" CON LA CONSTRUCCION DEL VOLKSWAGEN, EL NAZISMO INTENTO GANAR UNA IMPORTANTE BAZA PROPAGANDISTICA. HITLER, A
QUIEN VEMOS CONTEMPLANDO LA MAQUETA DEL COCHE JUNTO AL DR. LEY Y FERDINAND PORSCHE —DIRECTOR DEL PROYECTO—,
CUIDO PERSONALMENTE DE SU REALIZACION (FOTO HOFFMANN).

“VOLKSWAGEN”

EL COCHE CREADO
POR EL NAZISMO

JOSE MANUEL INFIESTA

E RAN muchos los que creian que el

Rolls-Royce mantendria sus li-
reeas imperturbables a pesar del paso de los
anos, pero la realidad ha evidenciado que ni
siquiera este aristocratico modelo podia re-
sistir los cambios de gustos, de modas v de

64

adelantos técnicos. No hav, en contraparti-
da, mas que dos modelos que atin hoy con-
servan esa misma linea que, hace ya anos,
les dio fama mundial: el popular «jeep» Wi-
llvs v el internacional Volkswagen.



OCO conocidos son los origenes de éste

- ultimo, teniendo en cuenta ademas que
€stos se remontan a anos antes del estallido de
la guerra mundial de 1939. Cuando el Partido
Nacionalsocialista subio al poder en Alema-
nia, seis anos antes del citado, existian en di-
cho pais 6 millones de parados, y otros 7 mi-
llones trabajando a media jornada, debido al
caos economico del anterior régimen de Wei-
mar. Cualquier régimen politico que en tales
circunstancias hubiese obtenido el poder, ha-
bria dedicado sus principales esfuerzos en
ocupar una tal masa humana; el nuevo Estado
se decidio, entre otras medidas, por la cons-
truccion de una gran red de autopistas, ¢l plan
nacional de las cuales constituia un provecto
gigantesco y ambicioso, que aun hoy, cuarenta
anos después, coloca a Alemania entre los
primeros paises en cuanto a red viaria.
Los trabajos se iniciaron en ¢l mismo ano
1933, ocupandose 85.000 trabajadores en el
ano siguiente, 125.000 en 1935, totalizandose

a finales de 1936 unos 65 millones de dias
trabajados. (1)

Dado que en 1939 se habian construido ya
3.000 kilometros de autopistas, red que no
admitia parangon con ningun otro pais euro-
peo, era logico pensar en llenar estas carrete-
ras. Los antecedentes alemanes en cuanto a
venta de vehiculos eran bastante ridiculos,
pues de 41.000 automoviles vendidos en 1932,
solo se habia llegado a 213.000 en 1936 ().
Comparando con otros paises, como Estados
Unidos (con un coche por cada cinco habitan-
tes en 1934), Inglaterra (uno cada veintisiete),
Francia (uno cada veintidos), Suecia (uno
cada cuarenta y cuatro), Alemania poseia s6lo
un coche cada setenta y cinco habitantes, si
bien en 1936 habia ya rebajado la cifra a cua-
renta y siete (%), lo que denota el repentino
auge conseguido.

('y Estadistica tomada de =Deutschlands Autobihnens, Bavreuth
1937, pag. 45

() Estadistica tomada de «Aspas, 20 de abril de 1939, pag. 19,
(') Estadistica tomada de «Schlag nachte, Leipzig 1939, pag. 359

LLENA DE LA GRANDIELOCUENCIA QUE CARACTERIZABA AL REGIMEN NAZ!, SE MONTO EN 1938 ESTA EXPOSICION QUE ALBERGABA LA
MAQUETA DE LA FABRICA DEL VOLKSWAGEN Y DE LA CIUDAD DEL KDF, CON CAPACIDAD PARA 90.000 HABITANTES. LA AGRESIVIDAD
BELICA ALEMANA HIZO QUE PRONTO SE FABRICASE ALLI MATERIAL DE GUERRA.
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Intento decisivo fue la intencion del gobierno
aleman de querer hacer llegar a todas las cla-
ses populares la posibilidad de poseer un co-
che, intencion casi revolucionaria en su época.
Hitler daba tres normas en lo referente a au-
tomoviles: 1. El automovil no es un lujo, sino
un articulo de uso diario; 2. Los precios deben
estar al alcance de la mayor cantidad posible
de compradores; 3. Se debe aumentar la con-
fianza del pueblo en el automévil aleman. La
conclusion extraida era la de que «Alemania
debe convertirse en el pais que disponga, no
solo de las comunicaciones mas densas, sino
también de las mas seguras» (4).

