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Edmund Graf Széchenyi (1839-1922)

Vater der Feuerwehren und Technisierung Ungarns
Karl GRUBER

Familiares Umfeld

Als Széchenyi Odén Gyoérgy Istvan Karoly sarvari
és fels6vidéki grof (Edmund Georg Stephan
Karl Széchenyi Graf von Sarvar und Felsévidék)
wurde er am 14. Dezember 1839 in Pozsony
(Pressburg, heute Bratislava) geboren. Seine
Eltern waren Stephan Graf Széchényi von Sarvar
und Felsévidek (geb. am 21. September 1791 in
Wien, gest. am 8. April 1860 in Wien-Dobling)
und Crescentia (geb. 13. Mai 1799 in Brinn,
gest. 30. Juli 1875 in Kiscenk, Ungarn), eine
geborene Grafin von Seilern und Aspang, die
in erster Ehe mit Karl Graf Zichy von Zich und
Vasonykeo (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
Odon; Julia starb im Sauglingsalter. Obwohl
unterschiedlich interessiert und talentiert war
das fortschrittlich denkende und gut geschulte
Briiderpaar sich einig, dass lhre rickstdandige
Heimat Ungarn Reformen dringend notwendig
hatte, die magyarische Nation zu erneuern
war. Sie fiihlten sich einfach berufen, in die
FuBstapfen ihres berihmten Vaters zu treten.
Durch die hohe gesellschaftliche 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 politischer Konkurrent Lajos Kossuth
das Pradikat ,groRter Ungar” verlieh. Er
war tatsdchlich ein ganz aulergewohnlicher
Mensch, dem das Wohl Ungarns und somit der
Fortschritt am Herzen lag. Dampfschifffahrt,
Donau- und Theissregulierung, die Grindung
vieler Unternehmen, darunter die Schiffswerft
von Obuda, Dampfmihlen und die erste
Maschinenfabrik, gehen auf seine Rechnung. Als
optisch sichtbares Zeichen in der Hauptstadt liel8
er die Kettenbriicke, die erste feste Verbindung
von Buda und Pest, erbauen und begriindete die
Ungarische Akademie der Wissenschaften. Es
gibt fast keinen Bereich dieser Zeit, wo Stephan
von Széchenyi nicht progressiv mitbeteiligt
gewesen ware.

Der Bruder Béla war Deputierter am ersten
ungarischen Landtag nach der 48-er Revolution
in Odenburg (1861), sprach sich fur die
Religionsfreiheit — hier vor allem fur die
Gleichberechtigung derJuden—aus, war Mitglied
der Ungarischen Akademie der Wissenschaften
und gewadhlter Hiter des ungarischen
Kronschatzes. Sein vorrangiges Betatigungsfeld

lag aber im Bereich der Naturwissenschaften, als
Geograph, Geologe und Forschungsreisender.
Dazu unternahm er Reisen nach Amerika, in
den Orient, nach Nordafrika und langere Zeit
nach Asien (China, Tibet, Indien, Japan und
Sudostasien), die von ihm selbst oder anderen
publiziert wurden.

Ein weiterer Széchenyi, Viktor, der Sohn von
Odons Cousin, war als Prasident des Ungarischen
Landesfeuerwehrverbandes Delegierter des
Grindungsmitgliedes Ungarn, als im Jahr 1900
der internationale Feuerwehrverband CTIF in
Paris entstand.

Odons Jugend
Der im elterlichen Schloss Nagycenk
(Zinkendorf) aufgewachsene, als exzentrisch

und hartnackig beschriebene Junge, wurde
dem Stand entsprechend in Odenburg und zu
Hause ausgiebig unterrichtet. Seine Interessen
orientierten sich an jenen des Vaters, namlich
Technik, Wirtschaft, Fortschritt, Verkehr,
Reisen und Sport, hier vor allem das Rudern.
AuBer Ungarisch und Deutsch sprach er sechs
Fremdsprachen. Nach dem Tod seines Vaters
(1860) brach in seinem Heimatdorf ein Brand
aus, dem acht Hauser und landwirtschaftliche
Gebdude zum Opfer fielen. Ein weiterer Brand
an demselben Tag im rund 15 km entfernten
Fertoszentmiklos (St. Nikolaus am Neusiedlersee)
ascherte 98 Hauser ein. Bei beiden Vorfallen
soll sich der Grafen instdndig beteiligt und
ausgezeichnet haben. Bei seinen Hilfeleistungen
wird Uber seine Entschlossenheit und sogar von
seinen brennenden Kleidern berichtet. Auch
die Not der Geschadigten, deren Leiden und
Hilflosigkeit fielenihm sofortauf,und erversuchte
mit SofortmalRnahmen, diese zu mildern. Diese
beiden Ereignisse an einem Tag kombiniert mit
seinem eigenen selbstlosen Einsatz — quasi seine
Feuertaufe als Feuerwehrmann - miissen grol3e
Eindricke auf den jungen Mann hinterlassen
haben. Moéglicherweise wurde hier die Idee zur
Grindung von Feuerwehren geboren.

Aber vorher wollte er noch das Abenteuer, die
offentliche Szene, die Politik erleben und zog
im nachsten Jahr in die ungarische Hauptstadt.
Offentliche Uberwachung, Neoabsolutismus,
Polizeigewalt hemmten den allgemeinen
Fortschritt, verhinderten die Bildung militarisch
organisierter und als uniformierte Revolutionare
angesehenen Feuerwehrvereine. Das storte
den unruhigen, progressiv denkenden Patrioten
Széchenyi.
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Trotz allem war die Grindung einiger
Vereinigungen, meist sportlicher und
wirtschaftlicher ~ Natur, moglich,  wobei
Széchenyi malgeblichen Anteil hatte:
Es entstanden das erste  ungarische

Reiseunternehmen, Volkstheater, Bootsverein,
Gartenbaugesellschaft, Industrie- und
Handelsverband. Er kam aber auch nicht umhin,
bei seinen Aktionen von der habsburgischen
Geheimpolizei standig observiert zu werden.

Széchenyi als Feuerwehrmann

1862 besuchte er als Regierungsbeauftragter
die 3. Weltausstellung in London, wo er auch
die Feuerwehr kennen lernte, die ihn sofort
faszinierte. England war Ungarn wirtschaftlich
und industriell gesehen weit voraus. Die 400
Mann starke Feuerwehr hatte 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 nachsten Jahr wurde die dritte erworben.
Er verpflichtete sich dort bei Captain Sir Eyre
Massey Shaw als Feuerwehrmann, wo sein
Engagement und sein Fleil} stets gelobt wurden;
er erwarb sogar ein Kommandantendiplom.

Abb. 1 Széchenyi in drei verschiedenen Funktionen:
als Feuerwehrmann in London, Kommandant der
freiwilligen Feuerwehr Budapest und Feuerpascha in
Konstantinopel

Hier wurde sein Wille endgliltig gefestigt, in
Ungarn ein modernes Feuerléschsystem zu
entwickeln. Mit dem in London gekauften Boot
,Sympathy“ ruderte er von Vilshofen bis Linz
allein, dann mit Keve Jozsef die Donau abwarts
nach Pest. Weitere Exkursionen in West- und
Sudeuropa vergroRerten sein Wissen Uber das
Léschwesen. Er brachte einschlagige Literatur
mit, schrieb selbst das 64-seitige Werk ,,Bewahrte
Erfahrungen (iber das Feuerléschwesen. Den
Comitaten, Stadten, Bezirken und besonders den
daselbst entstandenen Feuerléschvereinen zur
Beachtungempfohlen“undwarfestentschlossen,
in Ungarn Feuerwehren zu grinden. Er entwarf
Statuten fur eine Feuerwehr in Pest, sammelte
Geld, doch die Zeit war durch die Wirren der
Revolution noch nicht ganz reif; zu intensiv
wehrte die Regierung Gruppenbildungen ab. Erst
dem aus Wurttemberg nach Deutschwestungarn
eingewanderten und anfangs im heutigen
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Burgenland tatigen Lehrer Friedrich Rosch gelang
es nach mehreren Jahren, einen mit Turnern
kombinierten Feuerwehrverein in Odenburg
(Sopron) zu griinden (1866). Aber dann ging es
Schlag auf Schlag: 1867 erfolgte der Ausgleich
mit Osterreich, und die Feuerwehrvereine
waren nicht mehr aufzuhalten. Széchenyi
kooperierte mit Rosch, und gemeinsam mit
dem in seiner Geburtsstadt wohnenden Turn-
und Fechtlehrer Ferdinand Martinengo sowie
dem Instruktor Voit schufen sie die Feuerwehr
von Pressburg (1867). Mit Sopron als Vorbild
entstanden Feuerwehren im Koénigreich Ungarn
auch in Koszeg (1868), Esztergom (1869), Pécs
(1870), Békés-Gyula (1870) sowie im heutigen
Rumanien in Nagyvarad (1867, heute Oradea),
Temesvar (1868, Timisoara), in der Slowakei
in Nagyszombat (1868, Trnava), Nyitra (1869,
Nitra), Kassa (1870, KoSice), in Kroatien in Varasd
(1868, Varazdin), Zagreb (1870), um nur einige zu
nennen. Zur Statistik des regelrechten Booms an
Feuerwehrgriindungen 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 Anlaufen ist es Széchenyi
1869 endlich gelungen, in der Hauptstadt eine
freiwillige Feuerwehr zustande zu bringen. Er
selbst war Kommandant von anfangs zwolf
Leuten. Sie verflgten Uber einen Turm fir
Kletter- und Rettungsiibungen, zwei - wie kdnnte
es anders sein - englische Feuerspritzen und
wurden gefihrt wie das Militar, wo korperliche
Fahigkeiten, strikte Ordnung und personlicher
Mut ihren Platz hatten. Im folgenden Jahr ging
man auf seinen Vorschlag zur Berufsfeuerwehr —
der dritten am europdischen Kontinent - mit 40
freiwilligen und 12 professionellen Mitgliedern
Uber. Die Feuerwachen wurden in den folgenden
Jahren vermehrt, sodass es 1874 inklusive den
Turmwachtern acht Stellen mit insgesamt 97
Mann Besatzung gab.

Immer wieder wurden bei Einsdtzen sein Mut,
seine Todesverachtung und seine Bereitschaft
fir Entbehrungen — das gute Beispiel fir
seine Untergebenen — gelobt, wie z.B. beim
Brand der Spiritusbrennerei in Altofen 1870
mit 15 Toten, acht Schwerstverletzten und
einer Schadenssumme von 300.000 fl. Grole
Verdienste erwarb sich Széchenyi mit seiner
FeuerwehrauchbeimBrand des Nationaltheaters
1871, in Folge wurde er mit dem Ritterkreuz des
kaiserlichen Leopoldordens ausgezeichnet. Eine
in der Londoner Fabrik Shand, Mason & Co.
gefertigteundihmzuEhren, Széchenyi“genannte
Dampfspritze stellte er am 12. Dezember
1872 am Donauufer der Offentlichkeit vor.



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

Fir die Finanzierung der bendtigten 7203
Gulden kiimmerte 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. Hatte der Geratehersteller Seltenhofer
noch vier Jahre zuvor in einer offentlichen
Schau beim Odenburger Feuerturm mit seiner
handbetatigten Omnibus-Spritze eine Strahlhdhe
von 96 Wiener FuR erreicht und Bewunderung
erregt, war diese neueste Konstruktion jetzt
schon wieder Uberholt. Széchenyi wurde als
Held des Tages und der Nation gefeiert. Das erste
Mal war die Spritze am 1. Marz nachsten Jahres
im Einsatz, weiters bewahrte sie sich besonders
beim Brand in der staatlichen Waggonfabrik (29.
Juli) und der Haggenmacher-Dampfmiihle (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 Odenburger Kommandanten
Friedrich Rosch wurde am 5. Dezember 1870
in Budapest nach 0&sterreichischem Muster
der  Ungarische  Landesfeuerwehrverband
(Magyar Orszagos Tuzolto-Szovetség) ins Leben
gerufen. Die anwesenden 17 Feuerwehren
wahlten Graf Széchenyi zum Prasidenten, das
Amt behielt er bis 1874. Das Ziel des Verbands
war eine gemeinsame Linie innerhalb der
Mitgliedsvereine, die Wahrung der Interessen
und die Garantie einer einheitlichen Entwicklung.
Als stets komplex und im Voraus Denkender
beantragte er 1871 als Delegierter der

ungarischen Reichshdlfte am Feuerwehrtag
in Klagenfurt eine Zusammenarbeit aller
Feuerwehren des Kontinents und die Abhaltung
von ,Europdischen Feuerwehrtagen”.

Techniker und Patriot

Der ehrgeizige Széchenyi hatte gute und
moderne |deen, die seiner Zeit oft um Jahrzehnte
voraus waren, von seinen Zeitgenossen aber
nicht immer geschatzt und eher als Utopien
betrachtet wurden.

Wie schon seinen Vater hatte 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 Donaudampfschifffahrtsgesellschaft
trat und dort das Kapitansdiplom erwarb.
Wie bereits angefiihrt griindete er einen
Ruderverein, liel sich bei Weeler in Richmond
ein Wettrennboot bauen und ruderte damit
von Pest nach Rotterdam. Er befasste sich mit
Hydrografie, Schiffsbau, Nautik, mit der Technik
von Dampfmaschinen. In dieser Zeit stand
die Dampfkraft an hochster technologischer
Stelle. Das faszinierte ihn, auch hatte er in
London damit Bekanntschaft 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
Dampfschiff , Hableany” (dt. Wellenméadchen,
Meerjungfrau), mit dem er auf der Pariser
Weltausstellung 1867 Aufsehen erregte und sich
einen Namen machte. Mit nur vier Gefdhrten —
dem spateren Kommandantstellvertreter von
Budapest Follmann Alajos als Steuermann,
einem Ingenieur, einem Heizer und einem
zwolfjahrigen Koch - fuhr er als Kapitan vom
6. April bis 18 Mai 1867 die durch Kandle und
Schleusen verbundene WasserstraBe von Pest
auf Donau, Main, Rhein, Marne und Seine
nach Paris. Eine Reihe von Hindernissen,
Wetterkapriolen und Schadensfallen meisterte
der Graf in Feuerwehrmanier durch energische
Entscheidungen oder entschlossenes Handeln.
Laut seinem Tagebuch sah er die Motivation
darin, seine Heimat Ungarn ganz im Sinne
seines Vaters durch Exporte wirtschaftlich zu
fordern, indem auf er den zwar existierenden
aber nur sehr malig genutzten Wasserweg
nach Westeuropa in signifikanter Art hinwies
und den billigen Transportweg hervorhob.
Seine grolRe Idee ware die ErschlieBung Europas
durch Wasserwege, die Verbindung von Mittel-
und Schwarzem Meer mit Nordeuropa und
dem Atlantik gewesen. Die Begeisterung bei
seiner Ankunft in Paris war groR, die ungarische
Bootsflagge auf der Seine noch unbekannt. Jule
VernebegriiRteihn, Kaiser Napoleonlll. und seine
Gattin kamen an Bord und machten eine Fahrt
mit dem Dampfer. Noch keiner vor ihm hatte
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
franzosische Ehrenlegion aufgenommen und mit
weiteren auslandischen Ehrungen bedacht. Eine
zweisprachige Gedenktafel am Ufer der Seine
berichtet von diesem Ereignis.

Gleich seinem Vater, dem ,Mann, der Ungarn
schuf”, war auch Odon extrem daran interessiert,
seine ungarische Hauptstadt zu modernisieren
und mit aktuellen technischen Mitteln dem
Zeitgeist anzupassen, zur Weltstadt zu machen.
Der Grundstein der Schweizer Maschinen Fabrik,
der spateren MAVAG, wurde 1867 gelegt, die
Schiffswerft von Ujpest folgte im nachsten Jahr.
Angeregt durch Ideen der Weltausstellung
setzte sich Széchenyi intensiv fiir den Bau einer
Standseilbahn ein. Am 2. Marz 1870 wurde
das nach den Planen von Henrik Wohlfart
gebaute und von vielen belachelte bzw. als
undurchfiihrbar bezeichnete Experiment
eroffnet. Eine Dampfmaschine mit 35 PS betrieb
die doppelgleisige 100-metrige Anlage bei einer
Steigung von 30 Grad und einer Hohendifferenz
von 48 Metern. Sie war nach Lyon die zweite
ihrer Art in Europa und fiihrt vom Bereich der
Kettenbriicke auf den Budaer Burgberg.

Ebenfalls Széchenyis Idee entstammt die vom
Zentrum auf den 420 m hohen Schwabenberg
filhrende Zahnradbahn.Die Bauleitung der
drittdltesten und 1874 eroffneten Zahnradbahn
der Welt lag beim Schweizer Ingenieur Francois
Cathry Szaléz . Die Dampflokomotiven stammten
aus der Schweizerischen Lokomotiv- und
Maschinenfabrik in Winterthur. 1890 wurde
die Strecke auf den Széchenyi-Berg verlangert.
Als Ratsmitglied fir offentliche Arbeit setzte
er auf Fremdenverkehr. Da adaquate Hotels
nicht vorhanden waren, griindete 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 Unterkiinfte, Gastronomie und
Tourismuseinrichtungen; der Sport wurde
ebenfalls gefordert. StraBen-, Brickenbau,
Fahrverkehr auf der Donau waren ihm ein
Anliegen; er griindete die Werft von Ujpest im
Norden der Hauptstadt (heute IV. Bezirk). Eine
aus England kommende Dampf-StraRenbahn
wurde 1871 getestet. Uberhaupt dirften
Dampfmaschinen Széchenyi fasziniert haben
und deren Anwendung ihm ein Anliegen
gewesen sein. So forderte er auch z.B. schon
sehr frih die Grindung eines Vereines zur
Einfihrung von Dampfmaschinen in der
Landwirtschaft Ungarns. Vorschlage beziglich
offentlicher Beleuchtung, Werbeschilder,
Nachtschutz, Telegraphie, Brandverhitung,
Bau offentlicher Unterkiinfte, Militarschule,
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Pantheon oder Walhalla, die Besiedlung des
Gellértsberges und viele andere stammen
von ihm. Aufgrund seiner vielen praktischen
Erfahrungen im In- und Ausland konzipierte
er  feuerwehrtechnische  Verbesserungen,
entwarf  Loscheinrichtungen, Sturmfackeln,
installierte  Alarmierungseinrichtungen. Der
Vorlaufer unserer heutigen Tankléschfahrzeuge
geht ebenfalls auf ihn zurlick: Auf einem
pferdegezogenen Vier-Rad-Fahrwerk
kombinierte er ein Loschwasserfass mit einem
Inhalt von 400 — 500 | mit einer durch einen
Schlitten abprotzbaren Handdruckspritze.

Abb. 3 Széchenyi-Abprotzspritze mit Wasserfass

Sofort bei Ankunft am Brandplatz konnte mit dem
Loschen begonnen und durch eine Wasserstelle
gespeist werden. Ein weiterer Vorteil lag darin,
dass die Spritze ins Gebaudeinnere getragen
und Pferde aus der Brandhitze entfernt werden
konnten.  Ungarische Loschgeratehersteller
(Kohler, Geittner und Rausch) griffen diese Idee
auf und produzierten sogenannte Notfallziige
oder Loschtrains. Laut Bericht im Neuigkeits-
Welt-Blatt vom 10. Februar 1874 beantragte er
als ,Oberkommandant der Pestofner Feuerwehr”
die Aufstellung eines Observatoriums im Fort des
Blocksberges, ,, behufs schneller Orientirung und
Signalisirung bei Feuersgefahr in der Hauptstadt
und Umgegend”.

Viele seiner Ideen wurden allerdings aus
Kostengriinden, wegen rickstandiger
Denkweisen der Behorden und aber auch wegen
der plotzlichen Abwanderung Széchenyis nicht
umgesetzt. In diesem Zusammenhang sei auf
Széchenyis Zeitgenossen Egger Béla (1834-1910)
verwiesen: Der in Budapest geborene Erfinder
und Mitgrinder der ersten Osterreichischen
Glihlampenfabrik in Wien und spater auch in
Budapest lieB sich u.a. einen automatischen
Feuermelde-Apparat patentieren (1882). Er
schuf gemeinsam mit dem Wagenbauer Ludwig
Lohner das Egger-Lohner-Elektromobil, das in
Berlin 1899 international den 1. Preis und die
goldene Medaille erhielt.



Der Feuerpascha

Odén von Széchenyi hatte sich durch seine
Aktionen und Erfolge in Europa einen Namen
gemacht. Deshalb und weil es in Konstantinopel
in der letzten Zeit mehrere verheerende Brande
gegeben hatte, wurde er vom tirkischen Sultan
Abdilaziz (1830-1876) eingeladen, in der
Turkei ein Feuerléschwesen nach ungarischem
Vorbild aufzubauen. Auch Kaiser Franz
Joseph und sein Botschafter Franz Graf Zichy
von Vasonyked waren am Transfer beteiligt.
Vorgesehen war, dass er nach der Installierung
des Feuerwehrsystems wieder nach Ungarn
zurlickkehren sollte. Aber ,er kam fiir kurze
Zeit — und blieb fiir immer”, denn er harrte bis
zum Ende seines Lebens dort aus. Damit hatte
Ungarn einen Feuerwehrmann verloren und die
Turkei einen Experten, Organisator und Praktiker
des Loschwesens gewonnen. Mit ungarischen
Feuerwehroffizieren — u.a. Barany Nandor Erné
und dem bereits genannten Follmann Alajos —
reiste er im Oktober 1874 nach Konstantinopel.

Das Problem der alten Stadt waren die dichten,
eng verbauten Straflen, die abgeschlossenen
Viertel und Sackgassen, Wasserknappheit und
brandgefahrliche Materialien der Gebaude.
Dort schuf er ein Feuerwehr-Bataillon von
vorerst 20 Offizieren und rund 500 Mann. Es
war streng militarisch organisiert, unterstand
dem Kriegsministerium und war auch fir
aullenpolitische Einsatze zustandig. Notwendig
waren auch ein Feuerwehrhaus, Schulungsraum
undUbungsgelande.KommandantwarSzéchenyi,
ab 1877 im Rang eines Obersten, spater werden
Bezeichnungen  wie  Brigadekommandant,
Abteilungsgeneral, Feldzeugmeister und sogar
Feldmarschall genannt. Im Jahr 1900 war die
Feuerwehr auf 3000 Mann angewachsen und
in finf Kasernen untergebracht. Anfangs gab es
gegen die ungarischen Einwanderer jede Menge
Vorurteile und Probleme sprachlicher, religioser,
ideologischer und finanzieller Natur in diesem
flr sie fremden orientalischen Umfeld.

Doch die Erfolge waren ihre Bestatigung, mit
der Zeit erweckte ihre Arbeit Vertrauen und
Respekt in der Bevolkerung. Im ersten Jahr
sollen 17, bis September 1876 insgesamt 53
Brande bekampft worden sein. Es scheint
verstandlich, dass Széchenyi ihm bekannte und
bewdhrte Ausristung einfiihrte, was sich auch
sehr positiv auf seine heimischen Lieferanten
und Hersteller auswirkte. Dadurch hatte ihm
Osterreich-Ungarns Wirtschaft eine neue Chance
am Absatzmarkt des gesamten Balkans zu
verdanken. Ein Foto aus dem Jahr 1892 zeigt den
Kommandanten bei einer Ubung der tirkischen
Feuerwehr mit einer ,Széchenyi“ bezeichneten
kleinen Dampfspritze (kis g6zfecskendd).

Diese auf einem Gestell mit zwei R&adern
montierten Gerdte waren sehr handlich,
brauchten keine Pferde und konnten in den
engen Gassen der Altstadte hervorragend
manovriert werden. Aullerdem war
das Fahrwerk abmontierbar (Abb. 4).

Abb. 4 Kleine Dampfspritze (kis gbzfecskendd) mit
und ohne Fahrwerk

Sie hatten 6 — 7 PS, einen Pumpenzylinder von
80 mm, lieferten 300 I/min und deckten bei
einer 16 mm-Bohrung 30 - 32 m ab. Die grol3en,
von Pferden gezogenen, Dampfspritzen (nagy
g6zfecskendd) hingegen leisteten mit einem
Pumpenzylinder von 100 mm 18 - 20 PS,
1600 — 1800 | Wasser und schitzten je nach
Strahlrohroffnung zwischen 36 und 65 m.

Die verheerenden Brande in der Stadt forderten
Palaste, Hotels, Moscheen, Schulen, Botschaften,
fligten den Feuerwehrleuten Verletzungen und
Gebrechen zu und trieben sie oft an den Rand
ihrer Belastbarkeit. Deshalb wurde Széchenyi
nicht mide, gerade nach solchen Fadllen immer
wieder auf Modernisierung und Verbesserung
der Ausriistung zu drangen. So forderte er die
telefonische Verbindung der einzelnen Wachen
und die intensive Zusammenarbeit mit der
Polizei. Fur die engen Gassen verlangte er den
Einsatz von Automobilen, um die Manner nicht
kilometerweit hinterher laufen zu lassen. Leider
muss immer wieder etwas passieren, damit
die Obrigkeit wachgerittelt wird und die Kasse
offnet.AlsFolge groRerBrandegelangesihm 1911
endlich, drei Autos aus Deutschland zu erwerben
und 20 Feuerwachen telefonisch miteinander
zu verbinden. Darlber hinaus drangte er auf
Reformen nach westeuropdischem Standard.
Noch vor dem 1. Weltkrieg wiinschte er die
zusatzliche Aufristung um vier Autos und zwei
Benzinmotorspritzen. Doch der Krieg schickte
die Feuerwehrleute an die Front, beendete
die turkische Monarchie und mit ihr die von
Széchenyi  eingerichtete  Militar-Feuerwehr.
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Im September 1921 nahm die stadtische
Berufsfeuerwehr ihren Dienst auf. Noch im
selben Jahr erkrankte er, starb am 23. Marz 1922
und wurde im katholischen Friedhof auf der
europdischen Seite der heutigen Stadt Istanbul
begraben.

Odén von Széchenyi stand fast ein halbes
Jahrhundert fir finf Sultane in osmanischen
Diensten und hat sich dabei grofle Verdienste
erworben. Gelobt wurden stets sein Wissen,
seine Disziplin, Geradlinigkeit, Organisations-
fahigkeit und Harte gegen sich selbst.

Er wurde daflir mit hochsten Auszeichnungen
mehrerer Lander dekoriert: Franzdsische
Ehrenlegion, kaiserlicher Orden der Eisernen
Krone und Leopoldorden, preulSisches Eisernes
Kreuz, tirkische Ozmanie und Medjidie-Orden,
um nur einige davon zu nennen. Als hochste
Auszeichnung sehe ich aber die Ernennung
zum Pascha durch Sultan  Abdilhamid Il
im Jahr 1880. Zum ersten Mal wurde einem
Christen dieser Titel verliehen, noch dazu
unter Beibehaltung seines Glaubens und der
ungarischen Staatsblrgerschaft. Vom Volk soll er
deshalb nur mehr ehrenvoll ,Pascha Jagin“ (d.h.
Feuerpascha) genannt worden sein. Als weitere
Anerkennung seiner Person und Hochachtung
seiner Fahigkeiten ist das Angebot Japans zu
werten, in diesem fernostlichen Land so wie in
Ungarn und der Tirkei das Feuerléschwesen
aufzubauen (1883). Er lehnte aber ab und blieb
beim Sultan.

Er war zweimal verheiratet und hatte insgesamt
sechs Kinder:

1864 Hochzeit in Esztergom mit Almay Irma
(1844-1891), Kinder Andor (1865-1907), Wanda
(1870-1916) und Olga (1873-1889).

1891 Hochzeitin Konstantinopel mit Christopulos
Eulalia (1840-1918), Kinder llona (1888-1951),
Gustav (1889-1966) und Balint (1893-1954).

Hinterher gesehen hat Odén von Széchenyi mit
seinem Drang nach Fortschritt gleich mehrere
Lander in Sachen Feuerléschwesen und
Technisierung malgeblich beeinflusst, namlich
das heutige Ungarn, Osterreich, Slowakei,
Kroatien Rumanien, Tirkei — aus aktueller Sicht
ein echter Europder also.Sein schriftlicher
Nachlass Uber ihn und seinen Bruder Béla
befindet sich in der Széchényi-Nationalbibliothek
in Budapest.
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Motorisierung in Deutschwestungarn

Das heute  Osterreichische  Bundesland
Burgenland war bis 1921 Teil des Konigreichs
Ungarn und bildete den gréRten Teil der Region
Deutschwestungarn. Der Person des QOdon
von Széchenyi sind die in unserer Gegend
vorhandenen  Dampfspritzen zwar nicht
unmittelbar zuzuschreiben, dennoch war er
derjenige, der diese leistungsfahigen und prazise
arbeitenden Loschgerate unseren Feuerwehren
vorgestellt und empfohlen hat. Prinzipiell ist
festzuhalten, dass eine Dampfspritze einen
hohen Preis hatte und deshalb fiir unsere klein
strukturierten, meist bauerlich gepréagten,
Gemeinden nicht erschwinglich waren. Fir
Stadte, Herrschaften, Meierhofe 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 herkdmmlichen Geraten weit iberlegen.
Vor allem bei lang anhaltenden Branden waren
sie unubertroffen.

Wie oben angefiihrt stellte der von der
Dampfmaschine generell begeisterte Széchenyi
1872 die Budapester Dampfspritze am Donauufer
vor. Sie war zwar die erste im Besitz einer
ungarischen offentlichen Feuerwehr aber nicht
die erste in Ungarn. Denn in der Schiffswerft von
Obuda (heutelll. Bezirk) mitca.2500 Mitarbeitern
und einer Werksfeuerwehr existierte bereits
1863 eine in England gekaufte, pferdegezogene
Dreizylinder-Dampffeuerldoschpumpe mit einer
Leistung von wahrscheinlich 300 I/min. 1873
verfliigte die Werft liber diese eine Dampf- und
sechs Handdruckspritzen, 1911 kaufte man eine
grolRere Dampfspritze von der Firma Czermack
aus Teplitz in Bohmen. Die erste im Land Ungarn
und von einem ungarischen Hersteller erzeugte
Dampfspritze wurde 1876 von der ehemaligen
Budapester GlockengieBerei Walser Ferenc
gebaut. 1877 lieferte sie ein solches Gerat an die
Budapester Feuerwehr. 1899 waren in Ungarn elf
Dampfspritzen in Betrieb: vier in Budapest und je
eine in Pressburg, Temesvar, Vrsac (Werschetz,
heute in Serbien), Esztergom (Gran), Zagreb und
Fiume (Rijeka). Dazu kamen bis 1911 eine in der
Zuckerfabrik Szerencs, in Mosonmagyardvar
(Wieselburg-Ungarisch Altenburg), Szombathely
(Steinamanger), Debrecen, Budapest, Gyor
(Raab) und in der Schiffswerft Obuda. Aus dem
Jahr 1903 werden uns bei der Berufsfeuerwehr
sechs Dampf- und 24 Handdruckspritzen fir
die 720.000 Einwohner zdhlende Hauptstadt
gemeldet. Fir unsere Komitatsstadt Odenburg
- spater als Hauptstadt des Burgenlandes
vorgesehen- sind aus dieser Zeit lediglich 17
mechanische Saug- aber keine Dampfspritzen
Uberliefert.



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

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

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

Laut Hinweis in der Stadtchronik hatte sie ein
Gewicht ca. 1500 kg. Fiir den ndtigen Vorspann
der pferdegezogenen Spritze waren die Anrainer
gesetzlichverpflichtetworden. Mehristleidervon
derJennersdorfer Dampfspritze nicht Giberliefert.
Auch Uber deren Leistung, Verwendungsdauer,
die Einsadtze sowie das weitere Schicksal und
Verbleib konnten keine Informationen gefunden
werden. Erst 1928 wurde sie durch eine mit
Benzinmotor betriebene Spritze ersetzt bzw.
von ihr im Einsatz unterstltzt.Diese war laut
Auskunft der Stadtfeuerwehr an einem alten
Daimler angebaut, welcher kurz zuvor als erstes
motorisiertes Feuerwehrfahrzeug im Bezirk
angeschafft worden war. Der LFV Burgenland
bezeichnete das von Kernreuter in Wien gekaufte
Fahrzeug als ,,Autospritze fiir den Bezirksverband
Jennersdorf (KreisRaabtal), GréfSe lla, Type | mit
abprotzbarer Motortragspritze, 20 PS, 800 I/
min“. Damit besal} Jennersdorf eine sogenannte
Uberlandspritze, die tber einen fir die damalige
Zeit grolRen Aktionsradius verfligte. Interessant
erscheint der Bericht, dass in den zwanziger
Jahren mit der auch am Land aufkommenden
Motorisierung eine Motorradgruppe innerhalb
der Feuerwehr gebildet wurde, um schnell zur
Brandstelle zu gelangen. Sie soll Uber Jahre
hindurch bestanden und an etlichen Einsatzen
erfolgreich teilgenommen haben.

Rotenturm an der Pinka (Vasvorosvar): Seit
ihrer Griindunng im Jahr 1880 profitierte die
FF Rotenturm stets von der Zuneigung ihrer
Protektoren aus der Familie Erd6dy. Aus der
Feuerwehrchronik entnehmen wir aus dem
Jahr 1907: , Oberkommandantstellvertreter
Graf Thomas Erdédy schligt vor, der Verein
mége zum Schutze der Feuerwehrmdnner
einige (10) warme Midintel anschaffen. Weiteres
soll eine Dampfspritze gekauft werden;
dazu soll auch der Kassastand des Vereines
verwendet werden. Nachdem aber mit dem
Vereinsvermégen nur ein sehr kleiner Teil des
Anschaffungspreises gedeckt werden kann,
erbot sich Oberkommandantstellvertreter Graf
Thomas Erdédy den Fehlbetrag aus eigenem
zu decken.” Und 1908: ,Oberkommandant Graf
Julius Erdédy gibt bekannt, dass die angeschaffte
Dampfspritze aus seiner Privatkasse bezahlt wird,
damit die Vereinskasse nicht geschwdcht wird.”.

Abb. 6 Dampfspritze Rotenturm

Das Gerat wurde von Pferden gezogen und hatte
bei Bedarf auch die Moglichkeit zur manuellen
Bedienung mittels Druckstangen.

Vom ,Riesenbrand in GrofSpetersdorf” mit
orkanartigem Sturm und bei extremem
Wassermangel schreibt die burgenlandische
Feuerwehrzeitung Nr. 11/1927, dass endlich
weitere Feuerwehren, darunter die Oberwarter
und  Hartberger mit ihren  mdchtigen
Automotorspritzen und die  Rotenturmer
Feuerwehr mit ihrer Dampfspritze eingetroffen
[sind], so daf8 nunmehr die Wasserversorgung
[.....] gesichert werden konnte.”

1935 schafften 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,-- verkauft”, heiflt es in der
Chronik. Spater — der Zeitpunkt ist nicht bekannt
- kam sie in den Besitz des Grafen Draskovich in
Gussing. Sie steht heute im Feuerwehrmuseum
in Eisenstadt und tragt Firmenschilder mit der
Aufschrift ,Fr.  Kernreuter/Wien-Hernals/10
Atmospdren” und ,Fr. Kernreuter Wien 17/3
Hernalser Hauptstrasse 105.“
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Pinkafeld (Pinkaf6): Die &lteste 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.

Abb. 7 Dampfspritze Pinkafeld

Die mit einer  3-Zylinder-Kolbenpumpe
ausgestattete Maschine hat 23 PS und lieferte
800 bis 1000 I/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 Erstkonstruktion
des Herrn Ing. Winter, der auch die Einschulung in
Pinkafeld vornahm. Sie hat 3 Dampfzylinder, die
Kurbelwelle ist 3 : 120 versetzt. 3 Kolbenpumpen
mit Membranventilen. Saughéhe 8 Meter.
Ausgertistet mit 9er Schlduchen bis zum Verteiler,
von dort mit 6er Schlduchen bis zum Strahlrohr.”
Der Kaufpreis belief sich auf 8.500, mit Zubehor
ca. 10.000 Kronen und wurde von der Gemeinde
und der Pinkafelder Bevolkerung aufgebracht.

Auf dem Schild des Dampfkessels ist zu lesen:

K. u. k. pr. Feuerspritzen-, Pumpen- und
Maschinenfabrik
Erste erzgebirgische mech. Schlauchfabrik
Fabrik fiir Sanitats-Gerathe und -Wagen
R. Czermack Teplitz u. Wien
1900 1083 10ATM

Als erster Einsatz der Dampfspritze wird der
Nachbarort Riedlingsdorf genannt, wo ihre
groBe Wirksamkeit betont wurde. Sie ist heute
noch funktionstlichtig und im Pinkafelder
Stadtmuseum zu besichtigen. 1927 kaufte
Pinkafeld von der Firma Knaust in Wien eine
2-radrige Motorspritze mit Vorderwagen, Type
3441/H.  Handschriftliche  Aufzeichnungen
der FF Pinkafeld aus den dreiRiger Jahren des
20. Jahrhunderts mit Angabe der diversen
Funktionen und Ubungsdaten beweisen aber,
dass die Pinkafelder Dampfspritze auch noch in
der Zeit des Benzinmotors Verwendung fand.
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Kittsee (Ko6pcsény): 1875 als eine der ersten

Feuerwehren im heutigen Burgenland
gegrindet war die FF Kittsee seit 1913
im Besitzer einer Dampfspritze (Abb. 8).

Abb. 8 Dampfspritze Kittsee

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, hauptsachlich aus
Metall bestehende Konstruktion tragt mittig
die Dampfmaschine mit einer maximalen
Druckleistung von 11 atm. Im hinteren Bereich
befindet sich der Heizerstand mit Armaturen,
Handspeispumpe und  Brennstoffbehilter.
Weiters verfligt das Gerat Uber Funkenfanger
am Kamin, Kutschbock mit darunter liegender
Werkzeugkiste, seitlich Schlauchhaspeln und
Laternen. Fir die Zeit des noch zu geringen
Druckes und bei Ausfdllen ist ein manuelles
Pumpwerk mit ein- und ausklappbaren
Druckstangen fiir 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, samtliche Fabriksfeuerwehren
und 19 Feuerwehren der Nachbarschaft,
darunter auch Kittsee, versuchten, den Brand
einzudammen. Erst durch die Nachalarmierung
der 60 km entfernten Wiener Feuerwehr
war dem Einsatz mit Innenangriffen Erfolg
beschieden. Wien war mit einer automobilen
und einer pferdegespannten Dampfspritze,
einem automobilen Tenderwagen, einer
pneumatischen Schiebeleiter, einem bespannten
Schlauchwagen und 38 Mann Besatzung per
Bahn angereist. 48 Stunden standen die Kittseer
mit ihrer Dampfspritze im Einsatz, heilst es.
Insgesamt bekdmpften rund 500 Feuerwehrleute
mit flinf Dampfspritzen und jeder Menge



Handdruckspritzen unter Verwendung der
stadtischen Wasserleitung drei Tage lang das
Feuer. Die Technisierung in den Feuerwehren
hatte Erfolg gezeigt. Der Schaden belief sich auf
1,5 Millionen Kronen: 70 Hauser in finf Gassen,
4000 Odachlose, viele Verletzte, 1 Toter.

Seit 1931 war die Kittseer Dampfspritze wegen
notwendiger Reparaturen nicht einsatzfahig.
Da die Feuerwehr aufgrund groRer finanzieller
Schwierigkeiten samtliche Ausgaben
einschranken musste und sich deshalb auch
keine Instandsetzung leisten konnte, wurde
sie zwei Jahre spater an die Erzeugerfirma
zurlickgegeben.

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 fir die Feuerloschtruppen eingelautet
wurde. Den Grundstein dazu legte aber der aus
dem ungarischen Borsod stammende Szabo Pal,
der mit seinen S6hnen in Wien, Brigittenau Nr.
148, ein Geschaft flr Feuerloschgerate betrieb.
lhre ,Erfindung einer neuen Wasserspritze,
welche mit einer kleinen Verdnderung zugleich
eine Dampfmaschine st liellen sie 1822
patentieren. Zur Verwirklichung der ungarischen
Erfindung kam es allerdings nicht.

Dartiber hinaus muss hier auch betont werden,
dass die erste Dampfmaschine - nicht aber
Dampfspritze - auf dem europaischen Festland
Uberhaupt in Deutschwestungarn betrieben
wurde: Zur Bewdsserung seines Schlossgartens
in Kismarton, heute Burgenlands Hauptstadt
Eisenstadt, kaufte Nikolaus II. Esterhdzy bei David
MatsoninLondon 1803 eine Dampfmaschine.Der
aus Oldenburg stammende Mechaniker Johann
Dietrich Langenreiter stellte diese im nachsten
Jahr neben dem groRen Teich auf. Die mit ca. 8
atm arbeitende Dampfpumpe verbrauchte in 24
Stunden zehn Zentner (560 kg) Steinkohle
oder eineinhalb Klafter Holz. Sie schaffte 280
ungarische (Pressburger) Halbe (237,55 Liter)
Wasser pro Minute in einen 30 Klafter (56,3 m)
hoher gelegenen Teich, von dem aus bei Bedarf
berieselt wurde. Das von der Dampfmaschine
geheizte Wasser konnte auch fir Badezwecke
in den dazu vorgesehenen Anlagen des
Maschinenhauses genutzt werden. Dieser
Langenreiter verfertigte 1810 auch eine kleine
Dampfmaschine fir den Freiherrn von Brudern
in Buda.

Hat der Brand von Pressburg 1913 die
Prazision und technische Uberlegenheit der
Dampfspritzen gezeigt, war aber schon zu
Beginn des 20. Jahrhunderts jedem klar, dass
deren Tage gezdhlt sind. Mit dem Aufkommen
der Elektromobile und Benzinmotoren, zogen
auch diese bei den Feuerwehren ein — in
unserem landlich gepragten und wirtschaftlich
bescheidenen Gebiet allerdings noch recht
zaghaft. Aus Mattersdorf (Nagymarton, heute
Mattersburg) wird uns aus dem Jahr 1910 der
Ankauf einher Motorspritze berichtet, jedoch
ohne nahere Bezeichnung. Und noch der
Zahlenbericht von 1924 — wir sind schon seit drei
Jahren als ,,Burgenland” bei Osterreich — weist
neben den vier oben genannten Dampfspritzen
lediglich drei pferdebespannte Motorspritzen
auf. Dagegen stehen 305 Handdruckspritzen
mit und 59 ohne Saugwerk sowie weitere
Kleingerate auf der Liste. Mit 1. Janner 1927
standen dann schon vier automobile, zehn
pferdebespannte, zwei zweirddrige und zwei
tragbare Motorspritzen zur Verfligung. Langsam
aber sicher setzte die Motorisierung bei uns ein,
brauchte in kleinen Feuerwehren aber oft bis
zum 2. Weltkrieg.

Bildnachweis:

Abb. 1, 6, 7, 8: Bgld. LFV in Eisenstadt

Abb. 2: aus Vasarnapi Ujsag vom 19.Janner 1873, S. 28

Abb. 3 und 4: aus Magyar Orszagos Tuzoltd-Szovetség, Tuzrendészet,
Budapest 1902, S. 92 und 102

Abb. 5: STF Jennersdorf
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Motorisierung der burgenlandischen Feuerwehren

Erste Schritte des jungen Feuerwehrverbandes
Karl GRUBER

Eingangs ist Folgendes klarzustellen: Bei Beginn
der Forschungen wurden alle Feuerwehren des
Burgenlandes mittels Rundschreiben ersucht,
samtliche vorhandenen Daten, Dokumente,
Aufzeichnungen und Fotos zu diesem Thema
zur Verfligung zu stellen bzw. bekannt zu geben.
Die erhofften Antworten dazu hielten sich lei-
der sehr in Grenzen. Dazu kommt der Umstand,
dass in unserer recht bewegten Geschichte ein
grolRer Teil diesbeziglicher Unterlagen mutwillig
oder zufillig zerstort wurde bzw. aus mangeln-
dem Interesse oder Unachtsamkeit verloren
ging. Ich sah mich deshalb gezwungen, mich auf
regionale Zeitschriften, Mitteilungen des bur-
genlandischen Landesfeuerwehrverbandes, Se-
kundarliteratur und bereits vorliegende Daten
zu beschranken. Dadurch scheint es verstand-
lich, dass der Beitrag keinen Anspruch auf Voll-
standigkeit erheben kann.

Nachdem unser Gebiet Ende des Jahres 1921
von Ungarn endglltig abgetrennt wird und als
neues Bundesland zu Osterreich kommt, ent-
steht kaum anderthalb Jahre spater in Nachfolge
der ungarischen Komitatsverbande der burgen-
ldndische Landesverband, zu dem sich die seit
dem Ende des 19. Jahrhunderts in groRer Zahl
gegrindeten Feuerwehrvereine zusammen-
schliellen. Als groRes Problem erweist sich die
wirtschaftlich schlechte Situation des Landes:
Abgespalten vom Agrarland Ungarn sind seine
in Dorfern lebenden Bewohner hauptsachlich
Landwirte, Handwerker, Hilfsarbeiter, oft auch
Nebenerwerbs- und Kleinbauern. Die gewinn-
bringenden Erwerbszweige wie Industrie, Berg-
bau, Fabriken fehlen bzw. sind nur in recht be-
scheidenem AusmaR vorhanden. Aus diesen
Grinden wandern in der Zwischenkriegszeit
mehr als 24.000 Menschen — vorrangig 1922
und 1923 — nach Ubersee aus. Diese Umstande
wirken sich auch auf die Finanzkraft der Gemein-
den und somit auf die fiir die Feuerwehren not-
wendigen Investitionen extrem aus.

Angebote der Hersteller

Ab August 1924 erscheinen die ,Mitteilungen
des burgenlandischen Landesverbandes fir
Feuerwehr und Rettungswesen”, und schon in
der ersten Ausgabe wird in dem noch relativ
rickstandigen Land die Schaffung von ,Uber-
landzentralen mit Autospritze oder Kraftwagen
mit Motorspritzen” gefordert. Denn ware ,,in
einem jeden Bezirk — wenigstens auf dem fla-
chen Lande — eine Autospritze, so kdnnte man

diese in der Gefahr sofort verlangen, die auch
rasche Hilfe bringen mochte”. Die Betonung liegt
auf der raschen Hilfeleistung fir den gesamten
Bestimmungsbereich und der Modernisierung
durch die in den letzten Jahrzehnten aufgekom-
mene Motorkraft. 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 ungeféhr, dass jedes der ein-
zelnen Zeitungsexemplare eine Reihe von In-
seraten der diversen Loschgerdtefabriken mit
ihren modernen Motorgeraten enthélt: Kernreu-
ter Wien Hernals, bietet Automobile, vier- und
zweiradrige Benzinmotorspritzen und als ,be-
sonders empfohlen Benzinmotor-Handspritzen”
an. Lohner-Rosenbauer, Wien IX und XXI, offe-
riert ,automobile Feuerwehrfahrzeuge [und]
moderne Mortorspritzen fir Hand- und Pferde-
zug”. Union in Wien IX liefert ,Feuerspritzen fiir
Hand-, Kraft- und elektrischen Betrieb, Benzin-
motor- und Autospritzen”. O. Breitfeld in Wien
IX inseriert als ,,sehr glinstige Kaufgelegenheit
[.....] 2- und 4-radrige Motorspritzen mit 400,
600 und 1000 Liter Wasserlieferung per Minute,
ferner 2-radrige Handkraftspritzen fir 300 Liter
per Minute, einen Mannschaftswagen verbun-
den mit Kohlensdurenspritze, .....“. Die seit 1822
bestehende Wm. Knaust Ges.m.b.H. in Wien I
propagiert neben tragbaren und automatischen
Leitern ihre Auto-Benzinmotorspritzen in jeder
GroRe und Leistung, Handkraftspritzen fiir 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 internationalen Ausstellung in Salzburg mit
der Bemerkung ,Knaust Benzinmotorspritzen
haben bei grosster Wurfweite das grosste Was-
serquantum geschleudert.” Tatsdchlich scheint
im Prifungsergebnis der bei der Internationalen
Ausstellung fir Feuerwehr u. Rettungswesen
1925 in Salzburg prasentierten Motorspritzen in
der Kategorie Ill (unter 20 PS) Knaust als Sieger
auf. Es handelt sich hier laut Firmenangaben um
einen insgesamt 465 kg schweren, zweiradrigen
Anhanger mit 17 PS-igem Vierzylindermotor und
dreistufiger Kreiselpumpe, die bei einem Druck
von 8 at 420 I/min liefert. Als Prifungsergebnis
seitens der Jury werden bei einer Druckschlauch-
lange von 100 m und einem Mundstlickdurch-
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”.
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Weitere Teilnehmer in dieser Kategorie sind Ro-
senbauer (tragbare leichte Motorspritze), Union
(zweiradriger Anhénger) und Flader (trag- und
fahrbare Motorspritze). Die Kategorie Il (20 bis
30 PS) beherrscht der zweirddrige Anhanger
von Magirus mit 32.100 minkgm vor denen von
Oberascher und Koebe sowie einem Kernreuter-
Auto. In der Kategorie | (20 bis 40 PS) dominiert
Oberascher (Auto) mit 45.000 minkgm vor zwei-
mal Rosenbauer (Uberlandauto und zweiradri-
ger Anhanger), Kernreuter (vierradrige Motor-
spritze fur Pferde), Rosenbauer (Auto Gastein),
dreimal Knaust (zweirddriger Anhdnger, 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 sozialdemokratische
Wochenzeitung BF (Burgenldndische Freiheit)
informiert Uber die auf der Wiener Messe 1928
vorgefihrten und selbst fiir kleine Orte inter-
essanten Kleinmotorspritzen mit einer Leistung
von 800l/min. Als ,billige und sinnreiche Kons-
truktion” bezeichnet sie die Motorradspritze.
,Diese besteht aus einem Motorrad und Bei-
wagen mit aufgeprotzter Kleinmotorspritze und
stellt einen kleinen Autol6schzug vor, der aulRer
der Spritze noch drei Mann und hundert Meter
Schlauche mitfihren kann.” (Abb.1)

Monturen, Leitern, Schlduchen, Rauchschutz-
masken, Militar- und Feuerwehrgeratschaften —
auch mit Spritzen, aber ohne dezidierte Angabe
von Motorgeraten. Als gelernter Sattlermeister
ist Cekal auch Spezialist fuir Pferdegeschirr, Gur-
te, Helme, Wagentapezierung und -lackierung.
Die Feuerwehr-Genossenschaft in Wien Il be-
treibt auch eine Zweigstelle in Mattersburg und
bietet ,Benzinmotor-Feuerldschspritzen eigene
Bauart fir Hand-, Pferde- und Autozug” an.

Aufruf zur Modernisierung

Uber den Besuch von technischen Messen, vor-
rangig in Wien und Graz, wird laufend im Ver-
bandsmagazin berichtet und Feuerwehrfihrern
geraten, sich dort tGiber die neuen Errungenschaf-
ten zu informieren. Denn ,,der Kommandant ei-
ner Feuerwehr hat nicht nur fiir die zweckma-
Rige Ausbildung seiner Mannschaft zu sorgen,
sondern ihm obliegt auch die richtige Wahl der
in Verwendung zu nehmenden Feuerwehrgera-
te”. Obwohl sich jeder Kommandant und jeder
Blrgermeister nach den finanziellen Gegeben-
heiten richten muss, wird von héherer Stelle da-
rauf gedrangt, sich dem technischen Fortschritt
anzuschlieBen. Die alten Handdruckspritzen ent-
sprechen nicht mehr den Anforderungen und

Abb. 1 FF Oberwart mit Motorrad und
angehdngter Motorspritze

Ein fir Landgemeinden praktisches Gerat, wahl-
weise als Sanitatsauto oder Ristwagen ver-
wendbar, wird ebenfalls vorgestellt: ,Durch eini-
ge rasche Handgriffe ist es flir den gewiinschten
Zweck verwendungsbereit, wobei auch eine
tragbare Motorspritze angehdngt oder aufgela-
den werden kann.” Im Burgenland selbst ansas-
sig sind lediglich die ,Ersten Burgenldandischen
Feuerwehrausristungs-Werke Josef Cekal” beim
Bahnhof in Parndorf als Nachfolge der 1890 ge-
grindeten Firma. Sie handeln hauptsachlich mit
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auch die Dampfspritzen, die zwar groBe Was-
sermengen fordern und hohen Druck erzeugen
kdnnen, genligen nicht mehr aufgrund ihrer re-
lativ langen Anlaufzeit. Angeraten wird daher
die Motorspritze mit der Voraussetzung einer
entsprechenden Starke, der Unempfindlichkeit
gegen Schmutz und Sand, der Uberwindung
von bis zu 8 m Saughohe sowie der Lieferung
von genligend Wassermenge und Druck. Auto-
mobile mit Verbrennungsmotor als Kraftquel-
le fir Fahrzeug und Pumpe, ausgestattet als



Mannschafts-, Ristwagen oder Tender waren
der Idealfall. Zu beachten sind dabei vor allem
auch die Terrainverhialtnisse, weshalb von Au-
tomobilspritzen unter 35 PS abgeraten wird.
Da diese aber sehr teuer sind, werden Motor-
pumpen auf zweirddrige Karren mit Kugellager
und Vollgummireifen montiert. Diese kdnnen
von zwei Mannern leicht gelenkt, zu den Was-
serstellen gebracht oder aber an ein Automobil
oder Pferdegespann gehangt werden. Gefor-
dert werden von der Pumpe mindestens 400
bis 500 | 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 (ber in
Dauerbetrieb zu sehen war” und durch das ge-
ringe Gewicht, die ansprechende Bauart, leichte
Beweglichkeit und die bescheidene motorische
Kraft besticht. Empfohlen wird sie Feuerwehren
mit geringen Wassermengen, fiir Gutshofe und
im Gebirge.

Geldmangel

Fir finanziell schwache Wehren wird von den
Firmen Kernreuter und Union der Umbau der
herkdmmlichen Handspritzen auf Motorbetrieb
beworben. Denn, wie der Landesfeuerwehrver-
band im November 1924 schreibt, muss trotz
aller Modernisierungsbestrebungen und aller
Vorteile der neuen Gerate die Vereinsfiihrung
Jtrachten, die Wiinsche mit dem Séackel in Ein-
klang zu bringen“. Die Umriistung von Hand-
druckspritzen auf motorisierte geht bei Kern-
reuter insofern vonstatten, dass nicht der alte
Kolben motorisch angetrieben sondern ein voll-
standig neues Benzinmotor-Turbinenspritzen-
werk eingebaut wird. ,,Der Motor ist modernster
Automobiltype, hat Hochspannungsmagnet-
ziindung, Spezialspritzvergaser, selbsttatige Ol-
druckschmierung.” Das handische Drucksystem
bleibt bestehen und wird bei Unterbrechungen
oder Motorausfall manuell bedient. Auch sind
zum erstmaligen Ansaugen einige Hiibe prinzi-
piell notwendig, ,da es keine Turbopumpe gibt,
die eigene Saugfahigkeit hat”. Bei Motorbetrieb
liefert die Pumpe bei einem Druck von 6 at 350 |
Wasser mit einer Wurfweite von 35 m bei einem
Benzinverbrauch von rund 4 | pro Stunde. Das
bedeutet eine Leistungssteigerung auf 200 bis
300 Prozent gegeniber den herkdmmlichen Ge-
raten bei unverandertem Kraftbedarf, weniger
Menschenaufwand und erfordert keinen not-
wendigen Personalwechsel wegen Ermidung.
Verschmutztes Wasser schadet der Maschine
nicht, besondere Wartung oder Pflege wird nicht
vorgeschrieben. Die Kosten fir einen derartigen
Umbau inklusive Uberarbeitung und Lackierung
des alten Fahrzeuges werden im November
1924 mit 50 Millionen Kronen beziffert (Abb.
2). Unerlasslich bleibt noch immer das Pferd als

Zugtier schwerer Pumpen und Wagen, deshalb
werden in den Gemeinden nach wie vor Feuer-
Vorspann-Ordnungen mit dem daflr notwendi-
gen Anbringen von Haustafeln, Entlohnung der
vorgesehenen Bauern und einer Versicherung
fir Pferde erlassen. Aus dem Jahr 1924 ist uns
dafiir aus Welten und Mogersdorf ein Betrag von
100.000 Kronen fir jeden Verpflichteten und zu-
satzlich eine Pramie von 50.000 Kronen fir den
Schnellsten am Ort Uberliefert.

