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モ ー タ リゼ ー シ ョンへ の意 志

ナチズムにおける自動車と近代性一

田 野 大 輔

は じめに

二〇世紀は自動車の時代であ り、そのスピー ドとダイナ ミズムに進歩を見いだ した時代

であった。とどまることを知らないモータリゼーションの波が社会全体を呑み込んでい く

なかで、自動車は未来を約束する近代性のシンボルとなった。 しかし自動車はまた、戦車

や航空機の開発 にも寄与 して戦争 を近代化 し、悲惨をきわめた二つの世界大戦をもたらす

ことになった。そればか りでな く、自動車が放つ独特の魅力は、ナチズムの独裁をささえ

た大衆的な熱狂の原動力で もあった。今 日でもなおヒトラーの業績 として神話化されてい

るフォルクスヴァーゲン計画、アウ トバーンの建設一 そ してこれがやは り神話化 されて

いる失業者の激減をもたらした一 は、自動車にたいする大衆の憧れ に訴 えたか らこそ、

大きな支持 を勝ち得たのである。だとすれば、自動車に託 された文化的な願望のあ りかた

があらためて問い直 されねばならない。これによってはじめて、人々を熱狂の渦のなかに

巻 き込んだナチズムの魅惑の力学を解明する手がか りが得 られることになろう。そ してそ

の際には、自動車が体現する技術的進歩の理念がいかにナチズムをささえたのかという問

題を設定 して、ナチズムの近代性 という争点にも踏み込んでい く必要がある。近代化が進

歩への一方通行ではない とすれば、近代そのものの両義性一 よくもちい られる表現を借

りれば 「近代化過程のもつヤヌスの顔」[ポイカー ト,1994:160]一 が問題とされなけれ

ばならないのである。

ナチズムの近代性 という争点 をめぐっては、これまでも活発な議論がかわされてきた1)。

この議論に先鞭をつけたのは六〇年代に発表 されたR・ ダー レン ドルフとD・ シェーンボ

ウムの研究であ り、そこではナチズムがその反近代的な意図に反 して急進的な近代化の担

い手 となり、「意図せ ざる社会革命」 を達成 したことが指摘 された[Dahrendorf,1965;

シェーンボウム,1978]。 こうした研究の延長線上に、近年ではナチズムが意図的に近代化

を促進 した とす るM・ プ リンツやR・ ッ ィテルマ ンな どの研究 もあ らわれた[Prinz/

Zitelmann,1991]。 なかでもツィテルマンは、ヒ トラーが ドイツの近代化 をめざした革命
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家であ った として、「意 図 され た社会革命」 のパ ラダイムを明確 に うちだ している

[Zitelmann,1987]。 しか し、ナチズムによる近代化が意図 されたものであったかどうか

という点で見解に違いはあっても、これ らの研究はいずれ もナチズムの意図ないし目標 を

近代 と反近代 という二項対立によって一義的に把握 している点では同 じであ り、ナチ ・イ

デオロギーの内部にある矛盾、ひいては近代化過程それじたいに内在する矛盾 を問お うと

する視点が希薄であった。ナチズムは近代性にたいする全面的な拒否で も肯定でもなかっ

たのであ り、T・ マンがつとに指摘 したように、ナチズムの本当の意味で特徴的で危険な

側面は 「た くましい時代即応性 と能率的な進歩性が過去の夢 と混 じりあっていること、す

なわち高度に技術的なロマ ンティシズム」[マン,1990:32]に あった2)。 こうした両義的

な関係 に着目したJ・ ハーフは、ナチ ・イデオロギーのなかで ドイツの伝統的な反近代主

義 ・ロマン主義 ・非合理主義が近代テクノロジーと結びついていたことを指摘 し、これを

「反動的モダニズム」 とよんでいる[ハ ーフ,1991:2f]。 この概念は近代性にたいするナ

チズムの矛盾にみちた態度をよく説明 しているのだが、問題はその説明の背後にある 「ド

イツ特有の道」 という前提 にある。ハーフにとって 「反動的モ ダニズム」 とは特殊 ドイッ

的な現象であり、すべては ドイツの近代化の不足、ないしは西欧からの逸脱 として説明さ

れるめである['わ'4:14ff]。 しか し少なくともモータリゼーションの分野にか ぎれば、 ド

イツにおける発展 は近代化の一般的傾向とおおむね一致 していたし、そ もそも西欧型近代

を規範的な基準とするハーフの視点からは、近代それ じたいの問題性が見えてこない。D・

ポイカー トがいうように、ナチズムとは ドイツの近代化の不足が もたらしたものではなく、

むしろ 「近代化の危機」への対応の産物であ り、その意味では近代化過程のひとつの重要

な段階であった[ポ イカー ト,1991:19]。 くりかえしていうが、問題なのは近代そのもの

が もつ両義性である。

このように価値中立的な立場から近代性の概念をとらえ、具体的に第三帝国におけるモー

タリゼーションの展開を考察することによって明らかにしてい く必要があるのは、ナチズ

ムが自動車の問題に関 してなにを約束 し、それがなぜ国民大衆にとって魅力的であったの

か、そ してナチズムの近代性 がその際にどの ような役割 をはた したのか という点である。

さきにあげたハーフの研究でもこの点は問われていない。彼の 「反動的モダニズム」の概

念はもっぱら知識人 とエンジニアの言説から構成されたものであ り、そうした近代性のあ

りかたがなぜ大衆を魅了したのかという問題にまでは踏み込んでいないのである。われわ

れが解明 しようとしているのはナチズムにおける ドイツ国民の熱狂の歴史であ り、その熱

狂が少な くともその一部を自動車に負 うているとすれば、自動車が体現する近代性の理念

がいかに人々の心をとらえ、それがいかにナチズムの独裁の糧 となったのかという問題が

考察の焦点 とならねばならないだろう。結論 を先取 りしていえば、ナチズムの構想が一二
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年 もの間にわたって いやそれどこか帝国の崩壊後 も 人々の心 を惹 きつけたのは、

そこに彼らなりの 「近代のプロジェクト」[フライ,1994:254]が 提示されていたからでは

ないだろうか。 これを明 らかにするために、われわれはナチズムの政治文化に表現 された

モータリゼーションへの意志 を考察 したい。 ここで 「意志」というのは、それが文化的な

願望を反映 したものであり、それゆえ解釈学的に読み とり可能であることを意味する。そ

こで考察にあたっては、 とくに芸術や広告、デザインといった文化領域に見 られる自動車

のイメージに焦点をあてたいとお もう。これらのメディアによって表現 されたイメージを、

メディアごとの差異 にも留意 しつつ具体的に読み解いてい くことで、ナチズムの構想がよ

り明確になるとおもわれるからである。いうまで もないことだが、自動車 とはたんなる輸

送手段ではない。R・ バル トが 「現代 におけるゴシック大聖堂」 とよんだように、 自動車

はひとつの時代の文化の象徴で もある。そこにはナチズムが追い求めた近代性のヴィジョ

ンとドイツ国民の文化的な願望が投影されている。それゆえ、自動車 というイメージを分

析することによって、 ヒトラーの独裁をささえた ドイツの文化的状況が浮 き彫 りになって

くるとお もわれる。

ドイツにおけるモータリゼーションの展 開を文化的な視点から考察 した研究 としては、

W・ ザ ックスのす ぐれた先駆的研究[ザ ックス,1995]の ほか、J・ ペ ッチ ュの著作

[Petsch,1982]やH・ グラーザーの論考[Giaser,1986]な どがある。 しか しながら、こ

れらの研究においては近代の両義的性格にたいする視点が希薄であ り、それゆえナチ ・イ

デオロギーとモータリゼーションとの矛盾 にみちた関係が十分 に論 じられていない。また、

従来の研究ではナチ体制下の ドイツの文化的構造 を明らかにしないままモータリゼーショ

ンの問題が論 じられているため、なぜナチズムの約束があれほど人々の心 をとらえたのか

という点について満足のい く回答を提示できていないといえる。 したがって、ナチズムの

文化政策全体 との関連でモータリゼーシ ョンの問題 を考察することがわれわれの課題とな

ろう。この ような点に留意 しつつ、以下ではまず、自動車 というイメージをめ ぐるナチ時

代の文化的構造を素描する。ついでナチズムのモータリゼーション構想における二つの重

点、すなわちアウ トバーン建設とフォルクスヴァーゲン計画をとりあげ、自動車 というイ

メージに投影されたモータリゼーションへの意志がどのような性格をもつ ものであったの

か、そ してそれがなぜ人々の心 をとらえたのかという問題を考察する。これによって、ナ

チズムにおける近代性の両義的な様相が明らかにしてい くとともに、彼 らの 「近代のプロ

ジェク ト」が究極的には大衆消費社会 を志向 していたことをしめ したいとおもう。
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1民 族共 同体 とモータ リゼーション

