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大型カーフェリーの追波中大横傾斜事故の原因についての考察 

Investigation into a Large-Roll Accident of RoPax Ship in Astern Waves 

大杉 御月*・梅田 直哉**・松田秋彦*** 

By Mizuki OSUGI*・Naoya UMEDA **・Akihiko MATSUDA *** 

2009 年に発生した長さ 150mの大型フェリーの横転事故について，主原因は「復原力喪失現象」と考えられていた．

しかし，不規則波中数値シミュレーションを用いて比較検討した結果，事故の原因は「復原力喪失現象」ではなく「左

右揺れ・船首揺れからの横揺れへの連成効果」である可能性が示唆された．また，フィンスタビライザーのこの状況

についての効果は顕著でないことも確認された．一方，ここでの数値シミュレーション結果は長波頂不規則波につい

てであり短波頂不規則波での模型実験結果よりもやや大きな値を与えるなど今後の改善の余地もある． 

Keywords: car ferry, IMO, second generation intact stability criteria, pure loss of stability, yaw-roll coupling, fin stabilizer 

１. 緒言

近年我が国の中大型カーフェリーが追波中で 20

度以上も横傾斜する事故がしばしば発生している
1)．その代表的かつ船舶の全損に至った例としては，

2009年 11月の長さ 150mで２軸１舵のフェリーの

横転事故が挙げられる 2)．海外でも，ニュージーラ

ンドのカーフェリーが 50 度の横揺れを起こす事

故が発生している 3)．これらについては，船体中央

が波の山にあるときの横復原力低下によって大傾

斜が生じる復原力喪失現象であるといわれている．

そ れ を 受 け て ， 現 在 ， 国 際 海 事 機 関

IMO(International Maritime Organization)では

この復原力喪失現象を防ぐ新しい復原性基準の策

定作業が行われている．

 一方，前述の代表事故例である 2009年のケース

については，運輸安全委員会が,斜め追波中の横復

原力の計算などを行い，斜め追波による復原力低

下が事故の引き金となった大傾斜の主要原因と推

論している ２）．また，上野ら ４）は，事故発生時の

海象，操船状況に対応する同船の斜め追波中自由

航走模型実験を実施して，事故と同程度の大傾斜

が実際に発生することを確認している．櫻田・梅

田は，この事故に IMOの新復原性基準案を適用し，

同様な事故の再発を防ぎうるように基準案の要求

値を定める提案を行った 5)．そしてこの要求値が

IMOでも暫定的に合意されるに至っている 6)． 

 これに対して，長門ら 7)，池永ら 8)は，これまで

斜め追波中の復原力喪失の例と考えられてきた，

それぞれ水雷艇，海洋調査船の転覆事故の数値シ

ミュレーションを分析的に実施し，復原力低下は

主たる転覆原因ではなく，むしろ波浪による船首

揺れから横揺れへの連成効果が支配的ではないか

との問題提起を行った．

 そこで本研究では，同様の観点より，2009年の

大型フェリー横転事故再現の数値シミュレーショ

ンを行い，大傾斜の主原因は復原力低下といえる

か否かの検討を行った．もし，復原力低下が事故

の主原因でなかったならば，IMO の新復原性基準

の策定も手直しが必要となりうるためである．ま

た，事故時にはフィンスタビライザーが作動して

いたが，上野ら 4)の模型実験ではその動的挙動は

再現されていなかった．そこで，フィンスタビラ

イザー作動の影響も数値シミュレーションにより

あわせて検討した． 

２. 追波中復原力喪失現象と事故の概要

復原力喪失現象(pure loss of stability)とは，

船長に近い長さを持つ波の中で，船の中央部に波

の山があって船首，船尾が波の谷にあるとき，一

般に水線面積が小さくなり，横復原力が失われる

ことをいう．追波，あるいは斜め追波を波の伝播

速度に比較的近い速度で船舶が航行すると，船体
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中央を波の山がゆっくり通過することになり，そ

こでの横復原力低下状態が長時間となって，大傾

斜や転覆にいたることがある 9)． 

大型カーフェリーの前述の横転事故は，紀伊半

島沖を斜め追波航行中に発生している．そのとき

の船速は 20ノット，推定有義波高は 4.59ｍ，推定

波周期は 10.0秒，相対的な波の出会い角度は船尾

から左舷 35度，すなわち斜め追波であった．フィ

ンスタビライザーは作動していた 1）．運輸安全委

員会の推定 1) によれば，「第一波により水線面積

が低下し，それにより復原力も減少したことで，

船は右舷方向に 25°傾斜した．コンテナの固縛が

解け滑り落ち，他のコンテナの縄まで引きちぎり，

横揺れ角が 27°に達すると，積み荷の土台が壊れ

た．第二波と，大傾斜により起こった左方向への

旋回の影響により，横揺れ角は 40°まで成長した．

船はその後，かろうじて近くの岸に自航してたど

り着いたが，最終的に座礁し，横転した．」と説明

し，さらに「斜め追波による復原力の減少」がこの

事故の主な原因のひとつであると述べている．

以上より，斜め追波中航行時の最初の 25度の横

傾斜の原因を探ることが本研究の課題となる． 

３. 数値シミュレーション

復原力喪失現象は，追波または斜め追波中を船

舶が比較的高速で航行する状態であることから波

と船の出会い周期が長いという特徴がある．この

ため，動揺する船が作る波による影響よりも，船

体に当たる水の流れの向きによる揚力が重要とな

る．よって，揚力に着目して運動方程式を立てる

操縦性数学モデルに波による横復原力変動を考慮

した久保ら 10)のシミュレーションモデルを用いた．

なお，先行研究 7-8)でもこのモデルを利用している． 

具体的には，不規則波中の前後揺れ・左右揺れ・横

揺れ・船首揺れの４自由度運動を扱った．船体に

働く波浪強制力は海洋波変位に対して線形である

と仮定し，低周波数近似の線形細長体理論により

計算した．復原てこ GZ は，Grim の有効波の概念

と，Froude-Krylovの仮定のもとで計算した．横揺

れ減衰力は，海上技術安全研究所による同船の模

型実験結果を用いた．また、シミュレーションに

おいて、一定針路を保持するように、比例制御（比

例定数１）のオートパイロットをモデル化し、プ

ロペラ回転数は一定としている。

ここで不足する入力パラメータ―としての平水中

の抵抗推進特性，操縦性流体力微係数については，

海上技術安全研究所所有の対象船の模型を借用し，

水産工学研究所角水槽にて，拘束模型試験を実施

して計測した．これには，平水中の抵抗試験，荷重

度変更試験，斜航試験，円弧運動試験，舵角試験が

含まれる．ただし，一部の舵効きパラメータにつ

いては模型船の構造上舵直圧力の計測が困難であ

ったため，近藤ら 11)による類似の２軸１舵のカー

フェリーの実験結果を利用した．これらの詳細に

ついては別途報告の予定である．なお，使用した

対象船およびその模型の主要目は，表１に示すと

おりである．

Items unit Ship Model 

Length m 150.0 3.50 

Breadth m 22.80 0.532 

Draught m 6.26 0.146 

Trim m 1.68 0.039 

GM m 1.80 0.042 

４.結果と考察

数値シミュレーションについては，対象船の事

故状態の再現を目標として，以下の表２に示した

事故発生時の条件 2)で行った．上野ら 4)の模型実

験も同一の条件で行われているため，その実験結

果と比較することで，シミュレーションの妥当性

も検討できることになる．ただし，上野らの模型

実験は推算された方向波スペクトルを用いた短波

頂不規則波について行われたが，ここでの数値シ

ミュレーションは一方向の波スペクトルを用いる

長波頂不規則波について実施した．よって，ここ

での評価は幾分安全側になるものと予想される．

不規則波は，多数の規則波の重ね合わせによりモ

デル化され，その個々の成分波振幅は波スペクト

ルから，位相は一様乱数により与えた．

Items unit condition 

Froude number - 0.275 

Significant wave 

height 

m 4.59 

Mean wave period s 10.0 

表１ 対象船の主要目 

表２ 事故条件 

002

日本クルーズ＆フェリー学会 論文集No.9



(1) 復原力変動による影響

このカーフェリーの事故の原因が復原力喪失現

象であった場合，復原力変動が船の運動に大きく

影響を与えるはずであるので，事故条件において

シミュレーションを行い，復原力変動の影響を確

認する．波浪中の復原てこは，横揺れ角のみで決

まる平水中の横復原てこと，波高，波長，波との出

会い角，波の山との相対位置，横揺れ角で決まる

横復原てこの時間変動成分の変動の和で与えられ

る．復原てこ GZを両成分の和として行ったシミュ

レーションと「波浪による GZの変動部分」を削除

したシミュレーションを行い，その結果としての

時系列を図１-２に示す．波変位（wave height）

は船体中央における値で示し，下向きを正とした．

すなわち，波の山はその極小値に相当する．また，

横揺れ角（roll angle）は右舷傾斜を正としてい

る． 

 

 

図１と図２の比較によれば，両者ともに波の山

が船体中央に位置したときに大きく右舷側に傾斜

していることが見てとれるが，両者の横揺れ角の

大きさにさほど大きな差がないことがわかる．す

なわち，波による復原力変動の影響は大きくない

ことがうかがえる．とはいえ，ここでの数値シミ

ュレーションに用いた不規則波はある乱数の組み

合わせから成分波の位相を決めたひとつのサンプ

ル（標本）に過ぎない．よって，異なる乱数の組み

合わせを用いた不規則波での数値シミュレーショ

ンを行い，それぞれの不規則波中の時系列におけ

る最大横揺れ角の比較を図３に示す．この結果よ

り，不規則波中の試行によって最大横揺れ角は数

度の違いが生じるが，波のよる復原力変動が最大

横揺れ角に与える影響は小さいという結論は，変

わらない． 

以上より，波浪による復原力変動があまり横揺

れ角に影響を与えないということから，復原力変

動は事故の直接的原因ではないといえる． 

(2) 左右揺れ・船首揺れからの連成による影響

そこで，他に事故の主原因を探るため，左右揺

れや船首揺れが横揺れを引き起こす連成効果を無

視した数値シミュレーションを実施し，図４のそ

の連成効果を考慮した数値シミュレーション結果

と同条件で図５に結果を示す． 

図１ 波浪による復原力変動を考慮した数値シ

ミュレーション結果

図２ 波浪による復原力変動を省略した数値シ

ミュレーション結果

図３ 不規則波中における最大横揺れ角の比較 

図４ 左右揺れや船首揺れが横揺れを引き起こす連

成効果考慮した数値シミュレーション結果 
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図４より yaw 角速度が左舷側に大きいとき横揺

れ角が顕著に右舷側に傾いている様子が見られる．

一方で，図５では，図４で見られるほどの大傾斜

は見られない．よって，左右揺れ・船首揺れから横

揺れへの連成効果は斜め追波中の横揺れに大きく

影響していることが分かる． 

(3) 実験との比較さらにフィンスタビライザー効

果 

上記の検討に基づき，不規則波中の数値シミュ

レーションを波浪による復原力変動の有無，フィ

ンスタビライザー作動の有無の条件で， 10 回試

行で各 30分（実船スケール）の最大横揺れ角の平

均を取った．またこの結果を，海上技術安全研究

所が行った同船の実験結果，さらに海上での事故

報告とも比較した．結果を図６に示す．ここで,フ

ィンスタビライザーの制御定数は, 梅田ら 12）の研

究成果によった. 

図６ 数値シミュレーションによる各条件下におけ

る最大横揺れ角と実験、事故との比較 

これより，不規則波におけるシミュレーション

において，波浪による復原力変動部分や，フィン

スタビライザーはほとんど横揺れ角に影響を与え

ないことが分かる．つまり，復原力の喪失は事故

の直接的原因にはなり得ない．その一方，今回の

長波頂不規則波のシミュレーションは短波頂不規

則波での模型実験での横揺れ角よりも総じて大き

な値となった．これについては，波の短波頂性，再

現時間が実験よりもはるかに長いことなど考えら

れる．この点は今後の課題として残った．フィン

スタビライザーの効果が大きくない理由は、ここ

での斜め追波中横揺れの周期が長く, 横揺れ減衰

力の果たす役割が小さいためと推論されよう.

５. 結言と展望

2009年の大型フェリー横転事故再現の数値シミ

ュレーションを行った結果，大傾斜の主原因は，

波浪による復原力低下とはいいがたく，むしろ波

浪による船首揺れ角速度が横揺れに与える連成効

果ということが示唆された．すなわち, 斜め追波

中を高速航行するときが危険であることは変わら

ないが, そのメカニズムが異なる可能性はある. 

このことは操船上の注意喚起という点では変わる

ところはないが, 設計による大傾斜防止のために

はこの違いの考慮は重要となりうる. また，フィ

ンスタビライザーの事故の結果に与える影響は大

きくないことも確認された．よって、追波中復原

力低下対策としての船首フレアーやトランサム船

尾形状の変更や, フィンスタビライザーの大型化

のみならず, 舵面積の影響なども今後考えていく

べきであろう。 
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クルーズの観光公害に関する研究(第 1 報)

―大気環境への負荷― 

A Study on Environmental Hazard due to Cruise Ships (1st Report) 

-Effects on Air Pollution-

池田 良穂* 

By Yoshiho IKEDA 

 世界的にブームとなっているクルーズは、毎年、世界で 2800 万人の人が楽しみ、15 兆円の経済波及効果を及ぼすに至っ

ている。東アジアにおいても、中国でのクルーズマーケットが急拡大しており、2017 年にはクルーズ人口は 230 万人に達

し、日本のクルーズ人口も 30 万人を超えた。日本の各港は、クルーズのもつ経済効果に注目して、クルーズ客船の誘致を

進めており、中国本土に近い九州や沖縄の港にはたくさんのクルーズ客船が寄港するようになっている。 

一方で、クルーズ観光における負の側面も注目されるようになっている。 クルーズ客船による旅行がエコなものなのか

との疑問や、あるいは大量のクルーズ客の上陸による交通渋滞や混雑などが指摘されている。本論文では、クルーズ観光の

もつ負の側面を、1 つの観光公害とらえ、クルーズ以外の観光と比較することにより、クルーズ観光のもつ特性を明らかに

する。  

Keywords: Cruise ship, environmental effects, exhaust gas, tourism, air pollution 

１. 緒言

クルーズ客船による様々な観光公害が指摘され

ている 1)～4)。例えばバルセロナ等のクルーズのハ

ブ港湾では、多い時には 1 日に 10 隻近い大型ク

ルーズ客船が寄港し、乗客による街の混雑、交通

渋滞など、オーバーツーリズムによる住民生活へ

の影響がひどくなり、住民の不満が爆発して、寄

港反対デモまで起きていると報道されている 5)。

 この観光公害は、クルーズ観光にのみ起こるも

のではなく、観光地として脚光を浴びるようにな

った場所では必ず発生するものであり、国内でも

京都や飛騨高山などで顕在化している 6)。 観光

客の増加に伴う住民の不満は、観光に伴う恩恵が

ほとんど感じられず、迷惑ばかりかけられている

ということからきている。当然のことながら、観

光客が増えて観光収入が地域に落ちれば、その経

済波及効果は必ず住民にも波及しているはずだが、

直接お金が落ちる人々のようには恩恵が感ぜられ

ないのは当然である。  

 また、クルーズによる自然環境への負荷も大き

な問題となり、これも観光公害のひとつに分類さ

れている。これまで、クルーズ客船から出る排気

ガス、汚水、廃棄物の量と、その環境負荷をと 

りあげた調査研究がみられる 7)。  

*大阪経済法科大学

 本論文では、第 1 報としてクルーズが大気環境

に及ぼす影響について検討した結果について報告

する。これまでの同分野での研究として、クルー

ズ客船の排出ガスの量自体に着目したものがある

が、ここではクルーズ以外の観光とクルーズ観光

とを比較することで、クルーズ観光がもつ大気環

境負荷の特性を評価することを試みる。  

２. クルーズ観光の環境負荷の考え方

本研究では、最近、東アジアでもブームになっ

ている 4～7 泊のクルーズを対象とする。具体的に

は、中国の上海港等を発着して日本や韓国の港に

寄港するクルーズを考えることとする。  

クルーズ客船による観光は、船による海上移動、

船上での生活(宿泊、食事、娯楽)、寄港地での観光

の 3つの要素によって構成されている。  

 一方、一般的な海外観光(以下一般観光と記す)

は、飛行機による移動、滞在先での観光、ホテル等

での宿泊、レストラン等での飲食、滞在地間の移

動(飛行機、列車、バス等)から構成されている。 

クルーズ観光に比べると移動に要する所要時間が

短いため、観光地での滞在時間が長いという特徴

がある。

 ここでは、クルーズ観光と一般観光による環境

負荷の違いを明らかにするために、 
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(1) 移動による大気環境負荷

(2) 宿泊による大気環境負荷

(3) 滞在地での観光による大気環境負荷

に分けて推計することとする。 

３. 移動による大気環境負荷

観光客の居住地と観光地との間の移動には、ク

ルーズ観光では居住地近くの起点港から船が使わ

れ、一般観光では主に飛行機が使われる。居住地

とクルーズ起点港が離れている場合にはフライ&

クルーズという飛行機での移動を伴う場合もある

が、ここでは居住地とクルーズ起点港が近い場合

について考える。 

したがって、クルーズ観光と一般観光における

移動による環境負荷の評価には、クルーズ客船と

飛行機のエンジンから排出する排気ガス量の比較

をすることが必要となる。  

排気ガス中の有害物質としては、 CO2(二酸化炭

素)、NOx(窒素酸化物)、SOx(硫黄酸化物)、PM(黒鉛

等の粒子状物質)があり、空気中に排出された後の

環境負荷の特性が異なる。CO2は、世界的な温暖化

の原因の 1 つと考えられており、その削減が叫ば

れおり、排出場所にかかわらず排出量自体が問題

になる。一方、NOx、SOx、PM については、地域の

住民の健康被害や酸性雨による植物被害等の、い

わゆる地域公害問題となる。すなわち CO2はグロー

バルな大気環境負荷、その他の物質はローカルな

大気環境負荷ということになる。  

3.1 ＣО2排出による環境負荷 

 問題となる CO2の排出量は、おおよそエンジン出

力に比例する。ただし、輸送機能と同時にホテル

機能をもつクルーズ客船のエンジンは、船の推進

のための分と船内電力のための分に分けられる。

特に後者の比率が高く、全体出力の 40～50%を占

める場合もある。したがって移動による環境負荷

を算定するためには、推進に用いられる出力のみ

を抽出する必要がある。従来型のクルーズ客船で

は、推進には主機と呼ばれる大型のディーゼルエ

ンジンが用いられ、船内電力は補機と呼ばれる複

数の小型ディーゼル発電機が用いられるのが普通

であり、主機出力を推進用出力とみなすことがで

きる。一方、最近のクルーズ客船では、大型の主機 

を持たずに、複数のディーゼル発電機で電気を起

こし、推進用電動モーターへの電力および船内電

力の両方に供給する電気推進システムが普及して

おり、この場合には厳密に推進に使われる出力を

算定することが難しい。そこで、電気推進船につ

いては、推進用電動モーターの出力のデータが得

られたクルーズ客船のみ対象とし、その出力を推

進用出力とした。調査結果を図 1に示す。これは、

主に、ここ 10 数年内に建造されたクルーズ客船の

推進用出力を求めた結果である。  

図 1 クルーズ客船の推進用出力 

 周知のとおり船の推進に必要な出力は、その速

力によって大きく異なり、図 1中の 15 万総トン付

近にある非常に高い値(図中の赤マーク)は、「ク

イーンメリー2」の値であり、夏季の大西洋横断ラ

イナークルーズにおいて、かつての定期客船並み

の約 26ノットの高速で航行するため、航海速力 8)