Abb. 2 Einbau eines Benzinmotor-Turbinenspritzen-
werkes in eine Kernreuter-Handdruckspritze,
dadurch Motor- und Handbetrieb méglich

Zweifel an technischen Neuerungen

In konservativen Kreisen gibt es aber auch im-
mer wieder Bedenken gegen die neuen Errun-
genschaften der Technik. Noch 1908 warnt die in
Briinn erscheinende ,,Osterreichische Verbands-
Feuerwehr-Zeitung” vor hastiger Ubereilung,
vor Ubereifer , Eitelkeit und Kostspieligkeit. Die
Benzinspritze bringe zwar korperliche Erleich-
terung in Bezug auf Handpumpen, Einfachheit
gegenliber der Dampfspritze, lasse aber deren
Betriebssicherheit vermissen. Ideal findet man
Elektrospritzen, die allerdings von vorhandenen
Starkstromleitungen abhangig sind. Und weiter:
,Der Automobilbetrieb eines Feuerwehrgera-
tes ist derart kompliziert und teuer, dal} er sich
nur in groBen Stadten rentabel gestalten kann.”
Eine Landfeuerwehr solle sich gliicklich schat-
zen, ,,mit Handkraftgeraten das Auslangen” zu
finden. Wie man schon beim Aufkommen der
Dampfspritze Angst hatte, Feuer mit Feuerkraft
zu l6schen, so kommen jetzt Zweifel auf, sich
mit brandgefahrlichen Benzinmotoren der Ein-
satzstelle zu ndahern. Es wird auch auf die Ge-
fahrlichkeit — das aber nicht zu Unrecht - leerer
Benzinkanister aufmerksam gemacht. ,Leere
Tanks, leere Benzinbarells usw. sind, weil in ih-
nen sich Benzindampfe befinden, [.....], eine Ge-
fahr.” VorsichtsmaBnahmen fir die Aufbewah-
rung, Arbeiten mit und an solchen Behaltern
werden gepredigt, offenes Feuer und Rauchen
in deren Ndhe ist zu unterlassen, Atemschutz-
masken werden empfohlen, die Lagerung hat
an geschitzten und kihlen Orten zu erfolgen.

191



Die Motorisierung setzt sich doch durch

Der Trend zum Verbrennungsmotor ist nicht
mehr aufzuhalten, und es leuchtet auch den
scharfsten Kritikern bald ein, dass dieser bei ge-
wisser Achtsamkeit doch am zweckmaRigsten
und effizientesten ist. Man richtet im Landesver-
band eine technische Kommission ein, welche
die ins Burgenland kommenden Gerate priift, in
der Verbandszeitung verlautbart und als , (iber-
nahmsfahig” fir die Verwendung bei den Feuer-
wehren genehmigt. Bei der Tagung des Reichs-
verbandes fiir Feuerwehr- und Rettungswesen
vom 1. bis 3. Juni 1926 in Graz wird der Antrag
des burgenlandischen Landesfeuerwehrinspek-
tors Michael Postl angenommen, dass nur jene
Feuerwehren finanzielle Beihilfen erhalten sol-
len, ,welche Einheitsgegenstande bestellen, die
nach den Vorschriften des R.-V. zu liefern sind
und bei der Ubernahme diesen Vorschriften ent-
sprechen”. Noch 1927 weifd man im Landeskom-
mando, ,,Handkraftspritzen sind im allgemeinen
am meisten verbreitet, auch gibt es darunter
verschiedene Typen alter und neuer Erzeugung®.
Trotzdem ist jede Feuerwehr bestrebt, wenn fi-
nanziell nur irgendwie moglich, eine Motorsprit-
ze anzuschaffen. Und fast gleichzeitig werden
den Feuerwehren Richtlinien und Tipps zur Be-
handlung, Reinigung, Wartung und Priifung der
Gerate sowie die Vorbereitung auf die Winter-
periode Ubermittelt. Der technische Ausschuss
beantragt in seiner Sitzung vom 17. Mai 1927 in
Sauerbrunn, Kurse fiir Motorfiihrer ins Leben zu
rufen und fordert diejenigen Wehren, die schon
im Besitz von Motorspritzen sind oder den Kauf
in den kommenden Jahren beabsichtigen, auf,
dafiir ,wenigstens zwei verlaflliche und beson-
ders geeignete Wehrmanner zur Teilnahme [.....]
zu entsenden”. Im Laufe der Zeit gelingt es der
Verbandsleitung, mit den Versicherungen eige-
ne Vertrage fir Automobile und Motorspritzen
abzuschlieBen.

Die in den Verbandsmitteilungen publizierten
Zahlenberichte zeigen den kontinuierlichen An-
stieg der Motorgerate im Burgenland: Im Jahr
1924 bestehen 250 freiwillige, zwei Pflicht- und
vier Gemeindefeuerwehren sowie zwei Losch-
bunde mit insgesamt 8.438 Mitgliedern. 34
Gemeinden haben keine Feuerwehr, fast alle
aber verfligen tber — wahrscheinlich einfache —
Loschgerate. An Maschinen besitzen die Feuer-
wehren insgesamt 4 Dampf-, 3 pferdebespannte
Motorspritzen, 30 zweirddrige und 275 vierrad-
rige Spritzen mit und 59 ohne Saugwerk, 8 Ab-
protz-, 13 Karren-, 6 Kriicken-, 51 Hand- und But-
tenspritzen.
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1926 scheinen 299 ausschlielilich freiwillige Feu-
erwehren mit 10.069 Mann und 3 Dampf-, 4 au-
tomobilen, 5 pferdebespannten und 2 zweirad-
rigen Motorspritzen, wiederum 30 zweiradrigen
und 275 vierradrigen Spritzen mit und 59 ohne
Saugwerk, 11 Abprotz-, 13 Karren-, 6 Kriicken-,
52 Hand- und Buttenspritzen auf.

Der Bericht des Jahres 1929 zeigt 307 Vereine
mit 10.089 Mitgliedern und bestatigt den Zu-
wachs von Motorgeraten, was auf den Willen
zur Leistungssteigerung schlielRen lasst. Den bur-
genlandischen Feuerwehren stehen 10 Automo-
torspritzen und 37 Motorspritzen zur Verfiigung.
Weiters wird iber 3 Dampf-, 342 vierradrige und
24 zweiradrige Handdruckspritzen, 67 Spritzen
ohne Saugwerk, 27 Abprotz- und Karren-, 18
Kriicken-, 26 Hand- und Buttenspritzen berich-
tet. AuBer Pferdefuhrwerken sind darin 1 auto-
mobiler Mannschafts- und 1 automobiler Gerat-
und Riustwagen genannt.

Als erstes Motorgerat im heutigen Burgenland
wird uns eine 1910 geweihte Motorspritze in
Mattersdorf (damals Nagymarton, ab 1926 Mat-
tersburg) gemeldet, die unter dem Komman-
danten Franz Koller angeschafft wird. 1927 folgt
unter Josef Leitgeb ein kombinierter Losch- und
Sprengwagen und erst 1931 unter Paul Thom ein
Uberlandgerat und ein Rettungswagen. 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 Unterstlitzung der Stadt-
gemeinde muss die Feuerwehr bis 1926 auf ein
Motorgerat verzichten. In der Chronik ist ver-
merkt, dass man die erste Kraftwagenspritze am
18. Marz erwirbt, Ing. Friedrich Schopper mit de-
ren Fihrung betraut und gleichzeitig zum Zugs-
kommandanten ernannt wird.



Weitere Anschaffungen motorisierter Gerate, die im Burgenland aufscheinen:

Feuerwehr Neues Gerat Lieferfirma Priifdatum Weihe
Gattendorf Benzinmotorspritze 4.6.1922
Neustift bei Motorspritze 20.9.1925
Schlaining®
Pottsching’ 4-radrige Motorspritze, GroRRe | Fr. Kernreuter Wien 5.4.1926

I, Type Doppel-werk 331 — 59
Oberwart? Uberland-Autospritze Automobil-Spritzenges. 2.5.1926
Rosenbauer & Co Wien
Oberwart 2-radrige Motorspritze Automobil-Spritzenges. 2.5.1926
Rosenbauer & Co Wien
Eisenstadt Auto-Motorspritze, Wm. Knaust Wien 5.5.1926
Type 1 TPC
Eisenstadt- Motorspritze Ungarn 11.7.1926
Oberberg
Stoob* Auto-Motorspritze, Wm. Knaust Wien 14.5.1926
GroRe F 40,
Type BB (Perl)
Marz’ 4-radrige Motorspritze mit Wm. Knaust Wien 9.6.1926 | 20.7.1926
(Abb. 3) Pferdebespannung
Type F 3441
Rohrbach 2-radrige Benzin-motorspritze, | Fr. Kernreuter Wien 30.6.1926 | 4.7.1926
GroRe Il
Oberschitzen Motorspritze SF8 Wm. Knaust Wien 11.7.1926
Eisenstadt Rettungsauto fir Bezirk, Daimler 1926
31.8.1926 von Bgld. Wr. Neustadt
Landesregierung
Neusiedl am Rettungsauto fir Bezirk, Daimler 5.9.1926
See 31.8.1926 von Bgld. Wr. Neustadt
(Abb. 4) Landesregierung
Sauerbrunn Motorspritze, aus Tombola- 1926
Erlos gekauft
Rax, Abprotzbare Motorspritze, Rosenbauer & Co Wien 14.4.1927 5.9.1926
auch Raks® GroRe Il auf 4-radrigem Wagen

! Die FF Neustift bei Schlaining wird erst 1923 mit 19 Mann gegriindet. Die erste Motorspritze Baujahr 1924 wird tiber den
Betriebsleiter des dort ansassigen Antimonbergbaus Ing. Josef Riegler gekauft und in einer Bretterh(tte beim unteren Teich
untergebracht. Riegler ist auch Mitglied der hiesigen Ortsfeuerwehr und bedient sie aufgrund seiner technischen Kenntnisse.

? Siehe Anmerkung am Ende der Tabelle.

* 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. Uberland-Autospritze unter dem Namen ,,Ludwig-Katharina“, benannt
nach den Autopaten Ludwig Graf Erdédy und Katharina Fuith, in einem groBen Fest am 1. und 2. Mai 1926 gesegnet und bei einer
Schautibung der Bevolkerung vorgestellt.

* BF vom 17.6.1927 zum ,Schadenfeuer”in Nebersdorf am 1.6.1927: ,,..... entwickelte sich alsbald ein GrofSfeuer, dem auch
Wohngebdude 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.”

® Diese pferdegezogene Motorspritze steht heute noch im Burgenlindischen Feuerwehrmuseum in Eisenstadt.

® Ebenso wie Neustift bei Schlaining existiert die FF Rax erst seit 1923, obwohl der Griindungsboom unserer Feuerwehren Ende des
19. Jahrhunderts zu verzeichnen ist. Vielleicht liegt darin der Grund, dass solch junge Vereine kleiner Ortschaften sich bald nach ihrer
spaten Griindung eine aktuelle Spritze anschafften und damit die Zeit der Handdruckspritzen Gbersprangen.

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 kénnen.” Und. ,,..... kaum 3 Jahre, daf sie [die Feuerwehr
Rax] gegriindet wurde und schon geblihrt ihr der Ruhm, im siidlichsten Burgenlande die erste Motorspritze angeschafft zu haben; ein
Beweis der zielbewufSten Arbeit und Einigkeit.....".
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Lockenhaus

4-radrige Leichtmotor-spritze,
GroRRe Il

Fr. Kernreuter Wien

15.10.1926

Mattersdorf

Losch- und Sprengwagen

1927

Baumgarten

Tragbare Motorspritze, GroRe
I, aufgeprotzt auf 4-radrigen
Wagen

Rosenbauer & Co Wien

9.3.1927

Rechnitz

Tragbare Motorspritze, GrofR3e
Il

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-radrige Motorspritze mit
Vorderwagen,
Type 3441/H

Wm. Knaust GesmbH.
Wien

1.7.1927

14.8.1927

Eisenstadt’

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, Grolie Ill, Auto-
Anhadnger,

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
Autoanhanger,

GroRe 1l, Motor 9879,
Kreiselpumpe H50/Ill, Magnet
FF2L/140, Vergaser 30 MV Nr.
E

Rosenbauer & Co Wien

8.9.1927

Neusiedl/See

Leichte Uberlandauto-
spritze,GroRe 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,
GroRe I,

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-jahrigen Griindungsfest in Neumarkt an der Raab am 14. August 1927 ,fand

eine Feuerwehriibung des Neumarkter, Rakser Feuerwehrvereines statt, wobei Motor- und Handspritzen sowie Minimaxapparate zur
Anwendung kamen. AufSerdem hat die Firma Knaust aus Wien eine tragbare Motorspritze zur Vorfiihrung gebracht, deren Leistungen
allseits lobend anerkannt wurden”.
7 BF vom 12.8.1927: ,Am 31. Juli wurde auf dem hiesigen Schlofiplatze 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 Uberprufte, ich aber kein Segnungsdatum auffinden konnte. Da es wenig wahrscheinlich

erscheint, dass die Stadt innerhalb eines Jahres gleich zwei solcher nicht gerade billigen Gerate anschaffte, kann es auch moglich

sein, dass es sich dabei um ein und dasselbe Auto handelt, das vielleicht zweimal die technische Kommission durchlief.
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Stinkenbrunn

2-radriges eisenbereiftes
Gerat, GroRe I,

Type H 50/111,

Motor 10307,

Magnet FF2L 140,
Vergaser 30 MVH 5231

Rosenbauer & Co Wien

7.11.1927

3.6.1928

Sauerbrunn®

Kfz Mannschaftswagen.
1928 zum Sanitatswagen
umgebaut.

Von Landesregierung

1927

Podersdorf

Wagenmotorspritze,
Type F60-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,
GroRe Il mit 30 PS mit
tragbarer Motorspritze,
GroRe Il mit 15 PS

Automobil-Spritzenges.
Rosenbauer & Co Wien

6.5.1928

St. Michael’

Autoabprotzspritze,
GroRe lla, Type tragbar mit
Schwenkrddern

Kernreuter Wien

12.5.1928

Parndorf

Motorspritze

20.5.1928

Gaas

Tragbare und aufprotzbare
Motorspritze mit
4-radrigem Wagen,

GroRe 1a, Type Rekord

Maschinenfabriks-
gesellschaft Union Wien

22.5.1928

Neudorfl a.d.L.

Automotorspritze,

Type 9/20 PS der 6sterr.
Daimler-Motoren A.G. Wr.
Neustadt

30.5.1928

10.6.1928

Bezirksvbd.
Jennersdorf
(Kr.Raabtal)

Bezirksautospritze,
GroRe lla, Type | mit
abprotzbarer Motortrag-
spritze, 20 PS, 800 |/min,

Kernreuter Wien

23.6.1928

Wiesen

4-radrige Benzinmotor-
abprotzspritze, Grolie Il

Rosenbauer & Co Wien

27.6.1928

15.7.1928

Welgersdorf

Motorspritze

15.7.1928

Nickelsdorf

Abprotzbare Motorspritze,
GroRe lla, Type G,
Modell Rekord

Maschinenfabriks-
gesellschaft Union Wien

30.7.1928

® Laut Mitteilung der Feuerwehr bekam Sauerbrunn noch 1930 eine Motorspritze und ein Auto, welches als Riist-, Mannschafts- und

Sanitdatswagen eingesetzt war. Dazu schreibt die BF vom 17.7.1930: ,Ein Ruhmestag der Freiwilligen Feuerwehr. [.....]. Im neuen

Gerdtehaus steht stolz eine Motorspritze und — als neueste Errungenschaft der Feuerwehr — ein Auto, das als Riist-, Mannschafts- und
Sanitdtswagen dient. Am Sonntag [13.7.1930] fand die feierliche Inbetriebsetzung der beiden Gerdtschaften statt.”
® Am 24.3.1929 schreibt das Kommando der FF St. Michael der Firma Kernreuter iiber den ersten Einsatz: ,Die [.....] Autospritze hat
ihre Feuertaufe sehr gut bestanden. Der Brandplatz war auf einer Héhe von zirka 80 Meter, sodafs es uns méglich war, bei 40 Meter

Schlauchldnge und 80 Meter Steigung noch eine sehr gute Wasserstrahlweite zu erreichen. Die Spritze arbeitete durch 2 Stunden

ununterbrochen. Auferdem ist es ein grofSer Vorteil, daf8 die Spritze von dem durch Sie gelieferten Auto abprotzbar ist. Wir k6nnen
mit der Spritze am Brandplatz arbeiten und haben das Auto fiir Mannschaftstransporte usw. frei. Wir kénnen somit in kurzen Worten
sagen: Wir sind sehr zufrieden.”
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Welgersdorf 2-radriger Autoanhanger, Rosenbauer & Co Wien 31.7.1928
GroRe I

Oberdorf Tragbare Abprotzmotor- Wm. Knaust GesmbH. 9.8.1928
spritze, Type 3450/II Wien

GroRhoflein 4-radrige abprotzbare Rosenbauer & Co Wien 24.8.1928
Motorspritze, Grofe Il bzw. Linz

Frauenkirchen Motorspritze Rosenbauer & Co Wien 26.8.1928

Anmerkungen zur FulBnote 2 in der Tabelle (Motorspritze P6ttsching vom Jahr 1926):

Die Feuerwehr meiner Heimatgemeinde P6ttsching war im Burgenland eine der ersten, die mit
Motortechnik ausgestattet wurde. Die BF vom 16.4.1926 berichtet darlber: ,,Dem riihrigen
Péttschinger Feuerwehrhauptmann Johann Marchart und seinem Stabe, insbesondere aber der
Opferwilligkeit der Péttschinger Bevélkerung ist es zu danken, daf3 die hiesige Feuerwehr zu einer
modernen Motorspritze gelangte.”

Als moglichen Anlass zu diesem Schritt sieht die Landestopographie den Brand der mit
Futtervorraten und Stroh gefiillten Scheune des ehemaligen Bilirgermeisters Leopold Doller am
5. Janner 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 konnte der Vorteil von Motorkraft
veranschaulicht worden sein.

Aus dem Nachlass meines GroRvater Ludwig Kern — damals Kommandomitglied, spater
Kommandant und Loschkreisinspektor — ist noch die originale Rechnung der Firma Fr.
Kernreuter in der Hernalser HauptstralRe in Wien vom 3. April 1926 erhalten, deren Inhalt ich
aufgrund der interessanten Beschreibung und des Zubehors hier anfiihren méchte:
»Benzinmotorspritze, Gréfse Nr. lll, vierrddrig.

Motor: Moderner Vierzylindermotor, 25 — 26 PS, Hochspannungsziindung,
Spritzendiisenvergaser, automatische Kiihlung, automatische Schmierung, in direkter Verbindung
mi 3 stufiger

Hochdruckturbopumpe mit Broncelaufrddern und Bronceleitapparaten, von beiden Seiten zum
Saugen, mit riickwdérts 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 Ausfiihrung, mit Bocksitz, Spindelbremse, beiderseitigem Gerditekasten,

2 abnehmbare Schlauchmulden, Saugschlauchlager, Benzingefdss mit gesicherter Fiill6ffnung,
2 Seitensitze, 2 Seitenstandbriicken, 1 Motordach, Vordergestell ganz durchlenkbar,
Kanonenrdder, inklusive nachstehender

Beigaben: 4 Stiick Saugschléduche a 2 Meter mit Gewinden, 1 Oelkanne, 2 Trittel,

2 Druckstangen, 1 Ventilseiher, 1 Gabelstiick, 2 Wagen-, 1 Werkslaterne, 1 Schmier-,

1 Benzinfiill-, 1 Benzinspritzkanne, 1 Trichter; Reservekabel, 2 Kolbenringe, 1 Vergaserschliissel,
2 Reservekerzen, 1 komplettes Ventil, diverse Reservediisen, 1 Magnetschliissel, 1 Kugelzange,
1 Flachzange, 1 Schraubenzieher; 7 Motorschliissel, 1 Holz-, 1 Eisenhammer,

3 Whitworthschliissel, 1 Achsmutterschliissel, 1 Stoppel-, 1 Stopfbiichsenschliissel,

1 Gewindedorn, 1 Armaturschliissel; 1 Saugschlauchleine, 3 Strahlrohre, 6 Mundstiicke,

3 Handschléduche eingebunden mit Reichsnormalkupplung;

20 Stiick a 15 Meter prima Rohhanf-Hochdruckschléuche eingebunden mit
Reichsnormalkupplungen,

1 Paar Uebersetzstiicke von ungarischem Normalgewinde auf Reichsnormalkupplung,

1 Fléschchen mit Petroleumdther, 1 Kanne mit 25 Kilogramm Benzin.”

Inklusive Verpackung, Warenumsatzsteuer und Stempelgebiihr kostet die gesamte Lieferung

S 10.200,--. Sie wird mit der Bahn am 31.Marz 1926 versendet und am 5.April 1926 bar bezahlt.
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Abb. 3 Pferdebespannte Motorspritze der FF Marz
(1926) im Burgenldndischen Feuerwehrmuseum

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

Abb. 5 Benzinmotorspritze der
FF Pinkafeld (1927)

Gut Ding braucht Weile

Als Praxisbeispiel, wie lange sich Verhandlungen
mit der Gemeinde hinziehen kénnen, wie mih-
sam sich die Debatten der fortschrittlich denken-
den Feuerwehrfiihrer gegen die konservativen
gestalten, wie anstrengend es ist, das notige Geld
aufzutreiben und welche Schadensfille passieren
mussen, seiam Bezirk Neusiedlam See vorgestellt

Um ,alle Errungenschaften der Technik zur Be-
kampfung des verheerenden Elementes Feuer
auszunitzen®, 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 vertrostet, kostspielig werden zwei
alte Handdruckspritzen repariert. Zwei Jahre
spater unterstitzt der Ausschuss des Bezirksver-
bandes Neusiedl am See abermals die Absicht
seines Kommandos, drei Uberlandzentralen zu
schaffen: in Neusiedl, im Norden und im Siiden
des Bezirkes. Anldsslich der Weihe des aus Lan-
desmitteln angeschafften Rettungsautos fiir den
Bezirk Neusiedl im September 1926 spricht Be-
zirksinspektor Horvath wieder das Thema an:
»Schnelle Hilfe ist doppelte Hilfe. So wie das
Rettungsauto bei irgend einem Ungliicksfalle
schnelle Hilfe bringt, wollen wir allen Gemein-
den des Bezirkes durch die Aufstellung der Uber-
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 Gerat fiir Neusiedl und
Umgebung”, gesegnet. Dann ist wiederum Pau-
se. Es fehlen noch die Autos fir Gattendorf im
Norden und Tadten im Siiden. Zahlreiche Brande
im August 1928 machen standig auf die Notwen-
digkeit der Motorisierung aufmerksam:

[llmitz, Pamhagen, Nickelsdorf, Zurndorf, Wal-
lern, Gols. Vor allem beim Golser Druschplatz-
brand beweist die Zusammenarbeit von drei
Motorspritzen und finf Handdruckspritzen die
Uberlegenheit der modernen Technik. Und schon
im Jahr davor brannte es gleich dreimal im Mai
in Pamhagen — 37 km von Neusiedl entfernt. Wie
vorteilhaft ware hier eine Uberlandspritze gewe-
sen — Tadten liegt nur 10 km entfernt. Erst die
aus dem ungarischen Esterhdza (Fertdd) kom-
mende Autospritze des Firsten Esterhazy kann
dem Feuer Einhalt gebieten. Horvath predigt
weiter zum verheerenden Fall von Pamhagen:
,Schaffet Brunnen. [.....] Schaffet auch das noti-
ge Gerat, das die Wassermassen von entfernten
Stellen naher bringt! Schaffet Uberlandzentralen
in jedem Bezirke —denn nicht immer kommt eine
Motorspritze aus dem Nachbarlande zur Hilfe.”
Solche Prazedenzfille und stete Forderungen
lassen auch Sparmeister, Gegner von Feuerwehr
und Modernisierung aufhorchen, und sie sehen
ein, dass es ohne technischen Fortschritt nicht
geht. Leider bedarf es immer wieder solcher
schrecklicher GroRereignisse, um diese Zauderer
auf die Notwendigkeit der Feuerwehr und ihre
dem Stand der Zeit angepasste Ausristung hin-
zuweisen.

Deshalb wird 1929 endlich eingelenkt: In Neu-
siedl am See wird am 29. und 30. Juni der 4. Bur-
genlandische Landesfeuerwehrtag durchgefiihrt.
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18 neue Rosenbauer-Motorspritzen mit je 800 I/
min werden im Bezirk verteilt. Der Kaufpreis von
S 110.000,-- wird aus den von den Versicherun-
gen an die Feuerwehr abgefiihrten Pramien be-
zahlt. Einige Motorgerate sind im Bezirk bereits
vor diesem Tag vorhanden: Neusiedl hat eine
Automotorspritze und ein Aggregat, Kittsee eine
Dampfspritze, Pama und Podersdorf je eine Pfer-
demotorspritze, Nickelsdorf, Monchhof, Frau-
enkirchen und Parndorf je ein Aggregat. Jetzt
bekommen Gattendorf, Potzneusiedl, Zurndorf,
Pamhagen, Halbturn, llimitz, Jois, Tadten, Wal-
lern, Deutsch-Jahrndorf, Apetlon, Gols, Neudorf,
Kaisersteinbruch, Andau, Winden, St. Andra und
Edelstal je eine Spritze aus dieser Aktion. 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-
richterstattung. , Drei Motorspritzen hatten wir
im Jahre 1924 und heute zahlen wir 47. Auch
der Ehrengast Erné Erdély, Berufsfeuerwehr-
Kommandant der ungarischen Stadt Gyor wird
zitiert: ,Was ich da gesehen habe an griindlicher
Arbeit, an kraftvollem Bestreben, das habe ich
nirgends so schon gesehen. Was man, wie Mon-
tecuccoli sagte, zum Kriegflihren immer wieder
braucht: Geld, Geld und wieder Geld, das hat
das Burgenland fiir seine Feuerwehren herge-
geben.” Am Seehafen werden die 18 Aggregate
den Ehrengdsten und Schaulustigen vorgefiihrt,
gleichzeitig zeigt die heimische Wehr, dass sie
»,mit ihrer Ausbildung bereits das [angestrebte]
Ideal des Einheitsfeuerwehrmannes erreicht”
hat. Ein Kurzfilm dieses Feuerwehrtages ist im
Archiv des Landesverbandes erhalten geblie-
ben und zeugt von der vorbildlichen Motorsprit-
zenaktion des Bezirkes Neusiedl am See. Auch
das Interessante Blatt, eine in Wien erschei-
nende Wochenzeitung, berichtet am 8.8.1929
mit einer Abbildung von der Geratelbergabe.

Abb. 6 Ubergabe der 18 Spritzen an die
Feuerwehren des Bezirkes Neusiedl am See (1929)
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Im Burgenlandischen Feuerwehrmuseum in Ei-
senstadt befindet sich ein weiteres interessan-
tes Fahrzeug aus ungefahr dieser Zeit. Obwohl
ich die Auflistung der angeschafften Gerate 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 Biir-
germeister Graf am 2. November der FF Bad
Tatzmannsdorf Ubergebene Autospritze, die
auch als Rettungsauto Verwendung findet: Ein
Fabrikat der Firma OAF, Baujahr 1929 mit 40
PS-Viertaktmotor und Wasserkihlung. Die Vor-
baupumpe von Gugg und Soéhne liefert 1.000 I/
min. Anzumerken ist jedenfalls, dass der Auto-
spritzenfonds durch ansehnliche Geldspenden
der nach Amerika ausgewanderten Landsleute
wesentlich vermehrt wurde .

Abb. 7 Uberlandgerdt und Rettungswagen 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 Zeitschrift ,Das interessante Blatt“ vom 8.8.1929
Abb. 7: Privatarchiv Karl Gruber



Die Motorisierung der Feuerwehren in Karnten
Dieter INSAM

Technische Entwicklung der Motorspritzen

Das Gesetz vom 10.Marz 1891,LGBIl.(Landesge-
setzblatt)Nr.13, schreibt im §15 vor, dass jede
Gemeinde mindestens eine Karren oder Trags-
pritze, moglichst mit Saugwerk und diese jeden-
falls mit Kdarntner Normgewinde haben muss. Ist
es einer Gemeinde nicht moglich, eine Spritze
anzuschaffen, so ist anzustreben, dass sich meh-
rere kleinere Gemeinden eine gemeinschaftliche
Fahr-Saugspritze anschaffen.

Fir Ortschaften mit wenigsten 50 Hausnum-
mern eine groRere Saugspritze mit Karntner
Normgewinde neben den notigen Schlduchen
sowie Wasserwagen, Leitern, Léschwerkzeugen,
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 dltere Spritzen,

2 Kibelspritzen und

2 Saugspritzen verwendeten.

Um die Jahrhundertwende wurden auch in Karn-
ten Dampfspritzen angeschafft, in Klagenfurt um
1888.Im Jahr 1897 gab es 2 Dampfspritzen, im
Jahr 1912 bereits 16.Im Jahr 1927 gab es noch
11 solcher Gerate.

Ein Extinkteur war eine pferdegezogene Gas-
spritze, wobei der Wassertank mit Kohlensaure
unter Druck gesetzt wurde. So ein Gerat gab es
seit dem Jahr 1896 in Klagenfurt. Im Jahr 1912
gab es in Karnten 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 Erfindung der elektri-
schen Ziindung durch Robert Bosch, ermoglichte
ein besseres Anlassen der Motoren und dadurch
eine rasche Inbetriebnahme der Motorspritzen.
Es gab viele Hersteller von Feuerl6schpumpen
in Osterreich 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 Kraftspritze lieferte 400 I/min
bei 6 bar, wog 250 kg und konnte von 4 Mann
getragen werden.

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

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

Abb. 1 Tragkraftspritze lla, Baujahr 1926, Erzeuger
Firma Rosenbauer, 500 I/50 FH, FF Zweikirchen)

Die ersten Motorspritzen waren noch so schwer,
sie wurden in Zwei oder Vierradausfihrung ge-
liefert. Der Bedarf an Pumpen war sehr grof3,
aber es fehlte an entsprechenden Mitteln fir
diese Anschaffungen. Die ersten Gerate hatten
eine Leistung von 400-500 I/min bei einem Me-
ter Saughdhe und Freiauslauf bzw. 350 |/min bei
60 Metern Forderhdhe. Die Wurfweite bei ei-
nem Strahlrohr betrug 38 m, das Gewicht lag bei
ca. 1100 kg.

Bis ins Jahr 1925 wurden hauptsachlich Motor-
spritzen der GroRen Il und Il sowohl in Vierrad-
und Zweiradausfiihrung geliefert. Da die Motor-
spritzen wesentlich mehr Wasser forderten als
Handspritzen, war der Bedarf an ausreichendem
Loschwasser sehr grof3. Es wurde angeregt mehr
Wasserbehalter zu bauen. In Karnten hatten
schon 85 Feuerwehren eine Kraftspritze.

ImJahr 1926 wurden die ersten Leichtmotorsprit-
zen E35und B48 alstragbare Aggregate geliefert.
Die E 35 hatte einen Zweizylinder-Viertakt-Boxer-
motor mit 15 PS, die Pumpe leistete 500 I/min bei
70 Metern Forderhohe. Die Type B 48 hatte ei-
nen Zweizylinder-Viertakt-Boxermotor mit 18-20
PS, die Pumpe leistete 600 I/min bei 80 Metern
Forderhohe. Die Pumpen waren dreistufig aus
seewasserbestandiger Bronze und mit 2 Druck-
ausgangen ausgestattet. Die Ansaugung erfolgte
Uber eine schwenkbare Kapselschieberpumpe.
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Abb. 2 Tragkraftspritze B 48, Baujahr 1929, Erzeuger
Firma Rosenbauer, 600 /80 FH, FF Keutschach)

Im Jahr 1933 waren Viertaktmotoren nicht mehr
modern, es kamen die bedienungsfreundliche-
ren Zweitaktmotoren. Nun konnten die Trag-
kraftspritzen auf jedem fahrbaren Gerat mit-
gefiihrt werden und in jedes Geldnde zu jeder
Wasserbezugsstelle gebracht bzw. getragen wer-
den. Fur die kleineren Orts und Gebirgsfeuer-
wehren wurden kleinere Motortragkraftspritzen
entwickelt, der Typen ,R24“ und ,R25% die ein
Gewicht von ca.80kg hatten. Es war ein luftge-
kihlter Zweitaktmotor mit einer Leistung von 12
PS, die Pumpe leistete 300 | bei 5 bar. Bald je-
doch folgen die Typen RL 25, RK 30, RK 35, RK
40, Ziegler TS 4 usw.

Abb. 3 Tragkraftspritze R 80, Baujahr 1943,
Erzeuger Firma Rosenbauer, 800 I/80 FH,
Zweitaktmotor, FF Obervellach)
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Im Jahr 1933 wurden neue Richtlinien fur Klein-
motorspritzen erarbeitet und in Feuerwehrnor-
men als verbindlich erklart.

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

Abb. 4 Tragkraftspritze TS 8 R, Baujahr 1946,
Erzeuger Firma Rosenbauer, 800 I/80 FH, Kdrntner
Landesfeuerwehrverband)

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



Automatische Ansaugvorrichtungen

In den ersten Jahren wurde fiir die Ansaugung
noch der Gasstrahler verwendet, der jedoch
bald durch eine Doppelkolbenentliftungspum-
pe ersetzt wurde, die sich automatisch zu bzw.
abschaltete.(Rosenbauer Automatic 75 VW,
Gugg Trokomat VW 75, Ziegler Trokomat) Durch
die Erzeugung starkerer Motoren konnten auch
Tragkraftspritzen mit 1200It/min bzw. 1600It/
min gebaut werden. (Supermatic mit VW Indus-
triemotor, FOX mit BMW Motor, Ziegler Ultra-
leicht mit Hirth Zweitaktmotor). Wurden friher
bei Einsatzen die Tragkraftspritzen samt Zube-
hor, Druckschlduchen und Armaturen mangels
eines Einsatzfahrzeuges auf ein Behelfsfahrzeug
geladen, so merkte man spatestens an der Ein-
satzstelle, dass irgendein Gerat fehlte. Ein Kraft-
fahrzeug kam wegen der hohen Kosten nicht in
Frage. Die billigste Losung war ein Handkarren
flir eine RW 25 oder ein TS Einachsanhanger,
aber auch ein Vierradtraktoranhdnger, der auch
fiir Pferdezug geeignet war, kam in Betracht. Auf
diesem fahrbaren Untersatz waren alle notwen-
digen Ausristungen, Gerate und Tragkraftspritze
untergebracht, beim Vierradanhanger konnten
weiters neun Mann als Loschgruppe mitfahren.

Abb. 5 Tragkraftspritze Automatic 75 VW, Baujahr
1964, Erzeuger Firma Rosenbauer, 750 It/100 FH,
FF Villach

Um den Ankauf von Tragkraftspritzen zu steuern,
hat der Karntner Landesfeuerwehrverband im
Jahr 1996 beschlossen, in Zukunft diese zu for-
dern. Veraltete, nicht mehr den Anforderungen
entsprechende Gerdte wurden ausgeschieden
und durch neuere Bauart ersetzt. Vom Jahr 1996
bis 2001 wurden 87 neue Tragkraftspritzen an-
geschafft.

In den weiteren Jahren wurden Tragkraftspritzen
mit Leistungen von bis zu 1600 |/min bei 10 bar
und teilweise noch hoéherer Leistung von den
Kaérntner Feuerwehren angeschafft. Zusatzlich
wurde das Gewicht der Tragkraftspritzen auch
immer geringer, im Schnitt von 150 bis 170 kg.
Weiters wurden und werden die Bedienungen

auch immer einfacher. Es wurden in den letzten
Jahren von den Feuerwehren auch Tragkraftsprit-
zen angeschafft, die ein Gewicht von ca. 110 kg
hatten, von 2 Feuerwehrmannern problemlos
getragen werden konnten und eine Leistung von
750 |/min bei 10 bar brachten.

Mit Beginn des Jahres 2016 gibt es in Karnten ca
735 Tragkraftspritzen, den Hauptanteil bilden,
BMW Fox, Ziegler TS 8 und TS 12,Tornado TS
15 VW Automatic und Supermatic, 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 hauptsadchlich im Einsatz. Im Jahr 1928
gab es bereits 10 Kraftfahrspritzen und 95 Benzi-
nantriebsspritzen, 4 Jahre spater waren es schon
14 Kraftfahrspritzen und 203 Benzinantriebs-
spritzen.

Der Urvater der ersten Kleinmotorspritze war
die Firma Rosenbauer in Linz, im Jahr 1908 wur-
de die erste abprotzbare Kraftspritze 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 Vierradausfiihrung.

Im Jahr 1933 waren Viertaktmotoren nicht mehr
modern, es kamen die bedienungsleichteren
Zweitaktmotoren.

Fir kleinere Orts und Gebirgsfeuerwehren wur-
den kleinere Motorkraftspritzen der Typen ,R24
und R 25“mit einem Gewicht von 80 kg entwi-
ckelt.

Bald wurden luftgekihlte Rotax- oder llomoto-
ren verwendet, es folgten Typen z.B. RK 35 usw.
Es kam der Ruf nach einer Einheitstragkraftsprit-
ze. 8 Firmen entwickelten eine einheitliche Kon-
struktion und im Jahr 1943 wurde die TS 8/8
gebaut mit einer Leistung von 800 It/min bei 80
Metern Férderhohe.

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 Doppelkolbenentliftungspum-
pe ersetzt. (Rosenbauer Automatic 75 VW, Gugg
Trokomat VW 75, Ziegler Trokomat)

Ab dem Jahr 1996 wurden die Tragkraftspritzen
vom Karntner Landesfeuerwehrverband gefor-
dert, um den Ankauf zu steuern.

Mit Beginn des Jahres 2016 gibt es bei den Karnt-
ner Feuerwehren 735 Tragkraftspritzen.
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The technical development of the
motor hose

This was carried out following the use of the old
pump fire 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 fire
fighting hoses and 95 petrol hoses. 4 years la-
ter, there were already 14 fire fighting hoses and
203 petrol operating hoses.

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

The first 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 fire brigades,
smaller motor hoses — types ,R24 and R25“
were developed and weighted up to 80 kg. Soon
air-cooled Rotax or llomotoren were used and
types RK 35, etc. followed.

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

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

From 1996, the portable pumps were funded
by the Carinthian fighting community to control
purchases. At the beginning of 2016, there were
735 portable pumps at the Carinthian fire de-
partments.



Die Entwicklung der Feuerwehrfahrzeuge in Karnten
Dieter INSAM

Technische Entwicklung der Motorspritzen

Dirfte in Karnten dhnlich gewesen sein, wie in
anderen Landern , um die Zeit des Ersten Welt-
krieges. Die Zeit einer raschen Bereitstellung der
Bespannung, also Pferde mit Kutschern, damit
eine rasche Ausriickung erfolgen konnte, neigte
sich dem Ende. Die Zeit der Motorisierung durch
Fahrzeuge war nicht mehr zu stoppen. Da die
Feuerwehren zumeist auch eine Rettungsabtei-
lung betrieben haben, die fiir den Transport von
Verungliickten und Kranken, im Krieg auch von
Verwundeten zu sorgen hatten, war auch hier
das Gebot der Stunde, fiir eine moglichst rasche
Ausrickung und Hilfeleistung zu sorgen.

Aus dem Jahresbericht fir die Jahre 1911 und
1912 der FF Klagenfurt kann man entnehmen,
dass man zwar noch kein Feuerwehrauto hat-
te, jedoch fiir 4 Loschzlige eine Feueralarm und
Unfallmeldeanlage mit 20 km Leitungsnetz und
Weckern, sowie 10 offentliche Meldestationen
mit Mikrophon von der Firma Siemens & Hals-
ka um 15.000 Kronen errichten liel8 ,die man an
eine Zentrale anschloss, die standig besetzt war.
Der Magistrat Klagenfurt stellte der Feuerwehr
8 Pferde fiir die Bespannung der Loschtrains zur
Verfligung, die durch Auflassung der Pferdetram
frei wurden.

Die Wasserleitungen wurden weiter ausgebaut
und mit Hydranten versehen und ein Kohlensau-
reléschwagen angekauft, der einen Soforteinsatz
bis zur Herstellung der Loschleitung ermoglich-
te. Ein Vorlaufer unserer heutigen Tanklosch-
fahrzeuge.

Die FF Villach erhielt im Jahr 1914 vom GroRin-
dustriellen Albert Wirth fiir die Rettungsabtei-
lung einen Mercedes Benz Personenkraftwagen,
der zum Rettungsauto umgebaut wurde. Nach
dem 1.Weltkrieg war man bemiiht Kraftfahrzeu-
ge aus dem Heeresbestand zu erwerben.

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

Der FF Villach gelang es im Jahr 1920 aus Hee-
resbestdanden ein Kraftfahrzeug zu ersteigern.

Es war ein Fiat Kraftwagen mit 30 PS, welcher im
Jahr 1921 von der Firma Rosenbauer zu einer au-
tomobilen Kraftspritze umgebaut wurde. Es war
dies der erste motorisierte Spritzenwagen Os-
terreichs mit Heckeinbaupumpe, 800It/min Leis-
tung. Als Beladung wurden 480 m Schlduche,
je ein Sprung bzw. Rutschtuch, diverses Schanz-
werkzeug mitgeflihrt. 10 Mann konnten mitfah-
ren. Die FF Arnoldstein weihte im Jahr 1923 die
neu angeschaffte Automotorspritze ein.

Die FF Viktring hatte 1928 ein Loschfahrzeug mit
angehangter Motorspritze in Betrieb.

Als Voraustrupp konnte ein Krad mit Beiwagen,
ausgestattet fir 1.Hilfe mit Krickenspritze, Feu-
erwehrschlauchen, Strahlrohr fiir Ersteinsatz
von Hydranten sofort ausriicken.

Abb. 1 Automotorspritze FF Arnoldstein aus dem Jahr 1923
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Abb. 2 Krad mit Beiwagen aus dem Jahr 1928, FF
Viktring/Stein-Neudorf

Im Jahr 1929 lieferte die Firma Rosenbauer/Linz
ein komplettes Loschfahrzeug auf einem Steyr
XVII far 13 Mann mit einer fahrbaren Vierzylin-
dermotorspritze, abprotzbar, Leistung 1000It/10
Atl, komplett mit Ausriistung, wie 10m Saug-
schlauchen,720 m Druckschlauchen, Armaturen,
Krickenspritze, einer 12 m Leiter und Beleuch-
tungshilfen.

durften, aulSer bei Einsatzen, nicht zum Kranken-
transport verwendet werden (Taxigewerbe).

Im Jahr 1933 wurde ein Gelandefahrzeug auf
Steyr 40 D in den Dienst der FF Villach gestellt. Es
hatte einen 6 Zylindermotor mit 45 PS, war mit
einem Doppelgetriebe und insgesamt 8 Vorder
und 2 Rickwartsgdangen ausgestattet und drei-
achsig. Das Chassis hatte Schwingachsen, sowie
eine Differenzialsperre. Es war mit einer vorne
eingebauten Schaumpumpe, Schaumbehilter,
einer Tragkraftspritze mit 600/l/10Ati und der
notigen Ausristung ausgestattet.

Im Jahr 1931 erhielt die FF Spittal/Drau eine
Uberlandautospritze mit vorne eingebauter
Pumpe, ein 2 Tonnen Chassis und einem 4 Zylin-
der 42 PS Motor. Der Aufbau war mit Langssitzen
far 8 Mann und Platz fiir die nétige Ausristung,
Schlauche, Armaturen usw. ausgestattet.

Im Jahr 1936 wurde beschlossen, fir neue Kraft-
wagen ATS 3000.-,fur gebrauchte Fahrzeuge

ATS 1500.- und fiir Uberlandwehren zusatzlich
ATS 2000.- bei der Anschaffung an Beihilfe zu ge-
wahren.

Abb. 3 Léschfahrzeug Steyr XVIl aus dem Jahr 1929, FF Villach

Die FF St Veit/Glan kaufte 1923 aus Militarbe-
standen einen Austro Fiat LKW an, der eine zwei-
radrige Rosenbauer Motorspritze, sowie mehre-
re Schlauchwagen bzw. Haspeln und 2 holzerne
Leitern mit 12 m und 18 m Lange, sowie die Aus-
ristung transportierte. Dieses Fahrzeug war als
Aussichtswagen in Feuerwehrkreisen bekannt
und war damals der modernste Loschzug Karn-
tens.

Ab dem Jahr 1931 mussten Fahrgestelle den Vor-
schriften und der zuldssigen Tragkraft entspre-
chen. Zugelassen wurden Fahrzeuge und Fahr-
gestelle der Firmen Fiat, Daimler, Perl, Steyr 16,
Graf & Stift und Tatra. Die Feuerwehrfahrzeuge
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Abb. 4 Uberlandautospritze aus dem Jahr 1931,vor-
ne eingebaute Pumpe, aufSenliegende Lingssitze fiir
8 Mann



In weiterer Folge war man bemiiht, eine mog-
lichst einheitliche Ausstattung zu erzielen, je-
doch war und ist es auch heute noch der Wunsch
der Feuerwehren, ein moglichst exklusives Fahr-
zeug zu besitzen, das alles kann und alles mit-
fahrt.

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 Heeresbestinden der deutschen
Wehrmacht. Gekauft wurden Fahrzeuge aus
britischer, amerikanischer oder kanadischer Pro-
duktion, die nach eigenen Vorstellungen dann
adaptiert wurden.

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

Im Jahr 1961 wurde vom Landesfeuerwehraus-
schuss beschlossen, dass Feuerwehrfahrzeuge
in Zukunft feuerwehrrot, statt wie bisher polizei-
griin lackiert werden missen. Als letzter Termin
flir das Umspritzen der Fahrzeuge wurde das
Jahr 1966 fixiert.

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 Léschwasserdruck beim Hoch-
drucknebelverfahren betrug zwischen 25 und 40
bar. Das wassersparende Loéschen verlangerte
die Einsatzdauer eines Tankldschfahrzeuges um
ein Vielfaches.1958 konnte man erstmals auf
fabriksneuen VW und Ford Kastenwagen Klein-
|6schfahrzeuge 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 Loschfahrzeuge sind fiir jeweils
eine Loschgruppe 1:8 und die vorgeschriebene
Ausristung einschlielRlich Tragkraftspritze als
Mindestausstattung gebaut worden.

Fir SLF (Schwere Loschfahrzeuge), RLF
(Rustloschfahrzeuge),sind Fahrzeuge mit
Berge und Beleuchtungsausristung, sowie

TLF(Tankléschfahrzeuge) und ULF(Universallod
schfahrzeuge),das sind Fahrzeuge mit Wasser,
Schaumtank und Loschpulveranlage, mussten
grolRere und starkere Fahrgestelle genommen
werden, hauptsachlich Fahrgestelle auf Steyr
380, 480, 586, 680 und Mercedes MB 710, MB
917. Die Tankléschfahrzeuge 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 Aufbau
1957, FF Markt Griffen

Im Jahr 1973 gab es bereits 110 Tankldschfahr-
zeuge in Karnten, zusatzlich 190 Kleinlosch-
fahrzeuge und Berglandfahrzeuge. Die Zahl der
Feuerwehraufbauhersteller standen in stetem
Wettbewerb, um immer schonere, bessere und
einsatzgerechtere Fahrzeuge herzustellen.

Firma Rosenbauer in Linz, Firma Haberkorn in
Breitfeld, Firma Nusser in Feldkirchen/Karnten,
Firma Marte in Vorarlberg, Firma Lohr in Ho6-
nigthal/Steiermark. Alle diese Firmen lieferten
ihre Produkte nach Karnten.

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

Tankloschfahrzeuge in den verschiedensten
Groflen 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 groR-
tenteils als Risttankloschfahrzeuge gebaut, um
den vielen Einsatzerfordernissen gerecht zu
werden.
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Abb. 7 TLF 2000 Falcon, Baujahr 1989, FF Haidach/Klagenfurt

Vollmotorisierung der Karntner
Feuerwehren erreicht

Im Jahr 1988 war ein Meilenstein in der Entwick-
lung des Karntner Feuerwehrwesens. Es konn-
ten samtliche Karntner Feuerwehren motorisiert
werden. Dies wurde durch die Anschaffung von
8 Kleinloschfahrzeugen fiir das Gailtal erreicht.
35 Stlick TLF, RTLF auf Steyr S, Serie wurde von
1986-1994 von Gemeinden mit grofReren Feuer-
wehren angeschafft.

Fir Sondereinsatze, wie Gefahrgut, Tunnelein-
satze, Unfille im StralRenverkehr, Menschenret-
tung sind Sonderfahrzeuge notig und vorhan-
den.16 Drehleitern, Gelenkbihnen, Hubsteiger
sind in Einsatzbereitschaft.

Durch die Festlegung der Mindestausstattung
der Feuerwehren wurde die Anschaffung von
Feuerwehr-Einsatzfahrzeugen geregelt. Es wer-
den hauptsachlich nur noch Ersatzbeschaffun-
gen (Austausch) durchgefiihrt, wodurch der
Fahrzeugstand in den letzten Jahren nahezu
gleich geblieben ist. Mit Ende 1998 stehen 875
Feuerwehreinsatzfahrzeuge in Bereitschaft, im
Schnitt etwa 2 Fahrzeuge pro Feuerwehr.

Stand der Einsatzfahrzeuge 1998

Tankloschfahrzeuge 250
Loschfahrzeuge 123
Kleinloschfahrzeuge 328

Sonstige(DL, GSF, Riist.usw.) 174

Durch die hohen Anschaffungskosten fir die
neuesten und modernsten Fahrzeuge hat der
Karntner Landesfeuerwehrverband beschlossen,
dass der Austausch bestehender Fahrzeuge um
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einige Jahre erhéht werden soll, an bestehenden
Fahrzeugen mogliche Reparaturen durchgefiihrt
werden, die dann auch gefordert werden.

Wie die Praxis zeigt, war dies ein sinnvoller Be-
schluss, um dem Land Karnten und auch den Ge-
meinden sinnvoll Geld sparen zu helfen.

Der Trend zu Spezial und Sonderfahrzeugen
wurde in den letzten Jahren immer grofer, aber
auch diese Herausforderung wird von den Feu-
erwehren und Gemeinden Karntens bestens
entsprochen.

Mit Ende 2015 gab es in Karnten 943 Fahrzeuge
fir den Feuerwehreinsatz.

Quellen und Literaturverzeichnis:

Feuerwehrchronik ,,Dem Nachsten zur Wehr” EBR Roman Felsner.
Archiv KLFV(Karntner Landesfeuerwehrverband).

Prospekte der Firmen Jergitsch, Knaust, Steyr, Rosenbauer.
Vortrage und Veroffentlichungen EBR Roman Felsner.

Bilder:
Archiv KLFV, Sammlung EBR Roman Felsner.



Zusammenfassung
Die Entwicklung der Feuerwehrfahrzeuge

Durfte in Karnten, dhnlich wie in den anderen
Bundeslandern um die Zeit des 1.Weltkrieges
gewesen sein. In Klagenfurt gab es vorher schon
4 Loschzige, eine Feueralarm und Unfallmelde-
anlage.

Im Jahr 1919 gab es bei der Klagenfurter Feuer-
wehr 3 Feuerwehrkraftfahrzeuge.

Im Jahr 1920 wurden Kraftfahrzeuge aus dem
Heeresbestand ersteigert und von der Firma Ro-
senbauer zu Spritzenwagen mit Pumpe und den
notwendigen Einsatzgeraten umgebaut.

Im Jahr 1929 lieferte die Firma Rosenbauer ein
komplettes Loschfahrzeug auf einem

Steyr XVII, Fassungsraum fiir 13 Feuerwehrka-
meraden. Im Jahr 1936 wurde beschlossen fir
neue, wie gebrauchte Kraftwagen bei der An-
schaffung eine Beihilfe zu gewahren.

1961 wurden die Feuerwehrfahrzeuge laut Lan-
desfeuerwehrausschuss von polizeigriin 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 Loschen
um ein Vielfaches verlangert werden konnte.
Die Zeit der Vorbaupumpen auf Jeep, Dodge,
Borgward, KLF, Ford und im Berglandgebiet auf
Landrover erreichte die Feuerwehren. Die Tank-
l6schfahrzeuge 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 Tankldsch-
fahrzeuge, zusatzlich 190 Kleinléschfahrzeuge
und Berglandfahrzeuge in Karnten. Es gab auch
immer mehr Fahrzeughersteller: Firma Rosen-
bauer in Linz, Firma Nusser in Feldkirchen in
Karnten, Firma Marte in Vorarlberg, Firma Lohr
in Honigthal in der Steiermark, die ihre Produkte
nach Karnten lieferten.

Im Jahr 1988 war ein Meilenstein in der Entwick-
lung des Karntner Feuerwehrwesens, es konn-
ten samtliche Feuerwehren motorisiert werden.
Durch die Festlegung der Mindestausstattung
der Feuerwehren wurde die Anschaffung von
Feuerwehr-Einsatzfahrzeugen geregelt. Mit
Ende 1998 gab es in Karnten 875 Feuerwehrein-
satzfahrzeuge, im Schnitt 2 Fahrzeuge pro Feu-
erwehr. Durch die hohen Anschaffungskosten
der Feuerwehrfahrzeuge, beschloss der Karnt-
ner Landesfeuerwehrverband, die Jahre fiir den
Austausch der Fahrzeuge zu erhéhen, mogliche
Reparaturen durchzufiihren, was dann geférdert
werden soll. Der Trend zu Spezial und Sonder-
fahrzeugen wird in den letzten Jahren immer
groRer, die Feuerwehren sind dafiir aber bestens
gerustet.

Mit Ende 2015 gab es in Karnten 943 Fahrzeuge
fir den Feuerwehreinsatz.

Summary
The development of the fire
fighting vehicles
In Carinthia, similar to the other provinces,
around the time of the 1st World War.
In Klagenfurt there was previously 4 fire engines,
a fire alarm and an accident reporting system.
In 1919 there were 3 fire fighting engines at the
fire 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 fire engine truck on a
Steyr XVII, with a capacity for 13 firefighters.
In 1936, purchasing aid was agreed upon for
new and used vehicles.
In 1961 fire trucks were repainted from a police
green to a fire fighting red, according to the fire
fighting committee. The last appointment was in
the year 1966.
After 2th WW the company Rosenbauer deve-
loped a combined normal high-pressure pump,
whereby a water-efficient hose could be exten-
ded multiple times.
The time of the pumps from Jeep, Dodge, Borg-
ward, KLF, Ford and in the mountains areas,
Land Rover reached the fire brigades. In the year
1958, the fire tank trucks were on new under
carriages. The vehicles were offered by manu-
facturers such as Steyr, Mercedes, Magirus etc.
In 1973 there were 110 fire tank trucks, 190 ad-
ditional 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 fire fighting, - all fire de-
partments could be motorized.
By establishing the minimum equipment, the
fire departments purchase of fire fighting vehic-
les was controlled.
By the end of 1998 there were 875 fire fighting
vehicles in Carinthia, - 2 vehicles per fire depart-
ment.
Due to the high cost of fire engines, the Carinthi-
an Fire Fighting Association 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 fighting.
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115 Jahre Feuerwehrfahrzeuge in Niederosterreich
Jorg WURZELBERGER

Einleitung

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

Das erste Kraftfahrzeug einer Osterreichischen
Feuerwehr iberhaupt stand in Baden:

Die Betriebsfeuerwehr der Leesdorfer Automo-
bilfabrik besaR bereits im Jahr 1900 eine Au-
tomobilspritze, woriliber uns ein Beitrag in den
Mitteilungen des niederdsterreichischen Landes-
feuerwehrverbandes informiert. [2] In der glei-
chen Nummer wurde auch vom Internationalen
Feuerwehrkongress in Paris berichtet: ,,Automo-
bilspritzen wurden nicht vorgefiihrt, waren auch
in der Ausstellung nicht zu finden. Nur die Feu-
erwehr in Paris hatte drei Automobile..., welche
mit Elektromotoren betrieben werden, in Ver-
wendung.” Im Janner 1901 folgte die Beschrei-
bung dieser Gerdte, wobei angemerkt wurde,
dass die elektrische Spritze die in Osterreich und
Deutschland Ubliche Kohlensadure-Spritze erset-
zen sollte. [3]

Abb. 1 Das Feuerwehrfahrzeug der
BTF der Leesdorfer Automobilfabrik.

