug LF 
8/43, LF 15/43 und LF 25/43 umbenannt. Analog 
dazu gab es Tanklöschfahrzeuge (TLF 15, TLF 25), 
Schlauchkratwagen und Rüstkratwagen.
Die Fahrzeuge wurden nach (kriegswirt-
schatlicher) Notwendigkeit zugeteilt und 
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durch die Gemeinden inanziert. Das LLG/LF 8 
war in Niederösterreich in größerer Stückzahl 
zu inden, LF 15 nur in größeren Städten, LF 25 
prakisch nur bei den Feuerschutzpolizei-Einrich-
tungen oder bedeutenden Rüstungsstandorten 
wie Wiener Neustadt (auch die hier staionier-
te Feuerwehrschule verfügte über ein LF 25 und 
drei LF 8).

Abb. 7 LF 8 der NÖ Landes-Feuerwehrschule (1943).

Abb. 8 TLF 25 der 
NÖ Landes-Feuerwehrschule (1943)

Vielfach waren Fahrzeuge schon bestellt, kamen 
aber nicht mehr zur Auslieferung. Das TLF war 
besonders nach Lutangrifen für den Erstangrif 
erforderlich, die TLF 25 wurden überwiegend als 
Flugplatz-Löschfahrzeuge verwendet.

Die österreichischen Fachirmen lieferten ver-
einheitlichte Fahrzeuge und Geräte, wobei es zu 
interessanten Kombinaionen von Fahrgestell, 
Pumpe und Ausstatung kam. Ab 1944 wurde 
nur mehr das LF 15 mit einem eckigen Sparauf-
bau aus Ersatzmaterial (Sperrholz) auf Opel Blitz 
geferigt. Ein solches Fahrzeug war noch lange 
Zeit bei der BTF VEW Ternitz im Einsatz. [19]

Bei Kriegsende wurden speziell im Osten Ös-
terreichs zahlreiche Fahrzeuge vernichtet. Auch 
wurden Fahrzeuge in den „Westen“, sprich nach 
Oberösterreich, verlegt, so etwa das Equipment

der Feuerwehrschule Wiener Neustadt.
Andererseits stammen viele Fahrzeuge dieser 
Baureihen, die ot noch Jahrzehnte später im 
Dienst standen, aus der „Konkursmasse“ des 
Driten Reiches. Sie wurden von Einheiten der 
Lutwafe, von Lutschutzverbänden (LS-mot.) 
oder den Feuerschutzpolizeiregimentern ein-
fach zurückgelassen und führten mancherorts 
zu einer plötzlichen (Voll-)Motorisierung der 
Feuerwehren. Dank persönlicher Verbindungen 
erhielt z. B. die FF Klosterneuburg ein TLF 25 und 
gleich drei Steyr 1500 Fahrgestelle aus Oberös-
terreich.

Zeit der Improvisaion

Die Feuerwehren nahmen rasch wieder eine be-
schränkte Einsatztäigkeit auf, genutzt wurde an 
Fahrzeugen und Geräten alles, was noch vorhan-
den oder zu beschafen war. Auch Altmaterial 
kam wieder zum Einsatz. Vorhandene LF 8 wur-
den übrigens sehr ot nachträglich mit einer Vor-
baupumpe ausgestatet. Reparatur war hoch im 
Kurs, auch die Angehörigen der Feuerwehrschu-
le machten sich um Reparatur und Zusammen-
bau „neuer“ Geräte und Tragkratspritzen – nach 
dem Moto „Aus zwei mach eins!“ – verdient.

Im Rahmen der Hilfe der Vereinten Naionen 
(UNRRA – United Naions Relief and Rehabilita-
ion Administraion) standen den Feuerwehren 
ab 1946 diverse Militär-Fahrzeuge westalliierter 
Provenienz zur Verfügung. Diese wurden teil-
weise sehr abenteuerlich von den Feuerwehren 
selbst auf- und umgebaut. Aber auch die Fach-
irmen, allen voran Rosenbauer, boten bereits 
Umbau-Lösungen an. Die Methode „altes Fahr-
gestell mit neuem Aubau“ kam bis Ende der 
1950er-Jahre zur Anwendung, erst dann wurden 
aus inanziellen Gründen wieder Neufahrzeuge 
angeschat.

Das klassische Behelfsfahrzeug war meist ofen 
oder ganz einfach mit Plane verschlossen. Natür-
lich wurden auch vorhandene Chassis genutzt, 
um von Fachirmen einen professionellen Auf-
bau, dessen Kern aus Holz bestand, herstellen zu 
lassen. Neben Rosenbauer ist z. B. die Firma Lan-
ger in Wiener Neudorf zu nennen, auch Rausch 
in Laxenburg u. a. Als Beispiel mögen folgende 
erhaltenen Fahrzeuge dienen: RF (MTF) Dodge 
der FF Hennersdorf, RF Dodge der FF Rekawin-
kel, Bedford der FF Engelhartsteten, LLF Steyr 
1500 der FF Gießhübl. (siehe Abb 9)

Bei den Tanklöschfahrzeugen nutzte man meist 
einen Oval-Tank. Entweder wurde eine TS hinten 
aufgesetzt (Typ Wien) oder eine Vorbaupumpe 
genutzt. Rosenbauer brachte 1950 die kombi-
nierte Hoch- und Normaldruckpumpe mit einer 
Höchstleistung von 40 bar auf den Markt, die für
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küntige TLF das Maß aller Dinge bleiben sollte 
(erhalten und als Beispiel: TLF Aspang Austro-
Daimler ADG 6x6, TLF Opel NÖ Landes-Feuer-
wehrschule oder Krems). [20]

Abb. 9 Dodge Jeep WC-52 der FF Hennersdorf,
Baujahr 1942, im Feuerwehrdienst seit 1950.

Abb. 10 TLF Austro-Daimler ADG 6x6 der FF Aspang, 
1947 erworben, bis 1954 als Feuerwehrfahrzeug 

adapiert.

Abb. 11 TLF Opel Blitz der 
NÖ Landes-Feuerwehrschule.

Moderne Technik

Ab Mite der 1950er-Jahre war die Feuerwehr-
fachindustrie in der Lage, herausragende Tech-
nologie zu produzieren. Der Trend ging zu Ganz-
metallaubauten, wobei die Trennung Kabine/
Aubau üblich wurde. 

Der Bedarf ging im Wesentlichen in folgende 
Richtungen:

- einfache Fahrzeuge für nicht motorisierte Feu-
erwehren, wobei z. B. in Niederösterreich der 
Tragkratspritzenwagen, also Löschgruppenaus-
rüstung plus neun Sitzplätze für den Traktorzug 
(!), bis in die 1970er Jahre durchaus akzeptabel 
für kleine Feuerwehren schien.

- Tanklöschfahrzeuge als Mitel der Wahl für ei-
nen qualiizierten Ersteinsatz ohne auf Wasse-
rentnahmestellen angewiesen zu sein. Größere 
Feuerwehren ergänzten damit jetzt rasch ihren 
Fuhrpark aus Kriegsfahrzeugen und Nachkriegs-
umbauten.

- Nachrüstung von technischer Ausrüstung bzw. 
Rüsfahrzeugen für das immer stärkere Betäi-
gungsfeld bei Unfällen und Katastrophen.

In diese Phase fällt auch die beginnende Nor-
mung durch die Gremien des Bundesfeuerwehr-
verbandes. Man begann dabei zunächst „klein“: 
Das Kleinlöschfahrzeug, aufgebaut auf VW Bus 
T1 oder Ford FK1 in verschiedensten Varianten, 
wurde zur Grundlage aller Baurichtlinien. [21]

Maß aller Dinge – das TLF

Durch die Erindung des Hochdrucklöschverfah-
rens durch Rosenbauer im Jahr 1950  erreichte 
die österreichische Pumpentechnik internaio-
nale Anerkennung. Mit der HD-Pumpe konnte 
sehr wirksam mit Sprühstrahl gelöscht (auch 
Flüssigkeitsbrände, etc.) werden – daher auch 
der Name „Nebellöschverfahren“ bzw. für die 
neuen TLF der Name „Nebeltank“. 

Rosenbauer war in diesen Jahren prakisch ein-
zig relevanter Anbieter. Lokale Hersteller, die 
sich mit Umbauten von Militärfahrzeugen be-
schätigt haten, stellten noch vereinzelt Fahr-
zeuge her. Dazu zählen Langer in Wr. Neudorf 
oder Lohr, der diese Sparte jedoch weiterent-
wickeln konnte. Haberkorn in Vorarlberg impor-
ierte TLF-Aubauten von Metz und baute Lösch-
fahrzeuge, Breifeld aus Wien war in ähnlichen 
Bereichen täig (z. B das TLF der BTF Semperit-
Wimpassing, heute FF Wimpassing). 
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Abb. 12 TLF 2000 Steyr 480 der FF Wimpassing, 
Baujahr 1960.

Richtungweisend wurde das „Tanklöschfahr-
zeug Graz“ von Rosenbauer auf einem Steyr 
380-Fahrgestell. Das kompakte TLF bot sieben 
Mann Platz, verfügte über einen 1500-Liter-Was-
sertank und einen geschlossenen Geräteaubau. 
Aus dem Grundtyp entstanden prinzipiell alle 
TLF der nächsten 15 Jahre. Als Fahrgestelle dien-
ten Steyr 480, 586 (Allrad) und später 680-Fron-
tlenker, dazu Mercedes 311 (Langhauber), 322 
und später 911 bzw. 1113-Kurzhauber. Andere 
Fahrgestelle waren selten (erhalten und als Bei-
spiel: Fahrzeuge der FF Stockerau und FF Kloster-
neuburg).

Abb. 13 TLF Mercedes 322 der
NÖ Landes-Feuerwehrschule (1963).

Abb. 14 TLF Steyr 680 der FF Klosterneuburg (1965).

Für kleinere Feuerwehren wurde ebenfalls ein 
Tanklöschfahrzeug benöigt – es begann die Ära 
des Opel-Blitz-Kurzhaubers als TLF 1000. Ro-
senbauer baute von diesem Fahrzeug zwischen 
1962 und 1975 rund 1200 Stück! Fürs Gebirge 
entstand parallel das TLFA 1200 auf Unimog 404 
mit zwei getrennten Plätzen im Aubau. [22]

KLF und LLF als Standard

Als Ergänzung entstanden vielerlei Leichte 
Löschfahrzeuge (LLF), meist ebenfalls auf Opel-
Blitz-Fahrgestell, seltener auf Unimog oder dem 
großen Landrover 110. Gelegentlich kamen auch 
Mercedes 307 oder 408 zum Einsatz, außerdem 
der „große“ Jeep und einige Exoten. Die Fahr-
zeuge verfügten über eine erweiterte Beladung 
und waren mit oder ohne Vorbaupumpe aber ix 
mit Tragkratspritze ausgerüstet.

Abb. 15 LLF auf Opel-Fahrgestell mit Vorbaupumpe 
der FF Aspang (1958).

Abb. 16 LLF auf Opel-Fahrgestell der 
FF Klosterneuburg-Weidling (1962).

Interessant ist, dass die heimischen Firmen Sau-
rer oder ÖAF in dieser Phase keinen relevanten 
Beitrag zur Feuerwehrmotorisierung leisteten.

Für die kleinen Feuerwehren entstand das Klein-
löschfahrzeug (KLF) auf den Fahrgestellen Ford 
FK 1000 oder VW T 1 Bus. Bei einer Gruppenbe-
satzung musste der VW mit einem Tragkratsprit-
zenanhänger (750 mit kompleter Ausrüstung 
oder 500 mit TS und Saugstellenausrüstung, An-
grifsgerät im Fahrzeug) ergänzt werden.
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Der Ford konnte die komplete Ausrüstung auf-
nehmen, ebenso gab es eine Variante mit Vor-
baupumpe. [23]

Fürs Gelände entstand das KLF auf z. B. Landrover 
109 oder Puch-Halinger. Mit meist sehr knapper 
Ausstatung entstand für dieses Fahrzeug die Be-
zeichnung Berglandlöschfahrzeug (BLF).

Baurichtlinien 

Die Gremien des österreichischen Bundesfeu-
erwehrverbandes waren nun um die Schafung 
von Baurichtlinien bemüht. Waren es zunächst 
die Standard-Löschfahrzeuge, die normiert wur-
den, folgten später auch die vielen Sonderfahr-
zeuge, die durch das geänderte Einsatzspektrum 
erforderlich wurden. (siehe Tab. 1)

1956 LLF, KLF (Leichtes Löschfahrzeug, meist Opel-Fahrgestell, ot auch Unimog; 
Kleinlöschfahrzeug, meist Ford FK 1000).

1959 TSA 750, KLF-TSA 500 (Tragkratspritzenanhänger; KLF-TSA, VW-Bus T 1).
1962 TLF 1000, BLF, RA 750 (Tanklöschfahrzeug Opel; Berglandlöschfahrzeug, meist 

Landrover, Rüstanhänger).
1963 ULF (Universallöschfahrzeug).
1971 TLF 4000 (Tanklöschfahrzeug 4000 Liter).
1976 KRF-B,E,W (Kleinrüsfahrzeuge).
1977 LF-B.

Tab. 1 Baurichtlinien

Abb. 17 TLF 2000 auf Steyr 790 der FF Mitelberg, 
Baujahr 1978.

Abb. 18 KLF auf VW LT 35 der FF Eggersdorf (1985).

Rüst- und Sonderfahrzeuge

Die allgemeine Vollmotorisierung samt ein-
schneidenden gesellschatlichen und wirtschat-
lichen Veränderungen sorgte für ein breites 
Aufgabenspektrum der Feuerwehren. Beson-
ders Verkehrsunfälle und die Mitwirkung bei der 
Aufarbeitung von Elementarereignissen mach-
ten umfangreiche Spezialfahrzeuge notwendig. 
Dazu zählten Rüsfahrzeuge – zumeist auf Uni-
mog-Fahrgestellen – und eine ganze Serie von 
Kleinrüsfahrzeugen (Bergeausrüstung, Elektro, 
Wasser und Sondereinsatz – manchmal auch 
schon Vorausrüsfahrzeug genannt – für die 
schnelle Hilfeleistung nach Verkehrsunfällen). 
Das Rüsfahrzeug mit Kran bzw. später Schweres 
Rüsfahrzeug (SRF) war zunächst nur wenigen 
Stützpunkten vorbehalten.

Eine Besonderheit war das Rüsfahrzeug-Kran: 
Die Firma von Landesfeuerwehrkommandant 
Ferdinand Heger baute dafür die Kräne. Der Auf-
bau beinhaltete eine beachtliche Ausrüstung, 
ebenso war ein Einbaugenerator vorhanden. Bei 
den Feuerwehren Amsteten, Krems, Mistelbach 
und Guntramsdorf waren solche Fahrzeuge vor-
handen.

Öleinsatz- und Gefährliche Stofe-Fahrzeuge, 
aber auch Kommando- oder Atemschutzfahr-
zeuge, Kräne, Sonderdiensfahrzeuge etc. führ-
ten in den 1960er-Jahren zu einer ungemeinen 
Verbreiterung des Bedarfs an Ausstatung. [24]

Die Kombinierer kommen

Auch die Forderung nach universellen Kombinie-
rern (Löschfahrzeug mit Bergeausrüstung und 
Rüstlöschfahrzeuge) führte in den 1970er-Jah-
ren zu neuen Richtlinien. Dabei hate die Wie-
ner Berufsfeuerwehr eine Vorreiterrolle. Das 
Rüstlöschfahrzeug auf Steyr 690 war eines der 
modernsten Fahrzeuge der frühen 1970er Jahre 
und ermöglichte die Abdeckung von 95% aller 
Standardeinsätze einer großstädischen Feuer-
wehr.
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Prinzipiell wurde nun die Ausrüstung einer 
(Tanklösch-)Gruppe mit der eines (Klein-)Rüst-
fahrzeuges verbunden und ermöglichte einen 
eizienten Einsatz bei jeder Einsatzart. Bei den 
Freiwilligen Feuerwehren führte der Weg aber 
zunächst in Richtung Kombinaion von Lösch- 
(das „L“ enfiel 1976 aus der Normbezeichnung, 
da es keine mitleren Löschfahrzeuge und nur 
wenige schwere Löschfahrzeuge gab) und Klein-
rüsfahrzeug: Das Löschfahrzeug mit Bergeaus-
rüstung (LF-B) war geboren.

Vollmotorisierung

Die späten 1970er- und beginnenden 1980er-
Jahre standen unter dem Moto der Vollmotori-
sierung. Generell stand diese Epoche unter dem 
Zeichen einer lächendeckenden Ausrüstung mit 
Fahrzeugen für die technische Hilfeleistung, mit 
Tanklöschfahrzeugen und Sondergeräten. Eben-
so zeichnete sich eine „Stützpunktbildung“, etwa 
mit Hubretungsgeräten etc., ab.

Bis Mite der 1970er-Jahre standen nur in St. 
Pölten, Wiener Neustadt und Krems moderne 
Drehleitern sowie in Mödling, Amsteten und 
am Flughafen Hubsteiger zur Verfügung. Dazu 
kamen etliche gebrauchte Fahrzeuge, ot noch 
aus dem Zweiten Weltkrieg. Erst mit der neuen 
„Mindestausrüstungsverordnung“, und endgül-
ig mit einem Beschafungsprogramm 1994–97, 
konnte eine Flächendeckung erreicht werden. 
[25]

Das 21. Jahrhundert

Zu Beginn des neuen Jahrtausends kann man 
das Feuerwehrwesen so zusammenfassen:

-technische Einsätze überwiegen gegenüber 
Bränden bei weitem

-aufwändige Menschenretungen, Bergungen 
und viele Kleineinsätze besonders im urbanen 
Raum

-speziell unter Tags nur noch bedingte Verfüg-
barkeit von Einsatzkräten

-über viele Tage gehende Katastropheneinsätze, 
teilweise auch im Ausland

Daraus abgeleitet ergeben sich folgende Schluss-
folgerungen

-technische (Basis-)Ausrüstung auch für „kleine“ 
Feuerwehren

-wasserführende Fahrzeuge sind lächende-
ckend erforderlich, um auch mit geringem Mann-
schatsstand sofort akiv werden zu können

-verstärkte Stützpunktbildung, u. a. durch Wech-
selladefahrzeuge

Der Trend zum „Kombinierer“ hat sich jedenfalls 
bestäigt und wurde auch seitens des NÖ Landes-
feuerwehrverbandes durch Sammelbeschafun-
gen massiv unterstützt. Das „eindimensionale“ 
Lösch- oder Rüsfahrzeug verliert an Bedeutung 
bzw. erfüllt nur noch eine Rolle als Ergänzungs-
fahrzeug bei besimmten Feuerwehren. 

Auch bei den Kleinfahrzeugen ist seit den 1990er 
Jahren der Trend zu Löschwassertanks einerseits 
und zur erweiterten technischen Ausrüstung 
andererseits nicht zu übersehen (KLF-W, LF-W). 
Dadurch und durch immer schwerere Fahrge-
stelle war auch klar, dass mit Führerschein „B“ 
prakisch kein takisches Fahrzeug mehr zu rea-
lisieren ist. Der „Feuerwehrführerschein“, der es 
dem B-Schein-Besitzer ermöglicht, Einsatzfahr-
zeuge bis 5,5 Tonnen zu lenken, hat hier wesent-
liche Abhilfe geschafen. [26]

Mit der Schafung des „Hilfeleistungsfahrzeu-
ges“ in vier Ausführungen (HLF 1, 2 und 3 mit 
ix vorgegebenen höchst zulässigen Gesamtge-
wichten; das HLF 4 ersetzt prakisch das Groß-
tanklöschfahrzeug) wird seit 2011 in Niederös-
terreich eine Vereinheitlichung bei gleichzeiiger 
Flexibilisierung angestrebt.

Abb. 19 KLF-W auf Mercedes der 
NÖ Landes-Feuerwehrschule (1994).

Abb. 20 HLF 1 auf Mercedes der FF Dürnstein (2014).
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Rosenbauer, Magirus Lohr, Empl, Seiwald, Wal-
ser und Nusser sind heute österreichische Fahr-
zeugaubauer, deren Produkte sich auch in Nie-
derösterreich inden. Für Kleinfahrzeuge gibt es 
ebenso Spezialisten wie z. B. die Firma Dlouhy. 
[27]

Abb. 21 HLF auf MAN-Fahrgestellen der 
FF Krems (2015).
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Kurzfassung

Vorliegender Beitrag gibt einen Überblick 
über die Entwicklung der motorisierten 
Feuerwehrfahrzeuge in Niederösterreich von 
1900 bis zur Gegenwart. Diese war anfangs 
von einem ungeordneten Nebeneinander 
verschiedenster Techniken und Antriebe 
(Dampfantrieb, elektromobiler Antrieb, 
gemischter Benzin-Elektro-Antrieb, Benzin-
Antrieb) geprägt, ohne dass zunächst Präferenzen 
für eine Art zu erkennen waren.

Knapp vor dem Ersten Weltkrieg begann 
die Motorisierung bei einigen wenigen 
niederösterreichischen Feuerwehren (z. 
B. Wiener Neustadt, Baden); nach dem 
Krieg proiierten die Feuerwehren von der 
Sachdemobilisierung der k. u. k.-Armee, letztere 
hate die Feuerwehren ihrer Muniionsfabriken 
schon während des Krieges zum Teil motorisiert. 
In den 1920er-Jahren kam es zu einer relaiv 
raschen Motorisierung des Feuerwehrwesens, 
1930 waren 217 Fahrzeuge im Einsatz; Ende 
1927 beschätigte man sich auch bereits mit 
Tanklöschfahrzeugen. Was Fahrgestell, Aubau 
und Pumpen betraf, wurde viel experimeniert 
und ausprobiert. Führende Firmen waren Knaust 
aus Wien und Rosenbauer aus Linz.

Während der NS-Zeit waren die Fahrzeuge 
stark genormt (Leichtes/Schweres/Großes 
Löschgruppenfahrzeug, später LF-8, LF-15 und LF-
25), zudem gab es genormte Tanklöschfahrzeuge 
(TLF-15, TLF-25). Viele Feuerwehrfahrzeuge 
wurden gerade in den letzten Kriegstagen 
jedoch zerstört bzw. „verlagert“. Nach dem 
Zweiten Weltkrieg musste zunächst viel 
improvisiert werden, ab 1946 konnten die 
Feuerwehren Militärfahrzeuge günsig erwerben 
(UNRRA-Fahrzeuge). Diese wurden dann für 
Feuerwehrzwecke adapiert, wobei sich hier 
auch nach und nach Kleinbetriebe etablieren 
konnten.

Ab ca. Mite der 1950er waren mehr und mehr 
Ressourcen für Fahrzeugneuanschafungen 
vorhanden. Ganzmetallaubauten kamen 
lächendeckend auf, wobei die Entwicklung 
zweigeteilt war: Kleine Löschgruppenfahrzeuge 
(LLF, KLF) und Tanklöschfahrzeuge. Etwas später 
wurden auch kleinere Tanklöschfahrzeuge 
(TLF 1000) produziert. Das erweiterte 
Einsatzspektrum der Feuerwehren machte 
nach und nach auch Rüst- und Sonderfahrzeuge 
notwendig, im weiteren Verlauf der 1970er-
Jahre hielten die Kombinaionsfahrzeuge bei 
den freiwilligen Feuerwehren Einzug (z. B. 
Rüstlöschfahrzeuge [RLF]).

Zu Beginn des 21. Jahrhunderts hate sich der

Abstract

The aricle at hand provides an overview of 
the development of motorised ire engines in 
Lower Austria from 1900 to the present. At the 
beginning, there was no uniformity regarding 
preferred drive types, which could be seen in 
the unorganised parallel use of various systems 
(steam-driven, electromobile-driven, hybrid 
fuel-electrical engines, fuel-driven).

Shortly before World War I, motorised engines 
came into use at a few ire brigades in Lower 
Austria (e.g. Wiener Neustadt, Baden). Ater the 
war, the ire brigades proited from the so-called 
‘Sachdemobilisierung’ of the imperial-royal 
army (i.e. when goods from the war were sold), 
which already led to the parial motorisaion of 
the ammuniion factories’ ire brigades during 
the war. In the 1920s, the ire brigades’ vehicle 
leets were quickly motorised, which meant that 
in 1930, 217 engines were in use. By the end of 
1927, there has also been some development 
work on water tenders. With regard to chassis, 
composiion and pumps, a lot of experimening 
and trialling was carried out. Leading companies 
were Knaust from Vienna and Rosenbauer from 
Linz.

During the ime of Naional Socialism, the 
vehicles were strictly normed (Light/Heavy/
Large Fire Engine, later LF 8, LF 15 and LF 25), and 
there were normed water tenders (TLF 15, TLF 
25). However, many ire engines were destroyed 
or “relocated” in the last days of the war. Ater 
World War II, there had to be a lot of improvising 
and from 1946 onwards, ire brigades could 
acquire military vehicles at a cheap price (UNRRA 
vehicles). These were then adapted to suit the 
needs of the ire service, which also allowed for 
the establishment of small companies.

Approximately from the mid-1950s onwards, 
more and more resources for the acquisiion 
of new ire engines were available. Full-metal 
chassis were widely used, although there was 
a twofold development: small ire engines 
(LLF, KLF) and water tenders. Later, small water 
tenders (TLF 1000) were also produced. The ire 
brigades’ expanded range of missions required 
the use of emergency tenders and special

Trend zum „Kombinierer“ bestäigt, die 
Schafung des „Hilfeleistungsfahrzeuges“ in 
Niederösterreich in vier Ausführungen (HLF 1, 
2 und 3 mit ix vorgegebenen höchstzulässigen 
Gesamtgewichten; das HLF 4 ersetzt prakisch 
das Großtanklöschfahrzeug) im Jahr 2011 stellt 
mehr oder weniger den vorläuigen Endpunkt 
der Entwicklung dar.
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vehicles. In the course of the 1970s, muli-use 
vehicles (e.g. emergency ire engines, RLF) were 
also used by volunteer ire brigades.

At the beginning of the 21st century, the trend to-
wards combined vehicles for muliple uses was 
conirmed by the development of the so-called 
‘Hilfeleistungsfahrzeug’ (rescue service tender) 
in Lower Austria, which is available in four difer-
ent types (HLF 1, 2 and 3 with ixed permissible 
maximum weights; HLF 4 replaces the Large Wa-
ter Tender). The introducion of the HLF in 2011 
marks the provisional end of the latest evoluion 
of ire-engine types.
Translaion: Thomas Hasenberger

Abb. 22 Die moderne Technik lässt keine Wünsche ofen.
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Das erste Feuerwehr-Kratfahrzeug in Niederösterreich
Rudolf WANDL

Das erste Kratfahrzeug einer niederösterreichi-
schen Feuerwehr stand in Baden bei Wien. Die 
Betriebsfeuerwehr der Leesdorfer Automobilfab-
rik besaß bereits im Jahr 1900 eine Automobil-
spritze. Der kompakte, ofenbar elektrisch betrie-
bene Frontlenker bot sechs bis acht Mann Platz 
und war mit Schläuchen und Leitern bestückt. … 
Der Fahrzeugmotor betrieb auch die Einbaupum-
pe – ein System, das bereits von der Feuerwehr 
Paris erprobt wurde. 

Die Betriebsfeuerwehr der Leesdorfer-Auto-
mobil-Werke (LAW) war somit die erste Feu-
erwehr in Niederösterreich, die mit einem 
Elektro-Löschwagen ausgestatet war. Über die 
Leesdorfer-Automobil-Werke in Baden indet 
sich im Online-Portal „Virtuelles Kratfahrzeug-
Museum Austria“ folgender Eintrag [1]:

Im November 1899 wurde unter der Patronanz 
der „k. u. k. priv. Oesterreichischen Länderbank“ 
in Leesdorf, Baden bei Wien, die Leesdorfer Au-
tomobil-Werke AG gegründet, die am 14. April 
1900 nach Erfüllung der gesetzlichen Vorschrif-
ten in das Wiener Handelsregister eingetra-
gen wurde. Das Kapital der Gesellschat betrug 
1,400.000 Kronen, zerlegt in 7.000 Stück voll ein-
gezahlte, auf den Inhaber lautende Akien. Als 
Direktor wurde August Wärndorfer bestellt.
Für die Produkion nach Lizenzen der Firma de 
Dietrich u. Cie. wurde die Fabriksrealität der Fa. 
Escher, Wyß & Cie. in Leesdorf erworben [2].

Die ersten Automobile dieses Typs bezog die 
Leesdorfer Fabrik vom Stammwerk: später wur-
de die Eigenprodukion aufgenommen.

Unter dem Titel „Automobilspritze“ wurde in der 
Dezember-Ausgabe des Jahres 1900 der Mithei-
lungen des n.-öst. Landes-Feuerwehr-Verbandes 
(S. 3f) über das erste Automobil der niederöster-
reichischen Feuerwehren berichtet.

Ein Herr F. H. Pfeifer weist in diesem Arikel da-
rauf hin, dass man, wenn in der November-Aus-
gabe schon eine Dampfmaschine besprochen 
wurde, auch das in neuerer Zeit für den Sport 
erfundene und gebaute Automobil-Verkehrsmit-
tel nicht vernachlässigen sollte. Er verweist auf 
die Wichigkeit des Automobils für die Industrie, 
aber auch für Omnibusse und eben für die Feu-
erwehr. Eine zweckmäßige Automobilspritze zu 
konstruieren, gibt er den Maschinentechnikern 
als Aufgabe auf. Er beschreibt sehr präzise, wie 
das Fahrzeug der Leesdorfer Automobilfabrik 
ausgeführt ist und meint, dass das Automobil si-
cher eine große Zukunt haben werde – was sich 
ja bestäigt hat.

Die Automobilfabrik in Leesdorf bei Baden hate 
eine Betriebsfeuerwehr gegründet, die mit einer 
Automobilspritze ausgerüstet war und selbige 
auch in einigen Ortschaten des Bezirkes Baden 
vorgeführt hate.

Im Handbuch zur Feuerwehrgeschichte des Ös-
terreichischen Bundesfeuerwehrverbandes 
(ÖBFV) wird dieses Fahrzeug in der Technikge-
schichte des Feuerwehrwesens unter „Experi-
mente in Niederösterreich“ folgendermaßen 
beschrieben:

Abb. 1
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Technische Daten

Diese Wagen, mit einem zweizylindrigen, vorne 
platzierten 6- oder 9-PS-Motor ausgerüstet, hat-
ten als Transmission einen langen Flachriemen 
vom Motor zum hinteren liegenden Viergang-
getriebe, dass noch hinter der Hinterachse unter 
einer Blechverschalung angeordnet war. Vom 
Vierganggetriebe wurden die beiden Hinterräder 
unabhängig voneinander durch Kegelräder und 
kurzen Kardan angetrieben. Eine Anordnung, 
die mit dazu beitrug, dass man in der Folge dazu 
übergehen musste, einen normalen Ketenan-
trieb zu verwenden, der bedeutend krätesparen-
der und betriebssicher war. Der Kardanantrieb 
war für die österreichischen Straßenverhältnisse 
nicht geeignet.

Der zweizylindrige Viertaktmotor besaß Glüh-
rohrzündung und einen Spritzvergaser. Die durch 
einen Schwimmer gesteuerte Verdampfungs-
kühlung machte die Mitnahme einer größeren 
Wassermenge erforderlich, wobei der Wasser-
verbrauch 130 Liter auf 100 km betrug. 
Der Wagen wies eine von Hand aus zu bedie-
nende Bandbremse sowie eine Seilfußbremse, 
System Lemoine, auf, deren Drahtseil sich mit 
eineinhalb Windungen um je eine mit dem Hin-
terrad fest verbundene Eisentrommel schlang. 
Eine Bremsung war nur bei Vorwärtsfahrt mög-
lich. Gegen das Zurückrollen war, wie damals bei 
allen Wagen üblich, eine Bergstütze vorgesehen. 
Die Wagen waren für die österreichischen Ver-
hältnisse zu schwach. Dies war auch der Grund, 
dass die Leesdorfer Automobile, trotz der Rekla-
me, die gemacht wurde, gegen die Daimler-Er-
zeugnisse nicht konkurrieren konnten. 

Der schlechte Geschätsgang veranlasste des-
halb den Fabrikanten August Wärndorfer, am 
16. November 1901 zusammen mit vier weiteren 
Mitgliedern des Verwaltungsrates seine Funki-
on „über Resignaion“, wie es in der Eintragung 
im Handelsregister heißt, zurückzulegen. 

Die Akiengesellschat wurde auf Beschluss der 
Generalversammlung vom 6. August 1903 auf-
gelöst und trat in Liquidaion. Das invesierte ös-
terreichische Kapital von 14,000.000 Kronen war 
fast zur Gänze verloren.

Mit der Schließung der Fabrik erfolgte auch die 
Aulösung der Betriebsfeuerwehr. Über den Ver-
bleib des Fahrzeuges liegen keine verlässlichen 
Nachrichten vor. Möglicherweise wurde es von 
der FF Baden-Leesdorf übernommen.

Abb. 2

Quellen und Literaturverzeichnis:
Miteilungen des NÖLFV Nr. 12/1900, S. 3f.
[1] René Sebesian, Leesdorfer Automobil – Werke Baden b. Wien (www.
voz.co.at/VKMA/LAW/law.html, Zugrif 21.3.2016).
[2] Heute steht auf diesem Gelände ein größerer Supermarkt. 
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Kurzfassung

Die Betriebsfeuerwehr der Leesdorfer-Automo-
bil-Werke (LAW) in Baden bei Wien war die erste 
Feuerwehr in Niederösterreich, die mit einem 
motorisierten Elektro-Löschwagen ausgestatet 
war. 
Der kompakte, ofenbar elektrisch betriebene 
Frontlenker bot sechs bis acht Mann Platz und 
war mit Schläuchen und Leitern bestückt. Ein 
Arikel in den Miteilungen des NÖ Landesfeu-
erwehrverbandes vom Dezember 1900 beschäf-
igte sich mit dem Fahrzeug. Der Fahrzeugmotor 
betrieb auch die Einbaupumpe – ein System, das 
be-reits von der Feuerwehr Paris erprobt wor-
den war. 
Die Wagen der Leesdorfer-Automobil-Werke wa-
ren allerdings für die österreichi-schen Verhält-
nisse zu schwach. Mit den Daimler-Fahrzeugen 
konnte nicht mitgehalten werden. Die Akienge-
sellschat wurde daher auf Beschluss der Gene-
ralversammlung vom 6. August 1903 aufgelöst.

Abstract

The works ire brigade ‘Leesdorfer-Automobil-
Werke’ (LAW) in Baden near Vienna was the irst 
ire brigade in Lower Austria to be equipped with 
a motorised electric ire engine.
This compact and apparently electrically-driven 
forward-control truck provided seat-ing for six 
to eight ire ighters and carried hoses and lad-
ders. An aricle in the Mitei-lungen des NÖ Lan-
desfeuerwehrverbandes (‘News from the Lower 
Austrian Fire Service Branch’) from December 
1900 centred on this engine. The vehicle’s engi-
ne also operated an integrated pump – a system 
already tried by the ire brigade in Par-is.
However, the engine of the ‘Leesdorfer-Automo-
bil-Werke’ was too weak for the con-diions in 
Austria. It was impossible for it to compete with 
Daimler vehicles. As a con-sequence, the limited 
company was dissolved on 6 August 1903 fol-
lowing a decision by its general assembly.
Translaion: Thomas Hasenberger
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Abb. 1 Richard Klinger

Richard Klinger – eine „böhmische Eiche“ verändert als 
genialer Erinder Gumpoldskirchen und die Welt

Anton MÜCK

Geboren wurde der bedeutende Österreicher 
am 31. Dezember 1860 in Böhmisch Aicha (Český 
Dub/CZ), in der Nähe der Glas- und Schmuckin-
dustriestadt Gablonz an der Neiße (Jablonec nad 
Nisou/CZ). [1] Sein Vater Carl (1833–93) häte 
es als bedeutender Baumeister natürlich gerne 
gesehen, wenn er gleichfalls Baumeister gewor-
den wäre. Richard besuchte die Oberrealschule 
in Böhmisch Leipa (Česká Lípa/CZ) und studierte 
dann an den Technischen Hochschulen  Prag und 
Wien Maschinenbau. Schon als Student machte 
er einige Erindungen auf glastechnischem Ge-
biet. So vermochte er durch einen besonderen 
Schlif bei Gablonzer Schmucksteinen eine ge-
steigerte Leuchtkrat zu erzielen und entwickel-
te ein Schleifgerät, das es ermöglichte, den bis 
dahin üblichen Einzelschlif von Hand durch die 
gleichzeiige Bearbeitung einer größeren Zahl 
von Steinen zu ersetzen. Davon proiierten vor 
allem die Glasschleifer seiner böhmischen Hei-
mat. Inwieweit sein Vater oder er selbst Mitglied 
der am 1. Mai 1864 gegründeten Freiwilligen 
Feuerwehr von Böhmisch Aicha waren, ist noch 
ofen.

Bemerkenswert ist die Verbindung der Familie 
Klinger zu dem Industriellen Franz Schmit. Wäh-
rend der Vater als Baumeister in Böhmisch Aicha 
1880 die berühmte Blaschke-Villa für den Texil-
fabrikanten Franz Riter von Schmit (1816–1883) 
errichtete, lieferte sein Sohn Richard später dem 
Lederfabrikanten Franz Schmit (1815–1882) in 
Krems-Rehberg eine der ersten Benzinmotor-
spritzen. Beide Industrielle beschätigten tausen-
de Arbeiter und erhielten für ihre Entwicklungen 
Medaillen bei den Weltausstellungen in London 
und Paris, eine mögliche Verwandtschat konnte 
allerdings noch nicht nachgewiesen werden.

Nach dem Studium verblieb Richard in Wien und 
stellte ab 1886 Geräte in der eigenen kleinen 
Werkstat in Wien IV, Starhemberggasse 45, her. 
Schon auf der Wiener Industrieausstellung 1884 
wurde er auf die gebräuchlichen Anzeigevorrich-
tungen für den Wasserstand von Dampkesseln 
aufmerksam. Diese bestanden aus einfachen 
Glasrohren, die in Hahnköpfen gelagert und mit-
tels Stopbüchsen abgedichtet waren. Selbst bei 
den damaligen niedrigen Betriebsdrücken von 
höchstens 8 Bar erwiesen sich solche Rohre als 
unzureichend und gefährlich. Er stellte die Über-
legung an, dass bei entsprechendem Rillenschlif 
einer Glasplate Sehstrahlen, die in Höhe des 
Dampfraumes aufallen, total relekiert, hin-
gegen solche, die in Höhe des Wasserraumes 
aufallen, total absorbiert werden müssten, 
sodass der Dampfraum silberhell, der Wasser-
raum dunkel und der Wasserstand – als deutli-
che Grenzläche zwischen beiden – erscheinen 
würde. Nach zahlreichen Versuchen kam es zur 
Erindung des Relexionsschauglases mit Spe-
zial-Oberlächenhärtung, das, in einen Bronze- 
oder Stahlkörper eingebaut, den Wasserstand 
deutlich und gefahrlos sichtbar machte und für 
dessen Herstellung er 1891 und 1893 Privilegien 
(Patente) erhielt. Noch 1891 wurde er im Rah-
men der allgemeinen Landesausstellung in Prag 
in der „Internaionalen Abteilung für Erindun-
gen und Schutzvorrichtungen“ dafür mit einer 
Goldmedaille ausgezeichnet.

Im Zusammenhang damit entwickelte er ein 
neues Dichtungsmaterial, das druck- und tempe-
raturbeständiger war,als die bis dahin verwen-
deten organischen Dichtungen aus Pressspan, 
Leder oder Hanf und auch die Nachteile der zu 
harten Kupferdichtungen vermied. Auf dieses 
aus fein aufgeschlossenem Asbest und ande-
ren Chemikalien sowie Kautschuk bestehende 
Dichtungsmaterial erhielt er 1898 ein Privileg. Es 
wurde später „Klingerit“ benannt, immer wieder 
verbessert und wird noch heute hergestellt. Die 
Kombinaion von beiden Erindungen erlaub-
te die Anwendung höherer Temperaturen und 
Dampfdrücke, sodass Kessel mit verbessertem 
Wirkungsgrad gebaut werden konnten.

Klinger verkaute die Patentrechte für diese ge-
niale Erindung, den „Relexions-Flüssigkeits-
standanzeiger“, sofort in die Vereinigten Staa-
ten von Amerika. Das brachte ihm einen nicht 
unerheblichen Erlös, den er 1892 in die Ruine 
der Perger‘schen Papierfabrik auf dem Areal am 
Wiener Neustädter Kanal bei Gumpoldskirchen
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Abb. 2 Böhmisch Aicha

Abb. 3 Inserat Firma Klinger

invesierte. Er begann sofort mit der Sanierung, 
sodass schon im Frühjahr 1893 der Betrieb in 
der Gumpoldskirchner Maschinen- und Metall-
warenfabrik Richard Klinger aufgenommen wer-
den konnte.

In der Fabrik wurden später auch Azetylen-Be-
leuchtungsanlagen, Stopbüchsenpackungen so-
wie verschiedene Arten von Pumpen (Rundlauf-, 
Feuerlösch-, Öl- und Fetschmierpumpen) er-
zeugt. Seit 1921 stellte man auch Abschlussorga-
ne her. Das Klinger-Venil und der Klinger-Hahn 
beinhalteten das von ihm erfundene Dichtungs-
material. Das mit ursprünglich 28 Beschätigten 
gegründete Unternehmen nahm einen bedeu-
tenden Aufschwung. 1913 wurde in Berlin-Tem-
pelhof ein Zweigbetrieb errichtet, den Klingers 
jüngerer Bruder Gustav als technischer Direktor 
führte. 

1888 heiratete  Richard in Wien Marie (1862–
1932), Tochter des Gärtners Josef Soukup aus 
Neuhaus (Böhmen). Nie vergaß er seine Heimat. 
Er besuchte seinen Geburtsort bei der Verkaufs-
rundfahrt im Oktober 1913; auch Hauptmann 
Wilhelm Wehle von der Freiwilligen Feuerwehr 
Böhmisch Aicha atesierte ihm die vollste Aner-
kennung für die vorgeführte automobile Feuer-
löschspritze. Letztendlich überließ er der Feuer-
wehr seines Heimatortes eine Klingerspritze als 
Schenkung.

Auch die spätere enge Zusammenarbeit mit 
Ferdinand Porsche (geboren 1875 im nahgele-
genen Mafersdorf, Böhmen, heute Vraislavice 
nad Nisou/CZ), der die Reichenberger (Liberec/
CZ) Gewerbeschule besuchte und ab 1906 als 
Entwicklungsleiter bei den in Wiener Neustadt 
beheimateten Austro-Daimler-Werken täig war, 
verdeutlicht die enge Verbundenheit zu seiner 
Heimat.

Die 1912 in eine Gesellschat mit beschränkter 
Hatung (GmbH) umgewandelte Firma hate bei 
Klingers Tod im Stammwerk Gumpoldskirchen 
500 Beschätigte. Er verstarb am 15. Dezember 
1928 in Gumpoldskirchen.

Klinger – Revoluion der motorisierten 
Feuerlöschtechnik

Klinger begann 1908 mit der Erzeugung von RAG-
Rundlauf-Feuerlöschpumpen. Diese wurden für 
automobile Löschfahrzeuge, Motorlöschboote, 
staionäre Feuerlöscheinrichtungen und Motor-
spritzen für Pferde- oder Handzug erzeugt. [2] 
Die Druckhöhe betrug bis zu 150 m, Saughöhen 
lagen bei 8 m und mehr, die Leistung der Pum-
pen ging von 500 bis  2.000 l/min. Gleichzeiig 
war die Firma Klinger eine der ersten Pumpenfa-
briken, die Automobil-Feuerlöschfahrzeuge he-
rausbrachte und so wesentlich zum Fortschrit 
des Feuerlöschwesens beitrug.

Bei der automobilen Fahrzeugherstellung für 
Feuerlöschfahrzeuge arbeitete Richard Klinger 
mit dem berühmten Konstrukteur Ferdinand 
Porsche (später Direktor der Austro-Daimler-
Werke in Wiener Neustadt) zusammen. Austro-
Daimler erzeugte das Fahrzeug und Klinger die 
Feuerlöschpumpe.
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Abb. 4 Klinger-Porsche mit Ferdinand Porsche sowie 
Oizieren der Wiener Berufsfeuerwehr,  bei der 

Vorführung der Leistungsfähigkeit des Gerätes am 
Wiener Neustädter Kanal im Sommer 1911.

Abb. 5 Vorführ-Rundfahrt 1913

Abb. 6 Betriebsfeuerwehr Klinger 1914

Eines der ersten automobilen Löschfahrzeuge 
mit Klingerpumpen tat sich besonders bei dem 
großen Brand am Wiener Nordbahnhof 1911 
hervor und stand dort 48 Stunden ohne Unter-
brechung in Betrieb, was die Bewunderung der 
Feuerwehrfachleute hervorrief. Darauhin kauf-
te auch die Wiener Berufsfeuerwehr das erste 
Feuerlöschfahrzeug, einen Austro-Daimler mit 
Klinger-RAG-Feuerlöschpumpe mit 1.000 l/min 
Leistung.

Die Feuerlöschfahrzeuge mit Klinger-RAG-Feu-
erlöschpumpen wurden nicht nur in der gesam-
ten Monarchie verkaut, sondern auch nach 
Deutschland, Konstaninopel (Istanbul/TR), Kö-
nigsberg (Kaliningrad/RUS) usw., wie eine Ver-
kaufsliste von 1910 bis 1915 dokumeniert.

Es wurden auch Fahrzeuge der Marken Fiat, Gräf 
& Sit, Benz und der allgemeinen ungarischen 
Automobilfabrik mit Klinger-RAG-Feuerlösch-
pumpen ausgerüstet. Innovaive Wege beschrit 
der indige Industrielle auch im Vertrieb. Eine 
Überlandfahrt mit einer automobilen Feuer-
löschpumpe auf Gräf & Sit-Chassis im Herbst 
1913 führte über Mödling, Wien und Poysdorf 
zur ersten Vorführung nach Brünn und weiter 
über Iglau nach Tabor, Pilsen und Karlsbad bis 
nach Budweis. Später ging es über Böhmisch 
Leipa, Gablonz undReichenberg in seine Heimat-
stadt Böhmisch Aicha. Insgesamt 2.000 km und 
39 Vorführungen wurden in tadellosem Zustand 
zurückgelegt und durch viele Empfehlungen her-
vorragend dokumeniert. (siehe Abb.5)

Nach dem Ersten Weltkrieg indet sich erst 1923 
wieder eine Aufzeichnung, dass eine Klinger-
RAG-Feuerlöschpumpe mit 1.000 l/min an die 
Semperit-Werksfeuerwehr in Wimpassing ge-
liefert wurde. Es war die letzte von der Klinger 
erzeugte RAG-Feuerlöschpumpe, im selben Jahr

wurde die Erzeugung eingestellt.

Selbstverständlich gründete die Firma Klinger 
auch eine eigene Betriebsfeuerwehr (1911), die 
mit entsprechenden automobilen Löschgeräten 
ausgerüstet wurde.

Abb. 7 Betriebsfeuerwehr Klinger mit Alois Pink, 
geboren am 15.1.1895, Großvater des derzeiigen 
Museumskustos Wolfgang Pink, Feuerwehrmann 

in fünter Generaion. Man beachte die „Mischuni-
formierung: Niederösterreichische Uniformen, aber 

„deutsche“ Helme!

229



Die Fabriksfeuerwehr Schmit’sche Leder-
fabrik in Krems-Rehberg und ihr Klinger-

Motorspritzenwagen (1913)

Die Leder- und Schuhfabrik Schmit AG lag als 
größter Betrieb des Kremstales in Rehberg. 
[3] Die Firma beschätigte in Blütezeiten bis zu 
1.000 Personen, war Ausstater der k. u. k. Ar-
mee und später auch wichiger Wehrmachtslie-
ferant. Franz Xaver Robert Schmit (1815–1882) 
baute nach Wanderjahren durch Deutschland 
und die Schweiz gemeinsam mit seinem Bruder 
Adolf (1811–1869) die 1843 in Rehberg erwor-
bene Hammerschmiede zu einer Lederfabrik 
mit etwa 65 Arbeitern um. Die Familie hate 
schon vorher einen bescheidenen Betrieb für 
Lederverarbeitung in Krems besessen. Für 1854 
wird ein Bedarf von 8.000 Zentnern Eichen- und 
12.000 Zentnern Fichtenlohe angegeben, um 
15.000 Häute und 25.000 Felle zu verarbeiten. 
1860 wurde eine Sohlledergerberei nach rhei-
nischem System installiert, um Eichensohlleder 
zu gerben. Damit besaßen die Brüder die erste 
und einzige derarige Fabrik in Österreich. 1875 
wurde nach amerikanischem Vorbild eine neue 
Gerbeanlage mit beschleunigtem Verfahren er-
richtet. Sie waren in Österreich die ersten Ger-
ber, die einen fabriksmäßigen Betrieb mit Hilfe 
der Wasserkrat führten. Seit 1919 irmierte der 
Betrieb als Lederindustrie Schmit AG.

Im Jahr 1884 wurde die Fabriksfeuerwehr 
Schmit AG unter Adolf Schmit gegründet und 
bestand bis zur Aulösung 1974. Nach dem Kon-
kurs der Lederindustrie kaute die Wohnungs-
genossenschat GEDESAG das Areal, schlif die 
Betriebsgebäude und errichtete dort eine große 
Wohnhausanlage. Das letzte verbliebene Ge-
bäude auf dem alten Firmenareal ist der alte 
Mühlhof in Rehberg, Seilerweg 31, der schon 
1567 im urkundlichen Besitz von Herrn Wolf 
von Lichtenstain erwähnt wird und später ein 
Wirtshaus war.

Als leistungsfähiger Armeelieferant mit meist 
etwa 150 Arbeitern wirkte Schmit 1874 an der 
Bildung eines Konsoriums für Leder-Rüstungs-
waren mit. Die Firma, die bis 1891 Mitglied der 
österreichisch-ungarischen Lederindustrie-Ge-
sellschat für Heeresausrüstung war, konnte bei 
den Weltausstellungen in London, Paris und Phi-
ladelphia Medaillen erringen und erhielt 1873 
ein Ehrendiplom der Wiener Weltausstellung. 
Schmits soziales Engagement gipfelte – noch 
bevor deren Einführung obligatorisch wurde – in 
der Errichtung einer Kranken- und später auch 
Pensionskasse, , in der freiwilligen Unterstüt-
zung invalider Angehöriger seiner Fabrik und in 
der Bereitstellung billiger und menschenwürdi-
ger Wohnungen für seine Arbeiter. Die Betriebs-

feuerwehr war immer eine der bestausgerüste-
ten und innovaivsten im Lande und arbeitete 
mit den Freiwilligen Feuerwehren bestens zu-
sammen.

