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Anotace 

Bakalářská práce „Hospodářské vztahy USA a Německa od roku 1948 po 70. léta“ pojednává 

o americkém vlivu v západoněmeckém průmyslu. Nabízí tak méně známý pohled na vztah 

Spojených států a Německa v hospodářské oblasti. Úkolem této práce je nalézt odpověď na 

otázku, zda bylo německé hospodářství od roku 1948 až po počátek 70. let pod sílícím 

americkým vlivem a jak se tato skutečnost projevovala v několika průmyslových odvětvích. 

Důraz je při tom kladen na automobilový průmysl, který je klíčový pro německé hospodářství. 

Pro doplnění obrazu celé situace je věnována pozornost i chemickému a gumárenskému 

průmyslu a oblasti informačních technologií. Práce ukazuje nejen vzájemné ovlivňování 

Spojených států a Německa v průmyslu, ale i kooperaci a konkurenci amerických a 

německých firem na německém trhu. Dále popisuje způsob, jakým se německé firmy 

vyrovnávaly s americkým vlivem. Práce prezentuje také úspěch německého průmyslu, 

zahrnuje celkový hospodářský vývoj Německa a jeho postupnou integraci do evropských 

společenství.  
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Annotation 

Diploma thesis „The Economic Relationship of the USA and Germany – from 1948 to 70s “ 

deals with the American influence on the West German industry. The work offers a little 

known view of the relationship between the USA and Germany in the field of economy. The 

task of this diploma theses is to answer the question, whether the German economy was under 

the strengthening American influence between 1948 and the beginning of the 70s and how 

was this fact expressed in several branches of industry. The work focuses on the car industry 

because of its importance for the German economy. To better understand and generalize the 

situation there is also attention given to the chemical and rubber industry and to information 

technology. The work shows not only an interaction between the USA and Germany in the 

industry, but also cooperation and competition between German and American companies in 

the German market. It also describes a way in which German companies faced up to the 

American influence. On the top of that the work reflects the success of the German industry. 

Moreover it includes the general economic development of Germany and its sequential 

integration into European structures.  
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Úvod 
 

„PRODUCE BETTER – LIVE BETTER“1 radili Američané Evropanům v 50. letech 

prostřednictvím plakátů. Tehdy asi nikdo nečekal, že několik let nato bude Spolková 

republika Německo vyrábět lépe jak autoři tohoto citátu. Prostřednictvím americké okupace, 

Marshallova plánu, členství v mezinárodních institucích pod taktovkou USA a spolupráce 

německých a amerických firem bylo Německo otevřeno americkému vlivu. Německo tak bylo 

amerikanizováno. Mnoho autorů vnímá amerikanizaci jako kulturní fenomén a životní styl. 

Amerikanizací myslí hollywoodské filmy, americké seriály, reklamy, amerikanismy 

(německý slang), americkou hudbu (rock'n'roll), komiksy, módu, zkrátka otevřenost 

k americké kultuře a její následné přejímání. Jen málo z nich se zabývá amerikanizací v 

oblasti hospodářství, které má pro „exportní a inženýrskou zemi“ velký význam. 

Amerikanizace byla v některých případech vnucena, v jiných dobrovolně přijímána, protože 

byla chápána jako modernizace a pokrok.  

Americké nápady a inovace se dostávaly do Německa nejen díky přítomnosti 

Američanů, ale také na základě cest Němců do Spojených států. Avšak ne vše bylo 

realizovatelné. Podle amerického vzoru Němci zavedli velkovýrobu a vytvořili konzumní 

společnost. Nicméně německé výrobky si zachovaly vyšší kvalitu a byly vyrobeny precizně. 

Proto byly konkurenceschopné a nakonec např. v automobilovém průmyslu byly 

upřednostňovány samotnými Američany. Předkládaná práce ukáže také úspěch německého 

průmyslu. Mimoto i představí vztahy mezi americkými a německými firmami a popíše jejich 

obchodní zájmy a vzájemné ovlivňování.  

Práce je časově zasazena do doby studené války a začínající evropské integrace, která 

měla vliv na jednání společností západní Evropy. Na konci 60. a 70. let došlo totiž ke 

spolupráci západoevropských podniků, jejichž cílem bylo postavit se americké konkurenci. 

Takové jednání bychom mohli nazvat „protiamerikanizací“.  

 

                                                 
1 SCHRÖTER, H. G. Amerikanisierung nach 1970: Vom Primat des Politischen zum Primat der Wirtschaft. 
Technikgeschichte, Berlín: Verein Deutscher Ingenieure (VDI) a Gesellschaft für Technikgeschichte (GTG), 
2004, vol. 71, no. 4, s. 349.  



1.1 Formulace tezí a struktura práce 

 
Následující stránky by měly více přiblížit dané skutečnosti a ukázat, jak bylo 

Německo ovlivňováno Spojenými státy mezi lety 1948 až do počátku 70. let. Rok 1948 

přinesl měnovou reformu v západních sektorech a s ní lepší podmínky pro obchod, 

hospodářskou pomoc v podobě Marshallova plánu a také soudní proces s představiteli 

I.G.Farben. Práce je ukončena na počátku 70. let, kdy se změnily hospodářské podmínky, 

neboť došlo k prvnímu ropnému šoku a k odbytové krizi. Skončila Spojenými státy vedená 

instituce Brettonwoodského měnového systému a byla ukončena výroba legendárního VW 

Brouka. Původní hypotéza byla, že v tomto období v Německu probíhala intenzifikující se 

amerikanizace – respektive sílící americký vliv. Avšak tato práce potvrdí, že nejen Amerika 

měla vliv na Německo, ale že i Německo hrálo důležitou roli pro Spojené státy. Daná 

problematika je analyzována na příkladech několika průmyslových odvětví a společnostech.  

Samotná stať je rozčleněna do čtyř hlavních kapitol uspořádaných pro přehlednost 

časově – výchozí stav německého hospodářství a definice, od roku 1948 - do konce 50. let, 

60. léta a 70. léta. Každá z kapitol obsahuje mezinárodní a evropský kontext týkající se 

německých hospodářských dějin. Následuje rozbor průmyslových odvětví.  

Úvodní kapitola představuje výchozí podmínky německého hospodářství a objasňuje 

dva pojmy - amerikanizace a Fordův způsob výroby, který můžeme považovat za důležitou 

část amerického vlivu v průmyslu.  

Druhá kapitola popisuje americký vliv v automobilovém a chemickém průmyslu. 

V automobilovém průmyslu jsou nejdříve uvedeny poválečné podmínky automobilek na 

německém trhu a dále jejich působení po dobu 50. let. Obraz tehdejšího chemického průmyslu 

představuje německá společnost I.G.Farben, její počínání a vztah k americké firmě Standard 

Oil. Již v této kapitole je zřejmé vzájemné ovlivňování USA a Německa.  

Třetí kapitola je věnována informačním technologiím, automobilovému průmyslu a 

gumárenskému průmyslu. V informačních technologiích bude kladen důraz na působení IBM 

na německém trhu, protože lze na ní ukázat zásah vlády ve prospěch domácích firem a 

zároveň tak proces protiamerikanizace, který se týká i jiných průmyslových odvětví. 

Automobilový průmysl prezentuje vzrůstající úspěch německých automobilek a zároveň 

jejich silnější vliv v USA. Gumárenský průmysl je zaměřen na vztah německé firmy 

Continental a americké Goodyear a na negativní dopad jejich spolupráce.  



Poslední kapitola klade důraz na automobilový průmysl. Bude objasněno, proč si 

udržel svou dobrou pozici i v problematických 70. letech na rozdíl od americké konkurence. 

Dále budou nastíněny nové trendy v průmyslu, které začaly v 70. letech. Již podle členění je 

patrné, že automobilový průmysl hraje v této práci podstatnou roli. Důvodem je jeho význam 

v německém průmyslu a skutečnost, že na něm lze vypozorovat americký vliv, ale zároveň i 

vliv Německa na USA. Ostatní odvětví průmyslu jsou zahrnuta pro doplnění obrazu celé 

situace. Některá z nich zasahují i do 70. let. Práce se proto pokusí o všeobecnější úsudek.  

V závěru budou shrnuty nejdůležitější aspekty práce, bude vyhodnoceno ovlivňování 

Německa Spojenými státy a bude potvrzena či vyvrácena původní hypotéza. 

Metodou práce je analýza. Problematika fenoménu amerikanizace, amerických vlivů a 

německých vlivů na USA je analyzována na příkladech několika odvětví průmyslu a 

společnostech.  

 

Zhodnocení literatury 

K této práci jsem dostala impuls po absolvování kurzu „Amerikanisierung der 

deutschen Wirtschaft“ na Fakultě sociálních věd UK v roce 2006, kterou vedla Prof. Dr. 

Susanne Hilgerová. Na základě těchto hodin jsem měla představu, že amerikanizace se týká 

především hospodářství. Většina publikací s titulem „Amerikanizace“ se ale ekonomikou 

nezabývala. To bylo úskalí při psaní této práce.  

Pro zpracování tématu byly využity dostupné zdroje informací vyhledané 

v knihovnách v České republice a v Helsinkách, několik publikací z Německa a internet. Dále 

byly důležité materiály z přednášek Prof. Dr. S. Hilgerové k definici amerikanizace. Ty jsou 

uvedeny v příloze. Pro zjištění některých technických záležitostí byl uskutečněn řízený 

rozhovor s Prof. Stanislavem Kargerem, který přednášel o automobilovém průmyslu na 

ČVUT v Praze.  

Následné zhodnocení literatury se věnuje nejdůležitějším titulům, k nimž je napsaná 

kratší recenze. Dále jsou uvedeny publikace přínosné pro automobilový průmysl, který 

sleduje hlavní linii práce. Čtenář se může pozastavit nad literaturou od autora R. Olšovského, 

která byla napsána za doby socialismu. V práci jsou použity pouze údaje, které by neměly být 

ovlivněny tehdejším ideologickým výkladem.  

 



Kniha Automobilové války2 od Jonathana Mantleho byla hlavním vodítkem pro psaní 

této práce. Autor vnímá automobilový průmysl jako střet zájmů, tedy jako válku mezi 

jednotlivými výrobci aut. J. Mantle charakterizuje svou knihu jako „politický životopis 

automobilu“.3 S tímto označením lze souhlasit. Dílo popisuje působení jednotlivých 

automobilek a odkrývá i jejich zákulisní praktiky. J. Mantle neopomněl ani zmínit úlohu 

Hanse Ledwinky u zrodu slavného VW Brouka. Poskytuje informace o automobilkách GM a 

Ford za druhé světové války, na které by Američané nejraději zapomněli. Kniha tak podává 

ucelený přehled o amerických, západoevropských a východoasijských automobilkách od doby 

nástupu Hitlera k moci po rok 1995. Čtenář ocení zejména čtivost, výstižná přirovnání, 

komparaci automobilek, odhalování nečistých praktik, fotografickou přílohu a seznam 

použitých materiálů, který může inspirovat k další četbě. Na druhou stranu může být čtenář 

zmaten strukturou, která je méně přehledná.  

 
Kniha Industry and Politics in West Germany, Toward the Third Republic,4 která byla 

editována Peterem J. Katzensteinem, nabízí přehled o vývoji německého průmyslu. Publikace 

ukazuje změny v průmyslu a nastiňuje jeho výhledy do budoucna. Zaměřuje se především na 

70. a 80. léta. Německý průmysl je analyzován v rámci domácí i mezinárodní politiky. 

Jednotlivé kapitoly se věnují např. automobilovému, ocelářskému průmyslu a jsou napsány 

různými odborníky. Kniha vyžaduje dobré jazykové znalosti a je vhodná pro čtenáře, kteří 

rozumí technice a ekonomice. Název „Třetí republika“ označuje Západní Německo v 80. 

letech.  

 

Kniha Deutsche Wirtschaftsgeschichte seit 19455 od historika ekonomie Wernera 

Abelshausera předkládá čtenáři ucelený přehled německého hospodářství od konce druhé 

světové války. Sleduje linii jak Spolkové republiky Německo, tak i Německé demokratické 

republiky. Pojednává jako jedna z mála publikací o krizi Fordova způsobu výroby a o chodu 

německých podniků. Kniha je přehledná, ale čtenář v ní může postrádat kapitolu o 

informačních technologiích či o počítačovém průmyslu v Německu. W. Abelshauser sice píše 

o německé automobilce VW, ale již méně se věnuje ostatním významným automobilkám. 

Autor se nezabývá amerikanizací Německa.  

                                                 
2 MANTLE, J. Automobilové války. Plzeň: NAVA, 1998.  
3 Tamtéž, s. 10. 
4 KATZENSTEIN, P.J. Industry and Politics in West Germany, Toward the Third Republic. Ithaca and London: 
Cornell University Press, 1989.  
5 ABELSHAUSER, W. Deutsche Wirtschaftsgeschichte seit 1945. Bonn: Bundeszentrale für politische Bildung, 
2005. 