Se habia decidido, pues, crear un «coche po-
pular», y tal es el significado del aleman
«volks-wagen». Para ello se llamo al Dr. Fer-
dinand Porsche, adicto al partido, y que por
sus propios méritos habia logrado grandes
éxitos en el campo automovilistico, Hitler le
pidi6 que llegara a construir un coche cuyo

(*) Discurso pronunciado por Hitler en la inauguracion de la Expo-

sicion Internacional del Automévil en Berlin, el 17 de febrero de 1939

precio de coste fuese inferior a los 1.000 mar-
cos, pretension verdaderamente insolita, ya
que por entonces los utilitarios no bajaban de
los 4.500 RM.

A pesar de lo pretencioso de la empresa, estu-
dios pacientes y concienzudos consiguieron el
fin deseado. Parte fundamental para lograrlo
—vy sujetarse a los planes gubernamentales—
era el disponer de todas las materias en el
interior del pais, sin tener que importar nin-
guna del exterior, lo cual habria costado a
Alemania unas divisas de las que se carecia. El
VW debia ser enteramente aleman, pieza a
pieza. Los laboratorios empezaron su labor de
investigacion: « La industria quimica, prodiga
en recursos, suministra también los carburan-
tes —en 1937 se ha obtenido ya un millén de
toneladas de gasolina sintética—, los colores,
los barnices, las sustancias para el vidrio
normal y para el cristal flexible de resina de-
nominado plexigum, pudiendo afirmarse sin
paradoja que el nuevo coche se debe en cuerpo
y alma a esa nigromancia de los laboratorios

HE AQUI LOS PRIMEROS VOLKSWAGEN QUE SALIERON DE FABRICA. CON UN COSTO INFERIOR A LOS MIL MARCOS Y AMPLIAS
FACILIDADES DE PAGO, SE QUISO HACER UN «COCHE POPULAR» (QUE ES LO QUE SIGNIFICA SU NOMBRE) CAPAZ DE LLENAR LA
INMENSA RED DE AUTOPISTAS CONSTRUIDA ANOS ANTES (FOTO HOFTER).
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que lucha infatigablemente para arrancarle a
la naturaleza inanimada todos los secretos
que avaramente esconde» (*). El caucho sinté-
tico, llamado «buna», debia sustituir al cau-
cho auténtico de los neumaticos, y, con todo
ello, el peso total del nuevo vehiculo era de 650
kilos, con lo que se conseguia uno de los vehi-
culos mas ligeros del mundo en la época.

El precio total del modelo, una vez terminado,
resultaba de 990 marcos. El coche era cono-
cido como el « KdF wagen» (°), y se habia en-
cargado al DAF (7) todo lo relativo a su fabri-
cacion y distribucion. Otto Marrenbach, sub-
jefe del DAF (*), escribia: «Pocas semanas des-
pués de la colocacion de la primera piedra (de
la fabrica del Volkswagen), el Jefe Nacional
del DAF creé un nuevo sistema de ahorro, por
el cual cada persona podria comprar un « KdF
wagen» ahorrando 5 RM a la semana. En los
10 meses primeros del sistema de ahorro, el
nuimero de personas que se acogieron a €l paso
del cuarto de millén, sin contar los vehiculos
destinados a autoridades o las peticiones del
comercio exterior». Los periodicos alemanes
dieron a conocer los pormenores de la adqui-
sicion del nuevo vehiculo, y el Minchner
Neueste Nachrichten, de 8 de agosto de 1938,
publicaba preguntas varias de gran interés:

«¢Cuanto cuesta el KdF wagen?, ;Como puede
pagarse?, ¢Hay ventajas para los que pagan
antes?...» El pago de los 5 marcos semanales
minimos se hacia por medio de unos sellos
especiales, de los que podian comprarse mas
cantidad en caso de querer acortar los plazos.
Dado que estos pedidos eran para unos coches
aun no fabricados, y cuya fabrica se hallaba en
construccion, no se aceptaba la compra al con-
tado, y la entrega del vehiculo en cuanto a
plazos correspondia al orden de peticiones, no
a terminacion de pago de los plazos.

Todo el minucioso y estudiado plan, que iba a
revolucionar la industria automovilistica eu-
ropea, se vio interrumpido con el estallido de
la Il Guerra Mundial. La fabrica VW trabajo

en material de guerra, pero a partir de la cam-

pana de Francia empez6 a fabricar vehiculos
de combate; hasta entonces habian trabajado
para dejar a punto las instalaciones de la fa-

(*) «El triunfo del trabajos, Salamanca 1939, pag. 63

(") «KdF» son las iniciales de « Kraft durch Freudes (La Fuerza por
la Alegnia), organizacion social tendente a defender el descansa v s
mlulcaciun de los trabajadores. El coche lo patrocinaba dicha organi-
zacion. por lo que al coche se le daba su nombre, paralelamente al de
= Volks-wagen» (coche del pueblo).

