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第１章

はじめに

近代オイルタンカーの元祖である“グ
リュックアウフ”（約3,500重量トン）が明治
19年（1886）に英国で竣工してから今年
で約120年余りになりますが、この間膨大
な量のオイルタンカーが建造されました。
船の大きさも、19世紀に建造されたオイ
ルタンカーは1万重量トン以下でしたが、
次第に大きくなり第二次大戦の終わりに
は約２万重量トン程度になりました。大戦
後は石油の需要が急拡大したのに伴い、
オイルタンカーも大量に建造されました。
また大きさも急速に大型化して、昭和55
年（1980）前後には50万重量トン以上にも
なり、船の長さも東京タワーの高さ以上と
いう巨大なものになりました。しかし、現
在は経済事情の変化により、約30万トン
前後の船が建造されています。

大型オイルタンカーの短期建造を可能
にした技術や省エネ等の技術は膨大で、
そのすべてを述べるのは難しいので概要

を解説するのに留めました。詳しいことを
知りたい方は巻末に列挙されている参考
文献をご参照下さい。

原油は、火災や爆発を起こすと本船
や周辺に重大な災害を及ぼします。また
沿岸を航行中に油が流出すると、沿岸
地域の海洋は汚染され大変な損害を被
ります。このためオイルタンカーは、これ
らの事故を防止するような構造になってお
り、また諸装置が装備されています。オ
イルタンカーは、一見すると簡単な鋼鉄
の箱船のように思われがちですが、本書
をご覧いただければ意外に複雑であるこ
とがお分かりいただけると思います。

オイルタンカーは、初期のころは原油
の他に灯油、重油等の石油製品を同じ
船で運んでいましたが、石油化学が発
展するに従って各種の石油製品は、専
用の船で運ばれるようになりました。石油
製品は、製品別にプロダクトキャリア、ケ
ミカルキャリアと呼ばれる船で運ばれ、一
般にオイルタンカーは原油を運ぶ船のこと
をいうようになりました。

オイルタンカーの大きさは、一般に重量

トン（または載貨重量）で表示されます。
重量トンは満

まん

載
さい

喫
きっ

水
すい

線
せん

一杯まで船を沈め
たとき、搭載可能な重量をトン数で表した
ものです。しかし、重量トンの数値＝搭
載できる原油の重量（トン）ではなく、この
数値から搭載している燃料、水、食糧、
乗組員、船具や備品等の重量（トン）を
差し引いた数値が、実際に船に搭載で
きる原油の重量（トン）となります。

また総トン数で船の大きさを表示するこ
ともあります。以前は、船の内容積を
100立方フィートに付き1トンとして総トン数
を表示していましたが、昭和44年（1969）
に総トン数に関する国際条約が制定さ
れ、我が国では、昭和55年（1980）から
船の内容積にある係数を掛けて表す国
際基準方式に改正されました。

本書では第2章でオイルタンカーの歴
史、第3章で建造技術、第4章で構造と
諸装置についてご紹介します。また、

“出
いで

光
みつ

丸
まる

”（209,302重量トン）のDVDが
添付されているのでご覧になれば本書の
内容がより一層ご理解いただけると思い
ます。
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オイルタンカーの変遷と
社会的背景

❶オイルタンカーの登場
オイルタンカーの歴史は19世紀の後

半、近代石油産業の成立の時代にさか
のぼることができます。

石油は古くから、薬や塗装、舗装や
殺虫、そして火器などの用途に利用され
ていましたが、1840年代から50年代にか
けて石油の精製法が確立されると、それ
まで灯火に使用されていた鯨などの動物
の油や植物油に代わって、原油から精
製された灯油が使用され始めました。さ
らに1859年（安政6）にアメリカのペンシル
ヴァニア州タイタスヴィルで、機械式掘

くっ

削
さく

法による井戸の掘削が成功し、石油の
大量産出が可能となったことによって石
油生産ラッシュが起こり、全米に多くの
油井と精油所が建設されました。

アメリカで生産されるこれらの石油は、
国内の需要を満たした後はフィラデルフィ
ア港から、イギリスをはじめとするヨーロッ
パへ輸出されるようになりました。

大西洋を横断した最初の石油輸送
は、1861年（文久元）の帆船“エリザベス・
ワッツ”（224トン）によるフィラデルフィアか
らロンドンへの3,000バーレルの石油運搬
です。このときの輸送方法は、木製の樽

（バーレル）に詰めた灯油を船
せん

艙
そう

に何段も
積み重ねるというものでしたが、やがてこ
の“バーレル”が石油の量を示す単位とな
り、現在でも使用されています（ちなみに
1バーレルは約42USガロン＝159リットルと
なります）。その後もヨーロッパ地域にお
ける灯油の需要は増え続け、3年後の
1864年（元治元）には18万バーレルの石油
が大西洋を横断して輸送されています。

当初の樽詰めによる輸送方法では、
船艙内で無駄な容積をとり不経済である
だけでなく、樽の破損による石油の漏洩
や引火の危険があったため、石油への
需要が増えるにしたがって、輸送の方法
にも工夫がこらされるようになりました。灯
油をブリキ缶に詰めて2個ずつ木箱に入
れて輸送する方法や、船艙内に鉄製の
タンクを多数設置し、これに灯油を注入
して輸送する方法などが開発されました
が、後者の方法を採用して1869年（明
治2）に建造された“チャールズ”（794トン）
は、12トンから30トンの石油を専用に積
む59個の鉄製タンクを船内に設置し、配
管設備と荷役ポンプを装備した画期的な
船でした。しかし航海中のタンクの維持
装置が不完全でタンクが揺れ、船内が
油浸しになるなどの欠点があり、同種の
方式の船が普及することはありませんで
した。

その後も輸送方法についての試行錯
誤は続き、1870年代には船の外板から

適当なスペースを設けて内部にタンクを
設備するという、いわゆる“二重船殼構
造”の船が石油輸送の主役となります。
またこの時期ロシアでは、1871年（明治4）
にカスピ海に面したバクーで大量の石油
産出に成功しました。その後バクー油田
の産出量は次第に増加し、1880年代に
は産油地から黒海に面したバツームまで
鉄道が建設されます。このころにはアメリ
カでも内陸部の産油地からフィラデルフィ
アまでパイプラインが敷設され、ヨーロッ
パの需要を満たす石油を米ロ両国が競
いあうようにして生産するようになりまし
た。

当時のアメリカでは産油量のおよそ半
分が国内で消費され、残り半分をヨーロッ
パ諸国などに輸出していましたが、1889
年（明治22）には年間輸出量が1,300万
バーレルに達しています。またこの当時
のロシアの年間輸出量は400万バーレル
とまだ少なかったものの、10年後の1899
年（明治32）にはアメリカの年間輸出量
1,700万バーレルに対してロシアが900万
バーレルと追い上げを見せています。そ
のような競争のもと、建造されるオイルタ
ンカーも次第に大型化が進んでゆきます。

蒸気機関の発達によって、オイルタン
カーも1870年代半ばから蒸気機関を備え
るようになりましたが、なおも船殼構造は
二重のままで、船体外板とタンクの間に
数十センチの空間を設けていました。こ

第2章
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の方法は運搬容積の点で不経済である
ばかりか、外板とタンクの間にガスが滞
留しやすく安全性にも問題があり、また
腐蝕が進行してメンテナンスが困難とな
るなどの課題がありました。これらの難点
を解決する方法が各国で研究された結
果、船体外板をタンク壁とした初のオイル

タンカー“グリュックアウフ”が1886年（明
治19）にイギリスのアームストロング・ミッ
チェル社造船所において完成しました。
“グリュックアウフ”は総トン数2,300トン、

長さ91.6メートル、航海速力10ノット、蒸
気機関と3本のマストを持ち、中央部に
は船橋があります。船艙は船体の中心

線に設置した中
ちゅう

央
おう

縦
じゅう

通
つう

隔
かく

壁
へき

と横
よこ

隔
かく

壁
へき

とに
よってそれぞれのタンクに区画され、ここ
に石油が直接注入されて輸送されます。
タンク最後部の空所（コファダムといいま
す）を隔ててポンプ室があり、油の出入
れはこのポンプによって行われます。また
ガスの滞留を防ぐために機関室以外は

油槽船“グリュックアウフ”配置図	 出典：エルンスト・ヒーケ『ウイルヘルム・アントン・リーデマン』1963年。本図は『脇村義太郎著作集第5巻』349ページで引用されている図を再引。
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二重底が取り除かれています。また船体
中央部（一番肥えている部分）を油の積
載スペースとして有効に利用するため、
機関室が船尾に配置されています。こ
の配置は、煙突から吐き出される火の粉
が上甲板に落下し、火災が発生するの
を防ぐ効果もありました。
“グリュックアウフ”に備わっていたこれら

の構造（船体を直接石油タンクとして使用
し、機関室を船尾に配置し、荷役用の
ポンプを装備する方法）は、今日のタン
カーにも受け継がれているため、同船は
近代オイルタンカーの元祖といわれていま
す。また“グリュックアウフ”は、船級協会
において“Petroleum Steamer（石油汽
船）”として登録された最初の船でもあり、
当時からオイルタンカーとして高い評価を
受けたため、姉妹船や同類船の発注が
相次ぎ、1889年（明治22）までの3年間
に同じアームストロング造船所だけで20
隻以上、他の造船所でも30隻以上が
次 と々建造されました。それらの新造船
はアメリカかロシアのいずれかの港で石
油を積載し、ヨーロッパ地域ではもっぱら、
ロンドン・ハンブルク・ブレーメン・ロッテ
ルダム・アムステルダム・アントワープ・ト
リエステなどの各港に寄港して石油を陸
揚げしていました。

