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会長対談

お知らせ Information

行事報告16 Reports:

第4回イブニングセミナー 森 麻里子

作家／エッセイスト 東日本高速道路茶木 環 上村 治企画
文責

企画補佐
文責

清水建設 関西国際空港熱供給 奥田 豊聞き手
企画・文責

企画
文責

東京大学准教授 三菱地所白根哲也司会
企画・文責

企画補佐
文責

Zoomに接続できない方のためにYouTubeにてレコーディン

グ映像の配信を予定しております。
新型コロナウィルスの感染拡大を鑑み、参集型の参加人数制
限あるいはオンラインのみに変更する可能性があります。
変更の場合はメールにて参加者にお知らせします。

復興道路で辿る東北の震災復興とまちづくり

震災後10年を経て、津波被災地のインフラの整備は概ね完了
しました。全線開通した復興道路を辿りながら、各地の高台
まちづくりや、交通の復旧状況を比較し、これからの災害復
興のありかたについて考えます。
日時、行程、募集人数などは、新型コロナウイルスの急激な
感染拡大を踏まえて検討中です。
詳細が決まりましたら、次号やメール等でお知らせします。

第5回 グリーンイノベーションの
 ファイナンスデザイン

加速する気候変動対応には、大量の新たな技術を活用したプロ
ジェクトを進めていくことが必要であり、金融の活用も重要と
なります。今回のセミナーでは、再エネ関連プロジェクトのフ
ァイナンスについて経験豊富な原田氏に事例を交えて講演いた
だき、国土やインフラに関わる分野で、気候変動対応と経済の
発展のためになすべき事はなにかを議論しましょう。

●日　時　2022年2月10日（木）16：00～17：30

●話題提供者　日本政策投資銀行　執行役員（GRIT担当）
 兼経営企画部サステナビリティ経営室長　原田文代
●コメンテーター　清水建設（株）　寺村 隆男
●形　式　ハイブリッドセミナー（参集型とオンラインの同時開催）
●場　所　霞が関プラザホール

イブニングセミナー

見学会

02–06 01

─エネルギーのベストミックスを目指して─

コロナ禍後のクルーズ客船観光の展望

洋上風力発電の現在と未来

10–15 座談会

07–09 インタビュー
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国土の重要プロジェクトを
「インフラ70」で広く伝える

羽藤　中村先生が2018年に開始され
た「インフラ70」のプロジェクトは現
在25回を迎えていますが、私たち土
木人の後輩にとってとても意義深い
活動と受け止めています。
中村　まだ十分とは言えませんが、
日本のインフラもようやく現在のレ
ベルまでになりました。日本は狭い
土地に高密な人口を抱えるにも関わ
らずもともとインフラのストックが

少なく、資金も技術も乏しい中でい
つの時代でも、次の世代のため、多
くの人が苦労して努力しながら国土
を整備してきました。特に、1950年
代以降この70年間程の間には実に多
くの事業が行なわれました。しかし
今ではこれらのインフラもあって当
然のように見られるようになって、
過去の構想立案や実現への努力はだ
んだん忘れ去られようとしています。
　一方、アメリカでは1兆ドルのイ

ンフラ投資法案が丁度今日成立し、
道路や橋、鉄道など老朽化したイン
フラの刷新や、高速通信網がさらに
整備されようとしています。
　メンテナンスをはじめ日本もイン
フラに多くの問題を抱えていますが、
ようやくここまできた日本のインフ
ラの歴史を分かりやすい形で伝える
こと、そして次代のための事業構想
の促進をはかることも僕らの世代の
責任だと思ったのですよ。
　伝えたいプロジェクトはたくさん
あり100ぐらいになるでしょう。例え
ば東京の交通インフラだけ見てもこ
の数十年に大変大きな事業をいくつ
もやってきました。首都高都心環状
線は千鳥ヶ淵から三宅坂ジャンクシ
ョンを通って霞ヶ関のインターチェ
ンジまで周辺環境に配慮してほぼト
ンネルで造られていますが、ここを
高架の高速道路が走る光景を思い浮
かべることは難しいでしょう。苦心
して地下にしたことで首都の景観を
つくり上げたと言っていい。そんな

一大事業が1964年の東京オリンピッ
ク前に実施されたわけです。僕はヨ
ーロッパへ初めて行った時、イギリ
スの道路がどこでも舗装されていて
驚いたものです。当時、日本の舗装
率は10％を切っていましたから。そ
ういう時代にこのような自動車道路
を整備していくのは本当に大変なこ
とだった。これから首都高も日本橋
地域の地下化をはじめますが、当時、
あの地区の建物の立ち退きを進めよ
うとしたり、地下にトンネルを掘る
などしていたら64年の東京オリンピ
ックは成り立たなかったでしょう。

会長対談 国土のゆくえを語る

施工中の三宅坂ジャンクション
（提供：首都高速道路株式会社）

撮影：大村拓也

今号より、羽藤英二会長が様々な分野の第一人者と国土について語る企画（不定期掲載）がスタートします。初回は、第2代計
交研会長でもある中村英夫先生をゲストにお迎えし、日本の国土がどのように現在の姿になってきたのか、時代を変えてきたプ
ロジェクトについて、また、これからの国土や交通の計画にどのように取り組んでいくべきかについて、中村先生が取り組んでお
られる「インフラ70」プロジェクトの活動などを通じて対談を行いました。

建設コンサルタント協会顧問
東京都市大学名誉総長（一社）計画・交通研究会会長

東京大学教授 第2代計画・交通研究会会長作家／エッセイスト
企画・文責

東日本高速道路
企画補佐・文責

中村英夫羽藤英二茶木 環（広報委員長） 上村 治（広報委員）

Hideo NAKAMURA Eiji HATO

［新企画］
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にも使われる横須賀線の列車も同じ
線路を走っていて大変な混雑だった
わけですね。それを、線路を増設し
て東海道と横須賀線を分離して、さ
らに貨物も分離した。千葉方面もも
とは複線しかなかったところに快速
線をつくり、さらにその後は京葉線
をつくった。その事業は東海道、中
央、東北、常磐、総武という五つの
方面に及び、「五方面作戦」と呼ばれ
ていましたが、国鉄は財政状況が悪
い中であえて大投資をしたわけです
よ。そのために国鉄の財政がさらに
悪化したという声もありますが、今
となってみれば、あれをやらなかっ

たらその後の東京はどうなっていた
かと思いますね。

　このように現在の日本の基盤とな
る大プロジェクトは本当に色々あり
ますが、それらの事業を仕上げる苦
労や思いについては今ではもう一般
にはほとんど知られていない。そう
した人にも理解してもらえるように、
特に昭和生まれの人が中心になって
進めてきたこの70年ぐらいの間のプ
ロジェクトを対象に、その事業の意
義や財源確保から実施での苦心や技
術進歩について多くの人々に理解し
て頂ける話にまとめようとしている
のが今お話しした「インフラ70」の講
演会と出版の活動なのです。
羽藤　日本各地で現在、私たちの眼
前に広がっている様々なインフラは

当たり前のようにとらえがちですが、
諸先輩方の国土に対する思いに支え
られて、考え抜かれて、やっと結実
したプロジェクトに囲まれて、自分
たちが暮らしていることを伝えてい
かなければいけない。土木をどう伝
えて継承していけばいいか、とても
重要な示唆がインフラ70にはあるこ

