
【本書を読むにあたって】

　新訂版として刊行した本書に関する経緯を最初にご説明させていただきます。
1980 年に設立された弊社グランプリ出版は、2010 年に新しい体制になりました。
新体制でも従来の出版姿勢を守りながら新刊を刊行し、過去に出版された既刊書に
関しては、必要に応じて適切な増補や修正などを加え、新訂版として再刊すること
で読者の方からのご要望に応えています。かなりの期間にわたって品切れていた本
書『ポルシェの生涯』も読者の方からの再版のご希望をいただいており、今回もさ
らなる充実を図ることを念頭に置いて改訂作業を進めることにしました。
　本書においては、名称や表記の統一などのほか、内容面での修正に関しては著者
のご了解をいただき、修正のご要望をお伺いした上で、それらの作業をすべて編集
部で行ないました。
　具体的には、本書は海外の文献や関係する論文などを資料として論文形式でまと
められている関係上、例えば車名表記や人物名の表記など、引用した部分などはそ
のままにしています。また引用した部分に関しても一部に出典の不明確な部分もあ
りますが、編集部では正確と思われる出典先のみを表記することに決め、修正を加
えています。
　併せてフェルディナント・ポルシェ博士が設計し、第二次世界大戦の前後期間に
誕生したフォルクス・ワーゲンは、モデルによって名称が変わっており、編集する
際には年代別に名称の統一を図るように配慮しました。ほかにも組織名や会社名な
ど、出典資料によって異なる表記があり、編集部では正確な表記を確認できなかっ
た箇所もありました。この点に関してはご了承いただきたく思います。
　フェルディナント・ポルシェ博士によって設立されたポルシェ社は、第二次世界
大戦後は911シリーズを主力車種として展開し、世界有数のスポーツカーメーカー
に成長しています。その911シリーズは、356シリーズをその源流としていますが、
その356シリーズが生み出されるにはフォルクス・ワーゲンは欠くことができない
存在です。
　本書はフィルデナント・ポルシェ博士の足跡をたどりながら、フォルクス・ワー
ゲンから356シリーズが世に出されるまでの史実を客観的な記述でまとめられてい
る数少ない書籍であるといえます。その点をご評価いただければ幸いです。
 編集部
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　本書は、教授・名誉工学博士フェルディナント・ポルシェの生涯をたどるものであ

るが、まず、ポルシェの生き様の際立った特質をいくつか取り上げておきたい。

　その一は、ポルシェは、19世紀末から20世紀にかけての自動車の戦国時代の、技

術開発における一方の雄であったことである。馬に代わる新しい動力として、蒸

気、ガソリン、電気といったさまざまな駆動力が将来性を競う中で、ポルシェは自

分の経験を生かして、電気および電気とガソリンのハイブリッド動力を考え出す。

ガソリン・エンジンが有力視されるようになってきたにもかかわらず、騒音・悪臭

もなく静かに走る電気自動車も侮りがたいものがあって、1900年のパリ万博（万国博

覧会）で、電気馬車「ローナー・ポルシェ・シェーズ（4輪馬車）」が大いに注目を浴び

たのも、この時点では、クルマの駆

動力としてどれが最有力候補である

のかまだ確定していなかった、技術
的フロンティアの無限に広がる時代

であったからだ。この技術の戦国時

代の中でポルシェは頭角を現す。

　ポルシェの電気馬車とハイブリッ

ド車に注目したのが、アウストロ・

ダイムラー社の監査役エミール・

イェリネック・メルセデス（呼び名

に関しては20頁参照）である。同社

社史によると、1906年の条に、日時

を示さずに、

序

1900年、パリで開かれた万国博覧会に出展
され注目を集めたローナー・ポルシェ・
シェーズ。前輪のハブモーターで駆動する。

工学者ポルシェの特徴と三つの夢

Porsche〈Leben＋Idee〉
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第1章  ポルシェ、青年期の活動

述べたが、監査役にはどのような権限があった

のだろうか。ポルシェの企業内での昇進に関し

て、以下の文でも触れることがあるので、ここ

で、当時のドイツの企業内職階制について簡単

に触れておく。文献によって邦訳の職階名がま

ちまちであるので、ここでは原ドイツ語を併記

することにする。

　ポルシェは、1906年7月（30歳）にはオーストリ

ア最大の自動車会社、ウィーンのアウストロ・

ダイムラー社の技術部長（technischer Direktor）に就

任している。1917年1月（41歳）にはアウストロ・

ダイムラー社の総務本部長（Generaldirektor）とな

り、1923年4月（47歳）にはオーストリアのウィ
ナー・ノイシュタットからドイツのシュトゥッ

トガルトにあるダイムラー本社の技術部長兼取

締役（technischer Direktor und Vorstandsmitglied）に移籍・昇進している。

　ところで、この当時のドイツの企業・株式会社におけるいわゆる「経営陣」とは、

1861年に制定されたドイツ商法典によって導入された総会・監査役会・取締役会の

三権分立体制をいう。株主総会（ Hauptversammlung）が監査役会（Aufsichtsrat）を選出

し、監査役会が取締役（Vorstand）を選任する。監査役会の職務は経営の基本方針を決

定し、会社を運営する取締役を任免・監督することである。それに対し会社の実際

の業務の執行は、あげて取締役会（Vorstandssitzung）にあり、実質的な経営陣

（Vorstand）を形成する。なお取締役会（Vorstandssitzung）の会長あるいは議長

（Vorstandsvorsitzende）は、つまり社長と呼ばれる。

　したがって、ポルシェが就任したアウストロ・ダイムラー社の技術部長（technischer

Direktor）、および総務本部長（Generaldirektor）の地位は、監査役はもちろん取締役でもな

い、単なる使用人・従業員の地位に過ぎない3）。

　ポルシェは1923年4月30日には、ダイムラー本社の技術部長兼取締役となったが、何

故、このような曖昧な地位を与えられたのか不明であるが、現場の技術部長として、

実質的な指導を監査役会が期待したのかもしれない。
　イェリネックの推薦でアウストロ・ダイムラー社に迎えられた30歳のポルシェ技術

部長は、直ちに同社の重要な経営陣の一角を占めることになった。

　ポルシェのアウストロ・ダイムラー社での最初の仕事は、新しい組織体制の確立で

あって、設計・生産・組織替えを1906年の末までにやり遂げた。そして1907年、最初

アウストロ・ダイムラー
社時代のポルシェ。
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コ）の領事館勤務を振り出しに、1874年オラン（アルジェリア）の同帝国の副領事として