を高くしているため突出して高い値になっている。

一方、最近のクルーズ客船では船の大きさにもよ

るが 20ノット前後の航海速力の船が多く、それら

の船は図 1の下の方に帯状にかたまっている。

 観光による環境負荷を考える場合には、観光客

1 人あたりの数値で比較する必要がある。稼働中

の代表的クルーズ客船の最大旅客定員 9)を、総ト

ン数を横軸に整理したのが図 2である。同図から、

旅客定員は総トン数の増加と共に多くなる傾向に

あるが、5万総トン以下と、7万総トン以上との間

で大きなギャップが存在することがわかる。これ

は 7 万総トン以上のクルーズ客船はカジュアル～

プレミアムクラス 10)の大定員船が多く、一方、5万

総トン以下ではラグジュアリー～アッパープレミ

アムクラス 10)の船であり、旅客定員が比較的少な

いためである。
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図 2クルーズ客船の乗客定員 

 以上のクルーズ客船のデータに基づいて、飛行

機との CO2 排出量の比較を行う。比較に当たって

は、旅客 1 人が 1 海里の距離を移動するための量

(人・マイル)として比較することとし、推進用出

力(kＷ)を、最大旅客定員 P と航海速力 V(knot)8)

の積で割った値を求めた。結果を図 3 に示す。こ

の図 3 の縦軸の値は、交通機関のエネルギー効率

の比較に用いられる比出力 11)に対応するものであ

るが、貨物船の場合のペイロードの代わりに旅客

定員が使われている点が異なっている。以下、本

論文では、この比出力(=推進用出力(kＷ)/(V・P))

の値をクルーズ客船比出力と呼ぶこととする。  

 図 3 の結果に見られるようにクルーズ客船比出

力は、ばらつきは大きいものの下限線は総トン数

が大きくなるにしたがって減少しており、大定員

の大型船ほど、旅客 1 人当たりの移動に要する出

力が小さくなり、10 万総トンを超えると旅客定員

の多いカジュアル船が多くなるために比出力は小

さくなり、0.4程度の値に漸近することがわかる。 

 なお、極端に離れている 3 点(図中赤マーク)に

ついては、 

・4万総トン船は、旅客定員 365名の超高級船

・9万総トン船は、旅客定員 2250名の高級船

・15 万総トン船は、航海速力 27 ノットの高速高

級船

である。このことは、旅客定員の少ない高級クル

ーズ客船、航海速力の速い高速クルーズ客船では、

旅客 1人当たりのエネルギー効率が悪化し、CO2排

出量が大きくなることを示している。  

図 3 クルーズ客船の比出力 

この比出力を、一般的なジェット旅客機の値で

ある 0.3～0.4 と比較すると、10 万総トンを超え

る大型クルーズ客船でジェット機の比出力値と同

程度となり、観光客 1 人あたりの CO2 排出の面で

は飛行機と 10 万総トン以上の大型船ではほぼ同

等で、5 万総トン以下、もしくはラグジュアリーク

ラスや高速船では飛行機よりかなり悪いこととな

る。この結果は、一般的に飛行機に比べて船舶の

方が圧倒的に省エネであるという一般常識と矛盾

するが、この一般常識は貨物船の場合のものであ

り、飛行機に比べるとゆったりとした空間を船内

に確保しているクルーズ客船では当たらないこと

が確認できた。特に 5 万総トン以下の小型クルー

ズ客船においては、飛行機よりも CO2の排出量が圧

倒的に大きくなることは重要な知見と言える。  

 また、航海速力が大きい船では比出力は大きく

なり、また旅客定員が小さいほど比出力は大きく

なる。  

3.2 実際のクルーズでのＣО2排出の比較 

 前節では、クルーズ客船と飛行機の比出力を比

べたが、クルーズ客船の比出力は、その船の航海

速力 8)を維持するのに必要なエンジン出力を使っ

て算定した。しかし、実際のクルーズ客船では、シ

ーマージン(出力余裕)を大きくとっており、実際

のクルーズにおいては設定された航海速力で航行

することは珍しい。これは油価格の高騰に伴う燃

料コストの削減もあるが、クルーズ客船では寄港

地を夕方に出港し、次の寄港地には朝に到着する

というスケジュールをとることが多いため、航海

速力で航行する必要がなく、燃料消費を削減でき

るように速度を調整して航行するためである。こ
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のように、クルーズ中は、寄港地間の距離に応じ

て、適宜、速度を落として運航されている。著者の

カリブ海クルーズの経験では、航海速力 23ノット

のクルーズ客船が、マイアミ～バハマ間では航海

距離が短いため一晩中 8 ノットで航行していたこ

ともある。このように寄港地間の距離によってク

ルーズ客船の実際の航行速度は大きく変動し、そ

れに伴って CO2排出量も変動する 12)。

 具体的な事例として、2016 年の 17 万総トン「ク

ァンタム・オブ・ザ・シーズ」の上海発着の 8 泊

日本クルーズでの平均運航速度の事例を示す。  

  表 1 上海発着クルーズの日程と平均速度 

1 日目 上海 17 時出港 

航海時間 41 時間  19ノット 

3 日目 広島 10 時入港 

19 時出港 

航海時間 35 時間  16ノット 

5 日目 横浜  6時入港 

 16 時出港 

航海時間 21.5 時間 19 ノット 

6 日目 神戸 13時 30分入港 

23時 59分出港 

航海時間 54 時間  16ノット 

9 日目 上海 6時入港 

 上述の「クァンタム・オブ・ザ・シーズ」の航海

速力は 22ノットであり、それよりも 15～30%も減

速して運航されていることがわかる。  

 船舶の抵抗は、運航速度の 2 乗以上に比例する

ため、推進のためのエンジン出力は 3 乗以上に比

例する 13)。表 1 の各港間の平均速度から、所要エ

ンジン出力を推算すると、航海速度の時のエンジ

ン出力の 0.25～0.86 倍となり、比出力も 0.49～

0.72倍に低下する。 

したがって、実際のクルーズ時の運航速度では、 

大型クルーズ客船の比出力は飛行機の比出力の 50

～70%程度となり、移動時の CO2排出量は、飛行機

を使った一般観光旅行に比べると大幅に小さくな

ると結論できる。ただし、この結論は、10万総ト

ン以上の大旅客定員のカジュアルクルーズ客船に

対してのみ有意であることに留意いただきたい。 

3.2 ＣО2以外の有害成分 

 CO2以外の排気ガス成分、すなわち NOx、SOx、PM

については、前述したように、排出される場所の

周辺における人間および環境への弊害が問題とな

る。船と飛行機の両方ともに、その移動中におい

ては、いずれの排気ガス成分も広く洋上で拡散さ

れるためあまり問題にはならない。  

 ただし、クルーズ客船が港で停泊している時に

は、これらの排気ガス有害成分が大きな問題にな

る場合もありうるので、この場合については４章

および５章で考察する。  

４. 宿泊による大気環境負荷

宿泊については、クルーズ客船にあっては船内

に宿り、一般観光にあってはホテル等の陸上宿泊

施設に宿る。いずれの場合も、消費されるエネル

ギーは照明や空調、冷蔵庫などのために使われ、

その主なエネルギー源は電気であり、それぞれの

場合の発電効率が環境負荷に大きく影響をする。 

4.1 ＣО2排出量 

クルーズ客船の船内電力はディーゼル発電機に

よって発電されており、主に石油を燃料としてお

り、そのエネルギー効率は 40～45%である 14)。一

方、陸上の火力発電所の平均的なエネルギー効率

は 33%程度 15)であり、燃料としては、石炭、石油、

LNGを使っている。ただし、陸上の発電所で核燃料、

自然エネルギーによる発電比率が高い場合には

CO2 排出量はその分減少する。また陸上では長距

離の送電をするためのエネルギーロスがあるが、

クルーズ客船の場合には船内で発電しており、い

わば地産地消型で送電ロスは少ない。 

 以上の比較より、宿泊に伴う CO2排出量は、発電

効率が高く送電ロスも少ないクルーズ観光の方が

一般観光よりも若干少ないと言える。  

4.2 ＣО2以外の有害物質の排出 

クルーズ客船の場合には港に停泊中も船内電力

供給のためディーゼル発電機を稼働させており、

その時の CO2 以外の排出ガス成分による港周辺へ

の環境負荷が問題となる。鈴木ら 3)は、博多港に停

泊するクルーズ客船について、排気ガスが地域に

及ぼす影響を定量的に検討している。  

一方、一般観光での宿泊では、ホテル等で電気
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を使っており、その電気を作る陸上発電所からの

排気ガス中の NOx、SOx、PM が問題となる。  

(1) SOx排出

日本の火力発電所の SOx 排出量は、平均的に

0.2g/kWhであり 16)、世界的にみるとかなり少ない。  

なお、欧米の火力発電所では 0.6～1.7g/kWh と、

日本に比べるとかなり多い排出量となっている 16)。  

 一方、クルーズ客船のディーゼル発電機からの

SOx 排出量は、燃料に硫黄分を多く含む重油を使

用していることから多く、IMO は MARPOL 条約の中

で厳しい排出規制を決めている 17)。その規制では、

一般海域では 2020 年から硫黄分濃度が 0.5%以下

の燃料油を使うか、排気ガスから SOx を除去する

装置の搭載が義務付けられている。さらにアメリ

カ合衆国沿岸および北ヨーロッパ水域では ECA 指

定海域(Emission Control Areas : 船舶からの大

気汚染物質放出規制海域)となっており、2015 年

から硫黄分濃度が 0.1%以下という厳しい規制が課

されている。したがって、北米および欧州海域で

の運航を前提としたクルーズ客船では、ECA 指定

海域での規制水準をクリアしていることとなる。

さらに、硫黄分を含まない LNG を燃料とするクル

ーズ客船の建造も多くなっており、この場合には

SOx排出問題は解消する。  

(2) NOx排出

NOx の排出については、130kW以上のディーゼル

エンジンを搭載する船舶に対しては、IMO の

MALPOL 条約の中に規制があり、2000年からは 1 次

規制、2011 年からは 2次規制、2016年からは ECA

指定海域での 3 次規制が発効している。この規制

は機関回転数に応じて規制値が設定されているが、

800rpm 以上のディーゼル機関では、2 次規制で約

9g/kWh 以下、3次規制で約 2g/kWh 以下となってお

り、3 次規制では日本の陸上火力発電所の実績値

である 0.2g/kWh に比べると 10 倍となっている。

なお、欧米での陸上火力発電所では 0.7～1.6g/kWh

となっており、船舶の 3 次規制値に近い。すなわ

ち、ECA 規制水域である北米および北ヨーロッパ

仕様で建造されたクルーズ客船では、その地域の

火力発電所の NOx 排出量とほぼ同じということに

なる。 

 以上の比較より、停泊中のクルーズ客船からの

NOx排出量は、日本の陸上ホテルの宿泊に伴う NOx

排出量よりかなり大きく、その観点からは、日本

の港に停泊中に陸上電源を使うことは、クルーズ

観光における NOx 排出量を減らす意味で効果的と

言える。ただし、発電所のエネルギー効率は、船舶

用ディーゼル発電機のエネルギー効率よりも落ち

るので CO2排出量は増えることとなり、港周辺での

大気汚染状況を考えたうえでの決定が必要となる。 

 なお、クルーズ旅行と一般旅行の日数が同じと

すれば、一般旅行での陸上宿泊数は多いので、そ

の分の負荷を宿泊地周辺に与えていることにも注

意が必要となろう。  

(3) PM 排出

IMO では、PM(粒子状物質)排出は SOx 排出と同

様に扱っているが、港を出港する時などに船舶か

ら排出される黒煙が港周辺の居住者に影響を及ぼ

している場合もあり、クルーズ客船として早急に

対策を打つべき課題だと思われる。この解決のた

めには、LNG燃料の利用や、出港時のみバッテリー

に溜めた電力を使うといった対策が考えられる。 

５. 滞在地の観光による大気環境負荷

クルーズ観光では寄港地での観光、一般観光で

は滞在地の観光による環境負荷は、名所訪問、シ

ョッピング、飲食などで基本的にどちらも変わら

ない。ただし、クルーズ観光では、寄港地での滞在

が 6～8時間なのに対して、一般観光は宿泊を伴う

24 時間を観光地で過ごす。  

本研究では睡眠のための宿泊に伴う負荷を別に

して評価しているので、その時間を差し引くと観

光地への滞在時間は一般観光の方が倍近い 19)。た

だし、クルーズ観光でも、船上で食事やイベント

等を船上で楽しんでおり、CO2排出量全体としては

両者で変わらないと考えられる。  

なお CO2以外の排気ガスに関しては、クルーズ客

船の場合には、次の寄港地までの海上移動時の排

出となるため、拡散効果によって、地域の大気環

境へは悪影響を及ぼさない。  

６. 結言

クルーズ客船の観光公害に関する研究の第 1 報

として、大気環境に与える環境負荷を、クルーズ

観光と一般観光とを比較することで評価した。 

得られた結論は以下のとおりである。  
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1) 移動に伴う負荷では、旅客 1 人が 1 海里移動

するための CO2排出量は、クルーズ客船がその

設定された航海速力で運航される場合には、

飛行機より多い。

2) 特に 5 万総トン以下のクルーズ客船では、飛

行機よりも CO2排出量はかなり多い。

3) ただし、10 万総トン以上で、大旅客定員のカ

ジュアルクルーズ客船では、飛行機とほぼ同

等の CO2排出量となる。

4) 実際に運航されているクルーズの実績では、

航海速力より遅い速度で航行している場合が

多く、この場合の CO2排出量は、旅客定員の多

い大型カジュアル船では飛行機よりかなり少

なくなる。

5) CO2以外の有害成分である NOx、SOxの排出は、

IMO の船舶からの排気ガス規制によって減少

傾向にあるが、一般観光の場合の陸上電気を

使う場合に比べるとやや多い。ただし、観光地

の滞在時間の違いと、クルーズ客船での航行

中の拡散効果を考慮すると、クルーズ観光の

方が少なくなる。

6) PM のうち、黒煙(ブラックカーボン)の排出に

ついては、特にクルーズ客船が港を出る時に

排出される場合があり、なんらかの対策が求

められる。

  なお、北米を中心とするクルーズ船社で構成す

る業界団体 CLIA では、2025 年までにクルーズ客

船から排出する CO2 を 30%削減するとともに、SOx

排出をゼロとすることを目標に掲げており、さら

に CO2および SOx 排出の少ない LNG 燃料の導入に

も力を入れると宣言している。 

次報では、汚水排出等による海洋環境への負荷

および住民生活等への社会的負荷について論ずる。 
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訪日中国人クルーズ旅客の消費行動の変化とその要因に関する一考察 

Study on Changes and Factors of Consumer Behavior of Chinese Cruise Passengers to Japan 

伊東 弘人 *・西谷 真洋  * 
Hirohito ITO, Naohiro NISHITANI 

最近，訪日中国人クルーズ旅客の消費行動が変化し，以前のような「爆買い」と呼ばれる行動が影を潜

めている．この実態を把握するため，中国発着クルーズの船内で中国人旅客を対象とした消費行動に関す

るアンケート調査を実施した．この結果を以前の調査結果と比較したところ，一人当たりの平均消費額が

約４割低下し，品目別には炊飯器などの「家電製品」の消費が著しく低下していることがわかった． 
本稿では，海外製品の購入に関して，旅行者による海外での消費行動と競合する取引形態である一般的

な貿易取引と越境 EC 取引との比較を通じて，我が国での訪日中国人クルーズ旅客の消費行動の変化の要

因の把握を試みた．結果，行郵税率の引き上げと越境 EC 取引の制度改定が訪日中国人クルーズ旅客の消

費意欲を低下させていた可能性のあることを提示した． 

     Key Words: クルーズ船, 訪日中国人, クルーズ旅客, 行郵税, 越境 EC 

1. はじめに 

我が国をクルーズ船で訪れる中国人旅客の寄港地周辺

での消費行動が大きく変化している．数年前までは，寄

港地周辺の免税店で，一人でいくつもの炊飯器を購入し

て帰船する姿が見られた．いわゆる「爆買い」と呼ばれ

た現象である．実際に，中国からのクルーズ船の受け入

れを進める港湾関係者からも，中国人のクルーズ旅客の

消費行動が変化したという声が多く聞かれる．この変化

の状況を一言でいえば「買わなくなった」ということで

ある．たとえ買ったとしても，以前のように大型家電量

販店で炊飯器や空気清浄機などを買い占めるといったこ

とではなく，ドラッグストアで医薬品やマスクといった

比較的安価な日用品を購入している傾向があるという． 
現在，全国各地の港湾では，中国からの大型クルーズ

船を受け入れることを目的とした大規模なクルーズター

ミナルの整備が進められている．これらのクルーズター

ミナル整備事業の実施の可否を判断する事業評価では，

外国人クルーズ旅客による観光や土産物の購入によって

創出される「国際観光収益の増加」と，クルーズ船の寄

港時のイベントなどへの来訪者が支払う交通費などによ

って創出される「交流機会の増加」という２つの項目を

主な効果項目として計測している．しかし実際には，便

益として計上している項目のほとんどが前者の外国人ク

* セントラルコンサルタント株式会社 みなとグループ 
1  九州地方に寄港した外航クルーズの発着国の割合について，

航海数ベースとは，北東アジア（日本，中国，香港，韓国，台

湾）を発着するクルーズで，１航海のうちで九州港湾に寄港し

ルーズ旅客の消費額で構成されている．例えば，表-1に
示した長崎港「松が枝地区旅客船ターミナル整備事業

（改良）」では，「国際観光収益の増加」の便益が

1,931 億円，「交流機会の増加」が 38 億円であり，98%
以上が外国人クルーズ旅客の消費額に依存している．つ

まり外国人クルーズ旅客の消費行動の変化は，事業評価

の前提を覆すほどの影響があるといえる． 

表-1 長崎港「松が枝地区旅客船ターミナル整備事業 
（改良）」における整備事業便益の概要 1) 

便益計測項目 便益 割合 
国際観光収益増加 1,931億円 98% 
交流機会増加 38億円 2% 

総便益 1,969億円 100% 

中国・上海港の対岸至近に位置する九州地方では，こ

こ数年で急速に中国からのクルーズ船の寄港が増加して

いる．図-1 は，クルーズ船の動静を記録する AIS
（Automatic Identification System，自動船舶識別装置）デー

タを使って，九州地方に寄港した外航クルーズの発着国

の割合を，2014 年と 2016 年の２年間で比較したもので

ある．九州地方に寄港した外航クルーズのうちで中国の

港湾を発着するクルーズの割合1は，航海数ベースでは

14年に67%であったが16年には91%へと上昇している．

た航海の合計である総航海数を分母とし，このうちで各航海の

発着港のある国ごとの総航海数を分子として計算した．旅客数

ベースとは，クルーズ船の定員数から年間の総旅客定員数を計

算し，発着国ごとの総旅客定員数を分子として計算した． 
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同様に，旅客数ベースでも 14年に 68%であったが 16年
には 94%まで上昇している．つまり，九州地方を訪問す

るクルーズ旅客の９割以上が中国人であることからも，

訪日中国人クルーズ旅客の消費行動の変化による地域経

済への影響が大きいといえる． 

図-1 九州地方に寄港する外航クルーズ船の発着国の割合 2) 

そこで本稿では，現在の訪日中国人クルーズ旅客の消

費行動を把握し，以前に実施された中国人クルーズ旅客

による我が国の寄港地周辺での消費行動に関する既往の

調査結果と比較することで，消費行動の変化の動向を把

握する．その上で，現在の変化を生み出したと想定され

るいくつかの要因仮説を立てて，それぞれの状況を把握

することで変化の要因の提示を試みる． 
本稿において，訪日中国人クルーズ旅客の消費行動の

変化の要因が特定できれば，事業評価の前提となる「国

際観光収益の増加」という便益の計測精度の向上が図れ

るだけでなく，クルーズ旅客の消費活動を通じた寄港地

周辺の経済効果の創出に向けた次のアクション（方策）

が取りやすくなることから意義があるといえる． 

2. 訪日中国人クルーズ旅客の消費行動の把握 

(1) 上海発着クルーズにおける船内調査の実施

現在の中国人クルーズ旅客の我が国での消費行動を把

握するため，表-2で示すように，上海発着クルーズを運

航する船社の協力を仰ぎ，各キャビンへの調査票の配布

及び回収を実施した（17 年調査と呼ぶ）．対象船社は

２社（両社１隻ずつ），2017 年 10 月に上海港発着で博

多港に寄港したカジュアルクラスの大型クルーズ船を対

象とした．なお，今回の船内調査は，一般財団法人みな

と総合研究財団との共同自主研究の枠組みで実施した． 

表-2 クルーズ船内でのアンケート調査の概要 3) 

