
１　はじめに

アメリカ人を主船客とするクルーズ船会社の

協会である国際クルーズ船会社協会（CLIA�

Cruise Line International Association）が

１９７０年には約５０万人であったとするクルーズ人

口が２００４年には９１０万人に達し、今年も第一四

半期には前年比８.９％増の伸びをみせている２）。

表１にみるように、１９８０年から２００４年の平均増

加率は８.２％であるが、２０００年代に入ってから

の５年間の平均増加率は９.１％と増加率が１％

弱増えており、順調な成長を遂げているとみる

ことも出来る。しかし、CLIA 加盟船会社の

ベッド数をみると（表２）、２００４年には２０００年か

ら８万ベッド数、５６％も増加しており、同期間

のクルーズ客数の増加が３２％ということは、供

給増ほどには客数が増えていないことになる。

Berger（２００４）は新造船が急速なペースで建造

されており、クルーズ産業自身に良くないと指

摘する３）。その間には２００１年の同時多発テロと

いう思いがけない出来事による影響が大であっ

たことは否めないが、その逆風をきっかけに大

きな変革が業界を襲っている。

２　クルーズ船会社の倒産と買収によるグルー

プ化

２０００年代になってクルーズ船会社の倒産が多

発した。表２で２００４年にベッド数・船隻数の欄

が空欄になっている会社は倒産したか買収され

た会社である。２０００年９月にはプレミア・ク

ルーズ（Premier Cruises）が倒産した。同社は

主たる客層を３０～４４歳の家族マーケットを主た

るターゲットとしてバハマへの短期間クルーズ

を主として展開していたが４）、ディズニーが

１９９８年にクルーズ事業に参入してきたためその

影響をうけたことがその倒産の一因と考えられ

る。米国内のみを運航する場合はアメリカ船籍

であることが米国法律で決められているが、ハ

ワイ諸島をクルーズしていたアメリカ・ハワ

イ・クルーズ（American Hawaii Cruises）が

２００１年１０月にチャプターイレブンを申請した。
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要　旨

「北米クルーズ業界の現況と将来展望」１） にてクルーズの揺籃期から１９９９年までの発展過程について考

察を試みたが、その後の２０００年から２００４年までの状況についての動向をみてみる。２００１年の同時多発テ

ロはクルーズ業界に大きな影響を与えた。乗船客の減少による船会社の倒産が発生し、それをきっかけ

に大手船会社による中小船会社の買収による合併もおき、１９９０年代とはクルーズ産業を取り巻く環境が

大きく変化を遂げている。そのような状況下でも北米クルーズ業はますます発展を遂げている。しかし

そこには他産業と同様に成長過程における淘汰があり、その提供サービスを仔細に分析してみると従来

とは違った点が多々出てきており、それにともない課題も浮かび上がってきている。それらについて考

察を試みる。

キーワード

CLIA、グループ化、メガ・シップ、サービス内容の変化
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前年比人　数年前年比人　数年

 ８.３４,４８０１９９３―１,４３１１９８０

－０.７ ４,４４８１９９４ １.５１,４５３１９８１

 １.６４,３７８１９９５ １.２１,４７１１９８２

 ６.３４,６５６１９９６１９.３１,７５５１９８３

 ８.５５,０５１１９９７ ５.９１,８６９１９８４

 7.55,4281998１５.８２,１５２１９８５

 ８.６５,８９４１９９９２１.９２,６２５１９８６

１６.８６,８８２２０００１０.４２,８９８１９８７

 ０.３６,９０６２００１ ９.６３,１７５１９８８

１０.６７,６４０２００２ ３.５３,２８６１９８９

 ７.３８,１９５２００３１０.８３,６４０１９９０

１１.１９,１０７２００４ ９.３３,９７９１９９１

 ８.２１９８０�２００４年平均増加率 ３.９４,１３６１９９２

表１　北米クルーズ者数
（単位：千人、％）

（出所）CLIA Cruise Industry Overviw Spring 2005

（注）ベッド数には上段は含まれていない
（出所）CLIA Cruise Industry Overview FEBRUARY ２０００, Spring ２００５

ベッド数増加率
２００４年２０００年

船 隻 数ベッド数船 隻 数ベッド数

　１８６７American Hawaii Cruises

１６７.１％２０４４,９３４１４２６,８８５Carnival Cruise Lines

１９６.１％１０１６,１１６５８,２１８Celebrity Cruises

２１,１７７Commodore Cruise Line

２５９.５％１１１８,２８７６７,０４７Costa Cruise Lines

１５７.３％３２,９６４２１,８８４Crystal Cruise

１４０.９％２4,411５３,１３１Cunard Line, Ltd.

１００.０％２３,５０８２３,５０８Disney Cruise Line

４３,６２２First European

１４４.２％１２１６,９３７９１１,７４２Holland American Line

２１７.７％６７,５０７４３,４４９MSC Cruises USA

１４２.９％１４６,０９２１１４,２６３Norwegian Coastal Voyages

１４５.４％１０１７,８９０８１２,３０６Norwegian Cruise Line

２１,３６８Oceania Cruises, Inc.