Abb. 8 Die Schmit’sche Lederfabrik in Rehberg.

Der vierrädrige Klinger-Motorspritzenwagen für 
Hand- oder Pferdezug wurde im Jahr 1913 an 
die Schmit’sche Lederfabrik in Rehberg ausge-
liefert. Aubau mit drei Sitzbänken, darüber die 
zweiteilige Holzschiebeleiter mit dem Hersteller-
schild der Firma Knaust, ursprünglich auch eine 
Hakenleiter darunter beindlich, vier Saugschläu-
che auf den Koflügeln in Halterungen gelagert. 
Am Vorderteil des Wagens beindet sich als 
Herstellerbezeichnung ein Metallschild: „Rich. 
Klinger Gesellschat mbH, Gumpoldskirchen“. 
Maße: Länge 410 cm, Breite 148 cm, Höhe mit 
Leiter 234 cm, Radstand 193 cm, Eigengewicht 
ca. 1.000 kg.

Der 4-Zylinder-Benzin-Reihenmotor ist hinten 
eingebaut, Aufschrit „BENZ“ am Vergaserde-
ckel, Motornummer 12.999. Auch die miig un-
ter dem Fahrgestell eingebaute RAG-Rundlauf-
pumpe ist eine absolute Rarität. Bemerkenswert 
sind die monierten Übergangsstücke für alle 
Kupplungssysteme, die von 1913 bis heute in 
Verwendung waren. 

Die Lutbereifung Goodyear 820 x 135 auf Stahl-
speichenfelgen – diese Originalbereifung wurde 
wieder moniert, nachdem zwischenzeitlich eine 
„normale neuzeitliche“ Bereifung angebracht 
gewesen war. Die Holzzwischenstücke für diese 
Autoreifen sind noch erhalten. Ursprünglich wa-
ren reine Holzspeichenräder am Fahrzeug, wie 
der folgenden Abbildung entnommen werden 
kann.

Im Täigkeitsbericht der FF Mautern des Jahres 
1919 ist vermerkt: „Am 28. Mai 1919 in Palt bei 
der Vorführung der Benzin Motor Spritze (Rund-
lauf Pumpe) der Fabriksfeuerwehr Rehberg“. So 
wie hier wurde die Benzinmotorspritze bei vie-
len Feuerwehren vorgeführt und bestaunt.
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Abb. 9

Die Spritze wurde vom seinerzeiigen Massever-
walter nach dem Konkurs des Betriebes 1973 
vor der Verschrotung geretet und in Furth an 
der Triesing aubewahrt. Die Betriebsfeuerwehr 
wurde oiziell am 21. Jänner 1974 aufgelöst. 
Seit dem 16. Juni 2006 ist das wertvolle Stück im 
Bestand und Eigentum des Feuerwehrmuseums 
Gars am Kamp.

Die Klinger-Spritze der Feuerwehr Mödling 
(1912)

Im Feuerwehrmuseum Mödling ist das einzige 
erhaltene Kratfahrzeug der Firma Klinger zu 
sehen. [4] 1867 aus dem Deutschen Turnver-
ein entstanden, blickt die Freiwillige Feuerwehr 
Mödling auf eine lange Tradiion zurück und 
verfügte mit der Maria-Theresia-Spritze schon 
über Löschgeräte aus dem 18. Jahrhundert. Zu 
Gumpoldskirchen bestand – im selben Bezirks-
feuerwehrverband gelegen – immer ein Nähe-
verhältnis.

Schon 1912 hate die Feuerwehr Mödling Be-
strebungen, eine automobile Spritze anzukau-
fen, da sich das Stadtgebiet laufend vergrößerte 
und Dampfspritzen veraltet waren. Hinsichtlich 
der Anschafung stand man mit der nahegelege-
nen Firma Klinger in Kontakt, und es lag auch ein 
entsprechendes Ofert vor. Trotz mehrerer Ver-
anstaltungen reichten die Einnahmen nicht aus, 
der Erste Weltkrieg brachte das Projekt gänzlich 
zum Erliegen.

Erst nach Kriegsende, im Februar 1919, wurde 
wieder daran gedacht, eine Kratfahrspritze zu 
beschafen, und der Mödlinger Volksrat stellte 
im Namen der Feuerwehr an das Deutsch-Öster-
reichische Staatsamt des Inneren einen Antrag 
auf Ankauf eines Löschfahrzeuges im Rahmen

der Sachdemobilisierung der k. u. k. Armee. Zur 
Finanzierung spendeten zahlreiche Mödlinger, 
die Feuerwehr verkaute veraltetes Gerät und 
veranstaltete ein Blumen- und ein Parkfest.
Nach mehreren abgelehnten Schreiben und 
ebenso vielen Intervenionen erfolgte im März 
1920 die Verständigung, dass der Mödlinger Feu-
erwehr aus den Beständen der aufzulösenden 
Lagerfeuerwehr Miterndorf an der Fischa eine 
automobile Austro-Daimler-Feuerlöschspritze 
um 180.000 Kronen verkaut wird. Letztendlich 
wurden am 16. August 1920 nur 150.000 Kronen 
bezahlt und das ersehnte Löschfahrzeug in den 
Dienst gestellt.

Ende 1920 erfolgten bei der Firma Klinger um 
etwa 35.000 Kronen eine Instandsetzung des 
Fahrzeuges und der Aubau eines Leitergerüs-
tes mit einer zweiteiligen, acht Meter langen 
Schiebeleiter. Im Mai 1922 musste die Klinger-
Rundlaufpumpe wegen geringer Förderleistung 
um den statlichen Betrag von 85.000 Kronen 
repariert werden.

Abb. 10

Diese Kratfahrspritze, intern auch als Daimler-
Spritze bezeichnet, stand dann fast drei Jahr-
zehnte unverändert im Einsatz, lediglich der 
Leiteraubau wurde Ende der Dreißigerjahre 
enfernt. Sie wurde Ende 1950 außer Dienst ge-
stellt.

Von 1958 bis 1966 war die Klinger-Spritze im Mu-
seum der NÖ Landes-Feuerwehrschule in Tulln 
ausgestellt, nach der Rückstellung erfolgten 
1967 und bis 2000 umfassende Restaurierungs-
arbeiten. 1984 übersiedelte es über verschiede-
ne Garagen endgülig an seinen Ehrenplatz im 
Museum des neu errichteten Mödlinger Feuer-
wehrhauses am Schulweg.

Am 9. Mai 2015 wurde dieses Fahrzeug vom In-
ternaionalen Feuerwehrverband CTIF als histo-
risches Feuerwehrautomobil zeriiziert, in die 
Klasse 1 eingereiht und mit der Goldplakete 
ausgezeichnet. Mit einigen Kurbeldrehungen 
springt das historische Fahrzeug problemlos an
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Abb. 11

und wird als ein Glanzstück der niederösterrei-
chischen Feuerwehrgeschichte gerne bei öfent-
lichen Autriten präseniert.

Abb. 12

Technische Daten:
• Fahrzeug: Austro-Daimler, Type 9/20 HP, 
   Baujahr 1912
• Länge/Breite: 4000/1600 mm
• Höhe/Spurweite: 1550/1300 mm
• 4-Zylinder-Benzinmotor, Motorleistung: 21 PS,  
   Motornummer: 1836
• Vier Vorwärtsgänge und ein Rückwärtsgang
• Besatzung: Sechs Mann (Kommandant, 
   Chaufeur und 4 Wehrmänner)
• Pumpe: Klinger-Einbau-Rundlaufpumpe, 
   600 l/min
• Bekannte Zulassungen: 1920–30 XIII1, 
   1930–38 B 43.009, 1939–45 Pol 53 233, 
   1946–1950 W 76.293, ab 1967 N 44.988.

Quellen und Literaturverzeichnis:
[1] Quellen zu Abschnit 1: Johann Hagenauer, 850 Jahre Gumpolds-
kirchen, Gumpoldskirchen 1990, S. 230–236; Erhard Marschner, Art. 
„Klinger, Richard“ in: Neue Deutsche Biographie 12 (1979), S. 82f. [On-
linefassung: www.deutsche-biographie.de/pnd129214582.html]; Werk-
schronik der Firma Klinger Gumpoldskirchen, Feuerwehrmuseum Gum-
poldskirchen. – Der Verfasser dankt SB Wolfgang Pink, Sachbearbeiter 
Feuerwehrgeschichte der FF Gumpoldskirchen und langjähriger Mitar-
beiter der Firma Klinger, für seine Unterstützung bei der Abfassung die-
ses Beitrages.
[2] Quellen zu Abschnit 2: Feuerwehrmuseum Gumpoldskirchen, 
Werksarchiv Klinger.
[3] Quellen zu Abschnit 3: Günter Hanika, Art. „Schmit, Franz X. Robert“, 
in: Österreichisches Biographisches Lexikon 10 (1999), S. 261f; Hans 
Pemmer, Geschichte des Marktes Rehberg, Krems 1952, s. Reg.; Johann 
Bischinger, Festschrit zum 140-jährigen Bestandsjubiläum der Feuerwa-
che Krems-Rehberg, Krems 2013, S. 70; Archiv Feuerwehrmuseum Gars 
am Kamp.
[4] Quellen zu Abschnit 4: Archiv der Freiwilligen Feuerwehr Mödling; 
Interview am 21.2.2016 mit ASB Manfred Sulzer, Sachbearbeiter Feuer-
wehrgeschichte und Kustos des Feuerwehrmuseums Mödling.

Bilder:
Abb. 1, 2, 4, 5, 6, 7 – Werkschronik Klinger (Feuerwehrmuseum Gum-
poldskirchen); Abb. 3, 10 – Archiv der Freiwilligen Feuerwehr Mödling; 
Abb. 8, 9, 11, 12 – Privatsammlung des Verfassers.

Kurzfassung
Richard Klinger, 1860 in Böhmisch Aicha (Český 
Dub/CZ) nahe Gablonz geboren, studierte an 
den Technischen Hochschulen in Prag und Wien. 
Schon als Student machte er Erindungen und 
stellte Geräte in der eigenen Wiener Werkstat 
her. 1891 bei der Prager Ausstellung mit einer 
Goldmedaille ausgezeichnet, entwickelte er 
ein neues Dichtungsmaterial, später „Klingerit“ 
genannt. Mit dem Erlös des Verkaufs von Pa-
tentrechten für einen „Relexions-Flüssigkeits-
standanzeiger“ in die Vereinigten Staaten von 
Amerika kaute er 1892 eine Papierfabrik am 
Wiener Neustädter Kanal. 1893 nahm hier die 
Gumpoldskirchner Maschinen- und Metallwa-
renfabrik den Betrieb auf.

Die motorisierte Feuerlöschtechnik begann für 
Klinger 1908 mit der Erzeugung von Rundlauf-
Feuerlöschpumpen. Als eine der ersten Pum-
penfabriken verkaute er komplete Automobil-
Feuerlöschfahrzeuge und arbeitete mit dem 
Konstrukteur Ferdinand Porsche von den Aust-
ro-Daimler-Werken in Wiener Neustadt zusam-
men. Eines der ersten Löschfahrzeuge mit Klin-
gerpumpen tat sich besonders beim Brand am 
Wiener Nordbahnhof 1911 durch ununterbro-
chenen Einsatz hervor. Feuerlöschautos wurden 
bis 1915 in die ganze Welt verkaut. Auch Wagen 
von Fiat, Gräf & Sit, Benz und der ungarischen 
Automobilfabrik wurden mit RAG-Feuerlösch-
pumpen ausgerüstet. Eine Überlandfahrt führte 
1913 über 2.000 km mit 39 Vorführungen von 
Westböhmen bis nach Deutschland.

Die Lederfabrik Schmit AG, als größter Be-
trieb des Kremstales, in Rehberg, beschätigte 
bis zu 1.000 Personen. Bei dem Ausstater der 
k. u. k. Armee und  späteren Wehrmachtslie-
feranten wurde 1884 die innovaive Fabriks-
feuerwehr gegründet und 1913 ein Klinger

232



Motorspritzenwagen in Dienst gestellt. Betrie-
ben mit einem 4-Zylinder-„Benz“-Motor ist eine 
RAG-Rundlaufpumpe eingebaut. Die Spritze 
wurde vom Masseverwalter nach dem Konkurs 
geretet, die Betriebsfeuerwehr 1974 aufgelöst. 
Seit 2006 steht das einzigarige Stück im Feuer-
wehrmuseum Gars.

In Mödling ist eine Daimler-Spritze als einzig 
erhaltenes Klinger-Löschautomobil erhalten. 
Schon 1912 stand die Feuerwehr mit der nahe-
gelegenen Firma Klinger in Verhandlung, die Fi-
nanzen reichten jedoch nicht aus, und der Erste 
Weltkrieg unterbrach das Ankaufprojekt. 1920 
wurde der Feuerwehr aus den Beständen der 
Lagerfeuerwehr Miterndorf eine automobile 
Feuerlöschspritze verkaut und von der Firma 
Klinger instandgesetzt. Der Austro-Daimler Type 
9/20 HP, Baujahr 1912, ist mit einer RAG-Rund-
laufpumpe ausgestatet und stand bis 1950 un-
verändert im Einsatz.
Bis 1966 war das Fahrzeug im Museum der NÖ 
Landes-Feuerwehrschule Tulln ausgestellt und 
übersiedelte 1984 in das Museum des neuen 
Mödlinger Feuerwehrhauses. Nach umfassen-
den Restaurierungsarbeiten wurde dieses Fahr-
zeug 2015 vom CTIF als historisches Feuerwehr-
automobil zeriiziert und mit der Goldplakete 
ausgezeichnet.

Abstract

Richard Klinger, born in Bohemian Aicha (Český 
Dub/CZ) near Gablonz in 1860, studied at Univer-
siies of Technology in Prague and Vienna. Even 
as a student he made invenions and manufac-
tured devices and gadgets in his own Viennese 
workshop. Having been awarded a gold medal 
at the Prague Exhibiion in 1891, he developed 
a new sealing material, later called “Klingerit”. 
With the revenue of the sale of patent rights for 
a “relecion-fuel-level indicator” to the United 
States he bought a paper factory near the canal 
of Wiener Neustadt in 1892. In 1893, the Gum-
poldskirchen machine and metalware factory 
started its producion there.

The motorised ire-exinguishing technique star-
ted for Klinger in 1908 with the manufacturing 
of rotaion ire pumps. As one of the irst pump 
factories, his company sold complete automobi-
le ire engines and he worked together with the 
constructor Ferdinand Porsche from the Austro-
Daimler works in Wiener Neustadt. One of the 
irst ire engines with Klinger pumps excelled 
by being used uninterruptedly in the ire at the 
Vienna North train staion in 1911. Fire engines 
like this were sold to the whole world unil 1915. 
Vehicles by Fiat, Gräf & Sit, Benz and the Hun-
garian automobile factory were equipped with

RAG ire pumps. An overland drive led from wes-
tern Bohemia to Germany in 1913 – 2,000 km 
and 39 presentaions.

The leather factory Schmit AG in Rehberg, the 
biggest company of the Kremstal, employed up 
to 1,000 people. They were the oufiter of the 
imperial-royal army and later supplied the Wehr-
macht, and in 1884 their innovaive factory ire 
brigade was founded, which brought a Klinger 
motor pump vehicle into service in 1913. Driven 
by a 4-cylinder Benz engine, it features an integ-
rated RAG rotaion pump. The motor pump was 
rescued by the liquidator ater the company’s 
bankruptcy and the works ire brigade dissolved 
in 1974. This unique piece has been exhibited in 
the ire service museum of Gars since 2006.

In Mödling, one Daimler pump is preserved as 
the remaining only Klinger automobile ire engi-
ne. Already in 1912, the ire brigade was negot-
iaing with the nearby Klinger company; howe-
ver, the budget was insuicient and World War I 
interrupted the acquisiion project. In 1920, the 
ire brigade was sold an automobile ire pump 
from the inventory of the camp ire brigade Mit-
terndorf, which was repaired and restored by 
the Klinger company. The Austro-Daimler Type 
9/20 HP, manufactured in 1912, is equipped with 
a RAG rotaion pump and was in service unalte-
red unil 1950.
The vehicle had been exhibited in the Lower 
Austrian ire school’s museum in Tulln unil 1966 
and was relocated to the museum of Mödling’s 
new ire staion in 1984. Following extensive 
restoraion work, the vehicle was ceriied as a 
historic ire engine by the CTIF in 2015 and was 
awarded the golden badge.
Translaion: Thomas Hasenberger
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Die Hybridfahrzeuge der Feuerwehr Wiener Neustadt: 
Fahrzeuge mit Benzin-Elektro-Antrieb

Herbert SCHANDA

Heute gibt es keine Autozeitschrit, die nicht von 
modernen Elektroautos und Hybridfahrzeugen 
berichtet. Man bekommt dabei den Eindruck, 
dass es sich bei solchen Fahrzeugen um neueste 
Ideen zur Fahrzeugtechnik handle. Tatsache ist 
aber, dass man aus Umweltschutzgründen Kon-
zepte aus der Frühzeit der Automobilisierung 
wieder aufgegrifen hat. Mit neuzeiigem Wis-
sen und moderner Technik versucht man – nicht 
ganz erfolglos – einen Entwicklungssillstand von 
70 Jahren nachzuholen. 

Löschfahrzeuge mit Baterie/Elektroantrieb oder 
Benzinmotor/Elektroantrieb waren in den ersten 
drei Jahrzehnten des 20. Jahrhunderts bei zahl-
reichen Berufsfeuerwehren in Verwendung, bis 
sie von Fahrzeugen mit den für die damalige Zeit 
weit zuverlässigeren Benzin- oder Dieselmoto-
ren abgelöst wurden. Freiwillige Feuerwehren in 
größeren Städten kauten dann die ausgeschie-
denen Löschfahrzeuge und verwendeten sie bis 
Ende der 50er-Jahre des vorigen Jahrhunderts. 

Im Folgenden wird die wechselhate Geschichte 
von zwei Löschfahrzeugen der Freiwilligen Feu-
erwehr Wiener Neustadt, die ihren Ursprung bei 
der Feuerwehr Wien haten, wiedergegeben.

Die „Gasspritze“

1933 kaute die Freiwillige Feuerwehr Wiener 
Neustadt den gebrauchten „Gasspritzenwagen“ 
System „Mixt“ (benzin-elektrischer Antrieb; Auto 
31) von der Feuerwehr Wien um einen Betrag 
von 3.250,- Schilling [1]. Dieses Fahrzeug hate 
einen höchstwahrscheinlich 600 Liter fassenden 
Wassertank, dessen Inhalt mitels Kohlendioxyd 
aus vier CO2-Flaschen, gleich dem System ei-
nes tragbaren Feuerlöschers, in die Schläuche 
gedrückt wurde. Daher wurde ein solches Fahr-
zeug kurz „Gasspritze“ genannt. Das Fahrgestell 
ist in den vorhandenen Unterlagen nicht näher 
beschrieben, aber es wurden der Wert des Ag-
gregates, bestehend aus Benzinmotor und Ge-
nerator, mit 2.850,- Schilling und jener des Fahr-
gestells, einschließlich der Kohlensäurelaschen, 
zum Altmaterialpreis mit 400,- Schilling bewer-
tet. 

Zu diesem Fahrzeug sind außer Teilen eines 
Schritverkehrs aus den Jahren 1932 und 1933, 
dem Kratfahrzeugbrief (heute Typenschein oder 
Einzelgenehmigung) aus dem Jahr 1939 und ei-
nem Hinweis in der Inventur der Feuerwehr Wie-
ner Neustadt vom 24. Juli 1945 [2] keine weiteren

Informaionen erhalten geblieben. Somit kann 
das genaue Baujahr dieses Gerätes nicht mehr 
festgestellt werden. Eine Eintragung im 1939 aus-
gestellten Kratfahrzeugbrief lautet: „Ursprüng-
lich Austro-Daimler-Elektrowagen mit Baterien. 
Nachträglicher Einbau eines Fiat-Vergaser-Mo-
tors, welcher über einen Dynamo Strom für An-
trieb liefert.“ In diesem Kratfahrzeugbrief wird 
das Baujahr unter der Rubrik „falls nicht mehr 
zu ermiteln, ungefähre Angabe“ mit 1927 ange-
geben. Diese Angabe kann keinesfalls simmen, 
denn ab 1915 kaute die Wiener Feuerwehr kein 
rein elektrisch betriebenes Fahrzeug mehr an [3] 
und Austro Daimler erzeugte 1912 bereits ben-
zin-elektrisch angetriebene Fahrzeuge, u. a. auch 
für Feuerwehren [4]. Das Baujahr dieses Fahr-
zeuges kann deshalb mit 1910, wahrscheinlich 
noch einige Jahre früher, angenommen werden. 

Dieses Fahrzeug überstand die Wirren des Zwei-
ten Weltkrieges, es wurde weder vor Kriegsende 
von den abziehenden deutschen Einheiten ver-
schleppt, noch wurde es von den sowjeischen 
Besatzungstruppen als Kriegsbeute, wie in vielen 
anderen Fällen, in den Osten verfrachtet. Grün-
de dafür dürten die schwierige Bedienung und 
auch das Alter des Fahrzeuges gewesen sein. 

1945 wurde von diesem Fahrzeug der Wasser-
tank abgebaut und durch eine Tragkratspritze 
ersetzt. Aus dem provisorischen Tanklöschfahr-
zeug hate man somit ein provisorisches Lösch-
fahrzeug geschafen [5]. Wann dieses Fahrzeug 
ausgeschieden wurde und was damit geschah, 
konnte nicht mehr eruiert werden. Auch konnte 
von diesem Fahrzeug kein Foto gefunden werden. 
Einige weitere Hinweise zur Entstehung dieses 
Fahrzeuges konnten aus den Unterlagen des im 
Folgenden beschriebenen, auf demselben Prin-
zip aufgebauten Fahrzeuges, der „Gasleiter“, 
eruiert werden.
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Zusammenfassung
Fahrzeugbezeich-
nung

Kfz-Kenn-
zeichen

Technische Beschreibung Indienst-
stellung

ausgeschieden

Gasspritze [6] B 53.380 

Nd 26.902 

Nd 26.402 

Pol 77 
995 

N 24.572

Fahrgestell Austro Daimler, 
4-Zylinder-Fiat-Vergasermotor, 
2.470 cm³, 36 PS, treibt Generator. 
Elektrischer Einzelantrieb der Vor-
derräder (Radnabenmotore). Räder 
mit Elasik-Bereifung. Mechanische 
Bremse, Höchstgeschwindigkeit 
ca. 40 km/h. 
Baujahr des Fahrgestelles nicht 
mehr exakt feststellbar. 
hzul. Gesamtgew.: 4.860 kg, 
4 Sitzplätze, 2 Stehplätze.  
Inhalt des Löschwasserkessels: 600 
Liter, Druckerzeugung mitels 4 
CO2-Flaschen

1933 nach 1947

Die „Gasleiter“

Die Freiwillige Feuerwehr der Stadt Wiener 
Neustadt dürte mit der im Jahre 1933 von der 
Feuerwehr Wien erworbenen gebrauchten Gas-
spritze derart zufrieden gewesen sein, dass noch 
im gleichen Jahr um ein weiteres gebrauchtes 
Fahrzeug – diesmal um eine Drehleiter-Gassprit-
ze, ebenfalls System „Mixt“ – angesucht wurde. 
Dieses Fahrzeug wurde auch „Gasspritzenwagen 
mit Drehleiter“, kurz „Gasleiter“, genannt, wobei 
der Ausdruck „Gasleiter“ erst bei der Feuerwehr 
Wiener Neustadt entstanden ist. Nach einem 
internen Ausscheidungs- und Schätzverfahren 
wurde der Feuerwehr Wiener Neustadt seitens 
der Feuerwehr Wien eine benzin-elektrisch an-
getriebene „Mixt-Gasspritze“ mit Drehleiter 
(Auto 84) angeboten. Dieses Fahrzeug wurde 
dann auch um 3.650,- Schilling [7] gekaut und 
am 19. Juli 1934 von Kommandantenstellvertre-
ter Erich Lauberer in Wien abgeholt. 

Auch von diesem Fahrzeug ist die Vorgeschichte 
– und somit auch die technischen Details – nur 
aus verschiedenen Unterlagen abzuleiten. Er-
halten geblieben ist der Schritverkehr zwischen 
der Feuerwehr Wiener Neustadt und der Wie-
ner Berufsfeuerwehr aus den Jahren 1933 und 
1934. Details inden sich auch im 1939 ausge-
stellten Fahrzeugbrief, der bereits erwähnten In-
ventur vom 24. Juli 1945 und einem vom selben 
Tag stammenden Täigkeitsbericht. Eine Fahr-
zeugübersicht, erstellt anlässlich des 95-jährigen 
Gründungsfestes im November 1957, enthält 
weitere Informaionen. Wertvolle Rückschlüsse 
zur Vorgeschichte der Gasleiter, aber auch zur 
Gasspritze, lassen sich auch aus der im Jahr 1986 
erschienenen Chronik „Wien und seine Feuer-
wehr“ ziehen. Bouzek beschreibt in diesem Buch

sowohl ab 1895 verwendete pferdebespannte 
Gasspritzen als auch die ab 1903 verwendeten 
Elektro-Automobile. Dieser Chronik ist auch zu 
entnehmen, dass ab 1925 alle rein elektrisch be-
triebenen Fahrzeuge durch den Einbau von Ben-
zinmotoren und Generatoren auf „Mixt-Betrieb“ 
umgestellt wurden. Dafür verwendete man vor-
erst 36-PS-starke Austro-Fiat-Motoren. Bouzek 
schreibt aber auch, dass die ab dem Jahre 1895 
eingesetzten, pferdegezogenen Kohlensäure-
Löschwagen (Gasspritzen) mit einem 600 Liter 
fassenden Stahlblechkessel und vier Stahlla-
schen, die je fünf Kilogramm verlüssigtes Koh-
lendioxyd unter einem Druck von etwa 60 bar 
enthielten, ausgestatet waren [8]. 

Der feuerwehrtechnische Aubau des von der 
Feuerwehr Wiener Neustadt angekauten „Gas-
spritzenwagens mit Drehleiter“ erfolgte, wie den 
Unterlagen zu entnehmen ist, in der Werkstät-
te der Wiener Feuerwehr unter Verwendung 
von Reserveelektromotoren und unter Verwen-
dung von Kessel und Leitersatz ausgeschiede-
ner pferdebespannter Geräte. Daraus kann ab-
geleitet werden, dass auch die beiden Wiener 
Neustädter Gasspritzen je einen 600 Liter fas-
senden Wasserbehälter haten. Obwohl Bouzek 
schreibt, dass erst ab 1925 alte Elektrowagen zu 
Gasspritzen umgebaut worden waren, wird im 
Schritverkehr zum Ankauf dieses Fahrzeuges 
bereits 1924 als Jahr des Umbaus genannt [9]. Es 
könnte dieses Fahrzeug somit eines der ersten 
so umgebauten Fahrzeuge gewesen sein. 

Wie bei der Gasspritze ist auch bei der Gasleiter 
im Kratfahrzeugbrief das Baujahr mit 1927 ange-
geben. Auch diesmal kann das angegebene Bau-
jahr nicht simmen. Aus der „Aufnahmeschrit“ 
der kommissionellen Beurteilung der zum
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Verkauf anstehenden Autos ist zu entnehmen, 
dass es sich bei dem Gasspritzenwagen mit Dreh-
leiter (Auto 84) um ein „Fahrzeug derselben Bau-
art“ wie dem dabei ebenfalls beurteilten Auto 1 
handelte. Das Auto 1 der Wiener Feuerwehr war 
nachweislich im Jahre 1905 angekaut worden. 
Ob der Hinweis auf „dieselbe Bauart“ das Fahr-
gestell oder den Typ des Löschfahrzeuges und 
auch das Baujahr betrit, ist nicht angegeben. 
Heinrich Tschakert, ein Wiener Neustädter Chro-
nist, gibt in seinem Typoskript „Geschichte und 
Geschehen der Allzeit Getreuen“ im Bericht zum 
95-jährigen Bestandjubiläums der Feuerwehr 
Wiener Neustadt das Baujahr dieses Fahrzeuges 
mit 1907 an, ohne eine Quelle dafür zu nennen 
[10]. Dieses Baujahr des Fahrgestelles dürte mit 
großer Wahrscheinlichkeit richig sein. 

Die Löschwasserbehälter der von der Feuerwehr 
Wien nach 1903 angekauten und rein elekt-
risch betriebenen Gasspritzen haten einen In-
halt von 500 Litern [11]. Somit ist mit Sicherheit 
anzunehmen, dass es sich sowohl bei der Gas-
spritze als auch bei der Gasleiter um einen jener 
Elektrowagen handelte, die mit Teilen von den 
ausgeschiedenen pferdegezogenen Gasspritzen, 
mit Austro-Fiat-Motoren und Gleichstromgene-
ratoren in der feuerwehreigenen Werkstäte zu 
„Mixt-Gasspritzen“ umgebaut worden waren.

So wie die Gasspritze hat auch die Gasleiter die 
Wirren des Zweiten Weltkrieges überstanden 
und wurde weder nach Westen noch nach Osten 
verschleppt. Die schwierige Bedienung und das 
Alter des Fahrgestelles waren sicher auch bei 
diesem Fahrzeug Gründe dafür. 

1945 wurde auch die Gasleiter mit einer Trag-
kratspritze (TS) ausgestatet, wobei nicht ange-
führt wurde, ob die TS zusätzlich oder als Ersatz 
für die Druckerzeugung mitels CO2-Druckgasla-
schen eingebaut wurde. Am wahrscheinlichsten 
ist, dass die Tragkratspritze zusätzlich am Fahr-
zeug mitgeführt wurde, bis es wieder möglich 
war, die CO²-Flaschen nachzufüllen. Im Bericht 
dazu wurde der Inhalt des Löschwasserbehälters 
aber mit 380 Litern angegeben. 

Ob diese Angabe auf einem Irrtum beruht oder 
ob der Wasserbehälter umgebaut worden war, 
ist nicht mehr festzustellen [12]. Zeitzeugen 
[13] berichteten, dass die Gasleiter anfangs der 
1960er Jahre verschrotet und mehrere Teile des 
Fahrzeuges an die Freiwilligen Feuerwehr Baden 
I (heute Baden-Stadt), die ein Fahrzeug der glei-
chen Art betrieb, verkaut worden waren. Wie 
im Jahr 2010 erfahren werden konnte, exisier-
te damals das Fahrzeug der Feuerwehr Baden I 
noch immer und wurde aufwendig restauriert.

Zusammenfassung
Fahrzeugbezeich-
nung

Kfz-Kenn-
zeichen

Technische Beschreibung Indienst-
stellung

ausgeschieden

Gasleiter [14]  
Gasspritze mit 
Drehleiter [15] 

B 23.304 

Nd 26 901 

Nd 26 401 

Pol 77 
994 

26.023 

N 24.571

Fahrgestell Austro Daimler,  
4-Zylinder-Fiat-Vergasermotor, 
2.470 cm³, 36 PS, treibt Generator.  
Elektrischer Einzelantrieb der Vor-
derräder (Radnabenmotore). Räder 
mit Elasik-Bereifung. Mechanische 
Bremse, Höchstgeschwindigkeit  
ca. 40 km/h,  
Baujahr des Fahrgestelles nicht 
mehr exakt feststellbar. 
hzul. Gesamtgew.: 4.860 kg,  
4 Sitzplätze, 2 Stehplätze.  
Mechanische dreiteilige Drehleiter 
16 m, Inhalt des Löschwasserkes-
sels: 600 Liter, Druckerzeugung 
mitels 4 CO2-Flaschen 

1934 nach 1960
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Abb. 1 Die Gasleiter, Zustand ca. 1947

Abb. 2 Die Gasleiter (im Hintergrund), Zustand ca. 
1961 (bereits abgewrackt)
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Kurzfassung

Ab 1895 setzte die Wiener Berufsfeuerwehr so-
genannte Gasspritzen ein. Es waren dies pferde-
bespannte Wägen. Hinter den Sitzplätzen befan-
den sich ein 600 Liter fassender Stahlblechkessel 
und vier Stahllaschen, die je fünf Kilogramm 
verlüssigtes Kohlendioxyd unter einem Druck 
von etwa 60 bar enthielten. Gleich dem System 
eines tragbaren Feuerlöschers wurde damit das 
Löschwasser in die Schläuche gedrückt. 

Ab 1903 verwendete die Wiener Feuerwehr 
Elektroautos und ersetzte u. a. ihre pferdebe-
spannten Gasspritzen durch ebensolche, aufge-
baut auf einem Austro-Daimler-Fahrgestell mit 
elektrischem Antrieb. Wegen des Gewichtes und 
der Kurzlebigkeit der Akkumulatoren wurden ab 
1915 keine Elektroautos mehr angekaut. 

Ab 1924 wurden die Elektroautos in den eigenen 
Werkstäten auf einen „Mixt-Betrieb“ umge-
baut. Darunter verstand man den Austausch der 
Akkumulatoren durch einen Benzinmotor und 
einen Generator, der nun den für die Radnaben-
motore erforderlichen Strom lieferte. Mehrere 
Elektroautos, die bis dahin nicht als „Gasspritze“ 
ausgerüstet waren, wurden nun mit Aubauten 
der pferdegezogenen Gasspritzen versehen. Die-
se Aubauten gab es mit und ohne mechanische 
Drehleiter. Einige Jahre später wurden diese 
Fahrzeuge an interessierte Feuerwehren, darun-
ter auch an die Feuerwehr von Wiener Neustadt, 
veräußert. 

1933 kaute die Freiwillige Feuerwehr Wiener 
Neustadt eine Gasspritze ohne Leiteraubau 
(wurde „Gasspritze“ genannt) und ein Jahr spä-
ter eine solche mit einer mechanischen Dreh-
leiter (wurde intern „Gasleiter“ genannt). Beide 
Fahrzeuge überstanden die Wirren des Zweiten 
Weltkrieges, sie wurden weder vor Kriegsende 
von den abziehenden deutschen Einheiten ver-
schleppt, noch wurden sie von den sowjeischen 
Besatzungstruppen als Kriegsbeute in den Osten 
verfrachtet. Gründe dafür dürten die schwieri-
ge Bedienung und auch das Alter der Fahrzeuge 
gewesen sein. 

Da es 1945 nicht möglich war, die CO2-Fla-
schen nachzufüllen, musste man die Fahrzeu-
ge umbauen. Aus der Gasspritze wurde durch 
Enfernen des Löschwasserbehälters und der
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Gaslaschen ein Löschfahrzeug. Auch die Gaslei-
ter wurde vorerst mit einer Tragkratspritze ver-
sehen, ohne dass man den Löschwasserbehäl-
ter enfernte. Als man die CO2-Flaschen wieder 
aufüllen konnte, nahm man die Tragkratspritze 
wieder ab.

Die letzten Hinweise auf die Gasspritze stammen 
aus dem Jahr 1947. Danach dürte dieses Fahr-
zeug verschrotet worden sein. Die Gasleiter hin-
gegen wurde noch mehrere Jahre verwendet, 
wobei vor allem die 16 Meter lange Drehleiter 
noch bei zahlreichen Einsätzen ihren Dienst ver-
sah. Als dann nach 1960 im Feuerwehrhaus kein 
Platz mehr für dieses alte Gerät vorhanden war, 
wurde auch dieses Fahrzeug verschrotet.

Abstract

In 1895, Vienna’s professional ire brigade star-
ted using so-called gas pumps. These were 
horse-drawn carriages. Behind the seats was 
a 600-litre steel-panel tank and four steel cy-
linders, which each held ive kilograms of luid 
carbon dioxide with a pressure of about 60 bar. 
Similar to the system of a portable ire exingu-
isher, the exinguishing water was pressed into 
the hoses.

From 1903, the Viennese ire brigade used 
electric cars and replaced, among others, their 
horse-drawn gas pumps by the aforemenioned 
electric engines, built on a Austro-Daimler chas-
sis with electric drive. Because of their weight 
and the short-livedness of the accumulators, no 
more electric cars were acquired from 1915 on-
wards.

From 1924, the electric cars were rebuilt in the 
ire brigade’s own garages to feature a “Mixt” 
drive, i.e. the replacement of the accumulators 
by a fuel engine and a generator that now had 
to deliver the power required by the wheel hub 
motors. Several electric cars that had not been 
ited with a gas pump were then equipped with 
the installaions of the horse-drawn gas pumps. 
These installaions were available with or wit-
hout a mechanical turnable ladder. A few years 
later, these vehicles were sold to interested ire 
brigades, one of which being the ire brigade of 
Wiener Neustadt.

In 1933, the volunteer ire brigade of Winer Neu-
stadt bought such a gas pump without the lad-
der installaion (called “gas pump”) and a year 
later one with such a mechanical turnable lad-
der (called “gas ladder”). Both vehicles survived 
World War II: they were neither “relocated” by 
the retreaing German troops nor brought to 
the east as loot by the Soviet occupying forces.

Reasons for this could have been the diicult 
handling as well as the age of the vehicles.

Since it was not possible to reill the CO2 cylin-
ders in 1945, the vehicles had to be rebuilt. By 
removing the tank for the exinguishing water 
and the gas cylinders the gas pump became a ire 
engine. The gas ladder was irst equipped with a 
manual pump without removing the water tank. 
As soon as reilling the CO2 cylinders was possib-
le again, the manual pump was removed.

The last traces of the gas pump can be found 
in 1947. Ater that the vehicle must have been 
scrapped. The gas ladder, however, had been in 
operaion for several more years. Most of all, the 
16-metre turnable ladder was used in numerous 
missions. When there was no more space at the 
ire staion for this old vehicle ater 1960, it was 
also scrapped.

Translaion: Thomas Hasenberger
Since it was not possible to reill the CO2 cylin-
ders in 1945, the vehicles had to be rebuilt. By 
removing the tank for the exinguishing water 
and the gas cylinders the gas pump became a ire 
engine. The gas ladder was irst equipped with a 
manual pump without removing the water tank. 
As soon as reilling the CO2 cylinders was possib-
le again, the manual pump was removed.

The last traces of the gas pump can be found 
in 1947. Ater that the vehicle must have been 
scrapped. The gas ladder, however, had been in 
operaion for several more years. Most of all, the 
16-metre turnable ladder was used in numerous 
missions. When there was no more space at the 
ire staion for this old vehicle ater 1960, it was 
also scrapped.
Translaion: Thomas Hasenberger
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Der automobile Fahrzeugbestand bei den 1938 nach Wien 
eingemeindeten NÖ Feuerwehren

Christian K. FASTL

Vorbemerkung

Mit dem Inkrattreten des Reichsgesetzes über 
Gebietsveränderungen im Lande Österreich am 
15. Oktober 1938 wurden u. a. 97 niederöster-
reichische Umlandgemeinden nach Wien einge-
meindet und der Reichsgau Wien („Groß-Wien“) 
geschafen. Wien wurde lächenmäßig die größ-
te Stadt des Deutschen Reichs (1.215,4 km², vor-
her 278,4 km²) und hate 2.087.000 Einwohner 
(stat 1.874.000). Die einverleibten Gemeinden 
kamen zu den bestehenden Bezirken XIV (Pen-
zing) und XXI (Floridsdorf) bzw. bildeten die neu 
geschafenen Bezirke XXII (Groß-Enzersdorf), 
XXIII (Schwechat), XXIV (Mödling), XXV (Liesing) 
und XXVI (Klosterneuburg). Mit den Gemeinden 
kamen auch deren Feuerwehren zu Wien, die 
in Vorbereitung dieser „Übernahme“ bereits im 
Sommer 1938 die Namen ihrer Mitglieder, die 
Adressen der Gerätehäuser und die Eigentums-
verhältnisse der Fahrzeuge bekanntzugeben hat-
ten. Sie blieben zwar als Freiwillige Feuerwehren 
bestehen, bildeten aber in Folge zusammen die 
„Freiwillige Feuerwehr Wien“ und unterstanden 
dem Kommando der Feuerwehr der Stadt Wien 
(Wiener Berufsfeuerwehr), die 1939 eine Feuer-
schutzpolizei wurde. [1]

Abb. 1 Übersichtskarte über die Gebietszuwächse 
der Stadt Wien im Jahr 1938 (mit Gegenüberstellung 

der Grenzen von 1937 und 1954).

Konkret sollten mit der Eingemeindung 102 
Freiwillige (Orts-)Feuerwehren (FF) der Be-
zirksfeuerwehrverbände Groß-Enzersdorf, 

Klosterneuburg, Liesing, Mödling, Purkersdorf 
und Schwechat zu Wien kommen. [2] Die klei-
ne FF Friedensstadt-Lainzer Tiergarten wurde 
jedoch noch vor der Schafung von Groß-Wien, 
nämlich am 17. Juli 1938, aufgelöst. Die ebenfalls 
kleine Feuerwehr Gutenhof war keine Ortsfeu-
erwehr im engeren Sinne, sondern die Betriebs-
feuerwehr (BTF) einer großen Gutsverwaltung. 
Sie schied daher gemäß den Besimmungen 
der Driten Durchführungsverordnung zum Ge-
setz über das Feuerlöschwesen vom 24. Okto-
ber 1939 aus der Freiwilligen Feuerwehr Wien 
aus (wie alle anderen in Wien bestehenden Be-
triebsfeuerwehren). [3] Somit blieben zunächst 
100 Freiwillige Feuerwehren in den Randgebie-
ten bestehen. [4] Mit 28. April 1943 erfolgte die 
Aulösung von drei Feuerwehren (Kritzendorf-
Strand, Neuketenhof, Neu-Kierling; damals 
„Gruppen“), am 13. September 1943 folgte die 
Gruppe Oberlaa. Schwere Bombentrefer am 8. 
Februar 1945 brachten auch das Ende der Feuer-
wehr Schwechat (damals „Zug Schwechat“).

Ausrüstungsstand im Sommer 1938

Vom Sommer 1938 stammt die erste Bestands-
aufnahme bei den zu Wien kommenden Freiwil-
ligen Feuerwehren. [5] Es mussten hier bereits 
genaue Angaben zu den Fahrzeugen gemachten 
werden, egal um welche Art von Löschgerät es 
sich handelte (Handdruck- oder Dampfspritzen, 
tragbare Motorspritzen, „Autogeräte“, andere 
bespannbare Geräte und Wagen). Die Auswer-
tung der staisischen Angaben  zeichnet folgen-
des Bild:

Fahrzeug Anzahl 
bei FF

Anzahl 
bei BTF

Mannschats-/Rüstautos 45 3
Kratfahrspritzen 23 7
Motorspritzen 107 10
Dampfspritzen 20 5
Pferdebespannbare Wagen* 67 3
SUMME 262 28

* Handdruckspritzen und Mannschatswagen
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Insgesamt gab es also 68 Autos – nota bene: Es 
handelte sich hierbei nur um Feuerwehrfahrzeu-
ge, Retungsautos wurden hier nicht erfasst. Bei 
einigen Fahrzeugen inden sich Vermerke hin-
sichtlich des hohen Alters und der zunehmen-
den Unbrauchbarkeit; sie dürten in der Folge 
sukzessive ausgeschieden worden sein. Von 102 
Freiwilligen Feuerwehren stand 42 zumindest 
ein motorisiertes Fahrzeug zur Verfügung (von 
14 Betriebsfeuerwehren war dies bei sieben der 
Fall).
Nicht einmal eine Motorspritze haten dagegen 
damals nur vier Freiwillige Feuerwehren, näm-
lich jene von Gutenhof (Gutsfeuerwehr, siehe 
oben), Königsbrunn, Moosbrunn und Seyring. 
Die beiden Ersteren waren nur mit einer Hand-
druckspritze ausgerüstet, die beiden anderen 
immerhin mit einer Dampfspritze. Bei den Be-
triebsfeuerwehren verfügten nur zwei – Gun-
tramsdorf-Fabrik und Klein-Neusiedl- Fabrik – 
über keine Motorspritze.

Abb. 2 Fuhrpark der FF Mödling im Jahr 1937, dem 
Jahr ihres 70-jährigen Bestehens. Im Vordergrund 

die fünf Feuerwehrfahrzeuge und eine bespannbare 
Drehleiter, im Hintergrund die vier Retungsautos 
der FF Mödling. Dieser Fuhrpark stand der Feuer-

wehr auch noch Ende 1938 zur Verfügung.

Abb. 3 Ein Perl-Fahrgestell (Perl C.O.S.) mit inte-
ressanter Entwicklung: 1923 von der FF Maria 

Enzersdorf als erste Autospritze mit einer Knaust-
Einbauspritze erworben. Noch vor 1930 wurde das 

Fahrzeug dann umgebaut und mit einem Tank verse-
hen („Autosprengwagen mit eingebauter Pumpe“). 

1930 an die Gemeinde Maria Enzersdorf übergeben, 
diente es zur Straßenbesprengung, stand aber der 

Feuerwehr weiterhin als Tankwagen zur Verfügung.

Fahrzeugbestand im Dezember 1938 – mit 
Retungswägen

Vom Dezember 1938 exisiert die erste Liste, die 
auch die Fabrikate der verwendeten Fahrzeuge 
vermerkt. [6] Grund für die Erhebung war die 
bevorstehende Übernahme der Fahrzeuge in die 
Hatplichtversicherung durch die Wiener Städi-
sche Versicherungsanstalt.
Jetzt haten 46 Feuerwehren zumindest ein au-
tomobilisiertes Fahrzeug, die meisten standen 
bei der FF Mödling (fünf Feuerwehrfahrzeu-
ge und vier Retungautos), gefolgt von der FF 
Schwechat (vier Feuerwehrfahrzeuge und drei 
Retungsautos) im Einsatz. Insgesamt verzeich-
net die Liste nun 91 Autos, der deutliche Unter-
schied zum Sommer 1938 liegt vor allem darin, 
dass nun auch die Retungswägen der Feuer-
wehren berücksichigt worden waren. [7] Drei 
Feuerwehren – Ebergassing, Groß-Enzersdorf, 

Leopoldsdorf – besaßen übrigens zwar ein Ret-
tungsfahrzeug, jedoch kein Feuerwehrfahrzeug!

Fahrzeugart Anzahl
Rüstwagen 41

Automobile Motorspritze 22
Retungswagen 21
Autosprengwagen mit einge-
bauter Pumpe

3

Mannschatswagen 2
Lastkratwagen 2
SUMME 91

Die Auswertung der angegebenen Fahrzeugty-
pen zeigt einen deutlichen Überhang von (Aust-
ro) Fiat-Fabrikaten, mit einigem Abstand folgten 
Gräf & Sit-Fahrzeuge.

Fabrikat An-

zahl
Feuerwehren

(Austro) 
Fiat

23 Hölein, Klosterneuburg (2x), 
Atzgersdorf, Neuerlaa (2x), In-
zersdorf-Triesterstraße, Mauer, 
Perchtoldsdorf, Siebenhirten, 
Brunn am Gebirge, Gum-
poldskirchen, Guntramsdorf, 
Hinterbrühl (2x), Laxenburg, 
Mödling (4x), Fischamend-
Markt, Oberlaa, Purkersdorf

242



Abb. 5  Ein Exot unter den Fahrzeugen der Wiener 
Freiwilligen Feuerwehren: Ein Isota-Fraschini IF-70. 
Das Fahrzeug kaute die FF Maria Enzersdorf im Jahr 

1926 von der Hennersdorfer Firma Fischl an, da es 
die dorige Feuerwehr nicht erwerben wollte. Das 

Fahrzeug war bis 1950 im Einsatz.

Fabrikat An-
zahl

Feuerwehren

Gräf & Sit 12 Klosterneuburg, Weidling, 
Atzgersdorf (2x), Kaltenleutge-
ben, Rodaun, Vösendorf, Hen-
nersdorf, Himberg, Oberlaa, 
Rannersdorf, Schwechat

Steyr 8 Groß-Enzersdorf, Langen-
zersdorf, Inzersdorf-Ort, Kalks-
burg, Mauer (2x), Vösendorf, 
Gramatneusiedl

Perl 6 Langenzersdorf, Kritzendorf, 
Perchtoldsdorf, Biedermanns-
dorf, Maria Enzersdorf (2x)

Puch 5 Atzgersdorf, Siebenhirten, 
Inzersdorf-Triesterstraße, 
Mödling (2x)

Mercedes 5 Neuerlaa, Wiener Neudorf, 
Schwechat (3x)

(Austro) 
Daimler

2 Atzgersdorf, Mödling

Charron 2 Perchtoldsdorf
Saurer 1 Biedermannsdorf
Lyon 1 Achau
Hansa-
Lloyd

1 Wiener Neudorf

Lauscher & 
Klement

1 Fischamend-Markt

Citroën 1 Perchtoldsdorf
Benz 1 Maria Lanzendorf
Dixi 1 Inzersdorf-Ort
keine An-
gabe

21 Essling, Gerasdorf, Kierling, 
Alterlaa, Liesing (4x), Brunn 
am Gebirge, Maria Enzersdorf, 
Mödling (2x), Hadersdorf, 
Weidlingau, Ebergassing, 
Fischamend-Markt, Leo-
poldsdorf, Maria Lanzendorf, 
Schwechat (3x)

SUMME 91

Interessant sind auch die angegebenen Eigen-
tumsverhältnisse: So gehörten 33 Fahrzeuge der 
Gemeinde, 24 standen im Eigentum der Feuer-
wehr, eines stellte eine Privatperson zur Verfü-
gung; bei 33 Autos fehlt die Angabe hinsichtlich 
des Besitzers.

Abb. 4 Mannschats- und Rüstwagen Austro Fiat 
AFN, Baujahr 1928, der FF Mödling: Ein typisches 

Beispiel für die zahlreichen Feuerwehrfahrzeuge auf 
Austro Fiat-Fahrgestell.