船社 C社 P社 
総トン数 11.5万トン 14.3万トン 
キャビン数 1,500室 1,780室 
乗客定員 3,780名 3,560名 

発着港－寄港地 上海港－博多港 
調査実施日 2017年10月 
有効回答数 約 300票 

結果，表-3で示すように，一人当たりの平均消費額は

約 20,000円であった．最も消費額が高いのは「化粧品・

医薬品」で約 11,700 円/人で，次いで「家電製品」の約

2,100円/人であった．  

表-3 2017年調査での消費額が高い３品目 

順位 品目名 消費額（円/人） 
1 化粧品・医薬品 11,700円 
2 家電製品 2,100円 
3 食料品・飲料品 2,000円 

平均消費額 約 20,000円 
注）家電製品には時計も含む．オプショナルツアーは除く． 

(2) 既往調査結果との比較

以前の中国人クルーズ旅客の消費行動については，福

岡市が 2009 年９月に博多港に寄港した旅客に対して，

アンケートを実施した既往調査（09 年調査と呼ぶ）の

結果を用いる．表-4で示す通り，既往の09年調査では，

一人当たりの平均消費額は約 33,000円であった．最も消

費額が高かったのは「家電製品」で約 11,400円，次いで

「化粧品・医薬品」の約 4,600円であった． 

表-4 2009年調査での消費額が高い３品目 4) 

順位 品目名 消費額（円/人） 
1 家電製品 11,400円 
2 化粧品・医薬品 4,600円 
3 食料品・飲料品 4,500円 

平均消費額 約 33,000円 

09 年調査と 17 年調査の消費額について比較する．一

人当たりの平均消費額は，09年調査では約33,000円であ

ったが，17年調査では約20,000円であり約４割低下して

いた．品目別には「家電製品」の落ち込みが激しく，09
年調査で11,400円と最も高かったが，17年調査では2,100
円と８割以上低下していた．その一方で「化粧品・医薬

品」の消費額が増加しており，09 年調査では 4,600 円で

あったが，17年調査では 11,700円であり 2.5倍に上昇し

ていた．  
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(3) 消費行動の変化に繋がる可能性のある要因

このように船内調査では，訪日中国人クルーズ旅客の

一人当たりの消費額が，以前の調査に比べて約４割低下

していた．また，今回の船内調査結果を品目別に見ると

「家電製品」の消費額が大幅に低下していた．こういっ

た訪日中国人クルーズ旅客の消費行動の変化を，いくつ

かの要因仮説を立てて，消費行動の変化に繋がる可能性

のある要因の提示を試みる． 
さて，旅行者が海外で購入し，本国に持ち帰る土産物

などは，一般的な貿易取引でいうと輸入品に該当する．

中国人クルーズ旅客による我が国での消費行動は，日本

側から見ると，日本で生産した製品をクルーズ船という

輸送手段を使って中国に輸出していることになる．訪日

中国人クルーズ旅客にとって，このような一般的な貿易

取引で日本製を購入する方がメリットがある場合は，我

が国の寄港地での消費額が減少する可能性がある． 
また近年，インターネットやスマートフォンの普及に

伴い，中国では越境 EC 取引（電子商取引）が拡大して

いる．越境 EC とは，インターネット通販サイトを通じ

た国際的な電子商取引を指す．この越境 EC 取引で手軽

に，かつ安く日本製が購入できる場合も，中国人クルー

ズ旅客が我が国の寄港地で消費を控えるという消費行動

に繋がる可能性もある． 
そこで，消費行動の変化に関する分析においては，日

本から中国への一般的な貿易取引や越境 EC 取引に関わ

る費用を構成する要素ごとに変化の動向を把握すること

で理解ができるのではないかと考えた． 

3. 訪日中国人クルーズ旅客の消費行動の変化要

因の提示 

図-2 は，(A)一般的な貿易取引，(B)越境 EC 取引，(C)
訪日中国人クルーズ旅客の消費に関わる諸費用を整理し

たものである．図-2 の左側のフローにある(A)一般的な

貿易取引でいうと，日本で生産された製品の生産者価格

に輸出税が上乗せされた輸出 FOB 価格2に，国際輸送コ

ストと為替が考慮されたものが輸入CIF価格3になる．そ

して，輸入 CIF価格に輸入関税が上乗せされ，それに増

値税と消費税が加算されたのが中国の消費者が購入する

際の購入者価格となる．なお，輸出税については，実態

としてほとんど適用されていない（税率が 0%）ことか

ら今回の議論からは外すこととした． 

2 FOB (Free On Board)価格とは，販売する価格に，梱包費用，輸

出港（輸出空港）までの輸送費用，集荷費用，輸出国側での通

関費用などを含む価格のこと． 

図-2 各貿易取引に掛かる諸費用の違い 

図-2の中央のフローは，(B)越境 EC取引（16年４月改

定前）の場合を示している．中国の越境 EC 取引を大別

すると「保税区モデル」と「直送モデル」の２つに分け

られる．「直送モデル」では，メーカーや EC サイト運

営者が個々の注文について，海外から EMS（国際スピ

ード郵便）などで消費者に個別配送を行う．一方で「保

税区モデル」では，予め商品を中国の保税区内にある倉

庫に保管し，EC サイト経由で注文を受けると倉庫から

配送する．これらを一般的な貿易取引と比較すると，国

際輸送部分は同じであるが，中国国内で掛かる輸入関税

が行郵税に代わり，増値税と消費税は掛からない．  
さらに，図-2 の右側のフローである(C)訪日中国人ク

ルーズ旅客が我が国で製品を購入する場合，一般的な貿

易取引の場合と比較すると，クルーズ船内のキャビンに

製品を収めて運ぶことから国際輸送費用が直接的には掛

からず，中国国内で掛かる税金は越境 EC 取引と同じく，

海外旅行者の手荷物にかかる税金である行郵税が適用さ

れる． 
そこで本稿では，上記の貿易取引のコスト構造のうち，

中国人クルーズ旅客の消費行動に影響を及ぼす要因とし

て，(1)為替レート，(2)行郵税，(3)越境 EC 取引の３つに

着目して，訪日中国人クルーズ旅客の消費行動の変化の

要因を分析する． 

(1) 為替レートによる影響

 日本円と中国人民元との為替レートの変化が，消費額

の低下に繋がっている可能性がある．図-3は，過去の円

元の為替レートの実績である．09 年調査時点(９月)は

3 CIF(Cost, Insurance and Freight)価格とは，輸出業者が貨物を荷揚

げ地の港（輸入港）で荷揚げするまでの費用（輸出梱包費、輸

出通関費、運賃、海上保険料など）を含む価格のこと． 

生産者価格

国際輸送費
（保険込）

為替レート

購入者価格

輸入関税

(A)
一般的な貿易取引

(C)
ｸﾙｰｽﾞ旅客の消費

増値税

消費税

(B)
越境EC取引

生産者価格

購入者価格

為替レート

行郵税

国際ｽﾋﾟｰﾄﾞ
郵便(EMS)

保税区の倉庫

生産者価格

購入者価格

為替レート

行郵税

クルーズ
チケット

輸出FOB価格

輸入CIF価格
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13.5 円/元であったが，17 年調査時点(10 月)では 17 円/元
にまで円安元高となっている．円安元高は，中国人クル

ーズ旅客にとって，わが国寄港地での日本製品の購入が

しやすくなっていることを示している．つまり，為替レ

ートの水準だけでみれば，我が国での中国人クルーズ旅

客の消費額は，調査結果とは逆に増えてもいい状況にあ

ったといえる． 
 しかしここ数年という短い時間軸で見ると，15 年に

20 円/元という円安元高の時期があった．このような円

安元高の状況を経験しているために，17 年調査時点の

17 元/円でも円高元安に感じたことから，わが国寄港地

での「家電製品」を買い控えたともいえる．上記のこと

から，為替レートの変化と中国人クルーズ旅客の消費行

動との関係を見出すことは難しい． 

図-3 中国人民元と日本円の為替レートの推移 5) 

(2) 行郵税の税率変更による影響

次に行郵税を見てみる．行郵税とは，個人が海外で買

い物をしたものや、個人が海外から輸入した郵便物に対

して課せられる輸入関税で，中国では 2016 年４月８日

に引き上げが発表された．行郵税の引き上げは，旅行者

の海外での消費の拡大によって売れ行きが落ち込んでい

る中国の国内製品の需要を回復させることが目的である

といわれる．特に，機内への手荷物の持ち込み制限があ

る航空機の場合と違い，クルーズ船には船内への持ち込

みに対する重量制限がない．このため，クルーズ旅客が

寄港地周辺で Made in Japanの製品を大量に買い込んで，

船内の自室に持ち込む，いわゆる「爆買い」という消費

行動に繋がりやすい． 
表-5で示す通り，今回の行郵税の改正では「家電製品」

の税率が 20%から 30%へと引き上げられたことから，行

郵税率の引き上げが我が国の寄港地での炊飯器などの爆

買い行動を抑制していた要因の一つであることが考えら

れる． 

表-5 主要品目の行郵税率の変更内容 6) 

改正前 改正後 
税率 品目 税率 品目 
10% 書籍，新聞，刊行物，

教育用映像資料，映

画，スライド，カセッ

ト，ビデオ，金銀及び

その製品，食品，飲料

など 

15% 書籍，新聞，刊行物，教

育用映像資料，コンピュ

ーター，ビデオカメラ，

デジタルカメラ等情報技

術製品，食品，飲料，金

銀，家具，玩具，ゲーム

機，娯楽用品 
20% 繊維製品，ビデオカメ

ラ，デジタルカメラ，

カメラ等電気製品，自

転車，腕時計，時計 

30% 運動用品，釣り具，繊維

製品，テレビカメラ及び

その他電気製品，自転車

など 

30% ゴルフ用品，高級腕時

計 
60% たばこ，酒，高級アクセ

サリー及び装飾宝石，ゴ

ルフ用品，高級腕時計，

化粧品 
50% たばこ，酒，化粧品 

(3) 越境ECの制度変更による影響

 さらに，行郵税の変更と同じタイミングで制度が改定

されたのが越境 EC取引である．2016 年４月８日，中国

財政局は「急速に発展する越境 EC に対して，これまで

は行郵税のみ適用され，税負担が一般貿易に比べて軽く，

不公平な競争を招くという制度面の不備があった」とし

て，新税制を導入した．この新制度では「保税区モデル」

を越境 EC 取引とみなし，税制・手続きを変更するほか

「直送モデル」は個人取引とみなし，越境 EC 取引の枠

組みには含めないとした．7) 

表-6 改定越境EC取引と他取引との税制の違い 

そして税制に関しては，表-6の通り「保税区モデル」

において，それまで越境 EC 取引で適用されてきた行郵

政を廃止し，2016年４月８日以降は，一般貿易と同様に

関税と増値税，消費税が課されるようになった．ただし，

表-7 の通り，１回あたり 2,000 元という上限額以下の取

引である場合，関税率を 0%，増値税と消費税をそれぞ

改定前

保税区モデル 直送モデル

関税

増値税

消費税

改定後

保税区モデル 直送モデル

関税 0%

増値税 法定×70%

消費税 法定×70%

行郵税率
（変更）

行郵税率
（変更）

▼

行郵税 行郵税 行郵税

一般的な
貿易取引

越境EC取引 クルーズ旅客の
海外での消費

一般的な
貿易取引

越境EC取引 クルーズ旅客の
海外での消費
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れ法定の 70%とする暫定的な優遇措置が設けられた． 

表-7 越境EC取引に関する新制度の主な内容  8)  9) 

事項 主な内容 
個人取引上限

額の引き上げ 
個人が１回に購入できる取引上限額を従来

の 1,000元から，2,000元に引き上げ．一人

の年間購入金額上限２万元． 
上限額以下の

取引への暫定

的優遇措置 

購入金額上限以下の場合，関税率 0%（上

限を超える場合，一般貿易と同じ）．輸入

増値税及び消費税については，法人税率の

70%を徴収．行郵税廃止，行郵税額 50元以

下の免税措置も廃止． 
ポジティブリ

ストの商品の

み輸入可能 

従来，国が禁止する品目以外は全て取引が

可能であったが，「越境EC小売輸入商品

リスト（ポジティブリスト）」に掲載され

た商品のみ輸入可能． 

 これにより例えば，越境 EC 取引（保税区モデル）で

「家電製品」を輸入する場合，改定前の行郵税が 20%適

用で，5,000 元以下の場合は免税であった．しかし改定

後の税率が 11.9%適用となったことから 250 元以下の商

品は増税となったが，250 元超の商品は 8.1%の減税とな

った．ただし実際には，炊飯器などの一般的な「家電製

品」の価格は 250元以上が一般的であることから，改定

後の越境 EC 取引の方が，クルーズ船で持ち帰って行郵

税が掛かるよりも割安になったことが，クルーズ旅客の

消費意欲の低下に繋がった可能性もある． 

4. 考察 

 本稿では，訪日中国人クルーズ旅客の消費行動の変化

について，船内で旅客に対する調査を実施するとともに，

その要因について整理した．上海発着のクルーズ船内で

実施した調査の結果によれば，訪日中国人クルーズ旅客

の寄港地周辺での消費額は低下しており，特に「家電製

品」の消費低下が顕著であることがわかった． 
 この要因として，まず為替レートの影響が考えられた

が，ここ数年の為替レートの動向を観察したところ消費

行動に影響を及ぼすほどの変化は確認できなかった．一

方で，行郵税率の変更や越境 EC 制度の改定などが，中

国人クルーズ旅客の我が国での消費意欲の低下に繋がっ

ている可能性がある． 特に 250元以上の「家電製品」に

ついては，我が国の免税店などで購入するよりも，越境

EC 取引で購入したほうが割安になることから，訪日ク

ルーズ旅客の我が国での消費活動の抑制に繋がった可能

性がある． 

 現在，全国の港湾で中国からの大型クルーズ船の受け

入れに向けた港湾整備が進められている．この事業の実

施を判断するための指標である便益は，「国際観光収益

の増加」という訪日外国人クルーズ旅客の消費額に大き

く依存している．特に，九州地方に寄港する外航クルー

ズ船の９割以上が中国発着であることから，中国人クル

ーズ旅客の消費行動の変化がダイレクトに事業の実施の

可否を判断するための材料となる． 
本稿では，訪日中国人クルーズ旅客の消費行動が，行

郵税や越境 EC 制度などの中国政府の政策によって大き

な影響を受けることを明らかにした．今後，我が国の各

港湾では，受け入れ態勢の整備を進めるだけではなく，

中国を含む周辺諸国の政策判断にも常にアンテナを張り

巡らせていく必要があるだろう． 
本稿での分析が今後，海外からのクルーズ旅客の我が

国での消費活動を活性化し，クルーズ船の寄港を地域の

活性化に繋げるための議論を進めるきっかけになること

を期待する． 

謝辞：上海発着のクルーズ船の船内でのアンケート調査

の調整及び実施に関しては，一般財団法人みなと総合研

究財団の緒方一成氏と清水邦彦氏に多大なるご協力を頂

いた．この場を借りて御礼を申し上げたい． 
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愛媛県と大分県を結ぶフェリー航路利用者の観光行動 

Analysis of Tourist Behavior of Passengers on the Ferry Routes between Ehime and Oita Prefectures 

行平 真也*・髙間雄斗**・大井尚司***・米田 誠司****
Masaya YUKIHIRA, Yuto TAKAMA, Hisashi OOI and Seiji YONEDA

 愛媛県と大分県は八幡浜⇔別府航路、三崎⇔佐賀関航路、八幡浜⇔臼杵航路の3航路においてフェリーで結ばれて

おり、四国と九州を繋ぐ重要なルートである。本研究ではその航路利用者の観光行動を把握するために2016年10月に

行われた交通行動調査における観光を目的とするフェリー利用者について再解析を行った。その結果、観光目的でフ

ェリーに乗船する利用者の属性が整理された。また、愛媛県では道後温泉を有する松山市、大分県では温泉地で知ら

れる別府市や由布市のように大きな観光地を有する自治体を観光先とする利用者が多かったが、その近隣の自治体に

までは観光行動が移されていないことが示され、別府市を除きフェリー就航港が位置する自治体においても同様の傾

向がみられた。 

キーワード：フェリー、相互交流、観光行動、質問紙調査

1. はじめに

愛媛県と大分県は八幡浜⇔別府航路、三崎⇔佐賀関

航路、八幡浜⇔臼杵航路の 3航路において、フェリー

で結ばれており、四国と九州を繋ぐルートとなってい

る。このフェリーで結ばれた愛媛県と大分県において、

相互に交流人口の増加を目指すことを目的として、

2016年6月に大分県中部振興局と愛媛県南予地方局八

幡浜支局の他、大分市、八幡浜市の両市など 9市町に

より「愛媛西伊予・大分中部地域間交流促進協議会（以

下、協議会）」が設立され、フェリーを利用した相互交

流や広域観光連携を活発化させるための取り組みを精

力的に行っている。また、両県における地域公共交通

網形成計画にも航路との連携が含まれている。 

協議会の事業の一つとして、両県間の相互交流、広

域観光連携を推進するための施策をより有効に行うた

めに愛媛県と大分県を結ぶフェリー航路利用者を対象

とした質問紙調査が行われ、利用目的などフェリー利

用者の交通行動が明らかにされた(1)。この次として協

議会が広域観光連携の推進を目標としていることから、 

* 大島商船高等専門学校（正会員）

**  大島商船高等専門学校（学生会員） 

*** 大分大学経済学部 

****  愛媛大学法文学部 

図 1 愛媛県と大分県を結ぶフェリーの航路図 

（地図は Openstreetmapから引用） 

観光に焦点を当てた分析が求められている。 

そこで本研究では愛媛県と大分県を結ぶフェリー航

路利用者の観光行動を明らかにすることを目的とし、

交通行動調査の結果について再解析を行った。なお、

本研究に用いた調査については協議会との共同研究と

して行われた。 

2. 愛媛県と大分県を結ぶフェリー航路の概要

愛媛県と大分県を結ぶフェリー航路の概要について

下記のとおり示す（航路図は図 1）。なお、運航数など

は 2019年 1月 30日現在のものである。 

別府 

八幡浜 

臼杵 

佐賀関 

三崎 

大分県 

愛媛県 
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2.1 八幡浜⇔別府航路 

八幡浜⇔別府航路は、宇和島運輸株式会社が運営し

ており、愛媛県八幡浜市の八幡浜港から、大分県別府

市の別府港の距離 89kmを 1日 6往復、2時間 50分で

結んでいる。 

2.2 三崎⇔佐賀関航路 

三崎⇔佐賀関航路は、国道九四フェリー株式会社が

運営しており、愛媛県西宇和郡伊方町の三崎港から、

大分県大分市の佐賀関港の距離 31kmを 1日 16往復、

1時間 10分で結んでいる。 

2.3 八幡浜⇔臼杵航路 

八幡浜⇔臼杵航路は、宇和島運輸株式会社、九四オ

レンジフェリー株式会社の 2社が運営しており、愛媛

県八幡浜市の八幡浜港から、大分県臼杵市の臼杵港の

距離 67kmを 1日 14往復（各社 7往復）、2時間 25分

で結んでいる。 

3. 調査

3.1 調査方法

調査は前報(1)のとおりであり、質問紙法を用いた。

質問項目は各フェリー会社が自社で実施していた質問

紙調査の項目やフェリー利用者を対象とした先行研究

事例(2)-(5)、観光周遊行動に関する研究事例 (6)を参考と

し、著者らが案を作成した上で、協議会において構成

自治体の担当者、フェリー会社 3社などの協議により、

決定され、予備調査を実施した上で決定された。 

3.2 調査時期及び調査対象 

調査は 2016年 10月 17日（月曜日）から同年 10月

23日（日曜日）の 7日間にかけて実施した。調査対象

は物流業者を除いた一般の利用者とした。 

3.3 質問紙の項目について 

質問紙の主な項目は、①利用者の属性として、性別・

年代・乗船形態（乗用車など）・出発地の住所など、②

フェリー航路の利用について、フェリー航路の利用回

数、往復か片道の利用のいずれか、行き帰りの交通手

段が異なる場合は。どのような交通手段を用いたか。

乗船人数、同行者の種類など、③フェリーの利用目的

と目的地、観光目的の場合はどの観光地に立ち寄った

か、また立ち寄る予定か、宿泊日数、宿泊先の市区町

村など、④教示文 1「今回の九州⇔四国の移動につい

て、交通手段を選ぶ際は、どのようなことを重視しま

したか。」、教示文 2「九州⇔四国の移動にあたり、今

回乗船したフェリー以外で検討した交通手段をお聞か

せください。」から構成した。 

本論文では①から③、特に前報(1)で明らかにしてい

なかった③の観光地に関する箇所を取り上げ、分析を

進めることとした。 

3.4 質問紙の配布と回収について 

質問紙は乗船券を購入する窓口において、1 グルー

プにつき 1枚配布した。調査時期において同じ利用者

（往復利用）に二重で配布することを避けるため、各

フェリー会社の本社がある港を配布窓口とした。その

ため、八幡浜⇔別府航路、八幡浜⇔臼杵航路の配布は

八幡浜港で、三崎⇔佐賀関航路の配布は佐賀関港で実

施した。 

質問紙の回収はフェリー内の売店に回収箱を設置し

て実施した。質問紙への回答のインセンティブとして、

500 円の船内売店券等が当たる抽選を用意した。その

ため、質問紙の配布および回収は売店の営業時間内の

みであった。 

4. 調査結果

調査の結果、3航路全体で 1,656件（回収率 69.5%）

の回答を得た。そのうち、1,649件を有効回答とした。

本研究では有効回答のうち観光を目的とした 650件を

分析対象とした。航路ごとのサンプル数は、八幡浜⇔

別府航路が 218件、三崎⇔佐賀関航路が 267件、八幡

浜⇔臼杵航路が 165件であった（表 1）。 

4.1 属性 

調査回答者の性別について、図 2に示す。全体では

63.5%が男性となり、過半数を占めていた。 

次に年代について図 3 に示す。全体では 60 歳以上が

最も多く、次いで 50 歳代が多かった。10 歳代はほと

んどみられなかった。 

乗船形態の傾向について図 4に示す。全体において

71.8%が乗用車であり、特に三崎⇔佐賀関航路は 84.6%

とほとんどが乗用車での利用であった。一方、八幡浜

⇔別府航路は 34.9%、八幡浜⇔臼杵航路は 20.0%につ

いては旅客のみで乗船していた。 

表 1 航路別の有効回答数について 

航路 配布数 回収数 有効回答数 分析対象

全体 2,382 1,656 1,649 650

八幡浜⇔別府 702 475 417 218

三崎⇔佐賀関 866 612 610 267

八幡浜⇔臼杵 814 569 568 165
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図 2 観光目的とした利用者の性別 