 

Kladně lze hodnotit odborný časopis Technikgeschichte,6 v němž byly publikovány 

články Prof. Dr. S. Hilgerové, která se specializuje na dějiny amerikanizace, vědeckých 

transferů, managementu a soutěže, Prof. H. G. Schrötera, který se zabývá ekonomickými 

dějinami a napsal několik příspěvků vztahujících se k amerikanizaci, a Prof. Dr. J. Streba, 

který se věnuje ekonomii a průmyslu Německa. Prof. Dr. Hilgerová ukázala ve svém článku 

Von der Amerikanisierung zur Gegenamerikanisierung, co lze vnímat za 

„protiamerikanizaci“. Prof. Schröter v článku Amerikanisierung nach 1970 rozděluje 

amerikanizaci do tří vln – na 20., 50. a 60. léta a na dobu od poloviny 80. let. Částečně se 

k jeho rozdělení kloním. Prof. J. Streb v článku Der transatlantische Wissenstransfer auf dem 

Gebiet der Synthesekautschukforschung in Krieg und Frieden se zabývá přenosem technologií 

z Německa do USA a naopak, a také německo-americkými firemními vztahy I.G.Farben a 

Standard Oil. Přesto ale čtenář může postrádat např. odůvodnění transferu vylepšených 

technologií zpět do Německa. 

 

Německé webové stránky o I.G.Farben7 od chemického sdružení univerzit 

v Münsteru, Freiburku a Hamburku lze hodnotit za velice zdařilé. Poskytují kompletní 

přehled o tomto chemickém koncernu, je v nich jednoduchá orientace a za každým tématem 

následuje seznam použité literatury. Bohužel ale neposkytují informaci, od koho proudil 

kapitál do I.G.Farben. 

Pro poznání automobilky Daimler-Benz byla dobrá kniha Faszination Mercedes-

Benz,8 která popisuje jak jednotlivé modely vozů, tak i historické pozadí automobilky. 

Nejvíce materiálů se ale vztahovalo k automobilce Volkswagen. O jejím působení a vlivech 

v USA vypráví kniha Deutsche Erinnerungsorte.9 Volkswagen má i ze všech automobilek, 

které jsou v práci zmíněny, nejzdařilejší a nejpropracovanější webové stránky týkající se jeho 

vývoje. O VW pojednává i Handel und Verkehr im 20. Jahrhundert.10 Další publikací 

zmiňující VW je kniha Ferdinand Porsche. Průkopník a jeho svět,11 která podává náhled na 

                                                 
6 Technikgeschichte. Berlín: Verein Deutscher Ingenieure (VDI) a Gesellschaft für Technikgeschichte (GTG), 
2004, vol. 71, no. 4.  
7 Die Nachfolger auf dem Weg zu alter Grosse [online, aktualizováno 2009]. Webové stránky věnující 
dokumentaci dějin chemického koncernu I.G.Farben „von Anilin zur Zwangsarbeit“ od chemického sdružení 
univerzit v Münstru, Freiburku a Hamburku.  
Dostupné z WWW: http://www.bufata-chemie.de/reader/ig_farben/0702.html, staženo 5.3.09, citováno 5.3.09.  
8 LEGATE, T. Faszination Mercedes-Benz. Bath: Parragon, 2005.  
9 SCHULZE, H. a FRANCOIS, E. Deutsche Erinnerungsorte. Bonn: BPB, 2005.  
10 KOPPER, CH. Handel und Verkehr im 20. Jahrhundert. München: R. Oldenburg, 2002.  
11 OSTEROTH, R. Ferdinand Porsche. Průkopník a jeho svět. Praha: ACADEMIA, 2007. 



osobu F. Porscheho a na osud poválečné automobilky VW. Informace o amerických 

automobilkách jsou méně rozmanité. Můj životopis s General Motors12 napsal A. P. Sloan, 

který dlouho stál v čele této automobilky. Bohužel se ale jeho vyprávění o firmě týká 

především 1. poloviny 20. století a několika poválečných let. Přesto je ale zajímavá pro 

pochopení chodu této automobilky. 

Pro porozumění automobilovému průmyslu v rámci Evropy a Evropského 

společenství v rozmezí 50. a 60. let byl dobrý písemný záznam přednášek od W. Hitzingera 

Vorträge gehalten im Institut für Weltwirtschaft an der Universität Kiel.13 

Webové stránky automobilek Opel, Daimler-Benz, GM a BMW týkajících se historie 

jsou velice nepřehledné a nedostatečné, proto bylo zapotřebí hledat i např. v internetovém 

časopisu Auto-Bild.14 Pro pochopení amerického posuzování automobilů byla vhodná 

publikace Mergers and Produktivity.15 V rámci automobilového průmyslu bylo využito i 

pramenu Římské smlouvy o založení ES 1957.16 

 

2 Výchozí stav německého hospodářství a definice pojmů 
 

Německé poválečné hospodářství bylo ovlivňováno rozhodnutím Spojenců, která byla 

učiněna na konferencích v Quebecu 1944, v Jaltě a v Postupimi v roce 1945. Zpočátku se 

uvažovalo se o tzv. Morgenthauově plánu, na jehož základě mělo být Německo přeměněno 

v zemědělskou zemi. Nakonec se od něho upustilo, protože bylo výhodnější nechat Německo 

průmyslovým státem v době počátku studené války z finančních i strategických důvodů. 

Německu se tak otevřela cesta obnovy, pro kterou se stal důležitý průmysl. Politika Spojenců 

vůči Německu měla být charakterizována decentralizací, demokratizací, dekartelizací, 

denacifikací a demilitarizací. Německé reparace měly být převážně hrazeny demontovaným 

průmyslovým zařízením. Německo bylo rozděleno do čtyř okupačních zón (americké, 

francouzské, britské a sovětské). V rámci jednotlivých částí Německa docházelo k odlišným 

                                                 
12 SLOAN, A. P. Můj životopis s General Motors. Praha: Management Press, 1998.  
13 HITZINGER, W. Kieler Vorträge gehalten im Institut für Weltwirtschaft an der Universität Kiel. Kiel: E. 
Schneider, 1965.  
14 Geschichte der Adam Opel GmbH, Blitz – Karriere [online, aktualizováno 2009]. Článek časopisu Auto Bild. 
Dostupné z WWW: http://www.autobild.de/artikel/die-geschichte-der-adam-opel-gmbh_809815.html, staženo 
1.3.09, citováno 1.3.09.  
15 KAPLAN. N. Mergers and Produktivity. Chicago?: University of Chicago Press, 2000. 
16 Římská smlouva o založení Evropského společenství 1957, část první, zásady, čl. 3 a, b [online, aktualizováno 
2009]. Oficiální informace o Evropské unii. Pod záštitou vlády ČR.  
Dostupné z WWW: http://www.euroskop.cz/196/sekce/zakladni-smlouvy-spolecenstvi-a-jejich-novelizace/, 
staženo 2.3.09, citováno 2.3.09.  



způsobům splácení reparací a vztahům k německým podnikům. Sověti rozebírali celé 

německé podniky a společně s technologiemi je odváželi do vlasti. Sympatie a poptávka 

britských důstojníků po vozech VW v západní zóně uchránily závody VW před celkovou 

demontáží. Američané se snažili proniknout k technologiím, v nichž byli Němci pokročilejší 

než oni sami.  

Německu chyběly jak potraviny, tak suroviny, materiály, náhradní díly a energie. Toto 

nedostatkové zboží se nacházelo hlavně v Severní a Jižní Americe. Koupit jej bylo možné za 

dolary. Avšak jak píše R. Cameron právě dolary byly nejvíce nedostatkovým zbožím 

v Evropě.17 Pomoc nabídl Marshallův plán hospodářské pomoci. Byl oboustranně výhodný. 

Američané se tím vymanili z krize z nadvýroby a dostali se na evropský trh, na němž měli 

přednostní právo a přístup k surovinám. Některé evropské země a Německo tak získaly dolary 

a došlo i k celkové podpoře v obnově hospodářství.  

Pro německou ekonomiku byla důležitá měnová reforma, která proběhla roku 1948 jen 

v západní části Německa. Od tohoto okamžiku se začaly rozcházet cesty nedávných 

válečných Spojenců. Následovala blokáda Berlína a v roce 1949 vznikly dva německé státy – 

Spolková republika Německo a Německé demokratická republika. SRN se začlenila do 

západního bloku s vůdčí rolí USA a NDR do východního bloku pod vlivem Sovětského 

svazu.  

 K následující části práce je zapotřebí vysvětlit dva základní pojmy -amerikanizaci a 

Fordův způsob výroby.  

 

Amerikanizace 

Amerikanizaci lze chápat několika způsoby. Podle H. G. Schrötera znamená 

amerikanizace převzetí hodnot, forem chování, zkušeností, norem a institucí, které byly 

rozšířeny v USA.18 S. Hilgerová dodává, že to platí jak pro politiku, hospodářství a 

společnost, tak i pro kulturu a všední způsob života každého národa, který amerikanizaci 

přijímá. Dále upozorňuje na to, že amerikanizace je komplexním kulturním transferem, který 

není jednostranný. Proces amerikanizace je tak spojen s výběrem, akceptací, adaptací i 

                                                 
17 CAMERON, R. E. Stručné ekonomické dějiny světa: od doby kamenné do současnosti. Praha: Victoria 
Publishing, 1996, s. 428.  
18 Přednáška Prof. Dr. S. Hilgerové – materiály, zimní semestr 2006, UK FSV Jinonice, Amerikanisierung der 
deutschen Wirschaft, příloha č. 1. 



odmítnutím. Podle S. Hilgerové funguje amerikanizace jako princip samoobsluhy, jejímž 

výsledkem jsou hybridizace, syntetizace a modifikace.19  

 
Tabulka č. 1: Definice Amerikanizace  

 
 Amerikanizace  Příklady  
Definice  Rozšíření amerických 

nápadů, zvyků, sociálních 
vzorů, průmyslů a kapitálu 
po celém světě 

Transfer technologií, 
způsobu výroby, dolarizace 
ekonomiky světa, instituce 
– Světová banka, 
Brettonwoodský měnový 
systém, Mezinárodní 
měnový fond, GATT  

Hospodářství  Vedoucí role amerického 
hospodářského modelu, 
hegemonie amerických 
zájmů v koncernech  

Standardizace, 
racionalizace, Fordův 
způsob výroby,  
rozbití německých 
koncernů po druhé světové 
válce – např. I.G.Farben – 
odstranění konkurence, 
zákaz výroby syntetického 
kaučuku  

Politika  Přibývající unilaterální 
politické akce řízené USA a 
jejich spojenci  

NATO  

Kultura  Vedoucí role americké 
konzumní a mediální 
kultury ve světě  

Nápoj Coca-cola, jeans, 
americké seriály, časopisy  

 
Zdroj: Materiály z přednášek Prof. Dr. S. Hilgerové, příloha č. 3. 
 

Amerikanizaci lze ale vnímat i jako proces modernizace či jako protipól k sovětizaci.20  

Pokud se více zamyslíme nad pojmem amerikanizace, zjistíme, že Spojené státy často 

přebírají normy platné v Evropě, které pozmění a následně transferují do světa. Příkladem 

mohou být zábavní parky, které jsou podle nás americkým produktem. Ve skutečnosti ale 

vznikly v Evropě (Dánsko). Hojně ale byly převzaty až podle amerického vzoru.  

Jiným příkladem může být evropský architektonický styl bauhaus. Bauhaus vznikl 

v Evropě a stavělo se podle něj v meziválečné době. Pronikl ale do USA díky německým 

emigrantům (např. Hugo Gropius), kde se etabloval ve vysoké stavby – mrakodrapy. V této 

podobě se vrátil zpět do Evropy a podle něho se uskutečnila výstavba Frankfurtu nad 

                                                 
19 Tamtéž, příloha č. 2.  
20 JARAUSCH, K. a SIEGRIST, H. Amerikanisierung und Sowjetisierung in Deutschland 1945–1970. Frankfurt: 
Campus, 1997, s. 148. 



Mohanem. V hospodářství se vztahuje amerikanizace na způsob výroby (výroba podle 

Henryho Forda). Amerikanizace může znamenat i přenos patentů a technologií.  

 Amerikanizace jako proces se netýká pouze Německa, nýbrž i ostatních evropských 

(např. Rakouska) a mimoevropských zemí (Japonska). Amerikanizace není tak mladým 

fenoménem, jak by se mohlo zdát. Trvá již od konce 19. století až doposud. Pokud mluvíme o 

nějaké zemi jako o amerikanizované, znamená to, že jsou jejím vzorem Spojené státy.  

 

2.1 Fordův způsob výroby  

 

Fordův způsob výroby je založen na moderní mechanizaci se standardizací výrobních 

částí při využití běžících výrobních pásů. Pracovní proces jednotlivých dělníků je 

specializován na jednoduché úkony, a tím je výroba urychlena. Jde o masovou výrobu, která 

vede ke zvýšení efektivity a produktivity práce. Na konci 19. století bylo třeba pro montáž 

vozů mnoho zručných řemeslníků, kteří byli v USA velmi drazí. Řešením byla pásová výroba 

a odstranění řemeslné ruční práce. Tento způsob výroby se převážně uplatnil v automobilce 

Henryho Forda – odtud tento název. Drahou ruční práci nahradil levnou pásovou výrobou. 

Dosáhl tak výroby sériového vozu cenově dostupného pro většinu společenských vrstev a 

zahájil motorizaci Spojených států a celého světa. Jedno auto bylo stejné jako druhé. To 

potvrzuje i Fordův výrok: „Každý zákazník může mít vůz v jakékoliv barvě jakou chce, pokud 

je to černá“.21 Výrobou jednoho typu vozu v jednobarevném provedení byl tak urychlen a 

zjednodušen celý výrobní proces.  