とを改めて思いました。
中村　インフラの構築は社会のため
でありながら、色々なかたちで住民
をはじめ多くの人々に負担をかける
ことが多いので事業の意義や成果に
ついて充分に理解をしてもらうこと
が大変重要です。時にはそれが難し
い局面もあるのだけれど、一方、利
用する人をはじめ皆さんの関心が高
いことも間違いない。それに対して
つくる側は、見てもらう、理解して
もらう、協力してもらう――そうい
う姿勢をもっと持った方がいいです
ね。新しいことを考えてゆくのは後
の世代の人たちに任せるとして、僕
たち年輩者の世代はそういう仕事の
お手伝いをしていかなければという
思いがあります。
羽藤　先ほどもアメリカのインフラ
投資法の話がありましたが、彼らは、
土木の大きなプロジェクトがいま危
機に際している中で、複数年の大き
な投資によって空気を変える、国土
計画のベクトルを変えることが必要
だと示しました。我々ももっと踏み
込んでいかなくてはいけない。難し
い状況の中ですが、こうした取り組
みがこれからますます重要になって
くるのではと思いますがどうでしょ
うか。

中村　こういう講演会は学会だけで
やるような仕事でもないし、建設業
界だけでやるのでは意義に乏しい。
しかし、これまでそういう場がなか

　また、今ではあまり知られていな
いけれど、64年のオリンピックで苦
労したのは水です。東京は水が無く
て、飲料水をはじめ競技用プールな
どで使用する水を十分確保するとい
う課題があった。それまで東京は多
摩川の水系からほとんど取水してい
たけれど、東京の発展とともに深刻
な水不足となっており、その解消の
ために利根川水系から水道を通して
首都へ水を持ってこようとした。オ
リンピックまでに全体の完成までは
行かなかったけど、荒川水系からの
通水により窮地をしのぐことはでき
た。私たちは今、大半はこうして完
成した利根川の水を使っています
が、この時の大事業がもとになって
いるのです。

　さらに、東京から放射線状に出て
いるJRは複々線で、緩行と快速が並
行して走っているのが当たり前のよ
うに受け止められて利用されていま
すが、最初から複々線すなわち4本
線路があったわけではなくて、もと
は2本しかなかった。例えば東海道
方面だったら、熱海や京都とかから
来る東海道線の列車のほかに、通勤

会長対談国土のゆくえを語る

総武本線小伝馬町トンネル貫通（提供：JR東日本）

施工中の首都高速道路日本橋上空
（提供：首都高速道路株式会社）

tation Studies
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ったことも確かなんですよ。それが、
一般の人々とはとても言えませんが、
建設界の人を中心に、銀行や不動産
さらにはマスメディアや学生など多
岐にわたる業界や分野の人にも集ま
ってもらえるようになった。いまと

なっては、計交研が主催してやって
も良かったのかなとも思いますけれ
どね（笑）。

時代の価値観で変わる
プロジェクト評価の難しさ

羽藤　中村先生は多くのプロジェク
トに携わってこられましたが、特に
思いがあるプロジェクトはどのよう
なものですか。

中村　個人的に思いが深いのは自分
も設計して現場監理をやった地下鉄
日比谷線の仕事です。これは別とし
て、社会的にはやはり時代錯誤など
と言われながら日本が世界に先駆け
て高速鉄道を開発したという意味で
東海道新幹線の存在は大きいと思い
ますね。

　その一方で、うまくいかなかった
計画もあります。成田新幹線構想は
一部の区間で用地が取得できなく
て、その目途も立たないというので
建設途中でやめてしまったけれど、
成田空港の駅をはじめ路線のかなり
の区間ができていたんですよ。京葉
線の東京駅も元はその時にできたも
のです。開港後も長年、成田空港ま
でのアクセスはたいへん時間がかか
りました。その後、成田エクスプレ
スや高速道路ができましたけれど
も、成田新幹線が実現できていたら、
その後の東京、さらに日本の発展に
もずいぶん大きな影響があったと思
いますね。

羽藤　ピーター・ホールという人が
『計画の失敗』という本で、世界の色々
な計画の失敗事例を挙げていますけ
れど、特にインフラ計画は途中で頓
挫してしまったり、社会的な価値観
の変化によって初期の頃と全く評価
が変わってしまうことがあります。
逆に、時間を経ることで評価がすご
く高くなるプロジェクトもあります。
中村　それは本当に沢山ありますね。
スエズ運河、パナマ運河、シベリア
横断鉄道など巨大プロジェクトも、
今に至るも大活躍していますよね。
羽藤　世界インフラと呼べるような
本当にスケールの大きなインフラは、
計画当初は荒唐無稽と言われたりし
ます。でも後世の評価をみれば、ど
こまで粘って困難な局面を乗り越え
ていくかが突きつけられていると感
じます。

中村　交通系のインフラは間接効
果、波及効果が時間とともに大きく
現れるので、成功事例に見なされる
ものが大変多いのですが、そのほか
はのちに「本当にあれでよかったの
か」ということになることもある。

例えばナイル川のアスワン・ダムに
ついてはいまでも色々な評価がある
し、計画段階でどう評価するかは本
当に難しい話ですよね。
羽藤　研究の世界では数理的な計画
論に偏重しがちですが、現実には、
土木プロジェクトそのものに対する
一般的な興味・関心をどのように結
びつけていくのか、プロの考えるグ
ローバルなインタレストとローカル

なインタレストを結びつけていくこ
とが、計画や交通分野にとって非常
に重要だと思います。
中村　そういう意味で、SDGsの持
続可能な開発目標というのは、抽象
的だけど、我々が考えるときのチェ
ックリストを提示してもらった気が
するんですよ。その具体化について
は皆さんに考えて欲しいのですが、
そのときヒントになりそうなのがメ

ジャーリーガーの大谷翔平君が高校
時代に作成した「目標達成シート」で
す。最後の「ドラ1 8球団」（甲子園で
活躍してプロ野球8球団からドラフト1

位指名される選手になる）という目標
達成のために何を満たしていくべき
かというのを、「ごみを拾う」など実
に多様なところから考える。間接効
果、波及効果をその末端からマトリ
ックスで挙げてゆくのであれは僕は
すごいなと思ってね。
羽藤　学ぶところがありますね。

国土計画の進め方を
改めて考える

中村　最近はデンマークやフィンラ
ンドなど北欧の国々の発展に関心が
ありますね。デンマークの話は内村
鑑三先生が『デンマルク国の話』とい
う講演を1911年に行って、その後に
文章化しているけれど、デンマーク

中村英夫　
建設コンサルタント協会顧問　東京都市大学名誉
総長　第2代計画・交通研究会会長

会長対談 国土のゆくえを語る
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が敗戦国になって領地を失い、小さ
な国になってしまう。もともと豊か
ではない国が、さらに貧乏になって
しまうんだけど、ダルガスという若
き土木のエンジニアが荒地に水をそ
そぎ、木を植えて、農地に変えてい
く。デンマークは今や世界有数の農
業国でもあるでしょう。そのほかに
も色々なことをやって、面積は北海
道の半分くらいの小さな国が、パー・
キャピタ・インカム（一人当たり所

得）だと世界のトップクラスとなっ
た。国民の幸福度だと小国のスカン
ディナヴィアの国々がつねに上位に
入っていますよね。僕は日本全体で
はなくて、例えば四国や北海道、沖
縄など各地域は、そういう国がやっ
ていることを勉強し直したらいいと
思いますね。
　一極集中になってしまって、ほと
んどのことを東京や東海道中心に考
え過ぎなんですよ。四国もそうだけ
れど、個々の地域でできることはも
っとあるはずですし、考えていくべ
きなんですよね。四国は1万8千平
方キロの面積があるけれど、もっと
小さくても、世界に名前が知られて
いる島はたくさんある。四国のこと
は知らなくてもバリ島について関心
を持っている人は世界には何億人と
いるでしょう。

