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　私たちは、世界の大手石油、石油化学、ガス会社、エネルギー会社を顧客として、タンカー輸送サー
ビスを提供しています。日本のエネルギー自給率は僅か5％程度と言われ、四囲を海に囲まれた日本で
はタンカー輸送は欠くことのできないものです。
　タンカー輸送は石油・石油製品・液化天然ガスなどの危険物を積載するため、高度な船舶管理・安全
運航のノウハウが必要な船種と言えます。ひとたび事故が起きれば、顧客にご迷惑をかけることはもと
より、周辺地域への深刻な環境汚染など社会に大きな被害をもたらすことになります。そのため、安全
運航の徹底に力を入れており、船員の育成・教育、安全基準の実施状況について定期的に監査を行い、
必要な改善を適宜実施しています。
　また、原油積載のVLCCタンカーは全船にダブルハル（二重船殻）構造を施し、万が一の際の環境汚染
対策としています。こうした環境と安全に配慮した一連の取り組みは顧客からも高い評価をいただくと
ころです。

　今回JOGMECの求めに応じ、タンカー輸送の基礎についてまとめさせていただきました。エネルギー
関係者の方々をはじめ、読者の皆様の参考となりましたら幸甚です。

1. タンカーの種類

日本郵船株式会社　調査グループ
バルク・エネルギー調査チーム 川村　泉

はじめに

タンカーの基礎知識

（1）タンカーの用途による分類

　タンカーとは、液体物を運ぶ船舶のことをいう。

①石油タンカー
　原油および石油製品の輸送を行う船舶で、以下のよう
に類別される。
　・原油タンカー（写1）
　・プロダクトタンカー（写2）：石油製品船
　　○�クリーンプロダクトタンカー：白物（ガソリン、

灯油類）
　　○�ダーティプロダクトタンカー：黒物（重油、潤滑

油類）

②特殊タンカー
　化学製品や常温常圧下で気体である物質を液体にして
輸送する船舶で、以下のように類別される。
　・ケミカルタンカー
　・液化ガスタンカー

　・�LNG船（写3）：液化天然ガス（メタン〈沸点氷点下
161.5℃〉、エタン〈同氷点下88.6℃〉）

　・�LPG船（写4）：液化石油ガス（プロパン〈沸点氷点
下42.1℃〉、ブタン〈同氷点下0.5℃〉）

（2）タンカーの大きさによる分類

①VLCC（Very Large Crude oil Carrier）
　例として、全長約330m×幅約60m×深さ約29m。
　 日 本 で は お お む ね 30 万 DWT（Dead Weight 
Tonnage：載貨重量トン）級のタンカーを指す。カーゴ（積
み荷）の量でいえばおおよそ200万バレル前後のイメー
ジである。大型タンカーともいう。

②Suezmax
　例として、全長約274m×幅約48m×深さ約22m。
　往復航ともスエズ運河を通れる船型という意味だが、
これも厳密な定義があるわけではなく、12万DWT台を
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基本に、最大15万DWT位までを指すのが一般的である。
カーゴの量でいえば100万バレル前後のイメージである。

③Aframax
　例として、全長約249m×幅約44m×深さ約20m。
　本来はAFRA（Average Freight Rate Assessment）の
区分における「LR（Large Range）1」の最大船型である 7
万9,999DWT型のタンカーを指す言葉であった。しか
し現在では原意を離れ、8万～ 10万DWT強のレンジの
ものを商習慣的にそう呼ぶようになっている。カーゴの
量にして60万～ 70万バレルというのがおよその範囲で
ある。中型タンカー。

④Panamax
　例として、全長約228m×幅約32m×深さ約19m。
　パナマ運河を通航できる最大船型という意味で、通航
可能な船の最大幅32.31mいっぱいまで（普通は32.2m）
をとった船型をいう（2016年、パナマ運河拡張前の幅）。
載貨重量トンにしておよそ6万～ 7万5,000DWT程度に
相当する。商船一般に使われる言葉である。タンカーで
いえばカーゴの量でおよそ44万～ 54万バレルくらいの
範囲に相当する。中小型タンカー。

⑤プロダクトタンカー市場上の分類
・MR（Medium Range）船：2万5,000 ～ 4万4,999DWT
・LR1船：4万5,000 ～ 7万9,999DWT
・LR2船：8万～ 15万9,999DWT

