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西都原出土舟形埴輸の復原的考察

本論文の目的は，宮崎県西都原出土の舟形埴

輸を考察の原点とし，古代において実際に使用

されていた船の実長を推定し，その結果復原さ

れた船を対象として船舶工学上の解析を加え，

抽出された結果を用いて若干の考察を行なうこ

とにある。

宮崎県西都原古墳群中の第百十号墳は 5世紀

後半の築造とされ，墳丘の直径44.5m，高さ 7

mの円墳であるが，発掘時に墳丘頂部の平坦面

と傾斜面の縁辺部から，多数の埴輪片が出土し

たことが記録されている。これらの埴輪片は，

後日，東京国立博物館の手により復原作業を行

ない，その中で5世紀後半の出土品としては他

に類を見ない舟形埴輸の復原が完成した。復原

方法は，接着剤を用いて植輪片と埴輪片を継ぎ

止め，欠落箇所を石膏によって補充するという

ものであったが，完全に崩壊し去った遺物の破

片を，それも消失してしまった部分の存在も考
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えられるものを，かつてあったで・あろう形に継

ぎ合せる作業が非常な困難を伴なったことは想

像に難くなし、。しかし，図 1によって明らかな

よう tこ，

①船底平坦部が完全に埴輪片の結合だけで復原

されていること，

②船体中央縦断面部のほとんどが植輪片の結合

だけで復原されていること，

③片舷側面外板部のほとんどが埴輪片の結合だ

けで復原されていること，

④船体中央横断面部のほとんどが埴輪片の結合

だけで復原されているこ と，

等の事実があり，主要構造部に石膏の介在する

ことが少ないところから，寸法的に非常に正確

な復原であったと言いうる。また西都原出土舟

形埴輸は，埴輪片の中から同時に復原された他

の形象植輪と同様に器財埴輪としての具体性が

強く，当時使用されていた船と L、う様財の写実

的な土製模型であると言いうる。以上のよう

に，西都原出土舟形培輪はそれが現実に

存在したであろう大きさに復原し，種々

の解釈を加えることを目的として，考察

の対象とする上に十分な価値を持つもの

である。

[1・

図1 西都原110号墳出土舟形墳輸実;}IIJ図(東京国立博物館
原図)黒色の部分は纏翰片の現存する部分、白色部分
は石膏による補充部分をあらわす。

さて，舟形埴輸の実長を推定するにあ

たっては，他に確実な資料がない以上，

最も普遍的な尺度を用いて大略の寸法を

推定する他はない。今，西都原出土舟形

植輸の船体形状に注目すると， B/Lが

約%で船首尾方向に細長いこと， H/B 

が約5という値を示し背の高い，したが

ってδ班が小さいこと等により，復原性

能の観点から述べるならば，帆装をまっ

たく有しないか，持っていたとしても補

助推力を得るにとどまり，もっぱら推進

力としては人力に依った船であったこと

が考えられ， したがって，最も普遍的な
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尺度として『人聞の力で舟を推進させる』とい

う人間工学的原則を採用することができる。

さらに r人聞の力で推進される船』には漕

手の姿勢によって次の 2つの類型が設定でき

る。すなわち，

①直立する姿勢

②座席に腰かける姿勢

である。

①の『直立する姿勢』とは櫓又は梓等を使用し

て推進する船の漕手の姿勢を表現するものであ

り，

1.動揺する船内にあって体を動かす必要上，安

定した足場を必要とする。

2.多人数が立って櫓等を操る必要上，波浪ゃう

ねりのある海洋においては航行に耐えない。

とし、う条件がある。

一方， ②の『座席に腰かける姿勢』とはオー

ルまたは穣などを使用して推進する船の漕手の

姿勢を表現するものであり，

①漕手の座席を構成する船体構造が必要であ

る。

②オール，またはある種の権などにおいては，

舷側上に推力受けが必要である。

とL、う条件が生じる。

さて，写真によって明らかなように，西都原

図2 西富Z原出土舟形埴繍各方向よりの全形
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出土舟形埴輸には船体内部に甲板状の層があ

