
基礎の基礎 単位の意味、素材や構造、これらは、フネを理解する
うえで最初に知っておくべき事柄です。どんなフネを
選ぶにしても、まずはここから確認しておきましょう。

　日本では「計量法」という法律があ
って、取引や何かの証明に使う単位につ
いては、それに従ったものを使うことに
なっています。この法律は 1992 年の全
面改正で新しい計量法となり、猶予期間
を経て、現在はすべての単位が改正計
量法に従ったものとなっています。
　改正計量法の特徴は、一般に「国際
単位系」と呼ばれている単位システムに
準拠していること。少なくとも一般に用
いられている単位に関しては、メートル・
キログラム法に近いものですが、すべて
ではありません。具体的な単位の種類や
表記などは、計量法の条文に従うかたち
で「計量単位令（政令）」や「計量単位
規則（通産省令）」などが定めています。
　ボートの場合、船検証などの公の書
類はもちろんですが、日本における販売
者や製造者が作成しているカタログや仕
様書の類なども、それを「取引」のため
に用いるならば、やはり法規に従った単
位の使い方にしなければなりません。輸
入艇はともかくとしても、国産艇の場合
は、ほとんどがこの計量単位規則に合わ
せた単位の使い方になっています。
■長さ・幅・深さ・吃水など
　基本的に「メートル（m）」です。これは、
従来のメートル法どおりです。
■質量
　従来、「重量」とされていた項目ですが、

本来、重量というのはその物体に働く重
力の大きさのことであるため、より正確な
表現として、重力と無関係な「質量」を
用いることになりました。単位は「キログ
ラム（kg）」。通常の生活範囲では、質量
と重量は事実上、同値です。
■燃料搭載量、清水搭載量など
　体積については立方メートル（m3）を
用いるのが基本ですが、「リットル」はこ
れまで同様に使うことができます。表記
法としては、小文字の「l」と大文字の「L」、
どちらも使用できますが、国際的には（日
本を含む）、判別しやすい「L」が主流。
■エンジン出力
　基本は「ワット（W）」で、エンジンの
場合は数値が大きいため、1,000 倍を示
す接頭辞（語）を付けて「キロワット（kW）」
としています（W は大文字）。ただ、日本
で従来使われてきた仏馬力（PS）につい
て、計量法の第六条により「仏馬力は、（中
略）当分の間、工率の法定計量単位と
みなす」とされており、多くの場合、それ
が併記されています。
　　仏馬力・1PS≒0.7355kW
　　英馬力・1HP≒0.7457kW
　なお、エンジンについては別項の「エ
ンジンと駆動方式」で、もう少し詳しく
説明します。
■総トン数、他
　フネの総トン数は、その大きさを表わ

す体積の一種。そのため原則に従うと
「立方メートル（m3）」なのですが、従来
からの慣習どおり「トン（T）」で、質量の
単位としての「トン（t）」と区別するため、
T は大文字を使います。
　　総トン数・1T＝100sq.ft≒2.83m3

　ただし、プレジャーボートの総トン数
として記されている数値は、指定個所の
計測値や係数を使って計算で求められ
る数値ですので、直接、実際のフネの
体積を表すわけではありません。また、
計量単位令の定義は「1,000 ／ 353（m3）」
で、上記の値とは微妙に異なります。
　さらに、フネの世界では、距離を表す

「海里（Ｍまたは nm）」、速度を表す「ノ
ット（kt）」、角度表現の「点（pt）」など、
従来から用いられていた単位が存在し
ますが、これらも総トン数と同様、計量
単位として残っています。

＊
　日本国内で建造されるフネは、従来か
らメートル・キログラム法で設計されてい
るわけですが、欧米ではまだまだヤード・
ポンド法によるものが少なくありません。
日本国内では、それらの基本スペックを
換算する必要があります。
　ただ、その場合、有効桁数をどのくら
いまでとるかによって、微妙に換算値が
異なってしまう可能性がありますが、こ
れはやむを得ないでしょう。

1 基礎の基礎 単位の意味、素材や構造、これらは、フネを理解するう
えで最初に知っておくべき事柄です。どんなフネを選ぶ
にしても、まずはここから確認しておきましょう。

用途を限定されたボート関連単位と基本単位との関係（計量単位令による）
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	 物象の状態の量	 計量法＝国際単位系	 ヤード・ポンド法表記の実例	 換算値

	 長さ	 メートル（m）	
インチ（in）	 1in ＝ 0.0254m

	 	 	 フィート（ft）（＝ 12in）	 1ft ＝ 0.3048m
	 質量	 キログラム（kg）	 ポンド（lb）	 1lb ＝ 0.45359237kg
	

面積
	 平方メートル（m2）	 平方フィート（sq.ft）	 1sq.ft ＝ 0.09290304m2

	 	 立方メートル（m3）	 立方フィート（cu.ft）	 1cu.ft ＝ 0.02831684659m3

	
体積	 リットル（l または L）	

米ガロン（U.S.gal・通常は単に gal）	 U.S.gal ＝ 3.785411784L
	 	 	 英ガロン（Imp.gal・通常は単に gal）	 Imp.gal ＝ 4.54609			L

ボートのスペック等で用いられる主な単位と換算値

※計量法＝国際単位系では、基本単位にその 10の正負整数乗を示す 20種の接頭辞（語）のどれかを数値の大きさや用途に合わせて使用可能
　	例：1,000m＝1km、0.001m＝1mm、（1,000×1,000）m2 ＝1km2 など

	 特殊の計量	 計量単位	 記号	 基本単位との関係
	 海面または空中における長さの計量	 海里	 Mまたは nm	 1nm＝ 1,852m
	 航海または航空に係る角度の計量	 点	 pt	 1pt ＝ 360 ／ 32°＝ 11°15′
	 船舶の体積の計量	 トン	 T	 1T ＝ 1,000/353m3 ≒ 2.832861m3

	 航海または航空に係る速さの計量	 ノット	 kt	 1kt ＝ 1nm/h ＝ 1,852m/h



　プレジャーボートの素材の圧倒的な多
数 派は FRP（Fiber Reinforced Plas-
tics）でしょう。日本では繊維強化プラ
スチックスと呼ばれます。
　プラスチックに繊維を混ぜ込んで、単
なるプラスチック製品よりも高い強度を得
ようという複合素材で、多くの場合、強
化材料としてはガラス繊維を用います。
特に、ガラス繊維であることをあきらか
に する意 味 で GFRP や GRP（Glass 
Fiber Reinforced Plastics、Glass 
Reinforced Plastics）という表現が用い
られることもあります。
　近年では、より優れた強度特性や重
量軽減といった目的で、ガラス繊維に代
えてカーボンファイバーやケブラーといっ
た素材を用いるケースもあり、そういっ
たもの は CFRP（Carbon Fiber 〜 ）、
KFRP（Kevlar Fiber 〜）と表現され
たりします。
　ほとんどの場合、生産にはメス型を用
い、表面となる第 1 層を不透明な顔料入
り表面用樹脂（ゲルコート）で形成、そ
れに繊維とプラスチックを積層して化学
的に硬化させ、メス型から脱型したとこ
ろで完成します。その際、強度アップや
増厚のため、積層中に軽量な心材を挟
み込むことがあり、そういった手法はサ

ンドイッチ工法と呼ばれます。プレジャー
ボートでは、ひと昔前はバルサ材、現在
では化学的素材（塩化ビニール系の発
泡素材など）が多く用いられています。
　かつては、人手によって積層を行う「ハ
ンドレイアップ法」が主流で、後に適当
な長さの繊維とプラスチックをスプレー
装置でメス型に吹き付ける「スプレーアッ
プ法」なども導入されましたが、最終的
な積層作業が人手によるものであるた
め、多品種少量生産を前提とした応用
は利きやすいものの、品質の安定には
作業者の熟練を必要としました。
　しかし近年では、作業の能率向上や
品質の安定、さらに環境にもインパクト
の少ない新しい成形法が開発され、す
でに実用化されています。
　メス型とオス型の両方を用い、繊維の
みをセットしてプラスチックを真空引きで
引き込む「RTM 法」や、メス型のみを
使用しながらも、それをカバーする柔軟
性のあるフィルムを用いて、同様にプラス
チックを負圧で引き込む「インフュージョ
ン法」などは、その代表的なものといえ
るでしょう。

＊
　FRP のメリットは、それが自由な形で、
しかもフネのハルのような大きなもので

も一体成形が可能なところ。これは、
木や軽合金との大きな違いです。
　FRP のハルは、通常、特に骨組みに
相当するものを内部に作らなくとも、あ
る程度形状を保つことができます。また、
デッキや上部構造と組み合わせること
で、ある種のモノコック構造のようなも
のが出来上がりますから、それで十分
という部分もないわけではありません。
　ただし船底に関しては、波の衝撃に
耐えるだけの強度が必要です。また、
航走に適正な形状を保つだけの、しっ
かりとした剛性も要求されます。
　かつては、合板などの丈夫な木材を
心材とした縦貫材がメインの強度部材
でしたが、現在では、腐る可能性のあ
る木材などを強度部材に用いるフネは
ほとんどありません。
　また、かつては縦貫材、隔壁など、別々
の部材だったものが、現在では一体成
形のフレームとなってきています。しか
も最新の工法では、出来上がったハル
に二次接着をするのではなく、型に入っ
たまま、硬化前の状態でそれらを結合
して一体化し、完成時には内部のフレー
ムとハルが一体化したものとなるような
生産システムを持つビルダーも現れてい
ます。

ボート選びの基礎知識

素材・構造

　1980 年代の米国艇
では、合板製の縦貫材
が一般的に使われて
いました。このモデル
は、そういった構造の
ものの中でも高剛性
で耐久性が高いとい
われる「グラディホワイト」です。床下に合板で格子状のフレーム
を造り、FRP で完全にカバー。隙間には発泡材を充填し、不沈性
と強度アップを図っていました。
　合板製構造材の弱点は、やや重いということと、腐りやすいこと。
それが問題となるケースもありました。しかし、このグラディホワイ
トの場合は、なんと 21 世紀に入っても、この構造がほとんど変わ
らずに用いられていました。
　顧客満足度調査などでは常にトップクラスにあり、また、米国に
おける同種のフネのトップ・シェアである同社のモデルですが、構
造は意外にコンベンショナル。しかし、そういった構造でも、きっち
りと造ってあれば、思ったほどトラブルには結びつかないのです。

1980 年代の米国艇 最近の米国艇
　かつての木製構造材は、やがて PVC フォームなどの化学発泡
素材を心材とする FRP 製に変化、さらにそれを可能な限り一体化
し、フネの組み立て工数の削減と品質の安定、ローコスト化などを
狙ったものに変化してきました。
　写真は、米国のスポーツフィッシングボート「トロフィー」の船首
側構造材で、内装の一部、フ
レーム、縦骨に相当する部材
などを一体成形してあります。
　現代の小型艇は、多かれ少
なかれ、こういった一体成形
の構造材を用いるのが一般的
で、二次接着個所を減らすべく、
積層直後の構造材（兼内装材）
とハルを密閉された型の中で
結合、樹脂が硬化した際には
構造材と一体化されたハルが
出来上がる、という工法を採
用するビルダーもあります。 photo	/	Trophy

illustration	/	Grady-White
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基礎の基礎 単位の意味、素材や構造、これらは、フネを理解する
うえで最初に知っておくべき事柄です。どんなフネを
選ぶにしても、まずはここから確認しておきましょう。

　カタログなどの資料には、さまざま数
値が記されています。全長、全幅、質
量などは、そのフネがどんなものかを知
る重要な手がかりです。ただ、実際には
個々のフネごとに、あるいは資料ごとに、
その表記の基準が微妙に異なっている
可能性があったりもします。
■全長
　全長は、通常、標準状態のそのフネ
の長さを示したものです。国産艇の多く
は、船尾のスイムプラットフォームや船首
のパルピットが標準ならば、ほとんどは
それを含む長さを全長としますが、輸
入艇の場合はケース・バイ・ケースです。
フネによっては、記された数値が何を含
んで何を含まないか、といった条件を記
してあったりします。
■全幅
　フネの最大幅です。もちろん、フネの
平面形状によっては、キャビン部分や船
尾コクピットがそれよりもずっと狭くなっ
ているケースがあるわけです。
■吃水
　静止状態における、水面からフネの最
深部までの深さのことですが、船外機
仕様やスターンドライブ仕様では、当然、
それらの揚降により吃水が変わります。