写1 原油タンカー（VLCC）

写3 LNG 船

写2 石油製品船

写4 LPG 船

出所：日本郵船

出所：日本郵船

出所：日本郵船

出所：日本郵船
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（1）VLCC

　石油資源の世界的な供給地である中東で生産される原
油は、ペルシャ湾（アラビア湾）を出るとインド洋から太
平洋へと、シンガポールに至るマラッカ海峡を通過し、
片道で約6,500海里（約1万2,000km）の海路を経て日本
に運ばれてくる。中東から日本への航路は「オイルロー
ド」と呼ばれ、資源輸入国の日本にとって生命線ともい
える重要な航路である。VLCCは片道約20日間と、原
油の積み下ろしに使う約5日間を合わせ、約45日間か

けてこのオイルロードを往復している（図1）。

（2）石油製品

　原油・製品価格差の精製マージンや、各地域の製油
所の稼働率が、石油製品の荷動き変動に密接に関係す
る（図2）。中東↔極東（往復で約45日）の航路はナフサ・
コンデンセートの主要トレードの一つ。
　一方、JET燃料・ガスオイルでは、現状、極東出しも
多いが、今後の中東の製油所の立ち上がり状況によって

2. タンカーの航路

ペルシャ湾

VLCCの航路

マラッカ・シンガポール海峡

日本

百万トン

図2 世界の石油製品の海上荷動き（2015 年）

図1 中東から日本へ石油を運ぶ生命線（オイルロード）

出所：日本郵船

出所：出光タンカーホームページ



262016.7 Vol.50 No.4

JOGMEC

K Y M C

アナリシス

も主要航路は変動する。また、LR2による世界一周航路
を可能にするパナマ運河の拡張により、トレードパター
ンは更に大きく変化することが予想される。

（3）LPG

　LPGの主要生産地は、主に中東諸国であり、VLCCと
同様に中東からマラッカ海峡を通過し、主に日本や韓国
などの極東の需要国まで輸送される（図3）。近年、中国、

インドなど新興国への輸送も増加している。また、米国
のシェール革命により、米国からの積み出しカーゴが大
幅に増加していることに加え、2016年6月末には、パ
ナマ運河が拡張されVLGC（大型LPG船）も通峡可能と
なるため、極東～太平洋・パナマ経由～米国（ヒュース
トン）の航海数が増加することが予想される（日本から
ヒューストンまでは、南アフリカ・喜望峰回りで片道約
45日であるが、パナマ経由だと片道約22日となる）。

3. タンカーの契約と運賃

（1）引き合い（契約）

　“引き合い”とは、傭
よう

船者・船主間で運賃レートを含む
諸条件を合意し傭船契約を成約することである（主に、
航海ごとに契約するスポット航海契約の成約を指すこと
が多い）。
　引き合いを望む船主はまず自分が常に動かしている船
腹
ぷく

についてブローカーを通じてその動静を周知する。具
体的には、ブローカーは各船主の船腹をポジションリスト
にまとめ、市場に流している。一方傭船者は、自分に船
腹需要（リクワイヤメント：requirement）のあることをブ
ローカーを通じて船主に知らせ、船主からのオファーを待
つ。この場合、市場で一斉に通知する、いわゆるオープ

ンの形でオファーを募る場合と、ポジションに合う特定の
船に限定してリクワイヤメントを知らせる場合とがある。
　通常リクワイヤメント周知の際は、積み地（loading 
range）と積み日（Lay/Can）＊1を知らせることにより船
主からのオファーを待つ。これに対し船主から傭船者に
オファーをする場合は、船主は通常ブローカーを通じ傭
船者に対し主に下記を含む諸条件（運賃レート等）を公開
する。傭船者・船主間の交渉の末、運賃レートを含む諸
条件の合意に至ると成約となる。

<主な契約条件>
・ミニマム積み荷数量

INTERASIA TRADE

生産国/需要国（海上荷動き年間8,000万トン)

米国輸出（約2,000万トン） → アジア、欧州、南米

中東（約4,000万トン） → アジア

アフリカ・ロシア・北海等（約2,000万トン） → 欧州、アジア

AFRICA/NORTH SEA
TO US GULF/EAST

AFRICA/NORTH
SEA TO EUROPE

US TRADE
US TO JAPAN
 / CHINA / KOREA AG Trade

AG TO AISA

AUSTRALIA TRADE
(AUSTRALIA TO FAR EAST)

