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ABSTRACT  
 
The possibility of parametric rolling of a large cruise ship in irregular beam waves is examined by model 
experiments and numerical simulation. Using the obtained time histories of the roll and heave motions, the ratio 
of the local roll period and the local heave period enables us to distinguish the parametric rolling and the 
synchronous rolling. Reasonable agreement between the experiment and the simulation confirms the effectiveness 
of this method for the distinguishment of roll modes. The parametric roll could occur at the wave period around 
9s and the synchronous rolling around 17 s under the enormous significant wave height. The large cruise ship 
could suffer from the principal parametric rolling, in which the roll period is equal to the wave encounter period, 
in irregular bean waves, but its amplitude is about ten degrees or less. Thus, no significant danger due to 
parametric rolling in beam waves exists if a standard size bilge keel is equipped.  

  
1. INTRODUCTION  
The cruise industry claimed that the weather criterion 
of the International Maritime Organization (IMO) is 
too stringent for large cruise ships having large 
windage areas. The higher position of the centre of 
gravity could result in the effective wave slope 
coefficient exceeding 1.0 because of the simplified 
empirical formula 1). This situation was partly relaxed 
with MSC.1/Circ.1200 in 2006 2), which allows the 
designers to use model experiments in place of 
empirical formulae. It is more desirable for the cruise 
ship design that the use of numerical calculation 
instead of the model experiment. The second 
generation intact stability criteria for dead ship 
condition 3) are expected to make this approach 
possible.  
These criteria, similar to the weather criterion, only 
consider synchronous rolling in beam wind and waves. 
It is noteworthy here that large cruise ships have long 
natural roll periods, e.g., the 20s or longer. Because of 
the long natural roll period, it is rarely synchronized 
with actual ocean waves. The North Atlantic wave 
scatter table 4), as an example, indicates that the longest 
zero-crossing wave period is 18.5s, and the probability 
of its  
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occurrence is only 1.0×10-7. Therefore, the large cruise 
ships have a slight possibility for realizing 
synchronous 
rolling but may suffer from parametric rolling because 
half the natural roll period is close to the typical wave 
period at sea. 
The second generation intact stability criteria have a 
multi-layered structure, of which the lowest level is the 
weather criterion, which only deals with the 
synchronous rolling. Thus, if the ship complies with 
the weather criterion, it does not need to use the 
numerical simulation as the higher level in principle. If 
the direct calculation method is applied to the ship 
instead of the weather criterion, she could fail to pass 
the criteria because of parametric rolling in beam 
waves. This confusing situation is called "false 
negative". For avoiding this inconsistency, it is 
necessary to distinguish between parametric and 
synchronous rolling when the large-angle roll motion 
is observed in the numerical simulation 3). 
Parametric rolling is caused by the periodic variation 
of the restoring moment depending on the ship's 
relative position to a wave. It tends to occur when the 
natural period of the ship roll motion is about twice the 
wave encounter period. This phenomenon is well 
known to occur in longitudinal waves. For parametric 



 

 2 

rolling in beam waves, a recent work was reported by 
Ikeda et al. 5). In a model experiment, they realized the 
parametric rolling of a large cruise ship model in 
regular beam waves. Thus, the applicability of their 
conclusion to ships in the actual sea was not yet 
confirmed. 
Therefore, in this study, the authors executed an 
experiment of a large cruise ship model in irregular 
beam waves. The observed roll motion is compared 
with the numerical simulation. Then the methodology 
to distinguish the parametric and synchronous rolling 
from the measured or simulated time series is 
discussed. Some of the authors reported the 
preliminary experiment in wind and waves 6) but it was 
different from the experiment used here. 
 
2.  MODEL EXPERIMENT  
The 246m long-cruise ship having bilge keels is the 
subject ship for this research. Its 1/82 scaled model was 
used in the model experiment. The principal particulars 
of the cruise ship are shown in Table.1 : the photo of 
the ship model is shown in Figure.1.  

 
Table 1 Principal Particulars of the Cruise Ship 

 
 

Items Full scale Model 
scale 

 

 Length between 
perpendiculars 

 
246.0[m] 3.0[m] 

 

 Breath 37.5[m] 0.46[m]  

 Draft 8.21[m] 0.10[m]  

 Metacentric 
height : GM 2.5[m] 0.03[m]  

 Natural roll 
period: Tf 23.55[sec] 2.60[sec]  

 Area of bilge  
keel 45.02[m2] 6.70×

10!" [m2] 
 

 
 

 

 
Figure 1:  The Photo of the model ship 

 
The experiment was executed at a seakeeping and 
manoeuvring basin of the National Research Institute 
of Fisheries, which currently belongs to the Japan 
Fisheries Research and Education Agency. Long-
crested irregular beam waves are used following the 
ITTC spectrum as defined in Eqs.1-3, where Hs (m) 
and T01 (s) are the significant wave height and mean 
wave period, respectively. Here wk is a frequency. 
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Figure 2:  Schematic view of experiments. 

 
Two wave conditions are focused on here: one is 
relevant to the synchronous rolling, and the other is the 
parametric rolling. In this experiment, the ship model 
was softly restrained by a wire system to keep the beam 
wave condition: to avoid drifting the ship model, the 
balance weight controlled the sway motion, as shown 
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in Figure 2. An optical fibre gyroscope measured the 
roll motion, and the sway and heave motions were 
detected by a total station system consisting of an 
onboard prism and a theodolite fixed in the basin. 
 
3.  NUMERICAL SIMULATION  
(1) Numerical Model  
As a next step, a coupled sway-heave-roll (3 DoF) 
model 7) is extended. The coordinate systems are 
defined, as shown in Figure 3. In this model, when χ = 
0 degree means the following wave, and χ = 90 degrees 
does the beam waves from the starboard side.  

 
 

Figure 3: Coordinate systems  
 
The mathematical model used here is shown in 
Equations Eqs.4- 7.  
 

𝑚𝑥̈+ = 𝐹+(𝑥+, 𝑥", 𝑥), 𝑥̇+, 𝑥̇", 𝑥̇), 𝑥̈+, 𝑥̈", 𝑥̈), 𝑡) (4) 
 

𝑚𝑥̈" = 𝐹"(𝑥+, 𝑥", 𝑥), 𝑥̇+, 𝑥̇", 𝑥̇), 𝑥̈+, 𝑥̈", 𝑥̈), 𝑡) (5) 
 

𝐼..𝑥̈) = 𝐹)(𝑥+, 𝑥", 𝑥), 𝑥̇+, 𝑥̇", 𝑥̇), 𝑥̈+, 𝑥̈", 𝑥̈), 𝑡) (6) 
 

𝐹/ = 𝐹/0 + 𝐹/12 + 𝐹/3 + 𝐹/45 + 𝐹/63 + 𝐹/7 (7)  
 

Here 𝐹/0 , 𝐹/12 , 𝐹/3 , 𝐹/45 , 𝐹/7 and 𝐹/63  describe the 

buoyancy, the Froude-Krylov force, the radiation force, 
the gravity force, the diffraction force and the virtual 
fluid force. The roll damping coefficients are obtained 
from the roll decay test from the model experiments. 
Other coefficients are calculated with a nonlinear strip 
theory. It should be noted that the virtual fluid force is 
added to simulate the force due to the balance weight 

for preventing the drift in the experiment. This force is 
defined as follows. 
 

