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,LIft me up

Die Geschichte der Frankfurter Feuerwehrkrane

Drei Generatlonen Kranwagen aufgenommen Mltte der 90er Jahre: Krupp, Hydrokran, Magirus

Kranwagen bei der Feuerwehr sind eine noch recht
junge Fahrzeuggruppe, deren Entwicklung erst nach
dem Zweiten Weltkrieg so richtig begann. Einige
Feuerwehren verflugten zwar auch schon zuvor tber
Kréne, die aber meist als Schwenk- oder Faltkran am
Heck von Rustkraftwagen angebracht waren oder auf
Anhéngern aufgebaut waren. Aus dieser Kombination
entwickelte sich schlieBlich die Generation der Rust-
kranwagen (RKW). Einige Feuerwehren (z.B. Berlin
1929) stellten Kran-Anhanger in Dienst. Die Ausla-
dung und Hubkraft all dieser Gerate war begrenzt;
allerdings gab es auch relativ selten fir die Feuer-
wehren etwas anzuheben. Musste mal ein gestirztes
Pferd oder nach einem der noch seltenen Verkehrs-
unfalle ein Fahrzeug angehoben werden, so war dies
in aller Regel mit bewéahrten Mitteln wie Hebebock
oder Winde zu schaffen.

Ahnlich verlief auch die Entwicklung in Frankfurt am
Main. Bis zum Ende des Zweiten Weltkrieges ver-
fugte die Feuerwehr Uber keinen eigenen Kran. Erst
als Ende der 1940er Jahre der Verkehr langsam wie-
der dichter wurde und die Beschaffung eines weite-
ren Fahrzeuges fur technische Hilfeleistungen drin-
gend anstand, dachte man auch Uber intensiver tber
die Mdglichkeit nach, mit einem solchen Fahrzeug
auch Lasten anheben zu kdnnen.

Metz Rustwagen aus dem Jahr 1949 m|t Faltkran am
Heck in Betriebsstellung

Im Jahre 1947 bewilligte der Magistrat 25.000 Mark
zur Herrichtung eines Ristwagens, der auf ein vor-

handenes Fahrgestell aufgebaut, mit einem Faltkran
am Heck ausgestattet wurde.

Ab 1949 stand dann erstmals eine schnelle Mog-
lichkeit zum Anheben von Lasten zur Verfiigung. Die-
ser neue Frankfurter Riustwagen erregte (so kurz
nach dem Krieg) groRes Aufsehen und auch die
Fachpresse (z.B. ,Brandschutz“, Ausgabe 11/1949)
berichtete Uber das Fahrzeug.

Faltkran des RUstwagens in Fa-h'rstellung

Allzu groRe Verwendungsmdéglichkeiten konnte die-
ser Heckausleger allerdings nicht aufweisen. Bei den
Feuerwehren stieg der Bedarf an Fahrzeugen, mit
denen Hindernisse und Trimmer schnell wegge-
raumt werden konnten. Besonders bei den nun im-
mer haufiger vorkommenden schweren Verkehrs-
unfallen, insbesondere bei Beteiligung von Lastkraft-
wagen, waren die Feuerwehren immer haufiger mit
ihrer vorhandenen Ausriistung Uberfordert.

In Frankfurt am Main wurde das Fehlen eines Kran-
wagens bei der Feuerwehr im Dezember 1955 erst-
mals schmerzlich bewusst. Bei einer Gasexplosion in
der Kélner Stral3e (Gallus) wurde ein mehrgeschossi-
ges Wohnhaus vollig zerstort; 27 Tote waren zu be-
klagen. 7 Personen Uberlebten unter Trimmern ver-
schuttet, mussten aber stundenlang unter den Trim-
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mern auf Rettung harren, da der Feuerwehr schwe-
res Gerat fehlte und die zur Hilfe herbeigeeilten Feu-
erwehrméanner die Trimmer buchstablich mit bloRen
Hénden abrdumen mussten. Erst nach Stunden
konnte ein Kranwagen der amerikanischen Armee
zur Einsatzstelle beordert werden.

Aber der Bau von Kranwagen steckte allgemein noch
in den Kinderschuhen und an die Feuerwehren als
Abnehmer fir solche Spezialfahrzeuge dachte die
Industrie zu diesem Zeitpunkt noch zuallerletzt.
Anfang der 1950er Jahre lieferte die Firma Magirus
erstmals einen Kranwagen fur Feuerwehren. Er war
aus einer modifizierten Drehleiter entstanden, bei der
anstelle des Leiterparks ein einteiliger Gittermast mit
Seilwinde und Flasche (Flasche = Kranhaken an
einer Seilrolle) aufmontiert war.

Magirus-Kran, Mitte der 1950er Jahre

Nach den Erfahrungen in der Kélner Straf3e nahm
sich die Frankfurter Feuerwehr den nun von Magirus
angebotenen Kran als Vorbild und ging selbst ans
Schlossern. Eine auf3er Dienst gestellte Drehleiter
wurde in eigenen Werkstatten zum Drehkran umge-
baut. Die maximale Hubkraft des Eigenbaus betrug
1.500 kg.

Da bei den Feuerwehren die spater tGblichen Norm-
bezeichnungen KW (Kranwagen) bzw. FwK (Feuer-
wehr-Kran) noch nicht gebrauchlich waren, nannte
die Frankfurter Feuerwehr ihren Magirus ,Drehkran
1* (DK 1). Intern war das Fahrzeug auch als ,RKS*
bekannt; benannt nach den Feuerwehrbeamten
Rose, Kichler und Steinbock.

Eine Ausladung von immerhin bis zu 9,14 m und eine
maximale Hubkraft von 15.000 kg konnte ein im
Jahre 1957 beschaffter Gittermastkran vorweisen. Es
handelte sich um einen seilzugbetriebenen Coles-
Drehkran auf einem Esterer-Fahrgestell.

Auf diesen zwei Fotos einer Fahrzeugprasentation
der Feuerwache Burgstrale im Jahr 1957 ist links
der Magirus-Kran, rechts daneben der so genannte
Coles-Kran zu sehen

o -
Coles-K'Fan, 'Béujahr 1957

Bei der Mannschaft war der Gittermastkran recht un-
beliebt, insbesondere bei den Fahrern. Allein schon
das Herausfahren aus dem Hof der Feuerwache war
mit einer groRen Unfallgefahr verbunden, da der
Mast weit Uber das Fuhrerhaus hinausragte und sich
schon quer Uber der Fahrbahn befand, bevor der
Maschinist Uberhaupt die Stral3e einsehen konnte.
Nach zahlreichen Beinahe-Unféllen wurde diesem
Umstand mit einer auffalligen rot-weiRen Streifen-
lackierung und einer gelben Rundumkennleuchte
direkt auf der vordersten Mastspitze Rechnung ge-
tragen.

Angetrieben wurde das Fahrzeug von einem 125 PS
Deutz Dieselmotor. Die Hochstgeschwindigkeit von
40 km/h férderte die Liebe der Mannschaft zu diesem
Fahrzeug ebenfalls nicht. Es ging das Schlagwort um
"Blumen pflicken wahrend der Alarmfahrt verboten!”

Bei einem Eigengewicht von 28.400 kg betrug die
Hubkraft des Kranes im Freiarmbetrieb lediglich
16.000 kg; im abgestiutzten Zustand maximal 18.000
kg. Im Kranaufbau befand sich ein weiterer Diesel-
motor (40 PS), der einen Generator antrieb. Der
Generator versorgte Elektromotore, die die einzelnen
Kranfunktionen Ubernahmen, denn der Kranaufbau
arbeitete vollelektrisch. Hierzu gab es je einen Dreh-,



Wipp- und Hubmotor. Der Kran war bereits mit
Uberlastschaltern ausgestattet. Bei Uberlastung
wurden die Kranbewegungen automatisch gestoppt
und der Maschinist durch Klingel- und Lichtsignal
gewarnt.

Im Laufe der Jahre erfolgten immer wieder kleinere
und groRere Umbauten am Fahrzeug, um es tech-
nisch zu modernisieren. Verandert wurde auch die
Kabine des Bedienstandes auf dem Drehkran, um
dem Bedienmann bessere Arbeits- und Sichtmdglich-
keiten zu bieten.

Greiferschaufel fur den Coles-Kran

Fur den Coles-Kran wurde spéter noch ein Anhénger
mit einer Greiferschaufel beschafft, um die Einsatz-
maglichkeiten des Fahrzeuges zu erweitern.
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Einéatz 'des Coles-Kranes 1975 bei einem StralR3en-
bahnunfall im Stadtteil Seckbach

Der ,kleine* Magirus- und der ,gro3e* Coles-Dreh-
kran hatten sich trotz aller Unzulénglichkeiten bald

ihren festen Platz im Einsatzgeschehen der Frank-
furter Feuerwehr erobert und waren bald unverzicht-
bar geworden. Auch andere Feuerwehren hatten
langst nachgezogen und sich irgendwelche Krane
beschafft. Meist ahnlich sperrige ,Monstren“ wie der
Coles-Kran in Frankfurt, deren Beweglichkeit und
Einsatzmaglichkeiten fur die Feuerwehren nicht wirk-
lich zufriedenstellend waren. Frih entstand der
Wunsch nach kompakten, wendigen und gelande-
gangigen Feuerwehrkranen, ohne dass die Industrie
diesen Wunsch befriedigen konnte.

Mitte der 1960er Jahre konnte die Berufsfeuerwehr
einen gebrauchten Kranwagen, Baujahr 1952, der
US-Armee Ubernehmen. Das Fahrgestell stammte
von International Harvester & Co. (Typ M62;
Fahrgestell Nr. 633) und der Kranaufbau von Vickers
Hydraulics (nach anderer Quelle Austin). Der Kran
hatte eine maximale Hubkraft von 9,5 t. Wegen sei-
ner uniberhdrbaren Motor- und Fahrgerdusche und
seines gewaltigen Durstes (255 PS Benzinmotor)
nannten die Frankfurter Feuerwehrleute den Kran-
wagen bald liebevoll nur noch den ,Feurigen Elias*”.

Abschleppwevn‘ASW

Offiziell wurde das Fahrzeug als Abschleppwagen
(ASW) bezeichnet. Warum das so war und auf wel-
chen besonderen Wegen der ,Ami-Kran" zur Frank-
furter Feuerwehr kam, beschreibt Anno Respondeck
ausfuhrlich im nachsten Artikel.

5

Magirus KW 16

Der erste Feuerwehrkran, der seinen Namen auch
wirklich verdiente, wurde am 19. April 1966 an die
Frankfurter Feuerwehr ausgeliefert. Die Ulmer Firma
Magirus, damals ,Hoflieferant* der Wehr, hatte 1959
erstmals einen kompakten, wendigen, motorstarken
und geldndegangigen Kranwagen (zunéchst als KW
15 mit einer maximalen Hubkraft von 15 t) vorgestellt.



Spater war der dreiachsige ,Uranus“ mit 250 PS
Motorleistung dann als KW 16 erhaltlich.

Das nur 2,50 m breite und 8,15 m lange Fahrzeug
hatte fur ein Fahrzeug dieser Gréf3enordnung auch
neben der Motorleistung (fir diese Zeit) zahlreiche
Superlative aufzuweisen: Wendekreis 19 m (zum
Vergleich: der ,Ami-Kran“ 24,70 m), maximale Hub-
kraft 16.000 kg, Auslegerlange bis 8 m, 16 t-Spill,
Abschleppeinrichtung, umfangreiche feuerwehrtech-
nische Beladung (Unterbauhdlzer, Stahlseile, Sché-
kel, usw.) Die Ho&chstgeschwindigkeit des Fahr-
zeuges betrug 70 km/h mit einem ,sparsamen”
Kraftstoffverbrauch von 45 Litern Diesel pro 100 Kilo-
metern. Die Gelandegangigkeit des KW 16 von Magi-
rus zeigt bereits unser Titelblatt.

Fast jedem Hindernis gewachsen...

Die fast 16 Liter Hubraum im Zusammenspiel mit
gunstigen Rampen- und Bdschungswinkeln fihrten
aber auch zu einer guten Steigfahigkeit, wie unser
Foto vom Magirus-Testgeldnde zeigt.

