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摘要 

2021 年 1 月 14 日，海关总署公布了我国最新的大豆进口数据。数据显示，中国 2020 年全年累计进口

大豆 10,032.82 万吨，首次超过 1 亿吨，较 2019 年的 8,851.3 万吨增加 13.3%，预计 2021 年中国大豆进口

量也将超 1 亿吨。笔者回顾了最近十年的大豆货损案件，注意到 2016 年南美的大豆作物在生长和收获季

节受到了天气和降雨等不利因素的影响导致了当年大豆货损案例索赔金额合计高达上亿美元。令人担忧的

是今年南美的气候与 2016 年有相似之处，根据相关信息，南美今年的天气和降雨形势对作物生长和收获

的影响更加不利，因此业内已有专业人士对今年南美出口大豆货物的品质表示担忧，并同时预测将可能不

可避免会对大豆货物的运输安全造成影响。本文以问答形式重点讨论几个涉及大豆货损的问题，希望对协

会会员起到风险提示作用。 

 

一、南美的不利天气形势的表现 

根据追踪，2020/21 年度南美的天气状况对大豆作物造成了不小的影响，主要体现在以下三个方面： 

1．受来自于拉尼娜现象导致的高温干燥影响，阿根廷、巴西等南美国家推迟了大豆的种植时间，将影

响大豆品质并导致大豆一定的减产及大豆作物生长期和收获期的整体延后。 

2．2021 年 1 月下旬以来，巴西部分大豆主产区的大量降雨给收割工作造成了干扰并影响作物收获进

度，造成物流运输拥堵和港口装货延迟，截止目前，巴西出口大豆的排港量达 2000 万吨左右，目前巴西大

豆正值收获期，持续降水将导致收获大豆含水量上升影响装船大豆品质和运输安全性。 

3．阿根廷连续面临干旱，天气预报显示，阿根廷主要作物产区的干旱天气将持续到 3 月中旬，连续的

干旱天气已经对阿根廷的主要作物大豆、玉米的生长造成了影响，持续的干旱环境还增加了蓟马和蜘蛛等

害虫的滋生并将会对作物品质造成影响。 

近年来，笔者注意到有相当数量与南美装船大豆货损有关的索赔案例发生。由于大豆货物的价值较高，

而且装运量相当大，数据显示单个索赔案例争议涉及的索赔金额常常高达数百万美元，因此大豆货物的运

输安全一直以来受到了业界的极大关注。笔者通过总结以往大豆货损案例的经验教训及实践经验，对涉及

大豆货物的货损质变机理和运输安全方面会员船东所普遍关注的具有代表性和共性的问题进行汇总解读，

以期对大豆货物的运输安全有所帮助。。 

 

Q1、船舶运输中常见的大豆货物货损类型有哪些？ 

A、 常见的涉及大豆货损的索赔主要可归为以下几类： 

1） 大豆含水量过高：典型表现为货舱内大豆发热、变质、发霉、结块、变色，并常伴有霉

味。此类索赔案件中，索赔方通常声称因船舶通风有问题而导致船舱潮汗，使得大豆受潮损坏。 

2） 大豆杂质含量过高：表现为大豆杂质含量高、破碎粒/开裂大豆的数量远超整舱货物平均

申报值或混有不同颜色豆粒和其它外来物等。坏损豆粒的呼吸强度相比完整颗粒更大，吸湿散热

更强，杂质的存在也阻碍了大豆运输过程中的空气的流动，形成了微生物活动的空间，都进一步

增大了霉变、结块等货损的风险。 

3） 船舶货舱舱盖密性：因货舱舱盖未达到风雨密要求而致货舱进水，或污水井、管路、压

载舱等部位进水导致的大豆损坏。 



4） 燃油加热问题：因双层底舱燃油过热而导致大豆变质的索赔，损害通常表现为毗邻双层

底舱的大豆褪色。同时，燃油过热也会提升舱内湿度，从而可能导致某一层大豆结块。。 

 

