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[摘　要] 二战后 ,德国创造出资本主义世界新的“经济奇迹”。而德国战后经济改革 ,并

不是在“零点”开始的 ,而是在纳粹时代“暴力现代化”的基础上起步的 。汽车工业在“经济奇

迹”的创造过程中占有重要地位。
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二战后 ,随着德国 1948年货币改革开始 ,社会市场经济体制与占据优势的工业潜力相结合 ,创造出德意志 100 多年来

工业发展史上前所未有的经济增长速度 ,迅速改变了联邦德国的经济和社会状况 ,创造出资本主义世界新的“经济奇迹” 。

汽车工业在“经济奇迹”的创造过程中占有重要地位。第二次世界大战后 , 联邦德国汽车制造业的恢复与发展相当

迅速。 20 世纪 50 年代和 60 年代 ,它的发展速度仅次于塑料加工工业和石油加工工业 ,超过其它工业部门。它在联邦德

国商品出口中所处的地位也日趋重要:1950 年出口额为 3.9亿马克 , 占采矿业与加工工业出口总额的5.8%;到 1980 年 ,

汽车制造业的出口额增为 511.72 亿马克 , 占 17.6%,仅次于机械制造业 , 居第二位[ 1](第 142页)。

德国战后经济奇迹的核心 ,在于它作为制造业出口国所取得的显著成绩 , 其中占据主导地位的是机械制造业、化学

工业和汽车制造业[ 2](第 273 页)。从某种意义上来说 ,二战后德国之所以再度成为欧洲工业的“巨人” ,是缘于汽车工业

所带来的滚动性“增值效应” 。汽车工业使得联邦德国整个消费工业和投资设备工业出现新的生产周期。 1950 ～ 1970

年联邦德国的工业品销售数据表明 ,电子工业 、汽车工业 、机械工业 、化学工业 、原材料工业产品的增长率呈现绝对上升

的趋势 ,这 20 年中平均每年增长率分别为 14.5%、13.5%、12.3%、10.4%和 10.3%。

德国战后汽车工业及其它工业的恢复和繁荣的根源前人已经有一些相关的论著 ,有着截然相反的两种观点 , 即以

Mancur O lson为代表的“断裂论”和以 Simon Reich 为代表的“连续论” 。

“断裂论”最有名的观点是 Mancur Olson 在他的 The Rise and Decline o f Nations一书中提出来的:“在高速发展的经

济领域 ,一些力量集团导致了经济体制僵化 , 最后妨碍了经济的效率和动力。因此 , 废除这些力量集团 ,可以为经济的快

速发展创造条件。而战争动乱正是起到这一作用。这就是二战后联邦德国和日本的情况。战后的联邦德国和日本拥有

了全新的制度生命。” [ 3](第 76 , 77 页)这一观点已经被很多历史学家和经济学家接受。与断裂 、破坏相反 , 有的学者强调

连续性 ,强调波恩政府继承纳粹时期制度与实践的遗产。Simon Reich 认为 ,第三帝国挣脱了经济自由主义 , 建立了政府

和大企业之间独特的双边联系 ,这种联系度过了战争与被占领时期 , 战后汽车工业和其它工业的繁荣可以“追溯到第三

帝国时期的国家观点和革新政策” [ 4](第 54 , 61 页)。

事实上 ,德国从 1948年开始的经济改革 ,并不是在完全意义上的“零点”开始的 , 而是在纳粹时代“暴力现代化”的遗

产上起步的。本文着重从汽车工业的角度来探讨战后德国经济恢复和繁荣的根源 , 从而浅议德国战后“经济奇迹”与第

三帝国时期德国工业的关系。

一 、希特勒上台之前德国汽车工业状况及希特勒“国民轿车”理念的诞生

一战之前 ,德国在自动化技术和内燃机方面都是首创者。但到了 20 世纪 30 年代初期 ,德国已经落后了。 1929 年 ,
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德国汽车拥有量是每 237 人仅仅拥有 1 辆汽车 ,而英国每 45 人即拥有 1 辆汽车 ,法国是每 44 人拥有 1 辆。 1933 年德国