り，層には船首尾方向に 4つの大小隅丸方形の

割り抜きが並んでいる。舟形績輸の復原船が人

力推進によって航行する船であるとするなら

ば，当該甲板状層をおいて他に漕手を支える船

体箇所は見当らない。そして，甲板状層内部に

ある 4つの引り抜きの存在は，甲板状層をして

①の類型における『漕手の足場』とするには甲

板の連続を欠くこととなって不合理であり，一

方，②の類型における『漕手の座席』とするこ

とにより，はじめて漕手座席聞の空聞を表現す

るものとして適合性が評価されるものである。

また，西都原出土舟形埴輸には舷側上に石膏

によって補充されたものを含め片舷6つ，丙舷

併せて12個の突起が存在する。実際には多少の

寸法誤差があるとしても，雨舷の突起は互いに

一対をなし，一対の突起の船首尾聞の配列間隔

はほぼ一定であるように表現されている。した

がって，舷側上の突起列をして推進用具の推力

受けと見なすことにより，②の類型への適合性

が深まるものである。以上の論点から西都原出

土舟形埴輸は漕手が『座席に腰かける姿勢』で

推進する船であると判断するものである。しか

し，ここで問題となるのは，本来推進機能上規

則正しい配置がなされなければならない舷側上

の突起(推力受けとした〉と甲板状層内の割り

故き(座席聞の空間とした〉との聞にははっき

りとした配置構成が表現されていないというこ

とである。ここにおいて，甲板状層の引り技き

という即物的，直接的な表現によって，単純に

4つの引り抜きの存在から片舷4名，両舷8名

の漕手のための座席が存在したとするよりも，

むしろ，機能上の重要性を踏まえ，推力受けを

表現すると見た舷側上の突起を基準にして，漕

手座席数を片舷6個，両舷12個存在したことに

したい。さらに写真によって切らかなように，

舷側上の突起は，それが実物片である場合は舷

側上の他の部分より少しくぼんだ位置に接着さ

れてあり，石膏による補充である場合には現物

が根本付近にわずかに残存している上部に付加

されており，培輸は原型を忠実に復原した可能

性が極めて高いと評価できる。

また，西都原出土舟形植輸の製作過程を推測

すると，甲板状層内の 4つの制 り抜きは，舷側

上の左右一対の突起が結ぶ線の至近距離におい



図3 西都原出土舟形埴鎗の舷側上突起細部写真

て直席の存在を表わすものとして，突起聞の船

首尾方向の間隔と同一間隔で配列すべきであっ

た。しかし全長 1mに及ぶ大型の土製品である

ため 6個の方形空間を限られた区間に設定

し，残余の細長い部分を両舷へ接着して，土で

中空の位置に座席を表現することは工作技術の

上から困難であったので 4個の方形穴をうが

つことにより，座席構造の存在だけを簡単にシ

ンポライズして表現したものと見るべきであ

る。したがって，以上のことから，舷側上の突

起列により座席数が決定できることが傍証され

るのである。

さて r人の力で推進する船』における漕手

座席の間隔は，限られた船内になるべく多数の

漕手を配して最大の推力を求める必要から，漕

手の動作に必要な分量だけ与えられるべきもの

である。また同類型船においては，推進用具の

種類および推進方法に多少の相違があるとして

も，似かよった寸法で座席間隔が設定されてい

るべきものである。そして ， 当然のことなが
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』ー~ 今長 25f..7守 (7.R白川一一一-'-..............cc;:::;y"jj?'* 'f<.ffo咽~ιー~~-，~ .，忌主幅 ιrら寸 (HワM)

