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ミクロネ シア の

伝統的航海術
国立民族学博物館

須藤健一

様々な電子航侮機器が開発 され、利用されてい

る現代 にあ っても、世界 には、独 自の伝抗的 な航

盗 術 を残 してい る人 々がい る。亭 月は そう した航

盗 術 のひ とつ にスポヅ トを当ててみた。

風をアウ トリガー側から帆に受けて避梅 中のカヌー

は じ め に

太平洋には1万 にお よぶ島々が点在している。 こ

れ らの島に人間が住みつき始めたのは,紀 元前のこ

とであった。当時の航海者たちは天文,海 洋の知識

を駆使 して,独 自のす ぐれた航海術 をあみだし,数

千㎞ にお よぶ遠洋航海をなしとげ,紀 元後10世 紀 ま

でには,ハ ワイ,イ ースター,ニ ュージーラン ドな

どポ リネシアの 「辺境」の島々に移住を完了した。

しかし,16世 紀 にはじまるヨーロッパ列強による

太平洋の島々の植民地化によって,伝 統的な生活様

式は変容を余儀な くされた。汽船の導入により,伝

統的な航海術が急速に忘れさられ ることになった。

今 日のオセアニアにおいて,伝 統的航海術が受 けつ

がれているのは,ミ クロネシアとメラネシアのごく

一部の島々のみである
。

サタワル島は,ミ クロネシアのカロリン諸島中部

に位置するサンゴ礁の島である(第1図)。 人口は,

500人 で,島 には数カ月に1度 しか連絡船が こないた

め,外 界 との接触が比較的少なく,伝 統文化が色濃

く残 されている。 とくに,す ぐれた伝統的航海術が

いまでも生か されている島 として有名である。例 え

ば,1975年 に開催された海洋博に参加するために,

サ タワル島の1そ うのカヌーが3000㎞ に及ぶ大航海

を行なって,沖 縄 までやって来た ことがある くその

カヌーは,現 在,国 立民族博物館に展示中)。

航海術は,磁 気 コンパス,六 分儀などの航海器具

や海図の発明によって飛躍的に進歩 した。現在 では,

世界各地 に設置されたロラン基地や人工衛星か らの

電波 を洋上で受信 し,船 を正確に動かす ことが可能

になってきている。けれ ども,航 海術の根本 は,船

の進む針路(方 位)と 洋上 での自船の位置(地 点)

とを割 りだ し,船 を目的地に的確かつ安全に到達さ

せ ることにある。以下では,そ れ ら2つ の側面 を中

心に ミクロネシアの航海術に関す る知識 について,

述 べることに しよう。
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図2:ス ター ・コンパ ス 表1ス ター・コンパスで もち い られ る星 ・星座

方位
番号 和 名

星座の位置
出現 没入

方位
妻号 和 名

星座の位置
出現 没入

Pi 北極星 0 P17 南十字座 (南中時)
P2 こ ぐま座 ペー タ星 0 P18 // (西より仰角4sAt)

P3 おおぐま座アルファ星 0 P19 // 0

P4 カシオペア座アルファ座 0 P2U さそり座 0

PS こと座 O P21 さそり座アルファ星 0

P6 おうし座 0 P22 か らす座 0

P7 おうし座 0 P23 オリオン座 0

P8 わし座 ガンマ星 0 P24 わし座ベータ星 0

P9 わし座アルファ星 0 P25 わ し座アルファ星 0

P10 わし座ベータ星 0 P26 わし座ガンマ星 0

P 畳 オリオン座 0 P27 おうし座 O

P z か らす座 0 P28 おうし座 0

P 3 さそり座アルファ星 0 P29 こと座 O

P 4 さそり座 0 P30 カシオペア座アルファ星 0

P 5 南十字座 O P31 おおぐま座アルファ星 0

P 6 〃 (東よ`牌角妊度} P32 こ ぐま座 ペ ー タ星 0

ス タ ー ・コ ンパ ス と方 位

カロリン諸島一帯では,星 や星座 の出没する位置

(方位〉をもとにしてつ くられた独特の コンパスが

利用されて きた。この コンパ スは,円 周を32等 分 し,

それぞれの等分点が特定の星 ・星座 の水平線上にお

ける出没位置 と対応す るようにつ くられたものであ

る(第2図)。 ここで もちい られるのは,北 極星,南

十字座のほか,13の 相 異なる星 または星座である。

北極星 は真北を示 し,1つ の位置 を占める。南十字

座の占める位置は,5つ あ る。残 りの26あ る位置は,

13の 星や星座が出現,没 入する位置に対応する。

32の 方位 には,そ れ ぞれ名称が与えられている(第

1表)。 例 えば,タ ーン・マイナップ(第2図 のP9)