外交官の道を歩みはじめ、ニース（南仏）総領事となり、1907年にはニース総領事館勤

務、以後メキシコ、モロッコ、モンテカルロの総領事館、第一次世界大戦の1917年、

オーストリア・ハンガリー帝国は敗色が濃くなり、ジュネーヴ総領事館を最後に外交

官の経歴を終えた。

　外交官としての職のかたわらイェリネックは、保険・株・貿易・自動車販売に関

わって巨万の富を築いた。最初の結婚で、長男・次男・長女メルセデス（1889年9月～

1929年）・次女・三女・四女の6人を生み、1899年再婚してさらに4人の子を授かる。そ

の末娘がマーヤである。

　イェリネックは1897年にダイムラー社のクルマを購入してレースに参加し、1899年

には自分のレーシングカーのチーム名に娘の名前をとって「メルセデス」と名付けてい

た。イェリネックは、自分のレース経験やダイムラー社の職長がレース中に転倒事故

死を起こした（1900年）ことで、狭くて曲がりくねった道路のレースにおける、クルマ
の高速性と安定性との問題を解決すべく、ホイールベースを長くすること、トレッド

を広げて重心を下げることを提案した。これによってコーナーを素早く回り、直線で

さらに加速することでタイムを上げることが可能になった。

　このイェリネックの提案に基づいてつくられたダイムラー車の登場で「馬車の影響

を本格的に脱して自動車特有のディメンジョンを持ったクルマが誕生した」こと、つ

まりこの提案で「初めて動力を持つクルマのあるべき前後輪の位置（ホイールベースと

トレッド）が見直された」のである。イェリネックの着想を実現させたことが、ダイム

ラー車の名声を高めるのに貢献している。

　イェリネックは1900年4月2日ダイムラー社と契約を結び、ドイツのダイムラー社（本

社）製造のクルマに〈メルセデス〉と名づけること、新しいエンジンの開発に55万マルク

を提供することなどを条件に、同社の監査役（1900～1908）に就くことも承認した。この

契約の成立によって〈メルセデス・ダイムラー〉車が誕生することになる。

　イェリネックは1903年6月、50歳のとき自分の名前を「イェリネック・メルセデス」と

変え、これ以後サインをするときは「E・J・Mercedes」と書き、「父親が娘の名前を取っ

てしまうなんて、恐らく初めてのことだろうね」と語ったという。正確にいえば、Emil

Jellinek Mercedesであって、アウストロ・ダイムラー社史ではそのように書かれてい

る。なお、〈メルセデス・ベンツ〉の名が登場するのは、1926年6月29日、ダイムラー社
がベンツ社と合併してからである。

■ドイツにおける企業内職階制とポルシェ
　イェリネックがダイムラー社の監査役に就いて、ポルシェを強く推薦したことを
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■ワイマール体制の成立
　1918年11月9日ホーエンツォレルン朝の崩壊後、ドイツ国家の事態収拾は社会民主党

の主導によってなされ、1919年1月19日には国民議会の選挙の結果、「社会民主党・中

央党・民主党」3党による連合政権、いわゆる「ワイマール連合」が成立する。
　1919年2月6日、憲法制定議会が開かれ、フーゴー・プロイスによって起草された憲

法草案は、数次の修正を経て、1919年8月14日公布・施行された。個人の自由・平等の

保障、生存権的基本権などを認めた画期的な憲法であった。

　ドイツ国内の動向と併行して、1919年1月18日から6月28日までパリ講和会議が開催

され、対独ヴェルサイユ

条約が締結された。英仏

の現実主義・報復主義の

支配は、ドイツの全海外

領土・海外植民地の没

収、アルザス・ロレーヌ

をフランスに割譲、オー

ストリアとの合併禁止、

ラインラントの非武装

化、徴兵制の禁止、航空

機・戦車・重火器・潜水

艦・航空母艦の保有禁止

などの徹底した軍縮、さ

ワイマール期（1）

第2章  ザッシャから
                メルセデスS までの時代

ワイマール体制下のベルリンの光景。一般庶民は厳しい窮乏下に置かれた。

〈Sascha〉+〈Mercedes-TypS〉
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た、ダイムラー社の〈メルセデス・コンプレッサー〉であろう。これがヒトラーの4台

目のクルマとなる。

■ポルシェとヒトラーの最初の出会い
　次は、ポルシェとヒトラーの関係であるが、二人の最初の邂逅について、フェリー
自伝によれば、1925年（日付は記されていない）に、ポルシェとヒトラーがゾリテュー