また、小型艇や軽量艇では、わずかな
積荷の違いによって容易に変化するもの
であるため、吃水値をあえてスペックとし
て記していないフネもあります。
■全深さ
　これは最近の輸入艇では見られない
項目で、国産艇だけしか記していません。
　通常、ミジップにおけるデッキ上面か
らキールまでの深さをいいます。一般の
モーターボートユーザーにとっては、あま
り関係のない数値でしょう。
■質量（排水量）
　フネの質量は、艇体のみを記したもの、
艇体にエンジンを搭載した状態を記した
もの、さらに燃料や水の一部または全
部を加えたもの、一般的な使用状態を
想定したもの、などがあります。
　これは、注釈などで記されていること
を確認するしかありませんが、一般に、
船外機仕様は艇体のみのそれを記載し
たものが多く、その他はケース・バイ・ケ
ース、というところです。
■燃料／清水搭載量
　容量、タンク容量など、書き方はいろ
いろです。携行燃料タンクを使用するフ
ネでは、搭載可能な携行燃料タンクの数
を示す場合もあります。

　フネによっては、燃料や清水のほかに、
温水器の容量や汚水のホールディング・
タンク容量を記しています。
■エンジン
　船内機やスターンドライブでは、最低
限、標準搭載エンジンは記されているは
ずです。また、オプショナルパワーのあ
るフネではそれらが記されることもあるで
しょう。
　船外機仕様でも、艇体と合わせてパ
ッケージされる標準エンジンのようなも
のがあれば記されるのが普通ですが、
特にそういったものがない場合には、最
大搭載出力や推奨する搭載エンジンの
出力のみ記されていることもあります。
■定員
　これは日本国内の船検にかかわるこ
とですから、輸入艇の場合は船検時に
決まります。また、国産艇でも、取得す
る航行区域によって変わる場合がありま
す。
■航行区域
　これも輸入艇では船検時に決まりま
す。国産艇の場合、通常は標準状態で
取得可能な最大の航行区域が記されま
すが、一部を改造することで、より広い
航行区域を取得できるフネもあります。

2 艇体と上構 そのフネがどういったものかを把握するには、まず、
さまざまな角度から、さまざまな見方をしてみること
です。方法は、決してひとつではありません。

●全長（1）
　フネによっては「ハル長」などという表現
になっている部分の寸法です。船首尾の付
属物などを一切含まない、純粋な艇体のみ
を示します。
　欧米のフネの中には、船首のパルピットや
船尾のスイムプラットフォームが標準装備に
なっていても、こちらの値を「全長」とする
ところが少なくありません。
●全長（2）
　標準的に備わる付属物を含めたものを「全
長」として示すケースはこちらです。図では、
船首のパルピットと船尾のスイムプラットフ
ォームの両方が含まれていますが、もちろん、
この片方だけを含むケースもあります。
　付属物が標準であるか否かにかかわらず、

「全長（1）」を「全長」とし、こちらに対して「○
○を含む」といったかたちで別に示すケース
があります。
●全長（3）
　マリーナなどで、その保管料算出などに
際して「実測全長」を用いる場合の全長。
船外機やスターンドライブユニットなど、一

般に「フネの全長」には含まれない、あらゆ
る突起物を含みます。
　本来、カタログなどにはあまり記されませ
んでしたが、最近は少数ながら掲載する国産
艇も見られます。
●全幅
　そのフネの最大幅を示します。一般のプレ
ジャーボートは、ミジップ付近か、それより
も船首側で最大幅となりますが、これはフネ
の形状によるので、一概にはいえません。
●吃水
　多くは図のように、そのフネの水中の最深

部を示しますが、まれにハルの最深部が示
されるケースもないわけではありません。ま
た、船外機やスターンドライブではその揚降
によって違いますし、積荷でも変化します。
●深さ
　「全深さ」などとも記されます。現在は、
国産艇のカタログでしか見られません。一般
にはハルの上端（デッキ面）からキールまで
の深さですが、フネの形状や構造によって
計測する部分が微妙に変わるため、一見し
ただけではそのフネのどこの深さを測ってい
るか分かりにくいケースもあります。

数値の意味2-a

全長（3）
全長（2）
全長（1）

深さ

全幅

吃水

ハル各部の寸法



　小型船舶操縦士免許のテキストなど
では、船首尾線に対して直角な垂直面
で切った場合の断面を示して、「V型」「ラ
ウンドボトム」、「平底」などというかたち
でそれぞれの船型を示すことが多いよ
うです。ただ、この種の船体断面は、
その部分の特性を示しはしますが、フ
ネが走っている状態で、船底とそれに
添って流れる水流がどういう関係にある
かといったことを知ろうと思っても、そ
の参考にはなりません。
　また、実際のモーターボートやモータ
ーヨットでラウンドボトムやまったくの平
底というのは少数派で、ほとんどは V
型の船底、あるいは V 型をベースにさ
まざまなモディファイを施したもの、とい
うのが実情です。

＊
　一般のプレジャーボートでは、航走時
に船底が受ける揚力によってフネが持ち
上げられ、それによって接水面積を減
らすことで抵抗の減少を狙う、滑走艇

や半滑走艇が大半です。そのハルの基
本的な航走特性を考えたり想像したり
するには、船尾からミジップ、ミジップ
から船首へ、その船型がどういったか
たちで変化するのかをとらえる必要があ
ります。
　そのためには、船首尾線に対して直
角な断面だけでなく、船首尾線に平行
な断面も考える必要があるわけですが、
そういったものが示された「艇体線図」、
英語で「ラインズ（lines）」と呼ばれる
図面は、通常、公表されません。
　多くの場合、カタログに記された平面
図や側面図から、その船底形状を想像
することになります。

＊
　「モノヘドロン（mono-hedron）」や「ワ
ープトV（warped vee）」といった船型
名称は、船底、特にその主な滑走面と
なる船尾からミジップにかけての部分が
どういった変化をしているか、というと
ころに着目した名称です。

　モノヘドロンを直訳すれば「単面体」
で、そのままでは少々意味が分かりにく
いのですが、これは、船尾からミジップ
にかけて船底のデッドライズがほとんど
変化しない船型のことです。そのため、
フネが船首を上げた状態になると、キー
ル付近もチャイン付近も同じ仰角を持つ
のが特徴です。
　一方、ワープトV を直訳すると「ねじ
れたV 型」。これは船尾からミジップに
かけて徐々にデッドライズが増す船型
で、結果的に船底がねじれた状態にな
ることから付けられた名称です。
　この船型はモノヘドロンと対照的で、
キール付近とチャイン付近では船底の
仰角が異なるのが特徴。キール付近が
仰角のない状態でも、チャイン付近は
仰角を持つ状態にできるわけです。
　現代の滑走艇のほとんどは、これら
を基本になんらかのモディファイを施した
ような形状の船型といって、まず間違い
はないでしょう。

ボート選びの基礎知識

　図は、同全幅、同全長で、平面形も同じモノヘドロンとワープト
V を想定し、それぞれのハルを船首尾線と平行な垂直面で切った
場合を示したもの。なお、船首尾線と平行な垂直面で切った場合
に表れる線を「バウ・アンド・バトック・ライン（bow and buttock 
line）」といい、それを略して単に「バトック・ライン」と呼んだりも
します。
　モノヘドロンとワープトV の大きな違いはミジップから後半の船
底部分。モノヘドロンは平行線で、キール付近もチャイン付近も同
じ仰角ですが、ワープトV はキール付近が水平であるのに対し、チ
ャイン側に近づくにつれて船首上がりとなっています。
　つまり、モノヘドロンの場合は、フネそのものが船首上げ姿勢と
なることで船底が仰角を持ち、しかもその角度はキール付近もチャ
イン付近も同じ。これに対しワープトV は、フネが船首を上げなく

とも船底には仰
角があり、フネ
が沈めば大きな
仰角のチャイン
側まで 接 水し、
フネが浮き上が
ると仰角の少な
いキール側での
み接水する、と
いう性格を備え
ているのです。

船底の仰角 航走時のトリム角と船底
　水中から見た浸水部分の形状
はほとんど同じですが、モノヘド
ロンのハルは、水平状態に対し
て 3 度の船首上げ姿勢で、船尾
吃水は静止時よりわずかに浅く
なっています。一方のワープトV
はその半分の 1.5 度の船首上げ
で、船尾吃水はモノヘドロンより
もさらに浅い状態です（それだけ
船尾が浮き上がっています）。
　モノヘドロンの場合は、船底
の仰角の変化はそのままフネ全
体のトリム角の変化となりますか
ら、速度の違いによる姿勢変化
を大きく感じますが、主滑走面
はどこも同じ仰角で水に接する
ため、速度とフネの仰角が釣り
合った状態になると非常に安定
します。
　一方、ワープトV は、姿勢変
化は少なく、フネが浮き上がりき
るまでは安定しますが、その船
底形状でカバーされるべき速度
域を越えると安定した滑走姿勢
を維持しにくくなってきます。 ワープトV

モノヘドロン

ワープトV

モノヘドロン

船底形状2-b



基礎の基礎 単位の意味、素材や構造、これらは、フネを理解する
うえで最初に知っておくべき事柄です。どんなフネを
選ぶにしても、まずはここから確認しておきましょう。

艇種とアレンジ2-c

　その名のとおり、走り回ることそのものを目
的としたもの。基本的に本格的なキャビンは持
ちません。
　船首側にデッキを持たない「バウライダー（オ
ープン・バウ）」タイプと、デッキを備える「ク
ローズド・バウ」があります。

ランナバウト（runabout）

　ランナバウトの一種ですが、特に水上スキー
やウェイクボードのトーイングに特化した機能
や特性が与えられたモデル。
　目的に見合った性格を得るため、パワーユニ
ットはインボードエンジン（ダイレクトまたは V
ドライブ）が一般的。

トーイングボート（towing boat）

　小〜中型クラスは、欧米のファミリー向けク
ルーザーの定番的なモデル。船首側デッキ下を
キャビンとし、広いコクピットとキャビンの居住
性を両立しています。
　最近は、ハードトップを固定装備としたクー
ペタイプも多くなりました。

エクスプレスクルーザー / クーペ
（express cruiser/coupe）

　現在はそうでないものもありますが、もともと
は米語で、自動車と同様に「キャビン内に操縦
席のあるフネ」の意。外の見えるデッキハウスを
メインキャビンとしたクルージング向けモデル。
　本来、その有無は関係ないのですが、フライ
ブリッジ付きが主流です。

セダン（sedan）

　米国系フィッシングボートの定番。日本でも、
汎用和船にステアリングコンソールだけを取り
付けたものは、同じようなコンセプトのモデル
といえます。
　ただし、地中海方面のセンターコンソールに
は、ランナバウト的な性格のものがかなりあり
ます。

センターコンソール
（center console）

　クルージングボートのエクスプレスと似たアレ
ンジの、船首デッキ下にカディやキャビンを持
つフィッシングボート。欧米のウォークアラウン
ドなどもこの一種といえるでしょう。
　船首側にデッキを持っているため、センター
コンソールよりはオフショア向きといわれるもの
が多くなっています。

エクスプレスフィッシャーマン
（express fisherman）

　もともとは、フライブリッジ付きセダンにフィ
ッシング能力を盛り込むというコンセプトでス
タートし、コンバーチブル・セダンと呼ばれてい
ました。
　フィッシング（特に外洋のトローリング）とキ
ャビンの居住性を両立したモデル。

コンバーチブル（convertible）

　欧米のセンターコンソールと似た造りです
が、もともと日本の小型汎用和船に範をとった
基本アレンジで、現在はコンソール上部にハー
ドトップを一体成形し、後部開放パイロットハ
ウス型としたものが主流。

日本式小型フィッシングボート

　日本のマリンシーンで見かけるこの種のモデ
ルの多くは国産フィッシングボートで、パイロッ
トハウスは、移動の際に風波を避ける目的で用
いられることが前提となっています。
　内装を充実させたクルージングタイプやファ
ミリー向けモデルもあります。