図 3 観光目的とした利用者の年代 

図 4 観光目的とした利用者の乗船形態 

4.2 フェリーの利用について 

フェリー航路の利用回数について図 5 に示す。1 回

目とした回答者は全体では 37.8%であった。1回目と 2

回目と合わせると各航路とも 50%以上となった。前報

(1)において、出張や知人訪問を目的とする多くの回答

者が 3回以上利用している、いわゆるリピーターであ

ったことから、利用目的によりその傾向は異なってお

り、フェリー航路を活かした観光振興施策を行うこと

は新規のフェリー利用者の獲得に繋がることが示唆さ

れている。 

図 5 観光目的とした利用者の利用回数 

図 6 調査回答者の利用形態（往復・片道） 

図 7 観光目的とした利用者のグループの人数 

フェリーの利用形態（往復または片道）について図

6に示した。全体では 62.9%が往復の利用であった。特

に八幡浜⇔別府航路では往復の利用が多く、73.4%が往

復であった。一方、八幡浜⇔臼杵航路は往復の利用が

51.5%であった。 

次に、回答者のグループの人数について図 7に示し

た。なお、自由記述により人数を求めたが、5 名以上

の回答については「5名以上」に統合した。2名での利

用が最も多く、複数での利用が多い傾向が示された。

また、1人での観光利用も 2割程度いることが示され 

61.2%

71.5%

55.5%

63.5%

38.8%

28.1%

44.5%

36.3%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

八幡浜⇔臼杵

三崎⇔佐賀関

八幡浜⇔別府

全体

男性 女性 NA

6.1%

7.9%

15.6%

10.0%

12.7%

18.4%

16.1%

16.2%

17.6%

19.1%

17.0%

18.0%

23.6%

19.5%

16.1%

19.4%

40.0%

34.8%

33.9%

35.8%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

八幡浜⇔臼杵

三崎⇔佐賀関

八幡浜⇔別府

全体

10代 20代 30代 40代 50代 60以上 NA

68.5%

84.6%

58.7%

71.8%

20.0%

0.4%

34.9%

16.9%

7.9%

14.2%

4.6%

9.4%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

八幡浜⇔臼杵

三崎⇔佐賀関

八幡浜⇔別府

全体

乗用車 旅客 二輪車 自転車 トラック NA

38.8%

41.2%

33.0%

37.8%

13.3%

16.1%

21.1%

17.1%

47.3%

42.7%

45.0%

44.6%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

八幡浜⇔臼杵

三崎⇔佐賀関

八幡浜⇔別府

全体

1回目 2回目 3回以上 NA

51.5%

61.4%

73.4%

62.9%

46.7%

35.2%

24.8%

34.6%

1.2%

3.0%

0.5%
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0% 20% 40% 60% 80% 100%
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図 8 観光目的とした利用者の旅行日数 

た。 

4.3 旅行日数について 

旅行の日数について図 8に示す。各航路とも日帰り

は 4%程度と少なかった。1泊 2日から 2泊 3日の行程

を組む利用者が多く、宿泊を伴う旅行が 90%以上であ

った。また、八幡浜⇔別府航路の利用者は 1泊 2日の

行程が特に多かった。これにより、フェリーを利用し

た観光については、そのほとんどが宿泊を伴うことが

示唆された。 

4.4 出発地と目的地について 

観光を目的としたフェリー利用者の出発地と目的地

については都道府県ごとのデータについて整理する。

自由記述の処理方法については前報(1)のとおりである。 

出発地として 634 件（37 都道府県）、目的地として

467件（21都府県）の回答を得た。そのうち、出発地・

目的地ともに記入があり、出発地と目的地が同一では

ない 458件について、都道府県別で分析を行った。 

その結果、四国地方から九州地方への移動が 233件

（50.8%）、九州地方から四国地方への移動が 143 件

（31.2%）と 80%以上を占めていたことから、四国地方

から九州地方、九州地方から四国地方への移動につい

て航路ごとの OD表を作成した。 

全体の結果を表 2、表 3 に示す。四国地方から九州

地方への移動では、愛媛県から大分県への移動が 129

件と多かった。九州地方から四国地方への移動では、 

表 2 四国から九州への OD表（全体）（件数） 

表 3 九州から四国への OD表（全体）（件数） 

表 4 八幡浜⇔別府航路における四国から九州への OD表

（件数） 

表 5 八幡浜⇔別府航路における九州から四国への OD表

（件数） 

大分県から愛媛県への移動が 36 件、福岡県から愛媛

県が 22件と続いた。愛媛県・大分県間の移動を合わせ

ると 165件となり、分析対象である 458件のうち 36.0%

を占めていた。 

八幡浜⇔別府航路の結果を表 4、表 5 に示した。八

幡浜⇔別府航路における四国地方から九州地方への移

動では愛媛県から大分県への移動が 78 件と多く、四

国地方から利用者の 73.6%が大分県を目的地としてい

た。また、九州地方から四国地方への移動では、愛媛

県を目的地とする利用者が最も多く、次いで高知県が

多かった。 

三崎⇔佐賀関航路の結果を表 6、表 7 に示した。三

崎⇔佐賀関航路における四国地方から九州地方への移

動では愛媛県から大分県への移動が 35 件と多かった

が、次いで、愛媛県から熊本県が多かったことが特徴

的であった。また、九州地方から四国地方への移動で

は、福岡県を出発地とする利用者が最も多く、八幡浜 

4.2%

4.5%

3.7%

4.2%

34.5%

31.5%

50.0%

38.5%

35.8%

30.3%

31.7%

32.2%

10.9%

12.7%

4.6%

9.5%

4.8%

3.7%

3.2%

3.8%

7.3%

12.0%

5.5%

8.6%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

八幡浜⇔臼杵

三崎⇔佐賀関

八幡浜⇔別府

全体

日帰り 1泊 2泊 3泊 4泊 5泊以上 NA

着地

発地 大分 熊本 宮崎 鹿児島 長崎 福岡 佐賀 計

愛媛 129 17 9 8 4 5 6 178

高知 18 3 1 3 2 1 28

香川 9 1 3 1 2 1 17

徳島 9 1 10

計 165 21 12 11 9 8 7 233

九州

四国

着地

発地 愛媛 高知 香川 徳島 計

大分 36 7 4 5 52

福岡 22 10 3 35

熊本 11 4 3 3 21

宮崎 12 1 5 2 20

長崎 3 1 2 1 7

佐賀 5 2 7

鹿児島 1 1

計 89 26 17 11 143

四国

九州

着地

発地 大分 福岡 長崎 鹿児島 熊本 宮崎 計

愛媛 78 2 3 2 1 1 87

高知 10 1 11

徳島 5 5

香川 3 3

計 96 3 3 2 1 1 106

四国

九州

着地

発地 愛媛 高知 香川 徳島 計

大分 13 3 1 1 18

福岡 4 3 1 8

佐賀 2 2 4

熊本 1 1

計 19 8 3 1 31

四国

九州
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表 6 三崎⇔佐賀関航路における四国から九州への OD表

（件数） 

表 7 三崎⇔佐賀関航路における九州から四国への OD表

（件数） 

表 8 八幡浜⇔臼杵航路における四国から九州への OD表（件

数） 

表 9 八幡浜⇔臼杵航路における九州から四国への OD表（件

数） 

⇔別府航路と同様に多くの利用者が愛媛県を目的地と

していた。 

八幡浜⇔臼杵航路の結果を表 8、表 9 に示した。八

幡浜⇔臼杵航路における四国地方から九州地方への移

動では愛媛県から大分県への移動が多かった。また、

九州地方から四国地方への移動では、宮崎県、大分県、

熊本県を出発地とする利用者が多かった。九州各県を

出発地とする移動では、目的地は愛媛県が多かった。 

4.5 市町村別の出発地について 

出発地について、四国地方と九州地方で 85.6%を占

めていたことから、四国地方と九州地方について市町

村別で各航路における出発地について整理した。 

四国地方では愛媛県松山市を出発地とする回答が多

く、次いで愛媛県新居浜市が多かった（図 9）。九州地

方では、大分県大分市が最も多く、次いで大分県別府

市が多かった(図 10)。 

出発地の分布は航路ごとに特色があり、北部九州で

は多くの回答者が八幡浜⇔別府航路（赤）、三崎⇔佐賀

関航路（青）を利用していたが、大分県南部から宮崎

県にかけては八幡浜⇔臼杵航路（黄）の利用が顕著で

あった。 

4.6 観光（予定）先について 

観光を目的としたフェリー利用者に対して、観光（予

定）先、その予定先を選んだ理由について質問した（質

問紙の項目における③）。設問は協議会に加盟する自治

体及び別府市、由布市、松山市など多くのフェリー利 

図 9 四国地方における観光を目的とするフェリー利用者の

出発地の分布（四国地方） 

図 10 観光を目的とするフェリー利用者の出発地の分布（九

州地方） 

着地

発地 大分 熊本 宮崎 佐賀 長崎 鹿児島 福岡 計

愛媛 35 14 6 4 2 4 1 66

高知 5 1 1 1 8

徳島 3 3

香川 1 1 2

計 43 15 6 5 4 4 2 79

九州

四国

着地

発地 愛媛 高知 香川 徳島 計

福岡 15 7 1 23

大分 17 3 2 22

熊本 6 4 1 11

長崎 3 1 2 1 7

宮崎 4 1 1 6

佐賀 3 3

鹿児島 1 1

計 48 13 9 3 73

四国

九州

着地

発地 大分 宮崎 熊本 鹿児島 福岡 佐賀 長崎 計

愛媛 16 2 2 2 1 2 25

香川 6 3 1 1 1 12

高知 3 3 1 1 1 9

徳島 1 1 2

計 26 5 5 5 3 2 2 48

九州

四国

着地

発地 愛媛 徳島 高知 香川 計

宮崎 7 2 3 3 15

大分 6 4 1 1 12

熊本 6 1 1 8

福岡 3 1 4

計 22 7 5 5 39

四国

九州
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用者が観光先としていると思われる自治体については

市町村名での選択肢を設けた。選択肢以外の愛媛県、

大分県の自治体を選択する際には愛媛県（その他）、大

分県（その他）の項目を設け、自由記述において回答

を得た。また、愛媛県、大分県以外の四国地方、九州

地方に属する県名と四国地方と中国地方の玄関口であ

る岡山県については県名で選択肢を設けた。 

その結果、観光を目的とした 650名中 606名から回

答が得られた。設問は複数回答可であり、回答数は 1

件（356名）から最大 6件（10名）であった。 

表 2から表 9から愛媛県と大分県を目的とする利用

者が多いため、ページ数の都合により愛媛県と大分県

について市町村別で整理する。  

愛媛県においては道後温泉を有する松山市が 104件

と最も多かった。次いで八幡浜市が多かったが 10 件

と少なく、愛媛県を観光（予定）先としたほとんどの

回答者が愛媛県松山市に集中していた（図 11）。 

大分県においては別府市が最も多く（222件）、次い

で、由布院温泉を有する由布市が多かった（80 件）。

航路ごとにも特色があり、八幡浜⇔別府航路（赤）は

別府市、由布市を選択する利用者が多かった（図 12）。 

このようにいわゆる大きな観光地を有する自治体を

観光（予定）先とする回答者が多かったが、その近隣

の自治体にまで、観光行動が移されていないことが示

された。また、三崎港を有する伊方町、八幡浜港を有

する八幡浜市、佐賀関港を有する大分市、臼杵港を有

する臼杵市については利用者がフェリーに乗船するた

めに訪れているのも関わらず、観光に結びついていな

いことが示唆された。 

5. 考察

本調査により、観光目的とするフェリー利用者の出

発地と目的地を都道府県別で分析を行った結果、458

件の回答中、大分県を目的地とする利用者が 200 件

（43.7%）、愛媛県を目的とする利用者が 97件（21.2%）

となり、両県が圧倒的に多かったことから、大分県、

愛媛県の観光に焦点をあて考察を進める。 

 大分県では県内の観光地において観光実態調査が行

われている。本研究の調査を行った 2016 年度に行わ

れた平成 28 年度大分県観光実態調査報告書(7)によれ

ば、四国地方を居住地とする回答者（111 名）が大分

県へ観光旅行を行う際の移動手段は、フェリーが

80.2%と最も多く、四国からの観光客の大半がフェリー 

図 11 愛媛県における観光（予定）先 

図 12 大分県における観光（予定）先 

を利用し、大分県を訪れていることが示されている。

そのため、フェリー利用者に特化した本調査の結果は

四国地方から大分県への観光において極めて重要な知

見と言える。 

報告書(7)から、四国地方からの観光客が立ち寄った

市町村を見てみると、別府市が 51.4%で最も多く、次

いで、大分市（45.0%）、由布市（31.5%）の順であった。

また、宿泊先は別府市（61.6%）、由布市（20.9%）、大

分市（12.8%）の順となっていた。大分県の調査におけ

る「立ち寄った市町村」と本調査における「観光（予

定）先」は意味合いが異なることも考えられるが、別

府市、由布市が多かった点については図 12 で示した

観光（予定）先の結果とほぼ一致している。 

 四国地方から大分県に観光に訪れる動機（観光先と

して選んだ理由）としては、「温泉に魅力を感じる」が

41.4%と多いことから、多くの観光客は温泉を目的とし

て、大分県を訪問しており、これが有名な温泉を有す

る別府市や由布市に観光先が偏っている理由であると

考えられる。 
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 次に、愛媛県における観光について考察する。愛媛

県を目的地とする観光行動は九州地方を出発地する回

答が 89 件（愛媛県を目的地とする回答者における

91.8%）と多かった。 

愛媛県における観光実態は「観光客数とその消費額」

(8)において報告されている。九州地方から愛媛県へ旅

行する際の移動手段は、愛媛県の 2016 年の観光実態

を示す資料である「平成 28 年観光客数とその消費額

(8)」には示されていないが、交通機関別入込客数とし

て、旅客フェリーとして佐賀関→三崎が 230,474人、

別府→八幡浜が 155,543 人、臼杵→八幡浜が 176,513

人と具体的な人数が示されている（計 562,530人）。ま

た、九州地方からの延べ観光客数は 983千人と示され

ている(8)。九州地区を出発した観光客の観光地として

は、今治圏域が 390千人と最も多く、次いで松山圏域

が 295千人と報告されている。今治圏域が最も多いと

示されているが、本調査において今治圏域に属する市

町村を観光（予定）先として示す回答は 8件（今治市

のみ）であった。愛媛県（その他）における自由記述

からの抽出であり、項目に今治圏域に含まれる市町が

なかったことも回答数が少なかった要因であると考え

られるが、市町名の記載がない愛媛県（その他）への

回答が 51 件であったことを鑑みても、愛媛県の結果

と異なっていた。理由としては、例えば福岡県から今

治市へ行く場合はしまなみ海道を通り、陸路で行く方

がフェリーを利用するより早く着くことが出来ること

からフェリー以外の交通手段を利用して訪れている観

光客が多いこともその要因として考えられる。 

このように大分県と愛媛県について整理したが、両

県間の観光を考える上で、特筆すべき点として、愛媛

県から大分県への移動と、大分県から愛媛県への移動

について回答件数を比較すると、前者が 3.6倍も多か

ったことが挙げられる。同行人数も鑑みた人数で計算

すると 5.1倍となっていた（愛媛県→大分県：396名、

大分県→愛媛県：78 名）。このことから、観光目的に

おいて、愛媛県から大分県に向かうフェリー利用者が

多いことが示された。 

観光庁が行っている共通基準に基づく観光入込客統

計の調査(9)によると、2016年は大分県の観光目的の観

光入込客数（県内、県外の宿泊と日帰りを合計したも

の（日本人））は 16,548千人回、一方、愛媛県は 13,247

千人回である。またフェリー利用客のほとんどが宿泊

を伴う旅行であることから、県外の宿泊による観光入

込客数（日本人）を比較すると大分県は 3,003千人回、

愛媛県は 1,509千人回であり、大分県が 2倍近く、多

くなっている。このように、観光客数だけで判断した

場合、大分県の方がより観光客が多い県であると言え

る。もちろん、観光客数の規模だけで愛媛県から大分

県への移動が多いことを説明することは困難であり、

今後検討していく必要がある。 

6. おわりに

本研究において別府市など大きな観光地を有する自

治体を観光（予定）先とする回答者が多かったが、そ

の近隣の自治体にまでは観光行動が移されていないこ

とが示され、別府市を除きフェリー就航港が位置する

自治体においても同様の傾向がみられた。 

フェリー就航港を有する自治体、その近隣の自治体

にとってフェリー利用客を観光に取り込むことは観光

振興にとって極めて重要であり、いかにフェリー利用

者に来ていただくかを考えていかなければならない。 

著者の 1人であり、協議会のアドバイザーでもある

米田(10)は観光における新しい連携として「隣人との連

携」を挙げている。それを本事例に当てはめると、フ

ェリーが就航する港を有する自治体と大きな観光地を

有する自治体と連携し（例えば、別府市と臼杵市など）、

観光ルートの提案などを行うことで、より魅力的な観

光地、または観光地域となると考えられる。それによ

り、フェリーを初めて利用する観光客を増やしていく

ことは言うまでもないが、「また訪れたい」、「次は違う

場所にも足を延ばそう」というリピーターを増やして

いくことで、さらにフェリーの利用振興が図られるこ

とが望まれる。 

謝辞：本調査にご協力いただいた宇和島運輸株式会社、国道

九四フェリー株式会社、九四オレンジフェリー株式会社の皆

様にお礼を申し上げます（50音順）。 

また、共同研究として調査を行った愛媛西伊予・大分中部

地域間交流促進協議会の関係自治体の皆様にお礼申し上げ

ます。 

参考文献 

(1) 行平真也・髙間雄斗・村田龍・米田誠司：愛媛県と大分

県を結ぶフェリー航路利用者の交通行動分析，日本航

海学会論文集，137，pp.81-89，2017.12.