| 深さ 2f..1寸扮(0.65附

図4 瀬戸内海に現存する 『橿伝馬』実演l図

ら， 各漕手座席間隔も一様に保たれるべきもの

である。以上の理由から，西都原出土舟形埴輸

の復原船における座席間隔を，現存する同類型

船の座席間隔から推定することにしたし、。

推進用具としてオールを用いる例にはまず九

米カッターが挙げられ，また，権を用いる例と

しては瀬戸内海に現存する『摺伝馬』が挙げら

れる。前者の座席間隔は95.5佃であり，後者の

座席間隔は90佃である。したがって，いま 2つ

の実例に基づいて，西都原出土舟形埴輪復原船

の座席間隔を90cmとすることにしたし、。

さて，図2によると，舟形培輸における絃仮.U

上の突起間隔は平均値で 81.4酬とし、う値を示

~~/す/魯ヘグト
札一 一何 -

;tif 

P2乞竺ン与
す/在ごオ~ 止 旦

図6 酉鶴原 110~境出土舟形繍倫実測図に各部

分の実寸法配入図 (単位ミりメートル〉
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し，実際の測定値は平均値の周辺に近い値で，

ほぼ均等なパラつきを示していることがわか

る。ここで，前述したように， 漕手の座席間隔

は舷側上の突起，すなわち推力受の前後間隔に

等しいとすれば，舟形埴輸の漕手座席間隔は，

同様に81.4oとすることができる。この値は，

舟形植輸復原船における座席間隔とした90咽と

いう値に対応するものである。したがって，

9∞o+81.4oキ11(倍〉という値が，復原船

の舟形植輸に対する倍率を表現する具体的根拠

をもっ数値となる。

上記倍率 (11倍〉に基づいて，西都原舟形植

輸における復原長を算出し，復原された船の船

型線図を作成した。次に，これより船体寸法表
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図7 船型線図 1 
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を作成し，抽出した諸寸法に基づきシシプソン

第二法則に従っ て排水量等の船体特性に関する

諸元を求め，これより排水量等曲線図を作成し

た。

船型線図によれば，舟形埴輪の復原船は全長

11m，全幅 L925m，全高4.27mであり ，B/L 

宇弘， H/B宇5とL、う船体形状を有することが

わかる。船体規模について現存の木造船に比較

を求めるとすると，ちょうど 9米カ ッター程度

の大きさの船に相当する。ただ 9米カッター

ニ~

図9 商都原出土舟形績給復原船排水量等幽線図

西宮E原出土舟形纏鎗II原総におけ~・R貧状態の1(算

状 舗 の名 称 船体及び服装品重量
第軍人員。重 量

屠畿貨物重量 ③D/W  ③ 平均吃*運航要貝 船 客

軽荷状朗 2.0 TONS 。TONS 。TONS o TONS 2.0 TONS 28岨

~盛笠綜) (富犠装体品重重量量21 5TONS) 
=0.5 TONS 

単純運航状態 2.0 TONS 1.0 TONS o TONS 。TONS 3.0 TONS 38恒

21a:1翻
(同上〉

人 16名X50kg=T0O8NS 

代
甲宵3名万剣X煩15(同幹=都0のT6み4O5〉NS 

本がめ等生活0必05需品引ONS

表 0.8+0.045+0.05牟 10 

3長;iJ)
2.0 TONS 1.0 TONS o TONS 0.8 TONS 3.8 TONS 45団

的 〈向 上〉 〈向 上) (50kgx 16名=0.8TONS 

• 運航状 m 2.0 TONS 1.0 TONS 1.0 TONS o TONS 4.0 TONS 46c濁

， 1(;ぷ~)
〈同上〉 〈肉 上)

船客14名X50kgET0O7NS 

貨 甲宵14名・万X剣15煩kgE〈全0T員21O) NS 

*がめ等生活D必需1T品ONS 

0.7+0.21+0.1・1.0
1貴

文程の官か度のわあ場るり合にと装は仮飾定甲品す1守がる・河刀1剣4 

態 運 航 積荷扶鰻 2.0 TONS 1.0 TONS 1.0 TONS 1.5 TONS 5.5 TONS 54岨

【満.状o】
(「時全宿脚3却乗0員名叫xωk憎gT叫=O1N5 S 

55223  

〈同上〉 〈向 上〉 〈向 上〉

E 0.7 TONS 4.7 TONS ぬ咽

(患客即時50
古代馬絡載状態

2.0 TONS 1.0 TONS 。7TONS 古代馬一頭 0.3TONS 4.0TONS 46四

特
〈向上} 験関員10名頬培X05=050同T調15 O (叡古系中制 国)〈同上〉 NS 

孫 1 甲1宵0名・刀X剣15 T15 ONS 
体長 120~ 130 

例 生活必需品 0T05 ONS 

0.5+0.15+0.0S・o7 

① 量自体量量: α十板緋水容積)x (備D比重)ぴ+板Jli:量)