パイロットハウス型ボート



　一般配置というのは船内レイアウトの
ことで、それを示した図を一般配置図と
いいます。英語の「ジェネラル・アレンジ
メント（general arrangement）」を邦
訳したものであるため、その頭文字をと
って「GA」という略称で呼ばれることも
少なくありません。
　ちなみに「一般配置」の「一般」は、
その意味するところの分かりにくい言葉
ですが、これはおそらく英語の「ジェネ
ラル（general）」を単純に直訳しただけ
だと思われます。本来、この場合の「ジ
ェネラル」は「広く一般の」ではなく、「概
要、概略」という訳し方をすべきだった
ところですが……。
　フネのカタログなどには、その船内の
様子を示した図が付いていたりします
が、ああいったものも一般配置図の一
種ですし、小型のフィッシングボートな
どでは、船内というよりもデッキやコクピ
ットの配置を記したフネの平面図が掲載
されることもありますが、それもまた一
般配置図です。

＊
　フネの一般配置からは、そのフネの
船上におけるさまざまなスペースの割合
や、配置、さらには実際に船上で人間
が動き回る際の動線などを読み取るこ
とができます。また、ハッチ類などを明
示してあるものならば、物入れの開口サ
イズ、その配置と他の造作の関係なども
よく分かります。

　これらは、そのフネを実際
に使う上で使い勝手などを把
握するのにとても便利なもの
ですから、どのフネもできるだ
けそのカタログや仕様書には
一般配置図を掲載するように
しているようですし、そういっ
た図のないものでも、高所か
らフネを俯瞰撮影した写真を
掲載するなどして、そのフネの
一般配置が把握できるように
していたりします。
　とはいっても、そういった図
や写真が公表されていないフ
ネもないわけではありません
し、およそ実体とはかけ離れ
た、まるで想像図のような一
般配置図が掲載されているケ
ースもあります。

＊
　最も多く見かける一般配置図は、キ
ャビンを備えたフネのデッキ部分を取り
払った状態で描いたものでしょう。
　ただ、そういった図では、当然のこと
ながらフライブリッジは描かれませんし、
メインサロンの床下になってしまうような
一部のステートルームも描けません。ま
た、メインサロンと船首側のステートル
ームなど、異なるレベルにあるものの区
別もしにくくなります。
　そこで、ある程度の大きさのモデル
では、本船のように各レベルのデッキを

別々に描いた一般配置図が描かれるこ
とになります。

＊
　そのフネの船内レイアウト、さらには
フネの基本コンセプトが明確な形で表
れるのが一般配置です。
　縦横比をきちんと修正して正確なもの
とし、縮尺を統一したさまざまなフネの
一般配置図を並べてみると、それぞれ
のフネの性格が非常によく分かります。
　定番的な一般配置やビルダーの個性
を感じさせる一般配置など、そこで見出
せるものはかなりあるはずです。

ボート選びの基礎知識

プレジャーボートカタログなどで最もよく見かけるタイプの一般配置図。この図はミド
ルクラスのコンバーチブルのものですが、フライブリッジの一般配置図はありません。
また、メインサロンと船首側ステートルームの段差も分かりませんが、同種のフネをよ
く知っている人ならば、そのあたりは十分に想像の範囲内にあります

図のような小型のモデルの場合、通常、コンソール内部の小さなスペースな
どは描かれません。実際にこの種のフネを購入しようと考える方にとっても、
そういった部分を最優先で考えるということはないでしょう

一般配置2-d

150フィートクラスのメガヨットの一般配置図。各デッキ別に、
それぞれの配置が詳細に記されています。ワンオフのカスタム
ヨットですから、この種の図面の持つ意味は重要です



基礎の基礎 単位の意味、素材や構造、これらは、フネを理解する
うえで最初に知っておくべき事柄です。どんなフネを
選ぶにしても、まずはここから確認しておきましょう。

　アコモデーション（accommodations）
は、もともと部屋の（宿泊）設備などの
ことですが、フネの場合は、やや広義
の解釈で、そのフネに備わるさまざまな
設備関係や艤装などを総称する言葉と
して使われています。
　アコモデーションについては、圧倒的
に欧米艇の方がしっかりとしたものとな
っています。
　決定的なのは、プレジャーボートを楽
しむための背景が、文化的にも、社会
的にも、確立されていることでしょう。
それは、100 年以上の歴史を持つプレ
ジャーボートの歴史の中で培われたもの
であり、簡単に追いつけるも
のでありません。

＊
　フネの各部の寸法は、その
フネに乗る人の寸法に合わせ
て作るのが基本です。欧米の
フネのほうが天井高を高くし
てあるのは、基本的な体格
の違いから考えれば当然のこ
とといえるでしょう。
　しかし、そういった理由を
つけて考えてみても、ほとん
どの国産艇のヘッドコンパート
メントの天井高は低すぎます。一般住宅
で天井高が 1.3m ほどの空間をトイレッ
トにすることなどないはずですが、フネ
の世界ではそれがあります。
　もちろん、欧米のフネでも天井高の
低いヘッドコンパートメントはあります
が、それはほとんどの場合、そのフネ
の他の部分でもそれだけしか天井高が
ない場合です。
　これは、フネに限らず、トイレットと
いうものに対する欧米と日本の考え方の
違いというべきかもしれません。
　北米やヨーロッパのモデルには、ホー
ルディングタンクで汚水を貯めるシステム
が普及しています。ただ、問題はその排
出で、コストの問題からか、標準仕様
だとマリーナなどのバキューム装置を前
提とするものが多数派です。これは、
通常オプションとして用意される、切り
替え弁付きの船外排出システムを選択し

ておくべきでしょう。
＊

　船上で食事を楽しむというのは、こ
れからフネを購入しようという方の想像
する「楽しいボートライフ」のひとつのカ
タチでしょう。
　小さなフネでも、テーブルと腰掛けさ
えあれば、ピクニック風の軽食は十分に
楽しめます。しかし、温かい、出来立
ての食物を供することができれば、もっ
と食事の時間を楽しむことができるでし
ょう。そのためには、最低限、ギャレー
に加熱装置が備わっている必要がある
わけです。というか、本来、ギャレーと

よばれるべき場所の最低条件のひとつ
が、この「温かい食物を供することがで
きること」だったりするのです。
　現代では、電磁調理器や電子レンジ
など、火を用いずに温かい食物をつくる
ことのできる調理器具が増えており、そ
ういったものをギャレーに装備するフネ
もかなりあります。ただ、この種の調理
器具には電気が必要で、発電機を持た
ないフネでは、陸電システムから供給さ
れる電力が存在する場所でしか、その
種の調理ができません。
　電気以外の加熱調理用具にはアルコ
ールやガスがあり、ごく小型のモデルで
はカセットボンベ式の小型卓上コンロな
どが備わるものもあります。

＊
　小型のフィッシングボートに関しては、
フィッシングに対する考え方の違いが表
れています。ひと言でいうと、ロッドやリ

ールはもちろん、その釣果を保存するク
ーラーボックスをはじめとしたあらゆるタ
ックルが「個人装備」であることを前提
にする日本式と、フネに備え付けられる
ものは極力フネに備え付けてしまおうと
いう欧米（特に米国）式というところで
しょうか。
　もちろん、それには釣法の違いとい
うのも無関係ではないはずですが、米
国でもけっこうボトムフィッシングは盛ん
で、多くの人が考えるよりも、アチラの
フネがそういった使い方に向いていたり
することは確かです。

＊
　ほとんどの国産艇に装備さ
れていて、アチラのフネでは
まず装備されていないもの
が、船底貫通型のイケスです。
　日本のフネのイケスは、フ
ネの床下、あるいはデッキ下
の一部を隔壁によって水密区
画とし、その部分の船底に穴
を開けて外部の水を引き入れ
るという構造ですから、いわ
ば、意図して船内に浸水個所
を設けるようなもの。その設
計はもちろん、管理やメイン

テナンスにも慎重な配慮が必要です。
　日本では、それを食べるために釣り
をするという方が多数派と思います。
　釣った魚を持ち帰って食べようという
場合には、釣り上げてすぐに素早く血
抜きなどを行い、氷温で保存するなど
の処理をしたほうが、狭いイケスで長時
間放置するより美味しく魚を食べられる
といわれており、多くの方はそれをご存
知のはずです。しかしそれでも、イケス
についての市場の要望は常にあり、ビル
ダーはその要望を取り入れてフネを建造
しています。

＊ 
　アコモデーションに関しては、そのフ
ネの使い手が自分で充実させていくこと
も可能な部分です。たとえ、もともとの
フネのアコモデーションが貧弱でも、ユ
ーザーの創意工夫でカバーできるところ
は少なくありません。

3 アコモデーション 設備や艤装は、そのフネの性格を決定する大切な要
素です。しっかりとしたアコモデーションは、ある意
味で、その背景にあるフネ文化の象徴かもしれません。

さまざまなアコモデーション3-a



　陸電やジェネレーターで供給される交
流の100Vや110V、200Vとか 220Vと
いう電気の話もありますが、ここでは、
航法装置などの電源として用いられる、
フネに搭載されたバッテリーを電源とし
た電気、直流の12Vや 24Vと、それを
使う艤装品の話です。

＊
　まず、基本中の基本はこれ。
①電力（W）＝電圧（V）×電流（A）
　この式を変形すれば、
②電流（A）＝電力（W）／電圧（V）
ということにもなります。
　で、もうひとつ、覚えておいたほうが
いいのは、バッテリーの容量。多くのバ
ッテリーは「55 △○○」とか「80 □××」
というかたちで、その容量を示す数字
が記してあるはずです。日本ではこれを

「5 時間率容量」と呼んでいて、単位は
「Ah」。「5 時間率容量」というのは、こ
れはそういうテスト方法で測定して決め
た値だから、と考えてください。
　Ah は、電流（A）と時間（h）でのこ
とで、要するに、
④容量（Ah）＝電流（A）×時間（ｈ）
　時間を求めるならば、
⑤時間（h）＝容量（Ah）／電流（A）
となります。
　実際には、この計算式で求められる
時間でバッテリーが完全に放電しきって
しまうわけではないのですが、たとえば
12V60Ah のバッテリーは、6A の電流
を10 時間流すと、もはや 12Vバッテリ
ーとして通用する電圧を維持できないこ
とになります。計算式に具体的な値を
入れればいいだけですから、5A なら
12 時間、3Aなら 20 時間と分かります。
　航法機器のカタログや説明書には、
その機器がどのくらいの電力を消費する
か記してありますし、式の②があれば、
そこから流れる電流を計算できます。そ
れでフネに搭載している航法機器を一
斉に使った場合の電流を計算し、自身
のフネのバッテリーの容量が分かれば、
あとは式⑤で計算するとバッテリーの限
界が分かる、ということです。ただ、
Ahで示される値は、大電流を一気に

流す（たとえば、60Ah のバッテ
リーで 500Aを一度に流すなど）
ことは想定していません。また、
限界というのは、電圧が 10.5V
まで下がった状態（12Vバッテリ
ーの場合）のことですから、11V
くらいで使えなくなる機器などの
場合は、もっと早くにアウトです。
　ただし、実際のところ、バッ
テリーが常に満充電されている
はずもありませんし、バッテリー
はエンジンの始動にも使わなけ
ればなりません。たとえバッテリ
ーが満充電でも、安全を見越す
なら、限界は、計算で得られた
時間の半分以下と見ておくのが
無難でしょう。

＊
　バッテリーの容量が少ないか
らといって、バッテリーだけ大容量のも
のに替えても、あまり意味はありません。
　バッテリーに電気を充電しているのは、
エンジンに付属するオルタネーター（発
電機の一種）です。その性能が変わら
ない限り、バッテリーだけ大容量のもの
に替えても、満充電に時間がかかるだけ
です。充電時間についても、計算は前
出の式⑤ですから、単純にバッテリー容
量が倍になれば充電時間も倍かかるわ
けで、それだけの時間をとれないのであ
れば、バッテリーは常に性能の何割かが
スポイルされた状態になってしまいます。
　特に最近のエンジンは電子制御のも
のが多くなっており、かなり電力を消費
します。バッテリー容量とオルタネーター
の発電量がバランスの取れた状態にな
っていないと、エンジンに供給されるべ
き大切な電力までもが影響を受けてし
まうことになります。
　ただ、常に発電量のほうが多く、い
つも簡単にバッテリーが満充電になって
いるというのであれば、大容量バッテリ
ーへの換装も無駄ではありません。

