


は じ め に

　海には人をひきつけてやまない大きな魅力があります。

　そして、その海を知り楽しむのに、セーリングほどふさわしいスポーツはない

でしょう。風という自然のエネルギーのみを利用し、帆を繰り波を乗り切るには、

自然に対する謙虚な姿勢と努力が必要になります。

　ディンギーヨットはセーリングという技術を習得するのに最適です。基本的な

技術がしっかり身についていないと乗りこなせないからです。そしてディンギー

で習得した技術・知識・センスは、ヨットレースにも、またクルーザーを楽しむ

のにも、さらにはモーターボーティングを楽しむときでも、非常に役に立ちます。

　ディンギーはスリルにあふれた壮快なスポーツです。このテキストで学んだこ

とを実際の海上でのセーリングで身につけ、ディンギーといういつまでも楽しめ

る趣味の第一歩としてください。そして何よりも、安全を第一に、末長くセーリ

ングを楽しんでください。
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スループディンギーの各部名称

小型のヨットを " ディンギー " と呼びま

す。また、1 本のマストと 2 枚のセイル ( メ

インとジブ ) という組合せを " スループ・

リグ " といいます。

スループ艇ではヘルムスマンがメインセ

イルの前縁を通して装着する溝 ( グルーブ )

や、ブームの前端を固定するグースネック

がついています。

ヘルムスマンとクルーのチームワークが

重要になります。ヘルムスマンかクルーの

いずれかが、艇の責任者であるスキッパー

の役を担います。入門艇としてスループ艇

を使えば、初心者クルーはベテランのス

キッパーから段階的にセーリング技術を教

わることになります。

ヨットは意外にたくさんの部品で成立っ

ていますが、ここではスループディンギー

を例にとって、ヨットの部品や各部の名称

を覚えましょう。

①マスト
帆柱。材質はアルミニウムです。メインセ

イルの前縁を通して装着する溝 .(グルーブ)

や、ブームの前端を固定するグースネック

がついています。

②ブーム
メインセイルの下縁を支え展開する円材。

材質はアルミニウム製です。

③フォアステイ
マストを前方から支えるワイヤー。

④シュラウド
マストを左右から支えるワイヤー。サイド

ステイと通称します。

⑤スプレッダー
マストの横方向の強度を高めるため取付け

る板状の支柱。

⑥ブームバング
ロープとブロックを組合せたテークルで、

ブームを下方へ引き、メインセイルの形状

を調整します。

⑦メインセイル
主帆。マストに展開される一番大きなセイ

ルです。セイルクロスはテトロン製です。

1. ディンギーの各部名称と役割
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a

g

f

ceb

d

ピーク部

タック部

クルー部

⑧メインシート
メインセイルの横方向の出入りを調整する

ロープ。セイル調整のロープ類を総称して

シートとも呼びます。

⑨ジブ
メインセイルの前に展開する三角帆。

⑩ジブシート
ジブの角度 ( 出入り ) を調整するロープ。

⑪メインシート・トラベラー
メインシートを通すとともに、可動部を調

節し、メインセイルの引き込み角度を調整

します。( イラストにはありません )

⑫ジブ・リーダー
ジブシートを通すとともに、可動部を調節

し、シブの開き具合を調整します。

⑬センターボード
艇体中央部から水中へ降ろす板。艇が横

流れするのを防ぎます。

⑭ハイキング・ストラップ
フットベルトと通称しています。ハイクア

ウト ( 体を大きく艇外へ出し、艇をバラン

スさせる ) のとき足首をかけます。

⑮ラダー
舵板。ラダーの角度を変えることで艇の進

行方向が変わります。

⑯ティラー /ティラー・エクステンショ

ン
舵柄。舵を操作するとき握る棒。ラダーに

ついているのがティラー。ティラーの先に

ついていて、ヘルムスマンの握る部分がエ

クステンションです。

⑰トランサム
艇尾板。

Aヘルムスマン
主としてメインセイル ( シート ) と舵を担

当します。艇の責任者であるスキッパーを

兼任することが多くあります。

Bクルー
主としてジブ ( シート ) を担当します。

Cハル
艇体。

Dバウ
艇首部。

Eコックピット
艇上の凹部で、通常、乗り手が位置する場

所。

Fスターン
艇尾部。

Gスターボード・サイド
右舷。あるいは右舷側。

Hポート・サイド
左舷、あるいは左舷側。

セイルの名称
aヘッド : 三角帆の頂部

bタック : 三角帆の下部前端部

cクリュー : 三角帆の下部後端部

dラフ : 三角帆の前縁

eフット : 三角帆の下縁

fリーチ : 三角帆の後縁

gバテン : セイルカーブを整え、リーチ
の形状を保つ板。バテンポケットに入れ

ます。

Jハリヤード : セイルを掲げるためのロー
プ。通常ワイヤー製で、マストの中に通し

ます。

Kカニンガムホール : ラフのテンション
を調整し、セイル形状を調整するタック部

につけるロープ。( イラストにはありませ

ん )

