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1906, und der erste Kaelble-Lastwagen 1908 iibernahmen Carl und Her-
Kaelble fuhr 1907 durch die StraBen Back- mann Kaelble den viterlichen Betrieb
1906 — 1996 nangs. mit 15 Mitarbeitern und bauten ihn

1884 eroffnete Gottfried Kaelble in
Stuttgart-Bad Cannstatt eine mechani-
sche Werkstétte. Zehn Jahre spéter ver-
legte er diese nach Backnang, Wiirt-
temberg, Wilhelmstrale 44, und griin-
dete 1895 die Carl Kaelble G.m.b.H.
1900 entstand eine erste selbstfahrende
Bandsdgemaschine.

Die Sohne Carl und Hermann Kael-
ble, beide Maschinenbauer, traten in
den viterlichen Betrieb ein und entwi-
ckelten 1903 einen schnelllaufenden
Benzinmotor. Die von nun an gebauten
Kaelble-Maschinen und -Fahrzeuge
konnten mit Motoren eigener Kon-
struktion ausgeriistet werden. 1905
wurde die Fertigung von selbstfahren-
den Steinbrechern in Angriff genom-
men. Die ersten Straenzugmaschinen
verlieBen die Backnanger Werkstétten

Erster Lastkraftwagen der Firma Kaelble 1907
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weiter aus. Als die wichtigsten Ent-
wicklungen sind die Herstellung der
ersten Motorstralenwalze (vorher gab
es nur Dampfwalzen) und Versuche mit
dem ersten kompressorlosen Dieselmo-
tor (,,System Haselwander*) zu nennen.
Der 1914 ausbrechende Erste Weltkrieg
unterbrach diese Anstrengungen.
Kaelble produzierte nun vornehmlich
fiir die deutsche Heeresverwaltung, un-
ter anderem Zugmaschinen mit 100-PS-
Daimlermotor.

Nach Ende des Ersten Weltkriegs
konnte die Firma Kaelble auf ver-
schiedenste Produkte wie Motorwal-
zen, Motorsteinbrecher, stationére Bre-
cher, Benzin- und Dieselmotoren zu-
riickgreifen.

1925 stellte das Backnanger Unter-
nehmen die ersten Kaelble-Diesel-Zug-
maschinen ,,Suevia® (lateinisch fiir
Schwaben) fiir den Straenverkehr vor.
Mit dem Suevia-Typ Z 1 (Z = Zugma-
schine) eroberte Kaelble neue Markte.
Besonders im Kleingewerbe, bei Mo-
belspediteuren und in der Industrie
fand die ,,Suevia“ Beachtung. Der gum-
mibereifte Schlepper (mit Automobil-
Kiihler) war mit einem kompressions-
losen Einzylinder-Viertakt-Rohol-Mo-
tor von 12/18 PS ausgeriistet, dessen
Zylinderkopf und Ventilsteuerung of-
fen iiber die Motorhaube hinausragte.
Eine Riemenscheibe konnte landwirt-
schaftlichen Maschinen zum Antrieb
dienen. Die modernere ,,Suevia“-Stra-
Ben-Zugmaschine Z 2 (25/30-PS-Zwei-
zylinder-Viertakt-Dieselmotor) folgte
noch im gleichen Jahr. Ihre Zugkraft lag
bei 11 bis 30 t auf ebener, fester Stral3e.
Die ,,Expre(“-Zugmaschinen Z 3
(36/45-PS-Dreizylinder-Dieselmotor)
und Z 4 (60-PS-Vierzylinder-Dieselmo-
tor), deren Motor unter der Haube ver-
schwunden war, bereicherten ab 1927
das Kaelble-Programm. Die ,,Expref3*-
Typen erreichten bis zu 30 km/h. Eine
Leistungssteigerung auf 55 bzw. 72 PS
erfuhren die Diesel-ExpreB-Zugma-
schinen Typ ZK 3 und ZK 4 von 1930,
beide mit nun geschlossenen Kabinen.