はマ イナップ(わ し座 アルフ ァ星)の 出現(タ ーン)

位 置 を,タ プーン ・マ イナ ップ(第2図 のP25)は,

マ イナ ップの没入(タ プー ン)位 置 をそれぞれ示す。

航海術の知識 として,最 も最初 に学 ばなければな ら

ないのは,こ れ ら32の 名 称である。 この知識はパー

フー,つ まり 「星を数 えること」 と呼ばれる。

スター ・コンパスに基づいて,方 位 を割 りだす基

本的 な知識がアロウムである。スター ・コンパスの

円周上にある任意の星の位置 を一端 とし,円 の中心

を通 る直線 と円周 とが交差す る他端 の位置に別の星

が対応する。 たとえば前述の ターン・マイナップ(P

9)と タ プーン ・マイナップ(P25),あ るいは北極

星(P1)と 南 中時の南十字座(P17)が そ うである。

アロウムは,「 対」 とい う意味である。

次 に必要 とされる知識は,ス ター ・コンパスの中

心にカヌーを想定 し,カ ヌーの船首,船 尾,ア ウト

リガー(腕 木 と浮 き木)側,プ ラッ トホーム側の4

方向に対応す る4つ の位置(方 位)名 称 を1つ の組

合せ として把握す る。 アマス という項 目である(第

3図)。 アマスは,マ ー ス,す なわちカヌーの船首の

V字 形の部分 を表す言葉 に由来する。 この場合,船

首と船尾を結ぶ方向 と,ア ウ トリガー とプラットホ

一ムを結ぶ方向 とは,互 いに直行する。つまり,4

つ の星 の位置(方 位)に よって,カ ヌーの進行方向

を決定する方法は,カ ヌーの針路 をより的確に認知

するためのものであ り,も う1つ は,星 の運行 に関

連 している。

スター ・コンパス上の北極星を除 く15の 星 または

星座は,1年 中,夜 空に輝いているとは限らない。

そのため,ア マスの知識は,た とえば,船 首に位置

する星が昇 らない時期で も,ほ かの部位 に対応 する

少な くとも2つ の星を利用 して,針 路の割 りだしを

可能 にする体系である。つまり,第3図 において,

船 首 に対 応す るP5の 星 が出現 しない時の航海 で

は,プ ラッ トホームと船尾 とに対するP13,P21を 利

用することによって,カ ヌーの進行方向を認知する

のである。 また,ス ター ・コンパス上のある星が表

れない際に,そ の星 とほぼ同位置から出没するほか

の星を代用する場合 もある。た とえば,東 西の方位

を指示 するマイナ ップ(わ し座 アルファ星)が 出現

しない時期には,サ ピィ(い るか座)が 用いられ る。

この ように,ア マスは,針 路 を決定する基本的知識

図3:ア マスの知識(● は星の出没方位を示す)
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であるが,ス ター ・コンパス上の星 と近い位置に出