＊
　バッテリーを 2 つ搭載し、片方をエン
ジン始動用として常に温存、もうひとつを
アクセサリー専用として用いるというツイン

バッテリーシステムは、かなり有効です。
　最近のフネには当初からツインバッテ
リーシステムを搭載したものが多く、そ
ういったモデルでは、切り替えスイッチ
により、2 つのバッテリーのうちのひとつ
だけを常時、充電のみという状態にして
おくことが可能です。
　また、エンジンのオルタネーターから
の出力に、直接アイソレーター（逆流防
止機能付き分電器の一種）を接続可能
なインボードやスターンドライブならば、
それでメインのバッテリーから独立した
サブバッテリーへの充電回路を作ること
も容易にできるでしょう。
　ただ、船外機の場合には、オルタネ
ーターが船外機自体に内蔵されており、
バッテリーやアイソレーターと直接に接
続できません。以前は、これがネックで、
船外機にアイソレーターを装備するのは
難しかったのですが、最近は、メインバ
ッテリー経由でサブバッテリーを接続で
きる、完全外付けの汎用アイソレーター
が市販されており、それを用いると、常
にメインバッテリーへの充電を優先しな
がら、余裕のあるときだけアイソレータ
ー経由でサブバッテリーに充電する回路
が構築でき、なかなか便利です。

ボート選びの基礎知識

電気についての基本3-b



基礎の基礎 単位の意味、素材や構造、これらは、フネを理解する
うえで最初に知っておくべき事柄です。どんなフネを
選ぶにしても、まずはここから確認しておきましょう。

　プレジャーボートの主機関は、ほとん
どがガソリンエンジンかディーゼルエン
ジンで、それ以外はごく少数です。
　北米やヨーロッパの排出ガス規制な
どをきっかけに、どちらもここ数年で非
常に進歩し、ほんの十数年で、それ以
前の 50 年分の進化を果たしたかのよう
に思えるくらいです。

＊
　船内機やスターンドライブに用いられ
ているガソリンエンジンは、現在もプッ
シュロッドを持つ OHV がほとんどで、
エンジンブロックも昔ながらの鉄製。本
体や形式そのものは、現代的とはとても
いえないものです。
　しかし、かつてのエンジンと決定的
に違うのは、点火方式が電子制御タイ
プとなり、また、そのほとんどが、これ
もまた電子制御の燃料噴射方式となっ
たことです。つまり、エンジン本体の形
式は丈夫で単純なものとしながら、かつ
ての弱点であった点火系や燃料系を最
新のものにしているのです。
　多くは排気量の大きなエンジンです
からトルクも強く、余裕のあるチューン
が施されています。また、そういった余
裕は、排出ガスのクリーン化にも貢献し

ており、ほとんどは、非常に厳しい
CARB（California Air Resources 
Board：カリフォルニア大気資源局）の
排出ガス規制で 3 スター（ウルトラ・ロ
ーエミッション）を取得しています。

＊
　船外機は、同じガソリンエンジンでも、
船内機やスターンドライブとは反対極に
あるエンジンといえそうです。
　かつて主流だった従来型 2 ストロー
クは、先進国の排出ガス規制により、
非主流となりました。現在どの船外機メ
ーカーも、その主力は 4 ストローク、ま
たは燃料をダイレクト・インジェクション
方式で供給する2 ストロークです。
　軽量かつコンパクトでなければならな
いのはいうまでもありません。ダイレクト・
インジェクションの 2 ストロークはまだし
も、これは 4 ストローク船外機にとって、
かなり厳しいところです。
　その結果、ほとんどの 4 ストローク船
外機は、最新の自動車エンジンなどの
ノウハウを生かした、ごく先進的な機構
を取り入れたものとなっています。

＊
　ディーゼルエンジンは圧縮点火方式
であるがゆえに、電気なしでも回り続け

られるというのがかつてのメリットでし
た。しかし、現代のディーゼルエンジン
は、まず電気なしでは回りません。
　特に 21 世紀に入って急速に普及した
コモンレール方式のものなどは、その機
構上、電子制御が不可欠となっており、
広範で強力な制御能力を持つ ECU（エ
ンジンコントロールユニット）を搭載し、
さまざまなセンサーからの情報を元に、
負荷や回転数を問わず、適切な運転状
態を維持するようになっています。
　ただ、日本では、欧米に比べてプレ
ジャーボートの絶対数が少なく、整備
環境の問題もあるためか、従来型ディ
ーゼルエンジンを搭載したものもかなり
あります。しかし、世界のプレジャーボ
ート用ディーゼルエンジンの主流は、す
でに電子制御のコモンレール方式です
から、日本国内のマリンシーンも、今後
はそういう方向に向かうものと思われま
す。
　コンパクト化や性能向上はいうまでも
ありませんが、最近はディーゼル用マリ
ンギアの電子制御化も進み、コントロー
ルレバーとのリンケージを含むネットワー
クの中にエンジンを置くシステム化が普
及しています。

4 エンジンと駆動方式
モーターボート、モーターヨットの世界で、
ここ数年、最も進歩したのはエンジンかも
しれません。ただ、高度な電子化は、エン
ジンを複雑な電子機器にしてしまいました。

エンジンサイズの比較

ガソリンとディーゼル4-a

※図は、ボルボ・ペンタの 3 種類のエンジンと、スズキDF250 船外機のシルエットを、正確に同縮尺で描いたものです。

　A は、1980 年代から1990 年代にかけて日
本でも盛んに用いられたディーゼル・スターン
ドライブ、ボルボ・ペンタの AQAD41に DP
ドライブの組み合わせです。エンジンは直列
6 気筒、排気量 3.59Lのターボディーゼルです。
　このエンジンは、後にクランクシャフト出力
で 200 馬力になるのですが、1989 年当時は
まだ 150 馬力でした。DPドライブを介した場
合、損失が 10 馬力で、プロペラ軸出力は
140 馬力です。
　B は、ボルボ・ペンタの現行ディーゼルの

主力のひとつ、D4-260 に DPドライブの組み
合わせ。エンジンは 3.7Lですが、4 気筒化や
構造の進歩でコンパクトになっています。
　出力はクランク軸で 260 馬力、プロペラ軸
は 250 馬力。
　C は、同じボルボ・ペンタのガソリンスター
ンドライブ、5.7GXi / DPS。プロペラ軸のそ
れのみ公表されている出力は 320 馬力。
　本体は、鉄製ブロックの OHV・5.7L の V8
ですが、点火系と燃料系は最新の電子制御
です。

　こうして具体的に比較してみると、ディーゼ
ルエンジンは、わずか十数年の間に、そのコ
ンパクトさやパワフルさにおいて格段の進歩を
果たしたことが分かります。ただ、その一方、
もはやクラシックとさえいえる OHV・5.7L の
V8 が、フネの世界ではまだまだ現役でいるこ
との意味も十分理解できるでしょう。
　Dは、比較のために描いた、スズキDF250。
スターンドライブなどに比べるとやはりコンパ
クトです。



ボート選びの基礎知識

駆動方式4-b

　より正確に駆動方式まで記せば、インボードエンジン・ダイレクトドラ
イブ。汎用性が高く、構造が簡単なので丈夫であるなどのメリットはあり
ますが、エンジンやプロペラ軸など、各パーツを別々に据えつける必要
があり、スターンドライブなどに比べると建造時に手間がかかります。
　なお、市販のインボードエンジン搭載艇の出力表記は、A のクランク
シャフト（フライホイー
ル）出力か、トランスミ
ッション（マリンギア）
経由後のプロペラシャ
フト出力（主に米国艇
など）のどちらかです。

船内機（inboard engine）
　船内機の一種ですが、図のような配置のものは、その出力軸の折り返
しに着目して「Vドライブ」と呼びます。
　船尾側にエンジン本体を置くことが可能ですから、キャビンのスペー
ス拡大や騒音軽減が期待できますが、据え付けの手間は一般の船内機
と同様ですし、プロペラシャフト周
りのメインテナンスがしにくいこと
もデメリットとなります。
　出力表記は、A のエンジン本体
のクランク軸のものを記すケースが
多く、B のプロペラ軸出力を記して
いるのは、米国艇などです。

V ドライブ（V drive）

　日本語の「船内外機」は、船内エンジン船外ドライブの意。スターン
ドライブは「Vドライブ」などと同様、その駆動方式に着目した名称です。
　プレジャーボートに搭載されているものの多くは、エンジンとドライブ
があらかじめエンジンメーカーによって組み合わされた、いわば既製品。
艇体への据え付けも比較的容易に、高い精度で行うことができます。
　出力表記は、A のクランク軸、B のプロペラ軸、どちらもありますが、

日本ではクランク軸出力が一般的。
ただしガソリンパワーのものは、ボ
ルボ・ペンタもマークルーザーも、
需要の多い米国の基準に合わせ
て、B のプロペラ軸出力だけしか
公表していません。

船内外機、スターンドライブ
（inboard engine outboard drive, stern drive）

　一般には、スターンドライブ方式の、広くは、スターンドライブに限らず、
ドライブユニットとエンジンを離して中間軸でつないだタイプの総称。
　エンジンの位置の設定に自由度がありますが、長い中間軸に起因する

トラブルの可能性は否定でき
ません。
　クラッチ機構を持たないス
ターンドライブユニットを用
いる場合には、エンジン＋ト
ランスミッション（マリンギア）
との間を短い中間軸で接続
することが多く、そういった
ものもジャックシャフトの一
種ということができます。
　出力表記は、クランク軸 A、
プロペラ軸 B、下図のトラン
スミッション後 C の 3 種類
が考えられます。

ジャックシャフト（jack shaft）

　エンジンからプロペラまでが一体化されており、さらにそれ全体が操
向するという、他のパワーユニットには見られない特徴を持っており、メ
リットもデメリットも、ほとんどはそれを理由とするものです。
　完全に一体化されたパワーユニ
ットであるため、すべての船外機の
出力表記はプロペラ軸 A のそれが
示されています。

船外機（outboard） ウォータージェット（water jet drive）

　上半分を水面上に出すくらいの浅い水深で強ピッチのプロペラを高速
で回転させ、また、ドライブユニットの水中への突出を最小限にとどめる
ことにより、強い推進力と抵抗減少による高速航走や、浅水深での航
走能力向上などを狙った駆動形式です。

　汎用的なサーフェスドライブとして
市販されているものの多くは図のよ
うな形式と形状で、ドライブユニット
は上下トリミングと操向が可能です。
　汎用マリンエンジンと組み合わせ
ることが前提ですから、出力が記さ
れるとしても、A のクランク軸か B
のトランスミッション後のもの。C の
プロペラ軸出力は記されないのが
普通です。

サーフェスドライブ（surface drive）
　船底に操向機能を持つドライブユニットを突出させた駆動装置。一般
の艦船で実用化され、その後、プレジャーボート向きのものとしてボルボ・
ペンタの IPS が登場、さらにカミンズの ZEUS も市販され、現在は、ト
ランスミッションメーカーの ZF もラインナップしています。

　ZEUS や ZF は、汎用タイプな
ので、通常は A のクランク軸出力
の表記。IPS は自社エンジンとの
ユニットになっているため、A のク
ランク軸と B のプロペラ軸の両出
力が示されています。
　エンジンコントロールだけでなく、
ステアリングも電気的なリンケージ
であるため、きわめて強力なマニュ
ーバ能力を備えています。

ポッドドライブ（pod drive）

　エンジン付きユニットとしては、PWC 用に開発されたものがお馴染み
ですが、汎用的なウォータージェットドライブとして市販されているもの
の多くは図のようなタイプです。
　浅吃水と水中抵抗の減少でフネの高速化が期待でき、プロペラの振
動がないことから船内の静粛性や快適性の向上にも貢献しますが、低速
域での操船には慣れが必要です。
　既成ユニットの場合は C のイン
ペラ出力を記載するのが普通です
が、汎用ジェットドライブでは、組
み合わされるエンジン本体のクラン
ク軸出力 A や、B のトランスミッシ
ョン後出力が記されます。



基礎の基礎 単位の意味、素材や構造、これらは、フネを理解する
うえで最初に知っておくべき事柄です。どんなフネを
選ぶにしても、まずはここから確認しておきましょう。

　フネを選ぶ基準は人それぞれですが、
予算も時間もいくら使ってもかまわないか
ら、とにかく気に入ったものを、という方
は少ないでしょう。多くの方 は々、限られ
た予算の中で自分の考えるボーティング
のスタイルを実現するため、最も適したモ
デルを選ぼうと、いろいろ試行錯誤をな
さっているはずです。
　ただ、そのためには、自分自身が楽し
みたいとするボーティングのスタイルを、ご
く具体的かつ現実的なかたちで想像す
る必要があり、そしてそのためにはある
程度の知識が必要です。