𝐹+63 =	−𝜌𝑉𝜔,+𝑘-𝑥+(𝑡) − 𝜌𝑉𝜔,𝑘+𝑥̇+(𝑡) (8) 
 
This 𝜔, is the natural frequency of roll motion. 𝑘- and 
𝑘+ are given constants. 
(2) Determination of Parametric Rolling  

 
In this study, the occurrence of parametric rolling 

is determined using the local period ratio (Troll/Theave), 
calculated from time-series data. For calculating the 
local ratio, all zero up-crossing points of the roll angle 
and the heave motion are first identified from the time 
series data. Secondly, the time difference between the 
adjacent zero up-crossing points of the roll and heave 
are calculated for each instant. They can be regarded 
as the local periods of the roll and heave motions. Then, 
the ratio of the local roll to the local heave is calculated. 
Finally, the joint probability density function is plotted, 
taking the roll amplitude on the vertical axis and the 
local period ratio (Troll/Theave) on the horizontal axis. If 
the local ratio is close to 2, it can be judged as a 
principal parametric rolling.  

 
 
4.  RESULTS AND DISCUSSION 
 
(1) Time Series and Spectra  
 
The model experiments were carried out under the two 
conditions in the irregular waves: one of which is the 
synchronous rolling condition (Tz = 17.5s in full scale); 
the other is the parametric rolling condition (Tz = 9.5s 
in full scale). The measured time histories of the roll 
and heave motions are shown in Figure 4. As Figure 5 
shows, the roll motions from model experiments and 
those from the numerical simulation show a good 
agreement in the power spectrum. Figure 6 shows the 
ratio of Troll/Theave, and it indicates when synchronous 
rolling or parametric rolling occurs from time to time.  
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Figure 4 Time series of roll angle with the zero up-crossing 

wave periods of 17.5s and mean wave height of 10.5m  

 

 

Figure 5 Power spectra of roll angle with zero up-crossing 

wave periods of 17.5s and mean wave height of 10.5m  

 

 
Figure 6 Time series of Troll/Theave with zero up-crossing 

periods of 17.5s and mean wave height of 10.5m  

 
Figures 7-9 also show the  comparison in another 
condition ( Tz = 9.5s). 
 

 

 
 Figure 7 Time series of roll angle with zero up-crossing 

wave periods of 9.5s and mean wave height of 10.5m  

 
 

 
 

Figure 8 Power spectra of roll angle with zero up-crossing 

wave periods of 9.5s and mean wave height of 10.5m 

 

 
Figure 9 Time series of Troll/Theave with zero up-crossing 

wave periods of 9.5s, mean wave height of 10.5m 

 
Comparing Figure 6 and Figure 9, the value of Troll / 
Theave in Figure 9 is closer to 2 than that in Figure 6. 
Therefore, it is possible to judge when parametric 
rolling occurs. 
 
(2) Validation in Relationship between Roll 

Amplitude and Troll/Theave 
The occurrence of parametric rolling itself is not 
crucial for the safety of passenger ships. It is essential 
to evaluate the possibility of large amplitude 
parametric rolling. Thus, the joint probability density 
functions of the local roll amplitude and the local ratio 
of Troll/Theave are calculated from the experiment and 
the simulation. These functions show how often 
synchronous rolling or parametric rolling occurred. 
Furthermore, it can be realised how large the roll 
amplitude is caused by synchronous or parametric 
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rolling. In other words, this graph indicates the leading 
cause of rolling. Figure 10 shows the comparison of 
joint probability density function for the condition for 
Tz=9.5s and Hs=10.5m. This figure shows that 
parametric rolling does occur in the experiment (upper 
figure); however, most of the roll amplitude is less than 
10 degrees. This trend is well estimated in the 
numerical simulation (lower figure).  
 

 

 
Fig.10 Comparison of the joint probability density  

functions of the experiment (upper figure) and numerical 

simulation(lower figure) with zero up-crossing wave  

periods of 9.5s and mean wave height of 10.5m 

 
 

 
 

 

 
Figure 11 Comparison of the joint probability density 

functions of the experiment (upper figure) and numerical 

simulation (lower figure) with zero up-crossing wave 

periods of 17.5s and mean wave height of 10.5m 

 
In the condition (Tz=17.5s, Hs=10.5m) shown in 
Figure 11, the numerical simulation provides a fairly 
good estimate of the model experiment. The position 
of the peak in the numerical simulation is similar to the 
experimental one. However, the roll amplitude is 
overestimated so that the distribution of numerical 
simulation is wider and lowers the density of the peak.  
 
(3) General Trend of  Relationship between Roll 

Amplitude and Troll/Theave 
With this numerical simulation, the relationship 
between roll amplitude and Troll / Theave  can be 
estimated in various conditions. Thus, to obtain a more 
general trend, the numerical simulation is 
systematically executed by changing the mean zero-
crossing wave period, which is chosen from the wave 
scatter table for the North Atlantic. The significant 
wave heights are 10.5 m. 
 

(1)  
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(1)Tz = 7.5s 

 

 
(2)Tz = 8.5s 

 

 
(3)Tz = 9.5 

 

 
(4)Tz = 10.5 

 
(5)Tz = 11.5s 

 

 
(6)Tz = 12.5s 

 

 
(7)Tz = 13.5s 

 

 
(8)Tz = 14.5s 
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(9)Tz = 15.5s 

 

 
(10)Tz = 16.5s 

 

 
(11)Tz = 17.5s 

 
 

Figure 12 Comparison of probability density function for 

11 different wave periods in numerical simulation 

 
Figure 12 show that the peaks of the probability 
density are gradually changing. When the mean zero-
crossing wave period ranges from 7.5s to 9.5s, the 
peaks exist near Troll/Theave = 2. This result implies that 
these wave conditions are relevant to parametric 
rolling. The peak of the roll amplitude in Tz＝7.5s and 
8.5s are larger than Tz＝9.5s. Therefore, the results 

suggest that larger rolling occurs with a shorter wave 
period than the typical wave period for parametric 
rolling estimated with the natural roll period at small 
roll amplitude. It could be induced by the hardening 
effect of the nonlinear restoring moment due to the 
high freeboard. Similarly, synchronous rolling occurs 
in shorter wave period conditions than the typical wave 
period. This reason is the same as the parametric 
rolling case.  
(4) Probability of large parametric rolling 
The diagrams such as Figure 12 could provide the 
probability of occurrence of parametric rolling or 
synchronous rolling. If we integrate the probability 
density function within the specified region, the 
probability of occurrence of parametric rolling or 
synchronous rolling can be calculated. For example, 
we define the parametric rolling region as Troll/Theave = 
1.9 – 2.1 and the synchronous rolling as Troll/Theave = 
0.9 – 1.1. Then we can calculate these occurrence 
probabilities regardless the roll amplitude as shown in 
Table 2. 
 