首相に指名されてまもない一九三三年二月、 ヒトラーは恒例のベルリン ・モーターショ

ウの開幕式 を訪れ、 ドイツ首相 としてはじめて式辞を述べた。そのなかで彼 は大規模な自

動車道路建設計画を発表 したが、この演説は新政権にとって自動車の問題がいかに重要な

位置を占めているかを如実にしめすものだった。ヒ トラーは民族共同体を自動車化すると

いう目標 をもって登場 したのである。 ここで提唱されたアウ トバーン建設計画、そ して一

九三四年以降 しだいに明確 となるフォルクスヴァーゲ ン構想が、 ヒトラーの政策の二本柱

であった。 ドイッの民衆に車 を.あたえ、 ドイッ全土に自動車道路 を敷 こうという彼の約束

が当時の国民の耳にどの ように響いたかを理解するためには、ナチ時代 にいたる ドイッの

モータリゼーションの展開を見てお く必要がある。

ヴァイマール時代 までの自動車にたいする大衆の意識をひとことで特徴づけるとすれば、

それが きわめて両義的なものであったということができるだろう。一九世紀末に登場 して

以来、近代性 と技術的進歩の象徴である自動車は一貫 して人々の憧れの的であ り、優雅で

あ りながら冒険心 をくす ぐるその独特の魅力ゆえに、 自動車は輝かしい未来の偶像 という

べ き地位 をすでに確固たるものとしていた。 とくに 「黄金の二〇年代」 はかつてなかった

ほど自動車熱が高 まった時代であ り、 自動車 レースが人々の熱狂をかきたて、 自動車を題

材 とした詩や小説が ジャー'ナリズムをにぎわし、 さらに自動車は婦 人雑誌の常連 として、

車ばか りでな く化粧品やファッションの広告にもたびたび登場 した。当時、アメリカでは

すでにT型 フォー ドの大量生産がはじまってお り、 ドイツでも大衆的なモータリゼーショ

ンが進行 しつつあった。フォー ドにならって ドイッの自動車メーカーもこぞって大衆車の

生産を開始 し、自動車は人々が手をのばせばとどきそうなところにまで近づいていたのだっ

た3)。 しかし大衆の願望を征服 した自動車は、現実には一握 りの金持ちだけが所有 しうる贅

沢品であ り、国民の圧倒的多数にとってはまだ高嶺の花であった。ヴァイマール時代 に ド

イツの自動車総数は一九二四年の一三万台から一九三二年の四九万台にまで増大 し、自動

車は大衆的な消費財へ と成長 しつつあつたとはいえ、統計的に見れば自動車の所有者は国

民の約一パーセン トにすぎず、他のヨーロッパ諸国 とくらべても遅れをとっていた[ザ ッ,

クス,1995:64]。 自動車はまず もって特権階級のステータス ・シンボルであ り、所有者

の関心はこの贅沢品によって享楽的な生活スタイルを楽 しみ、そこに彼 らの社会的な優越

性を誇示することにあった。 したがって自動車は、人々の憧れをかきたてると同時に階級

的な憎悪の対象 となり、社会の上層 と下層の間の対立を激化 させたのである。自動車によっ

て静讃を乱 された住民が抗議の声 をあげただけでな く、二〇年代 には自動車は都会の喧燥

を増大させる 「アスファル ト文化」の権化として激 しい批判をあびた。保守派に属する人々
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は、自動車 を資本主義の 「破壊的」な精神 と 「退廃的」なヴァイマール共和 国を体現する

存在 とみな し、これを声高に非難 したのであった。こうした批判はナチズムの一部にも受

け入れ られ、実際にもシュ トラッサー兄弟を中心 とするナチ党の左派勢力は車 を乗 りまわ

す特権階級の賛沢 を激 しく攻撃 していた[Sch旺tz/Gruber,1996:34]。 このように憧れと

反感が入 り混 じった当時の両義的な感情 は、とりわけ 「アメリカニズム」 という言葉に集

約 されている。 この概念は経済危機の解決策として注目をあびたフォーディズムが約束す

る輝かしい未来を提示するものであったと同時 に、人間を堕落させる資本主義 と自由主義

の魔力をも暗示するものだったからである。

ヒトラーの表明 した自動車政策は、まさにこうした大衆の両義的な感情に強 く訴えるも

のだった。 とくに、あらゆる国民に車をあたえようというフォルクスヴァーゲ ン計画は、

長年にわたって自動車の大衆化を待 ち望みながらも幻滅を味わってきた国民の感情の、ま

さに核心をついていた。いまや大衆的なモータリゼーションという夢が総統の手によって

現実のものとな り、それまでは高嶺の花だった自動車があらゆる人々の手のとどくところ

に近づ くのだ。一九三四年のベルリン ・モーターショウに際 して、ヒ トラーは次のように

述べている。「自動車がたんなる特権階級の独 占物であ りつづけるかぎり、ただでさえかぎ

られた可能性 しか もたない何百万とい う尊敬すべ き勤勉かつ有能な同胞がこの交通手段の

利用からも排除されると考えることは苦痛である。……われわれはかつて車につ きまとっ

ていた階級的な性格、さらに残念 なが ら階級を分断させる性格 を自動車から取 り去らねば

ならない。 自動車はもはや賛沢品にとどまるのではな く、消費財 にならねばならない!」

[ザ ックス,1995:103]。 それまで自動車は大衆の憧れをかきたてるとともに階級間の距

離を生みだ した ものだが、 ヒトラーはこの距離を解消 し、 ドイツの労働者にも自動車を提

供 しようと誓ったのである。 このような階級差の解消を視覚化 したのが フォルクスヴァー

ゲ ンであ り、 それは ヒ トラー自身の言葉 を借 りれ ば 「ナチ民 族共 同体 の シンボル」

[Domarus,1965:867f]で あった。ヒ トラーは格安な乗用車の製作 と普及を提案すること

によって国民の渇望 をみたすと同時に、自動車から賛沢品 としての性格 を払拭することに

よって、「尊敬すべ き勤勉かつ有能な同胞」 にふ さわしい乗 り物 にすると約束 したのだっ

た。総統の約束が民衆の心 を惹きつけたのは、それまで自動車 というイメージをめ ぐって

大衆の心のなかに醸成 されてきた感情のなかに共鳴板 を見いだ したからにほかならない。

とはいえ、統計を見るかぎり、 ヒトラーの約束ははた されなかった。 ドイツの自動車総

数は一九三二年の四九万台から一九三九年の一五〇万台へ と約三倍にまで増大 し、その増

加率 はイギリスにくらべるとやや高かったが、それでもアメリカの増加率よりは低かった

[Schafer,1981:153]。 アメリカでは自動車の年間生産台数が四〇〇万台にせま り、すで

に二三〇〇万台が路上 を走っていたのだった。一九三四年の段階でアメリカでは五人に一
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人、フランスでは二二人に一人が 自動車 を所有 していたのにたい し、 ドイッではたかだか

七五人に一人が所有 していたにすぎなかった[Schutz/Gruber,1996:142]。 ドイツの自

動車の普及率は大 きく遅れをとってお り、近代消費社会の水準にはとうていおよぼなかっ

た。このように大衆的なモータリゼーションという夢がヒ トラーの手によっても実現 され

なかったとすれば、むしろ彼の約束が国民の胸によびおこした期待感 に注 目する必要があ

る。これまでの研究の多 くが対象 として きたように、自動車が実際にどれだけ普及 したか

ということではなく、むしろ自動車 をめ ぐるイメージが どのようなものだったかが考察の

焦点 とならねばならない。その意味では、当時の雑誌に掲載された次のような記事に注目

する必要があるだろう。「総統とともに、総統によっては じめて、 自動車は ドイツで民衆的

なものになったのだ」[Schafer,1981:153]。 国民の目に映 じたナチズムの魅力の少なから

ぬ部分が、こうした自動車のイメージにもとついていたのだった。 ヒ トラー 自身 もまた、

自動車が国民の支持 を獲得するための絶好の手段であることを認識 していた。数多 くの発

言のなかで彼はつねに自動車に精通 した専門家としてふるまった し、選挙キャンペーンに

際 しては自動車に乗 って全国を飛びまわったのである。メルツェデスのオープンカーの助

手席に立ち、熱狂する群衆のなかを右手をあげて進むヒ トラーの姿は、彼の演説の具体的

な内容以上に大 きな印象をあたえたといってよい(図 版1)弔 。ヒ トラーはみずからの支配

のために自動車の独特の魅力を存分に利用 したのであ り、その意味では国民的な規模にま

で拡大したモータリゼーションへの意志がナチズムを成立させた原動力のひとつであった。

しか もヒトラーにとって、モータリゼーションとはナチ的理念その ものの具現化 を意味

するもので もあった。彼は一九二七年にすでに次のように語っている。「われわれは世界の

モータリゼーションの時代に生 きている。……それはますます人間と動物の力をモーター

駆動の機械の力に置 き換 えはじめている」[Zitelmann,1987:359]。 そしてこの 「われわ

れがもはやその規模をうかがい知ることのできない大変革」は、彼 によれば文化創造者と

してのアーリア人のみの手によるものであった[乃'4.:359]。G・L・ モッセが指摘する

ように、ファシス トたちは 「ラジオと映画、そして自動車を支配の手段、すなわち新たな

ファシス ト的人間のエラン ・ヴィタールとみなしていた」[Mosse,1980:134]の だった。

だとすれば、自動車の体現する理念がどのような意味でナチズムと親和性 をもっていたの

かということが明らかにされなければな らない。 これを考 えるうえで、一九〇九年に発表

されたF・ マ リネッティのr未 来派宣言」はきわめて示唆 に富むものである。彼 は次のよ

うに提唱 している。「われわれは世界の栄光はひとつの新 しい美、すなわち速度の美によっ

て豊かにされたと宣言する。爆発的な息を吐 く蛇 にも似た太い管で飾 られた自動車……散

弾に乗って駈けるかのように胞峰する自動車は、「サモ トラケのニケ」よりも美 しい」[折口

,1997:77]。 この宣言文には自動車というイメージの核心をなす理念、二〇世紀を特徴づ

Kyoto Journal of Sociology V/December. 1997



田野1モ ー タ リゼー シ ョ ンへ の意志 129

ける新 しい美学の原型 をみとめることができる。すなわち、スピー ドへの意志である。エ

ンジンをうならせなが ら疾走する自動車は現代の芸術作品であ り、その独特の魅力 は息を

呑 むようなスピー ドがもたらす陶酔的な興奮にあった。そもそも自動車は、アクセルを踏

むだけでどこへでも自由に移動することを可能 としたがゆえに熱狂的に受け入れられたの

であった。この際限のない可動性 という特性によって、自動車には距離の克服 をめざす冒

険心 と何物にも縛 られない解放性が結びついたのである。自動車が体現 していたのは、車

を運転するとい うことは一種の冒険であ り、勇気と筋力を要求する男性的行為であるとい

う理念であった(図 版2)。

こうした勇敢な ドライバーというイメージは、そのままナチズムの自画像にもあてはま

るものであった。一九四三年に突撃隊の最高幹部V・ ル ッツェが自動車事故で不慮の死 を

とげた とき、ヒ トラーはこの有能 な党 の同志がみず か らの人生 に 「男性的 な決着」

[Domarus,1965:2010]を つけたことを賞賛 したが、このことは第三帝国における自動

車のイメージのありかたをよく物語っている。つまりここでは、 自動車がもつ非情 さや男

らしさ、そのスピー ドが、ナチ的な理想的人間像 と同一視 されているのである。とくにナ

チ自動車運転者団は、そうした準軍事的なイメージによって特徴づけられていた(図 版3)

