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Um Geschichte zu untersuchen, braucht man Quellen. Ein zugängliches Ar-
chiv oder eine Altregistratur von Volvo-Deutschland gibt es nicht. Autor und 
Verleger waren deshalb auf Zeitzeugen angewiesen, die sich Zeit für ein 
Gespräch nahmen und Fotos und Unterlagen zur Verfügung stellten. Sie sind 
alle am Ende dieses Buchs aufgelistet. Ihnen allen sei ganz herzlich gedankt. 
Ohne sie wäre dieses Buch nicht entstanden. Ihnen und allen anderen, die 
ihr Leben in den Dienst von Volvo gestellt haben, ist dieses Buch gewidmet. 
Die Leser, die bei Volvo-Deutschland gearbeitet haben, bittet der Autor um 
Verständnis,  dass die Verdienste der jeweiligen Mitarbeiter nicht genannt 
werden können. Dies ist auch nicht das Ziel dieses Buches. Die Quellenlage 
lässt es nicht zu, den Einfluss und die Bedeutung einzelner Personen auf die 
Unternehmensgeschichte exakt herauszuarbeiten. Insofern wird um Nach-
sicht gebeten.
Insbesondere zum Bedauern des Autors beschränkte sich trotz mehrfacher 
Bitten die Unterstützung durch die Volvo Car Germany auf einige Bilder, die 
für dieses Werk verwertet werden durften.
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Der erste im deutschsprachigen Raum verkaufte Volvo ging nach Wien: 1937 nahm Hoffmann & Huppert die schwe-
dische Marke ins Programm und verkaufte sofort diesen PV 52, den Herr Hoffmann auf eigener Achse von Göteborg 
nach Wien fuhr. Die Qualität beeindruckte und er schrieb nach seiner Ankuft in Wien ein Telegramm: „bestens angekom-
men gratuliere zu vorzueglichem Wagen.“ Volvo nahm das zum Anlass für diese Anzeige in schwedischen Zeitungen.
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Volvo ist ein Teil schwedischer Identität. Stolz schauen die Wikinger auf die-
ses Unternehmen und schwedische Renten finanzieren sich aus Volvo-Aktien. 
Um so erstaunlicher der Konzernname – was haben die Römer mit Volvo zu 
tun? 

Volvo ist lateinisch und heißt ich rolle, so nannte aber SKF einst ein Kugel-
lagermodell. Volvos Geschichte ist eng mit der von SKF verbunden und so 
kamen die schwedischen Autos zu ihrem Namen. Die beiden Firmengründer 
Assar Gabrielsson und Gustaf Larson stammten aus dem Haus von SKF. Ga-
brielsson war dort Verkaufsdirektor und entwickelte in den zwanziger Jahren 
die Idee, ein schwedisches Auto zu bauen, das preiswerter und qualitativ 
besser als die importierten amerikanischen Fahrzeuge sein sollte. Der Er-
folg von SKF inspirierte ihn dabei, denn die schwedischen Kugellager über-
zeugten weltweit mit guter Qualität zu vernünftigen Preisen. Der Verkäufer 
Gabrielsson fand in dem Ingenieur Larson einen kompetenten Partner, der 
von SKF zu Galco gewechselt war, ein Hersteller von Vergasern und den 
damals nicht wegzudenkenden Schmiernippeln.

Als am 14. April 1927 das erste Serienfahrzeug von Volvo noch mit ge-
wissen Hindernissen vor die Werkstore rollte, war SKF zum Hauptaktionär 
von Volvo geworden. Die Rahmenbedingungen für einen profitablen schwe-
dischen Fahrzeugbau waren alles andere als rosig. Der Wohlstand in Schwe-
den wie auch im übrigen Skandinavien konnte sich zwar sehen lassen, aber 
im Unterschied etwa zu französischen und britischen Firmen gab es keine 
Kolonien als Absatzmärkte und ein Export nach Mitteleuropa war angesichts 
der üblichen Schutzzollpolitik wenig chancenreich. Trotzdem gelang es Vol-
vo recht schnell, sich zu einem profitablen Unternehmen zu entwickeln. Ent-
scheidend dafür war die Lkw-Produktion seit Ende der zwanziger Jahre, die 
sofort Gewinn einfuhr und Verluste im Pkw-Bereich ausgleichen konnte. Erst 
1936 mit dem PV 51 erreichte Volvo auch hier die Gewinnzone und wur-
de damit zu einem in allen Bereichen profitablen Unternehmen. Der Zweite 
Weltkrieg bescherte lukrative Rüstungsaufträge für die schwedische Armee. 
In jenen Jahren arbeitete Volvo an einem kleineren PKW, der Schweden in 
die Massenmotorisierung führen sollte. Vier Zylinder, vier Sitzplätze und 40 
Pferdestärken – der 444, am 1. September 1944 und damit noch während 
des Krieges vorgestellt, profilierte Volvo auch als Pkw-Hersteller. 