デで偶然出会って「短くごく当たり前の会話」を交わしただけだったという。しかし、

「ヒトラーは父の心意気を忘れていなかった」とも記している。

　ヒトラー（自分で運転しない）たちは、そもそもポルシェの〈メルセデス・コンプレッ

サー〉を駆って、ここゾリテューデまでやって来たのである。「当たり前の会話」だが、

ポルシェはそのときヒトラーに自動車やレーシングカーに賭ける、自分の「心意気」を

訥々と語ったのではあるまいか。

　もちろんゾリテューデとは、シュトゥットガルト郊外のゾリテューデのレーシング

コースのことで、複雑なコーナーを持ち、高度の運転技術が要求されるサーキットで

ある。ミュンヘンからシュトゥットガルトまで直線距離でも200km以上あるが、クル

マ好きのヒトラーたちは〈メルセデス〉を飛ばし、シュトゥットガルト郊外の、この有

名な難コースに挑戦し、そこに居合わせた〈メルセデス〉の製作者ポルシェと邂逅した

のである。

　このときヒトラー（1889年4月20日生）は

36歳、ナチス党の指導権を掌握したばかり

で、まだ無名の存在といってよいが、ポル
シェはこのとき49歳（1875年9月3日生）、ダ

イムラー社の技術部長兼取締役として「タ

ルガ・フローリオ」で優勝して、赫々たる

名声を得ていた。

　ヒトラーはこの最初の出会いで、世界的

に著名なレーシングカー設計者・ポルシェ

への深い尊敬の念を抱き、それは終生変わ

らなかったと見られる。

　こうして、後の〈フォルクス・ワーゲン〉

を生み出すことになる三人の主要人物がそ

ろった。ヴェルリーンとヒトラーがともに

ポルシェの自動車設計の才能を極めて高く

評価している点が鍵である。

1935年ナチ政権下VW 開発時のポルシェ。
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■ポルシェの独立（1930年）
　ポルシェは1930年12月1日、新しい設計事務所をドイツのシュトゥットガルトのク
ローネン街24番地に開いた。なぜここに本拠地を置いたのか。「その理由は明白であっ

た」とポルシェの伝記作家はいう。

　つまり、第1にオーストリアはドイツに比べ

て受注を見込める会社が少なかったこと、第2

にドイツの自動車部品工場の主な企業（ボッ

シュ、マーレ、ヒルトなど）がシュトゥットガ

ルトに集中していたからであり、第3にポル

シェの自宅（ニーベル博士が管理してくれてい

る）がここにあったからである。さらに、第4の

理由として、ポルシェはこのシュトゥットガ

ルトを自分の第2の故郷と思い始めていたとい

うこともあろう。

　こうして「名誉工学博士フェルディナント・

ポルシェ有限会社、エンジン・自動車・航空

機・船舶製造の設計事務所」がクローネン街に

開店した。これが、このときの正式な会社名

である（以下、単に「設計事務所」と略称する）。
エンジン・クルマは当然として、航空機・船

舶製造の設計も引き受けますという。ポル

ワイマール期（2 ）

第3章  ポルシェ設計事務所での活動

1930年代のシュトゥットガル
ト・クローネン街24番地の光景。

..Konstruktionsburo＋〈Wanderer〉
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制限され、パリ自動車ショーで好評だった〈シュタイア・アウストリア〉車の生産も中

止となった。

　ポルシェは「自分自身で設計事務所を設立しよう」と決意し、最も信頼する部下カー

ル・ラーベに相談した。彼は即座に「新しく設立されるポルシェ設計事務所に参りま

しょう」と答えた。しかし、一体、どこに事務所を開いたらよいのだろうか。

　ポルシェのシュタイア社時代は、1929年1月2日から1930年12月1日（55歳3か月）まで

の1年11か月間と短期間であった。

註
1）メルセデス・コンプレッソアMercedes Kompressorのコンプレッサーはスーパーチャージャーを意

味する。エンジン性能を向上させる手段として同社では過給機を装着する伝統がつくられている。

2）『ヒトラーの金脈』によれば、ヒトラーはフォードから激しい反ユダヤ主義をも学び取ったようだ。

フォードの著作『わが生涯と事業』、『今日と明日』、『国際的ユダヤ人』のドイツ語版（この3冊は1923年

に出てドイツでベストセラーになっていた）を繰り返し読んだが、もっとも大きな影響を受けたもの

は、実は『国際的ユダヤ人』であったという。

3）ホップフィンガーは1枚の写真、すなわち、ヒトラー釈放後のおそらく1925年の春、ヒトラーが黒の

レインコートを着て、〈メルセデス・カブリオレ〉 のステップに足を乗せ、運転席にはヴェルリーンが

座っている珍しい写真を紹介しながら、これ以後、ヒトラーはヴェルリーンを数少ない真の友人と見

なし、アポイントメントなしにヒトラーとじかにいつでも面会できるという特権を得ることになると

指摘している。

4）引用は西牟田祐二「軍需産業としてのダイムラー･ベンツ社」（所収『社会科学研究』第40巻第6号、

1989、152頁）。ただし下記の書物に収録される際、本文中に引用した、このカッコ内の文章は省かれ

た（下記著作76頁参照）。キッセルは本文に見られるようにポルシェの「同志」であり、この文章は誤解

を招きやすいと判断されたからであろうか。また西牟田教授の依拠したこの資料はポルシェ10月辞任

説を裏付けるものであるが、同教授はポルシェの辞任を11月としている（西牟田祐二『ナチズムとドイ

ツ自動車工業』有斐閣、58、76頁）。ホップフィンガーはポルシェが1928年10月にダイムラー・ベンツ

社を辞任したという。

1 9 2 9年シュタイ
ア・アウストリア。
シュタイア社のフ
ラッグシップ車とも
いえる大型高級車
だった。この年のパ
リオートサロンでも
好評だった。
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シェの並々ならぬ自信の宣言といえよう