Tento způsob výroby se nachází především v automobilovém průmyslu. Jiné odvětví 

např. chemický průmysl vyžaduje stálé obměny sortimentu a v poválečné době potřeboval 

kvalifikované provozní pracovníky ke kontrole mnohem složitějších procesů. Proto v něm 

nebylo možné zavedení Fordova způsobu výroby.  

 

3 Od roku 1948 až po konec 50. let  
 

Německo bylo rozděleno na dva samostatné státy. Tato skutečnost se ale nestala 

překážkou pro západoněmecký hospodářský růst. Západní Německo totiž získalo 

nejvyspělejší oblasti Německa. Na tomto území se roku 1936 soustředilo 61–64 % celkového 
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průmyslového potenciálu. Byla zde především odvětví významná pro hospodářský růst – 80 

% výroby oceli, 74 % těžby černého uhlí, 65 % chemické výroby.22 Z toho plyne, že 

v Západním Německu existovala tato nákladná odvětví těžkého průmyslu a vyráběly se zde ty 

produkty, po kterých byla na světovém trhu poptávka.  

V průběhu druhé světové války došlo k velkým investicím do průmyslu. Proto nebyla 

technická zařízení zastaralá. V poválečné době šlo mnoho investic do optického, chemického, 

lehkého, automobilového průmyslu a do hutnictví barevných kovů. Podle Tonyho Judta byla 

tato odvětví základem pro boom v padesátých letech.23  

V Německu bylo několik vzájemně působících faktorů, které přispěly 

k hospodářskému růstu – dohoda mezi zaměstnavateli a odbory, průmyslový potenciál 

(obnovený a modernizovaný), hospodářská, technická, politická a vojenská pomoc USA a 

západoevropských zemí, příliv levné pracovní síly (odsunutí, přesídlení), nižší spotřeba 

obyvatelstva, korejský boom spjatý s investiční vlnou (výhodné podmínky pro německý 

export strojů a výrobního zařízení, i když zpočátku za nedostatku základních surovin) a 

vojenské výdaje pouze týkající se zaplacení okupačních vojáků (do doby vstupu do NATO 

roku 1955). S hospodářským růstem souvisel blahobyt obyvatelstva a vznik konzumní 

společnosti, která spatřovala svůj ideál ve Spojených státech.  

Roku 1951 se SRN stala členem GATT (Všeobecná dohoda na clech a obchodu), čímž 

získala zpět svou suverenitu v celní a obchodní politice. Roku 1952 se stala členem Světové 

banky a Mezinárodního měnového fondu. Od roku 1950 byla SRN součástí Evropské platební 

unie (EPU), což byla Amerikou zřízená instituce poskytující úvěry do určité výše a clearing 

pro západoevropský zahraniční obchod. Jejím úkolem bylo pomoci odstranit nerovnováhu 

platebních bilancí, oživit vnitroevropských obchod a uspíšit přechod k liberalizaci 

mezinárodní výměny zboží. Jako zúčtovací jednotka platil „epunit“. Jednotlivé členské státy 

EPU si měly mezi sebou vyrovnat závazky. „Formálně“ bylo dosaženo plné konvertibility 

německé marky roku 1958 se 12 zeměmi, ale ve skutečnosti byla směnitelná již dříve. S tím 

zanikla Evropská platební unie. Jejím nástupcem se stal Evropský měnový fond. Německo se 

začalo integrovat do evropských společenství. Roku 1951 se Německu podařilo pozastavit 

válečné reparace a stát se zakládajícím členem Evropského společenství uhlí a oceli. Vznikl 

tak společný bezcelní trh s uhlím, ocelí, barevnými kovy a se šrotem mezi Německem, 

Francií, Itálií a státy Beneluxu. Na základě Pařížských dohod se, až na drobná omezení, 
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podařilo roku 1954 obnovit německou suverenitu. Roku 1955 vstoupilo Německo do NATO a 

roku 1957 bylo zakládajícím členem Evropského hospodářského společenství a Evropského 

atomového společenství. Na tom lze vidět, že se Německo stále více začleňovalo do 

evropských a mezinárodních institucích. Úlohu Spojených států v německém průmyslu v této 

době demonstrují následující příklady.  

Nejprve je zmíněn automobilový průmysl, který hraje v této práci klíčovou roli. 

Následuje popis výchozích podmínek jednotlivých automobilek na německém trhu. Tato 

podkapitola objasní, která automobilka převzala některé americké vzory. Mimoto se potvrdí, 

že Němci nepřijímali bezduše americký vliv, nýbrž že začali Ameriku ovlivňovat sami 

úspěšným exportem.  

Dále se kapitola zaměřuje na chemický průmysl a prozkoumá, zda lze v tomto 

průmyslovém sektoru mluvit o americkém vlivu od roku 1948 až po 50. léta. Zmíněny budou 

i hospodářské plány Spojenců. Vychází se z předpokladu, že právě Američané měli největší 

podíl na požadavku liberalizace německého trhu, neboť oni trpěli krizí z nadvýroby oproti 

Francouzům, Britům či Sovětům. Je i otázkou, zda Němci došli k lepším způsobům, jak 

testovat chemické produkty v porovnání s druhou světovou válkou a zda se projevil nějaký 

vliv Spojenců a sankcí udělených Spojenci.  

 



3.1 Automobilový průmysl  

 

V poválečné době a v 50. letech se v Německu nacházely tyto nejdůležitější 

automobilky: německé – Volkswagen, BMW, Mercedes-Benz, NSU, DKW, Auto-Union, 

MANN a americké – General Motors-Opel, Ford.  

Automobilka Volkswagen měla to štěstí, že začala vyrábět hned po skončení války. 

Do jejího vedení ve Wolfsburku se dostal britský major Ivan Hirst, kterému se brzy podařilo 

uvést závody do chodu a získat objednávku na 45 tisíc vozů, neboť v tu dobu byly 

nedostatkovým zbožím.24 Nevyjasněné vlastnické poměry uchránily automobilku před 

demontážemi. Například Francouzi přemýšleli o jejím přenesení do Francie, ale podle R. 

Osterhota „[…] se stále více ukazovalo, že továrny jsou tak veliké, že je nemůže získat žádná 

ze západoevropských zemí, aniž by to citelně neovlivnilo její vlastní automobilový 

průmysl“.25 Ačkoliv přetrvávaly problémy s dodávkami základních surovin, bylo již v roce 

1946 vyrobeno na 10 000 vozů.26 Ferdinand Porsche, kterého můžeme pokládat za otce 

německého lidového vozu za předpokladu, že opomeneme Hanse Ledwinku, se možná podílel 

i na tvorbě francouzského lidového vozu Renault 4CV. Otázkou ale zůstává do jaké míry. 

Roku 1947 se stal generálním ředitelem VW Brit H. Nordhoff, který dříve pracoval pro 

dceřinou společnost General Motors-Opel. Nejdříve se díval na VW s pohrdáním a pravil: 

„Má víc závad než pes blech“.27 Německá měnová reforma zrušila přídělový systém a 

pomohla odstranit černý trh. Se zlepšující se hospodářskou situací vzrostla i poptávka po 

vozech VW. V 50. letech VW vybudoval odbytovou společnost „Volkswagen Canada Ltd.“ 

v Torontu a začal vytvářet prodejní a servisní síť na mezinárodních trzích. Dále byla založena 

společnost „Volkswagen do Brasil Ltda.“. Nejdřív byla montážním, posléze výrobním 

závodem.  

V roce 1954 zahájil VW podle interní zprávy o vývoji amerického průmyslu snahu o 

racionalizaci. Tím se snažil dohnat technologický náskok, který Američané měli. Došlo tak 

k přechodu na velkosériovou výrobu na základě nového uspořádání organizační struktury, 

mechanizaci výrobního procesu a přechodu na pásovou výrobu. VW navíc založil podnik 

„Volkswagen United States“. Ukázalo se ale, že zde není možné montovat kvalitní a cenově 

konkurenceschopné vozy z důvodu vysokých mezd v USA. Proto byl tento plán zamítnut. 
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Nicméně odbyt aut VW na trhu v USA stoupal. Dále VW rozšířil svůj trh o Jižní Afriku a 

Austrálii. Roku 1958 začal VW zásobovat USA i opravenými motory, nápravami a jinými 

náhradními díly. Úspěch VW vozů spočíval v tom, že zaplnil díru na americkém trhu. 

Američané totiž ignorovali výrobu malých vozů pro ženy, dospívající a chudší společenské 

vrstvy. Podle E. Schütze zůstal ale i tak VW vozem střední vrstvy a inteligence.28 Profesor 

Karger ale dodává, že Volkswagen platil v USA za druhé nebo třetí auto v domácnosti. VW 

Brouk nevyhovoval jako rodinné auto, neboť měl malý kufr a pouze dvoje dveře. GM a Ford 

totiž vyráběly celou škálu vozů. Hlavním rodinným vozem tedy zůstávalo auto americké 

značky.29 To ale nebylo překážkou. Na konci 50. let směřovala třetina vývozu VW do USA, a 

tím se Amerika stala jeho nejdůležitějším exportním trhem. Americký trh byl pro Němce 

důležitý z hlediska přísunu amerických dolarů.  

V 50. letech stoupla v SRN poptávka po automobilech. Pro její uspokojení bylo 

zapotřebí vyrábět velké množství vozů. Řešení nabízela americká metoda výroby – Fordův 

způsob výroby. V tomto případě ale rozhodně nemůžeme mluvit o vnuceném poválečném 

vlivu USA. Sám Ferdinand Porsche pobýval před válkou v USA a fascinovaně přihlížel 

výrobě automobilů v Detroitu.30 W. Abelshauser píše, že standardizovaná masová produkce 

byla zavedena v německých závodech již za války.31 Profesor Karger tvrdí, že F. Porsche před 

válkou přesvědčil německé inženýry působící v USA, aby se podíleli na výrobě lidového vozu 

a vrátili se zpět do Německa.32 Tito inženýři následně založili továrnu ve Wolfsburgu, 

v tehdejším KdF-Stadt (Kraft-durch-Freude-Stadt). Za války ale mnoho lidových vozů ze 

závodů nevyjelo. VW se tehdy věnoval zbrojní výrobě a produkci vojenských automobilů. 

Fordův způsob výroby civilních automobilů byl tedy zaveden až v 50. letech. Podle profesora 

Kargera pocházela tato znalost masové výroby od lidí, kteří pracovali pro F. Porscheho.33 

Není vyloučené, že Američané podporovali Fordův způsob výroby, protože potřebovali 

postavit německou ekonomiku na nohy.  

Za jiný znak amerického vlivu můžeme považovat i následující. Podle E. Schütze VW 

vytvořil obraz nadnárodního koncernu podle amerického vzoru.34 Shrneme-li dosavadní 

poznatky, tak automobilka VW splňovala v 50. letech několik znaků amerikanizace. Zaprvé 

převzala Fordův způsob výroby a začala vyrábět velkosériově, za druhé se z ní stal koncern. 
                                                 
28 SCHULZE, H. a FRANCOIS, E. Deutsche Erinnerungsorte. Bonn: BPB, 2005, s. 363. 
29 Přepis řízeného rozhovoru s Prof. S. Kargerem ze dne 27. dubna 2009, s. 1.  
30 OSTEROTH, R. Ferdinand Porsche. Průkopník a jeho svět. Praha: ACADEMIA, 2007, s. 227.  
31 ABELSHAUSER, W. Deutsche Wirtschaftsgeschichte seit 1945. Bonn: Bundeszentrale für politische Bildung, 
2005, s. 374. 
32 Přepis řízeného rozhovoru s Prof. S. Kargerem ze dne 27. dubna 2009, s. 2.  
33 Tamtéž.  
34 SCHULZE, H. a FRANCOIS, E. Deutsche Erinnerungsorte. Bonn: BPB, 2005, s. 363. 



Automobilka VW ale nezůstávala jen příjemcem amerického vlivu. Sama expandovala a 

dostala se na americký trh, kde slavila velký úspěch. Americké automobilky začaly také podle 

vzoru VW Brouka umisťovat motor dozadu (Chevrolet Corvair). Takže zde bylo patrné 

vzájemné ovlivňování. Forma výroby byla sice americká, ale export mířil z velké části do 

USA.  

Případ automobilky Mercedes-Benz byl odlišný. Po válce byly skoro všechny její 

budovy a závody zničeny. Nicméně podnik samotný nebyl podřízen spojenecké kontrole, 

protože její akcie ležely v rukou jen několika málo osob a společností. Navíc Mercedes-Benz 

měl uloženo na různých bankovních kontech kolem 250 milionů říšských marek.35 Zprvu 

pracoval Daimler-Benz pro Spojence. Odbyt automobilů byl ale brzděn nedostatkem 

výrobních zařízení, benzínu, peněz a potahových látek. Roku 1948 se jeho kapitál měnovou 

reformou sice zmenšil, ale vylepšily se podmínky prodeje. Podle J. Mantleho to byl právě 

Daimler-Benz, který nejvíce vytěžil z Marshallova plánu.36 V knize Faszination Mercedes-

Benz J. Mantle tvrdí, že se Daimler-Benz v 50. letech inspiroval kreativními americkými 

automobilovými konstrukcemi a přidal tak do designu všech svých sériově vyráběných vozů 

nezaměnitelný tvar chladiče.37 S tímto tvrzením není možno souhlasit, neboť tuto podobu 

chladiče měly vozy Mercedes-Benz v již od začátku 20. století. Společnost Daimler-Benz 

vstoupila se svými produkty na brazilský, švédský, argentinský a americký trh. Pro americký 

trh se vyráběly speciální sportovní vozy. V USA si Daimler-Benz roku 1957 našel zástupce 

pro trh – americkou společnost Studebaker-Packard. Avšak T. Legate tvrdí, že jejich 

obchodník Studebaker-Packard byl průměrný a nevěděl ani, co je Mercedes, natož jak jej 

prodat.38 Na německém trhu se Daimler-Benz nespecializoval na levná, masová vozidla a 

nechtěl do jejich vývoje investovat. Když ale vyvstaly zprávy, že by americká firma Ford 

převzala Auto-Union, která vyráběla levné modely, rozhodl se Daimler-Benz koupit 

většinový podíl akcií této firmy.  