１００.０％１８４５１８４５Orient Lines, Inc.

５５,０２２Premier Cruises

１９１.２％１４２８,０５０９１４,６７０Princess Cruises

１８１.４％６２,７６４５１,５２４Radisson Seven Seas Cruise

１８７３Regal Cruise

１８８.２％２０４５,５７０１２２４,２１７Royal Caribbean International

６３,２７７Royal Olympic Cruises

１０２.０％３６２４３６１２Seabourn Cruise Line

２２９.１％４１,３５６２５９２Silversea Cruises

１３６０Swan Hellenic

７９.９％３６０４４７５６Windstar Cruise

１５６.２％１４４２２０,１８７１２１１４０,９８４合　　計

表２　CLIA 所属船会社別ベッド数・船隻数



『低料金だが価値ある』５） をモットーにしてきた

コ モ ド レ・ク ル ー ズ（Commodere Cruise 

Line）も同年１２月にチャプターイレブンを申請

した。リーガル・クルーズ（Regal Cruise）は

２００３年に運航を停止した。エーゲ海を主たるク

ルーズ海域としていたギリシャ資本のロイヤ

ル・オリンピック・クルーズ（Royal Olympic 

Cruises）は２００３年１２月に倒産した。ファース

ト・ヨーロッピァン（First European）はフェ

スティバル・クルーズ（Festival Cruises）の名

前でヨーロッパの国々の客を主として（アメリ

カ人は全体の約１５％に過ぎない６））、地中海や

エーゲ海で運航していたが、２００４ 年１月に新造

船を建設した造船所から客船を差し押さえられ

て運航停止を余儀なくされた。又 CLIA に加

盟していなかったが、１９９８年から２００１年にかけ

て新造した８隻の同型中型船を所有していたル

ネッサンス・クルーズ（Renaissance Cruise）

も２００１年に倒産した。その他にも３社の小ク

ルーズ会社が運航を停止している７）。これらの

倒産をみるに、船隻数の少ない会社に多く、大

手クルーズ船会社との競争に対抗できなかった

ことと財政的基盤の弱さからくる資金繰りの悪

化によることが主原因と考えられる。

いっぽう、大手クルーズ会社による買収は

１９８０年代から始まったが、２０００年代に入っても

買収合戦が続いた結果、現在北米クルーズ産業

は３社グループに集約されてきている。

拡大路線を積極的に進めているのがカーニバ

ル・クルーズ（Carnival Cruise Line）である。

１９８８年に中堅のホランド・アメリカン・ライン

（Holland American Line）を、１９９４年にシー

ボーン（Seabourn Cruise Line）をそれぞれグ

ループに加えた後も、イギリスの名門船会社で

あり日本でも有名な『クイーンエリザベスⅡ

（Queen Elizabeth Ⅱ）』を所有するキュナード

（Cunard Line）を１９９８年に買収し、さらに地中

海で運航していたイタリアのコスタクルーズ

（Costa Cruise Lines）を２０００年に子会社とし

た。

もう一方の雄であるロイヤル・カリビアン・

インターナショナル（Royal Caribbean Inter-

national）は１９９７年にラグジャリークラスのセ

レブリティ（Celebrity Cruises）を買収してい

たが、２００１年にプリンセス・クルーズ（P & O 

Princess Cruises）との合併を発表したが、カー

ニバルがこれに対抗して TOB を仕掛け、結果

的にプリンセス・クルーズはカーニバルに買収

された。

アメリカのクルーズ産業の基盤を築き、大西

洋航路で名声を風靡した “France” をクルーズ

仕様に改装して『ノルウェー（Norway）』と改

名し、同社のフラッグシップとしてクルーズ産

業に地位を築いていたノルウェージャン・ク

ルーズ・ライン（Norwegian Cruise Line）は

経営不振からマレーシア資本で新興のスターク

ルーズに２０００年に買収されることとなった。

以上をまとめたのが表３である。カーニバル

グループがベッド数合計で１１４,２０７になり 

CLIA 全体の５１.９％であり、次いでロイヤル・

カリビアングループが２８.４％でこの２社にノル

ウェージャンを加えると実に CLIA の９０.０％に

も達する。

３　クルーズ商品の拡大

所有船隻数が増加するにつれて従来のクルー

ズ海域での運航だけでは満室にすることは当然

のことながら難しく、クルーズ船各社はその会

社の特徴を生かした新たな対応をしてきてい

る。ここでは一般大衆を主たる客層としている

カーニバルとそのひとつ上の客層にターゲット

をあてているプリンセスの２０００年と２００５年のブ

ローシャーからその販売戦略をみてみる。

カーニバルはカリブ海を中心に発展をしてき

た会社であり、現在も主たるクルーズ地域をカ

リブ海においている。２０００年には１４隻体制で

あったのが、２００５年には同年７月に就航した船

も含めて２１隻と隻数では７隻増加しているが、

その間に新規就航した新造船は９隻をかぞえ、

しかもいずれも８万トンから１０万トンのメガ・
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シップであり、一隻で２,１００人から３,０００人の乗