Q2、运输过程中大豆货损的质变机理是什么？ 

A、 大豆货物作为一种带有活性的植物种子，其本身在一定情况下会产生呼吸作用，呼吸作用是

大豆种子内含的有机物在细胞内经过一系列的氧化分解最终生成 CO2 和或其他产物，同时释放能量的

过程。 

大豆的呼吸作用过程根据是否有外界氧气参与分为有氧呼吸和无氧呼吸两类： 

【有氧呼吸】细胞在有氧气的参与下，通过酶的催化作用，把葡萄糖（C6H12O6）等有机物彻底氧

化分解，产生 CO2 和 H2O，释放能量的过程。1mol 葡萄糖彻底氧化分解释放能量 2870KJ，其中 1161KJ

储存在质变的细胞中，其余都以热量形式散失。 

 

有氧呼吸的总反应式： 

 

C6H12O6+6H2O+6O2→6CO2+12H2O+能量 

【无氧呼吸】指细胞在无氧条件下，通过酶的催化作用把葡萄糖（C6H12O6）等有机物分解成为不

彻底氧化产物，同时释放出少量能量的过程。1mol 葡萄糖经无氧分解形成乳酸后，释放能量 196.65KJ，

61.08KJ 储存在质变的细胞中，其余都以热量散失。无氧呼吸在有氧时会受到抑制。 

 

无氧呼吸的总反应式： 

 

C6H12O6→2CO2+2C2H5OH+少量能量（酶催化） C6H12O6→2C3H6O3+少量能量（酶催化） 

 

  从以上反应式可以看出，无论有氧呼吸还是无氧呼吸，大豆的呼吸作用都会释放热量，这就是为

什么大豆货损常伴随货物温度升高的原因。大豆的呼吸作用会释放出大量的热能和水汽，大豆货物作为

一种热的不良导体，产生的水分和热能不能及时散发出去，使得大豆的湿度增大，货物温度升高，湿度

和热量重新被大豆吸收后，使得货物的呼吸强度提高。大豆的呼吸作用同时又不断产生能量和水分，随

着时间的进行，不断产生热量最终导致大豆发生质变货损。 

 

Q3、影响大豆货物货损的关键因素是什么？ 

A、 在生活中储藏粮食类农产品时，首先需将收获的粮食进行晾晒干燥，同时储藏时可以在密闭

的仓库里充二氧化碳和氮气以及降低温度，或者通过干燥法降低水分含量，以降低呼吸作用，减少有

机物的消耗。大豆等种子类农产品呼吸作用与含水量关系密切，在一定范围内大豆细胞呼吸强度随含



水量的增加而增强，随含水量的减少而减弱。大豆货损主要是由其呼吸作用导致的，影响大豆细胞呼

吸的外界因素有：温度、氧气浓度、二氧化碳浓度、含水量等。我们可以看到，在大豆运输过程中，影

响大豆呼吸作用的因素中，氧气浓度和二氧化碳浓度我们很难施加影响，其实导致货损的两个关键因

素就是大豆的含水量和装船货物温度，我们可以从控制含水量和温度两个角度来保证货物运输安全。

同时，在含水量和温度一定的情况下，货物装船前的仓储时间和航程是否延误同样会对货物状况产生

重大影响。 

 

Q4、大豆的含水量和温度、相对湿度的关系？ 

A、通常情况下，为保证大豆安全运输，13%的含水量是通常货物运输的上限标准。低于该值，货物

在航程中发生货损的风险被认为相对较低。然而，大豆的平衡含水量并非为一个定值。储运中的大豆仍

然是“活”的植物种子，会吸收周遭水分。而且，相比较冷空气而言，热空气包含了更多的水蒸气。因

此，为了评定货物在其申报含水量下的生物稳定性，关注装船货物的温度同样很重要。当温度高于 25℃，

为了运输安全，含水量必须低于 13%，而当温度低于 25℃时，含水量则可以相对提高。表 1 展示了大豆

的平衡含水量是如何随着温度和相对湿度的变化而变化的。 

 

从以上研究数据可以看出，为保证大豆安全运输，间隙空气的相对湿度应保持在 65%或以下。低于

这个数值，绝大部分细菌将处于休眠状态，真菌滋生也会受到抑制。因此，理想的状态是储运大豆场所

的相对平衡湿度始终保持在 65%或以下。然而，由于散货船货舱的通风系统无法确保舱内空气环境得到

严格控制，因此，货物装船时大豆货物的含水量一般被认为是决定货物在整个航程中是否存在货损风险

的重要参数。 

 