Lクリュー・アウトホール : フットのテ
ンションを調整し、セイル形状を整えるた

めのロープ。

ディンギーの各部名称と役割
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ボーラインノット

エイトノット

シートベンド

クラブヒッチ

クリートヒッチ

コイル

ロープエンドの処理

覚えたいロープワークは 5種類
帆船時代からの古い歴史を持つロープ

ワークには、それこそ何万という種類があ

ります。しかし近代的なヨッティングでは、

使用するロープワークの種類はごく限られ

ています。普段から練習して、覚えておき

ましょう。

ボーラインノット

" 結びの王様 " と呼ばれるくらい使うこ

との多い結び方です。艇を港に舫うとき、

ジブシートをジブに結ぶとき、メインシー

トをブロックに固定するときなど多く使い

ます。

エイトノット

ロープ類にコブを作るときに使います。

ブームバングなどのロープ部分、メイン

シートやジブシートの可動部の端末にエイ

トノットをしておけば、抜ける心配があり

ません。

クラブヒッチとシートベンド

舫いのロープを杭などに結ぶときはクラ

ブヒッチ、ロープ同士を結ぶときにはシー

トベンドが便利です。どちらも応用範囲の

広いロープワークです。

クリートヒッチ

ロープをとめるための部品がクリートで

す。ヨットにはいろいろなところにクリー

トがついていてよく使われますから、この

ヒッチは必ず覚える必要があります。

ロープのコイル

ロープ類をきちんと整理するためにはコ

イルの方法を身につけることが必要です。

ロープエンドの処理

ロープの端をきちんと仕末しておかない

とどんどんほつれてしまいます。化学繊維

素材で出来ているロープは、熱を加えるだ

けで、溶かしてから固めることができます。

2. ロープワーク
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揚力

揚力

風

エネルギーは「揚力」

ヨットはセイルに風を流しエネルギーを

発生させて帆走します。

単に風に押されて走っているのではあり

ません。セイルに風を流し、そこに生まれ

る「揚力」を利用して走るのです。

揚力は、翼断面の物体が空気や水の中を

進行するとき、翼に発生する力です。飛行

機は翼に生じた揚力によって空中に引き上

げられます。そしてヨットのセイルは、飛

行機の翼と同じ働きをしているのです。

ヨットの場合、セイルに発生する揚力

は、ヨットを斜め前方に引く力として働き

ます。センターボードを水中に降ろしてい

るとヨットを横流れさせる力は遮断され、

その結果、前方へ進ませる力を推進力とし

て利用できるのです。

風上 45度に走れるから、

ヨットはどこにでも行ける

ヨットのセイルは特殊なクロスですか

ら、飛行機の翼と違い、いつも翼断面を維

持するわけにはいきません。

たとえば、風を真正面から受けると、セ

イルはバタつくだけです。斜め前方 10 度

とか 20 度の方向で風を受けても、セイル

のカーブを翼断面に維持できず、揚力は生

まれません。

セイルカーブを維持できるのは約 45 度

と言われています。しかし、その範囲内で

はヨットは自由にどの方向でも走れるとと

もに、風に対して 45 度の角度で風上に走

れますから、ジグザグに風上へ走って行け

ば、風上のどの場所であろうと、行き着く

ことができます。

　

3. ヨットの走るわけ
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風向を知る

ヨットを走らせるには、風が必要です。

しかし、風が吹いていても、セイルを風に

合わせなければ、うまくヨットは走りませ

ん。

そこでまず、風がどこから吹いてくるの

か、風向を知るのが重要になります。これ

は、日常でも意識的に注意するようにし、

習慣付けるようにしてください。

ヨットを出す前には、陸上で必ず風向

を確認してください。そのためには、木々

の揺れや煙突の煙り、係留しているクルー

ザーの風見、また波の方向や海上で停まっ

て釣りをしている漁船などをよく観察しま

す。もちろん、体に当たる風そのものから

風向がわかるように、感覚を鋭くしなけれ

ばなりません。

出港するマリーナでも、最新の天気概況、

風情報を知ることができます。

海に出たら、この感覚は特に重要です。

一定のように思えても、風向は常に変化し

ています。風向の細かな変化 ( 振れ ) に敏

感に対応する能力は、ヨットのレースでは

特に重要になります。

また、艇上では、マストトップに付けた

風見やシュラウド（再度スティ）に付けた風

見などで、視覚的にも常に風向をチェック

してください。

4. セーリングの基本
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セイルに風を流す

前の章で学んだように、ヨットは揚力に

よって走るエネルギーを得ます。セイルを

コントロールし、風速に合った翼断面を作

り、その表面にスムーズに風を流してより

大きな揚力を発生させれば、ヨットはより

速く走ります。

風力に合わせたセイル形状 ( シェイプ )

の調整という技術はレーサーにとって大変

重要ですが、ここではまず、風向に対する

セイルの基本的な合わせ方 ( 開き角度 ) を

学びましょう。

風向に対しセイルをどのぐらい開くのが

ベストか ( 最大の揚力を得るか ) は、いろ

いろな要素が複雑にからみ合うので微妙で

すが、ヘルムスマンの場合、基本的には、

風向と船首尾線のなす角度の半分の角度に

ブームをセットするのが良いとされていま

す。

たとえば、風を真横から受けて走るア

ビームの帆走では、90 度の半分、45 度ま

でブームを引き込むのが目安です。

ジブの最適な開き角度

ジブを扱うクルーの場合も同じ目安にな

りますが、さらに、ラフの形状に注目する

必要があります。ジブシートを引き込んで

いくと、初めはバタつくだけだったジブが

次第に風を受け、翼断面を形づくるように

なります。さらに引き込んでいくと、ラフ

の部分の凹みを残してセイルカーブが完成

します。もう少しシートを引いてみると、

最後まで残っていた凹みが消え、ラフから

リーチまで完全なカーブになります。この

ポイントが、ジブの最も効率的な開き角度

です。

このとき、このベストポイントを越えて

シートを引き込んでもジブの形状は変わら

ないので、ジブの引き過ぎということが起

こりがちです。その場合は乱流が発生する

ばかりでジブの効果が得られません。

この状況を視覚的に確認できるのが " テ

ルテール " と呼ばれる風見のテープです。

ジブのラフ両面に付けたこのテープの動き

を見て、両面ともきれいに流れるようにジ

ブシートを調整してください。

セーリングの基本
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バランスを追求する

どのスポーツにも言えることですが、

ディンギーセーリングにおいても、バラン

スが非常に重要です。ヨットの場合は前後

左右の傾き（バランス）を意味します。

ディンギーの最適なバランスは、風の強

弱、波の状況、風向によって違ってきます

が、いずれも乗り手の体重の移動によって

ディンギーの姿勢をコントロールします。

たとえば、強風下のセーリングではディ

ンギーは大きく傾きます。そこでクルー

はできるだけ上体を外に出し ( ハイクアウ

ト )、時にはトラピーズで体をすべて外へ

出して、体重を利用してヒール ( 傾き ) を

おさえます。艇が起きればセイルが有効に

働き、より速く走ることができます。セー

リングでは “ キープ・フラット ” がバラン

スの鉄則です。

強風の追風では、乗員はできるだけ後ろ

に乗り、ボトム後半のフラットな面を有効

に働かせ、プレーニングと呼ばれる高速を

得るようにします。逆に、微風下では、ヒー

ルを意識的に作り、また艇後半部を浮かせ

るように制御してできるだけ接水面積を減

らし、抵抗を少なくします。

セーリングの基本
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セーリングのイメージを大体つかんだ

ら、さっそく海に出てみましょう。ここで

は、経験者がヘルムスマンを受け持つこと

とし、初心者はまずジブを受け持つクルー

として、海に出ることにします。

乗艇位置と乗艇姿勢

①クルーは「風上側、コックピット前方」

に位置します。ヨットで風上側というのは

ブームの出ている方と反対の舷です。（風

を受ける側）

②クルーは船首尾線と直角の向きに、デッ

キにすわります。両手はジブシートを持ち、

足首にハイキングストラップをかけます。

③シートを出し入れしてジブを調整 ( トリ

ム ) するとともに、艇のヒール角度の変化

に対応して上体を出し入れし、ヒールを一

定に保つようにします。

④中風以下の風では、艇が逆ヒール ( 風上

側に傾くこと ) しないように特に注意が必

要です。微風のときにはクルーは始めから、

ヨットの中央又は風下側に位置するように

します。

5. さっそく乗ってみよう
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クルーの視線、スキッパーの視線