Daimler-Benz stejně jako VW vyvážel své vozy do USA a dokonce dělal pro USA i 

zvlášť specializované vozy. Nepřijal ale americký vzor masové výroby. Daimler-Benz, jak 

bylo výše zmíněno, těžil z Marshallova plánu, a americký kapitál mu pomohl.  

Další důležitou německou automobilkou bylo BMW. Ta neměla tak šťastný osud po 

válce jako VW či Daimler-Benz. Jeho hlavní továrna v Eisenachu připadla do rukou Sovětů, 

další továrny zničily za války nálety či byly následně demontovány Spojenci. Dokud nebylo 

                                                 
35 LEGATE, T. Faszination Mercedes-Benz. Bath: Parragon, 2005, s. 88. 
36 MANTLE, J. Automobilové války. Plzeň: NAVA, 1998, s. 56. 
37 LEGATE, T. Faszination Mercedes-Benz. Bath: Parragon, 2005, s. 92. 
38 Tamtéž, s. 111.  



učiněno rozhodnutí, že Německo bude obnoveno jako průmyslová země, vyráběly se 

v továrnách BMW v západních zónách jízdních kola a kuchyňské nádobí. O tyto věci byl 

tehdy zájem. Až s hospodářskou obnovou Německa a s Marshallovým plánem byla 

v továrnách BMW zavedena výroba motocyklů a aut. Ve výrobě aut se BMW nedařilo 

konkurovat firmě Daimler-Benz. BMW se snažilo o luxusní drahé modely, ale utrpělo velké 

ztráty. Proto se pokusilo o výrobu levných miniaut pod licencí italské firmy Isetta. 

Dohromady jich bylo prodáno na 160 000 kusů a platila tak za nejprodávanější vozidla 

BMW.39 Podle BMW se auto BMW Isetta stalo symbolem německé poválečné hospodářské 

obnovy.40 Ta měla částečný úspěch v zahraničí, ale na konci 50. let byla již bohatšími Němci 

žádána dražší vozidla. BMW se dokonce snažilo o soutěž s americkými sportovními vozy 

Corvettami a Thunderbidy. To se ale BMW nepodařilo a následně nemělo dostatek prostředků 

na vývoj nových modelů. Proto bylo roku 1959 téměř koupeno společností Daimler-Benz. 

Naštěstí pro BMW se jej ujal Herbert Quant a historie BMW se změnila k lepšímu. Na tomto 

příkladě lze pozorovat, že se BMW postavilo americké konkurenci, ale jako slabší prohrálo z 

důvodu nedostatku financí.  

Dceřiná firma GM Opel byla další automobilkou působící po válce na německém trhu. 

General Motors platila tehdy za jednu z největších automobilek světa. General Motors byla 

nadnárodní společností, která koupila německý Opel roku 1928. V roce 1948 uvažovala 

General Motors, zda by vůbec měla opět převzít zodpovědnost za řízení firmy Opel. Byly zde 

pochybnosti, zda je firma Opel výhodnou investicí.41 To je zvláštní úvaha při představě, že 

v Německu se motorizace teprve rozvíjela. Nakonec ji ale GM převzala a ve vozech značky 

Opel byly montovány americké motory. Úspěch automobilů značky Opel nenechal na sebe 

dlouho čekat. Již roku 1954 dosáhl objem prodeje 165 000 vozů a tím byl převýšen i nejlepší 

prodej z předválečné doby.42  

Jinou významnou americkou automobilkou byl Ford, která byla stejně jako General 

Motors nadnárodní společností. I Fordu se v 50. letech dařilo dobře. Roku 1958 vyráběl 

v Německu na 100 000 vozů, z nichž polovina byla určena na export.43 Obě dvě americké 

automobilky používaly zaběhnutý Fordův způsob výroby.  

                                                 
39 BMW Geschichte, 1955: Wirtschaftswunder-Jahre mit der BMW Isetta [online, aktualizováno 2009]. Oficiální 
webové stránky automobilky BMW. Dostupné z WWW: 
http://www.bmw.de/de/de/insights/history/eheritage/introduction.html, staženo 5.2.2009, citováno 5.2.2009.  
40 Tamtéž.  
41 SLOAN, A. P. Můj životopis s General Motors. Praha: Management Press. 1998, s. 245. 
42 SLOAN, A. P. Můj životopis s General Motors. Praha: Management Press. 1998, s. 248. Více informací k GM 
a Opelu v téže publikaci.  
43Ein Auto für alle – von Ford. Zeitliste [online, aktualizováno 2009]. Oficiální německé webové stránky firmy 
Ford.Dostupné z WWW: http://www.ford.de/UeberFord/Geschichte, staženo 5.2.2009, citováno 5.2.2009.  



Německé automobilky si nesly symbol nacistické minulosti a někdy jim to bylo i 

dáváno najevo. Ford a General Motors ale také neměly čistou minulost. Za války těžily 

z produkce pro státy Osy. General Motors vyráběla motory pro Luftwaffe. Ačkoli GM 

prohlásila po vstupu USA do války, že se vzdala své dceřiné společnosti Opel, poukazuje 

kniha A. P. Sloana44 a i článek v Jewish Journal45 na to, že tyto společnosti zůstaly majetkově 

propojeny. O to větším paradoxem bylo, že General Motors a Ford se obrátily na americkou 

vládu se žádostí „o kompenzace za škody, které utrpěly jejich tovární objekty v zemích Osy 

při leteckých náletech Spojenců“.46 General Motors roku 1967 získala úlevu na daních ve výši 

33 milionů dolarů „za potíže a škody, které utrpěly továrny GM na výrobu letadel a 

motorových vozidel v Německu, Rakousku, Polsku a Číně“.47  

Z německých výrobců automobilů si VW roku 1949 vedl nejlépe.48 Měl tak lepší 

pozici než americké automobilky na německém trhu. V té době ale ještě zcela nevyráběl podle 

Fordova způsobu výroby, který umožňoval uspokojení poptávky po automobilech díky vyšší 

a levnější produkci. V závodech VW byla již za války zavedena masová produkce, takže 

zkušenosti zde již byly. Nesmíme ale opomenout typické německé vlastnosti – preciznost 

řemeslné práce a kvalitu, které americké výrobě chyběly. Proto, když německé automobilky 

přecházely k masové pásové výrobě, nepřevzaly ji slepě od Američanů, nýbrž ji přizpůsobily 

svým podmínkám. Z tohoto důvodu byl vytvořen v Německu specifický Fordův způsob 

výroby. Za automobilky produkující masově jsme tak mohli počítat Ford, GM a VW. Na 

německém trhu ale byly i automobilky vyrábějící specializované vozy – BMW, Porsche, 

Daimler–Benz, NSU a další. Tento způsob výroby se ukázal v průběhu následujících let 

důležitým. Jiný rozdíl mezi americkými a německými výrobci automobilů lze ukázat na 

dodávkách jednotlivých komponentů. Například Ford vyráběl vůz od A do Z, jeho proces tak 

probíhal od surovin ke konečnému produktu „pod jednou střechou“. Zatímco VW se spoléhal 

na různé dodavatele. Nemůžeme ale popřít, že se z VW stal nadnárodní koncern podle 

amerických vzorů podobně jako General Motors.  
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3.2 Chemický průmysl  

 

 Plánovaná dekartelizace a dekoncentrace se nakonec týkala jen chemického průmyslu, 

ocelářského průmyslu a bankovnictví, i když netrvala dlouho. Účelem dekartelizace bylo 

vytvořit rovné podmínky hospodářské soutěže na německém trhu. Německý chemický gigant 

I.G.Farben tak měl být podle Spojenců rozdělen na dvanáct samostatných firem. Po krátké 

době ale ležel německý trh díky firemním koupím v rukou tří největších nástupců I.G.Farben - 

Badische Anilin- und Sodafabrik (BASF), Farbenfabrik Bayer a Hoeschster Farbwerke. Roku 

1954 měly tyto tři nástupnické firmy I.G.Farben 37,5 % podílu na obratu v chemickém 

průmyslu v Německu. O dvacet let později to bylo mezi 55 a 65 %.49 Nakonec se zařadily i 

mezi pět nejvýznamnějších chemických firem světa.50  

Tyto firmy si rozdělily německý trh a vytvořily si vlastní výrobní specializaci, a tak 

bylo zabráněno konkurenci mezi nimi. Například firma BASF se soustředila na výrobu 

ropných produktů, hnojiv a datových magnetických nosičů. Společnost Hoechst se věnovala 

produkci syntetických vláken a barviv. Firma Bayer se zabývala výrobou syntetického 

kaučuku, později se zaměřila na speciální chemikálie a farmaceutika. Každá z těchto firem 

sídlila v jiném spolkovém státě. To potvrzuje, že snaha o rozdrobení německého průmyslu ve 

prospěch Spojenců se nepovedla.  

 S představiteli I.G.Farben byl dokonce roku 1948 veden proces kvůli působení 

v Osvětimi. Zatím by se daly hledat i jiné důvody – např. uštědřit porážku velkému 

německému chemickému konkurentovi I.G.Farben. Někteří z obžalovaných byli odsouzeni na 

několik let vězení. Tento fakt ale nezabránil po jejich propuštění kariérnímu postupu, neboť 

řada z nich se dostala do dozorčích rad firem Bayer, Werke Huels či Hoechst. Spojenecká 

politika tak neměla vliv ani na počínání německých chemických firem.  

V 50. letech, kdy SRN neměla ještě plnou státní suverenitu, testovala společnost Bayer 

v Nikaragui methylparathion, který byl vedlejším produktem nervového plynu používaným 

nacisty za války. Na tuto látku onemocnělo a zemřelo mnoho nikaragujských zemědělců. 

Nástupnické firmy I.G.Farben pak prováděly různé pokusy v rozvojových zemích. Zároveň 

tam měly i své odbytiště. Jiným příkladem mohou být pokusy ve farmacii s antibiotikem 

Resistopen v 70. letech. Na vybraných klinikách v Rakousku se tento lék testoval na 
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předčasně narozených dětech, při čemž byla jejich úmrtnost 70 %.51 Podle autorů článku o 

I.G.Farben to tak nebyl zásadní rozdíl v porovnání s pokusy na lidech v Osvětimi a 

Buchenwaldu.52 

Na uvedených příkladech lze názorně vidět, že se nepodařila nejen demonopolizace, 

denacifikace, ale že ani americká politika převýchovy nedosáhla svých účinků. Pro 

nepodařenou denacifikaci v průmyslu existuje jednoznačný důvod – potřeba odborníků. A 

„převýchova Němců“ nalezla odezvu až v další generaci. Přesto jsem ale čekala nějakou 

kontrolu ze strany USA s odvoláním na zákon Kontrolní rady č. 9 ze dne 30. 11. roku 1945, 

podle kterého mělo bádání podléhat spojenecké kontrole.53 I když na druhou stranu získali 

Spojenci po válce na 200 000 patentů, 24 000 mezinárodních ochranných známek (např. 

Aspirin) a 200 000 národních ochranných známek, které patřily I.G.Farben.54 Nabízí se proto 

hypotéza, že kontrola dalších výzkumů neprobíhala či o nich Američané věděli a čekali jen na 

výsledky.  

 

Amerikanizace je v této kapitole označením pro přenos technologií z Ameriky do jiné 

země, ale technologický transfer probíhal i opačně. Příklad dvou chemických firem ukáže 

konkrétní přenos technologií z Německa do USA a z USA do Německa.  

 Před druhou světovou válkou navázala německá firma I.G.Farben spolupráci 

s americkou firmou Standard Oil.55 Obě společnosti tvořily kartel. Americká firma se 

spoléhala při vývoji výrobků z kaučuku na přírodní kaučuk. Používání přírodního kaučuku 

bylo nevýhodné, protože Velká Británie měla možnost regulovat jeho množství na trhu. Na 

rozdíl od americké firmy se německá firma snažila o výrobu syntetického kaučuku. 

I.G.Farben prozradila americké společnosti návod na jeho výrobu, ale ponechala si tajemství 

poměrů a kombinace jednotlivých složek. Na druhou stranu se v knize o firemní historii 

společnosti ExxonMobil uvádí, že Standard Oil vytvořil syntetický kaučuk na základě 
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postupu výroby I.G.Farben.56 Pravděpodobně tedy neznalost poměrů složek nehrála zásadní 

roli. Podle J. Streba spolupráce Standard Oil a I.G.Farben po vypuknutí války ustala.57 

Naproti tomu A. Chaitkin tvrdí, že americký prezident Roosevelt se snažil přerušit jejich 

kartel až na základě několika opatření, které vydal během války.58 Američané se začali 

zabývat výrobou syntetického kaučuku až po vstupu do války roku 1941. Němci ale úspěšně 

vyvinuli tuto technologii a dospěli tak ke studenému kaučuku, který byl vyráběn za nízké 

teploty rychleji a levněji.  

