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大豆运输安全之——“豆”在囧途 

作者：理赔二部 黄淑娟 

 

摘要 

巴西是多种农产品的主要生产国和出口国，其大豆产量居全球之冠，也是我国大豆

的主要的进口国之一。但受各种外界因素影响，巴西今年的大豆出口可谓举步维艰。收

获期持续降雨、境内公路运输不畅，港口装运计划延迟等不利因素都可能对大豆的品质

带来影响。同时，出口大豆在装船前的耽搁无疑将延长船舶航次的时间，并增加后续大

豆货物热损的风险，承运人在卸货港清爽交付货物的形势不容乐观。 

一、 雨季对巴西大豆收获的影响 

据悉，巴西大豆在 2020年 9月至 10 月的播种期遭遇干旱，造成大豆的播种和生

长较往年整体延迟。2021 年 2月下旬，巴西主要的大豆产区在强降雨天气中陆续进入
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收获季。截至 3月 4 日，巴西 2021年度大豆仅收 35%（去年同期为 49%），为近十年

同期最慢。  

巴西咨询机构 AgRural3月 8日发布的报告显示，巴西大豆收获产量低于预期，因

为多雨天气扰乱收获工作。在过去几周，马托格罗索州、巴西北部和东北部雨量较

大，带来的大豆质量问题日益严重。以托坎廷斯州为例，2月份的累计降雨量为 615毫

米，远远高于近几年同期约 300毫米的平均降雨量。作为大豆产量占到巴西约 25%的主

产州马托格罗索州，虽然平均降雨量与往年相比只是略有增高，但是降雨频率很高，

一次又一次，连续下雨。  

在收获期遭遇多雨天气无疑会影响大豆品质，多雨潮湿造成相当部分田间大豆败

育、发芽甚至腐败，收割上来的大豆遭受重大的影响，据悉今年在巴西的部分产区，

新鲜收割上来的大豆水分高达 20%-30%，某些生产商甚至警告贸易商，要么接受产损率

高达 20%的大豆，要么得不到任何东西。  

此外，由于大豆在高湿度的情况下收获，需要更多的时间才能达到交货标准，导

致仓库前排起了卡车队伍。 
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二、 巴西境内大豆运输的进一步延迟 

从收获的田间运输到出口的港口，大豆之旅也面临着巨大的挑战。虽然随着近年

来巴西铁路基础设施和运河运输的情况在持续改善，巴西生产商和出口商利用公路运

输大豆的比例略有下降，但是公路运输仍然在大豆运输中占据绝对地位，据统计，在

巴西境内有超过 60%的大豆运输依靠公路运输。除去 BR-163这条始建于 70年代，历时

43年竣工，连贯马托格罗索以及沿线各州与各个南北弧出口港的“大豆公路”，巴西

公路网络密度非常低，公路状况也普遍较差，据相关统计，巴西全国范围内约三分之

二的道路不适合通行，即使在主产州马托格罗索州由于公路运输不给力造成的窘境时

常发生。 

往年，巴西大豆多在非雨季时节进行收割后交付公路运输，公路网络尚可应付，

但是今年持续长期的强降雨模式，无疑让本就不堪重负的公路运输雪上加霜。在强降

雨气候条件下，很多公路变得泥泞不堪，暂且不说严重的交通事故或发生泥石流等自

然灾害，即使是一辆卡车陷入泥泞，交通就会面临瘫痪，发生长时间的堵塞。冗长闷

热而潮湿的公路运输环境，更是为大豆因运输周期的延长发生热损进一步推波助澜。  
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三、大豆货物在卸货港压港难以避免 

由于巴西大豆收获节奏的放慢，以及巴西公路运输存在的客观困难，造成巴西港

口大豆排船量持续增长，自 2月下旬开始每周的排船量都在 1600 万吨以上。截至今年

2月 15 日，只有大约 8%的比例出口货量得以装船。据悉，船舶在巴西装港的等待时间

相对较长，平均等待时长约为 2-3周，甚至有些船舶等待时长超过一个半月（例如 CM

轮，在装港 Santos 等待了约 48天才开始装货）。  

经过漫长的等待之后，从巴西全境接踵而至的出口大豆开始在港口集中并被装运

上远洋船舶运往中国。巴西商贸部称今年 3月第一周（共 5个工作日）巴西大豆日均

装运 48.3万吨，去年同期 49.3万吨/日，貌似差异不大，但是，今年 3月第一周巴西

装出大豆约 242万吨，去年 3月共装出 1085万吨。而据估计今年 3月巴西大豆出口量

可能达到 1500万吨。  

目前大豆持续从巴西大量装船发出，大部分都在运往中国的途中。 在装港集中装

运出口的大豆货轮，估计在卸港也难免遭遇新一轮的等待。以国内日照港为例，据

称，已经发生压港的情况，2月中旬抵日照满载大豆或玉米的船舶，相当一部分在卸载

之前都已经等待了两周甚至三周的时间 

 

四、大豆货物运输风险提示 

大豆在运输途中，其温度、水分含量以及运输周期是否正常是决定散装大豆是否

会发生热损的关键因素。反观今年巴西大豆之囧途，从田间收割，公路运输，港口交

付、装运上船再到成功抵达中国，步履艰难，无不充斥着“雨”和“等”，最终每一

船卸下来的大豆，品质究竟如何，就如同薛定谔的猫，不到开舱之日无从知晓。  

但是无论如何，综合以上种种因素的影响，笔者认为有相当比例的大豆在航程途

中发生热损的可能性会很高，今年大豆热损案件的比例较往年可能有一定比例的升

高。本来大豆的货值就高，更不用提今年大豆的价格一直是节节攀升，再者每船大豆

数量均在六万吨甚至更多，一旦发生热损，承运人可能要面临千万级别的索赔。  

虽然实务中大多认为，全船大豆货物发生热损的原因多半是由于大豆装船时的固

有情况（含水量、温度等）造成的，船舶的通风作业对大豆的变质并没有实际影响，

但在中国的司法实践中，货主往往会揪住承运人未能合理通风导致热损为由提出索
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赔，承运人又很难利用货物装船前的实际状况及货物本身的特性进行抗辩，从而要承

担巨额的赔偿。 

因此，在今年巴西大豆质量存在重大未知数的情况下，我们再次提醒广大会员，

如您的船舶承运散装大豆，请注意： 

（1）请在装运港仔细检查待装上船的货物，拒绝明显发霉或者变质的货物，如对

货物是否适宜装运存疑，及时通知协会寻求经验丰富的检验人或者专家进行协助和提

供意见； 

（2）航程中，根据露点温度或三度温度法科学对货舱进行通风，适时记录每个货

舱采取的通风控制措施，并将空气和海水温度，通风开始、中止、重新开始的时间及

原因一并记录； 

（3）在卸港，如果不能及时靠泊卸货，则需要安排船员密切关注舱内货物状况、

做好相关记录；如收货人提出货物存在热损，或者船长发现有迹象或合理理由怀疑货

物发生此类损害，请立即通知协会。协会会及时安排检验师或货物专家对货物情况进

行检验并分析，以便更好的应对将来货方的索赔。 