＊
　プレジャーボートの用途を考える場合、
よく見かけるのは、まずそれを「クルージ
ング」と「フィッシング」という2 つに分け
る、ということでしょうか。
　しかし、実際に世の中のフネが、たと
え大まかにでもこの 2 種類しかないかと
いえば、そんなことはありません。
　たとえば、水上スキーやウェイクボード
のためのトーイングボートのほとんどは、
それ専用に特化したものであり、クルー
ジングボートでもフィッシングボートでもあ
りません。たしかに、軽食や飲み物を積
みこんで、ちょっとしたデイクルージングに
出かけることはできるでしょうし、ルアーと
ロッドを持ち込んで、キャスティングなどを
楽しもうと思えばできなくはありませんが、
それはフィッシングボートでクルージングに
出かけたり、クルージングボートでフィッシ
ングに出かけたりするのと同じです。
　ポンツーンボートやハウスボートのよう
に、航走能力に関してはせいぜい「移動

できる」という程度ながら、水上で楽し
く過ごすのに最適なタイプのフネというの
もありますし、ハイパフォーマンスボート
のように、航走能力を第一に考えたボー
トもあります。
　ボーティングのスタイルを少し具体的に
考えただけでも、「クルージング」と「フィ
ッシング」という、ふたつの概念だけで
ボーティングをとらえるのが難しいことは
分かるでしょう。

＊
　「何がしたいのか」は、できるだけ具
体的なかたちで考えないと、あまりフネ選
択の役には立ちません。
　「フィッシングをしたい」では、まだ大
雑把過ぎます。キャスティング、ジギング、
トローリング、深場を狙った釣り、浅瀬で
の釣り、流し釣り、ふかせ釣り……など
など、フネで楽しむ釣りにもいろいろあり
ます。それぞれの釣りに適したフネの特
性やアレンジは異なったものですし、釣
行する海域によって、フネに要求される
性能や航行範囲も異なります。
　なかには、とても一般のプレジャーフィ
ッシングボートでは出かけられない海域
での釣りというのも存在するわけで、どう
してもそこでのフィッシングを楽しみたいと
いうことであれば、これはもう、プレジャ
ーボート購入は中止し、そのための費用
を他の方法での釣行にまわしたほうが、
よほど楽しい釣りができるかと思います。
　もちろん、できるだけ具体的に考える
必要があるというのは、フィッシングに限
ったことではありません。
　とはいえ、これからフネを購入しようと

いう方にとっては、フネの使い方を具体
的に想像できない部分というのもあるで
しょう。これはもう、やむを得ないところ
です。ただ、ほとんどの場合、そうやっ
て想像し切れなかった部分が後悔につ
ながったりする可能性はあるわけで、そ
ういうリスクを減らしたければ、その分、
最初にいろいろと悩み、考えておくしかあ
りません。

＊
　フネを選ぶに際しては、必ずその予算
にある程度の余裕を持っておくことが必
要です。
　どんなに考え抜いて購入したフネでも、

「ここをこうしたら」「あそこをそうしたら」
という個所が出てくることはたしかです
し、艤装品や航法機器の中には、実際
にそのフネを使ってみてから思いつくもの
もあるでしょう。
　購入したフネにいろいろと手を加え、
艤装を追加して、自分なりのフネを作り上
げていくのもボーティングの楽しみですか
ら、それを楽しむことができるかどうかと
いうのは、もっぱらフネ購入後に残ってい
る予算によります。
　航法機器などは、フネを購入する段階
で装備していることも少なくないはずで
す。また、あらかじめ必要と思えるオプ
ション装備や汎用艤装品なども、フネを
購入する際、併せて購入するのが普通で
しょう。それでも、どこかしら手を加えた
くなるのが、フネという乗り物の面白いと
ころです。
　具体的にどのくらい予算の余裕を見て
おくかというのは、フネによりけり、サイ
ズによりけりですから、一概にいくらとい
うことはできません。ただ、その気になっ
てあれやこれやを改装し、艤装品や航
法機器を追加していくと、事前に考える
よりも費用はかかるものです。
　国産の小型艇の場合には、そもそも
の標準装備がシンプルなことや、日本国
内における艤装品や航法機器が決して
安いものではないことなどもあり、もう1
艇、同じフネを購入できるくらいの費用が
かかったという例は、実のところ、けっこ
うあったりします。

5 選ぶ フネを直感で選ぶというのも、もちろん大いにアリです。
ただ、考えられることは、あらゆる想像力を使って考え
てください。意外な結論に発展する可能性もあります。

用途と艇種と予算5-a



　かつては、総トン数 5トンを境に免許
資格が分かれていたこともあって、多く
の方は小型の、総トン数 5トン未満のフ
ネで、そのボーティングライフをスタート
させていました。
　たしかに、小型のフネであれば全体
を把握しやすく、たとえ離着岸などの際
に多少失敗してどこかにぶつけたとして
も、そもそもの質量が小さいですからダ
メージも少なく、まだフネという乗り物
に慣れていない方が乗るにはいろいろと
都合が良さそうです。
　特に船外機艇やスターンドライブ艇
は、その推進器の機構上、ステアリン
グで推力軸そのものが向きを
変えるため、低速域での舵利
きが良く、初心者にとって難
しいとされる着岸時のマニュ
ーバでも、比較的容易にフネ
を操ることができるというメリ
ットがあります。

＊
　しかし、小型の船外機艇と、
40 フィート、50 フィートクラス
のインボードエンジン 2 基掛
けのフネでは、その基本的な
特性はもちろん、具体的な操
船方法もかなり違ったものになります。
　特に、両舷機の前後進を使って方向
を変えたり、その場でフネを回頭したり、
さらにその応用として可能なさまざまな
マニューバリングについては、船外機や
スターンドライブを1 基掛けとした小型
艇では、まったく考えられない操船方法
ということになります。
　また、フネの大きさや質量の違いは、
その動きを異なったものにしてしまいま
す。いざとなったら手足を使ってフネを
押さえ、それで他艇や岸壁への衝突を
避けることができる小型艇のつもりで大
型艇を動かしたとしたら、危険極まりな
い操船になってしまうでしょう。

＊
　PWC を対象とした特殊小型船舶免
許は別として、現在の小型船舶免許制
度においては、湖川小出力限定や、満
18 歳未満の 5トン未満制限などを除く

と、操船可能なフネの総トン数に 5トン
という制限はありません。だれもが小型
船舶のワク一杯の、総トン数 20トンま
でのフネを操船できます。しかも、レジ
ャー用途専用、つまり一般にプレジャー
ボートとして使われるフネについては、
総トン数にかかわりなく、全長 24m ま
でのものを操船できるということになっ
ています。免許による操船資格の違い
は、もっぱら航行区域だけです。
　つまり、2 級小型船舶操縦士免許を
取ったばかりの人でも、フネの航行区域
を保有免許のそれに合わせたものにし
ておくならば、40 フィート、50 フィート、

さらには、制限枠一杯の 24m クラスの
フネでも操船することはできるわけで
す。

＊
　前述したように、小型艇と大型艇で
は、その操船感や操船方法にかなりの
違いがあります。ですから、将来的に
大きなフネに乗ることを考えているなら
ば、最初から大きめのフネに乗って、そ
ういったクラスのフネならではの操船感
覚をさっさと身につけたほうが、わざわ
ざ特性の異なる小型艇からボーティング
を始めるよりもずっと現実的だという気
がしないでもありません。
　24mというと、ヤード・ポンド法で表
現するならば 78 フィート 8-4/5 インチ。
78 フィートクラスのモーターヨットといえ
ば、メガヨットとまではいかないにしても、
プロダクションプレジャーボートとして
は、かなり大きなクラスです。そういっ

たフネを操船しようという人が、試験や
そのための練習としてならばともかく、
免許取得後も 20 フィートや 25 フィート
クラスの小型艇からボーティングを始め
るというのは、むしろ不自然でしょう。2
級免許をとってすぐに大型艇でボーティ
ングを始めるというのも、現代では大い
に考えられるところです。
　ただし大きなフネは、それにかかる
経費についても、フネのサイズに応じた
出費を覚悟しなくてはなりません。これ
は、故障や事故など、トラブルが発生
した場合においても、です。

＊
　実際にフネを購入し、それ
をマリーナへ預けたり、どこ
かの河川や港湾に係留したり
する場合、保管・係留場所そ
れぞれの立地条件によって、
必ずしも望みどおりの大きさ
のフネに乗ることができなくな
る可能性があります。フネの
大きさにかかわる問題という
のは、なにも使い手の技量や、
操船資格だけの問題ではあり
ません。
　たとえば水深。河川の河口

付近に設けられたマリーナや係留水面
などでは、引き潮で水深が浅くなり、入
出港可能なフネは、もっぱら吃水の浅い
ものだけとなるようなところがあります。
　一方、橋をくぐることが前提となるよ
うなマリーナなどでは、満ち潮で水面が
上昇すると、水面から橋梁までの高さ
が問題となって、クリアランス高が高い
フネは通過できなくなります。
　吃水が浅く、高さが低く抑えられてい
るフネならば、どちらの場合もさほど問
題はないのですが、そういった条件に
適合するのは、水上バスのような特殊な
ものを除くと、通常、全体が小さいフネ
ということになります。

＊
　購入するフネの大きさを決める要素
は、いろいろです。ただ、最終的にフネ
の大きさを決めるのは、やはりオーナー
の考え方ということになるでしょう。

ボート選びの基礎知識
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基礎の基礎 単位の意味、素材や構造、これらは、フネを理解する
うえで最初に知っておくべき事柄です。どんなフネを
選ぶにしても、まずはここから確認しておきましょう。

　前項の「フネの大きさ」でも少し触れ
ましたが、フネを購入し、それをどこか
に保管するという場合、実際には、さま
ざまな条件が課せられることになりま
す。その条件というのは、マリーナとの
契約にかかわるような問題もあります
し、フネの物理的な寸法や質量の問題
もあります。また、一般に可搬艇と呼ば
れるカートップボートやトレーラブルボー
トの場合には、道路交通法などとの兼
ね合いも考えなければなりません。

＊
　フネを購入する場合には、同時にそ
の置き場を確保する必要があります。
　可搬艇以外のフネは、通常、
マリーナなどへ保管するか、
河川や港湾などで、プレジャ
ーボート用に用意されている
スペースに係留することになる
はずです。
　たしかに、ユニックなどのク
レーンの付いたトラックを購入し
て、それをボートの運搬用車
両とすれば、ある程度のサイズ
のフネを可搬艇として扱うこと
はできます。実際にそうやって
ボーティングを楽しんでいる方
もいないではありませんが、これは例外的
なものと考えたほうがいいでしょう。
　マリーナにしても、河川や港湾のプレ
ジャーボート用係留スペースにしても、
そこで保管や係留ができるフネには、な
んらかの条件が課せられるのが普通で
す。特にそのサイズについては十分に確
認する必要があり、それが自身で購入
したいと考えているフネに合致しない場
合には、他の置き場を探すか、フネの
ほうをその条件に合ったものに変えるか
しなければなりません。
　多くの場合、保管可能なフネのサイズ
の限界として示されるのは、その全長で
す。実際の保管料金を決める場合には
厳密な実測全長をベースにすることが
多いのですが、全長の限界というのは、
揚降設備や置き場のスペースにかかわる
ことですので、それほど厳密なものでな
いのが普通です。具体的には、「○○フ

ィートクラスまで」というような表現にな
っていることが多いでしょう。
　また、特に陸上保管の揚降設備の限
界から、フネの質量に制限を課している
保管場所もないわけではありません。
　マリーナの中には、基本的にフネの
購入もそのマリーナ経由で行うことを条
件とするところがあります。マリーナも商
売ですから、それによって利益を得ると
いう目的もあるわけですが、多くの場合、
これには、管理するフネの素性来歴や
販売元などを確実に把握し、トラブル
が発生した場合に対処しやすくしてお
く、という理由もあるのです。

＊
　河川や港湾の係留スペースは、公共
や半公共のようなものや、そこにフネを
係留している方々の自治組織によって管
理されているものが多いようです。
　こういったスペースでは、サイズだけ
でなく、艇種やエンジン形式などを制限
されることもないわけではありません。
たとえば、漁船タイプのフィッシングボー
トに限るとか、船外機仕様艇に限る、
といった具合です。
　また、フネそのものではなく、そのオ
ーナーになんらかの資格要件を求める
ものもあります。比較的多く見られるの
は、特定の地域に居住するオーナーの
フネのみ受け付けるというケースでしょ
うか。こういった条件の施設は、通常、
その地域のボートオーナーのためという
前提で作られたものですから、当然と
いえば当然のことかもしれません。