これより後、タンカーの大型化と石油
会社の世界進出を柱とする、近代オイル
タンカーの時代が始まります。

❷�戦前日本のタンカーの発展�
―1945年まで―

“グリュックアウフ”の登場以降、構造
が同一でサイズが大型のタンカーが続々
と建造され、1900年（明治33）の時点で
世界の遠洋オイルタンカーは109隻・50
万重量トン（1隻平均で4,900重量トン）を
数えるに至ります。そして、当時世界有
数の産油国だったアメリカでは、スタンダー
ド・オイルとシェル・トランスポートの二つ
の石油会社が互いに競争を繰り広げて
いました。日本の石油消費の増大と国産
タンカー建造の開始には、この両社の激
しい競争が背景にあります。

さきに見たように、1890年代はロシア
産の石油が大量に海外に輸出され始め
ていました。シェル・トランスポート社の創
始者であるマーカス・サミュエルは、この
ロシア産の石油に注目し、これを極東に
大量に輸送することで新市場の開拓に乗
り出します。そのときサミュエルが着目し
たのが、1869年（明治2）に開通したスエ
ズ運河の存在でした。その当時、スエ
ズ運河はイギリス・フランスの管理下にあ
り、またタンカーの通行は危険として認め
られていませんでしたが、彼はねばり強く
当局に働きかけ、1892年（明治25）にス
エズ運河のタンカー通過の許可を得ると
その年に、極東向けオイルタンカーの第
一船“ミューレックス”（5,000重量トン）をイ
ギリスのウイリアム・グレイ造船所で竣工

させました。
“ミューレックス”は黒海のバツーム港で

ロシア産灯油を積載し、スエズ運河経由
でシンガポールヘと向かいました。これを
きっかけとして、1892年（明治25）から15
年間でスエズ運河を通過して極東に向
かった石油タンカーは50隻以上・延べ
450航海、輸送された石油は約200万ト
ンに達しました。そして1893年（明治26）
には、“ミューレックス”の姉妹船としてシェ
ル・トランスポート社が同じ造船所で建造
させた“コンチ”が、スエズ運河を経由し
てロシア産の灯油を日本に陸揚げしまし
た。これが、日本が本格的に石油を海
外から輸入した初めてのケースです。

日本では明治初期から、それまでのあ
・

ん
・

ど
・

ん
・

（燃料として菜種油を使用します）
に代わる照明のランプ用の燃料として石
油が若干量輸入されていましたが、日本
国内で石油の産出がほとんどなかったの
で、帆船のオイルタンカーによって箱詰
灯油が若干量アメリカから輸入されてい
ました。そのルートは、フィラデルフィアか
ら遠く大西洋を経由して喜望峰をまわっ
てインド洋を通り、半年がかりで運搬する
というものでした。それが先の明治26年

（1893）のシェル社による日本での本格的
な石油輸入開始以降、その翌年にライ
バルのスタンダード・オイル社が横浜に支
店を開設し、当時開発されつつあったカ
リフォルニア産の石油を販売して対抗す
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るとともに、国内でも新潟などで本格的
な石油開発が開始されます。

日本のオイルタンカー所有と建造は、こ
のような石油需要・消費の高まりという背
景のもと、明治38年（1905）に実業家の
浅野総一郎が南北石油株式会社を設立
して外国原油の輸入精製に乗り出したこ
とに端を発します。彼は神奈川県保土
が谷に製油所を建設し、カリフォルニア
石油3社と契約した輸入石油を自社船で
輸送するため、明治41年（1908）年には
タンカー“相

そう

洋
よう

丸
まる

”と“武
ぶ

洋
よう

丸
まる

”（いずれも
7,000重量トン）をイギリスのアームストロン
グ社で建造させるとともに、三菱長崎造
船所には国産タンカー“紀

き

洋
よう

丸
まる

”を発注

しました。
日本で最初に建造されたタンカーは、

明治40年（1907）に新潟鉄工所と大阪鉄
工所でそれぞれ建造された鋼鉄帆船

“興
こう

国
こく

丸
まる

”（94総トン）と“虎
とら

丸
まる

”（531総トン）
の2隻ですが、浅野がその翌年に発注し
た“紀

き

洋
よう

丸
まる

”は10,820重量トン、垂線間長
143.2メートル、速力14.2ノットに達する、
世界でも当時最大級のタンカーでした。

また“相
そう

洋
よう

丸
まる

”・“武
ぶ

洋
よう

丸
まる

”は日本の船
主が所有する最初の本格的外航オイル
タンカーで、当時イギリスではタンカーで
も石炭を燃料としていたのに対して、両
船とも油

ゆ

焚
ふん

装
そう

置
ち

を備えているなど、先進
的な技術の導入をはかっていました。

しかし結局、浅野の南北石油事業計
画は内外の情勢により実現を見ず、浅
野は保 土が谷の精 油 所を明 治45年

（1912）に閉鎖、南北石油は宝田石油に
合併され、“相

そう

洋
よう

丸
まる

”と“武
ぶ

洋
よう

丸
まる

”はのち
大正6年（1917）にイギリス海軍に売却さ
れました。また“紀

き

洋
よう

丸
まる

”は建造中に貨客
船に改造され、竣工後は南米航路に就
航して移民船として活動しましたが、の
ち大正10年（1921）にもとのオイルタンカー
に復帰し、日本−北米間の石油輸送に
従事しました。

この19世紀末から20世紀初頭にかけ
ては、アメリカやロシアの他にベネズエラ、
メキシコ、蘭印（オランダ領東インド、現

“紀洋丸”　10,820重量トン　三菱長崎造船所　明治43年（1910）竣工	 （進水記念カラー絵はがき）
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在のインドネシアを指します）、中東など
で新たな油田が発見されました。ロシア
のバクー油田は、ロシア革命以降に海外
輸出量が激減したものの、アメリカで新
たに大油田が発見されたため、石油の
供給量自体は増加しました。

一方石油の需要は、電灯の普及によっ
て灯油の需要は減少したものの、燃料
にガソリンを使用する自動車や航空機の
出現、また船舶の機関燃料が石炭から
重油に移行する等によって、大幅に増大
しました。これに伴って世界のオイルタン
カーの船

せん

腹
ぷく

量
りょう

も増加し、大正2年（1913）
の114万 総トンに 対して、 大 正10年

（1921）には441万総トン、そして第二次
世界大戦勃

ぼっ

発
ぱつ

直前の昭和14年（1939）
には1,144万総トンと著しく増大しました。
ただし船の大きさに関しては、19世紀に
おける最大の船が約8,000重量トンであっ
たのに対し、20世紀初頭から第二次大
戦終結までの時期で最大の船は23,000
重量トン程度にとどまりました。これは、
石油輸送の主な航路が米国−欧州間と
比較的短距離であったため、あまり大き
な船を必要としなかったこと（中東での大
規模な石油産出は第二次大戦後のこと
です）、また大型のオイルタンカーを設計・
建造する技術的条件がまだ備わってい

なかったことが理由にあげられます。
他方で船の速力については明治33年

（1900）建造のオイルタンカーが平均で約
9ノット、第二次大戦の時期で14 〜 16ノッ
ト程度でした（ただし後述するように、戦
前の日本で建造されたオイルタンカーは、
これよりはるかに高速でした）。また主機
関について、蒸気レシプロ機関のほか
ディーゼル機関あるいは蒸気タービンが
使用されるようになりました。

さきに述べたように、日本では最初の
外航オイルタンカーは活躍の場が与えら
れませんでしたが、このような石油需給
の状況や建造量の増大の影響のもと、

“干珠丸”　8,904重量トン　播磨造船所　大正11年（1922）竣工
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第一次大戦後の国内原油精製業の開
始と海軍需要の拡大とを直接のきっかけ
として、世界的水準に達するオイルタン
カーの建造・整備の道がひらかれました。

まず海外における油田開発ブームの
結果、原油増産や価格の低下が生じた
ことによって、日本でも輸入原油の精製
を主体とした近代石油産業発足の機運
が生まれ、大正10年（1921）から同14年

（1925）の間に鈴木商店系の旭石油・小
倉石油・日本石油（大正10年に宝田石
油と合併）が相ついで製油所を建設して
活動を開始しました。

また日本海軍は、大正10年（1921）に
山口県徳山の海軍煉

れん

炭
たん

所を徳山燃料廠
しょう

と改めて石油精製に着手し、あわせてこ
の時期から昭和初年までに、第一線に
ある艦艇をすべて石炭から重油のみで
航行するように改装しました。

このようなオイルタンカーへの需要の高
まりを背景として、大正10年（1921）には

それまで貨客船として活動していた“紀
き

洋
よう

丸
まる

”がオイルタンカーとして運航され、
同年に神戸製鋼所播磨造船工場（現
在、IHIアイテック相生工場）で“橘

たちば

丸
なまる

”・
“満

まん

珠
じゅ

丸
まる

”・“干
かん

珠
じゅ

丸
まる

”（いずれも約9,000
重量トン、蒸気レシプロ機関1基、速力9ノッ
ト）が進水し、これら3隻のうち“橘

たちば

丸
なまる

”と
“満

まん

珠
じゅ

丸
まる

”がこの年に、また“干
かん

珠
じゅ

丸
まる

”が
翌11年にそれぞれ竣工しました。

これら3隻のオイルタンカーは船体構造
として、日本初のイッシャウッド式を採用し
ました。イッシャウッド式とは、明治39年

（1906）にイギリスのイッシャウッド氏によっ
て開発された、上甲板や外板に取付け
る肋骨を船体の縦方向に取付ける縦通
材方式です。船体の縦強度が増加し、
鋼材の使用量が減る利点があるため、
この縦通材を取付ける方式がオイルタン
カーの標準的な構造になりました。