客を運ぶことが出来る。その結果、提供ベッド

数では６７％増えている。

カーニバルの特徴のひとつは従来１週間がク

ルーズ期間の基本であったところに、１
　
 週間を

２つに分割して、３
　
 日間・４日間のショート・

クルーズを導入したことである。その伝統に則

り、それらに加えて５日間、６
　
 日間というク

ルーズや８日間もあり、７
　
 日間にとらわれるこ

となく、バラエティに富んだ日程を設定してい

る。しかし、他社に比べてショート・クルーズ

の割合が多い。

カリブ海へのクルーズは南カリブ海への出

発・帰着港サンファンを含めて２０００年には５都

市から出航していたが、２００５年ではそれら加え

て新たに５都市が追加されて計１０都市から出航

の配船体制になっている。フロリダ州では従来

のマイアミとポート・カナベラルにプラスして

フォート・ローダデイルとジャクソンビルから

も出航するようになり、４
　
 都市となった。

フォート・ローダデイルはマイアミから北へ約 

４０km と至近距離であるが、主母港であるマイ

アミ港のバース不足から新たに設定したものと

思われる。ジャクソンビルはフロリダ半島の付

け根に位置し、カリブ海の島々からはマイアミ

やフォート・ローダデイルに比して遠路になる

ため、ショート・クルーズでも４・５日間となっ

ており、マイアミやポート・カナベラルからの

出航に比して１日長い。また、ニューオリンズ

並びに同地から東へ約 ２００km のアラバマ州

モービルからの４・５日間クルーズが新設され

ている。さらにニューヨークから８日間の東カ

リブクルーズが組まれている。

西海岸からメキシコへのクルーズでは従来の

ロサンゼルス出発・帰着に加えてサンディエゴ

からの８日間クルーズが新設されている。これ

は従来のロサンゼルス発７日間と寄港地を変え

て当然のことながら競合しないような日程が組

まれている。

新設されたコースとしてはアラスカクルーズ

のシーズンの始めと終わりにバンクーバーとハ

ワイ・ホノルルを結ぶ１２日間クルーズが１往復

ずつ設定されている。それと、今年度新しく就

航する新造船による初めての欧州クルーズが新

魚　谷　和　弘
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表３　北米クルーズ船会社のグループ別会社と所有船隻数とベッド数

ベッド数船 隻 数会 社 名グループ名

４４,９３４２０カーニバルカーニバル

２８,０５０１４プリンセス

１６,９３７１２ホランド・アメリカン

４,４１１２キュナード

１８,２８７１１コスタ

６０４３ウインドスター

６２４３シーボーン

３６０１スワン・ヘレニック

１１４,２０７６６合　　計

４５,５７０２０ロイヤル・カリビアンロイヤル・カリビアン

１６,１１６１０セレブリティ

８４５１オリエント

６２,５３１３１合　　計

１７,８９０１０ノルウェージャンスタークルーズ

２,７７４２スタークルーズ

８４５１オリエントラインズ

２１,５０９１３合　　計

（出所）CLIA 他資料により筆者作成
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表４　カーニバル・クルーズ 　目的地・出発港別　クルーズ設定数