没するほかの星(星 座)を 利用する知識によって補

われるのである。

スター 。コンパスは,カ ヌーの針路だけでな く,

島 の方位 を認知するために も応用 される。 ある島か

らみて別の島は,一 定の方位に位置する。 そこで,

前述 した方位名称を用いて,ど の島がどの方位にあ

るかを学ぶのがウ ォー。ファヌー(「 島の上で」 とい

う意味)で ある。例 えば,サ タワル島か らみて,第

2図 のP7の 方位 には,ト ラツク諸島(モ エン島)が,

P26の 方位 には,ラ モ トレク島がそれぞれ位置する。

このようにして,サ タワル島からみて15の 方位にそ

れぞれ位置する島の名称 は,一 つの組をなす。 これ

がウォーファヌアイ ・サタワル,つ まり,サ タワル

島から見た島の位置 に関する知識である。もちろん,

島 ごとにウォー ・フ ァヌーの情報は異なっている。

かつて,航 海が盛んに行なわれていた時代 には,こ

の知識は,カ ロ リン諸島の島 ごとに知 られていた。

いわば,現 在 における海図の役割をウォー ・ファヌ

ーが果 していたことになる
。 ミクロネシアのマー シ

ャル諸島は,島 と島 に当たって反射する波の関係を

具象化 したスティック ・チャー トを創 り出 した島 と

して有名である。貝(島 を表示)と ヤシの葉の葉柄

(うね りの方向表示)と で組み合わされた,こ のチ

ャー トは,航 海術の項目のご く一部の情報を示 して

いるにすぎない。そのチャー トは,島 民が西洋の船

乗 りの海図 を見てから,彼 らのrウ ォー・ファヌー」

の知識を海図の形に表現 したもの と考えられる。

以上に述べたパーフー,ア ロウム,ア マス,ウ ォ

ー ・ファヌー とい う4つ の知識項目は
,も っと基本

的で不可欠 とされる航海術の内容 を示した ものであ

る。 けれ ども,科 学的視点か らすれば,そ れ らは,

決 して十分な ものでないことがわかる。例 えば,ス

ター ・コンパスの円周上に等間隔に配列 された星の

位置 は,実 際に星が出没する方位(コ ンパス方位)

と比べ ると,ほ とんどズレている。そのズレは,最

小で0度(北 極星 と南中時の南十字座)か ら,最 大

で21.5度(オ リオ ン座)で ある。全体の約7割 の星

の位置が,コ ンパス方位 と10度 以 内の誤差で対応 し

ている。「不正確 な」スター・コンパス ということに

なるが,こ の10度 という誤差は,100㎞ の島間の航海

においては,目 的地の視認距離を考慮すれば,そ れ

ほ ど問題 にな らないのである。 いずれにせよ,航 海

の基本的要素 となる方位の確定は,ス ター ・コンパ

スに依拠 していることは明 らかである。

2 洋上での位置確認

平担なサンゴ礁島での航海は,カ ヌーで20㎞ も島

か ら離れる と,指 標物が視界から消え,あ とは,目
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的地が見 えるまで,天 文,気 象,海 象などの諸現象