なおタンカーは多量の液体を運搬する
ため、液体の表面（自由表面）が大きくな

ると航行中にその影響を受けて船の復原
性が悪化することになります。上図に見る
ように、“紀

き

洋
よう

丸
まる

”では船艙の口の近くの
膨張トランク（高温で石油が膨張するケー
スに備えて設置されますが、液体の自由
表面の大きさを減らすという利点もありま
す）の部分まで石油を満載していましたが、

“干
かん

珠
じゅ

丸
まる

”はじめ3隻のオイルタンカーで縦
じゅう

通
つう

隔
かく

壁
へき

を設置し、航海中に石油が横方
向に動揺するのを防ぐようになりました。
現在のタンカーでは縦通隔壁を2列使用
しているものが多くなっております。
“橘

たちば

丸
なまる

”・“満
まん

珠
じゅ

丸
まる

”・“干
かん

珠
じゅ

丸
まる

”はいず
れも海軍燃料油の輸送に従事しました。
さらに海軍は軍需用燃料の輸送用船腹
の確保を目的として、大正年間に15隻、
合計で約20万排水トンの特務艦（海軍
給油艦）を建造しました。この結果、戦
前の日本では海軍が最大の石油需要者
となり、かつ軍用油を輸送する民間のタ
ンカーに対しては政府の補助優遇措置

艙口 膨張トランク 縦通隔壁

乾貨艙
乾貨艙
または
インド洋
夏期タンク貨油タンク

紀洋丸
（貨物船に似た構造）

干珠丸
（現在の縦通材方式の最初）

戦後のタンカー 出光丸

タンカーの断面比較	 出典：『日本の技術100年 造船・鉄道』筑摩書房（図の内容を一部改変）
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が講じられるようになりました。たとえば
大正15年（1926）の時点で日本の原油輸
入量は71万トンで、そのうち36.55万トン

（51.5％）が海軍用となっています。
第一次世界大戦の終結以降、日本経

済は大正9年（1920）から昭和6年（1931）
にかけて戦後恐慌・震災恐慌・金融恐
慌などをはじめとする深刻な不況にしば
しば陥りましたが、石油市場だけは軍需
の拡大や燃料消費の変化（石炭から石
油へ）などによって需要は増加の一途を
たどり、オイルタンカー船腹も増大しまし
た。前記“紀

き

洋
よう

丸
まる

”・“橘
たちば

丸
なまる

”・“満
まん

珠
じゅ

丸
まる

”・
“干

かん

珠
じゅ

丸
まる

”の4隻のほか、大正15年（1926）
には小倉石油が外国より“光

こう

洋
よう

丸
まる

”

（10,127重量トン）を購入し、昭和2年
（1927）から翌3年（1928）にかけて、海
軍の燃料油の輸入業務を行っていた三
菱商事が“さんぺどろ丸”・“さんぢゑご丸”・

“さんるいす丸”の3隻（いずれも約10,000
重量トンクラス）を建造し、北米と日本間
の石油輸送に投入しました。

さらに昭和3年（1928）から6年（1931）
にかけて、日本タンカーによる“昭

しょう

洋
よう

丸
まる

”・
“瑞

ずい

洋
よう

丸
まる

”（いずれも10,000重量トン級）と
“永

えい

洋
よう

丸
まる

”・“帝
てい

洋
よう

丸
まる

”（いずれも12,000
〜 13,000重量トン級）の計4隻をはじめと
して近代的な外洋タンカーが次 と々竣工
し、昭和6年（1931）の末における日本の
民間所有オイルタンカーは全15隻（計16

万重量トン）、輸送能力は日本−北米間
航路で85万トン（昭和元年（1926）の時点
の約5倍）に達しました。

これらのタンカーのうち、“さんぺどろ
丸”型オイルタンカーは、日本で初めて
ディーゼル機関を装備した航洋オイルタン
カーで、近代的なオイルタンカーのさきが
けとなった船です。

また“帝
てい

洋
よう

丸
まる

”は3,600馬力のディーゼ
ル機関を2基搭載し、最大速力17.5ノット
という高速力を発揮し、昭和10年代に多
数建造された高速オイルタンカーのさきが
けといえるものでした。また昭和6年

（1931）に建造された“富
ふ

士
じ

山
さん

丸
まる

”（12,701
重量トン）も、最大速力18.8ノットを達成し

“さんぺどろ丸”　10,638重量トン　三菱長崎造船所　昭和2年（1927）竣工
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た高速船でした。そしてこの船は、それ
までのオイルタンカーが縦通隔壁を船の
中心線に沿って１列配置していたのに対
し、現代の大型オイルタンカーに多く見ら
れるような2列配置になっていました。

昭和10年代には、日本海軍の艦隊に
随伴して軍艦に給油する作業に支障が
生じないようにするため、さらに高速かつ
大型のオイルタンカーが、海軍や政府の
保護によって続 と々建造されました。たと
えば昭和13年（1938）から15年（1940）ま
でに日本で竣工した12隻の大型オイルタ
ンカーについて見ると、すべての船が
13,000重量トン以上、また最高速力は2隻

（14.1ノット・15ノットが各1隻）を除いてす
べてが19ノットを超える高速船となってい

ます。なかでも昭和14年（1939）に建造
された“黒

くろ

潮
しお

丸
まる

”（14,960重量トン）は、
満載時の最大速力20.7ノットという、世
界にも類をみない高速船でした。

昭和16年（1941）の太平洋戦争開戦後
は、戦局に応じて戦時標準型のオイルタ
ンカーや貨物船の大量建造が開始されま
したが、このうち航洋型のオイルタンカーと
しては“１TL型”（15,600重量トン、蒸気ター
ビン、15ノット）が20隻、“2TL型”（16,600
重量トン、蒸気タービン、13ノット）が25隻、

“3TL型”（15,070重量トン、蒸気タービン、
16ノット）が3隻と、3種類・計48隻が建造
されました。

昭和16年（1941）12月の開戦時に、日
本の民間オイルタンカーの船腹は48隻、

総計で約63万重量トンにのぼっていまし
た。これらはすべて軍用に徴用され、そ
の後、上記TL型をはじめ貨物船からの
改装分も含めて合計150万重量トン以上
のオイルタンカーが建造されましたが、そ
のほとんどが戦闘で撃沈されてしまいまし
た。日本の敗戦時に残っていた7,000重
量トン以上の大型オイルタンカーは14隻・
23万4,000重量トンにすぎず、このうち行
動可能な航洋オイルタンカーはわずか1隻、

“さんぺどろ丸”の同型船である“さんぢゑ
ご丸”だけであったといわれています。

戦前日本のオイルタンカー建造・整備
において、軍需が大きな割合を占めてい
たことは、昭和10年代前半におけるオイ
ルタンカーの隆盛に大いに寄与しました

“さんぺどろ丸”一般配置図
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が、その反面で太平洋戦争開戦以降は、
戦闘の過程でそれらオイルタンカーがほと
んど失われる理由ともなったのです。

❸�戦後復興とタンカーの大型化�
―1945年から1960年代中頃まで―
敗戦と陸海軍の解体によって戦後初

期の日本造船業は、それまで需要の大
半を占めていた軍需が消滅したオイルタ
ンカーをはじめとして、船舶建造の再開
がまったく望めない状況にありました。戦
後の日本に必要な石油は、当初米軍が
軍用のオイルタンカーを使って供給してい
ました。

当時の政府は、戦争によって壊滅的
な打撃を被った海運界の再建策として、
政府の融資によって必要船舶を建造させ
る方式を採用しました。昭和22年（1947）
にこれを担当する組織として船舶公団が
発足し、4次にわたる貨物船建造計画（い
わゆる計画造船）が、87億円の財政資
金と54億円の民間資金が投入されて実
施に移されました。昭和24年（1949）の
第4次までの計画造船で建造された新船
は87隻、17万3208総トンで、戦前の水準

（1941年の建造実績：23万総トン）を大き
く下回っていましたが、ここに日本の造船
業は復活の足がかりを得ます。

また占領当初は、約5,000総トン以上・
速力15ノット以上の船舶は、事実上建造
を禁止されていましたが、昭和24年

（1949）になるとこれらの制約も貨物船
7,000総トン・油送船12,000総トン、速力
15ノット程度にまで緩和され、翌25年

（1950）以降に制限が撤廃されると、国
内船としては初めてとなる航洋大型オイ
ルタンカー“隆

りゅう

邦
ほう

丸
まる

”（14,699重量トン）
が建造されました。

さて昭和23年（1948）ごろになると、国
内産業が急速に復興を開始し、日本に
必要な石油をアメリカの軍用オイルタン
カーだけで供給することが困難になりまし
た。そこで日本の需要はすべて日本船で
まかなうことになり、残されたオイルタン
カーを整備して中東の石油を日本に輸送
することになりました。そして昭和23年