(2) 阿部縁・清水浩志郎・木村一裕・梅野修一：フェリーを

024

日本クルーズ＆フェリー学会 論文集No.9



利用した旅行行動に関する研究，土木学会年次学術講

演会講演概要集，4(55), pp.488-489,2000.9 

(3) 田中康仁・岡山正人：瀬戸内海における島と本土とを結

ぶフェリーの利用者意識に関する一考察，第 40回土木

計 画 学 研 究 発 表 会 ・ 講 演 集 ，

http://library.jsce.or.jp/jsce/open/00039/200911

_no40/ ，2009.11．（2019年 1月 30日確認）

(4) 田中康仁・岡山正人：瀬戸内海における島と本土とを結

ぶフェリーの利用者意識に関する分析，第 42回土木計

画学研究発表会・講演集，

http://library.jsce.or.jp/jsce/open/00039/201011

_no42/，2010.11.（2019年 1月 30日確認）

(5) 岡山正人・風呂本武典・田上敦士：安芸津フェリーの利

用者意識に関する研究，広島商船高等専門学校紀要，

No.38, pp.9-15, 2016.3.

(6) 酒井弘・東徹・西井和夫・中村嘉次：京都観光周遊行動

の実態把握のための調査手法とその基礎分析，土木計

画学研究・論文集，No.16, pp173-180, 1999.9

(7) 大分県企画振興部観光・地域振興局：平成 28年大分県

観光実態調査報告書，

http://www.pref.oita.jp/uploaded/attachment/1047

609.pdf，2017.3.（2019年 1月 30日確認）

(8) 愛媛県：平成 28年観光客数とその消費額,

https://www.pref.ehime.jp/h30200/kankoutoukei/28

kankoukyakusuu.html，（2019年 1月 30日確認）

(9) 観光庁：共通基準による観光入込客統計，

http://www.mlit.go.jp/kankocho/siryou/toukei/iri

komi.html，（2019年 1月 30日確認）

(10) 米田誠司：観光政策の担い手と新しい連携，調査研究情

報誌 ECPR，38，pp.43-50，2017.4.

http://www.ecpr.or.jp/ecpr-vol-38/，（2019年 1月 30

日確認）

本論文中の図については地理情報分析支援システム 

MANDARA10 ver0.0.0.6を用いた。 

また、本論文の内容は 2017年 10 月 20 日に行われた日本

航海学会講演会において報告した内容に加筆したものであ

る。 

025

日本クルーズ＆フェリー学会 論文集No.9



カーネル密度推定を用いたクルーズ船客の

観光動態と観光意識に関する研究 

Study on tourism dynamics and tourism awareness of cruise passengers 

using Kernel density estimation 

二羽遼太郎*・大西遼**・藤生慎***・高山純一*** 

By Ryotaro NIWA・Ryo ONISHI・Makoto FUJIU・Junichi TAKAYAMA 

近年，我が国のクルーズ観光が注目を集めている．しかし，急速に増加する訪日クルーズ旅客数と比較

し，日本人クルーズ人口の伸び率は低い．国内のクルーズ観光の発展を考える上では，日本人旅客の観光

実態を把握することが重要である．そこで本研究では観光行動分析の手法として，GPSデータの可視化の方

法の 1 つであるカーネル密度推定に着目し，観光者の行動パターンの把握を試みた．同時にアンケート調

査により観光者属性や観光の満足度を把握し，行動パターンとの関係性を分析した．観光行動と観光意識

の掛け合わせの結果より，訪れる観光地は観光者属性により異なることが示唆された．また，観光の満足

度には観光地内での行動が影響していることが明らかとなった． 

１．はじめに 

国土交通省によれば，日本発着クルーズによるクルー

ズ船の寄港増等により，2017 年の我が国の港湾へのクル

ーズ船の寄港回数は2,764回（前年比37.0％増）、訪日ク

ルーズ旅客数は252.9万人（前年比27.0％増）となり、

共に過去最高を記録した．また，日本人のクルーズ人口は

前年に比べ，6.7万人増加し31.5万人となり、こちらも

過去最多となった¹⁾．さらに近年の推移を見ても（図-1，

図-2，図-3）²⁾，いずれも堅調に増加しており，我が国の

クルーズ観光は今後も発展が期待できると言える．  

 しかし，近年急速に増加する訪日クルーズ旅客数に比

べ，日本人クルーズ人口の伸び率は低く，実際2013年ま

では増加傾向にあったクルーズ人口は，2015 年にかけて

減少していることがわかる．今後の国内のクルーズ観光

の発展を考える上で，この状況は無視できるものではな

い．クルーズ観光が継続して発展していくためには，増加

傾向にある日本人クルーズ旅客の観光実態を把握し，具

体的な振興策を打ち出すことが重要であるといえる． 

このような背景を踏まえ，本研究では GPS ロガーで取

得したプロットデータを用いてカーネル密度推定を行い，

観光者の行動パターンを把握する．カーネル密度推定と

は，密度を計算する地点を中心として，任意に指定した検

索半径内の点密度を，計算地点からの距離減衰効果によ

*金沢大学 理工学域 環境デザイン学類

＊*金沢大学大学院 自然科学研究科 環境デザイン学専攻 

***金沢大学 理工研究域 地球社会基盤学系 

図-1 我が国へのクルーズ船寄港回
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る重みづけを伴って計算する手法である．これにより，複

数の観光者がよく訪れるスポット，または 1 組の観光者

が長く滞在している場所を見出すことが可能である．さ

らに，アンケート調査により観光者属性や観光の満足度

の分析を行う．これらの結果をカーネル密度推定による

観光動態の分析と掛け合わせることで，観光動態と観光

意識の関係性を把握し，効果的なクルーズ観光の振興策

を提案することを目的とする． 

２．既往研究の整理と本研究の位置づけ 

(1) 既往研究の整理

GPSデータを最も簡単に可視化する方法は，2次元の地

図上に GPS より取得した点，あるいはそれらの点を線で

つないだ軌跡を表示することである．これにより，被験者

がどの経路を通って，どこを訪れたのかが分かるように

なる．ただ，この方法は 1 グループの軌跡を表示する分

には問題ないが，行動パターンを発見する目的で，複数の

被験者を対象に大量のデータを重ねて描画すると判別が

容易でなくなる． 

有馬ら³⁾は，このような問題意識を踏まえ，複数人の行

動データに対してカーネル密度推定を行い，GPSによる計

測地点を中心とした密度を計算・表示することで，行動パ

ターンを簡潔に把握できることを示している．しかし他

方で，サンプル数が多い場合，1人が長時間にわたり滞在

したのか，或いは，短時間ではあるが多くの人が滞在した

のかを区分して把握することは極めて難しい．また，行動

の時系列変化を把握することも困難であることを課題と

して挙げている． 

酒井ら⁴⁾は，スマートフォンアプリから取得したGPSデ

ータを用いて，訪日外国人の観光行動を分析している．こ

の研究は金沢市を対象に分析を行っており，取得した点

データを国籍別で密度推定に掛けることで，外国人観光

者が国籍ごとでどのような場所を訪れやすいか，その知

見を示している． 

大澤ら⁵⁾は，金沢港に寄港するクルーズ船客を対象と

した観光行動分析のための分析手法を提案する中で，カ

ーネル密度推定を用いた観光者の行動パターンの把握を

試みている．GPSデータを時間帯ごとに分類し密度推定を

行い，時間帯ごとのクルーズ旅客の滞在場所の推移を把

握することで，混雑の発生を事前に予想し情報を提供す

ることでの一部観光地への集中滞在の抑制の可能性を示

した． 

(2) 本研究の位置づけ

 これらの既往研究に対し，本研究はカーネル密度推定

を用いた日本人観光者の行動パターンの分析と，アンケ

ート調査を掛け合わせることで，観光動態と観光意識の

関係性を把握するものである．既往研究では，いずれも観

光者の行動パターンにのみ着目し，カーネル密度推定を

用いて動態把握を試みていた．しかし，観光者の行動パタ

ーンの分析だけでは，その行動の意図を定性的に把握す

ることは困難である．具体的な振興策を提案するために

は，観光者の属性や観光意識は必要不可欠な情報である

と考える．本研究では，従来の GPS データの分析とアン

ケート調査を掛け合わせることで，詳細なクルーズ振興

策の提案を試みる．  

３． GPSロガーによる観光行動調査の概要 

調査は金沢港に寄港したクルーズ船を対象に実施した．

ツアー旅行以外の一時上陸をする日本人クルーズ客に対

して，港にて口頭で調査の趣旨を説明し，承諾を得られた

乗客にのみ GPS ロガーとアンケートを配布した．ロガー

装着時点でデータの計測を開始し，1日市内を観光して港

に戻ってきた際に，記入済みのアンケートと共に回収す

る．回収した時点でGPSデータの取得は終了する．なお，

調査には位置情報のみを取得可能な i gotU-900⁶⁾とい

うGPSロガーを使用した． 

表-1に本調査の概要を示す．調査は2018年に計7回実

施した．ただし，アンケートの回収漏れや，GPSロガーの

動作不良でデータの取得が不可能な場合が複数あり，使

用可能なアンケートと GPS の標本数は等しくはない．後

述する掛け合わせの分析に当たっては，アンケートとGPS

が噛み合うデータのみを使用している． 

本研究では，取得したプロットデータをArcGISのエク

ステンション，Spatial Analystの機能を用いてカーネル

密度推定を行った． 

4． カーネル密度推定結果 

(1) 属性別の推定

 市内のどの観光地を訪れるかは，観光者属性ごとで異

なることが予想される．アンケートでは，観光者の属性を

尋ねる項目として，年齢や旅行人数，クルーズ旅行の経験

回数，金沢への来訪回数を設けている．その中でも，どの

観光地を訪れるかは，過去の金沢への来訪回数が強く影

響することが考えられる．そこで，今回の金沢来訪回数を

「初めてまたは2回目」，「3・4回目」，「5回目以上」の

場合で分類し，計測したプロットデータを用いてカーネ 
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ル密度推定を行った．図-4～図-6 に，その推定結果を示

す．検索半径は1mである． 

図-4より金沢への来訪が「初めてまたは2回目」の場

合は，「近江町市場」，「金沢城公園」，「兼六園」，「21世紀

美術館」，「ひがし茶屋街」など，金沢の主要な観光地に分

布が広がっていることが分かる． 

図-5より金沢への来訪が「3・4回目」の場合は，近江

町市場や兼六園といった主要な観光地への分布が見られ

る中，県立歴史博物館や鈴木大拙館，寺町の寺院といった

マイナーな観光地への細かい分布も確認された． 

図-6より金沢への来訪が「5回以上」の場合は，金沢城

公園や兼六園といった主要な観光地への分布があまり見

られなくなった．一方で，にし茶屋街への分布が新たに確

認された． 

 以上のことより，観光者は過去の金沢来訪回数が多く

になるにつれて，主要な観光地への来訪が少なくなるこ

とが示唆される．また，金沢へ数回来訪経験のある観光者

はマイナーな観光地へ訪れていることが明らかとなった

が，何度も来訪経験のある観光者は市内での観光が減少

し，訪れる観光地が限られる傾向が見られた． 

(2) 総合満足度別の推定

 アンケートでは金沢観光の総合満足度を10段階で尋ね

る項目を設けている．ここで，総合満足度に影響する要因

については，訪れた観光地の場所や，その観光地での行動，

観光地での滞在時間など様々なものが予想される．本節

ではその中で，金沢の観光において訪れる観光地によっ

て総合満足度に差が生じるのかを分析した． 

総合満足度は，アンケートの集計結果より10段階のう

ち「4」以下の回答がなく，5から10の中で「8」が最も

多い回答となった．分析では，総合満足度の区別を明確に

するため，「8」のデータは省き，ほぼ不満が無かっとされ 

る「9または10」と，満足度が中程度と考えられる「5～ 

表-1 調査実施日，来航船名，停泊時間及びアンケートとロガー

調査日 来航船名 停泊時間 アンケート GPSロガー

2018/5/9 MSCスプレンディタ 8時～20時 8 11

2018/5/24 コスタ・ネオロマンチカ 8時～18時 9 7

2018/6/30 ダイヤモンド・プリンセス 7時～18時 11 10

2018/7/16 コスタ・ネオロマンチカ 7時～18時 14 15

2018/7/28 コスタ・ネオロマンチカ 7時～14時半 18 19

2018/10/25 MSCスプレンディタ 7時～16時 13 15

2018/11/3 MSCスプレンディタ 7時～16時 14 15

金沢城公園

兼六園
21世紀美術館

近江町市場

ひがし茶屋街

武家屋敷跡

妙立寺

密度

高

低

図-4 金沢来訪が初めてまたは2回目の観光者の密度推定 
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低

金沢城公園

兼六園

21世紀美術館

近江町市場

ひがし茶屋街

武家屋敷跡

寺町(寺院)

県立歴史博物館

鈴木大拙館

中村記念美術館

ふるさと偉人館
神明宮

図-5 金沢来訪が3・4回目の観光者の密度推定 
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7」に分類した．それぞれのプロットデータを用いてカー

ネル密度推定を行った結果を図-7，8に示す．検索半径は 

どちらも1mである． 

図より総合満足度の差による分析では，訪れる観光地

の違いは確認されなかった．いずれの場合でも，近江町市

場，金沢城公園，兼六園，21 世紀美術館，ひがし茶屋街

などに分布が広がっており，金沢の主要な観光地を訪れ

ていることが分かる．このことより金沢の総合満足度の

差は，訪れる観光地の違いによるものではないことが示

唆される． 

(3) 観光地内の密度推定

 訪れる観光地が同じであるのにも関わらず，総合満足

度に差が生じることが明らかとなった．よって金沢の総

合満足度には，訪れた観光地での満足度が影響している

と考えられる． 

アンケートでは訪れた観光地の満足度を10段階評価で

尋ねている．これらの集計結果より，観光地での満足度と

金沢の総合満足度の相関係数を算出した．図-9 にその結

果を示す．これを見ると，いずれの観光地でも相関係数は

正の値であった．したがって，金沢の総合満足度には観光

地での満足度が関係していることが明らかとなった．ど

の観光地においても，満足度が高ければ金沢観光の総合

満足度も高くなる傾向があると言え，特にひがし茶屋街

と兼六園ではその傾向が顕著である．よって，ひがし茶屋

街と兼六園での満足度の向上は，総合満足度の向上に強

く影響すると考えられる．また，観光地の満足度には，そ

の観光地内での行動が影響するはずである． 

金沢城公園

兼六園
21世紀美術館

近江町市場

ひがし茶屋街

武家屋敷跡

妙立寺

密度

高

低

にし茶屋街

図-6 金沢来訪が5回目以上の観光者の密度推定 
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図-7 総合満足度が「高」の観光者の密度推定 

金沢城公園

兼六園
21世紀美術館

近江町市場

ひがし茶屋街

武家屋敷跡

妙立寺

密度

高

低

図-8 総合満足度が「中」の観光者の密度推定 

図-9 観光地別の満足度と総合満足度の相関係数 
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以上を踏まえ，ひがし茶屋街と兼六園において，満足度

を「高」と「中」に分類し，それぞれの場合で観光行動に

差があるのかを分析した．ここで満足度の分類方法であ

るが，サンプル数が同程度であった「9，10」と「7以下」

をそれぞれ「高」と「中」として採用した．図-10～図-13

に推定結果を示す．検索半径はより詳細な密度分布を把

握するため0.5mとした． 

1) ひがし茶屋街の推定結果

ひがし茶屋街における推定結果の図-10，11 を見ると，

満足度が高い場合は分布が広範囲に分布していることが

確認される．特に，自由軒や寒村庵など，メインの通りに

位置する場所での密度が高く，他にも東山河畔緑地やひ

がし茶屋休憩館など休憩が可能なスポットへも分布が広

がっている． 

 一方で満足度が中程度の場合は，自由軒付近の密度は

高いながらも，分布の広がる範囲は狭く，全体的に密度も

低いことが分かる．満足度が高い観光者の推定結果と比

較すると，そもそもの滞在が短いことが示唆される． 

2) 兼六園の推定結果

兼六園における推定結果の図-12，13を見ると，満足度

が高い場合は，霞ヶ池を取り囲むように分布が広がって

おり，徽軫灯篭付近の密度が高くなっている．他にも，兼

六亭，時雨亭，内橋亭といった食事が可能な場所付近への

集中が多く見られた．また，瓢池や栄螺山，明治紀念之標，

成巽閣，金澤神社付近の分布も見られ，園内の広範囲に分

布が広がっていることが明らかとなった． 

満足度が中程度の場合も同様に，霞ヶ池を取り囲むよ

うに分布が広がっており，やはり徽軫灯篭付近の密度が

高くなっている．また，明治紀念之標やことぶき亭付近で

の密度も高くなっているが，満足度が高い観光者の推定

結果と比較すると，霞ヶ池の周辺に分布が集中している

ことが確認された． 

5． 本研究のまとめと課題 

（1） まとめ

 本研究では，金沢市を対象とし，カーネル密度推定を用

いて日本人クルーズ船客の行動パターンの把握を試みた．

また，同時にアンケート調査を行い，行動パターンと観光

者属性や観光の満足度との関係性を分析した． 

その結果，観光者属性別の密度推定分析では，金沢への

来訪回数により，訪れやすい観光地が異なることが明ら

かとなった．より多くの観光者に金沢を楽しんでいただ

くには，金沢への来訪経験の度合い別で訪れるべき観光 

寒村庵
自由軒

東山河畔緑地

ひがし茶屋休憩館
密度

高

低

ひがし茶屋街

図-10 ひがし茶屋街での満足度が高い観光者の密度推定

(N=8) 

自由軒

ひがし茶屋街

密度

高

低

図-11 ひがし茶屋街での満足度が中程度の観光者の 

密度推定(N=8) 
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図-12 兼六園での満足度が高い観光者の密度推定(N=8) 
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地や穴場的スポットの紹介が効果的であると考える． 

金沢の総合満足度別の分析では，訪れている観光地に

違いが見られなかった．しかし，観光地の満足度は総合満

足度と相関関係があり，ひがし茶屋街と兼六園は特に高

い相関が見られた． 

そこで，ひがし茶屋街と兼六園について，満足度別で密

度推定を行った．その結果，どちらの観光地でも満足度別

の行動パターンは異なることが示された．よって，ひがし

茶屋街では長時間の滞在を促すような食事や休憩が可能

なスポットの紹介や，兼六園については園内の様々な名

勝や穴場的スポットの情報提供が，満足度の向上につな

がると考えられる． 

クルーズ観光はその他の一般観光と異なり，すべての

観光者の行動が港から始まることが特徴の 1 つである．

これらの振興策は，港にて多くの乗客に事前に上述した

情報を提供することで，観光の満足度の向上に効果的で

あると考える． 

（2） 今後の課題

本研究で用いたアンケートでは観光の「満足度」を尋ね

ているが，より詳細な振興策のためには，観光者が満足を

得た対象や，各観光地を訪れた動機などの細かい観光情

報を把握することが重要である．観光者の行動パターン

に影響を与える要因には様々なものが考えられ，本研究

はアンケートによる調査項目を変更しながら繰り返し調

査をしていく必要がある．被験者の負担を考慮しつつ新

たな調査項目を設け，観光者の動態と意識をより高度に

掛け合わせることで，様々な角度からの振興策の提案が

可能になるであろう． 
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 クルーズ客の観光行動パターンと 