1 943 x 057 四 1075 ・ 1.1TONS 

〈船体内部構造重量) ; 04 TONS 

(;!.板蔵盆)+ (船体内部構造重量)= (船体.量〉

1.J + 0.4 1.5 TONS 

② D/W; (DEAD WEIGHT)諸積貨.量 トY

一」③ 平均吃水 !D/Wの儲より排水量等曲娘図から求められる。
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に対してBjLの値が小さく，また HjBが非常

に大き¥，、といった相違があり，帆装設備を備え

ている 9米カッターに対L，復原性能において

劣った船で、あったことがうかがえる O

次に，排水量等曲線図を利用して，舟形塙輸

の復原船について種々の載貨状態の試算を行な

うことにする(表参照〕。

先ず代表的載賀状態 5類型を設定し，次にJeiJ

様の方法で特殊例としての古代馬の塔載につい

て検討を加え，舟形埴輸の復t!ji船における運航

lての実態について考察を試みた。

代表的載貨状態

①軽荷状態 (DjW=2.0トン，平均吃水=28cm) 

船体重量及び蟻装品(錨，推進用具， ロープ等〉

のみが負荷される状態であって，塔載人員及び

塔載貨物がなく，空船にて係留されている載賀

状態を表わすものである σ

②単純運航状態 CDjW= 3.0トジp 平均吃水三

38cm)蟻装品を装備し，運航要員を塔乗させた

状態を言う O 運航要員としては，艇長1名，副

長 2名，舵取り l名，漕手12名，計16名を設定

した。本状態は船客及び貨物の塔載がないの

で，使用状態においては最も吃水が浅く，した

がって速力が最も期待できるものである。

cx単純運航積荷状態 (DjW=3.8トン，平均吃

水=45cm) 単純運航状態に付け加え，運航要員

1名当り 50kgの貨物を積載した状態をいう O

岸壁に荷役設備，貯蔵設備及び専業の荷役呆

者等が存在しなかった古代において，貨物の荷

役作業は船の塔乗員自らがわーなったのであり，

目的地までの陸上輸送においても彼等が担当し

た可能性が極めて強L、。したがって 1人の人

聞が但って徒歩により目的地まで陸上輸送しう

る荷物の重量限度を501屯に設定し，搭載重量と

して50kgに運航要員の数 "16¥¥を乗じた値 0.8

トンとし寸数値を採用したの

主:運航状態 CD/W=4.0e:.;，平均吃水ー46岨〉

単純運航状態に付け加え】船客14名及び船客の

装身具，生活必需品の重量を含めた載賀状態を

言う。

L 、ま船!存の塔乗方法について考えると，漕手
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座席の上方は 2名の漕手が並列にすわり p 推進