（1948）8月に“橋
はし

立
だて

丸
まる

”が横浜を出港、
バーレーンに到着して重油10万バーレル
を積載し、10月に尾道に帰着したことを
皮切りに、“さんぢゑご丸”をはじめとする
各種オイルタンカーがバーレーン−日本間
の石油輸送に就航しました。これが、戦
後に航洋航海に日本船が復帰した最初
のケースとなります。

一方、欧州の造船所は新造船の受注
過多のため新規の受注に応じられない
状態になり始め、昭和22年（1947）の中
頃には、日本に欧州各国より新造船注文
の引き合いが多く寄せられました。一方
造船各社は早くから海外船主向けの輸
出船の受注に努力してきました。日本の
建造船の納期が外国よりも早かったこと

や、対ドル円為
か わ せ

替レートが安かった結果、
昭和23年（1948）にノルウェーの捕鯨船を
受注したのに続き、その翌年にデンマー
クとノルウェーの船主から18,000重量トン
型のオイルタンカーを各１隻受注しました。

昭和25年（1950）に勃
ぼっ

発
ぱつ

した朝鮮戦争
をきっかけとして、戦後の日本は徐 に々復
興し、経済は戦前の水準に回復するに至
ります。それまで戦後日本経済は、GHQ
（連合国軍最高司令官総司令部）による
昭和23年（1948）の経済安定9原則の発
表、翌24年（1949）のドッジGHQ顧問によ
るその実施（いわゆる「ドッジ・ライン」）、
またそれと同時に定められた単一為替レー
ト（1ドル＝360円）によって、深刻な不況に
直面していました。ところが朝鮮戦争によっ
てアメリカ軍の作戦資材や復興用資材の
対日需要（いわゆる「特需」）が急増し、
造船界においても造船需要や船舶修理
工事の増大が求められました。

この「特需」ブームは、翌昭和26年
（1951）の休戦会談開始によって沈静化
しましたが、造船業については昭和24年

（1949）から27年（1952）まで続いた第5
次〜第8次計画造船による政府の保護も
あり操業の上昇が続き、さらに昭和26年

（1951）から翌27年（1952）にかけて、日
本造船業者に海外からのタンカーの引合
いが多く寄せられ、タンカー建造ブーム
がおこりました。

昭和28年（1953）の朝鮮戦争休戦を
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境に世界の経済は沈滞期に入り、日本
経済も不況に陥りましたが、朝鮮戦争後
にアメリカが石油の輸入国になり、かわっ
て中東諸国が最大の石油輸出国となっ
たことで石油輸送が激増したことを背景
として、その翌々年には世界的な好況を
迎えました。

この好況のもとで日本の造船業も飛躍
的な発展を遂げ、輸出船の建造量は
年々増加するとともに船型も大型化してゆ
きました。中近東から石油消費国までの
オイルタンカーによる輸送距離が増大し、
経済的な運航をはかるため船型が戦前
の2万重量トンの水準から次第に大きくな
り、当時スエズ運河が通行可能な4万
3,000重量トン程度まで大型化されまし
た。たとえば昭和30年（1955）に建造さ
れた“ビードル”の大きさは45,833重量トン
に及んでいます。そしてその翌昭和31年

（1956）に、日本の造船業は進水量で
175万総トン、世界の造船シェアで26％を
占め、イギリスを抜いて世界第一位の座
についたのです。

日本の造船が世界一にまで急伸した
背景には、この時期の大型オイルタンカー
建造ブームが挙げられます。経済性か
ら見て、大型オイルタンカーが有利であ
ることは、たとえば2隻の小型オイルタン
カーと、1隻の大型オイルタンカーとの運
航費を比べた場合に明らかとなります。
まず建造費について考えてみると、大型

船でも小型船でもレーダーをはじめとし
て、その装備において全く共通なものが
相当数あります。さらに、1隻の大型船
が必要とする機関の馬力数は、2隻の小
型船の所要馬力数の合計よりずっと少な
く済み、また大馬力の機関1基の建造費
は、2基の小型馬力機関よりも相当安くな
ります。船体構造においても大型船は非
常に安く済み、運航費を比較すれば大
型船の利益は、より大となります。乗組
員の人件費も大型船1隻の方が少なくな
り、燃料費も必要馬力の相対的な少なさ
から、30％以上少なくなると計算できます。
このような考えに基づき、1950年代に建
造されたオイルタンカーの大きさは年々増
大の一途をたどってゆきました。

昭和31年（1956）には、エジプトがスエ
ズ運河の国有化を宣言したことに端を発
してイスラエルとの間で戦闘が起こり、い
わゆる「スエズ動乱」が勃

ぼっ

発
ぱつ

しました。同
年11月にはスエズ運河の船舶航行が停
止したため、スエズ運河を経由せず喜
望峰を迂回しても採算が見込める大型オ
イルタンカーの建造が盛んとなり、10万
重量トン級のタンカーが多数建造されは
じめました。そしてそのとき、世界の多く
の船主が選定した発注先が日本造船業
だったのです。

では、日本の造船業はなぜ、世界中
から多くのタンカーの注文を受けるように
なったのでしょうか。それは昭和31年

（1956）ごろまでに合理化を進め、コスト
低減と工期短縮を実現した長い努力が
実を結んだものでした。

かつて第二次大戦中に、日本の造船
業は戦時標準型のオイルタンカーや輸送
船を数多く建造し、その過程で溶接工
作法やブロック建造方式を取り入れたりし
ましたが、工業水準全体の低さや資材
の不足等が理由で、完成した船はきわ
めて性能の低いものでした。それと対照
的にアメリカでは、大戦中に戦時標準型
の“T2型タンカー”（16,600重量トン、電
気推進、速力14 〜 15ノット）が建造され
ましたが、船体構造に溶接を全面的に
使用し、工期短縮の工法を研究した結
果、短期間で481隻という建造実績をあ
げるに至りました。

実際にアメリカで就役した“T2型タン
カー”は、船体に使用した鋼材の破損で
相当数が運行不能の状態になり（なかに
は停泊中に、船体中央から真っ二つに
折れた例もあります）、多くの関係者が
研究した結果、温度が低い所では鋼材
が脆くなって破損すること（鋼材の脆

ぜい

性
せい

破
は

壊
かい

）が原因と判明し、学者や鋼材メー
カーの研究によって脆性破壊を起こしにく
い材料の開発が行われました。

アメリカが“T2型タンカー”の建造で研
究開発を行った鋼材、溶接、工法等は、
第二次大戦後の大型オイルタンカーの大
量建造で大いに活用されましたが、その
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技術を日本造船業は大々的に導入しまし
た。さらに、生産現場の造船所において
も溶接工作法やブロック建造方式などに
おいて、独自の改良を加えてすぐれた技
術を確立したのです。その最も有名な例
は、アメリカの大手船主兼造船業者ラド
ヴィッグが旧呉

くれ

海軍工廠の大型船建造設
備を借用して、昭和26年（1951）に発足
させた米ナショナル・バルク・キャリヤーズ

（NBC）呉造船部（のち石川島播磨重工
業と合併して現在IHIMU）の活動です。

NBC呉造船部は、戦時中のアメリカ
において採用された船舶大量建造の技
術を導入して、やがて世界最大規模の
タンカーと鉱石船の大量建造によって、
日本国内のみならず世界の造船工業を
リードする存在となりました。そのとき、
同社の副所長兼技術部長であった真

しん

藤
とう

恒
ひさし

（1910−2003）が生産技術の導入・向
上・公開を主導しました。彼は太平洋戦
争中に播磨造船所から海軍へ出向して
商船の大量建造実施にかかわり、戦艦

“大
や ま と

和”の建造を担当した海軍造船官か
ら工数管理をはじめとする生産管理の技
法を綿密に指導され、戦後はその知識
と経験を基盤としてアメリカ式の大量生
産技術を導入し発展させたのです。そし
てその成果を日本国内の造船所に公開
し、生産性を大幅に向上させることによっ
て、日本の造船業を急速に発展させる道
をひらきました。

このように日本の造船業は戦時中の蓄
積を基盤として、冷戦の進行を背景とし
たアメリカの対日重工業規制策の放棄、
また資金面での優遇措置を伴った「計画
造船」政策の実施、アメリカからの生産
技術の導入という条件の下で合理化の
努力を進めた結果、昭和31年（1956）に
建造量が世界一となり、その後長年にわ
たってシェア世界一を維持し続けました。

日本経済は昭和31年（1956）から翌32
年（1957）において、「神武景気」とよば
れる大規模な好況時代を迎え、造船業
も急速に発展しました。昭和32年（1957）
のスエズ運河再開によって輸出船ブーム
は沈静化し、昭和33年（1958）の「なべ
底不況」を経て、昭和34年（1959）から
昭和36年（1961）のいわゆる「岩戸景気」
の時期においても造船業は船

せん

腹
ぷく

過
か

剰
じょう

によ
る不況を脱しきれずにいましたが、昭和
37年（1962）頃から一転して輸出船の大
量受注の時代を迎えます。世界の経済
は大量・安価な石油の供給に支えられ
て発展を遂げ、さらに産業界での技術
革新によって大量の石油需要が生まれま
した。これがいわゆる「第2次造船ブーム」
で、かつての昭和31年（1956）の頃の「第
1次造船ブーム」をはるかにしのぐ空前の
規模となりました。またこれ以降、世界
の進水高に対する日本のシェアも増え続
け、昭和43年（1968）には50％を越えて
昭和45年（1970）には進水高1,000万総ト