Ausrückeordnung vom Juli 1940

Diese Ausrückeordnung für das gesamte Gebiet 
von Groß-Wien legte für jede Ortschat die zu 
alarmierenden Feuerwehren samt ihrem Lösch-
gerät fest. [8] Wie bereits ausgeführt, bestanden 
damals 100 Freiwillige Feuerwehren, davon wa-
ren gemäß Ausrückeordnung 42 motorisiert. Für 
den Alarmplan waren 119 Löschgeräte relevant: 
51 Kratfahrspritzen oder Rüst-/Mannschats-
wagen mit einer Motorspritze auf Anhänger, 51 
tragbare (oder auf Karren transporierte) Mo-
torspritzen und 14 bespannbare Motorspritzen. 
Nach wie vor nur eine Handdruckspritze hat-
te Königsbrunn, Moosbrunn und Seyring stand 
noch immer „nur“ eine Dampfspritze zur Verfü-
gung.
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Gesamtübersicht über den automobilen 
Fuhrpark 1942

Vom 1. April 1942 daiert eine Übersicht über 
den kompleten Fuhrpark der Wiener Feuer-
schutzpolizei und der Freiwilligen Feuerwehr 
Wien [9]; von 100 Feuerwehren waren damals 
43 motorisiert, 62 Fahrzeuge waren verfügbar; 
die meisten (fünf) hate nach wie vor die FF 
Mödling. Von besonderem Interesse ist diese 
Zusammenstellung dennoch, da erstmals sämt-
liche Typen exakt angeführt sind.

Fabrikat Type PS An-

zahl
Feuerwehr

Fiat AFN/39 42 8 Mödling (2x), 
Hinterbrühl, 
Laxenburg, 
Klosterneuburg, 
Gumpoldskir-
chen, Purkers-
dorf, Inzersdorf-
Triesterstraße

Fiat 1 TCP 25 4 Klosterneuburg, 
Brunn am Gebir-
ge, Hinterbrühl, 
Perchtoldsdorf

Gräf & 
Sit

SR3 75 3 Kaltenleutgeben, 
Weidling, Weid-
lingau

Gräf & 
Sit

V5 45 3 Mödling, Kloster-
neuburg, Rodaun

Merce-
des

4 Zyl. 50 3 2x Schwechat, 
Alterlaa

Steyr XII, 6 Zyl. 30 3 Inzersdorf-Ort, 
Mauer, Kalksburg

Fiat AFN 36 2 Mödling, Mauer
Fiat 53A 30 2 Fischamend, 

Siebenhirten
Gräf & 
Sit

32 2 Atzgersdorf, Hen-
nersdorf

Perl L6, 6 Zyl. 35 2 Kritzendorf, Ma-
ria Enzersdorf

Benz 33 75 1 Maria Lanzen-
dorf

Benz-
Gagge-
nau

38 1 Neuerlaa

Charron 4 Zyl. 14 1 Perchtoldsdorf
Citroën C4 30 1 Gerasdorf
Daimler 22 1 Mödling
Dixi 55 1 Inzersdorf-Ort

Fabrikat Type PS An-

zahl
Feuerwehr

Fiat AFN/LN 50 1 Brunn am Ge-
birge

Fiat AFN/S 32 1 Mannsdorf
Gräf & 
Sit

40 1 Himberg

Gräf & 
Sit

60 1 Oberlaa

Gräf & 
Sit

SR4 110 1 Rannersdorf

Hansa-
Lloyd

50 1 Mödling-Vorder-
brühl

Hansa-
Lloyd

15 F 1 Wiener Neudorf

Isota-
Fraschini

IF-70 70 1 Maria Enzersdorf

Lyon 45 1 Achau
Merce-
des

70 1 Schwechat

Merce-
des

45 1 Neuerlaa

Merce-
des

Praga 24 1 Wiener Neudorf

NAG 20 45 1 Rothneusiedl
Perl BB 19 1 Essling
Perl COS 45 1 Liesing
Perl D4, 4 Zyl. 50 1 Biedermannsdorf
Perl P4 45 1 Langenzersdorf
Puch VIII 38 1 Atzgersdorf
Saurer 90 1 Biedermannsdorf
Steyr II, 6 Zyl. 40 1 Liesing
Steyr III, 6 Zyl. 34 1 Vösendorf
Steyr V, 6 Zyl. 50 1 Probstdorf
Steyr VII, 6 Zyl. 50 1 Gramatneusiedl
Tatra 6 Zyl. 60 1 Hadersdorf
SUMME - - 62 43 Feuerwehren

Im Vergleich zum Stand vom Dezember 1938 
stechen bei den führenden Fabrikaten folgende 
Diskrepanzen ins Auge: Bei den Fiat-Fabrikaten 
ist ein Rückgang von 23 auf 18 feststellbar, bei 
den Gräf & Sit-Fahrzeugen einer von zwölf auf 
elf. Diese Unterschiede sind zwar nicht vollstän-
dig, doch größtenteils auf das Ausscheiden der 
Retungsfahrzeuge zurückzuführen (wodurch 
auch vor allem der Fahrzeugstand deutlich nied-
riger ist: 62 stat 91). Vergleiche der beiden Auf-
stellungen lassen weiters vermuten, dass 1938 
wohl einige Fehlzuschreibungen erfolgt waren,
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zudem hate es damals immerhin 21 Fahrzeuge 
ohne Fabrikatsangabe gegeben – im April 1942 
fehlt jedoch bei keinem einzigen Auto der Her-
stellerhinweis. Die Fahrzeuge sind in dieser Liste 
auch nach ihrer Art klassiiziert:

Fahrzeugart Anzahl
Pumpenwagen 17
Rüstwagen 17
Mannschatswagen 10
Lastwagen mit Löschgeräten 9
Tenderpumpenwagen 7
Pumpenwagen mit Wasserkessel 
(Sprengwagen)

2

SUMME 62

Stellt man die 36 Rüst-, Mannschats- und Last-
wägen den 45 Rüst-, Mannschats- und Lastwä-
gen vom Dezember 1938 gegenüber, so ist eine 
Abnahme zu erkennen (wohl bedingt durch al-
tersbedingtes Ausscheiden der Fahrzeuge). Bei 
den Pumpenfahrzeugen dagegen ist eine relai-
ve Konstanz feststellbar (26 im Jahr 1942 zu 25 
im Jahr 1938).

Abb. 6 Pumpenwagen mit Vorbaupumpe auf einem 
Perl L6-Chassis. Das Fahrzeug wurde 1930 von der 
FF Maria Enzersdorf angekaut und stand bis 1945 

im Einsatz. Die Firma Perl hate ihren Sitz in der ehe-
maligen niederösterreichischen Stadt Liesing, heute 

namensgebender Teil des 
23. Wiener Gemeindebezirkes.

Abb. 7 Gräf & Sit (32 PS) der FF Hennersdorf mit 
Rosenbauer-Motorspritze. Das Fahrzeug wurde 1924 
angekaut und stammte möglicherweise aus den Be-
ständen der Sachdemobilisierung der k. u. k. Armee. 
Der Ankauf der Spritze mit einem Austro Fiat-Motor 
erfolgte ein Jahr später. Das Fahrzeug war bis 1945 
im Einsatz, die Spritze –  sie förderte 1.000 l/min –  

bis 1959.

Ausrückeordnung vom September 1943

Dieser Alarmplan ersetzte jenen vom Juli 1940. 
[10] Notwendig war dies u. a. dadurch gewor-
den, dass vier Feuerwehren mitlerweile auf-
gelöst worden waren (siehe Vorbemerkung). 
Von den 96 nun noch bestehenden Freiwilligen 
Feuerwehren waren 47 motorisiert. Hier ist also 
eine Steigerung gegenüber 1940 (42) und 1942 
(43) zu beobachten. Für den Alarmplan waren

nun 152 Löschgeräte relevant: 54 Kratfahrsprit-
zen oder Rüst-/Mannschatswagen mit einer 
Motorspritze auf Anhänger, drei Tankwägen, 50 
tragbare (oder auf Karren transporierte) Motor-
spritzen, 22 bespannbare Motorspritzen und 23 
Dampfspritzen. Die nun verzeichneten 152 Ge-
räte zeigen eine deutliche Steigerung zum Jahr 
1940 (119), die nur zum Teil darauf zurückzu-
führen ist, dass nun auch die Dampfspritzen als 
relevant für den Alarmplan eingestut worden 
waren.
Jeder Feuerwehr stand jetzt zumindest eine 
Motorspritze, tragbar oder auf Motorspritzen-
karren, zur Verfügung. Damit erfüllte man je-
denfalls die Mindestausrüstungsverordnung, die 
mit 1. Oktober 1943 erlassen wurde und für jede 
Feuerwehr zumindest eine Motorkratspritze 
vorschrieb. [11]

Da der Fahrzeugbestand relaiv konstant blieb, 
änderte sich auch bei den Fabrikaten und Typen 
kaum etwas. 20 (Austro) Fiat, gefolgt von neun 
Gräf & Sit-Fahrzeugen.

Fabrikat Type Art An-

zahl
Feuerwehr

Austro 
Fiat

AFN PWG 5 Gumpoldskirchen, 
Mödling (2x), 
Inzersdorf-Tries-
terstraße, Mauer

Austro 
Fiat

AFN - 4 Brunn am Gebir-
ge, Laxenburg, 
Purkersdorf, Klos-
terneuburg

[nicht 
genannt]

? ? 4 Groß-Enzersdorf, 
Raasdorf, Seyring, 
Breitenfurt
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Fabrikat Type Art An-

zahl
Feuerwehr

Fiat 1 TCP PWG 3 Brunn am Gebir-
ge, Hinterbrühl, 
Perchtoldsdorf

Austro 
Fiat

AFN/S PWG 2 Mannsdorf, Gunt-
ramsdorf

Fiat 53A - 2 Fischamend-
Markt, Siebenhir-
ten

Gräf & 
Sit

SR3 - 2 Weidlingau, Weid-
ling

Merce-
des

50 PS - 2 Unterlaa, Alterlaa

Steyr XII - 2 Kalksburg, Mauer
Austro 
Daimler

PWG 1 Mödling

Benz 33 - 1 Maria Lanzendorf
Citroën C4 - 1 Gerasdorf
Dixi 55 PS - 1 Inzersdorf-Ort
Gräf & 
Sit

32 PS - 1 Hennersdorf

Gräf & 
Sit

40 PS PWG 1 Himberg

Gräf & 
Sit

SR4 - 1 Rannersdorf

Gräf & 
Sit

75 PS - 1 Kaltenleutgeben

Gräf & 
Sit

V5 PWG 1 Rodaun

Gräf & 
Sit

V5 - 1 Klosterneuburg

Gräf & 
Sit

V5 TWG 1 Kritzendorf

Hansa-
Lloyd

PWG 1 Mödling

Hansa-
Lloyd

15F PWG 1 Wiener Neudorf

Isota-
Fraschini

IF-70 - 1 Maria Enzersdorf

Lyon 45 PS - 1 Achau
Merce-
des

50 PS PWG 1 Schwechat

Merce-
des

70 PS - 1 Schwechat

Merce-
des

45 PS PWG 1 Neuerlaa

NAG 20 - 1 Rothneusiedl
Perl BB PWG 1 Essling

Fabrikat Type Art An-
zahl

Feuerwehr

Perl P4 TWG 1 Langenzersdorf
Perl D4 - 1 Biedermannsdorf
Perl L6 PWG 1 Maria Enzersdorf
Perl COS TWG 1 Liesing
Puch VIII PWG 1 Atzgersdorf
Saurer 90 PS PWG 1 Biedermannsdorf
Steyr V PWG 1 Probstdorf
Steyr VII - 1 Gramatneusiedl
Steyr II - 1 Liesing
Steyr III PWG 1 Vösendorf
Tatra 60 PS - 1 Hadersdorf
SUMME - - 57 47 Feuerwehren

(PWG – Pumpenwagen, TWG – Tankwagen)

Abb. 8 Autospritze auf Hansa Lloyd der FF Mödling, 
Baujahr 1924, bis 1949 in Verwendung. Auch dieses, 
in der Filiale Vorderbrühl der FF Mödling staionier-
te Fahrzeug gehörte eher zu den Exoten unter den 
Fahrzeugen der Wiener Freiwilligen Feuerwehren.

Kriegsende und erste Nachkriegszeit

Mit Kriegsende verloren die Freiwillige Feu-
erwehren von Groß-Wien einen Guteil ihrer 
Ausrüstung und Fahrzeuge. Die Fahrzeuge wur-
den entweder in den ersten April-Tagen 1945 
nach Westen „verlagert“, wo viele von ihnen als 
Wracks ihr Ende fanden – nur wenige fanden den 
Weg zurück zu ihrer Stammfeuerwehr – oder sie 
liten daheim in den letzten Kriegswochen unter 
den Plünderungen und Requirierungen der so-
wjeischen Armee. Per 31. März 1945 sollen die 
Wiener Freiwilligen Feuerwehren noch über 56 
Fahrzeuge verfügt haben [12]:
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Fahrzeugart Anzahl
Rüstwagen 16
Pumpenwagen 14
Mannschatswagen 10
Lastwagen mit Löschgeräten 7
Tenderpumpenwagen 7
Pumpenwagen mit Wasserkessel 
(Sprengwagen)

2

SUMME 56

Nach Kriegsende erfolgte im Sommer 1945 – die 
vorhandenen Listen daieren zwischen 28. Juli 
und 24. September 1945 – die erste Erhebung 
des Ausrüstungsstandes bei 67 Freiwilligen Feu-
erwehren im Gebiet von Groß-Wien. [13] Die 
Kriegsfolgen sind unübersehbar: 

„Fahrzeug“ einsatz-

fähig
nicht 
einsatz-

fähig
Automobile Fahrzeuge 5 13
Motorspritzen 13 18
Tragkratspritzen 61 5
Tragkratspritzen-Anhänger 17 0
Dampfspritzen 14 2
Handdruckspritzen (Pferde-
zug)

1 8

Mannschafs- und Rüstwagen 
(Pferdezug)

11 1

Schiebeleiter (Pferdezug) 5 2
Wasserwagen (Pferdezug) 2 1
Handdruckspritzen (Hand-
zug)

43 ?

Schiebeleitern (Handzug) 16 ?
Schlauchkarren (Handzug) 56 ?

Die fünf einsatzfähigen Autos befanden sich 
in Atzgersdorf (Rüstwagen), Groß-Enzersdorf 
(Löschwagen), Maria Enzersdorf (Rüstwagen) 
und Mödling (zwei Tenderpumpenwägen). Der 
Löschwagen Typ II – wohl ein Löschgruppenfahr-
zeug LF 15 – auf Tatra-Fahrgestell der Feuerwehr 
in Groß-Enzersdorf war ursprünglich ein Fahr-
zeug der Feuerschutzpolizei gewesen. Dieses 
war nach dem 15. April 1945 an die Feuerwehr 
Groß-Enzersdorf ausgefolgt worden. Ebenso er-
hielten einige Feuerwehren Tragkratspritzen 
(TS 8) und Tragkratspritzen-Anhänger aus den 
Beständen der Berufsfeuerwehr, um den Feu-
erschutz gewährleisten zu können. Aufällig ist 
überhaupt die relaiv hohe Zahl an einsatzfähi-
gen Tragkratspritzen.

Der Fuhrpark der Wiener Freiwilligen Feuer-
wehren, von denen 80 mit 1. September 1954 
wieder nach Niederösterreich zurückkamen, 
exisierte aber fakisch nicht mehr. Manche 
Fahrzeuge konnten zwar nach und nach wieder 
instand gesetzt werden, jedoch ging es erst mit 
den so genannten UNRRA-Fahrzeugen (United 
Naions Relief and Rehabilitaion Administrai-
on), ehemalige Militärfahrzeuge, die den Feuer-
wehren 1947 zugeteilt wurden bzw. in weiterer 
Folge auch erworben werden konnten, wieder 
bergauf. [14]

Ende 1947 standen den Wiener Freiwilligen Feu-
erwehren 29 Fahrzeuge zur Verfügung, ein Jahr 
später 25 und 1949 dann bereits 45. [15]

Abb. 9 Die anlässlich des 75-jährigen Bestandsjubi-
läums der FF Maria Enzersdorf 1947 entstandene 
Aufnahme bietet große Symbolik: Links der 1926 
angekaute Isota-Fraschini (siehe Abb. 5), rechts 

ein Fordson WOT 2 H, ein UNRRA-Fahrzeug, das die 
Feuerwehr 1947 erwarb. Er stand bis 1956 bei der FF 

Maria Enzersdorf im Einsatz.

Abb. 10 Dodge Jeep WC-52, UNRRA-Fahrzeug, von 
der FF Hennersdorf 1948 erworben.
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Kurzfassung

Vorliegender Beitrag beschätigt sich mit 
den automobilen Fahrzeugen der Freiwil-
ligen Feuerwehren jener niederösterrei-
chischen Ortschaten, die 1938 nach Wien 
eingemeindet wurden („Groß-Wien“).

Von diesen 100 Feuerwehren waren 1938 42 mo-
torisiert, 1943 dann 47. Der Fuhrpark umfasste in 
den Jahren 1938 bis 1945 rund 60 (Zahl schwan-
kend) Feuerwehrfahrzeuge unterschiedlicher 
Art: Mannschats- oder Rüstwagen, Pumpenwa-
gen, Tankwagen. Hinzu traten zunächst knapp 
mehr als 20 Retungsautos, die jedoch sukzessive 
an das Rote Kreuz abgegeben werden mussten. 
Bei den Herstellern lagen (Austro) Fiat-Fabrikate 
deutlich in Führung, mit deutlichem Abstand 
folgten Modelle aus der Gräf & Sit-Werkstäte.
Obwohl mehr als die Hälte der Feuerweh-
ren kein automobiles Fahrzeug besaß, waren

Abstract

The present aricle is concerned with the automo-
bile vehicles of the volunteer ire brigades of tho-
se Lower Austrian towns and villages that were 
made a part of Vienna in 1938 (“Greater Vienna”).

Out of these 100 ire brigades, 42 were moto-
rised by 1938, 47 by 1943. The vehicle leet 
encompassed approximately 60 (variable num-
bers) from 1938 to 1945. These were ire engi-
nes of diferent types: crew transporters, emer-
gency tenders, pump engines, water tenders. In 
addiion, 20 ambulances were also part of the 
leet iniially; however, those had to be succes-
sively transferred to the Red Cross then. The 
leading manufacturer was (Austro) Fiat, follo-
wed Gräf & Sit, which were clearly behind Fiat.
Although more than half of the ire briga-
des did not possess an automobile vehicle, by 
1938 – the ime of the incorporaion into Vi-
enna – all but four ire staions were equip-
ped with at least one motor pump. In 1943

jedoch bereits 1938 zum Zeitpunkt der Ein-
gemeindung nach Wien bis auf vier Wehren 
alle mit zumindest einer Motorspritze aus-
gerüstet. 1943 stand schließlich jeder Wie-
ner Freiwilligen Feuerwehr zumindest eine 
Motorspritze als Einsatzgerät zur Verfügung.

Mit Kriegsende verloren die Freiwillige Feu-
erwehren von Groß-Wien einen Guteil ih-
rer Ausrüstung und Fahrzeuge. Die Fahrzeuge 
wurden entweder in den ersten April-Tagen 
1945 nach Westen „verlagert“, wo viele von 
ihnen als Wracks ihr Ende fanden – nur weni-
ge fanden den Weg zurück zu ihrer Stammfeu-
erwehr – oder sie liten daheim in den letzten 
Kriegswochen unter den Plünderungen und 
Requirierungen der sowjeischen Armee. Per 
31. März 1945 sollen die Wiener Freiwilligen 
Feuerwehren noch über 56 Fahrzeuge verfügt 
haben, nach Kriegsende gab es nur mehr fünf 
einsatzfähige Feuerwehrautos. Demgegen-
über stand aber im Sommer 1945 eine relaiv 
hohe Zahl (61) einsatzfähiger Tragkratspritzen.

Der Fuhrpark der Wiener Freiwilligen Feuer-
wehren, von denen 80 mit 1. September 1954 
wieder nach Niederösterreich zurückkamen, 
exisierte aber fakisch nicht mehr. Manche 
Fahrzeuge konnten zwar nach und nach wieder 
instand gesetzt werden, jedoch ging es erst mit 
den so genannten UNRRA-Fahrzeugen (United 
Naions Relief and Rehabilitaion Administrai-
on), ehemalige Militärfahrzeuge, die den Feuer-
wehren 1947 zugeteilt wurden bzw. in weiterer 
Folge auch erworben werden konnten, wieder 
bergauf.
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eventually, every Viennese ire brigade had at 
least one motor pump at their disposal.

At the end of the war, the volunteer ire briga-
des of Greater Vienna lost a major part of their 
equipment and vehicles. The engines were eit-
her “relocated” to the west in the irst days of 
April 1945, where many of them ended as wrecks 
and only few were returned to their home ire 
brigades, or they were seriously afected by the 
pillaging and requisiions of the Soviet army in 
the last weeks of the war. On 31 March 1945, 
the Viennese volunteer ire brigades had 56 ve-
hicles in their possession, ater the end of the 
war there were only ive that could be used. In 
contrast to this, however, the number of ready-
to-use portable pumps was relaively high (61) in 
the summer of 1945.

The vehicle leet of the Viennese ire brigades, 
of which 80 returned to Lower Austria again on 
1 September 1954, was pracically non-existent. 
Some engines could be repaired and restored lit-
le by litle, but only with the so-called UNRRA ve-
hicles (United Naions Relief and Rehabilitaion 
Administraion), former military vehicles which 
the ire brigades were allocated in 1947 and 
which could also be acquired in the following, a 
posiive development could be observed.

Translaion: Thomas Hasenberger
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Feuerwehrfahrzeug-Raritäten aus Niederösterreich
und der Steiermark

Günter ANNERL

Zwei rare alte „Österreicher“:
Austro-Daimler und Steyr-Daimler

Am 1. August 1899 wurde in Wien und in Wie-
ner Neustadt die „Oesterreichische Daimler-Mo-
toren-Commanditgesellschat Bierenz Fischer u. 
Co.“ mit einem Kapital von 200.000,- Gulden (ca. 
€ 1,180.000,-) als Tochtergesellschat der deut-
schen Daimler-Motoren-Gesellschat gegründet. 
[1] 1900 wurde das erste Automobil hergestellt 
und 1903 der weltweit erste Panzerwagen ent-
wickelt, der 1906 von Heinrich Graf Schönfeldt 
Kaiser Franz Joseph I. vorgestellt wurde. Weil ein 
Pferd scheute, verhinderte seine Majestät die 
Weiterentwicklung, war er doch mental noch 
sehr dem Vergangenem verhatet und jeglicher 
Neuerung abhold. 1905 entstand der erste Wa-
gen mit Allradantrieb.
Muter und Tochter trennten sich 1909, und das 
Unternehmen nannte sich von 1910 bis 1928 
„Oesterreichische Daimler-Motoren-Akienge-
sellschat“. 1911 gestatete der Kaiser dem Un-
ternehmen, den kaiserlichen Doppeladler im 
Firmenwappen zu verwenden, der den Austro-
Daimler Wagen große Bekanntheit verschate. 
1913 erfolgte die Fusionierung mit den Skoda-
Werken in Pilsen (Plzeň/CZ). Zu kaiserlichen 
Würden gelangte kein Austro-Daimler, die Habs-
burger bevorzugten Gräf  &  Sit-Karossen, mit 
denen sie reisten und in denen sie starben (At-
tentat von Sarajewo, 1914). Der Erste Weltkrieg 
brachte das Unternehmen in Turbulenzen, und 
nach dem Moto „gemeinsam sind wir stärker“ 
wurde 1923 eine Interessengemeinschat mit 
den Puch-Werken in Graz begründet. Um 1927 
herum trennte man sich vom Logo des „ancien 
regime“ und kreierte die markante Kühlerigur, 
die von einem Ring umschlossene Armbrust mit 
Pfeil. 1934 erfolgte der Zusammenschluss mit 
der Steyr AG zur Steyr-Daimler Puch AG, zugleich 
wurde die PKW-Produkion eingestellt und die 
Erzeugung auf Militär- und Schienenfahrzeuge 
reduziert.

Keimzelle der Steyr-Werke war die 1830 von Le-
opold Wendl in Oberleten bei Steyr gegründete 
Gewehrfabrik. Über Fahrraderzeugung näher-
te man sich 1918 der Automobilprodukion an. 
1926 benannte man sich in „Steyr-Werke AG“ 
um. Pioniere des Automobilbaus wie Ferdinand 
Porsche, Hans Ledwinka und Karl Jenschke kon-
struierten Steyr-Fahrzeuge, deren Qualität und 
breite Produktpalete – vom Kleinwagen bis zum 
Luxusgefährt, von Omnibussen bis zu voll gelän-
detauglichen Militärfahrzeugen – legendären

Der robuste Allrounder:
Austro-Daimler ADGR 350

Konstrukteur dieses genialen Fahrzeuges war Os-
car Hacker, der damit auch den Schwanengesang 
einläutete, denn die Wirtschatskrise bedingte, 
dass die militärische Produkion in reduzierter 
Form an Steyr überging. Der Typ ADG wurde 
überarbeitet, eine höhere Nutzlast und ein stär-
kerer Sechszylindermotor wurden implaniert 
und somit eine militärtauglichere Version ge-
schafen. Dennoch wurde die Produkion Anfang 
1940 eingestellt, um eine Flurbereinigung in der 
Typenvielfalt zu ermöglichen.
Der ADGR 350 gehörte zur letzten Charge in der 
Erzeugung. [2] Sein Motor mit 3,9 Litern Hub-
raum erzeugt rund 72 PS. Das Zahnradschubge-
triebe verfügt über sieben Vorwärts- und drei 
Rückwärtsgänge, die die Krat auf die beiden 
Hinterachsen leiten, die zusätzlich noch sperrbar

Ruf genossen.
Den Steyrern war kein Zweig zu gering, erzeug-
ten sie auch Eislaufschuhe und Kufen für den 
Proisport unter dem klingendem Namen „Styria 
Olympic“ – heute gesuchte Raritäten. 
Nach dem Anschluss Österreichs an das Deut-
sche Reich wurden die Werke massiv erweitert 
und zu einem Rüstungskonzern mit rund 32.000 
Mitarbeitern geformt. Der „Schell-Plan“ redu-
zierte nicht nur in Deutschland die Typenvielfalt, 
auch die Steyr-Werke mussten die PKW-Pro-
dukion einschränken und 1940 beenden. Der 
Schwerpunkt lag nun auf der LKW-Erzeugung, 
wo die technischen Erfahrungen bei Allrad- und 
Motorenkonstrukionen zum Tragen kamen. 

Nach Ende des Zweiten Weltkrieges waren Trak-
toren und LKWs gefragt, und bis Mite der sech-
ziger Jahre umfasste das Soriment PKWs, LKWs, 
Geländewagen, Landmaschinen, Wälzlager, 
Jagdwafen, Panzer, Motorräder, Fahrräder und 
Werkzeuge. Rund ein Dritel ging in den Export. 
1980 war die Steyr-Daimler Puch AG das drit-
größte Industrieunternehmen Österreichs mit 
etwas 17.000 Mitarbeitern. Umstrukturierungen 
sowie Auslagerungen reduzierten dies bis 1991 
auf 8.900 Beschätigte. 1987 begann die Fileie-
rung des Unternehmens. 2001 wurde es mit der 
Magna Europa AG zu Magna Steyr verschmol-
zen, und die Steyr Motors spalteten sich durch 
„Management Buy-Out“ ab. Im September 2012 
verkaute diese wiederum 100% der Anteile an 
die chinesische Investorengruppe Phoenix Tree 
HSC Investment.
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sind und damit den LKW für schwere Gelände 
tauglich machen. Die Pendelachsen fangen die 
Geländeunebenheiten ab, und die beiden Reser-
veräder auf Höhe der Windschutzscheibe haben 
eine zusätzliche Funkion, indem sie sich beim 
Queren von Kuppen mitdrehen und damit die 
Bodenhatung verstärken – eine simple, jedoch 
geniale Lösung.

Aus dem Fundus an Militärfahrzeugen nach 
Kriegsende erwarb 1947 die Freiwillige Feuer-
wehr Aspang-Markt um 1.500,- Schilling den 
Veteranen. In den Jahren 1947 bis 1954 erfolgte 
der Umbau zum Feuerwehrfahrzeug – natürlich 
in Eigenregie, um eine maximale Kostenreduki-
on zu erreichen. Über den 2.000 Liter Wasser-
tank wurde eine Holzleiter moniert, eine über 
den Nebenantrieb zuschaltbare Pumpe vervoll-
ständigte den Aubau, und bis 1974 war der Aus-
tro-Daimler im Einsatz. Rund zehn Jahre später 
rollte er ins Aspanger Feuerwehrmuseum, wo er 
bis 2007 als Atrakion für zahlreiche Besucher 
verblieb.

Fahrzeuge wie dieses haben jedoch ein zwei-
tes Leben: Das Kommando der Feuerwehr ent-
schloss sich zur kompleten Restaurierung, und 
mit Karl Krahofer wurde nicht nur ein Spezialist 
gefunden, sondern auch ein Mann mit uner-
schöplicher Geduld. Sein Bericht über die Arbei-
ten an Motor und Getriebe sei hier als Beispiel 
für seinen innovaiven Langmut und die hinter-
gründigen Überlegungen ziiert:

Die 12 Millimeter starken Motorstehbolzen wa-
ren bis sieben Millimeter abgerostet. Mein Pro-
blem war, dass die Bolzen abgerissen wären, 
wenn ich versucht häte, die Schrauben mit Krat 
zu öfnen. Und da ich keine neuen Gewinde in 
den sensiblen Alublock schneiden wollte, stand 
ich vor einer nahezu unlösbaren Aufgabe. In Ge-
danken spielte ich alle Szenarien durch und legte 
mir einen Schlachtplan zurecht. In mühevoller 
Kleinarbeit habe ich zuerst jeden einzelnen der 
zwölf Bolzen vereist, um dem Material etwas

mehr Fesigkeit zu verleihen. Gleichzeiig musste 
ich das Aluminium erwärmen, in der Hofnung, 
dass sich die Legierung ausdehnt. Dann habe 
ich ganz zart versucht, die Schrauben zu öfnen. 
Immer wieder eine kleine Umdrehung, nur nicht 
zuviel. Nach zwei Monaten waren die Bolzen aus 
dem Alublock herausgedreht. Das war eine un-
glaubliche Prozedur.

Im Vergleich dazu war die Getriebeüberholung 
eher Rouine, jedoch bei den Bremsleitungen 
musste vom zöllischen auf das metrische Sys-
tem umgebaut werden – abermals ein Problem. 
Vieles war nicht mehr erhältlich und musste ge-
sondert geferigt werden. Der Ergebnis spricht 
für sich: Alle Armaturen, Hebel und dergleichen 
funkionieren einwandfrei, auch die Pumpe ist in 
Besform und baut genügend Druck auf.

Kurz noch einige Besonderheiten dieses Fahr-
zeuges, das in dieser Form einzigarig ist. Der Öl-
kühler des Motors wurde vor die Frontscheibe 
gesetzt, so ist durch die warme Ablut stets klare 
Sicht gewährleistet. Die spartanische Fahrzeug-
kabine ist klar, einfach und auf das Wesentliche 
reduziert konzipiert – daher übersichtliche Be-
dienung und ebensolche Wartung. Die beiden 
Reserveräder – wie bereits angedeutet – sind 
Trakionshilfen für schweres Gelände und ver-
hindern das Aufsitzen des Autos, das ein höchst 
zulässiges Gesamtgewicht von 7,2 Tonnen, bei 
4,55 Tonnen Eigengewicht, auf die drei Achsen 
bringt. Zwei der drei Achsen werden permanent 
angetrieben, bei Bedarf können die beiden Dif-
fereniale der Achsen auch gesperrt werden. Die 
einstuige Magirus-Feuerlöschkreiselpumpe PH 
515 mit einer Leistung von 1500 Liter pro Minu-
te war damals schon Standard, Höchstdruck 16 
bar.
Wartungsfreundlich sind alle Antriebswellen, La-
ger etc. außen bzw. freiliegend angebracht.

252



Exkurs in die Steiermark: Steyr-Daimler 
ADFK – Das Unikat

Einer von Zwölfen überlebte und ist heute der 
wichigste Zeitzeuge der österreichischen Fahr-
zeugbaugeschichte des 20. Jahrhunderts. [3] 
Dieser Exote ist der Steyr-Daimler Type ADFK, 
wurde 1937 gebaut und ist seit 1939 im Besitz 
der steirischen Freiwilligen Feuerwehr Bruck an 
der Mur. Die Bezeichnung ADFK ist irreführend, 
weil das Fahrzeug mit dem von Austro-Daimler 
1932–34 bzw. 1939 gebauten Dreiachser ADFK 
– der Feuerwehrversion des ADG/ADGR – nichts 
zu tun hat. Es handelt sich um ein Fahrzeug der 
Baureihen ADSK bzw. ADZK/ADEK, die von Steyr-
Daimler für das Bundesheer der Ersten Republik 
konzipiert wurden. Die ursprüngliche Annahme, 
der Wagen wäre ein Panzerspähwagen (ADSK) 
gewesen, ist irreführend, wahrscheinlich war 
dieses Auto in seiner Erstverwendung als Gelän-
dezugwagen (ADZK) bzw. als Stromspeicherwa-
gen (ADEK) eingesetzt.

Doch zur feuerwehrspeziischen Historie: Eine 
Versandanzeige vom 13. Dezember 1938 be-
legt, dass die Umtypisierung zum ADFK bereits 
in Linz erfolgte, das Chassis wurde mit der Num-
mer FK 1 ausgestatet und „per eigener Achse“, 
nahezu unverkleidet mit allerlei Werkzeug, 100 
Liter Benzin und 13 Kilogramm Öl – für damali-
ge Zeiten keine unübliche Menge – zum Landes-
feuerwehrinspektorat nach Graz überstellt. Der 
Wagen- und Karosseriebauer Spitzer aus Graz-
Waitendorf war am Feuerwehraubau beteiligt, 
und am 26. April 1939 wurde das Fahrzeug bei 
der Feuerwehr Bruck in Dienst gestellt.

Konzipiert als Löschfahrzeug war es auf Grund 
seiner Geländegängigkeit bestens für problema-
isches Terrain geeignet und diente bis 1945 als 
Zugmaschine für die Dampfspritze. Startschwie-
rigkeiten verhinderten dann, dass die russischen 
Besatzungstruppen das Fahrzeug als Beutegut 
verschleppten, und damit verblieb es als eines 
der wenigen Fahrzeuge im Besitz der Feuerwehr.

1952 erfolgte ein Umbau. Die Haken- sowie die 
zweiteilige Schiebleiter wurden samt Gestell 
enfernt, die Schlauchmulden weiter nach unten 
gesetzt und diverse Werkzeuge in den Ecken der 
Radkästen verstaut. 1962 wurden die mechani-
schen Winker durch eine elektrische Blinkeran-
lage ersetzt.

Am 27. Februar 1960 wurde der Leichnam des 
steirischen Landsfeuerwehrkommandanten 
Hans Malissa mit dem Geländewagen vom Rüst-
haus zu seiner Ruhestäte am Brucker Friedhof 
überstellt.
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Ein weiterer Toter war mit dem Fahrzeug verbun-
den: Bei einer Übungsfahrt am 18. August 1962 
rutschte der Wagen seitlich in eine Sandgrube, 
überschlug sich. Ein Kamerad kam zu Tode, ein 
anderer erlit einen Schädelbasisbruch.
Solche Fahrzeuge werden gerne mit der Aura 
des Ungewöhnlichen versehen. Ein Gerücht hielt 
sich hartnäckig, nämlich dass dieses Fahrzeug als 
Jagdwagen für den letzten Kaiser von Abessini-
en, Haile Selassie I., gebaut worden sei. Die exak-
ten Recherchen bewiesen jedoch das Gegenteil 
und führten die Geschichte in das dubiose Reich 
der Mythen.

1970 war der Geländewagen nach wie vor im 
technischen Zug der F.u.B.-Bereitschat, er kam 
jedoch fakisch nur mehr bei Übungen zum Ein-
satz. Die letzte reguläre Ausfahrt war am 15. 
September 1974, abgemeldet und damit de-
iniiv außer Dienst gestellt wurde er am 28. 
September 1988. 1994 wurde der Beschluss 
gefasst, das Fahrzeug als Leihgabe dem im Auf-
bau beindlichen steirischen Feuerwehrmuseum 
in Groß St. Florian zur Verfügung zu stellen, die 
Überstellung in die Südsteiermark erfolgte 1995.

Ab 2008 setzte sich die Brucker Feuerwehr wie-
der intensiv mit ihrem Fahrzeug auseinander, 
und so war es möglich, einerseits eine solide Do-
kumentaion zu erarbeiten, andererseits wurde 
das Fahrzeug von den Kameraden technisch wie-
der in Stand gesetzt und 2015 wieder verkehrs-
zulässig. 2012 wurde die Rarität nach den Richt-
linien des internaionalen Feuerwehrverbandes 
CTIF als historisches Feuerwehrfahrzeug zerii-
ziert und mit der Goldplakete ausgezeichnet. Im 
kommenden Jahr (2017) wird das Fahrzeug – in 
bestem Zustand und gut erforscht – 
seinen 80. Geburtstag feiern können.

Von Charlotenburg nach Traisen: 
NAG 1905

Jene, die in der Motorisierung durch die Auto-
mobile die lukraive Zukunt sahen, witerten 
Morgenlut. So kam es, dass sich neben den 
großen, etablierten Herstellern auch branchen-
fremde Unternehmen mit dem Automobilbau 
zu beschätigen begannen. 1900 begann sich 
der AEG-Gründer Emil Rathenau für Autos zu 
interessieren, speziell für den so genannten 
„Klingenberg-Wagen“. Eine noch dem alten Den-
ken verhatete Simme kriisierte: „Rathenau ist 
auch nicht mehr der alte. Die Klarheit beginnt 
ihm zu entschwinden. Er schwärmt für das Auto 
und seine Zukunt, sieht alle Straßen mit Au-
tos bedeckt und die Pferde von den Lastwagen 
und Plügen abgespannt. Kurz er ist konfus ge-
worden.“ [4] A contraire – der 63-jährige Emil 
Rathenau animierte seinen Sohn Walther, 1901 
ein neues Unternehmen zu gründen. Die „Neue 
Automobil Gesellschat (N. A. G.) werkte in den 
Hallen des AEG-Kabelwerkes Oberspree, wur-
de im gleichen Jahr von der AEG (dem Muter-
konzern) übernommen und ins Handelsregister 
eingetragen. 1902 wurde die Produkion unter 
der Leitung des technischen Direktors Joseph 
Vollmer von der Firma Kühlstein-Wagenbau im 
Stadteil Charlotenburg von Berlin übernom-
men, dorthin verlegt und stark erweitert.
600 Beschätigte produzierten Motoren, Luxus- 
und Lieferwagen sowie die legendären Berliner  
Stockomnibusse und waren innovaiv führend 
im LKW-Bau. Aus Patrioismus wurde das Un-
ternehmen 1915 in „Naionale Automobil Ge-
sellschat AG“ geändert. Die Turbulenzen der 
Nachkriegszeit und der folgenden Depression 
bedingten Fusionierungen, Bereinigungen der 
Typenvielfalt und zuletzt die Übernahme durch 
Büssing. Die Büssing-NAG in  Berlin-Oberschön-
weide bestand von 1931 bis 1949 und verküm-
merte, zuletzt nach gründlicher Demontage, zu 
einer Reparaturwerkstat für die Rote Armee.

1905 wurde ein 40-PS-leistender Vierzylinder-
wagen mit Ketenantrieb konstruiert, und aus 
dieser Serie stammt auch das Prunkstück der 
Betriebsfeuerwehr VÖEST-Alpine Traisen. [5] 
Vermutlich wurde das Fahrzeug 1908 nach ei-
nem Unfall von der Firma Damisch in St. Pölten 
aufgekaut und in ein Feuerwehrfahrzeug (Mo-
torspritze) umgebaut. Im Zuge dieser Umwand-
lung wurden die Vollgummireifen gegen Lutrei-
fen getauscht 
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1914 sollte diese Motorspritze nach Kapfenberg 
gehen, doch auf der Fahrt dorthin – der Weg 
führte durch die Ortschat Traisen – ließ der 
damalige Werksdirektor Malzacher den Konvoi 
stoppen und – ein Mann von couragiertem, ra-
schem Entschluss – kaute um 8.000,- Gulden (ca. 
€ 47.000,-) vom Fleck weg für die werkseigene 
Feuerwehr das Fahrzeug. Seit diesem Zeitpunkt 
war der NAG mit seinem 5,3-Liter-Hubraum-
Motor, dem legendären Hinterrad-Ketenantrieb 
und dem miigen Getriebe bis 1939 im akiven 
Einsatz. Die voll funkionstüchige Pumpe leis-
tet heute noch 750 Liter in der Minute und wird 
über eine Transmission (Kete) angetrieben. Die 
Energienutzungskurve ist sehr lach, denn auf 
100 Kilometer dürstet der großvolumige Motor 
nach rund 30 Liter Benzin. Das Getriebe und Tei-
le des Motors sind bereits aus Aluminium gefer-
igt – für damalige Zeiten eine zukuntsweisende 
Lösung.

Den Zweiten Weltkrieg überstand das Fahrzeug 
in einer Halle, und die einzige „Narbe“ ist – 
nachdem das Traisental kurze Zeit Hauptkampf-
linie war – eine Delle in der Bremstrommel, wo 
eine Gewehrkugel eingeschlagen hate. Dies ist 
umso verwunderlicher, als das Werk in Traisen 
als rüstungstechnisch hochweriger Betrieb galt 
und durch Bombardierungen nahezu vollständig

zerstört wurde. Aus den Kriegsjahren gibt es 
keine Aufzeichnungen über mögliche Einsätze. 
1946 wurde das Fahrzeug reakiviert, die end-
gülige Außerbetriebnahme lässt sich nicht mehr 
feststellen.

Von 1966 bis 1972 war der NAG im Museum des 
Landesfeuerwehrverbandes in Tulln und wur-
de auf Betreiben des damaligen Kommandan-
ten Czerny zurückgeholt. 1977/78 wurde das 
Fahrzeug total zerlegt und gründlich überholt 
– dafür war der damalige Fahrmeister Seiterle 
zuständig. Beim Sandstrahlen des Motors gerie-
ten Sandkörner in die Klauenkupplung, deren 
Teile im Werk nachgegossen wurden. Passende 
Scheinwerfer –  stat der originalen Karbidlam-
pen –  fanden sich auf einer Oldimermesse. Die 
Holzspeichenräder sind nach wie vor noch im 
Original vorhanden, nur die  Holzteile im Aubau 
wurden in der irmeneigenen Modellischlerei, 
soweit es notwendig war, ergänzt.

Beim Besuch des Verfassers wurde der Oldimer 
nicht etwa mühselig zum Leben erweckt, nach 
einer Ruhepause von sieben Monaten ließ er 
sich sofort starten, und das kernige Motorenge-
räusch und die entsprechend wolkigen Abgase 
erinnerten an die Urzeiten der Motorisierung. 
Heute wird das Fahrzeug noch bei besonderen 
Anlässen und Trefen von Oldimern in Fahrt ge-
bracht, und der einzige Wermutstropfen ist, dass 
es bei einer Prämierung nicht als „vollweriger 
Oldimer“ eingestut wurde. Grund war der Um-
stand, dass die Sitzbezüge nicht mehr aus Leder, 
sondern aus Kunststof sind. Liebevoll betreut 
wird der NAG von Walter Weninger und Gerald 
Reiter.

Ad notum: Für Sammlungen im niederösterrei-
chischen Voralpengebiet bei den Einzelgehöf-
ten wird heute noch ein Willys-Overland, der 
ca. 1943/44  gebaut wurde, eingesetzt. Dieses 
Fahrzeug, feuerwehrtechnisch adapiert, wurde 
aus drei Jeeps zusammengebaut, deren Wracks 
auf der Rax langsam verroteten und 1956 mit 
der Materialseilbahn ins Tal verbracht und nach 
Traisen verfrachtet wurden, um hier in einem 
Einsatzfahrzeug, das auch im F.u.B.-Dienst stand, 
wiederbelebt zu werden.

Vom Krieg in den Frieden: Horch 901
August Horch (1868–1951) entstammte einer 
alten Winzer- und Schmiedefamilie, erlernte 
das Schmiedehandwerk und baute sich selbst 
als erstes Fortbewegungsmitel ein dreirädriges 
Hochrad. [6] Nach dem Studium am Technikum 
Mitweida/D. arbeitete er von 1891 bis 1899 als 
Maschinenbauingenieur in Rostock, Leipzig und 
bei Carl Benz in Mannheim. Er, der zukuntswei-
sende Fahrzeuge der Marken Horch und Audi
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konstruierte, war Zeit seines Lebens nie im Besitz 
eines Führerscheines oder einer Fahrerlaubnis.
Am 14. November 1899 gründete er mit dem 
Geschätsmann Salli Herz in Köln-Ehrenfeld die 
Firma A. Horch Cie, wobei er in einem ehemali-
gen Pferdestall Benzwagen reparierte. Im Jänner 
1901 stellte er sein erstes Auto (Modell 1) vor. 
Räumliche und inanzielle Bedrängnis verhinder-
ten eine Expansion, und mit inanzieller Unter-
stützung von Moritz Bauer übersiedelte er nach 
Reichenbach im Vogtland/D, wo ihn ähnliche 
Probleme einholte; mit Hilfe von Unternehmern 
des Sächsisch-Thüringischen Automobil-Clubs 
gründete er am 10. Mai 1904 in Zwickau die Au-
gust Horch Cie Motorenwerke AG. Horch, ein 
nicht gerade plegeleichter Mensch, verließ nach 
Meinungsverschiedenheiten 1909 das Unter-
nehmen und gründete mit seinem befreunde-
ten Investor Paul Fikentscher und dessen Nefen 
Franz am 16. Juli ein zweites Unternehmen, das 
in Sichtweite seiner alten Firma lag – die „August 
Horch Automobilwerke GmbH“. Den Rechtsstreit 
um den Markennamen „Horch“ verlor er, und 
der Sohn Finkentschers erfand als Konsequenz 
den Markennamen „Audi“, die Übersetzung des 
Imperaivs „horch“ ins Lateinische. 

Die Horch-Produkte waren ot den Mercedes 
und Maybachs technisch überlegen und ob ihrer 
Laufruhe und hohen Qualität die deutschen Rolls 
Royce genannt. 1932 wurden DKW, Horch, Audi 
und Wanderer zur „Auto Union AG“ zusammen-
geschlossen und August Horch in den Vorstand 
berufen. Horch hate 1932 in der Klasse über 
4,2-Liter-Hubraum einen Zulassungsanteil von 
rund 44%. Während des Krieges wurden Pan-
zermotoren, Halbketenfahrzeuge und Torpedos 
hergestellt, und die zivile Produkion näherte 
sich dem Nullpunkt. Nach Kriegsende und Ent-
eignung, nun zum volkseigenen Betrieb muiert, 
wurden Traktoren und LKWs gebaut; die PKW-
Produkion, mit der man an den exzellenten Vor-
kriegsruf anschließen wollte, führte ein beschei-
denes Dasein. Heute beindet sich auf einem Teil 
des ehemaligen Werkes das August-Horch-Mu-
seum, ein Ankerpunkt der europäischen Route 
der Industriekultur. „Sic transit gloria mundi!“

1935/36 produzierten die Horchwerke nach Vor-
gaben des Heereswafenamtes den mitelschwe-
ren Einheits-PKW mit Einzelradauhängung 
und Allradantrieb auf der Basis des Horch 901. 
14.911 Fahrzeuge mit zwei verschiedenen 8-Zy-
linder-Motoren, anfangs die 80-PS-starke 3,5-Li-
ter-Hubraum-Version, dann mit dem Motor des 
zivilen Horch 830/930 mit 3,8-Liter-Motor und 
90 PS wurden an die Wehrmacht geliefert.

1897 gründete Richard Riter von Schoel-
ler für seine Holzschlif- und Holzstofwaren-
fabrik in Hirschwang die Betriebsfeuerwehr

(heute BTF Neupack-Hirschwang), deren Gerä-
te für Pferdezug konzipiert waren. Im Zweiten 
Weltkrieg wurde ein Tragkratspritzenanhän-
ger (TSA) 750 mit Tragkratspritze (TS) 8, die 
im Mannschatszug transporiert wurde, ange-
schat, und nach Kriegsende folgte der damali-
ge Generaldirektor der Neusiedler AG, Dr. Emil 
Linhart, den Forderungen nach Motorisierung 
der Betriebsfeuerwehr.

Aus den Beständen der Deutschen Wehrmacht 
wurde ein Horch-Kübelwagen angeschat, der 
im Krieg als Kommandeurs- und Stabsfahrzeu-
ge verwendet wurde. [7] Dieser geländegängige 
Wagen mit zuschaltbarem Allradantrieb hat den 
8-Zylinder-Motor mit 3492 cm³ Hubraum und 
80 PS, ist Baujahr 1941 und stand vollkommen 
unerwartet und unangemeldet in der Mechani-
kerwerkstäte des Werkes. Sein Verbrauch auf 
der Straße liegt bei rund 25 Litern auf 100 km, 
doch im Geländeeinsatz steigt der Verbrauch auf 
beunruhigende 40 bis 45 Liter. Der Werksmecha-
nikermeister Ernstl Schmid sollte dieses Gerät in 
ein Einsatzfahrzeug der Betriebsfeuerwehr um-
bauen.
Der Kübelwagen wurde zu einem Mannschats-
fahrzeug mit ofenem Aubau und Traggestellen 
für eine vierteilige Steckleiter umgearbeitet. 
Dazu musste das Fahrgestell verlängert werden. 
Hinter dem Sitzbereich für Fahrer und Beifahrer 
wurden eine ebene Ladeläche mit Sitztruhen an 
den beiden Außenwänden und ein Zusieg von 
hinten aufgebaut. Am 15. März 1948 wurde die-
sem Fahrzeug von der Bezirkshauptmannschat 
Neunkirchen die Genehmigung zur Verkehrszu-
lassung und zum Transport von insgesamt zwölf 
Personen erteilt. Infolge von Überlastung sind 
später zweimal Halbachsenbrüche aufgetreten. 
Die neuen Halbachsen wurden in der eigenen 
Werkstäte originalgetreu nachgeferigt.
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Ende der 1960er Jahre ließ die Motorleistung 
rapide nach, eine Generalüberholung wurde fäl-
lig. Neue Kolben wurden benöigt, jedoch waren 
diese nirgends aufzutreiben. Die neuen Kolben 
wurden in Sonderferigung hergestellt und kos-
teten rund das Vierfache eines damaligen durch-
schnitlichen Monatsgehaltes. Um 1980 bot eine 
deutsche Feuerwehr an, den Horch gegen ein 
voll einsatzbereites TLF 2000 zu tauschen, doch 
war es selbstverständlich, dass dieser Versu-
chung widerstanden wurde und der Horch im 
Besitz verblieb.