＊
　可搬艇の場合には、その保管場所に
こそある程度の自由度はありますが、実
際にそれを運び、楽しむためには、い
ろいろとクリアしなければならない諸条
件があります。
　カートップボートは、それを自動車で
運んでいる最中は、ただの積載物です。
当然、積載物として法的な制限を受け
ることになります。
　もっとも、その法制限一杯のサイズや
重量（道交法では「質量」ではありませ
ん）だと、運ぶだけはなんとか運べるか
もしれませんが、カートップボートとして

使うことはとてもできそうにあ
りません。実際には、ルーフ
キャリアの耐荷重や、現地で
の積み下ろし作業をはじめと
したハンドリングの限界など
が、フネのサイズや質量を決
定していると考えるのが適当
でしょう。
　現在、カートップ可能なモ
デルとして市販されているフネ
には、全長が 16 フィートクラ
スのものもあるのですが、そ
れなどは、ハンドリングの限

界一杯というべきクラスです。
　トレーラブルボートにも、はっきりとし
た法的制限があります。牽引免許を取
得し、条件に合った車両で牽引すれば、
より大きく重いものもトレーラブルとなり
ますが、普通自動車免許を前提とした
場合、牽引可能なトレーラーの全長や
重量の制限などから考えると、トレーラ
ブルとなるフネは全長 16 〜 17 フィート、
質量 400kg 程度というところでしょう。
もちろん、全幅についても牽引車両の
全幅＋左右 15cm ずつという制限はあり
ますし、全高もトレーラーを含めて
3.8m までという制限はありますが、質
量の限界が低いため、それほど大きな
フネにはなりえません。
　ただし、可搬艇の航行範囲は、それ
をランチングした場所を基点にしますか
ら、日本全国、どこへでも出かけられる
というメリットはあります。
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　当然のことですが、フネはそれを購入
するにも、保有し続けるにも、それなり
の費用がかかります。ここでは、イニシャ
ルコスト（initial cost：初期導入費用）と
ランニングコスト（running cost：維持管
理費用）に分けて、フネを所有する場合
にかかる費用について考えてみることに
しましょう。

＊
　まず、イニシャルコストで最も大きな額
となるであろうものは、フネ本体の価格
です。ただし、搭載可能なエンジンが複
数用意されている場合には、その選択
次第で最終的な船価が大幅に変わる可
能性があります。また、ディーゼルエンジ
ンとガソリンエンジンのどちらも選択可能
というケースでは、その選択が、イニシャ
ルコストだけではなくランニングコストにも
影響してくるでしょう。
　一般に言われるのは、ガソリンエンジ
ンはイニシャルコストが低くてランニングコ
ストが高く、ディーゼルエンジンはイニシ
ャルコストが高くてランニングコストが低
い、ということ。そして、そうではあっても、
イニシャルコストの価格差をランニングコ
ストでカバーするには、相当頻繁にフネ
に乗ったとしても数年はかかる、というこ
ともまた、よく言われることです。
　これは、どちらもおおむね事実です。
ただ実際には、フネの大きさやエンジン
の出力、使う燃料の量、燃料価格（マリ
ーナによってかなり違います）、出艇頻度
など、あまりにもさまざまなケースがある
ため、よほど具体的な例がないと、まと
もなシミュレーションなどできません。実
際、いくつかの例を設定して計算してみ
ましたが、「イニシャルコストの価格差を
ランニングコストでカバーする」のにかか
る年数は、2、3 年から10 年以上まで、
とてつもなく幅のあるものとなりました。
要するに、これは「人それぞれ」という
ことなのです。ご自分の信ずるところに
従うのが結局、一番でしょう。
　ただ、国産艇の場合、ガソリン船外
機仕様とディーゼルスターンドライブ仕様
の両方が用意されたフネはありますが、
同じエンジン形式でディーゼルとガソリン

の両方が用意されたモデルは、現在のと
ころ存在しません。

＊
　イニシャルコストには、他にもいろいろ
と考えられるものがあります。フネそのも
のに関するものをざっと挙げただけでも、
オプション装備や航法機器、無線通信
関係などの艤装品、船検に必要な法定
安全備品と登録諸費用、ディーラーの本
拠からの回航・輸送費用や慣らし運転の
費用などさまざまです。
　オプションについては、たしかにあと
で追加可能なものもありますが、建造途
中でないと取り付けられないものもありま
すし、輸入艇などの場合は輸送費用も
かかりますから、できるだけ最初にまとめ
て注文するのが原則です。
　また、マリーナにフネを保管するのに
も、ある程度のイニシャルコストを見積も
っておく必要があります。かかる費用はマ
リーナによってかなり異なりますが、多く
の場合、保証金、初年度の保管費用（月
割り計算？）、船台製作費などでしょうか。
他に施設利用料などの費用が加わること
もあるでしょう。
　一応、これだけ用意すれば、フネを購
入し、マリーナに保管することはできます
が、忘れてはならないのが保険関係の費
用です。マリーナによっては、そ
のマリーナでフネを保管するにあ
たって、指定の保険への加入を
条件としているところもあります。
　プレジャーボートの保険にはい
ろいろなタイプがありますが、お
もな保険の対象としては、船体
やエンジンの損傷、対人対物事
故の賠償、搭乗者・同乗者の傷
害、遭難時の捜索費用などがあ
り、これらをまとめてセットにした
保険などもあります。

＊
　ランニングコストのうち、固定
費的なものは、マリーナの保管費
用と年ごとに支払う保険費用くら
いでしょうか。あとは、船検の定
期検査や中間検査といった法的
手続きにかかる費用を除くと、燃

料費も、メインテナンスにかかる費用も、
補修費用も、さらに追加艤装費用なども、
フネの使い方次第で増えもすれば減りも
するというものです。保管費用とは別に、
毎回の揚降費用などがかかるマリーナで
は、それらも同様です。

＊
　日本では、軽油を船舶の燃料として
使用する場合、軽油取引税（道路目的
地方税）の免税措置を受けることが可
能でした。しかし、道路特定財源制度
廃止に伴い、軽油取引税も一般財源化
されたため、延長措置はあったものの、
2015 年 3 月をもって、免税措置は消滅
予定です（2015 年 1 月現在。再延長の
議論はあるようです）。
　一方、ガソリン価格にも揮発油税と地
方道路税（どちらも道路目的国税）が含
まれていましたが、これは「製造会社が
支払う税」なので、もともと小売時の免
税は不可能。道路特定財源廃止後、地
方道路税が地方揮発油税に名前を変え
た程度です。
　マリンユースにおける軽油の圧倒的な
価格的有利さがなくなってしまった場合、
エンジン選択に関して、従来以上にボー
ティングの「目的」を意識する必要があろ
うかと思います。

ボート選びの基礎知識
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基礎の基礎 単位の意味、素材や構造、これらは、フネを理解する
うえで最初に知っておくべき事柄です。どんなフネを
選ぶにしても、まずはここから確認しておきましょう。

　この記事の書き手自身、常日頃はフネ
の試乗記の執筆を主な仕事にしている
人間です。そのため、雑誌のボート紹
介記事については、あれやこれや言い
にくい立場ではあるのですが、できるだ
け公平かつ客観的にそれらを眺めて、
資料としてどういった特性をもっている
のか、考えてみることにしましょう。

＊
　雑誌の記事には、書き手によって、あ
るいはその雑誌や記事のポリシーによっ
て、いろいろなスタイルがあります。
　そのフネに対する書き手の情緒的な
感想がメインになっているようなものも
ありますし、まったくその逆に、できる
だけ書き手の情緒的な感想を排除し、
客観的なデータに対する考え方や解釈
を述べるにとどめているものもあります。
　また、フネの生い立ちや位置づけに
ついても、そのフネそのもののあり方を
中心に解説しているものもあれば、その
フネの背景にあるビルダーや設計者に
ついて言及しているものもあり、さらに、
もっぱら技術的な部分を取り上げている
ような記事も見られます。
　そういった記事の、いわば中心となっ
ている試乗の感想についても、これま
た千差万別で、書き手自身の経験則を
評価の軸とするものがあれば、その一
方、同系他艇を比較対象として考えるも
のもあります。また、特定の評価軸をあ
えて導入せず、感覚的な表現でそのフ

ネの航走感を綴った記事も見られます。
＊

　どんな記事であっても、それが人間
の書くものである以上、書き手の主観を
排除することはできません。たとえスペ
ックなどに関する数値的なものであった
としても、その数値を掲載するか否かは、
書き手なり編集者なりの判断によってい
るわけですから、その時点である程度
の主観が介在する余地はありますし、
ヤード・ポンド法からスペックを換算す
る場合などは、その換算値の有効桁数
をどこまでとるかによって具体的な数値
が変化する場合もあります。
　ですから、雑誌の記事をもって、そ
のボートの何たるかを知ろうと思ったな
ら、まず、その書き手の主観がどういっ
たかたちで働いているのかを読み取る
ことが必要になるような気がします。こ
れはとても難しい作業でしょう。

＊
　写真というのは、そのフネを知る上で
とても役に立つ資料です。最近はどの雑
誌もかなり多くの詳細写真を掲載して、
そのフネをさまざまな角度からご覧いた
だくようにしていますから、少なくともフネ
のスタイリングやインテリアがどういったも
のかをある程度把握するのは、それほど
難しいことでないように思えます。
　とはいえ、ほとんどの写真には、いわ
ゆる「キャプション」と呼ばれる説明文
が付きます。もちろん、書き手としては、

その写真の意味するもの
がどういうところにある
か、より明確にするため
にそれを記すわけです
が、キャプションというの
は、スペースの関係もあ
って、それほど長い文章
にはできません。そのた
め、かえってその写真の
意味するところを不明確
なものにするケースがな
いともいいきれないような
気がします。
　ただ、文章の書き手は、
そのフネを実際に見て、そ

の文章を書いています。そのため、その
記事の写真によって初めてそのフネを見
ることになるであろう読者の方 と々は、微
妙に感覚の違いがあるかもしれません。

＊
　日本で入手できるボート雑誌は、なに
も日本のものばかりとは限りません。大
きな書店の洋雑誌コーナーには、海外
のボート雑誌の 2、3 種類くらいは置い
てあるはずです。
　海外の雑誌を本気で読もうとするなら
ば、たしかに外国語についての知識は
必要です。英語はまだしも、イタリア語
やフランス語となると、さすがにそれで
書かれた雑誌を読みこなせるくらいに堪
能な方は、それほど多くないでしょう。
　ただ、そういった国のフネの情報を得
たいと思った場合、英語で用が足りるこ
ともないわけではありません。
　ひとつには、日本の雑誌が欧米のフ
ネの情報を載せているのと同様、英語
圏の雑誌であっても、フランスやイタリ
アのフネの情報を掲載しているというこ
と。もうひとつは、非英語圏の雑誌でも、
本文に英語を併記しているものがあると
いうことです。
　もちろん、英語が不得手という方も
おいでかと思います。ただ、そういった
方でも、基本的なスペックの意味は理
解できると思いますし、写真や図版は
世界共通のビジュアルランゲージですか
ら、それを眺めるだけでもけっこう楽し
めると思います。

＊
　プレジャーボートを対象にした雑誌の
書き手の多くは、基本的に、フネが好
きなのです。
　限られた予算の中から原稿料を捻出
してくださる雑誌社の方々には申し訳あ
りませんが、はっきり言って、それほど
儲かる仕事ではありませんから、好きで
なければ、とても続けられません。
　ほとんどの書き手は、そのスタンスの
基本的な部分に、ある種の愛情のよう
なものをもって、取材対象であるフネに
接しています。それだけは、ぜひご理
解いただきたいところです。

6 調べる 候補となるフネがしぼれたら、その詳細を調べ、比較し
て、検討することになります。さまざまな媒体の、さまざ
まな情報から、フネの本質を見極めるための作業です。
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　カタログというのは、それを補完する
仕様書などと併せて、一般の方々が普
通に目にすることのできる唯一の「公式」
印刷物ということになるでしょう。もちろ
ん、実質的に同様なものを、後述する
インターネット経由でダウンロードできる
ようにしているビルダーやディーラーも
存在しますが、コンピュータやインターネ
ットに接続するための回線を持たなくと
も、それを手にして見ることのできるカ
タログは、今も販売促進のための主要
媒体となっています。