寄港地での消費額・満足度・再訪意思の関係性に関する研究 
-金沢港に寄港したクルーズ船客を対象として-

The Relationship with the sightseeing behavior and Expenditure, satisfaction level, Revisit Intension 
at the port of call   

大西遼*・二羽遼太郎**・藤生慎***・髙山純一***・高田和幸****・南貴大*・森崎裕磨*

by Ryo ONISHI*・Ryotaro NIWA**・Makoto FUJIU***・Junichi TAKAYAMA***  
Kazuyuki TAKADA****・Takahiro MINAMI*・Yuma MORISAKI* 

近年，日本国内においてクルーズ船の寄港回数およびクルーズ人口が増加傾向にある．クルーズ客に関

する研究は，寄港地における「消費行動」や「満足度」を把握する調査や，「観光行動」を分析する研究

がこれまでなされてはいるが，両者が結びついた分析が行われていない．本研究では，クルーズ客の方を

対象に行ったアンケート調査のデータを用いて，訪れた訪問地や滞在時間を変数としてクルーズ客の観光

行動パターンを類型化し，その違いによって消費額や観光満足度，再訪意思がどの程度異なるのかを検証

した．

キーワード：観光行動，消費額，満足度，再訪意思，クルーズ，金沢港，

１．はじめに

現在，クルーズ観光が注目されている．「観光

立国実現に向けたアクション・プログラム2014¹⁾」
では2020年に「クルーズ100万人時代」の実現が

目指されたが，その目標が翌年2015年に5年間の

前倒しで達成されたため，「明日の日本を支える

観光ビジョン²⁾」にて2020年の訪日クルーズ旅客

数を500万人とする目標が改めて掲げられた．ま

た，図-1は我が国におけるクルーズ船利用者数の

推移であり，利用者数が堅調に伸びていることが

分かる．

藤生ら⁴⁾によれば，クルーズ旅客と乗組員らに

よる消費活動により，寄港地とその後背圏に，乗

船者1人当たり1万～6万円ほど，クルーズ船1隻あ

たりの寄港で数千万円から数億円の経済効果が及

んでいることが明らかとなっていることが公表さ

れており，我が国の経済を考える上でクルーズ観

光の期待度は非常に高いと言える．

このような背景から，各自治体⁵⁾や国土交通省⁶⁾
により，寄港地におけるクルーズ客の「消費行動」

や「満足度」の実態把握を試みる動きが見受けら

れる．

一方，寄港地におけるクルーズ客の「観光行動」

を把握する研究としては，GPSロガーを用いた観

光行動分析手法の検討が大澤ら⁷⁾⁸⁾によってされて

いる．その中で，観光地の滞在時間分析・移動速

度及び心拍数による観光行動の可視化，カーネル

密度推定による観光客数の密度推定がなされてお

り，それらは観光行動分析手法として有効である

ことが示されている．また，Wi-Fiパケットセン

サによる観光行動調査手法も観光客の動態を把握

する上で有効であるとし，クルーズ客と一般観光

客の観光行動の差異を見出すことが可能であるこ

とを示している．

クルーズ客に着目した調査・研究には，このよ

うにクルーズ客の「消費行動」や「満足度」を把

握する調査や，「観光行動」を分析した研究が行

図-1 わが国におけるクルーズ船利用者数の推移³⁾
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われているが，両者の紐づけがなされていない．

また，「観光行動」を分析した研究については

GPSデータを取得することの難しさから，継続的

な調査が行われていないこともあり，十分な数の

サンプル数を確保することが困難であることが課

題とされている．本研究では，金沢港に定期クル

ーズで訪れたクルーズ客に対して継続的なアンケ

ート調査を実施することで十分なサンプル数を確

保し，アンケートの回答データを基に，寄港地で

のクルーズ客の「消費行動」，「満足度」，「観

光行動」の紐づけを行いそれらの把握を行う．

以上より本研究では，クルーズ客の寄港地にお

ける観光行動パターンを類型化し，各グループに

よって消費額・満足度・再訪意思がどの程度異な

るのかの把握を通して，クルーズ船が寄港する地

域における観光施策の検討・実施へ活用すること

を目的とする．

２．調査の概要と使用データについて

本研究では，クルーズ客の消費・満足度・再訪

意思および観光行動の実態を明らかにするために，

金沢港（石川県金沢市湊4丁目）に寄港したクル

ーズ船に乗船した乗客を対象として，アンケート

調査の実施を行った．

(1) 調査概要

表-1に船名，調査日時， 乗客の主な国籍，調査

対象および調査方法，寄港地，サンプル数を示す．

調査対象としたクルーズ船の乗客は，2017年の4
月から10月にかけて金沢港発着の定期クルーズで，

全部で26回寄港した「コスタ・ネオロマンチカ」

に乗船していた乗客であり，回答者の国籍は日本

人である．得られたサンプル数は1,078であり，

十分にデータが得られたと言える．

(2) 分析サンプルの概要

分析を行うにあたり，回答者の基礎情報を把握

する必要がある．表-2は，本研究で使用するサン

プルデータの基礎集計情報である．「性別」は，

男性が約4割，女性が約6割という内訳であった．

「年齢」は，「60代」，「70歳以上」の回答者割

合が非常に高く，「39歳以下」の回答者は非常に

少ないことが分かる．「世帯年収」は，「350万

円未満」，「350～500万円」の回答者割合が非常

に多い結果となった．これは，退職済みである高

齢な回答者が多いことから，年金をもらって生活

をしている方がほとんどであることが示唆される．

「石川県来訪経験回数」は，「初めて」，「2回

目」の回答者割合が高く，回答者は総じて金沢の

地理的な特性等を把握しきれていない方が多いこ

とが考えられる．「クルーズ旅行経験回数」も，

「初めて」や「2～5回目」の回答者割合が非常に

高いことから，回答者の多くは旅行慣れしていな

い方であることが分かる．「金沢市内での消費金

表-1 実施したアンケート調査概要 

表-2 使用データの基礎集計情報

表-3 満足度項目の基礎集計情報 

額」は，どの価格帯においても回答者割合が一定

数存在しており，高額な消費をする人がいること

が分かる．「再訪意思」については，「来たい」，

船名 コスタ・ネオロマンチカ

調査日時 2017年4月28-10月10日の中で26回

回答者の国籍 日本人

調査対象および調
査方法

金沢港にて観光から帰って生きた乗客
に対し，港に用意した机にて記入

寄港地 【金沢】-境港-釜山-博多-舞鶴-【金沢】

サンプル数 1,078

項目 選択肢
回答者
割合

男性 38.1%
女性 61.9%
39歳以下 8.5%
40代 9.1%
50代 14.0%
60代 41.9%
70歳以上 26.5%
350万円未満 34.6%
350～500万円 25.9%
500～750万円 14.7%
750～1000万円 12.4%
1000～1500万円 7.7%
1500～2000万円 2.4%
2000万円以上 2.4%
初めて 23.7%
2回目 27.8%
3回目 17.3%
4回目 9.6%
5回目以上 21.6%
初めて 47.5%
2～5回 39.1%
6～9回 6.8%
10回以上 6.6%
4999円以下 23.1%
5000~9999円 25.4%
10000~14999円 22.4%
15000~29999円 18.7%
30000円以上 10.3%
来たくない 1.1%
あまり来たくない 1.4%
普通 22.1%
来たい 59.4%
ぜひまた来たい 16.0%

石川県来訪
経験回数

クルーズ経
験回数

金沢市内で
の消費金額

再訪意思

性別

年齢

世帯年収

満足度項目
非常に
不満

不満 普通 満足
非常に
満足

平均点

①観光地の魅力度 0.7% 1.1% 23.0% 54.2% 21.0% 3.94

②交通の利便性 1.0% 3.9% 23.4% 49.3% 22.4% 3.88
③情報提供の充実度 0.7% 2.9% 32.5% 48.5% 15.4% 3.75
④お土産の充実度 0.8% 2.1% 32.6% 48.4% 16.1% 3.77
⑤食事の充実度 1.0% 2.5% 32.8% 48.3% 15.3% 3.74
⑥市内の清潔さ 1.2% 3.0% 31.1% 47.3% 17.4% 3.77

⑦金沢港 1.2% 4.9% 34.5% 41.0% 18.4% 3.70
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「ぜひまた来たい」の回答者割合が高い結果とな

った． 

表-3は，満足度項目の基礎集計情報である．ど

の満足度項目も「非常に不満」，「不満」と答え

た回答者は少なく，全体的に金沢観光に満足して

いる乗客が多いことが分かる．なお，表-3中の

「平均点」は，「非常に不満」を1点，「不満」

を2点，「普通」を3点，「満足」を4点，「非常

に満足」を5点として算出した値となっている． 

３．「各観光地へ訪れた順番」の集計結果 

図-2 から図-10 に，クルーズ客が訪問した順番

のヒストグラムを各観光地ごとに示す．観光地は，

「金沢城」，「兼六園」，「近江町市場」，「長

町武家屋敷」，「ひがし茶屋街」，「21 世紀美術

館」，「金沢駅」，「香林坊」，「その他」の 9
か所について算出した．また，表-4 に，「クルー

ズ客が訪問した順番」の統計情報を示す．

これらの結果より，全体として訪問の順番が早

い傾向にある観光地は「金沢城」，「兼六園」，

「ひがし茶屋街」であることが分かる．また，訪

問の順番が遅い傾向にある観光地は「長町武家屋

敷」，「香林坊」，「その他」である．

４．観光行動の評価による乗客タイプの分類 

船の停泊時間による観光時間の制限を受ける

「一時上陸客」の方を対象として行ったアンケー

トのデータ（2017年 コスタ・ネオロマンチカ

一時上陸客のデータ）を活用し，「合計観光時

間」，「訪問地数」，「各観光地に訪れた順番」

を変数とした非階層型クラスター分析（k-means法）

によるクルーズ客の観光行動パターンの類型化を

行った．表-5は，クラスター分析の結果である．

青色のセルで示したものは，分析に用いた変数で

ある「合計観光時間」，「訪問地数」，「各観光

地に訪れた順番」の平均値をクラスターごとに算

出したものである． 

表-6は，クラスター分析に際して行った分散分

析の結果である．変数とした項目では「訪れた順

番（兼六園）」，「訪れた順番（ひがし茶屋

街）」，「訪れた順番（21世紀美術館）」，「訪

れた順番（香林坊）」の項目以外で変数の5%の有

意性が認められた．分析の精度は概ね良好である

と言える．

グループごとの平均値を基にグループの解釈を

すると，回答者層は「主要観光客」，「準積極的

観光客」，「積極的観光客」，「消極的観光客」

の4グループに分類することができた．Group1は，

全クラスターの中でも最も分類サンプル数が多く，

「合計観光時間」，「訪問地数」，「観光地へ訪

れた順番」の各変数の平均値において目立つ値が

見られなかったため，標準的な観光行動を

図-2 「金沢城」へ訪問した順番

図-3 「兼六園」へ訪問した順番

図-4 「近江町市場」へ訪問した順番

図-5 「長町武家屋敷」へ訪問した順番

図-6 「ひがし茶屋街」へ訪問した順番
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図-7 「21 世紀美術館」へ訪問した順番 

図-8 「金沢駅」へ訪問した順番

図-9 「香林坊」へ訪問した順番

図-10 「その他の観光地」へ訪問した順番

表-4 「各観光地へ訪れた順番」の統計情報

行うクルーズ客のグループであると判断し，

「標準的観光客」とした．Group2 は，「合計観

光時間」，「訪問地数」の平均値がクラスター全

体の中で 2 番目に大きいグループであるため，比

較的積極的に観光を行っている層であると判断し

「準積極的観光客」と名付けた．Group3 は，

「合計観光時間」，「訪問地数」の平均値がクラ

スター全体の中で最も大きいグループであり，

「訪問地に訪れた順番」の変数の平均値を見ても

クラスターの中で最も大きい項目がいくつか見受

けられることから，「積極的観光客」と名付けた．

Group4 は，「合計観光時間」，「訪問地数」の

平均値がクラスター全体の中で最も小さいグルー

プであり観光する意欲が低い層であると判断し，

「消極的観光客」と名付けた．

図-11 は，各クラスターの分類サンプル数であ

る．本分析におけるクラスター分析の有効データ

数は「485」であり．そのうち，半数にも上る約

51％が「主要観光客」である．また，「準積極的

観光客」は全体の約 20％であり，「積極的観光客」

は全体のおよそ 5％しか存在していない．「消極

的観光客」は，全体の約 24％であることが分かる． 
図-12 は，クラスター別の「各観光地の訪問順番」

である．訪問の順番の平均値を評価することで，

各グループがどのような経路で観光をする傾向が

あるのかを把握することが可能である．分析の結

果，どのグループも序盤に訪れるのは「兼六園」，

「金沢城」，「ひがし茶屋街」であることが共通

していると言える．次に訪問する傾向にある観光

地としては，「21 世紀美術館」，「近江町市場」

であることが分かる．「長町武家屋敷」，「香林

坊」や「その他の観光地」では訪問の順番が遅い

傾向にある．また，全体として訪問の順番が遅い

訪問地になるほど各グループの訪問順番にばらつ

きが大きいことが分かる．以上を踏まえると，ク

ルーズ客はまず「兼六園」，「金沢城」もしくは

「ひがし茶屋街」を訪れ，次に「近江町市場」で

食事をとることが序盤の観光行動の流れとしてど

のグループの観光客でも共通することが言える．

その後，観光に消極的なグループは「金沢駅」へ

戻るが，積極的に観光しようとする乗客は「長町

武家屋敷」や「香林坊」まで訪問してから「金沢

駅」へ戻る，というのがグループごとの全体的な

観光の流れであることが示唆される．

５．乗客の観光行動パターンと，寄港地での消費

額・満足度・再訪意思の関係性の分析 

クラスター分析を行った後，各グループごとに個

人属性や寄港地での消費・満足度にどのような差

があるのかを検証するために分散分析を行った．

分散分析とは，観測した複数のグループからなる

量的データを，「分散」の大きさの違いを調べる

ことによりグループ間の母平均に有意な差がある

かを評価する分析方法である．表-7 は，「個人属

性」の分散分析結果である．「個人属性」では，

観光行動に紐づく可能性のある変数として，回答

者の「年齢」，「石川県来訪経験回数」，「クル
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金沢城 兼六園
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場
長町武家

屋敷
ひがし茶屋

街
21世紀美

術館
金沢駅 香林坊 その他

n 230 303 319 125 306 161 274 60 104
平　均 2.23 1.92 2.75 2.97 2.31 2.60 3.09 2.98 2.96

不偏分散 0.94 0.85 1.68 1.95 1.85 1.53 2.85 2.83 4.89
標準偏差 0.97 0.92 1.30 1.40 1.36 1.24 1.69 1.68 2.21
最小値 1 1 1 1 1 1 1 1 1
最大値 5 5 7 6 7 5 7 7 9
変動係数 0.43 0.48 0.47 0.47 0.59 0.48 0.55 0.56 0.75
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図-11 各クラスターの分類サンプル数(ｎ=485) 

図-12 クラスター別の「観光地の訪問順番」

ーズ乗船経験回数」の 3 変数を採用した．本研究

におけるアンケート調査では，「回答者の世帯年

収」や「貯金額」，「クルーズ乗船における予算」

という項目についても尋ねているが，これらの変

数は独自で閾値を定め選択肢を設け，選択式で回

答をして頂いており，量的データではなく質的デ

ータとなってしまうため，分散分析に適用できな

いため変数から除外している．分散分析の結果，

個人属性についてはどの項目でも有意性は認めら

れなかった．寄港地における観光を積極的に行う

か，消極的に行うかは個人の属性に依存しないこ

とが推察される．金沢は市内の観光地がコンパク

トにまとまっているため，1 日で市内のほとんど

の観光地を回ることが出来る．また，金沢港の周

辺は買い物や食事をする施設，観光地が乏しいた

め近場をぶらぶらするクルーズ客はほとんどいな

いのが現状であるため，金沢港へ訪れたクルーズ

客はほとんどが市内まで足を延ばして観光を行う．

本研究ではこのような環境で寄港地観光を行って

いるクルーズ客を調査対象としているため，寄港

地観光における観光の積極性が個人の属性に依存

しないという結果となったことが考えられる．

表-8 は，「消費額の項目」の分散分析結果であ

る．消費額の項目として，「飲食」，「自分のた

めの買い物」，「他人のための買い物」，「入館

料金」，「交通費（バス）」，「交通費（タクシ

ー）」，「伝統工芸品」の金額を尋ねている．そ

の結果，「交通費（タクシー）」，「伝統工芸品」

の項目については有効データ数が非常に少なく，

正当な評価を行えないと判断したため変数から除

外した．分散分析の結果，どの項目においても有

意な差は見られなかったが，「飲食」の項目では

P 値が「0.06」となっており，比較的有意である

と言える．図-13 は，「消費額の項目」の平均値

である．どのグループ間においても消費額の項目

ごとに大きな差は見られないことが分かる．

表-9 は，「満足度の項目」の分散分析結果である．

満足度については，①観光地の魅力度，②交通の

利便性（市内の移動しやすさ），③情報提供の充

実度，④お土産品の充実度，⑤食事の充実度，⑥

トイレ，喫煙所を含めた市内の清潔さ，⑦金沢港

についての 7 項目をそれぞれ 5 段階評価で，満足

した気持ちの大きさで回答して頂いた．「非常に

不満」を「1」，「不満」を「2」，「普通」を

「3」，「満足」を「4」，「非常に満足」を「5」 

Group1「主要観光客」
51%

Group2「準積極的観光客」
20%

Group3「積極的観光…

Group4「消極的観光客」
24%

1.500
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3.000
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4.500

Group1 Group2 Group3 Group4

表-5 クラスター分析結果

表-6 クラスター分析に用いた変数の分散分析結果

金沢城 兼六園
近江町
市場

長町武
家屋敷

ひがし茶
屋街

21世紀
美術館

金沢駅 香林坊 その他

Group1 標準的観光客 248 207.7 3.63 2.13 1.89 2.73 2.51 2.27 2.49 3.15 2.62 2.65

Group2 準積極的観光客 96 283.8 4.34 2.35 2.05 3.03 3.51 2.48 3.00 3.02 3.92 4.20

Group3 積極的観光客 26 388.8 4.42 2.38 1.88 3.35 4.14 2.10 2.60 3.38 2.60 3.67

Group4 消極的観光客 115 111.3 2.90 2.22 1.84 2.15 2.82 2.28 2.31 2.74 4.00 1.70

合計観光
時間

訪問地数

訪問地に訪れた順番

クラスターGroup クラスター名
分類サンプル

数

金沢城 兼六園
近江町
市場

長町武
家屋敷

ひがし茶
屋街

21世紀
美術館

金沢駅 香林坊 その他

平方和 2,474,526 127.26 12.93 7.00 106.72 50.21 7.51 13.89 80.59 6.47 19.73

平均平方和 824,842 42.42 4.31 2.33 35.57 16.74 2.50 4.63 26.86 2.16 6.58

F　値 975.7 26.13 2.71 1.69 13.76 8.63 1.08 2.53 7.40 1.90 3.07

P　値 0.00 0.00 0.04 0.17 0.00 0.00 0.36 0.06 0.00 0.13 0.03

訪問地に訪れた順番
合計観光
時間

訪問地数分散分析結果
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表-7 「個人属性」の分散分析結果