 

Table 2 Comparison of occurrence probability of 

parametric rolling and 

synchronous rolling 

 
Tz＝9.5s Probability of occurrence 

of parametric rolling Probability of occurrence 
of synchronous rolling 

Model 
experiments 0.145 0.0335 

3dof-
simulation 0.142 0.105 

 
Tz＝17.5s Probability of occurrence 

of parametric rolling Probability of occurrence 
of synchronous rolling 

Model 
experiments 0.0186 0.274 

3dof-
simulation 0.0265 0.274 

 
Table 2 shows that in the condition of Tz=17.5s, the 
simulation generally well estimates the experiment. In 
the state of Tz=9.5s, the probability of the occurrence 
of synchronous rolling is not so well estimated. It is 
presumed to be caused by the high-frequency motion 
of sway motion to the roll. 
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5. CONCLUSIONS  
This research indicates that a way to distinguish 
synchronous rolling and parametric rolling from the 
measured or calculated time histories of the roll and 
heave motions in irregular beam waves is effective. 
The model experiment and the coupled sway-heave-
roll numerical model provides fairly good agreement 
except for the synchronous roll at a more extended 
wave period. As a result, the large cruise ship could 
suffer from the principal parametric rolling, in which 
the roll period is equal to twice the wave encounter 
period, in irregular beam waves, but its amplitude is 
about ten degrees or less. Thus, a large cruise ship that 
has the long natural roll period could result in large 
rolling due to parametric rolling from waves having 
half the natural roll period. 
 It was found that beam waves with the significant 
wave height of 10.5 m could induce parametric rolling 
up to 14°.   
Future research is expected to identify the effect of the 
constraint used in the experiment and the contribution 
of the fundamental parametric rolling, in which the roll 
period is equal to the wave encounter period.  
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はじめに 

本稿においては，筆者はまず 2006 年まで沼津市西

浦木負（きしょう）沖にて保存されていたクリッパー・

バウ型のメガヨット，旧ステラ・ポラリス（M/ S Stella 

Polaris）号について，日本関係者による購入から，海

没に至るまでの歴史を振り返る． 

 同船は，クルーズ産業黎明期において，設計段階か

らクルーズ専用として建造された船であり，かつクル

ージングが，ロイヤルヨットを用いた王侯貴族の娯楽

であった伝統を念頭に置いて建造され 1），そして，北

欧の船舶保存の専門家は significant historical value が

あり，the legend of the cruising industry とさえ，評して

いたのである 2）． 

さらに筆者は，如上の回顧を基礎として， 日本人の

客船への意識を考察すると共に，保存の主体のあり方，

公的支援・文化財保護法の役割の重要性を指摘し，現

時点で日本にて保存されている客船についての今後

を，展望するものである． 

１.ステラ・ポラリス号概要 

ステラ・ポラリス号の概要は，以下の通りである 3）． 

竣工：1927年 2月 26日（Ab Götaverken造船所（イェ

ーテボリ・スウェーデン，1989年破産）） 

全長 ：127.1メートル 

幅  ：15.54メートル 

喫水 ：7.29メートル 

総トン：5208総トン 

海没 ：2006年 9月 2日 

所有者（及び船籍）の変遷は，以下の通りである． 

（1）1927年 2月 26日～1951年 10月 13日（売却日

は同年 2月 23日）：Det Bergenske D/S A/S 社（BDS社，

ベルゲン・ノルウェー）4）・ノルウェー船籍 

この BDS 社は，国際的には，Bergen Steamship 

Company もしくはBergen Lineとして知られており，

既存の旅客船を使ったクルーズ事業の草分けのうち

の1社とも評価されていた．それは，クルーズ事業は，

英国 P&O汽船が 1844年に開設された地中海航路（ジ

ブラルタル起点イタリア・ギリシャ・トルコ・エジプ

ト）に定期配船されていた客船を，長期のホリディ向

けに提供したこと 5)，1883 年に Bergen Line・

Nordenfjeldsk汽船会社が，ノルウェー西岸のフィヨル

ドを巡るクルーズを実施したことを以て，そのはじま

りと考えられているからである 6)． 

なお，BDS社所有時には，ステラ・ポラリス号は1940

日本の保存客船の過去と未来 

主にステラ・ポラリス号での経験から 
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 2006 年 8 月 31 日まで日本（沼津市西浦木負沖）に，クルーズ船舶史上重要性の高かったステラ・ポラリス号が保存され

ていたが，その所有者の経営合理化を理由に海外企業に売却され，目的地への曳航途中，浸水がはじまり 9 月 2 日に海没し

た． 

もっとも，同船が保存されていた時期，最終所有者が，原状維持に努力を努めなかったとはいえないものの，その努力を

越えての利用者による汚損・破壊がみられた。それは当時の日本人の民度による． 

その後，一般的な日本人において，公共物をぞんざいにあつかう意識は薄れたものの，民間営利企業による保存の困難さ

を背景に日本の保存客船は漸減，今日では氷川丸と旧青函連絡船摩周丸・八甲田丸だけになったが，それらの保存は維持さ

れると見込まれる。それには，文化財保護法の活用と，公的支援の意義が大きい．  

キーワード：保存船，クルーズ船，重要文化財，民度 
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年 10 月 30 日から断続的にドイツ海軍に捕獲されて，