Po válce využily situace americké týmy badatelů a v rámci reparací přijely do 

Německa, aby získaly jejich pracovní postupy. Je možno předpokládat, že tito experti byli od 

Standard Oil. Je ale zřejmé, že ve firemní historii ExxonMobil není ani zmínka o poválečných 

technologiích syntetického kaučuku. Na německém technologickém základě byl syntetický 

kaučuk následně vyráběn v USA. Posléze vydali Američané Německu zákaz výroby a bádání 

v oblasti syntetického kaučuku. Odůvodněním bylo jeho možné využití pro vojenské účely. 

Nicméně podle J. Streba bylo omezení německé výroby syntetického kaučuku v zájmu 

Anglie, která tím chtěla ochránit svou produkci přírodního kaučuku v jižní Asii.59 Němci se 

směli zabývat jeho opětovnou výrobou až po roce 1953. Přeci jen politická konstelace 

vypadala jinak než před několika lety. Je samozřejmé, že Američané Němce po několika 

letech technologicky předběhli, avšak mezi oběma zeměmi se obnovil technologický transfer 

a Německo tak získalo zpět vylepšené technologické znalosti.60  

Firma Bayer, jak bylo již výše zmíněno, se dále zabývala výrobou syntetického 

kaučuku. Proto se nabízí hypotéza, že ona získala tyto vylepšené pracovní postupy z USA. Na 

konci války byla I.G.Farben činná v 93 zemích světa, mezi nimi ve Švýcarsku a USA.61 Po 
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vyhrané válce byl majetek I.G.Farben v USA zabaven. Přesto ale firmě Bayer, která byla 

znovu založena roku 1951, bylo již na počátku 50. let povoleno získat podíly na provozech 

v zahraničí. Zajímala se především o USA a Latinskou Ameriku. Lze nalézt vysvětlení, proč 

se tyto technologické pracovní postupy výroby syntetického kaučuku dostaly z USA do 

Německa. První možností je, že šlo čistě o obchod. Jiná verze, kterou předkládám, je, že 

akcionáři firmy Bayer byli Američané. V předválečné době vznikla I.G.Farben na základě 

fúze několika firem, k čemuž bylo zapotřebí kapitálu. Zdrojem peněz byla z velké části 

americká společnost Standard Oil, která byla ovládána známou americkou podnikatelskou 

rodinou Rockefellerů. Z tohoto důvodu měli Rockefellerovi své podíly v I.G.Farben i 

v Německu. Proto je možné, že akcionáři nástupnických firem I.G.Farben byli taktéž 

Američané, protože obchodní zájmy často přetrvávají celé generace. Bohužel se ale 

nepodařilo dohledat přesné vlastnické podíly Bayer a ostatních nástupnických firem 

I.G.Farben, na jejichž základě by mohla být tato možnost zcela potvrzena.  

4 60. léta  
 

Šedesátá léta pokračovala v úspěšném hospodářském vývoji. Došlo dokonce ke stavu 

plné zaměstnanosti a pro zvýšení produktivity bylo zapotřebí nových pracovníků ze zahraničí 

– tzv. gastarbeiterů (Turci, Jugoslávci, Italové apod.). V této době existovala v Německu již 

nová generace obchodníků, manažerů a odborářů, která přijala americkou kulturu, přešla 

k masové produkci a k masovému konzumu. I když představa hospodářského růstu a 

německých úspěchů v exportu zní až pohádkově, ve srovnání s americkým hospodářstvím 

Německo zaostávalo. Jako příklad může sloužit světová výstava v New Yorku roku 1964, kdy 

podle S. Hilgerové Němci v době kosmického vývoje prezentovali švarcvaldské hodinky a 

lodenové oblečení.62 O tomto hospodářském sektoru by se dalo polemizovat, protože soutěž o 

dobývání kosmu probíhala mezi supervelmocemi USA a SSSR, a právě proto šly americké 

investice do vývoje elektrotechniky, elektroniky a také do kybernetiky – IT.  

Tato kapitola se zabývá počítačovým průmyslem v Německu, především firmou IBM. 

Její působení na německém trhu totiž ovlivnilo německý postoj vůči americkým 

společnostem. Počítačový průmysl našel své uplatnění také v dopravě, což se částečně 

promítlo v automobilovém průmyslu. Německý automobilový průmysl byl přes svůj úspěch 
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v porovnání s USA pozadu. Podle W. Abelshausera se v Německu nacházel v roce 1960 

takový stupeň motorizace, kterého dosáhly USA již roku 1920.63 Přesto začínal německý 

automobilový průmysl stále více ovlivňovat samotné USA. Závěr této kapitoly je věnován 

firemním vztahům německých a amerických gumárenských společností. Je zde ukázána i 

skutečnost, že orientace na USA mohla mít neblahé důsledky, pokud se zapomínalo na 

evropské rivaly. Německo totiž bylo součástí evropských společenství, které usnadňovalo 

pronikání evropských produktů na německý trh. Zároveň se tím i změnily podmínky pro 

podnikání amerických firem, neboť se musely podřídit pravidlům těchto společenství a ne jen 

německému zákonodárství.  

 

4.1 Informační technologie  

 

Německo nebylo supervelmocí, která by spojovala elektrotechniku a elektroniku se 

zbrojením. Neznamenalo to ale, že by se v Německu nerozvíjel počítačový průmysl. Již před 

druhou světovou válkou se započalo s vývojem informačních technologií, za jejichž symbol 

můžeme považovat i Němce Karla Zuseho. Spojené státy ale po válce došly ve vývoji dále i 

díky štědrým státním investicím, které německé podniky oproti nim nedostávaly. Svou roli 

sehrála určitě i americká mentalita, která je odlišná od evropské. Zatímco se vysoké riziko, 

které v této době počítačový průmysl představoval, v USA nevnímalo negativně, v Evropě 

platilo za hazard. Německé firmy tak neměly zpočátku zájem na vynaložení tolika prostředků 

pro rozvoj počítačového průmyslu, zvlášť když se podle S. Hilgerové zdálo nereálné Spojené 

státy dohonit.64 Proto není divu, že německý trh ležel v rukou americké společností IBM a 

např. MAI (Autodesk Mechanical Applications Initiative), NCR (National Cash Register), HP 

(Hewlett Packard) či Dataproduct.  

I přes tyto překážky se počítačovým průmyslem zabývaly Siemens, AEG, Zuse KG a 

jiné firmy. Byly ale odkázány na transfer technologií ze Spojených států. Německé firmy 

věnující se elektrotechnice a sdělovací technice (Siemens a další) se od poloviny 50. let 

orientovaly na americké firmy, které měly v této oblasti vedoucí pozici. To byl případ IBM, 
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která v 60. letech ovládala německý trh z více jak 50-ti %.65 Některé produkty IBM byly 

natolik drahé, že si je německé firmy z finančních důvodů nemohly koupit, a proto si je 

pronajímaly. Siemens se pokusil najít řešení z tohoto začarovaného kruhu tím, že navázal 

spolupráci se svým americkým protějškem – elektronickým koncernem Westinghouse. Na 

základě tohoto svazku směl Siemens používat jeho veškerou techniku spolu s patenty za roční 

poplatek ve výši 1 milionů dolarů.66  

Siemens už roku 1967 koupil Zuse AG. Přesto ale zůstávala IBM dominantní na 

německém trhu. Mnoho německých zákazníků bylo zvyklých na IBM produkty. Proto žádali 

Siemens o systémovou kompatibilitu s výrobky IBM. Jednání s IBM ale bylo neúspěšné. IBM 

blokovala svým působením odbyt jiným firmám. Kromě toho byl problematický pronájem 

příslušných strojů německým firmám. Tím, že se neprodávaly, byly stahovány z trhu a 

nahrazovány novými. To mělo za následek, že německé firmy, aby obstály na trhu, musely 

nejen investovat do pronájmu, ale i do vlastního rozvoje. A tím to nekončilo. Podle S. 

Hilgerové navíc v 60. letech došlo k poklesu cen v počítačovém průmyslu.67 To znamenalo, 

že peníze investované do vývoje v počítačovém průmyslu měly nižší rentabilitu. Tyto 

skutečnosti dokazují horší pozici německých firem na trhu a problémy v tomto oboru. 

Německé společnosti se snažily hledat řešení. Siemens například zkusil ještě i spolupracovat 

s americkým koncernem RCA (Radio Corporation of America – elektronická společnost). Tak 

získal jeho technologie vývoje a výroby. Jinou možností, jak se postavit silné americké 

konkurenci, byla kooperace s výrobci a v neposlední řadě slučování podniků. Na tomto lze 

pozorovat nový trend – slučování podniků na rozdíl od požadavků dekartelizace na konci 40. 

let. Na druhou stranu zde možná i můžeme vidět americký vzor v podobě velkých společnosti 

a koncernů. Slučování společností bylo podporováno německým ministerstvem pro rozvoj. 

Roku 1966 se spojily AEG a Telefunken, vytvořila se Deutsche Computer AG (Siemens, 

Zuse, Olympia, Nixdorf, Dietz a Kienze), roku 1968 firma Zuse KG přešla pod koncern 

Siemens a roku 1970 došlo i ke spojení Siemens a AEG v tzv. Grossrechner-Union.68  
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To již nebylo podřizování se USA, nýbrž snaha obstát s nimi v konkurenčním boji a 

prosadit vlastní firmy na německém trhu. I když zde nastal konkurenční boj na německém 

trhu mezi americkými a německými firmami, nemůžeme zcela tvrdit, že to byl konec 

amerikanizace třeba i jen v tomto odvětví průmyslu. Spíše se jednalo o praktiky prosazení se 

na vlastním domácím trhu bojem proti americkému hegemonu IBM. Zároveň ale i IBM mohla 

být výzvou pro mnoho podniků tím, že představovala budoucí důležitý průmyslový sektor. 

Americký vliv v tomto odvětví neustal. Přeci jen technologické znalosti pořád v této oblasti 

proudily z USA do Německa.  

Již roku 1967 došlo k první státní podpoře na základě tzv. prvního DV-Programu,69 

který měl pomoci rozvoji výpočetní techniky v SRN. V rámci DV-Programu se měla začít 

vyučovat informatika na německých univerzitách a školy měly vychovávat odborníky v této 

oblasti. Vzorem byly samozřejmě Spojené státy.70 První přednášky o informatice byly konány 

na Mnichovské technické univerzitě díky zásluhám profesora F. L. Bauera. Na počátku 70. let 

tam byla informatika už i vyučována jako studijní obor. Dále byly přislíbeny státní zakázky a 

finanční prostředky v oblasti počítačového průmyslu. V Německu tak začalo docházet 

k podpoře technologií a snaze vyrovnat soutěž. Tato skutečnost by se dala podle S. Hilgerové 

interpretovat jako „protiamerikanizace“.71 Domácí dodavatelé začali být v zakázkách 

veřejného sektoru postupně upřednostňováni. Německá spolková vláda preferovala národní 

výrobce. Například zařízení IBM byla nahrazena jinými od německé firmy Siemens. Podpora 

domácích výrobců dosáhla svého efektu, neboť již nedlouho poté v 70. letech se např. 

Siemens stal národním šampiónem v oblasti počítačového průmyslu v Německu. Jeho podíl 

na trhu se zvýšil ze 13 % v roce 1969 na 18 % v roce 1975.72 Zároveň docházelo v Německu 

ke spolupráci mezi elektrotechnickým průmyslem, výrobci obráběcích strojů a institucemi 

inženýrských věd a univerzitami.73  

Mimoto nesmíme zapomínat na evropskou integraci, která sehrála pozitivní roli. Byla 

ztělesněním snahy vytvořit protiváhu k americkému hospodářství. Proto není divu, že spolu se 
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vznikajícím evropským trhem došlo k evropské spolupráci holandského Philipsu, 

francouzského CII (Compagnie Internationale pour l'Informatique) a Siemensu v oblasti 

počítačů ve společném podniku nazvaném UNIDATA. V tisku byl tento podnik okomentován 

jako “Europe’s answer to the American challenge”.74 UNIDATA tak měla být snahou vytvořit 

velkou evropskou společnost, jejímž společným cílem bylo konkurovat americkým gigantům 

jako byla například již zmíněná IBM a získat tak i strategickou nezávislost. Tím byl nastíněn 

nejen německý trend čelit americké konkurenci a tedy americkým produktům, nýbrž i trend 

západní Evropy minimálně v tomto oboru.  

