
• 

，いわ

、う)が主

の尾輪をも

点は，横風中

こと，滑走中に

をかけても機体

ないこと，離着陸

。n-QI



.編集部インタビュウ.

空港給油とその発展

く語る人〉 今泉 耕吉 三愛石油専務

神立時一郎 I! 常務

岩崎 清 11 常務

一原 桂 11 常務

田飛行機にどうやって給油する

空港給油，つまり空港についた飛行機にどうやって燃

料を補給するのか，一般の人はあまりご存知ないと思う

ので，まずそのお話から伺いましょうか。

飛行機に燃料を補給するには，小さい空港では給油自

動車がタンクから燃料を運んできてそれを飛行機に注ぎ

こむとしづ方法がとられています。ごく当り前といえば

当り前のやり方ですが， しかし大型の飛行機が何台とな

く着く大きな空港ではこの方法にいろいろな不便が生じ

てくる。ジェット旅客機のように大量の燃料を食う大型

機には，給油自動車が何台も必要です。

これがタンクとの間を行ったりきたり何往復もして，

ずいぶん手間がかかる上，飛行機はそのまま何時間も釘

づけにされてしまう。この往復の手数を避けて，一機あ

たりの給油車をふやすとしても，空港にはおびただしい

給油事が必要となり，それが飛行機のあいだを右往左往

するのではひどく危険です。衝突などして火を吹けば，

小型給油車でも大変なことになる。また旅客や荷物の積

下し，充電とか水の補給とか，エンヂン ・機体の点検と

かの仕事にもさし支えて，給油作業だけで飛行場は機能

麻痔になりかねない。
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日 ぜース

こうした意味で給油自動車による給

油は，地方の小さなのんびりした空港

以外にはあまり役立たなくなってるんです。

わが図でもごく田舎の空港へ行かなければ

しだいに見られなくなるでしょう。だが他に

どんな方法で給油したらいいか。自動車によ

るいろんな不便を何とか合理的に，安全に，能率

よく行わおうと考え出されたのが， 現在羽田など

で三愛石油が行っているハイドラント方式です。

.ハイドランド方式とは

ハイドラント方式とはわかりやすく言えばどんなやり

方でしょう。

よく街角やピノレの壁に，水道の消火栓が取りつけてあ

りますね。あの消火栓をあけると水源地が空っぽにな
SまとIfし

るまで，欲しいだけの水が送りでることになってま

す。

ハイドラント式給油施設はこの水を燃料におき替えた • 



• 

• 

十
“A"誘導路

ハイドラント設備配置図

ものと考えればL、いんで、す。ただ燃料が航空用のガソリ

ンとかジェツト用ケロシンなので，その取扱いは水のよ

うに簡単にいかなL、。第一，品質の管理が完全でなけれ

ばならず，少しのゴミや水分も混つてはし、けない。また

橋

IfIJ 

パイプやホース，その継ぎ手などからポトリポトリとこ

ぼれることは勿論，わずかに穆みでることも厳禁で，こ

うした管理にたえず注意がはらわれているわけです。

そこで羽田の東京国際空港でのハイドラント式給油泌

設について説明してみましょう 。
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ハイドラント系統図

設備は上図のような系統で接続され てい るわけです
ハーグ

が，まず航空機用各径燃料は油の元売会社から油槽船

(1 )で運ばれてきて，桟橋からパイプで送られる。その

パイプは地下を遜って貯蔵タンク (4)に接続されてい

ますが，さらにタンクからエプロン(駐機場)にとまっ

ている飛行機の燃料注入口 (9)まで、パイプラインが一

貫してつづいてるのがハイドラント方式の大きな特長で

す。

船から上った燃料は水やゴミなどの爽雑物をとり除く

ためにフイノレタ ー・ セパレータ ー (3)をくぐり，貯蔵

タンタ (4)に保管される。飛行機に給油する際は，サ

ーピサー (10)のホースを翼の燃料受入口に取りつける

だけで自動的に高圧ポンプ (6)が始動し， しかもその

吐出圧力はつねにコント ロール室 (5)の自動装置によ

38 

(4)貯蔵タンク

ってたえず調整されながら，間断なく必要なだけの燃料

がはやい流速で注入されるという仕くみです。

パイプラインの中間には品質管理に必要な装置 (2) 