ンを超えるに至ります。

�❹スーパータンカー時代の到来�
　―1960年代中頃から1973年まで―

1960年代に入ると、世界のオイルタン
カーはさらに大型化が進行します。なか
でも、昭和42年（1967）に第3次中東戦
争が勃発し、スエズ運河が再び閉鎖さ
れると、中東からヨーロッパやアメリカに
向けて輸送される石油はすべて、喜望
峰回りのオイルタンカーに頼らざるを得なく
なります。

右頁の上の図は、昭和42年（1967）6
月に勃発した第3次中東戦争前後の石
油荷動きの変化を示すもので、図の左は
同年2 〜 3月の、また右はスエズ閉鎖後
の７〜９月の石油海上荷動き量をあらわし
ます。スエズ運河閉鎖以前は、西ヨーロッ
パ向け石油の大部分は中東地区からの
スエズ運河経由タンカー輸送であり、北
アフリカ産原油がそれに次いでいました。
スエズ運河閉鎖後は、東地中海へのパ
イプライン輸送、南米産や北アフリカ産の
原油も増加しましたが、依然として中東
産の原油が大量に輸入され、喜望峰を
経由して大西洋を北上するための巨大オ
イルタンカーが必要とされました。

当時、スエズ運河を通航する最大の
船型は65,000重量トンでしたが、運河が
再開されたのは8年後の1975年（昭和
50）だったため、その間に喜望峰回りを
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●スエズ運河閉鎖前の
　石油荷動き量

●スエズ運河閉鎖後の
　石油荷動き量

●スエズ運河閉鎖前の
　石油荷動き量

●スエズ運河閉鎖後の
　石油荷動き量

石油荷動きの変化	 出典：『日本の技術100年 造船・鉄道』筑摩書房
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三井千葉

鋼管 津

石播 呉日立 堺
日立 堺

石播相生

石播横浜

石播横浜

常石

３００,０００

２００,０００
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三井千葉

三菱長崎

タンカー大型化の傾向
（D / W 万トンで表す）

（註）

D
  W
（
万
ト
ン
）

S・３３ ３４ ３５ ３６ ３７ ３８ ３９ ４０ ４１ ４２ ４３ ４４ ４５ ４６ ４７

年度（昭和）

（DW（D/W）は載貨重量トン数の略）

タンカー大型化の傾向	 出典：『昭和造船史 第2巻』より

●タンカー大型化の推移　（DW（D/W）は載貨重量トン数の略）

亜細亜丸（１９６１年）
４８,２８４DWT　１７,６００HP

日章丸（１９６２年）
１３２,３３４DWT　２８,０００HP

東京丸（１９６６年）
１５３,６８５DWT　３０,０００HP

出光丸（１９６６年）
２０９,０００DWT　３３,０００HP

日石丸（１９７１年）
３７２,０００DWT　４０,０００HP

日精丸（１９７５年）
４８４,０００DWT　４５,０００HP

GLOBTIK TOKYO（１９７３年）
４８３,０００DWT　４５,０００HP

造船所は日章丸（佐世保重工業）以外すべて石川島播磨重工業

タンカー大型化図表	 出典：『日本の技術100年 造船・鉄道』筑摩書房
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常用航路とする、可能な限り大きな船型
のオイルタンカーの建造が進行し、重量ト
ンが20万トンを越すVLCC（Very Large 
Crude Carrier）、30万トンを越すULCC

（Ultra Large Crude Carrier）が出現し
ました。

このVLCC・ULCCの新造船は、昭
和43年（1968）から10年間に712隻を数え
ましたが、そのうち395隻（55.5パーセント）
が日本での建造でした。前頁下図の左
にみるように1960年代の後半頃から、注
文されるオイルタンカーの船型は急激に
大型化しましたが、これに先立って日本
の造船各社は、輸出船の受注が増え始
めた昭和37年（1962）頃から、船台の拡
張や新工場建設に動き出していました。
大手の造船所は3万〜 10万総トンクラス
の建造ドックの新設に着手しましたが、
その後に好景気が持続したこともあって
昭 和45年（1970） 頃までにいずれも
VLCC・ULCC、あるいはそれ以上（最
大50万総トン）のオイルタンカー建造ドック
を保有するという、造船業始まって以来
の急激な設備拡張を進めました（前頁下
図右のグラフを参照）。

これらの国内造船所では、昭和37年
（1962）に当時世界最大であったオイルタ
ンカー“日

にっ

章
しょう

丸
まる

”（132,334重量トン）が佐
世保重工業で竣工したのをはじめとし
て、昭和41年（1966）には“東

とう

京
きょう

丸
まる

”
（153,685重量トン）が、また初のVLCCと“東京丸”　153,685重量トン　石播横浜工場　昭和41年（1966）竣工	 写真：IHI

“日章丸”　132,334重量トン　佐世保重工　昭和37年（1962）竣工
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して“出
いで

光
みつ

丸
まる

”（209,302重量トン）が、昭
和46年（1971）には初のULCCである“日

にっ

石
せき

丸
まる

”（372,698重量トン）がそれぞれ石
川島播磨重工業で建造されました。また
輸出船についても、昭和43年（1968）に
ULCCとして“ユニバース・アイルランド”

（326,585重量トン）と“ユニバース・クエイト”
（332,093重量トン）とが建造されています。

❺�石油危機による混乱と再編�
―1973年から現在―
昭和48年（1973）の石油危機によって

中東の原油価格の大幅な上昇と産出量
削減が生じると、オイルタンカーの新造
船発注は激減し、契約済の大型船は船
型を小さくするか、契約の解消を迫られ
ました。しかし、石油危機発生前に発注
された超大型船の多くは、そのまま建造
が進められました。

昭和50年（1975）には、日本国内で最
大のオイルタンカー“日

にっ

精
せい

丸
まる

”（484,337
重量トン）が建造されました。“日

にっ

精
せい

丸
まる

”は
主要寸法が全長379メートル、幅62.0メー
トル、深さ36.0メートル、吃水28.0メートル
で、45,000馬力蒸気タービン１基を主機
関として航海速力14.7ノットが可能です。
東京タワー（高さ333メートル）より46メー
トルも長い“日

にっ

精
せい

丸
まる

”が、いかに巨大な船
であるか想像していただけるでしょう。

その後、50万重量トン以上のオイルタ
ンカーが日本で3隻、フランスで2隻建造 “日石丸”　372,698重量トン　石播呉工場　昭和46年（1971）竣工	 写真：IHI

“出光丸”　209,302重量トン　石播横浜工場　昭和41年（1966）竣工	 写真：IHI
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されましたが、その最大の船は昭和54年
（1979）に日本で建造され、翌年に船体
を延長した“シーワイズ・ジャイアント”で、
竣工時が422,039重量トン、船体延長
後 は564,763重 量トンに 達し、 全 長
458.45m、全幅68.8mという巨大さを誇り
ました。なおこの船は1989年（平成元）に

“ハッピー・ジャイアント”、また1991年（平
成3）に“ヤーレ・ヴァイキング”と改名され、
2004年（平成16）以降はノルウェー船籍の

“ノック・ネヴィス” と改名され浮
ふ

体
たい

式海洋
石油・ガス貯蔵積出設備として使用され
ています。

石油危機発生以降はオイルタンカーの
大型化の流れは止まり、これ以降はマ
レー半島とインドネシアのスマトラ島の間
にあるマラッカ海峡を航行可能な23 〜
30万重量トンの船型のオイルタンカーが
数多く建造されています。

また石油危機を契機として、各造船
所による省エネルギー（燃料消費量の
低減）船の開発への取組みが開始されま
した。主な開発項目としては、造船各社
が省エネ対策に取り組んだ結果、昭和
60年（1985）ごろに竣工した大型のオイル
タンカーの燃料消費量は、石油危機発
生当時に建造されたオイルタンカーのそ
れに比べて、半分以下に減少していま
す。造船業界は、省エネ船の建造にあ
たって様々な工夫をこらしていますが、
その詳細は第3章をご参照下さい。

“ユニバース・アイルランド”　326,585重量トン　石播横浜工場　昭和43年（1968）竣工

“シーワイズ・ジャイアント”　422,039重量トン　住重追浜造船所　昭和54年（1979）竣工

“日精丸”　484,337重量トン　石播呉工場　昭和50年（1975）竣工	 写真：IHI
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第3章

大型オイルタンカーの 
建造と技術開発

❶ブロック建造法
第二次大戦後大型オイルタンカーの需

要が次第に高まってきました。この需要
に応えるためには、短期間に大量のオイ
ルタンカーを建造することが必要になって
きました。これを可能にするため戦前の
鋲
びょう

接
せつ

（リベット）を主にした構造から、溶接
を大幅に取り入れた構造に変革し、ブロッ
ク工法によって船体を組み立てる建造法
を開発することが急務になりました。ブロッ
ク建造法とは、第二次大戦中戦時標準
船を短期間で大量に建造するために開
発された建造法で、船体を幾つかのブ
ロックに区分けし、一つ一つのブロックを
作業が安全で確実な地上で組み立て、
出来上がったブロックをクレーンで吊り上
げ、船台上の他のブロックに溶接で接合
していく建造法です。溶接によるブロック
建造法では、従来の鋲

びょう

接
せつ

（リベット）によ
る建造法が部材のすべてを船台上で組
み上げるのと異なって、作業の容易な地
上でかなりの部分が組み上がっているの
で建造期間が大幅に短くできます。また
鋲
びょう