[Schafer,1981:153]。 ヒ トラーがよく口にしたスローガンに 「クル ップ鋼のように固

く、革のように粘 り強 く、グレーハウン ドのように速 くあれ」 というものがあったが、こ

の理想 を見事なまでに体現 していたのがほかならぬ彼 らなのであった。このような理想的

イメージがいかに国民に支持されたかは、ナチ時代の自動車 レースにおける熱狂的なスピー

ド崇拝 を見れば明 らかになる(図 版4)。 三〇年代にはR・ カラッキオーラやB・ ローゼマ

イヤーといったカー ・レーサーが国民的なヒーローとなったが、彼 らはまさしく冒険心 と

勇敢 さを具現する人間であ り、それがナチズムの理想像 として称賛されたのである5㌔ し

か しまた、ここには当時の 自動車のイメージがいかに両義的なものであったかが如実にし

めされている。 というの も、大衆のスピー ド崇拝は勝利 したレーサーを進歩のヒーローた

らしめた・と同時に、他方ではレーサーの死 をもおそれぬ勇敢さを美化 した という意味で、

それはヒ トラーが称賛 した戦士の理想像、模範的な前線兵士のイメージと結びつ くものだっ

たからである。 しか も、自動車のメカニカルな美 しさを理想とした三〇年代の自動車崇拝

は、人間を物質化 して戦争機械たらしめようとするナチズムの冷酷な意図 とも融合 しうる

ものだった。

自動車をめ ぐるこの ような両義的なイメージを、ゲッベルスの表現を借 りて 「鋼鉄のロ

マ ン主義」[ハーフ,1991:6]と よぶことがで きる。宣伝大臣として文化全般にわたる後

見人をもって自任 した彼は、近代テクノロジーのなかに新 しいロマン主義 を見いだしたの

であった。 もっともこの 「鋼鉄のロマ ン主義」はゲッベルスのみの創案によるものではな
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く、 ヴァイマール時代の保守革命家たちが主張 していたイデオロギーの延長上にあるもの

だった。E・ ユ ンガーやC・ シュミットをはじめとする右翼知識人たちは一 それ までの

文化ペ シミス トたちが技術 を魂のない文明の産物 とみなして敵視 したのとは対照的に一

技術 と文化を和解 させることに努力 し、近代技術 を ドイツ的なロマ ン主義の具現化 として

崇拝する文化的前提 を準備 していた[伽 払:2ff]。 そして、こうした彼らの思想がヒトラー

を中心 とするナチズムの政治的実践に大きな影響 をあたえたのである。J・ ハーフは、 こ

うした技術的進歩 と反動的ヴィジョンの結びつ きがナチズムの本質的特徴であったとして、

「反動的モダニズム」 という概念をもちいている。 しかし 「反動」 というのは非常に誤解

をまねきやすい表現である。すでに見たように、近代性にたいするナチズムの対応はたん

なる 「反動」 という言葉によっては十分 に説明 しうる ものではないからである。そもそ も

ヒ トラー自身、「率直にいって、わたしは技術の虜だ」[Zitelmann,1987:361]と 公言す

るほどの技術崇拝者 であ り、その心酔ぶ りには 「反動的」 なものはほとんど見 られない。

R・ ツィテルマンが指摘するように、 ヒトラーの進歩信仰 とオプティミズムは保守革命の

理論家たちとは無縁のものであったというべ きであろう[砺4.:360]。 だとすれば、われ

われはむ しろナチズムにおける近代性を、進歩にたいする信仰 と野蛮なイデオロギーとが

表裏一体 をなす ようなきわめて両義的な性格をもつもの としてとらえる必要がある。近代

そのものが もつ9「ヤヌスの顔」 こそが、考察の対象 とならねばならない。

こうしたアンビヴァレントな近代性がナチ時代の文化の通底音となったことは、広告や

デザインといった具体的な文化領域に目をむければ明らかになる。当時の自動車の広告や

ポス ターをざっと見渡 したかぎりで も、近代技術の産物たる自動車がたびたびアルカイッ

クなナチ的象徴一 ハーケンクロイツや帝国の鷲、古典様式の彫像や建築など と同一

視 されていたことがわかる(図 版5)。 メルッェデスにいたっては、自社の車をギリシア的

彫像になぞ らえて 「力強い美の表現」 とよんだほどであった(図 版6)。 一九三九年のベル

リン ・モーターショウのポスターもまた、ナチ的な古典様式の建築を背景にして地球の上

を疾走する二台のスポーツカーを提示 している(図 版7)。 ここでは自動車のスピー ドとダ

イナ ミズムのなかにナチズムの支配が象徴 されているのである。 また、一九三七年に開催

されたパ リ万国博覧会の ドイッ ・パビリオンA・ シュペーアの設計によるこの古典主.

義的建築の頂部には巨大な鷲がそびえていた には、 ドイッ文化の象徴 としてメルッェ

デスの超モダンなスポーツカー 「銀の矢」が展示されていた(図 版8)。 こうした特徴は自

動車ばか りでな く、さらにはアウ トバーンのイメージにも見いだす ことができる。たとえ

ば一九三六年のアウ トバーン展のポスターでは、た くましいギ リシア的男性の彫像がアウ

トバーンそのものと同一視されていた(図 版9)。 近代の両義的性格 をこれ以上ない純粋さ

で例証 したのが、ほかならぬこの 「総統の道」であった。次にわれわれは、アウトバーン
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建設の意義を具体的に見てい くことにしたい。

2総 統の道

ヒトラーが提起 した 「帝国アウトバーン」の構想は、かつて ドイッで類例を見ないほど

大規模 な道路建設計画であった。計画での総延長は七〇〇〇キロにおよび、このうち三八

七〇キロが実現 された[Stommer,1982:30f]。 この巨大プロジェク トはなによりもまず

恐慌期の ドイツ経済を立て直すための施策であ り、公共事業の推進による雇用の創出と失

業者の吸収 をねらいとするもの一 いわばヒ トラーの 「ニュー ・デ ィール」一 であった。

F・ トーッ トの指導のもとで実行 に移 されたこの事業は短期間のうちにかなりの成果をお

さめ、関連産業の景気は急速に上向 くことになった。労働者にはふたたび仕事が舞い込み、

ナチ政権成立時には六〇〇万人以上いた失業者の数も、一九三五年には三〇〇万人以下に

激減 し、一九三七年の秋 までにこの数字はさらに五〇万人以下に低下したのである。 もっ

とも、この帝国全土 を覆 う道路網 というプランはひとりヒトラーの独創によるものではな

かった。一九二六年以来、すでに長年にわたってハ ンブルクー フランクフル トーバーゼル

間の自動車専用道路の計画が練 りあげられてお り、 ヒトラーはみずからの目的のためにこ

れを実行 に移 したにすぎなかった['わ」4.:23ff]。 しかし彼 は、この計画を ドイツ民族の壮

大なヴィジョンへと発展 させることで、人々の心を奪 うことに成功 したのである。その際

の演出もまた実に効果的だった。一九三三年九月に催されたアウ トバーン起工式でヒトラー
　

はみずから鍬入れをおこなったが、ナチの機関誌 「ディ ・シュ トラーセ」によれば、「それ

はたんなる象徴的な起工式ではなく、真に労働 という名に値するものだった」(図 版10)。

彼 はラジオを通 じて叫んだ。 「さあは じめよう!ド イツの労働者 よ、仕事 につけ!」

[ザックス,1995:91]。 この言葉が数年来不況にあえいでいた人々の耳にどのように響い

たかは想像に難 くない。

一般にいわれるように
、戦時中にアウ トバーンがある程度 まで軍事的な役割 をはたした

ことは事実である。K・ レルマーはアウ トバーン建設の目的が主 として軍事的なものであっ

たとしているが、ナチ指導部が この事業 を国土防衛 ・原料供給 という軍事的観点から把握

していたことは様々な資料から確認で きる[肱rmer,1975=119]。 しかし、ヒトラーがア

ウ トバーン建設の侵略的意図に言及 したことはなく、計画された区間の多 くも軍事 目的か

らすればむしろ不適切で、国境にむか う路線の建設が優先されたわけでもなかった(図 版

11)。 戦時期 にもアウ トバーンは前線までは拡張 されなかった し、 ドイッ軍は最後 まで鉄道

輸送に依存 していた。そもそも修復が困難 なアウ トバーンの施設は軍用には適さず、戦争

末期には敵軍に利便 をあたえる可能性をおそれて国防軍みずからがこれを破壊 したほどで
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あった。国防軍指導部の見解によれば、アウ トバーンは 「戦争指導にとっては不必要で無