(3 )とか，異状事態の発生に備える設備 (7) (8)が

あって，し、かなる場合にも安全なことが保証されていま

す。しかもこれらの設備や装置はエプロンから迄かに離

れた場所にまとめられており，エプロン地域での設備は

すべて地下に埋められているので，飛行機の移動とかエ

プロン上の作業にはまったくじゃまになりません。

貯蔵タンクにはつねに各極燃料が十日乃至二週間分保

管されていて，たとえ海が荒れたり地上交通が遮断され

ても飛行機の運航に影響することがないし，エプロン内

のパース(飛行機をとめる定位置)にはそれぞれ必要な

極類の燃料を選んで給油できるように各極別に配管され

• 

• 
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ヱマージェンシースイッチ
(8) 

(9)ハイドラントピット ハイドラントピット

て，何の混乱もなく素速く給油することができfるんで るこどなどから，月間給油量が10万ガロ γを超える空港

す。 ではその将来性を併せ考えるとあきらかに経済的で，三

それだけの大規模な施設をす~となれぽ，ハイドラン 愛石油ではご要望に応えてこう した~港給油設備のコソ

ト方式にはかなり多額な殴備賓が必要ということになり サルタントも待っているわけです。

ますね。 、 この経済性のほかに，ハイドラント方式の利点をかい

そうですね。給油自動車による方法に比べれば，確か つまんで言えば，安全性，能率の二つがゐげられるν航

に最初は多額の設備費の投入が必要で，三愛石油もその 空燃料は引火性の高い危険な液体ですが，この方式では

ために充分な資金をかけているわけです。ちなみに言え 燃料が貯蔵タンクを出て航空機のタンクに注入されるま

ば羽田の国際空港もまだまだ発着機もふえ，膨脹しつつ でまったく空気にふれず，蒸発したり漏れたりしないの

ありますが，この空港の最終的な姿にも充分対応して給 で，給油自動車に比べて火災への安全度がはるかに高い

油できるだけのハイドラント施設をすでにおえていま し，取扱い中に燃料へ異物が混入するおそれがないか

す。 ら航空機側にとってもはなはだ安心で好都合と言えま

これは最初金がかかるようですが，その機能性，設備

寿命の半氷久的なこと，整備維持費がはなはだ低廉であ

す。

また能率については，給油作業が簡単で飛行機一機に
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たいする作業員が3名ですむこと，所要時間が給油自動

車の 1/.乃至1んである こと， したがって航空機の運航稼

動率， エプロンの利用効率がいちじるし く向上するこ

と，などがその特長といえますね。

-給油技術の歩み

ハイドラント方式の給油は日本では羽田が最初だそう

ですが，海外ではどんな空港で採用されているんです

語、

いや，日本で最初どころか世界で初めて実用に供した

のがこの羽田だったんです。そして現夜では世界の大き

な空港のほとんどすべてがこれに切り換えましたが主な

ものをあげると一一一ア メリカのサンフランシスコ空港，

ロスア ンゼノレス空港，シカゴ空港，シャト ル空港， ダレ

ス空港(ワシ ントンDC)，マイアミ空港，ダラス空港，

ミネアポリス空港，セントノレイス空港， ピツツパーグ空

港，フオートウォース空港， ニューヨーク・ケネデイ空

港(設計完了， 着工)，イギリスのヒスロー空港， ガッ

トウ ィッ ク空港(ロンドン)， フランスのオルリー空港

(パ リ)，デンマー Pのョベンハーゲン空港，西独のフラ

ンクフノレト空港，オランダのアムステルダム空港，ボン

ベイのサンタクノレツ空港，ホン コン空港， カラチ空港，

カイロ空港。

では，羽田にハイドラント式給油投備がつくられたの

はいつ頃ですか。

昭和30年6月です。しかし完成までには着想，研究，

実施とあらゆる苦労を重ねましたが，それこそ三愛石油

の空港給油事業の治革史とい うことになりますね。

三愛石油の歴史がつまり日本の空港給油技術の歩みと

いえるわけですか。

ええ。三愛石油が東京・銀座にスタンダード・ゥーァキ

ューム石油会社の販売代理屈として発足したのは，昭和

27年6月のことです。ちょうど戦後日本の民間航空も再

開の機運にむかい， 平和条約の発効にともなってようや

く完全な領空主権が回復しようとしていた頃で，三愛石

油はこの航空事業の将来の急速な発展に着目，まず羽田

空港内における構内営業権を獲得しました。 ついで27年

10月， 日本航空株式会社と航空燃料の補給業務代行の特

契をむすび，初めて航空給油の第一歩を踏みだしたんで
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す。