接
せつ

（リベット）のように継ぎ手箇所の鋼板
を重ねる必要がないので、使用する鋼材
の量をかなり減らすことができました。

ところで米国の船会社ナショナル・バル
ク・キャリヤーズ（略してNBC）は、呉の
旧海軍工

こう

廠
しょう

の設備を昭和26年（1951）か
ら9年間日本政府から借り受け、自社用
に大型のオイルタンカーやバルクキャリ
ヤーの建造を始めました。NBCでは溶
接によるブロック建造法を活用して、日本
の造船各社がまだ建造していない大型
船を次 に々竣工させ、昭和34年（1959）
には10万重量トン以上の“ユニバース・ア
ポロ”（106,400重量トン）を建造しました。
このことは、日本の各造船所に大きな刺
激を与えました。各造船所の懸命な努
力によって溶接の使用率は年々向上し、
昭和24年（1949）の約50%に対し昭和30
年（1955）には約90％になり、鋲

びょう

接
せつ

箇所
は上甲板と外板の継ぎ手などを残すのみ

になりました。昭和40年（1965）ごろには、
各社ともほぼ100％になりました。なお、「溶
接の使用率」とは、鋼板の接合部分の
合計長のうち、何％が溶接で接合されて
いるのかを示す数値です。

オイルタンカーの船体の内部には、ポ
ンプや配管等が装備されています。これ
らの機器類を船体に取り付ける工事を艤

ぎ

装
そう

工事といいますが、ブロック建造の場
合、機器類をあらかじめブロックの中に
据え付けておくと、艤装工事の期間を大
幅に短縮させることが可能となります。

❷鋼材と溶接技術
溶接によるブロック建造が安全、確実

なものであるためには使用される鋼材が
溶接に適しており、また米国の戦時標準

ブロック建造	 写真：IHI
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船“T2型タンカー”（第2章参照）のように
脆
ぜい

性
せい

破
は

壊
かい

を起こさないことが必要です。
脆
ぜい

性
せい

破
は

壊
かい

とは、鋼材が温度の低いところ
ではガラス板のように脆

もろ

く割れる現象で、
“Ｔ2型タンカー”の場合、港で停泊中に脆

ぜい

性
せい

破
は

壊
かい

で船体が折れた例がありました。こ
の問題を解決するため、世界各国で研究
が進められてきましたが、昭和34年（1959）
には溶接船に使用する鋼材の規格が世
界的に統一されました。これにより世界
の造船所で建造される溶接船は、同じ
規格の鋼材を使用することになり、脆

ぜい

性
せい

破
は

壊
かい

で損傷する心配がなくなりました。
溶接によるブロック建造法の効率を向

上させるには、溶接技術の向上を図ると
ともに溶接し易い鋼材の開発が必要で
す。日本では鉄鋼業界がこの問題に取
り組み、建造の効率化や建造期間を短

くすることに大きく貢献しました。
この他溶接によるブロック建造を効率よ

く進めるため、手溶接に替わる自動溶接
機がいろいろ開発されてきました。最初
に自動化されたのは、下向きの板継ぎで
各造船所に広く導入され、建造効率の
向上が図られました。導入当初の自動
下向きの溶接機は、板継ぎの箇所を上
下両面から溶接する必要がありました。
このため片面を溶接した後、板をひっくり
返す必要があり、溶接作業を大きく阻害
しました。この問題を解決するため、片
面からの溶接で済む片面自動溶接機が
開発され、昭和40年（1965）ごろに実用
化されました。

ブロックとブロックを船台上の足場で手
溶接で接合するのは、作業効率も悪く
危険な作業でした。そのためブロックの

継ぎ手部分を、立て向きに自動溶接する
溶接機が開発されました。

船体構造を構成する鋼板には、骨材
が多数取り付けられています。骨材は、
比較的狭い間隔で鋼板に直角に取り付
けられていますから、取り付け部分の溶
接は膨大な量になります。これを効率よく
行うため、半自動のグラビティー溶接が
開発されました。この溶接法は、溶接線
に沿ったガイドレールに装備されたホール
ダーに溶接棒を取り付け、溶接を開始す
るとあとは溶接棒が消耗していき、ホー
ルダーが重力（英語でグラビティー）で落下
し溶接作業が自動的に行われます。この
溶接法は器具が安くて簡便で、一人で
多数の器具を操作できるので多くの造船
所で使用されました。以上の他にも、数
多くの新型溶接機が開発されてきました。

フラックス
ホッパー

ワイヤ

制御箱

ワイヤ送給
モーター

台車

自動溶接機
（出典：国立科学博物館産業技術史資料）

自動溶接機	 出典：国立科学博物館産業技術史資料 突合せ自動溶接	 写真：IHI



29

溶接でブロック建造を行う場合、一枚
一枚の鋼板は精度のよい形状であること
が重要です。このため鋼板を設計図通
りに正確に切断する、自動のガス切断機
が開発されました。

船体の船首尾部分は、複雑な形状の
曲面です。この曲面を図面通りに仕上げ
るために線状加熱法（ぎょう鉄）という方
法が開発されました。鋼板をある線方向
に部分的にガスバーナーで加熱し、水で
冷却すると板は歪んで曲がります。この
作業を繰り返して目的の形状に仕上げま
す。この方法は熟練技能者の勘と経験
に頼る作業となりますが、簡単な設備で
複雑な曲面を自由に加工できるので各造
船所で採用されてきました。

❸経済船型
船の建造コストを大幅に引き下げる手

段として、「経済船型」または「ずんぐり
船型」と呼ばれる船型が開発されました。
オイルタンカーの船長/船幅の値は、経
済船型が出現する以前は７以上にしてい
ました。長さを短くして7以下にすると馬
力が増えて不経済になると思われていた
からです。長さを短くすると重量トンが減
るのでこれを補うため喫

きっ

水
すい

や船幅を増や
して調節する必要がありますが、その際、
船の肥

ふと

り具合を少し痩せさせると必要な
馬力も速力もあまり変わらないことが分か
りました。この船型では、長さが短くなり
船体に使用する鋼材が大幅に減り建造
コストがその分安くなるので「経済船型」
と、また長さが短くなるので「ずんぐり船
型」とも呼ばれました。

「ずんぐり船型」の第１船は昭和36年
（1961）に建造された“亜

あ

細
じ

亜
あ

丸
まる

”（48,284
重量トン）で、船長/船幅の値は6.72でし
た。少し前に建造されたオイルタンカーで
ほぼ同じ重量トンの船（船長/船幅は７）と
比較すると、長さが8メートルも短くなり鋼
材の量が約13％節約できました。しかも
馬力、速力はほとんど同じです。「ずん
ぐり船型」は、船主や造船所に広く受け
入れられ次々に建造されました。船長/
船幅はその後の建造船ではどんどん小さ
くなり、昭和55年（1980）ごろには5 〜 5.5
ぐらいになりました。

❹省エネ船
石油危機を契機に各造船所は、省エ

ネ船（燃料消費量を従来より大幅に低減
させた船）の開発に熱心に取り組みまし

グラビティー溶接	 写真：IHI 線状加熱法（ぎょう鉄）	 写真：新来島どっく
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た。開発項目はいろいろありますが、主
なものを紹介すると次のようになります。

推進性能のよい船型を開発するには
水槽試験を何回も繰り返しますが、この
他に高度に進歩した数値流体力学を活
用して、コンピューター計算で推進性能
のよい船型やプロペラの開発ができるよう
になりました。この水槽試験とコンピュー
ター計算の二つを組み合わせることによ
り、より一層推進性能のよい船型が短期
間で開発されています。また船尾の周辺
にいろいろな形の付加物を取り付けて、
2 〜 5％の推進効率の向上が計られまし
た。

省エネには船体の重量を減らすことが
重要ですが、船体構造力学が進歩して
船体構造の応力（構造物が外力を受け
たときに、構造物の内部に生じる抵抗力）
の分布が精密にコンピューターで計算で
きるようになり、鋼材重量の節減が計られ
ました。また普通の鋼材より高い張力に
耐えられる高張力鋼を広範囲に採用する
ことにより、船体重量の大幅な軽減が可
能となりました。

オイルタンカーの主機関は蒸気タービ
ンかディーゼル機関でしたが、ディーゼル
機関の馬力当たりの燃料消費量は飛躍
的に減少し、最近新造されるオイルタン
カーの主機関は、すべてディーゼル機関
になり蒸気タービンは姿を消しました。

このように省エネ対策に取り組んだ結

果、昭和60年（1985）ごろに竣工した大
型のオイルタンカーの燃料消費量は、石
油危機が起こったころに建造されたオイ
ルタンカーに比べて50％以上も削減されま
した。

省エネは、大気汚染対策と並んで現
在も造船業界が力を入れて取り組んでい

る重要な課題です。

❺�オイルタンカー諸装置の�
自動化、遠隔操作
第二次世界大戦後、船の建造量が

増大するのに伴って乗組員の数が不足
するようになりました。またオイルタンカー

“亜細亜丸”　48,284重量トン　石播相生工場　昭和36年（1961）竣工	 写真：IHI

“金華山丸”　9,800重量トン　三井玉野造船所　昭和36年（1961）竣工	 写真：三井造船
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の大型化によって、バルブ等の操作が
人力では困難になってきました。この問
題を解決するため、機関室内機器の自
動化や貨物油バルブ等の遠隔操作装置
が開発されました。