＊
　多くのカタログは、そのフネのイメー
ジの訴求にかなりの部分を費やしていま
す。そのフネを楽しむための理想的なシ
チュエーションを大判の写真で見せ、さ
らに印象的なフレーズの文言をキャッチ
コピーとして並べて、いかにそのフネが
素晴らしいかをアピールします。
　ただ、抽象的な美辞麗句がそのフネ
の実体を把握するのにさして役立つも
のでないことは、おそらくビルダーやデ
ィーラーの方 も々、さらにはその種のカ
タログを製作している会社も、場合によ
ってはその文言を考え出したコピーライ
ター自身も、承知しているであろうとい
う気がします。しかし、こういった言葉
がなくなる様子はありません。
　もしかすると、「これはいったい何を
言いたいのだろう？」というかたちで興
味を持たせるための要素、ということか
もしれません。

＊
　カタログに掲載されている大判の写真
は、そのフネのディテールを把握する役
に立ちます。ただ、ビルダーやディーラ
ーがそのフネの特徴として見せたい部分
というのは、おそらく、ほかのページに
クローズアップの写真が掲載されている
はずですから、そういう部分はそちらで
じっくり見ればいいわけで、大判の写真
ではそれ以外のところを観察するのが、
おそらく正解です。
　また、そのフネを楽しむシチュエーシ
ョンカットとして、ひとり、あるいは数人
の人物が乗艇している写真があるかもし

れません。こういった写真では、人間を
尺度の基準として、スペックとしては表
れない、フネ各部の寸法把握に利用す
ることができるでしょう。もちろんこれ
は、写真に写っている人物が特別に大
柄であったり小柄であったりはしない、
という前提が必要ではありますが。

＊
　カタログには、スペック以外にも、フ
ネの特徴に関する数値が記されていた
り、大きい、広い、高いといったかたちで、
そのフネの寸法上の優位性について記
されていたりすることがあります。
　しかし、そういったものは、何が基
準か分からないと、なかなか見る人に
は理解できないことですし、仮に「当社
比」で「従来の○○よりも 30％広い」
とされていても、その「○○」そのもの
が狭いのか広いのか分かりませんから、
そのままでは分からないのです。唯一、
その○○を知っている人だけが、その
意味を理解できる表現です。
　具体的な数値を上げて「××リットル
の大容量」というような表現があったと
しても、実際にその「××リットル」が
何と比べて大容量なのか、それが記さ
れていない限り、これも理解しにくい表
現ということになります。確かなのは「××
リットル」という容量だけです。これを

「××リットルというのは、その造作とし
ては大容量に類するサイズなのだ」と受
け取ってはいけません。
　結局、そのモノの大小や高低、広狭
などは、あきらかに基準になるものがな
いと分かりにくいものなのです。
　ただし、人間の寸法が基準になるも
のは、誰にでも分かる部分です。たとえ
ばキャビンの天井高が 1.9mとしてあれ
ば、これはよほど大柄な人物でない限り、
まず立って過ごせるということが理解で
きるでしょうし、長さ1.3m のバースと記
されていたら、これはもうバースとは名
ばかりで、普通の大人は横になれない
と分かります。

＊
　スペック関係や装備品、搭載エンジ
ンなどについては基本的に客観的なデ

ータですし、妙な表現があると法的な
問題になる可能性のあるところです。こ
ういう部分については、他モデルと大い
にその数値を比較して検討したいところ
ですが、実のところ、全長や全幅に関
しては少々微妙な部分もあります。
　「2-a 数値の意味」でも触れているよ
うに、全長として記されている値はフネ
の形状や付属物によって異なっていたり
しますし、全幅にしても、そのフネの平
面形によって、フネのどの部分が測られ
るのか異なります。それらの値の違いが、
そのままハルのボリュームの違いという
わけではなかったりするのです。
　とはいえ、一般的に入手可能なフネの
スペックはカタログに記されたものです
から、それがフネのどの部分を、どうや
って計測しているかは、きちんと理解し
ておく必要があります。

＊
　カタログというのは、あくまでもその
フネを売るための道具のひとつとして作
製されるものです。客観データばかりが
掲載されているわけではありません。そ
れはあらかじめ理解しておくべき事柄で
しょう。ただし、そのフネのオーナーと
なり、それを楽しんでいる自分の姿や、
家族や仲間との時間を想像するために
は、最適な素材でもあります。
　カタログは、楽しむものなのです。

ボート選びの基礎知識
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基礎の基礎 単位の意味、素材や構造、これらは、フネを理解する
うえで最初に知っておくべき事柄です。どんなフネを
選ぶにしても、まずはここから確認しておきましょう。

　現時点で、最も容易に、最も多くの
情報を入手できるであろう情報源がイ
ンターネットです。ただし、その膨大な
情報は玉石混交、多岐亡羊。一歩間
違うと、とんでもない誤情報や捏造に
よる情報をつかまされることにもなりか
ねません。また、情報のコピーが容易
に可能なことから、次 と々情報のコピ
ーが繰り返されるうちに、情報理論そ
のままのエントロピーの増大、つまり、

「話に尾ひれがついた」状態になって
いることも多々あり、情報の真偽を見き
わめにくいケースも少なくありません。
　とはいえ、そういったリスクさえしっ
かりと認識していれば、これほ
ど便利な情報源はありません。
大いに活用したいところです。

＊
　インターネットを利用してフネ
の情報を入手したいと考えるな
らば、英語に対する苦手意識
をまず捨てましょう。英語で書
かれた WEB サイトの内容のす
べてを理解する必要はありませ
ん。英語の WEB サイトに対し
てなんとなく苦手意識があり、
WEB サイトを開きたくない、と
いった意識があるならば、それをなく
しましょう、というだけの話です。
　国際的なシェアを持つボートビルダー
のほとんどは、世界各国からそこにアク
セスしてくるであろう方々のために、必ず

（といっていいでしょう）、英語でもその
WEBサイトを表示できるようにしていま
す。前述したように、英語が苦手な人も
いるとは思いますが、ものは考えようで
す。たとえば、英語とスウェーデン語なら、
まだ英語の方が分かる部分もあるでしょ
う。それに、最近の WEB サイトは写
真や図版を豊富に使うものが多くなって
いますから、そこから得られる情報も少
なからずあるはずです。もっとも、写真
や図版の増加はインターネット上の通信
量の増大につながるため、必ずしも歓
迎すべきものとも言い切れなかったりす
る部分はありますが。

＊

　インターネットで調べられるものは少
なくありませんが、多くの人が最初に考
えるのは、フネそのものやマリンエン
ジンのことかと思います。
　安全確実な情報ソースは、やはりボ
ートビルダー（この「ボートビルダー」を

「エンジンメーカー」や「艤装品メーカー」
と読み替えても同様。 以下同） の
WEB サイトでしょう。国産にしても、
輸入にしても、ほとんどのボートビルダ
ーは WEB サイトを用意しています。
　もし、調べたいものが輸入モノで、
それでもいきなり海外のボートビルダー
の WEB サイトへ行くのに抵抗がある

ならば、その輸入元などの WEB サイ
トを探しましょう。日本のボート雑誌の
問い合わせ欄に記されるアドレスは輸
入元や販売元ですから、むしろその方
が簡単かもしれません。通常、輸入元
などの WEB サイトは日本語です。
　ただ、輸入元や販売元の WEB サイ
トには、一部詳細についての表示をビ
ルダーのWEB サイトへのリンクとしてい
るものもありますから、そういった場合
には結局、ビルダーの WEB サイトを閲
覧するのと同じことにはなります。

＊
　インターネット・マガジンといった形
式で、ボート雑誌のインターネット版の
ようなかたちで記事を掲載している
WEB サイトも少なくありません。なか
には、フネの紹介をストリーミングのビ
デオで行っているところもあり、そうい
ったところでは、そのアーカイブの中か

ら特定のフネを検索し、そのフネの航
走状態を動画で見ることなどもできます

（要登録だったりはしますが）。
　また、そういった WEB サイトへ対抗
する意味もあるのでしょうか、海外の有
名ボート雑誌の WEB サイトには、雑誌
に掲載した記事をアーカイブとして用意
し、検索、閲覧できるようになっている
ところもあり、過去の記事や、その記事
で掲載された写真、速度や燃費の計測
結果などを見ることができます。
　舵社の WEB サイトをはじめとした日
本のボート雑誌社の WEB サイトも、も
ちろんありますが、残念なことに、まだ

海外のものほど徹底したアーカ
イブ化を行っているところはあ
りません。それでも、舵社の
WEB サイトでは、舵誌とボー
ト倶楽部誌のバックナンバーの
目次を閲覧できるようにしてあ
りますから、過去に掲載された
モデルの記事などを探す場合
の参考にしていただけるでしょ
う。

＊
　詳しいスペックや説明よりも、
とにかくそのフネが走っている

ところを見たいということであれば、
You Tube などの動画サイトで、そのフ
ネの名前を入力して検索してみることを
お奨めします。
　もちろん、圧倒的に海外のモデルの
ほうが多いのですが、意外に国産最新
モデルなどの動画もアップされています
し、エンジン音なども聞くことが可能
な動画も少なくありません。
　フネのユーザー自身がアップした動
画などでは、実際の使い勝手なども見
ることが出来るでしょう。
　日本にも国内向けのボート関連ポー
タルサイトに類するものはありますが、
海外には、ボート関連の業界ニュース
に特化したものや、特定の分野のビル
ダーへのリンクを集めたもの、エンジン
のスペック集のようなものなど、非常に
多くのタイプのものがあり、その数も半
端なものではありません。
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　フネについての情報は、一般社会に
広まっているものではなく、かなり限ら
れた世界でのみ流通しているものです。
しかも、いわば「公共の」情報源という
べき雑誌などの絶対数も少なく、ビルダ
ーやメーカーからの広報に類するものも
限られた経路でしか伝わりません。絶
対的に情報量が少ないのです。それだ
けに、口コミというかたちの伝聞による
情報の拡散が相対的に多くなるのも、
やむを得ないことではあります。

＊
　基本的に、口コミは人から人への伝聞
で伝播し、拡散する情報です。その際、
確実かつ正確にそれが伝えられていると
いう保障はありません。伝える側も、伝え
られる側も、その情報の確度を守ろうとい
う意識は希薄ですから、不要な情報が
加わったり、真の情報が削られたりするこ
とは、珍しくないはずです。
　もちろん口コミには、それをきちんとし
た情報として扱うことのできるものも含ま
れています。しかしほとんどの場合、その
真偽を判断するのはむずかしいでしょう。
　それが誤報であっても、捏造であっ
ても、それについての責任を問わない、
という不文律のようなものの上に成り立
っているのが口コミです。そもそも、責
任を問う、問わない以前の問題として、
ほとんどの口コミは、情報の真偽を確認
する方法がないか、真偽などどちらでも
いいような内容だったりするのです。

＊
　しかし、口コミによる情報が、既存
の媒体の情報をうまく補完するようなケ
ースはあります。
　新艇が登場した場合、多くは雑誌な
どにその試乗記が掲載されます。しか
し、そういった試乗記においても、具
体的な操船感や乗り心地の表現につい
ては文章で記すしかありません。客観
的な数値で示すことができるのは、速
度やエンジンの回転数、燃費くらいです。
　たとえば、乗り心地を評して「ソフト」
としたとしても、具体的にどうソフトな
のかは、なかなか伝わるものではありま
せん。もちろん、書き手としてもそうい

ったところを何とか表現しようと工夫は
するわけですが、それにしても、身体
で感じたことを文章で表現するわけで
すから、たとえ知っている限りの言葉を
総動員して文章にしても、表現にはどう
しても限界があります。
　ただ、そういった記事と同じタイミン
グで、そのフネの航走感に関する口コミ
が伝えられれば、それを聞く人にとって
は、従来の文章による情報とはまた別
の経路を通りぬけてきた情報を同時に
入手できるわけで、うまくいくと、ちょう
どそのボート雑誌の記事を口コミによる
情報が補完したような形になります。