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 Anschaffung von dampf-
oder elektromobilen Geraten gefordert, ,,zumal
die Pferdebespannung viel zu theuer sei”. [4]

Man lag im Trend der Zeit, nach Paris setzte 1901
bereits die Berufsfeuerwehr Hannover einen
elektromobilen Ldschzug ein, Wien sollte ein
Jahr spéter folgen (Knaust-Elektro-Kohlensaure-
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 Osterreich offenbar nicht einmal
erprobten) selbstfahrenden Dampfspritzen und
auch erste benzinmotorbetriebene Spritzen ge-
zeigt. [5]

Moglichkeiten automobilen Antriebs zu
Beginn des 20. Jahrhunderts

Unterschiedliche Techniken pragten Schwerver-
kehr, militérische Ausstattung und eben auch
Feuerwehrfahrzeuge. Erst am Vorabend des
Ersten Weltkrieges hatte das bis heute giiltige
Prinzip mit Verbrennungsmotor das Rennen ge-
macht. Hier eine Ubersicht:

Dampfantrieb: Mit Dampfautomobilen wurde
schon in der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts
experimentiert, bereits 1841 erprobte man in
New York eine selbstfahrende Dampfspritze.
Funktionsfahige Modelle wurden aber erst um
1900 gebaut. In Osterreich wurden derartige
Modelle zwar angeboten, aber nicht eingefihrt.

Elektromobiler Antrieb: Der elektromobile An-
trieb stand am Beginn der Feuerwehr-Moto-
risierung. Die Fahrzeuge waren relativ gut zu
bedienen und anfangs zuverlassiger als alle ben-
zinmotorbetriebenen Gerate. Nachteilig erwie-
sen sich das hohe Gewicht der Akkumulatoren
und der beschrankte Aktionsradius.

Benzin-Elektro-Antrieb (,,Mixed”): Ferdinand
Porsche hatte die Moglichkeit genutzt, die elekt-
rische Energie fiir seine Radnabenmotoren durch
einen benzinmotorbetriebenen Stromerzeuger
zu gewinnen. Der Aktionsradius war dadurch
nicht mehr begrenzt wie bei den batterie-elek-
trischen Fahrzeugen, zudem konnten vermehrt
Ubungsfahrten durchgefiihrt werden. Bedingt
durch Gewicht und geringeres Beschleunigungs-
vermogen blieb diese Variante gegeniiber dem
Benzinmotor auf der Strecke.

Die Erfindung des Radnabenmotors durch Ferdi-
nand Porsche ist besonders erwahnenswert, da
diese Form den Allradantrieb vorweg nahm und
das Prinzip heute wieder bei Hybridfahrzeugen
angewandt wird. Die auch fir die Gegner er-
staunliche Mobilitat der schweren Artillerie
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der k. u. k. Armee im Ersten Weltkrieg wurde (ib-
rigens nur durch diese Technik ermoglicht.

Benzin-Automobil: Diese fiir uns selbstver-
standliche Variante konnte sich erst relativ spat
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 ausschlieRlich mit dem Benzinmotor
beschaftigte, nur fir die , Auto-Trains“ kamen
Radnabenantriebe nach dem System Porsche
zum Einsatz.

Schon 1906 wurde in eindeutiger Weise fiir Au-
tomobile und gegen Pferdegespanne argumen-
tiert:

- héhere Geschwindigkeit

- Wegfall der Kosten fiir Pferde

- Wegfall der Unsicherheit durch den Vorspann-
dienst

- geringere Betriebskosten aufgrund standiger
Pferdebeistellung [6]

Andererseits blieb die Angst ,mit (hoch ent-
flammbarem) Benzin zum Brand zu fahren” lan-
ge im Hinterkopf der Beschaffenden!

8. Osterreichischer Feuerwehrtag 1906

Bei der Fachausstellung zum 8. Osterreichi-
schen Feuerwehrtag in Wien 1906 [7] standen
automobile Léschgerdte im Vordergrund: Der
Knaust‘sche Loschzug der Feuerwehr der Stadt
Wien ebenso wie die Produkte von Justus Braun,
Nirnberg. Die Wiener Feuerwehr begann, im
grof3en Stil umzuristen, doch fiir die Freiwilligen
Feuerwehren war die Stunde des Umristens
noch nicht gekommen. Ein seltsames Nebenei-
nander von Geraten konnte beobachtet werden:
Die neuartigen Patentabprotzspritzen wurden
ebenso verkauft wie Dampfspritzen und erste
Motorspritzen. An das ,Mysterium“ Kraftfahr-
zeug zu denken, war fir die Freiwilligen eine
Nummer zu grol3, zur Angst ,mit Benzin zum
Feuer zu fahren” kam natirlich auch die Kos-
tenfrage: Ein elektromobiler Mannschafts- und
Geratewagen von Flader kostete 1906 ungefahr
18.000 Kronen, eine Dreizylinder-Dampfspritze
der Firma Knaust etwa 8.500 Kronen.

Somit war schon die Kostenfrage ein gewichtiges
Argument gegen die Anschaffung von Kraftfahr-
zeugen, weiters fehlte es bei den Freiwilligen
Feuerwehren an Fahrern und Mechanikern und
natirlich auch an Vertrauen in die neue Tech-
nologie. Noch war zumindest in den landlichen
Bereichen die Bespannung kein Problem. Das In-
teresse an derlei Gerat blieb den Zeitschriften,
die Auseinandersetzung mit den verschiedenen
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Antriebssystemen den Berufsfeuerwehren und
wenigen ganz grol3en Freiwilligen — in Niederos-
terreich speziell im Wiener Umland — vorbehal-
ten.

Erst am Vorabend des Ersten Weltkrieges kamen
erste Kraftfahrzeuge zu den niederdsterreichi-
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 zdhlte zu
den filhrenden 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 Rettungs- und
Krankentransportdienst, der in (berwiegendem
MalSe von den Feuerwehren getragen wurde.

Militarfeuerwehren

Die Militarfeuerwehren, die den Brandschutz
in staats- oder militdreigenen Ristungsbetrie-
ben aufrechterhielten, so z. B. in den Muniti-
onsfabriken Blumau, Grol3 Mittel und Hirten-
berg-Enzesfeld, dem Fliegerstandort Wiener
Neustadt oder dem k. u. k. Trainzeugdepot
Klosterneuburg, mussten durch die Produkti-
on unter Kriegsbedingungen vollig neu ausge-
ristet werden. Diese Brandschutzkrafte waren
zumindest teilweise motorisiert. Nach der Ka-
tastrophe von Blumau 1917 (Pulverexplosion)
wurden wesentliche Schritte gesetzt: Der spa-
tere Salzburger Landesfeuerwehrkommandant



Oberst Oswald Prack wurde mit der Reorgani-
sation des militarischen Brandschutzwesens be-
traut und sorgte fiir die Beschaffung von moder-
nen Graf & Stift-Kraftfahrspritzen. [9]

Abb. 3 Grdf & Stift der FF Blumau von 1916

Pferdemangel

Der Mangel an Zugtieren nach dem Ersten Welt-
krieg machte sich besonders in den Stadten und
Ballungsraumen bemerkbar, die Schlagkraft der
Feuerwehr sank, wobei besonders bei ,Uber-
landeinsatzen” nicht mehr sinnvoll geholfen
werden konnte. Die einzige Abhilfe war die Be-
schaffung von Kraftfahrzeugen. Im Juni 1921
konnte der Ausschuss des NO Landesfeuerwehr-
verbandes einen ,erfreulichen Fortgang” bezlig-
lich der Beschaffung von Automobilspritzen und
Benzin-Motorspritzen feststellen: 8 Fahrzeuge
und 70 Spritzen stiinden im Einsatz. [10]

Schon ein halbes Jahr spater standen 15 Auto-
spritzen zur Verfligung: Bei den Freiwilligen Feu-
erwehren Amstetten, Baden, Wiener Neustadt,
Neunkirchen, St. Polten, 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 Moéllersdorf. [11] Bei den zehn Frei-
willigen Feuerwehren handelte es sich um In-
dustriestandorte mit, flir damalige Verhaltnisse,
starkerem Einsatzaufkommen, zudem war dort
der Pferdemangel besonders groR. 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-
mobilistischen Neuerungen Anfang der 1920er-
Jahre ablehnend gegenliber, war es gerade
,seine” Feuerwehr, St. Polten, bei der die Not-
wendigkeit zur Beschaffung von Fahrzeugen
deutlich wurde. Mangels einer ausreichenden
Anzahl von Pferden konnte mehrfach keine
,Uberlandhilfe” geleistet werden. 1924 hoben

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

Abb. 4 Austro Daimler 920 der FF Médling,
Baujahr 1912, Feuerwehraufbau 1920.

Rasche Motorisierung

Voraussetzungen flr den Einsatz von Motor- und

Kraftfahrspritzen ,auf dem flachen Land” waren:

- gut ausgebautes StraBennetz

- ausreichende Wasserverhaltnisse

- Zufahrtsmoglichkeiten zu Wasserentnahme
stellen

- Vorhandensein einer vorschriftsmaRigen und
beheizbaren Garage

- pro Fahrzeug drei gutausgebildete Kraftfahrer

- kostenintensives Uben der Kraftfahrer

Grundsatzlich ging man damals von einer Stiitz-
punktbildung aus: Kraftfahrspritzen sollten in ei-
nem Radius von etwa 20 Kilometern eingesetzt
werden. Sehr viele Feuerwehren wahlten in
diesen Jahren einen Mittelweg, namlich die An-
schaffung von pferdegezogenen Motorspritzen,
die billiger in Anschaffung und Erhaltung waren.
Flir Autospritzen sprach natlirlich das Argument
der groReren Geschwindigkeit, der hoheren
Pumpenleistung und der Moglichkeit, Gerat und
Mannschaft zu transportieren. Viele Motorsprit-
zen wurden spater als KFZ-Anhanger adaptiert.
[13]

Bis 1925 war eine rasche Motorisierung im nie-
derosterreichischen Feuerwehrwesen zu be-
merken, vielfach traten aber Probleme auf: Fir-
menvertreter verkauften zu groRe oder bereits
gebrauchte Spritzen. Die Feuerwehren waren
vom technischen Verstandnis her einfach tber-
fordert. Aus diesem Grund wurde 1925 der
Technische Ausschuss des NO Landesfeuerwehr-
verbandes gegriindet. Zu diesem Zeitpunkt gab
es in Niederosterreich 130 Feuerwehrfahrzeuge,
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die durch eine Kollektiv-Haftpflicht-versicherung
abgedeckt wurden. Innerhalb von fiinf Jahren
hatte sich der Bestand an Kraftfahrzeugen also
fast verzehnfacht. 1930 waren dann 217 Fahr-
zeuge im Einsatz. [14]

Die Statistik flir 1927 zeichnet ein eindrucksvol-
les Bild der fortschreitenden Motorisierung:

e Autospritzen: 79 (1924: 49)

e Mannschaftswagen: 10 (0)
e Autorlistwagen 13 (0)
e Sanitatswagen 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 kdnnen. [15]

In den Mitteilungen des Landesfeuerwehrver-
bandes beschéftigte sich 1927 ein unbekannter
Autor schon mit der Nutzbarkeit von automo-
bilen StraRensprengwagen (Tankwagen) und
bezeichnete diese als duBerst wichtig fur die
Brandbekdampfung: Sie wiirden die Funktion der
Wasserwagen (ibernehmen und den LOschan-
griff beschleunigen — der erste Schritt zum Tank-
l6schfahrzeug! [16]

Abb. 5 Tankwagen der FF Gloggnitz (1930).

Die wirtschaftlichen EinbufSen rund um die Welt-
wirtschaftskrise bremsten wohl die Beschaffung
von Fahrzeugen, konnten sie aber schlieilich
nicht aufhalten. In kleinen Orten wurde der
Pferdevorspanndienst durch einen Autovor-
spanndienst ersetzt. Mehrfach ist zu héren, dass
Feuerwehren fiir Privatfahrzeuge Anhangekupp-
lungen erwarben. Improvisieren wurde — wie
immer bei der Feuerwehr — groRgeschrieben.

Uber die Problematik solcher Improvisations-
kunst kann man in den Mitteilungen lesen:
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Kraftfahrzeuge: Meistens gut gehalten, man-
chesmal unzweckmdpfig, oft aber ,Sorgenkin-
der” der Wehr, weil Erhaltung und Betrieb viel
Geld verschlingen. Manche Wehren tdten besser
solche ,besorgniserregende, alte Vehikel” (im
Volksmund ,Kraxen” und dergleichen genannt)
aufler Dienst zu stellen. Es wire zweckmdifSiger
flir den eigenen Feuerschutz zu sorgen, als ,,aus-
fahren” zu wollen und dabei Leben und Gesund-
heit der Kameraden zu riskieren, von den liber-
fliissigen Kosten ganz abgesehen! [17]

Bei der Besetzung Osterreichs durch deutsche
Truppen standen in Niederosterreich rund 400
Fahrzeuge zur Verfiigung, von denen nur wenige
den Zweiten Weltkrieg ,,Giberlebten”.

Fahrgestell- und Aufbauhersteller

An Fahrgestellen wurden Produkte unterschied-
lichster Herkunft verwendet; egal ob PKW oder
LKW, ob gebraucht oder neu. Fir die Aufbau-
firmen waren nur Chassis, Motor, Antrieb und
Motorverkleidung interessant, denn Fahrer- und
Mannschaftssitze, Geratekasten, Leiterngertste
und Schlauchmulden wurden selbst gebaut. Da
die Fahrzeuge offen waren, entfielen Fahrer-
hausverlangerungen oder aufwendige Aufbau-
ten. Entscheidend waren die Leistung des Mo-
tors und die Moglichkeit eines Nebenantriebes.

Pumpen

Die Kreiselpumpen wurden urspringlich als
Heckpumpen ausgefiihrt, doch hatten die ab
den 1920er-Jahren verwendeten Vorbaupum-
pen den Vorteil des einfacheren Antriebs und
ermoglichten eine optimalere Nutzung des Fahr-
zeuges fur Geratelagerung.

Der ,,Midship“-Einbau wurde ebenfalls versucht,
bewahrte sich aber offenbar nicht sehr. Die Pum-
penleistung lag zwischen 700 und 1500 Liter in
der Minute. Ab 1925 wurden die Fahrzeuge zu-
nehmend mit Abprotz- oder Tragkraftspritzen
ausgeristet. Hauptabnehmer dafiir 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 Feuerléschpumpen, doch setzten sich
bald die traditionellen Feuerwehrgeratefirmen
Knaust, Rosenbauer und Kernreuter durch. Letz-
tere vermehrt auf dem Sektor der pferdegezo-
genen Motorspritzen, die beiden erstgenannten
wurden Marktfiihrer bei Einbau- und Vorbau-
pumpen. In den 1930er Jahren wurden bereits
Hochdruckpumpen mit einem Maximaldruck
von 20 bar hergestellt.



Abb. 6 Grdf & Stift der
FF Klosterneuburg-Weidling (1931)

Fahrzeugtypen

Neben der Auto-/Kraftfahrspritze wurden ver-
schiedenste Mannschafts- und Gerdatewagen
beschafft, die mit Tragkraftspritzen bestickt
waren oder dem Zug einer bereits vorhandenen
Motorspritze dienten. In seltenen Fallen wurde
Loschwasser bereits zum Brandplatz mitgefiihrt.
Viele Fahrzeuge dienten ,,nebenbei” auch dem
Krankentransport oder der Erste-Hilfe-Leistung.

Ristwagen dienten als Nachschub-, Schlauch-
und Geratewagen, selten fir den technischen
Einsatz im heutigen Sinn. Eine Ausnahme stellt
der 1930 fir die FF St. Polten gebaute Ristwa-
gen dar. Drehleitern wurden von niederdster-
reichischen Feuerwehren nicht beschafft, sieht
man von Gebrauchtfahrzeugen der BF Wien (Ba-
den, Wiener Neustadt) ab.

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

Fahrgestelle

Grundsatzlich wurde alles verwendet, was der
heimische Markt zu bieten hatte. Bei den Ge-
brauchtfahrzeugen, zumeist aus Bestdnden der
k. u. k. Armee, reichte die Palette vom Puch-Al-
penwagen bis zum schweren Sub(ventions)-LKW
von Praga oder Saurer. Die von der k. u. k. Hee-
resverwaltung beschafften Feuerwehrfahrzeuge
waren auf Graf & Stift-Fahrgestellen aufgebaut
worden.

Bei den Neubeschaffungen in den 1920er- und
1930er-Jahren dominierten Austro-Fiat und
Steyr, etliche Fahrzeuge stammten auch von Graf
& Stift. Die Fahrzeuge hatten grundsatzlich Stra-
Renantrieb, die hervorragenden dreiachsigen
Austro-Daimler- oder Steyr-Fahrzeuge kamen
in Niederosterreich nicht zum Einsatz. In eini-
gen Feuerwehren wurden aber auch Mercedes

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

Auf- und Ausbauten

Die marktfihrende Firma war zunachst Knaust,
Wien, der jedoch vom Newcomer Rosenbauer,
Linz, Gberfligelt wurde (auf dem Handdruck-
und Dampfspritzensektor konnte sich die schon
1866 gegrindete Firma nicht durchsetzen und
verflgte nur Gber einen lokalen Markt). Durch
die Insolvenz der Firma Kernreuter und die gro-
Ren wirtschaftlichen Probleme von Knaust be-
herrschte Rosenbauer kurz vor 1938 den Oster-
reichischen Markt.

NS-Zeit und Zweiter Weltkrieg

Mit dem ,,Anschluss” von 1938 wurden die Os-
terreichischen Feuerwehrgesetze in die deut-
sche Rechtsordnung eingebunden, die Verbande
aufgelost und die nach dem Vereinsgesetz orga-
nisierten niederosterreichischen Feuerwehren
zur technischen Hilfspolizeitruppe der Gemein-
de (und nicht zur Feuerschutzpolizeil).

Die Normung hatte in Deutschland — im Gegen-
satz zu Osterreich — bereits friih begonnen, ab
1940 war die Feuerwehrgerateindustrie einer
straffen Typen-Vereinheitlichung unterworfen.
[18]

Nun galten fir die Ostmark (bzw. die Donau- und
Alpenreichsgaue) auch die reichsdeutschen Vor-
schriften fir die Feuerwehrtechnik. Markanteste
Veranderung war die Einfiihrung der Storz-Kupp-
lung und das System A-, B-, C-, D-Schlauch. Erst-
mals gab es auch so etwas wie eine Ausristungs-
verordnung, die den Tragkraftspritzenanhanger
mit der TS 8 als Basis fiir jede Feuerwehr vorsah.
Samtliche deutschen Normfahrzeuge hatten be-
reits geschlossene Fahrer-, Mannschafts- und
Gerateraume. Nach mehreren Zwischenstufen
(Kraftzugspritze, Kraftfahrspritze) folgte 1940 die
Einteilung in drei Hauptfahrzeugtypen:

e Leichtes Loschgruppenfahrzeug LLG
e Schweres Loschgruppenfahrzeug SLG
* GroRes Loschgruppenfahrzeug GLG

Die Fahrzeuge fuhrten Gerate fir die Loschgrup-
pe, Schaumldschausriistung, diverse technische
Hilfsmittel, Entgiftungsgerdate und Atemschutz
(Heeresatmer) mit. Im Jahr 1943 wurden die drei
Loschfahrzeugtypen in Loschgruppenfahrzeug LF
8/43, LF 15/43 und LF 25/43 umbenannt. Analog
dazu gab es Tankléschfahrzeuge (TLF 15, TLF 25),
Schlauchkraftwagen und Ristkraftwagen.

Die Fahrzeuge wurden nach (kriegswirt-
schaftlicher) Notwendigkeit zugeteilt und
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durch die Gemeinden finanziert. Das LLG/LF 8
war in Niederosterreich in groBerer Stickzahl
zu finden, LF 15 nur in groBeren Stadten, LF 25
praktisch nur bei den Feuerschutzpolizei-Einrich-
tungen oder bedeutenden Ristungsstandorten
wie Wiener Neustadt (auch die hier stationier-
te Feuerwehrschule verfiigte tGber ein LF 25 und
drei LF 8).

Abb. 7 LF 8 der NO Landes-Feuerwehrschule (1943).

Abb. 8 TLF 25 der
NO Landes-Feuerwehrschule (1943)

Vielfach waren Fahrzeuge schon bestellt, kamen
aber nicht mehr zur Auslieferung. Das TLF war
besonders nach Luftangriffen flr den Erstangriff
erforderlich, die TLF 25 wurden Gberwiegend als
Flugplatz-Loschfahrzeuge verwendet.

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

Bei Kriegsende wurden speziell im Osten Os-
terreichs zahlreiche Fahrzeuge vernichtet. Auch
wurden Fahrzeuge in den ,Westen”, sprich nach
Oberdsterreich, verlegt, so etwa das Equipment
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der Feuerwehrschule Wiener Neustadt.
Andererseits stammen viele Fahrzeuge dieser
Baureihen, die oft noch Jahrzehnte spater im
Dienst standen, aus der ,Konkursmasse” des
Dritten Reiches. Sie wurden von Einheiten der
Luftwaffe, von Luftschutzverbanden (LS-mot.)
oder den Feuerschutzpolizeiregimentern ein-
fach zurickgelassen und fiihrten mancherorts
zu einer plotzlichen (Voll-)Motorisierung der
Feuerwehren. Dank personlicher Verbindungen
erhielt z. B. die FF Klosterneuburg ein TLF 25 und
gleich drei Steyr 1500 Fahrgestelle aus Oberos-
terreich.

Zeit der Improvisation

Die Feuerwehren nahmen rasch wieder eine be-
schrankte Einsatztatigkeit auf, genutzt wurde an
Fahrzeugen und Geraten alles, was noch vorhan-
den oder zu beschaffen war. Auch Altmaterial
kam wieder zum Einsatz. Vorhandene LF 8 wur-
den Ubrigens sehr oft nachtraglich mit einer Vor-
baupumpe ausgestattet. Reparatur war hoch im
Kurs, auch die Angehorigen der Feuerwehrschu-
le machten sich um Reparatur und Zusammen-
bau ,neuer” Gerate und Tragkraftspritzen —nach
dem Motto ,, Aus zwei mach eins!“ — verdient.

Im Rahmen der Hilfe der Vereinten Nationen
(UNRRA — United Nations Relief and Rehabilita-
tion Administration) standen den Feuerwehren
ab 1946 diverse Militar-Fahrzeuge westalliierter
Provenienz zur Verfiigung. Diese wurden teil-
weise sehr abenteuerlich von den Feuerwehren
selbst auf- und umgebaut. Aber auch die Fach-
firmen, allen voran Rosenbauer, boten bereits
Umbau-Lésungen an. Die Methode ,,altes Fahr-
gestell mit neuem Aufbau” kam bis Ende der
1950er-Jahre zur Anwendung, erst dann wurden
aus finanziellen Griinden wieder Neufahrzeuge
angeschafft.

Das klassische Behelfsfahrzeug war meist offen
oder ganz einfach mit Plane verschlossen. Natdir-
lich wurden auch vorhandene Chassis genutzt,
um von Fachfirmen 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 mogen folgende
erhaltenen Fahrzeuge dienen: RF (MTF) Dodge
der FF Hennersdorf, RF Dodge der FF Rekawin-
kel, Bedford der FF Engelhartstetten, LLF Steyr
1500 der FF GieRRhiibl. (siehe Abb 9)

Bei den Tankl6schfahrzeugen 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
Hochstleistung von 40 bar auf den Markt, die fur



kiinftige TLF das Mal} aller Dinge bleiben sollte
(erhalten und als Beispiel: TLF Aspang Austro-
Daimler ADG 6x6, TLF Opel NO 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
adaptiert.

Abb. 11 TLF Opel Blitz der
NO Landes-Feuerwehrschule.

Moderne Technik

Ab Mitte der 1950er-Jahre war die Feuerwehr-
fachindustrie in der Lage, herausragende Tech-
nologie zu produzieren. Der Trend ging zu Ganz-
metallaufbauten, wobei die Trennung Kabine/
Aufbau Ublich wurde.

Der Bedarf ging im Wesentlichen in folgende
Richtungen:

- einfache Fahrzeuge flr nicht motorisierte Feu-
erwehren, wobei z. B. in Niederosterreich der
Tragkraftspritzenwagen, also Loschgruppenaus-
ristung plus neun Sitzplatze fir den Traktorzug
(1), bis in die 1970er Jahre durchaus akzeptabel
fir kleine Feuerwehren schien.

- Tankléschfahrzeuge als Mittel der Wahl fir ei-
nen qualifizierten Ersteinsatz ohne auf Wasse-
rentnahmestellen angewiesen zu sein. GrolRere
Feuerwehren ergdanzten damit jetzt rasch ihren
Fuhrpark aus Kriegsfahrzeugen und Nachkriegs-
umbauten.

- Nachristung von technischer Ausriistung bzw.
Ristfahrzeugen fiir das immer starkere Betati-
gungsfeld bei Unfdllen und Katastrophen.

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

MakR aller Dinge — das TLF

Durch die Erfindung des Hochdruckléschverfah-
rens durch Rosenbauer im Jahr 1950 erreichte
die Osterreichische Pumpentechnik internatio-
nale Anerkennung. Mit der HD-Pumpe konnte
sehr wirksam mit Sprihstrahl gel6scht (auch
Flussigkeitsbrande, etc.) werden — daher auch
der Name , Nebelloschverfahren“ bzw. fir die
neuen TLF der Name ,Nebeltank”.

Rosenbauer war in diesen Jahren praktisch ein-
zig relevanter Anbieter. Lokale Hersteller, die
sich mit Umbauten von Militarfahrzeugen be-
schaftigt hatten, stellten noch vereinzelt Fahr-
zeuge her. Dazu zdhlen Langer in Wr. Neudorf
oder Lohr, der diese Sparte jedoch weiterent-
wickeln konnte. Haberkorn in Vorarlberg impor-
tierte TLF-Aufbauten von Metz und baute Losch-
fahrzeuge, Breitfeld aus Wien war in dhnlichen
Bereichen tatig (z. B das TLF der BTF Semperit-
Wimpassing, heute FF Wimpassing).

215



Abb. 12 TLF 2000 Steyr 480 der FF Wimpassing,
Baujahr 1960.

Richtungweisend wurde das ,Tankldschfahr-
zeug Graz” von Rosenbauer auf einem Steyr
380-Fahrgestell. Das kompakte TLF bot sieben
Mann Platz, verfiigte Gber einen 1500-Liter-Was-
sertank und einen geschlossenen Gerateaufbau.
Aus dem Grundtyp entstanden prinzipiell alle
TLF der nachsten 15 Jahre. Als Fahrgestelle dien-
ten Steyr 480, 586 (Allrad) und spater 680-Fron-
tlenker, dazu Mercedes 311 (Langhauber), 322
und spater 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
NO Landes-Feuerwehrschule (1963).

Abb. 14 TLF Steyr 680 der FF Klosterneuburg (1965).
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Fir kleinere Feuerwehren wurde ebenfalls ein
Tankloschfahrzeug benotigt — es begann die Ara
des Opel-Blitz-Kurzhaubers als TLF 1000. Ro-
senbauer baute von diesem Fahrzeug zwischen
1962 und 1975 rund 1200 Stiick! Fiirs Gebirge
entstand parallel das TLFA 1200 auf Unimog 404
mit zwei getrennten Platzen im Aufbau. [22]

KLF und LLF als Standard

Als Erganzung entstanden vielerlei Leichte
Loschfahrzeuge (LLF), meist ebenfalls auf Opel-
Blitz-Fahrgestell, seltener auf Unimog oder dem
groBen Landrover 110. Gelegentlich kamen auch
Mercedes 307 oder 408 zum Einsatz, aullerdem
der ,grofle” Jeep und einige Exoten. Die Fahr-
zeuge verfligten lber eine erweiterte Beladung
und waren mit oder ohne Vorbaupumpe aber fix
mit Tragkraftspritze ausgeristet.

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 OAF in dieser Phase keinen relevanten
Beitrag zur Feuerwehrmotorisierung leisteten.

Fir die kleinen Feuerwehren entstand das Klein-
|6schfahrzeug (KLF) auf den Fahrgestellen Ford
FK 1000 oder VW T 1 Bus. Bei einer Gruppenbe-
satzung musste der VW mit einem Tragkraftsprit-
zenanhdnger (750 mit kompletter Ausrlistung
oder 500 mit TS und Saugstellenausristung, An-
griffsgerat im Fahrzeug) erganzt werden.



Der Ford konnte die komplette Ausriistung auf-
nehmen, ebenso gab es eine Variante mit Vor-
baupumpe. [23]

Flrs Gelande entstand das KLF auf z. B. Landrover
109 oder Puch-Haflinger. Mit meist sehr knapper
Ausstattung entstand fir dieses Fahrzeug die Be-
zeichnung Berglandléschfahrzeug (BLF).

Baurichtlinien

Die Gremien des Osterreichischen Bundesfeu-
erwehrverbandes waren nun um die Schaffung
von Baurichtlinien bemiiht. Waren es zunachst
die Standard-Loschfahrzeuge, die normiert wur-
den, folgten spater auch die vielen Sonderfahr-
zeuge, die durch das gednderte Einsatzspektrum
erforderlich wurden. (siehe Tab. 1)

Riist- und Sonderfahrzeuge

Die allgemeine Vollmotorisierung samt ein-
schneidenden gesellschaftlichen und wirtschaft-
lichen Veranderungen sorgte fiir ein breites
Aufgabenspektrum der Feuerwehren. Beson-
ders Verkehrsunfalle und die Mitwirkung bei der
Aufarbeitung von Elementarereignissen mach-
ten umfangreiche Spezialfahrzeuge notwendig.
Dazu zahlten Ristfahrzeuge — zumeist auf Uni-
mog-Fahrgestellen — und eine ganze Serie von
Kleinristfahrzeugen (Bergeausristung, Elektro,
Wasser und Sondereinsatz — manchmal auch
schon Vorausristfahrzeug genannt — fir die
schnelle Hilfeleistung nach Verkehrsunfillen).
Das Riistfahrzeug mit Kran bzw. spater Schweres
Rastfahrzeug (SRF) war zunachst nur wenigen
Stitzpunkten vorbehalten.

1956 LLF, KLF (Leichtes Loschfahrzeug, meist Opel-Fahrgestell, oft auch Unimog;
Kleinldschfahrzeug, meist Ford FK 1000).

1959 TSA 750, KLF-TSA 500 (Tragkraftspritzenanhénger; KLF-TSA, VW-Bus T 1).

1962 TLF 1000, BLF, RA 750 (Tankloschfahrzeug Opel; Berglandléschfahrzeug, meist
Landrover, Rustanhénger).

1963 ULF (Universalléschfahrzeug).

1971 TLF 4000 (Tankléschfahrzeug 4000 Liter).

1976 KRF-B,E,W (Kleinrustfahrzeuge).

1977 LF-B.

Tab. 1 Baurichtlinien

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

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

Eine Besonderheit war das Ristfahrzeug-Kran:
Die Firma von Landesfeuerwehrkommandant
Ferdinand Heger baute dafiir die Krane. Der Auf-
bau beinhaltete eine beachtliche Ausristung,
ebenso war ein Einbaugenerator vorhanden. Bei
den Feuerwehren Amstetten, Krems, Mistelbach
und Guntramsdorf waren solche Fahrzeuge vor-
handen.

Oleinsatz- und Gefihrliche Stoffe-Fahrzeuge,
aber auch Kommando- oder Atemschutzfahr-
zeuge, Krane, Sonderdienstfahrzeuge etc. fihr-
ten in den 1960er-Jahren zu einer ungemeinen
Verbreiterung des Bedarfs an Ausstattung. [24]

Die Kombinierer kommen

Auch die Forderung nach universellen Kombinie-
rern (Loschfahrzeug mit Bergeausriistung und
Ristléschfahrzeuge) fuhrte in den 1970er-Jah-
ren zu neuen Richtlinien. Dabei hatte die Wie-
ner Berufsfeuerwehr eine Vorreiterrolle. Das
Ristloschfahrzeug auf Steyr 690 war eines der
modernsten Fahrzeuge der frithen 1970er Jahre
und ermoglichte die Abdeckung von 95% aller
Standardeinsatze einer grof3stddtischen Feuer-
wehr.
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Prinzipiell wurde nun die Ausristung einer
(Tanklosch-)Gruppe mit der eines (Klein-)RUst-
fahrzeuges verbunden und ermoglichte einen
effizienten Einsatz bei jeder Einsatzart. Bei den
Freiwilligen Feuerwehren fiihrte der Weg aber
zunachst in Richtung Kombination von Ldsch-
(das , L entfiel 1976 aus der Normbezeichnung,
da es keine mittleren Loschfahrzeuge und nur
wenige schwere Loschfahrzeuge gab) und Klein-
ristfahrzeug: Das Loschfahrzeug mit Bergeaus-
ristung (LF-B) war geboren.

Vollmotorisierung

Die spaten 1970er- und beginnenden 1980er-
Jahre standen unter dem Motto der Vollmotori-
sierung. Generell stand diese Epoche unter dem
Zeichen einer flachendeckenden Ausristung mit
Fahrzeugen fir die technische Hilfeleistung, mit
Tankl6schfahrzeugen und Sondergeraten. Eben-
so zeichnete sich eine ,,Stitzpunktbildung®, etwa
mit Hubrettungsgeréaten etc., ab.

Bis Mitte der 1970er-Jahre standen nur in St.
Polten, Wiener Neustadt und Krems moderne
Drehleitern sowie in Maodling, Amstetten und
am Flughafen Hubsteiger zur Verfligung. Dazu
kamen etliche gebrauchte Fahrzeuge, oft noch
aus dem Zweiten Weltkrieg. Erst mit der neuen
,Mindestausristungsverordnung”, und endgiil-
tig mit einem Beschaffungsprogramm 1994-97,
konnte eine Flachendeckung erreicht werden.
[25]

Das 21. Jahrhundert

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

-technische Einsatze Uberwiegen gegenlber
Branden bei weitem

-aufwandige Menschenrettungen, Bergungen
und viele Kleineinsdtze besonders im urbanen
Raum

-speziell unter Tags nur noch bedingte Verfiig-
barkeit von Einsatzkraften

-Uber viele Tage gehende Katastropheneinsatze,
teilweise auch im Ausland

Daraus abgeleitet ergeben sich folgende Schluss-
folgerungen

-technische (Basis-)Ausristung auch fur , kleine”
Feuerwehren

-wasserfiihrende Fahrzeuge sind flachende-
ckend erforderlich, um auch mit geringem Mann-
schaftsstand sofort aktiv werden zu kdnnen

218

-verstarkte Stltzpunktbildung, u. a. durch Wech-
selladefahrzeuge

Der Trend zum ,,Kombinierer” hat sich jedenfalls
bestatigt und wurde auch seitens des NO Landes-
feuerwehrverbandes durch Sammelbeschaffun-
gen massiv unterstiitzt. Das ,eindimensionale”
Losch- oder Rustfahrzeug verliert an Bedeutung
bzw. erfillt nur noch eine Rolle als Ergdnzungs-
fahrzeug bei bestimmten Feuerwehren.

Auch bei den Kleinfahrzeugen ist seit den 1990er
Jahren der Trend zu Loschwassertanks einerseits
und zur erweiterten technischen Ausristung
andererseits nicht zu lGbersehen (KLF-W, LF-W).
Dadurch und durch immer schwerere Fahrge-
stelle war auch klar, dass mit Fiihrerschein ,B“
praktisch kein taktisches Fahrzeug mehr zu rea-
lisieren ist. Der ,,Feuerwehrfihrerschein®, der es
dem B-Schein-Besitzer ermoglicht, Einsatzfahr-
zeuge bis 5,5 Tonnen zu lenken, hat hier wesent-
liche Abhilfe geschaffen. [26]

Abb. 19 KLF-W auf Mercedes der
NO Landes-Feuerwehrschule (1994).

Mit der Schaffung des ,Hilfeleistungsfahrzeu-
ges” in vier Ausfihrungen (HLF 1, 2 und 3 mit
fix vorgegebenen hochst zuldssigen Gesamtge-
wichten; das HLF 4 ersetzt praktisch das GroR-
tankléschfahrzeug) wird seit 2011 in Niederos-
terreich eine Vereinheitlichung bei gleichzeitiger
Flexibilisierung angestrebt.

Abb. 20 HLF 1 auf Mercedes der FF Diirnstein (2014).



Rosenbauer, Magirus Lohr, Empl, Seiwald, Wal-
ser und Nusser sind heute Osterreichische Fahr-
zeugaufbauer, deren Produkte sich auch in Nie-
derosterreich finden. Fir 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 Uberblick
Uber die Entwicklung der motorisierten
Feuerwehrfahrzeuge in Niederosterreich 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) gepragt, ohne dasszundchst Praferenzen
flr eine Art zu erkennen waren.

Knapp vor dem Ersten Weltkrieg begann
die Motorisierung bei einigen wenigen
niederdsterreichischen Feuerwehren (z.
B. Wiener Neustadt, Baden); nach dem
Krieg profitierten die Feuerwehren von der
Sachdemobilisierung der k. u. k.-Armee, letztere
hatte die Feuerwehren ihrer Munitionsfabriken
schon wahrend des Krieges zum Teil motorisiert.
In den 1920er-Jahren kam es zu einer relativ
raschen Motorisierung des Feuerwehrwesens,
1930 waren 217 Fahrzeuge im Einsatz; Ende
1927 beschéftigte man sich auch bereits mit
Tankloschfahrzeugen. Was Fahrgestell, Aufbau
und Pumpen betraf, wurde viel experimentiert
und ausprobiert. Fihrende Firmen waren Knaust
aus Wien und Rosenbauer aus Linz.

Wahrend der NS-Zeit waren die Fahrzeuge
stark genormt  (Leichtes/Schweres/GroRes
Loschgruppenfahrzeug, spater LF-8, LF-15 und LF-
25), zudem gab es genormte Tankloschfahrzeuge
(TLF-15, TLF-25). Viele Feuerwehrfahrzeuge
wurden gerade in den letzten Kriegstagen
jedoch zerstort bzw. ,verlagert”. Nach dem
Zweiten Weltkrieg musste zunachst viel
improvisiert werden, ab 1946 konnten die
Feuerwehren Militarfahrzeuge glinstig erwerben
(UNRRA-Fahrzeuge). Diese wurden dann fir
Feuerwehrzwecke adaptiert, wobei sich hier
auch nach und nach Kleinbetriebe etablieren
konnten.

Ab ca. Mitte der 1950er waren mehr und mehr
Ressourcen fir Fahrzeugneuanschaffungen
vorhanden. Ganzmetallaufbauten kamen
flichendeckend auf, wobei die Entwicklung
zweigeteilt war: Kleine Loschgruppenfahrzeuge
(LLF, KLF) und Tankloschfahrzeuge. Etwas spater

wurden auch kleinere Tankl6schfahrzeuge
(TLF  1000) produziert. Das erweiterte
Einsatzspektrum der Feuerwehren machte

nach und nach auch Rist- und Sonderfahrzeuge
notwendig, im weiteren Verlauf der 1970er-
Jahre hielten die Kombinationsfahrzeuge bei
den freiwilligen Feuerwehren Einzug (z. B.
Ristléschfahrzeuge [RLF]).

Zu Beginn des 21. Jahrhunderts hatte sich der
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Trend zum ,Kombinierer” bestatigt, die
Schaffung des ,Hilfeleistungsfahrzeuges” in
Niederosterreich in vier Ausfihrungen (HLF 1,
2 und 3 mit fix vorgegebenen hochstzuldssigen
Gesamtgewichten; das HLF 4 ersetzt praktisch
das GroRtankloschfahrzeug) im Jahr 2011 stellt
mehr oder weniger den vorldufigen Endpunkt
der Entwicklung dar.

Abstract

The article at hand provides an overview of
the development of motorised fire 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 |, motorised engines
came into use at a few fire brigades in Lower
Austria (e.g. Wiener Neustadt, Baden). After the
war, the fire brigades profited from the so-called
‘Sachdemobilisierung’ of the imperial-royal
army (i.e. when goods from the war were sold),
which already led to the partial motorisation of
the ammunition factories’ fire brigades during
the war. In the 1920s, the fire brigades’ vehicle
fleets 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,
composition and pumps, a lot of experimenting
and trialling was carried out. Leading companies
were Knaust from Vienna and Rosenbauer from
Linz.

During the time of National 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 fire engines were destroyed
or “relocated” in the last days of the war. After
World War Il, there had to be a lot of improvising
and from 1946 onwards, fire brigades could
acquire military vehicles at a cheap price (UNRRA
vehicles). These were then adapted to suit the
needs of the fire service, which also allowed for
the establishment of small companies.

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



vehicles. In the course of the 1970s, multi-use
vehicles (e.g. emergency fire engines, RLF) were
also used by volunteer fire brigades.

At the beginning of the 21 century, the trend to-
wards combined vehicles for multiple uses was
confirmed by the development of the so-called
‘Hilfeleistungsfahrzeug’ (rescue service tender)
in Lower Austria, which is available in four differ-
ent types (HLF 1, 2 and 3 with fixed permissible
maximum weights; HLF 4 replaces the Large Wa-
ter Tender). The introduction of the HLF in 2011
marks the provisional end of the latest evolution
of fire-engine types.

Translation: Thomas Hasenberger

Abb. 22 Die moderne Technik ldsst keine Wiinsche offen.
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Das erste Feuerwehr-Kraftfahrzeug in Niederosterreich
Rudolf WANDL

Unter dem Titel ,,Automobilspritze” wurde in der
Dezember-Ausgabe des Jahres 1900 der Mitthei-
lungen des n.-6st. Landes-Feuerwehr-Verbandes
(S. 3f) Gber das erste Automobil der niederdster-
reichischen Feuerwehren berichtet.

Ein Herr F. H. Pfeifer weist in diesem Artikel da-
rauf hin, dass man, wenn in der November-Aus-
gabe schon eine Dampfmaschine besprochen
wurde, auch das in neuerer Zeit flir den Sport
erfundene und gebaute Automobil-Verkehrsmit-
tel nicht vernachlassigen sollte. Er verweist auf
die Wichtigkeit des Automobils flr die Industrie,
aber auch fur Omnibusse und eben fir die Feu-
erwehr. Eine zweckmaRige Automobilspritze zu
konstruieren, gibt er den Maschinentechnikern
als Aufgabe auf. Er beschreibt sehr prazise, wie
das Fahrzeug der Leesdorfer Automobilfabrik
ausgefihrt ist und meint, dass das Automobil si-
cher eine groRe Zukunft haben werde — was sich
ja bestatigt hat.

Die Automobilfabrik in Leesdorf bei Baden hatte
eine Betriebsfeuerwehr gegriindet, die mit einer
Automobilspritze ausgeristet war und selbige
auch in einigen Ortschaften des Bezirkes Baden
vorgeflhrt hatte.

Im Handbuch zur Feuerwehrgeschichte des Os-
terreichischen Bundesfeuerwehrverbandes
(OBFV) wird dieses Fahrzeug in der Technikge-
schichte des Feuerwehrwesens unter ,Experi-
mente in Niederdsterreich” folgendermalien
beschrieben:

Das erste Kraftfahrzeug einer niederdsterreichi-
schen Feuerwehr stand in Baden bei Wien. Die
Betriebsfeuerwehr der Leesdorfer Automobilfab-
rik besafs bereits im Jahr 1900 eine Automobil-
spritze. Der kompakte, offenbar elektrisch betrie-
bene Frontlenker bot sechs bis acht Mann Platz
und war mit Schlduchen und Leitern bestlickt. ...
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 Niederdsterreich, die mit einem
Elektro-Loschwagen ausgestattet war. Uber die
Leesdorfer-Automobil-Werke in Baden findet
sich im Online-Portal ,Virtuelles Kraftfahrzeug-
Museum Austria“ folgender Eintrag [1]:

Im November 1899 wurde unter der Patronanz
der k. u. k. priv. Oesterreichischen Lénderbank”
in Leesdorf, Baden bei Wien, die Leesdorfer Au-
tomobil-Werke AG gegriindet, die am 14. April
1900 nach Erfiillung der gesetzlichen Vorschrif-
ten in das Wiener Handelsregister eingetra-
gen wurde. Das Kapital der Gesellschaft betrug
1,400.000 Kronen, zerlegt in 7.000 Stiick voll ein-
gezahlte, auf den Inhaber lautende Aktien. Als
Direktor wurde August Wdérndorfer bestellt.

Fiir die Produktion nach Lizenzen der Firma de
Dietrich u. Cie. wurde die Fabriksrealitéit der Fa.
Escher, Wyf3 & Cie. in Leesdorf erworben [2].

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

Abb. 1

223



Technische Daten

Diese Wagen, mit einem zweizylindrigen, vorne
platzierten 6- oder 9-PS-Motor ausgeriistet, 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 Hinterrdder
unabhdngig voneinander durch Kegelrdder und
kurzen Kardan angetrieben. Eine Anordnung,
die mit dazu beitrug, dass man in der Folge dazu
libergehen musste, einen normalen Kettenan-
trieb zu verwenden, der bedeutend krdiftesparen-
der und betriebssicher war. Der Kardanantrieb
war fiir die dsterreichischen Strafsenverhdltnisse
nicht geeignet.

Der zweizylindrige Viertaktmotor besafs Gliih-
rohrziindung und einen Spritzvergaser. Die durch
einen Schwimmer gesteuerte Verdampfungs-
kiihlung machte die Mitnahme einer gréfSeren
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 Seilfufsbremse,
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 Vorwdrtsfahrt még-
lich. Gegen das Zurtickrollen war, wie damals bei
allen Wagen iiblich, eine Bergstiitze vorgesehen.
Die Wagen waren fiir die ésterreichischen Ver-
hdltnisse 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 Geschdiftsgang veranlasste des-
halb den Fabrikanten August Wdérndorfer, am
16. November 1901 zusammen mit vier weiteren
Mitgliedern des Verwaltungsrates seine Funkti-
on ,lber Resignation”, wie es in der Eintragung
im Handelsregister heifst, zurtickzulegen.

Die Aktiengesellschaft wurde auf Beschluss der
Generalversammlung vom 6. August 1903 auf-
gelést und trat in Liquidation. Das investierte 0s-
terreichische Kapital von 14,000.000 Kronen war
fast zur Gdnze verloren.

Mit der SchlieBung der Fabrik erfolgte auch die
Auflosung der Betriebsfeuerwehr. Uber den Ver-
bleib des Fahrzeuges liegen keine verlasslichen
Nachrichten vor. Moglicherweise wurde es von
der FF Baden-Leesdorf ibernommen.

Quellen und Literaturverzeichnis:

Mitteilungen des NOLFV Nr. 12/1900, S. 3f.

[1] René Sebestian, Leesdorfer Automobil — Werke Baden b. Wien (www.
voz.co.at/VKMA/LAW/law.html, Zugriff 21.3.2016).

[2] Heute steht auf diesem Gelande ein groRerer Supermarkt.

Abb. 2
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Kurzfassung

Die Betriebsfeuerwehr der Leesdorfer-Automo-
bil-Werke (LAW) in Baden bei Wien war die erste
Feuerwehr in Niederosterreich, die mit einem
motorisierten Elektro-Loschwagen ausgestattet
war.

Der kompakte, offenbar elektrisch betriebene
Frontlenker bot sechs bis acht Mann Platz und
war mit Schlduchen und Leitern bestickt. Ein
Artikel in den Mitteilungen des NO Landesfeu-
erwehrverbandes vom Dezember 1900 beschaf-
tigte 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 fiir die 6sterreichi-schen Verhalt-
nisse zu schwach. Mit den Daimler-Fahrzeugen
konnte nicht mitgehalten werden. Die Aktienge-
sellschaft wurde daher auf Beschluss der Gene-
ralversammlung vom 6. August 1903 aufgelost.

Abstract

The works fire brigade ‘Leesdorfer-Automobil-
Werke’ (LAW) in Baden near Vienna was the first
fire brigade in Lower Austria to be equipped with
a motorised electric fire engine.

This compact and apparently electrically-driven
forward-control truck provided seat-ing for six
to eight fire fighters and carried hoses and lad-
ders. An article in the Mittei-lungen des NO 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 fire brigade in Par-is.
However, the engine of the ‘Leesdorfer-Automo-
bil-Werke’ was too weak for the con-ditions 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.
Translation: Thomas Hasenberger
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Richard Klinger — eine ,,bohmische Eiche” verandert als

genialer Erfinder Gumpoldskirchen und die Welt
Anton MUCK

Geboren wurde der bedeutende Osterrevicher
am 31. Dezember 1860 in Bohmisch Aicha (Cesky
Dub/CZ), in der Nahe der Glas- und Schmuckin-
dustriestadt Gablonz an der NeilRe (Jablonec nad
Nisou/CZ). [1] Sein Vater Carl (1833-93) hatte
es als bedeutender Baumeister natlrlich gerne
gesehen, wenn er gleichfalls Baumeister gewor-
den wadre. Richard besuchte die Oberrealschule
in Bohmisch Leipa (Ceska Lipa/CZ) und studierte
dann an den Technischen Hochschulen Prag und
Wien Maschinenbau. Schon als Student machte
er einige Erfindungen auf glastechnischem Ge-
biet. So vermochte er durch einen besonderen
Schliff bei Gablonzer Schmucksteinen eine ge-
steigerte Leuchtkraft zu erzielen und entwickel-
te ein Schleifgerat, das es ermoglichte, den bis
dahin Ublichen Einzelschliff von Hand durch die
gleichzeitige Bearbeitung einer groReren Zahl
von Steinen zu ersetzen. Davon profitierten vor
allem die Glasschleifer seiner b6hmischen Hei-
mat. Inwieweit sein Vater oder er selbst Mitglied
der am 1. Mai 1864 gegriindeten Freiwilligen
Feuerwehr von Béhmisch Aicha waren, ist noch
offen.

Abb. 1 Richard Klinger

Bemerkenswert ist die Verbindung der Familie
Klinger zu dem Industriellen Franz Schmitt. Wah-
rend der Vater als Baumeister in Bohmisch Aicha
1880 die berihmte Blaschke-Villa flir den Textil-
fabrikanten Franz Ritter von Schmitt (1816—1883)
errichtete, lieferte sein Sohn Richard spater dem
Lederfabrikanten Franz Schmitt (1815-1882) in
Krems-Rehberg eine der ersten Benzinmotor-
spritzen. Beide Industrielle beschaftigten tausen-
de Arbeiter und erhielten fir ihre Entwicklungen
Medaillen bei den Weltausstellungen in London
und Paris, eine mogliche Verwandtschaft konnte
allerdings noch nicht nachgewiesen werden.

Nach dem Studium verblieb Richard in Wien und
stellte ab 1886 Gerate in der eigenen kleinen
Werkstatt in Wien 1V, Starhemberggasse 45, her.
Schon auf der Wiener Industrieausstellung 1884
wurde er auf die gebrauchlichen Anzeigevorrich-
tungen fir den Wasserstand von Dampfkesseln
aufmerksam. Diese bestanden aus einfachen
Glasrohren, die in Hahnkopfen gelagert und mit-
tels Stopfblichsen abgedichtet waren. Selbst bei
den damaligen niedrigen Betriebsdriicken von
héchstens 8 Bar erwiesen sich solche Rohre als
unzureichend und geféhrlich. Er stellte die Uber-
legung an, dass bei entsprechendem Rillenschliff
einer Glasplatte Sehstrahlen, die in Hohe des
Dampfraumes auffallen, total reflektiert, hin-
gegen solche, die in Hohe des Wasserraumes
auffallen, total absorbiert werden miussten,
sodass der Dampfraum silberhell, der Wasser-
raum dunkel und der Wasserstand — als deutli-
che Grenzflache zwischen beiden — erscheinen
wirde. Nach zahlreichen Versuchen kam es zur
Erfindung des Reflexionsschauglases mit Spe-
zial-Oberflachenhartung, das, in einen Bronze-
oder Stahlkoérper eingebaut, den Wasserstand
deutlich und gefahrlos sichtbar machte und fir
dessen Herstellung er 1891 und 1893 Privilegien
(Patente) erhielt. Noch 1891 wurde er im Rah-
men der allgemeinen Landesausstellung in Prag
in der ,Internationalen Abteilung fiir Erfindun-
gen und Schutzvorrichtungen” dafiir mit einer
Goldmedaille ausgezeichnet.

Im Zusammenhang damit entwickelte er ein
neues Dichtungsmaterial, das druck- und tempe-
raturbestindiger 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 spéater ,Klingerit” benannt, immer wieder
verbessert und wird noch heute hergestellt. Die
Kombination von beiden Erfindungen erlaub-
te die Anwendung hoherer Temperaturen und
Dampfdriicke, sodass Kessel mit verbessertem
Wirkungsgrad gebaut werden konnten.

Klinger verkaufte die Patentrechte fir diese ge-
niale Erfindung, den ,Reflexions-Fllssigkeits-
standanzeiger”, sofort in die Vereinigten Staa-
ten von Amerika. Das brachte ihm einen nicht
unerheblichen Erlos, den er 1892 in die Ruine
der Perger‘schen Papierfabrik auf dem Areal am
Wiener Neustadter Kanal bei Gumpoldskirchen
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investierte. Er begann sofort mit der Sanierung,
sodass schon im Frihjahr 1893 der Betrieb in
der Gumpoldskirchner Maschinen- und Metall-
warenfabrik Richard Klinger aufgenommen wer-
den konnte.

In der Fabrik wurden spater auch Azetylen-Be-
leuchtungsanlagen, Stopfblichsenpackungen so-
wie verschiedene Arten von Pumpen (Rundlauf-,
Feuerlosch-, Ol- und Fettschmierpumpen) er-
zeugt. Seit 1921 stellte man auch Abschlussorga-
ne her. Das Klinger-Ventil und der Klinger-Hahn
beinhalteten das von ihm erfundene Dichtungs-
material. Das mit urspriinglich 28 Beschaftigten
gegrindete Unternehmen nahm einen bedeu-
tenden Aufschwung. 1913 wurde in Berlin-Tem-
pelhof ein Zweigbetrieb errichtet, den Klingers
jungerer Bruder Gustav als technischer Direktor
flhrte.

1888 heiratete Richard in Wien Marie (1862—
1932), Tochter des Gartners Josef Soukup aus
Neuhaus (Béhmen). Nie vergal’ er seine Heimat.
Er besuchte seinen Geburtsort bei der Verkaufs-
rundfahrt im Oktober 1913; auch Hauptmann
Wilhelm Wehle von der Freiwilligen Feuerwehr
Bohmisch Aicha attestierte ihm die vollste Aner-
kennung fiir die vorgefihrte automobile Feuer-
|6schspritze. Letztendlich Uberliel er der Feuer-
wehr seines Heimatortes eine Klingerspritze als
Schenkung.

Abb. 2 B6hmisch Aicha
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Auch die spatere enge Zusammenarbeit mit
Ferdinand Porsche (geboren 1875 im nahgele-
genen Maffersdorf, Bbhmen, heute Vratislavice
nad Nisou/CZ), der die Reichenberger (Liberec/
CZ) Gewerbeschule besuchte und ab 1906 als
Entwicklungsleiter bei den in Wiener Neustadt
beheimateten Austro-Daimler-Werken tatig war,
verdeutlicht die enge Verbundenheit zu seiner
Heimat.

Die 1912 in eine Gesellschaft mit beschrankter
Haftung (GmbH) umgewandelte Firma hatte bei
Klingers Tod im Stammwerk Gumpoldskirchen
500 Beschaftigte. Er verstarb am 15. Dezember
1928 in Gumpoldskirchen.

Klinger — Revolution der motorisierten
Feuerloschtechnik

Klinger begann 1908 mit der Erzeugung von RAG-
Rundlauf-Feuerloschpumpen. Diese wurden fir
automobile Loschfahrzeuge, Motorldschboote,
stationdre Feuerloscheinrichtungen und Motor-
spritzen fiir Pferde- oder Handzug erzeugt. [2]
Die Druckhohe betrug bis zu 150 m, Saughdthen
lagen bei 8 m und mehr, die Leistung der Pum-
pen ging von 500 bis 2.000 I/min. Gleichzeitig
war die Firma Klinger eine der ersten Pumpenfa-
briken, die Automobil-Feuerléschfahrzeuge he-
rausbrachte und so wesentlich zum Fortschritt
des Feuerléschwesens beitrug.