帆走をスムーズに行うために、クルーは

乗っている間、いろいろなところを見てい

ます。ヘルムスマンは艇を走らせることに

集中していますから、クルーは時にはヘル

ムスマンの眼の代りもつとめなければなり

ません。

クルーはまず、ジブを的確にトリムする

ために、ラフと風見を見なければなりませ

ん。

また艇の進行方向の先に目標を見つけて

おき、コースの変化に注意します。風が一

定でもコースが変化すれば風向も相対的に

変わるので、シートを調整し直すことにな

ります。

セイルの影にかくれてよく見えない風下

側海面の状況も、ときどき把握する必要が

あります。ヨットが走って来るかもしれな

いし、網や暗礁などの障害物が意外に近く

にあるかもしれないからです。同様に、背

中側 ( 風上側 ) の海面にも時々目をやり、

状況を知っておかなければなりません。

ヘルムスマンもだいたい同様の目くばり

が必要です。クルーが初心者の場合は、メ

インセイルのラフばかりでなく、ジブのラ

フにも注意し、クルーに的確な指示を出し

ます。クルーの乗艇位置やバランスに関し

ても注意を払う必要があります。また、と

きどき報告を求めて、クルーが何に注意し

ていなければならないか、自然に理解する

ように仕向けます。

さっそく乗ってみよう
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① ② ③ ④

アビームで走り

クルーワークに慣れる

セーリングの感覚をつかむため、まず、

アビームで直線コースを帆走することにし

ましょう。

①シバーしているメインセイルとジブは、

シートを引き込んでいくとともに風を受

け、ヨットは帆走し始めます。

②クルーはシートを出し入れし、前に述べ

たジブの最適トリムのポイントに合わせま

す。

③風向は終始変化しますから、一度最適ト

リムを見つけたからといってシートを固定

するわけにはいきません。ジブのラフを見

ながら、凹み (“ 裏風 " と呼びます ) が出な

いよう調整し続けるのがクルーの仕事で

す。引きすぎにも注意しましょう。

④しばらく走ったら、今度はシートを出し

てみましょう。風圧がかかっているので、

手をゆるめれば、シートは自然にするする

と出て行き、セイルはシバーします。メイ

ン、ジブ共にシバーするとヨットはすぐに

減速します。

シートを引き込みセイルに風を流しス

タート、シートを出しセイルをシバーさせ

て停止…これを何回か繰り返し、セイルと

ヨットの動きの関係を体で覚え込んでくだ

さい。

さっそく乗ってみよう
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大気の循環

鍋や風呂を沸かすとき生じる熱の対流現

象は、同じように地球上にも見られ、太陽

熱を最も多く受ける赤道付近で温まった空

気は、上昇しながら高緯度の寒い地方へと

広がっていきます。熱気球をご存じだと思

いますが、空気も温まると軽くなって上昇

するわけです。また一方、高緯度の冷たい

空気は重いので、地表に沿って暖かい赤道

などの低緯度地方へと向かいます。

このようにして地球上の空気は、たえず

対流現象によって循環しており、大きな風

の流れを作り出しています。これに加えて

地球は自転していますので、その影響を受

けて、さまざまな風の体系が生まれていま

す。これらは比較的安定した流れとなって

いるため、昔の人は貿易風などと名付けて

航海に役立ててきました。

季節や地形による空気の流れの変化

大気の循環は、太陽熱と地球の自転とい

う比較的簡単な要素から風の誕生を説明し

たものですが、地球上には陸と海など条件

の異なる地形がたくさんあり、季節の変化

もあります。こうした影響が天気や風の状

態を複雑にしていきます。

夏場、海上の空気は暖かく湿ったものに

なるし、冬場の大陸部では冷たく乾いた空

気の塊を作ります。このように海や大陸部

といった広い範囲にできた、温度や湿度が

同じ条件の空気の塊を " 気団 " と呼びます。

気団は大気の循環にしたがって移動してい

きますが、その際に地形の影響を受けたり、

ちがった気団同士が出会ったりして、地上

の天候や風の変化をもたらします。冬場、

シベリア大陸から移動してきた冷たい気団

が日本海で水蒸気を補給し、中部山岳地帯

で動きが止まるために起きる北陸地方の豪

雪は、そのよい例です。

線前

暖かい気団と冷たい気団が出会うと、そ

こに境界線が生じます。これを " 前線 " と

呼びます。前線の付近には、異なる気団同

士の温度差から上昇気流が生じて雲が発生

し、雨が降りやすくなるので天気は悪くな

ります。

勢力の強い寒気が暖気側に向かって進

む前線のことを “ 寒冷前線 ” といいますが、

寒冷前線が通過する地域では、風が西また

は北に急変して突風となるので、ヨットに

とっては悪条件です。天気図を見て、寒冷

前線が近くにきた日は海へ出るのを控えて

ください。

逆に、勢力の強い暖気が寒気側に向かっ

て進む前線のことを “ 温暖前線 " といいま

すが、暖気が赤道方面から大量の水蒸気を

運んできた場合などは、豪雨になることが

あります。

暖気と寒気の勢力が同じくらいのときは

“ 停滞前線 " となって、動きが止まってし

まうので、天気の悪い日が続きます。梅雨

どきのパターンがよい例です。

低気圧・高気圧

空気は温度が上がると膨張して軽くな

り、下がると収縮して重くなります。気象

において空気の重さは hpa( ヘクトパスカ

ル ) という単位の圧力で示し、周囲と比べ

てその値が低い場合を " 低気圧 "、高い場

合を “ 高気圧 " と定義しています。

・高気圧からの風の吹き出しは、北半球では時計回

りに外へ向かう。低気圧では中心に向かって反時計

回りで吹き込んで行き、やがて上昇気流となって高

層へ向かう。

冬場、大陸部に高気圧ができるのは、海