羽藤　内村鑑三先生のエッセイは勝
ってるときはなんでもできるけど、

負け戦で何ができるかと問いかける
土木エンジニアの胸が熱くなるよう
な文章ですね。日本は歴史的にも魅
力的な地方の個性的な都市がいくつ
もあって、いろんな交通ネットワー
クでつながりあっている。だけど国
としてこうした魅力的な都市の情報
を編集し、新たな国土像を描いてい
かないと、個々の地方についても国

際的に知名度が上がっていかないで
すよね。

中村　地域の行政関係者や商工会議
所のような経済界そしてマスメディ
アなど様々な集まりが、かつてやっ
たように地域の未来像を熱く議論し
それを描くことをしなくなってしま
ったようだし･･･。
羽藤　国土計画は、制度設計にかか
わることですし、若い企業人や研究
者はそうした感覚を持つ機会も少な
く、なかなか気づけないかもしれな
いですね。

　かつて「全総（全国総合開発計画：
1962年から5次に渡って策定された国

土の総合的な利用・開発・保全計画）」

など国土計画が本当に生き生きして
いて、国民の多くがそれを論じたり、
非常に高い関心を持っていたことを
今の若い人は全然知らない。
中村　計画の中にはうまくいったの
もあるし、失敗したのもある。だか
らこそ僕は、国土計画に関与した人
間は「インフラ70」みたいに事業の経
緯から成果までに至る話を自分たち
もよく知り、かつ広く伝える義務、

責任があると思っているんです。
羽藤　20世紀はまさにインフラの時
代で、日本の戦災復興から高度経済
成長期は、本当にインフラ黎明期・
繁栄期で、計画が国土を変えていっ
たという実感があった。けれどもそ
れに続く21世紀に入ってからの20

年間は、道路公団民営化やJRも民
営化を経て、「地方の時代」と言いな
がら、必ずしもプレゼンスが出てい
るわけではない。ここ最近のインフ
ラの計画や進め方を中村先生はどう
捉えておられますか。
中村　これは僕なんかにも責任があ
るんだろうと思うのだけれど、「国土
形成計画」としたでしょう。それで
全体の計画は「指針性」という言葉を
使っているけど、方向性を示すこと
にとどめて具体的な計画はそれぞれ
の地方で構想すべしとしたわけです
よ。それが先に言ったように地域の
未来像への熱い議論がへり、地方ご
との具体的な計画構想づくりがうま
く機能したかどうかは大いに疑問に
思うところですね。
羽藤　戦前、満州の計画の頃から、
あるいは戦災復興のプロセスの中
で、計画として優れていて、かつス
ケッチとして国土像が浮かび上がる
ような計画が多くつくられて実現し
たのに対して、2000年を越えてから
の土木の計画論は、それこそ計画の
ほうも分割され、停滞してしまって
いるということでしょうか。

中村　構想を発議する人や機関はへ
り、一方地域ごと、事業ごとの縦割
り傾向はさらに強くなり、地域の総
合計画構想がなかなか進まなくなっ
てしまいましたね。

羽藤　いま財務部局主導で、プライ
マリーバランスが一つの尺度になっ
て、プロジェクトを単年度予算でコ

羽藤英二　
（一社）計画・交通研究会会長　東京大学教授

会長対談国土のゆくえを語る
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ントロールしていくことになってい

ます。一方アメリカでは、今まさに
COVID-19の危機的状況の中で新た
なインフラプランをバイデン大統領
が出して、大胆に予算も通して危機
を乗り越えていこうという逆の動き
が出ている。
中村　そう、今回だって、プライマ
リーバランスを重視する民主党の中
道の人たちはものすごく抵抗したわ
けでしょう。

羽藤　相当な抵抗があったようで
す。アメリカも無秩序にやるのでは
なく、COVID-19を契機に、ミニマル
税でアマゾンとかとも合意を取ろう
としたり、ネット市場から暗号税で
インフラに回していく、とにかく実
質的な財政効果を見極め、財政の体
質改善を図ろうとしています。そん
な中で、インフラプランが大事だと
いう認識に至っている。われわれに
とっても参考になると思うのですが。
中村　バイデン大統領がインフラプ
ランを思い切ってはじめたことは、
日本には影響が大きいと思いますね。

計交研での知識・情報交換や
人とのつながりを活かして

羽藤　私も含めて計交研に、こうい
うことをやったらどうかとか、これ

ちょっとなってないぞとか、いろい

ろ励まして頂けたらと思うんですが、
いかがでしょうか。

中村　計画・交通研究会は一つ違う
のは、論文を出して新規性を競う学
会のような場でもないし、かといっ
て業界団体でもないわけですよ。
羽藤　考えてみると、不思議な会で
すよね。

中村　結局、計交研は何のためにあ
るのか、あるいはなぜみんな来るの

かというと、一つは色々な情報が手
に入る。いろんな分野の人が集まっ
て知識や情報を交換していくことが
重要な機能の一つですね。もう一つ
は、人が交流して知り合って、いろ
んな意味で人脈を広げていく。ある
意味では、同窓会とか県人会のよう
な機能ですね。だからイブニングセ
ミナー後の懇親会というのはとても
重要なんですよ。
そういう意味では「インフラ70」みた

いな仕事をやるには適しているのか
なとも思うんです。ただ、計交研で
やるのは多分そう簡単ではないでし
ょう。皆さん、現役で若いので、古
いことをご存じないので難しいだろ
うとは思います。古いことに興味が
あまりないかもしれない。

羽藤　いやいや、興味はあるんです
けど……。

中村　だから、僕たちみたいな年代
の人間がね、自分の記憶や経験、人
脈を活かしてやっている。ただ、大
きなインフラプロジェクトだけでな

く、計交研でもいろんなものをぜひ
皆さんにどんどんやってほしいと思
います。家田さんや羽藤さんの世代
になってずいぶん活性化したと思う
んだけど、でもまだ、例えば女性の
参加が大変少ないし、国際的な参加
がほとんどないに等しいよね。もっ
と色々な人が加わるといいと思いま
すね。

羽藤  プロジェクトを進めていくう
えで海外とのつながりを計交研でつ
くっていくことがとても大切なこと
のように思います。では、最後に若
い人にぜひ一言お願いします。
中村　いやあ、僕らはもう何も言わ
ないのがベストなんですよ（笑）。

　強いてお願いするなら、「インフラ
70」の話は是非聴いてほしいです

ね。あの講演のプロデュースはイン
フラ関連の様々な審議会等に係わら
せて頂いた私の最後に果たすべき仕
事と思っていますので。
羽藤　中村先生が東大の国土学の講
座で講義して頂いたときに、学生か
ら「先生は何のために仕事をされて
きたんですか」という質問が出て、
中村先生がひと言、「それは格差をな
くすためだ」と仰ったことがとても
強く印象に残っています。そうした
メッセージは若い人に相当の大きな
インパクトがあったのではないかと

思います。
 中村　「格差」ということを学生に強
くいったのは、国土の安定に一番必
要であり、しかも一番それを果たす
ことが困難なことだからでしょう。
40年近く前ですが中国はその頃から
全ての分野でどんどん伸びだしたけ
ど、格差が一番大きな問題になりそ
うな感じがしました。中国からの最
初の留学生の一人は博士論文を「地
域格差」をテーマに仕上げ、その後、
中国に戻ってからは国土開発で大き
な役割を果たしましたけれど、彼は
今でも会うと、「あのテーマを先生か
らいただいて、その後の仕事につい
ていつもこの問題を考えるようにな
った」と言いますよ。「均衡ある発
展」は戦後の日本でも国土計画の最
重要なテーマでしたから。そうした
意図を持ってやり続けて成功した地
域も多い。たとえば大分市なんてそ
うでしょう。