意味」[Schutz/Gruber,1996:89]な のであった。以上のような点 を考 えると、アウトバー

ンの建設においては直接的な軍事計画は二義的な役割をはたすのみであったということが

できる[Stommer,1982:31]。 むしろ、軍部の懐疑的な態度にもかかわ らず アウ トバー

ン建設に固執 したことは、ヒ トラー自身が一 軍事的考慮 にかかわ りな く アウ トバー

ンその ものに魅せ られていたことをしめ している。そのことは、戦時中に対空防衛上の理

由からアウ トバーンを黒 く塗装 しなければならなかったことについて、ヒ トラーが述べた

次のような言葉によっても明らかである。「わたしがアウ トバーンをどれだけ気に入ってい

るかを知っている者なら、もはやその美 しく広 く白い路面の上を車で走行できないことが

わたしにとっていかにつ らいかが想像できるだろう」[Picker,1977:634f]。 したがって、

われわれが考察する必要があるのは、 この新たな自動車道路のイメージであ り、それが ど

のような理念を体現 していたかということである。

この点 を考 えるうえでの示唆 をあたえて くれるのは、アウ トバーン建設 を指導 した ドイ

ツ道路局総監F・ トーットの次の発言である。「ア ドルフ ・ヒトラーの道は政治的統一の表

現である。たしかにこの道路 は技術の成果ではあるが、そればか りでなく民族の理念の物

質的 ・政 治的表現でもある。すなわち、ひとつの民族 ・ひとつの帝国 ・ひとりの総統 とい

う理念である」[Sch雌tz/Gruber,1996:62]。 ナチズムにとってアウ トバーンとは国民の統

一の象徴であ り
、W・ ザ ックスがいうように 「均制化」 の空間的表現なのであった[ザ ッ

クス,1995:99f]。 「民族共同体」が現実のものとなるためには、 ドイッ全土 をつらぬ く自

動車道路によって帝国内のあらゆる地域 を結びつける必要があった6>。 ヒ トラーの報道担

当官であったW・ バーデが主張するところによれば、アウ トバーンは 「ナチ革命そのもの

と同様 に、完全無欠かつ力強 く国土をつ らぬ くのだ」[伽4.:96]。 もっとも、アウトバーン

は首都一極に集中するかたちで建設されたわけではなく、むしろそれは分権主義の克服 と

いう観点で把握 されていた。「帝国アウ トバーン事業団」の組織図を見るか ぎり、 この事業

は一五の都市 を拠点として実行 されたことがわかる(図 版12)。 ベルリンを中心 として放射

状 に道路 を建設するのではな く、道路網 を全国に張 りめ ぐらせ、各都市をたがいに結びつ

けることによってはじめて、国民 を一体化することが可能 となるはずであった。いいかえ

れば、アウ トバーンによる国民統合が執拗に叫ばれたことは、それだけ ドイツ国内の地域

的相違が大 きく、社会の均一化が困難だったことを暗示 している。そのことはヒ トラーの

次のような発言からも読みとれる。「帝国アウトバーンは交通に適 したものであるばか りで

なく、政治的に見てもすでに今日きわめて価値が大きいことが証明された。その功績は、 ド

イツ内の国境を最終的に排除 し克服 したことである」[Picker,1977:633]。 「デ ィ・シュ ト

ラーセ」誌 に掲載 された 「帝国アウ トバーンー われわれの時代の表現」 という標題の論
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説にも、同 じような説明が見られる。「総統の道は交通の大動脈に発展するだろう。それは

ドイッ民族 を政治的 ・経済的にひとつのより強固な統一体に溶接するばか りでな く、分権

主義的思考の最後の残津をも一掃することになろ う」[ザックス,1995:95]。

ともあれ、ナチズムがアウ トバーンに投影 したのは、「民族共同体」 という標語に凝縮 さ

れる均質的な社会のヴィジョンであ り、そのヴィジョンじたいは ナチ ・イデオローグ

たちが喧伝 した反近代的な 「血 と土」のロマ ン主義にもかかわ らず一 す ぐれて近代的な

ものだった。この空前の道路建設計画は、効率的な交通システムの樹立によって機能性の

観点か ら社会全体をひとつに統合 しようとい う試みの表現であ り、そのか ぎりでは一九世

紀のオスマンによるパ リの改造 と同様だったからである。重要なことは、そうした近代的

ヴィジョンがナチ的理念そのもの として表明 され、ナチ支配の象徴 として機能したことで

ある。アウ トバーンの建設は技術の成果を誇示するだけでなく、第三帝国の栄光 をしめす

文化的な偉業であるべ きだった。「総統の道」はナチ的世界観と 「ナチ的労働の リズムとエ

トス」[Glaser,1986:19]を 体現するものであ り、 ドイツ民族に永遠の名声をもたらす記

念碑、「帝国の ピラミッド」[Stommer,1982]た るべきなのであった。支配の象徴 として

のアウ トバーンは、いうなればナチ ・イデオロギーを鉄と石 とコンクリー トによって具体

化 したものだったのである。

そればか りか、この史上最大の道路はたんなるコンクリー トの道であってはならず、む

しろ ドイツの景観 と調和 し、その美 しさをいっそう高めるものでなければならなかった(図

版13)。 それゆえ、アウ トバーンはF・ トーットの見解にしたがえば一個の 「芸術作品」

であった。「ナチ的技術観によれば、道路 とは建築物 とちょうど同 じように芸術作品である

……この ような文化意志か ら、景観にたいするわれわれの関係 も決まって くる。すなわち、

道路 を景観に適合させ、木立や潅木を考慮 しなければならないのだ!」[ザ ックス,1995:

101]。 報道官のW・ バーデはさらに明確に しか もさらなる大言壮語 をもって一 これ

を次のように説明 している。「それはまた世界で最 も美 しい道路、高貴な ドイツの景観を飾

る最 も高貴な装飾品でなければならない。 ドイツの景観を背景 として、この道路は粋 をつ

くした指輪を飾る宝石のように輝 くのだ。…… したがって、道路ではなく芸術作品が生ま

れなければならない。……総統がそのようにお望みなのである。人類の歴史においてはじ

めて、総統は道路 を自然の径や人工の道という領域から芸術の高貴な領域へと高めるのだ」

[伽鳳:96f]。 この主張には、W・ ベンヤミンがい うところのナチズムの本質、すなわち

「政治の美学化」[ベンヤ ミン,1970:44]が 如実に しめされている。アウ トバーンという

「芸術作品」のなかで近代技術 と ドイツ文化が結びつ き、その逆説的な結合によってヒ ト

ラーの支配が正当化されるのである。 こうした技術 と文化の結合を 「反動的モダニズム」

とよぶだけでは不十分である。むしろそこでは、ナチ的レ トリックのもとで近代的ヴィジ ョ
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ンが近代技術 を手段 として実体化 されているのだ。このような両義性はとりわけアウ トバー

ンの橋梁建築にあらわれてお り、R・ シュ トマーの研究が明らかにしたように、そこでは

近代的な構造原理 と伝統的な建築資材 とがモニュメンタルな建築様式のなかでひとつに融

合 していたのである[Stommer,1982:72ff]7}。 景観をそこなうことな く、む しろこれ と

優美に調和するように設計されたアウ トバーンは、帝国全体を 「芸術作品」 につ くりかえ

ようとするナチズムの途方 もない構想 をしめす ものであったといえよう。

アウ トバーンが実際に芸術の領域にまで高められたことは、ナチ公認の芸術展 として一

九三七年から毎年 ミュンヘ ンで開催された 「大 ドイツ芸術展」 にアウ トバーンを主題 とし

た絵画が多数出品 されたことにあらわれている(図 版14)。 そればかりか、一九三六年には

「芸術におけるア ドルフ ・ヒトラーの道」 と題する展覧会が ミュンヘンで開催 され、「アウ

トバーン画」は時代を代表する新 しいジャンルを構成することになった(図 版9)。 アウ ト

バーンの理想的景観を題材としたこれ らの絵画は、風景画の伝統的要素 を画面構成に取 り

入れることによって、技術の成果である自動車道路を美 しい ドイッの景観 と融合させたの

であった(図 版15)。 しかしながら、ナチズムが芸術の領域に受け入れることのできた近代

技術 はアウ トバーンだけであった。熱烈な技術賛美にもかかわらず、自動車をはじめとす

るその他の近代技術が芸術の対象 となることはなかったのである。これはナチズムの文化

政策に関する従来の研究でもほとんど強調 されてこなかった事実なので、このことを少 し

考えてみたい とお もう。「大 ドイツ芸術展」 を支配 したのは過去を理想化する農業 ロマン主

義の牧歌的風景や前近代的な手工業者像であ り、自動車を主題 とした作品は一度 も出品さ

れなかった。「アウトバーン画」でも自動車はまったくえがかれないか、風景のなかに小 さ

くえがかれるのみで、前景に登場することはなかった。 さらにまた、第二次世界大戦の勃

発 とともに増加する 「戦争画」においてさえ、戦車や飛行機を投入 した技術戦の光景 を題

材 とすることは比較的少な く、むしろ 「支配人種」のイデオロギーどお りの英雄的な戦士

が主人公であった。以上の事実から考 えると、アウ トバーンが 「建築芸術」た りうる例外

的な存在であったのにたい し、基本的にナチ芸術には近代技術が入 り込む余地はなかった

ということができるだろう。近代技術め産物である自動車はナチズムを権力の座へ と押 し

上げた反近代的な情念 と和解することはなかったのであ り、熱烈な自動車愛好家であった

ヒトラーにとっても、それは芸術 という崇高な領域にはふさわ しくない ものであった。む

しろ自動車は芸術をはなれた場でそのイメージを形成 し、人々の願望を征服することになっ

た。その場 とはすなわち、大衆消費に結びついた広告やデザインの領域である。次にこの

大衆消費 という観点からフォルクスヴァーゲン計画を考察 してい くことにしたい。
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3国 民車の構想