を利用する,い わゆる"推 測航法"に 頼 るしかない。

中央 カロ リン諸島で,航 行中の 自船の位置 を確認す

る方法は,エ タックと呼ばれる。 これは,ス ター ・

コンパス上の星の位置 と,出 発する島 と目指す島 と

のほかに設 けた,も う1つ の島 との位置関係で,自

船の地点 を求める知識である。この第3の 島は,「エ

タックの島(指 標 となる島)」と言われ,実 存 するが,

カヌーからは見えない。それには,出 発する島と目

的地である島 とからほぼ等距離(二 等辺三角形の頂

点)に 位置する島が確定される。そして,エ タック

の島は,ス ター ・コンパス上の特定の星の 「下」に

あり,カ ヌーの航行に従って,い くつかの星の「下」

を 「動 く」 と考えられている。

ここで,サ タワル島か ら80㎞ 離れたラモ トレク島

へ航海する際に,エ タック島に利用 され るウェス

ト・ファーユ島を例に,第4図 によって位置割 りだ

しの方法を見ることにしよう。サタワル島とラモ ト

レク島 とから見て,そ の島は,ス ター・コンパ ス(ウ

ォー ・ファヌー)で,そ れぞれ,P32とP16,P4と

P20の 星 を結ぶ線上 にある。それで,P32とP4と の

間の星(P1,P2,P3)が 洋 上でのカヌーの位置

確認に利用 される。カヌーがサタワル島を出て,A

地 点 に到達すると,工 タック島は,P1とP17の 線 上

の位置 まで動 く,そ して,P2,P18,P3とP19の そ

れぞれの線上の地点 まで くると,カ ヌーは,B,Cの

洋 上の位置に達 した ことがわかる。 このさい,各 地

点間の距離(サ タワル島 とA,BとCな ど)は,等 間

隔で1エ タックとよばれる。

他島へ航海する場合,い くつのエタックを設定す

るかは,島 間の距離によって決められる。200㎞ 以 内

の航海では,1エ タ ックは,出 発 した島が見えな く

図4:洋 上での位置確認



なるまでの距離,ほ ぼ20㎞ を基本単位 とする。第4

図 では,A地 点がそれに当た り,サ タワル～ラモ ト

レク島問の航海に4エ タ ック設 けられ ることにな

る。 このように,航 海者は,目 的地 にカヌーを着 け

るために,ど の島 をエタックの島に選びだし,そ れ

とスター ・コンパ ス上の星 との位置関係で,い くつ

のエタックを設定するかを修得 しな ければな らな

いo

エ タックにとって もう1'?の 基本的な知識 は,1

エ タ ック進むのに要する時間を算定 することで あ

る。 それにはカヌーが島を出てからA地 点に到達 す

るまでの時間が基準になるので,航 海者は,島 影が

後方に消 えるまでのあいだに風向,風 力,潮 流の速

さなど,推 測航法に必要なあらゆる情報を収集 しな

ければならない。そのために島の形の変化を,波 う

ちぎわが見える,砂 浜が消える,樹 木 の頂上が波間

に隠れるというように,10あ ま りの段階に区切 って

進んだ距離を計っている。航海中の気象,海 象の状

況 に変化が無ければ,島 か らA地 点 までの航行時間

を,ほ かの各地点 までの時間 として適用すればよい。

しか し,急 に風が止 んだ り,嵐 に襲われて漂流 した

りした場合は,一 筋 縄にはゆかない。熟練した航海

者は,無 風状態の長さ,漂 流 した方向 と時間及 びそ

の ときの潮流の速度などを考慮 し,最 初の1エ タッ

クに要した時間を参考 にして,カ ヌーの位置 を割 り

出す。

以上がエタックによる位置確認の基本的な知識で

あるが,航 海者はiこ の知識だけでカヌーの全航程

の地点を割 りだすのではない。 より的確にカヌーを

目的地に進 めるには,海 面 に現われる波(う ね り),

嵐 の生起,飛 来する鳥,遭 遇する漂流物や魚などの

種類や特徴 を見ぬ く知識 を修得することも,航 海術

に不可欠な要素である。

以上で述べてきた航海術の諸知識は,キ リス ト教

が受容 された1950年 代 前半まで,ボ ー とよばれ る一

連の航海術修得儀礼 を通して伝授 されてきた。 これ

は,15歳 ころから5～6年 間,父 親な どから,私 的

教授を受けた若者が,20～25歳 前後になると 「偉大

な航海者Jの 名声 を受 けている長老 と共に,数 カ月

のあいだ集会所で寝起 きして,航 海の知識を徹底的

に身につける儀礼である。 しかし,ボ ーを経験 しな

いで航海者になった若者のなかには,最 近,積 極的

に磁器コンパス,ラ ジオ,携 帯用無線機 を導入して

航海 を行なうものもいる。彼 らは,文 明の利器 に頼

る余 り,航 海中に短時間でも漂流すると,洋 上 での

自分の位置を見失って しまい,無 線機にしがみつ き,

ひ たすら島の長老に指示をあお ぐ羽 目におちいって

いる。

3カ ヌーの構造 と操船

アウトリガーカヌーの鱗 図

18世 紀 のイギリスの航海者は,マ リアナ諸島(テ

ニアン島)で 見かけたカヌーの速力は驚 くべ きもの

で,彼 の帆船 よりもずっと速 く,1時 間 に20海 里 も

帆走 した と報告 している。 この記述は,誇 張 されて

いる ものの,そ の当時,ヨ ーロッパの帆船より高性

能のカヌーが ミクロネシアに存在 していた とい う事

実を伝 えている。現在でも,そ れ と同型の帆走カヌ

ーが
,カ ロリン諸島の一部の島々で建造 され,1000

㎞ に およぶ島間航海 に使用 されている。

オセアニアの外洋航海用カヌーは,そ の構造から,

船 体の片側にアウ トリガーを張 り出 した,シ ング

ル ・アウ トリガーカヌー と,2そ うの船体を並べて

横木で固縛 した,ダ ブル ・カヌー(カ タマラン)と

に分類 される。前者は,太 平洋のほぼ全域に分布す

るが,後 者6ま,ポ リネシア全域 とメラネシアの一部

に限定 される。 そしてシングル ・アウ トリガーカヌ

ーのなかで も
,中 央カロリン諸島のそれは,他 地域

の もの と比べ,い くつかのきわだった構造上の特徴

を持 っている。

第1は,カ ヌーの船首,船 尾が同形で,か つマス

トの角度 を変 え,帆 を前後 に移動 させ ることが可能

な点である。 これは,カ ヌーの方向転換,と くに風

上側へ進 む場合,ヨ ットのタッキングの ように船首

を上手回しにして,帆 の裏で新たに風 を受 ける とい

う操作を必要 としない,つ まり,船 首 と船尾 とを入

れ変 えるだけで,ジ グザグ航法を取 りながら目的地

にカヌーを進めることが可能である。船首にあった

帆をマス トを中心 として船尾に移 し,以 後,そ れ ま

での船尾 を船首 として帆走するのである(第5図)。

この操作 によって,カ ヌーは,45度 以 下の切 り上が

り角度でも前進 できる。

第2は,船 体がV字 の形 をしていることである。
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図5:真 向かいの風に対する

ジグザグ航法

これは,鋭 角の形 を

したカヌーの船底部

が,ヨ ットのセンタ

ーボー ドに当たる働

きをするため,帆 走

中の,リ ーウェイ(風

圧差による横流れ)