より温度が下がって空気が収縮するから

で、夏場は逆に大陸部は熱く海の方が涼し

くなるため、太平洋に高気圧が発生します。

水が圧力の高い所から低い所へ流れるよ

うに、風も高気圧から低気圧に向かって吹

きます。その際、地球の自転によって風の

流れが曲げられ、北半球では、高気圧は時

計回りの渦状となり、低気圧は反時計回り

の渦状となります。

＜気　象＞



15

低気圧に向かって吹き込んだ風は、やが

て低気圧の中心に向かい、回転しながら上

昇気流となって上空へ昇りますが、その際、

断熱膨張によって気温が下がるため、水分

が凝固して雲を作るので悪天候となる場合

が多くなるわけです。

風のいろいろ

冬になると大陸に気圧の高い広範囲な気

団ができ、太平洋側に低気圧が発生します。

これが西高東低の気圧配置と呼んでいる典

型的な冬型の天気で、このとき風は冷たい

北風となって、気圧の低い太平洋側へ吹き

出します。逆に夏は太平洋側の気圧が高く

なるので、暖かい南よりの風が吹いてきま

す。このように季節によって、まったく異

なる風が吹くことを “ 季節風 " と呼んでい

ます。

また、こうした現象と同じようなことを、

私たちは日々体験しています。それは “ 陸

風・海風 " で、昼間は、暖まった海の風が

陸に向かって吹きますが、夜になると冷え

た海に向かって、陸側から風が吹き出しま

す。

もっと局地的に見ても風はたえず変化し

ています。例えば海峡を吹き抜ける風は、

陸地で挟まれた部分で風速が増大します

し、海岸線に並行して吹く風は、陸や海の

部分より海岸線に近い所で風速が増大しま

す。

嵐、台風

嵐というと台風を連想しますが、同じ意

味ではありません。嵐は暴風の状態すべて

をいいますが、台風とは、北太平洋西部に

発生する熱帯低気圧で最大風速が 17.2m 以

上のものを指します。台風の進路方向の右

半分は風が強く、左半分は比較的弱いので、

海上の船舶にとって、右半分を " 危険半円 "、

左半分を " 可航半円 " と呼んでいます。

ヨットに乗る人にとって、恐いのは台風

ばかりではありません。台湾や中国大陸沿

岸で発生し、冬から春にかけて日本沿岸を

通過する温帯低気圧が、ときには台風並に

発達して海難事故を引き起こすことは、よ

くご存じのことと思います。

ビューフォード風力階級表

セーリングにとって、風の強さはイコー

ル難易度となります。周囲の状況を見て適

切な判断を行い、自分の技量にあわせて

ハーバーへ戻ることも大切です。ビュー

フォード風力階級は 19 世紀にイギリス海

軍によって考案されたもので、現在も気象

通報など一般的に利用されている風力の目

安です。

現在では、ノット（Knot）や m/sec で

表示されることが一般的です。

いつも同じ海域でヨットに乗っている

と、周囲の海や空の様子からおおよその天

候の変化が分かるようになるものです。例

えば、相模湾や駿河湾のように富士山の見

える海域では、冬の朝、富士山がはっきり

見えるようだと、たいてい強い風が吹き出

します。

このように自然の情景の変化は、移り

変わる天候の前兆を私たちに教えてくれる

バロメーターになることが少なくありませ

ん。こうした “ 観天望気 " によって、自然

の情景から天気を予測することは、いまで

もベテランのセイラーや漁師さんなどで、

よく利用されています。

観天望気の仕方は地域によっていろいろ

です。地元の人や同じ所で乗っている先輩

セイラーから聞いてみるとよいでしょう。

ここでは、ごく一般的にいわれているもの

を、いくつか紹介しておきます。

・タ焼けの翌日は晴れ
天気は西から変わるので、西に見える晴れ

間はやがて訪れるという意味になります。

・日傘、月傘は雨
太陽や月のまわりに、絹層雲を通して現れ

る光環が見えると天気が悪くなることが多

くなります。

・山に笠雲は雨
前線に沿って気流が山頂を越えるときにで

きる雲なので、低気圧が近づくことを意味

する場合が多い。

・新聞天気図の例。気圧分布は1日に約1,000km西

から東へ移動するので、明日の天気はおおよそ判断

がつく。前線付近は天気が悪く、等圧線が込み入っ

ている部分では気圧変化が激しいので風は強い。

マイルとノット
海では距離の単位にメートルではなく

マイルを用います。緯度 1度の 60 分の
1 の長さを 1マイルとしています。1マ
イルは約 1,852 メートルです。
1時間に 1マイル (1,852 メートル ) 走

る速度を 1ノットといいます。
〈マイル = 海里、浬、nautical mile、sea mile〉

〈ノット =knot〉

風力 風速（m/s） 周囲の状況

0 0 煙突の煙が真っ直ぐ上る。波の立たない静かな海面

1 1 ～ 1.5 煙突の煙がなびく。海面はさざ波

2 2 ～ 3 木の葉が揺れ、頬に風を感じる

3 3.5 ～ 5 旗がはためき、小波が立つ

4 5.5 ～ 8 砂ぼこりが立ち、白波を見つけることができる

5 8 ～ 10.5 茂みの葉が揺れ、白波が立つ

6 11 ～ 13.5 傘をさすのが困難になる。大きな波で一面の白波

7 14 ～ 17 風に向かって歩きにづらい。波が砕け、スプレーが後ろへ飛ぶ

8 17 ～ 20 小枝が折れ、風に向かって歩けない。波頭の縁が砕ける

9 22 ～ 24 煙突が倒れ、瓦が落ちる。波しぶきで前を見るのが困難

10 24.5 ～ 28 人家に被害が出る。海はほとんど白一色で、長い波頭が張り出す

11 29 ～ 32 海は気泡でおおわれ、街は広範囲で損害が発生
12 32.5 以上 あたり一面気泡とスプレーでおおわれ、陸では記録的な被害となる
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アビームからラフィングをするとき、ティラー
を押し、シートを引き、センターボートを降ろ
します。