Da die Deutsche Reichsbahn weder
auf dem deutschen noch auf dem aus-
landischen Markt geeignete Zugma-
schinen fiir die ,,Von-Haus-zu-Haus*-
StraBenroller nach dem System des Ber-
liner Reichsbahndirektors Dr.-Ing. Jo-

hann Culemeyer bekommen konnte,
lieferte Kaelble 1932 fiir die Vorversu-
che eine Z 3 als Prototyp mit zwei an-
getriebenen Hinterachsen sowie auch
serienmafige ,,Z 4-ExpreB“-Typen.

Kaelble verlieB 1932 mit dem zwei-
achsigen Modell Z 4 GR (65 PS) das
vorherrschende Schlepper-Design bei
Zugmaschinen. Der neue Typ hatte
gleichgroBe Luftreifen, Schwingachsen
sowie ein geschlossenes Fahrerhaus und
bildete somit den Ubergang zur erneu-
ten Aufnahme des Lastwagenbaus.
Beim offiziellen Start der Stralen-
Schienen-Transporte am 12. Oktober
1933 fand eine Kaelble-Zugmaschine
Z 4 GR Verwendung.

Im gleichen Jahr entwickelte Kaelble
im Auftrag der Reichsbahn eine drei-
achsige Schwerlastzugmaschine Bau-
reihe Z 6 R/1 (100-PS-Sechszylinder-
Dieselmotor) mit einer kleinen Lade-
pritsche fiir Ballast. Auch als Sattel-
zugmaschine (S) S 6 G/R kam diese
Type zur Auslieferung. Nach der guten
Einfiihrung des Culemeyer-Systems
iibergab Kaelble 1936 der Reichsbahn
weitere dreiachsige 100-PS-Zugmaschi-
nen (Z 6 R 2 A 100). Die Kennung R
stand fiir Reichsbahntyp.

Eine auBerordentlich fortschrittliche
technische Leistung stellte die im Auf-
trag der Deutschen Reichsbahn kon-
struierte und 1937 fertiggestellte
180/220-PS-Diesel-Zugmaschine vom
TypZ 6 R 3 A 180 (,,Jumbo*) dar. Sie
wurde 1938 auch auf dem Stand der
Reichsbahn bei der IAA in Berlin ge-
zeigt und war als Zugmaschine mit dem
starksten Fahrzeug-Dieselmotor der
Welt eine Publikums-Attraktion.

Der Kaelble-Sechs-Zylinder-Diesel-
motor (Kaelble-Vorkammerprinzip)
lag in der Mitte des Fahrzeugs, hinter
der weit iiber die Vorderachse hinaus-
ragenden Frontlenkerkabine. Die
Kaelble-Zugmaschine Z 6 R 3 A 180
besal} drei Achsen, von denen die vor-
derste und hinterste gelenkt wurden.
Die Kraftiibertragung erfolgte liber ein
Sechsganggetriebe auf alle sechs Rader.

Ein sensationeller Auftrag im Trans-
portgewerbe war 1937 die Beférderung
des groBten Papierzylinders der Welt
von 60 t Eigengewicht und einem
Durchmesser von 5 Metern von Hei-
denheim nach Heilbronn. Die Durch-

fithrung erfolgte auf einem 48-radrigen
Spezial-Fahrgestell mit einem Gesamt-
gewicht von 118 t und 32 Meter Lénge,
das von dem Kaelble-,,Jumbo®“ zum
Bestimmungsort geschleppt wurde.
Wihrend des Zweiten Weltkriegs wurde
auch diese Kaelble-Zugmaschine, die
ein Einzelstiick blieb, zum Schleppen
von Geschiitzen, Flugzeugen etc. ein-
gesetzt.