羽藤　大分は50万人の新産業都市
で、産業が経済を押し上げています
し、伝統的に国土軸に対する意識も
高い土地柄です。本日は幅広い、貴
重なお話を頂き、本当にありがとう
ございました。

（対談実施：2021年11月16日） 

会長対談 国土のゆくえを語る
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日本の洋上風力導入は、
欧州と比べて10年遅れている

――世界の洋上風力導入状況につい
て教えてください。
石原　洋上風力の研究開発は1990

年代に始められました。その後、
2000年にデンマークの首都コペンハ
ーゲンの沖合に世界で初となる商業
用ウィンドファーム（集合型風力発電
所）が建設され、当時では世界最大と
なる2MWの風車が20基建てられま
した。日本では、「太陽光より風力の
方が安いし、これからどんどん陸上
風力を導入しよう」といった時代で
す。その頃に欧州では既に、洋上風
力をやるかやらないかではなく、洋
上風力を積極的に導入していくこと
を前提に、どうやって実現していく
かを議論していました。
　世界的に見ると、2020年の一年間
で陸上風力と洋上風力をあわせて
8,700万kWの風力発電設備が導入
されました。日本全体の発電設備容

量が年間で約2億kWですので、半
分近くを風力発電だけでまかなえる
規模です。そのうち、洋上風力は600

万kW程度で、まだ10分の1にも達
していませんが、過去からの累積で
は3,500万kW（原子力発電所35基分

程度）が建設されました。国別のシェ
アでは、イギリスが最も多く1,000

万kW程度で、次いで2位が中国で
同程度、その後はドイツ、オランダ、
ベルギーと続きます。

――日本の現状はどうなっていますか。
石原　日本の風力累
積導入量は世界の
0.6%で20位と後れ
を取っています。た
だし、2020年度の陸
上風力の導入量は
51.6万kWに達し、
過去最高になりまし
た。今後は年間200

万kWにまで伸びる
と想定されていま

す。また、2020年には「洋上風力産
業ビジョン（第1次）」が政府から発表
され、2050年のカーボンニュートラ
ルに向けて、2030年までに1,000万
kW、2040年までに3,000～4,500万
kWの案件を形成することを目標と
しています。これは非常にインパク
トのある数字ですが、これが実現で
きれば日本は世界有数の洋上風力発
電市場となるでしょう。日本の国土
面積は世界61位ですが、領海と排他
的経済水域（EEZ）を合わせた面積は6

位ですから、洋上風力のポテンシャ

世界中で脱炭素に向けた取り組みが加速する中、2021年10月「第6次エネルギー基本計画」が閣議決定されました。電源構
成において、再生可能エネルギーの比率が2019年度18％だったものを2030年度には36～38％へと倍にする野心的な目標
が掲げられています。再生可能エネルギーの中で特に市場拡大を期待されているのが「洋上風力発電」です。ここでは、新エネ
ルギー・産業技術総合開発機構（NEDO）洋上風力発電等技術研究開発プロジェクトリーダーをされている東京大学大学院工
学系研究科 石原 孟教授に、洋上風力発電の現状や課題、再生可能エネルギー活用の未来像について語っていただきました。

世界最大級の洋上風力発電所 London Array（イギリス）

London Array Limited 
(https://londonarray.com)

聞き手・企画・文責

（広報委員）

企画・文責

（広報委員会副幹事長）

洋上風力発電の現在と未来
Interview:

東京大学大学院工学系研究科教授

新エネルギー・産業技術総合開発機構（NEDO）
洋上風力発電等技術研究開発プロジェクトリーダー

石原 孟

古宇田剛史 奥田 豊

Association for Planning and Transportation Studies（一社）計画・交通研究会　会報1月号

─エネルギーのベストミックスを目指して─

Takeshi ISHIHARA

清水建設 関西国際空港熱供給

Interview洋上風力発電の現在と未来
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ルはあります。今こそ本気で洋上風
力発電を導入する時期だと思います。
　世界初のウィンドファームが建設
されたのが2000年なので、日本は欧
州に比べると20年遅れていると言わ
れますが、実際は10年程度。なぜな
ら、2007年から新エネルギー・産業
技術総合開発機構（NEDO）の研究プ
ロジェクトを立ち上げ、2010年頃に
は北九州や銚子で実証研究をやった
りしていたからです。その頃に、欧
州では30万kW程度のウィンドファ
ームを作っていました。いま日本で
やろうとしているのが30万kWとか

35万kWというレベルなので、10年
程度遅れていると言えます。

洋上風力の発電単価を下げるには、
維持管理を計画的にやること

――「洋上風力産業ビジョン（第1

次）」に掲げられた導入目標を達成す
るための課題は何でしょうか。
石原　目標とする洋上風力の案件が
形成できて事業が進み始めると、恐
らくびっくりするほど発電単価が下
がると思いますが、それでも国が将
来的に目指している1kWh当たり10

円を切るというところまでは届かな
いと思います。いま日本では国の入
札の上限金額が29円で、単位発電量
（＝1kWh）あたり大体20円ぐらいで
すが、それを半減して10円弱にする
ためには幾つかの課題があります。
　ひとつは建設コストを下げること
で、これが一番大きな課題です。例
えば、風車が大型化するなかで、そ
れに対応した大型SEP船を造らない
と、そこがボトルネックになります。

洋上風力事業が順調に進んでいけ
ば、確実に必要になります。日本の
造船技術は世界と競争できるレベル
に立っているので、その投資を大胆
にやる必要があると思っています。
さらに、港の整備も重要です。大規
模なウィンドファームを建設すると
なると、風車のブレード（羽根）、ナ
セル（発電機等の格納部）、タワーに加
え、基礎構造物も相当な量になり、
それらを並べておくための港が必要
になります。試算すると、単価を半
減させる要因として、作業船や港と
かの建設関連で半分くらいを占め、
残りは風車側。例えば、10MWの風
車を15MWにするだけで1円安くな
ります。

　もう一つは維持管理費用です。欧
州では、海況の厳しい冬を除いて船
が常に洋上に出ていて、予防保全を
やっており、故障する前に補修をし
てしまいます。日本とは考え方が違
い、とにかく風車は100%回して発
電して、発電できない期間を全部ロ
スと考えます。日本では、「定期メン
テナンスだからしょうがない」と発
電可能な時間を約3%ロスしていま

す。そこを改善することで、維持管
理費用を圧縮し、発電単価を3円程
度下げることが可能になります。建
設時は、風車数基を一度に洋上に持
って行って施工するなど、計画的に
効率よく行うことが考えられていま
すが、維持管理も同様に行わなけれ
ばいけません。突発的な故障に都度
対応するのではなく、予防保全的に
計画して補修する。もう1年稼働で
きそうだからと、部品交換を1年延
ばす「もったいない」根性も場当たり
的です。洋上の場合、1年延ばした
風車のためだけに船を持ってきて部
品交換していたら非常にお金がかか
り、万が一それが壊れたら船の調達
などでなかなか直せない、長期間止
まってしまう。事後保全というのは
無計画と考えるべきです。維持管理
も量産と同じように、同時に何基も
実施する「大量維持管理」、「計画的
維持管理」をする必要があります。
――更に発電単価を下げる方策はあ
りますか。
石原　風車の寿命を延ばすことで
す。欧州ではいま25年ですが、日本
ではまだ20年で計画されています。
発電単価というのは「（建設・撤去費
＋維持管理費）÷発電量」ですので、
風車寿命を延ばして全体の発電量を
増やすことで、発電単価を下げるこ
とができます。もし風車を25年また