潜水艦Uボートの士官のクラブとして用いられた．戦

後，英国戦時運輸省によって在ノルウェーのソ連軍捕

虜の移送がなされた後，1945年 11月 7日にBDS社に

返還がなされた。 

（2）1951年 10月 13日～1969年 10月 28日 

（売却日は，1969年 10月 23日） 

Einar Hansen氏（1902－1994 Rederi Ab Clipper社（マ

ルモ・スウェーデン 一般にはClipper Lineのブランド

で知られる．）の社主・経営者）7）・スウェーデン船籍． 

（3）1969年 10月 28日～1969年末：株式会社インタ

ーナショナルハウス（株式会社ヤナセの子会社））8）・

日本船籍． 

 ステラ・ポラリスは，1969年 12月 13日に横須賀に

到着，日本では船舶ではなく海洋構造物（洋上ホテル・

レストラン）として扱われるために，舵・プロペラ・

主機等が取り外された．係留地である沼津市西浦木負

沖には，曳航される形で，年内に到着したことが分か

っている 9）． 

（4）1969 年末～2006 年 8 月 31 日：伊豆箱根鉄道株

式会社 10） 

 伊豆箱根鉄道株式会社は，1970年 7月 25日から，

海洋構造物の名称を「スカンジナビア」に改めて，フ

ローティング・ホテル（日帰り客のレストラン利用も

可能）として開業した 11）。名称の変更は，船舶の売買

契約により，ステラ・ポラリスの名称の使用が禁じら

れたからである 12）。 

 このホテルの運営は，伊豆箱根鉄道株式会社ではな

く，同社が 100％子会社（資本金 500万円）として設

立した「フローティング・ホテル スカンジビア」で

ある 13）。資本金の額から判断すれば，「スカンジナビ

ア」を同社が所有していたと解することはできない． 

 なお，1999年にホテル部門の営業をとりやめ，レス

トランだけの営業とし，商号は「フローティング・レ

ストラン スカンジナビア」とされた 14）． 

（5）2006年8月31日～2006年9月2日：Petro-Fast AB

社（ストックホルム・スウェーデン） 

２．ステラ・ポラリスの日本来着からその海没までの

略史 

（1）伊豆箱根鉄道が所有するに至るまで 

 ステラ・ポラリス号は，Rederi Ab Clipper社（社主・

経営者がEinar Hansen氏）から株式会社ヤナセが，1969

年7月に子会社インターナショナルハウスを設立して

同社が購入した後，同社が伊豆箱根鉄道に転売したも

のであった 15）． 

 しかし，当時株式会社ヤナセの社長であった梁瀬次

郎は，自分とフランク榊原による買い付けであったと

説明する 16）．それは，「これからは日本でホテルを建

てようとしても，土地が高くコストがかかるので，こ

れを償却するためには宿泊料が非常に高くなってし

まう．そこでヨーロッパの古い，そろそろ寿命の終わ

りそうな豪華ヨットを買って，これを海辺に停泊させ

てレストランとホテルにすれば必ず利益が出るであ

ろう」というフランクのアイデアがあったからだとい

う 17）．梁瀬は，堤義明氏（伊豆箱根鉄道株式会社を含

めた西武鉄道株式会社グループの経営者，1934～ ）

と相談し，堤が訪欧して現物を確認したことを前提に，

梁瀬と榊原は，1969年 8月 28日にクリッパーライン

を商談のために訪問した．梁瀬は「この船を買って金

儲けをするのが目的ではない．この歴史ある船を数多

くの日本人に見せて，北欧文化を日本に紹介したいの

だ」と力説した 18）．しかし，現実には，梁瀬がこの発

言をした時には，既に営利目的で伊豆箱根鉄道株式会

社へ転売する意図があったことは明らかである．そし

て，梁瀬は 100万ドルで成約した 19）． 

（2）伊豆箱根鉄道所有時から海没まで 

 伊豆箱根鉄道が，1970年 7月 25日からレストラン

を兼営するフローティング・ホテルとして開業し， 

1971年時点での宿泊料は，一人当り 1泊 6000円から

2万円とある 20）．1979年時点では，スイートルームで

二食付一人当り 1 万 6000 円，これにサービス料と当

時の料飲税を加えると 2万円とあり，この値段は，開

業時と変わらないとある．そして，船内の見学料が 500

円（開業時と変わらず），宿泊なしの夕食が 6500円だ

ったという 21）． 

 これを想像するに，単純に宿泊という意味では，当時

の日本人には，高めに映ったかもしれない．1981年時

点で池波正太郎氏（1923－1990，作家）が「ちかごろ

は，物めずらしさもあって，見学だけの客や，バイキ

ング料理を楽しむ客も多くなったと聞いた」とも書い

ている 22）．ということは，それまで客は少なかったと
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いうことである． 

 また，1984 年に堤義明氏が，「あれが大変もうかる

ようになってきましたよ．」と述べた 23）とのことであ

るから，逆に言えば，当初は，なかなか採算が良くな

かったのかもしれない． 

利用客のピークは 1990 年度で，レストランの利用

だけで約 6 万人，約 10 億 3000 万円の売上があった
24）．1989 年は，当時としては日本籍船最大のふじ丸

（23340 総トン，商船三井客船運航）が竣工し，日本

のクルーズ元年と呼ばれた年でもあった．それゆえ，

1989年から少しの間は，日本国内で，クルーズ客船へ

の関心が高まった時期であり，かつ，バブル経済の時

期でもあった． 

1999年にホテル事業をとりやめ，レストランだけの

営業となったことも先述の通りである．則ち，日本の

バブル経済の崩壊と平仄を合わせて売上が漸減した

と推察される． 

しかし，恐らく，その後の日本経済の低迷とともに，

売上も減退を続けたのであろう． 

更に 2004 年 12 月 26 日，伊豆箱根鉄道は，有価証

券報告書虚偽記載問題を理由に東京証券取引所第二

部から上場廃止とされている．伊豆箱根鉄道の経営も

厳しいものとなったのであろう。そして，2005年 3月

31日にレストランの営業も終了した 25）． 

その後，スカンジナビア号の売却先が模索され，

2006 年 8 月にスウェーデン企業 Petro-Fast AB 社に売

却が決定，上海にて修理の上，ストックホルムでフロ

ーティング・ホテル及びレストランとして活用される

こととなり，2006年 8月 31日引き渡し，沼津市西浦

木負沖から曳船で曳航されていった 26）． 

だが曳航中，2006年 9月 1日に浸水がはじまり，翌

日午前 2時頃，スカンジナビア号，すなわちステラ・

ポラリス号は沈没した．同号の沈没地点は，潮岬（和

歌山県串本町沖）西北西，北緯 33度 26分 59.6，東経

135度 43分 31.3であった 27）． 

株式会社ウィンディーネットワーク（静岡県下田市，

1959年設立・海洋調査事業）が，2006年 9月 12日に

超音波を照射する測深システムを用いて調査したと

ころ，ステラ・ポラリス号は水深 72 メートルの砂地

の海底に，全体として損傷なく着座していた 28）． 

３．ステラ・ポラリス号に対する当時の日本人の対応 

 戦前の日本人船客については，和辻春樹博士が，

1940年に以下のように記している．「その船内に於け

るお行儀が惡い數例を擧げてみると處きらはず煙草

を喫ふは，吸殻はどこへでも棄てる，風上から他人

の頭や顔にぶつける，着物を焦がす，ウィルトンや

ブラッセル・カーペット，さてはモクエットやプラ

ッシュの椅子張りに穴をあける，ベロアーのテーブ

ル・クロースを燒く，近海航路の客船でも處女航海

を終へて歸つて來ると此處彼處に煙草の焦孔を見な

いことはない．」29）すなわち，当時の日本人は，旅

客船という公共物を大切にするという考えは，一般

的に，ほとんど持ち合わせていなかったことがうか

がわれる． 

伊東梛子は 1971 年にフローティング・ホテル ス

カンジナビアを訪れ，船長として乗船していたスティ

ーン・グランドヴィク氏が「せっかく今まで長い間立

派に保存されていた写真や敷物に，泊まり客の日本人

が煙草の焼けこげをつくったり，よごしたりする無神

経を嘆いていた．」ことを指摘し 30），「日本でも，何と

か後生大事にとりあつかって，この価値ある船を永久

に保存し，老いたる女王の心を安らかに眠らせてあげ

たいものである．」と述べた 31）．要するに，当時の日

本人が，ステラ・ポラリス号の前歴のあったスカンジ

ナビア号に対して，ものめずらしさを感じたとしても，

だからといって，ステラ・ポラリス号の価値に特別の

敬意を払うわけではなかったことが，明白である． 

 フローティング・ホテルの宿泊客・レストランの客

は，厳密には，クルーズ船客とは言い難く，国内観光

旅行の旅客に過ぎないという言い方も出来るかもし

れない．しかしながら，ほぼ同時代といえる 1973 年

に China Navigation が日本人向けにクルーズを供して

いた Coral Princess 号の日本人パーサレットの塩川万

里子は，柳原良平のインタビューに対して「ある政党

の主催した青年の船かしら，山奥から出て来た人が多

くて，全く船の事情を知らないので，エチケットやマ

ナーがひどくて困りました」と証言している 32）． 

そして柳原良平も 1973 年に「マナーを心得ない人

は乗船すべからず」と苦言を呈した 33）． 

要するに，日本人の民度は，戦前から 30 年経過し

たこの時点でも変わらなかったといえるだろう．そし

ていずれにしても，ステラ・ポラリス号であったスカ

ンジナビア号に特別の価値を認めず，無造作に扱う利

用客が少なからずいたということになる． 

利用客のことはさておき，運営会社や所有者は，
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スカンジナビア号を，なるべく原状を変えないよう