1938 begann in groBerem Umfang
die Lieferung der 100 PS- und 135 PS-
Diesel-Zugmaschinen an die Wehr-
macht und die Luftwaffe des Deut-
schen Reiches (Z 6 W 2 A 100/130).
W stand fiir Wehrmacht. Im zivilen
Angebot standen die Kaelble-StralBen-
zugmaschinen bzw. Sattelschlepper
Z 4 G (65PS), Z/S 6 GN 110 (100 PS),
Z/S 6 GN 125 (125/130 PS), sowie die
offenen Kaelble-StraBenschlepper Z2 S
(36 PS) und Z 3 S (55 PS) und die ge-
schlossenen Typen ZK 3 (55 PS) und
ZK 4 (72 PS).

Mit der ersten groBBen Planierraupe
Europas mit 130 PS Leistung zeigte Ka-
elble 1939 zum letzten Mal vor Aus-
bruch des Zweiten Weltkrieg die au-
Berordentliche Leistungsfahigkeit des
Unternehmens.

Nach dem Uberfall Deutschlands
auf Polen wurde die Kaelble-Produk-
tion vollstdndig in den Dienst der NS-
Kriegspolitik gestellt. Schwere dreiach-
sige Zugmaschinen, Planierraupen und
Schiirfkiibel, Bootsmotoren sowie sta-
tiondre Motoren standen nun fast aus-
schlieBlich der Wehrmacht zur Verfii-
gung. Auf der Basis des Zugmaschinen-
Typs Z 6 GN 2 A 130 fanden jedoch
auch Kipper mit Zweiseitenkippbrii-
cken im zivilen Bereich Verwendung.
Ab 1942 erhielten die Wehrmachtzug-
maschinen zum Teil Doppelkabinen.
Zunehmende Materialknappheit er-
zwang 1944 die Produktionseinstellung
der inzwischen sehr spartanisch ausge-
riisteten Kaelble-Zugmaschinen.

Nach der Kapitulation des Deut-
schen Reiches nutzten die amerikani-
schen Besatzungstruppen das Kaelble-
Werk als Reparaturbetrieb fiir ihre Mi-
litdrfahrzeuge.

Die Kaelble-Produktion begann
1947 mit der Produktion von Spezial-
fahrzeugen und Kranfahrgestellen fiir
den Wiederaufbau sowie einem verbes-
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serten Vorkriegs-Lkw Typ S 6 GN 125
(125-PS-Sechszylinder-Diesel) fiir 6 t
Nutzlast. Ab 1948 wurden wieder Zug-
maschinen in Ankniipfung an die Vor-
kriegsbauweise auf die Réder gestellt.
1949 erhielten sie die neue Typenken-
nung K 625 Z und einen stirkeren
Sechszylinder-Diesel GN 125 S mit
130 PS Leistung. Konstruktionsgleich
und lediglich mit einer ldngeren Prit-
sche ausgestattet war der Nachkriegs-
Lkw K 625 L (L = Lastwagen) fiir 6,5t
Nutzlast. Die Pritsche der Zugma-
schine konnte wie schon bei den Vor-
kriegsmodellen gegen eine Sattelkupp-
lung ausgewechselt werden. Eine bei
den Kaelble Zugmaschinen seit den
dreiBiger Jahren fast selbstverstandli-
che Seilzugwinde mit 4 t Zugkraft er-
weiterte zusdtzlich die Einsatzmoglich-
keiten. Kurzzeitig fiihrte Kaelble mit
dem Typ K 630 L/Z (7 t Nutzlast,
150 PS) ein nahezu identisches Fahr-
zeug im Programm. Ebenfalls 1949 be-
gann die Fertigung des Typs K 410 mit
70 PS (83 PS ab 1951) als Zugmaschine
(Z), Sattelschlepper (S) und als Kipper
(K).

Von 1950 an produzierte Kaelble den
Typ K 610 (105 PS), als Zugmaschine
bzw. Kipper (je nach Radstand 5,5 bis
6 t Nutzlast). 1953 16ste der Typ K 612
(120 PS; bis 7,5 t Nutzlast) dieses Fahr-
zeug ab. Er war als Zugmaschine, Sat-
telschlepper, Kipper und Erdtranspor-
ter (E) fiir die Bauwirtschaft lieferbar.
Als erstes Kaelble-Fahrzeug nach dem
Krieg wurde der K 612 mit einer Front-
lenker-Kabine (F) versehen.