アウ トバーンとならぶ ヒトラーの自動車政策のもうひとつの柱 は、フォルクスヴァーゲ

ン計画である。すでに見たように、あらゆる民族同胞に車 をあたえようというこの計画は、

自動車の大衆化をもとめた ドイツ国民の願望に強 く訴えかけ、国民に総統への忠誠を誓わ

せるための手段 を提供 したのであった。一九三四年に発表 されたこの 「国民車」の構想は、

翌年には具体的な計画 となり、一九三八年 には試作車が完成して ミュンヘンとウィーンで

の展示会に登場することになった[Schafer,1981:152]。 さらに一九三七年からは 「自分

の車を運転 したければ、週に五マルク貯金せよ!」 というスローガンのもと、フォルクス

ヴァーゲン購入のための積み立て貯蓄がは じまった(図 版16)。 その貯蓄プランによる と、

毎週五マルクを積み立てていけば四年半後 に一台のフォルクスヴァーゲンが手に入ること

になっていた[ザ ックス,1995:114]。 当時はKdF(喜 びを通 じての力)車 とよばれて

いたこの車には実際にかなり多 くの購入希望者があらわれ、貯蓄者の数は最終的に三三万

人一 この うち半分以上の人々が月給三〇〇マルク以下の家族であった一 にのぼり、払

い込 まれた総額も二億八千万マルクに達 した[Glaser,1986:18]。H・D・ シェーファー

が指摘するように、この三三万人という貯蓄者の数はナチ体制にたいする国民の信頼のあ

らわれとみてよいであろう[Schafer,1981:152]。 この資金をもとに一九三八年五月に今

日のヴォルフスブルクに自動車工場の礎石がおかれ、翌年末にはこの地に巨大なフォルク

スヴァーゲン工場 とそこで働 く六万人の従業員の都市が出現 した(図 版17)。 だが、待望の

車を手に した人はひとりもいなかった。一九三九年九月に第二次世界大戦がはじまったた

めフォルクスヴァーゲンの量産は中止 され、四〇年以降この工場では軍用ジープだけが生

産されたからである。W・ ザ ックスが うまく表現 しているように、車で移動する民族同胞

というイメージは突然軍国主義的な色彩をおび、強要された国民総動員へと変わったのだっ

た[ザ ックス,1995:114]。

ナチ体制は結局のところ 「国民車」の構想 を実現することができなかった。いつの 日か

すべての国民が 自動車を所有する時代が来るだろうという約束にもかかわらず、国民は誰

ひとりとしてフォルクスヴァーゲンを所有することはなかったのである。アウ トバーンの

上を走ったのは戦車 と トラックだけであ り、フォルクスヴァーゲン工場の生産ラインの上

を流れたのも軍用ジープだけであった。だが、それでは民族共同体を自動車化するという

構想はもっぱら軍備のみを目的 とするものだったのだろうか。たしかに、 ヒトラーが 自動

車の軍事的利用の可能性 を考慮 していたことは事実である。一九四二年に彼はE・ ロンメ

ル将軍の勝利について、側近に次のように語っている。「ロンメルの勝利は、砂漠の戦争は

モーターとモーターの戦争 になることをわれわれがいちはや く認識 したために可能となっ
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た。……そのためにわた しは、 フォルクスヴァーゲンを使って必要な試みをおこわせたの

である」[Picker,1977:534f]。 しか しこの発言は戦時中になされたものであり、少な くと

も戦争の開始にいたるまでは、軍事目的が前面にでてくることはなかったbむ しろヒ トラー

は、フォルクスヴァーゲン計画 を基本的には大衆消費の文脈で見ていたのであった。一九

三四年のベルリン・モーターショウに際 して、彼は次のように述べている。「いまや、ます

ます多 くの車を生産することが、 ドイツ自動車産業に課せられた重要な課題である。これ

によって百万規模の新たな購買層が開拓 されることは間違いない」[ザックス,1995:109]。

一九三六年のモーターシ ョウでは
、彼は 「ドイツ国民はアメリカ国民 とまった く同 じ要求

をもっている」[Schafer,1981:152]と 述べて国民の消費欲 に応 じる用意をしめしている

し、実際にも一九三九年には翌年度の一〇万台以上の生産を約束 していたのだった。

戦争 をめざした急速な軍備拡張にもかかわらず、ヒ トラーは国民の消費願望 を満足 させ

る必要があった。「バ ターのかわ りに大砲 を」 とはいって も、「民族同胞」こそが彼の政治

に諾否の判断をあたえる審判者であったか ら、彼 らの声に耳を傾けないではいられなかっ

た。ゲッベルスの宣伝省 もまた、国民にたい して非政治的な領域 をみとめる方針をうちだ

していた。それゆえ、三〇年代 には現代的な消費財がかな り普及することになったのだっ

た。H・D・ シェーファーの研究が明らかにしているように、コカコーラの消費でさえこ

の時代 にかなり伸びたし、ジャズやハリウッド映画が人気 を博 し、ラジオが量産されて急

速に普及した(図 版18)[Schafer,1981]。 体制にたいする少なくとも消極的な忠誠心をつ

くりだす役割を演 じたのがこれらの消費物資であ り、フォルクスヴァーゲ ンもまたこうし

た文脈のなかに位置 していたのである。 とはいえ、現代的な消費財の提供はゲッベルス流

の実用主義にもとつ く国民への譲歩であったばか りでな く、少なくともその一部はナチズ

ムがみずか ら追い求めた近代消費社会のヴィジ ョンによって も特徴づけられていた。 ヒト

ラーはアメリカの大量生産の方法に感嘆 して次のように述べている。「アメリカ人は自動車

工場をも最小限の人員で運営 している。 ドイツで最初のそうした工場がフォルクスヴァー

ゲ ン工場であった」[Zitelmann,1987:357]。 大量生産にもとつ く消費社会のあ りかたす

べてをヒ トラーが是認 したわけでないにせよ、そもそ も大衆消費が彼 にとって不可欠の権

力基盤 をなしていたことはここで強調 しておかなければならない。 というのも、国民に規

格化された消費財 を供給することによってはじめて、「あらゆる ドイッ人を国家的な生産過

程に組み込む」[ザックス,1995:108]こ とが可能となるからである8)。 そ して、この役割

をになう消費財のひとつが一 「国民受信機」 とならんで フォルクスヴァーゲンなの

であった。

ヒ トラーがいかにフォルクスヴァーゲンを重視 していたかは、この車の製作にかけた彼

のなみなみならぬ熱意からもうかがえる。彼が もとめた国民車の条件 とは、燃費が低 く、
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家族用の四つの座席をもち、空冷式のエンジンを搭載 し、時速一〇〇キロの走行が可能で

あ り、そ してなによりも重要なことは、価格が一〇〇〇マルク以下でなければならない と

いうものだった[1わ'4.:109f]。 すでにこの条件からして、この車は消費財たるべ きもので

あった。 こうした厳 しい条件 をみたす乗用車を設計するために白羽の矢を立てられたのが、

F・ ポルシェであった9)。 ポルシェの考える国民車 とは、従来の車をたんにスケールダウ

ンしたものではな く、大型車にひけをとらない独 自の完成度をそなえた小型車のことであっ

た。一九三八年に国民の前に登場 したフォルクスヴァーゲンは、外観からしてすでにこの

車が体現する理念を雄弁に物語 っていた(図 版19)。 「尊敬すべ き勤勉かつ有能な同胞」 と

いう理想像に対応 して、この新 しい車のデザインには単純 さ、誠実 さ、簡素さ、信頼性 と

いった基本的特徴があらわれていたからである[Petsch,1982:99ff]。 地面をはうような

低い車体、単純で堅固な構造、そして装飾を排 した簡素な外観が、この車から完全にステー

タス ・シンボルとしての性格を払拭 し、 まさに 「民族同胞」にふさわしい車としていたの

だった。 ヒ トラーがいかにこの車に満足 していたかは、次のような発言からもわかる。

「フォルクスヴァーゲ ンは未来の車だ。フォルクスヴァーゲンがエ ンジンをうならせなが

らオーバーザルツベルクの山道を駆け上が り、大 きなメルツェデスのまわ りに蜂のように

群がって追い抜 く様 を見るだけで、人は感銘をうけるだろう」[Picker,1977:535]。 彼の

予言が的中したことは、戦後この車が二〇〇〇万台 という自動車史上最高の販売実績を記

録 したことによって も明らかであろう。

この車のデザインには流線型が採用 されていたが、これもヒ トラーの提案によるもので

あった。「それは甲虫のような外観をもたねばならない。自然が流線型によってで きあがる

様を観察するだけでいいのだ」[Schafer,1981:152]。 とはいえ、流線型は当時の ドイツの

みならず世界を席巻 した支配的な様式であ り、それはバウハウスが追求 した近代性の理念、

すなわち機能性のなかに美 をもとめるノイエ ・ザ ッハ リヒカイ トの理念の延長線上にある

ものだった。その意味では、フォル クスヴァーゲ ンは時代の精神に完全に適合 していた。

しか し従来の研究では指摘 されてこなかった点であるが、そうした近代的ヴィジ ョンがナ

チズムの支配の象徴 として機能 したところに、 これまで もくりかえし論 じてきた近代の両

義性があ らわれているとい うことがで きる。エ レガン トな曲線をえが く流線型のボディは、

空気抵抗を減 らすための設計であったというよりはむしろ、 ドイツが誇 るこの車の一 ひ

いてはそれを生みだしたナチ体制の一 近代性 と技術的進歩をデモ ンス トレー トするため

のものであった。空気力学上の問題が考慮 されていたことはた しかであるが、それ以上に

この車体はスピー ドへの意志 を象徴的に表現 した ものだったのである[Petsch,1994:

75]。 流線型はフォルクスヴァーゲンだけでなく、メルツェデスの 「ロー ドスター」やア ド

ラーの 「アウ トバーンヴァーゲ ン」のような高級車にも採用 され、小型車から高級車にい
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たるまで、この時代の自動車のデザインを特徴づけた(図 版20)。 さらには自動車ばか りで

な く、ラジオやアイロン、電気スタン ドや ドライヤーさえもが流線型 を基調とするものと

な り、三〇年代 のプロダク ト・デザインを支配することになった。

こうしたことは、ナチズムが大衆消費に関わる文化領域においては近代性を選択的に受

容 していたことを意味 している。二〇年代からの大衆消費社会への志向は三〇年代 にも引

き継がれ、ナチ体制のもとで抑圧 されたどころか、むしろ積極的に促進 された。たしかに

「退廃芸術」は美術館から一掃 され、バ ウハウスの建築家は追放されたが、バウハ ウスの

伝統 をひく現代的なスタイルはひきつづ き工場や交通施設などの実用建築、機能的な家具

や消費財 の生産、 さらに広 くデザインや広告な どに もちい られた[ポ イカー ト,・1991:

306]。 多 くの消費物資の現代的デザ インは継承 され、ノイエ ・ザ ッハ リヒカイ トの機能的

デザインやアメリカ的な生産美学でさえ進んで受け入れられたのであった[Petsch,1994:

70f]。D・ ポイカー トが鋭 く指摘 しているように、ナチズムはイデオロギー的に重要な芸術

という崇高な領域 と、大衆消費に関わるモダンで機能的な文化様式とを区別 したにすぎな

かった[ポ イカー ト,1991:306f]。 「退廃芸術」にたいする攻撃か ら、彼 らの文化政策を

一般化 してはならない。ナチズムはけっして近代性を全面的に否定 していたわけではな く、

ナチ体制下の文化を特徴づけていたのは非連続性 と連続性の併存なのである。

このようなアンビヴァレントな関係は、三〇年代の雑誌に掲載された写真や広告にもはっ

きりとしめされている。そこでは、冒険 を期待 させるような好戦的なイメージと個人的な

消費欲に訴える牧歌的なイメージとが共存 していた。たとえば、ナチ自動車運転者団の機

関誌が準軍事的な印象 をあたえる写真や記事 を掲載 していたのにたい し、 ドイツ自動車ク

ラブの機関誌はなごやかな雰囲気 を強調 し、 ドライブやピクニックといったアメリカ的な

理想像 を提示 していた(図 版3・21)[Schafer,1981:153]。 また自動車広告を見ても、「わ

れわれは国民に奉仕する」[Borscheid,1991:98]と か 「平時 も戦時 も勝利に次 ぐ勝利!」

[1わ'4.:102]と いう好戦的なコピーがナチ的な感情を表明する一方で、「君のKdF車 」 と

いう宣伝文句のもと車から身をのりだして笑顔で手を振る女性をえがいたフォルクスヴァー

ゲンの広告など、消費生活への憧れを表現 したもの も数多 く見られる(図 版22)。 いうまで

もないことだが、ナチ体制下の広告はすべて当局によってチェックされていた。一九三三

年九月の経済広告に関する法令の公布で、あ らゆる広告の監督が広告事務官に委託 された

[Zわ畝:97]。 この 「広告の危機」[乃砿:98]ゆ えに、体制の意向に迎合するような広告が

増えたこともたしかである。 しか し三〇年代の自動車広告 においては、軍国的なイメージ

やナチ的なアルカイズム、慎 ましさや節約の強調 など、内容的に見れば多少の力点の変化

はあったが、その一方で様式においては即物的な硬さを強調するスタイルが基本的に受け

継がれてお り、その点で二〇年代 との連続性が明らかである。たとえば、表現主義の影響
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をうけたB・ ロイタースの ようなデザ イナーは、ヴァイマール時代にはバウハ ウス的な広

告を製作 していたが、三〇年代 にも同 じように即物的なスタイルで流線型の 自動車を古典

的な円柱 と結びつけて提示 している(図 版23・24)。 これと同 じように、長 らく著名なデザ

イナーとして第一線で活躍 していたL・ ホールヴァインもまた、ユーゲン ト様式 に由来す

るそのス タイルがナチ党による仕事の依頼で変わることはなかった(図 版9・25)。 さらに

また、広告の様式ばか りでな く内容的にいっても、節約 を呼びかけていたナチ当局がアメ

リカ的な生活様式 を理想化するような広告 をも許容 していたことは興味深い。個人的な消

費欲に訴 える広告の内容は二〇年代 とほとんど同じであった。

ヴァイマール時代の自動車のイメージを特徴づけたのは女性的なエ レガンスであり、そ

れは数多 くの広告において車のかたわらで微笑む貴婦人が主題 となったことにあ らわれて

・いる(図 版26)[Glaser ,1986:14]。W・ ザ ックスはこれを、当時の自動車が しだいに消費

生活のなかに組み込 まれつつあった状況 を反映 したものと説明 している。着飾った女性の

イメージこそが魅力的な消費生活 を象徴 していたから、女性 と自動車を密接 な連想で結び

つけることによってはじめて、自動車は消費財 としての地位を確固たるものとすることが

できたというのだ[ザ ックス,1995:74]。 このテーゼはナチ時代の自動車広告の一部にも

あてはまるようにおもわれる。 自動車を消費の観点でとらえていたナチズムにとって、二

〇年代の女性的なエ レガンスは消費生活のモデルとして利用 しえたはずだからである。実

際にナチ体制下で も、こうした優雅なイメージが メルツェデスやア ドラーといった高級車

を特徴づけていた。慎 ましさを印象づける大衆車が脚光をあびる一方で、三〇年代 は華麗

なクラシック ・カーが全盛期 をむかえた時代でもあ り、高級車はあいかわらずステータス ・

シンボルであった[Glaser,1986:15]。 そればか りか、運転席に座るモダンな女性、ある

いは召使いをしたがわせて車 に乗 り込む貴婦人が、依然 として広告に好 まれるイメージで

あった(図 版18・27)。

しか し、このように従来のイメージとの連続性が見 られる一方で、それで もなおフォル

クスヴァーゲンの広告 には、従来にない新 しい消費社会の理念 というべ きものが見いださ

れる。この車の広告に登場するのは貴婦人ではな く、地味な服装をした中間層に属する と

見 られる人々であ り、多 くの場合は家族であった(図 版19)。 そ もそも四つの座席 をそなえ

たフォルクスヴァーゲンの設計 じたいが、家族での利用を前提 としたものだった。従来の

研究では指摘 されてこなかった点であるが、広告のなかで家族が主人公 となっているこ・と

は、ナチ体制 による大衆消費のあ りかたを如実に物語っている。家族こそが 「尊敬すべき

勤勉かつ有能な同胞」、つ まり小市民たちの安住の地であ り、彼らの慎ましい消費生活一

D・ ポイカー トのいう 「正常」 な余暇活動[ポ イカー ト,1991:310]を 象徴するもの

だった。広告 に登場する人々が一様 に微笑 んでいるのも、理由のないことではない。 この
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車は庶民の消費生活への憧れを象徴 していたのであり、ナチズムが約束する未来へいざな

う導き手だったのである。この未来とは誰 もが車に乗 って自由に移動することが可能であ

り、誰 もが観光客になることができるような可動性にみちた世界であった。そ して、その

イメージが実際に三〇年代の旅行ブームをひきおこしたのだったlo)。すでに一九三四年の

ベルリン ・モーターショウでヒ トラーは、国民が自由に車を使 うことができれば 「とりわ

け祝祭日などに彼らが今 まで体験 したことのなかったような大 きな喜びを味わうことがで

きるはずである」[ザックス,1995:103]と 述べていた。 自動車が 「喜びを通 じての力」 を

生みだすはずだというのだ。もちろん、そこには国民の全面的統制 という意図があったこ

とはいうまでもない。車に乗 った家族の微笑 ましいイメージの広告には、次のような宣伝

文句が見える 「君の次の休暇は自分めKdF車 で」(図版28)。 フォルクスヴァーゲ ン

は、戦後の核家族を基盤 とした大衆消費社会の幕開けを告げるものだったのである。

おわ りに

以上の議論から、ナチズムにおける近代性の様相が明らかとなった。アウ トバーン建設

とフォルクスヴァーゲン構想のなかにわれわれが見いだ したのは、近代性がナチズムの独

裁をささえるという逆説的な関係であった。技術的進歩を体現する自動車はナチズムにとっ

ての理想像であ り、彼 らのエラン ・ヴィタールであった。 さらに自動車は消費財 として、

国民に総統への忠誠 を誓わせるための手段 を提供 した。これによってナチズムは広範な大

衆の心をとらえたのである。「われわれは世界のモータリゼーションの時代 に生きている」

[Zitelmann,1987:359]と いう認識をもっていたヒ トラーにとって、近代性は必要不可

欠であった。総統 と国民の間に直接的な結合をうちたてるためにも、社会生活を均一化 し、

人々の行動様式を画一化する必要があ り、近代化の推進は急務であった。好むと好 まざる

とにかかわらず、ナチズムは近代化の一般的な発展傾向、すなわち大衆消費社会へむかう

傾向を強化する役割 をはたしたのである。

このように技術的進歩が独裁的政治をささえる というナチズムの両義的性格をみ とめる

とすれば、次に問題 となるのはこれをどの ように評価するか ということであろう。一部の

歴史家はこうした両義性 を意図的な文化の道具化に帰 している。三〇年代の消費文化 を分

析 したH・D・ シェーファーによれば、ナチ体制の戦争にむけた軍備拡張が可能となった

のは、国民の消費願望に応 じてある程度の自由領域を許容 したからであ り、ラジオや映画、

ジャズやコカコーラなどといった現代的な消費物資が生みだ した人々の享楽的な態度、す

なわち 「分裂 した意識」こそが、体制 を安定させるための大衆心理的な安全弁の機能をは

たしたのだとい う[Sch益fer,1981]。 このような解釈 にたいして、われわれは部分的にし
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か賛成できない。 とい うのも、ここでは三〇年代の文化に見 られる近代性がナチ ・プロパ