Abb. 3 Inserat Firma Klinger

Bei der automobilen Fahrzeugherstellung fir
Feuerldoschfahrzeuge arbeitete Richard Klinger
mit dem berihmten Konstrukteur Ferdinand
Porsche (spater Direktor der Austro-Daimler-
Werke in Wiener Neustadt) zusammen. Austro-
Daimler erzeugte das Fahrzeug und Klinger die
Feuerléschpumpe.



Abb. 4 Klinger-Porsche mit Ferdinand Porsche sowie
Offizieren der Wiener Berufsfeuerwehr, bei der
Vorfiihrung der Leistungsféhigkeit des Gerdtes am
Wiener Neustddter Kanal im Sommer 1911.

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

Die Feuerloschfahrzeuge mit Klinger-RAG-Feu-
erlédschpumpen wurden nicht nur in der gesam-
ten Monarchie verkauft, sondern auch nach
Deutschland, Konstantinopel (Istanbul/TR), Ko-
nigsberg (Kaliningrad/RUS) usw., wie eine Ver-
kaufsliste von 1910 bis 1915 dokumentiert.

Es wurden auch Fahrzeuge der Marken Fiat, Graf
& Stift, Benz und der allgemeinen ungarischen
Automobilfabrik mit Klinger-RAG-Feuerl6sch-
pumpen ausgerustet. Innovative Wege beschritt
der findige Industrielle auch im Vertrieb. Eine
Uberlandfahrt mit einer automobilen Feuer-
[6schpumpe auf Graf & Stift-Chassis im Herbst
1913 fihrte Gber Modling, Wien und Poysdorf
zur ersten Vorfihrung nach Briinn und weiter
Uber Iglau nach Tabor, Pilsen und Karlsbad bis
nach Budweis. Spater ging es Uber Bohmisch
Leipa, Gablonz undReichenberg in seine Heimat-
stadt Bohmisch Aicha. Insgesamt 2.000 km und
39 Vorfiihrungen wurden in tadellosem Zustand
zuriickgelegt und durch viele Empfehlungen her-
vorragend dokumentiert. (siehe Abb.5)

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

Abb. 5 Vorfiihr-Rundfahrt 1913
wurde die Erzeugung eingestellt.

Selbstverstandlich griindete die Firma Klinger
auch eine eigene Betriebsfeuerwehr (1911), die
mit entsprechenden automobilen Loschgeraten
ausgerustet wurde.

Abb. 6 Betriebsfeuerwehr Klinger 1914

Abb. 7 Betriebsfeuerwehr Klinger mit Alois Pink,
geboren am 15.1.1895, GrofSvater des derzeitigen
Museumskustos Wolfgang Pink, Feuerwehrmann
in flinfter Generation. Man beachte die ,,Mischuni-

formierung: Niederésterreichische Uniformen, aber
,deutsche” Helme!
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Die Fabriksfeuerwehr Schmitt’sche Leder-
fabrik in Krems-Rehberg und ihr Klinger-
Motorspritzenwagen (1913)

Die Leder- und Schuhfabrik Schmitt AG lag als
groRter Betrieb des Kremstales in Rehberg.
[3] Die Firma beschaftigte in Blltezeiten bis zu
1.000 Personen, war Ausstatter der k. u. k. Ar-
mee und spater auch wichtiger Wehrmachtslie-
ferant. Franz Xaver Robert Schmitt (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 hatte
schon vorher einen bescheidenen Betrieb fir
Lederverarbeitung in Krems besessen. Fir 1854
wird ein Bedarf von 8.000 Zentnern Eichen- und
12.000 Zentnern Fichtenlohe angegeben, um
15.000 Haute und 25.000 Felle zu verarbeiten.
1860 wurde eine Sohlledergerberei nach rhei-
nischem System installiert, um Eichensohlleder
zu gerben. Damit besalen die Briider die erste
und einzige derartige Fabrik in Osterreich. 1875
wurde nach amerikanischem Vorbild eine neue
Gerbeanlage mit beschleunigtem Verfahren er-
richtet. Sie waren in Osterreich die ersten Ger-
ber, die einen fabriksmaRigen Betrieb mit Hilfe
der Wasserkraft fihrten. Seit 1919 firmierte der
Betrieb als Lederindustrie Schmitt AG.

Im Jahr 1884 wurde die Fabriksfeuerwehr
Schmitt AG unter Adolf Schmitt gegriindet und
bestand bis zur Auflosung 1974. Nach dem Kon-
kurs der Lederindustrie kaufte die Wohnungs-
genossenschaft GEDESAG das Areal, schliff die
Betriebsgebaude und errichtete dort eine groRe
Wohnhausanlage. Das letzte verbliebene Ge-
baude auf dem alten Firmenareal ist der alte
Muhlhof in Rehberg, Seilerweg 31, der schon
1567 im urkundlichen Besitz von Herrn Wolff
von Lichtenstain erwahnt wird und spater ein
Wirtshaus war.

Als leistungsfahiger Armeelieferant mit meist
etwa 150 Arbeitern wirkte Schmitt 1874 an der
Bildung eines Konsortiums fiir Leder-Riistungs-
waren mit. Die Firma, die bis 1891 Mitglied der
Osterreichisch-ungarischen Lederindustrie-Ge-
sellschaft flr Heeresausriistung war, konnte bei
den Weltausstellungen in London, Paris und Phi-
ladelphia Medaillen erringen und erhielt 1873
ein Ehrendiplom der Wiener Weltausstellung.
Schmitts soziales Engagement gipfelte — noch
bevor deren Einfihrung obligatorisch wurde —in
der Errichtung einer Kranken- und spater auch
Pensionskasse, , in der freiwilligen Unterstit-
zung invalider Angehoriger seiner Fabrik und in
der Bereitstellung billiger und menschenwiirdi-
ger Wohnungen fiir seine Arbeiter. Die Betriebs-
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feuerwehr war immer eine der bestausgeriste-
ten und innovativsten im Lande und arbeitete
mit den Freiwilligen Feuerwehren bestens zu-
sammen.

Abb. 8 Die Schmitt’sche Lederfabrik in Rehberg.

Der vierradrige Klinger-Motorspritzenwagen fir
Hand- oder Pferdezug wurde im Jahr 1913 an
die Schmitt’sche Lederfabrik in Rehberg ausge-
liefert. Aufbau mit drei Sitzbdanken, dariiber die
zweiteilige Holzschiebeleiter mit dem Hersteller-
schild der Firma Knaust, urspriinglich auch eine
Hakenleiter darunter befindlich, vier Saugschlau-
che auf den Kotflligeln in Halterungen gelagert.
Am Vorderteil des Wagens befindet sich als
Herstellerbezeichnung ein Metallschild: ,Rich.
Klinger Gesellschaft mbH, Gumpoldskirchen”.
Male: Lange 410 cm, Breite 148 cm, Hohe mit
Leiter 234 cm, Radstand 193 cm, Eigengewicht
ca. 1.000 kg.

Der 4-Zylinder-Benzin-Reihenmotor ist hinten
eingebaut, Aufschrift ,BENZ“ am Vergaserde-
ckel, Motornummer 12.999. Auch die mittig un-
ter dem Fahrgestell eingebaute RAG-Rundlauf-
pumpe ist eine absolute Raritat. Bemerkenswert
sind die montierten Ubergangsstiicke fir alle
Kupplungssysteme, die von 1913 bis heute in
Verwendung waren.

Die Luftbereifung Goodyear 820 x 135 auf Stahl-
speichenfelgen — diese Originalbereifung wurde
wieder montiert, nachdem zwischenzeitlich eine
,hormale neuzeitliche” Bereifung angebracht
gewesen war. Die Holzzwischenstiicke fir diese
Autoreifen sind noch erhalten. Urspriinglich wa-
ren reine Holzspeichenrader am Fahrzeug, wie
der folgenden Abbildung enthommen werden
kann.

Im Tatigkeitsbericht der FF Mautern des Jahres
1919 ist vermerkt: ,Am 28. Mai 1919 in Palt bei
der Vorfiihrung der Benzin Motor Spritze (Rund-
lauf Pumpe) der Fabriksfeuerwehr Rehberg”. So
wie hier wurde die Benzinmotorspritze bei vie-
len Feuerwehren vorgefiihrt und bestaunt.



Die Spritze wurde vom seinerzeitigen Massever-
walter nach dem Konkurs des Betriebes 1973
vor der Verschrottung gerettet und in Furth an
der Triesting aufbewahrt. Die Betriebsfeuerwehr
wurde offiziell am 21. Janner 1974 aufgelOst.
Seit dem 16. Juni 2006 ist das wertvolle Stiick im
Bestand und Eigentum des Feuerwehrmuseums
Gars am Kamp.

Abb. 9

Die Klinger-Spritze der Feuerwehr Modling
(1912)

Im Feuerwehrmuseum Modling ist das einzige
erhaltene Kraftfahrzeug der Firma Klinger zu
sehen. [4] 1867 aus dem Deutschen Turnver-
ein entstanden, blickt die Freiwillige Feuerwehr
Modling auf eine lange Tradition zurlick und
verfligte mit der Maria-Theresia-Spritze schon
Uber Loschgerate aus dem 18. Jahrhundert. Zu
Gumpoldskirchen bestand — im selben Bezirks-
feuerwehrverband gelegen — immer ein Nadhe-
verhaltnis.

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

Erst nach Kriegsende, im Februar 1919, wurde
wieder daran gedacht, eine Kraftfahrspritze zu
beschaffen, und der Mdédlinger Volksrat stellte
im Namen der Feuerwehr an das Deutsch-Oster-
reichische Staatsamt des Inneren einen Antrag
auf Ankauf eines Loschfahrzeuges im Rahmen

der Sachdemobilisierung der k. u. k. Armee. Zur
Finanzierung spendeten zahlreiche Mddlinger,
die Feuerwehr verkaufte veraltetes Gerat und
veranstaltete ein Blumen- und ein Parkfest.
Nach mehreren abgelehnten Schreiben und
ebenso vielen Interventionen erfolgte im Marz
1920 die Verstandigung, dass der Modlinger Feu-
erwehr aus den Bestdnden der aufzulésenden
Lagerfeuerwehr Mitterndorf an der Fischa eine
automobile  Austro-Daimler-Feuerl6schspritze
um 180.000 Kronen verkauft wird. Letztendlich
wurden am 16. August 1920 nur 150.000 Kronen
bezahlt und das ersehnte Loschfahrzeug in den
Dienst gestellt.

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

Abb. 10

Diese Kraftfahrspritze, intern auch als Daimler-
Spritze bezeichnet, stand dann fast drei Jahr-
zehnte unverdndert im Einsatz, lediglich der
Leiteraufbau wurde Ende der DreilSigerjahre
entfernt. Sie wurde Ende 1950 auRer Dienst ge-
stellt.

Von 1958 bis 1966 war die Klinger-Spritze im Mu-
seum der NO Landes-Feuerwehrschule in Tulln
ausgestellt, nach der Riickstellung erfolgten
1967 und bis 2000 umfassende Restaurierungs-
arbeiten. 1984 (ibersiedelte es liber verschiede-
ne Garagen endglltig an seinen Ehrenplatz im
Museum des neu errichteten Médlinger Feuer-
wehrhauses am Schulweg.

Am 9. Mai 2015 wurde dieses Fahrzeug vom In-
ternationalen Feuerwehrverband CTIF als histo-
risches Feuerwehrautomobil zertifiziert, in die
Klasse 1 eingereiht und mit der Goldplakette
ausgezeichnet. Mit einigen Kurbeldrehungen
springt das historische Fahrzeug problemlos an
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und wird als ein Glanzstiick der niederosterrei-
chischen Feuerwehrgeschichte gerne bei 6ffent-
lichen Auftritten prasentiert.

Abb. 11

Abb. 12

Technische Daten:

e Fahrzeug: Austro-Daimler, Type 9/20 HP,
Baujahr 1912

e Lange/Breite: 4000/1600 mm

e Hohe/Spurweite: 1550/1300 mm

¢ 4-Zylinder-Benzinmotor, Motorleistung: 21 PS,
Motornummer: 1836

e Vier Vorwartsgange und ein Riickwartsgang

e Besatzung: Sechs Mann (Kommandant,
Chauffeur und 4 Wehrmaénner)

e Pumpe: Klinger-Einbau-Rundlaufpumpe,
600 I/min

e 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.
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Pemmer, Geschichte des Marktes Rehberg, Krems 1952, s. Reg.; Johann
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Bilder:

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

Kurzfassung

Richard Klinger, 1860 in Bhmisch Aicha (Cesky
Dub/CZ) nahe Gablonz geboren, studierte an
den Technischen Hochschulen in Prag und Wien.
Schon als Student machte er Erfindungen und
stellte Gerate in der eigenen Wiener Werkstatt
her. 1891 bei der Prager Ausstellung mit einer
Goldmedaille ausgezeichnet, entwickelte er
ein neues Dichtungsmaterial, spater ,Klingerit”
genannt. Mit dem Erlés des Verkaufs von Pa-
tentrechten flr einen ,Reflexions-Fllssigkeits-
standanzeiger” in die Vereinigten Staaten von
Amerika kaufte er 1892 eine Papierfabrik am
Wiener Neustdadter Kanal. 1893 nahm hier die
Gumpoldskirchner Maschinen- und Metallwa-
renfabrik den Betrieb auf.

Die motorisierte Feuerldschtechnik begann fir
Klinger 1908 mit der Erzeugung von Rundlauf-
Feuerloschpumpen. Als eine der ersten Pum-
penfabriken verkaufte er komplette Automobil-
Feuerloschfahrzeuge und arbeitete mit dem
Konstrukteur Ferdinand Porsche von den Aust-
ro-Daimler-Werken in Wiener Neustadt zusam-
men. Eines der ersten Loschfahrzeuge mit Klin-
gerpumpen tat sich besonders beim Brand am
Wiener Nordbahnhof 1911 durch ununterbro-
chenen Einsatz hervor. Feuerldschautos wurden
bis 1915 in die ganze Welt verkauft. Auch Wagen
von Fiat, Graf & Stift, Benz und der ungarischen
Automobilfabrik wurden mit RAG-Feuerldsch-
pumpen ausgeristet. Eine Uberlandfahrt fiihrte
1913 lber 2.000 km mit 39 Vorfihrungen von
Westbohmen bis nach Deutschland.

Die Lederfabrik Schmitt AG, als groRter Be-
trieb des Kremstales, in Rehberg, beschaftigte
bis zu 1.000 Personen. Bei dem Ausstatter der
k. u. k. Armee und spateren Wehrmachtslie-
feranten wurde 1884 die innovative Fabriks-
feuerwehr gegriindet und 1913 ein Klinger



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
gerettet, die Betriebsfeuerwehr 1974 aufgelost.
Seit 2006 steht das einzigartige Stick im Feuer-
wehrmuseum Gars.

In Mddling ist eine Daimler-Spritze als einzig
erhaltenes Klinger-Loschautomobil 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 Bestdnden der
Lagerfeuerwehr Mitterndorf eine automobile
Feuerldschspritze verkauft und von der Firma
Klinger instandgesetzt. Der Austro-Daimler Type
9/20 HP, Baujahr 1912, ist mit einer RAG-Rund-
laufpumpe ausgestattet und stand bis 1950 un-
verandert im Einsatz. B
Bis 1966 war das Fahrzeug im Museum der NO
Landes-Feuerwehrschule Tulln ausgestellt und
Ubersiedelte 1984 in das Museum des neuen
Modlinger Feuerwehrhauses. Nach umfassen-
den Restaurierungsarbeiten wurde dieses Fahr-
zeug 2015 vom CTIF als historisches Feuerwehr-
automobil zertifiziert und mit der Goldplakette
ausgezeichnet.

Abstract

Richard Klinger, born in Bohemian Aicha (Cesky
Dub/CZ) near Gablonzin 1860, studied at Univer-
sities of Technology in Prague and Vienna. Even
as a student he made inventions and manufac-
tured devices and gadgets in his own Viennese
workshop. Having been awarded a gold medal
at the Prague Exhibition in 1891, he developed
a new sealing material, later called “Klingerit”.
With the revenue of the sale of patent rights for
a “reflection-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 production there.

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

RAG fire pumps. An overland drive led from wes-
tern Bohemia to Germany in 1913 — 2,000 km
and 39 presentations.

The leather factory Schmitt AG in Rehberg, the
biggest company of the Kremstal, employed up
to 1,000 people. They were the outfitter of the
imperial-royal army and later supplied the Wehr-
macht, and in 1884 their innovative factory fire
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 rotation pump. The motor pump was
rescued by the liquidator after the company’s
bankruptcy and the works fire brigade dissolved
in 1974. This unique piece has been exhibited in
the fire service museum of Gars since 2006.

In Modling, one Daimler pump is preserved as
the remaining only Klinger automobile fire engi-
ne. Already in 1912, the fire brigade was negot-
iating with the nearby Klinger company; howe-
ver, the budget was insufficient and World War |
interrupted the acquisition project. In 1920, the
fire brigade was sold an automobile fire pump
from the inventory of the camp fire 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 rotation pump and was in service unalte-
red until 1950.

The vehicle had been exhibited in the Lower
Austrian fire school’s museum in Tulln until 1966
and was relocated to the museum of Mdodling’s
new fire station in 1984. Following extensive
restoration work, the vehicle was certified as a
historic fire engine by the CTIF in 2015 and was
awarded the golden badge.

Translation: Thomas Hasenberger
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Die Hybridfahrzeuge der Feuerwehr Wiener Neustadt:

Fahrzeuge mit Benzin-Elektro-Antrieb
Herbert SCHANDA

Heute gibt es keine Autozeitschrift, 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 Umweltschutzgriinden Kon-
zepte aus der Friihzeit der Automobilisierung
wieder aufgegriffen hat. Mit neuzeitigem Wis-
sen und moderner Technik versucht man — nicht
ganz erfolglos — einen Entwicklungsstillstand von
70 Jahren nachzuholen.

Loschfahrzeuge mit Batterie/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 fiir die damalige Zeit
weit zuverldssigeren Benzin- oder Dieselmoto-
ren abgelost wurden. Freiwillige Feuerwehren in
groBeren Stadten kauften dann die ausgeschie-
denen Loschfahrzeuge und verwendeten sie bis
Ende der 50er-Jahre des vorigen Jahrhunderts.

Im Folgenden wird die wechselhafte Geschichte
von zwei Loschfahrzeugen der Freiwilligen Feu-
erwehr Wiener Neustadt, die ihren Ursprung bei
der Feuerwehr Wien hatten, wiedergegeben.

Die , Gasspritze”

1933 kaufte 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 hatte
einen hochstwahrscheinlich 600 Liter fassenden
Wassertank, dessen Inhalt mittels Kohlendioxyd
aus vier CO2-Flaschen, gleich dem System ei-
nes tragbaren Feuerldschers, in die Schlauche
gedriickt wurde. Daher wurde ein solches Fahr-
zeug kurz ,,Gasspritze” genannt. Das Fahrgestell
ist in den vorhandenen Unterlagen nicht naher
beschrieben, aber es wurden der Wert des Ag-
gregates, bestehend aus Benzinmotor und Ge-
nerator, mit 2.850,- Schilling und jener des Fahr-
gestells, einschlieflich der Kohlensaureflaschen,
zum Altmaterialpreis mit 400,- Schilling bewer-
tet.

Zu diesem Fahrzeug sind aufler Teilen eines
Schriftverkehrs aus den Jahren 1932 und 1933,
dem Kraftfahrzeugbrief (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

Informationen erhalten geblieben. Somit kann
das genaue Baujahr dieses Gerates nicht mehr
festgestellt werden. Eine Eintragungim 1939 aus-
gestellten Kraftfahrzeugbrief lautet: ,Urspriing-
lich Austro-Daimler-Elektrowagen mit Batterien.
Nachtraglicher Einbau eines Fiat-Vergaser-Mo-
tors, welcher iber einen Dynamo Strom fiir An-
trieb liefert.” In diesem Kraftfahrzeugbrief wird
das Baujahr unter der Rubrik ,falls nicht mehr
zu ermitteln, ungefahre Angabe” mit 1927 ange-
geben. Diese Angabe kann keinesfalls stimmen,
denn ab 1915 kaufte 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
flr Feuerwehren [4]. Das Baujahr dieses Fahr-
zeuges kann deshalb mit 1910, wahrscheinlich
noch einige Jahre friiher, angenommen werden.

Dieses Fahrzeug liberstand die Wirren des Zwei-
ten Weltkrieges, es wurde weder vor Kriegsende
von den abziehenden deutschen Einheiten ver-
schleppt, noch wurde es von den sowjetischen
Besatzungstruppen als Kriegsbeute, wie in vielen
anderen Fallen, in den Osten verfrachtet. Grin-
de dafir durften die schwierige Bedienung und
auch das Alter des Fahrzeuges gewesen sein.

1945 wurde von diesem Fahrzeug der Wasser-
tank abgebaut und durch eine Tragkraftspritze
ersetzt. Aus dem provisorischen Tankldschfahr-
zeug hatte man somit ein provisorisches Losch-
fahrzeug geschaffen [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- | Kfz-Kenn- | Technische Beschreibung Indienst- ausgeschieden
nung zeichen stellung
Gasspritze [6] B 53.380 | Fahrgestell Austro Daimler, 1933 nach 1947

Nd 26.902 | 4-Zylinder-Fiat-Vergasermotor,

Nd 26.402 | 2.470 cm?3, 36 PS, treibt Generator.

Pol 77 Elektrischer Einzelantrieb der Vor-

995 derrdder (Radnabenmotore). Rader

N 24.572 | mit Elastik-Bereifung. Mechanische

ca. 40 km/h.

CO2-Flaschen

Bremse, Hochstgeschwindigkeit

Baujahr des Fahrgestelles nicht
mehr exakt feststellbar.

hzul. Gesamtgew.: 4.860 kg,

4 Sitzplatze, 2 Stehplatze.

Inhalt des Loschwasserkessels: 600
Liter, Druckerzeugung mittels 4

Die ,,Gasleiter”

Die Freiwillige Feuerwehr der Stadt Wiener
Neustadt diirfte 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 Schéatzverfahren
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] gekauft 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 Schriftverkehr zwischen
der Feuerwehr Wiener Neustadt und der Wie-
ner Berufsfeuerwehr aus den Jahren 1933 und
1934. Details finden sich auch im 1939 ausge-
stellten Fahrzeugbrief, der bereits erwahnten In-
ventur vom 24. Juli 1945 und einem vom selben
Tag stammenden Tatigkeitsbericht. Eine Fahr-
zeuglibersicht, erstellt anldsslich des 95-jahrigen
Grindungsfestes im November 1957, enthilt
weitere Informationen. Wertvolle Riickschlisse
zur Vorgeschichte der Gasleiter, aber auch zur
Gasspritze, lassen sich auch aus derim Jahr 1986
erschienenen Chronik ,Wien und seine Feuer-
wehr“ ziehen. Bouzek beschreibt in diesem Buch
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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. Dafiir verwendete man vor-
erst 36-PS-starke Austro-Fiat-Motoren. Bouzek
schreibt aber auch, dass die ab dem Jahre 1895
eingesetzten, pferdegezogenen Kohlensdure-
Loschwagen (Gasspritzen) mit einem 600 Liter
fassenden Stahlblechkessel und vier Stahlfla-
schen, die je funf Kilogramm verfliissigtes Koh-
lendioxyd unter einem Druck von etwa 60 bar
enthielten, ausgestattet waren [8].

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

Wie bei der Gasspritze ist auch bei der Gasleiter
im Kraftfahrzeugbrief das Baujahr mit 1927 ange-
geben. Auch diesmal kann das angegebene Bau-
jahr nicht stimmen. Aus der ,Aufnahmeschrift”
der kommissionellen Beurteilung der zum



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 angekauft worden.
Ob der Hinweis auf ,dieselbe Bauart” das Fahr-
gestell oder den Typ des Loschfahrzeuges und
auch das Baujahr betrifft, ist nicht angegeben.
Heinrich Tschakert, ein Wiener Neustadter Chro-
nist, gibt in seinem Typoskript ,Geschichte und
Geschehen der Allzeit Getreuen” im Bericht zum
95-jahrigen Bestandjubildums der Feuerwehr
Wiener Neustadt das Baujahr dieses Fahrzeuges
mit 1907 an, ohne eine Quelle dafiir zu nennen
[10]. Dieses Baujahr des Fahrgestelles diirfte mit
groRer Wahrscheinlichkeit richtig sein.

Die Loschwasserbehalter der von der Feuerwehr
Wien nach 1903 angekauften und rein elekt-
risch betriebenen Gasspritzen hatten 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 Werkstatte zu
,Mixt-Gasspritzen” umgebaut worden waren.

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

1945 wurde auch die Gasleiter mit einer Trag-
kraftspritze (TS) ausgestattet, wobei nicht ange-
flihrt wurde, ob die TS zusatzlich oder als Ersatz
flir die Druckerzeugung mittels CO2-Druckgasfla-
schen eingebaut wurde. Am wahrscheinlichsten
ist, dass die Tragkraftspritze zusatzlich am Fahr-
zeug mitgefihrt wurde, bis es wieder moglich
war, die CO2-Flaschen nachzufullen. Im Bericht
dazu wurde der Inhalt des Loschwasserbehalters
aber mit 380 Litern angegeben.

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

ca. 40 km/h,

Baujahr des Fahrgestelles nicht
mehr exakt feststellbar.

hzul. Gesamtgew.: 4.860 kg,

4 Sitzplatze, 2 Stehplatze.
Mechanische dreiteilige Drehleiter
16 m, Inhalt des Loschwasserkes-
sels: 600 Liter, Druckerzeugung
mittels 4 CO2-Flaschen

Zusammenfassung
Fahrzeugbezeich- | Kfz-Kenn- | Technische Beschreibung Indienst- ausgeschieden
nung zeichen stellung
Gasleiter [14] B 23.304 | Fahrgestell Austro Daimler, 1934 nach 1960
Gasspritze mit Nd 26 901 | 4-Zylinder-Fiat-Vergasermotor,
Drehleiter [15] Nd 26 401 | 2.470 cm3, 36 PS, treibt Generator.

Pol 77 Elektrischer Einzelantrieb der Vor-

994 derrader (Radnabenmotore). Rader

26.023 mit Elastik-Bereifung. Mechanische

N 24.571 | Bremse, Hochstgeschwindigkeit
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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 Wagen. Hinter den Sitzplatzen befan-
den sich ein 600 Liter fassender Stahlblechkessel
und vier Stahlflaschen, die je fiinf Kilogramm
verfllssigtes Kohlendioxyd unter einem Druck
von etwa 60 bar enthielten. Gleich dem System
eines tragbaren Feuerl6schers wurde damit das
Loschwasser in die Schlauche gedriickt.

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 angekauft.

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

1933 kaufte die Freiwillige Feuerwehr Wiener
Neustadt eine Gasspritze ohne Leiteraufbau
(wurde ,,Gasspritze” genannt) und ein Jahr spa-
ter eine solche mit einer mechanischen Dreh-
leiter (wurde intern , Gasleiter” genannt). Beide
Fahrzeuge Uberstanden die Wirren des Zweiten
Weltkrieges, sie wurden weder vor Kriegsende
von den abziehenden deutschen Einheiten ver-
schleppt, noch wurden sie von den sowjetischen
Besatzungstruppen als Kriegsbeute in den Osten
verfrachtet. Griinde dafur dirften die schwieri-
ge Bedienung und auch das Alter der Fahrzeuge
gewesen sein.

Da es 1945 nicht moglich war, die CO2-Fla-
schen nachzufilllen, musste man die Fahrzeu-
ge umbauen. Aus der Gasspritze wurde durch
Entfernen des Loschwasserbehalters und der



Gasflaschen ein Loschfahrzeug. Auch die Gaslei-
ter wurde vorerst mit einer Tragkraftspritze ver-
sehen, ohne dass man den Léschwasserbehal-
ter entfernte. Als man die CO2-Flaschen wieder
auffillen konnte, nahm man die Tragkraftspritze
wieder ab.

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

Abstract

In 1895, Vienna’s professional fire 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 five kilograms of fluid
carbon dioxide with a pressure of about 60 bar.
Similar to the system of a portable fire extingu-
isher, the extinguishing water was pressed into
the hoses.

From 1903, the Viennese fire brigade used
electric cars and replaced, among others, their
horse-drawn gas pumps by the aforementioned
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
fire 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
fitted with a gas pump were then equipped with
the installations of the horse-drawn gas pumps.
These installations were available with or wit-
hout a mechanical turnable ladder. A few years
later, these vehicles were sold to interested fire
brigades, one of which being the fire brigade of
Wiener Neustadt.

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

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

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

The last traces of the gas pump can be found
in 1947. After that the vehicle must have been
scrapped. The gas ladder, however, had been in
operation 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
fire station for this old vehicle after 1960, it was
also scrapped.

Translation: Thomas Hasenberger

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

The last traces of the gas pump can be found
in 1947. After that the vehicle must have been
scrapped. The gas ladder, however, had been in
operation 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
fire station for this old vehicle after 1960, it was
also scrapped.

Translation: Thomas Hasenberger
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Der automobile Fahrzeugbestand bei den 1938 nach Wien

eingemeindeten NO Feuerwehren
Christian K. FASTL

Vorbemerkung

Mit dem Inkrafttreten des Reichsgesetzes lber
Gebietsveranderungen im Lande Osterreich am
15. Oktober 1938 wurden u. a. 97 niederoster-
reichische Umlandgemeinden nach Wien einge-
meindet und der Reichsgau Wien (,,GroR-Wien“)
geschaffen. Wien wurde flachenmaRig die groRk-
te Stadt des Deutschen Reichs (1.215,4 km?, vor-
her 278,4 km?) und hatte 2.087.000 Einwohner
(statt 1.874.000). Die einverleibten Gemeinden
kamen zu den bestehenden Bezirken XIV (Pen-
zing) und XXI (Floridsdorf) bzw. bildeten die neu
geschaffenen Bezirke XXII (GroR-Enzersdorf),
XXIII (Schwechat), XXIV (Médling), XXV (Liesing)
und XXVI (Klosterneuburg). Mit den Gemeinden
kamen auch deren Feuerwehren zu Wien, die
in Vorbereitung dieser ,,Ubernahme” bereits im
Sommer 1938 die Namen ihrer Mitglieder, die
Adressen der Geratehduser und die Eigentums-
verhaltnisse 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 Ubersichtskarte iiber die Gebietszuwdichse
der Stadt Wien im Jahr 1938 (mit Gegendiiberstellung
der Grenzen von 1937 und 1954).

Konkret sollten mit der Eingemeindung 102
Freiwillige (Orts-)Feuerwehren (FF) der Be-
zirksfeuerwehrverbande Grol3-Enzersdorf,

Klosterneuburg, Liesing, Modling, Purkersdorf
und Schwechat zu Wien kommen. [2] Die klei-
ne FF Friedensstadt-Lainzer Tiergarten wurde
jedoch noch vor der Schaffung von Gro3-Wien,
namlich am 17. Juli 1938, aufgeldst. Die ebenfalls
kleine Feuerwehr Gutenhof war keine Ortsfeu-
erwehr im engeren Sinne, sondern die Betriebs-
feuerwehr (BTF) einer groRen Gutsverwaltung.
Sie schied daher gemaR den Bestimmungen
der Dritten Durchfihrungsverordnung zum Ge-
setz Uber das Feuerldschwesen vom 24. Okto-
ber 1939 aus der Freiwilligen Feuerwehr Wien
aus (wie alle anderen in Wien bestehenden Be-
triebsfeuerwehren). [3] Somit blieben zunachst
100 Freiwillige Feuerwehren in den Randgebie-
ten bestehen. [4] Mit 28. April 1943 erfolgte die
Auflésung von drei Feuerwehren (Kritzendorf-
Strand, Neukettenhof, Neu-Kierling; damals
,Gruppen”), am 13. September 1943 folgte die
Gruppe Oberlaa. Schwere Bombentreffer am 8.
Februar 1945 brachten auch das Ende der Feuer-
wehr Schwechat (damals ,Zug Schwechat”).

Ausriistungsstand 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 Léschgerat es
sich handelte (Handdruck- oder Dampfspritzen,
tragbare Motorspritzen, , Autogerate”, andere
bespannbare Gerdte und Wagen). Die Auswer-
tung der statistischen Angaben zeichnet folgen-
des Bild:

Fahrzeug Anzahl | Anzahl
bei FF bei BTF
Mannschafts-/Ristautos 45 3
Kraftfahrspritzen 23 7
Motorspritzen 107 10
Dampfspritzen 20 5
Pferdebespannbare Wagen* |67 3
SUMME 262 28

* Handdruckspritzen und Mannschaftswagen
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Insgesamt gab es also 68 Autos — nota bene: Es
handelte sich hierbei nur um Feuerwehrfahrzeu-
ge, Rettungsautos wurden hier nicht erfasst. Bei
einigen Fahrzeugen finden sich Vermerke hin-
sichtlich des hohen Alters und der zunehmen-
den Unbrauchbarkeit; sie dirften in der Folge
sukzessive ausgeschieden worden sein. Von 102
Freiwilligen Feuerwehren stand 42 zumindest
ein motorisiertes Fahrzeug zur Verfliigung (von
14 Betriebsfeuerwehren war dies bei sieben der
Fall).

Nicht einmal eine Motorspritze hatten dagegen
damals nur vier Freiwillige Feuerwehren, nam-
lich jene von Gutenhof (Gutsfeuerwehr, siehe
oben), Koénigsbrunn, Moosbrunn und Seyring.
Die beiden Ersteren waren nur mit einer Hand-
druckspritze ausgeristet, die beiden anderen
immerhin mit einer Dampfspritze. Bei den Be-
triebsfeuerwehren verfligten nur zwei — Gun-
tramsdorf-Fabrik und Klein-Neusiedl- Fabrik —
Uber keine Motorspritze.

Fahrzeugbestand im Dezember 1938 — mit
Rettungswagen

Vom Dezember 1938 existiert die erste Liste, die
auch die Fabrikate der verwendeten Fahrzeuge
vermerkt. [6] Grund fur die Erhebung war die
bevorstehende Ubernahme der Fahrzeuge in die
Haftpflichtversicherung durch die Wiener Stadti-
sche Versicherungsanstalt.

Jetzt hatten 46 Feuerwehren zumindest ein au-
tomobilisiertes Fahrzeug, die meisten standen
bei der FF Modling (finf Feuerwehrfahrzeu-
ge und vier Rettungautos), gefolgt von der FF
Schwechat (vier Feuerwehrfahrzeuge und drei
Rettungsautos) 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 Rettungswagen der Feuer-
wehren beriicksichtigt worden waren. [7] Drei
Feuerwehren — Ebergassing, GroR-Enzersdorf,

Abb. 2 Fuhrpark der FF Mddling im Jahr 1937, dem
Jahr ihres 70-jéhrigen Bestehens. Im Vordergrund
die fiinf Feuerwehrfahrzeuge und eine bespannbare
Drehleiter, im Hintergrund die vier Rettungsautos
der FF Mdédling. Dieser Fuhrpark stand der Feuer-

242 wehr auch noch Ende 1938 zur Verfiigung.

Leopoldsdorf — besallen lbrigens zwar ein Ret-
tungsfahrzeug, jedoch kein Feuerwehrfahrzeug!

Fahrzeugart Anzahl
Rustwagen 41
Automobile Motorspritze 22
Rettungswagen 21

Autosprengwagen mit einge- | 3
bauter Pumpe

Mannschaftswagen

Lastkraftwagen
SUMME 91

Abb. 3 Ein Perl-Fahrgestell (Perl C.0.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 libergeben,
diente es zur Strafsenbesprengung, stand aber der
Feuerwehr weiterhin als Tankwagen zur Verfiigung.

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

Fabrikat An- | Feuerwehren

zahl
(Austro) 23 | Hoflein, Klosterneuburg (2x),
Fiat Atzgersdorf, Neuerlaa (2x), In-

zersdorf-TriesterstraBe, Mauer,
Perchtoldsdorf, Siebenhirten,
Brunn am Gebirge, Gum-
poldskirchen, Guntramsdorf,
Hinterbrihl (2x), Laxenburg,
Modling (4x), Fischamend-
Markt, Oberlaa, Purkersdorf




Fabrikat An- | Feuerwehren

zahl

Graf & Stift | 12 | Klosterneuburg, Weidling,
Atzgersdorf (2x), Kaltenleutge-
ben, Rodaun, Vésendorf, Hen-
nersdorf, Himberg, Oberlaa,

Rannersdorf, Schwechat

Steyr 8 Grol3-Enzersdorf, Langen-
zersdorf, Inzersdorf-Ort, Kalks-
burg, Mauer (2x), Vésendorf,

Gramatneusied|

Perl 6 Langenzersdorf, Kritzendorf,
Perchtoldsdorf, Biedermanns-

dorf, Maria Enzersdorf (2x)
Atzgersdorf, Siebenhirten,
Inzersdorf-TriesterstraRe,
Modling (2x)

Neuerlaa, Wiener Neudorf,
Schwechat (3x)

Puch 5

Mercedes |5

(Austro) 2 Atzgersdorf, Modling

Daimler

Charron 2 Perchtoldsdorf

Saurer 1 Biedermannsdorf

Lyon 1 Achau

Hansa- 1 Wiener Neudorf

Lloyd

Lauscher & |1 Fischamend-Markt

Klement

Citroén Perchtoldsdorf

Benz Maria Lanzendorf

Dixi Inzersdorf-Ort

keine An- 21 | Essling, Gerasdorf, Kierling,

gabe Alterlaa, Liesing (4x), Brunn
am Gebirge, Maria Enzersdorf,
Modling (2x), Hadersdorf,
Weidlingau, Ebergassing,
Fischamend-Markt, Leo-
poldsdorf, Maria Lanzendorf,
Schwechat (3x)

SUMME 91

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

Abb. 4 Mannschafts- und Riistwagen Austro Fiat
AFN, Baujahr 1928, der FF Médling: Ein typisches
Beispiel fiir die zahlreichen Feuerwehrfahrzeuge auf
Austro Fiat-Fahrgestell.

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

1926 von der Hennersdorfer Firma Fischl an, da es

die dortige Feuerwehr nicht erwerben wollte. Das

Fahrzeug war bis 1950 im Einsatz.

Ausriickeordnung vom Juli 1940

Diese Ausriickeordnung fiir das gesamte Gebiet
von Gro3-Wien legte fiir jede Ortschaft die zu
alarmierenden Feuerwehren samt ihrem L&sch-
gerat fest. [8] Wie bereits ausgefiihrt, bestanden
damals 100 Freiwillige Feuerwehren, davon wa-
ren gemaR Ausriickeordnung 42 motorisiert. Fir
den Alarmplan waren 119 Léschgerate relevant:
51 Kraftfahrspritzen oder Rist-/Mannschafts-
wagen mit einer Motorspritze auf Anhanger, 51
tragbare (oder auf Karren transportierte) Mo-
torspritzen und 14 bespannbare Motorspritzen.
Nach wie vor nur eine Handdruckspritze hat-
te Kénigsbrunn, Moosbrunn und Seyring stand
noch immer ,,nur“ eine Dampfspritze zur Verfi-

gung.
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Gesamtiibersicht liber den automobilen
Fuhrpark 1942

Vom 1. April 1942 datiert eine Ubersicht tiber
den kompletten Fuhrpark der Wiener Feuer-
schutzpolizei und der Freiwilligen Feuerwehr
Wien [9]; von 100 Feuerwehren waren damals
43 motorisiert, 62 Fahrzeuge waren verfligbar;
die meisten (fiinf) hatte nach wie vor die FF
Maodling. Von besonderem Interesse ist diese
Zusammenstellung dennoch, da erstmals samt-
liche Typen exakt angefiihrt sind.

Fabrikat | Type PS | An- | Feuerwehr
zahl

Fiat AFN/39 |42 |8 Modling (2x),
Hinterbrihl,
Laxenburg,
Klosterneuburg,
Gumpoldskir-
chen, Purkers-
dorf, Inzersdorf-
Triesterstralle

Fiat 1TCP 25 14 Klosterneuburg,
Brunn am Gebir-
ge, Hinterbrihl,
Perchtoldsdorf

Graf & SR3 7513 Kaltenleutgeben,

Stift Weidling, Weid-
lingau

Graf & V5 45 | 3 Madling, Kloster-

Stift neuburg, Rodaun

Merce- |4 Zyl. 50 |3 2x Schwechat,

des Alterlaa

Steyr Xll,62Zyl. 130 |3 Inzersdorf-Ort,
Mauer, Kalksburg

Fiat AFN 36 Modling, Mauer

Fiat 53A 30 Fischamend,
Siebenhirten

Graf & 32 (2 Atzgersdorf, Hen-

Stift nersdorf

Perl L6,62yl. [35]2 Kritzendorf, Ma-
ria Enzersdorf

Benz 33 7511 Maria Lanzen-
dorf

Benz- 38 |1 Neuerlaa

Gagge-

nau

Charron |4 zyl. 14 |1 Perchtoldsdorf

Citroén C4 30 |1 Gerasdorf

Daimler 22 (1 Modling

Dixi 5511 Inzersdorf-Ort
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Fabrikat | Type PS | An- | Feuerwehr

zahl
Fiat AFN/LN |50 |1 | Brunnam Ge-

birge

Fiat AFN/S 32 |1 Mannsdorf
Graf & 40 |1 Himberg
Stift
Graf & 60 |1 Oberlaa
Stift
Graf & SR4 110 1 Rannersdorf
Stift
Hansa- 50 |1 Modling-Vorder-
Lloyd brihl
Hansa- 15F 1 Wiener Neudorf
Lloyd
Isotta- IF-70 70 |1 Maria Enzersdorf
Fraschini
Lyon 45 (1 Achau
Merce- 70 |1 Schwechat
des
Merce- 45 |1 Neuerlaa
des
Merce- Praga 24 (1 Wiener Neudorf
des
NAG 20 45 |1 Rothneusied|
Perl BB 19 |1 Essling
Perl COS 45 |11 Liesing
Perl D4,472yl. |50 |1 Biedermannsdorf
Perl P4 45 |1 Langenzersdorf
Puch Vil 38 |1 Atzgersdorf
Saurer 90 |1 Biedermannsdorf
Steyr I,62zyl. |40 |1 Liesing
Steyr ,62yl. 134 |1 Vosendorf
Steyr V,62Zyl. |50 |1 Probstdorf
Steyr VIl, 6 Zyl. (50 |1 Gramatneusied|
Tatra 6 Zyl. 60 |1 Hadersdorf
SUMME |- - 62 |43 Feuerwehren

Im Vergleich zum Stand vom Dezember 1938
stechen bei den flihrenden Fabrikaten folgende
Diskrepanzen ins Auge: Bei den Fiat-Fabrikaten
ist ein Rlickgang von 23 auf 18 feststellbar, bei
den Graf & Stift-Fahrzeugen einer von zwolf auf
elf. Diese Unterschiede sind zwar nicht vollstan-
dig, doch groRtenteils auf das Ausscheiden der
Rettungsfahrzeuge zuriickzufihren (wodurch
auch vor allem der Fahrzeugstand deutlich nied-
riger ist: 62 statt 91). Vergleiche der beiden Auf-
stellungen lassen weiters vermuten, dass 1938
wohl einige Fehlzuschreibungen erfolgt waren,



zudem hatte 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 klassifiziert:

Fahrzeugart Anzahl
Pumpenwagen 17
Riustwagen 17
Mannschaftswagen 10
Lastwagen mit Loschgeraten
Tenderpumpenwagen

Pumpenwagen mit Wasserkessel
(Sprengwagen)

SUMME 62

Stellt man die 36 Rist-, Mannschafts- und Last-
wagen den 45 Rist-, Mannschafts- und Lastwa-
gen vom Dezember 1938 gegenliber, so ist eine
Abnahme zu erkennen (wohl bedingt durch al-
tersbedingtes Ausscheiden der Fahrzeuge). Bei
den Pumpenfahrzeugen dagegen ist eine relati-
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 angekauft und stand bis 1945

im Einsatz. Die Firma Perl hatte ihren Sitz in der ehe-

maligen niederésterreichischen Stadt Liesing, heute

namensgebender Teil des
23. Wiener Gemeindebezirkes.

Ausriickeordnung vom September 1943

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

nun 152 Loéschgerate relevant: 54 Kraftfahrsprit-
zen oder Rist-/Mannschaftswagen mit einer
Motorspritze auf Anhanger, drei Tankwagen, 50
tragbare (oder auf Karren transportierte) Motor-
spritzen, 22 bespannbare Motorspritzen und 23
Dampfspritzen. Die nun verzeichneten 152 Ge-
rate zeigen eine deutliche Steigerung zum Jahr
1940 (119), die nur zum Teil darauf zurlickzu-
flhren ist, dass nun auch die Dampfspritzen als
relevant flr den Alarmplan eingestuft worden
waren.

Jeder Feuerwehr stand jetzt zumindest eine
Motorspritze, tragbar oder auf Motorspritzen-
karren, zur Verfiigung. Damit erfiillte man je-
denfalls die Mindestausristungsverordnung, die
mit 1. Oktober 1943 erlassen wurde und fiir jede
Feuerwehr zumindest eine Motorkraftspritze
vorschrieb. [11]

Abb. 7 Grdf & Stift (32 PS) der FF Hennersdorf mit
Rosenbauer-Motorspritze. Das Fahrzeug wurde 1924
angekauft und stammte méglicherweise aus den Be-
stdnden der Sachdemobilisierung der k. u. k. Armee.
Der Ankauf der Spritze mit einem Austro Fiat-Motor
erfolgte ein Jahr spdter. Das Fahrzeug war bis 1945

im Einsatz, die Spritze — sie férderte 1.000 |/min —

bis 1959.

Da der Fahrzeugbestand relativ konstant blieb,
anderte sich auch bei den Fabrikaten und Typen
kaum etwas. 20 (Austro) Fiat, gefolgt von neun
Graf & Stift-Fahrzeugen.

Fabrikat | Type |[Art |An- | Feuerwehr
zahl
Austro AFN PWG |5 Gumpoldskirchen,
Fiat Modling (2x),
Inzersdorf-Tries-
terstrale, Mauer
Austro AFN - 4 Brunn am Gebir-
Fiat ge, Laxenburg,
Purkersdorf, Klos-
terneuburg
[nicht ? ? 4 GroR-Enzersdorf,
genannt] Raasdorf, Seyring,
Breitenfurt
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Fabrikat | Type |Art |[An- | Feuerwehr Fabrikat | Type |Art |An- | Feuerwehr
zahl zahl

Fiat 1TCP | PWG |3 Brunn am Gebir- Perl P4 TWG |1 Langenzersdorf
ge, Hinterbrihl, Perl D4 - 1 Biedermannsdorf
Perchtoldsdorf Perl L6 PWG |1 Maria Enzersdorf

Austro AFN/S | PWG |2 Mannsdorf, Gunt- perl cos ltwe |1 Liesing

Fiat ramsdorf ook il WG 11 ’ Sort

Fiat 53A |- 2 Fischamend- ue G tzgersdor
Markt. Siebenhir- Saurer 90PS |PWG |1 Biedermannsdorf
ten Steyr \ PWG |1 Probstdorf

Graf & SR3 - 2 Weidlingau, Weid- Steyr Vil - 1 Gramatneusied|

Stift ling Steyr I - 1 Liesing

Merce- |50PS |- 2 Unterlaa, Alterlaa Steyr M PWG | 1 Vosendorf

des Tatra 60 PS |- 1 Hadersdorf

Steyr Xl - 2 Kalksburg, Mauer SUMME |- j 57 | 47 Feuerwehren

Austro PWG Modling

Daimler (PWG — Pumpenwagen, TWG — Tankwagen)

Benz 33 - 1 Maria Lanzendorf

Citroén |C4 - 1 Gerasdorf

Dixi 55PS |- 1 Inzersdorf-Ort

Graf & 32PS |- 1 Hennersdorf

Stift

Graf & 40PS |PWG |1 Himberg

Stift

Graf & SR4 - 1 Rannersdorf

Stift

Graf & 75PS |- 1 Kaltenleutgeben

Stift

Graf & V5 PWG |1 Rodaun

Stift . .

- Abb. 8 Autospritze auf Hansa Lloyd der FF Médling,
G'iaf & V5 B 1 Klosterneuburg Baujahr 1924, bis 1949 in Verwendung. Auch dieses,
Stift in der Filiale Vorderbriihl der FF Mdédling stationier-
Graf& | V5 TWG (1 Kritzendorf te Fahrzeug gehoérte eher zu den Exoten unter den
Stift Fahrzeugen der Wiener Freiwilligen Feuerwehren.
Hansa- PWG (1 Modling
Lioyd Kriegsende und erste Nachkriegszeit
Hansa- 15F PWG |1 Wiener Neudorf
Lloyd Mit Kriegsende verloren die Freiwillige Feu-
lsotta- | IF-70 |- 1 | Maria Enzersdorf erwehren von GroR-Wien einen Gutteil ihrer
Fraschini Ausristung und Fahrzeuge. Die Fahrzeuge wur-

den entweder in den ersten April-Tagen 1945
Lyon 45PS |- Achau nach Westen ,verlagert”, wo viele von ihnen als
Merce- |[50PS |PWG |1 Schwechat Wracks ihr Ende fanden —nur wenige fanden den
des Weg zurlick zu ihrer Stammfeuerwehr — oder sie
litten daheim in den letzten Kriegswochen unter
(I;/Ierce— 70PS |- 1 Schwechat den Plinderungen und Requirierungen der so-
es wjetischen Armee. Per 31. Marz 1945 sollen die
Merce- [45PS [PWG |1 Neuerlaa Wiener Freiwilligen Feuerwehren noch tber 56
des Fahrzeuge verflgt haben [12]:
NAG 20 - Rothneusied|
Perl BB PWG |1 Essling
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Fahrzeugart Anzahl
Riustwagen 16
Pumpenwagen 14
Mannschaftswagen 10
Lastwagen mit Loschgeraten
Tenderpumpenwagen

Pumpenwagen mit Wasserkessel
(Sprengwagen)

SUMME 56

Nach Kriegsende erfolgte im Sommer 1945 — die
vorhandenen Listen datieren zwischen 28. Juli
und 24. September 1945 — die erste Erhebung
des Ausristungsstandes bei 67 Freiwilligen Feu-
erwehren im Gebiet von Grof3-Wien. [13] Die
Kriegsfolgen sind uniibersehbar:

,Fahrzeug” einsatz- | nicht
fahig einsatz-

fahig

Automobile Fahrzeuge 5 13

Motorspritzen 13 18

Tragkraftspritzen 61 5

Tragkraftspritzen-Anhdnger |17 0

Dampfspritzen 14 2

Handdruckspritzen (Pferde- |1 8

zug)

Mannschafs- und Ristwagen | 11 1

(Pferdezug)

Schiebeleiter (Pferdezug) 5 2

Wasserwagen (Pferdezug)

Handdruckspritzen (Hand- 43 ?

zug)

Schiebeleitern (Handzug) 16 ?

Schlauchkarren (Handzug) 56 ?

Die funf einsatzfahigen Autos befanden sich
in Atzgersdorf (RUstwagen), GroB-Enzersdorf
(Loschwagen), Maria Enzersdorf (Ristwagen)
und Modling (zwei Tenderpumpenwagen). Der
Loéschwagen Typ Il —wohl ein Léschgruppenfahr-
zeug LF 15 — auf Tatra-Fahrgestell der Feuerwehr
in GroR-Enzersdorf war urspriinglich ein Fahr-
zeug der Feuerschutzpolizei gewesen. Dieses
war nach dem 15. April 1945 an die Feuerwehr
GroR-Enzersdorf ausgefolgt worden. Ebenso er-
hielten einige Feuerwehren Tragkraftspritzen
(TS 8) und Tragkraftspritzen-Anhanger aus den
Bestanden der Berufsfeuerwehr, um den Feu-
erschutz gewadhrleisten zu kénnen. Auffallig ist
Uberhaupt die relativ hohe Zahl an einsatzfahi-
gen Tragkraftspritzen.

Der Fuhrpark der Wiener Freiwilligen Feuer-
wehren, von denen 80 mit 1. September 1954
wieder nach Niederosterreich zuriickkamen,
existierte aber faktisch nicht mehr. Manche
Fahrzeuge konnten zwar nach und nach wieder
instand gesetzt werden, jedoch ging es erst mit
den so genannten UNRRA-Fahrzeugen (United
Nations Relief and Rehabilitation Administrati-
on), ehemalige Militarfahrzeuge, die den Feuer-
wehren 1947 zugeteilt wurden bzw. in weiterer
Folge auch erworben werden konnten, wieder
bergauf. [14]

Abb. 9 Die anldsslich des 75-jdhrigen Bestandsjubi-
ldums der FF Maria Enzersdorf 1947 entstandene
Aufnahme bietet grofe Symbolik: Links der 1926
angekaufte Isotta-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.

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

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

Vorliegender Beitrag beschaftigt sich mit
den automobilen Fahrzeugen der Freiwil-
ligen Feuerwehren jener niederosterrei-
chischen Ortschaften, die 1938 nach Wien
eingemeindet wurden (,GroR-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: Mannschafts- oder Ristwagen, Pumpenwa-
gen, Tankwagen. Hinzu traten zunachst knapp
mehr als 20 Rettungsautos, die jedoch sukzessive
an das Rote Kreuz abgegeben werden mussten.
Bei den Herstellern lagen (Austro) Fiat-Fabrikate
deutlich in Flhrung, mit deutlichem Abstand
folgten Modelle aus der Graf & Stift-Werkstatte.
Obwohl mehr als die Halfte der Feuerweh-
ren kein automobiles Fahrzeug besal}, waren
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jedoch bereits 1938 zum Zeitpunkt der Ein-
gemeindung nach Wien bis auf vier Wehren
alle mit zumindest einer Motorspritze aus-
geristet. 1943 stand schlieBlich jeder Wie-
ner Freiwilligen Feuerwehr zumindest eine
Motorspritze als Einsatzgerdt zur Verflgung.

Mit Kriegsende verloren die Freiwillige Feu-
erwehren von Grol3-Wien einen Gutteil ih-
rer Ausristung 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 zuriick zu ihrer Stammfeu-
erwehr — oder sie litten daheim in den letzten
Kriegswochen unter den Pliinderungen und
Requirierungen der sowjetischen Armee. Per
31. Maérz 1945 sollen die Wiener Freiwilligen
Feuerwehren noch (ber 56 Fahrzeuge verfiigt
haben, nach Kriegsende gab es nur mehr funf
einsatzfahige Feuerwehrautos. Demgegen-
Uber stand aber im Sommer 1945 eine relativ
hohe Zahl (61) einsatzfahiger Tragkraftspritzen.

Der Fuhrpark der Wiener Freiwilligen Feuer-
wehren, von denen 80 mit 1. September 1954
wieder nach Niederosterreich zuriickkamen,
existierte aber faktisch nicht mehr. Manche
Fahrzeuge konnten zwar nach und nach wieder
instand gesetzt werden, jedoch ging es erst mit
den so genannten UNRRA-Fahrzeugen (United
Nations Relief and Rehabilitation Administrati-
on), ehemalige Militarfahrzeuge, die den Feuer-
wehren 1947 zugeteilt wurden bzw. in weiterer
Folge auch erworben werden konnten, wieder
bergauf.

Abstract

The presentarticleis concerned withthe automo-
bile vehicles of the volunteer fire brigades of tho-
se Lower Austrian towns and villages that were
made a partofViennain 1938 (“Greater Vienna”).

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



eventually, every Viennese fire brigade had at
least one motor pump at their disposal.

At the end of the war, the volunteer fire 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 first days of
April 1945, where many of them ended as wrecks
and only few were returned to their home fire
brigades, or they were seriously affected by the
pillaging and requisitions of the Soviet army in
the last weeks of the war. On 31 March 1945,
the Viennese volunteer fire brigades had 56 ve-
hicles in their possession, after the end of the
war there were only five that could be used. In
contrast to this, however, the number of ready-
to-use portable pumps was relatively high (61) in
the summer of 1945.

The vehicle fleet of the Viennese fire brigades,
of which 80 returned to Lower Austria again on
1 September 1954, was practically non-existent.
Some engines could be repaired and restored litt-
le by little, but only with the so-called UNRRA ve-
hicles (United Nations Relief and Rehabilitation
Administration), former military vehicles which
the fire brigades were allocated in 1947 and
which could also be acquired in the following, a
positive development could be observed.