２００５年１～１２月２０００年１～１２月
出 発 港目 的 地

本数日数船隻数本数日数船隻数

５２３１４９３１マイアミバハマ

８０３１５０３１ポート・カナベラル

４９４５１４

２６４１ジャクソンビル

５３５

７９４１７７４２マイアミ西カリブ

５２５５２５２

６６７１６７７

２６４１２６４１タンパ

５２５４９５

５０７１５１７１

２６４１ニューオリンズ

５３５

４８７１５３７１

２６４１７４１ガルベストン

５３５１３５

５２７１

３６１フォート・ローダデイル

２７７１ポート・カナベラル

２６４１モービル

５２５

６７７１６６７１マイアミ東カリブ

２６７１ポート・カナベラル

２２８１ニューヨーク

２８１フォート・ローダデイル

４８７１１０３７２サンファン南カリブ

１１８１　　　フォート・ローダデイル

８８１４１０１マイアミパナマ運河

１１４１１３

１１６

１２８１フォート・ローダデイル

２１２１西岸―東岸

２７１１６７１バンクーバーアラスカ

１６７　４７バンクーバ、アンカレッジ

５２３１５０３１ロサンゼルスメキシコ

５２４５０４

５２７１５３７１

３３８１サンディエゴ

４１２１バンクーバー、ホノルルハワイ諸島

６４１７４１ニューヨークカナダ・北大西洋

１２５１９５

４７

８１２１ローマ地中海・エーゲ海

（注）日数は船内泊数を示す
カーニバルクルーズ社ブローシャーより筆者作成



設された。ローマの外港チビタベッキアを出

発・帰着港とする地中海・エーゲ海クルーズが

夏から秋にかけて８本設定されている。

プリンセスは２０００年には１０隻で運航していた

のが、２００５年には１３.５隻と３.５隻増えている。

０.５隻とは２隻の船をトータルで半年間、英国

とオーストラリアの関連会社に貸しているから

である。３.５隻と隻数では増加数は少ないが、

２００２年以降に投入された新造船が７隻と半分を

占めており、いずれも乗客定員が１,９７０人から

３,１１０人のメガ・シップであり、供給数は倍近

く増えている（表２）。プリンセスはアラスカク

ルーズのパイオニアであり、以前からアラスカ

クルーズには力を入れていたが、５
　
 月から９月

のシーズンには２０００年に比して２隻増やして計

７隻で運航している。これはアラスカへ運航し

ている船会社の中では最大数で、アラスカク

ルーズでは他社に優位を譲りたくないという戦

略が感じられる。バンクーバーとアンカレッジ

の間を７日間でクルーズするコースは従来通り

４隻で変わりがない（供給数は増えている）が、

これまでバンクーバー発着のコースをシアトル

発着に変更するとともに１隻増やして２隻に

し、それに加えてサンフランシスコ発着の１０日

間クルーズが新設されている。

カリブ海では２０００年には夏の期間全船をアラ

スカクルーズに使用していたため同海域での運

航はなかったが、その名も『カリビアン・プリ

ンセス（Caribbean Princess）』を２００４年４月に

就航させて、年間の運航体制ができるように

なった。フロリダの母港であるフォート・ロー

ダデイルから１０日間、１４日間という南カリブ海

への長期クルーズが増えている。新たにテキサ

ス州ヒューストンの外港であるガルベストン発

着のコースが新設されている。逆にバミューダ

へのクルーズが無くなっている。同社の日本総

代理店によると、２
　
 年間運航したが、あまり人

気がなかったため運航を停止したとのことであ

る。

西海岸のロサンゼルス並びにサンフランシス

コ・サンディエゴ発着のメキシコ・リビエラ並

びにロサンゼルス発着のハワイ諸島へのコース

が増えている。

同社はかって英国の P & O（Peninsula & 

Oriental Steam Navigation Company）が所有

していたこともあり、これまでも英国を中心と

してヨーロッパでも運航していた。従来のロン

ドン発着を中心とする地中海並びに英国周辺ク

ルーズに加えてバルト海クルーズが追加されて

いる。現在はサザンプトン、バルセロナ、ベニ

ス、コペンハーゲンを主たる出帰航港にしてい

る。

南太平洋ではタヒチ・パピーテからのタヒチ

諸島とクック諸島のクルーズが新設されている

が、これは倒産したルネッサンス・クルーズの

船を一部改装して使用しており、年間運航して

いる。

プリンセスはアラスカ州デナリ国立公園近辺

に専用のロッジを４軒とそこへの輸送手段であ

る専用展望列車を所有しており、クルーズとプ

ラスした「クルーズツアーズ（Cruisetours）」

として販売している。そのコンセプトを他地域

にも取り入れて、カリブ・メキシコ・パナマ運

河を除いてクルーズツアーズが設定されてい

る。これは他のクルーズ会社にほとんどみられ

ない同社の特徴のひとつである。

同社のパンフレットを検討するに、基本的な

１週間のクルーズに加えてより長い期間のク

ルーズに重点を置いている。これはクルーズ経

験者を対象にしてそのリピーターになってもら

うべく、クルーズ地域の多様化を図るととも

に、経験者は未経験者と違ってクルーズに対す

る抵抗がなく、よりクルーズを楽しみたいとい

う客層が多いため、長期間のクルーズのほうが

歓迎されるためであると考えられる。

４　クルーズ内容の変化

クルーズ人口が増えて大衆化し、多種多様な

客層が乗船するようになり、それに伴い提供

サービスに変化が生じている。それらには船会
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社が主体的に変えていったものもあるし、客の