Q5、大豆货物温度与储运期限的关系？ 

A、 通过以上分析，我们知道引起大豆货损的两大关键因素是装船时的货物含水量和货物温度，

其中含水量的变化（尤其是货物中含水量最高的那部分）起着非常重要的作用。表 2 列出了大豆在不

同温度下安全储存的“大致”时间。在含水量 14％、温度 21 摄氏度（70 华氏度）的情况下，安全储

存期为 45 天（大豆货物从南美运到中国的通常航行时间）。换句话说，在含水量和温度一定的情况下，

装船前的仓储时间和航程是否延误会将对货物状况产生重大影响。 



 

同时，按照国内粮库大豆储藏的实践经验，含水量 13%的大豆可以安全储存一年，但是船舶是用于

载运散装货物的海上运输船舶，并不适合于大豆货物的长时间储存。因此不能以国内粮库大豆储藏的理

论和实践经验为依据。一般大豆卸货时发现的霉变、变色和结块等现象，与海上运输航程与锚地抛锚待

卸时间长短存在必然的因果关系。 

 

Q6、船长在审核货物运输单证时面临的困境和应注意的问题是什么？ 

A、 货物装船前，船长会收到散装货物运输单证，其中列出了散装货物的运输名称（例如：大豆），

但一般除了货物报关单上写明的含水量规格上限外，通常不会包含与待装货物含水量有关的具体信息。

运输单证列明的拟装货物含水量上限一般仅仅是销售合同项下允许的最大水分含量的贸易参考值。通

常大豆货物运输合同中规定的南美大豆含水量上限（例如：巴西最高为 14％，阿根廷最高为 13.5％）

往往高于安全储存的建议值，即：货物装船时的含水量可能符合销售合同的规格要求，但货物运输途

中仍然有发生货损的巨大风险。 

同时实务中船长应依据装港质量证书判断货物表面状况是否良好并签发提单，但实际情况是一些

港口有关评估安全储存能力所必需的各票货物的详细含水量数据，通常由货方掌握，不提供给船舶船

长。船舶常常无法在货物装船前甚至直到装货结束开航拿到货物质量证书，或者托运人提供船舶货物

质量检测证书，其上显示的数据是整船货物的平均值，无法反映局部货物水分含量的实际情况，即：

船舶船长无法掌握各批次装船货物或者说局部货物的实际含水量，而根据货物的表面状况，目测含水

量 13％和 15％的大豆并无区别。 

通常，除非货物明显潮湿，船舶很难在装货过程中控制货物的含水量，并且一般大豆货物装货速

度极快，船舶很难有机会在装货过程中对货物进行近观检查，船舶船长只能本着善意接受货物。同时，

尽管船长可能并不知道待装船大豆货物的含水量特征，但经验表明，通过一些属于表面状况的重要明

显迹象，可以在装货过程中发现容易发生货损的货物，例如：大豆明显发黑及其它异常颜色、大豆含

有较多杂质、碳化粒和破碎粒等等。船舶船长应在运输实际中积累经验，了解并掌握大豆运输中可能

面临的风险，有针对性的采取防护措施，提高风险防范能力。 

 

Q7、大豆货物运输途中货舱通风问题注意事项？ 



A、大豆在航程中呼吸作用会吸收和释放水分，大豆受损可能因吸收水分所致。当船舶于温暖潮湿的

环境中装载大豆，并进而驶入相对低温的水域时，大豆就可能因吸收水分而受损。大豆会释放水蒸气，

货舱需进行适当通风以防止货舱出汗导致大豆表面暴露于潮湿的环境中导致货损。因此航行途中需要对

货舱内外的空气状况进行定期适当的监测，并根据情况进行适当通风，用舱外相对干燥的空气来置换舱

内因大豆释放水蒸气而相对暖湿的空气。然而，目前绝大多数散货船上的自然通风系统只能对表层大豆

起到通风降湿作用，无法防止货舱内深层货物的腐坏，大豆在海上储运期间状况的好坏，基本取决于装

船时的大豆状况。诚然航行途中的货舱通风对货物好坏影响不大，但在常见的大豆货物索赔案件中，索

赔方通常声称因船舶通风有问题而导致船舱货物汗湿，因此从货物保管、照料角度，在船舶载货航行途

中仍需按要求对货舱进行通风并进行记录，尽到合理管货义务。 

 