Der KW 16 erhielt in Frankfurt zunachst auch die
Bezeichnung ,DK 1“ (DK = Drehkran) und wurde zu-
nachst auf der Feuerwache Sachsenhausen statio-
niert. Nach Eréffnung des Feuerwachen-Neubaus im
Stadtteil Nied wurde der ,Hilfeleistungszug” (ander-
swo auch Ristzug genannt) dorthin verlagert und die
Bezeichnung des Fahrzeuges anderte sich in , KW 5*
(Kranwagen Feuerwache 5).

Abkappare Abschleppvorrichtung am Heck. Lasten
bis 5 t konnten auch ohne Stiitzrollen verfahren wer-
den

Der robuste Kran blieb knapp 20 Jahre in Dienst,
bevor auch er durch einen leistungsfahigeren
Teleskopkran ersetzt wurde. Doch das Fahrzeug ist

bis heute erhalten. Zundchst wurde es an einen
Dienstleister der Opel-Werke in Risselsheim ver-
kauft, wo der KW jahrelang im Freien stand. Von hier
wurde das Fahrzeug 1995 auch noch einmal von der
Frankfurter Feuerwehr ausgeliehen, um es beim ,1.
Magirus-Eckhauber-Treffen" in Liederbach/Taunus zu
zeigen und vorzufihren.

Heute ist der Kranwagen im Besitz eines privaten
Sammlers in Seeg (Allgdu) und befindet sich tech-
nisch in einem guten Zustand. Der Magirus Uranus
mit seinen Kranwagen-Varianten KW 15, KW 16 und
KW 20 ist Uibrigens bis zum heutigen Tage der meist-
verkaufte Feuerwehrkran und stand bei vielen Feuer-
wehren in Deutschland und darliber hinaus sowie
beim Militar und Abschleppunternehmen in Dienst (so
auch ein KW 20 beim Frankfurter Bergungsunter-
nehmen Henrich).
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Jurgen Dibowski (Ii.) -und Miéhéél Hartmann # (re)
fihren den KW 16 beim ersten Eckhaubertreffen vor

Die Anforderungen an die Feuerwehr bei technischen
Hilfeleistungen stiegen im Laufe der Zeit weiter an.
Etwa ab 1970 beschafften insbesondere die groRen
Berufsfeuerwehren leistungsstarke Teleskopkrane. In
Frankfurt hatte man es mit dem Wechsel nicht ganz
so eilig, aber dann kam er radikal:

L~Saturn” — Militarkran aus der Schweiz

Die Firma Hydrokran in Hohentengen (Schweiz) hatte
bereits 1966 mit der Entwicklung ihres Mobilkranes
Saturn begonnen. Der ,Saturn 25 wurde ab 1976 an
verschiedene Armeen der NATO ausgeliefert. Die
Berufsfeuerwehr Frankfurt zeigte Interesse an dem
gelandefahigen Teleskopkran und noch im gleichen
Jahr wurde ein Saturn in Militdrausfiihrung im Hof der
Hauptfeuerwache in der Hanauer Landstraf3e vorge-
fahrt, was prompt zur Auftragserteilung fiihrte.



1976:-Vorstellung des ,Saturn“-Kranwagens der Fa.
Hydrokran im Hof der Feuerwache 1

Am 12. August 1977 fand in Zirich eine Kranvor-
fihrung statt, bei der als Hauptattraktion der neue
Mobilkran ,Saturn 25 F* (F = Feuerwehr) vorgestellt
wurde. Kurz darauf wurde das Fahrzeug an die
Berufsfeuerwehr Frankfurt ausgeliefert und erhielt
das amtliche Kennzeichen F - 252. Am 14.
September 1977 wurde es zunachst auf der Feuer-
wache Sachsenhausen in Dienst gestellt.

T

Erster Frankfurter ,Saturn“-Kranwagen

Das Fahrzeug wies viele Besonderheiten und Innova-
tionen auf. Der kraftvolle Deutz 10-Zylinder-Diesel-
motor mit einer Leistung von 320 PS (235 kW) er-
mdglichte eine Spitzengeschwindigkeit von 80 km/h,
die in 50 Sekunden aus dem Stand heraus erreicht
werden konnte. Die Bergsteigfahigkeit lag bei 100 %.
Eine Besonderheit war die Fahrzeuglenkung, die
wahlweise die Betriebsstellungen Vorderachslenkung
(wie beim normalen LKW), Allradlenkung und gleich-
gerichtete Lenkung (so genannter ,Hindchengang"
fur seitliches Versetzen ermdglichte. Der Wendekreis
des 23,3-Tonners betrug bei Normallenkung 10,4 m,
bei Allradlenkung sogar nur 6,5 Meter! Damit war der
Saturn unschlagbar wendig.

Die grof3te Tragfahigkeit des Krans betrug 26.000 kg
bei 3,7 m Ausladung (Ausladung als Radius ab Dreh-
achse). Der Arbeitsradius konnte von 1,55 - 19,7 m
(ab Drehachse) betragen. Die maximale Hakenhdhe
betrug 22 Meter; diese konnte in 16 Sekunden (maxi-
male Austeleskopiergeschwindigkeit) erreicht wer-
den. Die maximale Drehgeschwindigkeit des Dreh-
turms lag bei 3 U/min. Eine Besonderheit war die

Lagerung des Teleskoppaketes in Fahrstellung,
durch die eine kompakte Fahrzeuglange von 10,20 m
erzielt werden konnte. Vor Beginn der Kranarbeiten
wurde das Teleskoppaket hydraulisch nach hinten
verschoben und dann erst im Drehpunkt fixiert. Eine
weitere Besonderheit war, dass die Pratzen (Abstit-
zungen) auch unter Last leicht vom Boden abgeho-
ben und so die Last verfahren werden konnte. Leich-
tere Lasten konnten gleich ohne vorheriges Abstit-
zen gehoben werden.

baum

Der maximale Seilzug der Bergungswinde betrug 23
Tonnen. Eine weitere Novitat des Fahrzeuges war
eine von der Fahrzeugbatterie gespeiste Notpumpen-
anlage, mit der bei Ausfall des Dieselmotors die
StraBenfahrbereitschaft (Abschleppfahigkeit) wieder
hergestellt werden konnte.

Anhénger mit Schuttmulde

Zur Erweiterung der Einsatzmdéglichkeiten des KW 25
wurde 1977 bei der Frankfurter Firma Hofsess ein
Einachs-Anhanger mit einer offenen Schuttmulde in



Auftrag gegeben. Die Mulde kann an den Kran an-
gehangt und von diesem z.B. in Dachstiihle oder vor
héher gelegene Fenster gehievt werden, um Brand-
schutt, lose Fassadenteile 0.4., aufzunehmen. Der
Anhénger konnte direkt an den Kranwagen ange-
héngt werden. Stationierungsort war die Feuerwache
im Stadtteil Nied.

Arbeitstier: Der Satn der Feuerwache BurgstafSe

beim Schleppen eines verungliickten Tankzuges

Bereits am 7. Juli 1978 stellte die Frankfurter Berufs-
feuerwehr ihren zweiten ,Saturn“ in Dienst. Bei dem
Fahrzeug mit dem amtlichen Kennzeichen F — 253,
das auf der Feuerwache BurgstralRe stationiert wur-
de, handelte es sich wiederum den Typ Saturn 25F.

Der Dritte im Bunde: Kranwagen Saturn 26F. Auf
dem Foto gut erkennbar: Aufrichten des Hebebau-
mes ohne Abstitzung und seitliches Versetzen
(,Hundchengang")

Im Mai 1985 kam dann der dritte ,Saturn“ der Firma
Hydrokran nach Frankfurt. Diesmal der neue Typ 26F
mit einer maximalen Hubkraft von 30 t. Neu bei die-
sem Typ war auch die abklappbare Dreiecksgabel
am Heck zum Schleppen verungliickter oder liegen
gebliebener LKW. Das Fahrzeug mit dem Kenn-
zeichen F — 258 wurde wiederum auf der Feuerwa-
che BurgstralBe stationiert; die beiden Saturn-Krane
vom Typ 25F jetzt beide auf der Feuerwache Nied.
Der noch vorhandene KW 16 von Magirus wurde nun
aul3er Dienst gestellt.

Cockpit des Saturn: Mehr Funktionen, als in einem
Kleinflugzeug sind zu tGberwachen...

Leistungsstark ausgelegt war beim Saturn-Kran auch
die Hydraulik-Anlage. Die zwei Doppelfligelpumpen
forden 1.000 I/min bei normaler Motordrehzahl. Da-
durch erlaubte die Hydraulik die gleichzeitige Betati-
gung von 4 Arbeitsbewegungen.

Eine Besonderheit, die als nachteilig anzumerken ist,
hatten die Frankfurter Krane jedoch. Im Gegensatz
z.B. zu den Saturn-Kranen der Feuerwehr Ulm und
der Stuttgarter Flughafenfeuerwehr, hatte man bei
allen drei Frankfurter Kranen auf einen eigen Kran-
Bedienstand auf dem Oberwagen verzichtet. Alle
Kranfunktionen wurden aus der Fahrerkabine heraus
gesteuert, was regelmafig dazu fiihrte, dass der
Bedienmann mit ,verdrehtem Hals" arbeiten musste,
wenn die Last nach ,hinten“ zu schwenken war.

Synchrones Arbeiten von zwei Saturn-Krdnen bei
einer Hilfeleistung im Frankfurter Osthafen

Die nachste Neubeschaffung lautete das Ende der
Ara der Saturn-Krane in Frankfurt ein. Ende des
Jahres 1992 wurde ein Mobilkran KMK 3045 der Fir-
ma Krupp in Dienst gestellt und auf der Feuerwache
Nied stationiert. Die Beschaffungskosten lagen bei
938.000 DM.

Der KMK 3045 wurde urspriinglich als Montagekran
mit einer maximalen Hubkraft von 45 t konstruiert.
Das Basismodell wurde jedoch fiir den Feuerwehr-
einsatz baulich abgeandert. So wurde z.B. zusatzlich
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Krupp KMK 3045

eine 20 t-Winde eingebaut (Rotzler Treibmatic, Seil-
lange 60 m).

Auf das Mitfihren von Gegengewichten wurde ver-
zichtet. So reduzierte sich die Tragfahigkeit des Kra-
nes auf 30 t. So erklart sich, dass in manchen feuer-
wehrinternen Ausbildungsunterlagen auch die Be-
zeichnung KMK 3030 zu finden ist. Das Eigenge-
wicht des Fahrzeuges betragt 36.000 kg.

Als im Laufe der Jahre an den Saturn-Kréanen kosten-
intensive Reparaturen fallig und dieses deswegen
aul3er Dienst gestellt wurden, fiel aus kosteneinspa-
rungsgrinden die Entscheidung, dass der Krupp
KMK 3045 der einzige Kranwagen bei der Frankfurter
Feuerwehr bleiben sollte. Begiinstigt wurde diese
Entscheidung durch die Tatsache, dass die Berufs-
feuerwehr im benachbarten Offenbach ebenfalls
einen KMK 3045 besitzt und sich die beiden Feuer-
wehren darauf einigten, sich im Bedarfsfall gegensei-
tig mit ihrem Kran auszuhelfen.

Bergungseinsatz auf der Autobahn

Auch an den Krupp-Kran (als Nachfolger der beiden
Saturn-Kréne auf der Feuerwache in Nied) konnte
der bereits vorgestellten Einachs-Anhanger mit offe-
ner Schuttmulde angehangt werden.

Im April 1994 wurde fir den Kran dann noch ein
Rettungsarbeitskorb beschafft, der an den Kranhaken
angehangt werden und 2 Personen aufnehmen kann.
Der Korb ist 1,15 m lang und 0,72 m breit. Er ist all-
seitig auf gut einem Meter Hohe mit Drahtgeflecht
verkleidet. Der Rettungs-/Arbeitskorb wurde zunachst

S
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Abrollbehalter ,AB-Kran“

in die Schuttmulde eingestellt und so ebenfalls durch
den Einachs-Anhanger mitgefuhrt.

Seit dem Jahr 2008 befinden sich Schuttmulde, Ret-
tungsgondel sowie Traversen und weiteres Kran-Zu-
behor auf dem Abrollbehélter ,AB-Kran“. Kranwagen
und Abrollbehalter sind seit Herbst 2011 auf der
neuen Feuerwache 30 in der Westerbachstral3e sta-
tioniert.