1960 wurde ein leichtes Löschfahrzeug auf Opel 
Blitz mit Vorbaupumpe angekaut, und der 
Horch wurde mit dem TSA 750 das zweite Lösch-
fahrzeug. Zwölf Jahre später, mit der Inbetrieb-
nahme des Tanklöschfahrzeuges TLF 1000 auf 
Opel Blitz, wurde er zum driten Einsatzfahrzeug 
gestut, und ab 1990, nach der Indienststellung 
eines TLFA 4000, rangierte er an vierter Stelle. 
Nach der Anschafung des driten Tanklöschfahr-
zeuges (TLF 2000) im Jahr 2000 wurde der Horch 
nur mehr als Mannschatstransporter einge-
setzt, aber immer wieder als Atrakion für Son-
derfahrten an Florianitagen oder zu besonderen 
Festlichkeiten in Betrieb genommen. Von 1955 
bis 2000 war der Horch mit dem TSA auch erstes 
Einsatzfahrzeug bei Waldbränden, vor allem bei 
Boden- und Unterholzbränden, weil seine solide 
Geländegängigkeit und Robustheit gegeben und 
die Beladung mit Schanzzeug leicht zu bewerk-
stelligen war.

Heute ist der Horch eine Rarität unter Feuer-
wehrfahrzeugen und sein volle Fahrtüchigkeit 
ein Beweis der hohen Qualität der Horch-Fahr-
zeuge – nicht zuletzt auch durch die fachlich fun-
dierte und liebevolle Betreuung der Feuerwehr-
angehörigen.

Quellen und Literaturverzeichnis:
[1] Firmengeschichte Austro-Daimler und Steyr Daimler Puch nach 
htps://de.wikipedia.org/wiki/Austro-Daimler (18.5.2016); htps://
de.wikipedia.org/wiki/Steyr_Daimler_Puch (18.5.2016).
[2] Vorliegende Beschreibung fußt auf einem umfangreichen Fahrzeug-
bericht von Alexander Nitner und Mathias Fischer in Brand aus Nr. 
2/2015, S. 18–23.
[3] Der Verfasser dankt BI d.V. Mag. Florian Hell, FF Bruck an der Mur, 
für die Zurverfügungstellung einer ausführlichen Fahrzeugbeschreibung 
samt Fotos.
[4] Zitat und Firmengeschichte nach htps://de.wikipedia.org/wiki/Nai-
onale_Automobil-Gesellschat (18.5.2016).
[5] Für Informaionen zum Fahrzeug und seiner Geschichte dankt der 
Verfasser der BTF VÖEST-Alpine Traisen. – Das Fahrzeug wurde ebenfalls 
bereits von Alexander Nitner und Mathias Fischer ausführlich beschrie-
ben und dokumeniert: Brand aus Nr. 9/2014, S. 20–24.
[6] Biographie Horchs und Firmengeschichte nach htps://de.wikipedia.
org/wiki/August_Horch (18.5.2016); htps://de.wikipedia.org/wiki/
Horch (18.5.2016).
[7] Für Informaionen zum Fahrzeug und seiner Geschichte dankt der 
Verfasser der BTF VÖEST-Alpine Traisen.

Bilder:
Abbildungen 4, 5, 6 – FF Bruck an der Mur; alle anderen: Günter Annerl.
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Kurzfassung

Der vorliegende Beitrag behandelt Feuerwehr-
fahrzeug-Rariäten aus Niederösterreich und der 
Steiermark – im Besonderen werden Austro-
Daimler sowie Steyr-Daimler-Fabrikate vorge-
stellt.
Eines jener Fahrzeuge, das aus der Austro-Daim-
ler-Produkion besonders hervorstach, war der 
so genannte ADGR 350: Ein robuster Allround-
er, der auch der Freiwilligen Feuerwehr Aspang-
Markt nach dem Zweiten Weltkrieg wertvolle 
Dienste leistete. 1947 um 1500.- Schilling erwor-
ben, wurde der ADGR 350 1984 dem Aspanger 
Feuerwehrmuseum übergeben und ab dem Jahr 
2007 in mühevoller Kleinarbeit aufwendig res-
tauriert.
Als einer der wichigsten Zeitzeugen der öster-
reichischen Fahrzeuggeschichte des 20. Jahrhun-
derts kann der Steyr-Daimler ADFK betrachtet 
werden. Lediglich zwölf dieser Fahrzeuge wur-
den produziert, und nur eines von ihnen kann 
heute noch bestaunt werden: Es beindet sich 
seit 1938 im Besitz der Freiwilligen Feuerwehr 
Bruck an der Mur. Dieses Unikat, das der Brucker 
Feuerwehr über Jahrzehnte hinweg treu gedient 
hate, wurde 2008 technisch instand gesetzt und 
2012 nach CTIF-Richtlinien zeriiziert und mit ei-
ner Goldplakete ausgezeichnet.
Als besondere Raritäten auf dem Gebiet der Feu-
erwehrfahrzeuge erweisen sich auch der NAG 
1905 und der Horch 901. Ersteres Fahrzeug kam 
über Umwege 1914 zur Freiwilligen Feuerwehr 
Traisen und beindet sich bis heute in deren Be-
sitz; der Horch 901 hingegen wurde aus Bestän-
den der Deutschen Wehrmacht angekaut und 
war ab 1941 ein unverzichtbarer Bestandteil der 
BTF Neupack-Hirschwang.

Abstract

The aricle at hand focuses on rare ire engines 
from Lower Austria and Styria – especially Aust-
ro-Daimler and Steyr-Daimler will be presented.
One of the vehicles that stood out in the produc-
ion of Austro-Daimler was the so-called ADGR 
350: a robust all-round engine that also proved 
valuable for the voluntary ire service in Aspang-
Markt ater World War II. In 1947, the ADGR 
350 was acquired for 1500,- Austrian Schillings, 
transferred to the ire service museum of As-
pang in 1984 and has been elaborately restored 
since 2007 in a very detailed process of work.
The Steyr-Daimler ADFK can be seen as one of 
the most important contemporary witnesses of 
20th-century Austrian vehicle history. Only twel-
ve of these engines were manufactured and me-
rely one can sill be looked at, which has been 
in the possession of the voluntary ire service of 
Bruck an der Mur since 1938. This unique vehic-
le, which has always been appreciated for deca-
des when in service for the ire brigade of Bruck, 
was technically restored in 2008, ceriied accor-
ding to CTIF guidelines in 2012 and awarded a 
golden badge.
Two special ire-engine rariies are also the NAG 
1905 and the Horch 901. The former came indi-
rectly into the possession of the voluntary ire 
service of Traisen in 1914 and is sill owned by 
them. The Horch 901, on the other hand, was 
bought from the inventory of the German Wehr-
macht and was an indispensable addiion to the 
vehicle leet of the Neupack-Hirschwang works 
ire brigade from 1941 onwards.

Translaion: Thomas Hasenberger
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Vom Rudern zur Motorkrat – 
Wasserfahrzeuge im Feuerwehrdienst

Walter STRASSER

Wasserfahren hat seit jeher eine große Tradiion. 
Schon seit dem frühen 18. Jahrhundert bedien-
ten sich Pontoniere und Pioniere –  zuerst der k 
u. k. Armee, später des Bundesheers  der 1. und 
2. Republik sowie der Deutschen Wehrmacht –
 der Wasserfahrzeuge und des Brückenbaues. 
Zillenfahren hat seinen Ursprung in der Jäger-
schat und Fischerei, daher der Name Waidzille 
als Kleinwasserfahrzeug der gebräuchlichsten 
Art. Militärisch ausgebildete Pontoniere/Pionie-
re traten den Feuerwehren bei und betrieben 
Wasserausbildung.

Die FF Klosterneuburg  unterhielt seit der Grün-
dung 1867 einen regen Wasserdienst und hate 
somit „Wasserwehreinsätze“. Urkundlich er-
wähnt ist die Bezeichnung „Feuer-Wasserwehr“ 
bei der Gründung der  FF Hölein an der Donau. 
Auch in Sitendorf (Bezirk Krems) betrieb man im 
Juni 1876 eine „Feuer-Wasserwehr“. Im Gedenk-
buch der FF Ybbs indet sich eine Eintragung vom 
5. Oktober 1879 zur Wahl eines Regienführers 
für den Wasserdienst in der Generalversamm-
lung. [1]

In der Kremser Feuerwehrzeitung vom 27. Fe-
bruar 1886 (S. 25f) ist ein Arikel zum Thema 
„Feuerwehren als Wasserwehren“ abgedruckt: 
Alle dem Feuerwehrkörper angehörigen Pro-
fessionisten und Handwerker wie Zimmerleu-
te, Maurer, Schmiede, Schlosser, Wagner und 
Tischler etc. erhalten nebst ihrer Eigenschat in 
der Feuerwehr noch die Bezeichnung „Pionie-
re“. In den weiteren Ausführungen wird zuerst 
festgestellt, dass dies der Kern der Wasserwehr 
ist. In der Folge werden auch noch verschiedene 
Regelungen bezüglich der Einsatzleitung (inkl. 
Gemeinde) und weiterer Organisaionsformen 
getrofen.

Aber auch in Oberösterreich ist eine Vielzahl von 
Wasserwehren entstanden. So ist einer Staisik 
vom 1. Jänner 1914 zu entnehmen, dass bei 75 
Wasserwehren 92 Retungsboote – verschie-
denster Ausführungen – staioniert waren. Die 
ersten Wasserwehren mit einer Pionierabteilung 
in Oberösterreich waren: FF Naarn im Machlan-
de, 1893, Fabriksfeuerwehr Steyr-Wafenfabrik, 
1897, FF Wels, 1897 und FF Gmunden, 1901.

Auch in der Österreichischen Verbands-Feuer-
wehr-Zeitung [2] indet sich 1904 eine Abhand-
lung über die Feuerwehren als Wasserwehren, 
in der folgende Themen behandelt werden: 1. 
Alarmierung, 2. Räumung der Magazine, 3. Auf-
stellung, 4. Verteilung der Geräte, 5. Retung von 
Personen, 6. Retung der Mobilien,  7. Während 
des Hochwassers, 8. Nach dem Hochwasser und 
9. Übungen.

Beginn der einheitlichen Wasserdienstaus-

bildung in Niederösterreich

Nach dem großen Hochwasser von 1954 [3] be-
gannen verstärkte Bemühungen, eine umfassen-
de, breite aufgestellte Wasserdienstausbildung 
und die Beschafung von Zillen und Motorboo-
ten von Feuerwehren entlang der Donau zu for-
cieren. So begann der NÖ Landesfeuerwehrver-
band (NÖLFV), in enger Zusammenarbeit mit der 
NÖ Landes-Feuerwehrschule (NÖ LFWS), mit der 
Verbesserung der Zillenausbildung (Ankauf von 
20 Zillen für die Ausbildung). Der erste Wasser-
wehrlehrgang wurde noch 1954, in der Zeit vom 
16. bis zum 20. August, von Landes-Feuerwehr-
rat Friedrich Koth, als Gastlehrer, in der LFWS 
abgehalten. [4]
Beim Hochwasser 1954 waren viele Schwimm-
fahrzeuge der sowjeischen Besatzungsmacht, 
private Ruderboote und noch vorhandene Was-
serfahrzeuge aus dem Zweiten Weltkrieg für 
Evakuierungen, Personenretung und -versor-
gung bzw. Sachwerteretung im Einsatz. 
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Schifsführerausbildung

Um den Feuerwehrmann für mögliche Einsatze 
im Umgang mit den Booten entsprechend vorzu-
bereiten, wurden Schifsführerlehrgänge abge-
halten, erste Versuche gab es 1967 und ab 1971 
in der LFWS. Um die Breitenwirkung der Ausbil-
dung zu verbessern, wurden ab 1975 mit Billi-
gung und Unterstützung des NÖLFV Schifsfüh-
rerlehrgänge in Mautern (Leitung Peter Höchtl), 
Krems (Walter Strasser) und Hainburg (Leopold 
Edlinger) sowie Schifsführererweiterungslehr-
gänge (ab 1977) unter der Lehrgangsleitung von 
Walter Strasser (Gastlehrer) in der LFWS und bei 
Feuerwehren entlang der Donau angeboten. [5] 
Es wurden dabei verschiedenste Ausbildungen 
(Richiges Landen und Abstoßen, Reten von 
Personen aus dem Wasser, Bojen verankern, Öl-
sperren auslegen und aufnehmen, rechtzeiiges 
Erkennen von Gefahren auf Gewässern [seichte 
Stellen, Buhnen etc.] usw.) vermitelt.

Holzzille

Früher war das Schif das bequemste, schnellste 
und billigste Verkehrsmitel, um Waren nach Linz, 
Wien, Pressburg oder Budapest zu befördern. 
Nahezu ausnahmslos arbeiteten die Zillenbauer 
(Schopper) der Ortschat Freizell/OÖ gleichzeiig 
auch als sog. Nauführer (Schlögenfahrer). Nau-
führer wurden von den donauabwärtsfahren-
den Flößern angeheuert, um diese sicher durch 
die reißende Strömung und die Uniefen in der 
Schlögener Schlinge zu bringen. Viele Menschen 
in der damaligen Zeit waren Nichtschwimmer, 
deshalb wurden Zillen als Retungsboote mitge-
führt. Die Nauführer boten also ihre Dienste an 
und verkauten im selben Zug ihre Zillen als Ret-
tungsboote.
Die Zille hat einen geringen Tiefgang und eine 
stabile Lage im Wasser, man kann auf jede

Rampe oder Schoterbank zufahren und lernt 
das Fahren ohne Motorkrat auf Gewässern mit 
dem Ruder und der Schifsstange kennen.

Ursprünglich benutzte man getrocknete Fich-
tenbreter für die Außenhaut der Zillen. Die ein-
zelnen Stöße der Breter dichtete man mit ge-
trocknetem Wiesenmoos ab (sog. „Schoppen“). 
Die gewachsenen Kipfen aus dem Stamm und 
den Ästen der Kiefer dienten als Querverstär-
kung (sog. „Spanten“). Bei der Lagerung an Land 
trocknete das Wiesenmoos aus, die Zille war 
nicht mehr dicht. Bevor sie wieder einsatzbereit 
war, musste sie einige Zeit eingewässert werden. 
Das Moos quoll so auf und dichtete die Zille ab. 
Heute benutzt man im Zillenbau verleimte Drei-
schichtplaten aus Fichten- oder Lärchenholz 
(auf Wunsch auch Mahagoni). Diese werden 
mit verleimten Lärchenspanten versehen und 
mit Epoxidharz wasserfest verleimt. Die „mo-
dernen“ Zillen sind also ohne Vorlaufzeit sofort 
einsatzbereit. Der Holzzillenbau erfordert neben 
Sachkenntnis vor allem handwerkliches Können. 
Formschönheit, Ausstatung und Lebensdauer 
einer Holzzille hängen nicht zuletzt davon ab, 
ob sie von einem wahren Meister gebaut wor-
den ist. Jede Zille ist eine Einzelanferigung und 
darf, wenn auch nach Vorlagen und Schablonen 
gebaut, als Einzelstück angesehen werden. Jede 
führt ihr Eigenleben von mehr oder minder lan-
ger Dauer, je nachdem wie sie gelagert und be-
handelt wird. Im Durchschnit kann man sagen, 
dass eine Zille, die auf der Donau gefahren wird, 
ungefähr zehn Jahre hält.

2009 standen 241 Feuerwehrzillen beim NÖLFV 
im Einsatz [6], geferigt von den Firmen Johann 
Busch (1960 Übergabe an Theodor Pumberger 
[Schwiegersohn]) in Inzell/OÖ sowie Rudolf Kö-
nigsdorfer und Anton Wii, beide in Wesenufer/
OÖ, und Franz Meyer in Aggsbach/NÖ. Ein Groß-
teil der Produkion geht an die Nachbarländer 
Schweiz und Deutschland. Die Zillen-Fahrausbil-
dung ist das beste Fundament für einen guten 
Motorboofahrer (Schifsführer).
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Holzsturmboot

Die NÖ LFWS und die FF Krems an der Donau er-
hielten am 3. September 1960 vom Innenminis-
terium je ein Meyer-Holzsturmboot mit einem 
40-PS-Johnson-Außenbordmotor. Die Übergabe 
von drei weiteren Booten dieser Art erfolgte ein 
Jahr später. [7] Die Anhänger für den Bootstrans-
port wurden von der Firma Stözer aus Wien ge-
liefert.

Motorzille 

Nach eingehenden Versuchen mit Bootstypen 
der Pioniertruppenschule Klosterneuburg konn-
te in Zusammenarbeit mit dem Amt für Wehr-
technik ein Prototyp der Feuerwehrzille mit 
Motor (für die NÖ LFWS) entwickelt und zur 
Baurichtlinie des Österreichischen Bundesfeuer-
wehrverbandes erklärt werden. Zwei Stück da-
von wurden in der Korneuburger Wert für die FF 
Klosterneuburg und die FF Hölein an der Donau 
gebaut. Den Prototyp erhielt die FF Kritzendorf 
(1966). Sieben weitere Motorzillen staionierte 
der NÖLFV zwischen 1975 und 1977 in Nieder-
österreich, gebaut wurden sie von der Firma 
Meyer in Aggsbach. Der Bootskörper war eine 
Mischbauweise aus Holz und GFK (glasfaserver-
stärktem Kunststof) mit einer Länge von 6,90 
m. In späterer Folge wurde diese Bootslänge auf 
7,10 m erweitert. Der Antrieb erfolgte mit einem 
40-PS-Johnson-Außenbordmotor – mit Steuer-
pinne.

Arbeitsboot mit Steuerstand

Baujahr 1975, ebenfalls von der Firma Meyer, je-
doch mit den Maßen 7,20 x 2,50 m gebaut. Das 
Boot erhielt mit einem Steuerstand eine hohe 
Bedienerfreundlichkeit. Die ersten Boote des 
NÖLFV wurden mit einem Steuerstand nachge-
rüstet. Die Motorisierung mit einem 70-PS-John-
son-Außenbordmotor blieb gleich. 22 solcher 
Arbeitsboote wurden bei den niederösterrei-
chischen Feuerwehren in den Jahren 1975–84

staioniert. Ab dieser Generaion erfolgte der 
Rumpbau ausschließlich in GFK. Der Ölsperren-
Einsatz wurde mit diesen Arbeitsbooten in den 
verschiedensten Anwendungsbereichen geübt. 
Besonderes Augenmerk liegt hierbei darauf, dass 
die Ölsperren stets gespannt sind und dabei das 
Öl in der Sperre gehalten oder in ein silles Was-
ser kanalisiert wird. Höchste Konzentraion der 
Schifsführer ist dabei erforderlich. 1976 wurde 
auch vom oberösterreichischen Landesfeuer-
wehrverband die erste A-Boot-Generaion mit 
dem Steuerstand nachgerüstet. Insgesamt be-
zog Oberösterreich bis zum Jahr 2000 60 Stück 
A-Boote mit kleinen Verbesserungen.

Katastrophenschutzboot

Mit einer Bootsschale aus Fiberglaspolyester mit 
den Maßen 6,39 x 2,43 m der Firma Ochelbo, 
Schweden, und dem Innenausbau von der Firma 
Meyer, mit einem Ford-Innenbordmotor – 2 x 
85 PS – und Gastoldi-Jet-Antrieb, wurde im Jahr 
1975 ein Katastrophenschutzboot (K-Boot) nach 
einem Anforderungsproil der NÖ LFWS gebaut. 
[8] Es war mit Echolot, Wasserwerfer und einge-
bauter Löschpumpe mit Schaumzumischer aus-
gestatet. 1978 weist die Staisik vier K-Boote 
bei den niederösterreichischen Feuerwehren 
auf. [9]

Dieses Boot war der Vorreiter für größere Ein-
satzboote mit Innenbordmotor, Bugklappe und 
größeren Belademöglichkeiten. Die Rumpform 
(ähnlich den Sportbooten) wurde bei späteren 
Feuerwehrbooten jedoch nicht mehr verwendet.

Feuerwehreinsatzboot FEB-95

Im Jahr 1995 baute die Aluminium Schifswert 
AG (Lübeck/D) den Prototyp eines neuarigen 
Feuerwehreinsatzbootes (FEB), den der NÖLFV
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1994 in Autrag gegeben hate. Ausschlaggebend 
für grundsätzliche Neuüberlegungen waren die 
Einsatzerfordernisse und die Erfahrungen mit 
den vorhandenen A- und K-Booten sowie Mo-
torzillen gewesen. Dem Bau waren auch Mo-
dellversuche in der Schifsbautechnischen Ver-
suchsanstalt in Wien voraus gegangen. Das FEB 
mit Aluminiumrumpf (8,60 x 2,50 m), mitschifs 
aufgebautem, geschlossenem Steuerstand, hyd-
raulischer Bugklappe und Seilwinde wurde mit 
einem 175-PS-Johnson-Außenbordmotor und 
einem 55-PS-Yanmar-Dieselmotor ausgestatet. 
Es ist bei der FF Traismauer-Stadt staioniert. 
[10]

Arbeitsboot A-Boot-02 und 
Arbeitspläte P700

Der NÖLFV stellte von 2001 bis 2006 insgesamt 
19 neue A-Boote, geferigt von der Firma Josef 
Reich, Petersaurach/D, mit verschiedenen Au-
ßenbordmotoren und Trailer in Dienst.
Um die Arbeitsmöglichkeiten mit dem Arbeits-
boot zu verbessern, wurden auch Arbeitspläten 
aus Aluminium angekaut. Diese können entwe-
der gezogen, geschoben oder seitlich am Boot 
befesigt eingesetzt werden. Zehn Stück (7,00 
x 2,23 m) ferigte die Firma Reich in den Jahren 
2003 bis 2005 für den NÖLFV, der Prototyp (7,00 
x 2,00 m) war 2001 von der Firma Hans Barro in 
Kellmünz an der Iller/D gebaut worden. [11]

Arbeitsboot A-Boot-08
Das Boot wurde von der Firma Wöss, Zwenten-
dorf, im Jahr 2008 gebaut. Es ist dies ein Alumini-
umboot mit den Maßen 8,00 x 2,55 m, angetrie-
ben mit zwei 90-PS-Honda-Außenbordmotoren. 
Zuladung maximal 1.500 kg oder elf Personen. 
Herausnehmbare, versperrbare Staukisten sind 
ebenso besonders zu erwähnen wie die einge-
baute Ansaugvorrichtung für eine Tragkratsprit-
ze zur Brandbekämpfung vom Boot aus. In den 
Jahren 2008 bis 2016 erfolgte die Auslieferung 
von sieben Booten an den NÖLFV. [12] 

Pläte P800
Die Firma Wöss lieferte 2016 eine Alu-
Arbeitspläte mit den Maßen 8 x 2,50 m an 
den NÖLFV aus. Sie besitzt einen Stauraum für 
Arbeits- und Ankergeschirr und ist mit einer 
Schubvorrichtung ausgestatet. Sie ist für den 
Einsatz mit einem Arbeitsboot-08 gedacht.

Feuerwehrretungsboot FRB-98
Im Jahr 1998 begann der NÖLFV damit, 
Feuerwehrretungsboote (FRB) anzuschafen, 
wobei hierbei die Hälte der Kosten von 
den Staionierungsfeuerwehren bzw. deren 
Gemeinden selbst zu tragen waren. Die Maße 
waren 6,10 x 1,80 m, ausgerüstet waren die Boote 
mit 40-PS-Motoren unterschiedlicher Hersteller. 
Gebaut wurden die Boote von der Firma Josef 
Reich, Petersaurach/D (ausgenommen der in 
St. Petersburg/RUS geferigte Prototyp), bis 
zum Jahr 2006 konnten 19 dieser FRB-98 in 
Niederösterreich staioniert werden. [13]

Flachwasserboot FWB-04
Bereits im Jahr 2004 stellte der NÖLFV einen 
Prototyp für ein Flachwasserboot (FWB), gebaut 
von der Firma Josef Reich, Petersaurach/D, 
ausgestatet mit einem 25-PS-Mercury-Motor, 
in Dienst. Das Boot ist bei der FF Hohenau 
staioniert. [14]

Flachwasserboot FWB-14
Zehn Jahre später bestellte der NÖLFV bei der 
Firma J. W. Schaefer, Remagen-Oberwinter/D, 
sechs Aluminium-FWB, die nicht nur im 
Wasser schwimmen, sondern auch auf Rädern
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Feuerwehrretungsboot FRB-12
Ab 2012 wurden sechs FRB-12 mit 40-PS-Yama-
ha-Außenbordmotoren bei niederösterreichi-
schen Feuerwehren in Dienst gestellt; 2016 
folgten zwei weitere Boote, diesmal jedoch mit 
60-PS-Yamaha-Motoren ausgestatet. Alle acht 
FRB-12 lieferte die Firma Ing. Christopher Meyer, 
Aggsbach Markt. Die Maße der Boote betragen 
6,35 x 1,78 m.
Da sich die Nachrüstung mit einem herausnehm-
baren Lichtbalkenrahmen beim FRB-98 der FF 
Dürnstein (Firma Josef Reich) durch die Firma 
Ing. Wöss bewährte, wurde diese Ergänzung 
auch bei den FRB-12 vorgenommen. Auch in an-
dere österreichische Bundesländer wird dieses 
Boot geliefert. [15]

Geländegängiges Schwimmfahrzeug
Ein Sonderfahrzeug für den Katastrophenein-
satz wurde im Jahr 2012 für den NÖLFV auf ei-
nem gebrauchten Militär-Hägglunds Bv206D der 
schwedischen Firma Hellgeth aufgebaut. Die 
schwimmfähige Einheit besteht aus einem Zug-
fahrzeug mit 6,81 m Länge, 2,00 m Breite und 
2,30 m Höhe. Eine hydrostaische Knicklenkung 
und Gummiketen mit Kordeinlagen ermögli-
chen eine gute Wendigkeit im Gelände. Ausge-
statet ist das Fahrzeug mit einem 120-kW-Mer-
cedes-Benz-Motor. Bis zu 16 Personen haben 
Platz im Zugfahrzeug. Verschiedene Anhänger 
sind für den Personen- und Gerätetransport vor-
gesehen. Im Jahr 2014 verkaute der NÖLFV das 
Fahrzeug an die Betriebsfeuerwehr Flughafen 
Schwechat mit einer Nutzungsvereinbarung für 
Einsätze und Übungen. [16]

fortbewegt werden können. Im Jahr 2014 
wurden drei Stück mit den Maßen 5,60 x 1,60 m 
und drei mit den Maßen 4,30 x 1,50 m bestellt. 
Der Vorteil dieser Einheiten besteht darin, dass 
sie in ruhigen Gewässern für Personenretungen 
und Versorgungen ohne Motorkrat (Zubehör: 
zwei Yamaha-Außenbordmotoren mit 5 PS) 
eingesetzt werden können.

Ponton der FF Stephanshart
Bereits 1897 erhielt die FF Stefanshart einen 
Stahlponton (gebaut in der Schifswert Linz) von 
Kaiser Franz Joseph. Bis 1954 wurde dieser hän-
disch mit sechs Ruderern und einem Steuermann 
betrieben. Nach dem Hochwasser 1954 wurde 
ein altes Wehrmachtsboot mit einem Boxer-
motor-Langschat in Eigenregie instand gesetzt 
und das Ponton mit dieser Einheit gezogen. Bei 
weiteren Hochwassern war dies eine wertvolle 
Evakuierungseinheit für Menschen und Vieh aus 
dem Überschwemmungsgebiet Marchland-Süd. 

Ab dem Jahre 1981 wurde es mit einem A-Boot 
gezogen und geschoben. Heute noch ist der re-
staurierte Ponton in  einsatzbereitem Zustand 
und im Bootshaus untergestellt.

Boot „St. Florian“ der FF Krems
Das Boot war ein ehemaliges Schnellboot der 
Deutschen Marine mit einem Stahlrumpf, einem 
100-PS-starken, 6-Zylinder-4-Takt-Benzin-Innen-
bordmotor, in der deutschen Wert Karl Marth, 
Berlin, 1940, hergestellt. In den Nachkriegsjah-
ren wurde es als Strommeisterboot verwendet. 
1963 erfolgte ein Motortausch gegen einen Vol-
vo-4-Takt-Dieselmotor  mit 125 PS. Nachdem die 
Strommeister mit neuen Booten ausgestatet 
worden waren, erwarb die FF Krems an der Do-
nau das Kremser Strommeisterboot und baute 
es in Eigenregie für Feuerwehrzwecke um. Das 
Boot war für eine Nutzlast von einer Tonne oder 
zehn Personen zugelassen. Mit einer Schubein-
richtung ausgestatet, konnte es eine Arbeits-
pläte (16,45 x 3,7 m) schieben oder seitlich am 
Boot verhetet fahren. Diese Einheit  war von 
1992 bis 2007 im Einsatz.
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Motorschif „Gabriele“ der FF Melk
Benannt nach der Frau des ehemaligen Bürger-
meisters von Melk. Das Schif war ursprünglich 
zur Wartung von Brücken in den Niederlanden 
unterwegs. In Österreich wurde es für den Feu-
erwehrdienst adapiert. So wurden ein stärkerer 
Motor und eine Tragkratspritze eingebaut so-
wie ein Ladekran und ein Wasserwerfer mon-
iert. Auf dem Schif sind ein Stromerzeuger und 
leistungsstarke Tauchpumpen untergebracht. 
Als Überbleibsel vom Erstbesitzer gibt es auch 
eine Mini-Bordküche und eine Bordtoilete. Bei-
des ist bei den ot langwierigen Einsätzen auf der 
Donau von unschätzbarem Wert.

Nach der Darstellung der Entwicklung der Was-
serdiensfahrzeuge in Niederösterreich folgt nun 
noch ein kurzer Streifzug durch einige andere 
österreichische Bundesländer (mit einem ab-
schließenden Blick ins benachbarte Bayern). Die 
Darstellung der Wasserfahrzeuge erhebt jedoch 
keinen Anspruch auf Vollständigkeit, vielmehr 
sind nur einige Beispiele angeführt.

Burgenland
Der Katamaran der FF Mörbisch wurde von der 
Firma KKG und Dr. Mai in über dreijähriger Bau-
zeit nach den Wünschen der Feuerwehr geplant 
und konstruiert. Der Einbau der feuerwehr-
technischen Ausrüstung erfolgte in Eigenregie. 
Technische Daten: Länge: 10 m, Breite: 3,60 m, 
asymmetrischer V-Rumpf in Composite-Bauwei-
se, Tiefgang: ca. 25 cm, Motoren: Zwei 144-PS-
Steyr-Motoren, Antrieb: SARO-Tunnelantriebe. 
Am 11. Mai 2006 wurde es in Dienst gestellt.

Kärnten
Die Berufsfeuerwehr Klagenfurt verfügt über ein 
Arbeitsboot mit zwei Dieselmotoren und Jet-
Antrieb, geringem Tiefgang und Tragfähigkeit 
von 10 Personen. Es wird bei Unterwasserfern-
seharbeiten und als Tauchplaform eingesetzt.

Oberösterreich
Arbeitsboote der FF Wels: Es handelt sich um 
ein modiiziertes Arbeitsboot (7,50 x 2,50 m) mit 
einem Mercruiser-V6-Motor (Leistung 205 PS) 
und einem Castoldi-Jet-Antrieb 238. Ein digita-
les Echolot mit integriertem GPS wurde zusätz-
lich angeschat. Im Bereich des Masseschwer-
punktes wurde ein Spezialhaken moniert, um 
die vorhandene 175 m lange Ölsperre ziehen zu 
können. Ein weiteres A-Boot ist (Baujahr 1998) 
mit einer Unterwasserkamera sowie einer Ber-
gungsanlage bis 200 Meter Wasseriefe und ei-
ner Bergekapazität bis 1.000 kg ausgestatet.

Steiermark
Mehrere Flachwasserboote wurden 1978 von 
der Firma Meyer in die Steiermark geliefert. Die-
se waren mit 200-PS-Ford-Motoren und einem 
Gastoldi-0,5-Jet-Antrieb ausgestatet. Der Boots-
körper hate die Maße 7,5 x 2,5 m. Das Boot wird 
auf einem Anhänger mit spezieller Slipp- und 
Transportausstatung transporiert. 
Das Boot in Lebring wurde von der Firma Zodiac 
Futura, Frankreich, gebaut.
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Tirol
Ein Flachwasserboot mit Steyr-Motor und Gas-
toldi-Jet-Antrieb, Baujahr 2001, lieferte die 
Firma Meyer an den Tiroler Landesfeuerwehr-
verband. Diese Boote waren bereits mit einer 
Galerie ausgestatet, auf der Suchscheinwerfer, 
Lautsprecher und Warnleuchte moniert sind. 
Am Heck beindet sich ein Bügel zum Schleppen 
von Lasten.

Vorarlberg
Einsatzboot „Föhn“ der FF Hard. Länge: 15 m, 
Breite: 2,8 m, Verdrängung: 13,6 Tonnen. Moto-
risierung: 2x 200-PS-Volvo-Penta, Antrieb: 2x SPJ-
Schotel-Pump-Jet. Hersteller: Hartmann Wert 
Hard, Baujahr: 1988, Generalüberholung: 2008. 
Ganzjährig im Einsatz am Bodensee. Ausrüstung: 
Feuerlöschpumpe mit 3.500 l/min, Wasserwer-
fer: 2.400 l/min, 300 l Mehrbereichsschaummit-
tel, Hydraulikkran 1 Tonne, hydraulische Winch, 
Bugklappe, Stromerzeuger 14 kVA, Tauchpum-
pen, Radar, GPS, Echolot und Nachtsichtgerät. 
Vier verschiedene Funksysteme beinden sich an 
Bord, um die Zusammenarbeit mit den schwei-
zer und deutschen Feuerwehren zu gewährleis-
ten. Ein weiteres Boot ist in Bregenz staioniert. 

Berufsfeuerwehr Wien
Die Feuerwehr Wien bestellte 1980 das „A-Boot 
Gen2“ mit zwei Yamaha-60-PS-Außenbordmo-
toren und für den Taucheinsatz ein A-Boot mit 
Doppelmotorisierung Castlodi-Jet-05 und vier-
Zylinder-BMW-Motoren. 1990 wurde ein weite-
res A-Boot mit zwei Mercury-Außenbordmoto-
ren in Dienst gestellt. Diese Boote wurden von 
der Firma Meyer geferigt, die ab 1998 die drite 
Generaion von A-Booten mit zentralem Mit-
telsteuerstand, Innenbordmotor mit Z-Antrieb 
oder Jet-Antrieb sowie Außenborddoppelmoto-
risierung baute. Dieser Typ wurde auch mit ei-
ner Rumpfverlängerung speziell für Jet-Antriebe 
ausgestatet, dabei änderten sich die Abmessun-
gen auf 7,50 x 2,50 m.

Von der Firma Wöss wurde 2009 ein selbstlen-
zendes Aluminium-Bugklappenboot mit beheiz-
barer, schallgedämmter Kabine gebaut (Mehr-
zweckboot 721, „Michael 1“). Im Bootskörper 
befesigte Klampen ermöglichen eine Kranung 
ohne besondere Hebeeinrichtungen. 8,60 x 2,75 
m sind die Bootsmaße bei einem Tiefgang von 
0,9 m und einem Gesamtgewicht von 5,5 Ton-
nen. Der Antrieb erfolgt mit zwei Stück 212-PS-
Steyr-Marine-Dieselmotoren mit Mercury-Bravo 
Z-Antrieb. Für sechs Personen zugelassen, ist das 
Boot mit einem 11-KvA-Stromaggregat und mit 
einem Rosenbauer-Wasserwerfer ausgestatet.

Das Mehrzweckboot 754 (Baujahr 2005) wird 
mit zwei 250-PS-Steyr-Motoren angetrieben. Es 
wurde mit  einem 4,5-KW-Generator, einem stu-
fenlos regelbaren  Bugstahlruder, einer Rosen-
bauer-Pumpe und Wasserwerfer (Löschleistung 
bei 10 bar: 1.300 Liter), vier 1000-Wat-starken, 
ausfahrbaren Lichtmasten, 3x 250-Wat-Such-
scheinwerfern, Radar, Echolot, GPS mit Seekar-
te und „Doris-System“ ausgestatet. Die Beson-
derheit an dieser Wöss-Konstrukion ist, dass 
sich beide Motoren zum Fahren eignen und ein 
Motor bei einem Löscheinsatz für diesen Zweck 
weggeschaltet werden kann. Die Gesamtver-
drängung des Bootes beträgt 7,5 Tonnen.
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Bayern
40 Stück Mehrzweckboote (MZB) mit 4,3 Li-
ter-V6-Innenbordmotor von Mercruiser mit 
Z-Antrieb und 209-PS-Schraubenleistung. Trag-
fähigkeit von 13 Personen oder 1.200 kg, zulässi-
ges Gesamtgewicht 2.660 kg. Sie wurden in den 
Jahren 1989 bis 2004 für die an der Donau und 
am Main staionierten Feuerwehren gebaut. 
Diese Boote wurden mit einer speziellen zentra-
len Schleppvorrichtung zum Ziehen von Ölsper-
ren ausgestatet. So z. B. jenes in Passau (Funk-
rufzeichen: „Florian Passau 1-99-1“).

Schlussbemerkungen
Kriiken und Wünsche von Prakikern werden 
von Vorgesetzten in der Regel für die Weiter-
entwicklung angenommen. Eine breit aufge-
stellte Wasserdienstausbildung (ohne und mit 
Motorkrat) ist die beste Grundlage für den Ein-
satzerfolg im Katastrophenfall. Viele Insituio-
nen stellten früher unerprobte Boot-Unikate in 
den Dienst. Nunmehr greit man gerne auf Er-
probtes zurück, stellt Adapierungswünsche und 
bestellt das gewünschte Produkt dann in Serie. 
Ursprünglich versuchte man, für alle Wasser-
fahrzeuge Baurichtlinien des Österreichischen 
Bundesfeuerwehrverbandes zu erlassen. Nun-
mehr überlässt man es den Landesfeuerwehr-
verbänden, die bestmögliche Lösung für ihren 
Einsatzbereich zu suchen. Feuerwehren und Lan-
desfeuerwehrverbände sind Ideenlieferanten 
und Autraggeber für die Herstellung von Was-
serfahrzeugen. Die Bootshersteller versuchen 
mit allen derzeit auf dem Markt beindlichen
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Konstrukionsgeräten, erprobten Werkstücken 
und Materialien, Kompletausstatungen zu lie-
fern. Bei den Außenbordmotoren wurden früher 
vorwiegend Johnson-Motoren verwendet. Vor 
allem in Wien setzte man den Mercury-Motor ein 
und nunmehr ist in fast allen Bereichen vorwie-
gend der Yamaha-Außenbordmotor im Einsatz.  
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Kurzfassung

Von der Holzzille über verschiedenste Bootsty-
pen privater Ausführungen, von der Mischbau-
weise Holz/Kunststof bis hin zum  Boot aus 
glasfaserverstärktem Kunststof (GFK) oder Alu-
minium (ALU) kam es zum heuigen modernen 
Feuerwehreinsatzboot für die verschiedensten 
Einsatzerfordernisse. Viele Ideen von Feuer-
wehrmitgliedern wurden durch Ferigungsir-
men verwirklicht, verbessert und zur Serienreife 
gebracht – was sich auch posiiv auf die Preis-
gestaltung auswirkte. Auch bei den Motoren 
und Antriebsarten wurde erprobt und getütelt. 
Verschiedene Bootstypen standen bzw. stehen 
daher bei den niederösterreichischen Feuer-
wehren im Einsatz, u. a. Arbeitsboote (A-Boot/
Firma Meyer [Aggsbach/NÖ], A-Boot-02/Firma 
Reich [Deutschland], A-Boot-08/Firma Wöss 
[Zwentendorf/NÖ]), Feuerwehrretungsboote 
und Flachwasserboote. Erfahrungen wurden 
auch mit einem Fahrzeug gemacht, das sowohl 
zu Wasser als auch zu Land bei schwierigen Bo-
denverhältnissen für Hilfsmaßnahmen verwen-
det werden kann.
Das Wesentliche am erfolgreichen Übungs- und 
Einsatzdienst ist jedoch, dass der Schifsführer 
und Bootsmann bestens mit der Nauik, den 
Weterverhältnissen und dem prakischen Was-
serfahren vertraut sind.

Abstract

The development of wooden barges to diferent 
boat types of private making and from wooden-
plasic composite construcions to boats made 
out of glass-ibre reinforced plasics (GRP) or 
aluminium (ALU) led to the manufacturing of 
today’s modern ire boats for various uses and 
needs. Many ideas of ire ighters were realised, 
improved and readied for serial producion by 
manufacturing companies, which had a posi-
ive efect on pricing and costs. There was also 
some experimening and trialling with engines 
and drive types. Several diferent boat types 
were and are sill in use at Lower Austrian ire 
brigades, e.g. work boats (A-Boot/Firma Mey-
er [Aggsbach/Lower Austria], A-Boot-02/Firma 
Reich [Germany], A-Boot-08/Firma Wöss [Zwen-
tendorf/Lower Austria]), rescue boats and shal-
low-water boats. Experiences have also been 
made with a vehicle that can be used in diicult 
ground condiions for rescue missions both on 
land and on water.
However, the essenial point about successful 
pracice and duty service is that both steerman 
and boatsman are perfectly familiar with nau-
ics, weather condiions and the pracical hand-
ling of a boat.
Translaion: Thomas Hasenberger
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Die Motorisierung der Feuerwehren am Beispiel
von Oberösterreich

Johann SALLABERGER

Entwicklung der Feuerspritze - 
Die ersten Motorspritzen

Einer der ersten brauchbaren Verbrennungsmo-
toren, ein Gasmotor nach dem Zweitaktprinzip, 
erfunden durch Eienne Lenoir, wurde 1876 von 
Nikolaus August OTTO durch die Entwicklung 
des Viertaktprinzips verbessert und später auch 
nach ihm benannt. Der Otomotor war aber zu-
nächst zu schwer, um in ein Automobil eingebaut 
zu werden. Dieses Problem wurde unabhängig 
voneinander 1885 durch Gotlieb Daimler bzw. 
Carl Friedrich Benz gelöst. 1888 baut Daimler 
dann auch die erste mit einem Einzylinder-Ver-
brennungsmotor von einem PS angetriebene 
Feuerlösch-Kolbenpumpe für Pferdezug. Ihre 
Förderleistung betrug damals 180 l/min.

Die Nutzung dieser neuen Kratquelle verlief 
aber nicht reibungslos. Ein wesentliches Problem 
bestand darin, dass es für die schnell laufenden 
Motoren noch keine geeigneten ausgereiten 
Pumpen gibt. Die bisher bewährte Kolbenpumpe 
musste unter Zwischenschaltung eines Zahnrad-
getriebes oder mitels anderer Kratübertragung 
vom Verbrennungsmotor betrieben werden. 
Weiters war es bei einer Startzeit des Verbren-
nungsmotors von fünf Minuten kaum verwun-
derlich, wenn von vielen Feuerwehren zunächst 
der Dampfantrieb für Feuerlöschpumpen bevor-
zugt wurde. Namhate Feuerwehren (Hannover 
1902, Wien 1903) setzten ursprünglich auch auf 
Elektroantrieb. Dampkrat für den Fahrbetrieb 
von Feuerspritzen wurde in Österreich nicht ver-
wendet.

Abb. 1 Rosenbauer Motorradspritze

Die Kreiselpumpe setzt sich durch

Nach dem Ersten Weltkrieg begann die große 
Zeit der Kreiselpumpe auf allen Gebieten der 
Feuerlöschtechnik. Die nächste Rosenbauer-Ge-
neraion von Pferden gezogener Motorspritzen 
erhielt ein neu entwickeltes Maschinenaggre-
gat, wobei der Vierzylinder-Benzinmotor mit der 
Kreiselpumpe durch eine elasische Kupplung 
direkt verbunden ist. Weiters wurde die Motor-
leistung und die Pumpenfördermenge erhöht, 
sowie eine Klassiizierung vorgenommen.

Technische Daten: 4-Zylinder-Blockmotor 22 PS, 
Fördermenge 700 l/min, 70 m Gesamförderhö-
he, 1000 l/min bei freiem Auslauf, 
Gewicht 820 kg.

Technische Daten: 4-Zylinder-Blockmotor 26 PS, 
Fördermenge 800 l/min, 80 m Gesamförderhö-
he, 1350 l/min bei freiem Auslauf, 
Gewicht 980 kg. 

Technische Daten: 4-Zylinder-Blockmotor 35 PS, 
Fördermenge 1000 l/min, 85 m Gesamförder-
höhe, 1500 l/min bei freiem Auslauf, Gewicht 
1200 kg, 

Kernreuter und Knaust
Abgesehen von Rosenbauer und Gugg waren 
aber auch die Wiener Firmen Franz Kernreuter 
und Wilhelm Knaust auf dem oberösterreichi-
schen Markt vertreten. Die technischen Da-
ten dieser Anhängemotorspritzen Kernreuter 
sind: Vergasermotor, Viertakt-Vierzylinder mit 
Wasserkühlung, Leistung ~11,8 kW (16 PS), für 
Hand- (und später Kfz-) Zug. Als Feuerlöschpum-
pe wurde eine Kreiselpumpe Kernreuter F 60, 
Förderleistung 600 l/min bei 6 bar, verwendet.

Die technischen Daten der Anhängemotorsprit-
ze Knaust lauten:

Vergasermotor, Viertakt-Vierzylinder mit Was-
serkühlung, Leistung 22 kW (30 PS), Gesamt-
masse 750 kg, für Hand- (und später Kfz-) Zug, 
Anschafungskosten 2,110.600 Kronen. Als Feu-
erlöschpumpe war eine Kreiselpumpe Knaust, 
Förderleistung 1.250 l/min bei 8 bar, eingebaut. 
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Von der Firma Rosenbauer wurde auch eine 
„Motorradspritze“ entwickelt, die aus einem 
Motorrad mit Beiwagen und einer aufgeprotz-
ten Kleinmotorspritze der Größe 0 bestand. Sie 
stellte einen kleinen „automobilen Löschzug“ 
dar, der außer der Motorspritze noch drei Mann 
und 100 m Schlauchmaterial miführen konnte.

Die Tragkratspritzen

Vereinzelt wurde schon ab 1913, beispielsweise 
von der Fa. Rosenbauer, versucht, eine abprotz- 
und tragbare Motorspritze Type E 15 zu bauen. 
Das Aggregat war mit einem 12 PS (8.82 kW) 
Vierzylindermotor und einer Kreiselpumpe aus-
gestatet. Die Wasserförderung war 400 l/min 
bei 6 bar. Das Eigengewicht des Aggregates be-
trug ohne Treibstof allerdings 250 kg, gedacht 
für eine Transportmannschat von 4 – 6 Mann, 
was dem Ideal einer TS aber noch nicht ent-
sprach.

1922 hat Flader mit einem Versuchsmodell 
experimeniert, der verwendete Einzylinder-
Zweitaktmotor brachte jedoch nicht die erwar-
tete Leistung. Rosenbauer folgte 1923 mit einer 
Leichtmotorspritze. Die meisten Gehäuseteile 
bestehen aus Leichtmetall, Motor und Pumpe 
sind durch ein Gehäuse, eine so genannte La-
terne zu einem starren Aggregat verbunden. 
Technische Daten: Motor Zweizylinder-Zweitakt, 
10 PS (7.35 kW) bei 2000 U/min, Lutkühlung, 
Kreiselpumpe mit 400 l/min bei 5 bar, Gesamt-
gewicht 120 kg.
 

Die Motorenentwicklung geht rasch voran: Im 
Sommer 1928 bringt DKW einen Zweizylinder 
Zweitakter mit 12 PS (8,82 kW) heraus, der bald 
auf 14 PS (10,29 kW) gesteigert wird. 1929 baut 
Basse&Selve einen 19 PS (13,97 kW) Zweizylin-
der-Zweitakter, 1930 Breuer einen 22 PS Zweizy-
linder-Zweitakter. Die Motorleistungen steigen 
noch weiter an und liegen bei DKW (1100 ccm) 
bei 30 PS (22,06 kW), bei Breuer (1158 ccm) bei 
30 PS (22,06 kW) und bei Selve (1140 ccm) bei 
30 PS (22,06 kW), während Rosenbauer bei ei-
nem eigenen 1100 ccm-Motor 30 PS (22,06 kW) 
erreicht. Alle Motoren laufen mit 3000 U/min, 
nur die Motoren von Rosenbauer drehen 3500 
U/min.

Hersteller von TS für den oberösterreichischen 
Raum
In der nachfolgenden Aulistung werden jene 
Firmen genannt und ihre Produkte gezeigt, die 
vorwiegend in Oberösterreich zur Verwendung 
gekommen sind. Sie erhebt jedoch keinen 
Anspruch auf Vollständigkeit. 
Firmenverzeichnis: Gugg (Braunau), 
Oberascher (Salzburg), Rosenbauer (Linz), 
Schöberl & Söhne (Perg in Oberösterreich),

Vierlinger (Biburg in Oberösterreich) und Ziegler 
(Giengen/Brenz, Deutschland). Vereinzelte 
Lieferungen stammen von Flader (Jöhstadt, 
Deutschland), Kernreuter, Knaust und Union 

(alle Wien), Magirus (Ulm, Deutschland) und 
Metz (Karlsruhe, ebenfalls Deutschland).