アビームからベアリングをするとき、ティラー
を引き、シートを出し、センターボートを上げ
ます。

センターボードの調節

センターボードの調節はクルーの重要な

仕事です。

ランニングでは風を後方から受けている

ため横流れも少なく、センターボードを半

分程度上げ抵抗を無くします。逆にクロー

スホールドでは横流れさせようとする力が

一番強く働くので、センターボードは完全

に降ろします。

この間の調節の目安は、風下に向かうほ

どセンターボードを上げるということにな

ります。ウインドアビームでは 1/3、クォー

ターでは半分程度、上げることになります。

コースを変えたときのシートの調整

アビームの直線コースの帆走に慣れてき

たら、今度はコースに変化を加え、風に対

して上がったり下がったりさせてみましょ

う。艇のコースを風上へ向けることを「上

る」( のぼる ) またはラフィング、逆を「下

す」( おとす ) またはベアリング・ア・ウェ

イと言います。

このときの風向は相対的に変わりますか

ら、上りに対してはシートを引き込み、下

しに対してはシートを出して、セイルをト

リムします。

6. いろりろなセーリング
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セーリングの種類

これまでアビーム ( 風を真横から受ける )

のセーリングで練習してきましたが、ここ

でその他のセーリングについても覚えま

しょう。

クロースホールド　：前に説明したよ

うに、ヨットは風向に対して 45 度の角度

までは走ることができます。この、風に対

しいっぱいに上った状態の帆走がクロース

ホールドです。ヨットをヒールさせようと

する力がいちばん強く働く走り方で、通常

クロースホールド

ウィンドアビーム

の風ではクルーもスキッパーも力強くハイ

クアウトする必要があります。

リーチング　：クロースホールドより若

干、風下へ角度を落とした走り方です。ク

ロースリーチとも呼びます。

ウインドアビーム　：リーチングよりも

風下へ角度を落とし、風をほぼ真横から受

けて走る帆走です。最もスピードが出ます。

ビームリーチともいいます。

クォーター　：さらに風下へ落とし、風

を斜め後方から受けて走る帆走です。ブ

ロードリーチとも呼びます。

ランニング　：風を真後ろから受けて走

る帆走です。この場合は揚力よりも風圧を

受けて走ることになります。横に大きく張

り出したセイルに風圧を受けるので、他の

セーリングより不安定になります。スルー

プでは、クラスによってはジブをメインの

反対舷に張り出し (「観音開き」と呼びま

す )、より大きなセイル面積でスピードを

稼ぐ方法や、スピネーカーを展開する走り

方もあります。

いろりろなセーリング
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ポートタックのクロースホールド

スターボードタックのクロースホールド

タッキングの仕方

ブームが左舷に出ている帆走状態をス

ターボード・タック（右舷開き）と呼びます。

逆に右舷側に出ていればポート・タック（左

舷開き）です。

クロースホールドからクロースホール

ドヘ、風軸に向かって方向転換することを

タッキング（上手回し）と言います。セー

リングではタッキングは大変重要な基本的

技術です。

タッキングを確実に行なうには、何よ

りもその直前のクロースホールドのスピー

ドが十分になければなりません。タッキン

グの間は揚力は得られないので、クロース

ホールドのスピードを利用し、行き足（惰

性）でヨットを回すことになるからです。

スピードがないとタッキングの途中で風の

力に負けてヨットが停まってしまい、やり

なおさなければなりません。

①クルーは、タッキングのコースに入った

らジブシートをロースホールドの状態で

コックピット中央に位置を変え、

②次に新しい風下舷の側のジブシートを握

り、ジブを入れ替える準備をします。

③ヨットが風位を越えたら、元のジブシー

トを離し、

④新しい風上舷へ体を移しながら、新しい

風下舷のジブシートを引いてジブを入れ替

えます。

⑤このとき、一瞬タイミングを遅らせ、ジ

ブ全体に裏風をうけるようにすると、風に

押されてバウの回転がスムースになりま

す。これを逆ジブといいます。しかし、風

が強いときには逆ジブをやってはいけませ

ん。

風が強い場合には、ジブが風を受けたと

きにクルーはすでにハイクアウトしている

ぐらいに素速く動く必要があります。逆に

風がごく弱い場合は、ヨットをむやみにゆ

らさぬよう、バランスに気をつけながら、

静かに確実にジブを入れ替えます。

いろりろなセーリング
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ベアリングして新しいコースを目ざす

少しラフィングする

ジャイビングの仕方

舷の入替えは、ランニングからランニン

グという形でもできます。風を後ろから受

けて方向転換するこれをジャイビングと呼

びます。

①ジャイビングはランニングで行うのが鉄

則です。

②風が弱ければ、クルーがブームを持って

返すのはごく簡単です。その後、クルーは

ジブを入れ替えます。

③ブームが返ったら、スキッパーとクルー

は素速く乗艇位置を反対舷に替えてバラン

スを保つようにします。

風が強いときにはランニングは不安定な

走り方になるので、バランス ( 体重移動 )

に十分な注意を払うようにします。また強

風下では風圧を受けてクルーの力だけでは

ブームが返せなくなります。その場合、ス

キッパーは、ランニングよりもさらに風下

に下すように進行方向をコントロールし、

メインシートを引いてブームが返るきっか

けをつくります。またヨットがプレーニン

グし加速している状態で動作を行うことが

重要です。ブームが返ったあとに新しいラ

ンニングコースを維持することで、上手に

ジャイビングができます。ジャイビングの

タイミングを見つけるまでには、多少の時

間がかかると思いますが、強風下でもジャ

イブができるようになると、セーリングの

幅がより広がることでしょう。

いろりろなセーリング
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ガンネルに足をかけハイクアウトの準備をする

フルハイクアウト

トラピーズ

セーリングディンギーは、スピードを

求めて艇体は軽く、セイル面積は大きくデ

ザインされています。このようなタイプの

ディンギーではある程度の風力のクロース

ホールドではスキッパーとクルーが懸命に

ハイクアウトしてもヒールを押さえ切れな

くなります。そこでクルーはトラピーズを

使い、体全体を舷外に出し、全体重を使っ

てバランスを保つようにします。

トラピーズ装置は、マストから両舷にの

びたワイヤーとクルーが着るハーネスの組

み合わせで出来ています。ワイヤーの先に

はグリップがついており、さらにその下に

はリングがついています。また、ハーネス

の方にはフックがついています。

①クルーがトラピーズに出るときは、バウ

側の手でトラピーズハンドルを握り、上体

を引き上げながら反対側の手でフックにリ

ングをかけます。

②同時に、バウ側のひざを曲げて舷外に出

し、ガンネルを踏みつけながらひざを伸し

て、全身を舷外へ出していきます。もちろ

ん、ジブシートは片手に持ったままです。

③トラピーズに乗って ( ぶら下がって ) ハ

イクアウトしている間は、風の強弱に合

わせヒザを屈伸してヒールに対応します。

タッキングする場合や風力が落ちたときは

素速くコックピットに戻ります。

④コックピットに戻るときは、バウ側のヒ

ザを曲げ、グリップを握って上体を起こし

ながら素速く戻り、

⑤同時にタッキングにそなえてフックから

リングを外します。

いろりろなセーリング
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う。そして、ティラーを少し押したり引い