要望ないしかれらの行動により変化せざるを得

なくなったものもある。それらについて触れて

みたい。

�　ドレス・コードの簡略化

クルーズ船では従来、夕食時の服装につい

て、フォーマル・インフォーマル・カジュアル

の３種に分けられており、スケジュールによ

り、毎日の服装が指定されていた。フォーマル

は船長主催のウエルカム・ディナーやファウエ

ル・ディナーの際に指定される服装で、男性は

タキシードあるいはそれに準ずる服装、女性は

イブニング・ドレスが指定されており、通常は

航海の２ないし３日目と下船２、３
　
 日前の２回

ある。インフォーマルでは男性は背広、ネクタ

イ着用、女性はワンピースないしブラウスにス

カートが基本である。カジュアルは寄港地から

出航する時間が夕方以降で、エクスカーション

に参加したり上陸していたりして船内に戻って

きて服装を着替える時間がないだろうという想

定のもと、襟付きシャツを着用していればよ

北米クルーズの現状と課題

87

表５　プリンセス・クルーズ　目的地・出発港別　クルーズ設定数

２００５年５月～２００６年４月２０００年５月～２００１年４月
出 発 港目 的 地

本数日数船隻数本数日数船隻数

３８７２２９７１フォート・ローダデイル西カリブ

２３７１ガルベストン

４１７１２９７１フォート・ローダデイル東カリブ

２５７１５４７２サンファン南カリブ

２０１０２フォート・ローダデイル

１４１４１フォート・ローダデイル

２１１０１２０１０１フォート・ローダデイルパナマ運河

１８１０１サンファン、コスタリカ

１２１１サンディエゴ

６１５３６１２,１6３西岸―東岸

２１７１ニューヨークバミューダ

１８７１バンクーバーアラスカ

７２７４７２７４バンクーバ、アンカレッジ

３９７２シアトル

１４１０１サンフランシスコ

３０７１２７１ロサンゼルスメキシコ

２４１０１サンフランシスコ

５１０１サンディエゴ

１５１５１ロサンゼルスハワイ諸島

７７１ニューヨークカナダ・北大西洋

４１０１４１０１ニューヨーク、ケベック

１６１２２２１１２２ローマ、ベニス、バルセロナ他地中海・エーゲ海

１２１２１コペンハーゲンバルト海

２７１７１２１ロンドン西ヨーロッパ

８１０

６１４

８１６１４１５１大阪、北京、バンコクアジア

７１２１４１４１シドニー、オークランドオーストラリア・ニュージーランド

３５10１２１４１パピーテ南太平洋

９１３１５１４１サンチャゴ、ブエノスアイレス南米

（注）日数は船内泊数を示す
プリンセスクルーズ社ブローシャーより筆者作成



い。しかし、現在ではこの３つのドレス・コー

ドを厳格に守っているのは英国船と一部のデ

ラックスクラスの船だけである。例えば、ク

ルーズ船の格付けで権威のあるダグラス・ワー

ド氏が最高級の５星の次の４星にランク付けし

ているプリンセス・クルーズ８） ではフォーマ

ル・スマートカジュアルの２種類になってお

り、「フォーマルは７～１３日間のクルーズでは

２回、１４～２０日間のクルーズでは３回程度」９） 

となっている。フォーマル・ナイトでもタキ

シード着用の紳士の割合は年々減少しており、

ここ数年の経験では２、３
　
 割程度である。そし

て、このドレス・コードは夕食時以降のパブ

リック・スペースではそのまま適用されるのだ

が、最近は夕食が終わったら、ネクタイなしの

カジュアルな格好に着替えてくる客もちらほら

見うけられる。カジュアルなクルーズライフを

売り物にしているカーニバル・クルーズは

フォーマルとカジュアルの２種類であり、同社

のパンフレットをみるにフォーマルの目安とし

て「男性はスーツ（ダークスーツが望ましい）

にネクタイをお締め下さい。タキシードでもお

楽しみになれます。女性はおしゃれなレストラ

ンに行くときのワンピースやツーピースなどで

結構ですが、ロングドレス・カクテルドレスな

どでもお楽しみいただけます。」１０） と記載され

ており、背広を着ていれば良いと解釈できる。

スタークルーズに至っては航海中全日「エレガ

ントカジュアル」で男性は襟付きのシャツを着

ていればよく、ネクタイは不要である１１）。

�　食事提供方法の変化

通常の船ではレストランは２つあり、アラカ

ルト・メニューを提供するメイン・ダイニン

グ・ルームとビュッフェ形式のダイニング・

ルームがある。朝・昼とビュッフェ・レストラ

ンでは自由席であるが、メイン・ダイニング・

ルームの夕食は１７時４５分～１８時１５分の間に始ま

るファースト・シッティングと２０時～２０時３０分

からのセカンド・シッティングの２回にわかれ

て提供され、予約の際にどちらかを選択する

（収容力の関係からであるがごく一部の高級船

では１回のシッティングが可能）。それに応じ

て、テーブルが指定され、航海中毎日同じ人と

一緒に同じ時間に食事をすることになる。その

硬直性にメスを入れたのがプリンセス・クルー

ズの「パーソナル・チョイス・ダイニング」で

ある。これは「お好きな時間に、お好きなお席

にてお好きな方と」１２） メイン・ダイニング・

ルームで食事が出来る制度である。建造年の古

い２隻を除いて、全船に導入されているが、従

来のトラディショナル・ダイニングと併用され

ている。３
　
 つあるメイン・ダイニング・ルーム

の２つがパーソナル・チョイス・ダイニングに

使用されていることをみると、こちらのほうに