翌28年には2p.港内に適当な用地をえて燃料貯蔵のため

の地下タ ンク を完成，航空燃料の保管業務を開始するか

たわら，29年早々日航機にたいする給油業務をスタ ンダ

ード・ヴアキ ューム石油会社から委議され， ょうやく自

主給油の体制lを整えました。

けれども 当時日本の空港の給油方式は燃料補給率によ

る運搬給油で，そのわずらわしさと非能率は，発着機の

増大にとも ない事故発生の怖れさえしだいに強まったの

です。 そこで三愛石油では市村清社長の発案によって，

従来の給油法を思い切ってハイドラ ント (HYDRANT)

方式ー消火栓方式ーに改めることに決意しました。それ

以来，いろんな障害を克服して，多くの研究と準備がす

すめられ，翌30年 6月，ょうやくハイドラ ント式連続給

油設備を完成したんです。

つづいて日本石油，シエノレ石油， スタンダード・ヴァ

キューム石油と順次施設の使用契約を締結，同時に日航

単世

東京国際空港における当社の

航空燃料取扱量の推移

百万ガロン
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機その他国内機へのハイドラント給油も本絡的に開始し

て，翌31年 1月にはパン ・アメリカン航空機への使用開

始により外国航空会社全般の信頼をえました。ハイドラ

ント式設備の利点は大2笠2港ほど有効に発揮されますが，

当時すでで‘に月間百万カガ，ロンをこえる羽田での効率はすば

らしくし，外国から設計資料右をピ懇望されるなどひろく注目

を浴ひ

そしてジヱツト機の就航など航空界の闘矧的発展にと

もなつて，東京国際空港もつぎつぎ鉱張されましたが，

そのたびに給泊施設は整備拡充されて今の姿になったわ

けです。

その規模は昭和45年頃と予想される東京国際空港のフ

ノレ活動の時の見込発着機数一一年間17万5千機，月間給

油盆2千万ガロンを扱つでもなお余りあるほどの設備を

昨39年夏に完成したのです。現在の東京国際空港の給油

量は月間 1千2百万ガロン(一日当りドラム缶換算約8

千缶)をこえ，この燃料はすべて三愛石油の給油施設を

還して給油されている実情で，ハイドラント給油を開始

してからわずか10年にみたぬうちに給油量は12倍にも達

しています。

空港という場所はつねに危険な燃料を級っているか

ら，安全対策が要求されると思うのですが，その10年の

あいだ事故などはいかがでしょう。

それがただの一度もないんです。 バン・アメリカン航

空会祉の感謝状を初め，内外20社に余る航空会社から，

特別の賛辞を頂いているほどでこの信用は何より も大切

なことと考えています。

• LPG について

三愛石油では給泊施設のコンサルタント部門もあると

先ほどのお話にありましたが，ほかに石油製品の販売も

行ってるんじゃありませんか。

ええ。 一般石油製品だけでなく，ハイドロピス (HY-

DROVIS). L Pキヤプオイル (LP・CABOIL).パワー

レックス (POWEREX)な どの自社製品， また需要者

の便利を計って各極ガス器具や， 英国製ネネットなどの

自動車用品の販売も行い， これを総括して営業部門と呼

んでいます。 本来三愛石油はスタンダード・ヴァキュー

ム石油会社の販売代理庖業務から発足したのですが，そ

十
の会社がエアソとモ ーヒソレとに別かれたので現在はモー

ヒツレ石油株式会社の代理屈として官庁，工場等の大口消

費者を対象にたえまなく販路の維持拡燥をつづけている

わけです。

石油製品といっても，そこには家庭用，工業用 LPG

(液化石油ガス。例えばプロパンガスはその一つ) も含

まれますし，この貯蔵用のための低温常圧百トンタンク

を，昭和35年 9月川崎市大師河原の万油センターにわが

国で初めてっ くり .LPGの充模事業，ボンベの検査塗

装処理などを開始しました。

ほかに施設として，佐賀県神埼町に大きな綜合油憎

所，東京初め，大阪 ・名古屋 ・福岡に各蛍業再rr.その傘

下に多 くのサービス ・ステーションがあり，東北には子

会社東北三愛石油株式会社を設立して地方機憾の拡充を

はかっています。

現在これらの施設拡充は一応完了したかたちで，ひた

すらその稼働効果を促すための要員確保，元売会社との

連繋強化につとめていますが，業績も年をおって上昇曲

線を高め，今期は売上目標を16億円に，利益率を11%と

見込んでいます。

.給油事業の安定性

航空給油の方の今後の見通しはいかがですか。

ええ，元来が空港の給油事業というのは一般の企業と

ちがって，商品ロスとか売掛回収不能ts:.どのまったくな