Die Weiterentwicklung des K 630
wurde ab 1951 als K 631 L (157 PS-
Sechszylindermotor) mit modifiziertem
AuBeren gefertigt. Als Fernlastzug und
Culemeyer-Zugmaschine der Deut-
schen Bundesbahn fand die Baureihe
K 631 (bzw. K 'V 631 Z; V fiir Allrad-
antrieb;  1953:  Dreiachsversion
KDYV 631 ZF) bis in die sechziger Jahre
Verwendung. Das Frontlenker-Chassis
K 631 LF trug bis 9,8 t Nutzlast. Mit
den Muldenkippern setzte Kaelble die
Tradition als Baumaschinenlieferant
fort und erweiterte diesen Sektor in zu-
nehmendem Ma0e.

Die Entwicklung der Kaelble-Vor-
kammer-Dieselmotoren wurde voran-
getrieben; Kaelble Motoren mit 200 PS

gehorten zu den stirksten Fahrzeug-
Maschinen deutscher Produktion. Zur
IAA 1951 in Frankfurt brachte Kaelble
den 9-Tonner K 832 L. Mit einem
(1951: 200 PS) 210-PS-V-8-Zylinder-
Vorkammer-Diesel (19,1 1 Hubraum)
war der K 832 L neben dem Titan von
> Krupp, der jedoch zwei Motoren mit
insgesamt 210 PS Leistung hatte, sei-
nerzeit der stirkste deutsche Lkw auf
der StraBle (16 t zuldssiges Gesamtge-
wicht, 65 km/h). 1952 folgte der Drei-
achser KD 832 fiir 12 t Nutzlast. Als
erster deutscher dreiachsiger GroB-
raum-Erdtransporter-GroBmuldenhin-
terkipper KDV 832 E trug dieser Gi-
gant 1953 zwischen 18 und 20 t Nutz-
last und war somit gleichzeitig der
groBte Lkw des europdischen Konti-
nents iiberhaupt; er iberwandt 30%
Steigung. Wie alle Modelle bot Kaelble
diese Baureihe auch in einer Zugma-
schinen-Variante (zuletzt als KDV 832
Z 6x6 mit 240 PS) an. 1954 ging eine
groBere Zahl des Zugmaschinentyps
KDV 631 SF/54 mit drei angetricbenen
Achsen an die franzosischen Armee.
Einen weiteren Superlativ bildete die
grofite Feuerwehrleiter der Welt mit
62 Meter Steighohe, die 1958 von der
Firma Metz, Karlsruhe auf einem
KD 832-Frontlenker-Fahrgestell auf-
baute. Sie ging in die Sowjetunion. 1959
folgte ein weiteres Fahrzeug (425 PS)
mit Allradantrieb, das wahrscheinlich
auf dem sowjetischen Raumfahrzen-
trum in Baikonur seinen Einsatz fand.
Eine zweiachsige Frontlenker-Zug-
maschine Typ K 631 ZRF mit Doppel-
kabine fiir die Deutsche Bundesbahn
stellte Kaelble 1952 vor; sie blieb ein
Einzelstiick. Stattdessen erhielt Kaelble
von der Deutschen Bundesbahn einen
Auftrag iiber 20 Fahrzeuge des Typs
K (V) 631 ZR, einem Haubenfahrzeug.
1954 erweiterte Kaelble das Programm
um die Baureihe K 680 (180-PS-xxmo-
tor). Die Lastwagen trugen 8,2 t Nutz-
last, Baustellenfahrzeuge bis 10,5 t.
1955 16ste der iiberarbeitete Typ
K 415 (95-PS-Vierzylinder-Diesel) den
K 410 im Nahverkehr ab. Mit der Zug-
maschine K 415 Z konnte ein Gesamt-
zuggewicht von 200 t erreicht werden.
Thre Pritsche fasste 2,5—3,2 t Nutzlast.
Statt mit der 95-PS-Maschine konnte
sie auch mit einer 145-PS-xx bestlickt