洋上風力産業ビジョン（第1次）　政府による導入目標
（洋上風力の産業競争力強化に向けた官民協議会 資料より抜粋）

Interview 洋上風力発電の現在と未来
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は30年使うとし、建設期間も含めれ
ば、海域占用期間がいまの法律での
30年では足りないので、法律を改正
して占用期間を40年にしないといけ
ません。

　先ほども言いましたが、「計画」と
いうのは建設だけでなく、O＆M（運

転保守）も一緒に考える必要がありま
す。実際に、風車寿命を20年と考え
たときに、建設・撤去費が3分の2、

残りの3分の1が維持管理費用とな
ります。そのくらい維持管理費がか
かっているので、建設が終わったら
終わりではなく、維持管理も風車メ
ーカーと発電事業者が協力して計画
する。その中に、船をどうやって調
達するかもきちんと計画していくこ
とが重要になります。

再生可能エネルギーの利用を拡大する
にはエネルギー全体のベストミックスを
目指すべき

――欧州では、再生可能エネルギー
をどのように活用していますか。
石原　最近の欧州の電力事情を見る
と、風が弱く化石燃料に頼っている
面もあり、電力供給が逼迫といった
問題があります。そういった中で原

子力を有力な電源として見直してお
り、例えば、フランスでは比率を下
げるにしても、廃止するつもりはな
いし、小型原子炉も2030年には実現
すると言っています。イギリスも原
子力をやめるとは言っておらず、欧
州の中には原子力をそのまま使おう
という国もあります。
　ただ、原子力は自然エネルギーと
同様に調整電源が必要なんです。需
要が落ちる夜間は、発電し過ぎるの
で、揚水発電所で貯めて、需要が増
える昼に発電している。原子力を計
画する際は、調整電源との組み合わ
せを一緒に考えています。
　再生可能エネルギーも同様の側面
があり、一方のエネルギーだけを進
めるというのは間違いです。電気と
いうのは、送る量と買う量は基本的
に決まっているので、「余ったから送
る」ということはできません。余剰
の際の調整や不足する際に代替をど
うするかという計画が必要です。
　世界で一番風力の割合が多い国が
デンマークで、2020年には国内の
46%の電力を陸上と洋上風力で供給
しています。もう間もなく、50%に

達するところですが、いつも十分に
風が吹くわけではありません。では、
どうやって調整しているかというと、
バイオマスによるCHP（Combined 

Heat and Power：熱電併給システム）

を使っています。要するにコジェネ
です。デンマークは寒いので熱をた
くさん使います。また農業先進国で
すから、そこから発生する麦わらや
バイオガス、さらに木質バイオマス
などをCHPの燃料としています。風
が吹いているときは発電をやめ、お
湯をつくって熱として貯蔵する。風
がやんだら、熱生産をやめて発電す
る。デンマークでは、CHPが風力の

調整電源となっているのです。そう
すると風がやんでも困りません。風
力とバイオマスのベストミックスだ
と私は思っています。
　もう一つは、太陽光と風力の組み
合わせ。欧州では夏は太陽光で、冬
は風力が主力電源となっています。
一番たくさん電気を使う夏は、風が
ないので太陽光。一方、冬になると
天気が悪く太陽光の発電効率が落ち
るので風力で賄っています。季節変
動に対応した風力と太陽光の電力ベ
ストミックスになっています。

　一方、電気はエネルギー全体の
20%程度であり、残りの80%は熱と
交通の燃料なので、欧州では電力の
ベストミックスに加え、電気が余っ
たときはメタノール、バイオ燃料、
水素を作ろうとしています。そうす
ることで、交通の燃料にもなるし、
エネルギーを貯蔵することもできま
す。エネルギーのベストミックスを

欧州は大々的にやろうとしています。
――日本における再生可能エネルギ
ーの未来像について伺えますか。
石原　日本はこれまでエネルギーの
安全保障・安定供給を考え、エネル
ギーのベストミックスをやってきま

したが、これからは再生可能エネル
ギーも含めたベストミックスを目指
すべきです。

　洋上風力は大規模に展開できるの
で、熱と交通分野のエネルギー問題
の解決に貢献できます。さらに余剰
電力でエネルギー貯蔵や燃料を作る
ことができれば、エネルギーの安全
保障・安定供給に貢献します。その
ためには将来のあるべきエネルギー
の姿を描き、洋上風力は「こういう
方向に行くべき」という計画が作ら
れることを期待しています。

Interview洋上風力発電の現在と未来

石原 孟　東京大学大学院工学系研究科教授
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世界的な新型コロナ感染の蔓延
は、運輸業界全般に大きな影

響をもたらしましたが、中でもクル
ーズ客船観光の業界は横浜でのダイ
ヤモンドプリンセス号の感染者発生
に端を発し、大きな打撃を受けまし
た。今回は、このクルーズ業界に精
通する方々に、東京大学の柴崎先生
の司会のもとで、「コロナ禍後のクル
ーズ客船観光の展望」と題してお話
しいただきました。

クルーズ業界との関わり

柴崎　本日は、クルーズ客船観光の
業界に関わりの深い方々にご参加い
ただき、コロナ禍以前の状況、コロ
ナ・パンデミック後にそれがどう一
変したのか、そしてコロナ禍の経験
を経て今後のクルーズ客船観光はど
うなっていくのかという展望につい
てお話しいただきたいと思います。

　初めに、個々のお仕事やクルーズ
との関わりについてお話しください。
池田　私は、もともと大阪府立大学
で船舶について学び、その後、教鞭
をとり、6年前には大阪経済法科大
学に移りましたが、大学時代からと
にかく客船が大好きで、今でも年間
約40隻の船に乗っています。
　クルーズやフェリーに関しては、
30年くらい前から研究会を続けてき
ましたが、次の世代に引き継げるよ
うにと思い10年前「日本クルーズ＆
フェリー学会」を創設いたしました。
山口　私は1981年に入社し、最初の
10年はコンテナ輸送など、次の10

年はLNGのプロジェクトに携わり、
それ以外の約20年は客船に関わって
います。2016年からは商船三井客船
の社長をしております。
糸川　私は約30年前に新日本海フェ
リーからスタートして、その後、
2000年にスタークルーズに入社し、
ロイヤル・カリビアン・クルーズ、

コスタ・クルーズを経て2018年から
はシルバーシー・クルーズ日本・韓
国支社の支社長を務めています。ま
た、2021年4月に「日本国際クルー
ズ協議会（JICC）」を立ち上げ、副会
長を務めています。

コロナ禍以前のクルーズ業界

柴崎　まず、コロナ禍以前のクルー
ズの状況についてお話しいただきた
いと思います。
池田　クルーズの歴史は19世紀の終
わりに地中海などで、ヨーロッパの
貴族階級、富裕階級が夏場に船旅を
楽しむための客船航海に始まりま
す。その後、第2次大戦後の1960年
代になると民間の航空機が発展し、
長距離を船で移動する需要がほとん
どなくなり、定期客船の仕事がなく
なってしまいました。

　一方、そのころにカリブ海で客船
を使った新しいかたちのクルーズを
試みる会社が出てきました。一般大
衆でも乗れるようなリーズナブルな
プライスで、1週間以内の短いクル
ーズを始めたのです。また、それら
は飛行機とタイアップして、「フライ柴崎隆一　東京大学大学院工学系研究科准教授