に努力しようとしたのだろうか． 

例えば，妹尾河童（小説家・グラフィックデザイ

ナー，1930～）は，1970年と1979年の二度，フロー

ティング・ホテル スカンジナビアに宿泊している

が，1970年の宿泊時にグランドサロンに存在した半

円形のソファーが，1979年の宿泊時には見当たらな

くなったことを指摘，このことに加えて別途，破損

したり汚損したりしたものの補修が大変であると証

言している34）．努力がなかったとまでは断言できな

いにしても，運営会社の破損・汚損への対応は，完

全な原状回復には至らない程度のものであったとま

では言えるだろう． 

 また大内健二も，1970年と 1997年と二度訪船し，

「以前はきれいに磨き上げられていた甲板は相当に

荒れて，すばらしい家具の配置されていたラウンジに

は，折りたたみ式の長いテーブルと椅子が置かれ，グ

ループ等の集会に供されているようであった．またボ

ウルルームの正面にはカラオケ装置が設置されてお

り，かつての上品な雰囲気は台無しになっていた．」 

と述べ，「スカンジナビアを海の文化遺産として，是非

とも永久保存の処置をとってほしいものである」と結

んでいる 35）． 

 運営会社であったフローティング・ホテル スカン

ジナビア社にしろ，ステラ・ポラリス号改めスカンジ

ナビア号の所有者であった伊豆箱根鉄道にしろ，当時

は公開上場企業の親会社・子会社であり，すなわちス

カンジナビア号は，そのような営利企業の所有資産で

あった． 

そうであれば，投資家（株主）からしてみれば，会

社の所有資産から最大限の売上と，費用の最小化を求

めるのは当然で有り，そのためには，営利企業として

は，まずは売上を伸ばすということになる．そして補

修費用も切り詰めるということになる． 

だから，大内の指摘したスカンジナビア号の原状の

改変については，所有者は，前所有者との売買契約上

の責任には抵触することであるかもしれないが，それ

は，法律上は，契約当事者間の問題（民事の問題）に

過ぎない． 

４．民間営利企業による船の保存の難しさ 

民間営利企業による船の保存が困難であることは，

ステラ・ポラリス号改めスカンジナビア号の事例だけ

ではない．かつて日本国内で民間企業によって保存さ

れていた客船についていえば，他にも日本国内での保

存が維持できなかった事例が存在する 36）．以下，代表

的な 3つの事例を呈示する。 

1つは，ぶらじる丸（2代目，大阪商船三井船舶株式

会社〔現・株式会社商船三井〕・日本移住船株式会社

〔現・商船三井客船株式会社〕運航，船舶としての運

用 1954－1974，10100総トン）である．同船は，海上

パビリオン「鳥羽ぶらじる丸」として保存されていた

が，1996年 1月に営業不振でパビリオンは閉館となっ

た．ぶらじる丸は中国企業へ売却され，現在は広東省

堪江市にて「堪江號海上城市」となっている． 

いま 1つは，SS Oriana (P&O運航，船舶としての運

用 1960－1986，41910総トン)である．この船は，1986

年5月に大和ハウス工業株式会社が設立したロイヤル

海洋開発株式会社が購入し，大分県別府市にて1987年

8 月からマリーン・ミュージアム SS オリアナとして

開業したものの，1995年 3月に閉館，河北省秦皇島港

港湾局に売却された．1998年，杭州西湖旅遊文化発展

有限公司及び杭州解放百貨商店集団に再度売却（これ

は上海で博物館として運営するためであった．），2002

年大連のテーマパークに転じたが，2004年台風にて浸

水，修復不能と化し 2005年に解体された 37）．  

もう 1隻は，大雪丸（旧青函連絡船，船舶として運

用 1965－1988，8298総トン）である．ホテルシップと

しての利用のために，改修工事が日本鋼管株式会社

（現在のジャパンマリンユナイテッド株式会社横浜

事業所鶴見工場）によってなされたが，購入者である

東京ホテルシップは，東京ディズニーランド沖への係

留の行政許可を得られず，1993年に倒産した． 

その後，ハヤシマリンカンパニー（長崎市）が購入

し，長崎港に係留し，1996年から「ホテルシップヴィ

クトリア」として開業するも，同社も 2003 年倒産し

た．株式会社整理回収機構がフローティング・ホテル

としての資産を一時的に所有し，ソラーレホテルズリ

ゾーツ株式会社（東京都）が譲り受けて，2004年に営

業を再開したが，2005 年に営業を停止し，2008 年に

中国企業に売却されている． 

 営利企業の所有資産であっても、文化財保護法（昭

和 25 年法律 214 号）上の重要文化財であれば，所有

者に公法上の管理義務が生じ（31条 1項），修理も所

有者の公法上の責任である（34条 1項）から，当該重

要文化財に，十分な保守管理費用や修理費用を投じて
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も，投資家（株主）の批判には，会社並びに経営者は，

十分説明が可能である． 

 もっとも，重要文化財となると，その現状の改変は

文化庁長官の許可を得る必要が生じる（43 条 1 項）

し，その修理も文化庁長官への届出義務がある（43条

2項）．そして，輸出は，文化庁長官が「文化の国際的

交流その他の事由により特に必要と認め」ない限り禁

止されている（44 条）．また有償での売り渡しには，

まず文化庁長官に対し国への売り渡しの申し出をし

なければならない（46条 1項）． 

 こうして考えると，保存船の所有者は，重要文化財

の指定をうけることは，それはそれで，保存船の処分

について，制約が増えることになるのだから，合理的

に考えれば，保存船の所有者は，指定をうける以前よ

りも，保存へのより一層強い覚悟が必要になるだろう．

平たく云えば，保存船について所有者にとっては，解

体の目的を有する海外企業に売却するという道は，そ

れが重要文化財であれば，殆どふさがっていると考え

ることができよう． 

５．考察 

渡辺俊夫氏（1990年 2月 1日当時，三菱重工業株式

会社取締役）は，かつて「客船は総合技術産業の極致．

貨物船造りに比べて，はるかに高度の設計・管理能力

が要求されるものだ．それに，製鉄，電子工業，さら

にはデザイン，インテリアと，数え上げればきりがな

いほどの，一流の分野が動員される．裾野も果てしな

く広がっている 38）．」と述べた． 

 そうであるならば，産業遺産としての過去に建造し

た船舶が重要というのであれば，貨物船との比較で客

船は更に価値が高いということになろう． 

 本稿執筆時の 2022 年 1 月時点，日本の保存船のう

ち，旅客船であったものは，旧青函連絡船の摩周丸 39）

と八甲田丸 40） の 2隻及び日本郵船株式会社のシアト

ル航路に就航していた氷川丸（日本郵船株式会社が運

航．運用：1930－1960，11622総トン）の 3隻である． 

 この 3隻について 利用客の「船に対する粗雑な取

扱い」や，あるいは船に対する管理者の管理の滞りや

管理の是非の議論については，筆者の管見の限りでは，

最近では聞かない 41）． 

 またクルーズ船における日本人船客のマナーの問

題も，少なくとも，公共物を尊重するということに限

れば 42），表だって批判がなされることは，最近では聞

かなくなった．1970年代と今とを比較すると，日本人

の民度も向上したと判断することができるのではな

いだろうか． 

そして，保存船の保存費用の問題である． 

 青函連絡船の 2隻は，関係自治体の所有物で，指定

管理者が管理している．このことは，市民がその保存

を現時点では，反対していないと解することができる

であろう． 

しからば，氷川丸はどうか．氷川丸は 2006年 12月

31日までは，横浜市と日本郵船株式会社の合弁会社で

あった氷川丸マリンタワー株式会社が管理していた

が，同社は 12月 31日で解散し，日本郵船株式会社が

資産として氷川丸マリンタワー株式会社から氷川丸

の譲渡を受け，日本郵船株式会社が 10 億円を投じて

2007 年の約 1 年間をかけて補修工事を行い，2008 年

からの再公開を決断した 43）．すなわち，同社が，氷川

丸の保存継続を明確に選び 44），同社自ら直接管理する

ようにしたのである．管掌部門は，広報グループ（2014

年 4月 1日から歴史博物館・氷川丸グループを広報グ

ループから分離，新設した．）であったから，同社は，

氷川丸をコストセンターと割り切り，経費を一般管理

費として負担しているわけである． 

 筆者が，同社で氷川丸を管掌する役員である日暮豊

取締役常務執行委員に 2017 年 10 月 23 日に聴取した

ところによれば，2007年（氷川丸は船齢 77年）の補

修工事は，少なくとも船齢 100年（2030年）までは耐

用できるように施工したとのことであった．船齢 100

年以降については，筆者は 2019 年 12 月 13 日に，前

述の日暮豊氏及び歴史博物館・氷川丸グループ長代理

の税所篤行氏と面談した．日暮氏の発言を考えるに，

日本郵船株式会社に於いて，その時点では，具体的な

レベルの動きはないが，前向きに検討しなければなら

ないという認識を持たれているようであった．現場の

管理職である税所氏からは，2006 年 9 月 2 日のステ

ラ・ポラリス号の海没を意識され，理由はどうであれ，

氷川丸を曳航して現在地を移動させることは，選択肢

に入れたくないといった趣旨の見解を聴取したこと

は，筆者にとっては感慨深いものがある． 

 氷川丸は，2016年 8月 17日付官報文部科学省告示

により，重要文化財に指定された．先述の通り，日本

郵船株式会社には文化財保護法に基づく様々な義務

が課せられるに至った．こうした事情を鑑みると，氷

川丸は，少なくとも 2030 年まではつつがなく保存さ
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れ，その後の保存の継続も期待できると考えることは，