か。なお同社は、翌1931年4月25日に正

式に商標登録を登記し、正式社名は「名

誉工学博士F・ポルシェ有限会社、エン

ジン・自動車製造の設計・相談」と後半

部が変更されている1）。

　この設計事務所には、ポルシェを慕

う各分野の設計の俊才が結集した。

　営業担当ではアドルフ・ローゼンベ

ルガー、彼は卓越した営業マンである

と同時に、これまた卓越したレーシン

グドライバーであって、ポルシェ車を

駆って世界の強豪と競って好成績を上
げていた。彼はユダヤ系であったので

1933年1月30日退職し、アメリカに亡命

し名前を変えて、ポルシェ設計事務所

の仕事を援助した。

　設計主任のカール・ラーベ、彼は1913

年にアウストロ・ダイムラー社にやって

来て、ポルシェがその才能を見込んで23歳のこの若者を同社の主任設計士に抜擢して

以来の仲で、ポルシェの独立を知ってシュタイア社を辞めて参加した。

　エンジン担当のヨーゼフ・カーレス、彼は空冷エンジン設計の専門家でチェコスロ

ヴァキアのシュコダ社で空冷エンジンの開発に関わっていた。1913年7月シュコダ社と

アウストロ・ダイムラー社が合併し、ポルシェがピルゼンのシュコダ社の技術指導者

として赴任して以来の仲である。

　さらに、シャシー・トランスミッション担当のカール・フレーリヒ、車軸・スプリ

ング・ハンドル担当のヨーゼフ・ツァーラトニクが加わった。この二人は、各自の部

門で優れた設計士で、いずれもポルシェのシュタイア社時代の仲間で、同社を去って

ここに結集したのである。

　忘れてならないのが、21歳のポルシェの長男フェリー・ポルシェ、彼は ロバート・
ボッシュ社の徒弟を終えて、この新会社創立に参画した。また、ゴルディンガーは

1910年アウストロ・ダイムラー社にポルシェの推薦でドライバーとして入社以来の、

有能なポルシェのお抱え運転手兼メカニックである。

　開所後まもなく（2週間ほどか）してから、さらにボディ担当のクサーファー・ライ

アウストロ・ダイムラー以来の長いつきあ
いとなるカール・ラーベ（右）とポルシェ。
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第4章  VW計画の始まり

すなわち、ドイツ自動車工業連盟（RDA）との契約では、RDAが試作車をポルシェ社か

ら受け取り、その後、政府を通じてヒトラー総統に見せるという条件であった。ポル

シェは、RDAの頭越しにヒトラーに直接に観覧させたことで、RDAの面子を潰してし
まい、RDAとポルシェ設計事務所との関係は悪化する。

　1936年2月4日、RDAの議長ロベルト・アルマースは、ポルシェをベルリンに呼びつ

け、厳しくその違反行為を指摘し、かつ｢莫大な時間と資金の損失｣を招いているとポ

ルシェを非難した。さらにアルマース議長は、自動車ショーの直前の1936年2月9日、

総理府官房長官H・H・ランメルスに宛てて、RDAの「極秘内部報告書」を送った。

　その内容は、「ポルシェへの開発委託を解消すべきである」として、以下の理由を挙

1935年VWプロトタ
イプV2（ポルシェでの
呼称）。カブリオレタ
イプ、ハンドルを握る
のがフェリー・ポル
シェでとなりに妻、後
に友人を乗せている。

同じく1935年のプ
ロトタイプVW3シ
リーズといわれる3
台のうちの1台。セ
ダン型。
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　しかし、〈VW3シリーズ〉（数字の3は生産台数を示す）は「この夏（1935年夏）」までには

完成しなかった。〈VW3シリーズ〉の原型であるNSU（エン・エス・ウー）の〈ポルシェ

32型〉の改良に技術的な困難が続出したからである。

　たとえば、難題だったのは、エンジンの加工精度の問題だった。自伝によれば、

〈VW〉はOHC（オーバーヘッド・カムシャフト）エンジンの採用も試みたために、両サ

イドにあるカムシャフトのノーズ部分が均一でないために、バルブタイミングが一致

しなくなった。カムシャフトのカムの精度を上げるために研磨しなければならない

が、これには特殊な研磨専用機が必要となる。

　したがって、この特殊な研磨専用機を自前でつくるという困難な作業が待ってい

る。あらゆる努力を払って、ようやく研磨専用機が完成する。こうしてようやくカム

を研磨し、バルブタイミングが一致し、エンジンの出力曲線が正常化する。

　1935年6月、ダイムラー・ベンツ社は、自社の大衆車である〈メルセデス130型〉計画

の挫折がほぼ明らかになって、〈VW〉のボディ作製への協力を決定した。そこで、ポ
ルシェの〈VW〉計画を支援することになり、ポルシェの最初の設計図にしたがって

〈VW〉試作車のボディ作製に入ってい

た。このときのダイムラー・ベンツ

社の社長には、かつてポルシェとと

もに小型車開発を支持したキッセル

が就任している。

　ダイムラー・ベンツ社の政策転換

による援助に助けられて「1935年末」に

は最初の〈VW〉の3台がポルシェ家の

ガレージで完成する。

　これが〈VW3シリーズ〉と呼ばれる3

台のプロトタイプ（オープンカー＋セ

ダン＋サンルーフ）の誕生である。そ

して1936年1月の早々、ポルシェは

ヤーコプ・ヴェルリーンの仲介によっ

て、この「未完成の試作車」の2台を、

シュトゥットガルトからミュンヘンま
で、200km以上を走破してヒトラーの

観覧に供したのである。

　ところが、これが「ポルシェの契約

違反事件」といわれるものになった。

1934年のVWボディ・シャシーのスケッチ。

1935年のシャシーのスケッチ。
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第5章  VW試作車のテストと量産工場の建設

て当然、ポルシェ本人は自分が隊員であるとの認識を全く持っていなかった。

　1937年から戦時・終戦までのポルシェに関する写真のなかで、常にポルシェは平服

できちんとネクタイを締めている。ヒトラーやナチス高官と一緒に撮っている写真で
も、戦車の試運転の写真でも、ポルシェの軍服姿は一枚もない。もしポルシェが隊員

（「一般のSS隊員」）であったならば、正式な国家的行事や儀式、あるいは軍事演習など

には、制服に身を固めて参加しなければならないはずである。ポルシェが自分はSSの

隊員であることを知っていて、過去の栄光ある業績を盾に、この事実を無視したと解

するのは、ポルシェの人柄から判断して、とうてい無理ではなかろうか。

■二度目の〈VW30シリーズ〉の完成（1938年10月）
　1938年2月18日から3月6日まで、恒例の自動車ショーが開催された（参加者延べ77万

人）。1938年3月13日にはオーストリアが併合され、さらに1938年5月26日には〈VW〉新

工場の定礎式が行われる

が、これらについては後

に触れることにして、

〈VW〉の話を続けよう。

　SSによって耐久走行

テストにかけられた最初

の〈VW30シリーズ〉は、

1938年3月中旬にはテス

トを終了した。フェリー

の自伝によれば「いくつ

かの箇所が改良されなけ

1937年にVWの他に
ポルシェでは、ダイ
ムラー・ベンツのレ
コードカー、ポル
シェタイプ80の開発
も始まっていた。
1938年から39年に
実際に走っている。