Translation: Thomas Hasenberger
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Feuerwehrfahrzeug-Raritaten aus Niederosterreich

und der Steiermark
Glinter ANNERL

Zwei rare alte , Osterreicher:
Austro-Daimler und Steyr-Daimler

Am 1. August 1899 wurde in Wien und in Wie-
ner Neustadt die ,Oesterreichische Daimler-Mo-
toren-Commanditgesellschaft Bierenz Fischer u.
Co.” mit einem Kapital von 200.000,- Gulden (ca.
€ 1,180.000,-) als Tochtergesellschaft der deut-
schen Daimler-Motoren-Gesellschaft gegriindet.
[1] 1900 wurde das erste Automobil hergestellt
und 1903 der weltweit erste Panzerwagen ent-
wickelt, der 1906 von Heinrich Graf Schonfeldt
Kaiser Franz Joseph I. vorgestellt wurde. Weil ein
Pferd scheute, verhinderte seine Majestdt die
Weiterentwicklung, war er doch mental noch
sehr dem Vergangenem verhaftet und jeglicher
Neuerung abhold. 1905 entstand der erste Wa-
gen mit Allradantrieb.

Mutter und Tochter trennten sich 1909, und das
Unternehmen nannte sich von 1910 bis 1928
,O0esterreichische Daimler-Motoren-Aktienge-
sellschaft”. 1911 gestattete der Kaiser dem Un-
ternehmen, den kaiserlichen Doppeladler im
Firmenwappen zu verwenden, der den Austro-
Daimler Wagen groRe Bekanntheit verschaffte.
1913 erfolgte die Fusionierung mit den Skoda-
Werken in Pilsen (Plzen/CZ). Zu kaiserlichen
Wirden gelangte kein Austro-Daimler, die Habs-
burger bevorzugten Graf & Stift-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 Motto ,, gemeinsam sind wir starker”
wurde 1923 eine Interessengemeinschaft mit
den Puch-Werken in Graz begriindet. Um 1927
herum trennte man sich vom Logo des ,ancien
regime” und kreierte die markante Kiihlerfigur,
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-Produktion eingestellt und die
Erzeugung auf Militdr- und Schienenfahrzeuge
reduziert.

Keimzelle der Steyr-Werke war die 1830 von Le-
opold Wendl in Oberletten bei Steyr gegriindete
Gewehrfabrik. Uber Fahrraderzeugung naher-
te man sich 1918 der Automobilproduktion 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 Qualitdt und
breite Produktpalette — vom Kleinwagen bis zum
Luxusgefdhrt, von Omnibussen bis zu voll gelan-
detauglichen Militarfahrzeugen — legendéren

Ruf genossen.

Den Steyrern war kein Zweig zu gering, erzeug-
ten sie auch Eislaufschuhe und Kufen flr den
Profisport unter dem klingendem Namen ,,Styria
Olympic” — heute gesuchte Raritaten.

Nach dem Anschluss Osterreichs an das Deut-
sche Reich wurden die Werke massiv erweitert
und zu einem Ristungskonzern 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-
duktion einschranken und 1940 beenden. Der
Schwerpunkt lag nun auf der LKW-Erzeugung,
wo die technischen Erfahrungen bei Allrad- und
Motorenkonstruktionen zum Tragen kamen.

Nach Ende des Zweiten Weltkrieges waren Trak-
toren und LKWs gefragt, und bis Mitte der sech-
ziger Jahre umfasste das Sortiment PKWs, LKWs,
Gelandewagen, Landmaschinen, Walzlager,
Jagdwaffen, Panzer, Motorrader, Fahrrader und
Werkzeuge. Rund ein Drittel ging in den Export.
1980 war die Steyr-Daimler Puch AG das dritt-
groBte Industrieunternehmen Osterreichs mit
etwas 17.000 Mitarbeitern. Umstrukturierungen
sowie Auslagerungen reduzierten dies bis 1991
auf 8.900 Beschaftigte. 1987 begann die Filetie-
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
verkaufte diese wiederum 100% der Anteile an
die chinesische Investorengruppe Phoenix Tree
HSC Investment.

Der robuste Allrounder:
Austro-Daimler ADGR 350

Konstrukteur dieses genialen Fahrzeuges war Os-
car Hacker, der damit auch den Schwanengesang
einldutete, denn die Wirtschaftskrise bedingte,
dass die militarische Produktion in reduzierter
Form an Steyr Uberging. Der Typ ADG wurde
Uberarbeitet, eine hohere Nutzlast und ein star-
kerer Sechszylindermotor wurden implantiert
und somit eine militdrtauglichere Version ge-
schaffen. Dennoch wurde die Produktion Anfang
1940 eingestellt, um eine Flurbereinigung in der
Typenvielfalt zu ermdglichen.

Der ADGR 350 gehorte zur letzten Charge in der
Erzeugung. [2] Sein Motor mit 3,9 Litern Hub-
raum erzeugt rund 72 PS. Das Zahnradschubge-
triebe verfligt Gber sieben Vorwarts- und drei
Rickwartsgange, die die Kraft auf die beiden
Hinterachsen leiten, die zusatzlich noch sperrbar
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sind und damit den LKW fir schwere Geldande
tauglich machen. Die Pendelachsen fangen die
Gelandeunebenheiten ab, und die beiden Reser-
verader auf Hohe der Windschutzscheibe haben
eine zusatzliche Funktion, indem sie sich beim
Queren von Kuppen mitdrehen und damit die
Bodenhaftung verstarken — eine simple, jedoch
geniale Losung.

Aus dem Fundus an Militarfahrzeugen 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 — natirlich
in Eigenregie, um eine maximale Kostenredukti-
on zu erreichen. Uber den 2.000 Liter Wasser-
tank wurde eine Holzleiter montiert, eine liber
den Nebenantrieb zuschaltbare Pumpe vervoll-
standigte den Aufbau, und bis 1974 war der Aus-
tro-Daimler im Einsatz. Rund zehn Jahre spater
rollte er ins Aspanger Feuerwehrmuseum, wo er
bis 2007 als Attraktion fur zahlreiche Besucher
verblieb.

Fahrzeuge wie dieses haben jedoch ein zwei-
tes Leben: Das Kommando der Feuerwehr ent-
schloss sich zur kompletten Restaurierung, und
mit Karl Krahofer wurde nicht nur ein Spezialist
gefunden, sondern auch ein Mann mit uner-
schopflicher Geduld. Sein Bericht Gber die Arbei-
ten an Motor und Getriebe sei hier als Beispiel
fur seinen innovativen Langmut und die hinter-
griindigen Uberlegungen zitiert:

Die 12 Millimeter starken Motorstehbolzen wa-
ren bis sieben Millimeter abgerostet. Mein Pro-
blem war, dass die Bolzen abgerissen wdren,
wenn ich versucht hétte, die Schrauben mit Kraft
zu bffnen. Und da ich keine neuen Gewinde in
den sensiblen Alublock schneiden wollte, stand
ich vor einer nahezu unlésbaren Aufgabe. In Ge-
danken spielte ich alle Szenarien durch und legte
mir einen Schlachtplan zurecht. In miihevoller
Kleinarbeit habe ich zuerst jeden einzelnen der
zwolf Bolzen vereist, um dem Material etwas
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mehr Festigkeit zu verleihen. Gleichzeitig musste
ich das Aluminium erwdrmen, in der Hoffnung,
dass sich die Legierung ausdehnt. Dann habe
ich ganz zart versucht, die Schrauben zu 6ffnen.
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 Getriebelberholung
eher Routine, jedoch bei den Bremsleitungen
musste vom zollischen auf das metrische Sys-
tem umgebaut werden — abermals ein Problem.
Vieles war nicht mehr erhaltlich und musste ge-
sondert gefertigt werden. Der Ergebnis spricht
fir sich: Alle Armaturen, Hebel und dergleichen
funktionieren einwandfrei, auch die Pumpeiistin
Bestform und baut genligend Druck auf.

Kurz noch einige Besonderheiten dieses Fahr-
zeuges, das in dieser Form einzigartig ist. Der Ol-
kiihler des Motors wurde vor die Frontscheibe
gesetzt, so ist durch die warme Abluft stets klare
Sicht gewahrleistet. Die spartanische Fahrzeug-
kabine ist klar, einfach und auf das Wesentliche
reduziert konzipiert — daher (bersichtliche Be-
dienung und ebensolche Wartung. Die beiden
Reserverader — wie bereits angedeutet — sind
Traktionshilfen fur schweres Gelande und ver-
hindern das Aufsitzen des Autos, das ein hochst
zuldssiges Gesamtgewicht von 7,2 Tonnen, bei
4,55 Tonnen Eigengewicht, auf die drei Achsen
bringt. Zwei der drei Achsen werden permanent
angetrieben, bei Bedarf kénnen die beiden Dif-
ferentiale der Achsen auch gesperrt werden. Die
einstufige Magirus-Feuerloschkreiselpumpe PH
515 mit einer Leistung von 1500 Liter pro Minu-
te war damals schon Standard, Hochstdruck 16
bar.

Wartungsfreundlich sind alle Antriebswellen, La-
ger etc. auBen bzw. freiliegend angebracht.



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

Einer von Zwolfen Uberlebte und ist heute der
wichtigste Zeitzeuge der 6sterreichischen 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 irrefiihrend,
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 fiir das Bundesheer der Ersten Republik
konzipiert wurden. Die urspriingliche Annahme,
der Wagen ware ein Panzerspdahwagen (ADSK)
gewesen, ist irrefihrend, wahrscheinlich war
dieses Auto in seiner Erstverwendung als Gelan-
dezugwagen (ADZK) bzw. als Stromspeicherwa-
gen (ADEK) eingesetzt.

Doch zur feuerwehrspezifischen 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 ausgestattet und ,per eigener Achse”,
nahezu unverkleidet mit allerlei Werkzeug, 100
Liter Benzin und 13 Kilogramm Ol — flr damali-
ge Zeiten keine unibliche Menge — zum Landes-
feuerwehrinspektorat nach Graz lberstellt. Der
Wagen- und Karosseriebauer Spitzer aus Graz-
Waitendorf war am Feuerwehraufbau beteiligt,
und am 26. April 1939 wurde das Fahrzeug bei
der Feuerwehr Bruck in Dienst gestellt.

Konzipiert als Loschfahrzeug war es auf Grund
seiner Gelandegangigkeit bestens fir problema-
tisches Terrain geeignet und diente bis 1945 als
Zugmaschine flr 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
entfernt, die Schlauchmulden weiter nach unten
gesetzt und diverse Werkzeuge in den Ecken der
Radkasten 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 Gelandewagen vom Riist-
haus zu seiner Ruhestitte am Brucker Friedhof
Uberstellt.




Ein weiterer Toter war mit dem Fahrzeug verbun-
den: Bei einer Ubungsfahrt am 18. August 1962
rutschte der Wagen seitlich in eine Sandgrube,
Uberschlug sich. Ein Kamerad kam zu Tode, ein
anderer erlitt einen Schadelbasisbruch.

Solche Fahrzeuge werden gerne mit der Aura
des Ungewohnlichen versehen. Ein Gerlicht hielt
sich hartnackig, namlich dass dieses Fahrzeug als
Jagdwagen fir den letzten Kaiser von Abessini-
en, Haile Selassie |., gebaut worden sei. Die exak-
ten Recherchen bewiesen jedoch das Gegenteil
und fiihrten die Geschichte in das dubiose Reich
der Mythen.

1970 war der Gelandewagen nach wie vor im
technischen Zug der F.u.B.-Bereitschaft, er kam
jedoch faktisch nur mehr bei Ubungen zum Ein-
satz. Die letzte regulare Ausfahrt war am 15.
September 1974, abgemeldet und damit de-
finitiv auRer Dienst gestellt wurde er am 28.
September 1988. 1994 wurde der Beschluss
gefasst, das Fahrzeug als Leihgabe dem im Auf-
bau befindlichen steirischen Feuerwehrmuseum
in Grol3 St. Florian zur Verfigung zu stellen, die
Uberstellung in die Stidsteiermark erfolgte 1995.

Ab 2008 setzte sich die Brucker Feuerwehr wie-
der intensiv mit ihrem Fahrzeug auseinander,
und so war es moglich, einerseits eine solide Do-
kumentation zu erarbeiten, andererseits wurde
das Fahrzeug von den Kameraden technisch wie-
der in Stand gesetzt und 2015 wieder verkehrs-
zuldssig. 2012 wurde die Raritdt nach den Richt-
linien des internationalen Feuerwehrverbandes
CTIF als historisches Feuerwehrfahrzeug zertifi-
ziert und mit der Goldplakette ausgezeichnet. Im
kommenden Jahr (2017) wird das Fahrzeug — in
bestem Zustand und gut erforscht —

seinen 80. Geburtstag feiern kdnnen.
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Von Charlottenburg nach Traisen:
NAG 1905

Jene, die in der Motorisierung durch die Auto-
mobile die lukrative Zukunft sahen, witterten
Morgenluft. So kam es, dass sich neben den
grollen, etablierten Herstellern auch branchen-
fremde Unternehmen mit dem Automobilbau
zu beschaftigen begannen. 1900 begann sich
der AEG-Griinder Emil Rathenau fiir Autos zu
interessieren, speziell fir den so genannten
,Klingenberg-Wagen”. Eine noch dem alten Den-
ken verhaftete Stimme kritisierte: ,,Rathenau ist
auch nicht mehr der alte. Die Klarheit beginnt
ihm zu entschwinden. Er schwarmt fiir das Auto
und seine Zukunft, sieht alle Stralen mit Au-
tos bedeckt und die Pferde von den Lastwagen
und Pfligen abgespannt. Kurz er ist konfus ge-
worden.” [4] A contraire — der 63-jahrige Emil
Rathenau animierte seinen Sohn Walther, 1901
ein neues Unternehmen zu griinden. Die ,Neue
Automobil Gesellschaft (N. A. G.) werkte in den
Hallen des AEG-Kabelwerkes Oberspree, wur-
de im gleichen Jahr von der AEG (dem Mutter-
konzern) (ibernommen und ins Handelsregister
eingetragen. 1902 wurde die Produktion unter
der Leitung des technischen Direktors Joseph
Vollmer von der Firma Kihlstein-Wagenbau im
Stadtteil Charlottenburg von Berlin Gbernom-
men, dorthin verlegt und stark erweitert.

600 Beschaftigte produzierten Motoren, Luxus-
und Lieferwagen sowie die legendaren Berliner
Stockomnibusse und waren innovativ fiihrend
im LKW-Bau. Aus Patriotismus wurde das Un-
ternehmen 1915 in ,Nationale Automobil Ge-
sellschaft AG” gedndert. Die Turbulenzen der
Nachkriegszeit und der folgenden Depression
bedingten Fusionierungen, Bereinigungen der
Typenvielfalt und zuletzt die Ubernahme durch
Blissing. Die Biissing-NAG in Berlin-Oberschon-
weide bestand von 1931 bis 1949 und verkiim-
merte, zuletzt nach griindlicher Demontage, zu
einer Reparaturwerkstatt fiir die Rote Armee.

1905 wurde ein 40-PS-leistender Vierzylinder-
wagen mit Kettenantrieb konstruiert, und aus
dieser Serie stammt auch das Prunkstlick der
Betriebsfeuerwehr VOEST-Alpine Traisen. [5]
Vermutlich wurde das Fahrzeug 1908 nach ei-
nem Unfall von der Firma Damisch in St. Polten
aufgekauft und in ein Feuerwehrfahrzeug (Mo-
torspritze) umgebaut. Im Zuge dieser Umwand-
lung wurden die Vollgummireifen gegen Luftrei-
fen getauscht



1914 sollte diese Motorspritze nach Kapfenberg
gehen, doch auf der Fahrt dorthin — der Weg
flhrte durch die Ortschaft Traisen — lieR der
damalige Werksdirektor Malzacher den Konvoi
stoppen und — ein Mann von couragiertem, ra-
schem Entschluss—kaufte um 8.000,- Gulden (ca.
€ 47.000,-) vom Fleck weg fiir die werkseigene
Feuerwehr das Fahrzeug. Seit diesem Zeitpunkt
war der NAG mit seinem 5,3-Liter-Hubraum-
Motor, dem legendadren Hinterrad-Kettenantrieb
und dem mittigen Getriebe bis 1939 im aktiven
Einsatz. Die voll funktionstlichtige Pumpe leis-
tet heute noch 750 Liter in der Minute und wird
Uber eine Transmission (Kette) angetrieben. Die
Energienutzungskurve ist sehr flach, denn auf
100 Kilometer dirstet der grofRvolumige Motor
nach rund 30 Liter Benzin. Das Getriebe und Tei-
le des Motors sind bereits aus Aluminium gefer-
tigt — flr damalige Zeiten eine zukunftsweisende
Loésung.

Den Zweiten Weltkrieg (iberstand 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 hatte. Dies ist
umso verwunderlicher, als das Werk in Traisen
als ristungstechnisch hochwertiger Betrieb galt
und durch Bombardierungen nahezu vollstandig

zerstort wurde. Aus den Kriegsjahren gibt es
keine Aufzeichnungen Ulber mogliche Einsatze.
1946 wurde das Fahrzeug reaktiviert, die end-
gliltige AuRerbetriebnahme lasst 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 zurlckgeholt. 1977/78 wurde das
Fahrzeug total zerlegt und griindlich Uberholt
— daflir war der damalige Fahrmeister Seiterle
zustandig. Beim Sandstrahlen des Motors gerie-
ten Sandkorner in die Klauenkupplung, deren
Teile im Werk nachgegossen wurden. Passende
Scheinwerfer — statt der originalen Karbidlam-
pen — fanden sich auf einer Oldtimermesse. Die
Holzspeichenrdder sind nach wie vor noch im
Original vorhanden, nur die Holzteile im Aufbau
wurden in der firmeneigenen Modelltischlerei,
soweit es notwendig war, erganzt.

Beim Besuch des Verfassers wurde der Oldtimer
nicht etwa mihselig zum Leben erweckt, nach
einer Ruhepause von sieben Monaten liel§ er
sich sofort starten, und das kernige Motorenge-
rausch und die entsprechend wolkigen Abgase
erinnerten an die Urzeiten der Motorisierung.
Heute wird das Fahrzeug noch bei besonderen
Anlassen und Treffen von Oldtimern in Fahrt ge-
bracht, und der einzige Wermutstropfen ist, dass
es bei einer Pramierung nicht als ,vollwertiger
Oldtimer” eingestuft wurde. Grund war der Um-
stand, dass die Sitzbeziige nicht mehr aus Leder,
sondern aus Kunststoff sind. Liebevoll betreut
wird der NAG von Walter Weninger und Gerald
Reiter.

Ad notum: Flir Sammlungen im niederésterrei-
chischen Voralpengebiet bei den Einzelgehof-
ten wird heute noch ein Willys-Overland, der
ca. 1943/44 gebaut wurde, eingesetzt. Dieses
Fahrzeug, feuerwehrtechnisch adaptiert, wurde
aus drei Jeeps zusammengebaut, deren Wracks
auf der Rax langsam verrotteten 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 Fortbewegungsmittel ein dreiradriges
Hochrad. [6] Nach dem Studium am Technikum
Mittweida/D. arbeitete er von 1891 bis 1899 als
Maschinenbauingenieur in Rostock, Leipzig und
bei Carl Benz in Mannheim. Er, der zukunftswei-
sende Fahrzeuge der Marken Horch und Audi
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konstruierte, war Zeit seines Lebens nie im Besitz
eines Fuhrerscheines oder einer Fahrerlaubnis.
Am 14. November 1899 griindete er mit dem
Geschaftsmann Salli Herz in Kéln-Ehrenfeld die
Firma A. Horch Cie, wobei er in einem ehemali-
gen Pferdestall Benzwagen reparierte. Im Janner
1901 stellte er sein erstes Auto (Modell 1) vor.
Raumliche und finanzielle Bedrangnis verhinder-
ten eine Expansion, und mit finanzieller Unter-
stitzung von Moritz Bauer Ubersiedelte er nach
Reichenbach im Vogtland/D, wo ihn &hnliche
Probleme einholte; mit Hilfe von Unternehmern
des Sachsisch-Thiringischen Automobil-Clubs
grindete er am 10. Mai 1904 in Zwickau die Au-
gust Horch Cie Motorenwerke AG. Horch, ein
nicht gerade pflegeleichter Mensch, verlieR nach
Meinungsverschiedenheiten 1909 das Unter-
nehmen und grindete mit seinem befreunde-
ten Investor Paul Fikentscher und dessen Neffen
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 Ubersetzung des
Imperativs ,,horch” ins Lateinische.

Die Horch-Produkte waren oft den Mercedes
und Maybachs technisch tberlegen und ob ihrer
Laufruhe und hohen Qualitat 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 hatte 1932 in der Klasse Uber
4,2-Liter-Hubraum einen Zulassungsanteil von
rund 44%. Wahrend des Krieges wurden Pan-
zermotoren, Halbkettenfahrzeuge und Torpedos
hergestellt, und die zivile Produktion naherte
sich dem Nullpunkt. Nach Kriegsende und Ent-
eignung, nun zum volkseigenen Betrieb mutiert,
wurden Traktoren und LKWs gebaut; die PKW-
Produktion, mit der man an den exzellenten Vor-
kriegsruf anschlieBen wollte, fiihrte ein beschei-
denes Dasein. Heute befindet sich auf einem Teil
des ehemaligen Werkes das August-Horch-Mu-
seum, ein Ankerpunkt der europdischen Route
der Industriekultur. ,,Sic transit gloria mundi!“

1935/36 produzierten die Horchwerke nach Vor-
gaben des Heereswaffenamtes den mittelschwe-
ren Einheits-PKW mit Einzelradaufhdangung
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 grindete Richard Ritter von Schoel-
ler fur seine Holzschliff- und Holzstoffwaren-
fabrik in Hirschwang die Betriebsfeuerwehr
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(heute BTF Neupack-Hirschwang), deren Gera-
te fur Pferdezug konzipiert waren. Im Zweiten
Weltkrieg wurde ein Tragkraftspritzenanhan-
ger (TSA) 750 mit Tragkraftspritze (TS) 8, die
im Mannschaftszug transportiert wurde, ange-
schafft, und nach Kriegsende folgte der damali-
ge Generaldirektor der Neusiedler AG, Dr. Emil
Linhart, den Forderungen nach Motorisierung
der Betriebsfeuerwehr.

Aus den Bestanden der Deutschen Wehrmacht
wurde ein Horch-Kibelwagen angeschafft, der
im Krieg als Kommandeurs- und Stabsfahrzeu-
ge verwendet wurde. [7] Dieser gelandegangige
Wagen mit zuschaltbarem Allradantrieb hat den
8-Zylinder-Motor mit 3492 cm?® Hubraum und
80 PS, ist Baujahr 1941 und stand vollkommen
unerwartet und unangemeldet in der Mechani-
kerwerkstatte des Werkes. Sein Verbrauch auf
der Stralle liegt bei rund 25 Litern auf 100 km,
doch im Geldndeeinsatz steigt der Verbrauch auf
beunruhigende 40 bis 45 Liter. Der Werksmecha-
nikermeister Ernstl Schmid sollte dieses Gerat in
ein Einsatzfahrzeug der Betriebsfeuerwehr um-
bauen.

Der Kibelwagen wurde zu einem Mannschafts-
fahrzeug mit offenem Aufbau und Traggestellen
fur eine vierteilige Steckleiter umgearbeitet.
Dazu musste das Fahrgestell verlangert werden.
Hinter dem Sitzbereich fur Fahrer und Beifahrer
wurden eine ebene Ladeflache mit Sitztruhen an
den beiden AuRenwanden und ein Zustieg von
hinten aufgebaut. Am 15. Marz 1948 wurde die-
sem Fahrzeug von der Bezirkshauptmannschaft
Neunkirchen die Genehmigung zur Verkehrszu-
lassung und zum Transport von insgesamt zwolf
Personen erteilt. Infolge von Uberlastung sind
spater zweimal Halbachsenbriiche aufgetreten.
Die neuen Halbachsen wurden in der eigenen
Werkstatte originalgetreu nachgefertigt.




Ende der 1960er Jahre liel} die Motorleistung
rapide nach, eine Generaliiberholung wurde fal-
lig. Neue Kolben wurden bendtigt, jedoch waren
diese nirgends aufzutreiben. Die neuen Kolben
wurden in Sonderfertigung hergestellt und kos-
teten rund das Vierfache eines damaligen durch-
schnittlichen Monatsgehaltes. Um 1980 bot eine
deutsche Feuerwehr an, den Horch gegen ein
voll einsatzbereites TLF 2000 zu tauschen, doch
war es selbstverstandlich, dass dieser Versu-
chung widerstanden wurde und der Horch im
Besitz verblieb.

1960 wurde ein leichtes Loschfahrzeug auf Opel
Blitz mit Vorbaupumpe angekauft, und der
Horch wurde mit dem TSA 750 das zweite Lésch-
fahrzeug. Zwolf Jahre spater, mit der Inbetrieb-
nahme des Tankldschfahrzeuges TLF 1000 auf
Opel Blitz, wurde er zum dritten Einsatzfahrzeug
gestuft, und ab 1990, nach der Indienststellung
eines TLFA 4000, rangierte er an vierter Stelle.
Nach der Anschaffung des dritten Tankléschfahr-
zeuges (TLF 2000) im Jahr 2000 wurde der Horch
nur mehr als Mannschaftstransporter einge-
setzt, aber immer wieder als Attraktion fiir 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 Waldbranden, vor allem bei
Boden- und Unterholzbranden, weil seine solide
Gelandegangigkeit und Robustheit gegeben und
die Beladung mit Schanzzeug leicht zu bewerk-
stelligen war.

Heute ist der Horch eine Raritat unter Feuer-
wehrfahrzeugen und sein volle Fahrtichtigkeit
ein Beweis der hohen Qualitat der Horch-Fahr-
zeuge — nicht zuletzt auch durch die fachlich fun-
dierte und liebevolle Betreuung der Feuerwehr-
angehorigen.
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Kurzfassung

Der vorliegende Beitrag behandelt Feuerwehr-
fahrzeug-Raridten aus Niederosterreich und der
Steiermark — im Besonderen werden Austro-
Daimler sowie Steyr-Daimler-Fabrikate vorge-
stellt.

Eines jener Fahrzeuge, das aus der Austro-Daim-
ler-Produktion 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 Ubergeben und ab dem Jahr
2007 in mihevoller Kleinarbeit aufwendig res-
tauriert.

Als einer der wichtigsten Zeitzeugen der Oster-
reichischen Fahrzeuggeschichte des 20. Jahrhun-
derts kann der Steyr-Daimler ADFK betrachtet
werden. Lediglich zwélf dieser Fahrzeuge wur-
den produziert, und nur eines von ihnen kann
heute noch bestaunt werden: Es befindet sich
seit 1938 im Besitz der Freiwilligen Feuerwehr
Bruck an der Mur. Dieses Unikat, das der Brucker
Feuerwehr iber Jahrzehnte hinweg treu gedient
hatte, wurde 2008 technisch instand gesetzt und
2012 nach CTIF-Richtlinien zertifiziert und mit ei-
ner Goldplakette ausgezeichnet.

Als besondere Raritaten auf dem Gebiet der Feu-
erwehrfahrzeuge erweisen sich auch der NAG
1905 und der Horch 901. Ersteres Fahrzeug kam
Uber Umwege 1914 zur Freiwilligen Feuerwehr
Traisen und befindet sich bis heute in deren Be-
sitz; der Horch 901 hingegen wurde aus Bestan-
den der Deutschen Wehrmacht angekauft und
war ab 1941 ein unverzichtbarer Bestandteil der
BTF Neupack-Hirschwang.
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Abstract

The article at hand focuses on rare fire 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-
tion of Austro-Daimler was the so-called ADGR
350: a robust all-round engine that also proved
valuable for the voluntary fire service in Aspang-
Markt after World War Il. In 1947, the ADGR
350 was acquired for 1500,- Austrian Schillings,
transferred to the fire 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 still be looked at, which has been
in the possession of the voluntary fire 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 fire brigade of Bruck,
was technically restored in 2008, certified accor-
ding to CTIF guidelines in 2012 and awarded a
golden badge.

Two special fire-engine rarities are also the NAG
1905 and the Horch 901. The former came indi-
rectly into the possession of the voluntary fire
service of Traisen in 1914 and is still owned by
them. The Horch 901, on the other hand, was
bought from the inventory of the German Wehr-
macht and was an indispensable addition to the
vehicle fleet of the Neupack-Hirschwang works
fire brigade from 1941 onwards.

Translation: Thomas Hasenberger



Vom Rudern zur Motorkraft —

Wasserfahrzeuge im Feuerwehrdienst
Walter STRASSER

Wasserfahren hat seit jeher eine grof3e Tradition.
Schon seit dem friihen 18. Jahrhundert bedien-
ten sich Pontoniere und Pioniere — zuerst der k
u. k. Armee, spater des Bundesheers der 1. und
2. Republik sowie der Deutschen Wehrmacht —

der Wasserfahrzeuge und des Briickenbaues.
Zillenfahren hat seinen Ursprung in der Jager-
schaft und Fischerei, daher der Name Waidzille
als Kleinwasserfahrzeug der gebrauchlichsten
Art. Militarisch ausgebildete Pontoniere/Pionie-
re traten den Feuerwehren bei und betrieben
Wasserausbildung.

Die FF Klosterneuburg unterhielt seit der Griin-
dung 1867 einen regen Wasserdienst und hatte
somit ,Wasserwehreinsatze”. Urkundlich er-
wahnt ist die Bezeichnung ,Feuer-Wasserwehr”
bei der Griindung der FF Hoflein an der Donau.
Auch in Sittendorf (Bezirk Krems) betrieb man im
Juni 1876 eine ,,Feuer-Wasserwehr”. Im Gedenk-
buch der FF Ybbs findet sich eine Eintragung vom
5. Oktober 1879 zur Wahl eines Regienfiihrers
fir den Wasserdienst in der Generalversamm-
lung. [1]

In der Kremser Feuerwehrzeitung vom 27. Fe-
bruar 1886 (S. 25f) ist ein Artikel zum Thema
,Feuerwehren als Wasserwehren” abgedruckt:
Alle dem Feuerwehrkorper angehorigen Pro-
fessionisten und Handwerker wie Zimmerleu-
te, Maurer, Schmiede, Schlosser, Wagner und
Tischler etc. erhalten nebst ihrer Eigenschaft in
der Feuerwehr noch die Bezeichnung ,Pionie-
re“. In den weiteren Ausfiihrungen wird zuerst
festgestellt, dass dies der Kern der Wasserwehr
ist. In der Folge werden auch noch verschiedene
Regelungen bezlglich der Einsatzleitung (inkl.
Gemeinde) und weiterer Organisationsformen
getroffen.

Aber auch in Oberdsterreich ist eine Vielzahl von
Wasserwehren entstanden. So ist einer Statistik
vom 1. Janner 1914 zu entnehmen, dass bei 75
Wasserwehren 92 Rettungsboote — verschie-
denster Ausflihrungen — stationiert waren. Die
ersten Wasserwehren mit einer Pionierabteilung
in Oberosterreich waren: FF Naarn im Machlan-
de, 1893, Fabriksfeuerwehr Steyr-Waffenfabrik,
1897, FF Wels, 1897 und FF Gmunden, 1901.

Auch in der Osterreichischen Verbands-Feuer-
wehr-Zeitung [2] findet sich 1904 eine Abhand-
lung Uber die Feuerwehren als Wasserwehren,
in der folgende Themen behandelt werden: 1.
Alarmierung, 2. Raumung der Magazine, 3. Auf-
stellung, 4. Verteilung der Gerate, 5. Rettung von
Personen, 6. Rettung der Mobilien, 7. Wahrend
des Hochwassers, 8. Nach dem Hochwasser und
9. Ubungen.

Beginn der einheitlichen Wasserdienstaus-
bildung in Niederdsterreich

Nach dem groBen Hochwasser von 1954 [3] be-
gannen verstarkte Bemihungen, eine umfassen-
de, breite aufgestellte Wasserdienstausbildung
und die Beschaffung von Zillen und Motorboo-
ten von Feuerwehren entlang der Donau zu for-
cieren. So begann der NO Landesfeuerwehrver-
band (NOLFV), in enger Zusammenarbeit mit der
NO Landes-Feuerwehrschule (NO LFWS), mit der
Verbesserung der Zillenausbildung (Ankauf von
20 Zillen fiir 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 sowjetischen Besatzungsmacht,
private Ruderboote und noch vorhandene Was-
serfahrzeuge aus dem Zweiten Weltkrieg fir
Evakuierungen, Personenrettung und -versor-
gung bzw. Sachwerterettung im Einsatz.
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Schiffsfiihrerausbildung

Um den Feuerwehrmann flir mogliche Einsatze
im Umgang mit den Booten entsprechend vorzu-
bereiten, wurden Schiffsflihrerlehrgange 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 Unterstlitzung des NOLFV Schiffsfih-
rerlehrgdnge in Mautern (Leitung Peter Hochtl),
Krems (Walter Strasser) und Hainburg (Leopold
Edlinger) sowie Schiffsflihrererweiterungslehr-
gange (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
(Richtiges Landen und AbstolRen, Retten von
Personen aus dem Wasser, Bojen verankern, Ol-
sperren auslegen und aufnehmen, rechtzeitiges
Erkennen von Gefahren auf Gewassern [seichte
Stellen, Buhnen etc.] usw.) vermittelt.

Holzzille

Friher war das Schiff das bequemste, schnellste
und billigste Verkehrsmittel, um Waren nach Linz,
Wien, Pressburg oder Budapest zu beférdern.
Nahezu ausnahmslos arbeiteten die Zillenbauer
(Schopper) der Ortschaft Freizell/OO gleichzeitig
auch als sog. Naufuhrer (Schlégenfahrer). Nau-
fihrer wurden von den donauabwartsfahren-
den Fl6Rern angeheuert, um diese sicher durch
die reiende Stromung und die Untiefen in der
Schlégener Schlinge zu bringen. Viele Menschen
in der damaligen Zeit waren Nichtschwimmer,
deshalb wurden Zillen als Rettungsboote mitge-
fUhrt. Die Naufiihrer boten also ihre Dienste an
und verkauften im selben Zug ihre Zillen als Ret-
tungsboote.

Die Zille hat einen geringen Tiefgang und eine
stabile Lage im Wasser, man kann auf jede
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Rampe oder Schotterbank zufahren und lernt
das Fahren ohne Motorkraft auf Gewassern mit
dem Ruder und der Schiffsstange kennen.

Urspriinglich benutzte man getrocknete Fich-
tenbretter fiir die AuBenhaut der Zillen. Die ein-
zelnen StoRe der Bretter dichtete man mit ge-
trocknetem Wiesenmoos ab (sog. ,,Schoppen®).
Die gewachsenen Kipfen aus dem Stamm und
den Asten der Kiefer dienten als Querverstar-
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 eingewassert werden.
Das Moos quoll so auf und dichtete die Zille ab.
Heute benutzt man im Zillenbau verleimte Drei-
schichtplatten aus Fichten- oder Larchenholz
(auf Wunsch auch Mahagoni). Diese werden
mit verleimten Larchenspanten versehen und
mit Epoxidharz wasserfest verleimt. Die , mo-
dernen” Zillen sind also ohne Vorlaufzeit sofort
einsatzbereit. Der Holzzillenbau erfordert neben
Sachkenntnis vor allem handwerkliches Konnen.
Formschonheit, Ausstattung und Lebensdauer
einer Holzzille hdangen nicht zuletzt davon ab,
ob sie von einem wahren Meister gebaut wor-
den ist. Jede Zille ist eine Einzelanfertigung und
darf, wenn auch nach Vorlagen und Schablonen
gebaut, als Einzelstlick angesehen werden. Jede
flhrt ihr Eigenleben von mehr oder minder lan-
ger Dauer, je nachdem wie sie gelagert und be-
handelt wird. Im Durchschnitt kann man sagen,
dass eine Zille, die auf der Donau gefahren wird,
ungefahr zehn Jahre halt.

2009 standen 241 Feuerwehrzillen beim NOLFV
im Einsatz [6], gefertigt von den Firmen Johann
Busch (1960 Ubergabe an Theodor Pumberger
[Schwiegersohn]) in Inzell/OO sowie Rudolf Ko-
nigsdorfer und Anton Witti, beide in Wesenufer/
00, und Franz Meyer in Aggsbach/NO. Ein GroR-
teil der Produktion geht an die Nachbarlander
Schweiz und Deutschland. Die Zillen-Fahrausbil-
dung ist das beste Fundament fiir einen guten
Motorbootfahrer (Schiffsfiihrer).




Holzsturmboot

Die NO 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-AuRenbordmotor. Die Ubergabe
von drei weiteren Booten dieser Art erfolgte ein
Jahr spater. [7] Die Anhdnger flir den Bootstrans-
port wurden von der Firma Stozer aus Wien ge-
liefert.

Motorzille

Nach eingehenden Versuchen mit Bootstypen
der Pioniertruppenschule Klosterneuburg konn-
te in Zusammenarbeit mit dem Amt flir Wehr-
technik ein Prototyp der Feuerwehrzille mit
Motor (fiir die NO LFWS) entwickelt und zur
Baurichtlinie des Osterreichischen Bundesfeuer-
wehrverbandes erklart werden. Zwei Stick da-
von wurden in der Korneuburger Werft fir die FF
Klosterneuburg und die FF Hoflein an der Donau
gebaut. Den Prototyp erhielt die FF Kritzendorf
(1966). Sieben weitere Motorzillen stationierte
der NOLFV zwischen 1975 und 1977 in Nieder-
Osterreich, gebaut wurden sie von der Firma
Meyer in Aggsbach. Der Bootskdrper war eine
Mischbauweise aus Holz und GFK (glasfaserver-
starktem Kunststoff) mit einer Lange von 6,90
m. In spaterer Folge wurde diese Bootslange auf
7,10 m erweitert. Der Antrieb erfolgte mit einem
40-PS-Johnson-AulRenbordmotor — mit Steuer-
pinne.

Arbeitsboot mit Steuerstand

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

stationiert. Ab dieser Generation erfolgte der
Rumpfbau ausschlieBlich in GFK. Der Olsperren-
Einsatz wurde mit diesen Arbeitsbooten in den
verschiedensten Anwendungsbereichen gelbt.
Besonderes Augenmerk liegt hierbei darauf, dass
die Olsperren stets gespannt sind und dabei das
Ol'in der Sperre gehalten oder in ein stilles Was-
ser kanalisiert wird. Hochste Konzentration der
Schiffsfuhrer ist dabei erforderlich. 1976 wurde
auch vom oberdsterreichischen Landesfeuer-
wehrverband die erste A-Boot-Generation mit
dem Steuerstand nachgeristet. Insgesamt be-
zog Oberdsterreich bis zum Jahr 2000 60 Stlick
A-Boote mit kleinen Verbesserungen.

Katastrophenschutzboot

Mit einer Bootsschale aus Fiberglaspolyester mit
den MaRen 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 Anforderungsprofil der NO LFWS gebaut.
[8] Es war mit Echolot, Wasserwerfer und einge-
bauter Loschpumpe mit Schaumzumischer aus-
gestattet. 1978 weist die Statistik vier K-Boote
bei den niederdsterreichischen Feuerwehren
auf. [9]

Dieses Boot war der Vorreiter fur groflere Ein-
satzboote mit Innenbordmotor, Bugklappe und
grolReren Belademoglichkeiten. Die Rumpfform
(ahnlich den Sportbooten) wurde bei spateren
Feuerwehrbooten jedoch nicht mehr verwendet.

Feuerwehreinsatzboot FEB-95

Im Jahr 1995 baute die Aluminium Schiffswerft
AG (Libeck/D) den Prototyp eines neuartigen
Feuerwehreinsatzbootes (FEB), den der NOLFV
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1994 in Auftrag gegeben hatte. Ausschlaggebend
fir grundsatzliche Neuliberlegungen 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 Schiffsbautechnischen Ver-
suchsanstalt in Wien voraus gegangen. Das FEB
mit Aluminiumrumpf (8,60 x 2,50 m), mittschiffs
aufgebautem, geschlossenem Steuerstand, hyd-
raulischer Bugklappe und Seilwinde wurde mit
einem 175-PS-Johnson-AuBenbordmotor und
einem 55-PS-Yanmar-Dieselmotor ausgestattet.
Es ist bei der FF Traismauer-Stadt stationiert.
[10]

Arbeitsboot A-Boot-02 und
Arbeitsplatte P700

Der NOLFV stellte von 2001 bis 2006 insgesamt
19 neue A-Boote, gefertigt von der Firma Josef
Reich, Petersaurach/D, mit verschiedenen Au-
Benbordmotoren und Trailer in Dienst.

Um die Arbeitsmoglichkeiten mit dem Arbeits-
boot zu verbessern, wurden auch Arbeitsplatten
aus Aluminium angekauft. Diese kdnnen entwe-
der gezogen, geschoben oder seitlich am Boot
befestigt eingesetzt werden. Zehn Stiick (7,00
x 2,23 m) fertigte die Firma Reich in den Jahren
2003 bis 2005 fur den NOLFV, der Prototyp (7,00
x 2,00 m) war 2001 von der Firma Hans Barro in
Kellmiinz an der lller/D gebaut worden. [11]

Arbeitsboot A-Boot-08

Das Boot wurde von der Firma Woss, Zwenten-
dorf, im Jahr 2008 gebaut. Es ist dies ein Alumini-
umboot mit den MaRBen 8,00 x 2,55 m, angetrie-
ben mit zwei 90-PS-Honda-AuRenbordmotoren.
Zuladung maximal 1.500 kg oder elf Personen.
Herausnehmbare, versperrbare Staukisten sind
ebenso besonders zu erwdhnen wie die einge-
baute Ansaugvorrichtung fiir eine Tragkraftsprit-
ze zur Brandbekdampfung vom Boot aus. In den
Jahren 2008 bis 2016 erfolgte die Auslieferung
von sieben Booten an den NOLFV. [12]
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Platte P800

Die Firma Wo0ss lieferte 2016 eine Alu-
Arbeitsplatte mit den MaRen 8 x 2,50 m an
den NOLFV aus. Sie besitzt einen Stauraum fir
Arbeits- und Ankergeschirr und ist mit einer
Schubvorrichtung ausgestattet. Sie ist flr den
Einsatz mit einem Arbeitsboot-08 gedacht.

Feuerwehrrettungsboot FRB-98

Im Jahr 1998 begann der NOLFV damit,
Feuerwehrrettungsboote (FRB) anzuschaffen,
wobei hierbei die Halfte der Kosten von
den Stationierungsfeuerwehren bzw. deren
Gemeinden selbst zu tragen waren. Die MaRe
waren6,10x 1,80 m, ausgerlistet 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 gefertigte Prototyp), bis
zum Jahr 2006 konnten 19 dieser FRB-98 in
Niederosterreich stationiert werden. [13]

Flachwasserboot FWB-04

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

Flachwasserboot FWB-14

Zehn Jahre spéater bestellte der NOLFV bei der
Firma J. W. Schaefer, Remagen-Oberwinter/D,
sechs Aluminium-FWB, die nicht nur im
Wasser schwimmen, sondern auch auf Radern



fortbewegt werden konnen. Im Jahr 2014
wurden drei Stiick mit den MaRen 5,60 x 1,60 m
und drei mit den MafRen 4,30 x 1,50 m bestellt.
Der Vorteil dieser Einheiten besteht darin, dass
sie in ruhigen Gewadssern flr Personenrettungen
und Versorgungen ohne Motorkraft (Zubehor:
zwei Yamaha-Aulenbordmotoren mit 5 PS)
eingesetzt werden kdnnen.

Feuerwehrrettungsboot FRB-12
Ab 2012 wurden sechs FRB-12 mit 40-PS-Yama-

ha-AuBenbordmotoren bei niederdsterreichi-
schen Feuerwehren in Dienst gestellt; 2016
folgten zwei weitere Boote, diesmal jedoch mit
60-PS-Yamaha-Motoren ausgestattet. Alle acht
FRB-12 lieferte die Firma Ing. Christopher Meyer,
Aggsbach Markt. Die MaRe der Boote betragen
6,35x 1,78 m.

Da sich die Nachriistung mit einem herausnehm-
baren Lichtbalkenrahmen beim FRB-98 der FF
Dirnstein (Firma Josef Reich) durch die Firma
Ing. WOss bewadhrte, wurde diese Erganzung
auch bei den FRB-12 vorgenommen. Auch in an-
dere Osterreichische Bundesldander wird dieses
Boot geliefert. [15]

Gelandegangiges Schwimmfahrzeug

Ein Sonderfahrzeug fiir den Katastrophenein-
satz wurde im Jahr 2012 fiir den NOLFV auf ei-
nem gebrauchten Militar-Hagglunds Bv206D der
schwedischen Firma Hellgeth aufgebaut. Die
schwimmfahige Einheit besteht aus einem Zug-
fahrzeug mit 6,81 m Lange, 2,00 m Breite und
2,30 m Hohe. Eine hydrostatische Knicklenkung
und Gummiketten mit Kordeinlagen ermogli-
chen eine gute Wendigkeit im Gelande. Ausge-
stattet ist das Fahrzeug mit einem 120-kW-Mer-
cedes-Benz-Motor. Bis zu 16 Personen haben
Platz im Zugfahrzeug. Verschiedene Anhéanger
sind fuir den Personen- und Gerétetransport vor-
gesehen. Im Jahr 2014 verkaufte der NOLFV das
Fahrzeug an die Betriebsfeuerwehr Flughafen
Schwechat mit einer Nutzungsvereinbarung fir
Einsatze und Ubungen. [16]

Ponton der FF Stephanshart

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

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 Werft 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 ausgestattet
worden waren, erwarb die FF Krems an der Do-
nau das Kremser Strommeisterboot und baute
es in Eigenregie fiir Feuerwehrzwecke um. Das
Boot war fiir eine Nutzlast von einer Tonne oder
zehn Personen zugelassen. Mit einer Schubein-
richtung ausgestattet, konnte es eine Arbeits-
platte (16,45 x 3,7 m) schieben oder seitlich am
Boot verheftet fahren. Diese Einheit war von
1992 bis 2007 im Einsatz.
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Motorschiff ,,Gabriele” der FF Melk

Benannt nach der Frau des ehemaligen Blirger-
meisters von Melk. Das Schiff war urspringlich
zur Wartung von Briicken in den Niederlanden
unterwegs. In Osterreich wurde es fiir den Feu-
erwehrdienst adaptiert. So wurden ein starkerer
Motor und eine Tragkraftspritze eingebaut so-
wie ein Ladekran und ein Wasserwerfer mon-
tiert. Auf dem Schiff sind ein Stromerzeuger und
leistungsstarke Tauchpumpen untergebracht.
Als Uberbleibsel vom Erstbesitzer gibt es auch
eine Mini-Bordkiiche und eine Bordtoilette. Bei-
des ist bei den oft langwierigen Einsadtzen auf der
Donau von unschatzbarem Wert.

Nach der Darstellung der Entwicklung der Was-
serdienstfahrzeuge in Niederdsterreich folgt nun
noch ein kurzer Streifzug durch einige andere
Osterreichische Bundeslander (mit einem ab-
schliefenden Blick ins benachbarte Bayern). Die
Darstellung der Wasserfahrzeuge erhebt jedoch
keinen Anspruch auf Vollstandigkeit, vielmehr
sind nur einige Beispiele angefiihrt.

Burgenland

Der Katamaran der FF Morbisch wurde von der
Firma KKG und Dr. Mai in Uber dreijahriger Bau-
zeit nach den Winschen der Feuerwehr geplant
und konstruiert. Der Einbau der feuerwehr-
technischen Ausristung erfolgte in Eigenregie.
Technische Daten: Lange: 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.

Karnten

Die Berufsfeuerwehr Klagenfurt verfligt Gber ein
Arbeitsboot mit zwei Dieselmotoren und Jet-
Antrieb, geringem Tiefgang und Tragfahigkeit
von 10 Personen. Es wird bei Unterwasserfern-
seharbeiten und als Tauchplattform eingesetzt.

Oberdsterreich

Arbeitsboote der FF Wels: Es handelt sich um
ein modifiziertes 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 zusatz-
lich angeschafft. Im Bereich des Masseschwer-
punktes wurde ein Spezialhaken montiert, um
die vorhandene 175 m lange Olsperre ziehen zu
kdnnen. Ein weiteres A-Boot ist (Baujahr 1998)
mit einer Unterwasserkamera sowie einer Ber-
gungsanlage bis 200 Meter Wassertiefe und ei-
ner Bergekapazitat bis 1.000 kg ausgestattet.

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 ausgestattet. Der Boots-
kérper hatte die Malie 7,5 x 2,5 m. Das Boot wird
auf einem Anhdnger mit spezieller Slipp- und
Transportausstattung transportiert.

Das Boot in Lebring wurde von der Firma Zodiac
Futura, Frankreich, gebaut.



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 ausgestattet, auf der Suchscheinwerfer,
Lautsprecher und Warnleuchte montiert sind.
Am Heck befindet sich ein Biigel zum Schleppen
von Lasten.

Vorarlberg

Einsatzboot ,FOhn“ der FF Hard. Lange: 15 m,
Breite: 2,8 m, Verdrangung: 13,6 Tonnen. Moto-
risierung: 2x 200-PS-Volvo-Penta, Antrieb: 2x SPJ-
Schottel-Pump-Jet. Hersteller: Hartmann Werft
Hard, Baujahr: 1988, Generalliberholung: 2008.
Ganzjahrig im Einsatz am Bodensee. Ausriistung:
Feuerl6schpumpe mit 3.500 I/min, Wasserwer-
fer: 2.400 |/min, 300 | Mehrbereichsschaummit-
tel, Hydraulikkran 1 Tonne, hydraulische Winch,
Bugklappe, Stromerzeuger 14 kVA, Tauchpum-
pen, Radar, GPS, Echolot und Nachtsichtgerat.
Vier verschiedene Funksysteme befinden sich an
Bord, um die Zusammenarbeit mit den schwei-
zer und deutschen Feuerwehren zu gewahrleis-
ten. Ein weiteres Boot ist in Bregenz stationiert.

Berufsfeuerwehr Wien

Die Feuerwehr Wien bestellte 1980 das ,, A-Boot
Gen2“ mit zwei Yamaha-60-PS-AuBenbordmo-
toren und fir 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-Aufienbordmoto-
ren in Dienst gestellt. Diese Boote wurden von
der Firma Meyer gefertigt, die ab 1998 die dritte
Generation von A-Booten mit zentralem Mit-
telsteuerstand, Innenbordmotor mit Z-Antrieb
oder Jet-Antrieb sowie Aulenborddoppelmoto-
risierung baute. Dieser Typ wurde auch mit ei-
ner Rumpfverlangerung speziell fir Jet-Antriebe
ausgestattet, dabei anderten sich die Abmessun-
gen auf 7,50 x 2,50 m.

Von der Firma Woss wurde 2009 ein selbstlen-
zendes Aluminium-Bugklappenboot mit beheiz-
barer, schallgeddammter Kabine gebaut (Mehr-
zweckboot 721, ,Michael 1“). Im Bootskorper
befestigte Klampen ermoglichen eine Kranung
ohne besondere Hebeeinrichtungen. 8,60 x 2,75
m sind die Bootsmalie bei einem Tiefgang von
0,9 m und einem Gesamtgewicht von 5,5 Ton-
nen. Der Antrieb erfolgt mit zwei Stiick 212-PS-
Steyr-Marine-Dieselmotoren mit Mercury-Bravo
Z-Antrieb. Fur sechs Personen zugelassen, ist das
Boot mit einem 11-KvA-Stromaggregat und mit
einem Rosenbauer-Wasserwerfer ausgestattet.

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 (Loschleistung
bei 10 bar: 1.300 Liter), vier 1000-Watt-starken,
ausfahrbaren Lichtmasten, 3x 250-Watt-Such-
scheinwerfern, Radar, Echolot, GPS mit Seekar-
te und , Doris-System” ausgestattet. Die Beson-
derheit an dieser Woss-Konstruktion ist, dass
sich beide Motoren zum Fahren eignen und ein
Motor bei einem LOscheinsatz fiir diesen Zweck
weggeschaltet werden kann. Die Gesamtver-
drangung des Bootes betragt 7,5 Tonnen.
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Bayern

40 Stick Mehrzweckboote (MZB) mit 4,3 Li-
ter-V6-Innenbordmotor von Mercruiser mit
Z-Antrieb und 209-PS-Schraubenleistung. Trag-
fahigkeit von 13 Personen oder 1.200 kg, zulassi-
ges Gesamtgewicht 2.660 kg. Sie wurden in den
Jahren 1989 bis 2004 fiir die an der Donau und
am Main stationierten Feuerwehren gebaut.
Diese Boote wurden mit einer speziellen zentra-
len Schleppvorrichtung zum Ziehen von Olsper-
ren ausgestattet. So z. B. jenes in Passau (Funk-
rufzeichen: ,Florian Passau 1-99-1“).

Schlussbemerkungen

Kritiken und Winsche von Praktikern werden
von Vorgesetzten in der Regel fiir die Weiter-
entwicklung angenommen. Eine breit aufge-
stellte Wasserdienstausbildung (ohne und mit
Motorkraft) ist die beste Grundlage fiir den Ein-
satzerfolg im Katastrophenfall. Viele Institutio-
nen stellten friiher unerprobte Boot-Unikate in
den Dienst. Nunmehr greift man gerne auf Er-
probtes zurlick, stellt Adaptierungswiinsche und
bestellt das gewlinschte Produkt dann in Serie.
Urspriinglich versuchte man, fur alle Wasser-
fahrzeuge Baurichtlinien des Osterreichischen
Bundesfeuerwehrverbandes zu erlassen. Nun-
mehr Uberldasst man es den Landesfeuerwehr-
verbanden, die bestmogliche Losung fir ihren
Einsatzbereich zu suchen. Feuerwehren und Lan-
desfeuerwehrverbdande sind Ideenlieferanten
und Auftraggeber fir die Herstellung von Was-
serfahrzeugen. Die Bootshersteller versuchen
mit allen derzeit auf dem Markt befindlichen
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Konstruktionsgeraten, erprobten Werkstlicken
und Materialien, Komplettausstattungen zu lie-
fern. Bei den AulRenbordmotoren wurden friiher
vorwiegend Johnson-Motoren verwendet. Vor
allemin Wien setzte man den Mercury-Motor ein
und nunmehr ist in fast allen Bereichen vorwie-
gend der Yamaha-AuBenbordmotor im Einsatz.
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Mitteilungen HBI Siegfried Hollauf, NO LFKDO.

Homepage FF Morbisch/Bgld.

Josef Pobegen, Festschrift 50 Jahre Berufsfeuerwehr Klagenfurt 1945—
1995, Klagenfurt 1995.

Homepage der FF Wels/0O0.

Schriftliche Information und Fotos aus dem Archiv der FF Wels bzw. EBFR
Dr. Alfred Zeilmayr.

Informationen und Foto der FF Hard/V.

Einzelnachweise zu den Wasserfahrzeugen in NO:

[1] Einen groben Uberblick Uber die Geschichte des Wasserdienstes in
Osterreich gibt: Gustav Mortl, Aus der Geschichte des Wasserdienstes in
den Osterreichischen Feuerwehren, in: Offizielles Jahrbuch der Osterrei-
chischen Feuerwehren 1985, S. 170-173.

[2] Vgl. Osterreichische Verbands-Feuerwehr-Zeitung Nr. 9 v. 5.5.1904, S.
99f und Nr. 11 v. 5.6.1904, S. 123f.

[3] Vgl. Mitteilungen des NOLFV Nr. 8/1954, S. 1-5; Nr. 9/1954, S. 1-5.
[4] Vgl. Mitteilungen des NOLFV Nr. 7/1954, S. 18f.

[5] Vgl. Brand aus Nr. 10/1967, S. 348; Nr. 3/1971, S. 78; Nr. 5/1977, 180;
Nr. 5/1978, S. 174. — Erster Schiffsfihrerlehrgang (Kursnummer 1148):
1.10.1967; erster Schiffsfiihrererweiterungslehrgang (Kursnummer
2332): 2./3.11.1977 (Feuerwehrverwaltungsprogramm fdisk/Mitt. HBI
Siegfried Hollauf).

[6] Vgl. 140 Jahre Niederdsterreichischer Landesfeuerwehrverband 1869
—2009, hrsg. v. NOLFV, Tulln 2009, S. 226.

[7] Vgl. Brand aus Nr. 10/1960, S. 7, Nr. 11/1960, S. 9, Nr. 9/1961, S. 9.
[8] Vgl. auch Brand aus Nr. 11/1975, S. 411f.