Von Anfang an schauten die Schweden auf Amerika, die Wiege der er-
folgreichen industriellen Automobilproduktion. Volvo hatte Helmer Petterson, 
einen ehemaligen Ford-Händler in den USA, mit der Entwicklung des 444er 
beauftragt.

In den ersten beiden Nachkriegsjahrzehnten eroberte Volvo die USA. Zum 
Export in die USA, den größten nationalen Automobilmarkt der Welt, gab 
es keine Alternative – der für Schweden wichtige Ostseeraum war durch 
den Kalten Krieg verschlossen und die entstehenden größeren Märkte in den 
westeuropäischen Ländern schotteten sich mit Einfuhrkontingenten und Im-
portzöllen ab.

Volvos Erfolg in den USA war eine Meisterleistung, andere wie beispiels-
weise die französische Automobilindustrie erlebten ihr Waterloo bei dem 

Die Geschichte von Volvo

Einleitung

Der Techniker Gustaf Larson (links) 
und der Kaufmann Assar Gabrielsson 
beschlossen 1925, Volvo zu gründen.

Volvo baute Pkw fürs schwedische 
Klima. Mit diesen Qualitäten bestan-
den die Fahrzeuge überall.

Der erste Volvo rollte am 14. April 
1927 vom Band – die Geburtsstunde 
von Schwedens Automobilindustrie.
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Versuch, sich in den USA zu etablieren. Die Anstrengungen waren gewaltig, 
Volvo musste Prioritäten setzen und sich voll und ganz auf das Abenteuer 
Amerika konzentrieren. Der Buckel war ein robustes Auto, das im amerika-
nischen Klima mit bester Alltagstauglichkeit glänzte, ob Hitze oder Kälte oder 
auch der Staub in sehr trockenen Regionen, der Volvo rollte zuverlässig und 
überzeugte mit seiner Sportlichkeit bei geringem Verbrauch. Ein gutes Pro-
dukt reicht aber nicht aus. Volvo musste sich als Marke etablieren, eine Ver-
triebsorganisation aufbauen, Fahrzeuge und Ersatzteile für den Megamarkt 
USA vorhalten und loyale Händler finden. Die zahlreichen in die Staaten 
ausgewanderten Schweden fühlten sich ihrem Land verbunden und förderten 
die Verbreitung des schwedischen Produkts, der erste amerikanische Kunde 
hieß Nils Olof Sefeldt. 

Erst nach der erfolgreichen Expansion in die USA war die nächste Kraftan-
strengung realisierbar, die Eroberung der EWG-Märkte. Für Volvo aus dem 
neutralen Schweden konnte das nur bedeuten, ein Werk in einem EWG-Land 
zu errichten, 1965 lief die Produktion im belgischen Gent an. Parallel dazu 
baute Volvo die bestehenden kleineren Importorganisationen in Westeuropa 
systematisch aus und so wanderte die 1958 in Frankfurt errichtete Volvo 
GmbH 1964 nach Dietzenbach, dort wurde eine große Vertriebsorganisa-
tion errichtet. Innerhalb weniger Jahre verzehnfachte Volvo seine Verkaufs-
zahlen in Deutschland, mit über 10 000 verkauften PKW hatte Volvo 1971 in 
der Bundesrepublik Fuß gefasst.