1938年には生産型に近い形状までデザインが近づいて
いる。後部に窓が付き、ドアも後開きとなっている。
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報告をすることであった。

　この走行テストは、いくつかの資料を検討してみると、走行テスト開始後、8か月

ほどで完了したと見て良さそうである。結論として、1937年7月上旬に帰国してから8

か月後、つまり、1938年3月上旬には終了したと思われる。

　ところで〈VW〉は、大人4人に子供1人、荷物50kg、最高時速100km/hという設定だか

ら、1台に少なくとも4人は搭乗したであろう。

　ホップフィンガーは、この走行テストは「交代で・昼夜」と言っている。30台で1日120
人、200名がローテーションを組んで8か月間、全30台の全走行距離は241万4,100km、1

台当り平均は8万470km、中には10万kmを超えたクルマもあったという。

　このSSの話に関連して、ポルシェがナチス党のSSに入隊した話は、自伝にも伝記に

も、またポルシェに関する多くの文献にも触れられていない2）。

　果たして、ポルシェがナチス党のSSに入隊したのかどうかという問題に関するわれ

われの結論は、詳細な論証は「註2）」を見ていただきたいが、次のようである。確かに

ポルシェは（届けられた）入隊出願書に記載して提出したが、機械工学に係わる諸問題

以外には全く関心を持た

ぬポルシェは、SS全国指

導者ヒムラーの、この独

断的でポルシェ本人の意

向を完全に無視した措置

を気にもしなかったし、

完全に無視し得た。従っ

前頁のVW30シリー
ズのフロントビュー。
全体のイメージとし
てはVW3シリーズと
同様にドアノブは前
に位置しているか、
ヘッドライトはフェ
ンダーに移動してい
る。

アウトバーンをテスト走行するVW30シリーズ。
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  「速度の美」を可能にする自動車専用道路・アウトバーンは、一体、いかなる設計理念

に導かれて、建設されたのであろうか。次の文章は、アウトバーンの、ある区間を取

り上げて、その設計思想を具体的に見事に描き出している。

「ドイツの景観は、建設される道路によって破壊されてはならず、むしろこの道

路を不可欠の一部とすることによって、今にもまして崇高なものとならなければ

ならなかった。直線よりも柔らかな曲線が、トンネルを穿つことよりも、見晴ら

しのよい眺望を提供することが求められた。ミュンヘン～ザルツブルク間のイル

シェンベルクはこのような方針にかなった好例と言えるだろう。地形の点から見

ても必ずしも必要とは思えないのに、道路は山腹をどこまでも昇り続ける。それ

はあたかも、美しい丘の連な

りや、聳え立つ岸壁を背にし

た玉葱のような形の教会の塔
を一望のもとに眺めるための

配慮のように見える。二点を

最短距離によってではなく、

最も優雅な形で結びつけるこ

と、これが道路設計に当たっ

てのモットーだった」

　この一文から、景観・自然の保

存、なだらかな登り勾配の厳格な保

持、道路開通によるさらに見事な景

観の出現、といったアウトバーン設

第6章 アウトバーンの建設

ナチス期（3）

自然の地形に沿い美しくカーブするアウトバー
ン。バイエルン近くの建設前の完成予想図。

Autobahn＋Fritz・Todt
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　1937年7月上旬、ポルシェたちがアメリカから帰国したとき、まだ新自動車工場・新

自動車工業都市の候補地は確定しておらず、まず設計が先行する。また、この年（1937

年）11月、ヒトラーは戦争を決意するにいたっていた。

　ヒトラーは自分の命が長くないという強迫観念に取り憑かれていたようだ。「時が

迫っている。私は充分長く生きることはできない。私は土台を置き、その上に他の

人々が私の後で築くことができるようにしなければならない（1934年2月、44歳）」など

というのは、そのほんの一例である。

　1937年10月末になると、ヒ

トラーは大管区の宣伝責任

者たちに向かって「大きな問

題、とりわけ生存空間の問

題ができるだけ早期に解決
されなければならない。そ

れを解決できるのは私だけ

だから、後継者にこの問題

を残していくことはできな

い」と語った。ヒトラーが戦

争を決意するのは、通説に

よれば、1937年11月5日午後4

時から8時15分まで行われた

秘密会議においてである。

　出席者は、外相フォン・

ナチス期（4）

第7章 KdFワーゲンと第二次世界大戦

1934年戦艦グラフ・シュピー提督号の進水式。これはポ
ケット戦艦と呼ばれる小型のもので、ヴェルサイユ条約下
のトン数制限で姑息な手段ともいえるものだった。しかし
翌年、ヒトラーは条約を反古にし軍拡に突き進んだ。

〈KdF-Wagen〉＋〈Kübelwagen〉
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速で左側、つまり中央寄り車線が順次高速となっている。

　トラックやバスは、走行車線を100km/hを上限速度とする。乗用車は「速度無制限」で

あって、左端の追い越し車線は、高性能乗用車が200km/h 以上で飛ばすことで知られ

ている。

　ただし、近年では速度無制限区間だけでなく速度制限区間も設定されており、また

速度無制限区間における推奨巡航速度は130km/hとされている。

　