池田良穂　大阪府立大学名誉教授

コロナ禍後のクルーズ客船観光の展望

商船三井客船
代表取締役社長

山口直彦

シルバーシー・クルーズ
日本・韓国支社長

糸川雄介

大阪府立大学名誉教授
日本クルーズ＆フェリー学会事務局長

池田良穂

三菱地所
（広報委員）白根哲也

企画補佐・文責
東京大学大学院准教授
（広報委員）柴崎隆一

司会・企画・文責

Association for Planning and Transportation Studies（一社）計画・交通研究会　会報1月号

座談会

Yoshiho IKEDA Naohiko YAMAGUCHI Yusuke ITOKAWA

座談会 コロナ禍後のクルーズ客船観光の展望
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ぜんちな丸の船体をまっ白に塗り替
えて「にっぽん丸」という名前にして
クルーズに進出しています。
　しかし、その後日本ではクルーズ
の大衆化は進みませんでした。これ
は、当社も含め、運航会社が総合海
運会社のクルーズ部門にとどまった
という面も影響したかもしれませ
ん。団体向けの研修旅行クルーズが
一時期流行ったりもしましたが、時
代の変化とともにそれも廃れてしま
いました。

池田　逆にカリブ海の3社などは、
海運業ではなく完全に観光業の視点
でビジネスを行っており、短期・低
価格の商品でお客さんを集めるため
に大規模化へ走ったということだと
思っています。
糸川　日本のクルーズ市場は、「クル
ーズ元年」と言われた平成元年（1989

年）前後のラグジュアリークラスのブ
ームから始まったと思います。
　2000年には、アジアのスタークル
ーズが「神戸から韓国へ3万円から」
というカジュアルクラスを始めます
が約2年で撤退します。その後2006

年のコスタ・クルーズを皮切りに、
欧米の会社による中国に向けた定期
運航のクルーズが始まりました。

　そして、2010年代に入り日本の中
にもカジュアルやプレミアムという

概念が生まれ、世界市場の約8割を
占めるカジュアルクラスがここ10年
ぐらいでようやく日本にも定着して
きたと考えています。
柴崎　団体旅行ニーズの変化という
話が出ましたが、同様に昨今のいわ
ゆる「爆買い」に象徴されるクルーズ
による中国人の訪日客も、旅行形態
の多様化などが進む中で今後も日本
に来てくれるか、リピーターになっ
てくれるかという点では心配する声
もあると思いますが。
糸川　欧米船社では、中国人クルー
ズ客が今後リピーター化して、アメ
リカなどと同様にマーケットが発展
していくと期待しているようです。
つい最近、中国で初めてラグジュア
リークラスのクルーズ船の運航も始
まっています。

池田　中国の海外旅行者って6000

＆クルーズ」というかたちでマーケ
ットを全米に広げて爆発的に伸びま
した。

　このようにしてアメリカで育った
クルーズが1990年代にはヨーロッパ
に飛び火し、その後、シンガポール
などの東南アジア、さらにオースト
ラリアなどにも広まって、急速に発
展してきました。それまで日本くら
いしかクルーズ需要のなかった東ア
ジア地域でも、2006年に中国を中心
に始まった大衆向けのクルーズが大
成功して、十数年で240万人ぐらい
までクルーズ人口が増えている状況
です。そして、現在、世界中でクル
ーズ人口は年間3000万人を超えて、
産業規模は約17兆円となり、コンテ
ナ船の20兆円に迫るほどの海事ビジ
ネスに成長してきました。
　こうしてクルーズ客船観光の大衆
化が大きく進んだ一方で、かつての
定期客船の運航からクルーズに移行
した会社は、いまではどちらかと言
うとラグジュアリークラス、プレミ

アムクラスといった高級クルーズを
運航しており、大衆から富裕層まで
含めた三角形型のマーケットが確実
に成長してきているというのが現状
だと思います。
山口　当社は戦前から「あるぜんち
な丸」「ぶらじる丸」という名前で南
米中心に客船を運航していたのです
が、1960年代には、もう移民もな
く、飛行機も出てきて、終わりを迎
えました。そこで1970年に、旧ある

クルーズ市場のカテゴリーと日本の現況 出典：日本外航客船協会（JOPA）をもとに加工

山口直彦　商船三井客船代表取締役社長 糸川雄介　シルバーシー・クルーズ日本・韓国支社長

座談会コロナ禍後のクルーズ客船観光の展望

成長するニッチ（グルメ、環境
持続性、特別感）

日本船3社が集中4%

16%

80%

ラグジュアリー
市場

プレミアム市場

カジュアル市場

日本では手つかずで、
外国船の参入相次ぐ。

新たな
ビジネスチャンス？
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万人いるそうです。そのうち半分の
3000万人が潜在的なクルーズ客だと
しても、実績はまだ240万人なので、
いままで通りほぼ変わらずに、中国
のクルーズ市場は伸び続けるんじゃ
ないかと思っています。

ダイヤモンドプリンセス号で始まった
日本のコロナ禍

柴崎　続いてコロナ禍の影響の話に
入りたいと思います。わが国では、
コロナ禍が始まるタイミングでダイ
ヤモンドプリンセス号の件がかなり
シンボリックになってしまって、そ

の後のクルーズ業界にも大きく影響
しているのではないかと心配してい
ます。私は当時アフリカに出張して
いたのですが、当地のテレビでもダ
イヤモンドプリンセス号の生中継を
していて、知らないアフリカ人に「ダ
イヤモンドプリンセス号は大丈夫か」
と話しかけられた記憶があります。
池田　当時ダイヤモンドプリンセス
号は横浜発着の16日間のクルーズ航
海中で、横浜から乗船された香港の
方がコロナウイルスを持ってきた。

横浜を出た後、鹿児島などに寄りな
がら、6日目に香港で下船した後、
感染が分かった。それがダイヤモン
ドプリンセス号に知らされたのは那
覇への寄港中です。那覇では検疫官
が乗船しない通常の無線検疫が行わ
れたのですが、那覇を出港した後、
元乗船者の感染が分かって、日本政
府はダイヤモンドプリンセス号に、
至急横浜の港外まで戻るように指示
し再検疫をして、その結果、十数人
の感染が判った。日本政府はその時
点で「陽性者については下船して陸
上で病院に入れる。それ以外の人た
ちは2週間の船内隔離で経過観察を
行う」という話になった。
　日本政府のこの判断は「もしも
3000人以上の人があのまま日本に上
陸していたら日本中にどれだけの影
響が出たか、という点からいえば非

常に適切な対応だった」と言われて
います。外務省でもダイヤモンドプ
リンセス号の対応を良い事例として
世界に発信しようという話まで出て
います。いま世間にあるマイナスの
イメージを払拭していかなくちゃい
けないと思います。
山口　ダイヤモンドプリンセス号の
ニュースが出た当時、当社の運航す
るにっぽん丸はハワイ、メキシコか
らの帰国途上でしたが、幸い最終的
には東京の検疫をクリアして全員下
船できました。
　先ほど柴崎先生も言われました
が、メディアでの露出が非常に大き
かった。その中で、どこが科学的な
データなのか、どこがエモーショナ

ルな部分なのかがなかなか難しい。
1つは「船はシャーレみたいなもの
だ。そこでバイ菌を培養してどんど
ん増やしていく」、もう1つは「船に
閉じ込められて日本に戻ってきても
家に帰れない」、この2つが強烈なネ
ガティブメッセージになったと思い
ます。

