
,Carl H. Hahn anlässlich seines
96. Geburtstag neben seiner
Büste im Wolfsburger Kunst-
museum.   Helge Landmann / regios24

Lichtgestalten
von VW:

Der Weltbürger,
der Wolfsburg
im Herzen trug

Je länger wir warten, 
desto schwieriger wird 

es, Rückstände 
aufzuholen oder auch 

nur den Abstieg zu 
bremsen

Carl H. Hahn
in seiner Biographie „Meine Jahre mit 

Volkswagen“

Nobel und doch nahbar: Carl H. Hahn legte den
Grundstein für den Weltkonzern Volkswagen.

Fehlentwicklungen geißelte er früh.

Thomas Kruse Karriere gibt. Verglichen mit spä-
teren Jahrzehnten war das Wirken
des gebürtigen Chemnitzers aber
sehr um- und weitsichtig. Als er
die Kommandobrücke verließ, war
der Dampfer grundsätzlich auf
Kurs. Der Schritt auf den chinesi-
schen Markt ist wohl der nachhal-
tigste Leistungsnachweis des von
Hahn geführten Vorstands. Auch
die Volumenmarken Seat und Sko-
da integrierte er in den Wolfsbur-
ger Konzern. Das Fundament für
den späteren Global Player und
zeitweise größten Autohersteller
der Welt wurde während seiner
Regentschaft gelegt.

Was Hahn aber am deutlichsten

sperrt. Der sich beschleunigende
globale Wandel, politisch wie wirt-
schaftlich, verkürzt überdies dra-
matisch die Zeit, die uns zum Han-
deln bleibt. Je länger wir warten,
desto schwieriger wird es, Rück-
stände aufzuholen oder auch nur
den Abstieg zu bremsen“, heißt es
in diesem Ausblick.

Bestandsaufnahme und Rezepte
haben im mitbestimmten Wolfs-
burg nicht allen gefallen. Aber im
Kern ist Hahns Diagnose und Ver-
mächtnis wahr und aktueller denn
je. Er schreibt: „Letzten Endes
wird uns die Welt als Nation nur
entsprechend unserer Leistung
entlohnen, nicht aber nach unse-
ren Ansprüchen. Leere Parolen
und überzogene Forderungen füh-
ren die Mitbürger in die Irre. Die
soziale Komponente ist ein inte-
graler Bestandteil unserer markt-
wirtschaftlichen Ordnung. Soziale
Gerechtigkeit stößt allerdings an
Grenzen, wenn sie mit Arbeitslo-
sigkeit bezahlt werden muss und
uns die Zukunft verbaut.“ Wenn
die Menschen nicht weniger ver-
dienen wollten, dann müssten sie
länger arbeiten. Das schrieb Hahn
vor 11 Jahren. Und genau das steht
heute wieder zur Diskussion. Die
Biographie ist unter https://carl-
hahn.de/wp-content/uploads/
2021/12/Hahn-Meine-Jahre-mit-
Volkswagen-deutsch.pdf im Her-
big-Verlag erschienen auf der Sei-
te der Carl und Marisa Hahn-Stif-
tung abrufbar.

ten Sparprogramm von Volkswa-
gen nicht ausschließlich um die
sächsischen Werke. Selbst in der
niedersächsischen VW-Heimat
werden die Standorte in Osna-
brück, Emden und Hannover zur
Disposition gestellt.

Richtig ist, dass Volkswagen
Verluste schrieb, als Hahn den
Staffelstab 1993 an Ferdinand
Piech weiterreichte. Aber konjunk-
turelle oder politisch gefärbte Kri-
sen gehören bekanntlich zum Ta-
gesgeschäft von Top-Managern.
Nachfolger Piech stand insofern
für Kontinuität, als er Massenent-
lassungen unter allen Umständen
vermeiden wollte und schon mal
gar nicht auf die Idee kam, ganze
Standorte zu schließen. Hahn war
es im Übrigen auch, der zusammen
mit dem damaligen Betriebsrats-
vorsitzenden Walter Hiller die
längst überfällige Aufarbeitung
der VW-Historie im Dritten Reich
anstieß.