図3 世界の LPG の海上荷動き

出所：日本郵船
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・運賃レート（WS ポイント　※後述 or lumpsum freight）
・滞船料（デマレージ レート）
・航行スピード（チャーターパーティ スピード＊2）

（2）運賃の算定

　タンカー運賃の算定は主に、輸送される貨物の重量
（Metric ton）、各航路に適用される基準運賃、および航
海傭船契約で合意された運賃率によって計算され、その
算出にはほとんど全世界的にワールドスケール（WS）に
よる方法が採用されている。例えば、WS150は基準表
に記載されている運賃（WS Flat）の150％、WS50は同
50％が運賃率となる。

①旧ワールドスケール
　1985年2月および1986年1月にWorldscale Association
はWorldscaleが1969年に刊行されて以来、15年が経
過し、その間の船型の大型化、トレーディングパターン
の多様化等、従来のWorldscaleの実態にそぐわない不
都合な点が出てきたとして、近い将来に新しい基準運賃
を発表する可能性があることを声明として発表してい
た。それ以来LondonとNew YorkのWorldscale協会が
研究討論を重ね完成したのがThe New Worldscale 
Tanker Nominal Freight Scale（略称New Worldscale）
である。このNew Worldscaleの初版は1988年12月中
旬に発行、配布され1989年1月1日より実施に移された。

②New Worldscaleの内容
a.基準運賃は1Metric ton（1,000kg）あたりのドル建て
表示とする。
b.�標準船型としては、燃料油、水、貯蔵品を含む総輸送
能力を7万5,000Metric tonの船とする。燃料油は最
初の積み地において全航海に必要とする量の50％を
補油するものとする。
c.�改訂は毎年1月1日の1回だけとし原則として燃料油
価格と港費の変化を考慮する。
d.�計算の基準となる燃料油は380CST（センチストーク＊3）
を想定、その価格についてはLondonのCockett 
Marine Oil Ltd.が査定する前年度9月の全世界平均値
を使用する。
e.�基準運賃の算出基礎について（Basis of Calculation）
　イ.�すべての基準運賃は積み地/揚げ地/積み地のいわ

ゆる「ラウンド航海」を対象として計算される。
　ロ.�固定傭船料部分として$1万2,000/日を想定した。

この数字は、実際の船店費もしくは何らかの収入
あるいは利益の有無まで勘案しているものではな

く単なる想定数字である。
　ハ.�標準船型と算出前提
　　・輸送能力 7万5,000Metric ton
　　　�　本数字は本船の載荷容量に加え予備分を含む航

海に必要な貯蔵品、水および燃料油を含む。ただ
し燃料油については後述するように最初の積み地
において全航海に必要とされる量の50％を補油
するものとする。

　　・平均速力 14.5knot（1,852km）/h
　　・燃料消費量
　　　航海消費　55ton/日
　　　航海以外の消費　100ton/航海
　　　停泊消費　5ton/日
　　・燃料油価格
　　　�　LondonのCockett Marine Oil Ltd.の査定する

前年9月の全世界の平均価格を使用する。
　　・港費
　　　�　前年9月末までに利用可能な情報を基にNew 

Worldscale協会が査定する数字を使用する。そ
の際の現地通貨とドルとの為替換算率は前年9月
の平均レートを使用する。

　　　�　スエズ運河、パナマ運河通峡時間　ともに30
時間。この場合距離は考慮されていない。

　ニ.基準運賃算出上の注意点
　　・�標準船は特に指定がない限り積み地と揚げ地間の

最短距離を航海するものとする。ただし運河の通
峡時間や運河、水路または海峡の通峡費用を加味
した場合、最短距離が最も経済的な航路でない場
合が生じることがあるが、この場合は最短距離で
なく、最も経済的な航路を選ぶものとする。

　　・�燃料油はどこの港でも補油可能であるという前提
に立ち、載貨数量の算出にあたっては全航海に必
要な燃料油量の50％を最初の積み地で補油する
ものとする。

　　・�多港積みおよび多港揚げの場合は地理的順序
（Geographical Rotation）の原則に従う。

　　・�運賃または収入にかかる税金については考慮され
ていない。

　　・�特定区域をtradeする場合の戦争保険を含む船体
保険の追加保険は加味されない。

　　・�いかなる目的による離路分の追加も考慮されない。
　　　�　標準航路以外の基準運賃はWS協会会員の特別

の問い合わせにより算出提供する。
　　・�港費の査定
　　　�　港費についてはある程度の推定を含んでNew 
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（1）船腹需要　海上荷動き