希望が多いといえよう。両者にはそれぞれ一長

一短がある。トラディショナル・ダイニングで

はウェイターが毎回同じ人であり、こちらの嗜

好もすぐに理解してくれるし、日数が経つにつ

れて、親密度も増してくる。しかし、食事の時

間に景観地を通過したり、夜遅く出航したりす

る時には、ビュッフェ・レストランにいかなけ

ればならない。一方のパーソナル・チョイス・

ダイニングは船会社がアピールする上記の利点

があるが、時間によっては入口でかなり待たな

ければならないし、当然のことながら、毎回

テーブルが変わる。

次に２つのレストラン以外に別の料理を提供

するプレミアム・レストランを備えた船が増え

てきている。この走りはロイヤルバイキング・

サンであり、クリスタル・クルーズが１９９０年に

最初に就航させたクリスタル・ハーモニーにイ

タリアン・レストランと日本レストランを備え

たのが話題を呼んだ。これをきっかけに第３、

第４のレストランがある船を新造する船会社が

増えてきた。しかし、クリスタル・クルーズで

はこれらのレストランを利用してもサービス料

のみその場で支払えばよかったが、最近は＄１０

～２０のサーチャージを取るのが一般的になって

きている。
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ノルウエージャン・クルーズは「フリースタ

イル・クルージング」を標榜している。これは

同社の親会社になったスタークルーズがシンガ

ポール発着のクルーズで導入したコンセプトを

踏襲したものである。各船には５～１０のレスト

ランがあり、いずれもフリーシッティングであ

る。例えば同社の今年夏に新規就航した最新船

である『ノルウェージャン・ジュエル（Norwe-

gian Jewel）』（９２,０００トン、乗客定員２,３７６人）に

は１０のレストランがあるが、その内クルーズ料

金に含まれているのはその内の７つのレストラ

ンもあり、その中にはプレミアム・レストラン

のイタリアレストランも含まれているという。

いろいろな料理を船上で味わえるという利点が

あるが、特別レストラン以外は事前予約が出来

ない。

このように船上で提供する食事内容の拡大と

食事の提供方法が増えており、船客にとっては

選択の幅が増えることは望ましいことである

が、費用負担の増加にもなる。

�　チップ制度の形骸化

レストランでサービスしてくれるウェイター

とバスボーイ（アシスタント・ウェイター）及

び客室の清掃等をしてくれるスチュワード（ス

チュワーデス）には下船前日に一日いくらとク

ルーズ会社から決められている額を参考にし

て、各乗客が直接渡すことが慣例化していた。

そのために、船室にはチップを入れる袋が用意

されており、船内新聞でも繰り返してチップの

基準額がいくらかと記載されていて、渡すこと

を忘れないように乗客に喚起していた。しかし

ながら、最近は一日あたりいくらと決められた

額を自動的に徴収するクルーズ会社が増えてい

る。これは貰いそびれるケースや同様の仕事を

していても恩恵にあずかれない部門の従業員か

らの不満もあり、バックヤードの従業員も含め

て会社から配分するため自動徴収方法に変更さ

れたということである。この額に不満がある場

合は申し出ることによって変更できることに

なっている会社が多いが、どれだけの客がその

ようにしているのか。船会社によってはサービ

ス料という名目にしている。なお、高級クルー

ズ船を含む一部のクルーズ船会社では最初から

旅行代金に含まれていて、船上で別に払う必要

はない。このようにすることがすっきりする

が、その場合も又別に払わなければならないだ

ろうかという乗客もおり、それについては会社

側もご随意にと否定していないから、一部の乗

客は悩むであろう。それはさておき、他船との

競争上、見かけの料金の安さを表示しようとす

る傾向がこの業界にはあり、クルーズ代金とは

別にサービス料として徴収する現状で推移する

であろう。

バーやレストランでの飲物を注文した際の

チップもサービス料として自動徴収になってい

る船が多い。　飲物代金の１５％と一律に決めら

れているのが一般的であり、例えば＄１００のワ

インを注文したら＄１５が自動的に勘定書につ

き、栓を抜いて注ぐだけにしては高すぎるとい

う不満が強い。

�　バラエティに富む各種施設とアトラク

ション

１９９５年から２００４年の１０年の間に新造されたク

ルーズ船は大手７社の合計で６８隻に及び、それ

らの７社の所有船隻数の７４％にも達する。これ

ら新造船には従来の船になかったいろいろな施

設を各社が競うように備えるようになった。

新造船でまず目立つのは船の中心のロビーが

あるパブリックス・スペースをアトリウムやロ

タンダにしたことである。初めて乗船した乗客

を驚かせ、航海中には豪華さと開放感を味わう

ことが出来る。カーニバルの新造船のほとんど

は８階吹き抜けになっているし、ロイヤル・カ

リビアンの船には巨大な広さをもったアトリウ

ムがあり、１１階吹き抜けの船もある。

客室で目立つことは新造船ではバルコニー付

き客室の割合が多くなったことである。従来船

ではバルコニー付きの客室はスィートルームに
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限られていたが、プロムナード・デッキから２