Viel stärker aber als beispiels-
weise der Porsche-Enkel Piech
fühlte sich Hahn Wolfsburgeng
verbunden. Der stets ein wenig
aristokratisch, aber dabei nicht

überheblich wirkende Hahn war
ein vielseitig interessierter Kosmo-
polit, der seine Wurzeln aber nicht
verleugnete. Er war 1953 als Assis-
tent des Generaldirektors Heinrich
Nordhoff in die prosperierende
Stadt am Mittellandkanal gekom-
men, brachte später das US-Ge-
schäft mit viel Gespür für das rich-
tige Marketing in Gang und avan-
cierte dann zum Vorstandschef
von Continental. Spätestens mit
der Übernahme des Chefpostens in
Wolfsburg vom schwer erkrankten
Toni Schmücker war Wolfsburg
wieder das Zentrum in Hahns Le-
ben. Dort bewohnte er bis zu sei-
nem Tod eine Villa in unmittelba-
rer Nähe des VW-Gästehauses Ro-
thehof.

Hahns Verdienste sind vielfälti-
ger Natur, deren Würdigungen
und Ehrungen umfassend. In
Wolfsburg wurde er wie in Zwi-
ckau und Chemnitz zum Ehren-
bürger ernannt. Neben einer Schu-
le trägt neuerdings auch die ehe-
malige Berliner Brücke in Wolfs-
burg seinen Namen. Auf seine In-
itiative geht die Gründung und der
Bau des international renommier-

ten Kunstmuseums zurück. Beson-
ders am Herzen lag dem noblen
Weltbürger indes die Bildung und
insbesondere die frühkindliche
Bildung. Denn von einer exzellen-
ten Ausbildung, das erkannte
Hahn früh, würde auch der Fortbe-
stand der so lange führenden In-
dustrienation Deutschland abhän-
gen.

Dass er sich Sorgen um diesen
Standort und damit auch um
Volkswagen machte, hat er in sei-
ner Biographie geschrieben. Die
Sätze haben durchaus propheti-
sche Qualitäten, wie die Entwick-
lung um den Konzern nun zeigt.
„Die Globalisierung wirkt diszipli-
nierend und selektiv. Ineffizienz,
Trägheit und mangelnde Flexibili-
tät bestraft sie schonungslos, ohne
Ansehen von Herkunft. Unser
»Rheinisches Modell«, jahrzehnte-
lang Vorbild für die Welt, hat dies
schmerzlich erfahren, wie nicht
nur der Blick auf die Arbeitslosen-
statistik zeigt. Ohne kompromiss-
lose Anpassungen an die Gesetze
und Realitäten des Marktes bleibt
uns der Weg zu wirtschaftlichem
Wachstum und Prosperität ver-

Wolfsburg. „Den Menschen von
Volkswagen gewidmet“ - dieser
Satz klingt in Zeiten wie diesen
seltsam und rührend. Denn er
stammt von einem Volkswagen-
Manager. Der ehemalige Konzern-
chef Carl H. Hahn hat sie seiner
Biographie „Meine Jahre mit
Volkswagen“ vorangestellt. Zuge-
geben: Es waren andere Zeiten.
Aber etwas mehr Würdigung ihrer
Leistungen und Respekt vor dem
in Jahrzehnten von Generationen
Geschaffenen würden sich die ak-
tuell von großen Zukunftssorgen
belasteten Belegschaften des Auto-
bauers sicher auch von ihren jetzi-
gen Top-Führungskräften wün-
schen.

Carl H. Hahn (1926 bis 2023), der
am 1. Juli seinen 100. Geburtstag
gefeiert hätte, ist eine der Lichtge-
stalten in der Historie von Volks-
wagen (im ersten Teil unserer Se-
rie ging es um Hugo Bork). Als
Vorstandsvorsitzender leitete er
den Konzern von 1982 bis 1993. In
diese Zeit fällt eine dynamische
Phase der Expansion sowie die
epochale Wiedervereinigung
Deutschlands. Wie es bei Lichtge-
stalten nun einmal ist, überstrahlt
der Nachruhm die Krisen, Konflik-
te und Fehler, die es auch in Hahns

von einigen seiner Nachfolger un-
terschied, war die innige Verbun-
denheit mit der Stadt und den
Menschen am Wolfsburger Stamm-
sitz. Nur unwesentlich weniger Zu-
neigung und Engagement brachte
der Spross des sächsischen Auto-
mobilmanagers Carl Hahn für die
VW-Standorte in Zwickau, Chem-
nitz und Dresden auf. Wenig ver-
wunderlich also, dass seine Kinder
sich anlässlich der Würdigungen
zum 100. Geburtstag dahingehend
äußerten, dass der Verstorbene
sehr traurig über die Zukunft der
aktuell stark gefährdeten Standor-
te in Sachsen gewesen wäre. In-
zwischen geht es beim verschärf-

VW-Krise: Die Alte Welt bringt dem Konzern einen Hoffnungsschimmer
China schwach,

Nordamerika
durchwachsen. Und Europa?

Wächst und das
mancherorts stark. Ist

ausgerechnet die Alte Welt
VWs Licht am Ende des

Tunnels?