①原油
（i）輸出（表1）
　2015年は中東からが8億5,500万トンと輸出の中心で
ある。中東は豊富な増産余力があり、イラクなどの地政
学的リスクはあるものの、安定的にシェアの半分を維持

する。伸び率が高いのは中南米積みである。中南米の石
油埋蔵量は中東に次ぎ世界の2割を占めるが、コロンビ
アの治安改善、ブラジルPetrobrasの海底油田開発が順
調にいけば、輸出量の拡大につながる可能性が高い。ベ
ネズエラは、埋蔵量はオリノコベルトの超重質油を算入
すれば世界第1位であるが、資金調達難から開発は停滞
している。メキシコも2013年末にエネルギー改革法案

4. 船腹需給の現状と見通し

Worldscale協会が査定する。
　ホ.基準運賃
　　�　以上の前提で収支均衡となる運賃率が基準運賃率
（Flat Rate）となり、WS100とされる。

③運賃の計算例
〈中東－日本の場合〉
　成約日のWSが70ポイント、Flat RateがUS$20であ

るケース。
　�（WS）70（=0.7）×（Flat Rate）US$20×（積量）26万

5,000トン= US$371万/航海 

（参考）2016年のFlat Rate
　・中東－日本 US$19.66（Ras Tanura-千葉）
　・中東－北米 US$30.70（Ras Tanura-Loop）
　・西アフリカ－中国 US$26.87（Kizomba-寧波）

海上荷動き量（百万トン） 年平均伸び率

輸出地域 2009年 2014年 2015年 2019年 2024年 2009～2024年 2009～2014年 2014～2024年

北米 77 82 90 90 84 0.5% 1.2% 0.2%

中南米 166 183 194 206 232 2.3% 2.0% 2.4%

FSU・欧州 338 249 262 260 262 -1.7% -5.9% 0.5%

アフリカ 363 288 272 276 292 -1.4% -4.6% 0.2%

中東 785 842 855 873 924 1.1% 1.4% 0.9%

その他 89 61 69 73 74 -1.2% -7.2% 1.9%

合計 1,818 1,705 1,742 1,778 1,868 0.2% -1.3% 0.9%

表1 世界の原油輸出量推移

（注）FSUは旧ソ連。
出所：日本郵船

海上荷動き量（百万トン） 年平均伸び率

輸入地域 2009年 2014年 2015年 2019年 2024年 2009～2024年 2009～2014年 2014～2024年

北米 436 270 254 232 201 -5.0% -9.2% -2.9%

欧州・FSU 452 399 421 391 362 -1.5% -2.4% -1.0%

日本 176 172 165 154 147 -1.2% -0.5% -1.6%

韓国 116 125 135 138 142 1.4% 1.5% 1.3%

中国 187 280 304 342 419 5.5% 8.4% 4.1%

他アジア 189 352 361 406 476 6.3% 13.2% 3.1%

その他 306 107 104 115 120 -6.0% -18.9% 1.1%

合計 1,862 1,705 1,744 1,778 1,867 0.0% -1.8% 0.9%

表2 世界の原油輸入量推移

出所：日本郵船
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が同国議会を通過し、その効果を勘案して生産量の増加
が期待されるが、海外資本の入札は難航している。

（ii）輸入（表2）
　2015年は日本・韓国・中国で6億400万トンに上る。
先進国のシェアは大幅に低下し、今後シェアを拡大する
のは中国とインドを含む他アジアである。2009年には世
界全体で2割程度であった同地域の原油海上輸入量のシェ
アがモータリゼーションの進展による内需増加で、2024
年には5割近くに達する。一方、北米向けはシェールオイ
ルの増産次第で更に輸入量が減少する可能性がある。

②石油製品
　2015年の白物（ナフサ・ガソリン・軽油・灯油）の荷動
きは5億6,700万トン。ガソリン需要の伸びが自動車の燃
費改善により鈍化するなか、世界の製油所は、新興国の
経済成長により伸びが堅調な中間留分の収率向上に努め
てきたが、中国、インドでの需給ギャップが製品の流れ
に大きな影響を与えている（IEA, Oil Market Report、 
2015年8月12日号によると、中国、インドは精製能力を
拡大させているが、国内需要はそれほど伸びていない）。
中国は、精製能力拡大に内需の増加が伴わず、石油製品
輸出国となった。また、インドは、もともと石油製品輸
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図5 タンカー増減量推移