仅生产了 84 000辆汽车;法国是 159 000辆;英国是 220 000辆。德国公路很少而且很破 ,此外较高的汽车 、汽油及燃油

税价格 ,也限制了汽车的消费。当时德国汽车工业的状况 , 与 Alf red D.Chandler所描述的第二次工业革命中德国其它

工业的巨大活力是截然相反的[5](第 527-531 页)。

当时大多数德国汽车制造商的产品重点是奢华汽车 , 他们运用传统技术和相对低廉的劳动力来追求个性风格和高

质量。欧宝试图模仿雪铁龙的小型汽车 ,最终以一个冗长的官司告终;宝马公司也曾经生产了一些小型车———Austin ,

但表现平平。

在这种背景之下 ,“国民轿车”(原文为“People' s car”)概念应运而生。希特勒上台刚刚 11 天 , 他就亲自主持了柏林

汽车展的开幕式 ,并公开表示:要让德国民众每人都拥有 1 辆自己的轿车。希特勒把“国民轿车”概括为:最高时速 100

公里 ,百公里油耗小于 7 升 , 可乘载 2 名成人和 3 名儿童 , 售价不超过 1000 马克。在这里 , 他第一次使用了“大众汽车”

(Volksw agen)一词。

同时 ,高速公路网计划付诸实施。这个计划在魏玛时期就已经拟定 ,希特勒利用了这一计划的有用性和大众对它的

欢迎 ,把它变成了纳粹政权的功绩宣传。在希特勒富有才能的军备部长弗里茨· 托德主持下 , 3 000 公里的高速公路在

1933 年至 1938 年之间完成[ 6](第 484 页)。

二 、“国民轿车”的执行

希特勒“国民轿车”概念的付诸实施 ,开始于他与设计师费迪南·鲍彻的会面。夺权数月后 ,希特勒在柏林会见了鲍

彻 ,要求他设计一款“小的四座的汽车 ,一种低廉的可以进行周末旅行的家庭汽车 , 一个人民的汽车” [ 2] (第 278 页)。鲍

彻设计的汽车与德国已有的所有设计都不一样 , 这是一款低廉而高产的汽车 ,其设计思想来源于 20 年代流行的“社会机

械”观点。希特勒对设计有着个人浓厚的兴趣 , 他甚至亲自参与了机身设计的修改工作[ 2](第 278 页)。鲍彻受到了政府

的财政支持 ,这对于竞争对手来说是不可想象的。但即便如此 ,所面临的技术问题依然复杂和耗时 ,它最终的设计经过

4 年严密的研究 、改良和测试之后 , 直到 1937 年才稳定下来。

1937 年 ,纳粹将“国民轿车”计划转移到了 DAF(即国家控制的联合团体)。基于充公的贸易联合资金和所有德国工人

每月必须的纳税, 当时, DAF已经发展成为一个的庞大的财政王国, 它拥有自己的建筑、公司和银行。因此 , DAF 非常合适

来支持和执行该计划。当年3 月 28 日, “Gesellschaf t zur Vorbereitung des Deutschen Vo lkswagens mbH”公司宣告成立 ,随后