[9] Vgl. Archiv des BFKDO Médling, Sch. S3, M. ,Wasserdienst 1974—
2004,

[10] Vgl. Brand aus Nr. 12/1995, S. 410f. -

[11] Vgl. NO Landesfeuerwehrverband 2001 — 2002, S. 24; NO Landes-
feuerwehrverband 2002 — 2003, S. 20; NO Feuerwehren 2004 [= Bericht
2003], S. 42; NO Feuerwehren 2005 [= Bericht 2004], S. 32; NO Feuer-
wehren 2005/06 [= Bericht 2005], S. 51.

[12] Vgl. auch Niederosterreichischer Landesfeuerwehrverband. Leis-
tungsbilanz 2006 bis 2011, S. 81.

[13] Vgl. 140 Jahre Niederdsterreichischer Landesfeuerwehrverband
1869 — 2009, hrsg. v. NOLFV, Tulln 2009, S. 226; NO Landesfeuerwehrver-
band 2000 — 2001, S. 27; NO Landesfeuerwehrverband 2002 - 2003, S.
21; NO Feuerwehren 2004 [= Bericht 2003], S. 43; NO Feuerwehren 2005
[= Bericht 2004], S. 36; NO Feuerwehren 2005/06 [= Bericht 2005], S. 51.
[14] Vgl. NO Feuerwehren 2005 [= Bericht 2004], S. 36.

[15] Vgl. Brand aus Nr. 5/2013, S. 5, Nr. 9/2014, S. 9; www.afkdo-hain-
burg.com/berichte/bericht/article/neues-frb-fuer-haslaudonau.html
(14.5.2016); www.bfkdo-gaenserndorf.at/index.php/aktuelles/453-ue-
bergabe-frb (14.5.2016).

[16] Vgl. Brand aus Nr. 10/2012, S. 18-21; Nr. 9/2014, S. 5.



Kurzfassung

Von der Holzzille tGber verschiedenste Bootsty-
pen privater Ausfiihrungen, von der Mischbau-
weise Holz/Kunststoff bis hin zum Boot aus
glasfaserverstarktem Kunststoff (GFK) oder Alu-
minium (ALU) kam es zum heutigen modernen
Feuerwehreinsatzboot fiir die verschiedensten
Einsatzerfordernisse. Viele Ideen von Feuer-
wehrmitgliedern wurden durch Fertigungsfir-
men verwirklicht, verbessert und zur Serienreife
gebracht — was sich auch positiv auf die Preis-
gestaltung auswirkte. Auch bei den Motoren
und Antriebsarten wurde erprobt und getiftelt.
Verschiedene Bootstypen standen bzw. stehen
daher bei den niederdOsterreichischen Feuer-
wehren im Einsatz, u. a. Arbeitsboote (A-Boot/
Firma Meyer [Aggsbach/NO], A-Boot-02/Firma
Reich [Deutschland], A-Boot-08/Firma W®ss
[Zwentendorf/NO]), Feuerwehrrettungsboote
und Flachwasserboote. Erfahrungen wurden
auch mit einem Fahrzeug gemacht, das sowohl
zu Wasser als auch zu Land bei schwierigen Bo-
denverhaltnissen fir Hilfsmafnahmen verwen-
det werden kann. )

Das Wesentliche am erfolgreichen Ubungs- und
Einsatzdienst ist jedoch, dass der Schiffsfihrer
und Bootsmann bestens mit der Nautik, den
Wetterverhaltnissen und dem praktischen Was-
serfahren vertraut sind.

Abstract

The development of wooden barges to different
boat types of private making and from wooden-
plastic composite constructions to boats made
out of glass-fibre reinforced plastics (GRP) or
aluminium (ALU) led to the manufacturing of
today’s modern fire boats for various uses and
needs. Many ideas of fire fighters were realised,
improved and readied for serial production by
manufacturing companies, which had a posi-
tive effect on pricing and costs. There was also
some experimenting and trialling with engines
and drive types. Several different boat types
were and are still in use at Lower Austrian fire
brigades, e.g. work boats (A-Boot/Firma Mey-
er [Aggsbach/Lower Austria], A-Boot-02/Firma
Reich [Germany], A-Boot-08/Firma Woss [Zwen-
tendorf/Lower Austria]), rescue boats and shal-
low-water boats. Experiences have also been
made with a vehicle that can be used in difficult
ground conditions for rescue missions both on
land and on water.

However, the essential point about successful
practice and duty service is that both steerman
and boatsman are perfectly familiar with nau-
tics, weather conditions and the practical hand-
ling of a boat.

Translation: Thomas Hasenberger
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Die Motorisierung der Feuerwehren am Beispiel

von Oberosterreich
Johann SALLABERGER

Entwicklung der Feuerspritze -
Die ersten Motorspritzen

Einer der ersten brauchbaren Verbrennungsmo-
toren, ein Gasmotor nach dem Zweitaktprinzip,
erfunden durch Etienne Lenoir, wurde 1876 von
Nikolaus August OTTO durch die Entwicklung
des Viertaktprinzips verbessert und spater auch
nach ihm benannt. Der Ottomotor war aber zu-
nachst zu schwer, um in ein Automobil eingebaut
zu werden. Dieses Problem wurde unabhéangig
voneinander 1885 durch Gottlieb Daimler bzw.
Carl Friedrich Benz gel6st. 1888 baut Daimler
dann auch die erste mit einem Einzylinder-Ver-
brennungsmotor von einem PS angetriebene
Feuerldsch-Kolbenpumpe fir Pferdezug. lhre
Forderleistung betrug damals 180 I/min.

Die Nutzung dieser neuen Kraftquelle verlief
aber nicht reibungslos. Ein wesentliches Problem
bestand darin, dass es fir die schnell laufenden
Motoren noch keine geeigneten ausgereiften
Pumpen gibt. Die bisher bewéhrte Kolbenpumpe
musste unter Zwischenschaltung eines Zahnrad-
getriebes oder mittels anderer Kraftiibertragung
vom Verbrennungsmotor betrieben werden.
Weiters war es bei einer Startzeit des Verbren-
nungsmotors von finf Minuten kaum verwun-
derlich, wenn von vielen Feuerwehren zunachst
der Dampfantrieb fiir Feuerloschpumpen bevor-
zugt wurde. Namhafte Feuerwehren (Hannover
1902, Wien 1903) setzten urspriinglich auch auf
Elektroantrieb. Dampfkraft fir den Fahrbetrieb
von Feuerspritzen wurde in Osterreich nicht ver-
wendet.

Die Kreiselpumpe setzt sich durch

Nach dem Ersten Weltkrieg begann die grolRe
Zeit der Kreiselpumpe auf allen Gebieten der
Feuerloschtechnik. Die nachste Rosenbauer-Ge-
neration von Pferden gezogener Motorspritzen
erhielt ein neu entwickeltes Maschinenaggre-
gat, wobei der Vierzylinder-Benzinmotor mit der
Kreiselpumpe durch eine elastische Kupplung
direkt verbunden ist. Weiters wurde die Motor-
leistung und die Pumpenférdermenge erhdht,
sowie eine Klassifizierung vorgenommen.

Technische Daten: 4-Zylinder-Blockmotor 22 PS,
Fordermenge 700 |/min, 70 m Gesamtforderho-
he, 1000 |/min bei freiem Auslauf,

Gewicht 820 kg.

Technische Daten: 4-Zylinder-Blockmotor 26 PS,
Fordermenge 800 I/min, 80 m Gesamtforderho-
he, 1350 |/min bei freiem Auslauf,

Gewicht 980 kg.

Technische Daten: 4-Zylinder-Blockmotor 35 PS,
Fordermenge 1000 |/min, 85 m Gesamtforder-
hdéhe, 1500 I/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 oberdsterreichi-
schen Markt vertreten. Die technischen Da-
ten dieser Anhangemotorspritzen Kernreuter
sind: Vergasermotor, Viertakt-Vierzylinder mit
Wasserkihlung, Leistung ~11,8 kW (16 PS), fir
Hand- (und spater Kfz-) Zug. Als Feuerléschpum-
pe wurde eine Kreiselpumpe Kernreuter F 60,
Forderleistung 600 |/min bei 6 bar, verwendet.

Die technischen Daten der Anhdangemotorsprit-
ze Knaust lauten:

Vergasermotor, Viertakt-Vierzylinder mit Was-
serkihlung, Leistung 22 kW (30 PS), Gesamt-
masse 750 kg, fir Hand- (und spéater Kfz-) Zug,
Anschaffungskosten 2,110.600 Kronen. Als Feu-
erldschpumpe war eine Kreiselpumpe Knaust,
Forderleistung 1.250 |/min bei 8 bar, eingebaut.

Abb. 1 Rosenbauer Motorradspritze
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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 GroRe 0 bestand. Sie
stellte einen kleinen ,,automobilen L&schzug”
dar, der aulRer der Motorspritze noch drei Mann
und 100 m Schlauchmaterial mitfihren konnte.

Die Tragkraftspritzen

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-
gestattet. Die Wasserforderung war 400 |/min
bei 6 bar. Das Eigengewicht des Aggregates be-
trug ohne Treibstoff allerdings 250 kg, gedacht
fir eine Transportmannschaft von 4 — 6 Mann,
was dem Ideal einer TS aber noch nicht ent-
sprach.

1922 hat Flader mit einem Versuchsmodell
experimentiert, der verwendete Einzylinder-
Zweitaktmotor brachte jedoch nicht die erwar-
tete Leistung. Rosenbauer folgte 1923 mit einer
Leichtmotorspritze. Die meisten Gehdauseteile
bestehen aus Leichtmetall, Motor und Pumpe
sind durch ein Gehduse, eine so genannte La-
terne zu einem starren Aggregat verbunden.
Technische Daten: Motor Zweizylinder-Zweitakt,
10 PS (7.35 kW) bei 2000 U/min, Luftkiihlung,
Kreiselpumpe mit 400 |/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), wahrend 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 fiir den oberdsterreichischen
Raum

In der nachfolgenden Auflistung werden jene
Firmen genannt und ihre Produkte gezeigt, die
vorwiegend in Oberdsterreich zur Verwendung
gekommen sind. Sie erhebt jedoch keinen
Anspruch auf Vollstandigkeit.
Firmenverzeichnis: Gugg (Braunau),
Oberascher (Salzburg), Rosenbauer (Linz),
Schoberl & Sohne (Perg in Oberdsterreich),
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Vierlinger (Biburg in Oberosterreich) und Ziegler
(Giengen/Brenz, Deutschland). Vereinzelte
Lieferungen stammen von Flader (J6hstadt,
Deutschland), Kernreuter, Knaust und Union
(alle Wien), Magirus (Ulm, Deutschland) und
Metz (Karlsruhe, ebenfalls Deutschland).

Fa. Gugg & S6hne, Braunau am Inn

Gegriindet wurde die Firma im Mai 1781
durch Anton Karl Gugg nach Kauf des
GlockengieRRerhauses ,, In der Scheiben”. 1917
Ubernahm Josef Schmelcher die Fa. Gugg
& Sohne. 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 GroBe I: Technische Daten: Zweizylinder
4-Takt Boxermotor Fabrikat Breuer E 2L, 10
PS (7.35 kW), Wasserkiihlung, Pumpe 400 I/
min bei 7 bar, Sauganschluss oberhalb der
Wasserringpumpe.

Gugg TS GroBe IlI: Technische Daten:
Zweizylinder 4-Takt Boxermotor Fabrikat Breuer
C2, 21 PS (15.44 kW), Wasserklhlung, Pumpe
600 |/min bei 8 bar, Sauganschluss seitlich am
Pumpengehause, Wasserringpumpe.

Gugg TS Mod. 1929: Technische Daten:
Zweizylinder 4-Takt Boxermotor, 15PS (11.03 kW)
bzw. 20 PS (14.71), weitere Daten unbekannt,
Pumpe 500 I/min bei 7 bar bzw. 600 |/min bei
8 bar.

Im Jubildumsjahr 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 I/min bei 4 bar, Wasserringpumpe
zum Ansaugen.

Gugg TS Jubildumsmodell 1931: Technische
Daten: 2-Taktmotor mit 16 PS (11.77 kW),
Wasserkihlung, Pumpe Hochdruckpumpe,
Wasserringpumpe zum Ansaugen.

Gugg TS Type O/ll: Technische Daten:
Zweizylindermotor 2-Takt, 26/28 PS
(19.12/20.59 kW), Wasserkiihlung, Pumpe

Hochdruckkreiselpumpe,
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
Wasserkihlung, 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),

Wasserringpumpe



Wasserkihlung, weitere Daten unbekannt; zum
Ansaugen Wasserringpumpe.

Gugg TS Type TKS 8: Technische Daten:
Zweizylindermotor 2-Takt, DKW ZW 1100, 28 PS
(20.59 kW), Wasserkiihlung, Pumpe 800 I/min
bei 8 bar, Kaltgasstrahler zum Ansaugen.

Gugg TS Type GS Illl: Technische Daten:
Herstellung im Werk Simbach der Bayerischen
Motorspritzenfabrik der Firma Gugg.
Zweizylindermotor 2-Takt Fabrikat Rosenbauer
R 295, 30 PS (22.06 kW), Wasserkiihlung,
Kupplung zwischen Motor und Pumpe;
Hochdruckkreiselpumpe 800 I/min bei 10 bar,
als Ansaugvorrichtung Wasserringpumpe oder
Gasstrahler.

Gugg TS GS llIl: Technische Daten:
Zweizylindermotor 2-Takt Fabrikat Rosenbauer
N 80, 30 PS (22.06 kW), Wasserkiihlung,
zweistufige Pumpe Gugg SR 80, 750 I/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),
Luftkiihlung, Drehzahlregler; dreistufige Pumpe
mit 250 I/min 10 bar, als Ansaugvorrichtung
Wasserring- oder Handkolbenpumpe.

Gugg TS Type VW/GSIIl: Technische Daten:
Vierzylinder 4-Takt VW-Industriemotor, 28 PS
(20.59 kW), Luftkiihlung, Bohrung 77 mm, Hub
64 mm, 1192 ccm; Hochdruckkreiselpumpe 750
I/min bei 10 bar.

Gugg TS Type WS 35: Technische Daten:
Zweizylindermotor  2-Takt Fabrikat Rotax
500 ccm, mit 17 PS (12.50 kW), Luftkiihlung,
Schwunglichtmagnetziinder, Drehzahlregler;
Hochdruckkreiselpumpe 500 |/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), Luftkiihlung; zweistufige Pumpe mit 900
[/min bei 10 bar bzw. 1100 I/min bei 8 bar,
vollautomatisches Ansaugen mit Trokomat.
Type GS / VW-120: Vierzylinder 4-Takt VW-Motor
Type 126A, mit 46 PS (33.82 kW), Luftkihlung;
zweistufige Pumpe mit 1200 I/min bei 10 bar
bzw. 1600 I/min bei 8 bar, vollautomatisches
Ansaugen mit Trokomat.

Im Jahre 1984 wurde die Fa. Gugg & Sohne
aufgelost und im Handelsregister gestrichen.

Fa. Oberascher, Salzburg, gegriindet 1760

Die Firmengeschichte kann bis in das Jahr 1618
zurlickverfolgt werden. 1760 libernahm Johann
Baptist Oberascher die GlockengieBerei in der
Goldgasse 14. Um 1805 begann auch vereinzelt
die Fertigung von Handdruckspritzen aus Holz
mit Pumpenteilen aus Messing.

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

Ansaugen benutzt. (Warmgasstrahler). Der
Name auf der Patentschrift lautet ,Gasstrahl-
Luftpumpe®. 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 Hochstdruck von
35 bar mit einem 32 PS Antriebsmotor.

TS Oberascher 1932: Technische Daten:
Zweizylinder  4-Takt  Boxermotor, Breuer,
20 PS (14.7 kW). Pumpe: EntlGftung durch
Warmgasstrahler, keine  weiteren  Daten
vorhanden..

TS Oberascher GroBe Il: Technische Daten:
Zweizylindermotor Fabrikat DKW 1100, 2-Takt
Kaltgasstrahler, Pumpe vermutlich eine FP
800 Oberascher, weitere technische Daten
unbekannt. Im Jahre 2003 kam fir das 243 Jahre
in Familienbesitz gestandene Unternehmen das
wirtschaftliche Ende.

Maschinenfabrik Johann Schoberl & Soéhne,
Perg, Oberdsterreich

Von dieser 1879 gegriindeten Firma ist nur eine
Kleinmotorspritze mit den technischen Daten
Motortype S.M.K. Nr. 671, 6 PS (4.41 kW),
Pumpe Nr. 101, Fa. Schéberl, bildlich bekannt.
Die Freiwillige Feuerwehr Perg hat vermutlich
eine solche Spritze gekauft und am 5. August
1928 praktisch erprobt.

Auszug aus einem Protokoll Uber eine
Motorspritzenpriifung des technischen
AusschussesvomLandesverbandOberdsterreich:
,Die Prifung erfolgte am 22. Juli 1930, Zahl
7288, Uber vorgefihrte Kleinmotorspritze
Type S.M.K, Motor Nr. 671, Pumpe 101 der
Firma Johann Schoberl & So6hne, Perg, 06.
Es wird festgestellt, dass die von der Firma
angegebene Wasserlieferung von 250 |/min bei
4 Atm. Uberschritten wurde. Dauerprifung: 1/2
Stunde ohne jede Stérung, Gewicht: 90 kg. Die
Spritze ist fur Feuerldschzwecke sehr geeignet.
Fir den technischen Ausschuss des 06&.
Landesverbandes. ,,Obmann Pointner, Dir. Lotz"“

Abb. 2 Vierlingerspritze
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FirmaFranzVierlinger, Biburg bei Mauerkirchen,
Oberosterreich

Die  Fa. Vierlinger fertigte in der
Zwischenkriegszeit  in Oberdsterreich nach
den Koebe-Patenten Motorspritzen. Nebenbei
wurden Transportwagen, Anhdnger, vierradrige
Motorspritzen, Normalzubehor  zu den
Motorspritzen usw. verkauft. Technische Daten:
Zweizylinder 2-Taktmotor, Fabrikat Breuer C2, 19
PS (13.97 kW), Boschmagnet; Pumpe ca. 800 I/
min bei 6-7 bar.

Firma Rosenbauer, Linz, gegriindet 1791

1908 begann die Entwicklung der ersten
vierradrigen Benzinmotorspritzen mit
Kreiselpumpe, genannt ,Turbinenspritzen®. Das
erste dieser Gerate mit dem Namen , Dreigerat”
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, spater auch in Osterreich Versuche
mit dem Bau von Tragkraftspritzen. 1923 kam
Rosenbauer mit einer Tragkraftspritze auf den
Markt. In der nachfolgenden Aufstellung wird
versucht, nach alten Listen der Fa. Rosenbauer
eine Reihung der Gerdate im Verlauf der
Ausgabejahre zu zeigen.

TS Rosenbauer GroBe I: Technische
Daten: Zweizylinder 4-Takt Boxermotor, Fabrikat
Breuer E2L, Wasserkiihlung, 12 PS (8.82 kW);
zweistufige Pumpe Type Rosenbauer, komplett
aus Bronze, Kapselschieberpumpe, 400 |/min bei
7 bar

TS Rosenbauer GréBe Il: Technische
Daten: Zweizylinder 4-Takt Boxermotor, Fabrikat
Breuer B2L, Wasserkihlung, 16 PS (11.77 kW);
zweistufige Pumpe Type Rosenbauer, komplett
aus Bronze, Kapselschieberpumpe, 600 I/min bei
8 bar.

TS Rosenbauer GroRe E 36: Technische
Daten: Zweizylinder 4-Takt Boxermotor, Type
Rosenbauer R 3, Wasserkihlung, 15 PS (11.03
kW); zweistufige Pumpe Rosenbauer, komplett
aus Bronze, Kapselschieberpumpe, 500 I/min bei
7 bar. Es gab auch eine Beschreibung lber eine
TS Rosenbauer der GroRRe E 35, der Unterschied
bestand laut diesen Beschreibungen aber nurim
Eigengewicht.

TS Rosenbauer GréBe B 48: Technische
Daten: Zweizylinder 4-Takt Boxermotor, Type
Rosenbauer B 3, Wasserkihlung, 20 PS (14.71
kW), Kupplung Pumpe-Motor, dreistufige Pumpe
der Type Rosenbauer, komplett aus Bronze,
Kapselschieberpumpe
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TS Rosenbauer Type F 56: Technische
Daten: Vierzylinder 4-Takt Reihenmotor
Fabrikat Fiat F3 mit 24 PS (17.65 kW),
Wasserkihlung, Pumpe Rosenbauer Type H
60/Ill, Phosphorbronze, Welle Niro, optimaler
Pumpbetrieb bei 2500 U/min, 700 |/min
bei 8 bar, Ansaugvorrichtung neues Patent
Warmgasstrahler zwischen Motor und Auspuff
eingebaut. Zwischen Motor und Pumpe befindet
sich eine ausschaltbare Kupplung. Die TS war
durch 4 Mann leicht tragbar.

TS Rosenbauer GroRe 1, F60: 1924
Technische Daten: Zweizylindermotor, 2-Takt,
Fabrikat Flader, 14 PS (10.3 kW); Pumpe: 500 I/
min, Entliftung durch Kapselschieberpumpe.

TS Rosenbauer ,Klein  Florian”
P12/N12: Verwendung fir Feuerwehren in
Gebirgsgegenden, flir entlegene Hausergruppen,
weiters fur Hotels, Gutshofe, kleine Fabriken,
Sagewerke usw. Als Transportgerat wurde
eine Beiwagenmaschine und flr unwegsames

Gelande auch ein Tragegestell angeboten.
Technische Daten: Grundkonstruktion
ist ein luftgekihlter 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, Treibstoff Benzin, Schmierung durch eine
Frischlpumpe; zweistufige Pumpe Rosenbauer.
P 12: Zweistufige Hochdruckpumpe mit 450
I/min bei 1 bar bis 100 I/min bei 6 bar. N 12:
Einstufige Niederdruckpumpe mit 800 I/min bei
1 bar bis 200 I/min bei 3 bar.

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

TS Rosenbauer Type R 25: Technische
Daten:Einzylindermotor2-Takt, Type Rosenbauer
R 185, 12 PS (8.82 kW), wassergekihlt,
Schwungrad-Hochspannungszindung;
zweistufige Pumpe Type HR 252, 400 I/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);
dreistufige Pumpe Type HR 503, 500 I/min bei 10
bar. Type R 60: Zweizylindermotor 2-Takt, Type
Rosenbauer R 285, 26 PS (19.12 kW); dreistufige
Pumpe Type HR 603, 600 I/min bei 10 bar. Die
Kihlung des Motors erfolgt



als Reinwasserkihlung durch eine eigene
Kihlwasserpumpe und Kiihlkérper in der Pumpe.
Automatische Auffiillung des Kiihlwassers 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, zweistufige Pumpe Type R 80

Rosenbauer TS 8: Allgemeines:
Mit dem Jahre 1942 begann im damaligen
GroRdeutschland die Erzeugung der Einheits-

Kriegstragkraftspritze Type TS 8. Genau
festgelegte Bauvorschriften, die vor allem
konstruktiv. 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 auRerdem
franzosische und belgische Firmen Motoren fir
die TS 8. Die Kreiselpumpen fiir die TS 8 wurden
von den Firmen Amag-Hilpert, Magirus, Sigmund
in Brinn und Oberascher in Salzburg gebaut.
Neben den Hauptlieferanten wurden noch
weitere Firmen wie Mayer in Hagen oder Fischer
in Gorlitz zum Zusammenbau verpflichtet.

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

TS Rosenbauer, Typen RW 80 und RW /
St 80: Allgemeines: Die ersten Baujahre fielen
in die Zeit arger Materialknappheit und groter
Produktionsschwierigkeiten, trotzdem weist
die RW 80 gegeniber der Kriegsmaschine TS
8 wesentliche Verbesserungen hinsichtlich
der verwendeten Werkstoffe auf. Weiters
wurde die Spritzwasserkihlung durch eine
Reinwasserkihlung (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 Batterie ist im Anhanger fix montiert. Mit
dem Gerat kann sowohl am Anhanger als auch
abgeprotzt gearbeitet werden. Zweistufige
Pumpe der Type FP 800 mit 800 I/min bei 8 bar
und Kaltgasstrahler.

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

Fiir  Gebirgsfeuerwehren und als
Feuerschutz fUr  Einzelgehofte  geeignet.
Technische Daten: Einzylindermotor 2-Takt,
Fabrikat Fichtl und Sachs mit 3 PS (2.21 kW),
luftgekiihlt, Pumpe mit 150 |/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),
Reinwasserkiihlung; dreistufige Pumpe der Type
HR 253, Zwischenkihler in der Pumpe, 250 |/min
bei 10 bar bzw. 400 |/min bei 6,5 bar, Entliftung
mittels Kapselschieberpumpe.

TS Rosenbauer, Type R 75: Technische
Daten:  Zweizylindermotor  2-Takt, Type
Rosenbauer R 395, 30 PS (22.06 kW),

Reinwasserkiihlung; dreistufige Pumpe der Type
HR 753, Zwischenkihler in der Pumpe, 750 |/min
bei 10 bar, Entliftung durch Kaltgasstrahler, mit
elektrischer Lichtanlage.

TS Rosenbauer, Type RVW 75: Technische
Daten: Vierzylinder 4-Takt VW-Industriemotor,
28 PS (20.59 kW), Luftkihlung; zweistufige
Pumpe der Type HR 702, (RVW 75/ 11), 750 |/min
bei 10 bar, Entliftung 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 Automatik 75
VW: Technische Daten: Vierzylinder 4-Takt VW-
Industriemotor, 28 PS (20.59 kW), Luftkiihlung;
zweistufige Pumpe mit 750 I/min bei 10 bar,
Entliftung durch Doppelkolbenpumpe mit
automatischer Steuerung, die automatisch aus-
und einschaltet.

TS Rosenbauer, Type Automatik 75 VW
/ 120 VW: Das vollautomatische Ansaugsystem
mit der Doppelkolbenpumpe stellt sofort die
volle Einsatzbereitschaft her. Den Schaltvorgang
Ubernimmt eine vollautomatisch gesteuerte
Kupplung. Technische Daten: Type Automatik 75
VW: Vierzylinder 4-Takt VW-Motor Type 122, 34
PS (25 kW), luftgekihlt; zweistufige Pumpe mit
900 I/min bei 10 bar bzw. 1150 |/min bei 8 bar.
Type Automatik 120 VW: Vierzylinder 4-Takt VW-
Motor Type 126A, 46 PS (33.82 kW), luftgekihlt;
zweistufige Pumpe mit 1200 |/min bei 10 bar
bzw. 1600 I/min bei 8 bar.

TS Rosenbauer, Type Supermatik 80 /
120: Erste vollautomatische Entliftungspumpe
ohne Ol und ohne Schmierstellen. Technische
Daten: Type Supermatik 80 VW: Vierzylinder
4-Takt VW-Motor Type 122, 34 PS (25 kW),
luftgekiihlt; zweistufige Pumpe mit 900 |/min bei
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10 bar bzw. 1150 I/min bei 8 bar. Type
Supermatik 120 VW: Vierzylinder 4-Takt VW-
Motor Type 126A, 46 PS (33.82 kW), luftgekihlt;
zweistufige Pumpe mit 1200 I/min bei 10 bar
bzw. 1600 I/min bei 8 bar.

TS Rosenbauer, Type RK 30: Technische
Daten: Einzylinder 2-Taktmotor, 375 ccm, 13.5
PS (9.92 kW), luftgekiihlt; zweistufige Pumpe mit
250 |/min bei 10 bar bzw. 500 |/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, luftgekiihlt,
zweistufige Pumpe mit 400 |/min bei 10
bar bzw. 500 I/min bei 8 bar, Doppelkolben-
Entliftungspumpe.

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

Abb. 3, RK 75, FF Hagenberg, 1978

TS Rosenbauer, Type Fox : Die ,,Fox”
ist die Kombination von zukunftsweisender
Pumpentechnologie mit einem neuen,
leichten Industriemotor von BMW, auf Wunsch
Ausfiihrung mit Elektrostarter. Technische
Daten: Zweizylinder 4-Takt-BMW-Boxermotor,
46 PS (33.82 kW) bei 6000 U/min, 798 ccm,
luftgekiihlt; einstufige Pumpe mit 1200 I/
min bei 10 bar bzw. 1600 |/min bei 8 bar,
Ansaugsystem ,,Professional”.

TS Rosenbauer, Type ,, die neue Fox*“,
Baujahr 1997: Motor mit automatischer
Geblaseklhlung, zusatzlich mit Ol gekiihlte
Zylinderkopfe, Hochleistungs-Ziind-Motronic,
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Elektrostarter. Technische Daten:
Zweizylinder 4-Takt- BMW-Boxermotor, 56 PS
(41 kW) bei 4500 U/min, 1085 ccm, einstufige
Pumpe mit 1300 I/min bei 10 bar bzw. 1600 I/
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; einstufige Pumpe mit 1600 I/min bei
10 bar bzw. 2000 I/min bei 3 bar.

Neuerdings baut Rosenbauer eine
um 50 kg leichtere TS. Diese FOX S wird von
einem wassergekihlten Zweizylinder-Viertakt-
Reihenmotor aus dem Hause BRP Powertrain
in Gunskirchen in O6. angetrieben, leistet 40 PS
und hat eine Forderleistung von bis zu 1050 I/
min bei 10 bar.

Friihe Feuerwehrkraftfahrzeuge in
Oberosterreich

InOsterreichsehenwirfolgende ,Einstiege“indas
»Zeitalter der Motorisierung”: Niederosterreich
(1900 bzw. 1914), Tirol (1906) und Wien (ab
1902/1903), wobei fur die Stromversorgung
dieser Elektrofahrzeuge vorerst batterie- und
dann  benzinelektrische Systeme gewahlt
wurden. Beim benzin-elektrischen Antrieb wurde
die bendtigte elektrische Energie Uber einen
von einem Verbrennungsmotor betriebenen
Generator geliefert.

Die zahlreichen Stadt- und Ortsbrande in der
zweiten Halfte des 19. und noch im ersten
Quartal des 20. Jahrhunderts verlangten
massive Nachbarschaftshilfe, die bei grolReren
Entfernungenim ,Bahnmarsch” der Einsatzkrafte
und —gerate der Feuerwehren, im Wege der
k.k. Staatsbahn geleistet werden musste, so
beispielsweise bei den Stadtbranden von WELS
(1870 - 80 Mann und 5 Gerate der FF Linz mittels
Schnellzug), BRAUNAU (1874 — 42 Mann und 3
Gerate 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 Sonderziigen).

Wie allgemein bekannt, hat Ende des 19.
Jahrhunderts (bis zum Zweiten Weltkrieg) eine
Reihe von oberosterreichischen Feuerwehren
auch den Rettungs- und Krankentransportdienst
besorgt, sodass es nicht Uberraschen
darf, dass das erste oberosterreichische
Feuerwehrkraftfahrzeug kein Loschfahrzeug,
sondern ein Sanitatskraftfahrzeug, ein ,Sanka”
war.



Abb. 4 Rettungsauto FF Linz, 1912

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

Nachdem also die Freiwillige Feuerwehr
der Landeshauptstadt LINZ mit dem 1912
beschafften Sanitatskraftfahrzeug den ,,Einstieg”
in das automobile Zeitalter geschafft hatte,
stellte sie — unter ihrem Oberkommandanten
Johann DROBIL (1908 — 1914) - kurze Zeit spater
auch das erste 06. Loschfahrzeug in Dienst;
sie konnte dabei auf reiche Spendenmittel
zuriickgreifen! Bemerkenswert, dass dieses
Einsatzfahrzeug Uber keine motorisch
betriebene Feuerléschpumpe verfligte, sondern
offenbar wegen des im Einsatzbereich der Stadt
Linz vorhandenen Hydrantennetzes nur einen
kleinen Hydrophor mitfiihrte.

Abb. 5 LF, FF Linz, 1914

LF Puch der FF LINZ (fur die Zentrale -
Hauptfeuerwache), Fabrikat Fa. Puch, Graz /
Type 17/42 / Aufbau Fa. Johann Drobil, Linz-
Urfahr / Baujahr 1913 / Vergasermotor / Viertakt
/ Vierzylinder / Wasserkihlung mit ~30,9 kW
(17/42 PS) / Bauartgeschwindigkeit ~45 km/h.

Am 31. Oktober 1919 wurde dann fiir die Linzer
Freiwilligen das zweite Loschfahrzeug, und zwar

fir den zweiten Zug — Promenade geliefert.
Das Fahrzeug, das 90.000 Kronen gekostet
hatte, war nun aber nicht mehr ,,Mannschafts-
und Geratetrager”, sondern eine ,echte
Kraftfahrspritze” mit einer im Heck eingebauten
JTurbinen- bzw. Hochdruck-Zentrifugalpumpe®,
wie diese ,Kreiselpumpe” damals genannt
wurde.

Abb. 6 FF Linz, 1920

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

Anlasslich der militarischen Sachdemobilisierung
der k. u. k. Armee wurden neben
Sanitatskraftwagen auch andere Kraftfahrzeuge
(Lastkraftwagen, Sonderkraftfahrzeuge ua.)
»frei”, die sich nach entsprechenden Umbauten
in der Regel auch flr Feuerwehrzwecke eigneten,
wofirsichauchderO6.Landesfeuerwehrverband
einsetzte. Von diesem ,Angebot” haben
beispielsweise in der Folge die FF der Stadt WELS
und die Betriebsfeuerwehr der Osterreichischen
Bundesbahnen, Hauptwerkstatte LINZ Gebrauch
gemacht. Ein weiteres Ansuchen der FFGmunden
vom 22. Mai 1921 wurde von der Hauptanstalt
far Sachdemobilisierung in Wien im August 1921
allerdings abgelehnt.
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Abb. 7 FF Wels, 1919

LF Graf&Stift der FF WELS, Fabrikat und
Aufbau Fa. Wiener Automobilfabrik vormals
Graf & Stift, 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 / Wasserkiihlung mit ~40,4
kW (55 PS) / Bauartgeschwindigkeit wegen
Vollgummibereifung nur ~20 km/h / zul.
Gesamtmasse 3.800 kg / Besatzung 12 Personen
/ Anschaffungskosten 24.990 Kronen (ca. €
18.161) / AuRerdienststellung am 1. Oktober
1941

Nach dem strengen Winter 1928/1929
(beispielsweise in Linz -322 C) ging man in
Deutschland und spater auch in 06. nach
und nach dazu Uber, Feuerwehrfahrzeuge mit
geschlossenen Aufbauten in Dienst zu stellen. In
Oberosterreich finden wir aber — mit Ausnahme
des im Juli 1933 in Betrieb genommenen
Einsatzfahrzeuges der FF Haag am Hausruck,
Bezirk Grieskirchen, noch immer nur die ,,offene
Bauweise”, woran sich auch bis nach 1939 nichts
geandert hat!

Abb. 8 FF Haag,1932
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Die erwdhnte Ausnahme ist das am 2. Juli 1932
in Dienst gestellte Einsatzfahrzeug der FF Haag
am Hausruck, Bezirk Grieskirchen.

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

LF Fiat der FF STEYR, Fabrikat Fiat Type 1C
/ Aufbau Fa. Konrad Rosenbauer, Linz /
Baujahr 1920 / Vergasermotor / Viertakt /
Vierzylinder / Wasserkihlung mit ~16,2 kW (22
PS) / Bauartgeschwindigkeit ~45 km/h / zul.
Gesamtmasse 3.800 kg / Besatzung 8 Personen /
Aullerdienststellung unbekannt

Ausristung:  Feuerléschpumpe  Rosenbauer
im Heck mit 600 I/min bei 6 bar / Leitergerist
mit zweiteiliger tragbarer Schiebleiter, zwei
Hakenleitern, Saug- und Druckschldauche, saug-
und druckseitige Armaturen

LF Perl der FF GRIESKIRCHEN, Fabrikat Perl
/ Type unbekannt / Aufbau Fa. Konrad
Rosenbauer, Linz / Baujahr 1922 / Vorstellung
bei  Schaulibung anldsslich  50-jahrigem
Griindungsfest / Vergasermotor / Viertakt /
Vierzylinder / Wasserkihlung mit ~17,6 kW (24
PS) / Bauartgeschwindigkeit ~40 km/h / zul.
Gesamtmasse ~3.000 kg / Besatzung 9 Personen

Abb. 9 LF Gmunden, 1923

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

Feuerléschpumpe Rosenbauer im Heck mit
1.000 I/min bei 10 bar / Leitergerust mit
zweiteiliger tragbarer Schiebleiter, Hakenleiter,
Saug- und Druckschlauche, fahrbarer
Schlauchhaspel im Heck, saug- und druckseitige
Armaturen.



Abb. 10 LF Seewalchen, 1934

LF Mercedes der FF SEEWALCHEN am Attersee,
Bezirk Vocklabruck, Fabrikat/Type Mercedes
16/45 PS / Hersteller Mercedes-Benz in
Unterttrkheim, BRD / Aufbau auf einem
gebrauchten Taxi-Fahrgestell / Baujahr 1911
/ Vergasermotor / Viertakt / Vierzylinder
/ Wasserkihlung mit ~33 kw (45 PS) /
Bauartgeschwindigkeit ~70 km/h / Leermasse
1200 kg / zulassige Gesamtmasse unbekannt
/ Besatzung 6 Personen / AuBerdienststellung
1948.

Einheitlichkeit bei den Fahrzeugen war bei
den oberosterreichischen Feuerwehren ein
Fremdwort. Fahrzeugtypen und Aufbauten
waren bis zum Beginn des Zweiten Weltkrieges
(1. September 1939) in keiner Weise
einheitlich, sondern wurden individuell nach
den Winschen der Feuerwehren beschafft.
Da die 06. Freiwilligen Feuerwehren mit
ihren Finanzmitteln sehr sparsam umgehen
mussten, wurden auch sehr oft gebrauchte
PKW- und LKW-Fahrgestelle verwendet, um das
angestrebte Ziel, ein ,Feuerwehrautomobil” in
Dienst stellen zu kbnnen, zu erreichen. Vielfach
wurden Kraftfahrzeuge nur als Zugfahrzeuge
fiir bereits vorhandene Anhange-Motorspritzen
und sonstige Anhanger in Dienst gestellt, da nur
finanzkraftige Feuerwehren und ihre Gemeinden
es sich leisten konnten, eine ,Autospritze®
das heiRt ein Loschfahrzeug mit eingebauter
Feuerléschpumpe und feuerwehrtechnischer
Ausriistung, zu beschaffen.

Abb. 11 TLF auf OAF, FF Wels, 1937

In Oberdsterreich finden wir aber noch immer
nur die ,offene Bauweise”, woran sich auch
bis 1940 vorerst nichts andern wird! Einige
Feuerwehren (beispielsweise FF Grieskirchen, FF
Schwanenstadt und BTF Vogel in Mattighofen)
trugen dem notwendigen Witterungsschutz
wenigstens insofern Rechnung, als
Loschfahrzeuge mit einem Klappverdeck als
Regenschutz beschafft wurden.

Neben der Vielfalt bei den Aufbauten sind
auch nahezu alle Fahrzeughersteller mit ihren
Produkten bei den oberosterreichischen
Feuerwehren vertreten, so nach der Anzahl
gereiht,  Steyr-Daimler-Puch,  Steyr, mit
zusammen 44 Einheiten (Typen Steyr Il (7), Steyr
[l (4), Steyr V (6), Steyr VII (11), Steyr VIII (1),
Steyr XII N (11), Steyr XVI (2), Steyr 40 (1) und
Steyr 740 (1); Osterreichische Automobilfabrik,
Wien, mit zusammen 19 Einheiten (Typen AF
(3), AFN 36 (5), AFN 39 (8), AFL 45 (2), und
AFO 25 (1); Graf & Stift, Wien, mit zusammen
12 Einheiten; Fiat, Turin, mit zusammen 8
Einheiten; Austro-Daimler, Wiener Neustadt,
Mercedes-Benz, Untertlirkheim, und Perl, Wien,
mit je 4 Einheiten; Ford K&In, und Puch Graz, mit
je 3 Einheiten; Austro-Fiat Wien, mit 2 Einheiten
sowie Chevrolet Detroit-USA, Eberhardt-
Szawe Berlin, Hanomag Hannover, Opel-Blitz
Riusselsheim, 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 fir ihre
Feuerwache Puchberg, die bis dahin nicht
motorisiert war und 1942/1943 fur die
Feuerwache Pernau als Ersatz fiir ein LF Steyr
Xl N beschafft, siehe die nachfolgenden
Beschreibungen.

Abb. 12 Trosskarren

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

1942/1943 LF OAF/AFNK, Fabrikat/Type Osterr.
Automobilfabrik, Wien (OAF), Type AFNK /
Aufbau Fa. OAF, 1942 Eigenumbau aus einem
Sanka/ Baujahr 1929, Vergasermotor/Viertakt/
Vierzylinder/ Wasserkiihlung / ~30,9 kW (42
PS) / Bauartgeschwindigkeit ~60 km/h / zul.
Gesamtmasse 3800 kg / Besatzung 10 Personen
(1:9) / AuRerdienststellung (Diebstahl) 1945.
Fahrzeug-Prototypen und
Deutschen Reich
Oberosterreich wird zu Oberdonau

Normung im

Als erste Etappe wird die sofortige
Zusammenlegung aller in einer Ortsgemeinde
bestehenden Freiwilligen Feuerwehren
(ohne Fabrikfeuerwehren) zu einer
Gemeindefeuerwehr angeordnet. Aulierdem
zeichnete sich der Einsatz der O6. Feuerwehren
im Luftschutz ab.

Grund fir 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, Scharding 2, Vocklabruck 15 und
Wels 5, zusammen 82) dirfte gewesen sein,
dass bereits zu diesem Zeitpunkt Planungen
zur Erstellung uberortlicher Einsatzeinheiten,
spater als Feuerwehr-Bereitschaften bezeichnet,
aufgenommen worden sind.

Anordnungen liber den Bau
Feuerwehrfahrzeugen

Am 16. Februar 1940 wurde vom RMdI eine
JTypenbegrenzung im Feuerléschfahrzeugbau”
angeordnet, es gibt in der Folge nur mehr drei
GrolRenklassen 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.

von

278

Abb. 13 SSK

Schwerer Schlauchkraftwagen

(SSK bzw. ab 1943 S 3)

Schlauchkraftwagen standen bereits in den
Jahren vor dem Zweiten Weltkrieg in Einsatz,
sie gewannen jedoch in einem (von allen Seiten)
erwarteten Luftkrieg durch ihre wichtige Rolle
zur Sicherung der Loschwasserversorgung eine
noch gesteigerte Bedeutung. Der Schwere
Schlauchkraftwagen war ein Fahrzeug der 3,0
t-Nutzlastklasse, sodass fiur die Aufbauten,
die von Magirus und Metz hergestellt wurden,
die gleichen Fahrgestelle wie fiir 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
finden wir einige SSK (S 3) auf Fahrgestellen MB
L 3750 und Opel 3,6.

GroRer Schlauchkraftwagen (GSK bzw. ab 1943
S4,5)

Der GroRe Schlauchkraftwagen war ein
Fahrzeug der 4,5 t-Nutzlastklasse, sodass fir
die Aufbauten, die von Magirus und Metz
hergestellt wurden, die gleichen Fahrgestelle
wie flr die GroRen Loschgruppenfahrzeuge bzw.
die GroRen 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



Tankléschfahrzeuge

Die fiir die Flugplatze der Deutschen Luftwaffe
bereits 1936 entwickelte Tankspritze Ts 2,5 (ab
1943 als TLF 25 bezeichnet) kam in der weiteren
Folge auchin den Luftschutzorten I. Ordnung und
fir die Werkfeuerwehren der kriegswichtigen
Industrie in Ober6sterreich, wie z. B. flr die
Hermann-Goring-Werke (heute VOEST) in Linz
und die Linzer Stickstoffwerke (heute Chemserv)
zum Einsatz, die beide Uber zwei TS 2,5a auf
einem Henschel-Fahrgestell HS 33 verfligt haben.
Tankloschfahrzeug 25/43: Vorerst wurden 6x4
Fahrgestelle und als Antriebsaggregate — aus fur
die Luftwaffe verstandlicher Weise logistischen
Grinden - Vergasermotore verwendet, ab
1943 erfolgte jedoch der Umstieg auf ,echte”
Allradfahrzeuge 4x4 mit Dieselmotoren (MB
L 4500 A). In ,Rekordzeit” kam es daher als
Folge der schweren Luftangriffe auf mehrere
Grol3stadte des Deutschen Reiches mit den durch
den Abwurfvon Brandmunition hervorgerufenen
Flachenbranden ab 1943 zur Entwicklung und
zum Bau eines relativ einfachen, aber hochst
wirksamen Tankldschfahrzeuges, des TLF 15.

Abb. 15 TLF 15

Als Fahrgestelle kamen fiir das TLF 15 zur
Verwendung:

KHD S 3000, Fahrgestell und Aufbau
Klockner-Deutz-Magirus, Werk Ulm, Strallen-
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), Loéschwassertank 2500 |,
Heckeinbaupumpe PH 515 mit 1500 I/min bei 8
bar. Grundsatzlich bei den Feuerschutzpolizei-
Regimentern eingesetzt.

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

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

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

Die Aufbauten dieser TLF erfolgten durch die
Firmen Magirus und Metz. Gefertigt 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” finden 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 oberdsterreichischen
Feuerwehren beiBeginn des Zweiten Weltkrieges
(1939 — 1945) in etwa 150 motorisierte
Léschfahrzeuge zur Verfligung gestanden haben.
1938ist esim Deutschen Reich und in Osterreich,
damalsOstmarkgenannt,bereitszureinheitlichen
Ausristung der Feuerwehrkraftfahrzeuge mit
Martinhorn, Motorkugelwecker und blauen
Kennleuchten gekommen, auch einheitliche
Schlauchkupplungen (Storz) sind angeordnet
worden.

Die osterreichischen Feuerwehren in den ersten
Nachkriegsjahren

Die letzten Kriegsjahre waren nicht nur durch
einschneidende SparmaRnahmen bei Material,
Farbe etc. flr Fahrzeuge, Feuerldschpumpen
und Ausriistung gepragt, sondern auch durch die
nicht seltene zweckwidrige bzw. missbrauchliche
Verwendung von Feuerwehrkraftfahrzeugen
zu militarischen Zwecken, wie z. B. fir
Munitionstransporte (29.12.1944, Wels)
oder Ausrlstung mit Panzerfausten als
,Panzerjagdkommando” im Rahmen des
Volkssturms (27. 3.1945, Rohrbach).

Abb. 16 Auflésung einer Wehrmachtseinheit
in Pregarten, O6.
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Nach der Kapitulation der Deutschen
Wehrmacht und dem am 9. Mai 1945 in Kraft
getretenen Waffenstillstand blieben in der
ehemaligen Ostmark nicht nur eine grolRe
Anzahl von Heeresfahrzeugen ,liegen”, sondern
auch Fahrzeuge deutscher Feuerldscheinheiten,
wie beispielsweise im Raume GMUNDEN vom
Feuerschutzpolizeiregiment ,Ostpreuflen” und
in WELS von der 2. LS (Luftschutz) Abteilung mot
(motorisiert). Oberosterreichische Feuerwehren
konntenmehrerehundertWehrmachtsfahrzeuge
sicherstellen

Oberdonau wird wieder zu Oberdsterreich

Fir die noch vorhandenen Kraftfahrzeuge
und Motorspritzen gab es lberdies in diesen
ersten Nachkriegsjahren kaum noch Treibstoff,
ein Zustand, der sich noch lange Jahre
nach dem Kriegsende hinziehen sollte. Die
Treibstoffbewirtschaftung wurde erst 1952
wieder aufgehoben.

Der Fuhrpark der 06. Feuerwehren 1946 — 1960
In den ersten Nachkriegsjahren
stammen Kraftfahrzeuge und Gerdte der
oberdsterreichischen. Feuerwehren entweder
aus der Vorkriegsproduktion, mit den
wesentlichen, nach der Anzahl gereihten
Fabrikaten Steyr-Daimler-Puch, Steyr, mit den
Typen Steyr Il, Steyr lll, Steyr V, Steyr VII, Steyr
VIII, Steyr XII N Steyr XVI, Steyr 40 und Steyr 740;
Osterreichische Automobilfabrik, Wien, mit den
Typen AF, AFN 36, AFN 39, AFL 45 und AFO 25;

Abb. 17 Steyr A-Typ, FF Hagenberg

Graf & Stift, Wien; Fiat, Turin; Austro-
Daimler, Wiener Neustadt; Mercedes-Benz,
Untertirkheim, und Perl, Wien; Ford, Kéln, und
Puch, Graz; Austro-Fiat, Wien, sowie Chevrolet,
Detroit-USA; Eberhardt-Szawe, Berlin; Hanomag,
Hannover; Opel-Blitz, Risselsheim; Renault,
Paris; Saurer, Wien; WAF, Wien und Tatra,
Koprivnice, Tschechische Republik, oder aus
der Kriegsproduktion. Die Loschfahrzeuge der
Typenreihen LF 8, LF 15 und LF 25 wurden zum
Teil noch dreiBig Jahre nach Ende des Zweiten
Weltkrieges eingesetzt.
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Abb. 18 Phdnomen, FF Wartberg

Abb. 19 LLG

Die Leichten L&schgruppenfahrzeuge (ab 1943
als LF 8 bezeichnet) werden bereits ab Mitte
der 50er Jahre zunehmend durch moderne
Typen von Loschfahrzeugen ersetzt, doch
betreibt eine Anzahl von 06. Feuerwehren diese
Einsatzfahrzeuge noch langere Zeit.

Das Schwere Ldschgruppenfahrzeug (ab
1943 als LF 15 bezeichnet) war bei groReren
Freiwilligen Feuerwehren in ,luftschutzmaRig
wichtigen Orten”, im Besonderen in den
Luftschutzorten I. (und Il.) Ordnung, eingesetzt.

Das GroRe Loéschgruppenfahrzeug (ab
1943 als LF 25 bezeichnet) war im Reichsgau
Oberdonau der Feuerschutzpolizei  bzw.
Freiwilligen Feuerwehren in Luftschutzorten
I. Ordnung und groRen Werkfeuerwehren
der kriegswichtigen Industrie vorbehalten, so
beispielsweise der Feuerschutzpolizei Linz mit
drei Einheiten, der FF Steyr mit einer Einheit und
mit jeweils drei Einheiten den Werkfeuerwehren
Hermann Goring Werke (heute VOEST Linz)
sowie Stickstoffwerke (heute Chemserv) Linz.

1954 betrug in Oberdsterreich der Bestand an LF
8, jetzt ,Leichte Loschfahrzeuge” genannt, noch
178 Einheiten, hier eingerechnet wahrscheinlich
auch die ,Selbstbauten” auf Beutefahrgestellen
nach Kriegsende.



Die gleiche ,Zuteilungspraxis“ wie fur die LF
25 war fir die Hubrettungsfahrzeuge Schwere
Drehleiter (ab 1943 als DL 22 bezeichnet) und
GroRe Drehleiter (ab 1943 als DL 32 bezeichnet)
festzustellen, also fir die Feuerschutzpolizei in
Luftschutzorten 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
grolle Werkfeuerwehren der kriegswichtigen
Industrie.

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

Tankl6schfahrzeuge: Die flr die Flugplatze
der Deutschen Luftwaffe bereits 1936
entwickelte Tankspritze Ts 2,5 (ab 1943 als TLF
25 bezeichnet) kam in der weiteren Folge auch
in den Luftschutzorten I. Ordnung und fir die
Werkfeuerwehren der kriegswichtigen Industrie
in Oberosterreich, wie z. B. fir die Hermann-
Goring-Werke (heute VOEST) in Linz und die
Linzer Stickstoffwerke (heute Chemserv) zum
Einsatz, die beide liber zwei TS 2,5a auf einem
Henschel-Fahrgestell HS 33 verfligt haben.

In ,Oberdonau” finden 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 Tankléschfahrzeuge standen
diesen Feuerwehren auch lange nach 1945 noch
zur Verflgung.

Neben den oben erwahnten ,Bezugsquellen
wurden jetzt aber auch, dhnlich wie - allerdingsin
kleinerem Malstab - nach dem Ersten Weltkrieg
vielfach Fahrgestelle von Armeefahrzeugen,
nicht nur der ehemaligen Deutschen Wehrmacht
sondern auch der Besatzungsmachte sowohl von
der wieder ,erstarkenden” Feuerldschindustrie
als auch fir Aufbauten in ,Eigenregie” als Trager
von Feuerwehraufbauten 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 wassergekiihlten
Sechszylinder Viertakt Vergaser-Reihenmotor
Daimler-Benz M 159, 2594 cm3, 60 PS (44,1
kW), Eigengewicht ~2500 kg, Nutzlast ~1500
kg (StraRe), 1200 kg (Gelédnde), Gesamtmasse

4080 kg (Strafle) und 3850 kg (Gelande),
Bauartgeschwindigkeit 84 km/h (StraBe) und 60
km/h (Gelande).

Abb. 20 Steyr 2000 / 2000 A

Steyr 1500 / 1500 A
Steyr 2000 / 2000 A

Horch, 4x2, mit wassergekiihltem 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 XlII N,
Steyr 640, Tatra, Morris, Klockner-Deutz,
Uberfallswagen der SS), Austro-Daimler, Stower
und Fiat.

Abb. 21

Aber nicht nur die ehemalige deutsche
Wehrmacht diente als , Fahrgestelle-Lieferant”,
sondern auch die ,Siegermachte”, die sich
unsere Heimat in Besatzungszonen aufgeteilt
hatten, steuerten einige tausend von ihnen
nicht mehr bendtigte Heeresfahrzeuge

bei, die fiir Feuerwehraufbauten von den
(ober)osterreichischen Fachbetrieben und
—firmen, nicht selten von Feuerwehren in
»Eigenregie” aufgebaut wurden. So finden

wir in den Nachkriegsjahren und lange Jahre
nachher Loschfahrzeuge auf Fahrgestellen der
britischen, kanadischen und der US Army, so
beispielsweise:
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Abb. 22

Dodge, USA, geldndegdngiger 4x4 % t LKW,
mit wassergekihltem Sechszylinder Viertakt
Vergasermotor, 3772 c¢cm?, 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 (StraRe), 3240 kg
(Geldnde), Bauartgeschwindigkeit 88 km/h.
Beim Osterreichischen Bundesheer liefen bis
1960 noch 1206 Einheiten.

Abb. 23

Jeep, USA, geldndegdngiger 4x4 % t LKW,
Hersteller Willys MB 442 oder Ford GPW,
mit wassergekihltem Vierzylinder Viertakt
Vergasermotor 2200 cm?, mit 54 PS (39,7 kW),
2200 cm?3, Nutzlast 550 kg (StraRe), 360 kg
(Gelande), Gesamtmasse 1670 kg (StraRe), 1480
kg (Geldnde), Bauartgeschwindigkeit 97 km/h.
Beim Osterreichischen Bundesheer liefen bis
1960 noch 3047 Einheiten.

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

Ford V 8 Kanada bzw. USA, 4x2 oder
gelandegangiger 4x4 3 t LKW, Baujahre 1941-
1945, mit wassergekiihltem Ford V Achtzylinder
Viertakt Vergasermotor mit 95 PS (69,9 kW),
Eigengewicht™® 3000kg, Nutzlast 3000 kg
Gesamtmasse 6000 kg, Bauartgeschwindigkeit
85 km/h.
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Abb. 24

GMC, USA, 6x6 gelandegdngiger 2,5 t LKW
der Typen CCKW 352, CCKW 353, CCKW M 35
Al und CCKW M 35 A2, Baujahre 1941-1945,
mit wassergeklihltem Sechszylinder Viertakt
Dieselmotor, , Hubraum 6992 — 7850 cm3,
Motorleistungen von 91,5 — 135 PS (67,3 — 72,3
kW), Nutzlasten bis 4500 kg (StrafRe), 2500 kg
(Gelande), Gesamtmasse bis 10600 kg (Stral3e)
und8600kg(Geldande), Bauartgeschwindigkeitbis
72 km/h. Ab 1956 bei den Flugplatzfeuerwehren
des Osterreichischen Bundesheeres. Beim
Osterreichischen Bundesheer liefen tbrigens bis
1960 noch 2030 Einheiten.