Q8、船舶在装货港应注意什么问题？ 

A、船舶在装货港装货前首先应保证货舱适货，确保货舱清洁、干燥，所有货舱开口处的密性完好，

包括测深管、舱口盖及其他相关入口处密性完好；其次是在装货过程中利用装货间隙对装运的货物进行

嗅觉和视觉检查，确认是否存在异常情况，例如大豆是否存在发芽、生虫、结块、变色，如发现异常应

及时要求托运人将明显发霉或低质的货物更换为完好货物；装货过程中应考虑测量货物的温度并记录，

例如利用装货间隙和在装货完成后测量并记录货物表层及向下一米深的货物温度；若对货物是否适宜装

运存疑，可寻求经验丰富的检验人或货物专家的意见和帮助。 

 

Q9、船舶载运大豆货物航行途中应注意什么 ？ 

A、船舶在装货港装货前首先应保证货舱适货，确保货舱清洁、干燥，所有货舱开口处的密性完好，

包括测深管、舱口盖及其他相关入口处密性完好；其次是在装货过程中利用装货间隙对装运的货物进行

嗅觉和视觉检查，确认是否存在异常情况，例如大豆是否存在发芽、生虫、结块、变色，如发现异常应

及时要求托运人将明显发霉或低质的货物更换为完好货物；装货过程中应考虑测量货物的温度并记录，

例如利用装货间隙和在装货完成后测量并记录货物表层及向下一米深的货物温度；若对货物是否适宜装

运存疑，可寻求经验丰富的检验人或货物专家的意见和帮助。 

 

Q10、货物固有瑕疵引用的法律问题？ 

A、 海牙规则中有一条关于货物固有瑕疵的抗辩条款，但承运人须就货损确因货物固有瑕疵所致

承担举证责任。搜集证据（例如，证明在整个航程中已采取适当通风措施的记录）和举证对于船东来

说通常都很困难。倘若缺乏有关通风措施的具体记录或记录存在瑕疵，可能通风记录反而成为通风不

当或不足的证据，诚然货损确系因货物的自然属性所致，实务中承运人将可能很难证明其已尽到合理

管货义务。同时，“货物固有瑕疵”论点是否成立同样取决于受诉法院地法律。 

 

防损建议 

通常，在南美各大豆产区，装货前大豆都是存放在仓库里的，然而，考虑到今年以来南美部分大豆产

区的天气状况特别是收获期的大量降水导致的储运困难，大豆装船前可能储存并暴露在高湿度条件下，虽

然部分储运区配备烘干机可以降低大豆货物含水量，但由于产区的大量降水可能不能或者很难保证货物在

装船前达到适运要求，装载含水量过高的大豆将可能会由于自热、变色、发霉、碳化等情况遭到货损索赔。

同时，会伴有收获大豆可能会混有大量杂质及在收货前就已经损坏的大豆质量问题。因此建议船舶在货舱



装货间隙采用简单实验程序并拍照记录以监控所装货物的质量特别是货物水分含量，同时装货时考虑安排

检验人协助取样及对货物进行含水量监测，如果在测试时发现测试的货物样品含水量超过适运要求，则表

明该货物为不安全，装货应即刻停止并应立即通知公司和协会等各相关方，以便采取进一步的安排，如咨

询专家协助等。 

 

总结 

一般来讲，大豆货物在满足一定运输条件下都是比较安全，但大豆货损在近些年来时有发生，导致大

豆货损的原因具有复杂性和多样性，对于大豆货物货损与大豆货物在海上的安全储运与大豆的自然特性、

航程长短、通风措施以及海上环境因素等有关，通常会从船舶通风措施，装货时天气状况，货物在船储运

时间，卸货有无延迟及其他相关事实与发生货损找寻存在的因果关系，根据承运人是否违反其所应负责任

和义务的过错程度来综合认定，因此建议载运大豆货物的会员船舶除了以上从源头控制外，一旦船舶发生

货损事故，船舶/船东应及时通知保赔协会，协会将协助会员采取相应措施包括从船舶证据收集、检验师/

专家/律师介入等各方面来降低风险。 