たりして、進行方向がどのように変化する

か、試してみましょう。

風上舷にいるヘルムスマンがテイラーを

風下側へ押すと、センターボードの辺りを

軸にバウは風上へ回転するように向きを変

えます。逆にティラーを引けば、バウは風

下へ向きを変えます。この変化の感覚を早

く覚えるようにしてください。

ヨットが風下側に傾くと風上に向こうと

するウェザー・ヘルムが発生し、風上側に

傾くとリー・ヘルムが発生します。

ヘルムスマンがティラ―に感じるヨット

の特性です。

ヘルムスマンのシート操作

ブロックのところでシートをつかむ 腕をいっぱいに使ってシートを引く エクステンションを持つ手で
シートをホールドする

クルーとしてある程度セーリングを続け

ると、次第にヨットの動きに慣れて来て、

バランスをとるにも体が自然に反応するよ

うになります。また、風向とセイルトリム

の関係も感覚的に身についてくるはずで

す。

この段階まで来たら、次はヘルムスマン

に挑戦してみましょう。

ティラーの感覚をつかむ

海上でヘルムスマンを交代してもらい、

ティラーとメインシートを握ってヨットを

走らせてみましょう。クルーのときと同じ

ように、まず前方に目標物を決めてから、

ウインドアビームで直線を走ってみましょ

ヘルムスマンはメインシートを調整して

メインセイルをトリムしなければなりませ

ん。シートを出すときは手をゆるめれば自

然に出て行きますが、もう一方の手がティ

ラーで塞がっているので、引き込むときに

はコツが必要です。

一度シートを十分に引き込んだら、ティ

ラーを持っている反対の手でティラーと

シートを同時につかんで出て行くのを防ぎ

ます。次にまた、シートを引き込み、ティ

ラーの手で押さえます。これを繰り返して

メインシートを引き込みます。

また、コースを変えたときのシート・ト

リムの原則としては、ティラーを押したと

きはメインシートを引き込み、ティラーを

引いたときはシートを出すようにします。

7. ヘルムスマンに慣れる
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姿勢を低くして素速く移動する

タッキング

ベアリング・
ア・ウェイ クロースホールド

ラフィング

アビーム

タッキング

アビーム

風向

ランニング

ベアリング・ア・ウェイ ジャイビング

タッキングのコツ

前にも触れたように、タッキングはク

ロースホールドのスピードに乗ったまま行

います。

①ヘルムスマンは、ウェザー・ヘルムを利

用してティラーを静かに押し、体を中央へ

移動しながら前向きになります。

②ヨットが風位を越え、ブームが返ってく

るのを体をかがめてくぐります。このとき、

背中でティラーとメインシートを合わせ、

③次に、新しくティラーを持つ側の手だけ

でその両方を握ったまま体を返し、新しい

風上舷へ移ります。

④そして座りながら、バウ側の手にシート

を受取るようにします。

この一連の動きはスムーズに出来るよう

になるまで繰り返し練習してください。ま

た、タッキングは風上側 90 度方向への方

向転換ですから、タッキングの前に背中の

方 ( 真後ろ ) を一度振り返り、よく見て、

目標をきめてから行うようにします。タッ

キングが終ったあと、ヨットの進行方向の

先にその目標があれば、90 度の正しいタッ

キングができたことになります。

ラウンドコースを回る

十分にクルーを練習し、セーリングの感

覚が身についていると、ヘルムスマンを覚

えるのも短時間で済みます。

タッキングさえスムーズにできるように

なれば、ヘルムスマンはヨットを自由に、

どこへでも走らせることができます。

そのことを確認するために、ブイをい

くつか設定して、大きく周回するコースを

走ってみましょう。

ジャイビングのコツ

ジャイビングもスピードに乗った時にお

こないます。

①ヘルムスマンは、リー・ヘルムを利用し

てティラーを静かに引きながら体を艇の中

央に移動します。

②艇がヒールしているとウェザー・ヘルム

が強くなりジャイビングがしにくくなるの

でヒールをしっかり抑えます。

③ジャイビングポイントになった瞬間にメ

インシートを大きく引き込み、ブームが反

対舷に返りやすくします。

④同時に、ブームが返った時点でティラー

は艇の中心線になくてはなりません。ティ

ラーの戻しが遅かったりメインシートを緩

めることを忘れると、ジャイビング後、艇

が大きくヒールしてしまいます。

ジャイビングのコツは、ティラーの引き

具合と戻しのタイミング、そしてブームを

返すポイントといえます。

ヘルムスマンに慣れる
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体重移動で微妙なバランスをとる

スピネーカー

ディンギーは、横風や追い風のときにジ

ブの前に展開する専用のパワフルなセイル

" スピネーカー " を持っています。

スピネーカーの揚降は、基本的にラン

ニングの状態で行います。また、セイルト

リムはクルーが風上側から行うのが原則で

す。バランスを取るため、ランニングのス

ピネーカーランなどではヘルムスマンが風

下に位置するようにします。

スピネーカーシステム各部の名称

A: ピーク

B: タック ( 風上側 )

C: クリュー ( 風下側 )

D: スピネーカーポール

E: トッピングリフト

F: フォアガイ

G: アフターガイ ( 風上側 )

H: スピンシート ( 風下側 )

1: ターニングブロック

J: スピネーカー・ハリヤード

K: ラフ ( 風上側 )

L: リーチ ( 風下側 )

M: フット

スピンネーカーの展開

①クルーがスピンポールをマストの風上側

にセットします。

②ヘルムスマンはティラーを両足ではさ

み、コースを安定させたら、両手を使って

勢い良くハリヤードを引きます。

③クルーは、スピンが上がり始めたら、ア

フターガイ（風上側シート）とシート（風

下側シート）を操作してスピンを風に受け

ます。

④ハリヤードを固定し ( ヘルムスマン )、風

向に合わせてアフターガイを固定し、シー

トを調整します ( クルー )