Diamond, Diamond T Motor Car & Co, Chicago,
USA, 6x6 gelandegangiger LKW, , Baujahr 1942,
mit wassergeklihltem Sechszylinder Viertakt
Vergasermotor, Hubraum 6992 — 7850 cm?3, 158
PS (116,2 kW), Eigengewicht ~3000 kg, Nutzlast
8200 kg, Gesamtmasse 11234 kg (StraRe),
Bauartgeschwindigkeit bis 64 km/h. Bei der FF
der Stadt Wels stand ein Kranfahrzeug Diamond
von 1951 bis 1980 in Einsatz, anschlieBend lief
dieses KF ab 1980 bei der FF Micheldorf.

Ab 1946 beginnt die (Osterreichische und vor
allem die deutsche) Feuerloschgerateindustrie
wieder den Markt zu versorgen.

Die oberosterreichischen Steyr-Werke wurden
wahrend des Zweiten Weltkrieges zum
viertgrofiten LKW-Hersteller des Deutschen
Reiches, von 1941 - 1944 wurden 12.450
1 %t- LKW der Type 1500 A und von 1944-
1945 6.400 Einheiten der im Wesentlichen
konstruktionsgleichen Type 2000 A erzeugt.

Nach Kriegsende wurde jedoch, wie im gesamten
US-besetzten Bundesland so auch in Steyr mit
besonderem Nachdruck der Wiederaufbau 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 bewahrten
Kriegstypen noch 1946 auf den Markt gebracht



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

1941-1944 Steyr 1500 und 1500 A,
1944-1945 Steyr 2000 und 2000 A,
1946-1948 Steyr 370, 3 t LKW, 4x2,
luftgekiihlter Achtzylinder Viertakt

Vergasermotor, 3550 cm3 80 PS (58,8 kW),
Bauartgeschwindigkeit ~80 km/h, Eigengewicht
2000kg, Nutzlast3000kg, Gesamtmasse~5000kg.

Abb. 25 Steyr 380, 3 t LKW, 4x2

1948-1957 Steyr 380, 3 t LKW, 4x2,
wassergeklhlter Vierzylinder Viertakt
Dieselmotor WD 413, 5322 cm?, 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,
wassergeklhlter Vierzylinder Viertakt

Dieselmotor WD 413c, 5322 cm?3,95PS (69,9 kW),
Bauartgeschwindigkeit ~78 km/h Eigengewicht
3850 kg, Nutzlast 4000 kg, Gesamtmasse 7850

kg.
1962-1968  Steyr 580g, 5 t LKW, 4x4,
wassergeklhlter Vierzylinder Viertakt

Dieselmotor WD 413c, 5322 cm?3,95 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,
wassergeklhlter 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

VerhaltnismaRig bald nach dem Kriegsende
konnte dann auch die ober6sterreichische
Feuerwehrgerateindustrie den Reparatur- und
auch den Erzeugungsbetrieb zur Deckung des

Bedarfs der Feuerwehren an Ldschfahrzeugen
und Loschgerdaten wieder aufnehmen. Laut
Jahresbericht 1946 des Landeskommandos
der Feuerwehren Oberosterreichs wurden
75 ehemalige Wehrmachtsfahrzeuge Steyr
2000 A generalliberholt gegen Ersatz der
Reparaturkosten an Feuerwehren abgegeben.

Die hauptsachlich gefertigten Typen — nach den
1971 erstmals herausgegebenen Baurichtlinien
des OBFV - waren Kleinléschfahrzeuge und
Leichte Léschfahrzeuge, der Typ des Schweren
Loschfahrzeuges ist in  Oberdsterreich (als
Neubau) erst wesentlich spater zu finden: KLF
(August 1971, Marz 1982, Marz 1992, Juli 1996),
KLF-A (Oktober 1975), LLF (Juni 1971), LF (Marz
1978), LF-B (Juni 1977, Janner 1978, September
1986) LF A (Februar 2003), LFB-A1 und LFB A-2
(Dezember 2001 bzw. April 2002) und SLF (April
1980).

Kleinldschfahrzeuge (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 Il, Typ Il und Typ IV, LT 35 und LT 40 sowie
Mercedes MB 308 im Wesentlichen ab 1955
durch alle einschlagigen Hersteller aufgebaut
worden. Die Motorleistung der Fahrgestelle
reichte anfanglich von 50 bzw. 55 PS (40,4
kW) beim Ford bis zu 75 PS (55 kW) beim VW
LT 35, das zuldssige Gesamtgewicht von 3000
— 3500 kg. Die Bauartgeschwindigkeit lag bei
~100 km/h. Die Besatzung betrug 9 Personen
(Loschgruppe 1:8), als Feuerléschpumpe war
mindestens eine jeweils im Heck eingeschobene
TS (750 I/min bei 10 bar) vorhanden oder auch
eine Vorbaupumpe (750 I/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 fir
die Masse der 06. Feuerwehren.

Abb. 26 LLF, Opel Blitz
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Neben den Kleinloéschfahrzeugen wurden in etwa
ab Mitte des 50er Jahre Nachfolgetypen fiir das
LF 8 entwickelt, man bezeichnete sie als ,Leichte
Loschfahrzeuge” (LLF). Als Tragerfahrgestelle
fir diese Fahrzeugaufbauten, fallweise mit
Allradantrieb, finden wir beispielsweise zu
allererst den (legendaren) 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 I,
MB 319 (Vergasermotor 68 PS), MB 311, MB
408, MB Unimog S (Vergasermotor 80 PS) und
Land Rover. Aufbauten werden ebenfalls von
allen einschlagigen Herstellern gefertigt. Die
zuldssige 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 (LOschgruppe
1:8), als Feuerléschpumpe ist entweder im Heck
eine TS (750 I/min bei 10 bar) eingeschoben
oder eine Vorbaupumpe (1200 I/min bei 10 bar)
angebaut.

Die wahrend des Zweiten Weltkrieges
in Osterreich eingesetzten Norm-
Loschgruppenfahrzeuge LF 15 und LF 25 waren
auch mit einem Ldschwassertank von 400 |
ausgestattet, bei den Tankl6schfahrzeugen,
allerdings nur mit Besatzung 1:2, finden wir —
auch noch nach Kriegsende - vorerst folgende
Typen:

TLF 15/43 auf KHD S 3000 / Fahrgestell und
Aufbau Kléckner-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) / Loschwassertank 2500 | /
Heckeinbaupumpe PH 515, 1500 |/min bei 8 bar.
TLF 15/43 auf Opel 3,6-6700 A / Fahrgestell
Adam Opel AG., Werk Brandenburg / Aufbau
KHD-Magirus Feuerwehrgerdteaufbau, Ulm
/ Baujahr 1943 / zul. Gesamtmasse 6700 kg/
Vergasermotor Opel 3,6 | mit 50 KW (68 PS) /
Allradantrieb / Bauartgeschwindigkeit 80 km/h
/ Besatzung 2 Personen (1:1) / Loschwassertank
2500 | / Heckeinbaupumpe PH 515, 1500 I/min
bei 8 bar.

TLF aus der Produktion 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,
Aufbau Metz, Baujahr 1935, Besatzung 1:8
von 1943 — 1974, FF GMUNDEN (TLF 2000 auf
Mercedes L 3000, Aufbau Metz, Baujahr 1943,
FP 1500 I/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 verfiigte ab
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1948 liber ein TLF Deutz-Magirus, RIED/Innkreis
ab 1949 (bis 1965) lber ein TLF auf Bedford,
Baujahr 1945. Der Tatigkeitsbericht des LFV fir
das Jahr 1954 weist in Oberosterreich einen
Bestand von insgesamt 37 TLF aus, davon eines
im Muhlviertel (FF Urfahr).

Abb. 27 TLF-A, Mercedes Benz 322, FF Wels

Um die Sechziger Jahre finden wir fur TLF
Kurzhauber-Fahrgestelle von Mercedes Bengz,
die sich in der Folge groRer Akzeptanz erfreut
haben, hier die Typen MB 911, MB 322 und
spater die leistungsstarkeren Typen MB LAF
1113 B (114,7 KW bzw. 156 PS).

Die erste mechanische Drehleiter bei einer
oberdsterreichischen  Feuerwehr lauft ab
1929 in der Eisenstadt Steyr, die Freiwilligen
Feuerwehren der Ubrigen O06. Stadte verfligen
zu dieser Zeit nur Uber mit Pferden oder Kfz,
darunter auch Traktoren bespannte vierradrige
oder zweiradrige Drehleitern fiir manuellen
Transport

1960, nach Ausscheiden je eines
Hubrettungsfahrzeuges in STEYR und LINZ
sowie Anschaffung einer DL 1957 in RIED
im Innkreis sinkt der Bestand auf sechs
Hubrettungsfahrzeuge. Nach und nach gelang es
in der Folge aber den drei Statutarstadten Linz,
Wels und Steyr und dann auch den anderen Q6.
Bezirksstadten, entweder ihre Vorkriegs- bzw.
Kriegsmodelle auszutauschen oder Uberhaupt
erstmalig Hubrettungsfahrzeuge zu beschaffen.
Die FF GALLNEUKIRCHEN im Mihlviertel hatte
eine DL 22 auf einem Fahrgestell Steyr

380 f in Verwendung:

Der Bestand an Kraftfahrzeugen der O0G6.
Feuerwehren betrug 1955 707 (davon 45 TLF
und 5 DL), 1960 erst 745 (davon 61 TLF und 6
DL), funf Jahre spater dann 836 Einheiten (davon
100 TLF und 8 DL). Ende 1975 ist die Anzahl
der Feuerwehren ohne Kraftfahrzeug auf 24
zurlickgegangen, die Vollmotorisierung der 06.
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  Feuerl6sch-Kolbenpumpe  fir
Pferdezug. |hre Forderleistung betrug damals
180 I/min.

Die Nutzung dieser neuen Kraftquelle verlief
aber nicht reibungslos. Ein wesentliches
Problem bestand darin, dass es flir die schnell
laufenden Motoren noch keine geeigneten
ausgereiften Pumpen gibt. Weiters war es bei
einer Startzeit des Verbrennungsmotors von
finf Minuten kaum verwunderlich, wenn von
vielen Feuerwehren zunachst der Dampfantrieb
flir Feuerldoschpumpen bevorzugt wurde.

Die Kreiselpumpe setzt sich durch

Nach dem Ersten Weltkrieg begann die grolSe
Zeit der Kreiselpumpe auf allen Gebieten der
Feuerloschtechnik. Die ndchste Rosenbauer-
GenerationvonPferdengezogener Motorspritzen
erhielt ein neu entwickeltes Maschinenaggregat,
wobei der Vierzylinder-Benzinmotor mit der
Kreiselpumpe durch eine elastische Kupplung
direkt verbunden ist.

Hersteller von TS fiir den oberésterreichischen
Raum

In der nachfolgenden Auflistung werden jene
Firmengenanntdievorwiegendin Oberdsterreich
zur Verwendung gekommen sind. Sie erhebt
jedoch keinen Anspruch auf Vollstandigkeit.

Firmenverzeichnis: Gugg (Braunau), Oberascher
(Salzburg), Rosenbauer (Linz), Schéberl & S6hne
(Perg in Oberosterreich), Vierlinger (Biburg in
Oberosterreich) und Ziegler (Giengen/Brenz,
Deutschland). Vereinzelte Lieferungen stammen
von Flader (Johstadt, Deutschland), Kernreuter,
Knaust und Union (alle Wien), Magirus (Ulm,
Deutschland) und Metz (Karlsruhe, ebenfalls
Deutschland).

Frithe Feuerwehrkraftfahrzeuge in
Oberodsterreich

Wie allgemein bekannt, hat Ende des 19.
Jahrhunderts (bis zum Zweiten Weltkrieg) eine
Reihe von oberosterreichischen Feuerwehren
auch den Rettungs- und Krankentransportdienst
besorgt, sodass es nicht (Uberraschen
darf, dass das erste oberdsterreichische
Feuerwehrkraftfahrzeug kein Léschfahrzeug,
sondern ein Sanitatskraftfahrzeug, ein ,Sanka”
war.

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

Am 31. Oktober 1919 wurde dann fiir die Linzer
Freiwilligen das zweite Loschfahrzeug, und zwar
fir den zweiten Zug — Promenade geliefert.
Einheitlichkeit bei den Fahrzeugen war bei
den oberosterreichischen Feuerwehren ein
Fremdwort. In Oberosterreich finden wir noch
immer nur die , offene Bauweise”, woran sich
auch bis 1940 vorerst nichts andern wird!

Ab 1938 Anordnungen lber 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 osterreichischen Feuerwehren in den ersten
Nachkriegsjahren

Die letzten Kriegsjahre waren nicht nur durch
einschneidende SparmaRnahmen bei Material,
Farbe etc. flr Fahrzeuge, Feuerléschpumpen
und Ausriistung gepragt, sondern auch durch die
nicht seltene zweckwidrige bzw. missbrauchliche
Verwendung von Feuerwehrkraftfahrzeugen
zu militarischen Zwecken, wie z. B. fir

Munitionstransporte (29.12.1944, Wels)
oder Ausrlstung mit Panzerfausten als
,Panzerjagdkommando” im Rahmen des

Volkssturms (27. 3.1945, Rohrbach).
Oberdonau wird wieder zu Oberdsterreich

Fir die noch vorhandenen Kraftfahrzeuge
und Motorspritzen gab es Uberdies in diesen
ersten Nachkriegsjahren kaum noch Treibstoff,
ein Zustand, der sich noch Ilange Jahre
nach dem Kriegsende hinziehen sollte. Die
Treibstoffbewirtschaftung wurde erst 1952
wieder aufgehoben.

Der Fuhrpark der 0O6. Feuerwehren 1946 — 1960

Die Leichten L&schgruppenfahrzeuge
(ab 1943 als LF 8 bezeichnet) werden bereits ab
Mitte der 50er Jahre zunehmend durch moderne
Typen von Loschfahrzeugen ersetzt

Das Schwere Ldschgruppenfahrzeug (ab
1943 als LF 15 bezeichnet) war bei grofReren
Freiwilligen Feuerwehren in ,luftschutzmaRig
wichtigen Orten”, im Besonderen in den
Luftschutzorten I. (und Il.) Ordnung, eingesetzt.

Das
(ab 1943 als
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Grol3e Loschgruppenfahrzeug
LF 25 bezeichnet) war im

Reichsgau Oberdonau der Feuerschutzpolizei
bzw. Freiwilligen Feuerwehren in Luftschutzorten
I. Ordnung und groRen Werkfeuerwehren der
kriegswichtigen Industrie vorbehalten.

1954 betrug in Oberdsterreich der Bestand an LF
8, jetzt ,Leichte Loschfahrzeuge” genannt, noch
178 Einheiten, hier eingerechnet wahrscheinlich
auch die ,Selbstbauten” auf Beutefahrgestellen
nach Kriegsende.

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

Tankl6schfahrzeuge: Die fiir die Flugplatze
der Deutschen Luftwaffe bereits 1936
entwickelte Tankspritze Ts 2,5 (ab 1943 als TLF
25 bezeichnet) kam in der weiteren Folge auch
in den Luftschutzorten I. Ordnung und fir die
Werkfeuerwehren der kriegswichtigen Industrie
in Oberosterreich, wie z. B. fir die Hermann-
Goring-Werke (heute VOEST) in Linz und die
Linzer Stickstoffwerke (heute Chemserv) zum
Einsatz, die beide lber zwei TS 2,5a auf einem
Henschel-Fahrgestell HS 33 verfligt haben.

Aber nicht nur die ehemalige deutsche
Wehrmacht diente als ,Fahrgestelle-Lieferant”,
sondern auch die ,Siegermachte” steuerten
einige tausend von ihnen nicht mehr bendtigte
Heeresfahrzeugebei,diefirFeuerwehraufbauten
von den (ober)dsterreichischen Fachbetrieben
und —firmen, nicht selten von Feuerwehren in
,Eigenregie” aufgebaut wurden. So finden wir in
den Nachkriegsjahren und lange Jahre nachher
Loschfahrzeuge auf Fahrgestellen der britischen,
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 (6sterreichische und vor allem die deutsche)
Feuerl6schgerateindustrie wieder den Markt zu
versorgen.

Die oberosterreichischen Steyr-Werke wurden
wahrend des Zweiten Weltkrieges zum
viertgrofRten LKW-Hersteller des Deutschen
Reiches, von 1941 - 1944 wurden 12.450
1 %t- LKW der Type 1500 A und von 1944-
1945 6.400 Einheiten der im Wesentlichen
konstruktionsgleichen Type 2000 A erzeugt.

Neben den Kleinloéschfahrzeugen wurden in etwa
ab Mitte des 50er Jahre Nachfolgetypen fir das
LF 8 entwickelt, man bezeichnete sie als ,Leichte
Loschfahrzeuge” (LLF). Als Tragerfahrgestelle
fir diese Fahrzeugaufbauten, fallweise mit
Allradantrieb, finden wir beispielsweise zu




allererst den (legendaren) 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 I, MB
319 (Vergasermotor 68 PS), MB 311, MB 408,
MB Unimog S (Vergasermotor 80 PS) und Land
Rover.

Um die Sechziger Jahre finden wir fir TLF
Kurzhauber-Fahrgestelle von Mercedes Benz.
Die erste mechanische Drehleiter bei einer
oberdsterreichischen  Feuerwehr lauft ab
1929 in der Eisenstadt Steyr. Der Bestand an
Kraftfahrzeugen der 00. Feuerwehren betrug
1955 707 (davon 45 TLF und 5 DL), 1960 erst
745 (davon 61 TLF und 6 DL), flinf Jahre spater
dann 836 Einheiten (davon 100 TLF und 8 DL).
Ende 1975 ist die Anzahl der Feuerwehren
ohne Kraftfahrzeug auf 24 zuriickgegangen, die
Vollmotorisierung der 06. Feuerwehren wurde
erstimJahr 1993 (KLF der FF Passberg, Gemeinde
Windhaag bei Freistadt) erreicht.

Abstract

The motorisation of fire engines
using the example of Upper Austria

Development of the fire hose — the first fire
hoses

In 1888, Daimler developed the first piston pump
extinguisher powered by a single 1 hp-cylinder
combustion engine for horse carriages, with a
flow rate of 180I/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 time of five minutes for the combustion
engine, it was hardly surprising that, initially,
many fire brigades still favoured the use of steam
engines.

The centrifugal pump gains broad acceptance
After World War |, the age of the centrifugal
pump began in all areas of fire fighting.
Rosenbauer’s next generation of horse-drawn
motorised pumps was equipped with a new
machine unit directly connecting a four-cylinder
petrol engine with the centrifugal pump through
flexible 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 exhaustive.

Company register: Gugg (Braunau), Oberascher
(Salzburg), Rosenbauer (Linz), Schéberl &
Sohne (Perg in Upper Austria), Vierlinger
(Biburg in  Upper Austria) and Ziegler

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

Early motorised fire-fighting vehicles in Upper
Austria

It is generally known that at the end of the
19th century (until World War 1), several Upper
Austrian fire brigades also took over emergency
services and patient transports. Therefore,
it comes as no surprise that the first Upper
Austrian fire truck was not a fire engine but an
ambulance vehicle (“Sanka”).

Ambulance vehicle Puch type Ill owned by FF
LINZ, make/type: / chassis Puch, Graz / mounted
by Johann Drobil, Linz-Urfahr / built 1911 / Otto
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 fire engine — for the second
unit, Promenade.

Uniformity, as far as fire engines were concerned,
was an unknown concept among Upper Austria’s
fire brigades. At that time, only the “open”
design type was used in Upper Austria; and this
did not change until 1940!

Regulations on the manufacture of fire engines
since 1938

With a few exceptions, the vehicles subject
to these regulations were identical to the
RLM types; the different denominations were
standardised on April 21, 1943, by the RLM, and
on April 30, 1943, by the RMdlI.

The first Austrian fire brigades in the aftermath
of World War Il

The last few years of World War Il were not
only characterised by drastic cost cutting in
connection with materials, paint, etc. for
vehicles, fire pumps, and equipment, but also by
the frequent misuse of fire engines for military
purposes, e.g. for transporting ammunition
(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 aftermath of World War I, there was only
little fuel available for the few remaining motor
vehicles and motorised pumps; a problem that
would persist for many years after the war was
over. Fuel rationing regulations were not lifted
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until 1952.

The vehicle fleet of Upper Austria’s fire brigades
1946-1960

The light fire-fighting group vehicles
(“Leichtes Loschgruppenfahrzeug”) (known as
LF 8 since 1943) were replaced by more modern
fire engine types beginning in the mid-50s.

The heavy fire-fighting group vehicles
(“Schweres _Loschgruppenfahrzeug”) (known
as LF 15 since 1943) were used by the larger
voluntary fire brigades at “crucial locations to be
protected from air raids”, particularly in primary
(and secondary) anti air raid locations.

The large fire-fighting group vehicles
(“GroRes Loschgruppenfahrzeug”) (known as LF
25 since 1943) were used exclusively by the fire
protection police, by voluntary fire brigades in
primary anti air raid locations and by large plant
fire brigades in the Reichsgau Oberdonau.

In 1954, there were still 178 LF 8 units, now
called light fire-fighting group vehicles (“Leichte
Loschfahrzeuge”, probably also including “self.
made” models that were built on chassis
captured after the war.

Some heavy motorised hose vehicles (“Schwerer
Schlauchkraftwagen”) (known as SSK or since
1943 as S3) were still used by the fire protection
police Linz after the war, on chassis MB L 3750
and Opel 3,6. A large motorised hose vehicle
(“GroRer _Schlauchkraftwagen”) (known as
GSK or since 1943 as S4,5) was adopted by the
voluntary fire brigade of Wels on May 5, 1945,
from the vehicle fleet of the 2. LS (anti aircraft)
department mot (motorised).

Pump water tenders (,Tankldschfahrzeuge®):
The tender hose Ts 2.5 (known as TLF 25 since
1943), which had been developed for the air
fields of the German Airforce in 1936, was later
also used in primary anti air raid locations and
by plant fire brigades of war industries in Upper
Austria, such as the Hermann-Goéring-Werke
(today known as VOEST) in Linz and the Linzer
Stickstoffwerke (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 fire engine superstructures developed
by specialised (Upper) Austrian companies and
sometimes by fire brigades themselves. Fire
engines based on chassis of British, Canadian
and US Army vehicles were commonly used in
the aftermath of World War II:

Dodge USA, Jeep USA, Chevrolet, Kanada, Ford
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V 8 Kanada and USA, GMC, USA, Diamond T
Motor Car & Co, Chicago, USA.

Starting in 1946, the (Austrian and, especially,
German) fire-fighting 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 identical type 2000 A trucks
were produced. Besides the small fire engines,
successor models of the LF 8 were developed
starting in the mid-50s; they were called “light
fire engines” (“Leichte L&schfahrzeuge”, 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 (Otto engine 58, then 62 hp) as well as
on successor models by Opel (Otto engine 80
hp), Borgward B 2500 A, Hanomag AL 28 Il, MB
319 (Otto engine 68 hp) MB 311, MB 408, MB
Unimog S (Otto engine 80 PS) and Land Rover.
In the 1960s, short-hood chassis are introduced
by Mercedes Benz. The first mechanical turntable
ladder is used in 1929 in the “Iron City“ Steyr.

In 1955, 707 motor vehicles were used by Upper
Austrian fire brigades (thereof 45 TLF and 5 DL);
in 1960, there were 745 (thereof 61 TLF and 6
DL), five years later 836 (thereof 100 TLF and 8
DL).

By year-end 1975, the number of fire brigades
without motor vehicles decreased to 24; the
complete motorisation of all Upper Austrian
fire brigades was achieved in 1993 (KLF of FF
Passberg, in Windhaag/Freistadt).




Warum Technik erhalten?
Maga Katrin KNASS
Museumsleitung Steirisches Feuerwehrmuseum

Auf diese Frage gibt es eine ganz einfache
Antwort: Technik, technische Entwicklungen,
Industrie gehoren zur Kultur; daher gehdéren
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 zahlen Praktiken,
Darstellungen, Ausdrucksformen, Wissen und
Fertigkeiten, die Gemeinschaften, Gruppen und
gegebenenfalls Einzelpersonen als Bestandteil
ihres Kulturerbes verstehen. Konkret umfasst das
immaterielle Kulturerbe miindlich Gberlieferte
Traditionen und Ausdrucksformen, darstellende
Kiinste, das Wissen und die Praktiken in Bezug auf
die Natur und das Universum, gesellschaftliche
Praktiken, Rituale und Feste sowie traditionelle
Handwerkstechniken.?

Im Gegensatz zu baulichen Kulturdenkmalern,
deren Funktion dem Betrachter rein statisch
vermitteltwerdenkann, istflirdie Dokumentation
vontechnischen Kulturgiitern die Vermittlung der
Funktionsweise eines Objektesausschlaggebend.

Von den verschiedensten Organisationen
werden heute historische Feuerwehrfahrzeuge,
Pumpen, etc. erhalten. Deren Bewahrung, als
unwiederbringliches technisches Kulturgut,
wird als Verpflichtung gegeniber kiinftigen
Generationen angesehen. Im Gegensatz zu
historischen Kunstgegenstanden wie Gemalden
oder Skulpturen genligt es aber nicht, diese
einfach zu konservieren und als stumme
Zeugen vergangener Epochen zu prasentieren.
Geschichtsvermittlung im althergebrachten Sinn
ist viel zu steril um technische Entwicklungen
und historische Zusammenhange zu verstehen.
Es sprechen somit einige Grinde dafiir die
Feuerwehrgeratschaften vergangener Epochen
nicht nur gegenstandlich zu erhalten, sondern
auch an Hand betriebsfahiger Exponate lebendig
zu dokumentieren, um das Verstandnis fir deren
Funktionsweise zu fordern.?

Thomas Kohler schreibt in seinem Aufsatz
,Oldtimer — Technisches Kulturgut in der
Schweiz”, dass die erste Begegnung mit einem
Oldtimer oft sehr prigend ist. Dabei muss es
nicht immer ein Motorfahrzeug sein. Manchmal

ist es ein Fahrrad vom Schrottplatz, dessen
Schwung im Rahmen oder dessen filigrane
Speicherrdder 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 Beschdiftigung mit einem Oldtimer fiihrt in
Werkstdtten und Lesesdlen, Museen und oft in
weit entfernte Gegenden. Man muss nicht selten
neues Wissen und neue Fertigkeiten aneignen.?

Man sollte insbesondere beachten, dass
die damals verwendete Technologie nicht
in Vergessenheit gerat. Dieses erforderliche
Wissen um deren Funktionsweise muss
unbedingt bewahrt werden. Zum Zeitpunkt ihrer
Indienststellungwarendie Geratschaftenaufdem
neuestenStandder Technikum dem Einsatzzweck
gerecht zu werden. Geht dieses Wissen verloren,
steht man vor einer weiteren Herausforderung.

Technische Gerate unterliegen einer
wirtschaftlichen Lebensdauer, innerhalb
derer sie einer natlrlichen Alterung und einer
gewissen Abnutzung unterliegen. Durchdachte
Konstruktionsprinzipien und Materialauswahl
stellen  sicher, dass lediglich laufende
Instandhaltungsarbeiten und der Wechsel
von Verschleillteilen die Betriebstlichtigkeit
und Verkehrssicherheit garantieren. Etwaige
Blessuren durch Unfallgeschehen werden
repariert, Glasbruch ersetzt, Gebrauchsspuren

durch Ausbesserung beseitigt und nach
einer gewissen Zeit ein Neuanstrich
aufgebracht. Gesetzliche Bestimmungen

und behdrdliche Auflagen garantieren die
periodische Uberpriifung sicherheitsrelevanter
Komponenten und Einrichtungen. An dieser
Vorgangsweise hat sich in der langen Geschichte
der Feuerwehrgerateindustrie, mit Ausnahme
der Kriegs- und unmittelbaren Nachkriegszeiten
oder bewusst vorangetriebener Verwahrlosung,
wenig geandert.

Feuerwehrgerate unterlagen bzw.
unterliegen heute noch einer gewissen
Lebensdauer. Oftmals war es notwendig diese
wirtschaftliche Lebensdauer zu verlangern und
Revitalisierungsmaflnahmen einzuleiten. Die
Eingriffe die dabei getatigt wurden sind oftmals
tief greifend und verandern das Erscheinungsbild
des Fahrzeuges, bzw. dessen Funktionsweise
wesentlich. Man denke hierbei an die vielen
Militarfahrzeuge, die nach dem Weltkrieg zu
Feuerwehrfahrzeugen umgeristet wurden.
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Nicht immer wurden Fahrzeuge am Ende
ihrer  wirtschaftlichen Lebensdauer einer
Revitalisierung unterzogen, sondern fanden
in untergeordneten Diensten Verwendung
und Uberdauerten somit Jahrzehnte bis
zu ihrer Ausmusterung ohne dass dabei
deren historische Substanz  wesentlichen
Veranderungen unterzogen wurde. Nachdem die
entbehrungsreiche Nachkriegszeit liberwunden
war, schritt Mitte des 20. Jahrhunderts die
Erneuerung der Feuerwehrgeratschaften
unaufhaltsam voran. Es wurde bis auf wenige
Ausnahmen auch kaum Wert auf die Bewahrung
alter Fahrzeuge gelegt, denn eine ,moderne
Feuerwehr” sollte in die Zukunft blicken.
Mit der fortschreitenden Modernisierung
begann aber auch das Sterben eines Stiickes
Technikgeschichte und eine Reihe von Aktivisten
traten hervor, um einzelne Objekte zu bewahren.
Es vollzog sich somit der Wandel vom ,Alten
Eisen” zum ,Technischen Kulturgut”.

Wie erhalt man technisches Kulturgut?

Diese Frage ist nicht einfach zu beantworten. Die
Geschichte von Feuerwehrfahrzeugen ist jene
von Gebrauchsobjekten, die im Zeitraum ihrer
betrieblichen Nutzung haufig Veranderungen
optischer 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 mdgl. die Erhaltung von historischen
Ol- und Schmiermittelresten zum Zwecke
der Dokumentation

Doch es ist nicht immer einfach die richtige
Entscheidung in Bezug auf die Erhaltung eines
Feuerwehroldtimers zu treffen. Zum Beispiel ist
die Frage nach der Ergédnzung von Fehlstellen
oder fehlender Teile in der Restaurierung
generell haufig davon abhédngig, ob ein Objekt
mit seinen Mangeln in seiner optischen Qualitat
flr den Betrachter verstandlich ist oder ob es
durch die Fehlstelle in seinem Gesamtausdruck
gestort ist. Im technischen Bereich kann ein
fehlender Teil zu einer Fehlinformation fihren,
doch wieweit greift man ein?

Daflir gibt es keine einheitliche Losung, diese
Entscheidung muss von Objekt zu Objekt
eigenstandig getroffen werden.
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Hierzu einige Moglichkeiten im Umgang
mit ,,technischem Kulturgut”

Konservierung:

Darunter ist ausschlieRlich die Bewahrung
des Erscheinungsbildes eines Objektes im
Letztzustandinklusivealler Gebrauchsspurenund
Alterungserscheinungen zu verstehen. Dabeisind
nur minimale Ausbesserungen zuldssig, die dem
Verfall eines Fahrzeuges Einhalt gebieten aber
den historischen oder materiellen Zeugniswert
in keiner Weise verandern oder gefdhrden. Im
Allgemeinen kommt diese Vorgangsweise nur
an statischen Exponaten eines Museums zur
Anwendung, die in geeigneter Atmosphare
ausgestellt sind und deren betriebliche
Funktionstlichtigkeit nicht Voraussetzung ist.
Oftmals ist es nicht moglich alle Fahrzeuge in
diesen entsprechenden Zustand zu versetzen
(Fehlen von finanziellen Mitteln, Fachkenntnis,
etc.) dann beschrankt sich die Konservierung
auf eine geschitzte Unterbringung. In der Regel
kénnen solche Exponate in diesem Zustand
auch nicht in Betrieb genommen werden. Die
Konservierung bietet allerdings die Moglichkeit
diese Objekte ohne jegliche Veranderung
zu bewahren und zu einem spateren
Zeitpunkt weitere MaRnahmen einzuleiten.

Restaurierung:

Darunter ist die Wiederherstellung eines
urspringlichen oder aber auch spateren
gewachsenen Zustandes eines Objektes zu
verstehen. Voraussetzung dafiir ist, dass
ein Fahrzeug als Ganzes vorhanden ist und
dessen Erhaltungszustand bzw. Grundsubstanz
eine Restaurierung zuldsst. Neben den
Konservierungsmalnahmen wird hier auch das
Ergdnzen oder Rekonstruieren von Einzelteilen
angewandt. Also Originalteile, wenn auch
anderer bauartgleicher oder bauartverwandter
Fahrzeuge, in ausreichender Anzahl vorhanden
und nur unwesentliche Neuteile nach alten
Planen anzufertigen sind. Am Beginn jeder
Restaurierung steht die Definition des
eigentlichen Restaurierungsziels und in deren
weiteren Verlauf die genaue Dokumentation
der vorgenommenen Arbeiten und eventuell
freigelegter Spuren. Die Restaurierung soll die
Wahrnehmung, Wertschatzung, sowie das
Verstandnis flr ein Objekt fordern und ist auf eine
Verbesserung des Zustandes ausgerichtet. Sie
sollte weder unsichtbar noch besonders auffallig
sein und keinesfalls die historische Aussagekraft
beeintrachtigen. So wie die Konservierung bietet
allerdings auch die sanfte Restaurierung die
Moglichkeit diese Objekte zu bewahren und zu
einem spateren Zeitpunkt weitere Mallnahmen
einzuleiten.



Aufarbeitung, Instandsetzung oder Renovierung:

Darunter ist die Bewahrung oder Verbesserung

des augenblicklichen Erscheinungsbildes
oder Erhaltungszustandes eines Objektes
zur  Gewahrleistung dessen  betrieblicher

Funktionstlichtigkeit und Verkehrssicherheit
zu verstehen. Die getroffenen Malnahmen
entsprechen oftmals dem auch wahrend
der  betrieblichen  Fahrzeugnutzungsdauer
getatigten Umfang. Die Generalinstandsetzung
eines Fahrzeuges zum Anlass zu nehmen, um die
Wiederherstellung eines urspriinglichen oder
aber auch spateren gewachsenen Zustandes
des Objektes zu erlangen, ist legitim. Auch wenn
man sich dabei traditioneller Materialien und
Verarbeitungsmethoden bedient, handelt es
sich dabei jedoch um keine Restaurierung im
Sinne der vorliegenden Definition.

Rekonstruktion:

Darunter ist die Wiederherstellung oder
Nachbildung eines urspriinglichen, oder aber
auch spateren gewachsenen Zustandes eines
Objektes auf Basis genauer Quellen, alter Plane,
Fotografien, oder Beschreibungen zu verstehen.
Voraussetzung daflir ist entweder, dass ein
Fahrzeug mit historischer Aussagekraftals Ganzes
vorhanden ist, dessen Bestimmungszweck
aber durch Umbauten derart verandert wurde,
sodass wesentliche Teile einer Neuanfertigung
bediirfen oder ein Fahrzeug mit historischer
Aussagekraft bereits derartige Schaden in der
Substanz aufweist, die eine Neuanfertigung
von Baugruppen erforderlich machen oder
ein Fahrzeug nur mehr in Baugruppen mit
historischer Aussagekraft vorhanden ist, die
unter Verwendung von neu angefertigten Teilen
zu einem Ganzen zusammengefiigt werden.

Reparatur:

Darunter ist die Anpassung oder der Ersatz
von Bauteilen zu verstehen. Die Erflillung
der funktionellen und festigkeitsmaRigen
Erfordernisse, sowie etwaiger gesetzlicher
Bestimmungen stehen im Vordergrund, ohne
Berlicksichtigung des historischen Zustandes
von Teilen die ersetzt oder entfernt werden.

Replikat:

Darunter ist die genaue Nachbildung eines
verloren gegangenen Originals auf Basis alter
Plane, Fotografien oder Beschreibungen zu
verstehen. Die Verwendung unwesentlicher
Originalteile ist dabei nicht von Bedeutung. Die
Replikate geniellen zwar zweifelhaften Ruf, doch
kénnen auch sie im Laufe der Zeit an Bedeutung
gewinnen.

Historisierung:

Darunter ist die Nachempfindung eines friiheren
Erscheinungsbildes eines Objektes durch
MaRnahmen der unterschiedlichsten Art, aber
unter Belassung aller spateren Zubauten und
Modernisierungenzuverstehen.DieAuthentizitat
eines epochegerechten  Erscheinungsbildes
hat keine Prioritdt, es soll dem Benutzer nur
ein nostalgisches Ambiente vermittelt werden.
Derartige MaRnahmen sind nur an Fahrzeugen
tolerierbar, die in groBerer Stlickzahl erhalten
geblieben sind oder neu aufgebaut wurden und
rein touristischen Zwecken dienen. Diese Wagen
haben mit technischem Kulturgut nichts gemein.
Mit den Einnahmen aus Fahrten mit derart
umgestalteten Fahrzeugen lasst sich aber der
Erhalt weiterer historisch wertvoller Exponate
finanzieren, was derartige Vorhaben durchaus
rechtfertigt.

Das epochegerechte Erscheinungsbild:

Zur umfassenden Dokumentation der
EntwicklungsgeschichtevonFeuerwehroldtimern
gehort vor allem, diese in einem authentischen
Erscheinungsbild  zu prasentieren. Der
Letztzustand einer Fahrzeuggattung ist sicherlich
interessant und erfordert in den meisten
Fallen auch die wenigsten Anstrengungen. Die
Veranderungen innerhalb der betrieblichen
Nutzungsperiode eines Fahrzeuges bieten
eine Reihe von Moglichkeiten ein friiheres
Erscheinungsbild  darzustellen. Ob  dies
immer der Ursprungszustand sein muss darf
bezweifelt werden, waren doch oftmals nach
kurzer Betriebszeit Umbauten notwendig
oder es wurde die Lackierung vereinfacht.
Derart umgestaltete Fahrzeuge pragten sich
in diesem veranderten Erscheinungsbild aber
ins Bewusstsein der Bevolkerung ein. Die
Bewahrung von Einzelgangern und Prototypen,
seien sie auch noch so interessant, rechtfertigt
nicht deren bevorzugten Erhalt und die
Vernachldssigung von Serienfahrzeugen als
eigentliche Zeugen einer Epoche. Auch der
Erhaltungszustand, in dem ein Fahrzeug dem
Betrachter prasentiert werden soll, ist von
groBer Bedeutung. Es ist NICHT notwendig alle
Exponate so zu prasentieren als waren sie
gerade vom Hersteller abgeliefert worden oder
kdmen von einer Hauptuntersuchung, denn
auch die Dokumentation von charakteristischen
Gebrauchsspuren kann Einblicke in deren
Daseinsgeschichte und Funktionalitat gewahren.

Der Umgang mit der historischen Substanz:
In den wenigsten Fdllen 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 Verschrottung bewahrt, aber kaum an
geeigneten Orten geschitzt eingestellt werden
konnte. Nicht nur der Zerstérung ablesbarer
Spuren ihres einstigen Verwendungszweckes
durch Wind, Wetter und Vandalismus, sondern
auch dem weiteren Verfall dieser historischen
Fahrbetriebsmittel als Ganzes war somit Tir und
Tor gedffnet und kommenden Generationen ein
weites Betatigungsfeld 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 VerschleiRerscheinungen auftreten. Die
Wahl der Mittel bei der Aufarbeitung historischer
Geratschaften sollte genau Uberlegt werden
und sich soweit als moglich an den Seinerzeit
gebrauchlichen Materialien und angewandten
Technologien orientieren. Sind diese aus
gesetzlichen oder technologischen Griinden
nicht mehr verfigbar oder anwendbar, so
empfiehlt es sich auf Ersatzmaterialien dahnlicher
Eigenschaften zurlickzugreifen und alternative
Techniken anzuwenden. Die Bewahrung
althergebrachter Handwerkskunst und Praktiken
gehort genauso zur Dokumentation wie Archive,
Ausristungsgegenstande und die Fahrzeuge
selbst.

Nicht nurum Menschen die Moglichkeit zu bieten
einen Feuerwehreinsatz von anno dazumal
hautnah zu erleben, sondern um dieses Wissen
als technisches Erbe an kiinftige Generationen
weiterzugeben und Feuerwehrgeschichte in
seiner Gesamtheitlebendigvermittelnzukdnnen.
Sollten behérdliche Auflagen oder betriebliche
Erfordernisse den Einbau von zusatzlichen
technischen Einrichtungen bedingen, gilt es das
historische Erscheinungsbild eines Fahrzeuges
vor moglichen Beeintrachtigungen zu schiitzen
und das historische Ambiente dadurch nicht
zu beeintrachtigen. Vorgenommene Einbauten
sollten unbedingt reversibel ausgefiihrt werden
um im Bedarfsfall den Urzustand wieder
herstellen zu kénnen. Aus dem Planbetrieb im
einwandfreien Zustand ausgeschiedene, oder
bereits einmal aufgearbeitete Fahrzeuge durch
mangelnde Pflege Uber Jahre hinaus quasi
vergammeln zu lassen, tragt nicht unbedingt
zur ldentifizierung der Bevolkerung mit ,ihrem
Museum®, ,lhremVerein“oder,,lhrer Feuerwehr”
bei. Dass es sich bei den historischen Fahrzeugen
um wertvolles technisches Kulturgut handelt,
erfordert eine Bewusstseinsbildung in der
Bevolkerung, die nur durch gepflegte Exponate
erreicht werden kann. Wenn man erwartet,
dass AuBenstehende den Status des wertvollen
Kulturgutes akzeptieren, muss man esauch selbst
sobehandeln. Die historischen Fahrzeuge werden
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bei fachgerechter Pflege und unter Beachtung
der einschlagigen gesetzlichen Bestimmungen
ihren betriebssicheren Zustand sicher auf lange
Zeit nicht einblfRen. Grundvoraussetzung ist
aber neben der fachgerechten Instandhaltung
auch die sachgemadBe Bedienung durch den
Einsatz von versiertem Personal.

Das Wichtigste 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
personlichen Erfahrungen die man von einem
historischen Fahrzeug hat sollten unbedingt
niedergeschrieben oder mindlich Uberliefert
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 finden.

Quellen und Bildnachweise:
http://www.unesco.at/kultur/immat_kulturerbe.htm am 29.06.2016
2OMT-Empfehlung M701, 1. Ausgabe, Oktober 2007, S.2

3Kohler, Thomas: Oldtimer — Fahrzeuge als technisches Kulturgut in der
Schweiz, S.40.

Kurzfassung

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

Von den verschiedensten Organisationen
werden heute historische Feuerwehrfahrzeuge,
Pumpen, etc. erhalten. Deren Bewahrung, als
unwiederbringliches technisches Kulturgut,
wird als Verpflichtung gegeniber kiinftigen
Generationen angesehen. Im Gegensatz zu
historischen Kunstgegenstanden wie Gemalden
oder Skulpturen geniigt es aber nicht, diese
einfach zu konservieren und als stumme
Zeugen vergangener Epochen zu pradsentieren.
Geschichtsvermittlung im althergebrachten Sinn
ist viel zu steril um technische Entwicklungen
und historische Zusammenhange zu verstehen.
Es sprechen somit einige Griinde dafiir die
Feuerwehrgeratschaften vergangener Epochen
nicht nur gegenstandlich zu erhalten, sondern
auch an Hand betriebsfahiger Exponate lebendig
zu dokumentieren, um das Verstandnis fiir deren
Funktionsweise zu fordern.?

Nicht immer wurden Fahrzeuge am Ende
ihrer  wirtschaftlichen Lebensdauer einer
Revitalisierung unterzogen, sondern fanden
in untergeordneten Diensten Verwendung



Abb. 1 Neue Fahrzeughalle Steirisches Feuerwehrmuseum Grof3 St. Florian

und Uberdauerten somit Jahrzehnte bis
zu ihrer Ausmusterung ohne dass dabei
deren historische Substanz wesentlichen

Veranderungen unterzogen wurde. Nachdem die
entbehrungsreiche Nachkriegszeit Giberwunden
war, schritt Mitte des 20. Jahrhunderts die
Erneuerung der Feuerwehrgeratschaften
unaufhaltsam voran. Es wurde bis auf wenige
Ausnahmen auch kaum Wert auf die Bewahrung
alter Fahrzeuge gelegt, denn eine moderne
Feuerwehr sollte in die Zukunft blicken. Mit der
fortschreitenden Modernisierung begann aber
auchdasSterbeneinesStiickes Technikgeschichte
und eine Reihe von Aktivisten traten hervor
um einzelnen Objekte zu bewahren. Es vollzog
sich somit der Wandel vom , Alten Eisen” zum
,Technischen Kulturgut”.

Das wichtigste 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
personlichen Erfahrungen die man von einem
historischen Fahrzeug hat sollten unbedingt
niedergeschrieben oder mindlich Uberliefert
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 finden.

Why keep technology?

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

Today historical fire engines, pumps, etc.
are obtained from various organizations.
Their preservation as irretrievable technical
heritage, is regarded as a commitment to future
generations. In contrast to historic art objects
such as paintings or sculptures it is not enough,
just to preserve and present them as silent
witnesses of bygone eras. History teaching in the
traditional sense is far too sterile to understand
technical developments and historical contexts.
To get the understanding of the function from
fire 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
revitalization, at the end of their economic life
span. After the post-war period the renewal of
fire brigade equipment progressed inexorably. It
also hardly value a few exceptions was placed on
maintaining old vehicles, because a modern fire
department should look into the future. With
the progressive modernization a piece of history
of technology began to die but a number of
activists emerged to preserve individual objects.
It was thus the change from “old iron” to the”
technical culture”.
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On this question, 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 representation of the
social conditions and consequences of technical
development is therefore required.

Above all the technical knowledge and the
personal experiences of a historical vehicle
should be necessarily written 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 attention.
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Die Automobilisierung bei der Berufsfeuerwehr Graz
Rupert SCHRANK

Die Berufsfeuerwehr Wien hat bereits 1903
das erste Feuerwehrkraftfahrzeug in den Dienst
gestellt. Das war aber noch nicht entscheidend
flr 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 Loschautos
anzuschaffen. Die Umsetzung des Vorhabens
wurde jedoch durch den Kriegsausbruch

1914 verhindert. Eine Automobilisierung des
Rettungsbetriebes hat es sehr wohl gegeben.
Dies erfolgte durch Gonner und Wohltater
Grazer Birger im Jahre 1913.

Abb. 1 Feuerwache Lendplatz um 1925

Bedenken tiber die unsicheren
Betriebsverhaltnisse

In Leipzig hat es 1913 eine groRe
Feuerwehrausstellung  gegeben.  Bis zu
diesem Zeitpunkt waren die unsicheren

Betriebsverhaltnisse und die Feuergefahrlichkeit
eines Kraftfahrzeuges gegen eine
Automobilisierung gestellt. Dipl. Ing. Theophil
Qurin (Abb. 2.) Branddirektor von Graz erhob
massive Bedenkengegeneine Automobilisierung.
Seine Worte waren: ,Es erscheint auf den ersten
Blick bedenklich, das leicht entzlindliche Benzin
durch Loschfahrzeuge in groReren Mengen
auf Brandpldtze zu fiuhren. Es erscheint auch
durchaus nicht unbedenklich, die Feuerwachen
in Benzingaragen zu verwandeln. Der Betrieb
eines Benzinmotors ist schwer zu erlernen.
Besondere Vorkehrungen fiir eine sofortige
Alarmbereitschaft missen getroffen werden.
Keine Beleuchtung am Fahrzeug und die
Fahrgeschwindigkeit sind sehr bedenklich. Die
Geschwindigkeiten lassen sich nur ruckweise
andern. Das Anfahren in Steigungen ist nicht
leicht zu erlernen. Der Benzinantrieb nimmt den

ganzen Platz unter den Wagenrdaumen fir sich in
Anspruch und der eigentliche Feuerwehrzweck
wird dadurch entzogen. Die Bedienung ist
nicht einfach. Es werden 15 Handgriffe und
FulStatigkeit notwendig, um von der Ruhe zur
hochsten Geschwindigkeit zu kommen.

Abb. 2 Dipl. Ing. Theophil Qurin
Futtermangel fiihrte zu einem Umdenken

Nach Beendigung des ersten Weltkrieges im
Jahr 1918 musste bei der Berufsfeuerwehr
Graz zwangslaufig die Automobilisierung in
Angriff genommen werden. Der standige
Futtermangel hatte die Leistungsfahigkeit der
Pferdebespannung derart abgesenkt, dass bei
langeren Anfahrtsstrecken die Loschfahrzeuge
nur im Schritt 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.

Abb. 3 Ing. Peter Stanke
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Das erste Fahrzeug

Ein Feuerwehrmann hatte durch Zufall einen
herrenlosen,inderBahnhofkaserneinEggenberg,
stehenden LKW Graf & Stift der Type M 13
gefunden. Es konnte kein Eigentiimer gefunden
werden. Das Fahrzeug war nicht fahrbereit
und wurde mit Pferden zur Hauptfeuerwache
am Lendplatz geschleppt. In der hauseigenen
Werkstatt wurde das Fahrzeug als Autogasspritze
komplett renoviert. Es war mit einem 600 |
Wassertank ausgestattet. Mit der ersten Ausfahrt
machte sich die Berufsfeuerwehr nicht gerade
beliebt. Es musste groBe Uberzeugungsarbeit
bei der Bevolkerung geleistet werden. Zu
Beginn der Automobilisierung gab es keinen
Chauffeur. Die Ausbildung der Chauffeure
war aber dringend notwendig. Es gab weder
Fahrschulen noch eine sonstige Moglichkeit
zur Ausbildung von Chauffeuren. Im Jahre
1920 gelang es ein Fahrzeug der Marke Puch
als  Schulwagen vorilibergehend beigestellt
zu erhalten. Ing. Peter Stanke machte mit
mehreren Feuerwehrmannern und mit Hilfe von
Nachtstunden eine Fahrerausbildung. Anldsslich
einer Rede hatte Stanke folgendes erwdhnt:
»Mit Beendigung der Fahrerausbildung war auch
der Aufbau des Autos fertig und bald darauf
brausten wir durch die Stadt. Der Motor hatte
Ubrigens einen Regler, der die Steigerung der
Fahrgeschwindigkeit tiber 35 km/h nicht zulieR.
Als das Auto mit dieser Hochstgeschwindigkeit
durch die Herrengasse fuhr, drohten Passanten
mit Fausten und Schirmen und fihrten Klage
beim Magistrat wegen der halsbrecherischen
Geschwindigkeit. Zum Blrgermeister zitiert
und nach einem Ausweg befragt konnte ich nur
beantragen weiter zu fahren und die Bevélkerung
werde sich an die Geschwindigkeit gewohnen.

Probefahrten
Am 19. August 1920 beschreibt ein
Zeitungsartikel sehr schon die Probefahrt

mit der Autogasspritze. Vom Risthaus der
stadtischen Feuerwehr am Lendplatz aus bis
auf die Ries zum zweiten Fuchswirt wurde eine
Probefahrt unternommen. Die Fahrt, an der
12 Feuerwehrmanner mit Branddirektor Ing.
Peter Stanke teilnahmen, wurde in 20 Minuten
zurlickgelegt und verlief tadellos. (Abb. 4.)

Eine Ubungsfahrt auf den SchloRberg soll zeigen
wieviel Zeitersparnis man mit einem Automobil
erzielen kann. An einem Nachmittag machte man
mit der neuen Automotorspritze der stadtischen
Feuerwehr vom Risthaus am Lendplatz aus
durch die Wickenburggasse auf den SchloBberg,
eine Ubungsfahrt, was nicht geringes Aufsehen
hervorrief. Nach 12 % Minuten war diese beim
oberen Stationsgebdude der SchloBbergbahn
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angelangt und in weiteren zwei Minuten wurde
bereits Wasser gegeben. Die Probe, die unter
der Leitung des Ing. Peter Stanke stand, brachte
ein Drittel Zeitersparnis im Verhaltnis zur
Fahrtdauer bei der Verwendung von Pferden. Mit
einem Loschfahrzeug der heutigen modernen
Generation schafft 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 Schlofsberg

Viele neue Herausforderungen

Es mussten neue Vorschriften erarbeitet
werden. Das Hornsignal fiir Motorpumpen ist
kiinftig mit dem Signal ,, Spritze” zu verwenden.
Nach Moglichkeit ist sich jedoch eines Boten zu
bedienen, da es sich gezeigt hat, dass der Fahrer
beim Larm der Motorpumpe das Signal leicht
Uberhort. Das Ausschalten der Motorpumpe
hat immer vom Kupplungshebel aus zu erfolgen,
nie durch Ausschalten des Pumpenschalthebels
allein. Die moglichste Sparsamkeit von Benzin
erforderte, dass die Rundfahrten eingeschrankt
werden mussten. Der tagliche 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 StraRenstellen mit der 4. Geschwindigkeit
ist verboten.



Die feierliche Ubergabe

Das erste Feuerwehrauto der stadtischen
Feuerwehr Graz wurde am 20.September 1920
offiziell und feierlich in den Dienst gestellt.
Am Vormittag fand die Ubergabe durch den
Blirgermeistervertreter Mag. Adolf Fizia, Stadtrat
Schoklitsch und des Kraftwagenausschusses des
Magistrates Graz statt. Das Fahrzeug, ein Graf
& Stift Wagen mit einem vierzylindrigen Motor
und Vollgummireifen, wurde einer eingehenden
Besichtigung unterzogen und in allen seinen
Teilen als praktisch und gefillig bezeichnet.
Den Aufbau des Wagens besorgte man in
den Werkstatten der stadtischen Feuerwehr.
Brandinspektor Oberbaurat Dipl. Ing. Theophil
Qurin stellte die Offiziere und die Mannschaft, die
an den Arbeiten beteiligt waren, dem Ausschuss
vor. Blrgermeisterstellvertreter Engelhofer zollte
den Leistungen Worte vollster Anerkennung,
besonders dem Leiter der Arbeiten, Ing. Peter
Stanke. Hierauf folgten ein Probealarm und eine
Ubung.

Die begleitenden Worte von Ing. Peter Stanke
bei der Ubergabefeierlichkeit lauteten wie folgt:
Als ich meinen Volontardienst bei der Grazer
Berufsfeuerwehr im Herbst des Jahres 1919
antrat, waren die Fahrzeuge dieser Wehr noch
mit Pferden bespannt. Ertonte die Alarmglocke,
wurden die angeschirrten Pferde unruhig,
wieherten und drangten zur Garagentlir, wo
sie der Kutscher Gbernahm und im Trab an die
Deichsel brachte. Der Eifer wurde jedoch durch
die Notzeiten, die damals bestanden und fir
die Pferde Futtermangel bedeuteten, merklich
eingeschrankt. Bei langeren Anfahrten zu einem
Brand versagten die Krafte und es kam vor, dass
im letzten Teil der Anfahrt die Pferde in Schritt
verfielen und die Mannschaft absitzen und
anschieben musste.

Fahrzeuge

1920 wurden um 1,000.000 Kronen filnf
Lastkraftwagen aus der Sachabriistung gekauft.
Die Kreiselpumpen konnten erst zu Jahresende
bestellt werden. Die Feuerldschpumpen wurden
von der Firma Knaust und der Nebenantrieb
vom Norikumwerk Cless in Graz gefertigt und
geliefert. Der Einbau erfolgte in den eigenen
Feuerwehrwerkstatten.

Am  09.Dezember 1920 beschloss der
Gemeinderat, den Autobetrieb beim stadtischen
Fuhrhof aufzulassen und drei Autos der
Berufsfeuerwehr zu Uberlassen. Alle leeren
Chassis wurden nach eigenen Entwirfen und den
Grazer Verhiltnissen angepasst, in den eigenen
Werkstatten der BF Graz aufgebaut. In den
Jahren 1921 bis 1924 kamen eine Autopumpe,

zwei RuUstauto, eine zweite Gasspritze, ein
Mannschaftsauto und ein Offizierswagen in den
Dienst.

Die  Ausristung und Besatzung einer
Tenderpumpe hat folgend ausgesehen: 1 Offizier,
1Fahrer,1L6schmeisterund 4 Feuerwehrmanner,
Behadlter mit 400 Liter Wasser, Motorleistung
42 PS, funfstufige Hochdruck-Kreiselpumpe,
Fordermenge 500 Liter/min bei 20 atl, 350
Meter Druckschlduche, diverse Leitern, 1
Sauerstoffgerat, Rauchfangkehrzeug, Maurer-
und Sappeurtwerkzeug, andere Werkzeuge und
einen Stanko-Schaumldschapparat. Stanko ist
die Ableitung aus den Anfangsbuchstaben zweier
Namen. Zwei Offiziere der Berufsfeuerwehr
Wien, Brandinspektor  Johann Stanzig
und Brandinspektor Rudolf Konig, war es
gelungen, einen Apparat zur Anwendung eines
Schaumldschverfahrenszukonstruieren.(Abb.6.)