 

4.2 Automobilový průmysl 

 
Německý automobilový průmysl v průběhu 60. let vzkvétal, i když evropští 

konkurenti zaznamenali značný pokles prodeje.75 Automobilka VW se úspěšně prosazovala 

na americkém trhu. Německý Volkswagen Brouk jako osobní automobil se stal součástí 

americké populární kultury a Volkswagen minibus součástí hippies kultury. Automobil VW 

se dokonce stal mnohokrát námětem pro literaturu. Roku 1960 byla v USA reklama, která 

zněla: „I don´t want an imported car. I want a Volkswagen.“76 Na základě této reklamy měl 

být VW vnímán ne jako německé, ale jako americké auto. Tato reklama měla být i prevencí 

úspěchu, protože se zdálo, že americké automobilky budou vyrábět brzy také malé kompaktní 

vozy. Americké automobilky nebyly jediným ohrožením výborné pozice VW. Dalším 

konkurentem VW byl francouzský Renault, který jej připravil o podíly na americkém trhu.77 I 

když jsou reklamy spojovány hlavě se Spojenými státy, byla to právě inzerce VW založená na 

zárukách kvality a spolehlivosti VW, která připravila jednu z vůbec neúspěšnějších 

reklamních kampaní na území USA.78 Není divu, že VW tak roku 1960 importoval do USA 

na půl milionů Volkswagenů.79 V průběhu 60. let ale VW rozšířil své působení v Austrálii, v 

Mexiku a exportoval i do jihovýchodní Asie a jižního Tichomoří. Roku 1964 se v Mexiku 

v městě Emdenu začal vyrábět sériově VW Brouk, který byl určen pro export na americký trh. 
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V Mexiku byla levnější pracovní síla než v USA. Díky jednoduchým úkonům ve výrobě tam 

bylo možné vyrábět vozy za konkurenceschopné ceny a dokonce kvalitně. Roku 1965 se 

koncern VW rozšířil o Auto Union GmbH, kterou koupil od firmy Daimler-Benz, a začaly se 

vyrábět vozy pod označením Audi.  

VW i Daimler-Benz se snažily čelit konkurenci na mezinárodním trhu. Jejich řešením 

bylo společné založení „Deutsche Automobilgesellschaft m.b.H“ roku 1966, která měla za cíl 

posílit ekonomickou a technickou spolupráci.80 Zabýváním se technickým vývojem bylo 

určitě dobrým krokem, neboť již na přelomu 1966/1967 došlo v Německu k hospodářské 

recesi, jejíž důsledky na sebe nenechaly dlouho čekat. Poptávka po automobilech poklesla a 

spolu s ní byla snížena výroba. Roku 1969 došlo k fúzi Auto Union GmbH s NSU 

Motorwerke AG ve společnost Audi NSU Auto Union AG, ve které měl VW podíl ve výši 

59,5 %.81 Díky této fúzi mohla Audi rozšířit nabídku vozů a vytvořit tak novou odbytovou 

organizaci. Stalo se ale, že si VW a Audi NSU začaly vzájemně konkurovat. Proto koncern 

VW později odbyt Audi NSU převzal. Mimoto pracoval VW na společném projektu s firmou 

Dr.Ing.h.c.F.Porsche KG, jehož výsledkem bylo zavedení sériové výroby společného modelu 

Porsche 914 v roce 1969.82 Přesto se ale automobilka VW dostala do krize. Neměla vhodného 

následníka tolik úspěšného Brouka, alespoň prozatím.  

Německé automobilce BMW se v 60. letech také dařilo. Přišla na trh s novou střední 

třídou vozů – BMW 1500, který se stal základem pro další vylepšené vozy BMW 1800, 

kterých bylo vyrobeno na 145 000, a BMW 2000, kterých bylo vyprodukováno na 140 000 

kusů.83 Ačkoliv byl dokonce vůz BMW 1500 roku 1961 prohlášen za mezník 

v automobilovém designu, podle J. Mantleho byl inspirován designem amerického Chevroletu 

Corvette.84 Tento vůz BMW vrátil automobilce pozici rovnocenného soupeře 

v automobilovém průmyslu a „[…] pořádně vyděsil automobilku Mercedes-Benz“.85 Jestliže 

automobily Mercedes-Benz platily za vozy určené především starší generaci Němců a byly 

ztělesněním jisté staromódnosti a tradice, tak automobily BMW byly pravým opakem 

vhodným pro mladou generaci. Za úspěchem BMW stál i podařený průzkum poptávky na 

trhu.  
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Mercedes-Benz byl i v průběhu 60. let populární značkou. Tyto vozy byly natolik 

úspěšné, že se objednávaly i dva roky dopředu před uvedením na trh. Zákazníci tak 

důvěřovali novému produktu Mercedes-Benz, že jej nepotřebovali vidět předem. Tím asi 

žádná jiná automobilka nemohla pyšnit. Mercedes-Benz byl tak spojován s kvalitou a 

vysokým technickým výkonem. Daimler-Benz rozšiřoval svou působnost v Indii, Brazílii, 

Argentině a dohromady tak byl činný ve více jak 150 zemích světa.86 Zájemci o Mercedes-

Benz museli být zákonitě odlišní od klientů jiných automobilek. Cena vozu nebyla pro tyto 

zákazníky nejdůležitější, šlo jim o prestiž. Automobily Mercedes-Benz se tak vyráběly 

v řádech tisíců např. model W115-220D/8, kterých bylo vyrobeno 345 376 kusů v letech 

1968–1973 a nebo v kusové výrobě jako např. model W100-MB600, kterých se vyrobilo 

v letech 1964–1981 pouze 2 677 kusů.87 Tyto vozy byly vyráběny výhradně na objednávku 

nejčastěji do zemí třetího světa a nebo se používaly jako vládní speciály. Vozy Mercedes-

Benz získávaly různé karosérie, naftové i benzinové motory apod., a proto vyžadovaly více 

ruční práce. Automobilka Daimler-Benz tak vyráběla jak ve velkém, tak i v omezeném 

množství. Přirozenou reklamou vozů Mercedes-Benz byl i fakt, že i představitelé německé 

politické scény se vozili právě v nich. Dokonce jeden vůz Mercedes byl pojmenován po 

německém kancléři. Jedná se o luxusní limusinu Mercedes-Benz W186-300 Adenauer. Roku 

1965 prodal Daimler-Benz svůj podíl v Auto Union koncernu Volkswagen. Tím nabyl velký 

kapitál.  

Americké automobilce Ford v Německu se také nedařilo špatně. Rok 1965 se stal pro 

ni neúspěšnějším. Vyrobil na 505 823 vozů.88 Mimoto přestavil i nové vozy – Ford Eskort a 

sportovní vůz Capri. V Evropě platil Ford za nejúspěšnějšího zahraničního výrobce 

automobilů. Jak General Motors, tak Ford Motor Company byly v 50. letech a na počátku 60. 

let „[…] větší jak všechny evropské automobilky dohromady“.89 V Evropě byl Ford nejen 

v Německu, ale i ve Velké Británii. Je to zvláštní, ale Ford v Německu a Ford v Británii si 

vzájemně konkurovaly. Právě Fordu v Británii se podařilo vyrábět vůz Cortina, který byl 

kvalitou na úrovni evropských aut.  

V 60. letech došlo ke změnám v automobilce General Motors. Do poloviny 50. let ji 

řídil A. P. Sloan a za jeho vedení měl General Motors pět cenových skupin automobilů, které 
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88 Ein Auto für alle – von Ford. Zeitliste [online, aktualizováno 2009]. Oficiální německé webové stránky firmy 
Ford.  Dostupné z WWW: http://www.ford.de/UeberFord/Geschichte, staženo 5.2.2009, citováno 5.2.2009.  
89 MANTLE, J. Automobilové války. Plzeň: NAVA, 1998, s. 47. 



zhruba odpovídaly společenskému postavení. Nejvyšší cena automobilu jedné skupiny se již 

rovnala nejnižším nákladům vozu o třídu výše. V průběhu 60. let, kdy A. P. Sloan již nebyl ve 

vedení GM, se začaly vozy jednotlivých skupin podobat. Tím byl ztracen efekt, který původní 

rozdělení tříd automobilů splňovalo. Navíc, jestliže s pracovním povýšením, a tedy lepším 

platem, si předtím lidé kupovali vůz vyšší kategorie, nyní tento posun ve vlastnictví 

automobilu nebyl již zapotřebí.  

Dceřiné automobilce GM Opel se vedlo dobře. Produkovala automobily v americkém 

stylu (např. hodně se používal chrom), což se zákazníkům hlavně v 50. letech líbilo. V 50. 

letech vyráběla model Kapitán. Jeho nástupci se staly v 60. letech vozy Kapitán A, Admirál A 

a Diplomat A. Na rozdíl od svého předchůdce byly karosérie hranatější, auta měla větší 

rozměry a bylo na ně užito méně chrómu.90 S vozy podle amerického vzoru se Opel pokusil 

konkurovat vozům Mercedes-Benz ve vyšší třídě, ale to se mu nepodařilo. Úspěch si ale 

podržel jiný vůz firmy Opel. Byl jím Opel Kadet. Již roku 1967 vyjel miliontý Kadet ze 

závodů v Bochumi po pětileté produkci.91  

Můžeme říci, že v 60. letech začaly určovat tón německé automobilky, které se staly 

vlivnějšími a úspěšnějšími. Jestliže se americké automobilky roku 1953 podílely na světové 

produkci 70 %, tak roku 1963 jejich podíl klesl na 45 %. Zatímco množství vyrobené 

západoevropskými automobilkami v téže době vzrostlo z 19 % na 38 % celosvětově.92 Za 

zvýšeným úspěchem západoevropských výrobců aut mohla stát i rozvíjející se evropská 

integrační politika. Na základě Římských smluv o založení EHS, které vstoupily v platnost 1. 

ledna 1958, měla být postupně zrušena cla a kvantitativní omezení při dovozu a vývozu zboží 

mezi členskými státy. Zároveň měla být i sjednocena celní politika vůči třetím státům.93 Tím 

byl položen základ homogennějšímu a jednoduššímu hospodářskému prostředí, které se 

mohlo podobat americkému. Úspěch mezistátního obchodu s automobily v západní Evropě 

potvrzují i následující údaje. Mezi lety 1952 a 1957 se dodávky mezi členy budoucí EHS 

zvýšily o 160 %, zatímco mezi lety 1958 a 1963 rovnou o celých 260 %.94 Na druhou stranu 
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Německo vyváželo i do zemí ESVO, jejichž trh byl pro Německo ze všech členů EHS 

nejdůležitější. Samo se podílelo více jak 75 % celkové produkce aut zemí EHS plynoucí na 

trh ESVO.95 Usnadnění pronikání na trhy ESVO, ale třeba i na americký trh mohla přinést 

liberalizace obchodu v rámci organizace GATT. Během 60. let proběhla tak dvě kola – 

Diliniovo a Kennedyho kolo, na jejichž základě došlo ke snížení cel na průmyslové produkty 

až o 35 %.96  

 Za zvýšením prodeje automobilů stály určitě i větší potřeby společnosti. Přeci jen od 

poloviny 50. let např. v Německu vypukla masová motorizace. Automobily byly výrazným 

německým exportním artiklem, jejichž úspěch pozitivně prospíval německému hospodářství. 

Zároveň se stal i symbolem této doby a společnosti. Na německém exportu, a to nejen na 

automobilech, byla vázána tehdejší hospodářská konjunktura, zaměstnanost a blahobyt. Podle 

W. Hitzingera nelze popřít, že vzestup Spojených států k hospodářské moci je neoddělitelný 

od jejích koncernů.97 Za takový koncern mohl být tehdy považován třeba General Motors. 

V Německu ale již také existoval koncern v automobilovém průmyslu – Volkswagen. 

Německé koncerny podporovaly německou ekonomiku, i když byly v porovnání 

s americkými koncerny malé.  

 

4.3 Gumárenský průmysl  

 

Jinou možností, jak čelit americké konkurenci, bylo nedat jí možnost zvětšovat své 

působiště na německém trhu. Toho se dalo dosáhnout spoluprací. Tato část ukáže příklad 

dvou firem činných v gumárenském průmyslu – americkou společnost Goodyear a německou 

Continental, které navázaly spolupráci v 50. letech. Následující příklad demonstruje, že 

orientace na americké technologie mohla mít pro německé firmy i stinné stránky v době sílící 

evropské konkurence.  

 Společnost Continental byla oprávněna užívat nové technologie Goodyear. Během 

jejich spolupráce převzal Continental mnoho americký metod, mezi které patřily např. vzorce 

na míchání gumové směsi, stavba pneumatik atd. Kooperací s Goodyearem chtěl Continental 

zabránit americkému konkurentovi rozšiřovat se na německém trhu a stavět tam vlastní 
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továrny. Němečtí manažeři jezdili do USA, aby porovnali způsoby a efektivitu výroby. 

Americká firma byla úspěšnější, nicméně ne vše bylo reálné aplikovat i v Německu. 