werden. Dieses Aggregat besall auch
der vollig neu entwickelte 8,2-Tonner
K 645 LF-Frontlenker. Aus dieser Bau-
reihe wurden auch Kipper in Hauben-
ausfihrung und Frontlenker-Sattel-
zugmaschinen angeboten. Durchge-
hende Panoramascheiben und abge-
rundete Ecken zollten dem Zeitge-
schmack ihren Tribut.

Die Baureihe K 645 (145 PS, mit Tur-
boaufladung ab 1958 192 PS bei der
Frontlenker-Sattelzugmaschinen-Ver-
sion K 645 SF ersetzte im gleichen Jahr
die K 612. Mit 180 PS-Sechszylinder-
Diesel lief die Zugmaschine K 680 Z.

Da Kaelble sich besonders auf den
Bau schwerer und schwerster Fahr-
zeuge spezialisiert hatte, traf das Un-
ternehmen die langwierige Diskussion
um die neuen MafBe und Gewichte fiir
StraBen-Nutzfahrzeuge (Seebohm-Ver-
ordnungen) besonders hart. Sie be-
stimmten eine erhebliche Reduzierung
der Gesamtgewichte, Langen und zu-
lassigen Achslasten ab 1958.

Die zunehmende Orientierung auf
Baumaschinen dokumentiert sich 1956
im Bau des ersten groBeren Radladers
und des ersten gleislosen und selbst-
fahrenden Schlackenfahrzeugs der Welt
mit bis 25 t Nutzlast.

1957 waren 6 Fahrzeugtypen im
Kaelble-Angebot inklusive der neuen
Baureihe K 650 (150 PS), die iiberwie-
gend in Frontlenkerbauweise fiir den
Fernverkehr geliefert wurde, lediglich
die Kipperversion besall eine Motor-
haube (ab 1958 mit Abgasturbolader
195 PS). Die Zugmaschine fiir die Deut-
sche Bundesbahn (ZB) KV 632 ZR
(180 PS) stand fiir Schwertransporte
zur Verfiigung. Drei neue Zugmaschi-
nentypen bot Kaelble 1958 an (K 645 Z,
K 650 Z und als Frontlenker K 650 SF),
hydraulische Lenkung erleichterte das
Mandvrieren der Fahrzeuge.

Auf der BAUMA (Baumaschinen-
ausstellung) 1959 in Miinchen zeigte
das Unternehmen den Zweiachser
KV 835 E (200-PS-V 8-Zylinderdiesel,
wahlweise aufgeladen 300 PS, 40,4 t
zGG, 26,4 t Sattellast) auch mit All-
radantrieb und den dreiachsigen
KDV 835 (52,5 zGG mit Mulde, 30 t
Nutzlast). Fiir die Bundesbahn fertigte
Kaelble den Zugmaschinen-Typ KDV
833 E (240-PS-V 8-Zylinder), der aber
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auch als Pritschenwagen (11,6 t Nutz-
last, 25 t zGG) und Sattelzugmaschine
(33 t zGG) erhaltlich war.

Nach der Auswertung der Erfahrung
mit verschiedenen leichter konstruier-
ten Fahrzeugen wartete das badische
Unternehmen nach der neuerlichen
Festlegung der neuen MaBe und Ge-
wichte zum 1. Juli 1960 jedoch erst
xxxxxx mit dem K 652 LF als Front-
lenker (aufgeladener 192-PS-Sechszy-
lindermotor, 8,5-9 t Nutzlast) auf. Der
besonders im Fernverkehr beliebte Typ
war der letzte StraBen-Lkw des Back-
nanger Unternehmens. Als neue Stan-
dardzugmaschine erhielt die Deutsche
Bundesbahn von 1962 bis 1971 die
K (V) 632 ZB (ZB: Zugmaschine Bun-
desbahn) mit 230300 PS-Leistung.