Abb. 6 Schlauchtender Austro Fiat 1926

Auch bei der Freiwilligen Feuerwehr Graz ist
eine Automobilisierung vorangeschritten. Sie
haben auch eine Autogasspritze erhalten.
Der Fiat Wagen der Type 40HP wurde nach
den Konstruktionen des Ing. Peter Stanke in
den Steirischen Fahrzeugwerken in Puntigam
hergestellt. Mit dem Fahrzeug konnten 12
Wehrmanner beférdert werden.

Ein Personenkraftwagen der Type H IV 48 wurde
im Jahr 1924 in den Feuerwehrdienst gestellt
und im zweiten Loschzug eingeteilt. Der Wagen
hatte die Bestimmung Feuerwehroffiziere auf
den Brand- oder Hilfsplatz zu bringen. Nach der
damals gililtigen Dienstanweisung dirfte es sich
um ein Fahrzeug des Magistrates Graz handeln,
welches fiir den Feuerwehrdienst zur Verfligung
gestellt wurde.

Tierrettung
Ein Tierrettungswagen wurde 1925 in
den Dienstbetrieb der Berufsfeuerwehr

aufgenommen. Bei Ausriickungen zu Unfallen
auf offentlichen Verkehrswegen wurde der
Tierrettungswagen durch Vorspannen des
Mannschaftsautos, wenn dieser nicht in
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anderer Dienstverwendung stand, an die
Unfallstelle gebracht. Andernfalls mussten
Pferde herbeigeholt werden. Wurde das
Mannschaftsauto vorgespannt so hatte die volle
Geratebedienungsmannschaft auszurlicken. Der
Fahrerdurfte mitkeinerhéheren Geschwindigkeit
fahren als sie mit einem Pferdepaare im leichten
Trabe erreicht wurde.

Drehleiter

Der Ankauf einer Magirus-Drehleiter wurde am
28.November 1923, (iber personliches Einsetzen
des Kommandanten der Grazer Feuerwehr
und Blrgermeister Vinzenz Muchitsch, vom
Gemeinderat beschlossen. Am 12.Mail924
wurde die Drehleiter in den Dienst gestellt. Sie
war mit einem Loschmeister, Fahrer und zwei
Feuerwehrmannern besetzt. Die Drehleiter 30m
ersetzte die bisherige Fahrleiter und riickte im
Sinne der Ausfahrordnung an deren Stelle aus.
(Abb.7.) Bei der feierlichen Ubergabe verwies
Blrgermeister Vinzenz Muchitsch darauf, dass
die Stadtgemeinde Graz, um die Ausflihrung
der Berufsfeuerwehr zu vervollstandigen, eine
Magirus-Auto-Drehleiter angeschafft habe. Sie
ist heute die modernste Errungenschaft auf dem
Gebiete des Loschwesens. Der Kostenaufwand
von 500 Millionen Kronen bedeutet fir die
Gemeinde, in ihrer misslichen finanziellen Lage,
eine besondere Kraftanstrengung.

Abb. 7 Drehleiter Magirus um 1930

Luftbereifung

1926  wurde
Luftbereifung

Peter  Stanke
fir  Fahrzeuge eingefihrt.
Vollgummireifen lieRen nur unter den
glinstigsten StralRenwitterungsverhaltnissen
Hochstgeschwindigkeiten bis zu 35 Kilometer
in der Stunde zu und Fahrzeuge mit Luftreifen
bis zu 70 Kilometer, ohne die Fahrsicherheit
zu gefahrden. Die Betriebssicherheit eines
Vollgummireifens wurde die Unverletzlichkeit
zugute geschrieben. Die Leistungsfahigkeit der
Vollgummireifen wird im Allgemeinen um ein
Viertel bis ein Drittel héher angeschrieben als die
der Luftreifen. Diese Art der Leistungsfahigkeit

von Ing.
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wird bei reinen Feuerwehrgerdten im Dienste
kaum in Frage kommen.

1933

1933 hatte die Berufsfeuerwehr Graz einen
Stand von 14 Autofahrzeugen.

Die Fahrzeuge wurden in
taktische Bezeichnungen eingeteilt:
Tenderpumpe, Geratepumpe, Auto-
Drehleiter, Mannschaftswagen, Motorpumpe
IV,  Tenderpumpe I, Motorpumpe 1,
Wirtschaftswagen, Ristwagen |, Rustwagen Il
und Ristwagen lll, Tierrettungsauto. Dazu gab
es noch zwei Kraftfahrzeuge fir den Transport
von Spezialgeraten und ein Dienst-Auto. (Abb.8.)

verschiedene

Abb. 8 Lendplatz 1922

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

Quellen und Bildnachweise:

Festschrift 1853-1953 100 Jahre Feuerwehr der Stadt Graz
Zeitungsberichte aus der Zeitung , Arbeiterwille”

Dienstanweisungen der Berufsfeuerwehr Graz

Festschrift 80 Jahre Berufsfeuerwehr Graz

Festrede von Ing. Peter Stanke

Text von 1925 aus der Zeitschrift des 6sterreichischen Reichs-Verbandes

fir Feuerwehr- und Rettungs-Wesen

Bilder:

Abb.1 Archiv Rosenbauer

Abb.2 Archiv BF Graz .
Abb.3 Osterreichisches Feuerwehrbuch vom OBFV
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



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 anzuschaffen. 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 entziindliche Benzin durch Loschfahrzeuge
in groReren Mengen auf Brandplatze zu fiihren.
Die Bedienung ist nicht einfach. Es werden 15
Handgriffe und Fulltatigkeit notwendig, um
von der Ruhe zur héchsten Geschwindigkeit zu
kommen”.

Der standige Futtermangel, nach dem
Krieg, hatte die Leistungsfahigkeit der
Pferdebespannung derart abgesenkt, dass bei
langeren Anfahrtsstrecken die Loschfahrzeuge
nur im Schritt an die Brandstellen herangebracht
werden konnten.

Ein Feuerwehrmann hatte durch Zufall einen
herrenlosen Lastkraftwagen der Type Graf &
Stift M 13 gefunden. Das Fahrzeug war nicht
fahrbereit. In der hauseigenen Werkstatt wurde
das Fahrzeug renoviert. Es wurde mit einem
600 | Wassertank ausgestattet. Mit der ersten
Ausfahrt machte sich die Berufsfeuerwehr nicht
gerade beliebt. Ing. Peter Stanke machte mit
mehreren Feuerwehrmannern und mit Hilfe von
Nachtstunden eine Fahrerausbildung.

Eine Ubungsfahrt auf den SchloRberg soll zeigen
wieviel Zeitersparnis man mit einem Automobil
erzielen kann. Von der Feuerwache am Lendplatz
bis auf den SchloRberg brauchte man nur 12 %
Minuten.

Es mussten auch neue Vorschriften erarbeitet
werden.

Das erste Feuerwehrauto der stadtischen
Feuerwehr Graz, wurde am 20.September 1920
offiziell und feierlich in den Dienst gestellt. Die
Ubergabefand durch denBlirgermeistervertreter
Mag. Adolf Fizia, Stadtrat Schoklitsch und den
Kraftwagenausschusses des Magistrates Graz
statt.

1920 wurden um 1.000.000 Kronen flnf
Lastkraftwagen aus der Sachabriistung gekauft.
Die Feuerléschpumpen wurden von der Firma
Knaust und der Nebenantrieb vom Norikumwerk
Cless in Graz gefertigt und geliefert. Der Einbau
erfolgte in den eigenen Feuerwehrwerkstatten.
Ein Tierrettungswagen wurde 1925 in
den Dienstbetrieb  der  Berufsfeuerwehr
aufgenommen. Bei Ausrickungen wurde
der Tierrettungswagen durch Vorspannen
des Mannschaftsautos an die Unfallstelle
gebracht. Der Fahrer durfte mit keiner hoheren

Geschwindigkeit fahren als sie mit einem
Pferdepaare im leichten Trabe erreicht wurde.
Der Ankauf einer Magirus-Drehleiter wurde am
28.November 1923 lber personliches Einsetzen
des Kommandanten der Grazer Feuerwehr
und Birgermeister Vinzenz Muchitsch vom
Gemeinderat beschlossen und am 12. Mai 1924
in den Dienst gestellt.

1926 wurde die Luftbereifung fiir Fahrzeuge
eingeflhrt. Vollgummireifen lassen
Hochstgeschwindigkeiten bis zu 35 Km/h zu.
Fahrzeuge mit Luftreifen konnten bis zu 70 Km/h
fahren.

1933 hatte die Berufsfeuerwehr Graz einen
Stand von 14 Feuerwehrfahrzeugen.

Bei der Berufsfeuerwehr Graz kann man das
Jahr 1919 als Geburtsjahr fiir den Einzug der
motorisierten Technik auf dem Fahrzeugsektor
bezeichnen. An einem neuen Fahrzeugkonzept
wurde immer wieder daran gearbeitet um eine
breite Risikoabdeckung zu ermdglichen.

Motorization of the fire brigade Graz

First thought of motorizing the fire 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
fire brigade in Graz, spoke against the planned
motorization, via a Letter (to the council) with
following words: It seems risky, to carry higher
amounts of highly flammable gas to the fire in
our own fire trucks. Motorized trucks are harder
to handle. It takes 15 steps to get them going.

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

In the post-war year a fire fighter found a
seemingly abandoned truck, type Graf & Stift M
13. The truck was in bad condition. The brigade
decided to take into their in-house garage to
repair it. They put on a 600 liter water tank. The
first test drive declined the brigades popularity
among the people of the city as well among the
city council. After that Ing. Peter Stanke and
other fire fighters took driving lessons in night
shifts.

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

New regulations had to be established.
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The first fire truck of the fire brigade in Graz was
officially commissioned in 1920. It was solemnly
given to the brigade by mayor Mag. Adolf Fizia,
councillor Schoklitsch and the members of the
committee for motorized vehicles of the city of
Graz.

In 1920 five trucks were acquired for about
1.000.000 Kronen. Fire extinguishing 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 constellation, the
maximum speed was that of a horse carriage
with two horses trotting.

On November 28th 1923 the commanding officer
of the fire 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 pneumatic tyre was was approved for
usage within the traffic regulations. With full-
cushion tyres speed up to 35 km/h were possible.
Pneumatic tyres on the other hand made it up to
70 km/h.

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

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

Eugen SCHERTLER Rainer RATT

Das heutige Osterreichische Bundesland
Vorarlberg war in der Donaumonarchie ein
kleines, von der Land- und Forstwirtschaft
gepragtes Land, das sehr von der k. u. k.
Statthalterei in Innsbruck abhangig war. Erst
nach dem 1. Weltkrieg erklarte sich das Land
vor dem Arlberg zu dem selbststandigen ,Land
Vorarlberg”.

In Vorarlberg begann das freiwillige Feuerwehr-
wesen mit der Grindung der Freiwilligen
Feuerwehr Bregenz im Jahre 1861. In den
nachsten Jahren folgten in den Stadten Bludenz,
Dornbirn und Feldkirch weitere Griindungen
von Feuerwehren. Die anfangliche Ausriistung
der Wehren waren jene Geratschaften, welche
sie von den Loschanstalten Ubernommen
hatten: Handdruckspritzen, Loscheimer, Leitern
usw. Dieses System hat sich in den Talschaften
zum Teil bis nach dem 2. Weltkrieg gehalten.
Die Anschaffung von Motorspritzen und
Kraftfahrzeugen war den kleinen Gemeinden
aus finanziellen Griinden nicht moglich.

Um 1850 war das Land vom heutigen
wirtschaftlichen ~ Wohlstand noch  weit
entfernt und die Finanzkraft der Gemeinden
dementsprechend bescheiden bemessen. Erst
mit den Griindungen von Baumwollspinnereien
durch englische und schweizerische Fabrikanten
um 1820 entwickelte sich langsam eine
Textilindustrie. 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 wirtschaftlicher 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 Zolle beliefert werden. Dies hatte
auch in weiterer Folge die Zuwanderung von
Arbeitskraften, besonders aus dem Trentino
im heutigen 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 griindlich, bevor sich
einige wenige zur Motorisierung durchringen
konnten. Die Freiwillige Feuerwehr Bludenz war

in Vorarlberg die einzige Feuerwehr, die im Jahre
1909 eine Dampfspritze angeschafft hatte. 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 Geraten anderer Hersteller.

Abb. 1 Dampfspritze Feuerwehr Bludenz, 1909

Die vier Stadte waren in ihrer GroRe liberschau-
bar und die Einsatzstellen zu Ful8 gut erreichbar.
In Bludenz wurde 1885 und in Bregenz 1899
eine neue Wasserversorgung errichtet und im
Abstand von 120 Meter je ein Uberflurhydrant
gesetzt. Mit dieser Neuerung wurde auch das
Léschwesen in diesen zwei Stadten gedandert; die
Handdruckspritzen wurden teilweise verkauft
und auch die Statuten geandert. Man kaufte
vermehrt Hydrantenwagen und stationierte
auch Schlauch-(Hydranten)kdsten an geeigneten
Stellen im Stadtgebiet.

In Vorarlberg schlug die Geburtsstunde des
Automobils am 7. Marz 1893 in Bregenz. Die
Firma Benz & Cie. aus Mannheim lieferte an
diesem Tag das erste industriell gefertigte,
benzinbetriebene Automobil an den in Bregenz
wohnhaften Marinemaler Eugen Zardetti. Es war
der Autopionier Carl Benz personlich, der das
dreirddrige 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 tUbergab.
Dieses ,Fahrgerat” befindet sich heute im
Technischen Museum in Wien.

Es vergingen aber weitere 33 Jahre, bis das erste
Feuerwehrfahrzeug (iber Vorarlbergs StraRen
rollte.
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Motorspritzen, Tragkraftspritzen

Die kleinen Feuerwehren beobachten die
technische Entwicklung sehr grindlich bis
sich einige zur Motorisierung durchringen
konnten. Dies betraf zunachst auch nur die
Tragkraftspritzen. In Vorarlberg wurde im
Jahre 1912 von der Feuerwehr Dornbirn die
erste Benzinspritze von der Firma Union Wien,
Reginald Czermack, angekauft. Leider hatte
diese einen Konstruktionsfehler und wurde nach
einigen Jahren ausgeschieden.

Der erste Weltkrieg verhinderte die Entwicklung
der Motorspritzen, da auch die Rohstoffe zum
Bau der Gerate 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 Loschteiche, welche
fir die Handdruckspritzen ausreichend waren,
fir die erhohte Wasserférderung durch die
Motorspritzen nicht ausreichten. So mussten die
Gemeinden fir die Wasserversorgung groRere
Loschteiche errichten.

Die erste Motorspritze im Lande kaufte
1924 die Feuerwehr Kennelbach, eine kleine
Nachbargemeinde von Bregenz.

Nach dem 1. Weltkrieg bis zum Anschluss
an Deutschland wurde eine stattliche Anzahl
Motorspritzen von den Feuerwehren erworben.
Im Bezirk Bludenz waren es 26 Stlick, im Bezirk
Bregenz 25 Stiick, im Bezirk Dornbirn vier Stiick
und im Bezirk Feldkirch waren es elf Stiick, das
ergibt eine Anzahl von 66 Motorspritzen fir
diesen Zeitraum.

Von 1939 bis 1945 wurden in den Bezirk Bludenz
zehn Stlick, in den Bezirk Bregenz 17 Stlick,
in den Bezirk Dornbirn funf Stick und in den
Bezirk Feldkirch acht Stick Tragkraftspritzen TS
8 (Deutsche Einheitsspritze) geliefert, das ergibt
ein Anzahl von 40 Stuick fiir diesen Zeitraum.

Von 1946 bis 1960 wurden in den Bezirken
des Landes folgende Tragkraftspritzen (TS 8)
angeschafft: im Bezirk Bludenz 13 Stiick, im
Bezirk Bregenz 30 Stiick, im Bezirk Dornbirn ein
Stick und im Bezirk Feldkirch zehn Stick; das
ergibt eine Anzahl von 54 Tragkraftspritzen TS 8
fur diesen Zeitraum.

Im Zeitraum von 1912 bis1960 wurden bei den
Feuerwehren in Vorarlberg somit insgesamt 160
Stiick Motortragkraftspritzen verschiedener
Bauart und Fabrikate in Dienst gestelit.

Die grofite Anzahl der Pumpen lieferte die Firma
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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 Jostadt in
Sachsen. Die einzelnen Motorspritzen hier
aufzulisten wiirde den Rahmen sprengen und
es ist auch nicht moglich 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
Gesprach kommt man noch bis zur Marke und
dann ist Ende.

Automobile, Feuerwehrfahrzeuge

Im Jahr 1924 beschloss der Landesfeuer-
wehrverband die Schaffung von Uberland-
zentralen und die damit verbundene
Automobilisierung der Feuerwehren in den
StadtenBregenz,Bludenz,DornbirnundFeldkirch.
Der Anlass fiir 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 Gerat besall.

Abb. 2 Sanitédtswagen Turiner Fiat der
Rettungsabteilung der Feuerwehr Bludenz, 1926

Das erste Automobil wurde in Bludenz 1926
als Sanitatsautomobil in Betrieb genommen, in
diesem Jahr folgten fiir die Rettungsabteilungen
von Bregenz und Dornbirn zwei weitere
Fahrzeuge; ein Sanitdtsautomobil fiir Feldkirch
wurde im Jahre 1929 geliefert.

Nicht wie geplant wurde das erste Feuerwehr-
fahrzeug Vorarlbergs in den Stadten, sondern
in der Markgemeinde Lustenau im Jahr 1926
in Dienst gestellt. Es war eine Rosenbauer
Automobilspritze  auf einem  Austro-Fiat
der Firma OAF AG in Wien. Der Motor mit
vier Zylindern und einem Hubraum von
2.460 cm?, leistete 32 PS und erbrachte



eine Hochstgeschwindigkeit von 60 km/h.
Die loschtechnische Ausstattung bestand
aus einer Vorbaupumpe, Schaumldschgerat,
Kibelspritze, Saug- und Druckschlauchen, zwei
Haspeln, Armaturen und Werkzeug. Auf dem
Leitergestell mit einer 10 m Schiebeleiter war
der Arbeitsscheinwerfer montiert. Zusatzliches
Schlauchmaterial wurde mit einer hinten
aufgeprotzten, fahrbaren Schlauchhaspel
mitgefihrt. Dieses Fahrzeug machte Uber 34
Jahre seinen Dienst, bis es 1960 abgebrochen
wurde und als Anhdnger des Gemeindegutshofes
leider ein unrihmliches Ende fand.

Abb. 3 Austro-Fiat der Feuerwehr Lustenau, 1926

Firma Steyr. Ein Sechszylinder-Motor mit 1.560
cm?® Hubraum leistete 30 PS und eine Hochstge-
schwindigkeit von 85 km/h. Bis ins Kriegsjahr
1942 stand das Fahrzeug bei der Stadtfeuerwehr
und wurde dann an den Loéschzug 3, Bregenz-
Rieden, Gbergeben. 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 Betragvon $ 25.000,--. Als Fahrgestell diente
ein Austro-Fiat von der Firma OAF in Wien. Der
Aufbau erfolgte durch die Firma Rupert Gugg &
S6hne, Braunau am Inn. Hinter dem Fahrer und
Fahrzeugkommandanten sall die Mannschaft
in Fahrtrichtung auf zwei gegeniberliegenden
Querbanken. Sie waren gegen Regen durch
ein Stoffverdeck geschiitzt. Dariliber tragt ein
Leitergestell eine neun Meter Ausziehleiter. Das
Fahrzeug verfiigte Uber eine Vorbaupumpe mit
einer Leistung von1.377 |/min bei 12,5 bar. Im
Heck des Fahrzeuges wurde eine Tragkraftspritze
Type TS 2 mit einer Leistung von 600 |/min bei
8 bar mitgeflihrt. Zur Ausristung gehorten
weiter: ein Schaumléschgerat, 400 m B- und 225
m C-Schlauche, zwei Haspeln, Armaturen und
Werk-zeug. Im Jahr 1950 erfolgte wegen einer
Ersatzbeschaffung ein Verkauf an die Feuerwehr
Feldkirch-Tosters.

Abb. 4 Steyr Type Xl der Feuerwehr Bregenz, 1928

Im Jahre 1928 folgte die Feuerwehr der Landes-
hauptstadt Bregenz mit der Anschaffung einer
,Leichten Autospritze” der Firma Rosenbauer
aus Linz. Dieses Fahrzeug ist in einem Prospekt
der Firma Rosenbauer als ,Model Bregenz“
abgebildet und beschrieben. Es hatte 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
Tragkraftspritze Type GroRe H 50 mit einem
Viertakt-Boxermotor mit einer Leistung von 500
I/min bei 7 bar mitgefiihrt. An I6schtechnischer
Beladung waren weiter vorhanden: Saug und
Druckschlauche, zwei Haspeln, Armaturen,
eine Schiebeleiter, zwei Hakenleitern und ein
Arbeitsscheinwerfer. Als Fahrgestell diente der

Abb. 5 Austro-Fiat der Feuerwehr Bludenz, 1929

Im Jahre 1932 folgte die Feuerwehr Feldkirch mit
einem Ristwagen von der Firma Rosenbauer.
Der Aufbau erfolgte auf einem Austro-Fiat der
Firma OAF Wien. Im Heck des Fahrzeuges wurde
eine Motorspritze Type R 50 Leistung 5001/min
bei 10 bar mitgefiihrt. Die Besatzung bestand
aus acht Mann. Als Ausristung standen ein
Schauml6schgerat, Saug- und Druckschlauche,
sowie eine Schiebe- und drei Hakenleitern zur
Verfuigung. Als Alarmsignal diente eine vom
Beifahrer zu betdtigende Handglocke. Das
Fahrzeug wurde im Jahre 1948 an die Feuerwehr
Feldkirch-Tisis verkauft.

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 VIl mit seinem markanten
Spitzklhler, 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 Kraftstoffverbrauch von 23 Liter,
beschleunigte. Der Wagen bot nach dem
Umbau fir eine vierkopfige Besatzung Platz
und war beladen mit einer Tragkraftspritze
Typ R 50, Schaumldschgerat, Kuibelspritze,
Schlauchmaterial, Armaturen, Scheinwerfer,

Werkzeug und einem POlz-Apparat. Das Fahrzeug
wurde im Jahre 1950 ausgeschieden.

Abb. 6 Steyr Type VIl der Feuerwehr Bregenz, 1935

Die hier vorgestellten fiinf Feuerwehrfahrzeuge
und vier Sanitatsfahrzeuge stellten die erste
Phase der Motorisierung von Feuerwehrfahr-
zeugen bis 1938 in Vorarlberg dar. Wenn auch
bezlglich der Beladung eine gewisse Uberein-
stimmung erkennbar ist, so bildet doch jedes
von ihnen ein Original.

Abb. 8 Kléckner-Humbold-Deuz SLF 1500 der
Feuerwehr Bregenz, 1943

Nach dem 2. Weltkrieg und dem langsamen
Abzug der Franzosischen Besatzungsmacht
wurden viele Fahrzeuge zuriick gelassen und
an Handler verkauft. Die Handler stellten diese
Fahrzeuge den Feuerwehren zu einem glinstigen
Preis zur Verfliigung. Von diesen waren 22 Stiick
Fahrzeuge Marke Steyr 1500A, elf Stlick Dodge
WC 55, zwei Stiick Jeep mit Anhdnger, ein Stlick
Ford Kanada, vier Stiick Opel Blitz und ein Stiick
Motorrad Indian mit Beiwagen. Diese Fahrzeuge
wurden dann zu Feuerldschwagen und
Mannschaftstransportwagen (MTF) umgebaut.
Auch von heimischen Firmen wurden gebrauchte
Fahrzeuge an die Feuerwehren verkauft und
umgebaut. Dies waren alles Fahrzeuge der
Marke Steyr 370.

Abb. 7 Mercedes LF 8 der Feuerwehr Hard, 1942

In den Kriegsjahren von 1938 bis 1945 wurden
acht Feuerwehren mit je einem LLF (Leichtes
Loschgruppenfahrzeug LF 8) und zwei Feuer-
wehren mit einem SLF (Schweres Loschgruppen-
fahrzeug LF 15) mit Tragkraftspritzenanhanger
und Tragkraftspritze TS 8 ausgeristet. Diese
Fahrzeuge waren die meiste Zeit zum Stehen
verurteilt, weil sie nur zu Einsdtzen verwendet
werden durften. Der Grund war der extreme
Treibstoffmangel.

Abb. 9 Fahrzeugpark der Feuerwehr Bludenz, 1949

Abb. 10 Steyr 370 der Feuerwehr Schwarzach, 1953



Abb. 11 Opel Blitz der Feuerwehr Schnifis, 1952

In den Jahren nach 1952 bis 1960 wurden zehn
Fahrzeuge moderner Bauart gekauft. Davon
waren zwei Stlick Opel Blitz mit der runden
Motorhaube, flinf Stiick Tankléschfahrzeuge auf
Fahrgestell Steyr 380 und drei Stiick Tankldsch-
fahrzeuge Mercedes Benz. Weites wurden noch
vier Mannschaftstransportfahrzeuge Marke VW-
Bus und ein Landrover gekauft.

Abb. 12 Steyr 380 der Feuerwehr Bludenz, 1955

Abb. 13 Steyr 380 der Feuerwehr Bregenz, 1956

Gesamt wurden in den Jahren von 1946 bis 1960
in Vorarlberg 63 Fahrzeuge von den Feuerweh-
ren in Dienst gestellt.

Die Gesamtzahl der angeschafften Feuerwehr-
fahrzeuge von 1926 bis 1960 belduft sich somit
auf 82 Fahrzeuge.

Abb. 14 Fahrzeugpark der Feuerwehr Bregenz,
1957
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Zusammenfassung
In  Vorarlberg begann das freiwillige
Feuerwehrwesen mit der Grindung der

Freiwilligen Feuerwehr Bregenz im Jahre 1861.
In den nachsten Jahren folgten in den Stadten
Bludenz, Dornbirn und Feldkirch weitere Griin-
dungen von Feuerwehren. Die anfangliche Aus-
ristung der Wehren waren jene Geratschaften,
welche sie von den Loschanstalten ibernommen
hatten: Handdruckspritzen, Loscheimer, Leitern
usw. Die Anschaffung von Motorspritzen und
Kraftfahrzeugen war den kleinen Gemeinden
aus finanziellen Griinden nicht moglich. Zudem
beobachteten die Feuerwehren die technische
Entwicklung sehr lange und griindlich, bevor sich
einige wenige zur Motorisierung durchringen
konnten.

Dies betraf zunachst auch nur die Tragkraft-
spritzen. In Vorarlberg wurde im Jahre 1912 von
der Feuerwehr Dornbirn die erste Benzinspritze
von der Firma Union Wien, Reginald Czermack,
angekauft. Leider hatte diese einen Konstruk-
tionsfehler und wurde nach einigen Jahren
ausgeschieden.

Erst ab dem Jahre 1922 wurden brauchbare
Motorspritzen am Markt angeboten. Die erste
Motorspritzeim Lande kaufte 1924 die Feuerwehr
Kennelbach, eine kleine Nachbargemeinde von
Bregenz.

Im Zeitraum von 1912 bis1960 wurden bei den
Feuerwehren in Vorarlberg insgesamt 160 Stiick
Motortragkraftspritzen verschiedener Bauart
und Fabrikate in Dienst gestellt. Die groRte
Anzahlder 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 Jostadt in Sachsen.

Im Jahr 1924 beschloss der Landesfeuerwehr-
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verband die Schaffung von Uberlandzentralen
und die damit verbundene Automobilisierung
der Feuerwehren in den Stiadten Bregenz,
Bludenz, Dornbirn und Feldkirch.

Das erste Automobil wurde in Bludenz 1926 als
Sanitatsautomobil in Betrieb genommen. Das
erste Feuerwehrfahrzeug Vorarlbergs wurde,
nicht wie vom Verband beschlossen, in den
Stadten, sondern in der Markgemeinde Lustenau
im Jahr 1926 in Dienst gestellt. Es war eine
Rosenbauer Automobilspritze auf einem Austro-
Fiat der Firma OAF AG in Wien. Der Motor mit
vier Zylindern und einem Hubraum von 2.460
cm?, leistete 32 PS und erbrachte eine Hochst-
geschwindigkeit von 60 km/h.

Die Gesamtzahl der angeschafften Feuerwehr-

fahrzeuge von 1926 bis 1960 belduft sich auf 82
Fahrzeuge.
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Die Anderung der Antriebsart der Fahrzeuge der

Wiener Berufsfeuerwehr zwischen 1900 und 1938
Gerald SCHIMPF

In  Wien machte man sich bei der
Berufsfeuerwehr, genauso wie bei anderen

vergleichbaren Feuerwehren, bereits vor
1900 Gedanken Uber die Einfiihrung 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
durchgefiihrt.[1] Dadurch war es wohl in den
Kreisen der Fahrzeughersteller allgemein
bekannt, dass es bei der Wiener Feuerwehr
konkrete Uberlegungen zur Erprobung von
automobilen Fahrzeugen fiir den Einsatzdienst
gab. Die damals tatigen Fahrzeughersteller
sahen in den Feuerwehren schon langst einen
zusatzlichen  Absatzmarkt und offerierten
diesen ihre Fahrgestelle und Erzeugnisse. In den
Geschaftsprotokollen fiir das Jahr 1902 sind
mehrere einlangende Offerte von Automobil-
bzw. Feuerwehrgerateherstellern 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
stattfindenden  Internationalen  Automobil-
Ausstellungen und die 1902 in der Rotunde
stattgefundene Ausstellung angelegentlich der
Fernfahrt Paris - Wien, mafigeblich dazu bei, die
Entwicklungen auf diesem Sektor in den Fokus
ricken.

Erste Verwendung von Elektrofahrzeugen

Es ist daher auch nicht weiter verwunderlich,
dass die Wiener Berufsfeuerwehr im Jahr 1902
beschloss, zwei Fahrzeuge ,behufs Erprobung
des Automobiles fiir den Feuerwehrdienst”[3]
anzukaufen. ,Von diesen Vehikeln wird eines
als Schulwagen zur Ausbildung der Fahrer,
das zweite als  Kohlensaureléschwagen
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
Osterreichischen Elektromobilwerke, Lehner,
Dauber & Cie. mit ihrem Standort in der Linzer
Stralle 221, ging in Konkurs und die Feuerwehr
kaufte die zwei Fahrzeuge, welche urspringlich
zu Geschaftswagen hatten 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 fir den Feuerwehrdienst”[3]
anzukaufen. ,Von diesen Vehikeln wird eines
als Schulwagen zur Ausbildung der Fahrer,
das zweite als  Kohlensaureléschwagen
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
Osterreichischen Elektromobilwerke, Lehner,
Dauber & Cie. mit ihrem Standort in der Linzer
Stralle 221, ging in Konkurs und die Feuerwehr
kaufte die zwei Fahrzeuge, welche urspriinglich
zu Geschaftswagen hatten 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 fiir die Ausbildung der
Fahrer zur Verfligung stehen sollte. Es kostete
8.177 Kronen und trug die Fabrikationsnummer
20. Angetrieben wurde das Mannschaftsfahrzeug
mit einem Gleichstrommotor mit einer Leistung
von 4,5 PS bei 649 U/min und verflgte Uber
sechs Sitzplatze. Ab dem 21. Janner 1903 stand
es in der Zentralfeuerwache fir die Ausbildung
bereit und erhielt die interne Bezeichnung R.D.
Dieses Fahrzeug scheint bis in das Berichtsjahr
1909 in der Auflistung der Fahrzeuge auf. Uber
den weiteren Verbleib dieses Wagens ist nichts
bekannt.

Das zweite Fahrzeug, welches durch die Fa.
Knaust als Gasspritze aufgebaut wurde, hatte
einen Anschaffungspreis von 9.568 Kronen und
die Fabrikationsnummer 39. Es verfligt Uber eine
Leistungvon 6,5 PS bei 365 U/min, welche mittels
Kettenantrieb auf die Hinterachse Ubertragen
wird. Die Batterieanlage der Marke Tudor
bestand aus 44 Zellen, lieferte 120 V und hatte
ein Gewicht von etwa 500 kg. Die Angaben Uber
die Hochstgeschwindigkeit variieren zwischen
24,6 und 30 km/h. Das Fahrzeug war neben
der Kohlensdureléschanlage noch mit zwei
Steigleitern, Rutschtiichern, Schlauchhaspel an
der Front sowie diversem Werkzeug ausgerustet.
Auf dem etwa finf Meter langen, 1,8 Meter
breiten und knapp 3 Meter hohen Fahrzeug
fanden noch fiinf 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 Vorfihrung des Fahrzeuges im
Arkadenhof des Wiener Rathauses im Beisein
von Blrgermeister Dr. Lueger statt. Bei dieser
Gelegenheit dulRerte sich der Blirgermeister sehr
lobend liber das Fahrzeug, ,doch meinte er, das
Elektromobil fahre fiir einen Feuerwehrwagen
nicht schnell genug; auch der Umstand, daR das
Vehikel nicht momentan zum Stillstand gebracht
werden kann, entsprach nicht dem Wunsche des
Blirgermeisters.“[5]

Der Wagen wurde schliefSlich 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.
Janner |. J., Z. 461, genehmigt, dass anlaBlich
der Einziehung der Filialwache Hernals der
stadtischen Feuerwehr eines der zufolge
Stadtratsbeschlusses vom 11. November 1902,
Z. 12573 angeschafften Feuerwehr-Automobile
in Dienst gestellt, sowie die zur Bedienung
notwendige Mannschaft in dem der stadtischen
Feuerwehr bereits zur Benlitzung Uberlassenen
Stadtbahnbogen Nr. 37 untergebracht wird. Die
Filialwache wurde am 26. Janner |. J. eingezogen,
wahrend die Aktivierung der Feuerwache
Breitenfeld erst nach Beendigung der in dem
erwahnten Stadtbahnbogen vorzunehmenden
Adaptierungsarbeiten am 29. Juli I. J. erfolgen
konnte. Mit diesem Tage wurde die Wache
Breitenfeld in der Stirke von 1 Loschmeister,
1 Telegraphisten und 4 Feuerwehrmannern,
darunter 1 Fahrer, bezogen und mit dem
Loschwagen-Automobile ausgeriistet.“[6]

Das erste Automobil fahrt zu einem
Einsatz aus

Wahrend die Indienststellung auf der
Feuerwache Breitenfeld am Mittwoch, 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
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sowie der Freiwilligen Feuerwehr Ottakring 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 Loschwagen-
Automobils“.[7]

Die Erfahrungen, welche die Feuerwehr mit
den beiden Elektromobilen sammelte, waren
nicht nur fiir die Feuerwehr relevant, sondern
wurden auch regelmafig an den Magistrat
beziehungsweise den Biirgermeister von Wien
berichtet. Aus einem Bericht an den Magistrat
vom 2. Oktober 1903 geht folgendes hervor:
,Der erstere Wagen [der Ubungswagen] hat seit
seiner Indienststellung taglich mindestens 15
km Weges zurlickgelegt; er hat somit bis heute
eine ziemlich bedeutende Streckenleistung
hinter sich und es kann nach dem Zustande
des Gerédtes [...] auf eine schier unbegrenzte
Dauerhaftigkeit und Unverwdistlichkeit
desselben geschlossen werden. Der automobile
Loschwagen der Feuerwache Breitenfeld hat
seit seiner Indienststellung eine Beschadigung
irgendwelcher Art Uberhaupt nicht erlitten.”
Danach fuhrt Feuerwehrkommandant Miiller
vor allem die wirtschaftlichen Vorteile in den
Vordergrund und rechnet vor, wieviel Geld
durch den Einsatz von Elektrofahrzeugen im
Vergleich zur Pferdebespannung eingespart
werden konnte: ,Jedes an Stelle eines mit
Pferdebespannung versehenen Feuerwehr-
Gerates in Dienst gestellte Elektromobil wird
bei dem Umstande, als die Erhaltung eines
Gespannes samt Kutscher durchschnittlich
3123 Kronen jahrlich erfordert, eine jahrliche
Ersparnis von 2570 Kronen im Gefolge haben,
so dass bei der weiteren Annahme, dass der
Anschaffungspreis eines solchen Elektromobiles
15.000 K betragt, die Anschaffungskosten der
Fahrzeuge in langstens 6 Jahren amortisiert
sein werden und nach dieser Zeit nach
durchgefihrter Umwandlung der samtlichen 60
Fahrzeuge fir den Dienst der Berufsfeuerwehr
ein tatsachliches Mindererfordernis von etwa
150.000 Kronen jahrlich platzgreifen wiirde.”[8]
Feuerwehrkommandant Miller war also mit
den ersten Erfahrungen mit den Elektromobilen
sehr zufrieden und wollte dem Magistrat auch
die Wirtschaftlichkeit 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, dal’ 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 eingefiihrt worden.
Am 20. v. M. [20. November 1903] fand im
Beisein des Blirgermeisters Dr. Lueger vor dem
Rathause eine Probe unter Kommando des



Feuerwehr-Kommandanten Miiller statt, welche
sehr befriedigend ausfiel.“[9] Weitere Versuche
fanden 1904 mit einer Benzinmotorspritze
statt, welche ebenfalls gute Ergebnisse
lieferte: ,AnlaBlich der Vorfihrung dieser
Benzinmotorspritze war dieselbe in 2 %2 Minuten
in Betrieb und konnte schon nach Ablauf von
3 Minuten Wasser geben. Dieselbe arbeitete
mit 13 mm starkem Strahle durch langere Zeit
anstandslos. Es zeigte sich, daR die zur Bedienung
der Spritze erforderlichen Handgriffe leicht zu
erlernen und vom Standplatze des Maschinisten
bequem ausfiihrbar sind.“[10]

Kommandant Miller setzte aber weiterhin
auf den elektrischen Antrieb. Einerseits liel§ 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 pneumatische Schiebleiter in Dienst.[11]
Die Erfahrungen mit diesen Fahrzeugen gaben
nun wohl den letzten Ausschlag um ganzlich auf
den Elektroantrieb zu setzen. Dennim Gegensatz
zu den ersten beiden Fahrzeugen, welche
urspringlich als Geschaftswagen konzipiert
waren, waren diese Fahrzeuge fir ihren Einsatz
im Feuerwehrdienst gebaut worden. Scheinbar
verstand es Miller auch den Gemeinderat
zu (berzeugen, denn sein Vorschlag zur
Umwandlung der gesamten Fahrbetriebsmittel
fir den Feuerwehrdienst in Wien auf
elektrischen Antrieb wurde im September 1904
genehmigt.[12] Miller hoffte 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 liel? sich
zwar aufgrund der betrachtlichen Kosten nicht
vollstandig umsetzen, aber dennoch wurden
in den folgenden Jahren jeweils flinf bis acht
Fahrzeuge angeschafft.

1905 wurde die Dampfspritzenzugwache
Simmering vollstandig mit Elektrofahrzeugen
ausgeristet; eine Gasspritze mit Drehleiter, ein
Tenderwagen und eine Dampfspritze wurden
in Dienst gestellt.[14] Dariber hinaus wurde in
der Zentrale eine dreisitzige Voiturette in Dienst
genommen. Auch die Ausbildungen fir die
Fahrer wurden fortgesetzt, so dass 1905 bereits
13 und 1906 schon 22 ausgebildete Fahrer
zur Verfiigung standen. AuBerdem werden im
Jahresbericht der Feuerwehr ab 1906 auch die
Fahrer im Personalstand erwahnt, wahrend bis
1905 nur Kutscher genannt wurden. Ebenso
wurde eine zusatzliche Stelle fir eine Monteur
geschaffen, welcher sich um die Uberwachung
und Instandhaltung der Akkumulatoren der
Fahrzeuge zu kiimmern hatte und es wurden
Vorschriften fur das Laden der Elektromobile
ausgegeben.[15,16]

Die Elektrofahrzeuge verdrangen langsam
die Pferdes

1906 wurden acht Elektromobile in Dienst
gestellt, davon vier Gasspritzen, zwei
Mannschaftswagen, ein  Tender-Ristwagen
und eine Dampfspritze.[17] Durch die massive
Aufristung mit elektromobilen Gasspritzen kam
es im Monat November 1906 erstmals zu mehr
Ausriickungen von elektromobilen im Gegensatz
zu  pferdebespannten  Gasspritzen (106
Ausriickungen elektromobiler Gasspritzen im
Vergleich zu 97 Ausriickungen pferdebespannter
Gasspritzen im  November 1906). Im
darauffolgenden Monat Dezember 1906 riickten
erstmals mehrelektromobile Mannschafts-, Riist-
und Tenderwagen als ihre pferdebespannten
Pendants aus (81 Ausriickungen elektromobiler
Mannschafts-, Rist- und Tenderwagen im
Vergleich zu 73 Ausriickungen pferdebespannter
Mannschafts-, Rist- und Tenderwagen im
Dezember 1906).[18] Anhand dieser Zahlen l3sst
sich der rasante Wechsel im Feuerwehrwesen
erahnen. In weniger als 3 % Jahren nach der
Einfihrung der ersten Gasspritze bei der
Wiener Feuerwehr, kamen diese Fahrzeuge nun
vorwiegend zum Einsatz. Noch deutlicher sind
die Zahlen dann fiir das Folgejahr 1907. 1238
Ausriickungen elektromobiler Gasspritzen im
Vergleich zu 1084 pferdebespannten und 973
Ausriickungen elektromobiler Mannschafts-,
Rist- und Tenderwagen im Vergleich zu 623
pferdebespannten.[19]
KommandantMiillerhattealsodenElektroantrieb
erfolgreich bei der Wiener Feuerwehr etabliert.
1907 wurden erneut sieben Elektromobile in
Dienst gestellt, so dass die Feuerwehr nun Gber
23 Fahrzeuge dieser Art verflgte. Im selben
Zeitraum reduzierte sich die Zahl der Pferde von
132 auf 108.
NachdemdieZuverlassigkeitdesElektroantriebes
in Wien auBer Frage stand, widmete man sich
auch anderen Fragestellungen hinsichtlich
der Leistungsfahigkeit. Im Juli 1907 sollte
Uberprift werden, ob es moglich ist mit einem
Elektrofahrzeug von der Zentralfeuerwache aus
den hochsten Punkt des Kahlenberges[20] zu
erreichen. ,Eine solche Probefahrt mit einem
elektromobilen Mannschaftswagen, dessen
Leistungsfahigkeit 35 Pferdestdrken und dessen
GewichtsamtBemannung3000kgbetragt, wurde
am 12. Juli 1907, morgens um 7 Uhr, von der
Feuerwehrzentrale Am Hof aus unter Beteiligung
des Referenten liber das Feuerwehrwesen im
Magistrate, Magistratsrat Dr. Emil Schwarz, des
Oberrevidenten der stdadtischen Buchhaltung
Lintner, des Feuerwehr-Oberinspektors Chitil
und des Brandmeisters Wagner vorgenommen.
Die Lenkung des Wagens war dem Oberkutscher
Pfeiffer der Feuerwehr (ibertragen, ein
Maschinist der Feuerwehr wurde als Monteur
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mitgenommen. In anstandsloser Fahrt wurde das
Kahlenberghotel um 8 Uhr morgens - also nach
einstlindiger Fahrzeit erreicht. [...] Entsprechend
dem bedeutenden Gewichte und mit Riicksicht
auf die steilen Wegpartien wurde bergab mit der
entsprechenden Vorsicht gefahren. Nach etwa 2
% km Fahrt auf steiler StraRe bergab waren die
Bremsen jedoch so heiR geworden, dalR zum
Zwecke der Abkihlung derselben [...] ein kurzer
Aufenthalt genommen werden mufBte. Es zeigte
sich, dal} eine der vier im Inneren des Rades
liegenden Bremsbacken an das Bremsgehduse
angeschmolzen war, so daR sich der Wagen nicht
von der Stelle rihrte, bis man an die Behebung
dieses Defektes durch Loslésen der Backe
schritt. Als es gelang, die angeschweilste Backe
loszureiBen, kam der Wagen auf der eben hier
sehr abschissigen StraRe ins Rollen und lief, [...]
erst langsam, dann immer rascher nach abwarts.
[...] Es blieb [...] nichts anderes Ubrig, als durch
Anfahren an die erdige Boschung 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 heftiger, dall Oberinspektor Chitil, der im
Begriffe war abzuspringen, vom Wagen stirzte
und bewul3tlos liegen blieb. [...] Die Versuche mit
dem schadhaft gewordenen Automobil werden
nach dessen Reparatur und nach Aufmontierung
der erwdhnten zweiten Bremse fortgesetzt
werden und sicher vollkommen befriedigende
Resultate zeitigen.”[21]

Auch wenn es kleinere Riickschldage gab, so war
man in Wien doch mit dem eingeschlagenen
Weg zufrieden und setzte diesen konsequent
fort. 1908 wurden neuerlich flinf Elektromobile
in Dienst gestellt und ein eigener Fahrerstatus
geschaffen, der jeweils 20 Fahrer |. Klasse
und 20 Fahrer Il. Klasse umfasste. ,Wenn bei
der fortschreitenden Automobilisierung der
Feuerwehrfahrzeuge der Stand von 40 Fahrern
nicht mehr gendlgt, ist die erforderliche Anzahl
Fahrer mit den Bezligen der Kutscher lll. Klasse
[...] aufzunehmen und daflir eine gleiche
Anzahl von Kutschern Ill. Klasse unbesetzt zu
lassen.“[22] Weiters wurden ein Brandmeister
und ein Monteur zum mehrtagigen Studium
in die Akkumulatorenfabrik nach Hirschwang
entsandt.[23] Durch die Indienststellung von
weiteren funf Elektromobilen erhdhte sich
1908 der Stand an Elektrofahrzeugen auf
28.[24] In diesem Jahr ist auch der erste Unfall
dokumentiert.

Am 12. November 1908 stield ein Automobil-
Ristwagenbeider Fahrtzur Brandstelle, 2. Bezirk,
Komdodiengasse 10 mit einem Motorwagen
zusammen. Der Monteur Max Schutte erlitt
dabei Quetschungen und Hautabschirfungen
am rechten Knie, an der linken Wade und an der
linken Hand und der Feuerwehrmann Il. Klasse
Franz Schier erlitt einen Unterschenkelbruch
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und Quetschungen am linken FuR.[25]

Im darauffolgenden Jahr 1909 wurden weitere
sechs Elektromobile in Dienst gestellt und
damit der Gesamtstand auf 32 erhoht.[26] Im
Gegenzug wurde die Anzahl der Pferde auf 86
reduziert und verfligt, dass diese Anzahl ,nach
Maligabe der Indienststellung neuer Automobile
um 1 Paar fir jedes neu in Dienst gestellte
Automobil zu vermindern [sei]“.[27] Durch
die neuangeschafften Fahrzeuge war es nun
moglich geworden insgesamt vier automobile
Loschzlige, drei in der Zentrale und einen in der
neugeschaffenen Hauptfeuerwache Favoriten,
bereitzuhalten. Im Jahr 1910 wurden erneut
sieben Elektromobile in Dienst gestellt, so dass
nun insgesamt 39 Elektromobile zur Verfligung
standen. 1910 war auch gleichzeitig das letzte
Jahr, in dem nur Fahrzeuge mit elektrischem
Antrieb angekauft wurden.

Erprobung von anderen Antriebsarten

1911  wurde, neben  weiteren sechs
Elektromobilen, auch das erste Benzinautomobil
angeschafft. Es handelte sich dabei um einen
Austro-Daimler, DF 4 mit 20 PS, welcher als
Wirtschaftswagen fir den Werkstattenbetrieb
verwendet wurde.[28] Man beschaftigte sich
damals schon eingehend mit dem mdoglichen
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 Wirtschaftswagen konnte nun in der
Praxis erprobt werden, um zu sehen, ob sich der
Benzinantrieb auch bei den Einsatzfahrzeugen
bewdhren wiirde. Aber auch die Entwicklung der
elektrischen Antriebe war vorangeschritten, so
dass 1911 die Motoren der zweiten Gasspritze,
welche urspringlich 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 Feuerwehrmanner bei
einem ZusammenstoR mit einem Leichenwagen.
[30] Es ist allerdings nicht dokumentiert, ob
der Leichenwagen beladen war oder nicht.
Um den Benzinantrieb umfangreicher testen
zu konnen, werden 1912 zwei weitere
Benzinfahrzeuge gleichen Typs angeschafft und
parallel dazu weitere flinf Elektrofahrzeuge
in Dienst gestellt. Der Gesamtstand an
Elektromobilen erhdhte sich auf 52 [31], was
auch zur Folge hatte, dass immer seltener
die pferdebespannten Gerdte ausrlckten.
Der Monat August 1912 war der erste
Monat, in der es zu keiner Ausrickung von
pferdebespannten Mannschafts-, Rist- und
Tenderwagen gekommen ist. Ausriickungen von
pferdebespannte Gas- und Dampfspritzenfanden



aber nach wie vor statt.[32] Dariliber hinaus
werden 1912 erstmals Benzin-Elektromobile in
Auftrag gegeben. Es handelte sich dabeium einen
Mannschaftswagen und einen Schlauchwagen,
welche jeweils Uber eine Rundlaufpumpe
verfligten und in der Zentrale zur Verwendung
kamen. lhre Erprobung sollte zeigen, ob sie sich
als Ersatz fiir die Dampfspritzen eigneten. Bei
den Wagen handelte es sich um Austro-Daimler,
Typ Mixt mit 30 kW Leistung, welche in weiterer
Folge zu Ristwagen umgebaut wurden.[33]

1913 wurde die Anzahl der Benzinfahrzeuge
auf vier erhoht, vier weitere Elektromobile
in Dienst gestellt und die Erprobungen der
Benzin-Elektromobile weitergefiihrt. Zu diesem
Zeitpunkt befanden sich nach wie vor nur rein
elektrisch betriebene Fahrzeuge im Feuerdienst.
Die zwei Benzin-Elektromobile sowie die
vier Benzinfahrzeuge waren fiir den inneren
Dienst bzw. zur Erprobung. Es wurde allerdings
bereits ab 1912 daraufhin gewiesen, dass auch
mit diesen Fahrzeugen fallweise Fahrten im
Feuerdienst durchgefiihrt wurden, wenn zum
Beispiel Schlduche, Handpumpen oder dhnliches
an der Einsatzstelle benotigt worden waren.[34]
Die positiven Erfahrungen im Jahr 1913 flihrten
schliefRlich dazu, dass die Fahrzeuge ab 1914
auch im Feuerdienst verwendet wurden. Dazu
zdhlten einerseits die beiden urspriinglichen
Benzin-Elektromobile, die nun als Riistwagen
zum Einsatz kamen sowie ein zusatzlicher
Mannschaftswagen mit Benzin-Elektro-Antrieb.
AuBerdem wurde ein Offizierswagen mit
Rundlaufpumpe und Benzinantrieb gekauft,
welcher ebenfalls 1914 in Dienst gestellt wurde.

Abb. 2 Mannschaftswagen mit
Benzin-Elektroantrieb, 1914

Damitist 1914 jenes Jahr, in dem erstmals bei der
Wiener Feuerwehr Benzin-Elektromobile und
Fahrzeuge mit reinem Benzinantrieb offiziell im
Einsatzdienst verwendet wurden. Stellt man nun
die Gesamtzahlen gegeniiber, 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 Bereitschaft standen.[35] Im gesamten
Jahr 1914 kam es zu 4893 Ausrlickungen von

automobilen Geraten und zu 198 Ausriickungen
von pferdebespannten Geraten.[36]

Abb. 3 Offizierswagen mit Benzinantrieb, 1914

Ende der Elektro-Ara und Aufschwung
der Benzinfahrzeugen

Vereinzelt konnten noch Fahrzeuge angeschafft
werden und zwischen Juli 1917 und Juni 1918
wurde das letzte Elektromobil angeschafft. Erst
ab 1918 kamen wieder mehrere Fahrzeuge dazu,
nicht zuletzt auch nach dem Ende des Ersten
Weltkrieges, alsim Zuge der Sachdemobilisierung
zahlreiche Fahrzeuge lbernommen wurden. Bei
diesen Fahrzeugen handelte sich um leichte
Benzinkraftwagen,welcheindendarauffolgenden
Jahren generaliliberholt und hauptséachlich in der
eigenen Werkstatte aufgebaut wurden. ,In 16
Chassis wurden Zentrifugalpumpen eingebaut.
Die Indienststellung erfolgte als Fernldschziige
und als Ersatz fiir 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 fir Wirtschaftsfahrten verwendet,
dennoch wurde die letzten vier Pferde erst am
24, September 1926 verkauft.

1920 standen schlieflich 79 Automobile
im Dienst; 55 davon waren Elektromobile,
3 mit dem sogenannten Mixt-Antrieb und
21 Benzinfahrzeuge. Bis in die Mitte der
Zwanzigerjahre erweiterte sich das Schutzgebiet
der Berufsfeuerwehr durch die Auflésung
zahlreicher Freiwilliger Feuerwehren. ,Die
Einbeziehung des gesamten Stadtgebietes in das
Schutzgebiet der Berufsfeuerwehr erforderte
eine regere Inanspruchnahme des Gerateparkes,
eine Erweiterung des Aktionsradius und
Unabhangigkeit von Ladestellen. Die Losung war
darin gefunden, daR statt der zu beschaffenden
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 offener
Motorhaube

Andieser Losungfir den Umbau von elektrischen
auf benzin-elektrischen Antrieb wurde scheinbar
lange getlftelt. ,Nach vielen Bemiihungen
gelang es Benzinmotoraggregate zu schaffen,
die an Stelle der Wagenakkumulatoren, ohne
Umbau der Wagen, auf die Wagenrahmen
gesetzt wurden. Damit sind wieder vollkommen
gebrauchs- und leistungsfahige Fahrzeuge
geschaffen worden, deren Umbau den
Dienstbetrieb der Feuerwehr in keiner Weise
storte. In den Jahren 1925 und 1926 wurden
30 Elektromobile auf diese Weise umgebaut,
wahrend der Rest dieser Fahrzeuge im Jahre
1927 zum Umbaue kam.“[39] Acht Elektromobile
wurden zwar im Jahr 1928 noch aufgelistet,
dirften zu diesem Zeitpunkt aber wahrscheinlich
schon der Reserve zugeordnet gewesen
sein. Spatestens 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 Stilick.[40] 1929 wurde auch
entschieden, dass die Mixt-Fahrzeuge rasch
durch Benzinfahrzeuge ausgetauscht werden
mussten. Die Griinde dafiir waren unter anderem
das Verbot der Vollgummibereifung, die
eingeschrankte Wendigkeit und die zu geringe
Geschwindigkeit.[41] Dadurch war es notwendig
geworden in relativ 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
Gesamtfahrzeugstand von 201 Fahrzeugen noch
45 Stick mit benzin-elektrischem Antrieb und
1933 von 198 Fahrzeugen noch 28 mit benzin-
elektrischem Antrieb. Teilweise wurden die
nicht mehr benoétigten Benzin-Elektro-Aggregate
auch in anderer Funktion weiter betrieben.
So wurden zum Beispiel zwischen 1934 und
1936 drei benzin-elektrische Antriebsaggregate
aus den alten Fahrgestellen ausgebaut
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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 spatestens 1938 war der gesamte
Fuhrpark schlussendlich auf reinen Benzin-
Antrieb umgestellt.[44]

Abb. 5 Diagramm iiber die Entwicklung der
Antriebsarten 1900 bis 1938

So hatte sich also die Antriebsart der Wagen
der Berufsfeuerwehr Wien zwischen 1900
und 1938 mehrfach geandert. Von reiner
Pferdebespannung im Jahr 1900 Uber den
ersten Einsatz eines elektrisch angetriebenen
Loschfahrzeuges 1903 fiihrte 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. Wahrend ab 1919 die
Tendenz ganz klar zu den Benzinfahrzeugen ging,
musste auch eine Losung fiir die noch im Dienst
befindlichen Elektromobile gefunden werden.
Sie wurden schlieRlich zwischen 1925 und 1927
auf benzin-elektrischen Antrieb umgebaut. Doch
die rasche technische Weiterentwicklung der
Benzinmotoren lautete auch das Ende der Arader
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.
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