于1938 年9 月16日更名为“ Volksw agenwerk GmbH” 。 1938年早些时候 , 在今天的沃尔夫斯堡 ,大众汽车公司开始建厂 ,用

以生产由鲍彻设计的新款车型[ 7](第 390页)。大众汽车公司所建立的厂房是当时世界上最大的工厂 , 比Willow Run 福特

公司的战时工厂要大 50%。1939年底 ,大众公司完成第一阶段 80%的厂房 、机械和设备投资 , 这是以 21.5 亿马克为代价

的。这个有着特别目的的企业 , 对于当时任何一个欧洲的制造商来说都是一个天方夜谭[ 4](第 156-158页)。

这个建设需要的资金的数量如此之大 ,以致于 DAF 不得不想新的办法来筹集资金。 DAF 实施了一个类似于强制

要求 1/ 4的德国人来购买汽车的计划 ,即通过分期付款的方式提前购买还没有生产的汽车———这就是声名狼藉的“大众

救助者”基金。这些救助者每月付给 25马克来购买大众汽车 ,到 1939 年 253 000 辆大众汽车已经被提前预定了 , 这个数

量相当于 1938 年的德国汽车生产总量 , 是 1935 年所有产出的 3 倍。到二战结束的时候 , 336 000 人已经预付了 26.7 亿

马克 ,却没有得到一辆汽车[ 4](第 158 页)。

由此可见 ,“大众”并不是从德国战前的汽车工业基础发展起来的 ,希特勒个人的主动性是核心因素。 它是在希特勒

民族社会主义政体的权威和力量下突然发生的 ,这很大程度上违背了德国汽车制造商的愿望。不过 ,这个计划一开始的

主要目的 ,是刺激就业和经济复苏以及为汽车的大众市场奠定基础 ,只不过后来却首先为军事服务了。事实上 , 1939 年

二战爆发时 ,大众公司还没有什么准备。 1939年到 1940 年 ,大众公司仅仅生产了 64 000 辆汽车 , 在战争期间这种小汽

车起到了吉普车的作用[ 8](第 200 页)。而从某种意义上来说 ,大众计划总是与重新武装相冲突而不是讨好它们:国防军

需要的是一种能够适应各种地形的载重型汽车 ,而不是小型汽车。因此 ,正如 Richa rd Over y称 , 大众计划一开始是为民

族和经济利益所驱使的 ,而不是为战争重新武装作准备的 。战后美国 SSBS 完全接受“国民轿车”计划与重新武装无关

的观点[ 2](第 279 页)。

三 、第三帝国时期其它汽车制造商的生存抉择及汽车工业的发展

面对希特勒“国民轿车”的号召 ,其它汽车制造商的反应是怎样的? 一开始是脚步迟缓和非常不情愿的合作。他们
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害怕鲍彻设计的这种汽车会降低他们的产量 , 因此他们不断地强调生产这种汽车的困难性。设计和建立工厂的巨额成