Die Kaelble-StraBenfahrzeug-Ferti-
gung lief 1964 aus. Im Gegenzug ver-
starkte sich die Hinwendung zur alten
Kaelble-Domine, der Produktion von
Baufahrzeugen, Sonderfahrzeugen und
Fahrzeugen fiir die Industrie. So er-
reichten die seit 1957 gebauten Schla-
ckentransportfahrzeuge im gleichen
Jahr 45 t Nutzlast. Die Kaelble Erd-
und Steintransporter trugen 1966 bis
50 t und im darauf folgenden Jahr lie-
ferte das Unternehmen das grofite
selbstaufnehmende Schlackentrans-
portfahrzeug der Welt mit 80 t Nutzlast
aus. Auch der Zugmaschinenbau wurde
fortgesetzt; neu war die Zugmaschine
KDV 22 7Z 8 T (V8-Zyl. 300 PS, 100 t
Anhéingelast). Ein Jahr spéter prasen-
tierte Kaelble die Frontlenker-Zugma-
schine KDVW 400 Z mit 425 PS und
250 t Anhdngelast.

Ab 1968 entwickelte Kaelble Flug-
platz-Feuerloschfahrzeuge (KF 600 F)
und Flugzeugschlepper mit einer Mo-
tor-Leistung bis zu 600 PS. Die groBte
Schneefrise der Welt auf einem Vier-
rad-Fahrgestell mit Allradantrieb und
Allradlenkung verlie 1970 das Werk.
Ein Jahr spéter 10ste die tiberarbeitete
Zugmaschinenversion K 633 ZB (mit
Daimler-Benz 10-Zylinder-V-Motor,
320 PS) den Standardtyp der Deut-
schen Bundesbahn ab.

Zur weiteren Kapazitatsauslastung
erweiterte Kaelble 1973 das Angebot
um Kranwagen-Fahrgestelle im Bau-
kastensystem, die in fiinf Varianten mit
Motorleistungen von 160 bis 430 PS

aufwarteten und mit drei bis sieben
Achsen gefertigt wurden. Die Baukas-
tensystem-Fahrgestelle fanden auch
Verwendung bei Betonpumpen, Bohr-
geraten, Feuerwehrdrehleitern und
GieBpfannen-Transportern in Hiitten-
betrieben. Die Muldenkipper stattete
Kaelble nun einheitlich mit einem Ein-
mannfahrerhaus aus, die Motoren fan-
den unter einer kurzen Haube Platz.
Das Zugmaschinenangebot umfasste
zwei-, drei- und vierachsige Fahrzeuge,
die mit einem Motor von 600 PS, sowie
zweimotorig mit 800 PS ausgeriistet
werden konnten. Die DB-Zugmaschine
K V 633 ZB mit Allradantrieb blieb bei
einer Typenreduzierung 1974 voriiber-
gehend als einzige im Programm.

1975 erreichten die GroB3raum-Mul-
denkipper 40 t Nutzlast. Kaelble pro-
duzierte Niederhubkipper, GroBl6sch-
fahrzeuge mit Motorleistungen bis
1000 PS (mit Panzer-Motoren z.B.
K V 600 F: 110 km/h), Hydrofahrwer-
ke fiir Radlasten bis 70 t und Schlacken-
und Tiefbett-Transporter fiir Nutzlas-
ten bis 150 t. Der Bau eigener Motoren
wurde ginzlich eingestellt, nachdem
schon bei verschiedenen Fahrzeugen
seit 1968 auf Wunsch Daimler-Benz-
Motoren eingebaut worden waren. So-
mit hatte der Kaufer ein breiteres War-
tungsnetz; die immensen Motor-Ent-
wicklungskosten konnten eingespart
werden.

Als Neuentwicklung erschien 1976
die dreiachsige Zugmaschine
KDV 24 Z—430 kW ?? (430 PS) mit 12-
Zylinder-Daimler-Benz-V-Motor und
einer langen, nach vorn abfallenden
kantigen Haube (9,75 t Ladung oder
Ballast; Zugleistung 300 t).