ヘルムスマンに慣れる

ジャイブすると名
称が入替わります｝

ジャイブすると名
称が入替わります｝

ジャイブすると名
称が入替わります｝
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スピンネーカーのトリム

トッピングリフトとフォアガイを調節し

て、風が強いときはポールエンドを高く上げ、

弱いときは低めにセットします。

ポールの前後角度は風向とほぼ直角になる

ように調整します。シートのトリムでは、ジ

ブのトリムと同様に、ラフに裏風が入らないよ

うに注意し、風をできるだけ流すようにします。

スピンネーカーのジャイブ

①ヘルムスマンの合図で、クルーはブーム

を返します。

②次にクルーは、マストからポールを外し、

風上側へ持っていきます。

③新しいアフターガイをつかみ、ポールエ

ンドヘつけ、さらに風上側へ押し出します。

④ポールの他方のエンドについていた元の

ガイを外し、そのエンドをマストに付けま

す。

⑤この間 ( ②～④ )、ヘルムスマンは両足で

ティラーをはさんで進行方向をコントロー

ルしながら、両手でスピンシート / ガイを

持ち、スピンネーカーがなるべくつぶれな

いように調整します。

⑥クルーは新しい風上舷に位置してガイを

固定し、シートを調整します。

ヘルムスマンに慣れる

スピネーカーの降下

①クルーはスピンネーカーポールをマスト

から外します。

②同時にトッピングリフトも外し、ポール

を艇内に取り込みます。

③ポールからガイを外し、スピンのタック

とフットをつかみます。

④ヘルムスマンはハリヤードを外します。

同時にクルーは素速くスピンを取り込みま

す。

⑤クルーはスピンバッグにスピンを押し込

んで、収納します。再び使用するときのた

めに、バッグからピーク、クルー、タック

の部分を外に出した状態にしておきます。

スピネーカーポールをはずす

スピネーカーポールを新しいシート
（アフターガイ）につける
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メインセールに裏風を受けて後進する

セイルをシバーさせて行き足だけで走る

棧橋からの発艇

どんな乗り物にも言えることですが、運

転のいちばん難しいのは動き始めるとき

と、狙い通りのところへ停めるときです。

ヨット、特にディンギーの場合は気まぐれ

な風だけが動力源の上、ブレーキもないの

で、慣れるのに時間がかかります。

棧橋から出発するときは

①クルーがブームを押し出し、メインセイ

ルに風を受けて後進します。

②ヘルムスマンは “ 波舵 " のテクニックを

使って、艇の進行方向をコントロールしま

す。

③いったん、アビームの態勢でセイルをシ

バーさせ、艇を停め、

④セイルを改めて引き込み、前進を始めま

す。

後進する場合、ヘルムスマンは行きたい

方向ヘラダーを向けて進路をコントロール

しますが、これが波舵と呼ばれるテクニッ

クです。

タッキングに失敗してヨットがバウを風

上に向け停まってしまったときにも、波舵

を使ってセーリングを再開することができ

ます。

棧橋への着艇

ヨットにはブレーキはありませんが、停

止するのは簡単です。シートを出してセイ

ルをシバーさせ、同時にティラーを押して

バウを風に立てれば、ディンギーはすぐ停

止します。

ハーバー内の棧橋等への着艇にはこの方

法を応用します。

着艇場所へ風下から近づき、タイミング

を見計らってセイルをシバーさせます。行

き足だけで走り、艇が停まったときピタリ

と着岸している、というのが理想的です。

うまく着艇できないと判断したら、もう

一度やり直すことで大きなトラブルを防ぐ

ことができます。

ヘルムスマンに慣れる
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想像のつかないもので、遠くで発生した嵐