本和不可预期的市场风险 ,也使得这个计划对于私人企业来说没有什么吸引力。

但正如纽曼所认为的那样:纳粹经济体制的组织是实用主义的 , 它受到“为了战争的发动所必须的效率和生产能力

的要求”的指挥。 ……这就意味着鼓励大企业 、支持强有力的企业家 、提倡强制性的卡特尔化 、取消没有效率的小企业 、

补贴工业……[ 6](第 482 页)为了使大企业放心 ,希特勒任命财政专家希尔马·沙赫特为国家银行行长。为了刺激经济 ,

希特勒放弃了勃鲁林通货紧缩的政策 ,而求助于大胆的政府赤字消费计划———莱因哈特计划。该计划是根据财政部长

的姓氏来命名的 ,将 10 亿马克分配给各种各样的公共经济计划 , 其中最著名的是国家高速公路网络的建设……该计划

还免除税收以鼓励工业或农业企业的设备扩充[ 6](第 482页)。

随着希特勒高速公路网的修建和大众计划的实施 , 改变了德国汽车工业的地位。 1938 年与 1928 年相比 , 德国的汽

车产量增加了 153%[ 9](第 194 页)。政府对需求的巨大刺激和复苏为一些汽车公司的起飞提供了一个平台。在这样的

背景下 ,大型汽车企业尽管不一定积极赞成希特勒的“大众计划” , 但是和其它很多当时的工业家一样 , 他们也在寻找一

条能够获得希特勒政府支持的路线 ,因为只有这样才可以保全他们的财富 ,让他们的工厂运转起来 。

20 世纪 30 年代早期 , 福特还是一个规模很小 、没有固定的发展方向的公司。而到了 30 年代晚期 ,正如 Willkins 和

Hill提到的那样 ,“福特公司打消了所有的疑虑 , 与国家社会主义者合作取得了成功” 。戈林优先选择将军事力量放在福

特和通用的卡车上而非当地生产的汽车。因为政府修建了公路 , 在“国民轿车”时代到来的时候 ,欧宝开始独占这种市场

需求。由于来自美国的设计和良好的装备 ,欧宝在战争前四年占据了德国 40%的市场 , 从而成为了欧洲最大的汽车生

产者。奔驰公司是奢侈汽车的生产商 ,在希特勒“国民轿车”的口号下仍然坚持不生产经济型轿车 。不过 , 为了保存实

力 ,公司向掌权的纳粹党靠拢 , 积极投入到对军事合同的竞争中去。战争期间 , 它的利润达到了令人眩目的高度 ,这来自

于它向纳粹政权提供飞机发动机 、坦克 、重型卡车和武装军队的其它汽车[ 10](第 21 页)。 Bellon 甚至认为 ,不是和平而是

战争成就了奔驰。宝马公司的 325型和 326 型 , 也均被纳粹党征用在军事上。 1937 年 ,宝马的产量激增 ,一年后 , 随着二

战的战火蔓延 ,宝马的销售翻了一番。

由此可见 ,在希特勒鼓励汽车生产的战略下 ,大型汽车工业企业主动在纳粹统治经济中追求自主战略 ,根据战争的

发展适时调整自己的生产 ,赢得了战时企业的生存与发展。可以说 ,这些汽车企业都受益于第三帝国。

四 、战争结束时期德国汽车工业状况和战后汽车工业的恢复与繁荣

尽管这些汽车企业在第三帝国时期取得了不错的成绩 , 但如果战争结束的时候这一切被破坏了或者战后被中断了 ,

那么 ,也是没有意义的。这也是本文一开始有关“断裂论”与“连续论”的讨论。所以 ,了解战争结束时德国汽车工业的状

况以及战后占领国对德国汽车工业的处置 ,对了解本文的选题具有重大意义。

首先是大众汽车。根据数字显示 ,到战争结束的时候 ,大众汽车厂有“三分之二被炸毁” 。不过事实并不是这样 , 联

军的轰炸对大众汽车厂的冲击在大众汽车的战后历史中被夸大了。实际上 , 直到战争晚期 ,联军的空袭并没有对大众汽

车的工厂造成毁灭性的损害。 1944 年 7 月和 8 月最大的三次空袭以及这些工厂的照片给人一种被蹂躏的印象。然而 ,

就像 Simon Reich 援引战争末期 USSBS 资料进行详细分析的结果得出了一幅详细的图片:在 2 182 枚炸弹的空袭中 , 只

有 263枚真正落到了建筑上[ 4](第 167-169页)。 1945 年 2 月汽车工业的最终停止并非战争的结果 ,而是国家交通系统

瘫痪导致的。从前德国货运有 70%通过铁路 , 20%通过水路的交通系统也许是遭受打击的最为沉重的经济部门 [ 8](第

91 页)。

二战结束之后 ,大众汽车工厂没有被毁坏的部分免遭拆迁。因为英国汽车专家委员会的结论是:“这种汽车不符合

一辆汽车的基本要求 ,它的效率和造型完全不能引起人们的兴趣 , ……它在国际市场对英国产品来说意味着多余的竞

争” [ 8](第 200页)。于是再也没有障碍 , 妨碍这家工厂的重建。

1946 年和 1947 年平均每天生产近 30 辆“甲壳虫”汽车 , 1950 年每天已经超过 300 辆 , 1955 年为1 000多辆 , 而到了

1960 年底整整 8 000 辆。也就是这一年 , 在底特律的美国汽车企业 , 为了对付大众汽车的挑战 , 第一次向美国主顾供应

一种“小型汽车” 。当时 ,大众汽车已向美国出口了 50 万辆。最初 , 向美国人出售这种“希特勒的产物”是困难的。 1950

年开始向美国出口时 ,在一个每年能吸纳 600万辆小汽车的市场上 ,只销售 330 辆大众牌汽车。到 1952 年为止一共只

销售了 2 000 辆 ,不过次年即达到约6 600辆 , 1955 年为 30 000 辆 , 1956年为 50 000 辆。到 1970 年 ,“甲壳虫”在美国销

售超过 30 万辆 ,这意味着占市场销量的 6%以上。当时“甲壳虫”即将打破著名的“ T 型车”的记录 ,“ T 型车”是由福特汽

车厂生产 ,在第一次世界大战前后出售了 1 500 万辆 ,被希特勒看作是“巨大的范例” 。“甲壳虫”在战后德国汽车化中 ,
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起了重大的作用。1950 年 ,联邦德国每 1 000 居民中有 11 辆小汽车 , 到 1960 年已达到了 79 辆 , 到 1970 年为 236 辆[ 8]