Schon 1927 hatte die Carl Kaelble
G.m.b.H. die Lokomotiven- und Ma-
schinenfabrik Gmeinder & Co. in
Moosbach/Baden, aus der 1921 die
erste deutsche Diesellokomotive ge-
kommen war, erworben und dort neben
Lokomotiven und Raupen auch Ge-
triebe fiir Schienenfahrzeuge herge-
stellt. 1977 legten die beiden Schwes-
terunternehmen den Vertrieb der Kael-
ble-Fahrzeuge, -Baumaschinen und der
Gmeinder-Diesel-Lokomotiven zusam-
men. Die Zugmaschinen-Palette erhielt
gleichzeitig Zuwachs durch eine
Frontlenker-Sattelzugmaschine

KDVW 400 S (Daimler-Benz 12-Zylin-
der-V-Motor, 400 PS).

Ab 1978 fanden wassergekiihlte
Daimler-Benz-, MTU-, MAN- und
luftgekiihlte KHD-Motoren von 320
bis 860 PS bei den Zugmaschinen und
Baustellenfahrzeugen Verwendung.
Durch groe Nachfrage in den arabi-
schen Landern erweiterte Kaelble das
Programm. Die Maschinen-Leistung
der Sattelzugmaschine erhohte sich auf
500 PS (KDV 500 S), die KDV 24 Z-
Zugmaschinen waren mit 320-, 400-
und 450 PS-Motoren ausgeristet. 1980
erzeugte und lieferte Kaelble 250 all-
radgetriebene  Dreiachs-Geldnde-
Schwerlastzugmaschinen im Rahmen
eines GrofBauftrages in den Nahen und
mittleren Osten. In Erddlgebieten wa-
ren auch Muldenkipper, Baumaschi-
nen und Feuerwehrloschfahrzeuge sehr
begehrt. Das Flughafenfeuerwehr-
Fahrgestell KVW 900 F 4Xx4/Tro-
LF 3000 (910-PS-8-Zylinder-MTU-
Diesel, 140 km/h) mit Kronenburg-Auf-
bau 16ste die dltere Baureihe ab.

Auf der Hannover Messe 1981 zeigte
Kaelble die dreiachsige Frontlenker-
Zugmaschine des Typs KDVW 421 ZB
6%6 (420 PS Daimler-Benz-V 12-Zylin-
der-Motor). Die Bundesbahn bestellte
nur ein einziges Fahrzeug. Die
Schwerstlast-Frontlenkerzugmaschi-
nen KDVW 500 S (6x6 mit 500 PS) mit
GroBraumfahrerhaus befriedigten die
Nachfrage nach Spezialtransportern.
Geplant war die Zugmaschine
K 4 VW 580 Z (8%8, 580 PS Anhédnge-
last 270 t).

Als Besonderheit wurde 1981 ge-
meinsam mit der zum Krupp-Impe-
rium gehdrenden Buckau R. Wolf AG,
Grevenbroich der Amphibientruck
AT 400 (408 PS) fiir den Gewdsser/
Landtransport entwickelt, der an Kiis-
ten ohne Hafen Frachtschiffe entladen
helfen konnte (22 t Fracht bei 43 t Ge-
samtgewicht).

1981 iibernahmen libysche Investo-
ren, die schon in der Kaelble Middle
East Co. Ltd., Beirut/Libanon enga-
giert waren, 70 % des Stammkapitals
der Carl Kaelble G.m.b.H., die restli-
chen 30 % behielt die ehemalige Mehr-
heitsgesellschafterin Barbel Rosch-Ka-
elble. Kaelble behielt das Fertigungs-
programm bei, straffte jedoch das Zug-
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maschinenangebot. Die Zugmaschinen
KDVW 500 S, KDVW 422 §,
KDV 34S-330und K4 VW 615 Z blie-
ben im Programm.