註
1）アウトバーン建設の資料は『Brockhaus』（1970）。 aus Wiki:AVUS＋HaFraBa。from Wiki:Autobahn。

ザックス『自動車への愛』92、94頁。西牟田『ナチズムとドイツ自動車工業』142、151頁。Richard

Vahrenkamp,Tourist Aspects of the German Autobahn Projekt1933 to1939 ,p5。なお“Autobahn”は、

1932年から1934年までのハフラバHaFraBaのニューズレター月刊誌名として使われていた。国土交通

省道路局監修『道路行政（平成15年版）』799頁にケルン～ボン間35kmという。
..2）ハフラバHaFraBa：Verein zum Bau einer Strasse fur den Kraftwagen-Schellverkehr von Hamburg

.. ..uber Frankfurt a. M. nach Basel、およびVerein zur Vorbereitung der Autostrasse Hansestadte-Frank-

furt Basel。

3）フリッツ・トット「民族社会主義国家の道路政策」、所収『新独逸国家大系　第10巻政治篇2』日本評

論社、1940（原書初版1939）、6頁（330頁）。また1933年4月6日の条については西牟田『ナチズムとドイ

ツ自動車工業』142、151頁。

4）Kassel大学教授Richard Vahrenkamp,Tourist Aspects of the German Autobahn Projekt1933 to1939、

p22ff。工事の一斉開始は同上p25。また同じくR・Vahrenkamp, Die Chiemsee-Autobahn
..Planungsgeschite und Bau der Autobahn Munchen-Salzburg 1933-1938。工事の進捗は、同上英文ｐ

26、同上独文S28。aus Wiki：Reichsautobahn。

5）トット「民族社会主義国家の道路政策」は、第1章1933年以前の道路、第2章ヒトラー総統とその事

業、第3章道路建設に関する民族社会主義上の問題、第4章法制と組織、第5章道路建設計画の施行、

第6章外国と自動車国道、第7章過去と未来、となっている。なおArend Vosselman,Reichsautobahn-
..Schonheit・Natur・Technik, ARNDT-Verlag, 2005, SS8。

6）美観と耐久性を考慮してのことである。例えば、レーゲンス近くの石造橋は延長200m以上あり、

1135～1147年の間に架設されたものだが、依然として電車軌道と最重貨物自動車がその上を通過して

いるとトットはいう。
..7）帝国アウトバーンに関する法令：Gesetz ueber die Errichtung eines Unternehmens Reichsautobahnen,

..Die Vorlaufige Autobahn Betriebs und Verkehrsordnug。

8）ハンス・ローレンツ『道路の線形と環境設計』中村英夫・中村良夫訳、鹿島出版会、1976年。

9）道路の分類。戦後：①Bundesfernstrassen（a.高速道路Bundesautobahnen、b.国道Bundesstrassen）、

②Landesstrassen、③Kreisstrassen、④Gemeindestrassen。ナチス期：①Reichsautobahnen（アウト

バーン）、②Reichsstrassen（一般国道）、③Landstrassen Ⅱ Ordnung（二級地方道）、④Landstrassen

Ⅰ Ordnung（一級地方道）。
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　1945年5月7日午前2時41分、ランス（フランス、シャンパーニュ地方）の連合国遠征軍

総司令部において、連合国軍司令長官ドワイト・アイゼンハワー元帥（1890～1969）とド

イツ国防軍作戦部長アルフレート・ヨードル将軍（1890～1946. 10. 16絞首刑）とのあいだ

に、無条件降伏文書が調印され、翌5月8日23時01分、すべての戦闘が停止した。

　1945年5月8日（モスクワ夏時間では5月9日未明）、ベルリンのカールスホルストに置

かれたソ連軍司令部で、ゲオルギー・ジューコフ将軍（1896～1974）と、国防軍最高司

令官のヴィルヘルム・カイテル（1882～1946. 10. 16絞首刑）、陸軍代表ハンス・ユルゲ

ン・シュトゥンプ大将、海軍代表のハンス・ゲオルク・フォン・フリーデブルク大将

とのあいだに、無条件降伏文書が調印された（ソ連側の強い要求で再度、同じ調印儀

式が繰り返された）。

　国内の戦場化とヒトラーの焦土作戦によって、ドイツの破壊は惨憺たるものとなっ

た。グローセルによれば、大都
市で無差別爆撃を受けない都市

は一つもなかった。フランクフ

ルトでは17万7,000戸のうち残っ

たのはわずか4万4,000戸、ニュ

ルンベルクでは無傷の家は10％

に満たず、ハンブルクでは53％

が破壊された。橋という橋は幹

線道路から村道に至るまでこと

ごとく爆破された。ドイツ内部

の農村を除いて、自分の家に住

ドイツ連邦共和国期

第8章  ポルシェの晩年とその死

ドイツ敗戦後、工場から接収したVWを列車で運ぶフランス軍。

Porsche〈Abend＋Tod〉
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の数字であろうか。

註
1）ペーター・コラーPeter Koller。コラーは戦後の一時期ソ連の捕虜収容所に収容され、後ベルリン

工科大学の教授、1996年5月2日ヴォルフスブルクで病没。

2）ドイツ語のK bel（桶・バケツ）は、フランス語のbaquetに対応する。初期の飛行機の操縦席cockpit
'をフランス語でsiege baquetと呼び、英訳してbucket seat、独訳してK belsitzと呼ばれた。今日では