*k%k

Zum guten Schluss wollen wir unseren Lesern noch
einen besonderen Kran vorstellen — ein Feuerwehr-
auto, das nicht bei der Feuerwehr stationiert war:

Bissing / Metz Ristkranwagen RKW 10

Um bei StraRenbahnentgleisungen und -—unféllen
selbst Hilfe leisten zu koénnen, beschafften die
Frankfurter Stadtwerke im Jahr 1951 beim Feuer-
wehrfahrzeughersteller Metz in Karlsruhe einen Rist-
kranwagen RKW 10, der intern als Hilfsgeratewagen
bezeichnet wurde. Als Fahrgestell wurde ein ,Exote"
fir den Feuerwehrbereich gewahlt: ein Biissing 8000.
Dies erklart sich dadurch, dass die Stadtwerke zur
damaligen Zeit auch viele Stadtbusse des Braun-
schweiger Herstellers im Einsatz hatten.

Das Fahrzeug blieb bis zur Inbetriebnahme der
Frankfurter U-Bahn im Jahr 1968 (und damit der
Ubertragung des Hilfeleistungsauftrages an die
Berufsfeuerwehr) im Dienst. Heute kann der Oldie im
Verkehrsmuseum im Frankfurter Stadtteil Schwan-
heim bewundert werden.



Was ist ein ASW...?

Oder: Wie ein ,\Wrecker* zur Feuerwehr kam...
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Die Branddirektion hatte Anfang der sechziger Jahre
nur in den Coles-Kran, der auf der damaligen Feuer-
wache 6 in der Morfelder-LandstraRe stand. Das war
ein Gittermastkran den man auf ein Stral3enfahrge-
stell aufgebaut hatte. Ob er Allradantrieb hatte, weil3
ich nicht, zumindest war er absolut gelandeuntaug-
lich. Bei einem Einsatz ist er einmal so im Stral3en-
graben abgesackt, dass ein privater Krandienst die
Bergung Ubernehmen musste. Das hat unseren da-
maligen Branddirektor Ernst Achilles sehr geérgert
und es musste ein gelandegangiger Kran her! Zur
damaligen Zeit gab es im Stadtgebiet US-Feuer-
wehren (nicht nur auf der Airbase). Da es ja immer
BerUhrungspunkte mit den US-Feuerwehren gab,
hatten die Amerikaner einen Feuerwehr-Verbin-
dungsoffizier. Das war zu dieser Zeit Eberhard Klose,
der spater in den Dienst der Branddirektion wechsel-
te.

Achilles hielt schon seit langerem Kontakt mit den
Amerikanern, da er die Gelandegangigkeit deren Mili-
tarfahrzeuge bewunderte. In diesem Zusammenhang
wurden sogar Fahrversuche mit den Magirus-Trowa
unternommen, die dazu mit US-Militarreifen bestickt
wurden. Die Versuche scheiterten jedoch klaglich, da
sich die Trowa auf nasser oder glitschiger Stral3e ein-
fach nicht hielten, kaum lenkbar waren und schleu-
derten. Es muss also nicht nur an den Reifen gele-
gen haben, sondern an der gesamten Konstruktion
von Antrieb, Achslastverteilung, Achsenausbildung
und Reifen.

So bekam Eberhard Klose von Achilles den Auftrag
einen US-Kranwagen zu ,organisieren”.
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Das Vorhaben erwies sich als schwierig, da aufgrund
einer Anweisung aus dem US-Verteidigungsministeri-
um keine US-Militdrfahrzeuge an Zivilpersonen oder
zivile Organisationen verkauft werden durften. Vom
Verkauf ausgenommen waren insbesondere Motoren
und Sonderaufbauten wie zum Beispiel Krananlagen
und Winden. Verkauft werden durfte lediglich Schrott
oder einfache Fahrzeugteile. So kam es dann das im
Frihjahr 1964 die Branddirektion von der US Armee
fur ca. 100 US Dollar Schrott ankaufte. Wie dieser
Schrott aussah und was er beinhaltete wusste da-
mals keiner. Aber aus diesem Schrott sollte ja ein
geldndegangiger Kranwagen fur die Branddirektion
entstehen...

Aufgrund seiner hervorragenden Verbindungen ge-
lang es Eberhard Klose, dass der eingekaufte
L~Schrott” im  US-Motor-Pool Frankfurt Rddelheim
zusammengebaut werden konnte. Der Motor-Pool
war ein riesiges Gelande welches im Dreieck zwi-
schen Guerickestrale und Autobahn A5 lag. Es
bestand aus Lager- und Werkstatthallen und dem
~Warehouse" einer Art Hochregallager in dem Ersatz-
teile fur US Militarfahrzeuge gelagert wurden.

Nachdem nun klar war wo der Kran zusammenge-
baut werden sollte wurde eine Schrauber-Mannschaft
gesucht. Voraussetzung war die Ausbildung als Kfz
Mechaniker und englische Sprachkenntnis. Die Re-
sonanz auf diesen Aufruf der, wie damals ublich,
Uber Fernschreiber an alle Wachen ging soll sehr
bescheiden gewesen sein. Ich selbst war zu dieser
Zeit auf der alten Feuerwache 1 in der 3. Wachabtei-
lung als stellvertretender Maschinenmeister tatig und
sprach mehr schlecht als recht englisch. Aber ich
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meldete mich mal, da ich als junger Mensch von
damals 25 Jahren die Abwechslung suchte. Unsere
Mannschaft bestand dann letztendlich aus 3 Mecha-
nikern: Siggi Benkmann (der hervorragend englisch
sprach), einem Kollegen dessen Namen ich nicht
mehr wei3 und meiner Person. Da ich vor kurzem
meine Brandmeisterprifungen abgelegt hatte wurde
ich vom damaligen Wachvorsteher, Herrn Eigen-
brodt, zum ,Wachabteilungsleiter* ernannt. Wir drei
wurden aus dem Wachdienst herausgelést und in
den Tagesdienst versetzt.

So fuhren wir dann an einem Montagmorgen im Marz
1964 mit dem ELW von Eberhard Klose nach Rddel-
heim und wurden dem leitenden Offizier vom Motor-
Pool vorgestellt. Wir hatten damals unsere normale
Dienstkleidung an und uns wurde erkléart, dass das so
nicht geht. Wir durften im Motorpool nicht als Feuer-
wehrleute auffallen, sondern sollten wie amerikani-
sche Angestellte aussehen. Zum besseren Verstand-
nis sei darauf hingewiesen, dass die Leitungsfunk-
tionen im Motorpool mit Soldaten besetzt war. Die
Mechaniker in der Werkstatt waren Zeitsoldaten,
deren Dienstzeit beendet war sowie amerikanische
Zivilangestellte. Einige deutsche Zivilangestellte
waren auch darunter, so dass wir untereinander
deutsch sprechen durften. Die Umgangssprache war
jedoch englisch. Damit wir Army-Angehérige wur-
den, bekamen wir 2 Garnituren ,Militarklamotten®.
Das war sehr knapp da wir uns bei der Arbeit doch
sehr ,einsauten®.

Nach dem umziehen wurden wir unserem Werkstatt-
leiter vorgestellt, einem US-Sergeant. Er war wohl in
die Aktion ,Feuerwehrschrott* eingeweiht, hatte aber
von Kfz Technik nicht allzu viel Ahnung. Besser war
sein Stellvertreter; ein amerikanischer Zivilangestell-
ter, der uns auch den Arbeitsplatz zuwies und erklar-
te. Der lag in einer flr unsere Verhdltnisse riesigen
Werkhalle. In der Mitte war eine 10 m breite Fahr-
gasse und rechts und links waren die Reparatur-
stande angeordnet. Jeder Stand hatte stirnseitig eine
groBe Werkbank und war reichlich bemessen, so
dass man auch neben den LKW beidseitig gut arbei-
ten konnte. Ich glaube in der Halle gab es etwa 40
derartige Reparaturstédnde, die damals alle belegt
waren. Unser Platz lag an einer AuRenwand, so dass
wir etwas mehr Platz hatten als die Reparaturstéande
in der Mitte. Unter dem Dach der Halle lief ein Portal-
kran, der uns beim Einbau der schweren Teile noch
sehr gute Dienste leisten sollte.

Ich hatte mich schon gewundert, warum wir keine
Werkzeuge mitgenommen hatten sollte aber dann
schnell erfahren, dass metrische Werkzeuge bei US-
Automobilen nicht passen, da alle Schrauben und
Stifte Zoll-Mal3e hatten. So bekamen wir zunéchst
einen kompletten Werkzeugkasten mit Schrauben-
schlusseln, Nusskasten, Zangen usw. - was man zur
Reparatur der US Militarfahrzeuge braucht. Die Uber-
gabe war sehr formell und wir mussten unterschrei-
ben dass nichts verloren geht. Gott sei Dank wurde
uns gleich ein Blgelschloss mitgegeben.

Nachdem wir nun alles in der Werkbank verstaut hat-
ten, waren wir nattrlich sehr gespannt, was uns als

Fahrzeug erwartete. Eberhard Klose und ein Offizier
fuhren mit uns zu einer abgelegenen Parkflache und
da stand er nun der ,Schrott‘. Er bestand aus einem
Fahrgestellrahmen, Vorder- und Hinterachse, Frag-
mente von einem Fuhrerhaus, aber ohne Motor und
Getriebe. Von dem erwarteten Kran war weit und
breit nicht zu sehen. Das Fahrgestell war verdreckt
und verrostet und machte einen erbarmlichen Ein-
druck. Wir waren geschockt, hatten wir doch, ein-
schlieBlich Eberhard Klose, einen halbwegs brauch-
baren Kranwagen erwartet. Eberhard erklarte uns
dann, dass wir die fehlenden Teile nach und nach
bekommen und wir erst einmal mit der Instandset-
zung der vor uns stehenden ,Rostlaube” beginnen
sollten.

So zogen wir das Fahrgestell mit einem Gabelstapler
in die Halle auf unseren Reparaturplatz. Von benach-
barten Kollegen wurde erlautert, dass wir zunachst
das Fahrerhaus und die Lenkung abbauen sollten,
dann das Fahrgestell gedreht wird, um die Achsen
und Federn auszubauen. Alles war unheimlich ver-
dreckt, verschmiert und alle Schrauben natirlich
eingerostet. Fahrerhaus und Lenkung waren recht
schnell ausgebaut, jedoch machten wir beim Fahrer-
haus einen Fehler, dass wir die abgetrennten Elektro-
kabel nicht gekennzeichnet hatten. Das sollte sich
beim Zusammenbau noch réachen. Besondere
Schwierigkeiten machte uns der Ausbau der Feder-
pakete der Achsen. Federbolzen und Augen waren
total ausgeschlagen, lieRen sich aber nicht aus-
bauen. Wir mussten die Federaugen mit dem
SchweiRbrenner rotglihend machen, um in einem
Kraftakt die Federbolzen herausschlagen zu kénnen.
Bei dieser Aktion waren natirlich die Federaugen
ausgegliht und konnten nicht mehr verwendet
werden. So mussten die Federpakete auseinander-
genommen werden, was aber auch ganz zweck-
mafig war da sie dann gleich gereinigt und gefettet
werden konnten. Aber es war alles eine Knochen-
arbeit, die sich hinzog. Eberhard Klose kam min-
destens einmal in der Woche bei uns vorbei. Schnell
war klar, dass die Instandsetzung nicht so schnell
gehen wirde und der vorgesehene Zeitrahmen von 3
Monaten nicht eingehalten werden konnte.