階以上上部にある海に面した客室（４、５
　
 階分

ある）はほとんど全てバルコニー付きとなって

いると言っていい。又、上述した巨大なアトリ

ウムに面した客室（当然のことながら海には面

していない）を備えた船も出現した。

健康志向の強いアメリカ人乗客を意識して

フィットネス・センターの充実はいうまでもな

く、ヘルス・スパ施設の拡充が目立つ。それも

最上階の先端の見晴らしの良い場所に設置され

ていることが多く、しかも従来より広いスペー

スを備えている。大海原を眺めながら汗をかく

ことは気持ちが良いのは間違いなく、終日航海

日には多くの乗客が利用している。

ロイヤル・カリビアンはショウ・ステージに

アイススケートリンクを取り入れたり、最上階

甲板の壁に ９m のロック・クライミングの施設

を備えたりと、奇抜なアイデアで乗客にアピー

ルしている。

船内で行われる催しで、以前は無かったが、

最近盛んなのが絵画オークションである。なぜ

船上でこのようなことが行われるのかわからな

いが、たぶん、始めたところうまくいったので、

一種のブームになったと思われる。

５　課　題

�　メガ・シップの問題点

既述したように、新造船のほとんどは乗客

１,０００人以上の収容能力のあるメガ・シップで

ある。メガ・シップはその船体をみると威風

堂々としていて、中・小型船を圧倒する迫力が

あり、乗っている乗客にも優越感を与えるが、

問題点も多い。現在運航している船の中で最大

の客船は１４８,５２８トンの『クイーンメリー２ 

（Queen Merry ２）』であるが、その下段ベッド

の定員は２,６２０人である。その次に大きいロイ

ヤル・カリビアンの『エクスプローラー・オ

ブ・ザ・シーズ（Explorer of the Seas）』 は１３７,３０８

トンであり３,１１４人の定員で、全ベッドが使用

されると３,８４０人も収容できる。７
　
 万トン以上

の船は２,０００人以上の乗客を乗せているとみて

いい。それだけ多くの乗客がいると問題になる

のは混雑である。エレベーターはもちろんのこ

と、レストラン、シアター、船内売店といたる

ところが人で溢れかえり、行列が日常茶飯事に

なる。特に問題が乗下船の際である。船の出入

口は多くて２つであるし、そこでは当然のこと

ながら乗下船客の本人チェックが行われ、特に

乗船の場合はそれに加えて荷物検査のため余計

に時間がかかる。各寄港地でエクスカーション

に参加する際の船内での集合時間が小・中型船

ではツアー出発時間の１０～１５分前であるが、大

型船では３０分前になる。テンダーボートでの上

陸の場合は５０分前にもなる。２
　
 年前にイギリス

のサザンプトンで下船したことがあるが、９
　
 時

に指定されていた下船時間であったが、入国手

続を２人の入国審査官で対応したため、１１時３０

分と大幅に遅れてその間パブリック・スペース

で待つ羽目になった。メガ・シップに乗船する

場合は混雑を覚悟する必要がある。

都市によっては船が接岸できず、やむをえず

目的とする観光地から遠く離れた土地への寄港

となる。例えば、プリンセス・クルーズの

１０９,０００トンある『スタープリンセス（star 

princess）』はストックホルムに寄港できず、同

市から約 ５０km 南にあるニーネスハムンの小港

の沖に停泊する。そのため、ストックホルム迄

車で片道１時間かかり、テンダーボートでの移

動時間も含めて市内の港に停泊する場合に比し

て、合計３時間の無駄な時間と移動に要する余

分の交通費を負担しなければならない。

このようにメガ・シップは見た目に反して、

快適性の面で乗客の充分な満足を得ることは体

験が増えるにつれて難しいと思われる。しかる

に、ロイヤル・カリビアンは２００６年６月に世界

最大となる１６０,０００トンの『フリーダム・オブ・

ザ・シーズ（Freedom of the Seas）』を就航させ

る予定であるし、ライバルのカーニバル・ク

ルーズもより大型の船をつくる計画もある。こ

のように現在は大型船が注目を浴びているが、
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中・小型船の良さが見直される時代がくること