世界で最初に自動化（主として機関部
関係）された船は、昭和36年（1961）に

建造された貨物船“金
きん

華
か

山
ざん

丸
まる

”（9,800重
量トン）です。“金

きん

華
か

山
ざん

丸
まる

”の就航実績が
良好であったので、自動化、遠隔操作
装置を装備したオイルタンカーも建造され
ました。昭和38年（1963）に建造された

“泰
たい

光
こう

山
さん

丸
まる

”（69,530重量トン）、“大
や ま と

和
川
がわ

丸
まる

”（51,509重量トン）等で主機関を船
せん

橋
きょう

から遠隔操縦する装置、機関室内機
器の自動化、貨物油の荷

に

役
やく

装
そう

置
ち

の遠隔
操作装置などが装備されました。

自動化、遠隔操作の開発が進展する
と乗組員の労力は大幅に省力化され、
人数の削減が可能となりました。例えば
昭和33年（1958）に建造された“剛

ごう

邦
ほう

丸
まる

”
（47,248重量トン）の乗組員（旅

りょ

客
かく

を除く）
の合計人数は64人でしたが、昭和50年

（1975）に建造された“日
にっ

精
せい

丸
まる

”（484,337
重量トン）の乗組員（予備、旅客を除く）
の合計人数は34人でした。船の大きさ
は10倍以上ですが、乗組員の数は約半
分で船の運航が可能になったことが分か
ります。

第4章

オイルタンカーの　　　
構造と諸装置

❶貨物油タンクの構造と配置
オイルタンカーの貨物油区画は、平成

5年（1993）7月6日以降に契約した5,000
重量トン以上の船に対し、国際規則によっ
てダブルハル（二

に

重
じゅう

船
せん

殻
こく

構
こう

造
ぞう

）にすること
が義務付けられています。ダブルハルと
は次頁の図に示すように船側外板や船
底外板の部分を二重構造にすることで
す。それまでのオイルタンカーは、貨物
油が船側外板や船底外板に直に接する

“大和川丸”　51,509重量トン　川重神戸工場　昭和38年（1963）竣工	 写真：川崎造船

“剛邦丸”　47,248重量トン　播磨造船所　昭和33年（1958）竣工	 写真：IHI
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シングルハル構造でした。
ダブルハルが規則で要求されるように

なった理由は、座礁や衝突によって大型
オイルタンカーが相次いで大量の油を流
出する事故を起こしたことが原因です。
昭和42年（1967）3月に大型のオイルタン
カー“トリー・キャニオン”（118,285重量
トン）が英国南西部海岸の浅瀬に座礁
し、壊れた貨物油タンクから大量の原油
が流れ出しました。搭載原油のほとんど
が流出し、英国南西部とフランス北部海
岸に大きな被害を与えました。その後も
10万重量トン以上の大型オイルタンカー
の衝突や座礁による船体破損で貨物油
が大量に流出する事故が相次いで起こり
ましたが、ダブルハル構造が要求される

直接の契機となったのが、米国エクソン
社 のVLCC“ エクソン・バルディス”

（214,861重量トン）の事故です。平成元
年（1989）3月同船がアラスカの原油を満
載してロサンゼルスに向けて航行中、ア
ラスカのプリンス・ウイリアム湾で座礁しま
した。座礁により11個の貨物油タンクのう
ち8個のタンクが破損し原油約4万トンが
流出しました。この流出により、2,400キ
ロメートルの海岸が汚染され、米国にお
ける海岸の油汚染事故では最大の被害
となりました。

日本でもオイルタンカーの油流出事故
で、海岸の大規模汚染を経験していま
す。平成9年（1997）1月ロシアのオイルタ
ンカー“ナホトカ”（20,000重量トン）が、
重油19,000キロリッターを搭載して島根
県隠岐島の沖合を航行中に船体が折れ
て積荷の重油約6,240キロリッターが流出
しました。流出した油は島根県から秋田
県に及ぶ日本海の海岸を汚染し、油を
除去するのに大変な労力を必要としたこ
とは憶えておられる方も多いと思います。

シングルハル構造のオイルタンカーも、
個々の貨物油タンクの容量や専用のバラ
ストタンクの容量、配置について規則で
規定されていましたが、これらの流出事
故を防げなかったのでダブルハルが要求
されることになりました。

船
せん

側
そく

や船底のダブルハル部分は、海
水バラストを張るタンクとして使用されま

Ｃ.Ｏ.Ｔ.：貨物油タンク
（１）

（２）

（３）

（３）

C.O.T.

C.O.T.
（P）

C.O.T.
（C）

C.O.T.
（S）

C.O.T.
（P）

C.O.T.
（S）

タンク配置図（日本造船学会誌７７３号を一部修正）

タンク配置図	 出典：『日本造船学会誌773号』一部修正

シングルハル	 イラスト：谷井建三

ダブルハル	 イラスト：谷井建三

C.O.T.

C.O.T.C.O.T.

バラストタンク バラストタンク

C.O.T. C.O.T.C.O.T.
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す。規則では、二重船側や二重船底に
張った海水バラストだけでバラスト航海

（貨物油を搭載しない状態の航海）がで
きるように所定の喫

きっ

水
すい

が確保されているこ
とが必要とされます。

ダブルハルオイルタンカーの貨物油タン
クの配置は船の大きさによって、前頁下
の図に示すようにほぼ3つの様式に分類
できます。
（１）の構造は10万重量トン以下の船に

適用される構造で、貨物油タンクに縦
じゅう

通
つう

隔
かく

壁
へき

を設けず横
よこ

隔
かく

壁
へき

のみで貨物油タンク
を区分けする方式です。この方式では
上甲板以外に構造部材が露出してない
ので、貨物油タンクの内面の洗浄（③貨
物油タンクの洗浄装置参照）が容易にな
る利点がありますが、船体運動と貨物油
の液面の運動が同調して船体に過大な
力が生じる可能性があります。これを防
止するため液面の動きを緩やかにする制
水隔壁（縦

じゅう

通
つう

隔
かく

壁
へき

の所々に穴をあけた
構造）を船体中心線上に設けます。

10万重量トンを超え20万重量トン以下
の船の場合は（２）の構造が適用されま
す。この方式では船体中心線上に1条
の縦

じゅう

通
つう

隔
かく

壁
へき

を設け、これと横
よこ

隔
かく

壁
へき

で貨
物油タンクを区分けします。

VLCCの場合には（３）の構造が適用
されます。この場合には縦

じゅう

通
つう

隔
かく

壁
へき

が2条
になります。貨物油タンクの構造を支持
する内部材を配置する方式には、図のよ

うに中央のタンクに配置する場合と、従
来のオイルタンカーと同じように両ウイング
タンクに配置する場合があります。それ
ぞれ一長一短があり、いずれが優れて
いるか断定できません。

縦
じゅう

通
つう

隔
かく

壁
へき

と横
よこ

隔
かく

壁
へき

によって区分けされ
た個々の貨物油タンクの容量は、規則に
よって大きさを制限されるので、貨物油タ
ンクの配置は、規則を満足するように決
める必要があります。

ダブルハル構造で最も注意すべき点
は、貨物油タンクから船側タンクや船底タ
ンクに貨物油が漏れることです。貨物油
が漏れると、バラストタンクの中に危険な
ガスが充満し爆発や火災の危険が生じ

ます。これを避けるため、貨物油タンクと
ダブルハルの境界にある構造物の応力
計算を精密に行い、また溶接作業を慎
重に行ってクラック（亀裂）の発生が起き
ないようにすることが重要です。

❷オイルタンカーの荷役装置
オイルタンカーは、原油の産出地に到

着すると貨物油タンクに原油を積み込み
ます。原油は、陸上の貯

ちょ

油
ゆ

タンクから陸
上の送油ポンプで貨物油タンクに送り込
まれます。原油を満載して揚

あげ

荷
に

地
ち

の港に
到着すると、船内の貨物油ポンプで陸
上の受け入れタンクに積み荷の原油を送
油します。上甲板のほぼ中央の両舷に

VLCCの船橋から見た上甲板の配管
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本船の貨物油パイプと陸上の送油パイプ
とを連結する貨物油パイプの集合管が
設けられています。この場所をローディン
グステーションと呼んでいます。荷役が
終了して空荷の状態になると、バラストタ
ンクに海水バラストを張り積み地に向かい
ます。これをバラスト航海といいます。こ
のようにオイルタンカーは、航海の半分が
空荷となります。

オイルタンカーは、一般に2，3種類の
異なった原油を同時に積み分けができる
ように貨物油タンクの配置や大きさ、貨物
油パイプの系統などが決められます。貨
物油ポンプは、船の大きさや積み付ける
貨物油の種類に応じて2〜4台設けます。

貨物油ポンプは、一般に蒸気タービン
駆動ですが、貨物油タンクと機関室の間
に設けたポンプ室に設置します。貨物油
ポンプの大きさは、VLCCの場合で揚荷

時間が約24時間になるように決めます。
揚荷作業が終わりに近づくと、貨物油パ
イプの吸引口からガスを吸い込んでポン
プの吸引能力が下がり、能率が大幅に
低下します。このため大口径の貨物油
パイプとは別に、小口径の貨物油パイプ
を設け荷役の最終段階で貨物油を浚

さら

う
作業（浚

しゅん

油
ゆ

またはストリッピングといいま
す）を行います。この小口径の浚

さら

い専用
のパイプを、浚

しゅん

油
ゆ

パイプといいます。しか
し最近のオイルタンカーは、荷役の効率
を高めるため大型の貨物油ポンプで浚

しゅん

油
ゆ

作業ができるように自動浚油装置を設
ける場合があります。自動浚油装置には
いろいろな種類がありますが、作動原理
は貨物油ポンプの手前にガス分離器を
設け、荷役作業が最終段階に入って貨
物油パイプがガスを吸い込むと、分離器
の中でガスを分離します。分離したガス