Nachdem nun das Fahrgestell von allen Anbauteilen
befreit war brachten wir es mit einem Gabelstapler
zum Waschplatz und haben es mit einem Hochdruck-
reiniger griindlich gereinigt. Das zog sich Uber 2 Tage
hin. AnschlieBend stellte sich die Frage, wie das mit
dem Entrosten ist. Sandstrahlkabinen gab es im
Motorpool nicht, so dass wir mihsam mit Schaber
und Drahtbirste alles von Hand machen musste.
Solche Arbeiten heben die Arbeitsmoral natirlich
nicht und wir waren manchmal drauf und dran, alles
hinzuschmeif3en. Aber auch solche Arbeiten gehen
einmal zu Ende und so konnten wir dann das Fahr-
gestell mit einer Rostschutzfarbe grundiert. Auch das
nur mit dem Pinsel, da die Farbspritzkabine standig
ausgelastet war und die Militarfahrzeuge vorgingen.
Nach dem Anstrich des Rahmens sah alles schon
viel freundlicher aus und wir gingen nun doch guten
Mutes an die weiteren Arbeiten. Als néachstes wollten
wir die Achsen wieder einbauen, aber der stellver-
tretende Werkstattleiter meinte, dass wir unbedingt
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das Differenzial Uberholen sollten, da dieses immer
ein Schwachpunkt sei. Dieser Hinweis stellte sich als
richtig heraus, denn es gab Zahnliicken und ausge-
schlagene Lager. Glucklicherweise gab es auch
Ersatzteile so dass wir die Instandsetzung ziigig be-
enden konnten. Wie schon beim Ausbau waren wir
froh dass es den Portalkran in der Halle gab, damit
wir die schweren Federpakete und Achsen ohne
gréRere Kraftanstrengung einbauen konnten.

Danach ging es an die Bremsen die vollkommen
erneuert wurden. Wéhrenddessen bemihte sich
Eberhard Klose um die Krananlage die aber zu
diesem Zeitpunkt nicht zu bekommen war. Wir
hofften auf einen Motor und das Getriebe, aber auch
die gab es nicht. Der Vietham-Krieg war zu dieser
Zeit auf einem Ho6hepunkt und alle wesentlichen
Ersatzteile gingen zuerst nach Vietham. Da blieb fur
Deutschland nicht viel Ubrig. Wir verbrachten die
Wartezeit mit der Erneuerung von Druckluftleitungen
fur die Bremsanlage und dem Erneuern von Kabel-
strangen.

Eines Tages hiel3 es, wir kdnnen ein neues Getriebe
bekommen. Das war nur mdglich, weil die Militarfahr-
zeuge auf Automatikgetriebe umgerustet wurden und
so ein Schaltgetriebe zur Verfigung stand. Dies war
nicht neu, aber von einer amerikanischen Spezial-
werkstatt grundlegend lberholt worden. Der Einbau
war recht einfach und wir haben gleich die Kardan-
wellen mit Gberholt.

Mittlerweile war es Sommer und wir hofften immer
noch auf die Krananlage und den Motor. Aber nichts
kam, so dass wir uns an das Fahrerhaus machten.
Hier fehlten etliche Teile, die wir aber auf dem haus-
eigenen Schrottplatz fanden und nach Ausbeulen,
Entrostung und Grundierung einbauten. Das war
alles sehr zeitaufwendig aber wir kamen insgesamt
nicht recht weiter.

So etwa alle 2-3 Wochen gab es eine Inspektion
durch Offiziere vom Hauptquartier. Die wussten na-
turlich nichts von der Aktion Feuerwehrkran und so
mussten wir dann alles verstecken, was nach Feuer-
wehr aussah. Meistens gingen sie an unserem Repa-
raturplatz vorbei, da bei uns alles sehr ordentlich war.
Wenn dann einmal einer etwas fragte schickten wir
Siggi Benkmann vor der dann im besten Englisch er-
klarte, dass wir einen ,Wrecker" Uberholen. Damit
waren sie dann zufrieden, zumindest haben wir
nichts Gegenteiliges gehort. So verging die Zeit und
wir warteten immer noch auf Motor und Krananlage.

Dann aber, es muss wohl Juli oder August gewesen
sein, kam Eberhard Klose freudestrahlend vorbei und
berichtete, er habe in einem anderen Motorpool eine
Krananlage aufgetrieben. Einige Tage spater rollte
ein Tieflader in den Hof, der dann tatséchlich eine
komplette Pritsche mit Krananlage und hinterer Win-
de geladen hatte. Das Ganze sah sogar noch recht
passabel aus so dass wir nun hofften bald fertig zu
werden. Wir lagerten zunéchst das Fahrgestell aus
und schafften die Kranpritsche auf unserem Repa-
raturplatz. Der stellvertretende Werkstattleiter, mit
dem wir uns zwischenzeitlich recht gut angefreundet
hatten, riet uns, trotz des guten Aussehens Kranan-
lage und Winde abzunehmen, um deren technischen

Zustand besser einsehen zu kénnen. Drehgestell und
Ausleger der Krananlage sowie die entsprechenden
Hydraulikzylinder erwiesen sich als problemlos
brauchten nur gereinigt werden. Trotzdem haben wir
bei allen Hydraulikzylindern die Manschetten und
Dichtungen erneuert. Schlecht war der Zustand der
Hydraulikpumpe, denn bei einer Uberpriifung brachte
sie nicht den vorgeschriebenen Nenndruck. Wir nah-
men sie auseinander konnten, aber keinen Schaden
feststellen. So ,bettelten” wir um eine neue Pumpe,
die wir glicklicherweise auch bekamen, da die Hy-
draulikpumpen am Dump-Truck (Kipper) und dem
Wrecker gleich sind. Die langste Zeit brauchen wir
wieder fur das Saubern, Entrosten und Grundieren
der Kranpritsche und Krananlage. Diese Arbeit hat
uns natirlich keinen groRen Spafl} gemacht aber sie
war nun mal erforderlich, denn wir wollten ja ein
ordentliches Fahrzeug abliefern. Auch die im Heck
eingebaute Seilwinde haben wir auseinandergenom-
men. Aber hier waren nur Wartungsarbeiten wie Ol-
wechsel, Abschmieren und Einstellen der Rutsch-
kupplung erforderlich. Sogar das Drahtseil war noch
fast neu.

Glicklicherweise war bei der Anlieferung der Pritsche
auch die Antriebswelle fur die Heckenwinde dabei,
die unterhalb der Pritsche vom Antrieb des Getriebes
Uber ein Zwischenlager und eine Druckluft betatigte
Konuskupplung an das Windengetriebe verlauft. Das
Zwischenlager konnten wir erneuern, aber die Kupp-
lung machte Probleme. Hier wollten wir eine neue
einbauen, aber es gab keine, da so ein Teil nur beim
Wrecker eingebaut ist. SchlieRlich kam nach einiger
Zeit doch eine an. Eberhard Klose hatte wohl alle Er-
satzteillager der Umgebung durchgesucht. Ein
Problem bereitete uns auch das Einstellen des
Druckluftzylinders an der Kupplung. Da wir keinen
Motor hatten, hatten wir auch keine Druckluft am
Fahrzeug. Versuche, mit Druckluft aus dem Werk-
stattnetz brachten keine rechten Ergebnisse, so dass
wir mal wieder auf den Motor warten mussten.

So etwa im September waren Kran und Winden fertig
zusammengebaut und auf die Pritsche aufgesetzt, so
dass die Pritsche auf das Fahrgestell konnte. Das
war eine groRere Sache und wir hatten Hilfe von drei
Kollegen von den benachbarten Reparaturplatzen
und auch unser stellvertretender Werkstattleiter
schaute des Ofteren vorbei. Die Kranpritsche wurde
mit dem Hallenkran hochgehoben und waagerecht
ausgerichtet. Dann wurde das Fahrgestell darunter
geschoben und die Pritsche langsam und vorsichtig
aufgesetzt. Das war fur uns ein riesiger Schritt vor-
warts und wir freuten uns sehr, dass das Fahrzeug
nun bald komplett ist. Alles passte recht gut zusam-
men und wir hatten mit der Montage verhaltnismafig
wenig Probleme. Krananlage und Winde konnten wir
aber immer noch nicht ausprobieren, da wir immer
noch keinen Motor hatten.

Wir verbrachten die Wartezeit mit kleineren Arbeiten
aber waren doch recht frustriert das es nicht weiter-
ging. Bei jedem seiner Besuche wurde Eberhard
Klose ,geldochert®, endlich einen Motor beschaffen.
Aber trotz seiner allerbesten Verbindungen zur Army
gelang es ihm auch nicht. Er hat dann wohl aber so-
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wohl mit unserem Werkstattleiter als auch mit dem
Offizier vom Motorpool gesprochen. Danach kam, fur
uns vollkommen unerwartet, dann Anfang Oktober
der neue Motor: eines Morgens kam ein Gabelstapler
aus dem Warehouse und brachte einen kugelférmi-
gen Behélter, der wie eine Seezeichenboje aussah.
Wir wollten gar nicht glauben, dass darin ein Motor
war. Unsere Nachbarkollegen erklarten, dass wir die
Kugelbehalter aufschrauben mussten; sollten aber
vorher das Vakuum ablassen. Dann kam der grof3e
Augenblick, wo wir mit dem Hallenkran das Oberteil
des Behdlters abhoben. Da stand er nun, ein funkel-
nagelneuer Sechszylinder-Benzinmotor!

Unserer Werkstattleiter erklarte uns, dass wir mit
einem Benzinmotor Vorlieb nehmen missen, da die
Mack-Vielstoffmotoren, die im Regelfall mit Diesel be-
trieben werden, den Armeefahrzeugen vorbehalten
waren, weil sie so knapp waren. Wir ahnten schon,
welche gewaltigen Benzinmengen der Motor brauch-
te, aber was blieb uns anderes Ubrig als den Motor
einzubauen wenn wir den Kranwagen fertig haben
wollten. Wir hoben den Motor aus dem Unterteil der
Kugel und mussten zundchst das Konservierungs-
mittel ablassen. Der Motor war bis zu den Ziind-
kerzenoffnungen mit einem dinnflissigen Ol gefiillt
und auch die Aul3enseite war mit Konservierungsol
eingespriht. Im Unterteil des Behalters lagen Kissen,
die mit einem kornigen Material gefillt waren. Man
erklarte uns, diese Kissen saugen die Feuchtigkeit
auf, so dass der Motor im Behélter jahrzehntelang
ohne Korrosionsschaden gelagert werden konnte.
Der Motor war vollstdndig. Alle Anbauaggregate wie
Vergaser, Lichtmaschine, Anlasser, Wasserpumpe,
Druckluftkompressor und dergleichen waren fix und
fertig angebaut und alles war neu. Unsere Freude
war natlrlich riesengro3 und sofort beeilten wir uns
machtig, den Motor ins Fahrgestell einzubauen. Beim
Einbau gab es keinerlei Probleme und wir staunten
nicht schlecht, wie gut der Motor in den Rahmen
passte. Es waren keinerlei Umbauarbeiten erforder-
lich und es mussten keine neuen Lécher gebohrt
werden. Hier konnte man sehen, dass die Army da-
rauf achtete, dass alles weitgehend austauschbar
war.

Einen recht brauchbaren Kihler hatten wir schon vor-
her aufgetrieben und der Kraftstofftank war schon
seit lAangerem am Rahmen angebaut. So fieberten wir
dem ersten Start entgegen. Schnell noch einen Kani-
ster Benzin aufgefillt, das Kihlwasser nachgesehen
und die Batterie eingebaut. Der stellvertretende
Werkstattleiter merkte, wie aufgeregt wir waren und
half uns, die elektrischen Anschliisse fur Lichtmaschi-
ne, Anlasser usw. fachgerecht anzuschlieRen. Ich
weild nicht mehr, wer von uns Dreien den Anlasser
betdtigte; aber nach 3-4 Anlasser-Umdrehungen
sprang der Motor sofort an, stie3 jedoch eine riesige
Rauchwolke aus. Ab dann lief der Motor ohne Stot-
tern rund und schnurrte wie ein Uhrwerk.

Nun konnte es endlich an die endgiltige Fertigstel-
lung gehen. Zunéchst haben wir mal die Elektrik in
Ordnung gebracht. Hier rachte sich, dass wir beim
Abbau des Fahrerhauses die Leitungen nicht ge-
kennzeichnet oder markiert hatten. Wir brauchten

viele hilfreiche Kollegen damit, wir das Drahtgewirr
ordnungsgemal zusammen bekamen. Ohne deren
Erfahrung und Hilfe hatten wir das wohl nie geschafft!