＊
　モーターボートというのは面白い乗り
物です。たとえ、同じフネで、同じ積荷で、
同じように走っても、海況の違いでまっ
たく異なった印象を受けることがありま
す。また、搭載人員の違いが航走感の
違いとなって表れるフネもありますし、
燃料搭載量の違いだけで印象が異なっ
てくるフネもあります。
　船外機やスターンドライブのフネでは、
そのチルトをほんの少し蹴り上げただけ
で、乗り味が劇的に改善されるものもあ
りますし、逆にほんの少し蹴り込んだだ
けで、妙に操船しにくくなるフネがあっ
たりもします。
　口コミでは、さまざまなかたち
で表れてくるフネの性格の、ごく限
られた一面についてだけ語られて
いることが少なくありません。これ
は、それが伝え語られるうちに、
話し手や聞き手にとって印象的な
部分だけが強調される結果でしょ
う。ただ、ときとして、ひとつのフ
ネに対してまったく正反対の印象
を伝える情報が、それぞれ別々の
チャンネルを経由して伝わってくる
ことがあります。これは複数の視
点からの異なる評価が、両方とも
口コミの世界というフィルターを潜
り抜けてきたことになるわけで、
そのフネの多面性を理解する手助
けとなるかもしれません。
　無責任に語られるものであるか

らこそ、複数の、まったく異なる評価で
も、矛盾することなく同時に存在し得る
のは口コミならではであり、その中にこ
そ真実が隠されていたりすることもない
わけではないのです。

＊
　情報の真偽が判断しにくい場合、そ
れが誰によって語られたか、ということ
を基準にするというのは珍しいことでは
ありません。
　たとえ同じことが書いてあったとして
も、署名なしで書かれたタブロイド版の
スポーツ紙の記事は信用しないけれど、
大学教授の署名入りで書かれた大新聞
の記事は信用する、という考え方です。
　口コミの世界は伝聞の世界であり、ほ
とんどの場合には、小さなコミュニティ
の中での伝言ゲームのようにして情報が
伝わっていきます。その中には、前述し
た、大新聞に署名入りで記事を書く大
学教授に相当する人物もいるわけで、

「○○さんがこう言っていた」というひと
言が、一気にその情報の信憑性を高め
るというのはよくあることです。
　しかし、この「誰が」に頼って情報の
取捨選択をするということは、結局、情
報の真偽に対する判断を放棄すること
でもあります。それは、口コミの世界で
も変わりません。

ボート選びの基礎知識
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基礎の基礎 単位の意味、素材や構造、これらは、フネを理解する
うえで最初に知っておくべき事柄です。どんなフネを
選ぶにしても、まずはここから確認しておきましょう。

　購入を考えていたフネを初めて実際に
見るのがボートショーであったり、ディー
ラーの展示施設であったりするケースは
少なくないでしょう。
　カートップボートやトレーラブルボート
はそれほどでもありませんが、陸上展
示されているフネというのは、ほとんど
が大きく見えます。水に浮いているとき
には水中にある吃水下までまるまる空中
にあるわけですし、ほとんどは船台に
載ったフネを下から見上げるカタチにな
るわけですから、これで「思ったよりも
大きい」と感じるのは、ある意味、ごく
自然なことです。
　それまで国産艇に乗っていた方にとっ
て、欧米のフネのハルはずっと深いもの
に見えるかと思います。質量の違いが
吃水の違いになっているということもあ
りますが、国産艇は乾舷の低いものが
多く、その分、ハルが浅い傾向にあっ
たりするのも要因のひとつです。
　なお、今どきそういったことをする方
はいないと思いますが、ハルを叩いて硬
いとか柔らかいといっても、あまり意味
はありません。樹脂の割合を増やせば
FRP はカチカチに硬くなりますが、そん
な脆い FRP など、ボートのハルには使
えません。また、最近の構造だと、船
底とハルの上端となるデッキの端や舷縁
はがっちりと造りますが、舷側などは意
外に華奢なものだったりします。舷側の
平滑性が多少悪くても、硬そうな音が
しなくとも、船底と舷縁ががっちりとし
ていれば、おそらくそのフネは丈夫です。
　ちなみに、最近多くなった濃い色の
ハルは、反射の加減もあって、同じ仕
上げでも明るい色のハルより平滑性が悪
く見えたりします。
　船底形状を見て、それぞれの造作の
意味が分かる方や、全体の形状からそ
の走りの想像ができる方は、この機会に
じっくりと船底を観察しておきましょう。

＊
　ひと昔前は「開けられるところは全部
開けてみる」などといわれたものですが、
そのフネを取材しようというならともか
く、裏側の仕上げが見たいなら、数カ

所開いてみるだけで
十分です。それより
も、ハッチを閉めた
状態で船内床など
の平滑性が保たれ
ているかとか、開口
部にきっちりとハッ
チが合っているかど
うかといったことに
注目しましょう。細
かいところを見るな
らば、ハッチのエッ
ジの切断面の仕上
げでしょうか。品質
管理というのは、むしろそういったとこ
ろに表れるものです。
　コクピットシャワー、ウォッシュダウン、
ライブウェル、ウェットバーなどの水周り
は、通常の展示状態では作動しません
から、これは見るだけ。使い勝手は、
作動しなくとも想像できます。
　できるだけ確認しておきたいのがエ
ンジンルームです。船外機仕様ならば、
エンジンは外付けですからあまり関係
ありませんが、スターンドライブやイン
ボードエンジンの場合、その整備性が
気になるところです。インボードエンジ
ンはそのスターンチューブ（スタッフィン
グボックス）も日常点検の範囲です。
　ただ、最近のエンジンは、日常的な
点検さえしっかりとしておけば、そして、
全開で延々走り続けるなどという無茶さ
えしなければ、そうそう壊れるものでは
ありません。現代のフネには、ある種、
確信犯的に整備性を犠牲にして、他の
艤装やアコモデーションを充実させてい
るものもあったりするのです。
　このあたりは、個々の価値観とか優
先順位で判断すべきことかと思います。
　ヘルムステーションについては、実際
にヘルムシートに腰掛けてみて、インスト
パネルを見渡してみて、自分の感覚に合
うかどうかの問題です。視界の良し悪し
など、陸上展示状態の船上であれやこ
れや考えてもしょうがありません。航走
状態と同じ視界が得られるはずなどあり
ませんから。ただし、航法機器の取り

付け方法については、この時点である
程度考えてみる必要があるでしょう。も
し許されるなら、実際にメジャーなどで
計測してみるのもひとつの方法です。

＊
　キャビンについては、ほとんどが好み
の問題です。一般に、きちんとしたキャ
ビンのついたフネならば、それほどとん
でもない造作はないはずです。とはいえ、
カタログなどで想像していたよりも狭か
ったり低かったりする個所は出てくるで
しょう。また、どうみてもフネのキャビン
のものとしては華奢という部分もあるか
とは思います。問題は、それを許容で
きるかどうかということですから、あと
は個人の判断です。
　ただ、ヘッド／シャワーコンパートメン
トについては、ちゃんとその中に入って、
きちんとドアを閉めてみましょう。なか
には、「ちゃんとその中に入る」という時
点で、すでにかなりの苦労を伴うものが
あったりします。
　とはいえ、これもまた許容できるかど
うかの判断になります。

＊
　展示されたフネは、係留状態のもの
に比べて、じっくりと落ち着いて船内を
観察できるものです。
　気に入ったところも、気に入らないと
ころも出てくると思いますが、考えるべ
きは、気に入らないところ。それに対し
てどこまで妥協できるかが、そのフネを
選ぶ上でのポイントでしょう。

7 試す 初めてフネを購入するというのは、それなりに緊張する
ものです。ただ、それまでに十分な下調べをしてきたの
なら、それに自信を持って、実艇に向き合いましょう。

展示場7-a



　もし、ディーラーなどにしっかりと「本
気」でフネを購入する意思があることを
伝えてあるならば、そのディーラーに試
乗のためのフネがある限り、個人的にそ
のフネの試乗をさせてもらうことは可能
だと思います。
　もちろん、飛び込みでいきなりやって
きた客からそういった頼みごとをされた
らディーラーも困るでしょうから、あらか
じめ資料を請求するなり、展示艇を見
に行くなりして、そのフネを購入の候補
艇として考えていることを明確にしておく
べきでしょう。
　こういったカタチの試乗では、ディー
ラーもその顧客の意思を理解していま
すから、マリーナから出て沖をひと回り
して試乗終了、というようなことにはな
りません。できるだけその顧客の考える
ボーティングに添うように、試乗艇の能
力を見せてくれるはずです。

＊
　ディーラーやビルダー主催の試乗会と
いうのは、最も一般的な試乗の機会と
いえるでしょう。
　かつては、特にアポイントなしでも、
とりあえず出かけていけばお目当てのフ
ネに試乗できたりしたようですが、さす
がにそれだと遊び半分、物見遊山で試
乗にやってくる人が多くなりすぎたため
か、最近はあらかじめ雑誌広告などに
試乗会の告知を掲載し、それに応じて
試乗の意志を伝えてきた人を対象とす
ることが多くなったようです。
　こういった試乗では、基本的に数組
ずつの顧客が順次乗り替わりでフネを

走らせるというかたちになるでしょう。一
応、短いながらも、そのフネを実際に
操船する機会はあると思いますし、たと
えば国産フィッシングボートのように、ス
パンカー併用で流し釣りに向いた特性
を示すものならば、実際にそれを試す
機会があるかもしれません。
　ただ、ほとんどの場合、時間的には
限られたものとなるわけですが、それで
もひととおり、そのフネの基本的な特性
や乗り心地、操船性などについては体
験できるかと思います。

＊
　最近、ときおり見られるのが、複数の
ビルダーやディーラーが合同で行う、体
験試乗会のような催しです。
　こういったタイプの催しは、そのフネの
セールスプロモーションというよりも、ほと
んどプレジャーボートというものをご存知
ない方に、短い時間でもそれがどういうも
のかを味わってもらい、少しでもプレジャ
ーボートという乗り物に対する興味を持っ
てもらおうという催しですから、一般の試
乗会とは少しニュアンスが異なります。
　ただ、それでも、お目当てのフネがあ
るならば、それに乗ることのできる機会
であることには違いありません。

＊
　フネに乗り込んだ瞬間の印象というの
は、とても大切です。乗り込んだ瞬間に
思ったよりもグラリとくるフネもあれば、見
かけよりもずっと落ち着いているフネもあ
るはずです。また、同じ「グラリ」でも、
ある程度まで傾いてグッとその傾斜が止
まるフネもありますし、反発の早いフネも

あります。大切なの
は、それが自分の感
覚として自然に受け
止められるかどうか
ということでしょう。
　入出港の際には、
その低速域での操
船性を確かめたいと
ころですが、そうい
った際の操船はディ
ーラーの方が行うで
しょうから、それは

フネの挙動から想像するにとどめること
になります。

＊
　沖合いに出たら、操船をさせてもらう
機会があるでしょう。その場合、一般
の試乗会ではかなり限られた時間となる
はずですから、あらかじめ試したいこと
は考えておきましょう。基本的には、自
分がそのフネに乗って普通に走る場合
の走り方が前提になります。
　常に全開全速でないと気が済まない
という方もおいでかと思いますが、それ
はそのフネの性能が求めるところに達し
ていないということです。ぜひもっと速
いフネを選んでください。
　船外機仕様やスターンドライブ仕様の
フネならば、必ず試して欲しいのが、そ
のチルト（トリム）を蹴り上げたり、蹴り
込んだりしたときの乗り心地の変化です。
これは、船外機やスターンドライブにし
かない機能であり、この機能を積極的に
使わないのは宝の持ち腐れのようなもの
です。ただし、ヤンマーのドライブは、
出荷時にフネの特性に合わせて調整さ
れているため、基本的に航走中はチルト
固定で用いるものだそうです。
　ガソリンエンジンで最高回転数の
80％、ディーゼルエンジンで 90％程度
を上限と考え、徐々に速度を落としてお
気に入りの乗り心地を探し、その前後
のエンジン回転数でしばらく走ってみま
しょう。直感的にそのフネと自分自身の
相性の良し悪しが分かると思います。
　ただ、海況はもちろん、天候などの
影響というのは大きなもので、晴れた日
と雨の日では、同じフネに乗ってもまっ
たく印象が違ったりします。とはいえ、
これも考え方です。条件の悪い日に試
乗して、それでも好印象というのなら、
そのフネとはとても相性がいいというこ
となのですから。

＊
　試乗というのは、フネの性能試験で
はありません。あくまでも、自分とそのフ
ネの相性を確かめるためのものです。常
にそういう意識さえもっていれば、きっと
お気に入りの1 艇に出会えるはずです。

ボート選びの基礎知識

試乗7-b