Fa. Gugg & Söhne, Braunau am Inn
Gegründet wurde die Firma im Mai 1781 
durch Anton Karl Gugg nach Kauf des 
Glockengießerhauses „ In der Scheiben“. 1917 
übernahm Josef Schmelcher die Fa. Gugg 
& Söhne. 1926 wurde die Erzeugung von 
Handdruckspritzen eingestellt. Eine der letzten 
von der Fa. Gugg erzeugten Handdruckspritzen 
erhielt im Jahre 1926 die FF Wagrain (Salzburg). 
Im gleichen Jahr begann auch die Auslieferung 
der ersten Motorspritzen. 1927 wirbt die Fa. 
Gugg in Inseraten mit einer Motorspritze, 
die eine Hochdruckkreiselpumpe mit 
Wasserringansaugung besitzt. 
Gugg TS Größe I: Technische Daten: Zweizylinder 
4-Takt Boxermotor Fabrikat Breuer E 2L, 10 
PS (7.35 kW), Wasserkühlung, Pumpe 400 l/
min bei 7 bar, Sauganschluss oberhalb der 
Wasserringpumpe. 
Gugg TS Größe II: Technische Daten: 
Zweizylinder 4-Takt Boxermotor Fabrikat Breuer 
C2, 21 PS (15.44 kW), Wasserkühlung, Pumpe 
600 l/min bei 8 bar, Sauganschluss seitlich am 
Pumpengehäuse, Wasserringpumpe.
Gugg TS Mod. 1929: Technische Daten: 
Zweizylinder 4-Takt Boxermotor, 15 PS (11.03 kW) 
bzw. 20 PS (14.71), weitere Daten unbekannt, 
Pumpe 500 l/min bei 7 bar bzw. 600 l/min bei 
8 bar.

Im Jubiläumsjahr 1931 wurden drei neue Typen 
erzeugt und herausgegeben:
Gugg TS Type 0: Technische Daten: Motor 6 PS 
(4.41 kW), 68 kg, weitere Daten unbekannt, 
Pumpe 300 l/min bei 4 bar, Wasserringpumpe 
zum Ansaugen.
Gugg TS Jubiläumsmodell 1931: Technische 
Daten: 2-Taktmotor mit 16 PS (11.77 kW), 
Wasserkühlung, Pumpe Hochdruckpumpe, 
Wasserringpumpe zum Ansaugen.
Gugg TS Type 0/II: Technische Daten: 
Zweizylindermotor 2-Takt, 26/28 PS 
(19.12/20.59 kW), Wasserkühlung, Pumpe 
Hochdruckkreiselpumpe, Wasserringpumpe 
zum Ansaugen. 
Gugg TS Type G 45: Technische Daten: 
Zweizylinder 4-Takt Boxermotor, 15 PS (11.03 
kW), 20 PS (14.71 kW) und 26 PS (19.12 kW) mit 
Wasserkühlung, weitere Daten unbekannt, zum 
Ansaugen Wasserringpumpe. 
Gugg TS Type L/2: Technische Daten: 
Zweizylindermotor 2-Takt, 12 PS (8.38 kW), 18 
PS (13.24 kW) und 26 PS (19.12 kW),
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Wasserkühlung, weitere Daten unbekannt; zum 
Ansaugen Wasserringpumpe.
Gugg TS Type TKS 8: Technische Daten: 
Zweizylindermotor 2-Takt, DKW ZW 1100, 28 PS 
(20.59 kW), Wasserkühlung, Pumpe 800 l/min 
bei 8 bar, Kaltgasstrahler zum Ansaugen.
Gugg TS Type GS III: Technische Daten: 
Herstellung im Werk Simbach der Bayerischen 
Motorspritzenfabrik der Firma Gugg. 
Zweizylindermotor 2-Takt Fabrikat Rosenbauer 
R 295, 30 PS (22.06 kW), Wasserkühlung, 
Kupplung zwischen Motor und Pumpe; 
Hochdruckkreiselpumpe 800 l/min bei 10 bar, 
als Ansaugvorrichtung Wasserringpumpe oder 
Gasstrahler.
Gugg TS GS III: Technische Daten: 
Zweizylindermotor 2-Takt Fabrikat Rosenbauer 
N 80, 30 PS (22.06 kW), Wasserkühlung, 
zweistuige Pumpe Gugg SR 80, 750 l/min bei 
10 bar, als Ansaugvorrichtung Wasserringpumpe 
oder Gasstrahler.
Gugg TS Type WS II/L: Technische Daten: 
Zweizylindermotor 2-Takt, 12 PS (8.82 kW), 
Lutkühlung, Drehzahlregler; dreistuige Pumpe 
mit 250 l/min 10 bar, als Ansaugvorrichtung 
Wasserring- oder Handkolbenpumpe.
Gugg TS Type VW/GS III: Technische Daten: 
Vierzylinder 4-Takt VW-Industriemotor, 28 PS 
(20.59 kW), Lutkühlung, Bohrung 77 mm, Hub 
64 mm, 1192 ccm; Hochdruckkreiselpumpe 750 
l/min bei 10 bar.
Gugg TS Type WS 35: Technische Daten: 
Zweizylindermotor 2-Takt Fabrikat Rotax 
500 ccm, mit 17 PS (12.50 kW), Lutkühlung, 
Schwunglichtmagnetzünder, Drehzahlregler; 
Hochdruckkreiselpumpe 500 l/min bei 7 bar, 
Ansaugvorrichtung Wasserringpumpe.
Type GS / VW-75 Technische Daten: Vierzylinder 
4-Takt VW-Motor Type 122, mit 34 PS (25.00 
kW), Lutkühlung; zweistuige Pumpe mit 900 
l/min bei 10 bar bzw. 1100 l/min bei 8 bar, 
vollautomaisches Ansaugen mit Trokomat. 
Type GS / VW-120: Vierzylinder 4-Takt VW-Motor 
Type 126A, mit 46 PS (33.82 kW), Lutkühlung; 
zweistuige Pumpe mit 1200 l/min bei 10 bar 
bzw. 1600 l/min bei 8 bar, vollautomaisches 
Ansaugen mit Trokomat. 
Im Jahre 1984 wurde die Fa. Gugg & Söhne 
aufgelöst und im Handelsregister gestrichen.

Fa. Oberascher, Salzburg, gegründet 1760
Die Firmengeschichte kann bis in das Jahr 1618 
zurückverfolgt werden. 1760 übernahm Johann 
Bapist Oberascher die Glockengießerei in der 
Goldgasse 14. Um 1805 begann auch vereinzelt 
die Ferigung von Handdruckspritzen aus Holz 
mit Pumpenteilen aus Messing.

Die Fa. Oberascher erhält im Mai 1927 ein 
Patent über eine Gasstrahl-Ansaugvorrichtung, 
welche die Abgase des Viertaktmotors zum

Ansaugen benutzt. (Warmgasstrahler). Der 
Name auf der Patentschrit lautet „Gasstrahl-
Lutpumpe“. 1926 konstruiert und baut 
Oberascher die Hochdruck-Motorpumpe 
„Salzburg“. Am 12. Juni 1926 wurde diese 
Pumpe von der BF Wien einem Test unterzogen. 
Angeblich erreichte man einen Höchstdruck von 
35 bar mit einem 32 PS Antriebsmotor.
TS Oberascher 1932: Technische Daten: 
Zweizylinder 4-Takt Boxermotor, Breuer, 
20 PS (14.7 kW). Pumpe: Entlütung durch 
Warmgasstrahler, keine weiteren Daten 
vorhanden..
TS Oberascher Größe II: Technische Daten: 
Zweizylindermotor Fabrikat DKW 1100, 2-Takt 
Kaltgasstrahler, Pumpe vermutlich eine FP 
800 Oberascher, weitere technische Daten 
unbekannt. Im Jahre 2003 kam für das 243 Jahre 
in Familienbesitz gestandene Unternehmen das 
wirtschatliche Ende.

Maschinenfabrik Johann Schöberl & Söhne, 
Perg, Oberösterreich
Von dieser 1879 gegründeten Firma ist nur eine 
Kleinmotorspritze mit den technischen Daten 
Motortype S.M.K. Nr. 671, 6 PS (4.41 kW), 
Pumpe Nr. 101, Fa. Schöberl, bildlich bekannt. 
Die Freiwillige Feuerwehr Perg hat vermutlich 
eine solche Spritze gekaut und am 5. August 
1928 prakisch erprobt. 

Auszug aus einem Protokoll über eine 
Motorspritzenprüfung des technischen 
Ausschusses vom Landesverband Oberösterreich: 
„Die Prüfung erfolgte am 22. Juli 1930, Zahl 
7288, über vorgeführte Kleinmotorspritze 
Type S.M.K, Motor Nr. 671, Pumpe 101 der 
Firma Johann Schöberl & Söhne, Perg, Oö. 
Es wird festgestellt, dass die von der Firma 
angegebene Wasserlieferung von 250 l/min bei 
4 Atm. überschriten wurde. Dauerprüfung: 1/2 
Stunde ohne jede Störung, Gewicht: 90 kg. Die 
Spritze ist für Feuerlöschzwecke sehr geeignet. 
Für den technischen Ausschuss des Oö. 
Landesverbandes. „Obmann Pointner, Dir. Lötz“.

Abb. 2 Vierlingerspritze
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Firma Franz Vierlinger, Biburg bei Mauerkirchen, 
Oberösterreich

Die Fa. Vierlinger ferigte in der 
Zwischenkriegszeit  in Oberösterreich nach 
den Koebe-Patenten Motorspritzen. Nebenbei 
wurden Transportwagen, Anhänger, vierrädrige 
Motorspritzen, Normalzubehör zu den 
Motorspritzen usw. verkaut. Technische Daten: 
Zweizylinder 2-Taktmotor, Fabrikat Breuer C2, 19 
PS (13.97 kW), Boschmagnet; Pumpe ca. 800 l/
min bei 6–7 bar.

Firma Rosenbauer, Linz, gegründet 1791
1908 begann die Entwicklung der ersten 
vierrädrigen Benzinmotorspritzen mit 
Kreiselpumpe, genannt „Turbinenspritzen“. Das 
erste dieser Geräte mit dem Namen „Dreigerät“ 
wurde 1909 an die k.k. Staatsbahnen-Feuerwehr 
in Linz geliefert und dort am 29. Oktober 1910 in 
Dienst gestellt. 

Erst ab 1921-1922 begannen vorerst in 
Deutschland, später auch in Österreich Versuche 
mit dem Bau von Tragkratspritzen. 1923 kam 
Rosenbauer mit einer Tragkratspritze auf den 
Markt. In der nachfolgenden Aufstellung wird 
versucht, nach alten Listen der Fa. Rosenbauer 
eine Reihung der Geräte im Verlauf der 
Ausgabejahre zu zeigen. 

TS Rosenbauer Größe I: Technische 
Daten: Zweizylinder 4-Takt Boxermotor, Fabrikat 
Breuer E2L, Wasserkühlung, 12 PS (8.82 kW); 
zweistuige Pumpe Type Rosenbauer, komplet 
aus Bronze, Kapselschieberpumpe, 400 l/min bei 
7 bar

TS Rosenbauer Größe II: Technische 
Daten: Zweizylinder 4-Takt Boxermotor, Fabrikat 
Breuer B2L, Wasserkühlung, 16 PS (11.77 kW); 
zweistuige Pumpe Type Rosenbauer, komplet 
aus Bronze, Kapselschieberpumpe, 600 l/min bei 
8 bar.

TS Rosenbauer Größe E 36: Technische 
Daten: Zweizylinder 4-Takt Boxermotor, Type 
Rosenbauer R 3, Wasserkühlung, 15 PS (11.03 
kW); zweistuige Pumpe Rosenbauer, komplet 
aus Bronze, Kapselschieberpumpe, 500 l/min bei 
7 bar. Es gab auch eine Beschreibung über eine 
TS Rosenbauer der Größe E 35, der Unterschied 
bestand laut diesen Beschreibungen aber nur im 
Eigengewicht.

TS Rosenbauer Größe B 48: Technische 
Daten: Zweizylinder 4-Takt Boxermotor, Type 
Rosenbauer B 3, Wasserkühlung, 20 PS (14.71 
kW), Kupplung Pumpe-Motor, dreistuige Pumpe 
der Type Rosenbauer, komplet aus Bronze, 
Kapselschieberpumpe 

TS Rosenbauer Type F 56: Technische 
Daten: Vierzylinder 4-Takt Reihenmotor 
Fabrikat Fiat F3 mit 24 PS (17.65 kW), 
Wasserkühlung, Pumpe Rosenbauer Type H 
60/III, Phosphorbronze, Welle Niro, opimaler 
Pumpbetrieb bei 2500 U/min, 700 l/min 
bei 8 bar, Ansaugvorrichtung neues Patent 
Warmgasstrahler zwischen Motor und Auspuf 
eingebaut. Zwischen Motor und Pumpe beindet 
sich eine ausschaltbare Kupplung. Die TS war 
durch 4 Mann leicht tragbar.

TS Rosenbauer Größe I, F60: 1924 
Technische Daten: Zweizylindermotor, 2-Takt, 
Fabrikat Flader, 14 PS (10.3 kW); Pumpe: 500 l/
min, Entlütung durch Kapselschieberpumpe.

TS Rosenbauer  „Klein Florian” 
P12/N12: Verwendung für Feuerwehren in 
Gebirgsgegenden, für entlegene Häusergruppen, 
weiters für Hotels, Gutshöfe, kleine Fabriken, 
Sägewerke usw. Als Transportgerät wurde 
eine Beiwagenmaschine und für unwegsames 
Gelände auch ein Tragegestell angeboten. 
Technische Daten: Grundkonstrukion 
ist ein lutgekühlter Puch-Doppelkolben-
Zweitaktmotor, verwendet beim Puch Motorrad 
220, Hubvolumen 223 ccm, Bohrung 45mm, Hub 
70mm, Leistung 5 PS (3.68 kW), Drehzahl 3500 
U/min, Treibstof Benzin, Schmierung durch eine 
Frischölpumpe; zweistuige Pumpe Rosenbauer. 
P 12: Zweistuige Hochdruckpumpe mit 450 
l/min bei 1 bar bis 100 l/min bei 6 bar. N 12: 
Einstuige Niederdruckpumpe mit 800 l/min bei 
1 bar bis 200 l/min bei 3 bar.

TS Rosenbauer Type C 60 III: Technische 
Daten: Zweizylindermotor 2-Takt, Fabrikat 
Breuer C 2 mit 26 PS (19.12 kW), 3560 U/min; 
dreistuige Pumpe mit 1000 l/min bei 6 bar 
bzw. 600 l/min bei 10 bar und Kaltgasstrahler. 
Zwischen Pumpe und Motor befand sich eine 
Kupplung mit Schalthebel. Wasserkühlung durch 
Umlauf und Rückkühlung im Kühlkörper der 
Pumpe.

TS Rosenbauer Type R 25: Technische 
Daten: Einzylindermotor 2-Takt, Type Rosenbauer 
R 185, 12 PS (8.82 kW), wassergekühlt, 
S c h w u n g ra d - H o c h s p a n n u n g s z ü n d u n g ; 
zweistuige Pumpe Type HR 252, 400 l/min bei 
7 bar.

TS Rosenbauer, Type R 50 und R 60: 
Technische Daten: Type R 50: Zweizylindermotor 
2-Takt, Type Rosenbauer R 276, 18 PS (13.24 kW); 
dreistuige Pumpe Type HR 503, 500 l/min bei 10 
bar. Type R 60: Zweizylindermotor 2-Takt, Type 
Rosenbauer R 285, 26 PS (19.12 kW); dreistuige 
Pumpe Type HR 603, 600 l/min bei 10 bar. Die 
Kühlung des Motors erfolgt
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als Reinwasserkühlung durch eine eigene 
Kühlwasserpumpe und Kühlkörper in der Pumpe. 
Automaische Aufüllung des Kühlwassers nach 
erfolgtem Ansaugen. Keine Kupplung zwischen 
Motor und Pumpe.

TS Rosenbauer, Type R 80: Technische 
Daten: Zweizylindermotor 2-Takt, Type 
Rosenbauer R 295, 30 PS (22.06 kW), 
Drehzahlregler, zweistuige Pumpe Type R 80

Rosenbauer TS 8: Allgemeines: 
Mit dem Jahre 1942 begann im damaligen 
Großdeutschland die Erzeugung der Einheits-
Kriegstragkratspritze Type TS 8. Genau 
festgelegte Bauvorschriten, die vor allem 
konstrukiv und auf der Materialseite 
kriegsbedingt waren, wurden festgelegt. Mit der 
Erzeugung von TS 8-Motoren waren die Firmen 
Breuer, Auto-Union (DKW), Rosenbauer und die 
Vereinigten Metallwerke (Selve) betraut. Nach 
Lizenz der Firma Rosenbauer bauten außerdem 
französische und belgische Firmen Motoren für 
die TS 8. Die Kreiselpumpen für die TS 8 wurden 
von den Firmen Amag-Hilpert, Magirus, Sigmund 
in Brünn und Oberascher in Salzburg gebaut. 
Neben den Hauptlieferanten wurden noch 
weitere Firmen wie Mayer in Hagen oder Fischer 
in Görlitz zum Zusammenbau verplichtet.

Technische Daten: Zweizylindermotor 2-Takt, 
Type Rosenbauer N 80, 30 PS (22,06 kW), 3000 
U/min, Drehzahlregler, Spritzwasserkühlung; 
zweistuige Pumpe der Type FP 800, 800 l/min 
bei 8 bar, 2 B-Druckanschlüsse, 1 A-Saugeingang.

TS Rosenbauer, Typen RW 80 und RW / 
St 80: Allgemeines: Die ersten Baujahre ielen 
in die Zeit arger Materialknappheit und größter 
Produkionsschwierigkeiten, trotzdem weist 
die RW 80 gegenüber der Kriegsmaschine TS 
8 wesentliche Verbesserungen hinsichtlich 
der verwendeten Werkstofe auf. Weiters 
wurde die Spritzwasserkühlung durch eine 
Reinwasserkühlung (geschlossener Kreislauf) 
ersetzt. Der Schwungradmagnet wurde 
verbessert sowie verschiedene kleinere Details 
erneuert oder ersetzt. Technische Daten: Motor: 
Zweizylindermotor 2-Takt, Type Rosenbauer 
N 80, 30 PS (22,06 kW), Drehzahlregler, auf 
Wunsch elektrische Licht- und Startanlage. Durch 
einen Startknopf wird der Motor angeworfen, 
die Baterie ist im Anhänger ix moniert. Mit 
dem Gerät kann sowohl am Anhänger als auch 
abgeprotzt gearbeitet werden. Zweistuige 
Pumpe der Type FP 800 mit 800 l/min bei 8 bar 
und Kaltgasstrahler.

TS Rosenbauer, Type R 7: Durch 
Verwendung des C- Schlauchanschlusses auch 
für lange Schlauchlinien verwendbar.

Für Gebirgsfeuerwehren und als 
Feuerschutz für Einzelgehöte geeignet. 
Technische Daten: Einzylindermotor 2-Takt, 
Fabrikat Fichtl und Sachs mit 3 PS (2.21 kW), 
lutgekühlt, Pumpe mit 150 l/min bei 4 bar.

TS Rosenbauer, Type RW 25: Technische 
Daten: Einzylindermotor 2-Takt, Type 
Rosenbauer R 385, 10-12 PS (7.35-8.82 kW), 
Reinwasserkühlung; dreistuige Pumpe der Type 
HR 253, Zwischenkühler in der Pumpe, 250 l/min 
bei 10 bar bzw. 400 l/min bei 6,5 bar, Entlütung 
mitels Kapselschieberpumpe.

TS Rosenbauer, Type R 75: Technische 
Daten: Zweizylindermotor 2-Takt, Type 
Rosenbauer R 395, 30 PS (22.06 kW), 
Reinwasserkühlung; dreistuige Pumpe der Type 
HR 753, Zwischenkühler in der Pumpe, 750 l/min 
bei 10 bar, Entlütung durch Kaltgasstrahler, mit 
elektrischer Lichtanlage.

TS Rosenbauer, Type RVW 75: Technische 
Daten: Vierzylinder 4-Takt VW-Industriemotor, 
28 PS (20.59 kW), Lutkühlung; zweistuige 
Pumpe der Type HR 702, (RVW 75 / II), 750 l/min 
bei 10 bar, Entlütung durch Warmgasstrahler 
oder Wasserringpumpe. Einhebelbedienung. Mit 
einem einzigen Hebel wird Ansaugen - Betrieb 
- Entleeren und Heizen geschaltet. Kupplung 
zwischen Motor und Pumpe. Lichtanlage 
vorhanden.

TS Rosenbauer, Type Automaik 75 
VW: Technische Daten: Vierzylinder 4-Takt VW-
Industriemotor, 28 PS (20.59 kW), Lutkühlung; 
zweistuige Pumpe mit 750 l/min bei 10 bar, 
Entlütung durch Doppelkolbenpumpe mit 
automaischer Steuerung, die automaisch aus- 
und einschaltet.

TS Rosenbauer, Type Automaik 75 VW 
/ 120 VW: Das vollautomaische Ansaugsystem 
mit der Doppelkolbenpumpe stellt sofort die 
volle Einsatzbereitschat her. Den Schaltvorgang 
übernimmt eine vollautomaisch gesteuerte 
Kupplung. Technische Daten: Type Automaik 75 
VW: Vierzylinder 4-Takt VW-Motor Type 122, 34 
PS (25 kW), lutgekühlt; zweistuige Pumpe mit 
900 l/min bei 10 bar bzw. 1150 l/min bei 8 bar. 
Type Automaik 120 VW: Vierzylinder 4-Takt VW-
Motor Type 126A, 46 PS (33.82 kW), lutgekühlt; 
zweistuige Pumpe mit 1200 l/min bei 10 bar 
bzw. 1600 l/min bei 8 bar.

TS Rosenbauer, Type Supermaik 80 / 
120: Erste vollautomaische Entlütungspumpe 
ohne Öl und ohne Schmierstellen. Technische 
Daten: Type Supermaik 80 VW: Vierzylinder 
4-Takt VW-Motor Type 122, 34 PS (25 kW), 
lutgekühlt; zweistuige Pumpe mit 900 l/min bei

273



10 bar bzw. 1150 l/min bei 8 bar. Type 
Supermaik 120 VW: Vierzylinder 4-Takt VW-
Motor Type 126A, 46 PS (33.82 kW), lutgekühlt; 
zweistuige Pumpe mit 1200 l/min bei 10 bar 
bzw. 1600 l/min bei 8 bar.

TS Rosenbauer, Type RK 30: Technische 
Daten: Einzylinder 2-Taktmotor, 375 ccm, 13.5 
PS (9.92 kW), lutgekühlt; zweistuige Pumpe mit 
250 l/min bei 10 bar bzw. 500 l/min bei freiem 
Auslauf.

TS Rosenbauer, Type RK 40: Technische 
Daten: Zweizylinder 2-Taktmotor Fabrikat Rotax 
mit 15 PS (11.03 kW), 4000 U/min, lutgekühlt, 
zweistuige Pumpe mit 400 l/min bei 10 
bar bzw. 500 l/min bei 8 bar, Doppelkolben-
Entlütungspumpe.

TS Rosenbauer, Type RK 75: Technische 
Daten: Zweizylinder 2-Taktmotor Fabrikat 
Rotax mit 28 PS (20.59 kW), 4500 U/min, 
lutgekühlt; einstuige Pumpe mit 750 l/min bei 
10 bar bzw. 1000 l/min bei 8 bar, Doppelkolben-
Entlütungspumpe.

Abb. 3 , RK 75, FF Hagenberg, 1978

TS Rosenbauer, Type Fox : Die „Fox“ 
ist die Kombinaion von zukuntsweisender 
Pumpentechnologie mit einem neuen, 
leichten Industriemotor von BMW, auf Wunsch 
Ausführung mit Elektrostarter. Technische 
Daten: Zweizylinder 4-Takt-BMW-Boxermotor, 
46 PS (33.82 kW) bei 6000 U/min, 798 ccm, 
lutgekühlt; einstuige Pumpe mit 1200 l/
min bei 10 bar bzw. 1600 l/min bei 8 bar, 
Ansaugsystem „Professional“.

TS Rosenbauer, Type „die neue Fox“, 
Baujahr 1997: Motor mit automaischer 
Gebläsekühlung, zusätzlich mit Öl gekühlte 
Zylinderköpfe, Hochleistungs-Zünd-Motronic,

Elektrostarter. Technische Daten: 
Zweizylinder 4-Takt- BMW-Boxermotor, 56 PS 
(41 kW) bei 4500 U/min, 1085 ccm, einstuige 
Pumpe mit 1300 l/min bei 10 bar bzw. 1600 l/
min bei 8 bar. 

TS Rosenbauer, Type Fox PFPN: 
Technische Daten: Zweizylinder 4-Takt- BMW-
Boxermotor, 68 PS (50 kW) bei 4500 U/min, 
1170 ccm; einstuige Pumpe mit 1600 l/min bei 
10 bar bzw. 2000 l/min bei 3 bar.

Neuerdings baut Rosenbauer eine 
um 50 kg leichtere TS. Diese FOX S wird von 
einem wassergekühlten Zweizylinder-Viertakt-
Reihenmotor aus dem Hause BRP Powertrain 
in Gunskirchen in Oö. angetrieben, leistet 40 PS 
und hat eine Förderleistung von bis zu 1050 l/
min bei 10 bar.

Frühe Feuerwehrkratfahrzeuge in 
Oberösterreich

In Österreich sehen wir folgende „Einsiege“ in das 
„Zeitalter der Motorisierung“: Niederösterreich 
(1900 bzw. 1914), Tirol (1906) und Wien (ab 
1902/1903), wobei für die Stromversorgung 
dieser Elektrofahrzeuge vorerst baterie- und 
dann benzinelektrische Systeme gewählt 
wurden. Beim benzin-elektrischen Antrieb wurde 
die benöigte elektrische Energie über einen 
von einem Verbrennungsmotor betriebenen 
Generator geliefert.

Die zahlreichen Stadt- und Ortsbrände in der 
zweiten Hälte des 19. und noch im ersten 
Quartal des 20. Jahrhunderts verlangten 
massive Nachbarschatshilfe, die bei größeren 
Enfernungen im „Bahnmarsch“ der Einsatzkräte 
und –geräte der Feuerwehren, im Wege der 
k.k. Staatsbahn geleistet werden musste, so 
beispielsweise bei den Stadtbränden von WELS 
(1870 - 80 Mann und 5 Geräte der FF Linz mitels 
Schnellzug), BRAUNAU (1874 – 42 Mann und 3 
Geräte der FF Linz und FF Wels), AMSTETTEN 
(1877 – FF Linz), FREISTADT (1880 – FF Linz und 
Pregarten mit Sonderzug) und BAD HALL (1894 
– FF Linz; Wels; Kirchdorf, Micheldorf und Klaus; 
Steyr mit Dampfspritze, mit vier Sonderzügen). 

Wie allgemein bekannt, hat Ende des 19. 
Jahrhunderts (bis zum Zweiten Weltkrieg) eine 
Reihe von oberösterreichischen Feuerwehren 
auch den Retungs- und Krankentransportdienst 
besorgt, sodass es nicht überraschen 
darf, dass das erste oberösterreichische 
Feuerwehrkratfahrzeug kein Löschfahrzeug, 
sondern ein Sanitätskratfahrzeug, ein „Sanka“ 
war.
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Abb. 4 Retungsauto FF Linz, 1912

Sanitätskratfahrzeug Puch Type III der FF LINZ, 
Fabrikat/Type: / Fahrgestell Fa. Puch, Graz / 
Aubau Fa. Johann Drobil, Linz-Urfahr / Baujahr 
1911 / Vergasermotor / Viertakt / Vierzylinder 
/ Wasserkühlung mit ~14,7 kW (18/20 PS) / 
Bauartgeschwindigkeit 45 km/h / Eigengewicht 
1.795 kg / zulässige Gesamtmasse unbekannt / 
Besatzung 3 Personen / Kosten 17.000 Kronen / 
Außerdienststellung unbekannt 

Nachdem also die Freiwillige Feuerwehr 
der Landeshauptstadt LINZ mit dem 1912 
beschaten Sanitätskratfahrzeug den „Einsieg“ 
in das automobile Zeitalter geschat hate, 
stellte sie – unter ihrem Oberkommandanten 
Johann DROBIL (1908 – 1914) - kurze Zeit später 
auch das erste Oö. Löschfahrzeug in Dienst; 
sie konnte dabei auf reiche Spendenmitel 
zurückgreifen! Bemerkenswert, dass dieses 
Einsatzfahrzeug über keine motorisch 
betriebene Feuerlöschpumpe verfügte, sondern 
ofenbar wegen des im Einsatzbereich der Stadt 
Linz vorhandenen Hydrantennetzes nur einen 
kleinen Hydrophor miführte. 

Abb. 5 LF, FF Linz, 1914

Abb. 6 FF Linz, 1920

LF Puch der FF LINZ  (für die Zentrale - 
Haupfeuerwache), Fabrikat Fa. Puch, Graz / 
Type 17/42 / Aubau Fa. Johann Drobil, Linz-
Urfahr / Baujahr 1913 / Vergasermotor / Viertakt 
/ Vierzylinder / Wasserkühlung mit ~30,9 kW 
(17/42 PS) / Bauartgeschwindigkeit ~45 km/h. 
Am 31. Oktober 1919 wurde dann für die Linzer 
Freiwilligen das zweite Löschfahrzeug, und zwar

für den zweiten Zug – Promenade geliefert. 
Das Fahrzeug, das 90.000 Kronen gekostet 
hate, war nun aber nicht mehr „Mannschats- 
und Geräteträger“, sondern eine „echte 
Kratfahrspritze“ mit einer im Heck eingebauten 
„Turbinen- bzw. Hochdruck-Zentrifugalpumpe“, 
wie diese „Kreiselpumpe“ damals genannt 
wurde.

LF Fiat der FF LINZ-Landwirtschatliche 
Reitschule Promenade Fabrikat Fiat Type 1C / 
Aubau Fa. Konrad Rosenbauer, Linz / Lieferung 
am 31. 10. 1919 / Vergasermotor / Viertakt / 
Vierzylinder / Wasserkühlung mit ~16,2 kW (22 
PS) / Bauartgeschwindigkeit ~45 km/h / zul. 
Gesamtmasse 3.800 kg / Besatzung 8 Personen 
/ Kosten 90.000 Kronen / Außerdienststellung 
unbekannt.

Anlässlich der militärischen Sachdemobilisierung 
der k. u. k. Armee wurden neben 
Sanitätskratwagen auch andere Kratfahrzeuge 
(Lastkratwagen, Sonderkratfahrzeuge ua.) 
„frei“, die sich nach entsprechenden Umbauten 
in der Regel auch für Feuerwehrzwecke eigneten, 
wofür sich auch der Oö. Landesfeuerwehrverband 
einsetzte. Von diesem „Angebot“ haben 
beispielsweise in der Folge die FF der Stadt WELS 
und die Betriebsfeuerwehr der Österreichischen 
Bundesbahnen, Hauptwerkstäte LINZ Gebrauch 
gemacht. Ein weiteres Ansuchen der FF Gmunden 
vom 22. Mai 1921 wurde von der Hauptanstalt 
für Sachdemobilisierung in Wien im August 1921 
allerdings abgelehnt.

275



Abb. 7 FF Wels, 1919 

Abb. 8 FF Haag,1932

Abb. 9 LF Gmunden, 1923

LF Gräf&Sit der FF WELS, Fabrikat und 
Aubau Fa. Wiener Automobilfabrik vormals 
Gräf & Sit, Wien / auf LKW 3t, Type WK 
R 15, vorher als Scheinwerferwagen M 15 
der k. u. k. Armee/ Baujahr 1916 / Ankauf 
am 27. 12. 1919 / Vergasermotor / Viertakt 
/ Vierzylinder / Wasserkühlung mit ~40,4 
kW (55 PS) / Bauartgeschwindigkeit wegen 
Vollgummibereifung nur ~20 km/h / zul. 
Gesamtmasse 3.800 kg / Besatzung 12 Personen 
/ Anschafungskosten 24.990 Kronen (ca. € 
18.161) / Außerdienststellung am 1. Oktober 
1941

Nach dem strengen Winter 1928/1929 
(beispielsweise in Linz -32º C) ging man in 
Deutschland und später auch in Oö. nach 
und nach dazu über, Feuerwehrfahrzeuge mit 
geschlossenen Aubauten in Dienst zu stellen. In 
Oberösterreich inden wir aber – mit Ausnahme 
des im Juli 1933 in Betrieb genommenen 
Einsatzfahrzeuges der FF Haag am Hausruck, 
Bezirk Grieskirchen, noch immer nur die „ofene 
Bauweise“, woran sich auch bis nach 1939 nichts 
geändert hat!

Die erwähnte Ausnahme ist das am 2. Juli 1932 
in Dienst gestellte Einsatzfahrzeug der FF Haag 
am Hausruck, Bezirk Grieskirchen. 

Ab dem Jahr 1920 erfolgte dann schritweise 
die Motorisierung der oberösterreichischen 
Feuerwehren, die nachstehend auszugsweise 
nach Typen dargestellt wird.

LF Fiat der FF STEYR, Fabrikat Fiat Type 1C 
/ Aubau Fa. Konrad Rosenbauer, Linz / 
Baujahr 1920 / Vergasermotor / Viertakt / 
Vierzylinder / Wasserkühlung mit ~16,2 kW (22 
PS) / Bauartgeschwindigkeit ~45 km/h / zul. 
Gesamtmasse 3.800 kg / Besatzung 8 Personen / 
Außerdienststellung unbekannt
Ausrüstung: Feuerlöschpumpe Rosenbauer 
im Heck mit 600 l/min bei 6 bar / Leitergerüst 
mit zweiteiliger tragbarer Schiebleiter, zwei 
Hakenleitern, Saug- und Druckschläuche, saug- 
und druckseiige Armaturen

LF Perl der FF GRIESKIRCHEN, Fabrikat Perl 
/ Type unbekannt / Aubau Fa. Konrad 
Rosenbauer, Linz / Baujahr 1922 / Vorstellung 
bei Schauübung anlässlich 50-jährigem 
Gründungsfest / Vergasermotor / Viertakt / 
Vierzylinder / Wasserkühlung mit ~17,6 kW (24 
PS) / Bauartgeschwindigkeit ~40 km/h / zul. 
Gesamtmasse ~3.000 kg / Besatzung 9 Personen 

LF Fiat der FF GMUNDEN, Fabrikat (Turiner) 
Fiat, Type 2 TG / Baujahr 1921 / Aubau Firma 
Konrad Rosenbauer, Linz, Lieferung am 12. 
Februar 1923 / Vergasermotor / Viertakt / 
Vierzylinder / Wasserkühlung mit ~30,9 kW (38-
42 PS) / Bauartgeschwindigkeit ~40 km/h / zul. 
Gesamtmasse 4.500 kg/ Besatzung 8 Personen, 
Außerdienststellung 1942. 

Feuerlöschpumpe Rosenbauer im Heck mit 
1.000 l/min bei 10 bar / Leitergerüst mit 
zweiteiliger tragbarer Schiebleiter, Hakenleiter, 
Saug- und Druckschläuche, fahrbarer 
Schlauchhaspel im Heck, saug- und druckseiige 
Armaturen.
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Abb. 11 TLF auf ÖAF, FF Wels, 1937

Abb. 12 Trosskarren

Abb. 10 LF Seewalchen, 1934

LF Mercedes der FF SEEWALCHEN am Atersee, 
Bezirk Vöcklabruck, Fabrikat/Type Mercedes 
16/45 PS / Hersteller Mercedes-Benz in 
Untertürkheim, BRD / Aubau auf einem 
gebrauchten Taxi-Fahrgestell / Baujahr 1911 
/ Vergasermotor / Viertakt / Vierzylinder 
/ Wasserkühlung mit ~33 kW (45 PS) / 
Bauartgeschwindigkeit ~70 km/h / Leermasse 
1200 kg / zulässige Gesamtmasse unbekannt 
/ Besatzung 6 Personen / Außerdienststellung 
1948.

Einheitlichkeit bei den Fahrzeugen war bei 
den oberösterreichischen Feuerwehren ein 
Fremdwort. Fahrzeugtypen und Aubauten 
waren bis zum Beginn des Zweiten Weltkrieges 
(1. September 1939) in keiner Weise 
einheitlich, sondern wurden individuell nach 
den Wünschen der Feuerwehren beschat. 
Da die Oö. Freiwilligen Feuerwehren mit 
ihren Finanzmiteln sehr sparsam umgehen 
mussten, wurden auch sehr ot gebrauchte 
PKW- und LKW-Fahrgestelle verwendet, um das 
angestrebte Ziel, ein „Feuerwehrautomobil“ in 
Dienst stellen zu können, zu erreichen. Vielfach 
wurden Kratfahrzeuge nur als Zugfahrzeuge 
für bereits vorhandene Anhänge-Motorspritzen 
und sonsige Anhänger in Dienst gestellt, da nur 
inanzkrätige Feuerwehren und ihre Gemeinden 
es sich leisten konnten, eine „Autospritze“, 
das heißt ein Löschfahrzeug mit eingebauter 
Feuerlöschpumpe und feuerwehrtechnischer 
Ausrüstung, zu beschafen.

In Oberösterreich inden wir aber noch immer 
nur die „ofene Bauweise“, woran sich auch 
bis 1940 vorerst nichts ändern wird! Einige 
Feuerwehren (beispielsweise FF Grieskirchen, FF 
Schwanenstadt und BTF Vogel in Maighofen) 
trugen dem notwendigen Witerungsschutz 
wenigstens insofern Rechnung, als 
Löschfahrzeuge mit einem Klappverdeck als 
Regenschutz beschat wurden.

Neben der Vielfalt bei den Aubauten sind 
auch nahezu alle Fahrzeughersteller mit ihren 
Produkten bei den oberösterreichischen 
Feuerwehren vertreten, so nach der Anzahl 
gereiht, Steyr-Daimler-Puch, Steyr, mit 
zusammen 44 Einheiten (Typen Steyr II (7), Steyr 
III (4), Steyr V (6), Steyr VII (11), Steyr VIII (1), 
Steyr XII N (11), Steyr XVI (2), Steyr 40 (1) und 
Steyr 740 (1); Österreichische Automobilfabrik, 
Wien, mit zusammen 19 Einheiten (Typen AF 
(3), AFN 36 (5), AFN 39 (8), AFL 45 (2), und 
AFO 25 (1); Gräf & Sit, Wien, mit zusammen 
12 Einheiten; Fiat, Turin, mit zusammen 8 
Einheiten; Austro-Daimler, Wiener Neustadt, 
Mercedes-Benz, Untertürkheim, und Perl, Wien, 
mit je 4 Einheiten; Ford Köln, und Puch Graz, mit 
je 3 Einheiten; Austro-Fiat Wien, mit 2 Einheiten 
sowie Chevrolet Detroit-USA, Eberhardt-
Szawe Berlin, Hanomag Hannover, Opel-Blitz 
Rüsselsheim, Renault Paris, Saurer Wien, 
WAF Wien und Tatra Koprivnice, Tschechische 
Republik mit je einer Einheit.

Zwei „Exoten“ hat dann noch die Freiwillige 
Feuerwehr der Stadt Wels 1941 für ihre 
Feuerwache Puchberg, die bis dahin nicht 
motorisiert war und 1942/1943 für die 
Feuerwache Pernau als Ersatz für ein LF Steyr 
XII N beschat, siehe die nachfolgenden 
Beschreibungen.

LF Austro-Daimler Trosskarren, Typ ADTK, 
Fabrikat/Type Steyr ADTK / Hersteller Steyr-
Daimler-Puch AG., Steyr / Aubau Fa. Konrad 
Rosenbauer, Linz / Baujahr 1938, Vergasermotor/ 
Viertakt/ Vierzylinder/ Lutkühlung (Venilator)
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13,2 kW (18 PS) / Bauartgeschwindigkeit ~45 
km/h / zul. Gesamtmasse 1745 kg / Besatzung 
9 Personen (1:8) / Außerdienststellung 6. Mai 
1958.

1942/1943 LF ÖAF/AFNK, Fabrikat/Type Österr. 
Automobilfabrik, Wien (ÖAF), Type AFNK / 
Aubau Fa. ÖAF, 1942 Eigenumbau aus einem 
Sanka/ Baujahr 1929, Vergasermotor/Viertakt/ 
Vierzylinder/ Wasserkühlung / ~30,9 kW (42 
PS) / Bauartgeschwindigkeit ~60 km/h / zul. 
Gesamtmasse 3800 kg / Besatzung 10 Personen 
(1:9) / Außerdienststellung (Diebstahl) 1945.

Fahrzeug-Prototypen und Normung im 
Deutschen Reich
Oberösterreich wird zu Oberdonau

Als erste Etappe wird die soforige 
Zusammenlegung aller in einer Ortsgemeinde 
bestehenden Freiwilligen Feuerwehren 
(ohne Fabrikfeuerwehren) zu einer 
Gemeindefeuerwehr angeordnet. Außerdem 
zeichnete sich der Einsatz der Oö. Feuerwehren 
im Lutschutz ab.

Grund für die Erfassung des Fahrzeugbestandes 
in diesen 14 Landkreisen (Braunau 5, Freistadt 
3, Gmunden 8, Grieskirchen 11, Kaplitz 4, 
Kirchdorf 6, Krummau 2, Linz 12, Perg 3, Ried 
2, Rohrbach 4, Schärding 2, Vöcklabruck 15 und 
Wels 5, zusammen 82) dürte gewesen sein, 
dass bereits zu diesem Zeitpunkt Planungen 
zur Erstellung überörtlicher Einsatzeinheiten, 
später als Feuerwehr-Bereitschaten bezeichnet, 
aufgenommen worden sind. 

Anordnungen über den Bau von 
Feuerwehrfahrzeugen
Am 16. Februar 1940 wurde vom RMdI eine 
„Typenbegrenzung im Feuerlöschfahrzeugbau“ 
angeordnet, es gibt in der Folge nur mehr drei 
Größenklassen von Fahrzeugen. 
Bis auf wenige Ausnahmen waren die in den 
Anordnungen dargestellten Fahrzeuge mit 
den Typen des RLM baugleich, die bis dahin 
unterschiedlichen Bezeichnungen wurden 
allerdings erst am 21. April 1943 durch das 
RLM und am 30. April 1943 durch das RMdI 
vereinheitlicht.

Abb. 13 SSK

Schwerer Schlauchkratwagen 

(SSK bzw. ab 1943 S 3)
Schlauchkratwagen standen bereits in den 
Jahren vor dem Zweiten Weltkrieg in Einsatz, 
sie gewannen jedoch in einem (von allen Seiten) 
erwarteten Lutkrieg durch ihre wichige Rolle 
zur Sicherung der Löschwasserversorgung eine 
noch gesteigerte Bedeutung. Der Schwere 
Schlauchkratwagen war ein Fahrzeug der 3,0 
t-Nutzlastklasse, sodass für die Aubauten, 
die von Magirus und Metz hergestellt wurden, 
die gleichen Fahrgestelle wie für die Schweren 
Drehleitern verwendet werden konnten. Die 
Besatzung bestand aus zwei Mann. In Summe 
wurden im gesamten Reichsgebiet ca. 300 SSK 
(S 3) gebaut; bei der Feuerschutzpolizei LINZ 
inden wir einige SSK (S 3) auf Fahrgestellen MB 
L 3750 und Opel 3,6.

Großer Schlauchkratwagen (GSK bzw. ab 1943 
S 4,5)
Der Große Schlauchkratwagen war ein 
Fahrzeug der 4,5 t-Nutzlastklasse, sodass für 
die Aubauten, die von Magirus und Metz 
hergestellt wurden, die gleichen Fahrgestelle 
wie für die Großen Löschgruppenfahrzeuge bzw. 
die Großen Drehleitern herangezogen werden 
konnten. Die Besatzung bestand aus zwei Mann. 
In Summe wurden ca. 450 GSK (S 4,5) gebaut.

Abb. 14 Ts 2,5, Henschel

278



Tanklöschfahrzeuge
Die für die Flugplätze der Deutschen Lutwafe 
bereits 1936 entwickelte Tankspritze Ts 2,5 (ab 
1943 als TLF 25 bezeichnet) kam in der weiteren 
Folge auch in den Lutschutzorten I. Ordnung und 
für die Werkfeuerwehren der kriegswichigen 
Industrie in Oberösterreich, wie z. B. für die 
Hermann-Göring-Werke (heute VÖEST) in Linz 
und die Linzer Sickstofwerke (heute Chemserv) 
zum Einsatz, die beide über zwei TS 2,5a auf 
einem Henschel-Fahrgestell HS 33 verfügt haben. 
Tanklöschfahrzeug 25/43: Vorerst wurden 6x4 
Fahrgestelle und als Antriebsaggregate – aus für 
die Lutwafe verständlicher Weise logisischen 
Gründen - Vergasermotore verwendet, ab 
1943 erfolgte jedoch der Umsieg auf „echte“ 
Allradfahrzeuge 4x4 mit Dieselmotoren (MB 
L 4500 A). In „Rekordzeit“ kam es daher als 
Folge der schweren Lutangrife auf mehrere 
Großstädte des Deutschen Reiches mit den durch 
den Abwurf von Brandmuniion hervorgerufenen 
Flächenbränden ab 1943 zur Entwicklung und 
zum Bau eines relaiv einfachen, aber höchst 
wirksamen Tanklöschfahrzeuges, des TLF 15.

Abb. 15 TLF 15

Als Fahrgestelle kamen für das TLF 15 zur 
Verwendung:

 KHD S 3000, Fahrgestell und Aubau 
Klöckner-Deutz-Magirus, Werk Ulm, Straßen- 
oder Allradantrieb (4x2 oder 4x4), Baujahr 1943, 
Vierzylinder-Vorkammer-Dieselmotor Deutz  F4 
M 513 mit 58,8 kW (80 PS), Gesamtmasse 6450 
kg, Bauartgeschwindigkeit 85 km/h, Besatzung 
3 Personen (1:2), Löschwassertank 2500 l, 
Heckeinbaupumpe PH 515 mit 1500 l/min bei 8 
bar. Grundsätzlich bei den Feuerschutzpolizei-
Regimentern eingesetzt.

 Opel 3,6-6700 S und A, Fahrgestell 
Adam Opel AG., Werk Brandenburg/Havel, 
Straßen- oder Allradantrieb (4x2 oder 4x4), 
Baujahre 1943 - 1944, Aubau KHD-Magirus 
Feuerwehrgeräteaubau, Ulm, Sechszylinder-
Vergasermotor Opel 3,6 l mit 50 kW (68 PS), 
Gesamtmasse 6700 kg, Bauartgeschwindigkeit

80 km/h, Besatzung 3 Personen (1:2), 
Löschwassertank 2500 l, Heckeinbaupumpe PH 
515 mit 1500 l/min bei 8 bar.

 (Vereinzelt) L 3000 S der Mercedes-Benz 
AG., Werke Gaggenau bzw. Mannheim / Baujahre 
1940 – 1942 / Stückzahl ca. 1800 / Vierzylinder-
Dieselmotor OM 65/4 (4849 cm³) mit ~55,2 kW 
(75 PS) / Nutzlast 3,0 t / zulässige Gesamtmasse 
6790 kg / Bauartgeschwindigkeit 70 km/h / 
Besatzung 3 Personen (1:2), Löschwassertank 
2500 l, Heckeinbaupumpe PH 515 mit 1500 l/
min bei 8 bar.

Die Aubauten dieser TLF erfolgten durch die 
Firmen Magirus und Metz. Geferigt wurden im 
gesamten Reichsgebiet vom TLF 15 auf Opel 3,6 
ca. 750 und auf KHD S 3000 ca. 100 zusammen 
also ~850 Einheiten. In „Oberdonau“ inden wir 
vom TLF 15 bei der Feuerschutzpolizei in LINZ 
vier Einheiten (3 Opel 3,6, 1 KHD S 3000) und ein 
TLF 15 (Opel 3,6) bei der FF STEYR.

Festzuhalten ist, dass den oberösterreichischen 
Feuerwehren bei Beginn des Zweiten Weltkrieges 
(1939 – 1945) in etwa 150 motorisierte 
Löschfahrzeuge zur Verfügung gestanden haben. 
1938 ist es im Deutschen Reich und in Österreich, 
damals Ostmark genannt, bereits zur einheitlichen 
Ausrüstung der Feuerwehrkratfahrzeuge mit 
Marinhorn, Motorkugelwecker und blauen 
Kennleuchten gekommen, auch einheitliche 
Schlauchkupplungen (Storz) sind angeordnet 
worden. 

Die österreichischen Feuerwehren in den ersten 
Nachkriegsjahren
Die letzten Kriegsjahre waren nicht nur durch 
einschneidende Sparmaßnahmen bei Material, 
Farbe etc. für Fahrzeuge, Feuerlöschpumpen 
und Ausrüstung geprägt, sondern auch durch die 
nicht seltene zweckwidrige bzw. missbräuchliche 
Verwendung von Feuerwehrkratfahrzeugen 
zu militärischen Zwecken, wie z. B. für 
Muniionstransporte (29.12.1944, Wels) 
oder Ausrüstung mit Panzerfäusten als 
„Panzerjagdkommando“ im Rahmen des 
Volkssturms (27. 3.1945, Rohrbach).

Abb. 16 Aulösung einer Wehrmachtseinheit 
in Pregarten, Oö.
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Nach der Kapitulaion der Deutschen 
Wehrmacht und dem am 9. Mai 1945 in Krat 
getretenen Wafensillstand blieben in der 
ehemaligen Ostmark nicht nur eine große 
Anzahl von Heeresfahrzeugen „liegen“, sondern 
auch Fahrzeuge deutscher Feuerlöscheinheiten, 
wie beispielsweise im Raume GMUNDEN vom 
Feuerschutzpolizeiregiment „Ostpreußen“ und 
in WELS von der 2. LS (Lutschutz) Abteilung mot 
(motorisiert). Oberösterreichische Feuerwehren 
konnten mehrere hundert Wehrmachtsfahrzeuge 
sicherstellen

Oberdonau wird wieder zu Oberösterreich 
Für die noch vorhandenen Kratfahrzeuge 
und Motorspritzen gab es überdies in diesen 
ersten Nachkriegsjahren kaum noch Treibstof, 
ein Zustand, der sich noch lange Jahre 
nach dem Kriegsende hinziehen sollte. Die 
Treibstobewirtschatung wurde erst 1952 
wieder aufgehoben.