不自然ではないと結論できるのではないか． 

了 
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新型コロナウイルス感染症の影響による 

クルーズ観光の利用意向に関する分析

Intention Analysis of Cruise Tourism During COVID-19 

森崎裕磨*・藤生慎**・小橋川嘉樹*** 

By Yuma MORISAKI・Makoto FUJIU・Yoshiki KOBASHIKAWA 

 2019 年 12 月に新型コロナウイルス感染症患者が確認されて以来，感染者は世界中に拡大している．2021 年末に

はオミクロン株が爆発的に拡大し，2022 年現在でも収束の目途は立っていない．新型コロナウイルス感染症は，生

命を脅かすだけでなく，通勤・通学行動，購買行動，観光行動等の国民生活にも大きな影響をもたらしている．ク

ルーズ観光においては，国内・国外の各船会社では感染拡大の状況を鑑みて，運航中止・再開の決定を行ってい

る．一方で，ユーザー側の視点に立った際のクルーズ旅行に対する利用意向，利用意向に及ぼす要因等は十分に明

らかにされていない．したがって，本研究では，2 項ロジスティック回帰分析を用いて，個人属性・クルーズ旅行

に対する印象等を考慮したクルーズ旅行の利用確率とその要因を明らかにした．

１．本研究の背景と目的 

(1)本研究の背景 

 2019年12月，中国の武漢市で新型コロナウイルス感

染症患者が初めて確認された．以降，世界中で感染の拡

大は続いており，全世界に多大なる社会的・経済的な影

響を及ぼしている．2021 年末からは変異株である「オ

ミクロン株」が爆発的に蔓延し，2022 年現在も完全収

束の目途は立っていない状況である．我が国では，感染

の拡大によって，緊急事態宣言の発令，飲食店の営業時

間短縮，県外移動の自粛等，様々な対応がなされている．

それに伴い，通勤・通学，購買行動，県内・県外への移

動手段，通院行動，観光行動等，人々の生活行動には大

きな変化が見られている． 

 クルーズ観光においても新型コロナウイルスの感染

拡大により，世界中で運航停止，入港拒否の対策を取る

ことを余儀なくされ，多大な影響・損失が発生した 1）．

我が国においても，横浜港に入港したダイヤモンド・プ

リンセス号 2），長崎市に停泊していたコスタ・アトラン

チカ号 3）等においてクラスター感染事例が発生し，運

航の一時停止事例などが相次いだ．2022 年現在では感

染拡大の状況などを鑑み，十分な感染症対策を講じた

上で，運航を再開する船会社，寄港を許可する港も増加

しつつある．しかし，前述したようにオミクロン株の爆

発的流行，他変異株の出現可能性もあることから，受け

入れ態勢のさらなる充実化を継続的に検討していくと

ともに，クルーズ観光に対するユーザーの意識を把握

しておく必要があると考える． 

(2)本研究の目的 

 筆者が所属する研究グループでは，新型コロナウイ

ルス感染症の感染拡大後に Web アンケート調査（2020

年 11 月2日～11 月5日）を実施し，人々のクルーズ観

光に対する意識，今後の乗船意向，船内に求める対策等

を把握している．本研究では，2項ロジスティック回帰

分析を用いてアンケート回答者の個人属性・感染拡大

後のクルーズ観光への印象等を考慮した，クルーズ旅

行への利用確率とその要因を明らかにすることを目的

とする．なお，筆者らが実施した Web アンケート調査

の内容については第3章にて記述する． 

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 

新型コロナウイルス感染症の感染拡大後，クルーズ

*金沢大学 融合研究域 融合科学系 特任助教
**金沢大学 融合研究域 融合科学系 准教授 
***株式会社電通デジタル 
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船内の対応に関する報告が多数行われた．例えば正林 4），