Dann stellten wir die Verbindung vom Kompressor
zur Druckluftoremsanlage her, denn wir wollten ja so-
bald als mdglich eine Probefahrt machen. Im Motor-
pool gab es Schilder mit der Aufschrift ,Road-Test",
mit denen man ungestraft auf 6ffentlichen Stral3en
fahren durfte. Nachdem zunéachst der stellvertretende
Werkstattleiter die Bremsen im Hof und auf dem Prif-
stand Uberprift hatte, war dann endlich soweit. Unter
Anleitung wurden einige Runden im Hof gedreht und
dann ging es ab auf die Stral3e. Welch™ ein Feeling
mit 265 PS unter der Haube!

Nachdem jeder einmal eine ausgiebige Probefahrt
absolviert hatte, ging es wieder zuriick in die Werk-
statt, denn es war ja noch einiges zu tun. Zunéchst
musste die Hydraulikpumpe der Krananlage ange-
schlossen werden. Das war kein Problem und die
Hubzylinder arbeiteten auf Anhieb problemlos. Auf-
richten und Absenken des Auslegers und das Aus-
ziehen der Kranarmverlangerung funktionierten ein-
wandfrei. Ziemliche Probleme hat uns die Drehbewe-
gung gemacht. Anders als bei europaischen Erzeug-
nissen erfolgte die Drehbewegung nicht durch einen
Olmotor, sondern durch doppelt wirkende Hydraulik-
zylinder, die auf einem Zahnsegment wirkten. Da-
durch hatte jedes Zylinderpaar irgendwann einen Tot-
punkt, der vom gegenuberliegenden Zylinderpaar
Ubernommen wird. Die Einstellung der entsprech-
enden Steuerventile hat uns doch sehr viel Nerven
und Zeit gekostet und wir haben daflir zwei oder drei
Tage gebraucht. Nach tatkraftiger Hilfe unseres
stellvertretenden Werkstattleiters war dann aber alles
in Ordnung und auch die Drehbewegung
funktionierte.

Hierzu muss man sagen, dass sich der Kran nur um
260° drehen liel3 und nicht rundum. Der Anschluss
der Heckwinde war problemlos und es stellte sich
heraus, dass wir intuitiv die Kupplung richtig einge-
stellt hatten. Anzumerken ist noch, das wir die Front-
winde schon vor langerer Zeit hatten, diese aber erst
eingebaut werden konnte, nachdem Motor und insbe-
sondere Kiihler eingebaut waren. Der Anschluss war
aber nicht schwierig, da der Antrieb rein mechanisch
erfolgte und der Antrieb von Hand im Fuhrerhaus ein-
gelegt wurde.

So etwa Mitte November 1965 hatten wir dann alles
soweit funktionsfahig und auch Eberhard Klose hatte
eine ausgiebige Probefahrt mit einer Funktionspri-
fung der Krananlagen unter Last durchgefuhrt. Alles
verlief bestens, so dass wir nun an sich fertig waren.
Aber das Fahrzeug war allseitig nur grau grundiert
und es fehlte die endgiiltige Lackierung. Auch Brand-
direktor Achilles kam vorbei und wiinschte, dass die
Farbgebung in der von ihm entwickelten Rot-Weil3-
Lackierung ausgefihrt wurde. Das hat Eberhard
Klose mit dem Werkstattleiter diskutiert, der das aber
strikt abgelehnte. Die Lackierung in Feuerrot RAL
3000 war Problem, da es sich nun um ein Feuer-
wehrfahrzeug und nicht mehr um ein Armeefahrzeug
handelte. Schliel3lich einigte man sich auf den Pas-
sus, dass es sich um einen Wrecker fur eine US-
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Feuerwehr handelte. Wie schon ausgefiihrt, gab es
im Motorpool nur eine Spritzkabine, in der Lkw ein-
gestellt werden konnten. Die war immer mit Militar-
fahrzeugen belegt. Auch die Lackierer hatten zu-
nachst wenig Lust von ihrer olivgriinen Einheitsfarbe
abzuweichen. Eberhard Klose konnten sie dann aber
doch Uberzeugen und so etwa Ende November, An-
fang Dezember kam unser Kranwagen in die Lackie-
rerei. Das ging dann ganz flott, aber wie gesagt,
einheitlich vom Fahrgestell bis zu den Aufbauten in
Feuerrot (RAL 3000).

Jetzt waren nur noch einige Restarbeiten, wie zum
Beispiel Montage der Beleuchtung erforderlich, denn
die musste auf deutsche Verhaltnisse umgebaut wer-
den. Naturlich auch Blaulicht und Martinhorn. Das
zog sich dann doch bis Mitte Dezember hin, so dass
wir dann am 23. Dezember 1964 mit grol3em ,Hallo*
in den Hof der Feuerwache 1 eingefahren.

Im Laufe des Januar 1965 wurde dann durch die Ab-
teilung Fernmeldewesen das Funkgerat eingebaut
und in einer Lackiererwerkstatt die Kotfligel und das
Dach vom Fuhrerhaus weif3 umlackiert. Mit diesen
Arbeiten hatten wir jedoch nicht mehr zu tun, so dass
wir ab Januar 1965 wieder in den reguldaren Wach-
dienst versetzt wurden. Ich vermute, dass das Fahr-
zeug so Ende Januar oder Anfang Februar 1965
offiziell in Dienst gestellt wurde. Es erhielt die Kurz-
bezeichnung ASW fir Abschleppwagen. Wir waren
zunéchst enttduscht dass unser ,Baby" so einen Na-
men bekam - war die Feuerwehr doch kein Ab-
schleppunternehmen! Der Name kam von Eberhard
Klose, der einfach die englische Bezeichnung
~Wrecker" ins Deutsche Ubersetzt hatte...

Nachdem das Fahrzeug von der technischen Aus-
stattung her einsatzbereit war, sollte es natirlich
auch so schnell wie moglich zugelassen werden. Bis-
her fuhren wir den ASW immer mit dem ,Road-Test"
Kennzeichen vom Motor-Pool, spater dann mit einem
deutschen roten 06er Kennzeichen. Zum damaligen
Zeitpunkt wurden alle Frankfurter Behdrdenfahrzeuge
beim stadtischen Betriebshof (Stadtreinigung) ge-
pruft, da dort die meisten Fahrzeuge waren. Es gab
dort eine eigene Prifhalle mit allen notwendigen
Prufeinrichtungen wie z.B. Bremsenprifstand usw.
Der Priifer war ein ehemaliger TUV-Mitarbeiter, der in
den Dienst der Stadt gewechselt war. Er war ein
umganglicher Mann, der ein hohes Fachwissen hatte
und mit dem man technische Probleme gut disku-
tieren konnte. Ich kannte ihn schon vorher, da ich des
Ofteren Fahrzeuge der Wache 1 vorgefahren habe.

Wie gesagt, waren wir ja ab Januar 1965 wieder in
den Schichtdienst versetzt worden, so dass der ASW
von einem Kollegen vorgefahren wurde. Das ge-
schah recht blaudugig, da man nicht daran dachte,
dass es sich um ein auslandisches, dazu noch um
ein ehemaliges Militarfahrzeug handelte. Der Prifer
schickte den Kollegen dann auch gleich wieder zu-
rick, er solle erst einmal die notwendigen Papiere fir
die Abnahme besorgen. So kam Achilles wieder auf
mich zu, ich sollte mich darum kiimmern, dass der
ASW so schnell wie mdglich zugelassen wird. Da
vorauszusehen war, dass es langer dauerte und nur

tagsuber erledigt werden konnte, wurde ich wieder in
den Tagesdienst versetzt. Ich fuhr dann zuerst mal
zum TUV-Priifer und habe ihm geklart, um was fiir
ein Fahrzeug es sich handelte und was alles fir die
deutsche Zulassung erforderlich war. Die TUV
Dachorganisation hat fur derartige Vollabnahmen
technische Daten von allen jemals in Deutschland
gebauten oder zugelassenen Fahrzeugen gesam-
melt. Darauf haben die einzelnen TUV-Dienststellen
Zugriff, so dass auch heute noch Oldtimer problem-
los zugelassen werden konnen, auch wenn die
jahrzehntelang stillgelegt waren.

Aber solche Unterlagen gab es fur US- Militarfahr-
zeuge nicht. So wurde Eberhard Klose wieder beauf-
tragt, die technischen Unterlagen fir unser Fahrzeug
zu beschaffen, was auch nach gut einer Woche
Suchen und Kopieren gelang.

Schon vorher hatte mir der TUV-Mann vom
Betriebshof gesagt, dass er die Vollabnahme nicht
selbst durchfiihren darf. Er hatte aber einen ehema-
ligen Kollegen vom TUH Darmstadt an der Hand.
Man einigte sich, dass die technische Priifung vom
Betriebshof und die endgiiltige Papierabnahme vom
TUH Darmstadt gemacht wurde. In der Zeit, in der
Eberhard Klose nach den technischen Unterlagen
suchte, fuhr ich mit dem ASW auf den Priifstand. Die
Bremsen funktionierten einwandfrei und brachten
.fraumhafte” Werte (die hatten wir ja auch vollstandig
Uberholt). Auch an der Lenkung war alles neu. Rost
gab es auch keinen, also insgesamt alles bestens.

Dann kam die Beleuchtung. Die urspriinglichen Mili-
tarleuchten hatten wir schon im Motor-Pool gegen
deutsche Leuchten ausgetauscht. Die amerikanisch-
en Sealed-beam-Scheinwerfer (Gliihlampe, Reflektor
und Streuscheibe bilden eine Einheit und sind in ein-
em Glaskolben, @hnlich einer Fernsehbildréhre, luft-
dicht verschweif3t) hatten wir damals gelassen, da sie
sehr viel heller waren als unsere Bosch-Schein-
werfer. Aber eine deutsche Zulassung erschien un-
maoglich, da diese Scheinwerfer angeblich den Ge-
genverkehr blendeten. Da wir bei der hiesigen
Bosch-Vertretung nicht weiter kamen, hat sich Achil-
les personlich eingeschaltet und selbst beim Direk-
torium in Stuttgart interveniert. So kamen dann per
Schnellpaket zwei Austauschscheinwerfer, die auch
passten. Wir haben aber die alten Sealed-beam-
Scheinwerfer aufgehoben, man konnte ja nie wissen
- soweit ich mich erinnere, wurden sie spater wieder
eingebaut und haben nie wieder zu Beanstandungen
gefihrt...

So stand dann einer Abnahme nichts mehr im Wege
an der auch Eberhard Klose teilgenommen hatte. Der
musste den TU-Leuten alle technischen Angaben ins
Deutsche Ubersetzen. Fur diese Abnahme brauchten
wir einen ganzen Tag und der Betriebshofleiter war
sehr verargert, weil sein Prifplan damit durcheinan-
der kann. Aber es ging dann doch alles sehr pro-
blemlos, so dass wir die ersehnte Vollabnahme be-
kamen. Mit der war dann auch die amtliche Zulas-
sung ein Kinderspiel und so konnte der ASW dann
endlich ordnungsgemaf auf die Stral3e.
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Der ASW wurde zunéachst auf der Feuerwache 1 sta-
tioniert, da Achilles auch Fahrversuche im Geléande
machen wollte. Es kam auch zu einigen Versuchs-
fahrten die aber nur das Ergebnis brachten, dass sich
das Fahrzeug auch in schwierigem Gelande nicht
festfuhr.

Da ich auf der Wache 1 stationiert war, war ich von
Anfang an Maschinist auf dem Fahrzeug und habe
mich bis zu meiner Versetzung auf die neu erbaute
Wache 7 (Nordweststadt) mit dem Fahrzeug sehr
angefreundet. Es war jedes Mal eine Freude, mit
diesem barenstarken Fahrzeug auszuriicken oder
Ubungen zu absolvieren. Solange ich das verfolgen
konnte, hat uns der ASW nie im Stich gelassen und
hatte auch keine gréReren Reparaturen gehabt.

Der einzige Nachteil war der sehr durstige Benzin-
motor. Nach Angaben die ich aus dem Internet her-
ausgezogen habe, brauchte er im StralRenbetrieb auf
3 Meilen eine Gallone Sprit. Umgerechnet sind das
rechnerisch etwa 80 | auf 100 km. Ganz so durstig
kann mir das Fahrzeug nun doch nicht vor, aber beim
Tankinhalt von fast 200 | lieR sich das auch nicht so
genau feststellen. Es war aber notwendig, das man
nach jeder Ausfahrt oder jedem Einsatz sofort nach-
tankte und so um die 100 Liter waren es fast immer.