Niklas Eppert

Volkswagen kämpft mit der Transformation. Aber ausgerech-
net der älteste Markt gibt Grund zur Hoffnung.   Darius Simka / FMN

sich. Das wiederum macht nach
VW-Angaben einen Anteil von et-
wa 30 Prozent an der gesamten
Auftragslage in Europa aus.

Allerdings bleiben die Margen
von Elektroautos weiter unter de-
nen des klassischen Verbrenners.
Wie die Unternehmensberatung
Bain & Company in einer Analyse
aus dem Dezember 2025 schreibt,
hängt das vor allem mit unter
Druck geratenen Lieferketten und
hohen Rohstoffkosten zusammen.
Aber auch mit Preisdruck in wich-
tigen Märkten wie China.

Allerdings sehen viele Beobach-
ter auch einen Unterschied zum
Verbrenner: Motorenlieferketten
sind seit Jahrzehnten etabliert und
drücken den Preis durch hohes Vo-
lumen. Das wiederum ergebe den
Umkehrschluss: Je mehr Elektro-
autos gekauft würden, desto wei-
ter würde die Batterieproduktion
ausgebaut. Langfristig würde das
auch die Produktionskosten pro
Batterie senken – und damit die
Marge erhöhen.

Wolfsburg. Schlechte Zahlen aus
Asien, schwierige aus den USA.
Aber auf einen Teil der Welt kann
sich die Volkswagen-Gruppe of-
fenbar verlassen wie der Käfer auf
seinen Motor: Europa. Wieder ein-
mal verzeichnete der Wolfsburger
Autobauer ein Wachstum im
schon oft als gesättigt bezeichne-
ten Markt der Alten Welt. Auf dem
ganzen Kontinent wächst VW. Be-
sonders aber den Osteuropäern
scheint es der gute alte VW ange-

litätsanker im Konzern. Trotz Dis-
kussionen um Stellenabbau und
Werksschließungen bleibt VW
nicht nur über weite Strecken
Marktführer in vielen europäi-
schen Ländern. Auch das Stromer-
Geschäft wächst vor allem in Euro-
pa. 377.000 vollelektrische Autos
übergab Volkswagen in den ersten
beiden Quartalen 2026 den euro-
päischen Kunden. Rund 30.000
(8,4 Prozent) mehr als im Vorjahr.
Die Auftragseingänge sind laut
Konzern sogar um 50 Prozent ge-
stiegen. Diese können sich aller-
dings erst später auf den Absatz
auswirken.

Das wiederum führt Volkswagen
auf die Einführung der „Electric
Urban Car Family“ zurück. Die
markenübergreifende Modellin-
itiative soll eigentlich für Stromer
im unteren Preisbereich sorgen.
Die ausschließlich in Spanien ge-
baute Reihe vereint demnach auf
den ID-Polo den Škoda Epiq, den
Cupra Raval und andere Modelle
und zieht 54.000 Bestellungen auf

mehr als einem Viertel im Reich
der Mitte. Dennoch kann der Zuge-
winn in Europa die Verluste dort
kaum ausgleichen. 2024 fiel VW in
China erstmalig seit 2012 unter die
Marke von drei Millionen Fahrzeu-

gen. Damit ist der nach wie vor
wachsende europäische Markt
weit von den ehemaligen chinesi-
schen Zahlen entfernt.

Dennoch bleibt der europäische
Heimatmarkt ein wichtiger Stabi-

tan zu haben.
Es sind Zahlen, die Hoffnung für

den angeschlagenen Autogiganten
vom Mittellandkanal machen. In
ganz Europa wachsen die Absatz-
zahlen. Während Volkswagen im
ersten Halbjahr 2026 in Westeuro-
pa ein moderates Verkaufswachs-
tum von 1,8 Prozent verbuchen
kann, wächst das Geschäft in Zen-
tral- und Osteuropa um satte 6,7
Prozent im Vergleich zum Vorjah-
reszeitraum. In absoluten Zahlen
ist das gesamte Europageschäft
um 69.300 Einheiten gewachsen.
Zum Vergleich: In Südamerika, wo
VW zwischen Januar und Juni
2026 ein Wachstum von 8,3 Pro-
zent verzeichnete, beläuft sich das
absolute Wachstum auf 25.100
Fahrzeuge.

Damit ist Europa mit großem
Abstand der absatzstärkste Markt
für die Volkswagen-Gruppe. Die
ehemalige Renditegarantie China
dagegen beschert dem nach wie
vor umsatzstärksten Autobauer
der Welt Absatzeinbrüche von

VW
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