'siege baquetは「バケットシート（スポーツカーなどの）」である。

　〈K belwagen〉については、このクルマの開発中に、フェリー・ポルシェが、このバケットシート

を載せたシャシーだけのクルマで試運転を繰り返していたので、〈K belsitzwagen〉と呼ばれるように

なった。後にその座席が用いられていなくても、〈KdF-Wagen〉から派生した車種はすべて

〈K belsitzwagen〉と呼ばれるようになったが、たちまちのうちにSitzが無くなり、〈K belwagen〉と呼

ばれるようになったらしい（スロニガー55頁）。車体そのものが四角い桶K belのようであったからそ

のように呼ばれたという説もあるが、間違いのようだ。

3）ロンメル将軍については、ホップフィンガー133頁。なおスロニガーによれば、この〈キューベル・

ワーゲン〉は、1940年12月20日には丁度1,000台目の〈キューベル・ワーゲン〉を完成させている。また、

スロニガーによれば、ポルシェはこの〈キューベル・ワーゲン〉のほか〈KdFワーゲン〉の改良にも努

め、例えば、1941年半ばころには、これらのクルマを船でリビアまで運んで過酷な走行テストを行

い、また同年8月には、すでにドイツの占領下にあるハンガリー・ルーマニア・スロバキア・ユーゴ

スラビア・ギリシャなど1万3,000kmに及ぶ走行テストも行われ、トーションバーやフロント・アクス

ル・キャリアの強化の必要性を認識している。これらの占領地で〈キューベル・ワーゲン〉や〈KdFワー

ゲン〉を使用する場合、部品の交換が極めて困難と予想されるので、これらのクルマの品質を、あら

かじめ高めておこうとの配慮である。
..4）Anton Piech（1894-1952）はウィーン生まれの弁護士。1927年にポルシェの長女ルイーズと結婚。ピ

エヒは1933年5月からオーストリアNSDAPの登録済みの非公式党員で、1938年7月2日にはドイツ帝国

国民のNSDAPとなる。1942年末にはSS入隊を申請した。
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う評価するか、フェリーらは緊張して待機していたのである。このときのことをフェ

リーは次のように書いている。

「しばらくのあいだ、父は無言で設計図を検討している様子である。私は待ち

かねて、父の意見を尋ねた。父の答えは楽しそうだった。『わしがこの注文を

受けたとしても、そうだなー、結局、この設計から一歩も出んだろうな。う

ん、なかなか立派だ！』」

　これは父親の息子に対する“免許皆伝”の言葉であった。老ポルシェの健康は、長い

過酷な牢獄生活で完全に破壊されており、フェリーの自宅・ツェル・アム・ゼーに近

いキッツビューヘルの快適な病院で継続的な治療を受け、いささかは健康を取り戻し

た。医者はこの72歳の患者を、完治するまで静養させようとするのだが、ポルシェは

一、二週間もすると、元気になったといって病院を抜け出し、グミュントで設計家た

ちと一緒に仕事を始める始末であった。

■〈ポルシェ356型〉の完成（1948年6月）
　フェリーは、ドゥシオとの契約が結ばれたころ、ポルシェ社独自のスポーツカーを

製作してみたいと決意していた。ポルシェ社が開発したスペースフレームのシャ

シー、フォルクス・ワーゲン（VW）のフロントアクスル、VWのエンジンなどを特色と

した「ポルシェ社が精魂をこめて設計した第1号車」である。

　このクルマがグミュント工場で完成したのは、1948年6月6日のことである。最高速

度は128km/h、1,131cc、空冷水平対向4気筒、40ps/4,000rpm、アルミ製手づくりの二座

席の〈ポルシェ・ロードスター〉は、ポルシェ設計事務所の通し設計番号（7番から始
まっている）によって〈356型〉と呼ばれることになった。

　チューリヒのフォン・ゼンガーはこの〈ロードスター〉を一目見て気に入り、一号車

を入手する際に5台分の代金を支払い、クーペ型4台分を前金払いして発注してくれた

1948年グミュ
ン ト で つ く ら
れ、356の原型
となった通称ナ
ンバー1と呼ば
れた第1号車の
クーペ。



180

7月1日まで続けられるであろう」と

いうことだった。1950年2月23日、

市長のクレット博士がヴュルテム

ベルク・バーデンのアメリカ軍司

令官ファンク将軍と会談した際、

将軍は「撤去は遅くとも1950年9月1

日になろう」といった。しかし、朝

鮮戦争（1950年6月25日～51年7月10

日休戦会談開始）が始まってしま

い、返還は予定日になっても行わ

れなかった。

　フェリーは「1950年に、われわれ

はポルシェ有限会社と呼ぶ新しい
会社組織にした。VW社のコンサル

タント会社にふさわしい名称にな

り、仕事もしやすくなった」と述べ

ている。「ポルシェ有限会社」の創

立を1947年とする説もあるが、

フェリー本人は自伝で「1950年」と

いっている。

　ポルシェがいつシュトゥットガルトへ帰還したのかはっきりしない。ホップフィン

ガーによれば、医者やポルシェ夫人の心配をものともせず、シュトゥットガルトと

ツェル・アム・ゼーの双方を根拠地にしていたともいう。

　1950年9月3日、シュトゥットガルトでポルシェは75歳の誕生日を祝った。全ドイツ

からポルシェ356型のハンドルを握るメンバーがシュトゥットガルト近郊のゾリチュー

デ城の前に結集した。 唯一の例外は、〈メルセデス〉に乗った名ドライバーのルドル

フ・カラチオラが颯爽と駆けつけたことである。そこに「ポルシェ教授はやってきた。

彼はそれにすっかり感動して、1台1台のクルマに向かって手を差し伸べ、すべての人

と二言三言言葉を交わした」。「これが第1回目のポルシェラリー」である。「1950年に

は、ポルシェのドライバー間に、ヘッドライトの点滅による挨拶がすでに一般化して
いたし、時にはクルマを止めて自動車の話に花を咲かせることもあった」という。

■ポルシェの死（1951年1月）
　天才ポルシェの死は、われわれ第三者の言葉ではなくて、その場に立ち会った息子

1950年シュトゥットガルトの自宅、ガレージ
前のポルシェとグミュント製の356型。
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第8章  ポルシェの晩年とその死