ガンダによる全体主義的操作のための手段であ り、ナチズムの真の目的 すなわち 「生

存圏」の征服をめざす反動的な政治一 を隠すための手段 にす ぎないことを前提 としてい

るからである。そのような側面が見られることはたしかであるが、それだけでは自動車の

体現する近代性がナチズムのセルフ ・イメージの一部 を構成 していたことが説明できない。

ヒトラーにとっても、現代的な消費財は国民の人気を取るための 「パ ンとサーカス」であっ

たばか りでな く、彼 自身がお もいえがいていた近代的な消費社会を実現するための不可欠

の条件で もあった。 もちろん、R・ ツィテルマ ンのいうような 「革命家ヒ トラー」 とい う

テーゼが問題 とならないことはいうまでもないが、ファシス トたちがいだいていた近代性

のヴィジョンが彼 らな りに真剣なものであったことは否定できないであろう。「大衆操作」

という観点からのアプローチの問題はまた、ナチズムを特徴づけた近代の両義的性格が以

前からの連続性の うえに立っていたことを見落 としている点にもある。そのような両義性

はすでに世紀転換期からヴァイマール時代 にいたるまでの ドイツの文化 を特徴づけた基本

傾向であ り、ナチ時代のみに見 られた傾向ではない。様 々な統計データから判断 しても、

ナチズムは近代化の長期的趨勢からはずれてはいなかったし、文化的に見ても一般 に想定

されるよりも強 く時代状況に結びついていた。ナチズムの近代性が欺購であるとか、カム

フラージュにす ぎないと指摘するだけに終わってはならない。「プロパガンダ」 という観点

を取 り去ったあ とに見 えてくるものこそ、ナチズムの近代性の問題にほかならない。

ヒ トラーが国民に約束 したのは秩序 と調和ある進歩であ り、近代 と文化の宥和 だった。

近代 なるものが一枚岩ではなく、それぞれの国に独 自の近代化過程があることをみとめる

とすれば、ナチズムの構想にも彼 らなりの 「近代のプロジェク ト」を見いだすことがで き

よう。西欧型近代を規範的な基準 とするがゆえに、「ドイッ特有の道」 という解釈が生まれ

て くるにすぎない。たとえば、景観 との調和を考 えたアウ トバーンの設計を、たんに 「反

動」という言葉に還元することができるだろうか。そ もそも、工業化が遅れて始 まった後

進国の近代化は先進国のそれとくらべて急激であ り、必然的に自国のアイデンティテ ィと

の文化的摩擦が生 じるため、近代 にたいする激 しい反発が生 じる。そのような状況の もと

で近代性 を自国の文化のなかに組み入れようとする試みは必要不可欠であ り、 まったく通

常の反応である。そこにはたんなる 「反動」 としてはかたづけられないようなラデ ィカル

な近代批判 も含まれうる[小 野,1996:14f]。 アウ トバーンやフォルクスヴァーゲンに表

現 されたナチズムの構想 もまた、その ような意味です ぐれて 「近代的」 なのであった。 ヒ

トラーを権力の座へ と押 し上げたのが反近代的な情念であ ったとしても、彼自身はそれを

共有 してはおらず、農業ロマン主義の牧歌的生活へ もどるつもりはなかった。「血と土」の

レ トリックにまどわされてはならない。ファシス トたちは彼 らの言葉で語ったにす ぎない
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のだ。それどころか、ナチ体制下の文化に見 られる反近代的イメージその ものが近代化の

原動力を象徴的に表現 したものだったと解釈することさえできる。「伝統の発明」論をもち

だすまでもなく、イデオロギー的な正当化のために古いシンボルをもちいることはす ぐれ

て近代的な行動基準であ り、過去が理想化 されているか らといって、そこに反近代的な情

念だけを読みとる必要はない。ハーケンクロイツや帝国の鷲、古典様式の彫像など、数多

くの自動車の広告に登場するアルカイックな象徴は、自動車を創造する近代化の原動力を

象徴 しているのだ。メルツェデスはギリシア的彫像が象徴する 「力強い美」の 「表現」だっ

たわけである(図 版6)。

ナチズムが社会の根本的 ・包括的な近代化 をおこなわなかったのはたしかであるが、近

代化の長期的な発展傾向は一一 部分的にはナチズムによって意図的に、部分的には彼 らの

意図に反 して一一継続された[ポ イカー ト,1991:403]。 ナチ体制が存続 した一二年間と

いう期間では真の変化は把握できないが、モータリゼーシ ョンをはじめ とするい くつかの

分野では近代化が推進されたことが確認で きる[フ ライ,1994:250]。 たしかに 「退廃芸

術」は撲滅されたが、同時に消費文化の領域では近代性が積極的に受容 され、大衆消費社

会へむかう傾向は継続 された。D・ ポイカー トがいうように、ナチズムによる 「近代のプ

ロジェク ト」 は 「近代化と合理化とに内在する特定の傾向を強力に推 し進めなが ら、他の

傾向を徹底的に排除す ることによって、近代化の路線 を修正 しようとする試みであった」

[ポイカー ト,1994:159]。 したがって、ナチズムを反近代感情の噴出とみなす見方 も、

逆に急進的な革命的近代化の担い手とみなす見方 も、 どちらも近代その ものがもつ 「ヤヌ

スの顔」への問題意識が欠落 している点で不十分である[砺4.:160]。 われわれは、近代

をポジテ ィブな側面 とネガティブな側面 とが表裏一体 をなす両義的な存在 として把握 し、

近代化過程それじたいに内在する矛盾や緊張に注意をむけなければならない。ナチズムを

考えるうえで問題 となるのは、こうした近代そのものが もつ両義的な性格であり、社会 ・

文化 ・政治 ・経済などといった様 々なレベルにおける近代化のテンポの違いであ り、つま

りは進歩 と反動の結合が近代化の典型的現象であることをみ とめることなのである。

注

1)ナ チズムと 「近代性」をめぐる議論を概観 したものとして、とりわけ山口の論考[山 口,1973]

の ほか、最近の研究動向をあたえるものとしてM・ プリンツと小野の論考を参照[プ リンツ,1995;

小野,1996]。

2)K・D・ ブラッハーもまた、ナチズムの固有の特徴が 「急進的な政治化と非政治化された専門化、

反動的な政治的ロマン主義 と現代の技術的進歩の賛美」の 「根本的矛盾」 にあるとしている[ブ

ラッハー,1975:919ff]。

3)ヴ ァイマール共和国のもとで自動車市場は急速に拡大 し、二〇年代にはハノマーク ・BMWデ ィ

クシー ・4PSオ ペルなどといった手頃な価格の小型車がつぎつぎに市場に投入 された[Glaser,
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1986:16]。 これらの車はいずれも性能の点では未完成であ り、長期にわたって販売実績をあげる

ことはで きなかったが、それで も小型車の販売によって自動車の購買層が拡大 し、 ドイツのモー

タリゼーションは実現にむかって進みはじめることになった。しか もこうした試みはヒ トラーの

フォルクスヴァーゲ ン計画に直接的な影響 をあたえたのであった。ちなみに 「フォルクスヴァー

ゲ ン」 という名称 じたい、今世紀初頭から使われていた表現であった。

4)W・ ケ ンポウスキはヒ トラーを目撃 した人々の証言を集めたが、そのい くつかはヒ トラーの乗っ

たメルッェデスが当時の人々に大 きな印象をあたえたことをしめしている[ケ ンポウスキ,1973]。

5)と はいえ、 ドイツ ・グランプリなどといった国際レースの観衆の熱狂には、ナチ的な準軍事的イ

メージばかりでな く、ヴァイマール時代 と同様の平和主義的なインターナショナ リズムも見 られ

た[Glaser,1986:19]。

6)興 味深いのは、ヒ トラーがアウ トバーンの意義を鉄道 と比較 して考 えていたことである。彼 によ

れば、鉄道では 「た くさんの駅を経るため今 日で もまだ部分的に旧来の地方的相違が目立つ」の

にたい し、アウ トバーンでは 「アルプスから北海まで三つの休憩所を経るだけ」[Pickrer,1977:

633]で いいので、国民統合のうえでは効果が大 きいとい うのだった。

7)と はいえ、このような技術と文化の融合がつねにバランスを保ちつづけたわけではない。アウト

バーン建築は しだいにモニュメンタルな壮大さへの傾向を強め、ます ます空虚な形態におちいる

ことになる[Stommer,1982:74]。

8)ヒ トラー自身、技術の領域における規格化の必要性 を明確に認識 していた。彼は次のように述べ

ている。「何百万もの人々により高い生活水準をあたえようという願いから、必然的にわれわれは

規格化へとむかわざるをえない」[Zitelmann,1987:361]。

9)小 型 車の開発に並 々ならぬ関心をいだいていたポルシェは、すでにツユンダップとNSUの ため

に設計 をおこなっていた。スターリンさえもが彼の才能に注 目し、ソヴィエ ト人民のための車の

設計 を依頼 してきたほどである。ポルシェとヒトラーおよびスターリンとの関係については、折

口の著作を参照[折 口,1997]。

10)こ の 関連では、余暇組織のKdF(喜 びを通 じての力)が 催 した団体旅行が人気 をよび、労働者

をふ くむ数多 くの国民がこれに参加 したの もこの時代であった。戦後の観光熱はすでにナチ体制

下では じまっていたのである。
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図 版2モ ー タ ー シ ョウ の ポ ス タ ー(1911年)