Eines der seltenen Farbfotos vom ,,feurigen Elias" —
hier bereits auf der Feuerwache Burgstralle

Wohl die groRte Bewahrungsprobe fir den an ASW
war das schwere Eisenbahnungliick der Kénigsteiner
Kleinbahn bei Unterliederbach am 17. November
1966. Neben Freiwilligen Feuerwehren aus dem Main
Taunus Kreis kam auch die Berufsfeuerwehr zum
Einsatz, die ihre damaligen RW 3-St mit 16 t Gesamt-
gewicht einsetzte. Die Einsatzstelle lag mitten im frei-
en Feld und der Acker zwischen StraRe und Eisen-
bahn war frisch gepfligt. Trotz Allradantrieb sind
unsere Einsatzfahrzeuge nicht bis zum Einsatzort
gekommen und blieben so etwa auf halber Strecke
im Schlamm stecken. Da der ASW sofort mitalarmiert
worden war (man wollte ihn zunachst als Kranwagen
einsetzen), riickte ich mit dem Fahrzeug aus. Zwisch-
enzeitlich hatten die Kollegen aller Einsatzgeréate aus
den Ristwagen und auch den Léschfahrzeugen her-
ausgenommen und zur Einsatzstelle getragen. Aber
auch die Fahrzeuge, insbesondere die Ristwagen
sollten ja direkt bis zum Gleis, um mit den Winden zu
arbeiten oder auch die Generatoren zur Beleuchtung
einzusetzen. Ich wurde also beauftragt, die festsit-

zenden Fahrzeuge ins Schlepp zu nehmen und zur
Einsatzstelle zu bringen. Das klappte bei den schwe-
ren RW 3-St nicht so, so dass ich die Heckseilwinde
zur Hilfe nehmen musste.

Die Loschfahrzeuge konnte ich tberwiegend direkt
an den Haken nehmen und zur Einsatzstelle schlep-
pen. Ich staunte selbst, wie sich der ASW durch den
schlammigen Acker wihlte. Bei jeder Fahrt sah ich
die Schleifspuren der Differenziale im Schlamm und
trotzdem habe ich mich nicht einmal festgefahren. Ich
habe dann spater auch noch Fahrzeuge der Freiwilli-
gen Feuerwehren zur Einsatzstelle gezogen und
nach Ende des Einsatzes am nachsten Morgen alle
wieder zurtick auf die StraRe. Achilles, der die Ein-
satzleitung ibernommen hatte, war vollauf begeistert
von der Gelandegangigkeit des Fahrzeugs und auch
die Kollegen, welche ich aus dem Schlamm befreit
hatte, waren voll des Lobes. Dass ich hinterher zwei
Tage brauchte um den ASW wieder zu reinigen, ab-
zuschmieren und unterseitig einzusprihen, sei nur
am Rande vermerkt...

Da ich als Maschinenmeister fir die neue Wache 7
vorgesehen war, sollte ich mich wahrend der Bauzeit
um die Einrichtung der dortigen Werkstatt kiimmern.
Ich musste wahrend dieser Zeit aber im Einsatzdienst
bleiben und musste deshalb ein Teleport-Handfunk-
sprechgerat standig mitfihren, um alarmiert werden
zu kénnen. So kam es dann auch zu einem Einsatz
bei einem LKW-Unfall an der Wiesbadener StralRe
(der jetzigen A 66) in der Kurve zwischen der An-
schlussstelle Hattersheim und der Anschlussstelle
Zeilsheim. Dies war einer der Einsatze bei der sich
die starke 16 t-Winde am Heck wiederum hervor-
ragend bewahrte. Die 5 t-Frontwinde wurde nur
ungern genommen, da als Uberlastungssicherung ein
Scherstift diente der des Ofteren abriss. Der Ausbau
war recht schwierig, da man an die Welle schlecht
herankam. Das hatte sich bei den Maschinisten
schnell herumgesprochen, so dass alle lieber die
Heckwinde nahmen die keinerlei Probleme machte.
Nach meiner Versetzung zur neuen Feuerwache 7
verlor ich dann den ASW aus den Augen, so dass ich
zum weiteren Verbleib oder erwahnenswerten Ein-
satzen nichts mehr berichten kann; der dann spater
auch auf die Feuerwache 2 in der BurgstralRe umge-
stellt wurde. Dort erfolgte dann auch die Umbe-
nennung in ,KW 2,
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Verkehrsunfall Wiesbaden

er

=3

Strale (heute A6

je ein Nebenantrieb
nach vorn (Frontwinde)
und hinten (Kran und
Heckwinde), im
Fahrerhaus manuell
schaltbar

Antrieb

Allradantrieb 6x6, nicht
schaltbar

keine Differentialsperren
Vorderachse einfach
bereift,

Hinterachse
Doppelbereifung
Bereifung 11.00 x 200
PR 12, Military
Radstand 3,8 m/1,4m

Hoéchstgeschwindigkeit

45 mph (ca. 72 km/h)

Technische Daten ASW

nach Recherchen aus dem Internet und dem
Datenblatt der Branddirektion von 1969

Krananlage

Hersteller: Austin-
Western
vollhydraulisch,
Drehbereich ca. 270°
Ausleger 3,5 m auf 8,5
m ausfahrbar
Abstitzbreite 3,0 m
Hubleistung bei 3,5 m
Ausladung: 9,5 ton.
hinten und seitlich

Fahrzeugtyp

M 62, 5 ton. 6x6,
medium Wrecker

Fahrgestell

IH International-
Harvester-Company,
Chicago

Fahrgestell Nr. 633,
Baujahr ca. 1952

Heckwinde

mechanisch,
Zugleistung ca. 151,
Antrieb lber
Gelenkwelle vom
Nebenantrieb des
Getriebes, mit
Druckluftschaltung an
der Winde

Motor

Continental Typ R6602-
Gasoline, 6-Zyl.
Benzinmotor,

Hubraum: 602 cubic-
inch (9.860 cm®/9,81)
Leistung: 252 hp ( 255
PS/188 KW ) bei 2.800
U/min

Verbrauch: 3 miles per 1
gallon Gasoline on the
road (ca. 80 | Benzin auf
100 km Strafl3enfahrt)

Frontwinde

mechanisch,
Zugleistung ca. 5t
Antrieb Gber
Gelenkwelle vom
Nebenantrieb des
Getriebes, nur
mechanisch schaltbar

MalRe und Gewichte

Leergewicht: | 14,5t
tatsachliches | 15,5t
Gewicht: 16,6 ton
zul. ges. 8,85m
Gewicht: 2,56 m
Lange: 3,856 m
Breite: 24,70 m
Hohe:

Wendekreis:

Elektrische Anlage

24 V, minus an Masse

Getriebe

5-Gang Synchron-
Schaltgetriebe mit H-
Schaltung,

1. Gang
unsynchronisiert,
Vorgelege zur
Untersetzung,

Anno Respondeck




Die Kulturgeschichte des Feuers

Feuer als Waffe — Tell 2: Der Flammenwerfer — oder:
Ein Branddirektor pervertiert Feuerwehrtechnik

Deutsche Soldaten an der Westfront mit Flammenwerfer, 1917

Bereits ab 1901 entwickelte der Berliner Chemie-
Ingenieur Richard Fiedler, ein Spezialist fur die Ent-
wicklung von Disen zum Verspriihen von unter
Druck stehenden Flussigkeiten, einen so genannten
Flammenapparat fir den Nahkampf.

Reddemann 1904 als frisch gebackener
Branddirektor von Posen

Im Jahr 1907 wurde in Posen ein MilitArmandver
durchgefiihrt, zu dem der damalige Branddirektor von
Posen, Dr. Bernhard Reddemann, als Fuhrer einer
Pionierkompanie eingezogen wurde. Er hatte die Auf-

(Foto: Bundesarchiv Nr. 183-R22888)

gabe, das Fort Glowno der Festung Posen zu vertei-
digen. Auf Anweisung des Festungskommandanten
soll sich Reddemann hierfiir eine neue Strategie
einfallen lassen. Vermutlich in Erinnerung an seine
Gymnasialzeit am Berliner Askanischen Gymnasium
erinnerte er sich: ,man hat doch im Altertum das
.Griechische Feuer" (vgl. ,Museums-Depesche” No.
12) gegen den Feind gespritzt..."

Schnell entschlossen frug er den General, ob er zur
Verteidigung einen Zug seiner Posener Feuerwehr
heranziehen dirfe. Er befahl einen Dampfspritzen-
zug der Feuerwehr zu dem Fort. Eine kleine abprotz-
bare Dampfspritze wurde in ein bombensicheres Ge-
wolbe gebracht; in einem Nebenraum eine Anzahl
von Fassern aufgestellt, aus denen sie saugen sollte.
Wenn die Feuerwehrmé&nner mit ihren Schlduchen
und Strahlrohren eine leicht brennbare Mischung aus
Benzin und Petroleum auf die Angreifer verspritzen
und die Strahlen in Brand setzen, dann sollte doch
wohl der Sturm abgewehrt werden kdnnen...

Auf der Posener Hauptfeuerwache stellte er schleu-
nigst eine Reihe von Versuchen mit kleineren Sprit-
zen an, deren Kessel mit einer solchen Mischung
gefillt waren. Schlie3lich waren die Ergebnisse recht
brauchbar; es gelang, einen langen Strahl fliissigen
Feuers dauernd brennend durch die Luft zu schies-
sen.

Reddemann lasst nun durch Pioniergruppen Feu-
erwehrschlauche vergraben und Unterstéande fir die
(Flammen-)Strahlrohrfihrer bauen. Ein erster prakti-
scher Versuch vor Manéverbeginn — nattrlich nur mit
Wasser — verlauft zufriedenstellend. Reddemann:
~Wehe den Angreifern, die im Kriegsfalle versuchen
wirden, ihn zu betreten und auf Leitern in den Gra-
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ben hinabzuklettern! Sie wiirden durch die Flammen-
strahlen erledigt werden!"

Unbestreitbares Fazit dieses Abschnittes: Noch im
tiefsten Frieden und ohne den Druck des Ende 1914
wenige Monate nach Kriegsausbruch vor Verdun und
verlustreichen Stellungskrieges, der auf Seiten aller
Kriegsbeteiligten zur Suche nach neuen, effektiveren
Waffen fuhrt, hat sich Reddemann in Vermischung
seiner Funktionen als aktiver Feuerwehr- und Reser-
veoffizier der Entwicklung einer furchtbaren Nah-
kampfwaffe verschrieben. Ohne auf eine Zustimmung
der militérischen Fihrung zu warten, begann er nun
mit Unterstiitzung einiger Enthusiasten, ab 1912 /
1913 Muster fur zwei GroBen von Flammenwerfer-
Apparaten in der Werkstatt der Posener Feuerwehr
zu fertigen.

Als am 28. Juli 1914 der erste Weltkrieg beginnt, ist
Reddemann bereits Branddirektor in Leipzig. Voller
Euphorie stirzen sich die meisten Staaten Europas
in ein militdrisches Abenteuer, das in eine Menschen
verschlingende Materialschlacht bisher unbekannten
Ausmalies fihrt. Auch die Berufsfeuerwehr Leipzig
muss umgehend auf zwei Drittel ihres Personal-Soll-
bestandes verzichten, auch auf ihren Branddirektor,
Dr. Reddemann. Er wird als Hauptmann der 2. Kom-
panie im Pionier-Regiment Nr. 29 eingezogen.

In den ersten Kriegsmonaten werden beim Heer auch
Fiedler's Flammenapparate eingesetzt, ohne beson-
dere Erfolge. Sowohl die Truppe als auch die oberste
Heeresleitung stehen der Waffe ablehnend gegen-
Uber. Letztere schrieb Anfang 1918 unter Nr. 72373
an das Kriegsministerium: ,Die ersten Apparate, die
ins Feld kamen, waren ziemlich unbrauchbar. Die
Truppen verhielten sich ablehnend.”