動作及び推進用具の振れまわり等のために人を

塔乗させる場所はないのしたがって， 1苦手座席

聞に人を東り組ませるには，船底部に腰をつい

てうずくませる姿勢をとらす他はなL、。との場

合，各i富手庄市聞に 1名づっ10名の船客を塔乗

させることができるのまた，船首屠部に 2名づ

っ塔束させるとすると，合計14名の船存が最大

限塔載可能ということができるO したがって，

運航要員も含めた最大塔載人員は30名というこ

とになる。

⑤運航積荷状態

1 CDjW= 5.5ト;J， 平均吃水=54cm) 

n (DjW= 4.7トン9 平均吃水=50c血〉

1 ;運航状態に付け加えるに，量大塔載人員30

名につき各々 50kgの貨物輸送を担当させること

とし 1.5ト~ンの貨物を積付けた状態態、をL、寸う。④

で、すで

名の船客を乗組ませる7たこめのスベ一スが確保さ

れなけれぱならないのでで、，貨物はその余積に緊

密に積付ける必要があり，また，船首尾の余積

にも積み付ける必要があり，載貨蒋積について

は満載状態であるといえる O

n ;西都原出土舟形植輪復原船の運航において

は，人と物を載貨容積いっぱいに積みたて，目

的地に着岸したら全員が船を離れて貨物を担

い，陸上輸送をすると L寸条件は少なかったと

考えられる O むしろ，運航要員法人と物を海上

輸送しp 船客だけが自分達の荷物を陸上輸送し

た場合の方が一般的で、あったと考えるべきであ

ろう。 Lたがって，これは実質的な満載状態と

いうことができる。

以上 3例の基本類型についての計算結果によ

り，西都原出土舟形埴輪復原船における運航上

の特色として以下のことがし、いうる。すなわ

fコ，

①軽荷状態を除き，通常運航状態における平均

吃水は38~50cmの聞で、決定される。

②最大塔載人員は30名(運航要員16名，船客14

.fi)である U

(苫貨物の最大塔載重量は1.5トyてFある。

次に，基本類型において得られた結果に茶づ



いて，載貨状態の特殊例を考えてゆくことにし

TこL、。

すなわちこの場合においては，西都原出土舟

形埴輪復原船に古代馬を積付ける試算を行な

い，古代における馬の海上輸送の可能性につい

て検討を加えることとする。 (注，参照〉

古代馬は体長 120~ 130cm，体重 3∞同程度

のものであったことが考えられ，かつ，動きま

わるものであるので，積付けに際しては相当の

スペースを確保する必要がある。したがって，

2頭を並列に船ナリに積付けることはもちろ

ん，並列する左右の漕手聞に船ナ リに積付ける

ことも， 西都原出土舟形指輪復原船の最大幅

1，925mという値から困難であったことが推定

される。また，船体に比較して，単体では重量

のかさむ馬を船首尾に極端に片寄せて積付ける

ことは過大なトリムを招くことになる。いま馬

体重を仮りに 3∞比とし，馬体の重心が舟形埴

輪復原船の浮面心より 3m離れた位置に積付け

られたとすると，排水量等曲線図より 16cmのト

リムを生じることがわかる。

ここで古代a馬の舟形埴輪復原船への積付け方

法を具体的に述べるならば，先ず，馬を船体中

央部における 4個の漕手座席のスペースに置

き，船底に足を固定させ，またロープ数本によ

り馬体を船体部に繋ぎ止める。数名の兵卒を馬

の脇に配置し， 船体の動揺による馬体の揺れ

等，航海中における馬の移動を抑えさせる。漕

手は馬の搭載のために合計8名とな り，航海速

力が低下する。したがって 2頭以上の馬の積

付けは極端なj酋手の減少を意味し，運航に著し

い支障をきたすところから，積付けられる馬は

一船について一頭のみであったと考えなければ

ならないのである。

さらに，馬の海上輸送は箪事目的であったこ

とが確実であり， 10名程度の軍兵を務乗させて

いたとすると，DjWは4.0トジとなり， 平均吃水

は46cmとなった。

これらの値は，舟形精輸復原船の通常運航時

における数値の範鳴に入り，かつ，積付け上か

らも可能な載貨形態であると ころから，北九州

の装飾古境に描かれた， 古代馬の海上鱗送にお

いては，それが舟形埴輪復原船て。行なわれたと

することによってはじめて可能であり，壁画と

同様な輸送形態となることが証明しうる。

さて，隣国大緯民国においては 5世紀代の

製作とされる舟形土器3点，及び 6世紀代の製

作とされる舟形容器2点の出土品が存在する。

図10及び写真によって明らかなように， 5例と

も船首尾構造が収束されずに開放されたまま上

どジケフ知闘機
鍵主》壁JTJIJO口直

e e 
岨品

図10 緯園出土舟形土製品

届

図11 鴫圏直州金鈴塚出土舟形土器 (1) 

図12 穂園慶州金鈴嫁出土舟形土器 (2)
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方に反り上がっている点において共通Lてお