Der Fuhrpark der Oö. Feuerwehren 1946 – 1960
In den ersten Nachkriegsjahren 
stammen Kratfahrzeuge und Geräte der 
oberösterreichischen. Feuerwehren entweder 
aus der Vorkriegsprodukion, mit den 
wesentlichen, nach der Anzahl gereihten 
Fabrikaten Steyr-Daimler-Puch, Steyr, mit den 
Typen Steyr II, Steyr III, Steyr V, Steyr VII, Steyr 
VIII, Steyr XII N Steyr XVI, Steyr 40 und Steyr 740; 
Österreichische Automobilfabrik, Wien, mit den 
Typen AF, AFN 36, AFN 39, AFL 45 und AFO 25; 

Abb. 17 Steyr A-Typ, FF Hagenberg

Gräf & Sit, Wien; Fiat, Turin; Austro-
Daimler, Wiener Neustadt; Mercedes-Benz, 
Untertürkheim, und Perl, Wien; Ford, Köln, und 
Puch, Graz; Austro-Fiat, Wien, sowie Chevrolet, 
Detroit-USA; Eberhardt-Szawe, Berlin; Hanomag, 
Hannover; Opel-Blitz, Rüsselsheim; Renault, 
Paris; Saurer, Wien; WAF, Wien und Tatra, 
Koprivnice, Tschechische Republik, oder aus 
der Kriegsprodukion. Die Löschfahrzeuge der 
Typenreihen LF 8, LF 15 und LF 25 wurden zum 
Teil noch dreißig Jahre nach Ende des Zweiten 
Weltkrieges eingesetzt. 

Abb. 18 Phänomen, FF Wartberg

Abb. 19 LLG

Die Leichten Löschgruppenfahrzeuge (ab 1943 
als LF 8 bezeichnet) werden bereits ab Mite 
der 50er Jahre zunehmend durch moderne 
Typen von Löschfahrzeugen ersetzt, doch 
betreibt eine Anzahl von Oö. Feuerwehren diese 
Einsatzfahrzeuge noch längere Zeit.

 Das Schwere Löschgruppenfahrzeug (ab 
1943 als LF 15 bezeichnet) war bei größeren 
Freiwilligen Feuerwehren in „lutschutzmäßig 
wichigen Orten“, im Besonderen in den 
Lutschutzorten I. (und II.) Ordnung, eingesetzt.

 Das Große Löschgruppenfahrzeug (ab 
1943 als LF 25 bezeichnet) war im Reichsgau 
Oberdonau der Feuerschutzpolizei bzw. 
Freiwilligen Feuerwehren in Lutschutzorten 
I. Ordnung und großen Werkfeuerwehren 
der kriegswichigen Industrie vorbehalten, so 
beispielsweise der Feuerschutzpolizei Linz mit 
drei Einheiten, der FF Steyr mit einer Einheit und 
mit jeweils drei Einheiten den Werkfeuerwehren 
Hermann Göring Werke (heute VÖEST Linz) 
sowie Sickstofwerke (heute Chemserv) Linz.

1954 betrug in Oberösterreich der Bestand an LF 
8, jetzt „Leichte Löschfahrzeuge“ genannt, noch 
178 Einheiten, hier eingerechnet wahrscheinlich 
auch die „Selbstbauten“ auf Beutefahrgestellen 
nach Kriegsende. 
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Die gleiche „Zuteilungspraxis“ wie für die LF 
25 war für die Hubretungsfahrzeuge Schwere 
Drehleiter (ab 1943 als DL 22 bezeichnet) und 
Große Drehleiter (ab 1943 als DL 32 bezeichnet) 
festzustellen, also für die Feuerschutzpolizei in 
Lutschutzorten I. Ordnung, wie Linz (DL 22 auf 
MB LD 3000 und KHD GFS 145, DL 32 auf KHD GFL 
145), die FF Steyr (DL 26 auf MB LD 3750) und ab 
1945 die FF Wels (DL 22 auf MB L 4500 S) und 
große Werkfeuerwehren der kriegswichigen 
Industrie. 
 

Vom Schweren Schlauchkratwagen (SSK bzw. ab 
1943 S 3) inden wir auch noch nach Kriegsende 
einige SSK (S 3) auf Fahrgestellen MB L 3750 und 
Opel 3,6 bei der Feuerschutzpolizei LINZ, einen 
großen Schlauchkratwagen (GSK bzw. ab 1943 
S 4,5) hat beispielsweise am 5. Mai 1945 die 
FF Wels aus dem Bestand der 2. LS (Lutschutz) 
Abteilung mot (motorisiert) 17 übernommen. 
 

Tanklöschfahrzeuge: Die für die Flugplätze 
der Deutschen Lutwafe bereits 1936 
entwickelte Tankspritze Ts 2,5 (ab 1943 als TLF 
25 bezeichnet) kam in der weiteren Folge auch 
in den Lutschutzorten I. Ordnung und für die 
Werkfeuerwehren der kriegswichigen Industrie 
in Oberösterreich, wie z. B. für die Hermann-
Göring-Werke (heute VÖEST) in Linz und die 
Linzer Sickstofwerke (heute Chemserv) zum 
Einsatz, die beide über zwei TS 2,5a auf einem 
Henschel-Fahrgestell HS 33 verfügt haben. 

In „Oberdonau“ inden wir vom TLF 15/43 bei 
der Feuerschutzpolizei in LINZ vier Einheiten (3 
Opel 3,6, 1 KHD S 3000), ein TLF 15 (Opel 3,6) 
bei der FF STEYR und ein TLF 15 (MB L 3000) 
bei der FF Gmunden, Bad Ischl und Wels  (3 
Einheiten) Diese Tanklöschfahrzeuge standen 
diesen Feuerwehren auch lange nach 1945 noch 
zur Verfügung. 

Neben den oben erwähnten „Bezugsquellen 
wurden jetzt aber auch, ähnlich wie - allerdings in 
kleinerem Maßstab - nach dem Ersten Weltkrieg 
vielfach Fahrgestelle von Armeefahrzeugen, 
nicht nur der ehemaligen Deutschen Wehrmacht 
sondern auch der Besatzungsmächte sowohl von 
der wieder „erstarkenden“ Feuerlöschindustrie 
als auch für Aubauten in „Eigenregie“ als Träger 
von Feuerwehraubauten herangezogen:

Herangezogen wurden hierzu im Besonderen 
die 2x4 und/oder 4x4 Fahrgestelle der Typen 
Mercedes-Benz MB L 1500 S, 2x4, Baujahre 
1941-1945 und L 1500 A Allradantrieb 4x4, 
Baujahre 1941-1944, mit einem wassergekühlten 
Sechszylinder Viertakt Vergaser-Reihenmotor 
Daimler-Benz M 159, 2594 cm³, 60 PS (44,1 
kW), Eigengewicht ~2500 kg, Nutzlast ~1500 
kg (Straße), 1200 kg (Gelände), Gesamtmasse

4080 kg (Straße) und 3850 kg (Gelände), 
Bauartgeschwindigkeit 84 km/h (Straße) und 60 
km/h (Gelände).

Abb. 20 Steyr 2000 / 2000 A

Steyr 1500 / 1500 A
Steyr 2000 / 2000 A 

Horch, 4x2, mit wassergekühltem V 8-Zylinder 
Viertakt Vergasermotor, 70 PS (51,5 kW). 
Nutzlast 380 kg, Gesamtmasse 2700 kg, 
Bauartgeschwindigkeit 110 km/h

Weitere Typen, aber vereinzelt Steyr XII N, 
Steyr 640, Tatra, Morris, Klöckner-Deutz, 
Überfallswagen der SS), Austro-Daimler, Stöwer 
und Fiat.

Abb. 21 

Aber nicht nur die ehemalige deutsche 
Wehrmacht diente als „Fahrgestelle-Lieferant“, 
sondern auch die „Siegermächte“, die sich 
unsere Heimat in Besatzungszonen aufgeteilt 
haten, steuerten einige tausend von ihnen 
nicht mehr benöigte Heeresfahrzeuge 
bei, die für Feuerwehraubauten von den 
(ober)österreichischen Fachbetrieben und 
–irmen, nicht selten von Feuerwehren in 
„Eigenregie“ aufgebaut wurden. So inden 
wir in den Nachkriegsjahren und lange Jahre 
nachher Löschfahrzeuge auf Fahrgestellen der 
briischen, kanadischen und der US Army, so 
beispielsweise: 
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Abb. 22

Dodge, USA, geländegängiger 4x4 ¼ t LKW, 
mit wassergekühltem Sechszylinder Viertakt 
Vergasermotor, 3772 cm³, Motortype T 214 
mit 76 PS (55,8 kW) und T 245 mit 78 PS (57,4 
kW), Eigengewicht 2500 kg, Nutzlast 800 
kg, Gesamtmasse 3300 kg (Straße), 3240 kg 
(Gelände), Bauartgeschwindigkeit 88 km/h. 
Beim Österreichischen Bundesheer liefen bis 
1960 noch 1206 Einheiten.

Abb. 23

Jeep, USA, geländegängiger 4x4 ¼ t LKW, 
Hersteller Willys MB 442 oder Ford GPW, 
mit wassergekühltem Vierzylinder Viertakt 
Vergasermotor 2200 cm³, mit 54 PS (39,7 kW), 
2200 cm³, Nutzlast 550 kg (Straße), 360 kg 
(Gelände), Gesamtmasse 1670 kg (Straße), 1480 
kg (Gelände), Bauartgeschwindigkeit 97 km/h. 
Beim Österreichischen Bundesheer liefen bis 
1960 noch 3047 Einheiten.

Chevrolet, Kanada, geländegängiger 4x4  3/4 t 
LKW, Typ C8A mit wassergekühltem Sechszylinder 
Viertakt Vergasermotor, 3548 cm3, 85 PS (62,5 
kW), Baujahre 1943 – 1945. 

Ford V 8 Kanada bzw. USA, 4x2 oder 
geländegängiger 4x4 3 t LKW, Baujahre 1941-
1945, mit wassergekühltem Ford V Achtzylinder 
Viertakt Vergasermotor mit 95 PS (69,9 kW), 
Eigengewicht~ 3000kg, Nutzlast 3000 kg 
Gesamtmasse 6000 kg, Bauartgeschwindigkeit 
85 km/h. 

Abb. 24

GMC, USA, 6x6 geländegängiger 2,5 t LKW 
der Typen CCKW 352, CCKW 353, CCKW M 35 
A1 und CCKW M 35 A2, Baujahre 1941-1945, 
mit wassergekühltem Sechszylinder Viertakt 
Dieselmotor, , Hubraum 6992 – 7850 cm³, 
Motorleistungen von 91,5 – 135 PS (67,3 – 72,3 
kW), Nutzlasten bis 4500 kg (Straße), 2500 kg 
(Gelände), Gesamtmasse bis 10600 kg (Straße) 
und 8600 kg (Gelände), Bauartgeschwindigkeit bis 
72 km/h. Ab 1956 bei den Flugplatzfeuerwehren 
des Österreichischen Bundesheeres. Beim 
Österreichischen Bundesheer liefen übrigens bis 
1960 noch 2030 Einheiten.

Diamond, Diamond T Motor Car & Co, Chicago, 
USA, 6x6 geländegängiger LKW, , Baujahr 1942, 
mit wassergekühltem Sechszylinder Viertakt 
Vergasermotor, Hubraum 6992 – 7850 cm³, 158 
PS (116,2 kW), Eigengewicht ~3000 kg, Nutzlast 
8200 kg, Gesamtmasse 11234 kg (Straße), 
Bauartgeschwindigkeit bis 64 km/h. Bei der FF 
der Stadt Wels stand ein Kranfahrzeug Diamond 
von 1951 bis 1980 in Einsatz, anschließend lief 
dieses KF ab 1980 bei der FF Micheldorf.

Ab 1946 beginnt die (österreichische und vor 
allem die deutsche) Feuerlöschgeräteindustrie 
wieder den Markt zu versorgen. 
Die oberösterreichischen Steyr-Werke wurden 
während des Zweiten Weltkrieges zum 
viertgrößten LKW-Hersteller des Deutschen 
Reiches, von 1941 - 1944 wurden 12.450 
1 ½t- LKW der Type 1500 A und von 1944-
1945 6.400 Einheiten der im Wesentlichen 
konstrukionsgleichen Type 2000 A erzeugt. 

Nach Kriegsende wurde jedoch, wie im gesamten 
US-besetzten Bundesland so auch in Steyr mit 
besonderem Nachdruck der Wiederaubau der 
Werksanlagen betrieben, sodass im Oktober 
1945 bereits mit der Entwicklung eines 3,5 
t-Dieselfahrzeuges begonnen werden konnte, 
der dann 1948 als Steyr 380 ausgeliefert wurde. 
Eine benzinbetriebene Einheit, der Steyr 370 
konnte als Weiterentwicklung der bewährten 
Kriegstypen noch 1946 auf den Markt gebracht
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Abb. 25 Steyr 380, 3 t LKW, 4x2

Abb. 26 LLF, Opel Blitz

werden. Sowohl die Type 370 als auch im 
Besonderen der Diesel-LKW 380 fanden in der 
Folge als Fahrgestelle für Feuerwehraubauten 
der (ober)österreichischen Feuerwehren 
Verwendung. Bis 1960 wurden bei den Steyr-
Werken nachstehende LKW-Langhauber-Typen 
gebaut, die vornehmlich mit Aubauten der Fa. 
Rosenbauer ausgestatet wurden:

1941-1944 Steyr 1500 und 1500 A, 
1944-1945 Steyr 2000 und 2000 A, 
1946-1948 Steyr 370, 3 t LKW, 4x2, 
lutgekühlter Achtzylinder Viertakt 
Vergasermotor, 3550 cm³, 80 PS (58,8 kW), 
Bauartgeschwindigkeit ~80 km/h, Eigengewicht 
2000 kg, Nutzlast 3000 kg, Gesamtmasse ~5000 kg.

1948-1957 Steyr 380, 3 t LKW, 4x2, 
wassergekühlter Vierzylinder Viertakt 
Dieselmotor WD 413, 5322 cm³, 90 PS (66,2 kW), 
Bauartgeschwindigkeit 76 km/h, Eigengewicht 
3700 kg, Nutzlast 3000 kg, Gesamtmasse 6700 
kg.
1957-1968 Steyr 480, 4 t LKW, 4x2, 
wassergekühlter Vierzylinder Viertakt 
Dieselmotor WD 413c, 5322 cm³, 95 PS (69,9 kW), 
Bauartgeschwindigkeit ~78 km/h Eigengewicht 
3850 kg, Nutzlast 4000 kg, Gesamtmasse 7850 
kg.
1962-1968 Steyr 580g, 5 t LKW, 4x4, 
wassergekühlter Vierzylinder Viertakt 
Dieselmotor WD 413c, 5322 cm³, 95 PS (69,9 kW), 
Bauartgeschwindigkeit 69 km/h Eigengewicht 
4250 kg, Nutzlast 5000 kg, Gesamtmasse 9250 
kg.
1962-1968 Steyr 586g, 4 t LKW, 4x4, 
wassergekühlter Sechszylinder Viertakt 
Dieselmotor WD 609b, 5975 cm³, 120 PS 
(88,2 kW), Bauartgeschwindigkeit 84 km/h, 
Eigengewicht 6480 kg, Nutzlast 4320 kg, 
Gesamtmasse 10800 kg

Verhältnismäßig bald nach dem Kriegsende 
konnte dann auch die oberösterreichische 
Feuerwehrgeräteindustrie den Reparatur- und 
auch den Erzeugungsbetrieb zur Deckung des

Bedarfs der Feuerwehren an Löschfahrzeugen 
und Löschgeräten wieder aufnehmen. Laut 
Jahresbericht 1946 des Landeskommandos 
der Feuerwehren Oberösterreichs wurden 
75 ehemalige Wehrmachtsfahrzeuge Steyr 
2000 A generalüberholt gegen Ersatz der 
Reparaturkosten an Feuerwehren abgegeben. 

Die hauptsächlich geferigten Typen – nach den 
1971 erstmals herausgegebenen Baurichtlinien 
des ÖBFV - waren Kleinlöschfahrzeuge und 
Leichte Löschfahrzeuge, der Typ des Schweren 
Löschfahrzeuges ist in Oberösterreich (als 
Neubau) erst wesentlich später zu inden: KLF 
(August 1971, März 1982, März 1992, Juli 1996), 
KLF-A (Oktober 1975), LLF (Juni 1971), LF (März 
1978), LF-B (Juni 1977, Jänner 1978, September 
1986) LF A (Februar 2003), LFB-A1 und LFB A-2 
(Dezember 2001 bzw. April 2002) und SLF (April 
1980).

Kleinlöschfahrzeuge (KLF und KLF-A) sind 
beispielsweise auf den Fahrgestellen Ford FK 
1000, Ford FK 1250, Ford Transit 1750; Fiat 1100 
T; Puch-Pinzgauer 712; Land Rover 109; VW 
Typ II, Typ III und Typ IV, LT 35 und LT 40 sowie 
Mercedes MB 308 im Wesentlichen ab 1955 
durch alle einschlägigen Hersteller aufgebaut 
worden. Die Motorleistung der Fahrgestelle 
reichte anfänglich von 50 bzw. 55 PS (40,4 
kW) beim Ford bis zu 75 PS (55 kW) beim VW 
LT 35, das zulässige Gesamtgewicht von 3000 
– 3500 kg. Die Bauartgeschwindigkeit lag bei 
~100 km/h. Die Besatzung betrug 9 Personen 
(Löschgruppe 1:8), als Feuerlöschpumpe war 
mindestens eine jeweils im Heck eingeschobene 
TS (750 l/min bei 10 bar) vorhanden oder auch 
eine Vorbaupumpe (750 l/min bei 10 bar). 1958 
betrug der Bestand an KLF 39 Einheiten, davon 
37 bei FF und 2 bei der BF. Ab 1960 zeigt die Zahl 
der KLF eine geradezu rasante Steigerung, das 
Fahrzeug wurde das ideale Einsatzfahrzeug für 
die Masse der Oö. Feuerwehren.
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Abb. 27 TLF-A, Mercedes Benz 322, FF Wels

Neben den Kleinlöschfahrzeugen wurden in etwa 
ab Mite des 50er Jahre Nachfolgetypen für das 
LF 8 entwickelt, man bezeichnete sie als „Leichte 
Löschfahrzeuge“ (LLF). Als Trägerfahrgestelle 

für diese Fahrzeugaubauten, fallweise mit 
Allradantrieb, inden wir beispielsweise zu 
allererst den (legendären) Opel-Blitz 1,75 t 

(Vergasermotor 58 dann gesteigert 62 PS) sowie 
Nachfolgemodelle von Opel (Vergasermotor 
80 PS), Borgward B 2500 A, Hanomag AL 28 II, 
MB 319 (Vergasermotor 68 PS), MB 311, MB 
408, MB Unimog S (Vergasermotor 80 PS) und 
Land Rover. Aubauten werden ebenfalls von 
allen einschlägigen Herstellern geferigt. Die 
zulässige Gesamtmasse der LLF liegt zwischen 
4350 und 5250 kg, die Motorleistung wie 
oben dargestellt zwischen 58 und 80 PS und 
die Bauartgeschwindigkeit um 95 km/h. Die 
Besatzung umfasst 9 Personen (Löschgruppe 
1:8), als Feuerlöschpumpe ist entweder im Heck 
eine TS (750 l/min bei 10 bar) eingeschoben 
oder eine Vorbaupumpe (1200 l/min bei 10 bar) 
angebaut.

Die während des Zweiten Weltkrieges 
in Österreich eingesetzten Norm-
Löschgruppenfahrzeuge LF 15 und LF 25 waren 
auch mit einem Löschwassertank von 400 l 
ausgestatet, bei den Tanklöschfahrzeugen, 
allerdings nur mit Besatzung 1:2, inden wir – 
auch noch nach Kriegsende - vorerst folgende 
Typen:
TLF 15/43 auf KHD S 3000 / Fahrgestell und 
Aubau Klöckner-Deutz-Magirus / Baujahr 1943 
/ zul. Gesamtmasse 6450 kg/ Vorkammer-
Dieselmotor Deutz F4M513 mit 58,8 KW (80 PS) 
/ Bauartgeschwindigkeit 85 km/h / Besatzung 
2 Personen (1:1) / Löschwassertank 2500 l / 
Heckeinbaupumpe PH 515, 1500 l/min bei 8 bar.
TLF 15/43 auf Opel 3,6-6700 A / Fahrgestell 
Adam Opel AG., Werk Brandenburg / Aubau 
KHD-Magirus Feuerwehrgeräteaubau, Ulm 
/ Baujahr 1943 / zul. Gesamtmasse 6700 kg/ 
Vergasermotor Opel 3,6 l mit 50 KW (68 PS) / 
Allradantrieb / Bauartgeschwindigkeit 80 km/h 
/ Besatzung 2 Personen (1:1) / Löschwassertank 
2500 l / Heckeinbaupumpe PH 515, 1500 l/min 
bei 8 bar.

TLF aus der Produkion vor 1945 sind 
beispielsweise noch Jahre nach dem Kriegsende 
gelaufen, z.B. bei der BF LINZ und der FF STEYR 
(TLF 15/43 auf Opel 3,6 von 1943 - 1970), BTF 
Brauerei ZIPF (TLF 1000 auf Mercedes L 3000, 
Aubau Metz, Baujahr 1935, Besatzung 1:8 
von 1943 – 1974, FF GMUNDEN (TLF 2000 auf 
Mercedes L 3000, Aubau Metz, Baujahr 1943, 
FP 1500 l/min bei 8 bar, Besatzung 1:4, von 1945 
- 1968), dann die FF WELS (2 TLF 15/43 auf Opel 
3,6 und ein TLF 15/43 auf Fahrgestell KHD, alle 
ab 1945). Die FF St. FLORIAN-Markt verfügte ab

1948 über ein TLF Deutz-Magirus, RIED/Innkreis 
ab 1949 (bis 1965) über ein TLF auf Bedford, 
Baujahr 1945. Der Täigkeitsbericht des LFV für 
das Jahr 1954 weist in Oberösterreich einen 
Bestand von insgesamt 37 TLF aus, davon eines 
im Mühlviertel (FF Urfahr). 

Um die Sechziger Jahre inden wir für TLF 
Kurzhauber-Fahrgestelle von Mercedes Benz, 
die sich in der Folge großer Akzeptanz erfreut 
haben, hier die Typen MB 911, MB 322 und 
später die leistungsstärkeren Typen MB LAF 
1113 B (114,7 KW bzw. 156 PS).

Die erste mechanische Drehleiter bei einer 
oberösterreichischen Feuerwehr läut ab 
1929 in der Eisenstadt Steyr, die Freiwilligen 
Feuerwehren der übrigen Oö. Städte verfügen 
zu dieser Zeit nur über mit Pferden oder Kfz, 
darunter auch Traktoren bespannte vierrädrige 
oder zweirädrige Drehleitern für manuellen 
Transport 

1960, nach Ausscheiden je eines 
Hubretungsfahrzeuges in STEYR und LINZ 
sowie Anschafung einer DL 1957 in RIED 
im Innkreis sinkt der Bestand auf sechs 
Hubretungsfahrzeuge. Nach und nach gelang es 
in der Folge aber den drei Statutarstädten Linz, 
Wels und Steyr und dann auch den anderen Oö. 
Bezirksstädten, entweder ihre Vorkriegs- bzw. 
Kriegsmodelle auszutauschen oder überhaupt 
erstmalig Hubretungsfahrzeuge zu beschafen. 
Die FF GALLNEUKIRCHEN im Mühlviertel hate 
eine DL 22 auf einem Fahrgestell Steyr 
380 f in Verwendung:

Der Bestand an Kratfahrzeugen der Oö. 
Feuerwehren betrug 1955 707 (davon 45 TLF 
und 5 DL), 1960 erst 745 (davon 61 TLF und 6 
DL), fünf Jahre später dann 836 Einheiten (davon 
100 TLF und 8 DL). Ende 1975 ist die Anzahl 
der Feuerwehren ohne Kratfahrzeug auf 24 
zurückgegangen, die Vollmotorisierung der Oö. 
Feuerwehren wurde erst im Jahr 1993 (KLF der 
FF Passberg, Gemeinde Windhaag bei Freistadt) 
erreicht.
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Kurzfassung

Entwicklung der Feuerspritze - Die ersten 
Motorspritzen

1888 baut Daimler die erste mit einem 
Einzylinder-Verbrennungsmotor von einem PS 
angetriebene Feuerlösch-Kolbenpumpe für 
Pferdezug. Ihre Förderleistung betrug damals 
180 l/min.

Die Nutzung dieser neuen Kratquelle verlief 
aber nicht reibungslos. Ein wesentliches 
Problem bestand darin, dass es für die schnell 
laufenden Motoren noch keine geeigneten 
ausgereiten Pumpen gibt. Weiters war es bei 
einer Startzeit des Verbrennungsmotors von 
fünf Minuten kaum verwunderlich, wenn von 
vielen Feuerwehren zunächst der Dampfantrieb 
für Feuerlöschpumpen bevorzugt wurde. 
Die Kreiselpumpe setzt sich durch
Nach dem Ersten Weltkrieg begann die große 
Zeit der Kreiselpumpe auf allen Gebieten der 
Feuerlöschtechnik. Die nächste Rosenbauer-
Generaion von Pferden gezogener Motorspritzen 
erhielt ein neu entwickeltes Maschinenaggregat, 
wobei der Vierzylinder-Benzinmotor mit der 
Kreiselpumpe durch eine elasische Kupplung 
direkt verbunden ist.

Hersteller von TS für den oberösterreichischen 
Raum
In der nachfolgenden Aulistung werden jene 
Firmen genannt die vorwiegend in Oberösterreich 
zur Verwendung gekommen sind. Sie erhebt 
jedoch keinen Anspruch auf Vollständigkeit. 

Firmenverzeichnis: Gugg (Braunau), Oberascher 

(Salzburg), Rosenbauer (Linz), Schöberl & Söhne 

(Perg in Oberösterreich), Vierlinger (Biburg in 
Oberösterreich) und Ziegler (Giengen/Brenz, 
Deutschland). Vereinzelte Lieferungen stammen 
von Flader (Jöhstadt, Deutschland), Kernreuter, 
Knaust und Union (alle Wien), Magirus (Ulm, 
Deutschland) und Metz (Karlsruhe, ebenfalls 
Deutschland).

Frühe Feuerwehrkratfahrzeuge in 
Oberösterreich
Wie allgemein bekannt, hat Ende des 19. 
Jahrhunderts (bis zum Zweiten Weltkrieg) eine 
Reihe von oberösterreichischen Feuerwehren 
auch den Retungs- und Krankentransportdienst 
besorgt, sodass es nicht überraschen 
darf, dass das erste oberösterreichische 
Feuerwehrkratfahrzeug kein Löschfahrzeug, 
sondern ein Sanitätskratfahrzeug, ein „Sanka“ 
war.

Sanitätskratfahrzeug Puch Type III der FF LINZ, 
Fabrikat/Type: / Fahrgestell Fa. Puch, Graz /
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Aubau Fa. Johann Drobil, Linz-Urfahr / Baujahr 
1911 / Vergasermotor / Viertakt / Vierzylinder 
/ Wasserkühlung mit ~14,7 kW (18/20 PS) / 
Bauartgeschwindigkeit 45 km/h / Eigengewicht 
1.795 kg / zulässige Gesamtmasse unbekannt / 
Besatzung 3 Personen / Kosten 17.000 Kronen / 
Außerdienststellung unbekannt 
Am 31. Oktober 1919 wurde dann für die Linzer 
Freiwilligen das zweite Löschfahrzeug, und zwar 
für den zweiten Zug – Promenade geliefert. 
Einheitlichkeit bei den Fahrzeugen war bei 
den oberösterreichischen Feuerwehren ein 
Fremdwort. In Oberösterreich inden wir  noch 
immer nur die „ofene Bauweise“, woran sich 
auch bis 1940 vorerst nichts ändern wird! 

Ab 1938 Anordnungen über den Bau von 
Feuerwehrfahrzeugen
Bis auf wenige Ausnahmen waren die in den 
Anordnungen dargestellten Fahrzeuge mit 
den Typen des RLM baugleich, die bis dahin 
unterschiedlichen Bezeichnungen wurden 
allerdings erst am 21. April 1943 durch das 
RLM und am 30. April 1943 durch das RMdI 
vereinheitlicht.
Die österreichischen Feuerwehren in den ersten 
Nachkriegsjahren
Die letzten Kriegsjahre waren nicht nur durch 
einschneidende Sparmaßnahmen bei Material, 
Farbe etc. für Fahrzeuge, Feuerlöschpumpen 
und Ausrüstung geprägt, sondern auch durch die 
nicht seltene zweckwidrige bzw. missbräuchliche 
Verwendung von Feuerwehrkratfahrzeugen 
zu militärischen Zwecken, wie z. B. für 
Muniionstransporte (29.12.1944, Wels) 
oder Ausrüstung mit Panzerfäusten als 
„Panzerjagdkommando“ im Rahmen des 
Volkssturms (27. 3.1945, Rohrbach).
Oberdonau wird wieder zu Oberösterreich 
Für die noch vorhandenen Kratfahrzeuge 
und Motorspritzen gab es überdies in diesen 
ersten Nachkriegsjahren kaum noch Treibstof, 
ein Zustand, der sich noch lange Jahre 
nach dem Kriegsende hinziehen sollte. Die 
Treibstobewirtschatung wurde erst 1952 
wieder aufgehoben.

Der Fuhrpark der Oö. Feuerwehren 1946 – 1960
 Die Leichten Löschgruppenfahrzeuge 

(ab 1943 als LF 8 bezeichnet) werden bereits ab 
Mite der 50er Jahre zunehmend durch moderne 
Typen von Löschfahrzeugen ersetzt

 Das Schwere Löschgruppenfahrzeug (ab 
1943 als LF 15 bezeichnet) war bei größeren 
Freiwilligen Feuerwehren in „lutschutzmäßig 
wichigen Orten“, im Besonderen in den 
Lutschutzorten I. (und II.) Ordnung, eingesetzt.

 Das Große Löschgruppenfahrzeug 

(ab 1943 als LF 25 bezeichnet) war im

Reichsgau Oberdonau der Feuerschutzpolizei 
bzw. Freiwilligen Feuerwehren in Lutschutzorten 
I. Ordnung und großen Werkfeuerwehren der 
kriegswichigen Industrie vorbehalten. 
1954 betrug in Oberösterreich der Bestand an LF 
8, jetzt „Leichte Löschfahrzeuge“ genannt, noch 
178 Einheiten, hier eingerechnet wahrscheinlich 
auch die „Selbstbauten“ auf Beutefahrgestellen 
nach Kriegsende.

Vom Schweren Schlauchkratwagen (SSK bzw. ab 
1943 S 3) inden wir auch noch nach Kriegsende 
einige SSK (S 3) auf Fahrgestellen MB L 3750 und 
Opel 3,6 bei der Feuerschutzpolizei LINZ, einen 
großen Schlauchkratwagen (GSK bzw. ab 1943 
S 4,5) hat beispielsweise am 5. Mai 1945 die 
FF Wels aus dem Bestand der 2. LS (Lutschutz) 
Abteilung mot (motorisiert) übernommen.  
Tanklöschfahrzeuge: Die für die Flugplätze 
der Deutschen Lutwafe bereits 1936 
entwickelte Tankspritze Ts 2,5 (ab 1943 als TLF 
25 bezeichnet) kam in der weiteren Folge auch 
in den Lutschutzorten I. Ordnung und für die 
Werkfeuerwehren der kriegswichigen Industrie 
in Oberösterreich, wie z. B. für die Hermann-
Göring-Werke (heute VÖEST) in Linz und die 
Linzer Sickstofwerke (heute Chemserv) zum 
Einsatz, die beide über zwei TS 2,5a auf einem 
Henschel-Fahrgestell HS 33 verfügt haben.

Aber nicht nur die ehemalige deutsche 
Wehrmacht diente als „Fahrgestelle-Lieferant“, 
sondern auch die „Siegermächte“ steuerten 
einige tausend von ihnen nicht mehr benöigte 
Heeresfahrzeuge bei, die für Feuerwehraubauten 
von den (ober)österreichischen Fachbetrieben 
und –irmen, nicht selten von Feuerwehren in 
„Eigenregie“ aufgebaut wurden. So inden wir in 
den Nachkriegsjahren und lange Jahre nachher 
Löschfahrzeuge auf Fahrgestellen der briischen, 
kanadischen und der US Army, so beispielsweise: 
Dodge USA, Jeep USA, Chevrolet, Kanada, Ford 
V 8 Kanada bzw. USA, GMC, USA, Diamond T 
Motor Car & Co, Chicago, USA, Ab 1946 beginnt 
die (österreichische und vor allem die deutsche) 
Feuerlöschgeräteindustrie wieder den Markt zu 
versorgen.

Die oberösterreichischen Steyr-Werke wurden 
während des Zweiten Weltkrieges zum 
viertgrößten LKW-Hersteller des Deutschen 
Reiches, von 1941 - 1944 wurden 12.450 
1 ½t- LKW der Type 1500 A und von 1944-
1945 6.400 Einheiten der im Wesentlichen 
konstrukionsgleichen Type 2000 A erzeugt. 
Neben den Kleinlöschfahrzeugen wurden in etwa 
ab Mite des 50er Jahre Nachfolgetypen für das 
LF 8 entwickelt, man bezeichnete sie als „Leichte 
Löschfahrzeuge“ (LLF). Als Trägerfahrgestelle 

für diese Fahrzeugaubauten, fallweise mit 
Allradantrieb, inden wir beispielsweise zu
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allererst den (legendären) Opel-Blitz 1,75 t 

(Vergasermotor 58 dann gesteigert 62 PS) sowie 
Nachfolgemodelle von Opel (Vergasermotor 80 
PS), Borgward B 2500 A, Hanomag AL 28 II, MB 
319 (Vergasermotor 68 PS), MB 311, MB 408, 
MB Unimog S (Vergasermotor 80 PS) und Land 
Rover. 
Um die Sechziger Jahre inden wir für TLF 
Kurzhauber-Fahrgestelle von Mercedes Benz. 
Die erste mechanische Drehleiter bei einer 
oberösterreichischen Feuerwehr läut ab 
1929 in der Eisenstadt Steyr. Der Bestand an 
Kratfahrzeugen der Oö. Feuerwehren betrug 
1955 707 (davon 45 TLF und 5 DL), 1960 erst 
745 (davon 61 TLF und 6 DL), fünf Jahre später 
dann 836 Einheiten (davon 100 TLF und 8 DL). 
Ende 1975 ist die Anzahl der Feuerwehren 
ohne Kratfahrzeug auf 24 zurückgegangen, die 
Vollmotorisierung der Oö. Feuerwehren wurde 
erst im Jahr 1993 (KLF der FF Passberg, Gemeinde 
Windhaag bei Freistadt) erreicht.

Abstract

The motorisaion of ire engines 
using the example of Upper Austria

Development of the ire hose – the irst ire 
hoses
In 1888, Daimler developed the irst piston pump 
exinguisher powered by a single 1 hp-cylinder 
combusion engine for horse carriages, with a 
low rate of 180l/min.

This new power source, however, did not emerge 
without any problems. A major problem was the 
lack of suitable and technically mature pumps 
for the fast-moving engines. Furthermore, with a 
startup ime of ive minutes for the combusion 
engine, it was hardly surprising that, iniially, 
many ire brigades sill favoured the use of steam 
engines.

The centrifugal pump gains broad acceptance
Ater World War I, the age of the centrifugal 
pump began in all areas of ire ighing. 
Rosenbauer’s next generaion of horse-drawn 
motorised pumps was equipped with a new 
machine unit directly connecing a four-cylinder 
petrol engine with the centrifugal pump through 
lexible coupling.
 

TS producers for the Upper Austrian region 
The list below shows the producers that were 
used most frequently in Upper Austria; this list 
is not exhausive. 
Company register: Gugg (Braunau), Oberascher 

(Salzburg), Rosenbauer (Linz), Schöberl & 
Söhne (Perg in Upper Austria), Vierlinger 

(Biburg in Upper Austria) and Ziegler

(Giengen/Brenz, Germany). Several deliveries 
from Flader (Jöhstadt, Germany), Kernreuter, 
Knaust und Union (all in Vienna), Magirus (Ulm, 
Germany) and Metz (Karlsruhe, also Germany).

Early motorised ire-ighing vehicles in Upper 
Austria 

It is generally known that at the end of the 
19th century (unil World War II), several Upper 
Austrian ire brigades also took over emergency 
services and paient transports. Therefore, 
it comes as no surprise that the irst Upper 
Austrian ire truck was not a ire engine but an 
ambulance vehicle (“Sanka”).
Ambulance vehicle Puch type III owned by FF 
LINZ, make/type: / chassis Puch, Graz / mounted 
by Johann Drobil, Linz-Urfahr / built 1911 / Oto 
engine / four stroke / four-cylinder engine / water 
cooling at ~14,7 kW (18/20 hp) / design speed: 
45 km/h / own weight: 1,795 kg / maximum 
authorised mass: unknown / crew: 3 persons 
/ cost: 17.000 crowns / decommissioning 
unknown 
On October 31, 1919, the Voluntary Fire Brigade 
Linz (Linzer Freiwillige Feuerwehr) was supplied 
with their second ire engine – for the second 
unit, Promenade.
Uniformity, as far as ire engines were concerned, 
was an unknown concept among Upper Austria’s 
ire brigades. At that ime, only the “open” 
design type was used in Upper Austria; and this 
did not change unil 1940!

Regulaions on the manufacture of ire engines 
since 1938 
With a few excepions, the vehicles subject 
to these regulaions were idenical to the 
RLM types; the diferent denominaions were 
standardised on April 21, 1943, by the RLM, and 
on April 30, 1943, by the RMdl.

The irst Austrian ire brigades in the atermath 
of World War II
The last few years of World War II were not 
only characterised by drasic cost cuing in 
connecion with materials, paint, etc. for 
vehicles, ire pumps, and equipment, but also by 
the frequent misuse of ire engines for military 
purposes, e.g. for transporing ammuniion 
(29.12.1944, Wels) or equipment with rocket 
launchers, as “Panzerjagdkommando”, for the 
People’s Army (27. 3.1945, Rohrbach).

Upper Danube (Oberdonau) becomes Upper 
Austria again
In the atermath of World War II, there was only 
litle fuel available for the few remaining motor 
vehicles and motorised pumps; a problem that 
would persist for many years ater the war was 
over. Fuel raioning regulaions were not lited
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unil 1952.

The vehicle leet of Upper Austria’s ire brigades 
1946-1960
 The light ire-ighing group vehicles 
(“Leichtes Löschgruppenfahrzeug“) (known as 
LF 8 since 1943) were replaced by more modern 
ire engine types beginning in the mid-50s. 
 The heavy ire-ighing group vehicles 
(“Schweres Löschgruppenfahrzeug”) (known 
as LF 15 since 1943) were used by the larger 
voluntary ire brigades at “crucial locaions to be 
protected from air raids”, paricularly in primary 
(and secondary) ani air raid locaions.
 The large ire-ighing group vehicles 
(“Großes Löschgruppenfahrzeug”) (known as LF 
25 since 1943) were used exclusively by the ire 
protecion police, by voluntary ire brigades in 
primary ani air raid locaions and by large plant 
ire brigades in the Reichsgau Oberdonau.

In 1954, there were sill 178 LF 8 units, now 
called light ire-ighing group vehicles (“Leichte 
Löschfahrzeuge”, probably also including “self.
made” models that were built on chassis 
captured ater the war.
Some heavy motorised hose vehicles (“Schwerer 
Schlauchkratwagen“) (known as SSK or since 
1943 as S3) were sill used by the ire protecion 
police Linz ater the war, on chassis MB L 3750 
and Opel 3,6. A large motorised hose vehicle 
(“Großer Schlauchkratwagen”) (known as 
GSK or since 1943 as S4,5) was adopted by the 
voluntary ire brigade of Wels on May 5, 1945, 
from the vehicle leet of the 2. LS (ani aircrat) 
department mot (motorised).

Pump water tenders („Tanklöschfahrzeuge“): 
The tender hose Ts 2.5 (known as TLF 25 since 
1943), which had been developed for the air 
ields of the German Airforce in 1936, was later 
also used in primary ani air raid locaions and 
by plant ire brigades of war industries in Upper 
Austria, such as the Hermann-Göring-Werke 
(today known as VÖEST) in Linz and the Linzer 
Sickstofwerke (today known as Chemserv); 
each of the companies owned two TS 2.5a based 
on a Henschel chassis HS 33.

However, the former German Wehrmacht was 
not the sole source of chassis; the victorious 
powers, too, contributed several thousand 
military vehicles which were used for self-
made ire engine superstructures developed 
by specialised (Upper) Austrian companies and 
someimes by ire brigades themselves. Fire 
engines based on chassis of Briish, Canadian 
and US Army vehicles were commonly used in 
the atermath of World War II: 

Dodge USA, Jeep USA, Chevrolet, Kanada, Ford

V 8 Kanada and USA, GMC, USA, Diamond T 
Motor Car & Co, Chicago, USA.

Staring in 1946, the (Austrian and, especially, 
German) ire-ighing equipment industry 
started again to sell their products on the 
market. 

The Upper Austrian Steyr-Werke became the 
fourth largest truck manufacturer during World 
War II; from 1941 to 1944, 12,450 type 1500 A 
1.5t-trucks, and from 1944 to 1945, 6,400 units 
of the basically idenical type 2000 A trucks 
were produced. Besides the small ire engines, 
successor models of the LF 8 were developed 
staring in the mid-50s; they were called “light 
ire engines” (“Leichte Löschfahrzeuge”, LLF). 
These vehicle superstructures – some of them 
equipped with four-wheel drive – were built on 
chassis carriers of the (legendary) Opel-Blitz 
1.75 t (Oto engine 58, then 62 hp) as well as 
on successor models by Opel (Oto engine 80 
hp), Borgward B 2500 A, Hanomag AL 28 II, MB 
319 (Oto engine 68 hp) MB 311, MB 408, MB 
Unimog S (Oto engine 80 PS) and Land Rover. 
In the 1960s, short-hood chassis are introduced 
by Mercedes Benz. The irst mechanical turntable 
ladder is used in 1929 in the “Iron City“ Steyr.
In 1955, 707 motor vehicles were used by Upper 
Austrian ire brigades (thereof 45 TLF and 5 DL); 
in 1960, there were 745 (thereof 61 TLF and 6 
DL), ive years later 836 (thereof 100 TLF and 8 
DL).
By year-end 1975, the number of ire brigades 
without motor vehicles decreased to 24; the 
complete motorisaion of all Upper Austrian 
ire brigades was achieved in 1993 (KLF of FF 
Passberg, in Windhaag/Freistadt).
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Warum Technik erhalten?
Maga Katrin KNASS

Museumsleitung Steirisches Feuerwehrmuseum

Auf diese Frage gibt es eine ganz einfache 
Antwort: Technik, technische Entwicklungen, 
Industrie gehören zur Kultur; daher gehören 
technische Objekte zum kulturellen Erbe.

Kulturgut bezeichnet im allgemeinen 
Sprachgebrauch „etwas, was als kultureller Wert 
Bestand hat und bewahrt wird“ (Online Duden).

Immaterielles Kulturerbe

Zum immateriellen Kulturerbe zählen Prakiken, 
Darstellungen, Ausdrucksformen, Wissen und 
Ferigkeiten, die Gemeinschaten, Gruppen und 
gegebenenfalls Einzelpersonen als Bestandteil 
ihres Kulturerbes verstehen. Konkret umfasst das 
immaterielle Kulturerbe mündlich überlieferte 
Tradiionen und Ausdrucksformen, darstellende 
Künste, das Wissen und die Prakiken in Bezug auf 
die Natur und das Universum, gesellschatliche 
Prakiken, Rituale und Feste sowie tradiionelle 
Handwerkstechniken.1

Im Gegensatz zu baulichen Kulturdenkmälern, 
deren Funkion dem Betrachter rein staisch 
vermitelt werden kann, ist für die Dokumentaion 
von technischen Kulturgütern die Vermitlung der 
Funkionsweise eines Objektes ausschlaggebend. 
 

Von den verschiedensten Organisaionen 
werden heute historische Feuerwehrfahrzeuge, 
Pumpen, etc. erhalten. Deren Bewahrung, als 
unwiederbringliches technisches Kulturgut, 
wird als Verplichtung gegenüber küntigen 
Generaionen angesehen. Im Gegensatz zu 
historischen Kunstgegenständen wie Gemälden 
oder Skulpturen genügt es aber nicht, diese 
einfach zu konservieren und als stumme 
Zeugen vergangener Epochen zu präsenieren. 
Geschichtsvermitlung im althergebrachten Sinn 
ist viel zu steril um technische Entwicklungen 
und historische Zusammenhänge zu verstehen. 
Es sprechen somit einige Gründe dafür die 
Feuerwehrgerätschaten vergangener Epochen 
nicht nur gegenständlich zu erhalten, sondern 
auch an Hand betriebsfähiger Exponate lebendig 
zu dokumenieren, um das Verständnis für deren 
Funkionsweise zu fördern.2

Thomas Kohler schreibt in seinem Aufsatz 
„Oldimer – Technisches Kulturgut in der 
Schweiz“, dass die erste Begegnung mit einem 
Oldimer ot sehr prägend ist. Dabei muss es 
nicht immer ein Motorfahrzeug sein. Manchmal

ist es ein Fahrrad vom Schrotplatz, dessen 
Schwung im Rahmen oder dessen iligrane 
Speicherräder einen ansprechen. Man nimmt es 
mit nach Hause und reinigt es, setzt es wieder 
in Betrieb, versucht seine Geschichte und die 
Geschichte seiner Entstehung zu er forschen. 
Die Beschätigung mit einem Oldimer führt in 
Werkstäten und Lesesälen, Museen und ot in 
weit enfernte Gegenden. Man muss nicht selten 
neues Wissen und neue Ferigkeiten aneignen.3

Man sollte insbesondere beachten, dass 
die damals verwendete Technologie nicht 
in Vergessenheit gerät. Dieses erforderliche 
Wissen um deren Funkionsweise muss 
unbedingt bewahrt werden. Zum Zeitpunkt ihrer 
Indienststellung waren die Gerätschaten auf dem 
neuesten Stand der Technik um dem Einsatzzweck 
gerecht zu werden. Geht dieses Wissen verloren, 
steht man vor einer weiteren Herausforderung. 

Technische Geräte unterliegen einer 
wirtschatlichen Lebensdauer, innerhalb 
derer sie einer natürlichen Alterung und einer 
gewissen Abnutzung unterliegen. Durchdachte 
Konstrukionsprinzipien und Materialauswahl 
stellen sicher, dass lediglich laufende 
Instandhaltungsarbeiten und der Wechsel 
von Verschleißteilen die Betriebstüchigkeit 
und Verkehrssicherheit garanieren. Etwaige 
Blessuren durch Unfallgeschehen werden 
repariert, Glasbruch ersetzt, Gebrauchsspuren 
durch Ausbesserung beseiigt und nach 
einer gewissen Zeit ein Neuanstrich 
aufgebracht. Gesetzliche Besimmungen 
und behördliche Aulagen garanieren die 
periodische Überprüfung sicherheitsrelevanter 
Komponenten und Einrichtungen. An dieser 
Vorgangsweise hat sich in der langen Geschichte 
der Feuerwehrgeräteindustrie, mit Ausnahme 
der Kriegs- und unmitelbaren Nachkriegszeiten 
oder bewusst vorangetriebener Verwahrlosung, 
wenig geändert.

Feuerwehrgeräte unterlagen bzw. 
unterliegen heute noch einer gewissen 
Lebensdauer. Otmals war es notwendig diese 
wirtschatliche Lebensdauer zu verlängern und 
Revitalisierungsmaßnahmen einzuleiten. Die 
Eingrife die dabei getäigt wurden sind otmals 
ief greifend und verändern das Erscheinungsbild 
des Fahrzeuges, bzw. dessen Funkionsweise 
wesentlich. Man denke hierbei an die vielen 
Militärfahrzeuge, die nach dem Weltkrieg zu 
Feuerwehrfahrzeugen umgerüstet wurden.
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Nicht immer wurden Fahrzeuge am Ende 
ihrer wirtschatlichen Lebensdauer einer 
Revitalisierung unterzogen, sondern fanden 
in untergeordneten Diensten Verwendung 
und überdauerten somit Jahrzehnte bis 
zu ihrer Ausmusterung ohne dass dabei 
deren historische Substanz wesentlichen 
Veränderungen unterzogen wurde. Nachdem die 
entbehrungsreiche Nachkriegszeit überwunden 
war, schrit Mite des 20. Jahrhunderts die 
Erneuerung der Feuerwehrgerätschaten 
unauhaltsam voran. Es wurde bis auf wenige 
Ausnahmen auch kaum Wert auf die Bewahrung 
alter Fahrzeuge gelegt, denn eine „moderne 
Feuerwehr“ sollte in die Zukunt blicken. 
Mit der fortschreitenden Modernisierung 
begann aber auch das Sterben eines Stückes 
Technikgeschichte und eine Reihe von Akivisten 
traten hervor, um einzelne Objekte zu bewahren. 
Es vollzog sich somit der Wandel vom „Alten 
Eisen“ zum „Technischen Kulturgut“.

Wie erhält man technisches Kulturgut?

Diese Frage ist nicht einfach zu beantworten. Die 
Geschichte von Feuerwehrfahrzeugen ist jene 
von Gebrauchsobjekten, die im Zeitraum ihrer 
betrieblichen Nutzung häuig Veränderungen 
opischer als auch technischer Art erfahren 
haben.

Was ist anzustreben?

1. Die Erhaltung der Substanz eines Objektes  
   mit seiner Betriebsgeschichte
2. Erhaltung aller technischer Umbauten im  
  Zuge der Betriebsgeschichte
3. Wenn mögl. die Erhaltung von historischen  
  Öl- und Schmiermitelresten zum Zwecke  
  der Dokumentaion

Doch es ist nicht immer einfach die richige 
Entscheidung in Bezug auf die Erhaltung eines 
Feuerwehroldimers zu trefen. Zum Beispiel ist 
die Frage nach der Ergänzung von Fehlstellen 
oder fehlender Teile in der Restaurierung 
generell häuig davon abhängig, ob ein Objekt 
mit seinen Mängeln in seiner opischen Qualität 
für den Betrachter verständlich ist oder ob es 
durch die Fehlstelle in seinem Gesamtausdruck 
gestört ist. Im technischen Bereich kann ein 
fehlender Teil zu einer Fehlinformaion führen, 
doch wieweit greit man ein?
Dafür gibt es keine einheitliche Lösung, diese 
Entscheidung muss von Objekt zu Objekt 
eigenständig getrofen werden.