　その後、われわれ自身も船内での
感染症対応について対策を立て、国ダイヤモンドプリンセス号

外航・国内クルーズを利用する日本人乗客数の推移（国土交通省）

日本船社運行クルーズ船（外航）の乗客数

外国船社運行クルーズ船の乗客数

日本船社運行内航フェリーのチャータークルーズの乗客数

日本船社運行クルーズ船（国内）の乗客数

座談会 コロナ禍後のクルーズ客船観光の展望
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　その後、クルーズの再開はヨーロ
ッパで比較的早くに行なわれまし
た。しかし、クルーズの最も得意な、
多数の国・地域をまたぎ寄港してい
くようなコースの再開には時間がか
かっています。ヨーロッパではEU内
で、アメリカでは、カリブ海の島々
とアメリカで同じ感染対策を行なう
ことで、地域内のクルーズとして動
いている状況です。アジアやオセア
ニアでも、国をまたぐクルーズは再
開できていない状況です。
　日本やシンガポールのような地域
限定のローカルクルーズから再開し
ているのは、感染対策の基準が各国
によって微妙に異なっており、そこ
の調整が非常に困難というのが大き
な理由です。
池田　私も再開された日本のクルー
ズ客船に乗せていただいたんですけ
れども、日本のクルーズ客船の場合
にはオリンピックと同じようなバブ
ル方式で、PCR検査をして陰性の人
しか乗せない。
　また、船は船級協会という第三者
機関が検査を行うという独特の伝統
があって、コロナに関しても船会社
が感染対策をしっかりやっているか
どうか船級協会が検査してお墨付き
を与えているのが特徴です。
山口　バブル方式で船内にコロナを
持ち込まないだけでなく、船内でも、
マスクの着用、テーブルの間隔を空
ける、チークダンス的なものはやら
ないといった感染対策を行っていま

す。また定員制限についても当初は
定員の半数くらいから始め、いまは
段階的に緩和しているところです。

再開にあたっての課題

柴崎　運航再開を模索されるなか
で、お客さんの反応はいかがでしょ
うか。

山口　この10、11月はかなりの反響
があり、船旅がもともとお好きな方
は「そこまで対策をしているのなら
大丈夫だね」ということで戻ってき
てくれていると感じています。
　一方で、クルーズマーケットを拡
げるという観点からは、今まで乗っ
たことのない方に、ダイヤモンドプ
リンセス号の映像を頭から消し去っ
ていただき、新たな船旅ファンにな
っていただくのにはまだちょっとハ

ードルがあるかなという気がしてい
ます。

糸川　各社数字は発表していないの
ですが、北米、ヨーロッパの2つの

巨大市場が再開でき、各クルーズ船
社も当面はめどがついたかなという
ところだと思います。
　うちのシルバーシー・クルーズで
は、戻りが最も早いのがアメリカで
す。その次がイギリス、そしてその
他ヨーロッパ、そのあとオセアニア、
アジアとなり、マーケットの歴史の
長さに比例しているような感じがし
ます。また、ラグジュアリークラス

はもともとリピーターの比率が非常
に高く、多くの予約が入っていま
す。一方で、山口さんが仰ったよう
に、アメリカもヨーロッパも、クル

ーズ未体験の人がこれから乗ってく
れるのかというのは、まさに直面し
ている課題になるかと思います。
　各クルーズ船社は、定員制限や泊

土交通省に監修を頂いたガイドライ
ンに従って具体的なマニュアルを整
備し、日本海事協会で認証を取りま
した。その後、トライアルクルーズ
を経て、2020年10月頃から再開し
ましたが、その後も繰り返し感染の
大きな波が来て、ようやく2021年秋
から飛鳥 IIやにっぽん丸も本格的に
運航を再開したという状況です。
池田　船というのは意外と安全で、
換気についても、私たちの学会で調
べたら病院とほとんど変わらないレ
ベルで換気が行なわれていて、「密閉
されていて換気が悪い」というのは
完全な風評被害だったことも分かっ
ています。

山口　ダイヤモンドプリンセス号内
では当初知見が全くない中で感染
が拡大したわけですが、船室の隔離
ができた後は船内の感染拡大はなか
ったとすれば、きちんとした感染症
対策をとれば抑えられると思ってい
ます。

　また、「船内に閉じ込められる」と
いう話も、もとより検疫のある国際
航海と国内の航海をわけて議論すべ
きだったと思います。
糸川　私からは、コロナ発生後の外
国船の状況をお話しします。
　2020年2月のダイヤモンドプリン
セス号の一件以降、外国船社はアジ
アのクルーズからストップしていき

ました。その後、アジア各地で軒並
み入港が断られるような事象が発生
して、ウェステルダム号という船が
日本に入れずに、その後いくつかの
国に断られ、約2週間後、カンボジ
アのシアヌークビル港でようやく下
船できたということも起きました。
その後も各社で混乱は続き、各社の
クルーが最終的に下船・帰国するの
に8月ぐらいまでかかっています。

にっぽん丸

座談会コロナ禍後のクルーズ客船観光の展望
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数制限など、各国や地域の基準に従
っており、定員は大体50％から70％
ぐらいのスタートになっています。

泊数に関しては、ヨーロッパはもう
制限がほぼない状況ですが、アメリ
カは7泊が上限ということで残って
います。

　感染対策としては、日本、海外に
かかわらず、PCR検査なり抗原検査
でスクリーニングをして、まずはウ

イルスを船内に持ち込まない対策を
しています。アメリカはワクチン接
種を基本条件として、プレミアムク
ラスやラグジュアリークラスに関し
ては、お客さまとクルー全員のワク
チン接種をマストにしていますが、
カジュアルクラスではお客さまの中
にワクチンが打てない12歳以下の
子供もいますので、CDCの基準によ
り、お客さま全体の95％がワクチ
ンを打っている条件で運航をしてい
ます。

柴崎　寄港地については、コロナ禍
の初めころは、さきほどお話のあった
ような入港拒否などもあったかと思い
ますが、最近はいかがでしょうか。
山口　国内船に関しては外航船のよ
うに検疫の問題はないのですが、実
際には各地の感染状況によって「来
てくれるな」というケースもありま

した。

　国土交通省が各港湾管理者に対
し、留意事項として地元の保健衛生
部局と事前によく相談して、受け入
れが地域の医療に問題がないことを
確認して受け入れることを指導して
います。そうするとレベル4とかの

大変な感染状況のなかでは、地方に
よっては大きな病院が少ないという
ようなこともあって、港で受け入れ
ることができないというケースもか

なり発生しました。感染が落ち着く

につれそういうことも減ってきまし
たが、県によっては引き続き用心深
い対応をされるケースもあります。
池田　その点については、バブル方
式をとっていることを十分理解いた
だいたうえで、寄港地同士で安全性
を担保できるようなネットワークを
つくる、すなわち全ての港で感染症
患者を受け入れることができなくて
も、拠点港をいくつか確保して、万
一の場合はその拠点港に船を回すと
いうようなこともできるのではない

か、と考えています。
柴崎　そのようなネットワークの枠
組は重要なことですね。
糸川　港の受け入れに関して海外で
再開している例を見ますと、アイス
ランドやギリシャ、エクアドルなど

観光業が国の中心産業となっている
国での再開が早く、こうした国では
アメリカ人観光客の受け入れ再開と
セットで再開しています。それに比
べるとアジアはハードルが高く、た
とえばシンガポール発着のクルーズ
はいま途中無寄港で行われています。
日本への寄港もまだ再開できていま
せん。外航船の場合は検疫というハ
ードルがあり、日本でもオリンピッ
ク・パラリンピック終了後にようや
く交渉がスタートしたところです。
　港とその後背地の衛生部局などパ
ブリックヘルスとの合意が必要という
のは海外も同様で、たとえばオースト
ラリアで運航が再開できていない理由
もこのあたりにあったりします。