Americké firmy vyrábějící pneumatiky pro automobily jako byly Goodyear nebo General Tire 

nutily americké prodejce automobilů, aby přemontovávali jejich nové pneumatiky na nové 

vozy pod záminkou, že tyto pneumatiky jsou lepší jak stávající. Veškeré náklady spjaté 

s touto akcí přešly na zákazníka. Continental byl ale toho názoru, že by takové jednání 

vyvolalo v Německu pobouření z nečistých praktik na trhu.98 Zajímavé je, že celkové 

poznatky získané v USA byly vnímány jako negativní – např. standardizace již nebyla tolik 

vychvalována, vzdělávací systém byl příliš drahý, organizace do nejmenších detailů a práce 

již nebyla o tolik rychlejší jak v Německu.99 Continental ale nebyl leaderem na německém 

trhu. Tím byl Phoenix, který spolupracoval s americkým protějškem Firestone a který měl 

k dispozici i více kapitálu. V jednu dobu i Continentalu hrozilo, že by mohl ztratit zakázky od 

VW.100 

 Již roku 1961 vypověděl Continental firmě Goodyear smlouvu, protože Goodyear 

koupil a převzal společnost Fulda AG a tím ohrozil postavení firmy Continental na německém 

trhu. Přesto ale Continental udržoval dobré styky s americkými protějšky Goodyear a General 

Tire. Protože nebyl smluvně vázán k žádné americké gumárenské korporaci, bylo možné, aby 

manažeři a členové rady Continental jezdili na konci 60. let opět do USA a studovali výrobní 

metody firem jak Goodyear, tak i Goodrich a Firestone. Snažili se nalézt způsob, jak zvýšit 

produktivitu práce. Američané byli efektivnější, a proto Continental investoval zase do 

amerických technologií. Stalo se ale něco nečekaného. Continental se sice snažil zabránit 

americké konkurenci na německém trhu a soustředil se na technologie z USA, nicméně 

Francouzi přišli s novým typem pneumatik (tzv. radiálních). Vedení firmy Continental mělo 

pocit, že nemá smysl se přeorientovat na novou výrobu, protože nevidělo zájem německých 

automobilek. Stejného názoru byli zástupci americké společnosti Goodyear. Avšak byly to 

právě francouzské pneumatiky od firmy Michelin, které díky své dlouhé životnosti, možnosti 

vyšší zátěže a nízké ceny zaplavily německý trh. To mělo za následek, že německé 

gumárenské firmy propadly na trhu a byly nuceny přejít ke kopiím francouzských pneumatik. 

Roku 1970 tak Firestone ukončil smlouvu s Phoenixem, který následně postrádal americké 
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know–how, na které byl vázán. Americké gumárenské firmy se začaly stahovat z Evropy, 

protože musely samy vynaložit velké investice do nových technologií.101 

Podle Paula Erkera to Continentalu trvalo asi 10 let, než se z této krize vymanil a 

vyrovnal se velkým gumárenským společnostem jako byly Michelin, Goodyear a 

Bridgestone.102 Avšak podle tabulky určující pořadí gumárenských společností na základě 

údajů o prodeji v roce 1979 v knize The World Rubber Industry, tedy přibližně 10 let od výše 

zmíněné doby, byl Michelin na 2. místě, Goodyear byl dokonce 1. a Continental až 9.103 

Přesto ale Continentalu nelze upřít, že se vypracoval na jednoho z leaderů v tomto oboru, 

neboť roku 1979 koupil evropské továrny americké společnosti Uniroyal104 a v 80. letech 

převzal americkou společnost General Tire.105  

 

5 70. léta  
 

Sedmdesátá léta přichystala celosvětovému hospodářství mnoho změn. Definitivně 

skončil německý hospodářský zázrak. Celosvětově došlo ke krizi Fordova způsobu výroby. 

Příčinou bylo zahlcení domácností konzumním zbožím dlouhodobé spotřeby, mezi které 

patřily myčky, ledničky, ale i automobily. Dříve bylo možné při krizích najít volné trhy, na 

které se dalo exportovat. Tentokrát to byla ale globální záležitost. Mimoto proběhly v 70. 

letech dvě ropné krize, které postihly především automobilový průmysl. Do této doby se 

tankoval levný benzín ve velkém množství, ale za krize byl nedostupný.  

V této době se začaly otevírat dveře novým průmyslovým odvětvím. Byly jimi např. 

farmaceutika, biotechnologie, genetické inženýrství, elektronika, mikroelektronika. 

Jiným aspektem této doby bylo zrušení Brettonwoodského měnového systému roku 

1973, který byl založen Spojenými státy. Jeho konec měl za následek konec zlatého 

standardu. Je pochopitelné, proč se USA rozhodly odstoupit od krytí měny zlatem. Uvážíme-li 

množství zlatých rezerv tehdejšího západního světa, tak roku 1948 jich měly Spojené státy 
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71%, ale již roku 1962 pouhých 40%.106 Váhy zlatých rezerv se tak přehouply na stranu 

Evropy. Jejich velké množství mělo Německo. V USA tak došlo k deficitům platební bilance, 

kterou částečně způsobily i výdaje na válku ve Vietnamu. Nebezpečí deficitů způsobilo 

pochybnost o stabilitě dolaru. Proto se přestal dolar směňovat za zlato. Skončila tak jedna z 

mezinárodních institucí, v jejímž čele stály USA.  

 

5.1 Automobilový průmysl  

 

V 70. letech začaly hrát nové faktory podstatnou roli v automobilovém průmyslu. Byly 

jimi například bezpečnost a ochrana životního prostředí. Především bezpečnost byla důležitá, 

neboť s narůstajícím počtem automobilů na vozovkách přibývala nehodovost. Auta tak měla 

být vybavena bezpečnostními pásy, které byly ve Spojených státech či ve Skandinávii v té 

době již samozřejmostí. Profesor S. Karger dodává, že Německo rozhodně nezůstávalo 

v tomto směru pozadu. Například na vůz Mercedes-Benz řady 112 a 111 byly uplatněny 

bezpečnostní patenty – deformační zóny (kufrová část), tuhá klec uprostřed a zvětšení plochy 

volantu kvůli případnému nárazu zepředu a zezadu. Bezpečnostní pásy byly užívány 

především ve sportovních vozech a letadlech v 60. letech.107 Otázkou byla také rychlost. 

V Německu nebyla rychlostní omezení na dálnicích až do roku 1973. Následné zavedení 

rychlostního limitu bylo brzy zrušeno. To byl další impuls k rozvoji německého 

automobilového průmyslu. Tím, že bylo dovoleno jezdit rychle, měli lidé větší zájem o 

výkonnější, dražší a kvalitnější vozidla. V USA ale nemohla být kvalita německých vozidel 

plně doceněna. Omezená rychlost na amerických silnicích nedovolila dostatečně využít 

jízdních vlastností rychlých německých aut.  

Jízda neomezenou rychlostí v Německu byla přirozenou reklamou německých 

automobilek a handicapem pro zahraniční automobilky na německém trhu. To byl asi i důvod, 

proč orgány EHS chtěly zavedení rychlostního omezení v Německu, i když oficiálně šlo o 

krok směřující ke snížení emisí.108 V úvahu mohly být brány i jiné faktory jako např. ropné 

krize či vysoká nehodovost. Automobily určené na export do USA musely mít katalyzátory. 

Vozy v Německu je měly až o deset let později. Bylo ale přirozené, že se vozy na export 
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upravovaly. Bylo důležité se přizpůsobit americké legislativě. To samé se týkalo dovozu 

amerických aut, která musela splňovat podmínky EHS.  

 Na americkém trhu vyhrála v 70. letech německá vozidla, protože preference 

zákazníků se změnily. Podle Tedlowa byla německá auta Mercedes-Benz 250 dvakrát tak 

výkonnější, byla kratší, lehčí a levnější o 2000 dolarů než Cadillac Eldorado.109 Americké 

automobilky tak chtěly jen slyšet: „Car Just Like Last Years“.110 To znamenalo, že 

americkým automobilkám šlo především o vzhled, a nikoliv o kvalitu, jízdní vlastnosti či 

spotřebu vozů, avšak to již neodpovídalo tehdejší poptávce a to jim uškodilo. 

 Německé automobilky předčily americké také v počtu vyrobených automobilů. Do 

roku 1972 bylo vyrobeno 15 007 034 VW Brouků, a tím byl překonán Fordův rekord v počtu 

kusů slavného modelu T28.111 V 70. letech ukončila automobilka VW výrobu VW Brouka v 

Německu. Roku 1974 se dostala do krize způsobenou celosvětovou recesí, v níž jí nepomohl 

stát ani jednou markou, i když v ní měl podíl. Automobilka se ale z této krize vymanila a roku 

1974 zahájila úspěšnou výrobu vozů VW Golf, které byly vyráběny v různých variantách a 

vybavení. Toto auto bylo sice vyráběno masově, ale mělo i vlastnosti specializovaného vozu. 

Koncern VW tak začal uplatňovat pružnou výrobu, která vycházela vstříc přáním zákazníků.  

 V 70. letech se objevil také nový automobilový konkurent – japonské automobilky. 

Jimi byly postiženy především americké automobilky – např. Ford na německém trhu a 

z německých automobilek byl zasažen VW, který byl postupně vytlačován japonskými 

automobilkami z amerického trhu (ale to se netýkalo Audi). Jestliže šlo v roce 1971 do USA 

30,5 % všech VW vozů, tak roku 1985 to bylo už jen 9,7 %.112 Specializované automobilky 

jako byly BMW, Daimler-Benz či Porsche nebyly v 70. letech zásadně poškozeny ani 

ropnými krizemi, ani nebyly ohroženy japonskými automobilkami. Německá auta byla drahá, 

ale vysoce kvalitní a velmi výkonná. Všeobecná reakce německých automobilek na japonské 

soupeře byla, že pokud Japonci udělali něco nového a dobrého, Němci udělali totéž, ještě lépe 

s vyšší životností. Dalším krokem k vypořádání se s konkurencí japonských automobilek 

bylo, že se německé automobilky VW, Daimler-Benz a BMW vzdaly načas výroby malých 

vozů. 

Automobilka VW nebyla zasažena krizí z nadvýroby produktů, vyrobených podle 

Fordova způsobu výroby. V Německu totiž existoval specifický Fordův způsob výroby. To 

                                                 
109 KAPLAN, S. N. Mergers and Produktivity. Chicago?: University of Chicago Press, 2000, s. 62.  
110 Tamtéž. 
111 Historie značky 1971–1980 [online, aktualizováno 2009]. Dějiny automobilky Volkswagen. Dostupné 
z WWW: http://www.volkswagen.cz/historie/znacka-1-6/, staženo 11.3.09, citováno 28.3.09.  
112 KATZENSTEIN, P. J. Industry and Politics in West Germany, Toward the Third Republic. Ithaca and 
London: Cornell University Press, 1989, s. 147. 



znamenalo, že se americké metody přizpůsobovaly německým poměrům. Německé podniky 

dbaly na kvalitu a určovaly, co bylo možné označit za produkt určený k prodeji či ke 

šrotování. Podle W. Abelshausera bylo v podniku uplatňováno spolurozhodování a samotný 

podnik byl vnímán jako společenství, v němž si práci, kapitál a moc rozdělovali mezi sebe 

dělníci i management. V tom se odrážela kvalitní práce a technická preciznost.113 Úspěch 

německých automobilek spočíval ve kvalitních výrobcích, jimiž německá auta skutečně byla. 

Proto Němci upřednostňovali výrobu doma, i když zde měli větší náklady na mzdy než 

v jiných evropských zemích. Velké množství automobilek v Německu také zajišťovalo jejich 

konkurenceschopnost na mezinárodních trzích.  

Mezi americkými a německými vozy zůstaly jisté rozdíly. Platí rčení: „Američan sedá 

do vozu, aby si odpočinul. Evropan proto, aby se svezl.“114 I tak lze vnímat americká a 

německá vozidla. Automatické převodovky měli Američané již v 50. letech, Němci až o deset 

let později. Američané se snažili o co největší komfort, a tak nápady na snížení údržby byly 

inspirací i pro Německo. Podle profesora Kargera měly USA stále vyspělejší technologie než 

Evropané. Němci tak přebírali výrobní stroje od USA.115 Gerd Junne tvrdí, že Němci 

nepoužívali americké komponenty pro jejich speciální technologické vlastnosti, ale pro jejich 

relativně nízkou cenu.116 Němci naopak vyráběli komponenty na zakázku, tedy 

specializované. V 70. letech neměly USA německému automobilovém průmyslu, snad kromě 

příkladu bezpečnostních pásů, co nabídnout. Němci tedy již nepřebírali vzory ze Spojených 

států, protože jak M. Geyer tvrdí, amerikanizace fungovala po dobu, co přinášela něco těm, 

kdo byli amerikanizováni.117 

 

Závěr 
  

Úkolem této práce bylo najít odpověď na otázku, zda bylo německé hospodářství od 

roku 1948 až po počátek 70. let pod sílícím americkým vlivem a jak se tato skutečnost 

projevovala ve zmíněných průmyslových odvětvích.  
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Bildung, 2005, s. 376–377. 
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115 Tamtéž.  
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Americký vliv byl pozorovatelný ve způsobu výroby, designu nebo uspořádání firem 

v koncernu. Americké a německé firmy spolupracovaly v chemickém a v gumárenském 

průmyslu a v oblasti informačních technologií. V těchto odvětvích probíhal mezi německými 

a americkými společnostmi transfer technologií. Ne ale všechny poznatky byly v německém 

průmyslu aplikovatelné beze změn. Němci je přizpůsobovali svým podmínkám a obohatili o 

své dovednosti. V automobilovém průmyslu byly americké a německé automobilky v pozici 

konkurentů. Vzájemně se ale ovlivňovaly.  

Němečtí inženýři, kteří před válkou působili v USA, implementovali americký způsob 

výroby v 50. letech do německého automobilového průmyslu. Kromě masové produkce se 

Němci věnovali i specializované výrobě, která je uchránila v době krize z nadvýroby produktů 

dlouhodobé spotřeby. Specializovaná produkce se v Německu týkala i jiných odvětvích, a tím 

umožnila Německu postavit se pozdějšímu cenovému tlaku japonské konkurence, s kterou 

zápasily i samotné Spojené státy.  