表-8 「消費額の項目」の分散分析結果

図-13 「消費額の項目」の平均値

表-9 「満足度の項目」の分散分析結果

図-14 「満足度の項目の平均値

表-10 「消費・満足度」の分散分析結果

として数値化し，各満足度を定量化した．表-3 に

示したように，．分散分析の結果，満足度につい

ては「③情報提供の充実度」，「⑤食事の充実度」

に関する満足度において有意性が認められたが，

その他の変数では認められなかった．「③情報提

供の充実度」で有意性が認められたことに関して

は，Group3（積極的観光客）では満足度が最大

となり Group2（準積極的観光客）と Group4（消

極的観光客）では最小となったことから，多くの

訪問地を訪れ長く観光をする「積極的観光客」と

なるためには，クルーズ客に対する情報提供の充

実度を高めることが重要であることが示唆される．

「⑤食事の充実度」で有意性が認められたのは，

Group4（消極的観光客）で，食事をする前に観

光を終了し船に戻ってしまうクルーズ客が一定数

おり，満足度の平均値を下げているからであると

推察される．図-14 は，「満足度の項目の平均値」

である．先に述べたように，満足度は多くの項目

において有意性が認められなかったが，ほとんど

の項目において Group3（積極的観光客）の満足度

が最も高く，Group4（消極的観光客）では最も低

くなっていることから，全体的には観光行動パタ

ーンとの関連性があることが示唆される．

表-10 は，「消費・満足度」の分散分析結果で

ある．「再訪意思」とは，金沢へまた訪れたいと

思うかの気持ちの度合いのことであり，表-2 に示

したように，「来たくない」を「1」，「あまり

来たくない」を「2」，「普通」を「3」，「来た

い」を「4」，「ぜひまた来たい」を「5」として

「満足度」と同様に 5 段階評価で回答して頂いて

いる．「総合満足度」は，表-9 に示した 7 つの満

足度項目の平均値とした．分散分析の結果，「1
人当たり合計消費額」で 5％の有意性，「再訪意

思」では 1％の有意性が認められたが，「総合満

足度」では P 値が比較的小さな値になっているも

のの有意性は認められなかった．また，「1 人あ

たり合計消費額」と「再訪意思」の平均値は，

Group3（積極的観光客）では最大であり，Group4
（消極的観光客）では最小である結果となったこ

とから，「合計の観光時間」や，「訪れた訪問地

数」は，寄港地での消費額や再訪意思との間に大

きな関係性があることが言える．

表-11は，「1人あたり合計消費額」および「再

訪意思」の平均値からの差を示したものである．

また，図-15 は，縦軸に「1 人当たり合計消費

額」，横軸に「再訪意思」として各グループの平

均値をプロットしたものである．この結果，

Group3（積極的観光客）と Group4（消極的観光客）

では，「再訪意思」と「1 人あたり消費額」に大

きな差が生じており，その差は「再訪意思」でお

よそ「0.5」，「1 人あたり消費額」でおよそ

「5500 円」であることが明らかとなった． 

個人属性 Group1 Group2 Group3 Group4 平均平方 F　値 P　値
*：P<0.05
**：P<0.01

年齢 59.52 60.38 58.54 59.74 28.89 0.16 0.93

石川県来訪経験 3.19 3.09 2.73 6.97 426.16 1.51 0.21

クルーズ旅行経験 3.15 4.08 2.79 3.02 26.49 0.42 0.74

消費額の項目 Group1 Group2 Group3 Group4 平均平方 F　値 P　値
*：P<0.05
**：P<0.01

飲食 4,691 4,944 2,915 2,446 28,930,292 2.64 0.06

自分のための買い物 3,607 2,553 4,647 4,216 17,777,103 0.44 0.73

他人のための買い物 7,300 10,333 2,333 8,333 34,763,095 0.55 0.66

入館料金等 1,039 1,037 1,158 643 894,834 1.21 0.31

交通費（バス） 990 1,172 922 879 1,166,233 1.32 0.27

0

2,000

4,000
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8,000

10,000

12,000

Group1 Group2 Group3 Group4

満足度の項目 Group1 Group2 Group3 Group4 平均平方 F　値 P　値
*：P<0.05
**：P<0.01

①観光地の魅力度 4.02 3.95 4.12 3.91 0.49 0.93 0.43

②交通の利便性 3.98 3.86 4.00 3.87 0.52 0.82 0.48

③情報提供の充実度 3.84 3.66 4.08 3.66 2.04 3.90 0.01 **

④お土産の充実度 3.85 3.79 4.00 3.70 0.86 1.52 0.21

⑤食事の充実度 3.87 3.77 3.75 3.58 2.07 3.36 0.02 *

⑥市内の清潔さ 3.84 3.88 4.04 3.73 0.79 1.40 0.24

⑦金沢港 3.74 3.77 3.78 3.63 0.43 0.65 0.58

3.30
3.40
3.50
3.60
3.70
3.80
3.90
4.00
4.10
4.20

Group1 Group2 Group3 Group4

消費・満足度 Group1 Group2 Group3 Group4 平均平方 F　値 P　値
*：P<0.05
**：P<0.01

1人当たり合計消費額 11,918 12,116 13,916 8,384 392,604,790 3.74 0.01 *

再訪意思 3.98 3.95 4.15 3.69 2.66 5.23 0.00 **

総合満足度 3.88 3.81 3.95 3.72 0.75 2.28 0.08
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表-11 「1 人あたり合計消費額」および「再訪意思」

の平均値からの差

図-15 クラスターごとの「消費額×再訪意思」のプロ

ット結果

６．まとめと今後の課題 

本研究では，クルーズ客の方を対象として行っ

たアンケート調査のデータを用いて，クルーズ客

が訪れた訪問地や観光していた時間を変数として

クルーズ客の観光行動パターンを類型化し，各パ

ターンによって消費額や満足度，再訪意思にどの

ような差があるのかを検証した．その結果，クル

ーズ客は寄港地での観光行動の仕方によって大き

く４つのグループに分けられることが明らかとな

った．各グループにおいて，「合計観光時間」や

「訪れた訪問地数」の値が大きく積極的に観光す

る乗客と，それらの値が小さく消極的な観光をす

る乗客とでは，「1 人あたり合計消費額」および

「再訪意思」の値に統計的に有意な差が生じてい

るため，積極的に観光をする乗客の割合が増えて

いくことが，クルーズを誘致する寄港地の立場と

しては望ましいと言える．

また，積極的な観光をするか，消極的な観光を

するかは，乗客の個人属性や旅行経験等によって

規定されないことも本研究の分析の結果明らかに

なったことである．積極的に観光をするクルーズ

客は，寄港地観光における「情報提供の充実度」

の満足度が他の乗客タイプよりも高いことが統計

的に証明されたため，観光案内所の増設や観光パ

ンフレットの無料配布等を試みることによって，

寄港地におけるクルーズ客への情報提供の充実度

が高まり，積極的に観光を行うクルーズ客を増加

させることが可能であることが示唆された．様々

な嗜好のクルーズ客が存在しており，それぞれに

満足感を与えるような寄港地観光の在り方が求め

られている．多様な乗客に満足感を与え，寄港地

での消費を促すように対策を講じることが，クル

ーズ船の寄港による経済効果を増大させる上では

重要である．また，消極的な観光をする人の消費

を促すことも，寄港地が受ける経済効果を期待す

る上で重要である．具体的には，港の周辺の観光

資源の開発，もしくは中心街・中心観光地へのア

クセスバスの運行などが有効である．

今後は，よりミクロ的な視点によって，各観光

スポットの中でのクルーズ客の観光行動に着目し，

分析を行うことでより詳細な「観光行動」と「消

費額」，「満足度」，「再訪意思」の関係性の把

握が実現すると考えられる．そのためには，GPS
データとアンケートのデータの紐づけによる分析

が必須であると言える．
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クラスター
Group

n
1人当たり合計

消費額
再訪意思 総合満足度

Group1 248 484 0.07 0.04
Group2 96 682 0.04 -0.03
Group3 26 2482 0.24 0.12
Group4 115 -3050 -0.22 -0.11
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 クルーズ客の消費による経済波及効果の推計 
-金沢港へ訪れた多様なクルーズ船の属性を考慮して-

Economic Impact of Port Visit of Cruise Ship Considering a Variety of Type of Cruise Ships  

大西遼*・藤生慎***・髙山純一***・二羽遼太郎**・高田和幸****・南貴大*・森崎裕磨*

by Ryo ONISHI*・Makoto FUJIU***・Junichi TAKAYAMA*** ・Ryotaro NIWA** 
Kazuyuki TAKADA****・Takahiro MINAMI*・Yuma MORISAKI* 

 近年，日本国内においてクルーズ船の寄港回数およびクルーズ人口が増加傾向にある．クルーズ船が寄港する

際，一度に大勢の乗客が寄港地へ上陸することになるため，彼らの消費行動による大きな経済効果を寄港地は見込

むことが出来る．クルーズ船の寄港による経済波及効果を把握するべく，様々な調査が国内でも行われているが，

クルーズ船にも様々な種類が存在しグレードやトン数，航路や日数などがそれぞれ異なるなど，クルーズ客が乗船

しているクルーズ船は様々な側面を持っているため，それらすべてを考慮し経済波及効果を推計した事例は存在し

ていない．本研究では，船を様々な属性で分類し，各分類の違いによってクルーズ客の消費単価がどのように変わ

り，どの程度の経済波及効果を生みだすのかを定量的に把握した．

キーワード：消費単価,経済波及効果，クルーズ観光，金沢港，

１．はじめに

国土交通省¹⁾の報告によると，図-1 に示すよう

に近年，クルーズ船の寄港回数が日本全体で堅調

に増加していることが明らかとなっている．クル

ーズ船の寄港によって，一度に大勢の乗客が寄港

地へ上陸することになるため，クルーズ客の消費

行動によって寄港地に大きな経済波及効果が発生

することを期待できる．

図-2 は，2017 年に国内でクルーズ船が寄港し

た港湾とその寄港回数を示したものである．日本

全国 106 の港湾でクルーズ船が寄港した実績があ

ることが見てとれる．今後もクルーズ船利用者数

が増加し，クルーズ観光が普及する見込みから，

106 の港湾のうち寄港回数がまだ少ない港湾や，

まだ寄港していない港湾などもクルーズ船の寄港

回数が増加していくと仮定すると，クルーズ船を

誘致することで大きな経済効果を受ける自治体が

今後は増加すると言える．一方で，経済波及効果

を最大化するようなクルーズ船の種類の特定がさ

れておらず，クルーズ船誘致に際して，各自治体

がターゲットとするべきクルーズ船の種類の明確

化が行われていないのが現状である．

本研究では，どのような船の乗客がどの程度の

消費を行い，どの程度の経済波及効果を創出する

のかをクルーズ船の属性を考慮しながら定量的に

把握することで，今後，各自治体がクルーズ船を

誘致する上でターゲットとするべきクルーズの種

類の明確化を目的とする．

図-1 わが国におけるクルーズ船寄港回数の推移

本論文の構成は以下の通りである．第 2 章では，

クルーズ船寄港に伴う経済波及効果に関する既往

の調査・研究について取り上げる．第 3 章では，

本研究にて実施したすべてのアンケート調査の概

要について解説する．第 4 章では，クルーズ船の

属性と，クルーズ客の消費単価の関係性について

の分析結果を示し，考察を述べる．第 5 章では，

第 4 章にて算出した消費単価の値を用いて，クル

ーズ船の寄港による経済波及効果の実測モデルを

構築しその結果について考察する．第 6 章で，本

論文のまとめと今後の課題を整理する．

177
476 373

653
965

1443

2014

631

629
628

551

489

574

751

0

500

1000

1500

2000

2500

3000

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

寄
港
回
数
（
回
）

⽇本船社が運航するクルーズ船の寄港回数

外国船社が運航するクルーズ船の寄港回数

* 金沢大学大学院 自然科学研究科 環境デザイン学専攻
** 金沢大学 理工学域 環境デザイン学類
*** 金沢大学 理工研究域 地球社会基盤学系
****東京電機大学 理工学部 建築・都市環境学系

39



２．既往研究と本研究の位置づけ

クルーズ船の寄港による経済波及効果を算出し

た事例は国内で多く見受けられる．

藤生ら²⁾によれば，クルーズ旅客と乗組員らに

よる消費活動により，寄港地とその後背圏に，乗

船者 1 人当たり 1 万～6 万円ほど，クルーズ船 1
隻あたりの寄港で数千万円から数億円の経済効果

が及んでいることが公表されており，我が国の経

済を考える上でクルーズ観光の期待度は非常に高

いと言える．

また，尾崎ら³⁾および福岡市⁴⁾，横浜市⁵⁾のよう

な自治体により，クルーズ船寄港時の経済波及効

果を計測した調査が行われている．尾崎らは，釧

路港に「ぱしふぃっくびぃなす」と「飛鳥Ⅱ」が

寄港した際に，それぞれ旅客及びクルーにアンケ

ート調査を実施し経済波及効果を計測している．

なお，これらはすべて産業連関分析を用い，第２

次波及効果まで計測している．福岡市では「コス

タ・クラシカ号」の寄港時に 3.2 万円/人，釧路港

では「飛鳥Ⅱ」の寄港時に 1.8 万円/人，「ぱしふ

ぃっくびいなす」の寄港時に 1.2 万円/人の経済波

及効果がそれぞれ計測されている．また横浜港で

は，外航クルーズの発着時に 21,184 万円，国内

クルーズの発着時に 3,631 万円の経済波及効果が

生じると推計している．他の事例よりも大きな値

となっているが，これは横浜港における推計学に

は，入港料・燃料費・給水・船用品などの諸費用

が含まれているためである．

田口ら⁶⁾は，「(A)大阪港を母港とした 1 週間 7
定点定期クルーズ」と「(B)中国を母港とした 1
週間定点定期クルーズとして大阪港に寄港する場

合」の 2 つのケースを想定して経済波及効果を算

出している．その結果，「(A)大阪港を母港とし

た 1週間 7定点定期クルーズ」では，年間（50回

寄港した場合）に約 207 億円，「(B)中国を母港

とした 1 週間定点定期クルーズとして大阪港に寄

港する場合」では年間（50 回寄港した場合），

大阪市内では 20 億円，近畿地域では 54 億円の経

済波及効果発生することが推定された．なお，こ

の経済波及効果の推計は，大阪港に定点定期クル

ーズが誘致される前の段階での推計となっており，

先行研究・事例や既存の統計データに基づいた事

前的なものとなっている．誘致が成功した後につ

いては，クルーズ客に直接アンケート等を実施す

ることで実測的に経済波及効果の把握を行うこと

により推計の精度を高める必要があることを指摘

している． 

このように，クルーズ船の寄港による経済波及

効果を推計するべく，様々な調査が国内で行われ

ているが，寄港地となる都市ごとにそれぞれ観光

形態が異なり，クルーズ船にも様々な種類が存在

しグレードやトン数，航路や日数などがそれぞれ

異なるなど，クルーズ客は様々な要素が複雑に絡

み合っているためそれらすべてを考慮した網羅的

な把握がなされていない．また，各自治体や研究

機関が試算した経済波及効果の推計結果を比較す

ると大きな開きがある現状であることも指摘でき

る．このようなクルーズ客の実態把握の現状の中

で，継続的にアンケート調査を行い十分なデータ

量を用意した事例は存在していない．また，国土

交通省や各自治体が行っている調査に関しては基

礎集計の段階にとどまっているものがほとんどで

図-2 国内でクルーズ船が寄港する港湾（2017 年）¹⁾ 
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あるため，彼らの表面的な部分しか明らかになっ