あとがき

　このポルシェ論は、ナチス政権下における「精神的抵抗＝国内亡命Innere Emigration」論の
一環としてまとめられたものである。
  「精神的抵抗」論に関する既発表のものには技術・工学分野がカバーされておらず、ここ
にその分野の代表的人物としてフェルディナント・ポルシェを取り上げた。元来、学術論
文として書かれたものであるが、出版社の要望により、ポルシェと自動車の関係を中心に
して一部書き直したところがある。人名や地名なども、同じく編集部からの要請に応じて
直している。
　ところでフェルディナント・ポルシェに関する幾つかの書物や論文を読み進めてみる
と、同じ一つの事柄についてさえ、様々な説が錯綜して定説というべきものが存在しない
かのように見え、かつ、ごく最近出版された「一流」の出版社の書物にも、ことポルシェに
関して、明らかな間違いと思われる文章に遭遇することが多かった。この論考は、従っ
て、まずこの錯綜する情報の整理に筆が費やされた。ポルシェに関して少しでも正確な情
報を集積したいとの願望が比重を占めることになって、このような形になった。つまりポ
ルシェの精神的抵抗の叙述よりも、ポルシェの生涯をできるだけ正確に辿るという「事実
の確認」が先行することになった。また各時代の政治的背景の叙述に筆を費やしている部
分が目立つかも知れないけれど、敢えて政治的文脈の中にポルシェ個人を置いてみたかっ
たからである。
　フェルディナント・ポルシェに関する最も基本的な資料は、まず、R・v・フランケン
ベルク『F・ポルシェ－その生涯と作品』（1972）（本書の中の「ポルシェの伝記」に該当）であっ

..て、この原書が、Richard von Frankenberg“Die ungewohnliche Geschichte des Hauses Porsche”
（1961）である。本書はフェルディナント・ポルシェの生涯に関する、最も信頼すべき著作
である（邦訳文も正確で信頼に足る）。しかしながら、敢えて問題点を指摘すれば、レース
に関しては大変詳しいが、全体的にやや簡潔に過ぎる点が惜しまれた。
　この欠陥を充分に補うのが、フェルディナント・ポルシェの長男、フェリー・ポルシェ
の回想録であるジョン・ベントリー『ポルシェの生涯－その苦悩と栄光』（1980）（本書の中
の「フェリーの自伝」に該当）である。この英語版原本が、John Bentley“We at Porsche The
Autobiography of Dr.Ing.hc.Ferry Porsche with John Bentley”（1976）である。この回想録の唯一
の欠点は、貴重な証言や資料をふんだんに含みながらも、記憶違いがあったり、日時が明
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　フェルディナント・ポルシェの生涯中、とくに〈フォルクス・ワーゲン〉に関する部分で
は、大島隆雄教授の「両大戦間期のドイツ自動車工業」（1992）や、西牟田祐二教授の『ナチ
ズムとドイツ自動車工業』（1999）、浩瀚な書物モムゼン／グリーガーの“Volkswagenwerk und
seine Arbeiter im Dritten Reich”（1996）、緻密な論考である古川澄明教授の「ナチ・レジーム
初期におけるヒトラーの〈ドイツ国民車〉構想へのナチ政権の取組姿勢」（1984）など、そし
て折口透『ポルシェ博士とヒトラー』（1988）、同『自動車の世紀』（1997）などに依拠した。そ
のほかWikipedia、これは不思議な辞典であって、とくにドイツ語版、英語版の様々な項目
は、出典を明記し、大変充実していて参考になった。これらの書物や研究に助けられて、
ともかく、ポルシェの生涯を何とかたどり終えたが、ポルシェに関しては、そのほか多数
の文献が存在するものの、入手できない書物が多く、気掛かりではあったが、諦めざるを
得なかった。
　ところで本書では、ポルシェを「平服をまとった精神的抵抗の工学者」と位置づけてい
る。モムゼンの指摘するようにSSであることを知っていて敢えて平服で押し通したとする
のは、私には納得しがたいところがあった。それにしても、ポルシェのヒトラー政権への
関与は並々ならぬものがあるのだが、その関心は、専ら、工学・技術にのみ関わり政治に
は一切、全く関心を持たない態度である。こういった「政治的無関心」は、アメリカの政治
学者ハロルド・ラスウェル『権力と人間』（1969）によって、「無政治的態度apolitical attitude」
すなわち、「学問・技術・芸術・経済・宗教などの他の価値に対する排他的傾倒によって
政治に関心を持たない場合」と名づけられており、まさにポルシェの場合に当てはまる。
国民車開発に関してシュライヒャー、スターリン、ヒトラー、ドゴールと「超一流！」の政
権（ただしシュライヒャーは三流である）と性懲りもなく関わっていくのは、スロニガーの
指摘するように、こうした技術至上主義＝無政治的態度によって、「権力」とも手を結ぶこ
とを可能にするからだろう。その意味で、ポルシェの第三帝国への加担は、あくまで技術
的な次元にのみ関わるものであった。2013年、著者はポルシェを含むこの７名にE・R・
クルティウスを加えて『ナチス時代の国内亡命とアルカディアー‐抵抗者たちの桃源郷』
（明石書店）を著した。ここではヒトラーの挑発に挑戦してVWを開発するポルシェ（本文
61－65頁参照）を「根っからの職人気質の天才的技術者、かつ徹底的な非政治的人物でナチ
ス・イデオロギーを完全に無視した人物」であることを明らかにしている。
　ポルシェにしてみれば、「顧客」は向こうからやって来るのであって、ポルシェはひたす
ら、「工学＝技術」面での最善を尽くせば良いだけということになる（これがポルシェのナ
チス政権への加担の実相である）。すでに引用したが、ヒトラーとの関係の部分をモムゼ
ンの文で示せば、「アドルフ・ヒトラーでさえ、この著しく年上のポルシェの発する放射
熱に負けてしまい、ポルシェに対して絶大な尊敬の念を抱いたのである（モムゼン
S906）」。つまり、ポルシェの恐るべき「人間的魅力」については、モムゼンが明らかにして
いるが、権力・悪魔のほうがポルシェの「人間的」魅力に負けてしまい、「地獄に工場を建
て」たりしてポルシェを積極的に援助することになったのである。
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