山口　海外においては「一定数の船
内感染者の発生はやむを得ない」こ
とを前提に、その閾値を導入すると
いう考え方が定着しつつあると聞い
ています。ところが日本では「船内で
1名でも感染者が出たらとんでもな
い」ということで、いくら対応策を説

明してもなかなか納得してもらえな
い、というのが実態だと思います。
糸川　閾値に関連して、アメリカ
CDCの例では、お客さまやクルーも
含めて感染者が全体の1％までであ
れば、陽性の方だけを次の港で下ろ
し、濃厚接触者は隔離をした状態で、
クルーズ客船の運航は継続できます。
　アメリカCDCのホームページに

は、いまアメリカ国内を発着するク
ルーズ六十数隻全ての船名と感染状
況が常にモニタリングされており、
システマチックに運営されていま
す。それに対して日本では、ふた言
目には「世論」という曖昧な表現が出
てきて、なかなか突破口が見出せな
いというのが現状かと思います。

今後のクルーズ客船観光の展望

柴崎　最後に今後の展望をそれぞれ
のお立場から伺いたいと思います。
池田　日本でも新型コロナの感染状
況は落ち着きつつありますが、今後
もいつ次の新しい感染症が来るか分
かりませんので、それに対する準備
は重要です。世界の船会社は、本社
で各地の感染症の流行をキャッチし
て、それを船に伝えることも必要で
す。また、船内にあるテロ対策のた
めの危機管理室のオフィサーに、感
染症対策も担ってもらうことも有効
かと思います。

クァンタム・オブ・シーズ号のブリッジ背後には
安全対策管理室が設置されている

座談会 コロナ禍後のクルーズ客船観光の展望
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それがマーケットの成長を阻害しな
いようなコントロールが重要だと思
います。

池田　特にカジュアルクラスでは、
定員に近いお客さんに乗ってもらわ
ないと利益が出ないので、人数制限
は船会社にとって厳しいかもしれま
せん。ただ、たとえばこういう巨大
船の場合にはたくさんレストランが
あるので、それをうまく分散して使
うと、そんなに密にならず食事がで
きるなど、ソフト面でのいろいろな
解決策はあるんじゃないかなと思っ
ています。

糸川　大きなカジュアル船を定員を
減らして運航し、価格を上げるけれ
どもラグジュアリー的なサービスを
提供するとか、1つの船の中でお客
さまの嗜好にあわせて各クラスのサ
ービスを提供するなど、新しいコン
セプトも必要かもしれませんね。
柴崎　クルーズターミナルの整備や
接続交通の観点からはいかがでしょ
うか。

山口　ターミナル整備については、
米国やカリブ海諸国においても、い
ずれ実現するでしょうが、軒並み遅
れるだろうと報じられています。同
様に中国発着のメガシップを当て込
んだわが国の港湾インフラ整備戦略
も、影響は免れ得ないと思います。
　また、大手船社は、コロナ禍をき
っかけに、上陸活動中の船客行動をコ
ントロールする方向に進んでいるよう

に見受けられます。その究極がプライ
ベートビーチでの囲い込みです。こう
なると地元市民とのふれあいや地元経
済へのインパクトという意味では難し
い一面もあると思います。
　日本のクルーズ船社としては、華
美なターミナルである必要はありま
せんが、ウイルス検査所、待合スペ
ースや隔離動線などを確保できる設
計を期待します。また、感染者が出
た場合に公共交通機関利用が制限さ
れると国内在住の日本人船客は身動
きが取れません。ウィズコロナを念
頭に、ターミナルへのアクセス確保
を検討して頂きたいと思います。
糸川　滞っているターミナル整備プ
ロジェクトの計画再開のためにも、
国際クルーズの再開が必要と考えて
います。

　船客の上陸行動の制限について
は、寄港地国政府の要請によるとこ
ろが大きく、たとえばバブルを形成
して船社主催の上陸観光に参加する
ことのみ上陸を許可されているケー
スが多くあります。カジュアル船社
にとっては、山口さんも仰ったよう
に、その逃げ道としてプライベート
アイランドへの寄港も行っています
が、これは一時的な措置と考えてい
ます。

　コロナ禍で様々な制限を課せら
れ、地元に合わせて動かざるを得な
い状況は万国共通ですが、その中で
も日本が立ち遅れていることは否め
ません。1日も早い制限解除が、回
復につながると思っています。
柴崎　それでは、この辺りで本日の
座談会は終わりにしたいと思いま
す。いろいろなお話がお伺いできて
私も大変勉強になりました。ありが
とうございました。

（座談会実施：2021年10月26日）

　また、船だけではなくて、港の体
制も整えておく必要があります。ダ
イヤモンドプリンセス号の一件では
日本が全ての経費を負担しましたが、
小さな港だと医療経費を心配して入
港をためらうことも今後あると思う
ので、その対策も必要かと思います。
そういう対策を万全にして、クルー
ズマーケットがますます大きくなっ
てくれたらいいなと思っています。
山口　私は、時間がかかったとして
も、クルーズ需要は戻ってくると思
います。

  ただ、もともとクルーズ船は、大
きなテーブルに相席で、知らない人
同士が知り合って仲よくなるとか、
ダンスパーティでロマンスが生まれ
るとか、そういう船旅ならではの光
景も見られたのですが、そこにはも
う戻れないかもしれないという気は
しています。

　個人あるいは家族単位で、「船旅は
精神的にも肉体的にも健康で安心な
旅を楽しめる」という情報発信をも
っとしていかなくてはと思っていま
す。コロナ禍が一段落したら、そう
いう広報キャンペーンも必要かなと
思います。
糸川　私も世界的に見てクルーズの
マーケットは引き続き伸びていくと考
えています。外航船社としては、まず
運航を再開し、回復期があって、その
後、拡大へと移っていく中で、「安心、
安全」をいかに発信していくかが非常
に重要であると思っています。
　一方で、「安心、安全」というキー
ワードを言うばかりでなく、「クルー
ズは楽しい」という本来の良さも改
めて発信していかないといけないと
思っています。
　また当面は人数制限等により価格
に影響してしまうかもしれませんが、

間隔を確保しての船内イベント
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だきました。

　静岡県では平時から「VIRTUAL 

SHIZUOKA構想」として高精度な3次
元点群データを整備する取り組みが
なされており、7月の土砂災害では発
災直後から点群データの解析を通し
て災害状況把握と捜索作業の安全確
保のため、産官学が連携しての活動
がなされました。高精度な点群デー
タを整備し、さらにオープンデータ
化したことで、迅速に外部からのサ

　2021年12月9日（木）に、オンラ
インで第4回イブニングセミナーを
開催しました。　
　2021年7月に発生した熱海市伊豆
山地区での大規模な土砂災害を題材
に、静岡県 杉本直也氏より点群デー
タの整備および活用について静岡県
の取り組みをご講演いただきまし
た。ご講演後、東京大学生産技術研
究所　清田隆准教授をまじえて地盤
工学の観点も加えて議論をしていた

第4回イブニングセミナー
データ整備と防災の観点からみた熱海土石流災害

ポートを得ることもでき、早期の対
応に寄与したとのお話がありました。
　後半の議論では防災のために点群
データを危険予兆に活用する可能性
や、静岡県だけの活動にとどまらず
全国に展開することの重要性などに
ついても言及されました。大きな災
害時の現場での経験からデータ整備
の重要性を実感させられる非常に有
意義なセミナーとなりました。

（株）大林組 森 麻里子（広報委員） 

静岡県　杉本直也氏 東京大学生産技術研究所　清田隆准教授 企画　東京大学　布施孝志教授（企画委員）
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