り，全体的な船体形状から Lても同一類型に属

する船を素材にLたことが想像されるo (金鈴

塚出土舟形容器(2)においては船首のす:上り部材

が一本で構成され，また船尾部が欠落Lてい

る点，疑問が生ずる。しかし，抽象的な表現に

よって船体表現をした場合に， ζ の上うな形状

になったとすると，原形となった拍もあるL、:，'1

西都原と同様な船をモデルにしたものかもしれ

ない。

3点の舟形土器は， l'官厳蒐一集資料(1~3 号〉

と呼ばれるもので』慶尚南道11千点江流岐におい

て出土したものと伝えられているのまた，他の

2点の舟形容器は慶州市にある三国時代新羅の

金鈴塚古墳から出土したものである。左くに湖

厳蒐集資料は金鈴塚出土品に比較して，素材と

した船の特長を忠実に模倣しているようすがう

かがえ，とりわけ 3号に至っては，非常に精巧

な模型であることがうかがえるO それは以下の

点から言いうるものである。

① 1・2号には舷側に帯状の部材があり，これ

を境として，丸太で構成された船体部と棚木で

構成された上部構造がはっきり区別されて表現

されていて，準構造船であることを思わせる。

3号は帯状部材が存在Lないがp これとても

2枚の舷側を表現する板L 船首尾において丸

みを帯び，丸太で構成されていることを哀現す

る船底部とによって 1・2号と同様の構造を

もっ準構造船であることを思わせるものであ

るO

② 1・2・3号とも舷側|に一定方向に傾斜し

た突起列を持つ。また，船休内部においては，

1・2号ーでは船首尾に 1本づっ計 2:;$:， 3号に

おいては船首尾に 1本づっP 船体内部に 3本計

5本の横木ら Lき構成材が存在する。ここで，

特に 3号の舷側上の突dιと船体内部の横木の閣

係について着目することにしたいD 骨片首)三塁各々

1本づつの横木は舷側にうがたれた2対ずつの

孔のうち内側の孔に近い位置にあり，本来は船

体を貫いて舷外にまで、延びた砧貫木であり，船

首尾の強度材として，また係船・操舵に利用さ

れたものである可能性がある。そして，船体内

部の 3本の横木は舷側 I二の一定方向に傾斜する
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突起の根付け付近に各々正確に符合して取り付