出所：Clarkson
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アナリシス

出国であったが、精製能力を拡大し、石油製品の輸出を
増加させている。この先の需給については、中国や中東
等からの供給増を、製油所の閉鎖が続く欧州・豪州の輸
入増によって、どこまで吸収できるかにかかっている。
　※�詳しくは、日本郵船調査グループ編の「2015 

Outlook for the Dry-Bulk and Crude-Oil Shipping 
Markets」（一般社団法人 日本海運集会所発行）を
参照いただきたい。

（2）船腹供給　タンカー（1万DWT以上）の動向

①船腹量
　2015年末は、前年比3.3％増の6,086隻、5億2,500万
DWT。うち、VLCCは前年比3.1％増、Suezmaxは同1.8％
増、Aframaxは同3.1％増、Panamaxは1.0％の減であっ
た（図4、図5）。

②解撤（スクラップ）
　2015年のタンカー市況は好調だったので、タンカー
の解撤はほとんどなく、解撤船齢も上昇した。VLCCの
解撤はわずかに2隻、解撤船齢も2014年には21年⇒24
年と伸びた（図6）。

（3）�VLGC（6万5,000㎥以上の液化ガスタンカー）

の動向

　船腹量は、前年比22.3％増の198隻、1,610万㎥。発
注残は89隻で、2016年竣工予定は52隻、2017年は26
隻と大幅な増加が見込まれる。

（4）LNG（4万㎥以上）の動向

　船腹量は、前年比7.3％増の415隻、6,400万㎥。発注
残は142隻、2016年竣工予定は43隻、2017年42隻、
2018年以降57隻と、今後数年にわたり大幅増加の見込み。

5. タンカー市場の特徴

（1）VLCC市場

　VLCC市場は、海難事故による油濁リスクが高く（環境
面、補償面において）、また、クルーマトリックス＊4など
船員の経験も問われるため、石炭や鉄鉱石を運ぶバル
カー船と比較すると船舶管理の難易度が高いことなどか
ら、どちらかといえば、参入障壁は高く、バルカー船に
比べて投機的な参入者はこれまでは少なかったと言える。

（2）VLGC（LPG船）市場

　LPGは季節的需要変動が大きく、各積み地での品質
の差が比較的少ないことに加え、近年東西の価格差によ
り米国からの出荷が増加しているため、コモディティ化
が進みつつある。VLGCの安全運航を行うためには、プ
ロパン・ブタンといった2種類の液化ガスの取り扱いに
精通した乗組員の確保・育成が課題となっており、技術
的な参入障壁は比較的高いと言える。
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タンカーの基礎知識

　タンカー運航船会社の注意点としては、タンカーは
事故を起こした場合の被害が甚大なものとなるため、
船員の教育をはじめとした安全面での配慮が重要であ
る。具体的には船体のダブルハル（二重）化、安全と環

境に配慮した機器の搭載、船員の資格基準を設定、
SIRE受検＊5による船質の維持等、ソフト、ハードの両
面で他船種とは異なる厳しい安全基準を設けている。

6. 安全運航の重要性
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<注・解説>
＊1：	 �Laydays/Cancelling Time。船積み時期を指し、貨物船をチャーターする際の契約事項で、傭船者の荷役開始可

能日とキャンセル可能な最終日をいう。
＊2：	 傭船契約で保証される船の速度
＊3：	 重油の粘度の単位
＊4：	 オイルメジャーが起用する船舶について設定している船員要件
＊5：	 �SIRE（SHIP INSPECTION REPORT）とは、OCIMF（石油会社国際海事評議会）メンバーによる検船システムで、

船舶だけでなく船舶管理会社、乗組員の評価を行い、メンバー間で検船結果のレポートを共有している。

（3）石油製品船市場

　ひと口に石油製品船といっても、沸点の違いを利用
して原油を分離させて製品にしたものが石油製品であ
り、ナフサからジェット燃料、軽油まで幅広い商品を
積載する。

毎航海、カーゴや積み揚げ港が異なることが多く、カー
ゴが異なればタンクのクリーニングには注意が必要とな
る。荷動きの多くの割合を占めるナフサは、石油化学業
界の動向から密接に影響を受けるので、その動向が石油
製品船の需要にも影響を与える。