(第 200 页)。

但如果沃尔夫斯堡的厂房已经不存在了 , 没有人能够在战后几年里修建如此巨大和装备良好的工厂 , 德国也许就要

努力挣扎着来建立自己的国内汽车市场。大众公司如此多重要的工厂和设备的幸存也许有些例外 ,其它的属于奔驰和

汽车联盟的汽车工厂几乎完全被毁灭了 ,通用公司的吕塞尔斯海姆也受到了很严重的损害。

这也与韦·阿贝尔斯豪泽和其他的修正主义史学家近年来的观点一致。他们认为 , 战争对德国工业资本的破坏 , 比

通常所宣称的那样要有限得多。他们认为 1945 年工业资本在质和量上都比 1939 年要好得多。

二战后 ,美国对欧洲包括德国实行马歇尔经济援助计划 , 1948 至 1952 年 , 德国从这项计划中获得了 15 亿美元援助。

美元的输入奠定了战后重建德国的物质基础。 1950 年 , 在巴伐利亚州政府贷款和外援下 , 战后第一座新汽车厂在英格

尔施塔特小城建立 ,此后德国战前的名牌汽车纷纷恢复生产 ,到 50 年代中期汽车年产量已达 30 万辆。在汽车工业推动

下 ,德国经济全面恢复 , 家庭收入成倍增长 ,被战火压抑的消费需求也迅速恢复。 50 年代中后期 , 德国出现汽车普及高

潮。到 60 年代初 ,德国汽车产量年增长率为 21%,是欧洲最大的汽车生产国和出口国。

五 、结　论

二战后德国汽车工业的恢复和发展对战后“经济奇迹”有着怎样的作用? 按照来昂· 迪普里茨的说法 , 50 年代德国

战后“经济奇迹”应该解释为新一轮的发展阶段。这种解说认为战争年代和战后时期是“非常规地”偏离了革新诱发的长

周期的典型。但是 ,在阐明 20 世纪德国整个经济发展时不可避免地要考虑到战争时期和战后的经济。最终显而易见的

是 ,不考虑战争和战后时期 , 在长期的经济分析中 , 就无法包括联邦德国经济发展的最重要的决定因素[ 11](第 68 页)。

战争结束时已经为经济的高涨创造了条件 ,那些所谓的“非正规”复兴力量在高涨时期起了主要作用。而这种因素在汽

车工业中表现得尤为突出。

首先 ,希特勒的汽车化政策为德国汽车工业的发展提供了支持。希特勒上台后 , 极力发展以军事工业为主的经济 ,

并使整个经济为侵略战争做准备。其经济体制是沿着加强纳粹国家对经济生活全面管制的方向发展 , 把以市场经济为

主的体制变为以国家干预经济为主的体制。但是 ,以大众公司的创建为例 ,希特勒的主要目的一开始是为了刺激就业率

和经济复苏以及为汽车的大众市场奠定基础。政府空前的支持刺激了需求 , 并进行基础设施建设 ,这促使德国汽车业的

复苏及发展 ,并为大众汽车市场形成创造基础 。这是制度层面对德国汽车工业的支持 ,这种支持在“非常规”状态下的第

三帝国时期对德国汽车工业的延续发展起着决定性的作用。

第二 ,高速公路交通网的建成 , 为德国汽车工业的发展创造了良好的条件。 1933 年之前德国汽车工业的落后 ,一个

重要的原因是因为德国公路交通的落后。随着希特勒高速公路交通网的修建成功 , 大众汽车市场的形成也成为了可能。

第三 ,政府对产品发展和资本投资的有力支持 ,使得战争前夕一种良好的适合大众的汽车设计(即“甲壳虫”车型)已

经为大众产品做好准备。大众公司尽管在战争时期并没有生产大量的汽车 ,但它秉承了希特勒“国民轿车”的理念以在

战后迅速恢复和发展。战后大众公司的巨大成功首先是以“甲壳虫”车型为起点的 , 这种小型汽车也为战后汽车大众化

奠定了基础。而“甲壳虫”车型的设计开发是在第三帝国时期完成的 , 如果没有希特勒的巨大支持 , 如果没有这种车型 ,

战后大众汽车工业的迅速恢复和高涨就不会如此迅速。

第四 ,第三帝国为大众汽车消费市场的形成创造了基础。1929 年德国 237 人仅仅拥有 1 辆汽车 , 1963 年 7 人拥有 1

辆汽车[ 2](第 329 页)。大众汽车消费市场的形成不能不提第三帝国。第三帝国时期的“国民轿车”计划 , 以及公路网的

形成 ,这一切都为战后大众汽车消费市场的迅速形成创造了基础。政府刺激了这种需求 , 但是由于战争的缘故 , 这种需

求又被压抑下去了。战后汽车工业的迅速恢复和发展 , 正是这种需求被解放的一次巨大冲击。

由此可见 ,战后德国汽车工业的迅速恢复和发展 ,是与第三帝国时期分不开的。甚至从某种意义上说 ,第三帝国时

期已经奠定了汽车高速发展的基础 ,只是这种可能暂时被战争所压制。尽管如此 , 战争结束时 , 汽车工业领域潜在的生

产力也是不容忽视的。这种压抑一旦被解放 ,汽车工业则迅速恢复和发展。汽车工业与机械制造业 、化学工业一起成为

德国战后“经济奇迹”的核心力量 ,而汽车工业与第三帝国时期的连续性更为紧密。因此 ,第三帝国时期德国汽车工业的

历史作用是不容忽视的。
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Abstract:This art icle examines the history of big automobi le firm s such as Volksw agen ,

Mercede s-Benz and BMW during the Third Reich , and from this ar ticle I w ant to disco ver the

relationship betw een the technical and st rategic ro ots of German co rporate success and the postw ar

Economic M iracle.Discussion o f Germany' s successful economic performance has tended to fo cus on

i ts liberal economic policies or it s dist inctive corporati st insti tutions , I discuss it from ano ther side:to

a g reat deg ree , the Po st-War Economic M iracle in Germany is founded on the base of heritag e o f Third

Reich.

Key words:Third Reich;automobi le indust ry ;Post-War Ⅱ;Economic M iracle

800