Volvos Exporterfolge sind vor allem das Werk von Gunnar Engellau, seit 
1956 geschäftsführender Direktor der AB Volvo, 1971 folgte auf ihn sein 
Schwiegersohn Pehr G. Gyllenhammar. Die beiden Energiekrisen 1974 und 
1979/80 prägten sein Management. Er setzte auf Diversifikation und das 
bedeutete ab 1980 keine weitergehende Ausweitung des Pkw-Geschäfts. 
Diese Linie sollte das Risiko minimieren und wurde auch von anderen Kon-
zernen beschritten, so etwa auch von Daimler-Benz, wenn auch in etwas 
anderer Form. 1993 betrug das Pkw-Geschäft nur noch zehn Prozent des 
Konzernumsatzes. Mit Blick auf die enormen Investitionen für die Zukunft 
sah Gyllenhammar nur in einer Fusion den Schlüssel zum Überleben. Sein 
Plan mit Renault zusammenzugehen sollte aber scheitern und enttäuscht ver-
ließ er 1993 die Bühne. Volvos Pkw-Sparte ging mit dem 850er auf die 
Überholspur, die Automobilwelt segelte aber nach dem Zusammengehen von 
Daimler-Benz und Chrysler voll auf Fusionskurs und am 8. März 1999 ging 
Volvo – eine schwedische Institution – in amerikanischen Besitz über.

Der Buckel-Volvo war Volvos erstes Fahrzeug, das in größeren Serien gebaut 
wurde. Mit ihm eroberte Volvo die Märkte der Welt. Amazon, P140 und P240 
waren würdige Nachfolger.

Gunnar Engellau (Bild Mitte) und Per 
Gyllenhammar prägten die Volvo-Ge-
schichte über Jahrzehnte.

Schwedens Neutralität  verschaffte 
Volvo einen Entwicklungsvorsprung. 
1944 wurde der Buckel vorgestellt.
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Motorsport und amerikanische Soldaten – die Botschafter der ersten Jahre

Behutsame Schritte in die „Höhle des Löwen“
Der Startschuss für Volvo in Deutschland fiel Anfang 1958. Die Zeitschrift 
Das Autohaus, ein Fachmagazin für den Autohandel, meldete in Heft 6 am 
15. März 1958: „Die bekannte schwedische Fahrzeugfirma Volvo, deren 
Personenwagen einen sehr guten Ruf haben, will nun auch in Deutschland ein 
Kundendienstnetz einrichten. Man trägt sich sogar mit dem Gedanken, den 
Pkw in Deutschland zu montieren. Anschrift des westdeutschen Büros: Volvo 
GmbH, Frankfurt am Main, Bockenheimer Landstraße 83.“ Das im Westen 
von Frankfurt gelegene alte Patrizierhaus diente als Überbrückung. So richtig 
arbeitsfähig scheint die deutsche Volvo 1958 noch nicht gewesen zu sein. 
Vielleicht lässt sich so verstehen, dass die beiden von Auto Motor und Sport 
1958 getesteten Volvos (Heft 3 und 25/1958) eine belgische Zulassung 
hatten und damit nicht von der deutschen Volvo GmbH zur Verfügung gestellt 
wurden. Möglicherweise erklärt sich dies aber auch durch den aus Belgien 
stammenden Testfahrer Paul Frère.

Im deutschsprachigen Raum berichtete erstmals die Schweizer Automobil-
Revue 1951 und die Zeitschrift Das Auto über den Buckel-Volvo, zu diesem 
Zeitpunkt erscheinen auch deutschsprachige Prospekte der Göteborger Export
abteilung. Wenn man der schwedischen Zeitung Teknik för Alla Glauben 
schenkt, ging es erst im Juni 1958 in Frankfurt richtig los, sie berichtete 1960 
darüber, dass am 1. Juni die Schilder „Volvo GmbH“ angebracht wurden.

Bereits am 23. Januar 1958, einem feuchtkalten Donnerstag, erfolgte  der 
Eintrag ins Handelsregister, das Stammkapital betrug 200 000 DM.

Im November 1958 ließ die Volvo GmbH das Volvo-Markenzeichen in 
die Warenzeichenrolle beim Deutschen Patentamt eintragen. Auf diversen 
angemieteten Grundstücken und Hallen parkten die wenigen Fahrzeuge, die 
seinerzeit verkauft wurden.