は、上部の真空ポンプで吸引して排出し
ます。貨物油ポンプの出口に設けた主

しゅ

吐
と

出
しゅつ

弁
べん

は、ガス分離器内の貨物油の液
面の高さに連動して自動的に開

かい

度
ど

を調節
し、貨物油ポンプが常に貨物油だけを吸
引するようになっています。

貨物油パイプの開閉や貨物油ポンプ
等の制御は、居住区画に設けた荷役制
御室から遠隔制御されます。制御室の
内部に制御盤等が配置されます。制御
盤には貨物油パイプの系統図、遠隔制
御弁の切り換えスイッチ、遠隔制御弁の
開
かい

度
ど

指示計、各貨物油タンクの液面レ
ベルの指示計、貨物油ポンプの回転数
制御スイッチ、自動浚

しゅん

油
ゆ

装置の遠隔制
御、喫水の遠隔指示装置等が組み込ま
れています。また貨物油パイプに装備さ
れる弁は、油圧によって駆動されるので、
油圧ポンプ等を組み込んで油圧を発生さ

P

真空ポンプ

上甲板

貨物油タンク

ガス
分離器主吐出弁

ストレーナ

ポンプ室

貨物油
ポンプ

自動浚油装置概念図（文献２）

VLCCのローディングステーション	 写真：IHI 自動浚油装置概念図	 出典：『商船設計の基礎知識』成山堂
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せる油圧パワーユニットを、荷役制御室
の近くに設置します。

❸貨物油タンクの洗浄装置
オイルタンカーの揚荷が終わると、貨

物油タンクに設置した洗浄装置を使用し
て貨物油タンクの壁面や構造物に付着し
た油やスラッジ（ヘドロ状の沈殿物）など
を洗い流します。洗浄方式には、原油
を使用する原油洗浄方式と海水を使用
する海水洗浄方式とがあります。

原油洗浄は、揚荷中に原油の一部を
貨物油ポンプと洗浄機によって貨物油タ
ンクの壁面や内部構造物に高圧力で噴
射し、付着した油やスラッジを洗い流す
洗浄方式です。洗浄機は、固定式で原
油を噴射したとき貨物油タンク内の構造

物で遮
しゃ

蔽
へい

される面積ができるだけ少なく
なるように何台も配置されます。原油洗
浄は、英語でCrude Oil Washingという
ので略してCOW（カウ）とも呼ばれます。

洗い落された油やスラッジは、貨物の
原油と一緒に荷揚げされます。原油はス
ラッジを溶かす性質があるので、原油洗
浄によって貨物油タンクに溜

たま

るスラッジが
大幅に減少し、その分貨物油の積載量
が増える利点があります。またバラスト航
海中に荒

こう

天
てん

に遭遇し、止むを得ず貨物
油タンクに海水バラストを張る場合や修
理、点検のためドックに入る前には貨物
油タンクを入念に海水で洗浄します。原
油洗浄で貨物油タンクを洗浄しておけ
ば、スラッジ等が大幅に減少しているの
で洗浄した海水に混じる油分をかなり減

油圧駆動バルブ	 写真：中北製作所貨物油及びバラストの遠隔制御盤	 写真：中北製作所

固定式洗浄機	 写真：エクセノヤマミズ
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らすことができます。従って原油洗浄は、
海洋の油

ゆ

濁
だく

防止の点からも望ましい方式
といえます。

海水洗浄機は原油洗浄機と同じもの
を使用します。海水洗浄の場合には海
水を使用するので、洗浄後の海水中に
は油分が大量に含まれています。これを
直接船外に排出することはできないので、
海水を繰り返して使用するクローズド方式

となります。まず貨物油タンクの船尾側の
左右に、スロップタンクと呼ばれる小タンク
を設置します。海水をスロップタンクに張
り、貨物油ポンプで片方のスロップタンク
から海水を吸引して洗浄機から高圧海
水を噴射して貨物油タンクを洗浄します。
洗浄後の海水は、反対舷

げん

のスロップタン
クに導かれ比重差によって油と海水を分
離した後、海水は元のスロップタンクに戻

され洗浄水として再使用します。スロップ
タンクに溜

た

まった油はそのままにしておき、
積地ではスロップタンクにも原油を搭載す
るので原油と一緒に荷揚げされます。

海水バラストや洗浄海水を船外に放
出するときは、油排出監視制御装置に
よって海水中の油分濃度が規制値を超
えないように監視制御します。

❹貨物油タンクの安全装置
積荷の原油にはメタン、プロパン等の

揮
き

発
はつ

性
せい

のガスが気化せずに溶け込んだ
状態になっています。航海中これらのガ
スが少しずつ気化し貨物油タンクの上部
の空間に溜

た

まってきます。火災や静電気
等によってガスに引火し爆発を起こすと
乗組員や船に大きな被害を及ぼすので、
これに備えてオイルタンカーには次のよう
な安全装置が設けられています。

（a）泡消火装置
泡消火装置は、油の火災の消火に適

しているのでオイルタンカーの上
じょう

甲
こう

板
はん

の消
火設備に使用されます。泡の原液は、
動物性のタンパク質を加水分解したもの
に防腐剤、安定剤を加えたもので居住区
画に設けられた泡タンク室に置かれます。
貨物油タンクに火災が起こると消防ポンプ
やバラストポンプから海水と泡原液を消防
管に送り、上甲板のところどころに設置さ
れたターレットノズルから放出します。

ターレットノズル	 写真：カシワテック

１次スロップタンク ２次スロップタンク
油の混じった海水

油の混じった海水

分離した油

分離した油

清浄な海水

洗浄水として再使用

中央の貨物油タンク

スロツプタンクの働き

スロップタンクの働き
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混合液はノズルから放出されるとき空
気を吸い込んで泡となり、上甲板を厚い
泡の層で覆って空気の供給を遮断し消
火します。

（b）ベント管装置とイナートガス装置
オイルタンカーの荷役時に貨物油タン

クの内部圧力が高まったり下がりすぎたり
すると船体構造が破損します。また航海
中貨物油から発生するガスや大気の温
度変化によって貨物油タンクの内部圧力
が変化し、場合によっては船体構造が
破損することがあります。

ベント管装置は、貨物油タンク内部の
圧力をある範囲内に保って船体構造の
破損を防止する装置です。各貨物油タ
ンクには独立ベント管を設け適当な高さま
で導くか、またはいくつかの貨物油タンク
のベント管を一本に集合させて上甲板の
ベントポストに導きます。貨物油タンクの
圧力が高まると、ベントポストから大気中

にガスを逃がし、またタンクの圧力が下が
りすぎるとベントポストから外気を吸い込
みます。ベント管にはブリザー弁が設け
られ貨物油タンクの内部圧力が許容値
以内であれば弁が閉じて貨物油タンクが
密閉され、圧力が許容値以上または許
容値以下になると開くようになっていま
す。

オイルタンカーには、貨物油タンク内の
爆発事故を防止するためイナートガスの
発生装置が設けられています。この装
置は、20,000重量トン以上のオイルタン
カーに装備することが義務付けられてい
ます。イナートガスとは、窒素のように静
電気などで火花が散っても爆発したり燃
えたりしない不活性ガスのことです。貨
物油タンクの上部空間は、爆発の危険
があるガスが充満していますが、イナート
ガスを注入することにより、この空間の酸
素濃度を約10％以下にしてやれば爆発
を防ぐことができます。一般のオイルタン
カーでは、ボイラーの排気ガスをイナート
ガスとして使用します。ディーゼル機関の
排気ガスは、酸素の濃度が高いのでイ
ナートガスには使用できません。排気ガ
スは冷却、脱

だつ

硫
りゅう

、除
じょ

塵
じん

してから送風機
でイナートガス主管を通して各貨物油タン
クに送り込まれます。イナートガスの酸素
の濃度（容積%）は5％以下になるように
制御されます。

参考文献	

日本造船学会編『昭和造船史 第１巻・第２巻』原書房
1973年、1977年

日本タンカー協会『日本タンカー 50年の歩み』1980年

『日本造船工業会30年史』1980年

『脇村義太郎著作集 第５巻 綿業・国際通商・油槽船』
日本経営史研究所、1981年

タンカー研究会『石油と液化ガスの海上輸送』成山堂、
1992年

日本造船学会編『日本造船技術百年史』1997年

佐久間武・小野純朗編『ビジュアル版日本の技術100
年 第3巻 造船 鉄道』筑摩書房、1987年

吉識恒夫著『造船技術の追展』成山堂、平成19年
（2007）

造船テキスト研究会著『商船設計の基礎知識』成山堂、
平成18年（2006）

中島喜之・笹島洋著『二重船殻タンカーの構造設計につ
いて』日本造船学会誌 773号、平成5年（1993）11月

ベントポスト
ブリザー弁

ブリザー弁

止弁

止弁

イナ
ートガ

ス及
びベ
ント主

管

枝管

各貨物油タンク

ベントポスト
ブリザー弁

ブリザー弁

止弁

止弁

イナ
ートガ

ス及
びベ
ント主

管

枝管

各貨物油タンク

集中ベント管（文献２）

集中ベント管	 出典：『商船設計の基礎知識』成山堂



38



39