を抑制することを可

能にする。

第3の 特徴 は,船

体の形が,左 右非対

称に作 られている点

である。 これは,カ

ヌーのアウ トリガー

側にかかる水および

風の抵抗を少なくす

るた めの工 夫 で あ

る。 この型のカヌー

は,風 を常にアウ ト

リガーの方から帆に

受けるため,船 首が

風上側に向 く傾向が

ある。それを修正す

る目的で,船 体の左右のふ くらみを違わせるのである。

これらの諸特徴 を備えたカヌーの船体は,パ ンノ

キ(や わ らか く,成 長すると直径2mほ どになる)

か ら造 られる。1本 の丸太を くり抜いた船底部に,

船 首,船 尾,舷 側板,舷 縁の各部材を張り合わせる

構造である。竜骨 や肋材を用いず,1本 の釘 も使わ

ずに,手 斧だけで美 しいV字 形のカヌーを建造する

技術は,注 目に値 する。現在,中 央カロリン諸島で

使用されている全長9mの 帆 走カヌーは,6～7人

の大人 と約1ト ンの荷物 を積んで500㎞ の航海 を可

能に している。適帆の もとでは,6～7ノ ットの速

力で帆走で きる。

カヌーの操船 においては,風 の強弱に合わせて帆

を調節 することが最 も重要である。帆脚索1本 で,

大 三角帆の角度 を整える操作 は容易でない。 この型

のカヌーは,船 首 に向かって左(風 下)側 に帆を右

(風上)側 に腕木(カ ヌーの本体か らの真横 に張 り

出 した2本 の角柱)を おいて帆走するため,帆 脚索

図6:カ ヌーの正面図

をゆるめると浮き木が海面下にもぐり,高 波 を受け

て腕木の破損 をまねき,逆 に,そ れを締 める と浮き

木(腕 木の先端下部に添木をあててしば りつけた1

本 の丸木)が 空中に上がってカヌーの転覆の危険性

が生 じる。浮 き木 を海面に接するように帆を調節す

る技術が要求され る。 また,強 風下の航海には,マ

ス トをアウ トリガー側に傾 け,帆 をせばめた りして,

帆 にはらむ風 を逃がさなければならない。大 きな嵐

に遭遇すれば,損 傷を防 ぐため,カ ヌーに水を入れ,

カヌーの船体 を沈 める方法をとる。転覆したカヌー

を,マ ス トと帆で復元する知識 もある。島の男は,

6歳 ころか ら航海 に連れだされ,ま ず,身 体 をカヌ

ーに慣 らすことから航海術の修得が始 まる。そして,

カヌーの構造および性能を熟知 し,安 全かつ迅速 に

カヌーを帆走 させる操船術 を身につけるまでには,

20年 以 上 もの訓練が必要とされる。

お わ り に

以上述べてきたことから,サ タワル島の航海術は,

星 ・波 ・風 ・潮流といったあらゆる自然現象をた く

みに利用 した ものであることが明 らかになった。特

に,ス ター・コンパスをもとにした方位の確定法 と,

エ タックによる洋上での位置,時 間の推定法 は,ミ

クロネシアにおける航海術 を特徴づけるもので あ

る。それ らの基本的な知識は,東 か らの波の卓越性,

嵐 と星の出現 との関連性,特 定海域に生息する鳥,

魚類の習性といった,海 象,気 象,天 文,生 物な ど

の諸現象に規則性を見いだす知識 と結合されて,航

海術の複合体系を形作 っているのである。そ して,

島 に生育する樹木だけから,遠 洋航海に耐 える大三

角帆を装備 した大型カヌーを建造する技術 も,航 海

術を支える大 きな要素である。

こうした航海術が,近 代的なそれと比べて,極 め

て欠陥の多いものであることは,論 を待たない。 し

か し,過 去数千年に亘 り,太 平洋の島々への移住や

航海 に,こ のような航海術が用いられてきたことを

推察すれば,む しろ驚嘆に値することではないだろ

うか。

現在,サ タワル島の航海者の中には,磁 器 コンパ

スなどの近代航海具を使用する者 もいる。そのよう

な 「近代化」の きざしは見えるものの,今 なお,長

老から伝統的航海術の諸知識を学ぼうという男たち

は多 く,彼 らによって盛んに島間航海が行なわれて

いる。サタワル島では,幾 百幾千年 とな く継承 され

て きた この航海術の原理が,今 後 とも引き継がれて

ゆくことであろう。
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