は間違いない。

この弊害は乗客だけでなく、寄港地にも悪影

響を及ぼすことは必死である。カリブ海の小さ

な島やアラスカの各町、あるいはエーゲ海の

島々に一度に数千人もの人々が押し寄せるわけ

である。日によっては数隻が同時に着岸する。

現在は経済的メリットが強調されて、その負の

効果はあまり論議されていないが、環境破壊や

日常生活を干渉される現住民の不満がクルーズ

アップされることは間違いない。既にアラスカ

ではグレーシャーベイへのクルーズが規制され

ているし、寄港反対を表明している町もあ 

る１３）。この動きが他地域に広まることは時間の

問題であろう。

�　不可解なクルーズ料金

クルーズするには本体のクルーズ料金に加え

て港湾税と政府関連税を支払わなければならな

い。これは航空券を購入する場合に空港税等が

プラスされるのと同様であるが、クルーズの場

合には港湾税がクルーズ料金に含まれている場

合と別に請求される場合がある。特にわかりに

くいのは早期割引料金が設定されている場合で

あるが、それが出港何日前迄に申し込めば適用

されるのかが明記されていないことである。又

その額も、クルーズ船会社によって、一律何ド

ル引きという場合と各キャビン料金の何％引き

と違いがあるがこれは各会社の方針によってや

むを得ない。理解に苦しむのはブローシャーに

は既に早期割引額を適用した料金が記載されて

おり、その早期割引提供期限が明記されていな

い場合はその割引いた料金で安さを消費者にア

ピールして販売し、需要が強いと判断した場合

は、早期割引適用の打ち切りをしてレベニュー

を増加させようという魂胆が窺える。又、ク

ルーズ料金をブローシャーに明記していないク

ルーズ船会社もある。これは予約状況に応じて

クルーズ料金が変動するシステムをとっている

からである。従来から出港間際迄空室がある場

合は、大幅な割引をしてでも埋めようという傾

向が航空会社に比してクルーズ船会社のほうが

強い。インターネットではそのような割引料金

が各旅行会社のサイトで日常茶飯事にみられる

し、クルーズ船会社自身が自社のホームページ

で割引を表示している場合もある。こうなる

と、消費者は自分の支払った料金が正当であっ

たか疑心暗鬼にならざるを得ない。昼食の時に

同じテーブルに座り合わせた乗客の会話がその

クルーズ料金の話題になったことがあった。一

人の客が旅行会社から特別に割り引いてもらっ

たと自慢そうに話をするのを聞いた他の乗客が

私のほうがもっと割引額が大きいと言い出し、

いかにしたら安く乗れるかということを各乗客

が口々にした。順調に予約が入っている時はい

いが、景気の後退やテロ等で予約状況が悪化し

たら、既にみたように供給量が増えているだけ

に、バーゲン料金が出てくる余地はこれまで以

上に多くなることは間違いない。クルーズ船会

社に望みたいのは分かりやすい疑念を抱くこと

のないようなクルーズ料金の表示である。

次にチップについて述べた箇所で明らかにし

たように、サービス料が一律に徴収されること

が多い。ところがブローシャーにはそれが必要

なことはクルーズ料金のところには記載されて

おらず、別の箇所で説明されている。過去にク

ルーズを経験したことがある人はそれが別に必

要なことは承知しているが、初めての人にはわ

かりにくい。宿泊業がホテル代金の下に注で表

示しているように、クルーズ料金の欄外にでも

その必要性を記載しておくべきである。

クルーズバカンスはオールインクルーシブを

謳っている。確かに船内では食事は含まれてい

るし、多くのアトラクションも無料で楽しめ

る。しかし、これらも既述したように、追加料

金が必要になってくることが出てきている。含

まれていない費用で多額が必要になるのが各寄

港地で行われるエクスカーション費用である。

通常のリゾートバカンスと同様にオプショナル

として扱うことに異論はない。しかし、寄港地
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毎に船会社の提供するツアーに参加していた

ら、かなりの出費になる。クルーズする場合は

その費用も予算に入れておくことが必要であ

る。

�　船による環境汚染

これについては Klein（２００２）が詳しくとり

あげており、船による多くの環境汚染の実態が

明らかにされている。船からでる下水や油漏れ

による海洋汚染、停泊中の自家発電による大気

汚染、乗客や乗組員が船内でとった食事の残り

ものを始めとする各種廃棄物の処理等多くの実

例が挙げられている。それをみると、各クルー

ズ船会社はこれまで多くの環境破壊や汚染をお

こなっており、行政から指摘を受けたことには

罰金を支払い、改善を進めているが、法律が定

めている基準以上の防止策は積極的にとろうと

はしていない。営利追求企業である以上、どう

してもコストダウンを図りたいことが優先され

るが、海洋を利用してビジネスをしているわけ

であるから、環境を守るという強いフィロソ

フィーをもつことがサスティナブルな道であろ

う。

６　終わりに

CLIA によると、２００５年第一四半期の乗客数

は２百６３万人で、前年同期に比して８.９％増で、

今年も順調に伸びている１４）。そしてターゲット

としているアメリ人の１６％しか未だクルーズを

経験しておらず、これからの３年で４８百万人以

上の北米の人がクルーズを希望しており、潜在

市場は強固である１５） と予想している。このよ

うに未だ若い市場であるとする CLIA の主張

は説得力があるように思われるが、同時多発テ

ロで経験したように、景気動向に左右されるこ

とは同産業も例外ではなく、成長の過程におい

て、まだまだ多くの波乱が予想される。
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