Hierzu einige Möglichkeiten im Umgang 
mit „technischem Kulturgut“

Konservierung: 

Darunter ist ausschließlich die Bewahrung 
des Erscheinungsbildes eines Objektes im 
Letztzustand inklusive aller Gebrauchsspuren und 
Alterungserscheinungen zu verstehen. Dabei sind 
nur minimale Ausbesserungen zulässig, die dem 
Verfall eines Fahrzeuges Einhalt gebieten aber 
den historischen oder materiellen Zeugniswert 
in keiner Weise verändern oder gefährden. Im 
Allgemeinen kommt diese Vorgangsweise nur 
an staischen Exponaten eines Museums zur 
Anwendung, die in geeigneter Atmosphäre 
ausgestellt sind und deren betriebliche 
Funkionstüchigkeit nicht Voraussetzung ist. 
Otmals ist es nicht möglich alle Fahrzeuge in 
diesen entsprechenden Zustand zu versetzen 
(Fehlen von inanziellen Miteln, Fachkenntnis, 
etc.) dann beschränkt sich die Konservierung 
auf eine geschützte Unterbringung. In der Regel 
können solche Exponate in diesem Zustand 
auch nicht in Betrieb genommen werden. Die 
Konservierung bietet allerdings die Möglichkeit 
diese Objekte ohne jegliche Veränderung 
zu bewahren und zu einem späteren 
Zeitpunkt weitere Maßnahmen einzuleiten. 
 

Restaurierung:

Darunter ist die Wiederherstellung eines 
ursprünglichen oder aber auch späteren 
gewachsenen Zustandes eines Objektes zu 
verstehen. Voraussetzung dafür ist, dass 
ein Fahrzeug als Ganzes vorhanden ist und 
dessen Erhaltungszustand bzw. Grundsubstanz 
eine Restaurierung zulässt. Neben den 
Konservierungsmaßnahmen wird hier auch das 
Ergänzen oder Rekonstruieren von Einzelteilen 
angewandt. Also Originalteile, wenn auch 
anderer bauartgleicher oder bauartverwandter 
Fahrzeuge, in ausreichender Anzahl vorhanden 
und nur unwesentliche Neuteile nach alten 
Plänen anzuferigen sind. Am Beginn jeder 
Restaurierung steht die Deiniion des 
eigentlichen Restaurierungsziels und in deren 
weiteren Verlauf die genaue Dokumentaion 
der vorgenommenen Arbeiten und eventuell 
freigelegter Spuren. Die Restaurierung soll die 
Wahrnehmung, Wertschätzung, sowie das 
Verständnis für ein Objekt fördern und ist auf eine 
Verbesserung des Zustandes ausgerichtet. Sie 
sollte weder unsichtbar noch besonders aufällig 
sein und keinesfalls die historische Aussagekrat 
beeinträchigen. So wie die Konservierung bietet 
allerdings auch die sante Restaurierung die 
Möglichkeit diese Objekte zu bewahren und zu 
einem späteren Zeitpunkt weitere Maßnahmen 
einzuleiten.

290



Aufarbeitung, Instandsetzung oder Renovierung: 

Darunter ist die Bewahrung oder Verbesserung 
des augenblicklichen Erscheinungsbildes 
oder Erhaltungszustandes eines Objektes 
zur Gewährleistung dessen betrieblicher 
Funkionstüchigkeit und Verkehrssicherheit 
zu verstehen. Die getrofenen Maßnahmen 
entsprechen otmals dem auch während 
der betrieblichen Fahrzeugnutzungsdauer 
getäigten Umfang. Die Generalinstandsetzung 
eines Fahrzeuges zum Anlass zu nehmen, um die 
Wiederherstellung eines ursprünglichen oder 
aber auch späteren gewachsenen Zustandes 
des Objektes zu erlangen, ist legiim. Auch wenn 
man sich dabei tradiioneller Materialien und 
Verarbeitungsmethoden bedient, handelt es 
sich dabei jedoch um keine Restaurierung im 
Sinne der vorliegenden Deiniion. 

Rekonstrukion: 

Darunter ist die Wiederherstellung oder 
Nachbildung eines ursprünglichen, oder aber 
auch späteren gewachsenen Zustandes eines 
Objektes auf Basis genauer Quellen, alter Pläne, 
Fotograien, oder Beschreibungen zu verstehen. 
Voraussetzung dafür ist entweder, dass ein 
Fahrzeug mit historischer Aussagekrat als Ganzes 
vorhanden ist, dessen Besimmungszweck 
aber durch Umbauten derart verändert wurde, 
sodass wesentliche Teile einer Neuanferigung 
bedürfen oder ein Fahrzeug mit historischer 
Aussagekrat bereits derarige Schäden in der 
Substanz aufweist, die eine Neuanferigung 
von Baugruppen erforderlich machen oder 
ein Fahrzeug nur mehr in Baugruppen mit 
historischer Aussagekrat vorhanden ist, die 
unter Verwendung von neu angeferigten Teilen 
zu einem Ganzen zusammengefügt werden.

Reparatur: 

Darunter ist die Anpassung oder der Ersatz 
von Bauteilen zu verstehen. Die Erfüllung 
der funkionellen und fesigkeitsmäßigen 
Erfordernisse, sowie etwaiger gesetzlicher 
Besimmungen stehen im Vordergrund, ohne 
Berücksichigung des historischen Zustandes 
von Teilen die ersetzt oder enfernt werden. 

Replikat: 

Darunter ist die genaue Nachbildung eines 
verloren gegangenen Originals auf Basis alter 
Pläne, Fotograien oder Beschreibungen zu 
verstehen. Die Verwendung unwesentlicher 
Originalteile ist dabei nicht von Bedeutung. Die 
Replikate genießen zwar zweifelhaten Ruf, doch 
können auch sie im Laufe der Zeit an Bedeutung 
gewinnen.

Historisierung: 

Darunter ist die Nachempindung eines früheren 
Erscheinungsbildes eines Objektes durch 
Maßnahmen der unterschiedlichsten Art, aber 
unter Belassung aller späteren Zubauten und 
Modernisierungen zu verstehen. Die Authenizität 
eines epochegerechten Erscheinungsbildes 
hat keine Priorität, es soll dem Benutzer nur 
ein nostalgisches Ambiente vermitelt werden. 
Derarige Maßnahmen sind nur an Fahrzeugen 
tolerierbar, die in größerer Stückzahl erhalten 
geblieben sind oder neu aufgebaut wurden und 
rein tourisischen Zwecken dienen. Diese Wagen 
haben mit technischem Kulturgut nichts gemein. 
Mit den Einnahmen aus Fahrten mit derart 
umgestalteten Fahrzeugen lässt sich aber der 
Erhalt weiterer historisch wertvoller Exponate 
inanzieren, was derarige Vorhaben durchaus 
rechferigt.

Das epochegerechte Erscheinungsbild:

Zur umfassenden Dokumentaion der 
Entwicklungsgeschichte von Feuerwehroldimern 
gehört vor allem, diese in einem authenischen 
Erscheinungsbild zu präsenieren. Der 
Letztzustand einer Fahrzeuggatung ist sicherlich 
interessant und erfordert in den meisten 
Fällen auch die wenigsten Anstrengungen. Die 
Veränderungen innerhalb der betrieblichen 
Nutzungsperiode eines Fahrzeuges bieten 
eine Reihe von Möglichkeiten ein früheres 
Erscheinungsbild darzustellen. Ob dies 
immer der Ursprungszustand sein muss darf 
bezweifelt werden, waren doch otmals nach 
kurzer Betriebszeit Umbauten notwendig 
oder es wurde die Lackierung vereinfacht. 
Derart umgestaltete Fahrzeuge prägten sich 
in diesem veränderten Erscheinungsbild aber 
ins Bewusstsein der Bevölkerung ein. Die 
Bewahrung von Einzelgängern und Prototypen, 
seien sie auch noch so interessant, rechferigt 
nicht deren bevorzugten Erhalt und die 
Vernachlässigung von Serienfahrzeugen als 
eigentliche Zeugen einer Epoche. Auch der 
Erhaltungszustand, in dem ein Fahrzeug dem 
Betrachter präseniert werden soll, ist von 
großer Bedeutung. Es ist NICHT notwendig alle 
Exponate so zu präsenieren als wären sie 
gerade vom Hersteller abgeliefert worden oder 
kämen von einer Hauptuntersuchung, denn 
auch die Dokumentaion von charakterisischen 
Gebrauchsspuren kann Einblicke in deren 
Daseinsgeschichte und Funkionalität gewähren. 

Der Umgang mit der historischen Substanz: 

In den wenigsten Fällen konnten Fahrzeuge 
gleich nach ihrem Ausscheiden in Museen 
oder Sammlungen integriert werden.
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So kam es, dass zwar eine Vielzahl von Exponaten 
vor der Verschrotung bewahrt, aber kaum an 
geeigneten Orten geschützt eingestellt werden 
konnte. Nicht nur der Zerstörung ablesbarer 
Spuren ihres einsigen Verwendungszweckes 
durch Wind, Weter und Vandalismus, sondern 
auch dem weiteren Verfall dieser historischen 
Fahrbetriebsmitel als Ganzes war somit Tür und 
Tor geöfnet und kommenden Generaionen ein 
weites Betäigungsfeld bereitet. Dieses Erbe gilt 
es nun aufzuarbeiten und auch der Nachwelt 
zu bewahren. Doch auch an den bereits 
aufgearbeiteten Exponaten gilt es vor allem 
die Substanz zu bewahren, wenn nicht sogar 
zu verbessern, da auch im Museum und bei 
historischem Fahrbetrieb zahlreiche Alterungs- 
und Verschleißerscheinungen autreten. Die 
Wahl der Mitel bei der Aufarbeitung historischer 
Gerätschaten sollte genau überlegt werden 
und sich soweit als möglich an den Seinerzeit 
gebräuchlichen Materialien und angewandten 
Technologien orienieren. Sind diese aus 
gesetzlichen oder technologischen Gründen 
nicht mehr verfügbar oder anwendbar, so 
empiehlt es sich auf Ersatzmaterialien ähnlicher 
Eigenschaten zurückzugreifen und alternaive 
Techniken anzuwenden. Die Bewahrung 
althergebrachter Handwerkskunst und Prakiken 
gehört genauso zur Dokumentaion wie Archive, 
Ausrüstungsgegenstände und die Fahrzeuge 
selbst. 
Nicht nur um Menschen die Möglichkeit zu bieten 
einen Feuerwehreinsatz von anno dazumal 
hautnah zu erleben, sondern um dieses Wissen 
als technisches Erbe an küntige Generaionen 
weiterzugeben und Feuerwehrgeschichte in 
seiner Gesamtheit lebendig vermiteln zu können. 
Sollten behördliche Aulagen oder betriebliche 
Erfordernisse den Einbau von zusätzlichen 
technischen Einrichtungen bedingen, gilt es das 
historische Erscheinungsbild eines Fahrzeuges 
vor möglichen Beeinträchigungen zu schützen 
und das historische Ambiente dadurch nicht 
zu beeinträchigen. Vorgenommene Einbauten 
sollten unbedingt reversibel ausgeführt werden 
um im Bedarfsfall den Urzustand wieder 
herstellen zu können. Aus dem Planbetrieb im 
einwandfreien Zustand ausgeschiedene, oder 
bereits einmal aufgearbeitete Fahrzeuge durch 
mangelnde Plege über Jahre hinaus quasi 
vergammeln zu lassen, trägt nicht unbedingt 
zur Ideniizierung der Bevölkerung mit „ihrem 
Museum“, „Ihrem Verein“ oder „Ihrer Feuerwehr“ 
bei. Dass es sich bei den historischen Fahrzeugen 
um wertvolles technisches Kulturgut handelt, 
erfordert eine Bewusstseinsbildung in der 
Bevölkerung, die nur durch geplegte Exponate 
erreicht werden kann. Wenn man erwartet, 
dass Außenstehende den Status des wertvollen 
Kulturgutes akzepieren, muss man es auch selbst 
so behandeln. Die historischen Fahrzeuge werden

bei fachgerechter Plege und unter Beachtung 
der einschlägigen gesetzlichen Besimmungen 
ihren betriebssicheren Zustand sicher auf lange 
Zeit nicht einbüßen. Grundvoraussetzung ist 
aber neben der fachgerechten Instandhaltung 
auch die sachgemäße Bedienung durch den 
Einsatz von versiertem Personal. 

Das Wichigste ist, dass Technik nicht isoliert 
gesehen wird, daher ist eine Darstellung der 
sozialen Rahmenbedingungen und Folgen 
technischer Entwicklung erforderlich.

Vor allem das handwerkliche Wissen und die 
persönlichen Erfahrungen die man von einem 
historischen Fahrzeug hat sollten unbedingt 
niedergeschrieben oder mündlich überliefert 
werden, damit dieses Wissen nicht verloren 
geht. Denn ein Objekt ohne seine Geschichte 
wird leblos und ist nur mehr ein Objekt oder 
Fahrzeug von vielen und wird kaum mehr 
Beachtung inden.

Quellen und Bildnachweise:
1 htp://www.unesco.at/kultur/immat_kulturerbe.htm am 29.06.2016
2 ÖMT-Empfehlung M701, 1. Ausgabe, Oktober 2007, S.2
3 Kohler, Thomas: Oldimer – Fahrzeuge als technisches Kulturgut in der 
Schweiz, S.40.

Kurzfassung
Auf diese Frage gibt es eine ganz einfache 
Antwort: Technik, technische Entwicklungen, 
Industrie gehören zur Kultur; daher gehören 
technische Objekte zum kulturellen Erbe.

Von den verschiedensten Organisaionen 
werden heute historische Feuerwehrfahrzeuge, 
Pumpen, etc. erhalten. Deren Bewahrung, als 
unwiederbringliches technisches Kulturgut, 
wird als Verplichtung gegenüber küntigen 
Generaionen angesehen. Im Gegensatz zu 
historischen Kunstgegenständen wie Gemälden 
oder Skulpturen genügt es aber nicht, diese 
einfach zu konservieren und als stumme 
Zeugen vergangener Epochen zu präsenieren. 
Geschichtsvermitlung im althergebrachten Sinn 
ist viel zu steril um technische Entwicklungen 
und historische Zusammenhänge zu verstehen. 
Es sprechen somit einige Gründe dafür die 
Feuerwehrgerätschaten vergangener Epochen 
nicht nur gegenständlich zu erhalten, sondern 
auch an Hand betriebsfähiger Exponate lebendig 
zu dokumenieren, um das Verständnis für deren 
Funkionsweise zu fördern.2

Nicht immer wurden Fahrzeuge am Ende 
ihrer wirtschatlichen Lebensdauer einer 
Revitalisierung unterzogen, sondern fanden 
in untergeordneten Diensten Verwendung
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Abb. 1 Neue Fahrzeughalle Steirisches Feuerwehrmuseum Groß St. Florian

und überdauerten somit Jahrzehnte bis 
zu ihrer Ausmusterung ohne dass dabei 
deren historische Substanz wesentlichen 
Veränderungen unterzogen wurde. Nachdem die 
entbehrungsreiche Nachkriegszeit überwunden 
war, schrit Mite des 20. Jahrhunderts die 
Erneuerung der Feuerwehrgerätschaten 
unauhaltsam voran. Es wurde bis auf wenige 
Ausnahmen auch kaum Wert auf die Bewahrung 
alter Fahrzeuge gelegt, denn eine moderne 
Feuerwehr sollte in die Zukunt blicken. Mit der 
fortschreitenden Modernisierung begann aber 
auch das Sterben eines Stückes Technikgeschichte 
und eine Reihe von Akivisten traten hervor 
um einzelnen Objekte zu bewahren. Es vollzog 
sich somit der Wandel vom „Alten Eisen“ zum 
„Technischen Kulturgut“.

Das wichigste ist, dass Technik nicht isoliert 
gesehen wird, daher ist eine Darstellung der 
sozialen Rahmenbedingungen und Folgen 
technischer Entwicklung erforderlich.

Vor allem das handwerkliche Wissen und die 
persönlichen Erfahrungen die man von einem 
historischen Fahrzeug hat sollten unbedingt 
niedergeschrieben oder mündlich überliefert 
werden, damit dieses Wissen nicht verloren 
geht. Denn ein Objekt ohne seine Geschichte 
wird leblos und ist nur mehr ein Objekt oder 
Fahrzeug von vielen und wird kaum mehr 
Beachtung inden.

Why keep technology?

On this quesion, there is one simple answer: 
technology, technical developments, industry 
belong to the culture; therefore, technical 
objects belong to the cultural heritage.

Today historical ire engines, pumps, etc. 
are obtained from various organizaions. 
Their preservaion as irretrievable technical 
heritage, is regarded as a commitment to future 
generaions. In contrast to historic art objects 
such as painings or sculptures it is not enough, 
just to preserve and present them as silent 
witnesses of bygone eras. History teaching in the 
tradiional sense is far too sterile to understand 
technical developments and historical contexts. 
To get the understanding of the funcion from 
ire brigade equipment of bygone eras, it is 
necessary not just to present them; you have 
also to document the objects to keep them alive.
 

Not always vehicles were subjected of a 
revitalizaion, at the end of their economic life 
span. Ater the post-war period the renewal of 
ire brigade equipment progressed inexorably. It 
also hardly value a few excepions was placed on 
maintaining old vehicles, because a modern ire 
department should look into the future. With 
the progressive modernizaion a piece of history 
of technology began to die but a number of 
acivists emerged to preserve individual objects. 
It was thus the change from “old iron” to the” 
technical culture”.
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On this quesion, there is one simple answer: 
technology, technical developments, industry 
belong to the culture; therefore, technical 
objects belong to the cultural heritage.
The most important thing is that technology 
is not seen isolated, a representaion of the 
social condiions and consequences of technical 
development is therefore required.

Above all the technical knowledge and the 
personal experiences of a historical vehicle 
should be necessarily writen or orally handed 
down, so that this knowledge is not lost. Because 
an object without its history is lifeless and it is 
one object or vehicle of many and will be get 
hardly more atenion.
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Die Automobilisierung bei der Berufsfeuerwehr Graz
Rupert SCHRANK

Die Berufsfeuerwehr Wien hat bereits 1903 
das erste Feuerwehrkratfahrzeug in den Dienst 
gestellt. Das war aber noch nicht entscheidend 
für eine Automobilisierung in Graz. Der erste 
Gedanke einer Automobilisierung der Grazer 
Feuerwehren stammt zwar schon aus dem 
Jahre 1907. Aber erst im Jahre 1913 fasste der 
Gemeinderat den Entschluss, 5 Löschautos 
anzuschafen. Die Umsetzung des Vorhabens 
wurde jedoch durch den Kriegsausbruch 
1914 verhindert. Eine Automobilisierung des 
Retungsbetriebes hat es sehr wohl gegeben. 
Dies erfolgte durch Gönner und Wohltäter 
Grazer Bürger im Jahre 1913. 

Bedenken über die unsicheren 
Betriebsverhältnisse

In Leipzig hat es 1913 eine große 
Feuerwehrausstellung gegeben. Bis zu 
diesem Zeitpunkt waren die unsicheren 
Betriebsverhältnisse und die Feuergefährlichkeit 
eines Kratfahrzeuges gegen eine 
Automobilisierung gestellt. Dipl. Ing. Theophil 
Qurin (Abb. 2.) Branddirektor von Graz erhob 
massive Bedenken gegen eine Automobilisierung. 
Seine Worte waren: „Es erscheint auf den ersten 
Blick bedenklich, das leicht entzündliche Benzin 
durch Löschfahrzeuge in größeren Mengen 
auf Brandplätze zu führen. Es erscheint auch 
durchaus nicht unbedenklich, die Feuerwachen 
in Benzingaragen zu verwandeln. Der Betrieb 
eines Benzinmotors ist schwer zu erlernen. 
Besondere Vorkehrungen für eine soforige 
Alarmbereitschat müssen getrofen werden. 
Keine Beleuchtung am Fahrzeug und die 
Fahrgeschwindigkeit sind sehr bedenklich. Die 
Geschwindigkeiten lassen sich nur ruckweise 
ändern. Das Anfahren in Steigungen ist nicht 
leicht zu erlernen. Der Benzinantrieb nimmt den

Abb. 1 Feuerwache Lendplatz um 1925

Abb. 2 Dipl. Ing. Theophil Qurin

Abb. 3 Ing. Peter Stanke

ganzen Platz unter den Wagenräumen für sich in 
Anspruch und der eigentliche Feuerwehrzweck 
wird dadurch entzogen. Die Bedienung ist 
nicht einfach. Es werden 15 Handgrife und 
Fußtäigkeit notwendig, um von der Ruhe zur 
höchsten Geschwindigkeit zu kommen.

Futermangel führte zu einem Umdenken

Nach Beendigung des ersten Weltkrieges im 
Jahr 1918 musste bei der Berufsfeuerwehr 
Graz zwangsläuig die Automobilisierung in 
Angrif genommen werden. Der ständige 
Futermangel hate die Leistungsfähigkeit der 
Pferdebespannung derart abgesenkt, dass bei 
längeren Anfahrtsstrecken die Löschfahrzeuge 
nur im Schrit an die Brandstellen herangebracht 
werden konnten.
Mit Ing. Peter Stanke (Abb.3.) hat im Jahre 1919 
eine Automobilisierung bei der Berufsfeuerwehr 
Graz bzw. der Grazer Feuerwehren begonnen.
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Das erste Fahrzeug

Ein Feuerwehrmann hate durch Zufall einen 
herrenlosen, in der Bahnhokaserne in Eggenberg, 
stehenden LKW Gräf & Sit der Type M 13 
gefunden. Es konnte kein Eigentümer gefunden 
werden. Das Fahrzeug war nicht fahrbereit 
und wurde mit Pferden zur Haupfeuerwache 
am Lendplatz geschleppt. In der hauseigenen 
Werkstat wurde das Fahrzeug als Autogasspritze 
komplet renoviert. Es war mit einem 600 l 
Wassertank ausgestatet. Mit der ersten Ausfahrt 
machte sich die Berufsfeuerwehr nicht gerade 
beliebt. Es musste große Überzeugungsarbeit 
bei der Bevölkerung geleistet werden. Zu 
Beginn der Automobilisierung gab es keinen 
Chaufeur. Die Ausbildung der Chaufeure 
war aber dringend notwendig. Es gab weder 
Fahrschulen noch eine sonsige Möglichkeit 
zur Ausbildung von Chaufeuren. Im Jahre 
1920 gelang es ein Fahrzeug der Marke Puch 
als Schulwagen vorübergehend beigestellt 
zu erhalten. Ing. Peter Stanke machte mit 
mehreren Feuerwehrmännern und mit Hilfe von 
Nachtstunden eine Fahrerausbildung. Anlässlich 
einer Rede hate Stanke folgendes erwähnt: 
„Mit Beendigung der Fahrerausbildung war auch 
der Aubau des Autos ferig und bald darauf 
brausten wir durch die Stadt. Der Motor hate 
übrigens einen Regler, der die Steigerung der 
Fahrgeschwindigkeit über 35 km/h nicht zuließ. 
Als das Auto mit dieser Höchstgeschwindigkeit 
durch die Herrengasse fuhr, drohten Passanten 
mit Fäusten und Schirmen und führten Klage 
beim Magistrat wegen der halsbrecherischen 
Geschwindigkeit. Zum Bürgermeister ziiert 
und nach einem Ausweg befragt konnte ich nur 
beantragen weiter zu fahren und die Bevölkerung 
werde sich an die Geschwindigkeit gewöhnen.

Probefahrten

Am 19. August 1920 beschreibt ein 
Zeitungsarikel sehr schön die Probefahrt 
mit der Autogasspritze. Vom Rüsthaus der 
städischen Feuerwehr am Lendplatz aus bis 
auf die Ries zum zweiten Fuchswirt wurde eine 
Probefahrt unternommen. Die Fahrt, an der 
12 Feuerwehrmänner mit Branddirektor Ing. 
Peter Stanke teilnahmen, wurde in 20 Minuten 
zurückgelegt und verlief tadellos. (Abb. 4.)

Eine Übungsfahrt auf den Schloßberg soll zeigen 
wieviel Zeitersparnis man mit einem Automobil 
erzielen kann. An einem Nachmitag machte man 
mit der neuen Automotorspritze der städischen 
Feuerwehr vom Rüsthaus am Lendplatz aus 
durch die Wickenburggasse auf den Schloßberg, 
eine Übungsfahrt, was nicht geringes Aufsehen 
hervorrief. Nach 12 ½ Minuten war diese beim 
oberen Staionsgebäude der Schloßbergbahn

angelangt und in weiteren zwei Minuten wurde 
bereits Wasser gegeben. Die Probe, die unter 
der Leitung des Ing. Peter Stanke stand, brachte 
ein Dritel Zeitersparnis im Verhältnis zur 
Fahrtdauer bei der Verwendung von Pferden. Mit 
einem Löschfahrzeug der heuigen modernen 
Generaion schat man dies in 5 Minuten. Im 
Vergleich zur damaligen Technik war das eine 
besondere Leistung. (Abb.5.)

Abb. 4 Das erste Automobil

Abb. 5 Fahrt auf den Schloßberg

Viele neue Herausforderungen

Es mussten neue Vorschriten erarbeitet 
werden. Das Hornsignal für Motorpumpen ist 
küntig mit dem Signal „Spritze“ zu verwenden. 
Nach Möglichkeit ist sich jedoch eines Boten zu 
bedienen, da es sich gezeigt hat, dass der Fahrer 
beim Lärm der Motorpumpe das Signal leicht 
überhört. Das Ausschalten der Motorpumpe 
hat immer vom Kupplungshebel aus zu erfolgen, 
nie durch Ausschalten des Pumpenschalthebels 
allein. Die möglichste Sparsamkeit von Benzin 
erforderte, dass die Rundfahrten eingeschränkt 
werden mussten. Der tägliche Probealarm ist 
auf das Ankurbeln des Motors und das Auf- und 
Absitzen zu begrenzen. Die Fahrer haben nach 
dem Ankurbeln sogleich wieder abzustellen. 
Probefahrten werden nur am Freitag gemacht. 
Das Einfahren mit Autos in Tore, Kurven oder 
engen Straßenstellen mit der 4. Geschwindigkeit 
ist verboten.
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Die feierliche Übergabe

Das erste Feuerwehrauto der städischen 
Feuerwehr Graz wurde am 20.September 1920 
oiziell und feierlich in den Dienst gestellt. 
Am Vormitag fand die Übergabe durch den 
Bürgermeistervertreter Mag. Adolf Fizia, Stadtrat 
Schoklitsch und des Kratwagenausschusses des 
Magistrates Graz stat. Das Fahrzeug, ein Gräf 
& Sit Wagen mit einem vierzylindrigen Motor 
und Vollgummireifen, wurde einer eingehenden 
Besichigung unterzogen und in allen seinen 
Teilen als prakisch und gefällig bezeichnet. 
Den Aubau des Wagens besorgte man in 
den Werkstäten der städischen Feuerwehr. 
Brandinspektor Oberbaurat Dipl. Ing. Theophil 
Qurin stellte die Oiziere und die Mannschat, die 
an den Arbeiten beteiligt waren, dem Ausschuss 
vor. Bürgermeisterstellvertreter Engelhofer zollte 
den Leistungen Worte vollster Anerkennung, 
besonders dem Leiter der Arbeiten, Ing. Peter 
Stanke. Hierauf folgten ein Probealarm und eine 
Übung. 

Die begleitenden Worte von Ing. Peter Stanke 
bei der Übergabefeierlichkeit lauteten wie folgt: 
Als ich meinen Volontärdienst bei der Grazer 
Berufsfeuerwehr im Herbst des Jahres 1919 
antrat, waren die Fahrzeuge dieser Wehr noch 
mit Pferden bespannt. Ertönte die Alarmglocke, 
wurden die angeschirrten Pferde unruhig, 
wieherten und drängten zur Garagentür, wo 
sie der Kutscher übernahm und im Trab an die 
Deichsel brachte. Der Eifer wurde jedoch durch 
die Notzeiten, die damals bestanden und für 
die Pferde Futermangel bedeuteten, merklich 
eingeschränkt. Bei längeren Anfahrten zu einem 
Brand versagten die Kräte und es kam vor, dass 
im letzten Teil der Anfahrt die Pferde in Schrit 
verielen und die Mannschat absitzen und 
anschieben musste.

Fahrzeuge

1920 wurden um 1,000.000 Kronen fünf 
Lastkratwagen aus der Sachabrüstung gekaut. 
Die Kreiselpumpen konnten erst zu Jahresende 
bestellt werden. Die Feuerlöschpumpen wurden 
von der Firma Knaust und der Nebenantrieb 
vom Norikumwerk Cless in Graz geferigt und 
geliefert. Der Einbau erfolgte in den eigenen 
Feuerwehrwerkstäten.

Am 09.Dezember 1920 beschloss der 
Gemeinderat, den Autobetrieb beim städischen 
Fuhrhof aufzulassen und drei Autos der 
Berufsfeuerwehr zu überlassen. Alle leeren 
Chassis wurden nach eigenen Entwürfen und den 
Grazer Verhältnissen angepasst, in den eigenen 
Werkstäten der BF Graz aufgebaut. In den 
Jahren 1921 bis 1924 kamen eine Autopumpe,

zwei Rüstauto, eine zweite Gasspritze, ein 
Mannschatsauto und ein Oizierswagen in den 
Dienst.

Die Ausrüstung und Besatzung einer 
Tenderpumpe hat folgend ausgesehen: 1 Oizier, 
1 Fahrer, 1 Löschmeister und 4 Feuerwehrmänner, 
Behälter mit 400 Liter Wasser, Motorleistung 
42 PS, fünfstuige Hochdruck-Kreiselpumpe, 
Fördermenge 500 Liter/min bei 20 atü, 350 
Meter Druckschläuche, diverse Leitern, 1 
Sauerstofgerät, Rauchfangkehrzeug, Maurer- 
und Sappeurtwerkzeug, andere Werkzeuge und 
einen Stankö-Schaumlöschapparat. Stankö ist 
die Ableitung aus den Anfangsbuchstaben zweier 
Namen. Zwei Oiziere der Berufsfeuerwehr 
Wien, Brandinspektor Johann Stanzig 
und Brandinspektor Rudolf König, war es 
gelungen, einen Apparat zur Anwendung eines 
Schaumlöschverfahrens zu konstruieren.(Abb. 6.)

Abb. 6 Schlauchtender Austro Fiat 1926

Auch bei der Freiwilligen Feuerwehr Graz ist 
eine Automobilisierung vorangeschriten. Sie 
haben auch eine Autogasspritze erhalten. 
Der Fiat Wagen der Type 40HP wurde nach 
den Konstrukionen des Ing. Peter Stanke in 
den Steirischen Fahrzeugwerken in Punigam 
hergestellt. Mit dem Fahrzeug konnten 12 
Wehrmänner befördert werden.
Ein Personenkratwagen der Type H IV 48 wurde 
im Jahr 1924 in den Feuerwehrdienst gestellt 
und im zweiten Löschzug eingeteilt. Der Wagen 
hate die Besimmung Feuerwehroiziere auf 
den Brand- oder Hilfsplatz zu bringen. Nach der 
damals güligen Dienstanweisung dürte es sich 
um ein Fahrzeug des Magistrates Graz handeln, 
welches für den Feuerwehrdienst zur Verfügung 
gestellt wurde.

Tierretung

Ein Tierretungswagen wurde 1925 in 
den Dienstbetrieb der Berufsfeuerwehr 
aufgenommen. Bei Ausrückungen zu Unfällen 
auf öfentlichen Verkehrswegen wurde der 
Tierretungswagen durch Vorspannen des 
Mannschatsautos, wenn dieser nicht in
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anderer Dienstverwendung stand, an die 
Unfallstelle gebracht. Andernfalls mussten 
Pferde herbeigeholt werden. Wurde das 
Mannschatsauto vorgespannt so hate die volle 
Gerätebedienungsmannschat auszurücken. Der 
Fahrer durte mit keiner höheren Geschwindigkeit 
fahren als sie mit einem Pferdepaare im leichten 
Trabe erreicht wurde.

Drehleiter

Der Ankauf einer Magirus-Drehleiter wurde am 
28.November 1923, über persönliches Einsetzen 
des Kommandanten der Grazer Feuerwehr 
und Bürgermeister Vinzenz Muchitsch, vom 
Gemeinderat beschlossen. Am 12.Mai1924 
wurde die Drehleiter in den Dienst gestellt. Sie 
war mit einem Löschmeister, Fahrer und zwei 
Feuerwehrmännern besetzt. Die Drehleiter 30m 
ersetzte die bisherige Fahrleiter und rückte im 
Sinne der Ausfahrordnung an deren Stelle aus. 
(Abb.7.) Bei der feierlichen Übergabe verwies 
Bürgermeister Vinzenz Muchitsch darauf, dass 
die Stadtgemeinde Graz, um die Ausführung 
der Berufsfeuerwehr zu vervollständigen, eine 
Magirus-Auto-Drehleiter angeschat habe. Sie 
ist heute die modernste Errungenschat auf dem 
Gebiete des Löschwesens. Der Kostenaufwand 
von 500 Millionen Kronen bedeutet für die 
Gemeinde, in ihrer misslichen inanziellen Lage, 
eine besondere Kratanstrengung.

Abb. 7 Drehleiter Magirus um 1930

Lutbereifung

1926 wurde von Ing. Peter Stanke 
Lutbereifung für Fahrzeuge eingeführt. 
Vollgummireifen ließen nur unter den 
günsigsten Straßenwiterungsverhältnissen 
Höchstgeschwindigkeiten bis zu 35 Kilometer 
in der Stunde zu und Fahrzeuge mit Lutreifen 
bis zu 70 Kilometer, ohne die Fahrsicherheit 
zu gefährden. Die Betriebssicherheit eines 
Vollgummireifens wurde die Unverletzlichkeit 
zugute geschrieben. Die Leistungsfähigkeit der 
Vollgummireifen wird im Allgemeinen um ein 
Viertel bis ein Dritel höher angeschrieben als die 
der Lutreifen. Diese Art der Leistungsfähigkeit

wird bei reinen Feuerwehrgeräten im Dienste 
kaum in Frage kommen.

1933

1933 hate die Berufsfeuerwehr Graz einen 
Stand von 14 Autofahrzeugen.
Die Fahrzeuge wurden in verschiedene 
takische Bezeichnungen eingeteilt: 
Tenderpumpe, Gerätepumpe, Auto-
Drehleiter, Mannschatswagen, Motorpumpe 
IV, Tenderpumpe II, Motorpumpe II, 
Wirtschatswagen, Rüstwagen I, Rüstwagen II 
und Rüstwagen III, Tierretungsauto. Dazu gab 
es noch zwei Kratfahrzeuge für den Transport 
von Spezialgeräten und ein Dienst-Auto. (Abb.8.)

Bei der Berufsfeuerwehr Graz  kann man das 
Jahr 1919 als Geburtsjahr für den Einzug der 
motorisierten Technik auf dem Fahrzeugsektor 
bezeichnen. An einem neuen Fahrzeugkonzept 
wurde immer wieder daran gearbeitet um eine 
breite Risikoabdeckung zu ermöglichen. Diese 
Entwicklung hat sich bis heute fortgesetzt.

Abb. 8 Lendplatz 1922

Quellen und Bildnachweise:
Festschrit 1853-1953 100 Jahre Feuerwehr der Stadt Graz
Zeitungsberichte aus der Zeitung „Arbeiterwille“
Dienstanweisungen der Berufsfeuerwehr Graz
Festschrit 80 Jahre Berufsfeuerwehr Graz
Festrede von Ing. Peter Stanke
Text von 1925 aus der Zeitschrit des österreichischen Reichs-Verbandes 
für Feuerwehr- und Retungs-Wesen

Bilder: 
Abb.1 Archiv Rosenbauer
Abb.2 Archiv BF Graz
Abb.3 Österreichisches Feuerwehrbuch vom ÖBFV
Abb.4 aus dem Tagebuch Ing. Stanke
Abb.5 aus dem Tagebuch Ing. Stanke
Abb.6 Archiv BF Graz
Abb.7 Sammlung Schellauf
Abb.8 Sammlung Schellauf
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Die Automobilisierung bei der 
Berufsfeuerwehr Graz

Der erste Gedanke einer Automobilisierung 
der Grazer Feuerwehren stammt aus dem 
Jahre 1907. Der Gemeinderat fasste 1913 den 
Entschluss, 5 Fahrzeuge anzuschafen. Die 
Umsetzung des Vorhabens wurde jedoch durch 
den Kriegsausbruch 1914 verhindert.
Dipl. Ing. Theophil Qurin, Branddirektor von 
Graz erhob massive Bedenken gegen eine 
Automobilisierung. Seine Worte waren: „Es 
erscheint auf den ersten Blick bedenklich, das 
leicht entzündliche Benzin durch Löschfahrzeuge 
in größeren Mengen auf Brandplätze zu führen. 
Die Bedienung ist nicht einfach. Es werden 15 
Handgrife und Fußtäigkeit notwendig, um 
von der Ruhe zur höchsten Geschwindigkeit zu 
kommen“.
Der ständige Futermangel, nach dem 
Krieg, hate die Leistungsfähigkeit der 
Pferdebespannung derart abgesenkt, dass bei 
längeren Anfahrtsstrecken die Löschfahrzeuge 
nur im Schrit an die Brandstellen herangebracht 
werden konnten.
Ein Feuerwehrmann hate durch Zufall einen 
herrenlosen Lastkratwagen der Type Gräf & 
Sit M 13 gefunden. Das Fahrzeug war nicht 
fahrbereit. In der hauseigenen Werkstat wurde 
das Fahrzeug renoviert. Es wurde mit einem 
600 l Wassertank ausgestatet. Mit der ersten 
Ausfahrt machte sich die Berufsfeuerwehr nicht 
gerade beliebt. Ing. Peter Stanke machte mit 
mehreren Feuerwehrmännern und mit Hilfe von 
Nachtstunden eine Fahrerausbildung.
Eine Übungsfahrt auf den Schloßberg soll zeigen 
wieviel Zeitersparnis man mit einem Automobil 
erzielen kann. Von der Feuerwache am Lendplatz 
bis auf den Schloßberg brauchte man nur 12 ½ 
Minuten.
Es mussten auch neue Vorschriten erarbeitet 
werden. 
Das erste Feuerwehrauto der städischen 
Feuerwehr Graz, wurde am 20.September 1920 
oiziell und feierlich in den Dienst gestellt. Die 
Übergabe fand durch den Bürgermeistervertreter 
Mag. Adolf Fizia, Stadtrat Schoklitsch und den 
Kratwagenausschusses des Magistrates Graz 
stat.
1920 wurden um 1.000.000 Kronen fünf 
Lastkratwagen aus der Sachabrüstung gekaut. 
Die Feuerlöschpumpen wurden von der Firma 
Knaust und der Nebenantrieb vom Norikumwerk 
Cless in Graz geferigt und geliefert. Der Einbau 
erfolgte in den eigenen Feuerwehrwerkstäten.
Ein Tierretungswagen wurde 1925 in 
den Dienstbetrieb der Berufsfeuerwehr 
aufgenommen. Bei Ausrückungen wurde 
der Tierretungswagen durch Vorspannen 
des Mannschatsautos an die Unfallstelle 
gebracht. Der Fahrer durte mit keiner höheren

Motorizaion of the ire brigade Graz
First thought of motorizing the ire brigade of 
Graz came in 1907. The city council decided 
in 1913 to order 5 vehicles, but the plan was 
canceled due the outbreak of World War 1. 

Dipl. Ing. Theophil Qurin, former Chief of the 
ire brigade in Graz, spoke against the planned 
motorizaion, via a Leter (to the council) with 
following words: It seems risky, to carry higher 
amounts of highly lammable gas to the ire in 
our own ire trucks. Motorized trucks are harder 
to handle. It takes 15 steps to get them going.

Ater the war the lack of food for the horses 
carrying the ire brigades equipment, resulted 
in making them too weak to pull the carriages 
faster than walking pace.

In the post-war year a ire ighter found a 
seemingly abandoned truck, type Gräf & Sit M 
13. The truck was in bad condiion. The brigade 
decided to take into their in-house garage to 
repair it. They put on a 600 liter water tank. The 
irst test drive declined the brigades popularity 
among the people of the city as well among the 
city council. Ater that Ing. Peter Stanke and 
other ire ighters took driving lessons in night 
shits.

A demonstraion of the new vehicle showed that 
it could save valuable ime. It only took twelve 
and a half minutes from Lendplatz to the top of 
the Schlossberg – faster than any non-motorized 
vehicle.

New regulaions had to be established.

Geschwindigkeit fahren als sie mit einem 
Pferdepaare im leichten Trabe erreicht wurde.
Der Ankauf einer Magirus-Drehleiter wurde am 
28.November 1923 über persönliches Einsetzen 
des Kommandanten der Grazer Feuerwehr 
und Bürgermeister Vinzenz Muchitsch vom 
Gemeinderat beschlossen und am 12. Mai 1924 
in den Dienst gestellt.
1926 wurde die Lutbereifung für Fahrzeuge 
eingeführt. Vollgummireifen lassen 
Höchstgeschwindigkeiten bis zu 35 Km/h zu. 
Fahrzeuge mit Lutreifen konnten bis zu 70 Km/h 
fahren.
1933 hate die Berufsfeuerwehr Graz einen 
Stand von 14 Feuerwehrfahrzeugen.
Bei der Berufsfeuerwehr Graz kann man das 
Jahr 1919 als Geburtsjahr für den Einzug der 
motorisierten Technik auf dem Fahrzeugsektor 
bezeichnen. An einem neuen Fahrzeugkonzept 
wurde immer wieder daran gearbeitet um eine 
breite Risikoabdeckung zu ermöglichen.
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The irst ire truck of the ire brigade in Graz was 
oicially commissioned in 1920. It was solemnly 
given to the brigade by mayor Mag. Adolf Fizia, 
councillor Schoklitsch and the members of the 
commitee for motorized vehicles of the city of 
Graz.

In 1920 ive trucks were acquired for about 
1.000.000 Kronen. Fire exinguishing pumps 
were built by Knaust and the auxiliary drive by 
Norikumwerk Cless in Graz. The components 
were then added to the truck in brigades in-
house garage.

An animal rescue vehicle was commissioned 
in 1925. This special vehicle was tugged by the 
personnel carrier and in that constellaion, the 
maximum speed was that of a horse carriage 
with two horses troing.

On November 28th 1923 the commanding oicer 
of the ire brigade Graz convinced the mayor 
Vinzenz Muchitsch and the city council to buy a 
Magirus turntable ladder. It was commissioned 
on May 12th 1924.

1926 the pneumaic tyre was was approved for 
usage within the traic regulaions. With full-
cushion tyres speed up to 35 km/h were possible. 
Pneumaic tyres on the other hand made it up to 
70 km/h.

From 1914 to 1933 the ire brigade Graz managed 
to gather 14 motorized vehicles. A constant 
development of new car concepts went on unil 
the present and will in the future.

Übersetzung: Stefan Schrank B.A.
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Die Entwicklung der Motorisierung der Feuerwehren
in Vorarlberg bis 1960?

Eugen SCHERTLER Rainer RATT

Das heuige österreichische Bundesland 
Vorarlberg war in der Donaumonarchie ein 
kleines, von der Land- und Forstwirtschat 
geprägtes Land, das sehr von der k. u. k. 
Stathalterei in Innsbruck abhängig war. Erst 
nach dem 1. Weltkrieg erklärte sich das Land 
vor dem Arlberg zu dem selbstständigen „Land 
Vorarlberg“.

In Vorarlberg begann das freiwillige Feuerwehr-
wesen mit der Gründung der Freiwilligen 
Feuerwehr Bregenz im Jahre 1861. In den 
nächsten Jahren folgten in den Städten Bludenz, 
Dornbirn und Feldkirch weitere Gründungen 
von Feuerwehren. Die anfängliche Ausrüstung 
der Wehren waren jene Gerätschaten, welche 
sie von den Löschanstalten übernommen 
haten: Handdruckspritzen, Löscheimer, Leitern 
usw. Dieses System hat sich in den Talschaten 
zum Teil bis nach dem 2. Weltkrieg gehalten. 
Die Anschafung von Motorspritzen und 
Kratfahrzeugen war den kleinen Gemeinden 
aus inanziellen Gründen nicht möglich.

Um 1850 war das Land vom heuigen 
wirtschatlichen Wohlstand noch weit 
enfernt und die Finanzkrat der Gemeinden 
dementsprechend bescheiden bemessen. Erst 
mit den Gründungen von Baumwollspinnereien 
durch englische und schweizerische Fabrikanten 
um 1820 entwickelte sich langsam eine 
Texilindustrie. Mit dem Bau der Arlbergbahn 
1870 von Landeck (Tirol) bis nach Bregenz 
und weiter nach Lindau (Deutschland), sowie 
von Bregenz nach St. Margarethen (Schweiz), 
erfolgte ein wirtschatlicher Aufschwung. Viele 
deutsche und Schweizer Unternehmen nahmen 
dieses Angebot war und bauten in Vorarlberg – 
besonders im Rheintal und im Walgau – neue 
Fabrikanlagen. Durch diesen Standortwechsel 
konnte die ganze Donaumonarchie ohne 
die hohen Zölle beliefert werden. Dies hate 
auch in weiterer Folge die Zuwanderung von 
Arbeitskräten, besonders aus dem Trenino 
im heuigen Italien, zufolge. Diese Entwicklung 
hat sowohl tausenden Einheimischen, als 
auch Zuwanderern Arbeit geboten. In den 
Gemeinden, in denen neue Fabriken entstanden, 
verdoppelten sich die Einwohnerzahlen in 
wenigen Jahren.

Die Feuerwehren beobachteten die technische 
Entwicklung sehr lange und gründlich, bevor sich 
einige wenige zur Motorisierung durchringen 
konnten. Die Freiwillige Feuerwehr Bludenz war

in Vorarlberg die einzige Feuerwehr, die im Jahre 
1909 eine Dampfspritze angeschat hate. Es 
handelte sich laut technischen Daten und Foto 
um eine Zweizylinder Kernreuter-Dampfspritze 
mit Pferdezug. Geliefert wurde diese Spritze 
aber von der Firma Knaust in Wien.
Da die Firma Knaust bereits ab 1883 nur mehr 
Dreizylinder-Maschinen erzeugte, handelte sie 
auch mit Geräten anderer Hersteller.

Abb. 1 Dampfspritze Feuerwehr Bludenz, 1909

Die vier Städte waren in ihrer Größe überschau-
bar und die Einsatzstellen zu Fuß gut erreichbar. 
In Bludenz wurde 1885 und in Bregenz 1899 
eine neue Wasserversorgung errichtet und im 
Abstand von 120 Meter je ein Überlurhydrant 
gesetzt. Mit dieser Neuerung wurde auch das 
Löschwesen in diesen zwei Städten geändert; die 
Handdruckspritzen wurden teilweise verkaut 
und auch die Statuten geändert. Man kaute 
vermehrt Hydrantenwagen und staionierte 
auch Schlauch-(Hydranten)kästen an geeigneten 
Stellen im Stadtgebiet.

In Vorarlberg schlug die Geburtsstunde des 
Automobils am 7. März 1893 in Bregenz. Die 
Firma Benz & Cie. aus Mannheim lieferte an 
diesem Tag das erste industriell geferigte, 
benzinbetriebene Automobil an den in Bregenz 
wohnhaten Marinemaler Eugen Zardei. Es war 
der Autopionier Carl Benz persönlich, der das 
dreirädrige Fahrzeug, dessen 2,5 PS Aggregat 
eher einer Kutsche mit Motor und der Motor 
eher einer Schnapsbrennerei glich, an seinen 
ersten Kunden in der Donaumonarchie übergab. 
Dieses „Fahrgerät“ beindet sich heute im 
Technischen Museum in Wien.

Es vergingen aber weitere 33 Jahre, bis das erste 
Feuerwehrfahrzeug über Vorarlbergs Straßen 
rollte.
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Motorspritzen, Tragkratspritzen

Die kleinen Feuerwehren beobachten die 
technische Entwicklung sehr gründlich bis 
sich einige zur Motorisierung durchringen 
konnten. Dies betraf zunächst auch nur die 
Tragkratspritzen. In Vorarlberg wurde im 
Jahre 1912 von der Feuerwehr Dornbirn die 
erste Benzinspritze von der Firma Union Wien, 
Reginald Czermack, angekaut. Leider hate 
diese einen Konstrukionsfehler und wurde nach 
einigen Jahren ausgeschieden.

Der erste Weltkrieg verhinderte die Entwicklung 
der Motorspritzen, da auch die Rohstofe zum 
Bau der Geräte nicht vorhanden waren. Erst 
ab dem Jahre 1922 wurden brauchbare Motor-
spritzen am Markt angeboten und auch einige 
Feuerwehren in Vorarlberg erwarben einige 
dieser Motorspritzen. Beim Einsatz derselben 
zeigte sich aber, dass die Löschteiche, welche 
für die Handdruckspritzen ausreichend waren, 
für die erhöhte Wasserförderung durch die 
Motorspritzen nicht ausreichten. So mussten die 
Gemeinden für die Wasserversorgung größere 
Löschteiche errichten.

Die erste Motorspritze im Lande kaute 
1924 die Feuerwehr Kennelbach, eine kleine 
Nachbargemeinde von Bregenz.

Nach dem 1. Weltkrieg bis zum Anschluss 
an Deutschland wurde eine statliche Anzahl 
Motorspritzen von den Feuerwehren erworben. 
Im Bezirk Bludenz waren es 26 Stück, im Bezirk 
Bregenz 25 Stück, im Bezirk Dornbirn vier Stück 
und im Bezirk Feldkirch waren es elf Stück, das 
ergibt eine Anzahl von 66 Motorspritzen für 
diesen Zeitraum.

Von 1939 bis 1945 wurden in den Bezirk Bludenz 
zehn Stück, in den Bezirk Bregenz 17 Stück, 
in den Bezirk Dornbirn fünf Stück und in den 
Bezirk Feldkirch acht Stück Tragkratspritzen TS 
8 (Deutsche Einheitsspritze) geliefert, das ergibt 
ein Anzahl von 40 Stück für diesen Zeitraum.

Von 1946 bis 1960 wurden in den Bezirken 
des Landes folgende Tragkratspritzen (TS 8) 
angeschat: im Bezirk Bludenz 13 Stück, im 
Bezirk Bregenz 30 Stück, im Bezirk Dornbirn ein 
Stück und im Bezirk Feldkirch zehn Stück; das 
ergibt eine Anzahl von 54 Tragkratspritzen TS 8 
für diesen Zeitraum.