い安定企業なんです。空港を使う内外の大航空会社を対

象に，毎日刻々と飛行機がつけば必ず給油しなければな

らないわけですから。

ただ問題といえばその設備費でしょう。先に述べたよ

うに東京国際空港の発着機数，したがって給油量は年々

激増していて，その設備内容や規模はつねに運輸省の空

港整備計画に即応する必要があります。この結果，今日

のハイドラント式給油設備は羽田空港の最終的キャパシ

ティ(容量)に充分応じきれるほどの規模でできあがっ

ています。これは反面，設備費がいささか企業常識を上

廻るとも見られるわけで， 当分のあいだ設備の償却と金

利におわれる心配も生じます。

けれども空港給油事業は他とまったく比較にならぬほ

ど安定していて東京国際空港の年間発着機数 ・給油量の

41 



大幅の増大，その突績の年次伸張率等々，そっくり給油

事業の伸張率とみてきし支えないんです。

.東京新空港

空港の{申張率と関連して，将来羽田のキャパシティが

飽和点に違す~ことも考えられますね。そこから新空港

の問題もでできますが。

今のところ羽田の離着陸回数は年間約10万回だそうで

すが，当然これが年々上昇して， 1970年(昭和45年)に

はおよそ17万5千四に遥し，まず離着陸回数からみて飽

和状自主になろうと見られています。

東 京国際空港の年間取扱数
1964年

一方，アメリカ，イギリス，フラ γスなど航空先進国

では目下超音速旅客機 (SS T)の開発が熱心につづけ

られていますが，その完成就航がほぼ東京国際空港の飽

和時点と同じと予想されてるんです。 SSTには滑走路

の長さが約4千メートル必要で，現在 3千米そこそこの

羽田空港では SSTの離着陸は不可能とのことです。

このためにも新しい空港をどこか別にうくらなければ

ならない。そこで周知のとおり羽田の飽和対策主同時に

SST対策として， 新東京国際空港の建設計画が進めら

れているわけですが，ここに一つ誤解しないで欲しい問

題があります。それは将来羽田空港が飽和したら駄目に

なると言うわけではけっしてないということです。飽和

したらそれ以上押しこむわけにいかないから，別の空港

をつくるだけのことです。

常識的にみても，あれほど都心に近く，環境的にも機

能的にも整った羽田の設備をそっくりムダにすることな
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十
どありえないと言っていいでしょう。いずれにしろ三愛

石油では，東京国際空港のキャパシティに見合うだけの

充分な給油能力を備えているので，空港がいよいよ内容

的に充実していくにつれ，常にこれに応じうる自信をも

ってますし，またこうした給油体制lを維持することを義

務と心えているわけです。

問機の考え方から，新東京国際空港についてもし必要

とあれば三愛石油はよろこんで給油部門に協力するつも

りです。

.コンサルタントについて

給油施設のコンサルタントはどうでしょう。こういう

箇でのコンサルティングはめずらしく，一般の人になじ

み薄いと思いますが。

そうでしょうね。しかしさっきの話のように羽田のハ

イドラント給油設備は世界各国の注目を浴びていて，圏

内でもできれば全国的な普及がのぞましい。三愛石油の

技術と経験にもとづく試算よると，月間給油量10万ガロ

ンをこえる空港では自動車給油より低コストで運営でき

るので，経済的にも有利です。

またこの種の設備は運航路線の一空港だけにと どまら

ず，路線全体に完備することが綜合的に品質管理，給油

能率，安全維持などの成果をいっそうあげることになり

ます。外国とちがい，土地の狭いわが国では空港エプロ

ンの拡張にもおのづから制限があり，また燃料補給率の

大きさも制約されていますので，近い将来各空港の給油
...<そう

量， エプロンの稲駿度がいち じるし く高まった場合，給

油能率，エプロンの使用効率，安全維持などを考えると

ハイドラ γ ト方式にまさる方法はありません。

この意味で，われわれのコンサルタント部門は，内外

の各空港に適するもっとも経済的な設備をつねに研究開

発ーし，その設計，建設，あるいは運用の相談や資料の提

供にあたっています。

今日まで東京国際空港の給油設備一切を建設した千代

田化工建設徐式会社とは特別に業務提携をむすんでいま

すが， 最近では国内の空港で新しく ハイドラント施設が

着工されようとしていますし，また海外でも数カ所の空

港に進出することとなり，国際的な拡がりで大きく飛躍

しようとしているんです。

• 

• 

• 