図 版1ヒ トラ ーの メ ル ツ ェ デ ス

図 版4R・ カ ラ ッ キ オー ラ と 「銀 の 矢 」

図 版3『 ドイ チ ェ ・ク ラフ トフ ァー ル ト』 の 表 紙

(1938年 〉

図 版5ア ウ ト ・ウニ オ ンの 広 告(1938年)
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図 版6メ ル ツ ェデ ス ・ベ ン ツ の広 告(1941年)

「力強 い美 の 表 現 」

図版7モ ー タ ー シ ョウの ポ ス タ ー(1939年)

図版8メ ルツェデスの 「銀の矢」

図版9ア ウ トバ ー ン展 の ポ ス タ ー(1936年)

(L・ ホ ール ヴ ァ イ ン)

図版10ア ウ トバーン起工式
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図版11 アウ トバーンの路線図(1939年)

(太線が敷設済)

図版12ア ウ トバーン事業団の組織図(1936年)

図版14ア ウ トバ ー ン画(1940年)

(C・T・ プ ロ ッツ ェン)

図版13ア ウ トバーンの理想像(写 真)

図版15ア ウ トバ ー ン画(1938年)

(E・ フー バ ー)
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図版16KdFの ポ スター(1937年)

「自分の車 を運転したければ、週に五マルク貯金せよ!」

図版17フ ォルクスヴァーゲン工場定礎式

図 版19KdFの パ ン フ レ ッ ト(1939年)

図 版18コ カ コー ラ の広 告(1938年)

図版20ア ドラ ーの 「ア ウ トバ ー ン ヴ ァ ーゲ ン」
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図 版21『 モ トー ア ヴ ェル ト』 の 表 紙(1938年)

図版22 KdFの ポ ス タ ー(1938年)

「君 のKdF車 」

図版23 ブ レナ ボ ー ア の広 告(1928年)

(B・ ロ イ ター ス)

図版24 ア ドラ ー の 広 告(1937年)

(B・ ロ イ タ ー ス)
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図 版26『 デ ィ ・ダ ー メ』 の 表 紙(1924年)

図版25 ア ウデ ィの ポ ス ター(1912年)

(L・ ホ ー ル ヴ ァ イ ン)

図 版27『 デ ィ ・ノ イエ ・リニ エ 』 よ り(1939年) 図版28KdFの 広告(1939年)

「君の次の休暇は自分のKdF車 で」
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     The theory of social personality is the standpoint when using life history. The 

task of the theory is to synthesize the entire process of personal evolution from elementary 

causal facts. Thomas and Znaniecki regard personality as a dynamic process which 

consists of temperament, character and life-organization. Based on the definiteness 

of character and life-organization, three types of personality are constructed, namely, 

Philistine, Bohemian and the creative individual. 

     The life history used in The Polish Peasant is the autobiography written by 

Wladek Wiszniewski, a Polish immigrant during , the early part of the 20th century. 

We can recognize three stages in his life. The first stage is the period of establishing 

the basis of his personality by way of his social instincts and family background. 

The second is the Bohemian period because of the desire for new experience and 

the lack of a definite social frame. And the third is the Philistine period because 

the desire for new experience gives place to the desire for security. 

     By studying Wladek's life history in terms of the theory of social personality, 

the authors show the typical personal evolution of the culturally passive mass which 

constitutes in every civilized society the enormous majority of the population. They 

believe that the Philistine is not suited for life in the modern society. They want 

to find a way to produce a creative individual who can adapt and be compatible 

to new situations, pursue a diversity of interests and also maintain a consistency 

of activity.

Der

Automobil and

Wille zur Motorisierung:

Modernitat im Nationalsozialismus

Daisuke TANO

     In diesem Aufsatz geht es um die kulturelle Reichweite der Motorisierung im 

Dritten Reich. Den kulturpolitischen Grundzug des Nationalsozialismus hat J. Herf als 

»Reaktionare Modernitat« charakterisiert, d. h. als Mischung von reaktionarer Politik 

and technischer Modernitat. Aber dieser Begriff 1st irrefiihrend, weil sich die Haltung 

der Nationalsozialisten zur Modernitat nicht einfach als » reaktionar<< definieren laBt. 

Eher sollte man den an sich ambivalenten Charakter der Moderne, der von D. Peukert
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als > Janusgesicht des Modernisierungsprozesseso gekennzeichnet worden ist, zur Diskussion 

stellen, um das Wesen des Nationalsozialismus zu erklaren. Darilber hinaus soil hier 

klargemacht werden, daB sich Hitlers Diktatur auf these ambivalente Modernitat stiitzte, 

die das deutsche Volk his zum Zusammenbruch des Dritten Reiches faszinierte and 

nicht zuletzt im Autobahnbau and im Volkswagenprojekt ihren Niederschlag fand. 

      Hitler trat mit dem Ziel an, eine motorisierte Volksgemeinschaft zu schaffen. 

Er gelobte, auch dem deutschen Arbeiter zu einem Wagen, dem Symbol der Modernitat, 

zu verhelfen and damit die spannungsgeladene Distanz zwischen den Schichten 

auszugleichen. Das war eine lockende VerheiBung der NS-Zukunft. Der > Fiihrer<< 

betrachtete das Automobil and andere Technologien als Mittel der Herrschaft, als 

 clan vital<< des neuen faschistischen Menschen. Das AutobewuBtsein des Dritten Reiches 

ist daher wohl als > stahlerne Romantik« zu kennzeichnen, wie Goebbels es nannte. 

Hier IaBt sich die Ambivalenz der nationalsozialistischen Modernitat ganz klar erkennen, 

d. h. die Synthese von technologischem Fortschritt and diktatorischem Herrschaftsanspruch. 

     Die Reichsautobahnen, odie Stralien des Fiihrers<<, sollten nicht nur »Pyramiden 

des Reiches<< sein, sondern auch Symbol der Einheit der Nation, der raumliche Ausdruck 

der Gleichschaltung. Hier spiegelte sich die ganz moderne Vision einer integrierten 

Gesellschaft, der die Nationalsozialisten nur ihren eigenen Ausdruck gaben. Darilber 

hinaus sollten die Autobahnen nach Auffassung von F. Todt > Kunstwerk<< sein, das 

den Versuch darstellte, Technik and Kultur zu versiihnen and die NS-Ideologie in Stahl, 

Stein and Beton zu materialisieren. Wahrend aber die NS-Kunst grundsatzlich 

technologiefrei war, mit Ausnahme der Autobahnen, sah Hitler den Volkswagen eher 

im Kontext des Massenkonsums. Der Volkswagen sollte ein solides Gebrauchsgut rein 

and daher in seinem Design Einfachheit, Bescheidenheit, Zuverlassigkeit and Sparsamkeit 

darstellen. Bei seiner Stromlinienform, die die Geschwindigkeit formal zum Ausdruck 

brachte, ging es darum, den technologischen Fortschritt and die Modernitat des Regimes 

zu symbolisieren. Im Gegensatz zur Kunst, wo mit der Ausrottung der > entarteten < 

Kunst Modernitat nicht mehr thematisiert wurde, trat in der Autowerbung jedoch der 

moderne Massenkonsum als Hauptthema auf, in dem sich die Sehnsucht des Volkes 

nach einem bewegteren, individuelleren Leben widerspiegelte. Der Nationalsozialismus 

verstarkte also die Tendenzen zur Massenkonsumgesellschaft, denn die atomisierte Masse 

kam . ihm hbchst gelegen. 

     Zusammenfassend lhBt sich sagen, daB der Wille zur Motorisierung im Dritten 
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Reich wohl als das » Janusgesicht<< der Modernitat zu charakterisieren ist. Problematisch 

ist nur die Bewertung dieser Ambivalenz. Dieser ambivalence Charakter eignet rich 

nicht als Erklarungsmodell for Verschleierungspraktiken oder Lagenhaftigkeit des 

Nationalsozialismus. Im Gegenteil zielten die Nationalsozialisten selbst auf einen Fortschritt 

in Harmonie and Ordnung, die Versohnung von Moderne and Kultur. Unverkennbar 

ist allerdings, daB these Vision an sich im hochsten Grade modern ist. Man kann 

sogar die archaischen Elemente der NS-Kultur als Ausdruck der Modernisierungstriebkraft 

interpretieren, weil es ein ganz moderner Verhaltenskodex ist, zur ideologischen 

Legitimierung alte Symbole zu benutzen. Letztlich handelt es sich um die Durchmischung 

von progressiven and regressiven Tendenzen als typischen Phanomenen der Modernisierung.

Formation of Ethnicity in multi-culturalism: 
         'Formal Ethnicity' and 

      'Multi -racialism' in Singapore

Satoshi NABEKURA

     This study aims to consider the ethnic formation in multi-culturalism: For this 

purpose, the experiment of 'Multi-racialism' in Singapore is examined for concrete 

discussion. 

     In Singapore, the government itself promotes and tries to fix the four distinctive 

ethnic identities, that is, 'Chinese', 'Malays', 'Indians' and 'Others' which are effective 

components of Singapore nation. Singapore government therefore classifies all the 

people to one of them. By doing so, the government tries to integrate national unity 

of Singaporean. For the Singaporean government, the existence of plural ethnic groups 

becomes an advantage to the nation building. 

     In order to consider 'Multi-racialism' in the context of formation of ethnicity, 

this paper has reviewed and classified theories of ethnicity into three models, that 

is, subjective / objective model of 1970s, primordial / instrumental model of 1970-

80s, continuous / discontinuous model of 1980s. This study would like to point out 

the limitations these models and put up an alternative, which I call formal / informal 

model. 'Formal ethnicity' is created and manipulated by state power for efficient domination
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