渡邉 5）の報告がある．正林は，2020 年1月20 日に横浜

港を出港したダイヤモンド・プリンセス号内における

基本対応，医療ニーズへの対応等を時系列で詳細に報

告している．また，渡邉は同船内における医療ニーズへ

の対応，薬剤の供給体制等を多数の写真を添えて報告

している．これらはクルーズ船内という孤立空間内に

おける感染症対策の必要性を示唆する重要な報告であ

る．相馬ら 6）は大型クルーズ船内で新型コロナウイル

ス感染症を発症した 11 例を対象として，発症から退院

までの経過を報告するとともに，臨床経過から重症化

因子と入院期間の延長に関わる因子を考察している． 

 以上で挙げた報告・研究はクルーズ船内で発生した

事象，または船内に存在していた人々の臨床経過を述

べた内容であり，孤立空間であった船内の状況に焦点

を当てた要素が強いと考える．一方で，クルーズ船を利

用するユーザーに焦点を当てた研究としては，筆者ら

と同じ研究グループである二羽ら 7）の研究がある．二

羽らは，新型コロナウイルス感染症の流行前後におけ

る人々のクルーズ観光へ対する意識の差を明らかにし

ている．また，決定木分析を用いて，クルーズ船への乗

船意識を構成する要因を明らかにしている． 

(2)本研究の位置づけ 

 本研究では，二羽ら 7）が使用したWeb アンケート調

査結果を用いて，2項ロジスティック回帰分析により個

人属性・感染拡大後のクルーズ観光への印象等を考慮

した，クルーズ旅行への利用確率とその要因を明らか

にする．二羽らは，新型コロナウイルス感染症流行後に

おけるクルーズ船の乗船意識を構成する要因を明らか

にしているものの，人々の乗船確率を算出するための

モデル構築には至っていない．したがって，同様のアン

ケート調査結果を用いてはいるものの，本研究と二羽

らが実施した研究内容には明らかに相違があると考え

る．本研究は新型コロナウイルス感染症の影響を踏ま

えた人々の乗船確率モデルを作成することによって，

ウィズコロナ時代におけるクルーズ観光への新たな知

見を蓄積することを目指す． 

３．アンケート調査の概要と基礎集計 

 本章では，本分析に使用する Web アンケート調査の

概要，および基礎集計結果を述べる． 

(1)Webアンケート調査の概要 

 Web アンケート調査の概要を表 1 に示す．アンケー

ト調査は 2020 年 11 月 2 日から 11 月 5 日の4 日間で収

集した．全国を対象とした500名に実施し，男女比を 1

対1 とした．また20代，30代，40代，50代，60歳以

上の 5 つの年齢カテゴリに分け，それぞれ 20％が取得

されるように設定した．加えて，クルーズ観光への経験

の有無でサンプル数が1対 1となるよう設定した． 

 Web アンケート調査の質問項目としては，性別，年

齢，居住している都道府県といった個人属性に加えて

過去 5 年間におけるクルーズ観光経験の有無，新型コ

ロナウイルス感染症の拡大を踏まえたクルーズ船への

乗船意志，乗船時に求める対策等を問うた． 

(2)アンケート回答者の基礎集計 

 Web アンケートで得られたアンケート回答者の基礎

集計結果を図1～3に示す．なお，性別，年齢に関する

個人属性の集計結果は3．（1）でも述べたように，男女

比 1 対 1，年齢階層比を各年齢区分で 20％に調整して

収集しているため，本節では記述しない．図1に，過去

5 年間におけるクルーズ旅行への利用回数の集計結果

を示す．アンケートの収集時，クルーズ旅行に対する経

験の有無で 1 対 1 になるようにスクリーニングを実施

しているため，経験回数が0回の回答者は250 名（50％）

であった．また，アンケート回答者500名のうち，148

名（約29.6％）が過去 5年間でのクルーズ経験が1回で

あった．また，53 名（約 10.6％）が経験回数 2 回，34

名（約 6.8％）が 3 回，13 名（約 2.6％）が 4 回，2 名

（約 0.4％）が5回以上であった． 

図 2 に，新型コロナウイルス感染症の感染拡大後に

表1 本研究におけるアンケート調査の概要 

対象地域
調査期間

合計サンプル数
男女比

20～29歳
30～39歳
40～49歳
50～59歳
60歳以上

主な質問項目

500

・個人属性（性別，年齢，居住地）
・過去5年間のクルーズ経験の有無
・コロナウイルスの感染拡大を踏まえた

今後のクルーズ船への乗船意志
・乗船時に求める具体的な対策

アンケート回答者の
年代構成

500サンプルのうち
各20％ずつ

1対1

全国
2020年11月2～5日
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おけるクルーズ観光への印象に関する集計結果を示す．

感染拡大を踏まえて，「悪い・悪くなった」，「やや悪い・

やや悪くなった」というネガティブな印象を持った回

答者は157名（約31.4％）であった．256名（約51.2％）

の回答者は，新型コロナウイルス感染症の影響による

クルーズ観光への印象の変化は発生せず，「どちらでも

ない」と回答していることがわかる．一方で，少数では

あるもののクルーズ観光への印象が上がった回答者も

存在している． 

 図3に，新型コロナウイルス感染症の拡大を踏まえ，

今後のクルーズ観光への利用意向に関する集計結果を

示す．一時はクルーズ船の運航が中止されたが，再開後

はすぐに乗船したいと最もポジティブな回答をした者

は 23 名（約 4.6％），感染拡大が収まった際は乗船した

いと回答した者が 113 名（約 22.6％），感染拡大が完全

に収束した際には乗船したいと回答した者が120 名（約

24％）であった．これらの回答者は新型コロナウイルス

の収束程度によって乗船意向は異なるものの，将来的

には乗船する意向が存在している群であると言える．

対して，収束後もしばらくは乗船できないと回答した

者は147名（約29.4％），今後は乗船したいと思わない

と回答した者が97名（約19.4％）であった．これらの

回答者は，収束後においても乗船意向が低いと群であ

ると考えられる．なお，回答者の中には，「これまでク

ルーズ観光の利用意向がなく，今後も同様に利用意向

がない」者も存在している可能性は十分に考えられる．

この回答を行う際には，図3中の「今後は乗船したいと

思わない」に回答するよう，アンケート調査用紙内で誘

導がなされている． 

４．今後のクルーズ観光への利用意向に関する分析 

(1)2項ロジスティック回帰分析の概要と使用する変数 

 本研究では，図 3 で挙げた新型コロナウイルス感染

症の拡大を踏まえた今後のクルーズ観光への利用意向

の集計結果に関して，利用意向がある群（256名）と利

用意向がない群（244名）に分け，2項ロジスティック

回帰分析を実施する． 

 2 項ロジスティック回帰分析は，2値の質的変数を目

的変数とし，その発生確率，説明変数との影響力を表す

ことができる多変量解析手法 8）である．説明変数の発

生確率𝑝は式(1)によって表すことができる．なお，𝛽଴は

定数項，𝛽ଵ，𝛽ଶ，𝛽௞は回帰係数，𝑥ଵ，𝑥ଶ，𝑥௞は説明変

数である． 

𝑝 =
1

1 + 𝑒𝑥𝑝(−{𝛽଴ + 𝛽ଵ𝑥ଵ + 𝛽ଶ𝑥ଶ +⋯+ 𝛽௞𝑥௞})
(1) 

本分析において 2 項ロジスティック回帰分析に投入す

る変数を表2に示す．目的変数は，今後のクルーズ観光

への利用意向のカテゴリデータ（乗船意向あり・なし）

とした．説明変数は，アンケート回答者の個人属性とし

図3 新型コロナウイルス感染症の拡大を踏まえた今後のク

ルーズ観光への利用意向 

図1 過去5年間におけるクルーズ観光の経験回数 

図2 新型コロナウイルス感染症の拡大を踏まえたクルーズ

観光への印象 

23 113 120 147 97

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

再開後すぐ乗船したい

新型コロナウイルス感染症が落ち着いてきたら乗船したい

新型コロナウイルス感染症が完全に収束したら乗船したい

収束後もしばらくは乗船できない

今後は乗船したいと思わない

今後のクルーズ観光への
利用意向:あり

今後のクルーズ観光への
利用意向:なし

250 148 53 34

13 2

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

0回 1回 2回 3回 4回 5回以上

40 117 256 73

14

0% 20% 40% 60% 80% 100%
悪い・悪くなった やや悪い・やや悪くなった
どちらでもない やや良い・やや良くなった
良い・良くなった
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ての「性別」，「年齢」に加え，「クルーズ経験回数（図

1）」，「クルーズ観光への印象（図 2）」の合計 4 変数と

した．これらを目的変数，説明変数に設定し，2項ロジ

スティック回帰分析を実施する． 

 また，2 項ロジスティック回帰分析に使用する説明変

数間の各相関係数を表3，無相関検定を行った結果を表

4 に示す．「クルーズ観光の経験回数」と「クルーズ観

光に対する印象」の変数間で最も高い相関が得られ，相

関係数は0.195であった．また「性別」と「クルーズ観

光に対する印象」の変数間では負の弱相関が認められ

た．これらの変数間においては，無相関検定の結果，相

関係数が 0 ではない結果が得られたものの，それぞれ

弱相関であることから，説明変数に採用した． 

(2)新型コロナウイルス感染症拡大の影響によるクル

ーズ観光への利用意向に関する分析結果 

 統計分析フリーソフトR9）を用いて2項ロジスティッ

ク回帰分析を実施する．変数は増減法を用いて選択し，

変数投入・除去時の p 値の基準値はそれぞれ 0.2 とす

る．変数選択過程における各ステップで作成されたモ

デルの精度，および変数選択の結果を表 5 に示す．な

お，本分析においては，モデル精度は AIC（Akaike 

Information Criterion：赤池情報量規準）10）を用いて評価

する．増減法による変数選択の結果，「クルーズ観光の

経験回数」，「クルーズ観光に対する印象」，「性別」の3

変数が投入されたステップ 3 のモデルで AIC が 522.61

となり，最も低い値になった．したがって，本研究にお

ける新型コロナウイルス感染症拡大を踏まえたクルー

ズ観光への利用意向モデルは，上記3変数が採用され，

「年齢」の変数は除外される結果となった． 

 また，表 6 に 2 項ロジスティック回帰分析によって

得られた各説明変数および定数項の偏回帰係数，オッ

ズ比，p値を示す．尤度比検定の結果，p値が0.01未満

を示したため本分析で作成したモデルは有意であると

言える．また，算出された偏回帰係数から，本分析で得

られたクルーズ観光の利用確率モデルは，以下の式(2)