ておらず，多変量解析等による統計的根拠に基づ

いて彼らの観光特性を評価した事例は存在しな

い．

本研究は，約 3 年間に渡ってクルーズ客を対象

としたアンケート調査を継続的に行い，得られた

サンプルを活用する．クルーズ船の属性（「国

籍」，「泊数」，「クルー1 人当たりの乗客人

数」，「トン数」等）や，消費単価を変数として

多変量解析を行い，統計的な試算を試みることで

従来よりも信頼性の高い手法で詳細な経済波及効

果の評価を行う点において新規性があると言え

る．

３．アンケート調査の概要

本研究では，クルーズ客の寄港地での消費行動

の実態を明らかにするために，近年クルーズ船の

寄港回数が堅調に増加している金沢港（石川県金

沢市湊4丁目）に寄港したクルーズ船に乗船した

乗客を対象として，大規模かつ継続的なアンケー

ト調査を行い，寄港地での消費・満足度などを質

問項目に含むアンケート調査を実施した．なお，

本研究で行ったアンケート調査は，オプショナル

ツアーを利用せずに自由観光による観光行動を行

ったクルーズ客のみを対象としている．自由観光

を行うクルーズ客よる消費では，寄港地で購入し

たお土産や飲食代金，交通費や入場料金等が挙げ

られる．本研究においては，オプショナルツアー

に参加したクルーズ客の消費については考慮して

いない．

表-1から表-3に，調査対象としたクルーズ船の

寄港日，船名，乗船していた主な乗客の国籍，船

のトン数，クルーの定員人数，乗客の定員人数，

寄港地，取得したアンケートのサンプル数をそれ

ぞれ調査を行った年度ごとに示す． 取得したア

ンケートのサンプル数は，3か年で合計3,803枚に

ものぼる．なお，船のトン数および乗客定員人数

は，イギリスのBerlitz社が出版している，

CRUISING&CRUISE SHIPS 2016⁷⁾に記載され

ているものを，寄港地や国籍は一般社団法人・金

沢港振興協会⁸⁾の報告による数値を引用してい

る．

４．クルーズ船の属性とクルーズ客の消費額の

関係性 

本章では，調査対象としたクルーズ船を，乗客

の国籍や航海日数，船のトン数といったカテゴリ

で分類し，そのカテゴリの違いにより寄港地での

消費単価にどの程度の差があるのかを把握する．

なお，「消費単価」とはクルーズ客1人当たりの

寄港地での消費金額のことを指す．分析に扱うデ

ータの詳細は，表-1，表-2，表-3に示した通りで 

表-1 調査対象としたクルーズ船の基本情報と取得し

たサンプル数（2016年度） 

表-2 調査対象としたクルーズ船の基本情報と取得し

たサンプル数（2017年度） 

表-3 調査対象としたクルーズ船の基本情報と取得し

たサンプル数（2018年度） 

ある．これらをもとに，クルーズ船をカテゴリご

とに分類する．分類する船のカテゴリの項目とし

ては，「国籍」，「泊数」，「クルー1人当たり

の乗客人数」，「トン数」を設けた．

「国籍」は，欧米，アジア，日本の 3 つに分類

した．「欧米」は，オーストラリアの乗客やアメ

リカの乗客，ヨーロッパの乗客を一まとめにして

いる．「アジア」は，「中国」および「韓国」の

国籍の乗客としている．

⾦沢港寄港⽇ 船名
乗客の主な

国籍
トン数 クルー⼈数

乗客定員
⼈数

寄港地
アンケートサン

プル数

3⽉26⽇ シー・プリンセス 欧⽶ 77,690 850 2,016

シドニー-（東南アジ
ア・中国）-釜⼭-舞鶴-
【⾦沢】-⻘森-東京-シ

ドニー

114

5⽉3⽇ にっぽん丸 ⽇本 22,472 230 408
東京‐種⼦島‐島原‐浜
⽥-【⾦沢】‐男⿅‐松

前‐⼋⼾‐東京
60

5⽉21⽇ ル・ソレアル 欧⽶ 10,944 140 264
⼤阪-宇野-広島-萩-蔚⼭
-境港-【⾦沢】-真野-能

代-⻘森-函館-室蘭
48

5⽉23⽇ コスタ・ビクトリア アジア 75,200 800 1,928
東海-ウラジオストク-室
蘭-⻘森-新潟-【⾦沢】-

釜⼭
334

6⽉23⽇ ⾶⿃Ⅱ ⽇本 50,142 470 800

神⼾-東京-⼤船渡-宮古-
釧路-ペドロパブロフス
ク-コルサコフ-網⾛-利
尻-能代-佐渡-【⾦沢】-
対⾺-佐世保-種⼦島-那
覇-基隆-⽯垣-岩国-神⼾

-東京

120

7⽉27〜9⽉10⽇ コスタ・ビクトリア ⽇本 75,200 800 1,928
【⾦沢】-境港-釜⼭-博

多-舞鶴-【⾦沢】
462

10⽉2⽇ セレブリティ・ミレニアム アジア 90,940 999 2,158
上海-境港-【⾦沢】-舞

鶴-上海
200

⾦沢港寄港⽇ 船名
乗客の主な

国籍
トン数 クルー⼈数

乗客定員
⼈数

寄港地
アンケートサン

プル数

3⽉31⽇ ザ・ワールド 欧⽶ 43,188 - 390
パラオ-那覇-⻑崎-釜⼭-
【⾦沢】-佐渡-函館-東

京-神⼾-⾼松-済州
14

3⽉31⽇ ⾶⿃Ⅱ ⽇本 50,142 470 800
横浜-神⼾-⾼知-⻑崎-
【⾦沢】-酒⽥-⻘森-横

浜-神⼾
20

4⽉11⽇ ドーンプリンセス 欧⽶ 77,499 900 1,950

シドニー-東南アジア-上
海-釜⼭-舞鶴-【⾦沢】-
⻘森-横浜-清⽔ -パプア
ニューギニア-シドニー-

ブリスベン

48

5⽉4⽇ コスタ・ビクトリア アジア 75,200 800 1,928
束草-ウラジオストク-
【⾦沢】-境港-束草

149

5⽉24⽇ ロストラル 欧⽶ 10,944 140 264
⼤阪-⾼松-広島-別府-⾨
司-釜⼭-境港-【⾦沢】-

佐渡-能代-⻘森-室蘭
15

6⽉26⽇ ⾶⿃Ⅱ ⽇本 50,142 470 800

神⼾-横浜-⽯巻-室蘭-釧
路-網⾛-利尻-留萌-秋⽥
-ウラジオストク-伏⽊‐
【⾦沢】- 宮津-浜⽥-佐
世保-澎湖-⾼雄-那覇-名

瀬-神⼾-横浜

10

7⽉29⽇ コスタ・ビクトリア アジア 75,200 800 1,928
釜⼭-境港-【⾦沢】-舞

鶴-釜⼭
109

10⽉29⽇ スーパースター・ヴァ―ゴ アジア 75,338 1225 1,870
上海-舞鶴-【⾦沢】-別

府-福岡-上海
179

4⽉28〜10⽉10⽇ コスタ・ネオロマンチカ ⽇本 57,150 662 1,578
【⾦沢】-境港-釜⼭-博

多-舞鶴-【⾦沢】
1078

⾦沢港寄港⽇ 船名
乗客の主な

国籍
トン数 クルー⼈数

乗客定員
⼈数

寄港地
アンケートサン

プル数

4⽉9⽇ コスタ・ネオロマンチカ アジア 57,150 662 1,578
釜⼭-【⾦沢】-舞鶴-博

多-釜⼭
126

4⽉16⽇ コスタ・ネオロマンチカ アジア 57,150 662 1,578
釜⼭-ウラジオストク-
【⾦沢】-博多-釜⼭

37

5⽉9⽇ MSCスプレンディダ ⽇本 137,936 1313 3,274
横浜-伏⽊-【⾦沢】-舞
鶴-釜⼭-⿅児島-⾼知-横

浜
140

5⽉25⽇ ロストラル 欧⽶ 10,944 140 264
⼤阪-⾼松-広島-唐津-蔚
⼭-境港-【⾦沢】-佐渡-

能代-⻘森-⼩樽
25

6⽉30⽇ ダイヤモンド・プリンセス ⽇本 115,875 1100 2,702
横浜-油津-釜⼭-境港-
【⾦沢】-酒⽥-横浜

46

7⽉16⽇ ダイヤモンド・プリンセス ⽇本 115,875 1100 2,702
横浜-広島-釜⼭-境港-
【⾦沢】-酒⽥-横浜

53

10⽉25⽇ MSCスプレンディダ ⽇本 137,936 1313 3,274
横浜-室蘭-秋⽥-【⾦

沢】-釜⼭-⻑崎-⾼知-横
浜

227

11⽉3⽇ MSCスプレンディダ ⽇本 137,936 1313 3,274
横浜-室蘭-秋⽥-【⾦

沢】-釜⼭-⻑崎-⾼知-横
浜

189
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「泊数」は，低：4 泊以下，中：5～7 泊，長：

8 泊以上のクルーズとして基準を決め，分類した．

なお，この基準は国土交通省の報告⁹⁾によって現

在の国内クルーズのシェア割合(表-4)がおおよそ

3 分の 1 ずつになるように配分した際に閾値とな

るように考慮したものである．

「クルー1 人当たりの乗客人数」は，乗客定員

人数をクルー乗船定員人数で除した数値を，

「少」，「中」，「多」の 3 項目に分類した．閾

値は，少：2.0 未満，中：2.0～2.2，多：2.2 以上

とする．クルーの定員数および乗客定員人数は，

イ ギ リ ス の Berlitz 社 が 出 版 し て い る

CRUISING&CRUISE SHIPS 2016 に記載されて

いるものを活用した．この分類では，クルー1 人

が乗客何人を相手にサービスを提供することが出

来ているのかを数値で定量的に表現することがで

きるため，船のサービスレベルを図る指標として

採用した．クルーズ船には，「グレード」という

分類があり「ラグジュアリー」，「プレミアム」，

「カジュアル」の３つが存在している．一般的に

はこの分類によって船のサービスレベルが評価さ

れているが，グレードはクルーズ船社ごとに分類

されている．同じ船会社でも様々なサービスレベ

ルのクルーズ船が存在していることを考慮しきれ

ていないため，「グレード」による分類方法では

船のサービスレベルを正当に評価することが困難

である．本研究では「クルー1 人当たりの乗客人

数」を用いることにより，船会社に関わらず船ご

とに着目したサービスレベルの指標として考える

ことを可能としている．

「トン数」は，船の容量および大きさを図る変

数 と し て 採 用 し た ． ト ン 数 の 数 値 は ，

CRUISING&CRUISE SHIPS 2016 に記載されて

いる数値を参照した．閾値は，小：5.5 万トン未

満，中：5.5～8.5 万トン，大：8.5 万トン以上と

することで，分析で用いる 24 の船が全体で約 3
分の 1 ずつに分類できたのでこの値を採用する．  

以上より，アンケート調査を行い分析を行うク

ルーズ船をカテゴリ化した結果，整理したものを

表-5，表-6，表-7に示す．

クルーズ船の属性ごとに寄港地での消費単価の差

を比較するために数量化Ⅰ類を用いて，その差の

比較を行った．なお，分析の精度であるが重相関

係数は0.78，定数項は23,103であり非常に良好で

ある．図-3は，数量化Ⅰ類によるレンジを示した

ものである．レンジは，算出されたカテゴリース

コアの最大値と最小値の差をとったものである．

レンジの値を評価することで，分析に用いた変数

の項目における目的変数の変動を把握することが

可能である．「国籍」の変数を例にとると，カテ

ゴリースコアの最大値は「欧米」の7,748（円）

で，最小値は「日本」の-8,254（円）であるた 

表-4 我が国におけるクルーズ船の泊数別シェア（国

土交通省 報道発表資料⁹⁾） 

表-5 船のカテゴリ分類結果と消費単価の値（2016年
度）

表-6 船のカテゴリ分類結果と消費単価の値（2017年
度）

表-7 船のカテゴリ分類結果と消費単価の値（2018年
度）

図-3 数量化Ⅰ類による消費単価のレンジ 

図-4 「国籍」のカテゴリースコア

泊数 2015年 2016年 2017年
1泊 10.8% 13.2% 14.0%
2泊 3.9% 1.0% 1.2%

3〜4泊 10.3% 14.3% 13.9%
5〜7泊 44.7% 47.5% 44.6%
8〜13泊 24.5% 19.5% 23.5%
14泊〜 5.8% 4.5% 2.9%

平均泊数（⽇） 9.2 7.7 6.9

乗客の国籍 泊数
クルー1⼈
当たりの乗

客⼈数
トン数

3⽉26⽇ シー・プリンセス 114 26,431 欧⽶ ⻑ 多 中
5⽉3⽇ にっぽん丸 60 26,110 ⽇本 中 少 ⼩
5⽉21⽇ ル・ソレアル 48 53,943 欧⽶ ⻑ 少 ⼩
5⽉23⽇ コスタ・ビクトリア 334 26,433 アジア 中 多 中
6⽉23⽇ ⾶⿃Ⅱ 120 24,028 ⽇本 ⻑ 少 ⼩

7⽉27〜9⽉10⽇ コスタ・ビクトリア 462 14,713 ⽇本 短 多 中
10⽉2⽇ セレブリティ・ミレニアム 200 43,586 アジア 中 中 ⼤

⾦沢港寄港⽇ 船名 サンプル数
消費単価
平均値

船のカテゴリ

乗客の国籍 泊数
クルー1⼈
当たりの乗

客⼈数
トン数

3⽉31⽇ ザ・ワールド 14 49,830 欧⽶ ⻑ 少 ⼩

3⽉31⽇ ⾶⿃Ⅱ 20 25,366 ⽇本 中 少 ⼩

4⽉11⽇ ドーンプリンセス 48 16,028 欧⽶ ⻑ 中 中

5⽉4⽇ コスタ・ビクトリア 149 12,026 アジア 短 多 中

5⽉24⽇ ロストラル 15 23,700 欧⽶ ⻑ 少 ⼩

6⽉26⽇ ⾶⿃Ⅱ 10 19,355 ⽇本 ⻑ 少 ⼩

7⽉29⽇ コスタ・ビクトリア 109 26,984 アジア 短 多 中

10⽉29⽇ スーパースター・ヴァ―ゴ 179 32,161 アジア 短 少 中

4⽉28〜10⽉10⽇ コスタ・ネオロマンチカ 1078 10,389 ⽇本 短 多 中

⾦沢港寄港⽇ 船名 サンプル数
消費単価
平均値

船のカテゴリ

乗客の国籍 泊数
クルー1⼈
当たりの乗

客⼈数
トン数

4⽉9⽇ コスタネオロマンチカ 126 18,193 アジア 短 多 中

4⽉16⽇ コスタネオロマンチカ 37 12,175 アジア 短 多 中

5⽉9⽇ MSCスプレンディダ 140 13,110 ⽇本 中 多 ⼤

5⽉25⽇ ロストラル 25 26,281 欧⽶ ⻑ 少 ⼩

6⽉30⽇ ダイヤモンドプリンセス 46 12,201 ⽇本 中 多 ⼤

7⽉16⽇ ダイヤモンドプリンセス 53 12,074 ⽇本 中 多 ⼤

10⽉25⽇ MSCスプレンディダ 227 11,541 ⽇本 中 多 ⼤

11⽉3⽇ MSCスプレンディダ 189 15,143 ⽇本 中 多 ⼤

⾦沢港寄港⽇ 船名 サンプル数
消費単価
平均値

船のカテゴリ

0 5000 10000 15000 20000

乗客の国籍

泊数

クルー1⼈当たりの乗客⼈数

トン数

6329

7748

‐8254

‐10000 ‐5000 0 5000 10000

アジア

欧⽶

⽇本
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図-5 「泊数」のカテゴリースコア

図-6 「クルー1人当たりの乗客人数」のカテゴリース

コア

図-7 「船のトン数」の消費単価のカテゴリースコ

ア 

め，その差である 16,002（円）がレンジとな

る．図-3より，乗客の「国籍」が最も消費額に変

動を与える変数であり，「泊数」や「トン数」は

消費額へ与える影響の幅が小さいことが分かる．

分析の結果，「国籍」のカテゴリースコアを見

ると（図-4），乗客の消費額が大きくなる傾向に

あるのは「欧米」の国籍であり，「日本人」とお

よそ 14,000 円離れる傾向にあることが分かる．

「泊数」のカテゴリースコアを見ると（図-

5），他の 2 変数と比べると数値の変動の幅が小

さい．また，長いクルーズに乗る人ほどお金持ち

が多く大きな消費が見込めるかと推測されるが，

泊数が長い場合は，立寄る寄港地の数が増えるか

らなのか消費額は負に作用することが明らかとな

った．この結果より，短すぎず長すぎないクルー

ズの提案および誘致が寄港地での消費を最大化す

ることが示唆される． 

「クルー1人あたりの乗客人数」のカテゴリー

スコアを見ると（図-6），サービスレベルが高い

クルーズに乗船する乗客ほど寄港地での消費額が

小さくなることが分かる．サービスレベルが高い

船の乗客は，乗船料金に含まれた質の高いサービ

スを船の内部で受けられるため，寄港地では消費

を抑える傾向にあることが示唆される．

「船のトン数」のカテゴリースコアを見ると（図

-7），「大」，「小」で正に，「中」で負に作用

していることから，トン数の大きさに比例して消

費単価が上がったり下がったりはしないことが明

らかとなった．なお，カテゴリースコアとは，数

量化Ⅰ類により算出される値であり，各サンプル

がもつ質的データが基準値からどの程度，正及び

負に作用するのかを定量的に示すものである．例

えば，「国籍」は「日本人」，「泊数」は

「短」，「クルー1 人あたりの乗客人数」は

「少」，「トン数」は「中」であるクルーズ船

（表-8に示す model1）の乗客の消費単価は，定

数項である 23,103 円を基準として，「日本人」

のカテゴリースコアである「-8,254」，「短」の

カテゴリースコアである「-171」，「少」のカテ

ゴリースコアである「6,657」，「中」のカテゴ

リースコアである「-3,757」を足し合わせた

「6,025」となる．

５．クルーズ船の寄港による経済波及効果の実

測モデル 

本章では，第 4 章で求めたカテゴリースコアの

値を用いて，表-8に示すように model1 から

model6 の 6 つのクルーズ船のモデルを想定し

「国籍」，「泊数」，「クルー1 人あたりの乗客

人数」をそれぞれ設定し，消費単価の理論値を算

出した．なお，以降の感度分析で乗客定員人数を

変動させるためにクルーズの「トン数」について

はすべて「中」で統一した．また，「泊数」，

「クルー1 人当たりの乗客人数」の 2 変数につい

ては「中」の項目を予測モデルで取り扱っていな

い．消費単価の理論値は，model1 で非常に小さ

な値となってしまったが，その他のモデルではど

れも大きすぎず小さすぎない値となっており，妥

当な結果であると言える．

また，表-8に示した消費単価の理論値を活用し，

クルーズ船 1 隻が 1 回寄港した際の経済波及効果

を算出した．

経済波及効果の算出は，石川県県民文化局県民

交流課統計情報室が整備している「いしかわ統計

指標ランド¹⁰⁾」の web サイトにアップロードされ

ている「経済波及効果分析ツール」を活用し，ク

ルーズ客の消費単価の理論値とクルーズ客の乗船

人数を掛け合わせたものを「最終需要」とし，入

力することで産業連関表による経済波及効果の推

計を行った．石川統計指標ランドの経済波及効果

分析ツールで最終需要を入力する際，入力項目は

全部で 34 項目ある．観光客の消費は「32．対個

人サービス」に当てはまるため，これに直接効果

を入力した．なお，クルーズの寄港に伴い行われ

るウェルカムイベントや入港税等の費用はここで

は考慮せず，あくまでクルーズ客の消費単価によ

る「直接効果」のみを考慮した値となっている．

‐171

2676

‐2861

‐10000 ‐5000 0 5000 10000
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中

⻑
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図-8 model1の経済波及効果予測結果 

図-9  model2の経済波及効果予測結果 

図-10  model3の経済波及効果予測結果 

図-11  model4の経済波及効果予測結果 

図-12  model5の経済波及効果予測結果 

図-13  model6の経済波及効果予測結果 

500 1,000 1,500 2,000 2,500 3,000

第２次波及効果 45 90 135 180 225 270

第１次波及効果 70 140 210 280 351 421

直 接 効 果 219 438 657 877 1,096 1,315
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第１次波及効果 240 480 719 959 1,199 1,439

直 接 効 果 749 1,499 2,248 2,998 3,747 4,497

0
1000
2000
3000
4000
5000
6000
7000
8000
9000

10000
11000

経
済

波
及

効
果

（
万

円
）

500 1,000 1,500 2,000 2,500 3,000

第２次波及効果 231 462 693 924 1,155 1,386

第１次波及効果 359 719 1,078 1,438 1,797 2,157

直 接 効 果 1,123 2,247 3,370 4,494 5,617 6,741
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500 1,000 1,500 2,000 2,500 3,000

第２次波及効果 111 223 334 445 557 668

第１次波及効果 173 346 520 693 866 1,039
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500 1,000 1,500 2,000 2,500 3,000

第２次波及効果 220 441 661 882 1,102 1,323
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表-8 設定した予測モデルの詳細と算出された消費単価の理論値（円） 

モデル名 概要 乗客の国籍 泊数

クルー1
人当たり
の乗客人

数

トン数
消費単価
理論値
（円）

model1 日本人を乗せた，短期間で低廉価のクルーズ 日本 短 少 中 6,025
model2 中国人及び韓国人を乗せた，短期間で低廉価のクルーズ アジア 短 少 中 20,607
model3 欧米人を乗せた，泊数の長い高価なクルーズ 欧米 長 多 中 30,891
model4 日本人を乗せた，泊数の長い高価なクルーズ 日本 長 多 中 14,889
model5 中国人及び韓国人を乗せた，泊数の長い高価なクルーズ アジア 長 多 中 29,471
model6 欧米人を乗せた，泊数の短い低廉価のクルーズ 欧米 短 多 中 22,027
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図-8 から図-13 は，クルーズ船の乗船人数を変

化させた場合の各モデルの経済波及効果（万円）

の感度分析の算出結果である．本研究では，クル

ーズ船の乗客定員ではなく，乗船人数としている

ことに留意が必要である．

感度分析の結果，model3 と model5 では，乗客

定員が 3000 人を超えると 1 隻の寄港当たりの経

済波及効果がおよそ 1 億円に及ぶ結果となった．

寄港地に与える経済波及効果が最も大きいと言え

るのは，model3 のように，欧米の国籍乗客を乗

せた泊数の長い高価なクルーズ，model5 のよう

に，中国または韓国の国籍の乗客を乗せた泊数の

長く高価なクルーズであることが明らかとなった．

一方で，日本人を乗せたmodel1のようなクルーズ

船では，乗客定員数が大きくなっても経済波及効

果が小さく，1億円までは届かない結果となって

しまったが，本研究ではクルーズ客の観光による

消費のみを考慮しているため，入港に伴う費用等

が発生し，定期クルーズにより年間を通して何度

もクルーズ船が寄港するようになれば，大きな経

済波及効果が発生することが示唆される．

６．まとめと今後の課題

クルーズ船の寄港による経済波及効果を把握す

るべく，様々な調査が国内でも行われているが，

クルーズ船にも様々な種類が存在しグレードやト

ン数，航路や日数などがそれぞれ異なるなど，ク

ルーズ客が乗船しているクルーズ船は様々な側面

を持っているため，それらすべてを考慮し経済波

及効果を推計した事例は存在していない．本研究

では，船を様々な属性で分類し，その分類の違い

によってクルーズ客の消費単価はどのように変わ

り，経済波及効果にどの程度の差を生じるのかを

定量的に把握した．

分析の結果，クルーズ客の観光による消費のみ

を考慮した場合の経済波及効果が最も大きいと言

えるのは，外国籍のクルーズ客を乗せた，泊数の

長くサービスレベルの高いクルーズであることが

明らかとなった．また，クルーズの泊数やサービ

スレベル，船のトン数よりも，乗船している乗客

の国籍が最も消費額を変動させる要因になってお

り，クルーズ船を誘致する上ではクルーズ客の国

籍を考慮することが最も重要であると言える．

一方で，現在の日本人が乗船するクルーズ船で

は，乗客定員数が大きくなっても経済波及効果が

小さく，1 億円までは届かない結果となった．し

かし，本研究ではクルーズ客の観光による消費の

みを考慮しているため，入港に伴う費用（入港料，

岸壁使用料，湾内へのパイロット，岸壁へのパイ

ロット，曳航料金，綱取放作業料，客船ターミナ

ル使用料，ポーター，船用品および補給品）等が

発生し，定期クルーズにより年間を通して多数の

クルーズ船が寄港するようになれば，大きな経済

波及効果を期待することが出来ると言える．

今後は，このような統計的な分析に加え，先述

したように入港に伴う費用等に関しても詳細に把

握することでより再現度の高い経済波及効果の把

握が可能であると考えられる．また，構築した経

済波及効果のモデルを実際に適用し，年間に寄港

したクルーズ船の回数を変動させることによる感

度分析を行うことでも，クルーズ船誘致による経

済波及効果に関する有益な示唆を得ることが可能

であると言える．
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