の名残りとなった波同士が大洋の真ん中で

偶然に出会って同調したものと考えられま

す。そのほとんどは陸地に到達する前に消

滅しますが、偶然にも海の真ん中で出会っ

た船を遭難させる原因にもなっています。

小笠原沖の海域に、しばし発生するようで

すし、バミューダー・トライアングルの謎

も、巨大な浮浪波のいたずらと見る人も少

なくありません。

波を一定の要素で表現する場合は、上の

図のようになります。このなかで私たちが

普段よく使う要素は `` 波高 " でしょう。最

近では風の予報とともにテレビの天気予報

に登場しますので、ヨットに乗る前日には

見ておきたいものです。

波の変化

陸地に遠く海底も深い外洋では、周囲

からの影響がほとんどないので、波の状態

は風の分布状態からおおよそ判断できま

す。ところが、沖合で生まれた波が陸地へ

近づいていく場合は、しだいに海岸の地形

や海底の形状などの影響を受けることにな

り、状態の判断は難しいものとなっていき

ます。

もっとも基本的な影響としては、水深の

変化が挙げられます。波の水面下では、波

の進行方向に向かって水の粒子が渦となっ

て、円形に転がるように回転運動を続けて

いますが、岸に近づくにつれて水深が浅く

なると、円形だった水の粒子運動は海底に

押し上げられるようになり、しだいに楕円

状につぶされていきます。縄を振ったとき

に、下弦の部分に抵抗が加わり、それまで

の弧が思うように描けなくなると考えてく

ださい。そうなると、波の進行速度が遅く

なり、波長も短くなります。そして、やが

ては波頭が砕ける波となって海岸へ押し寄

せることになります。

これに加え、陸地付近では湾口などで発

生する潮汐流や河口からの流れも無視でき

なくなり、特に水深が浅く複雑な地形の海

岸では船にとって危険な波がいろいろな場

所で発生します。おもなものとしては次に

挙げる波が考えられます。

・岸から見て、沖合で一部分だけ異常に砕

けた波が立っているところは要注意です。

急に浅瀬になっていて、下に岩礁がかくれ

ているために起きる波なのです。防波堤の

近くには、三角の返し波がよく立ちます。

あまり近づくと、ほんろうされて防波堤に

衝突ということにもなりかねません。これ

は沖合からくる波と、防波堤に当たって反

射した波が相互に干渉するから起きるもの

で、ときによっては、沖からきたもとの波

の2倍近い高さに発達することもあります。

・河口にも同じような三角波が立ちやす

く、河の流れもあるので気をつけたいもの。

また、岬の周囲には波が集まって干渉しあ

うため、波高が高くなることがあります。

潮汐・海流

これまでお話したように、波の多くは風

によって発生します。そのなかで例外的な

ものとして、潮汐 ( 潮の満干 ) によるもの

があります。潮汐は、月の引力が地球上の

海水を引っ張るために生じるもので、太陽

も月の約半分の力で作用しています。

地球上のある場所において、月と最も距

離が詰まるときと、その場所から見て地球

の裏側に月が回ったときに、満潮 ( その日

のうちで最も海面が上がったとき ) となり

ます。地球は 1 日に 1 回自転するので、1

日に 2 回の満干が生じることになり、この

時間はそれぞれ天体運動から計算して割り

出せます。

また、地球と月と太陽が一直線上に並ん

だとき、すなわち満月と新月のときは、月

と太陽の引力が合成されるので、最も海面

を引き上げる力が強くなるため、大潮 ( 満

波の発生

風が強いと波も高くなるのは、みなさん

知っての通りです。まったく平らな海面上

に風が吹きわたるようになると、海面は風

の力を受けて波を起こし始め、風の吹く時

間の長さと強さにあわせて波はしだいに発

達していきます。こうして、ある海面に吹

いた風によって起きた波を “ 風浪 " といい

ます。

波は一度起きると、地球の重力や表面張

力によって元の平らな海面に戻ろうとし、

これが波動となって、他の海域へ広がって

いきます。このように、一部の海面で発生

した風浪が他の海域へ移っていったものを

" うねり " といいます。短く細かい形の風

浪とは異なり、うねりはゆるやかなカーブ

を描き、規則正しく横へ延びる長い峰を形

成します。

このように、1 つの波の塊が発生する理

屈はとても簡単なものですが、実際に私た

ちが目にする波の正体は、一団の風浪、一

団のうねりではなく、風向きの変化によっ

て新たに生まれたものや潮流の影響で生じ

たものなど、いくつかの波が合成されてい

ます。1 本の縄の両端を持って、一方を規

則正しく上下させ振動を与えてやると、縄

は一定した周期を持つ正弦波を形成します

が、もう一方の端で異なった振動を与える

と、縄の波運動は一時不規則になった後、

やがて力が合成されて新たな周期を持った

正弦波となって行きます。自然の波も、まっ

たく同じ作用で変化の過程をたどります

が、なかには、静かな海面に突然押し寄せ

てきたりする “ 浮浪波 " などと呼ばれる正

体不明の波もときには現れます。

これは、日常見られる気象の変化からは

＜海　象＞

絶えず変化している波や潮、雲や風について知ることは、ヨットを速く

走らせることばかりでなく、危険から自分の身を守るためにも大切なこと。

ベテランのヨットマンは、みな必ずといっていいほど海象や気象について

の知識を豊富に身につけています。こうしたものを学ぶことは、普段街で

生活している我々にとってはあまり縁のないものですが、実際にヨットを

通じて海や湖で自然を体験していくと、こうした知識を勉強するのもまた

楽しいことの 1つになっていきます。
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海流

地球上には、つねにほぼ一定の方向に

流れ続け大洋を循環している、さまざまな

海流があります。こうした現象の多くは、

偏西風や貿易風などたえず安定して吹き続

けている、地球上の風の循環にあわせて生

じる " 風成流 " といわれるものですが、そ

の他の発生原因については、いまのところ

はっきりした解明がされていません。風成

流は、海面で受けた風の力によって発生し

た流れが、深度が深くなるにつれ螺旋状に

よじれていきます。これは地球の自転の影

響によるもので、北半球では右回転、南半

球では左回転のよじれとなります ( エクマ

ンの螺旋 )。また、海水が凍結するとき塩

分が氷に混じらないので、周囲の海水塩分

が高くなり重くなって深海へ沈んでいくた

め " 深海流 " となります ( 海面近くを流れ

るものを “ 表層海流 " といいます )。

地球上には 38 の主要な海流が流れてお

り、南氷洋、北氷洋をのぞく 5 つの大洋に

あわせて 5 大還流を形成しています。

海流には、“ 暖流 " と “ 寒流 " があるこ

とはご存じかと思いますが、日本の近海に

は、西日本の南岸沿いを東へ向かう黒潮 ( 暖

流 ) や、北日本東岸を南下して、関東地方

の東方で黒潮とぶつかる親潮 ( 寒流 ) など

が流れています。

昔の人は風の力とあわせて、こうした海

流も航海に利用していましたが、いまでも

ヨットの外洋クルージングやレースの際に

は気になる存在になっています。黒潮は、

世界でも最人級の海流で日本海流とも呼ば

れています。源はフィリピン週辺で南西諸、

仏から九州、四国、本州の南岸を通り、千

葉県房総半島沖から東に向きを変えます、

潮岬沖での平均流量は毎秒約 5.000 万トン

ともいわれています、

南方文 : 化や海の幸を運ぶとともに夏の

蒸し暑さなど日本の気候、風土に大きな影

響をもたらしています。

最近では人工衛星などを使って観測して

おり、海流の流れに乗ってやってくる魚を

追う漁船などに情報を伝えています。

干の差が最も大きいとき ) になります。

これとは逆に小潮 ( 満干の差が最も小さ

いとき ) は、月と太陽が地球を介して直角

になって、たがいの引力が対立するとき、

つまり上弦と下弦の月のときに起こりま

す。

潮が満ちたり干いたりするとき海面が移

動するわけですが、このとき湾の入口や狭

い水道などでは、周囲の海水が一度に外へ

出たり入ったりすることになるために、流

れが生じます。これを潮汐流といい、流の

速さが 10 ノット ( 時速約 18.5km/h) 以上

になるところも少なくありません。こうな

ると、エンジンを積んだ船でも航行に支障

をきたす場合も出てきます。昔の人は、潮

待ちといって、潮汐流が収まるまで湾や水

道の出入り口で船を休ませていたもので

す。

また、潮汐流が風で起きた波と出会う

と、自然の力どうしが合成されて、より大

きな力となって航行する船を悩ませます。

ちなみに、わずか1ノット (時速約1.85km/

h) の潮汐流と一緒になった風の波は、2 倍

の大きさになるといわれています。この逆

に、潮汐流と風の波が対峙する形でぶつか

りあうと、不自然な三角波が立つようにな

ります。

陸地に挟まれた海面でディンギーを乗る

ときは、その日の潮汐を確かめておきたい

ものです。その日の潮汐はカレンダーと同

じように表で確かめることができますし、

電話の天気予報などでも知らせています。