になった．なお，𝑥ଵは「クルーズ観光の経験回数」，𝑥ଶ

は「クルーズ観光に対する印象」，𝑥ଷは「性別」の説明

変数である． 

𝑝 =
1

1 + 𝑒𝑥𝑝(−{−2.856 + 1.155𝑥ଵ + 1.031𝑥ଶ − 0.525𝑥ଷ})
(2) 

 また，オッズ比を見ると，「クルーズ観光への経験回

数」が3.173 であったため，新型コロナウイルル感染症

の拡大を踏まえたクルーズ観光への利用確率に最も影

響を及ぼす変数であると言える．オッズ比が正の値で

あるため，クルーズ観光の経験回数が多いほど今後の

クルーズ観光への利用確率も高くなることを示してい

る．次点では「クルーズ観光に対する印象」のオッズ比

表2 本分析で使用する変数一覧 

表5 変数選択結果 

表3 説明変数間の相関係数 

表4 説明変数間の無相関検定結果 

アンケート項目 データタイプ データ例
目的
変数

今後のクルーズ観光
への利用意向

質的データ
1:意向あり
0:意向なし

性別 質的データ
1:男性
2:女性

年齢 量的データ 45（歳）
過去5年間の

クルーズ観光経験回数
量的データ 2（回）

新型コロナウイルス感染症の
拡大を踏まえた

クルーズ観光への印象
質的データ

1:悪い
2:やや悪い
3:どちらでもない
4:やや良い
5:良い

説明
変数

ステップ AIC
変数選択の結果
投入した変数

変数選択の結果
除去した変数

ステップ0 - クルーズ観光の経験回数 なし
ステップ1 588.21 クルーズ観光に対する印象 なし
ステップ2 526.51 性別 なし
ステップ3 522.61 年齢 なし
ステップ4 522.86 なし なし

クルーズ観光の
経験回数

クルーズ観光に
対する印象

性別 年齢

クルーズ観光の
経験回数

1.000 0.195 0.032 -0.046

クルーズ観光に
対する印象

0.195 1.000 -0.127 0.002

性別 0.032 -0.127 1.000 0.001

年齢 -0.046 0.002 0.001 1.000

クルーズ観光の
経験回数

クルーズ観光に
対する印象

性別 年齢

クルーズ観光の
経験回数

- P < 0.001 0.472 0.302

クルーズ観光に
対する印象

** - 0.004 0.961

性別 ** - 0.988

年齢 -

［上三角:P値/下三角:*,P<0.05 **,P<0.01］
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は2.804であるため，クルーズ観光への印象が高いほど

利用確率が高くなることがわかる．これら 2 つの説明

変数は，オッズ比の 95％信頼区間の下限値が 1 以上で

あるため，有意な変数であると言える．一方，「性別は」

オッズ比が0.591で1未満であった．本分析では男性を

1，女性を2として性別ダミーを設定しているため，女

性の方がクルーズ観光への利用確率が低くなる傾向が

あると解釈できる． 

 以上を踏まえ，本研究における 2 項ロジスティック

回帰分析の結果，新型コロナウイルス感染症を踏まえ

た，ウィズコロナ時代におけるクルーズ観光の利用確

率は「クルーズ観光の経験回数」，「クルーズ観光に対す

る印象」の変数が強く影響し，経験回数が多く，クルー

ズ観光への印象が良いほど利用確率が上がることが明

らかとなった．また，オッズ比の信頼性は低いものの，

女性の方がクルーズ観光への利用確率が低くなる傾向

も明らかとなった． 

 また，表 7 に本分析で作成したクルーズ観光の利用

確率モデルに対する合計的中率を示す．式(2)を用いて

サンプルごとに算出された利用確率に対して，50％を

閾値として 2 値分類（クルーズ観光を利用する/利用し

ない）を行い，合計的中率を算出している．本分析で作

成したクルーズ観光の利用確率モデルは合計的中率が

74.20％であり，比較的良好なモデルであると言える． 

 さらに，オッズ比が小さく，クルーズ観光の利用確率

に大きな影響を与えない「性別」の変数を平均値に固定

し，クルーズ観光経験回数の変化に伴う利用確率の推

移を図4に示す．なお，図4中にはクルーズ観光への印

象に関する5段階評価別に曲線を作成しているため，5

本の曲線が示されている．クルーズ観光への印象が良

いほど，また，クルーズ観光の経験回数が多いほど利用

確率も上がることは表 6 のオッズ比からも把握はでき

るが，クルーズ観光の経験回数がおよそ 5 回以上で利

用確率が 100％になることが読み取れる．また，「クル

ーズ観光の経験回数」が0回であった場合，クルーズ観

光への印象によって利用確率が約 75％もの差が発生す

る可能性が示唆された． 

５．まとめと今後の課題 

 本研究では，新型コロナウイルス感染症の感染拡大

により，非常に大きな負の影響を及ぼしたクルーズ観

光について，新型コロナを踏まえた利用確率を算出す

るモデルを構築した．Web アンケート調査より得られ

た 500 名のサンプルデータを用いて 2 項ロジスティッ

ク回帰分析を実施した．モデルに投入した変数は，「性

別」，「年齢」，「過去5 年間のクルーズ観光の経験回数」，

「新型コロナウイルス感染症の拡大を踏まえたクルー

ズ観光への印象」とした．変数投入・除去時の p値を0.2

とした結果，「年齢」の変数のみが除去された．したが

って，本研究で作成したモデルでは，クルーズ観光の利

用には年齢に左右されないと言える．さらに採用され

た 3 変数を踏まえると，クルーズ観光への経験回数が

多く，印象が良いほど利用確率が上がることが明らか

表6 新型コロナウイルス感染症の拡大によるクルーズ利用意向に影響する要因 

表7 クルーズ観光の利用確率に対する的中率 

下限値 上限値

クルーズ観光の経験回数 1.155 3.173 2.403 4.202 0.000 **
クルーズ観光に対する印象 1.031 2.804 2.112 3.831 0.000 **
性別 -0.525 0.591 0.387 0.909 0.016 *

-2.865 0.057 0.025 0.298 0.000 **
**

オッズ比の95%信頼区間
偏回帰係数 オッズ比 p値 判定

0.05未満:* 0.01未満:** 

説明変数

定数項
回帰式の有意性（尤度比検定による）

利用しない 利用する
利用しない 196 48
利用する 81 175

※予測値は利用確率を50％を閾値として分類する

予測

観測

合計的中率:74.20％
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となった．また，オッズ比の信頼性は低いものの，女性

の方がクルーズ観光への利用確率が低くなる傾向も明

らかとなった． 

 本研究における分析を踏まえて，新型コロナウイル

ス感染症の拡大後も，クルーズ観光の経験回数が多い

リピーターについては，今後の利用意向は十分に見込

めることが示唆された．また，クルーズ観光に対して経

験が乏しく，印象が悪い者については，クルーズ観光へ

の印象を上げる必要性がある結果となった．現在，国内

外の船会社は感染予防対策の徹底等によってクルーズ

観光のイメージアップ戦略を行っており，今後も徹底

した対策を行う必要があることが示唆されたと考える． 

 今後の課題としては，継続的なアンケート調査を行

い，オミクロン株の感染拡大を踏まえた利用確率モデ

ルの構築を行っていく．また，追加のアンケート調査を

通して，投入する変数の増加しモデルの精緻化を実施

していく．また，新型コロナウイルス感染症の拡大後に

クルーズ観光を行った者を対象とした Web アンケート

調査を実施し，クルーズ船内における感染症対策の充

実度，印象などを把握し，改善点等を明らかにしていく． 
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図4 新型コロナウイルス感染症の拡大を踏まえたクルーズ観光の利用確率の変化 
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