Im Zeitraum von 1912 bis1960 wurden bei den 
Feuerwehren in Vorarlberg somit insgesamt 160 
Stück Motortragkratspritzen verschiedener 
Bauart und Fabrikate in Dienst gestellt.

Die größte Anzahl der Pumpen lieferte die Firma

Rosenbauer in Linz. Weitere Pumpenhersteller 
waren die Firmen Gugg in Braunau, Magirus, 
Oberascher in Salzburg, Union Wien, Firma 
Knaust Wien und E.C. Flader in Jöstadt in 
Sachsen. Die einzelnen Motorspritzen hier 
aufzulisten würde den Rahmen sprengen und 
es ist auch nicht möglich sie zu erfassen, da es 
viele Pumpen nicht mehr gibt und auch keine 
Aufzeichnungen mehr vorhanden sind. Bei der 
Befragung von alten Feuerwehrkameraden wird 
es schwierig Daten zubekommen. Bei einem 
Gespräch kommt man noch bis zur Marke und 
dann ist Ende.

Automobile, Feuerwehrfahrzeuge

Im Jahr 1924 beschloss der Landesfeuer-
wehrverband die Schafung von Überland-
zentralen und die damit verbundene 
Automobilisierung der Feuerwehren in den 
Städten Bregenz, Bludenz, Dornbirn und Feldkirch. 
Der Anlass für diesen Beschluss war ein Brand in 
Hard, eine Nachbargemeinde von Bregenz. Bei 
diesem Brand bat die Feuerwehr Hard die Wehr 
Bregenz um nachbarliche Hilfeleistung. Diese 
konnte aber dem Ansuchen nicht Folge leisten, 
da sie kein leicht fortbewegliches Gerät besaß.

Abb. 2 Sanitätswagen Turiner Fiat der 
Retungsabteilung der Feuerwehr Bludenz, 1926

Das erste Automobil wurde in Bludenz 1926 
als Sanitätsautomobil in Betrieb genommen, in 

diesem Jahr folgten für die Retungsabteilungen 
von Bregenz und Dornbirn zwei weitere 
Fahrzeuge; ein Sanitätsautomobil für Feldkirch 
wurde im Jahre 1929 geliefert.

Nicht wie geplant wurde das erste Feuerwehr-
fahrzeug Vorarlbergs in den Städten, sondern 
in der Markgemeinde Lustenau im Jahr 1926 

in Dienst gestellt. Es war eine Rosenbauer 
Automobilspritze auf einem Austro-Fiat 
der Firma ÖAF AG in Wien. Der Motor mit 
vier Zylindern und einem Hubraum von 
2.460 cm3, leistete 32 PS und erbrachte 
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eine Höchstgeschwindigkeit von 60 km/h. 
Die löschtechnische Ausstatung bestand 
aus einer Vorbaupumpe, Schaumlöschgerät, 
Kübelspritze, Saug- und Druckschläuchen, zwei 
Haspeln, Armaturen und Werkzeug. Auf dem 
Leitergestell mit einer 10 m Schiebeleiter war 
der Arbeitsscheinwerfer moniert. Zusätzliches 
Schlauchmaterial wurde mit einer hinten 
aufgeprotzten, fahrbaren Schlauchhaspel 
mitgeführt. Dieses Fahrzeug machte über 34 
Jahre seinen Dienst, bis es 1960 abgebrochen 
wurde und als Anhänger des Gemeindegutshofes 
leider ein unrühmliches Ende fand.

Abb. 3 Austro-Fiat der Feuerwehr Lustenau, 1926

Im Jahre 1928 folgte die Feuerwehr der Landes-
hauptstadt Bregenz mit der Anschafung einer 
„Leichten Autospritze“ der Firma Rosenbauer 
aus Linz. Dieses Fahrzeug ist in einem Prospekt 
der Firma Rosenbauer als „Model Bregenz“ 
abgebildet und beschrieben. Es hate eine 
Besatzung von 8 Mann und wog 1.100 kg. 
Neben einer Vorbaupumpe mit einer Leistung 
von 1.100 Liter/min, wurde im Heck noch eine 
Tragkratspritze Type Größe H 50 mit einem 
Viertakt-Boxermotor mit einer Leistung von 500 
l/min bei 7 bar mitgeführt. An löschtechnischer 
Beladung waren weiter vorhanden: Saug und 
Druckschläuche, zwei Haspeln, Armaturen, 
eine Schiebeleiter, zwei Hakenleitern und ein 
Arbeitsscheinwerfer. Als Fahrgestell diente der

Abb. 4 Steyr Type XII der Feuerwehr Bregenz, 1928

Firma Steyr. Ein Sechszylinder-Motor mit 1.560 
cm3 Hubraum leistete 30 PS und eine Höchstge-
schwindigkeit von 85 km/h. Bis ins Kriegsjahr 
1942 stand das Fahrzeug bei der Stadfeuerwehr 
und wurde dann an den Löschzug 3, Bregenz-
Rieden, übergeben. Im Jahre 1945 landete das 
Fahrzeug bei der Feuerwehr Kennelbach, wo 
sich die Spur dann verliert.
Im Jahre 1929 folgte die Feuerwehr der 
Alpenstadt Bludenz mit einer Autospritze um 
den Betrag von S 25.000,--. Als Fahrgestell diente 
ein Austro-Fiat von der Firma ÖAF in Wien. Der 
Aubau erfolgte durch die Firma Rupert Gugg & 
Söhne, Braunau am Inn. Hinter dem Fahrer und 
Fahrzeugkommandanten saß die Mannschat 
in Fahrtrichtung auf zwei gegenüberliegenden 
Querbänken. Sie waren gegen Regen durch 
ein Stofverdeck geschützt. Darüber trägt ein 
Leitergestell eine neun Meter Ausziehleiter. Das 
Fahrzeug verfügte über eine Vorbaupumpe mit 
einer Leistung von1.377 l/min bei 12,5 bar. Im 
Heck des Fahrzeuges wurde eine Tragkratspritze 
Type TS 2 mit einer Leistung von 600 l/min bei 
8 bar mitgeführt. Zur Ausrüstung gehörten 
weiter: ein Schaumlöschgerät, 400 m B- und 225 
m C-Schläuche, zwei Haspeln, Armaturen und 
Werk-zeug. Im Jahr 1950 erfolgte wegen einer 
Ersatzbeschafung ein Verkauf an die Feuerwehr 
Feldkirch-Tosters.

Abb. 5 Austro-Fiat der Feuerwehr Bludenz, 1929

Im Jahre 1932 folgte die Feuerwehr Feldkirch mit 
einem Rüstwagen von der Firma Rosenbauer. 
Der Aubau erfolgte auf einem Austro-Fiat der 
Firma ÖAF Wien. Im Heck des Fahrzeuges wurde 
eine Motorspritze Type R 50 Leistung 500l/min 
bei 10 bar mitgeführt. Die Besatzung bestand 
aus acht Mann. Als Ausrüstung standen ein 
Schaumlöschgerät, Saug- und Druckschläuche, 
sowie eine Schiebe- und drei Hakenleitern zur 
Verfügung. Als Alarmsignal diente eine vom 
Beifahrer zu betäigende Handglocke. Das 
Fahrzeug wurde im Jahre 1948 an die Feuerwehr 
Feldkirch-Tisis verkaut.
1935 gab es bei der Feuerwehr Bregenz die 
Gelegenheit um S 1.500,-- ein gebrauchtes 
Fahrzeug zu kaufen.
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Es war ein Steyr Typ Vll mit seinem markanten 
Spitzkühler, Baujahr 1926. Das Fahrzeug wurde 
von einem 50 PS starken Sechszylindermotor 
mit einem Hubraum von 3.318 cm3 angetrieben, 
welcher das Fahrzeug bis zu 120 km/h, bei 
einem hohen Kratstofverbrauch von 23 Liter, 
beschleunigte. Der Wagen bot nach dem 
Umbau für eine vierköpige Besatzung Platz 
und war beladen mit einer Tragkratspritze 
Typ R 50, Schaumlöschgerät, Kübelspritze, 
Schlauchmaterial, Armaturen, Scheinwerfer, 
Werkzeug und einem Pölz-Apparat. Das Fahrzeug 
wurde im Jahre 1950 ausgeschieden.

Abb. 7 Mercedes LF 8 der Feuerwehr Hard, 1942

Abb. 8 Klöckner-Humbold-Deuz SLF 1500 der 
Feuerwehr Bregenz, 1943

Abb. 9 Fahrzeugpark der Feuerwehr Bludenz, 1949

Abb. 10 Steyr 370 der Feuerwehr Schwarzach, 1953

Abb. 6 Steyr Type VII der Feuerwehr Bregenz, 1935

Die hier vorgestellten fünf Feuerwehrfahrzeuge 
und vier Sanitätsfahrzeuge stellten die erste 
Phase der Motorisierung von Feuerwehrfahr-
zeugen bis 1938 in Vorarlberg dar. Wenn auch 
bezüglich der Beladung eine gewisse Überein-
simmung erkennbar ist, so bildet doch jedes 
von ihnen ein Original.

In den Kriegsjahren von 1938 bis 1945 wurden 
acht Feuerwehren mit je einem LLF (Leichtes 
Löschgruppenfahrzeug LF 8) und zwei Feuer-
wehren mit einem SLF (Schweres Löschgruppen-
fahrzeug LF 15) mit Tragkratspritzenanhänger 
und Tragkratspritze TS 8 ausgerüstet. Diese 
Fahrzeuge waren die meiste Zeit zum Stehen 
verurteilt, weil sie nur zu Einsätzen verwendet 
werden durten. Der Grund war der extreme 
Treibstofmangel.

Nach dem 2. Weltkrieg und dem langsamen 
Abzug der Französischen Besatzungsmacht 
wurden viele Fahrzeuge zurück gelassen und 
an Händler verkaut. Die Händler stellten diese 
Fahrzeuge den Feuerwehren zu einem günsigen 
Preis zur Verfügung. Von diesen waren 22 Stück 
Fahrzeuge Marke Steyr 1500A, elf Stück Dodge 
WC 55, zwei Stück Jeep mit Anhänger, ein Stück 
Ford Kanada, vier Stück Opel Blitz und ein Stück 
Motorrad Indian mit Beiwagen. Diese Fahrzeuge 
wurden dann zu Feuerlöschwagen und 
Mannschatstransportwagen (MTF) umgebaut. 
Auch von heimischen Firmen wurden gebrauchte 
Fahrzeuge an die Feuerwehren verkaut und 
umgebaut. Dies waren alles Fahrzeuge der 
Marke Steyr 370.
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Abb. 11 Opel Blitz der Feuerwehr Schniis, 1952

Abb. 13 Steyr 380 der Feuerwehr Bregenz, 1956

Abb. 14 Fahrzeugpark der Feuerwehr Bregenz, 
1957

In den Jahren nach 1952 bis 1960 wurden zehn 
Fahrzeuge moderner Bauart gekaut. Davon 
waren zwei Stück Opel Blitz mit der runden 
Motorhaube, fünf Stück Tanklöschfahrzeuge auf 
Fahrgestell Steyr 380 und drei Stück Tanklösch-
fahrzeuge Mercedes Benz. Weites wurden noch 
vier Mannschatstransporfahrzeuge Marke VW-
Bus und ein Landrover gekaut.

Abb. 12 Steyr 380 der Feuerwehr Bludenz, 1955

Gesamt wurden in den Jahren von 1946 bis 1960 
in Vorarlberg 63 Fahrzeuge von den Feuerweh-
ren in Dienst gestellt.

Die Gesamtzahl der angeschaten Feuerwehr-
fahrzeuge von 1926 bis 1960 beläut sich somit 
auf 82 Fahrzeuge.

Quellen und Bildnachweise:
Archive und Festschriten von Vorarlberger Feuerwehren
Jahresberichte des Landesfeuerwehrverbandes Vorarlberg

Bilder: 
Feuerwehren Bregenz, Bludenz, Lustenau, Hard und Landes-
feuerwehrmuseum Frastanz

Zusammenfassung

In Vorarlberg begann das freiwillige 

Feuerwehrwesen mit der Gründung der 
Freiwilligen Feuerwehr Bregenz im Jahre 1861. 
In den nächsten Jahren folgten in den Städten 
Bludenz, Dornbirn und Feldkirch weitere Grün-
dungen von Feuerwehren. Die anfängliche Aus-
rüstung der Wehren waren jene Gerätschaten, 
welche sie von den Löschanstalten übernommen 
haten: Handdruckspritzen, Löscheimer, Leitern 
usw. Die Anschafung von Motorspritzen und 
Kratfahrzeugen war den kleinen Gemeinden 
aus inanziellen Gründen nicht möglich. Zudem 
beobachteten die Feuerwehren die technische 
Entwicklung sehr lange und gründlich, bevor sich 
einige wenige zur Motorisierung durchringen 
konnten.

Dies betraf zunächst auch nur die Tragkrat-
spritzen. In Vorarlberg wurde im Jahre 1912 von 
der Feuerwehr Dornbirn die erste Benzinspritze 
von der Firma Union Wien, Reginald Czermack, 
angekaut. Leider hate diese einen Konstruk-
ionsfehler und wurde nach einigen Jahren 
ausgeschieden.
Erst ab dem Jahre 1922 wurden brauchbare 
Motorspritzen am Markt angeboten. Die erste 
Motorspritze im Lande kaute 1924 die Feuerwehr 
Kennelbach, eine kleine Nachbargemeinde von 
Bregenz.

Im Zeitraum von 1912 bis1960 wurden bei den 
Feuerwehren in Vorarlberg insgesamt 160 Stück 
Motortragkratspritzen verschiedener Bauart 
und Fabrikate in Dienst gestellt. Die größte 
Anzahl der Pumpen lieferte die Firma Rosenbauer 
in Linz. Weitere Pumpenhersteller waren die 
Firmen Gugg in Braunau, Magirus, Oberascher 
in Salzburg, Union Wien, Firma Knaust Wien und 
E.C. Flader in Jöstadt in Sachsen.

Im Jahr 1924 beschloss der Landesfeuerwehr-
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verband die Schafung von Überlandzentralen 
und die damit verbundene Automobilisierung 
der Feuerwehren in den Städten Bregenz, 
Bludenz, Dornbirn und Feldkirch.
Das erste Automobil wurde in Bludenz 1926 als 
Sanitätsautomobil in Betrieb genommen. Das 
erste Feuerwehrfahrzeug Vorarlbergs wurde, 
nicht wie vom Verband beschlossen, in den 
Städten, sondern in der Markgemeinde Lustenau 
im Jahr 1926 in Dienst gestellt. Es war eine 
Rosenbauer Automobilspritze auf einem Austro-
Fiat der Firma ÖAF AG in Wien. Der Motor mit 
vier Zylindern und einem Hubraum von 2.460 
cm3, leistete 32 PS und erbrachte eine Höchst-
geschwindigkeit von 60 km/h.

Die Gesamtzahl der angeschaten Feuerwehr-
fahrzeuge von 1926 bis 1960 beläut sich auf 82 
Fahrzeuge.
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Die Änderung der Antriebsart der Fahrzeuge der
Wiener Berufsfeuerwehr zwischen 1900 und 1938

Gerald SCHIMPF

Erste Verwendung von Elektrofahrzeugen

In Wien machte man sich bei der 
Berufsfeuerwehr, genauso wie bei anderen 
vergleichbaren Feuerwehren, bereits vor 
1900 Gedanken über die Einführung von 
automobilen Feuerwehrfahrzeugen. Dies 
kommt unter anderem auch dadurch zum 
Ausdruck, dass bereits im Jahr 1900 sieben 
Chargen der Feuerwehr im Fahren mit 
Automobil-Fahrzeugen ausgebildet wurden. Die 
Ausbildung dauerte damals vier Wochen und 
wurde gemeinsam mit einer Automobilfabrik 
durchgeführt.[1] Dadurch war es wohl in den 
Kreisen der Fahrzeughersteller allgemein 
bekannt, dass es bei der Wiener Feuerwehr 
konkrete Überlegungen zur Erprobung von 
automobilen Fahrzeugen für den Einsatzdienst 
gab. Die damals täigen Fahrzeughersteller 
sahen in den Feuerwehren schon längst einen 
zusätzlichen Absatzmarkt und oferierten 
diesen ihre Fahrgestelle und Erzeugnisse. In den 
Geschätsprotokollen für das Jahr 1902 sind 
mehrere einlangende Oferte von Automobil- 
bzw. Feuerwehrgeräteherstellern vermerkt, 
welche automobile Feuerwehrfahrzeuge 
anboten. Darunter Angebote der Firmen Braun, 
Knaust, Stoewer, Lehner und Lederer.[2] Ebenso 
trugen sicher die verschiedenen Automobil-
Ausstellungen in Wien, darunter die ab 1899 
stafindenden Internaionalen Automobil-
Ausstellungen und die 1902 in der Rotunde 
statgefundene Ausstellung angelegentlich der 
Fernfahrt Paris - Wien, maßgeblich dazu bei, die 
Entwicklungen auf diesem Sektor in den Fokus 
rücken.

Es ist daher auch nicht weiter verwunderlich, 
dass die Wiener Berufsfeuerwehr im Jahr 1902 
beschloss, zwei Fahrzeuge „behufs Erprobung 
des Automobiles für den Feuerwehrdienst“[3] 
anzukaufen. „Von diesen Vehikeln wird eines 
als Schulwagen zur Ausbildung der Fahrer, 
das zweite als Kohlensäurelöschwagen 
ausgestaltet werden.“[3] Der Ankauf der 
beiden elektromobilen Fahrzeuge wurde mit 
Stadtratsbeschluss vom 11. November 1902 
genehmigt und erfolgte bei der Fa. Lehner 
in Wien-Baumgarten. Der Hersteller, die 
Österreichischen Elektromobilwerke, Lehner, 
Dauber & Cie. mit ihrem Standort in der Linzer 
Straße 221, ging in Konkurs und die Feuerwehr 
kaute die zwei Fahrzeuge, welche ursprünglich 
zu Geschätswagen häten ausgebaut werden 
sollen. Da es keine Unterlagen von der Firma

Es ist daher auch nicht weiter verwunderlich, 
dass die Wiener Berufsfeuerwehr im Jahr 1902 
beschloss, zwei Fahrzeuge „behufs Erprobung 
des Automobiles für den Feuerwehrdienst“[3] 
anzukaufen. „Von diesen Vehikeln wird eines 
als Schulwagen zur Ausbildung der Fahrer, 
das zweite als Kohlensäurelöschwagen 
ausgestaltet werden.“[3] Der Ankauf der 
beiden elektromobilen Fahrzeuge wurde mit 
Stadtratsbeschluss vom 11. November 1902 
genehmigt und erfolgte bei der Fa. Lehner 
in Wien-Baumgarten. Der Hersteller, die 
Österreichischen Elektromobilwerke, Lehner, 
Dauber & Cie. mit ihrem Standort in der Linzer 
Straße 221, ging in Konkurs und die Feuerwehr 
kaute die zwei Fahrzeuge, welche ursprünglich 
zu Geschätswagen häten ausgebaut werden 
sollen. Da es keine Unterlagen von der Firma 
Lehner zu den Fahrzeugen gibt, kann das Baujahr 
der beiden Fahrzeuge nicht mit Sicherheit belegt 
werden. Da der Ankauf Ende des Jahres 1902 
erfolgte, ist aber von Baujahr 1902 auszugehen. 
Bei dem ersten Fahrzeug handelte es sich um 
jenes Fahrzeug, welches für die Ausbildung der 
Fahrer zur Verfügung stehen sollte. Es kostete 
8.177 Kronen und trug die Fabrikaionsnummer 
20. Angetrieben wurde das Mannschatsfahrzeug 
mit einem Gleichstrommotor mit einer Leistung 
von 4,5 PS bei 649 U/min und verfügte über 
sechs Sitzplätze. Ab dem 21. Jänner 1903 stand 
es in der Zentralfeuerwache für die Ausbildung 
bereit und erhielt die interne Bezeichnung R.D. 
Dieses Fahrzeug scheint bis in das Berichtsjahr 
1909 in der Aulistung der Fahrzeuge auf. Über 
den weiteren Verbleib dieses Wagens ist nichts 
bekannt. 
Das zweite Fahrzeug, welches durch die Fa. 
Knaust als Gasspritze aufgebaut wurde, hate 
einen Anschafungspreis von 9.568 Kronen und 
die Fabrikaionsnummer 39. Es verfügt über eine 
Leistung von 6,5 PS bei 365 U/min, welche mitels 
Ketenantrieb auf die Hinterachse übertragen 
wird. Die Baterieanlage der Marke Tudor 
bestand aus 44 Zellen, lieferte 120 V und hate 
ein Gewicht von etwa 500 kg. Die Angaben über 
die Höchstgeschwindigkeit variieren zwischen 
24,6 und 30 km/h. Das Fahrzeug war neben 
der Kohlensäurelöschanlage noch mit zwei 
Steigleitern, Rutschtüchern, Schlauchhaspel an 
der Front sowie diversem Werkzeug ausgerüstet. 
Auf dem etwa fünf Meter langen, 1,8 Meter 
breiten und knapp 3 Meter hohen Fahrzeug 
fanden noch fünf Mann Platz.[4] 
Bevor das Fahrzeug im Einsatzdienst 
verwendet wurde, erfolgte eine eingehende
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Erprobungsphase. Am 1. April 1903 fand 
sogar eine Vorführung des Fahrzeuges im 
Arkadenhof des Wiener Rathauses im Beisein 
von Bürgermeister Dr. Lueger stat. Bei dieser 
Gelegenheit äußerte sich der Bürgermeister sehr 
lobend über das Fahrzeug, „doch meinte er, das 
Elektromobil fahre für einen Feuerwehrwagen 
nicht schnell genug; auch der Umstand, daß das 
Vehikel nicht momentan zum Sillstand gebracht 
werden kann, entsprach nicht dem Wunsche des 
Bürgermeisters.“[5]
Der Wagen wurde schließlich am 29. Juli 1903 in 
der neueingerichteten Feuerwache Breitenfeld 
mit der internen Bezeichnung R.1. in Dienst 
gestellt.

Abb. 1 Erstes Automobil der Berufsfeuerwehr Wien, 
1903

„Der Stadtrat hat mit Beschlusse vom 23. 
Jänner l. J., Z. 461, genehmigt, dass anläßlich 
der Einziehung der Filialwache Hernals der 
städischen Feuerwehr eines der zufolge 
Stadtratsbeschlusses vom 11. November 1902, 
Z. 12573 angeschaten Feuerwehr-Automobile 
in Dienst gestellt, sowie die zur Bedienung 
notwendige Mannschat in dem der städischen 
Feuerwehr bereits zur Benützung überlassenen 
Stadtbahnbogen Nr. 37 untergebracht wird. Die 
Filialwache wurde am 26. Jänner l. J. eingezogen, 
während die Akivierung der Feuerwache 
Breitenfeld erst nach Beendigung der in dem 
erwähnten Stadtbahnbogen vorzunehmenden 
Adapierungsarbeiten am 29. Juli l. J. erfolgen 
konnte. Mit diesem Tage wurde die Wache 
Breitenfeld  in der Stärke von 1 Löschmeister, 
1 Telegraphisten und 4 Feuerwehrmännern, 
darunter 1 Fahrer, bezogen und mit dem 
Löschwagen-Automobile ausgerüstet.“[6]

Das erste Automobil fährt zu einem 
Einsatz aus

Während die Indienststellung auf der 
Feuerwache Breitenfeld am Mitwoch, 29. 
Juli 1903 erfolgte, wurde der erste Einsatz 
mit einem Elektrofahrzeug am Sonntag, 9. 
August 1903 absolviert. Um 10:47 Uhr erfolgte 
die Alarmierung der Feuerwache Breitenfeld

sowie der Freiwilligen Feuerwehr Otakring zu 
einem Rauchfangfeuer am Johann Nepomuk 
Berger-Platz im 16. Bezirk. Der Einsatz hat die 
Einsatznummer 928 und im Brandjournal wurde 
vermerkt: „Erste Ausfahrt des Löschwagen-
Automobils“.[7]
Die Erfahrungen, welche die Feuerwehr mit 
den beiden Elektromobilen sammelte, waren 
nicht nur für die Feuerwehr relevant, sondern 
wurden auch regelmäßig an den Magistrat 
beziehungsweise den Bürgermeister von Wien 
berichtet. Aus einem Bericht an den Magistrat 
vom 2. Oktober 1903 geht folgendes hervor: 
„Der erstere Wagen [der Übungswagen] hat seit 
seiner Indienststellung täglich mindestens 15 
km Weges zurückgelegt; er hat somit bis heute 
eine ziemlich bedeutende Streckenleistung 
hinter sich und es kann nach dem Zustande 
des Gerätes […] auf eine schier unbegrenzte 
Dauerhatigkeit und Unverwüstlichkeit 
desselben geschlossen werden. Der automobile 
Löschwagen der Feuerwache Breitenfeld hat 
seit seiner Indienststellung eine Beschädigung 
irgendwelcher Art überhaupt nicht erliten.“ 
Danach führt Feuerwehrkommandant Müller 
vor allem die wirtschatlichen Vorteile in den 
Vordergrund und rechnet vor, wieviel Geld 
durch den Einsatz von Elektrofahrzeugen im 
Vergleich zur Pferdebespannung eingespart 
werden könnte: „Jedes an Stelle eines mit 
Pferdebespannung versehenen Feuerwehr-
Gerätes in Dienst gestellte Elektromobil wird 
bei dem Umstande, als die Erhaltung eines 
Gespannes samt Kutscher durchschnitlich 
3123 Kronen jährlich erfordert, eine jährliche 
Ersparnis von 2570 Kronen im Gefolge haben, 
so dass bei der weiteren Annahme, dass der 
Anschafungspreis eines solchen Elektromobiles 
15.000 K beträgt, die Anschafungskosten der 
Fahrzeuge in längstens 6 Jahren amorisiert 
sein werden und nach dieser Zeit nach 
durchgeführter Umwandlung der sämtlichen 60 
Fahrzeuge für den Dienst der Berufsfeuerwehr 
ein tatsächliches Mindererfordernis von etwa 
150.000 Kronen jährlich platzgreifen würde.“[8] 
Feuerwehrkommandant Müller war also mit 
den ersten Erfahrungen mit den Elektromobilen 
sehr zufrieden und wollte dem Magistrat auch 
die Wirtschatlichkeit dieser Entscheidung klar 
machen. Ungeachtet dessen erfolgten aber auch 
Versuche mit anderen Antrieben, wie im Herbst 
1903 mit einer Automobil-Dampfspritze. „Der 
Wagen ist derart konstruiert, daß der vom Kessel 
erzeugte Dampf zuerst zur Fortbewegung des 
Wagens und dann durch eine Umschaltung eines 
Hebels zum Betriebe der Pumpe verwendet 
werden kann. […] In Berlin wurde die Spritze 
schon probiert, ist aber nicht eingeführt worden. 
Am 20. v. M. [20. November 1903] fand im 
Beisein des Bürgermeisters Dr. Lueger vor dem 
Rathause eine Probe unter Kommando des
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Feuerwehr-Kommandanten Müller stat, welche 
sehr befriedigend ausiel.“[9] Weitere Versuche 
fanden 1904 mit einer Benzinmotorspritze 
stat, welche ebenfalls gute Ergebnisse 
lieferte: „Anläßlich der Vorführung dieser 
Benzinmotorspritze war dieselbe in 2 ½ Minuten 
in Betrieb und konnte schon nach Ablauf von 
3 Minuten Wasser geben. Dieselbe arbeitete 
mit 13 mm starkem Strahle durch längere Zeit 
anstandslos. Es zeigte sich, daß die zur Bedienung 
der Spritze erforderlichen Handgrife leicht zu 
erlernen und vom Standplatze des Maschinisten 
bequem ausführbar sind.“[10]
Kommandant Müller setzte aber weiterhin 
auf den elektrischen Antrieb. Einerseits ließ er 
weiterhin in erster Linie Kutscher im Fahren mit 
Automobilen unterrichten und andererseits 
wurden 1904 zwei weitere Elektromobile in 
Dienst gestellt. Auf der Feuerwache Alsergrund 
ging eine weitere Gasspritze und in der Zentrale 
eine pneumaische Schiebleiter in Dienst.[11] 
Die Erfahrungen mit diesen Fahrzeugen gaben 
nun wohl den letzten Ausschlag um gänzlich auf 
den Elektroantrieb zu setzen. Denn im Gegensatz 
zu den ersten beiden Fahrzeugen, welche 
ursprünglich als Geschätswagen konzipiert 
waren, waren diese Fahrzeuge für ihren Einsatz 
im Feuerwehrdienst gebaut worden. Scheinbar 
verstand es Müller auch den Gemeinderat 
zu überzeugen, denn sein Vorschlag zur 
Umwandlung der gesamten Fahrbetriebsmitel 
für den Feuerwehrdienst in Wien auf 
elektrischen Antrieb wurde im September 1904 
genehmigt.[12] Müller hote auf eine rasche 
Erneuerung des Fuhrparks innerhalb von drei 
bis vier Jahren und schlug den Ankauf von 15 
bis 20 Fahrzeugen pro Jahr vor.[13] Dies ließ sich 
zwar aufgrund der beträchtlichen Kosten nicht 
vollständig umsetzen, aber dennoch wurden 
in den folgenden Jahren jeweils fünf bis acht 
Fahrzeuge angeschat.

1905 wurde die Dampfspritzenzugwache 
Simmering vollständig mit Elektrofahrzeugen 
ausgerüstet; eine Gasspritze mit Drehleiter, ein 
Tenderwagen und eine Dampfspritze wurden 
in Dienst gestellt.[14] Darüber hinaus wurde in 
der Zentrale eine dreisitzige Voiturete in Dienst 
genommen. Auch die Ausbildungen für die 
Fahrer wurden fortgesetzt, so dass 1905 bereits 
13 und 1906 schon 22 ausgebildete Fahrer 
zur Verfügung standen. Außerdem werden im 
Jahresbericht der Feuerwehr ab 1906 auch die 
Fahrer im Personalstand erwähnt, während bis 
1905 nur Kutscher genannt wurden. Ebenso 
wurde eine zusätzliche Stelle für eine Monteur 
geschafen, welcher sich um die Überwachung 
und Instandhaltung der Akkumulatoren der 
Fahrzeuge zu kümmern hate und es wurden 
Vorschriten für das Laden der Elektromobile 
ausgegeben.[15,16]

Die Elektrofahrzeuge verdrängen langsam 
die Pferdes

1906 wurden acht Elektromobile in Dienst 
gestellt, davon vier Gasspritzen, zwei 
Mannschatswagen, ein Tender-Rüstwagen 
und eine Dampfspritze.[17] Durch die massive 
Aufrüstung mit elektromobilen Gasspritzen kam 
es im Monat November 1906 erstmals zu mehr 
Ausrückungen von elektromobilen im Gegensatz 
zu pferdebespannten Gasspritzen (106 
Ausrückungen elektromobiler Gasspritzen im 
Vergleich zu 97 Ausrückungen pferdebespannter 
Gasspritzen im November 1906). Im 
daraufolgenden Monat Dezember 1906 rückten 
erstmals mehr elektromobile Mannschats-, Rüst- 
und Tenderwagen als ihre pferdebespannten 
Pendants aus (81 Ausrückungen elektromobiler 
Mannschats-, Rüst- und Tenderwagen im 
Vergleich zu 73 Ausrückungen pferdebespannter 
Mannschats-, Rüst- und Tenderwagen im 
Dezember 1906).[18] Anhand dieser Zahlen lässt 
sich der rasante Wechsel im Feuerwehrwesen 
erahnen. In weniger als 3 ½ Jahren nach der 
Einführung der ersten Gasspritze bei der 
Wiener Feuerwehr, kamen diese Fahrzeuge nun 
vorwiegend zum Einsatz. Noch deutlicher sind 
die Zahlen dann für das Folgejahr 1907. 1238 
Ausrückungen elektromobiler Gasspritzen im 
Vergleich zu 1084 pferdebespannten und 973 
Ausrückungen elektromobiler Mannschats-, 
Rüst- und Tenderwagen im Vergleich zu 623 
pferdebespannten.[19]
Kommandant Müller hate also den Elektroantrieb 
erfolgreich bei der Wiener Feuerwehr etabliert. 
1907 wurden erneut sieben Elektromobile in 
Dienst gestellt, so dass die Feuerwehr nun über 
23 Fahrzeuge dieser Art verfügte. Im selben 
Zeitraum reduzierte sich die Zahl der Pferde von 
132 auf 108.
Nachdem die Zuverlässigkeit des Elektroantriebes 
in Wien außer Frage stand, widmete man sich 
auch anderen Fragestellungen hinsichtlich 
der Leistungsfähigkeit. Im Juli 1907 sollte 
überprüt werden, ob es möglich ist mit einem 
Elektrofahrzeug von der Zentralfeuerwache aus 
den höchsten Punkt des Kahlenberges[20] zu 
erreichen. „Eine solche Probefahrt mit einem 
elektromobilen Mannschatswagen, dessen 
Leistungsfähigkeit 35 Pferdestärken und dessen 
Gewicht samt Bemannung 3000 kg beträgt, wurde 
am 12. Juli 1907, morgens um 7 Uhr, von der 
Feuerwehrzentrale Am Hof aus unter Beteiligung 
des Referenten über das Feuerwehrwesen im 
Magistrate, Magistratsrat Dr. Emil Schwarz, des 
Oberrevidenten der städischen Buchhaltung 
Lintner, des Feuerwehr-Oberinspektors Chiil 
und des Brandmeisters Wagner vorgenommen. 
Die Lenkung des Wagens war dem Oberkutscher 
Pfeifer der Feuerwehr übertragen, ein 
Maschinist der Feuerwehr wurde als Monteur
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mitgenommen. In anstandsloser Fahrt wurde das 
Kahlenberghotel um 8 Uhr morgens - also nach 
einstündiger Fahrzeit erreicht. […] Entsprechend 
dem bedeutenden Gewichte und mit Rücksicht 
auf die steilen Wegparien wurde bergab mit der 
entsprechenden Vorsicht gefahren. Nach etwa  2 
½ km Fahrt auf steiler Straße bergab waren die 
Bremsen jedoch so heiß geworden, daß zum 
Zwecke der Abkühlung derselben […] ein kurzer 
Aufenthalt genommen werden mußte. Es zeigte 
sich, daß eine der vier im Inneren des Rades 
liegenden Bremsbacken an das Bremsgehäuse 
angeschmolzen war, so daß sich der Wagen nicht 
von der Stelle rührte, bis man an die Behebung 
dieses Defektes durch Loslösen der Backe 
schrit. Als es gelang, die angeschweißte Backe 
loszureißen, kam der Wagen auf der eben hier 
sehr abschüssigen Straße ins Rollen und lief, […] 
erst langsam, dann immer rascher nach abwärts. 
[…] Es blieb […] nichts anderes übrig, als durch 
Anfahren an die erdige Böschung des Hohlweges 
[…] den Wagen  - wenn auch mit Gewalt - zum 
Stehen zu bringen. Diese Absicht wurde erreicht, 
doch war der Anprall des Wagens immerhin ein 
so hetiger, daß Oberinspektor Chiil, der im 
Begrife war abzuspringen, vom Wagen stürzte 
und bewußtlos liegen blieb. […] Die Versuche mit 
dem schadhat gewordenen Automobil werden 
nach dessen Reparatur und nach Aufmonierung 
der erwähnten zweiten Bremse fortgesetzt 
werden und sicher vollkommen befriedigende 
Resultate zeiigen.“[21]
Auch wenn es kleinere Rückschläge gab, so war 
man in Wien doch mit dem eingeschlagenen 
Weg zufrieden und setzte diesen konsequent 
fort. 1908 wurden neuerlich fünf Elektromobile 
in Dienst gestellt und ein eigener Fahrerstatus 
geschafen, der jeweils 20 Fahrer I. Klasse 
und 20 Fahrer II. Klasse umfasste. „Wenn bei 
der fortschreitenden Automobilisierung der 
Feuerwehrfahrzeuge der Stand von 40 Fahrern 
nicht mehr genügt, ist die erforderliche Anzahl 
Fahrer mit den Bezügen der Kutscher III. Klasse 
[…] aufzunehmen und dafür eine gleiche 
Anzahl von Kutschern III. Klasse unbesetzt zu 
lassen.“[22] Weiters wurden ein Brandmeister 
und ein Monteur zum mehrtägigen Studium 
in die Akkumulatorenfabrik nach Hirschwang 
entsandt.[23] Durch die Indienststellung von 
weiteren fünf Elektromobilen erhöhte sich 
1908 der Stand an Elektrofahrzeugen auf 
28.[24] In diesem Jahr ist auch der erste Unfall 
dokumeniert. 
Am 12. November 1908 sieß ein Automobil-
Rüstwagen bei der Fahrt zur Brandstelle, 2. Bezirk, 
Komödiengasse 10 mit einem Motorwagen 
zusammen. Der Monteur Max Schute erlit 
dabei Quetschungen und Hautabschürfungen 
am rechten Knie, an der linken Wade und an der 
linken Hand und der Feuerwehrmann II. Klasse 
Franz Schier erlit einen Unterschenkelbruch

und Quetschungen am linken Fuß.[25]
Im daraufolgenden Jahr 1909 wurden weitere 
sechs Elektromobile in Dienst gestellt und 
damit der Gesamtstand auf 32 erhöht.[26] Im 
Gegenzug wurde die Anzahl der Pferde auf 86 
reduziert und verfügt, dass diese Anzahl „nach 
Maßgabe der Indienststellung neuer Automobile 
um 1 Paar für jedes neu in Dienst gestellte 
Automobil zu vermindern [sei]“.[27] Durch 
die neuangeschaten Fahrzeuge war es nun 
möglich geworden insgesamt vier automobile 
Löschzüge, drei in der Zentrale und einen in der 
neugeschafenen Haupfeuerwache Favoriten, 
bereitzuhalten. Im Jahr 1910 wurden erneut 
sieben Elektromobile in Dienst gestellt, so dass 
nun insgesamt 39 Elektromobile zur Verfügung 
standen. 1910 war auch gleichzeiig das letzte 
Jahr, in dem nur Fahrzeuge mit elektrischem 
Antrieb angekaut wurden.

Erprobung von anderen Antriebsarten

1911 wurde, neben weiteren sechs 
Elektromobilen, auch das erste Benzinautomobil 
angeschat. Es handelte sich dabei um einen 
Austro-Daimler, DF 4 mit 20 PS, welcher als 
Wirtschatswagen für den Werkstätenbetrieb 
verwendet wurde.[28] Man beschätigte sich 
damals schon eingehend mit dem möglichen 
Einsatz von Benzinmotoren im Feuerwehrdienst, 
was auch durch die Entsendung von Inspektor 
Wagner und sechs weiteren Feuerwehrkollegen 
zum Studium der Behandlung von 
Benzinmotoren nach Wiener Neustadt belegt 
ist.[29] Der Wirtschatswagen konnte nun in der 
Praxis erprobt werden, um zu sehen, ob sich der 
Benzinantrieb auch bei den Einsatzfahrzeugen 
bewähren würde. Aber auch die Entwicklung der 
elektrischen Antriebe war vorangeschriten, so 
dass 1911 die Motoren der zweiten Gasspritze, 
welche ursprünglich 1904 in Dienst gestellt 
worden war, durch neuere ersetzt wurden.
Im gleichen Jahr kam es auch zu einem kuriosen 
Verkehrsunfall. Bei der Fahrt zur Brandstelle im 4. 
Bezirk verletzten sich zwei Feuerwehrmänner bei 
einem Zusammenstoß mit einem Leichenwagen.
[30] Es ist allerdings nicht dokumeniert, ob 
der Leichenwagen beladen war oder nicht.
Um den Benzinantrieb umfangreicher testen 
zu können, werden 1912 zwei weitere 
Benzinfahrzeuge gleichen Typs angeschat und 
parallel dazu weitere fünf Elektrofahrzeuge 
in Dienst gestellt. Der Gesamtstand an 
Elektromobilen erhöhte sich auf 52 [31], was 
auch zur Folge hate, dass immer seltener 
die pferdebespannten Geräte ausrückten. 
Der Monat August 1912 war der erste 
Monat, in der es zu keiner Ausrückung von 
pferdebespannten Mannschats-, Rüst- und 
Tenderwagen gekommen ist. Ausrückungen von 
pferdebespannte Gas- und Dampfspritzen fanden
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automobilen Geräten und zu 198 Ausrückungen 
von pferdebespannten Geräten.[36]

Abb. 3 Oizierswagen mit Benzinantrieb, 1914

aber nach wie vor stat.[32] Darüber hinaus 
werden 1912 erstmals Benzin-Elektromobile in 
Autrag gegeben. Es handelte sich dabei um einen 
Mannschatswagen und einen Schlauchwagen, 
welche jeweils über eine Rundlaufpumpe 
verfügten und in der Zentrale zur Verwendung 
kamen. Ihre Erprobung sollte zeigen, ob sie sich 
als Ersatz für die Dampfspritzen eigneten. Bei 
den Wagen handelte es sich um Austro-Daimler, 
Typ Mixt mit 30 kW Leistung, welche in weiterer 
Folge zu Rüstwagen umgebaut wurden.[33] 
1913 wurde die Anzahl der Benzinfahrzeuge 
auf vier erhöht, vier weitere Elektromobile 
in Dienst gestellt und die Erprobungen der 
Benzin-Elektromobile weitergeführt. Zu diesem 
Zeitpunkt befanden sich nach wie vor nur rein 
elektrisch betriebene Fahrzeuge im Feuerdienst. 
Die zwei Benzin-Elektromobile sowie die 
vier Benzinfahrzeuge waren für den inneren 
Dienst bzw. zur Erprobung. Es wurde allerdings 
bereits ab 1912  darauhin gewiesen, dass auch 
mit diesen Fahrzeugen fallweise Fahrten im 
Feuerdienst durchgeführt wurden, wenn zum 
Beispiel Schläuche, Handpumpen oder ähnliches 
an der Einsatzstelle benöigt worden waren.[34]
Die posiiven Erfahrungen im Jahr 1913 führten 
schließlich dazu, dass die Fahrzeuge ab 1914 
auch im Feuerdienst verwendet wurden. Dazu 
zählten einerseits die beiden ursprünglichen 
Benzin-Elektromobile, die nun als Rüstwagen 
zum Einsatz kamen sowie ein zusätzlicher 
Mannschatswagen mit Benzin-Elektro-Antrieb. 
Außerdem wurde ein Oizierswagen mit 
Rundlaufpumpe und Benzinantrieb gekaut, 
welcher ebenfalls 1914 in Dienst gestellt wurde. 

Abb. 2 Mannschatswagen mit 
Benzin-Elektroantrieb, 1914

Damit ist 1914 jenes Jahr, in dem erstmals bei der 
Wiener Feuerwehr Benzin-Elektromobile und 
Fahrzeuge mit reinem Benzinantrieb oiziell im 
Einsatzdienst verwendet wurden. Stellt man nun 
die Gesamtzahlen gegenüber, sieht man, dass 
neben den 59 Automobile (55 mit elektrischem, 
drei mit benzin-elektrischem und eines mit 
Benzin-Antrieb) nur noch 18 pferdebespannte 
Wagen in Bereitschat standen.[35] Im gesamten 
Jahr 1914 kam es zu 4893 Ausrückungen von

Ende der Elektro-Ära und Aufschwung
der Benzinfahrzeugen

Vereinzelt konnten noch Fahrzeuge angeschat 
werden und zwischen Juli 1917 und Juni 1918 
wurde das letzte Elektromobil angeschat. Erst 
ab 1918 kamen wieder mehrere Fahrzeuge dazu, 
nicht zuletzt auch nach dem Ende des Ersten 
Weltkrieges, als im Zuge der Sachdemobilisierung 
zahlreiche Fahrzeuge übernommen wurden. Bei 
diesen Fahrzeugen handelte sich um leichte 
Benzinkratwagen, welche in den daraufolgenden 
Jahren generalüberholt und hauptsächlich in der 
eigenen Werkstäte aufgebaut wurden. „In 16 
Chassis wurden Zentrifugalpumpen eingebaut. 
Die Indienststellung erfolgte als Fernlöschzüge 
und als Ersatz für die sukzessive abzubauende 
Bespannung bei den freiw. Feuerwehren.“[38] 
Zu diesem Zeitpunkt standen auch bei der 
Berufsfeuerwehr nach wie vor Pferde im Dienst. 
Sie wurden zwar zu diesem Zeitpunkt vermutlich 
nur mehr für Wirtschatsfahrten verwendet, 
dennoch wurde die letzten vier Pferde erst am 
24. September 1926 verkaut. 
1920 standen schließlich 79 Automobile 
im Dienst; 55 davon waren Elektromobile, 
3 mit dem sogenannten Mixt-Antrieb und 
21 Benzinfahrzeuge. Bis in die Mite der 
Zwanzigerjahre erweiterte sich das Schutzgebiet 
der Berufsfeuerwehr durch die Aulösung 
zahlreicher Freiwilliger Feuerwehren. „Die 
Einbeziehung des gesamten Stadtgebietes in das 
Schutzgebiet der Berufsfeuerwehr erforderte 
eine regere Inanspruchnahme des Geräteparkes, 
eine Erweiterung des Akionsradius und 
Unabhängigkeit von Ladestellen. Die Lösung war 
darin gefunden, daß stat der zu beschafenden 
Antriebakkumulatoren in die Elektromobile 
Antriebsaggregate, bestehend aus Benzinmotor 
und Dynamomaschine, eingebaut wurden. 
Mit dem Umbau wurde im Jahre 1925 
begonnen. Bis Ende 1927 sind 47 Elektromobile 
auf benzinelektrischen Antrieb umgebaut 
worden.“[38]
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Abb. 4 Fahrzeug mit Mixt-Antrieb mit ofener 
Motorhaube

An dieser Lösung für den Umbau von elektrischen 
auf benzin-elektrischen Antrieb wurde scheinbar 
lange getütelt. „Nach vielen Bemühungen 
gelang es Benzinmotoraggregate zu schafen, 
die an Stelle der Wagenakkumulatoren, ohne 
Umbau der Wagen, auf die Wagenrahmen 
gesetzt wurden. Damit sind wieder vollkommen 
gebrauchs- und leistungsfähige Fahrzeuge 
geschafen worden, deren Umbau den 
Dienstbetrieb der Feuerwehr in keiner Weise 
störte. In den Jahren 1925 und 1926 wurden 
30 Elektromobile auf diese Weise umgebaut, 
während der Rest dieser Fahrzeuge im Jahre 
1927 zum Umbaue kam.“[39] Acht Elektromobile 
wurden zwar im Jahr 1928 noch aufgelistet, 
dürten zu diesem Zeitpunkt aber wahrscheinlich 
schon der Reserve zugeordnet gewesen 
sein. Spätestens ab 1929 gab es aber keine 
Elektromobile bei der Wiener Berufsfeuerwehr 
mehr, da in diesem Jahr auch die letzten 
Antriebsakkumulatoren ausgeschieden wurden. 
Der Gesamtstand an Automobilen belief sich 
damals auf 166 Stück.[40] 1929 wurde auch 
entschieden, dass die Mixt-Fahrzeuge rasch 
durch Benzinfahrzeuge ausgetauscht werden 
mussten. Die Gründe dafür waren unter anderem 
das Verbot der Vollgummibereifung, die 
eingeschränkte Wendigkeit und die zu geringe 
Geschwindigkeit.[41] Dadurch war es notwendig 
geworden in relaiv kurzer Zeit den gesamten 
Fuhrpark auf Benzinantrieb umzustellen. Dazu 
wurden alleine im Jahr 1929 31 neue Fahrzeuge 
in Dienst gestellt.[42] Dennoch nahm die 
Umstellung des gesamten Fuhrparks einige 
Jahre in Anspruch. 1931 waren bei einem 
Gesamfahrzeugstand von 201 Fahrzeugen noch 
45 Stück mit benzin-elektrischem Antrieb und 
1933 von 198 Fahrzeugen noch 28 mit benzin-
elektrischem Antrieb. Teilweise wurden die 
nicht mehr benöigten Benzin-Elektro-Aggregate 
auch in anderer Funkion weiter betrieben. 
So wurden zum Beispiel zwischen 1934 und 
1936 drei benzin-elektrische Antriebsaggregate 
aus den alten Fahrgestellen ausgebaut

So hate sich also die Antriebsart der Wagen 
der Berufsfeuerwehr Wien zwischen 1900 
und 1938 mehrfach geändert. Von reiner 
Pferdebespannung im Jahr 1900 über den 
ersten Einsatz eines elektrisch angetriebenen 
Löschfahrzeuges 1903 führte die Entwicklung 
weiter zum Ankauf des ersten Benzinfahrzeuges 
im Jahr 1911. 1912 folgte der Ankauf des ersten 
Fahrzeuges mit benzin-elektrischem Antrieb, 
wohingegen 1917/18 der letzte Ankauf eines 
Elektromobiles erfolgte. Während ab 1919 die 
Tendenz ganz klar zu den Benzinfahrzeugen ging, 
musste auch eine Lösung für die noch im Dienst 
beindlichen Elektromobile gefunden werden. 
Sie wurden schließlich zwischen 1925 und 1927 
auf benzin-elektrischen Antrieb umgebaut. Doch 
die rasche technische Weiterentwicklung der 
Benzinmotoren läutete auch das Ende der Ära der 
Benzin-Elektromobile ein. Sie wurden ab 1929 
sukzessive durch Benzinfahrzeuge ausgetauscht, 
obwohl einige Benzin-Elektroaggregate noch 
in Form von Notstromaggregaten weiterhin im 
Dienst blieben. 1938 war es dann soweit: Alle 
Fahrzeuge der Berufsfeuerwehr Wien fuhren mit 
Benzinantrieb.

Abb. 5 Diagramm über die Entwicklung der 
Antriebsarten 1900 bis 1938

zu Beleuchtungsaggregaten mit etwa 20 kW 
Leistung umgebaut. Mit diesen Aggregaten 
konnte bei einem Stromausfall eine Feuerwache 
mit Strom versorgt werden.[43] 1937 umfasste 
der Fuhrpark der Wiener Berufsfeuerwehr 213 
Fahrzeuge und spätestens 1938 war der gesamte 
Fuhrpark schlussendlich auf reinen Benzin-
Antrieb umgestellt.[44]
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