けられているのこの事実は~座席に腰かける

姿勢』の相型において述べた漕手座席と推力受

けの機構的配置関係を如実に表わしたものであ

ると L市、うる。この事実から 1・2号におい

ては船肯尾において特殊な用途に用いられた横

木のみを主現し，語物の大きさによる制限から

座席となる横木を有略したものと思われるC

また，慶外|金鈴塚出土の舟形容器2点は湖厳

蒐集資料の舟形上器によ七較して，

①支台があること。

②船首足に鎖状の装師があること C

等の特色があり与実性の欠けた装飾品として

の印象をぬぐいえない。しかし，素朴な表現で

あるにしても，船尾に腰かけた姿の土製人形の

存在の中に注目すべき表現が看取しえるのであ

るO すなわち号の人形は両手に棒状の器物

を持って後方に倒れかかった姿勢をとり， II号

の人形はEしい座位で両手を前方に延ぽ L，平

行に棒状の器物を持った姿勢をとる。これら 2

つの人形のそれぞれの動f乍は， I1菖手が座席に腰

かけて推進周具を両子に担いp 船を推進させる

ための一連の動作における拍めと終わりの象徴

的な瞬間を表現していることを思わせる。した

がって，出土地がいずれも朝鮮半島南東部にあ

り，製作時期が近接しているとみてよい湖厳蒐

集資料の舟形土器と金鈴塚出土の舟形容器とが

同じ類型の船を表制しているとするならば，両

方の模型船。特徴を当該類型船は併せ持つこと

になる。すなわち，

①船体構造としては，丸木で組み合わした船体

部の上方Jら棚木の上部構造を備えた準備造船

の様式を示す。

②反り上がった船首尾部には横貫木が存在しp

かつ船首尾端はJ[~京されずに開放されてしるつ

③漕手はrB:J市に腰かけ，オールまたは擢等の推

進用具を担って酒ぎ，舷側上の推力受げを介し

て推力企船体に伝え推j墜させる。

等の特色をもつものである。

西者[1原出上;fnfjj直輸が製作された5世紀後半

とL、う時期は，*アジアにおいては高句麗の勢

力が強大となり，理束、[/:島及ひ、朝鮮半島北部に



まで版図を拡大した時期に当たり，宋-;:!}倭国伝

に記載されている『倭王武の上表文.!J(478年〉

が宋の順帝に奏上され，倭国の宋への通交上の

航路を高句麗が妨害した事実を非難した時期に

相当する。また，朝鮮半島南部においては束方

の新艇の勢力が次第に強大となり，相対的に加

羅地方に勢力を維持していた倭の勢力が衰弱し

てゆく形勢にあった。そして，倭の圏内におい

ては，河内平野南部の水郷に接した地戚に多数

の壮大な前方後円墳が営まれ，畿内政権の統治

力が強大となった時期に相当する。こうした東

アジアの動揺の中にあって，ある意味でネガテ

ィプな立場に立たされていた倭としても，半島

南部の利権のため，頻繁に日朝間の海峡を，さ

らに朝鮮西岸を経由して遼東半島から山束半島

へといった航路を自国の船舶によって往来し，

国際交流を計ったことはうたがL、なし、。そし

て 5世紀代においてこうした航海に使用され

た船舶として， 西都原出土舟形地輸の復原船

は，極めて貴重な参考資料となるものといえよ

う。

注 本稿で古代馬の搭載を載貨状態の特殊例

としてとりあげたのは，古代に大陸からわが国

に輸入された貨物の中で， もっとも重量があ

り，またしばしば積載の機会があったと考えら

れるからである。日本で騎乗のための馬の登場

はおそらく 4世紀中葉以前には遡らない。その

一つの根拠は鞍などの馬具が中期古墳の段階に

なってしか出土しなL、からである。応、神天皇陵

の正面にある丸山古墳から出土した金銅製竜文

透彫鞍金具などの一群が初出の例で 4世・紀後

半ないし末葉に大陸から輸入されたとみられ

る。応神天皇陵の実年代と被葬者を確定できる

資料はないが，丸山古墳は伴出遺物からみて 5

世紀の第1四半期に位置づけることができる。

これ以降日本の古墳から馬具の出土例は激土台

しI 6世紀に一つのピークに達するが，その背

景には騎乗のための馬匹の輸入があったで‘あろ

う。 5世紀末の北九州における装飾古墳の中

にp しばしば舟上に 1頭の馬を搭載して航行し

つつある絵が描かれていて，大陸産の馬が海路

を渡来した状況をうかがわせる。それが日本か

ら大陸への輸出で・なかったことは，同時期の馬

具の大半が輸入品とみられる事実からも裏付け

られよう。

参 考 文 献

1. 宮崎県児湯郡西都原第百十号墳発掘報告

2. 後藤守一氏 「上古時代の舟」

3. 石井謙治氏 『日本の船』

4. 北野耕平氏

「古代の東アジアにおける船舶形態考」

一一日本と韓国出土の船形土製品類の意義

一一 ( W神戸商船大学紀要』第一類 ・文

科論集 ・第20号〉

5. ~貌志倭人伝』 ・ 『後漢書倭伝』 ・ 『宋書

倭国伝』 ・『情書倭国伝.!J (岩法文庫〉

6. W三国史記』

7. 国史大系 『日本書紀.!J (下巻〉

8. 大串雑信氏 『理論船舶工学.iI (上巻〉

〈海文堂)

参 考 図 面

① 西部原出土舟形埴輪実測図 (束京国立博

物館〉

② 神戸商船大学九米カッター完成図

③ 擢伝馬完成図 (村上氏〉

④ 北野写真資料数点 (北野耕平氏)

(本学航海学科20期，日本郵船出向，現原子

力船「むつ」 三等航海士〉

丸子船実物

大津市本堅田町堅固漁港で織影

琵琶湖独自の潜運廻船で，現存のものである。

ー第20回海事調査昭和56年3月7日ー

- 11 -