(") «DAF» son las iniciales de « Deutsche Arbeitsfront s (Frente Ale
mauddcl Trabajo), del que dependia la organizacion «Kraft durch
Freudes

(*) El cargo de Otto Marrenbach era el de Geschaltsfihrer dey
Deutschen Arbeitsfront, de dificil traduccion. La cita se hallaextraida
de su libro « Fundamente des Siegess, Berlin 1940, pag. 364,

AL ESTALLAR LA Il GUERRA MUNDIAL, LA FACTORIA VOLKSWA-
GEN LANZO DIVERSOS MODELOS BELICOS. VEMOS —DE
ARRIBA ABAJO— EL ~SCHWIMMWAGEN~» APTO PARA VADEAR
RIOS, EL «\KOMMANDEURWAGEN» PARATRANSPORTE DE JEFES
Y OFICIALES, EL «=KETTENFAHRZEUG~ (CON CADENAS) QUE SE
UTILIZO EN LA CAMPANA DE RUSIA, Y EL «KUBEL» CON UN
DISENO PENSADO EN ESPECIAL PARA EL FRENTE AFRICANO.
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PESE A ESTAR IDEADO ESPECIALMENTE PARA LA CAMPANA DE AFRICA Y DEBIDO A LA PROGRESIVA ESCASEZ DE MATERIAL BELICO, EL
VOLKSWAGEN «KUBEL» TAMBIEN FUE EMPLEADO EN LA LUCHA CONTRA LA UNION SOVIETICA. TRAS LA DERROTA ALEMANA, LA
IMAGEN MUESTRA LOS RESTOS DE UNO DE LOS 52.000 «KUBEL+ QUE ENTONCES SE CONSTRUYERON.

brica, ininterrumpidamente, 5.000 obreros. El
provecto comprendia, ademas de las instala-
ciones técnicas, la construccion completa de
toda una ciudad, la ciudad del KdF, con capa-
cidad para 90.000 habitantes.

Los planes y los pedidos se vieron interrumpi-
dos. Uno de los modelos bélicos mas efectivos
fue el llamado «Kiibel», del que Rommel pidio
grandes envios para el frente alricano, v del
que llegaron a fabricarse un total de 52.000
unidades. En 1942 aparecio otro tipo, el lla-
mado «Schwimmwagen», que podia vadear
rios, pero del que solo se hicieron unas 15.000
unidades. Para el [rente del Este, en Rusia, se
ideo otro modelo con cadenas. Ello no obstan-
te, contrasta la escasa produccion que llego a
efectuarse con las elevadas cifras de los que
hoy dia salen de las fabricas, pues actual-
mente en una semana se fabrican tantos
Volkswagen como en toda la guerra.

Al término del enfrentamiento se produjo el
problema que era de esperar: Habia cientos de
miles de alemanes que habian estado ahec-
rrando para la adquisicion del coche; si el go-
bierno aleman estaba pagando reparaciones
de guerra a casi todas las naciones aliadas,
justo era que sus ciudadanos exigiesen el pago
de una deuda que poseia muy claros compro-
bantes. Una asociacion de antiguos compra-
dores llevo el asunto a los tribunales, hasta
que en 1954 se pronunciaba una sentencia se-
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gun la cual no podia obligarse a nadie a ha-
cerse responsable de la deuda contraida por el
Estado con motivo del ahorro para el « KdF
wagen»; ciertamente que con ese dinero se
habia levantado una pujante industria, y
quienes ahora la explotasen deberian satisfa-
cer sus deudas, pero también era verdad que
los bombardeos aliados habian destruido las
instalaciones, v gran parte eran de nueva
construccion,

Debido a las constantes insistencias, en 1961
la fabrica Volkswagen llegaba a un acuerdo de
compromiso, segun el cual, a los que acredita-
sen haber pagado integramente los 990 RM se
les descontarian 600 DM al adquirir su vehicu-
lo, o se les abonarian 100 DM si no lo querian.
Se presentaron 93.000 solicitudes, de las que
87.000 fueron aceptadas y de ellas 45.000
compraron un nuevo coche. Se daba el caso
curioso de que los alemanes que en 1938 ha-
bianse comprometido a pagar un determi-
nado coche, obtenian éste 23 anos después,
con una guerra por medio, sin que el modelo
resultase ni anticuado ni superado, sino que
por el contrario, atn hoy, transcurridos cua-
renta anos desde que el modelo empezo a con-
cebirse, sigue considerandose como uno de los
coches mas perfectos dentro del campo de los
utilitarios, v, desde luego, el mas popularen el
mundo entero. Bien puede afirmarse que, atn
siendo de plena actualidad, el Volkswagen es
va un coche historico. B J. M. 1.