Volvo befand sich auf Expansionskurs und hatte 1958 mit dem Baubeginn 
des Werkes in Göteborg-Torslanda die bisher größten Investitionen seiner Ge-
schichte eingeleitet. Die Schweden verdienten vor allem mit ihrer Lkw-Herstel-
lung das Geld, das sie für die Expansion ihres Pkw-Geschäftes brauchten. Für 
Volvo bedeutete der Eintritt in den deutschen Markt mit Blick auf Mercedes-
Benz und auch Volkswagen etwas besonderes, denn die Bundesrepublik zähl-
te mit deutlichem Abstand zu den USA zum zweitgrößten Kfz-Produzenten der 
Welt. Das Bild von der „Höhle des Löwen“ gebrauchte Volvo-Deutschland in 
der 1983 aufgelegten Broschüre zum 25-jährigen Jubiläum, es findet sich aber 
auch in der schwedischen Motorpresse der fünfziger und sechziger Jahre.

Volvos Start ins deutsche Wirtschaftswunder
Die Bundesrepublik Deutschland hatte die ersten harten Nachkriegsjahre hin-
ter sich, das Wirtschaftswunder begann und die Arbeitslosenquote sank von 
über 10 Prozent im Jahr 1950 auf nur noch 3,7 Prozent im Jahr 1958.

Nachdem sich die Bundesbürger wieder satt essen konnten, sparten sie für 
Musiktruhen, Fernseher, ein Motorrad oder ein kleines Auto. Das war mit har-

Kapitel 1: 1958 bis 1966

Direktor Carl Henrik Norlander 
war ab Juni 1958 der erste Volvo-
Deutschland-Chef.
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ten Anstrengungen verbunden, die Mehrheit der Deutschen verdiente 1958 
unter 500 DM netto, lediglich fünf Prozent der Privathaushalte verfügten über 
mehr als 2 000 DM im Monat. Ein VW Käfer in Exportausführung kostete 
4 600 DM und der Liter Benzin etwas mehr als 60 Pfennige, in diesem Jahr 
wurden 660 000 Pkw und Kombis zugelassen.

1957 registrierte man erstmals mehr zugelassene Autos als Zweiräder. 
Das Auto eroberte die Städte, Parkhäuser wurden gebaut und durch den 
Krieg entstandene Baulücken als Parkplätze genutzt. Volvo kam 1958 noch 
zur rechten Zeit nach Deutschland.

Die Bundesrepublik war die Festung des Westens gegen den Kommunis-
mus, vor allem amerikanische Soldaten schützten  im Kontext des Kalten 
Krieges die Sicherheit der Bonner Republik. Fast überall gab es US-Kasernen 
und NATO-Stützpunkte. Die in Westdeutschland stationierten Amerikaner 
sah Volvo-Chef Gunnar Engellau als interessante Zielgruppe, verdienten sie 
doch seinerzeit ganz gut und dazu noch in harten Dollars. Sie sollten mit 
Volvos versorgt werden. Und so wurde eine ganze Reihe von Buckel-Volvos 
nach Deutschland geliefert. Die Fahrzeuge sollen anfänglich in abgetrennten 
Räumlichkeiten einer großen Frankfurter Fiat-Vertretung auf ihre Auslieferung 
vorbereitet worden sein. Dafür spricht, dass es in der Mainzer-Landstraße 
eine große Fiat-Niederlassung gab. Die Buckel-Volvos wurden dann über 
Händler, die speziell US-Soldaten bedienten, verkauft, aber auch direkt von 
der Volvo GmbH Frankfurt. In den ersten Jahren setzte Volvo Amerikaner als 
Pkw-Verkaufsdirektoren ein, 1958 Garry Grant und später Bob Perry.

Amerikanische Soldaten und ihre harten Dollars
Der deutsche Autofahrer scheint Anfang 1958 zunächst noch gar nicht als 
potenzieller Kunde gesehen worden zu sein. Wenn er unbedingt einen Vol-
vo wollte, so sollte er ihn bekommen. Dazu passt, dass 1958 Volvo beim 

In guter Gesellschaft: Die erste 
deutschsprachige Volvo-Anzeige er-
schien zum Automobilsalon in Genf 
1952 durch Karl Förster, Zürich, der 
Ferrari und Volvo vertrat!

Ein Buckel in Hamburg vor einer Fir-
ma mit Autoverleih sowie Autoim-
port und Export. (Abb. Grimm, 1961)

Volvo-Anzeige von 1961 mit dem 
amerikanischen Slogan „the family 
sports car“.

10 | Kapitel 1: 1958 bis 1966