Nun bringt sich der Reddemann ins Gespréach. In
Kronprinz Wilhelm, dem Oberbefehlshaber der 5.
Armee, findet Reddemann einen Forderer einer grau-
samen Nahkampfwaffe, die den Hilfeleistungsgedan-
ken der Feuerwehr ins Gegenteil pervertiert. Redde-
mann baut eine Flammenwerfertruppe auf, die er
Uberwiegend aus eingezogenen Berufsfeuerwehr-
mannern rekrutiert. Diese erachtet er als besonders
brauchbar fir seinen Zweck, weil sie mit Spritzgera-
ten umzugehen verstehen und gewohnt sind, mit
Ruhe und Umsicht an Brandstellen vorzugehen.

Bei einem ersten erfolgreichen Flammenwerfer-
angriff am 26. Februar 1915 im Wald von Malancourt
im Norden von Verdun lasst Reddemann noch 10
Spezialhydrophore des Feuerwehrgerateherstellers
Ewald in Kistrin einsetzen. Er schilderte die Vorbe-
reitung und die Durchfiihrung des Angriffs so:

+ES wurden daher im Auftrage des Ingenieur-Komi-
tees zehn tragbare Handdruckspritzen besonderer
Art bestellt, die bei hoher Leistung in den Abmes-
sungen fir den Grabenkrieg geeignet waren und
selbst durch die schmalsten Grabenkrimmungen hin-
durchgebracht werden konnten. Fir jede Spritze war
ein nebenstehender schmaler Eisenbehélter vorge-
sehen, aus dem sie saugte und in den wahrend der
ganzen Spritzdauer aus besonderen Kannen immer

wieder Flammol nachgegossen wurde. Aus diesen
Spritzen konnten dann in der Tat eine beliebige
Reihe von Minuten hindurch kréaftige Flammstrahlen
30 bis 35 Meter weit in die Graben des Feindes ge-
worfen werden (...) Wie dann zur bestimmten Minute
die die zwolf Feuerstrahlen (Anm.: es wurden auch
noch zwei Fiedler'sche Apparate eingesetzt) unter
lautem Zischen hinter die Brustwehr der Feindesgra-
ben brausen, da ist sofort der Erfolg da. Lautes Weh-
geschrei driiben bei den Gegnern. Wer von ihnen
nicht von den Flammen erfal3t ist, der springt rtick-
warts aus dem Graben..."

Mit den deutschen Flammenwerfern gelingt es, briti-
sche Verbande in Starke von 2 Bataillonen in die
Flucht zu zwingen; Reddemann wird daraufhin zum
Major befordert.

Es zeigt sich aber sofort, dass die Zukunft dieser
Waffe in kleineren Geraten mit Gasdruck als Treib-
mittel fur das Flammol liegt. Die Arbeiten Redde-
manns weisen aus, dass Flammenstrahlen mit relativ
geringem Aufwand erzeugt und taktisch zum Einsatz
gebracht werden konnten. Das technische Funktions-
prinzip war &hnlich dem eines Auflade-Feuerlo-
schers: In einen Behélter mit einem leicht brennbaren
Flammdl-Gemisch wurde mit hohem Druck Stickstoff
gepresst und so das Flammdél ausgetrieben. Dieses
konnte derart unter Druck gesetzt, einige Meter weit
verspritzt werden. Beim Austreten des Olstrahls aus
dem Rohr wurde es durch einen Gliuhzindapparat in
Brand gesetzt.

Der GroRRe Flammenwerfer (Grof) sollte in erster
Linie im Grabenkampf, im durchschnittenen Gelande
und zur Verteidigung von Ortschaften eingesetzt wer-
den. Er hatte ein hohes Gewicht, war schwer beweg-
lich und konnte nur stehend bzw. liegend bedient
werden. Der Kessel des Flammenwerfers hatte ein
Fassungsvermdgen von 100 Liter Flammendl, das
bei einem Druck von 15 bar etwa eine Dreiviertel-
minute bis zu 45 Meter weit verspritzt werden konnte.
In der Regel sollten mehrere Kessel miteinander ver-
bunden werden, um damit eine langere Wirkungs-
dauer zu erreichen. Um den Wirkungsbereich bei
Angriffen noch weiter zu erhéhen, wurden dann im
Kriege noch verschiedene Angriffsformen gewahlt; so
z.B. das Hervorspringen des Rohrfihrers mit einem
bis zu 30 Meter langen Schlauch.

Der Kleine Flammenwerfer (Kleif) sollte von einem
Mann auf dem Ricken getragen werden. Die erste
Konstruktion hatte noch einen recht groRRen Stahl-
kessel und ein derart hohes Gewicht, dass eine Be-
wegung im Gelande einen immensen Kraftaufwand
erforderte. Die wurde bald durch einen kleineren,
ringférmigen Apparat abgeldst, dessen Gewicht in et-
wa dem des Marschgepacks entsprach. Dieser er-
laubte dem Trager, sich in kurzen Spriingen im Ge-
lande zu bewegen, sich in Deckung zu werfen und
weite Strecken mit und vor der Infanterie zu gehen.
Der kleine, tragbare Flammenwerfer hatte rund 10
Liter Flammendl, eine Reichweite von etwa 20 Me-
tern und eine Wirkungsdauer von ca. 15 Sekunden.
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1917 bei Ypern erbeuteter
werfer (Kleif)

Um eine hohe moralische Wirkung zu erreichen,
verwendete man ein Olgemisch, das mit dichten,
schwarzen Rauchwolken verbrannte. An Stellen, bei
denen die Gefahr bestand, von gegnerischer Atrtillerie
erkannt zu werden, wurde ein Olgemisch eingesetzt,
das nur einen dinnen, kaum sichtbaren Rauch er-
zeugte.

Am 18. Januar 1915 wurde der erste Spezialverband
unter dem Namen ,Flammenwerfer-Abteilung Redde-
mann“ aufgestellt. Nach der Aufstellung weiterer
Einheiten wurde das ,lll. Garde-Pionier-Bataillon“ ge-
bildet und im April 1916 sémtliche Flammenwerfer-
einheiten zum ,Garde-Reserve-Pionier-Regiment"
zusammengefasst, die nun als ,Totenkopf-Pioniere"
bezeichnet werden sogar ein eigenes Abzeichen in
Form eines Totenkopfes erhalten, das auf dem linken
Armel getragen wird.

Die Offiziere der 3.000 Mann starken Truppe sind oft-
mals langjéhrige Weggeféahrten Reddemanns aus
Feuerwehrkreisen: Branddirektor Pistorius aus Bres-
lau, Branddirektor Sturm und Brandinspektor Kempf
aus Posen, Brandmeister Lindner aus Berlin, u.a.
Und auch diese hohen Feuerwehroffiziere haben
keinerlei Skrupel, umgewidmete Feuerwehrtechnik
dazu einzusetzen, um Menschen schlimmste Verlet-
zungen und den Tod zu bringen. Sie entwickeln
einen regelrechten Kult um den Totenkopf; so wird
z.B. Branddirektor Pistorius als ,Liebhaber des To-
tenkopfes als Abzeichen an den unmdéglichsten Stel-
len“ beschrieben...

Im Oktober 1916 meldet die Zeitschrift Feuer und
Wasser Reddemann als ,Ritter des Eisernen Kreu-
zes 1. Klasse" und 1917 vermeldet dich Fachzeit-
schrift Feuerspritze in ihrer zehnten Ausgabe: ,Dem
Branddirektor von Leipzig, Major Dr. Reddemann,
Kommandeur des Garde-Reserve-Pionier-Regi-
ments, hat der Kaiser von Osterreich das Militar-
Verdienstkreuz mit der Kriegsdekoration verliehen.”

Reddemann bezeichnet erstmals die vorangehenden
Flammenwerfertrupps als StoR3trupps. Er wird daher
bei Militarhistorikern, zusammen mit dem preuf3i-
schen Offizier Willy Rohr, als Schopfer des Stol3-
truppgedankens angesehen.

Bis zum Ende des Ersten Weltkrieges bestand dieses
Regiment aus 3 Bataillonen mit 12 Kampfkompa-
nien, einer Feld-Versuchskompanie und einer Feld-
Ausbildungskompanie mit Gber 3.000 Mann. Die
Feld-Versuchskompanie fiihrte stéandig Versuche zur
Verbesserung der Flammenwerfer-Apparate durch,
hatte beschéadigte zu reparieren und den Nachschub
an Ol, Zindern, Stickstoff, usw. zu regeln. Im Laufe
des Krieges wurde von ihr beim Regimentsstab in
Frankreich eine Flammenwerfer-Produktionsstatte
errichtet, die aber mehrfach verlegt werden musste.
Deren Produktion hatte den gesamten Bedarf an
Flammenwerfern und Zubehor zu decken.

Der Einsatz der Flammenwerfer zeigte in dreifacher
Hinsicht Wirkung: Neben der direkten Einwirkung der
Flammen auf den Gegner und dessen Gerat wurde
der Gegner auch psychisch beeinflusst. Schon beim
Bekanntwerden von geplanten Flammenwerfer-
einsatzen zog sich der Gegner haufig zurtck, um
nicht in dessen Reichweite zu liegen. Uber die Wir-
kung der Flammenwerfer bei Fort Vaux schrieb im
Juni 1916 ein deutscher Offizier, sicherlich selbst
noch unter dem Eindruck des Erlebten: ,Es war 9.30
Uhr. Die Feuerkatastrophe brach tber die Franzosen
herein. Ein brausendes Feuermeer walzte sich auf
sie. Der Feind sah lodernde, zuckende Stichflammen
auf sich zukommen; er sah keine Leute, nur Appa-
rate. Wie ein Naturereignis von gewaltiger GroR3e
druckte ihn die Erscheinung nieder..."

Im Ganzen wurden 653 Flammenwerferangriffe
durchgefiuhrt, davon wurden 535 (82%) ,mit Erfolg"
bewertet, 118 (18%) ,ohne brauchbares Ergebnis"”.
Eine grundlegende Wende des Stellungskrieges
konnte aber auch durch den Flammenwerfer nicht er-
reicht werden. Mit dem am 11. November 1918 unter-
zeichneten Waffenstillstand ist der verlustreiche Krieg
beendet. Reddemanns 5. Garde-Reserve-Pionier-
Regiment wird aufgelést. Eine aus Berufssoldaten
bestehende Rest-Kompanie der Flammenwerfer wird
in die aufrecht erhaltenen Truppenformationen einge-
gliedert.

ammenwerfer Qégeh deutsche Landsleute

Einige ehemalige Angehdrige des Regiments werden
sich mit ihrer furchtbaren Waffe im Zuge der politi-
schen Unruhen in Freikorps engagieren und ihre
furchtbare Waffe gegen die eigenen Landsleute in
der Heimat einsetzen.
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Reddemann selbst kehrt im Dezember 1918 in die
Leipziger Hauptfeuerwache zuriick, wird sich aber
spater voller Stolz daran erinnern, dass die nach der
militarischen Niederlage beim Heer verbliebene
Flammenwerferkompanie ,sich bei den Kampfen
gegen die Spartakisten in Berlin 6fters mit Erfolg be-
teiligte.”

Der Artikel 171 des Versailler Vertrages verbot nach
Ende des Krieges den Deutschen den Besitz, die
Herstellung und die Einfuhr von Flammenwerfern.
Trotzdem - unabhéangig davon brach die Entwicklung
der Flammenwerfer auf deutscher Seite nicht ab. Aus
Grinden der Geheimhaltung wurden die Entwick-
lungsarbeiten und Versuche meist bei auslandischen
Tochterfirmen deutscher Unternehmen gemacht...

Deutscher Flammenwerfer M 36, eingesetzt im
Zweiten Weltkrieg

Spater dann, in der Wehrmacht des Dritten Reiches,
sah die Fihrung drei Arten von Flammenwerfern vor:
kleine tragbare, mittlere fahrbare und ortsfeste. Auch
hier fanden sich wieder Verbindungen in den
Feuerwehrbereich: Mit der Herstellung der ortsfesten
Anlagen wurde die Firma Minimax in Neuruppin
beauftragt. Obwohl Flammenwerfer urspringlich als
~StolBtrupp-Waffen* vorgesehen waren, erlangten sie
dann im Laufe des Zweiten Weltkrieges eine immer
gréRere Bedeutung als Abwehrwaffe.