V Německu byl i zřejmý boj proti americkému vlivu a americké konkurenci. 

Pozorovatelný byl ve všech sledovaných odvětvích kromě chemického průmyslu. Německé 

automobilky posilovaly technickou a ekonomickou spolupráci, pracovaly na společných 

projektech a snažily se například předejít koupi Auto-Union automobilkou Ford. 

V gumárenském průmyslu se německá společnost Continental snažila zabránit upevňování 

pozice firmy Goodyear na německém trhu tím, že s ní spolupracovala. Počítačový průmysl 

získal státní podporu na základě tzv. DV-Programu, poskytnutím finančních prostředků a 

upřednostňováním domácích výrobců ve veřejných zakázkách. Mimoto začaly 

západoevropské firmy spolupracovat ve společném podniku UNIDATA, jehož účelem bylo 

postavit se americké konkurenci a získat tak i strategickou nezávislost. Posilování německé 

konkurenceschopnosti bylo i díky trendu slučování podniků a koupím konkurenčních výrobců 

(např. vztah VW a Audi NSU). Na těchto příkladech lze vidět známky „protiamerikanizace“. 

Ve Spojených státech byl zaznamenán i německý vliv. Tuto skutečnost lze opět 

pozorovat v automobilovém průmyslu od 60. let. Německé auto VW Brouk se stalo součástí 

americké kultury a dokonce bylo vnímáno jako americké auto. O tom svědčí i jeho reklama 

z počátku 60. let, která zněla: „I don´t want an imported car. I want a Volkswagen.“118 Na 

počátku 70. let VW překonal rekordní výrobu amerického vozu Fordu T28 svým VW 

Broukem. V téže době začali Američané preferovat německá auta na úkor GM či Fordu.  
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V hospodářství vůbec se dalo pozorovat postupné začleňování Německa do 

evropských struktur. Americké trhy byly sice pro německý export důležité, ale rozhodně 

nebyly jedinými. Dolary byly sice uznávanou a žádanou měnou, ale po zrušení 

Brettonwoodského měnového systému stoupla na významu i německá marka. Konec této 

instituce vedené Spojenými státy můžeme považovat také za zeslabení amerického vlivu.  

Práce dokazuje, že původní hypotéza o sílící amerikanizaci byla z velké části mylná. 

Šlo spíše o opačný trend. Německé automobilky se staly tahounem německé ekonomiky, byly 

úspěšné na mezinárodním trhu a zbývalo jen málo věcí, které by měly převzít od svých 

amerických konkurentů na začátku 70. let. Rozdíly mezi německými a americkými vozy ale 

zůstávaly. Lišily se i podmínky (silnice, rozměry aut) a legislativa obou zemí. S tím souviselo 

i používání bezpečnostních pásů. Ačkoliv se vliv USA v Německu snižoval, nevymizel úplně. 

 

Německo se tak po několika desetiletích stalo úspěšnou průmyslovou zemí. Paralelní 

vývoj jako Německo mělo i Japonsko. Obě země byly po válce okupovány Američany. 

Amerikanizace těchto států měla za následek, že se ocitly v hospodářské oblasti tváří v tvář 

svému okupantovi a učiteli zároveň.  

 

Podobně jako v průmyslu se i v kultuře a v německé společnosti změnilo nahlížení na 

Spojené státy. Amerika již neměla vedoucí pozici např. v hudbě, ve filmech a nebyla již 

vnímána jako ztělesnění toho nejlepšího. V Německu panovalo spíše protiamerické cítění. 

Německý postoj ovlivnila válka ve Vietnamu, kterou USA vedly.  

 

Jinou kapitolou pro německé hospodářství byla pozdější japonská konkurence, ale 

s tou se německé automobilky také úspěšně vypořádaly. Je pravděpodobné, že i nástupní 

firmy I.G.Farben, které brzy patřily mezi pět nejvýznamnějších chemických společností světa, 

neměly důvod k přejímání amerických vzorů. V gumárenském průmyslu byla patrná převaha 

francouzské firmy Michelin, která následně ovlivnila německé i americké gumárenské 

společnosti. Pouze v oblasti informačních technologií měly USA i v 70. letech stále velký 

náskok před Evropou. V tomto případě bylo Německo pozadu a zůstávalo otevřeno 

americkému vlivu. Proto lze tvrdit, že amerikanizace starých evropských průmyslových 

odvětvích na začátku 70. let ustává, zatímco amerikanizace moderního průmyslu přetrvává.  
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Resumé  
 

Bakalářská práce „Hospodářské vztahy USA a Německa od roku 1948 po 70. léta“ se 

zabývá americkým vlivem v západoněmeckém průmyslu. Nabízí tak méně známý pohled na 

vztah Spojených států a Německa v hospodářské oblasti. Jejím úkolem je potvrdit či vyvrátit 

hypotézu o sílícím americkém vlivu v německém hospodářství od roku 1948 až po počátek 

70. let a ukázat, jak se tato skutečnost projevovala v několika průmyslových odvětvích.  

Hlavní linii práce určuje automobilový průmysl, který je klíčový pro německé 

hospodářství. Pro doplnění obrazu celé situace je věnována pozornost i chemickému a 

gumárenskému průmyslu a oblasti informačních technologií. Práce ukazuje nejen vzájemné 

ovlivňování Spojených států a Německa v průmyslu, ale i kooperaci a konkurenci amerických 

a německých firem na německém trhu. Dále popisuje způsob, jakým se německé firmy 

vyrovnávaly s americkým vlivem. Práce také prezentuje úspěch německého průmyslu, 

zahrnuje celkový hospodářský vývoj Německa a jeho postupnou integraci do evropských 

společenství.  

Americký vliv byl pozorovatelný ve způsobu výroby, designu nebo uspořádání firem 

v koncern. Mezi Německem a Spojenými státy probíhal transfer technologií. Americké 

poznatky byly ale přizpůsobovány německým podmínkám. I přes tuto skutečnost se 

v Německu objevily i síly proti americkému vlivu a americké konkurenci. Německé 

společnosti posilovaly svou konkurenceschopnost slučováním, spoluprácí na domácí i na 

mezinárodní půdě nebo skupováním konkurenčních výrobců. K tomu byli domácí výrobci 

upřednostňováni ve státních zakázkách a podporováni státem například tzv. DV-Programem. 

Na těchto příkladech je možné pozorovat známky „protiamerikanizace“. 

 Německý vliv byl zaznamenán v USA v automobilovém průmyslu. Legendární vůz 

VW Brouk se stal součástí americké kultury a byl vnímán jako americké auto. Na začátku 70. 

let začali Američané preferovat německá auta na úkor amerických.  

Práce dokazuje, že původní hypotéza o sílící amerikanizaci byla z velké části mylná. 

Šlo spíše o opačný trend. Německo zůstalo otevřeno americkému vlivu v těch případech, kdy 

to bylo pro něj výhodné. To se týkalo informačních technologií, v nichž měly USA stále velký 

náskok. Jinak tomu bylo ve starých evropských odvětvích – v gumárenském, chemickém a v 

automobilovém průmyslu. Proto lze tvrdit, že amerikanizace starých evropských 

průmyslových odvětvích na začátku 70. let ustává, zatímco amerikanizace moderního 

průmyslu přetrvává.  



Summary  

 

Die Bachelorarbeit „Wirtschaftliche Beziehungen zwischen den Vereinigten Staaten 

und Deutschland von 1948 bis Anfang der 70er Jahre“ beschäftigt sich mit dem 

amerikanischen Einfluss in der westdeutschen Industrie. Diese Arbeit bietet eine 

ungewöhnliche Ansicht an die Beziehung zwischen den USA und Deutschland auf dem 

Gebiet der Wirtschaft. Die Aufgabe ist, die Hypothese über den stärkenden Einfluss in der 

deutschen Wirtschaft von 1948 bis Anfang der 70er Jahre entweder zu bestätigen oder zu 

entkräften und zu zeigen, wie sich diese Tatsache in einigen Industriezweigen präsentiert hat.  

 Die Hauptlinie der Arbeit wird von der Automobilindustrie geprägt, denn sie ist für die 

deutsche Wirtschaft ein Kernbereich. Um die Situation besser zu beschreiben, wird das 

Augenmerk auch auf die Chemie- und Gummiindustrie und auf die Informationstechnologien 

gelegt. Weiter wird gezeigt, auf welche Weise sich die deutschen Firmen mit dem 

amerikanischen Einfluss arrangiert haben. Die Arbeit deutet auch auf den Erfolg der 

deutschen Industrie, umfasst die gesamte wirtschaftliche Entwicklung von Deutschland und 

seine Stufenintegration in die europäischen Institutionen.  

 Der amerikanische Einfluss wurde in der Produktionsweise, im Design oder in der 

Firmenordnung in den Konzern notiert. Zwischen den USA und Deutschland ist der 

Technologientransfer durchgelaufen. Amerikanische Methoden wurden aber an die deutschen 

Bedingungen angepasst. In Deutschland wurde auch der Kampf gegen den amerikanischen 

Einfluss und gegen die amerikanische Konkurrenz gemerkt. Die deutschen Unternehmen 

haben ihre Konkurrenzfähigkeit sowohl mit der Mitarbeit der anderen Firmen im Inland als 

auch im Ausland, mit dem Unternehmenszusammenschluss oder mit dem Einkauf von 

Konkurrenzfirmen verstärkt. Die deutschen Unternehmen wurden dann auch in den 

Staatsaufträgen bevorzugt und vom Staat z. B. dank des DV-Programms unterstützt. An den 

genannten Beispielen kann man die „Gegenamerikanisierung“ sehen.  

 Der deutsche Einfluss wurde in den USA in der Automobilindustrie sehr deutlich. Der 

legendäre Wagen VW Käfer wurde Teil der amerikanischen Kultur und sogar als ein 

amerikanisches Auto wahrgenommen. Am Anfang der 70er Jahre wurden die deutschen 

Autos von den Amerikanern selbst auf Kosten der amerikanischen Automobilwerke 

bevorzugt.  

 Die Arbeit beweist, dass die ursprüngliche Hypothese über den stärkenden 

amerikanischen Einfluss zum großen Teil falsch war. Es hat sich eher um den Gegentrend 



gehandelt. Deutschland wurde dem amerikanischen Einfluss so lange geöffnet, wie er 

vorteilhaft war. Das hat den Informationstechnologien entsprochen, in denen die USA immer 

noch einen großen Vorsprung hatten. Genau gegensätzlich war es in den alten europäischen 

Industriezweigen – in der Chemie-, Gummi- und Automobilindustrie. Aus diesen Gründen 

kann man behaupten, dass die Amerikanisierung der alten Industriezweige am Anfang der 

70er Jahre vergeht, derweil die Amerikanisierung der modernen Industrie anhält.  
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Příloha č. 1: Definice amerikanizace  
 
Amerikanisierung der deutschen Wirtschaft 
 
DEFINITION 
* AMERIKANISIERUNG meint ,,die Übernahme von Werten, Verhaltensformen, Verfahrensweisen, 
Normen und Institutionen, die in den USA verbreitet waren", in Politik, Wirtschaft und Gesellschaft 
sowie Kultur und Alltagsleben der jeweiligen Empfängernation. 

(Schröter, Americanisation, p. 5) 
 

 

 

Příloha č. 2: Tendence amerikanizace  

 
Neuere Forschungen zur Amerikanisierung 
 
TENDENZEN 
* Amerikanisierung als komplexer kultureller Transfer, nicht einseitig 
* Höchst selektiver Prozess, verbunden mit Auswahl, Akzeptanz, Adaption, Ablehnung 
* „Selbstbedienungsprinzip“ mit dem Ergebnis der Hybridisierung, Synthetisierung und Modifikation 

 



Příloha č. 3: Amerikanizace a McDonaldizace (tabulka) 

 
Neuere Forschungen zur Amerikanisierung 
 
 Americanization McDonaldization 

Definition Verbreitung von amerikanischen Ideen, 
Sitten, Sozialmustern, Industrien und Kapital 
auf der ganzen Welt 

Der Prozess, durch den die 
Prinzipien des Schnellrestaurants in 
immer mehr Bereichen der 
amerikanischen Gesellschaft und der 
restlichen Welt dominieren. 

Weltsicht Amerikanische Ausbeutung der Weltmärkte 
und Weltressourcen 

Betonung von Effizienz, 
Vorhersagbarkeit u. Kalkulierbarkeit 
sowie Ersatz einer am Menschen 
orientierten durch eine 
nichtmenschliche Technologie 

Wirtschaft Vorherrschaft des amerikanischen 
Wirtschaftsmodells, Hegemonie 
amerikanischer Konzerninteressen 

Forcierte Rationalisierung in 
Produktion und Service, 
zunehmende Kontrolle und 
Entmenschlichung von Mitarbeitern 
und Konsumenten 

Politik Zunehmende unilateral politische Aktionen 
durch die USA und ihre Verbündeten 

Auf Kosten-Nutzen-Analysen 
gründendes staatliches Handeln; 
politisches Engagement zunehmend 
in Routineformen (,,McBürger") 

Kultur Vorherrschaft der amerikanischen Konsum-
und Medienkultur in der Welt 

Zunehmende Standardisierung vor 
allem der Konsumkultur, aber auch 
von Religion, Erziehung, Justiz- und 
Gesundheitswesen. 

 

 

 
 
 