Bereits 1942 stellte die deutsche Ristungsindustrie
4.618 ,Flammenwerfer 41* her; 1943 wurde die Pro-
duktion auf 11.480 Stuck und 1944 auf 44.280 Stick
gesteigert. Sie gingen nicht nur ans Militar; einige
Flammenwerfer wurden auch an die Polizei geliefert.
Auch auf gepanzerten Fahrzeugen wurden schlie3-
lich Flammenwerfer eingesetzt. Nachdem am 26.
September 1944 die Bildung des ,Deutschen Volks-
sturms” befohlen war, sollte ab Ende 1944 dieses
letzte Aufgebot nun auch mit dem ,Volksflammen-
werfer 46 ausgeristet werden.

Nicht unerwahnt soll in diesem Zusammenhang blei-
ben, dass diese grausame Waffe bereits im Ersten
Weltkrieg sofort von der gegnerischen Seite kopiert
wurde und von zahlreichen Nationen bis zum heutig-
en Tage weiterentwickelt wurde.

1916 erbeuteter franzodsischer Flammenwerfer un-
verkennbar die Verwandtschaft zum Aufladeléscher

Und Branddirektor Reddemann?

Er blieb bis zu seinem Tode ein glihender Ver-
fechter von Flammenwerfern und damit ausge-
risteten Truppen. Er schrieb ein Buch mit dem Titel
,Die  Geschichte der deutschen Flammenwer-
fertruppe” und hielt Kontakt zu den Weggefahrten
dieser Zeit. Noch 1937, also kurz vor seinem Tode,
notiert er ruckblickend: ,Dieser Stolz lebt noch in den
ehemaligen Angehdrigen der Truppe, die in ihrem
Kameradenverein den silbernen Totenkopf auf dem
Birgerrock tragen.”

*k*k

Quellen und weiterfiihrendes Material:

Rolf Schamberger, Gerd Schrammen:
Branddirektor und Major der Landwehr Dr. jur.
Bernhard Reddemann — Aufstieg und Fall eines
feuerwehrtechnischen ,Allrounders*

Brandschutz / Deutsche Feuerwehrzeitung 5/2010

Fred Koch:

Flammenwerfer des deutschen Heeres bis 1945
Band 154 der Zeitschriften-Serie ,Waffen-Arsenal —
Waffen und Fahrzeuge der Heere und Luftstreitkafte”
Podzun-Pallas-Verlag, 1995
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VERMISCHTES

Korrektur zur letzten ,Museums-Depesche*

Unser Leser Maik Billino hat uns auf folgenden Um-
stand hingewiesen, woflr wir uns bedanken und die
Information gern weitergeben:

Beim Neubau der AB ,Sonderléschmittel“ durch die
Firma Sirch wurden nur die Pulveranlagen vom ehe-
maligen AB ,Pulver” wiederverwendet. Die CO,-
Léschanlagen wurden neu beschafft.

Nachtrag zur letzten ,Museums-Depesche”

Kurz nach dem Erscheinen der letzten ,Museums-
Depesche” mit dem Schwerpunktthema Wechsel-
laderfahrzeuge und Abrollbehalter der Frankfurter
Feuerwehr stellte die Branddirektion den neuen AB-
Atemschutz in Dienst. Der Ausbau des Abrollbehal-
ters erfolgte bei der Firma GSF. Wie bei anderen
Abrollbehéltern der Frankfurter Feuerwehr auch, wur-
de beim neuen AB-Atemschutz ein Grof3teil der Be-
ladung in Rollwagen untergebracht, mit denen die
Ausrustung leicht an fast jeden Punkt von Einsatz-
stellen transportiert werden kann. Eine echte Inno-
vation stellt der riickwértige Zugang zum Arbeitsraum
des AB-Atemschutz dar: wahlweise kann dieser tber
eine normale Zugangstir betreten werden oder aber
alternativ die komplette Heckseite hochgeklappt
werden (siehe Foto).

Beide RW-Schiene in Museen

Nachdem sie noch einige Wochen als Reservefahr-
zeuge zurlickgehalten wurden, sind nun beide Rist-
wagen ,RW-Schiene* von Iveco Magirus (Baujahr

1985) offiziell aul3er Dienst gestellt und in Museums-
Bestdnde Ubergegangen. Das Fahrzeug mit dem
Kennzeichen F-234 wurde an das VGF-Verkehrsmu-
seum im Frankfurter Stadtteil Schwanheim Uber-
geben. Das zweite Fahrzeug mit dem Kennzeichen
F-243 (Foto) ging in den Museumsbestand der
Frankfurter Feuerwehr (ber. Zusammen mit dem
ersten je gebauten RW-Schiene aus dem Jahr 1970
kénnen im Museum der Frankfurter Feuerwehr nun
zwei Generationen der Zweiwege-Fahrzeuge gezeigt
werden.

Der Falke fliegt wieder...

.;.ur‘]‘cﬂi.jﬁeim .Escherheimer Wochennde“

Frankfurts ,coolstes Feuerwehrauto”, so der haufiger
zu horen gewesene Kommentar der jingsten Veran-
staltungsbesucher, hatte kirzlich mehrere Wochen-
endtermine. Zunachst bereicherte das ULF (Univer-
sal-Léschfahrzeug) die Fahrzeugausstellung beim
Tag der offenen Tur der Freiwilligen Feuerwehr
Niederrad, in der Woche darauf wurde er an zwei
Tagen auf Bitte der Freiwilligen Feuerwehr Eschers-
heim beim ,Eschersheimer Wochenende" gezeigt.
Der FGMV e.V. freut sich sehr, dass immer mehr
Freiwilige Wehren des Stadtgebietes verstehen,
dass das Museum der Frankfurter Feuerwehr auch
ihr Museum ist und die Kontakte und Zusammenar-
beit mit dem Museum intensivieren.
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Umzug lauft auf Hochtouren

Der Umzug der Museumsbestande ins neue Zwi-
schenlager Bockenheim lauft auf Hochtouren. Da in
diesem Jahr das Vereinsleben etwas kurz gekommen
ist, hoffen wir, bis Anfang Dezember mit dem Umzug
und dem Einrdumen so weit vorangeschritten zu
sein, dass wir unsere Mitglieder zu einem Advents-
kaffee am neuen Standort einladen kdnnen.

Da dort auch endlich Akten-, Biicher- und Fotoarchiv
zusammengefasst werden und eine satzungsgemalile
Archivarbeit und Recherchemdglichkeiten ermdéglicht
werden, wird derzeit eine Archiv- und Benutzungs-
ordnung erarbeitet.

Arbeitseinsatz des FGMV e.V.

In der ersten Oktoberwoche werden Mitglieder des
Feuerwehrgeschichts- und Museumsvereines in
einem Abbruchhaus in der Innenstadt Teile einer
Sprinkleranlage aus dem Jahr 1968 ausbauen. Dies
wurde auf Vermittlung des Kollegen Michael Henf3
maglich, bei dem wir uns herzlich bedanken.

Stander gesucht

Fur unser Museum suchen wir dringend einen Stand-
rohrstinder (UH-Klaue auf Stutzkreuz o0.4.), wie er
bei manchen Feuerwehren zum Setzen von Stand-
rohren bei Ubungen genutzt wird. Wer hat einen sol-
chen Stander in der Ecke stehen und braucht ihn
nicht mehr?

Aufruf: ,Niemand wird vergessen*

Beispiel: BF-Maschinistenlehrgang Mai 1975

Fur den Feuerwehrgeschichts- und Museumsverein
Feuerwehr Frankfurt am Main e.V. ist die Formel
.Feuerwehr = Mensch + Technik" eine wichtige
Grundlage seiner Arbeit. Wahrend die Technik oft re-
lativ gut dokumentiert ist, bleiben die handelnden
Personen aber oft auf der Strecke. Uns ist es aber
wichtig, dass auch diese nicht vergessen werden.

Daher starten wir die Aktion ,Niemand wird verges-
sen“ mit dem Aufruf an alle aktiven und pensionierten
Berufsfeuerwehrleute, sich einmal hinzusetzen und
ihre in Frankfurt besuchten Lehrgdnge (z.B. GAL
1/1975 oder Inspektorenlehrgang 1982 mitsamt den
Namen ihrer Lehrgangskollegen und, wenn maglich,
mit dem genauen Zeitraum des Lehrganges, auf-
zuschreiben. Auch Hinweise auf Kollegen, die spater

zu anderen Feuerwehren gewechselt oder friih ver-
storben sind, waren hilfreich. Auch Gruppenfotos
(méglichst mit Namensliste) von Lehrgangen, Wach-
abteilungen (heute Dienstgruppen), Sachgebietsbe-
legschaften, usw. sind herzlich willkommen.

Auch von Seiten der Freiwilligen Feuerwehren und
Werkfeuerwehren waren wir fur die Ubermittlung alter
und auch aktueller Namenslisten und Fotos dankbar!

Bitte sendet die Listen als Kopie, Scan oder Ab-
schrift, gern auch im Original, an die Adresse des
FGMV e.V. (Florianweg 13, 60388 Frankfurt a.M.)
oder an fgmv.frankfurt@o2online.de

Gescannte Listen bitte 300 dpi; gescannte Fotos als
jpg-Datei mit mindestens 300 dpi.

_ CREEs S
Beispiel: OBM-Lehrgang 1/91

*k*
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Buch-Tipp 1

DER STADTKONSE

DENKMAL =
TOPOGRAPHIE
STADT FRANKFURT “ |
AM MAIN ...

Henrich Editianen

Im Frankfurter Stadtgebiet sind heute noch 38 von 43
Hochbunkern erhalten, die zwischen 1941 und 1943
errichtet wurden. Das reich bebilderte Hardcover-
Buch ist eine Bestandsaufnahme der noch verblie-
benen Hochbunker, sind sie doch die letzten und
gleichwohl eindrucksvollen gebauten Zeugnisse ein-
es bedeutenden historischen Zeitabschnitts.

In Hessen liegt bisher keine Zusammenstellung von
Bunkerbauten vor, auch fur das Frankfurter Stadt-
gebiet nicht. Die Bestandsaufnahme in Frankfurt am
Main war Uberraschend aufwendig, da abweichend
vom Luftschutz-Fuhrerprogramm verzeichnete Bun-
ker nicht errichtet wurden, weitere, nicht verzeichnete
geplant und gebaut, sowie mindestens zwei Bunker
geplant, aber nicht errichtet wurden. Zudem zeigte
sich eine Uberraschende Vielfalt unterschiedlicher
Luftschutzanlagen, wobei sich die Zusammenstellung
auf die oberirdischen, bombensicheren Luftschutz-
anlagen beschrankt. Seit 2010 werden verstarkt An-
strengungen unternommen, Bunkeranlagen zu ver-
auRern. Es erscheint an der Zeit, die Frankfurter
Hochbunker vorzustellen und einer kritischen Be-
standsaufnahme zu unterziehen. 240 Seiten, 330
Abbildungen.

Dr. Andrea Hampel:

Hochbunker in Frankfurt am Main
Verlag Heinrich Editionen

34,95 Euro

ISBN: 978-3-921606-87-2

Buch-Tipp 2

365 Tage im Jahr steht die Frankfurter Polizei fir ihre
Birgerinnen und Birger zur Verfigung und Uber-
nimmt von der Seelsorge bis hin zur Festnahme von
Schwerverbrechern ein breites und gefahrliches Auf-
gabengebiet. Spannend und detailliert tauchen die
beiden Polizisten Jérg Lang und Frank B. Metzner mit
ihrem Werk in die Frankfurter Polizeiarbeit ein, die
sich im Laufe der Zeit immer neuen Herausforde-
rungen stellen musste. Reich bebildert présentieren
die Autoren neben einem historischen Abriss der
Polizeiarbeit vor allem herausragende Kriminalfélle
der letzten Jahrzehnte und vermitteln Einblicke in das
Tatigkeitsfeld einer modernen Grof3stadtpolizei. Dem
Buch beigefligt ist eine Foto-CD mit Gber 500, meist
unveréffentlichten, digitalen Polizeibildern.

Frank B. Metzner & Jorg Lang:
Polizei Frankfurt am Main —
24 Stunden im Einsatz
Societats-Verlag 2012

19,90 Euro

ISBN: 978-3-942921-10-7

Beide Bucher befinden sich auch im Bestand unseres
Museumsarchives und kdnnen dort eingesehen wer-
den.
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