
中国船东互保协会文件

中船保赔字[201引16号

关于在 印度尼西亚加里曼丹 岛运煤委托检验人要求 的通 函

各会员公司:

根据近期的统计数据,在 印度尼西亚加里曼丹装运煤炭发生自热/自燃

事故的数量有所减少。因此,协 会不再强制要求会员在装货港委托检验人进

行装前检验。

然而,由于产自印尼加里曼丹的煤炭具有易自热的特性,即便程度较轻,

也可能释放出甲烷。因此,协 会经理机构仍建议会员在装货过程中指派检验

人以协助船长的工作。

由于在运输途中和卸货港仍时常发生严重的自热和货物起火事故,因此

不能认为此种货物的综合风险己经降低。事实上,据 报道离港后发生的事故

严重程度较之前有所增加。因此,会 员在决定是否接受印尼加里曼丹装运的

煤炭之前,应 结合中船保赔字 【⒛13】15号通函 (该通函已针对最新情况做

出修订,请 参后附 《关于在印度尼西亚加里曼丹岛运煤的修订通函》)中 提

及的危险和预防措施,十分慎重地考虑可能面临的自热和货物起火事故的风

险。



特此通函。

附件:关于在印度尼西亚加里曼丹岛运煤的修订通函
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关于在印度尼西亚加里曼丹岛运煤的修订通函

运输来自印尼加里曼丹的煤炭

背景

在过去的几年中,从 印尼加里曼丹装运的煤炭货物发生自热的严重事故时有发生。

低等级的煤炭,如 产自加里曼丹的煤,在 装船温度超过55℃的情况下极易产生自热现象。托运人及当

地供货商提供的煤有时会接近这个温度。等待装船的煤通常会存放在靠近锚地的驳船上,从 而使其暴露在

强风和暴雨之中。这种情况会促进自热的发生,从 而导致驳船上的煤温度有时会超过 ss℃。

然而,并 非所有的作业人员都知道这种危险,有 些船舶在装船后才意识到存在的问题。由于港口设施

不足,货 物一旦装船就很难被卸下。

IMsBC规 则

IMsBC规 则包括了有关煤炭运输的详细规定。尽管下文总结了其中的-些 要求,但 会员仍应查阅

IMsBC规 则以了解全部具体要求,并 确保严格遵守有关规定。

货物声明

尽管在加里曼丹有很多信誉良好的托运人和采矿作业商,但 据报道并不是所有人都能够提供充分的货

物声明。-些 货物声明描述有误,这 其中有的是标明货物属于A类 (参见 《散装固体货物安全操作规则》
“BC CODr199o版 本,指 货物不会自热或者释放甲烷),而 另一些没有对煤炭的自热或释放甲烷的特性提

供详细信息。

sOLAs公 约第 6章和 IMsBC规 则规定,托运人应及时向船长或其代表提供适当的货物特性信息以及

货物安全搬移、积载和运输的建议,以 便能够采取必要的预防措施。特别是,IMsBC规 则要求托运人书面

提供货物含水量、含硫量和颗粒大小的信息,以 及货物是否易自热或释放甲烷,或 者两者都有。针对此目

的,可参考
“
固体散装货物信息表

”
,IMsBC规 则第4节 有其样本。船长应坚持要求托运人提供符合 IMsBC

规则要求的货物声明,不 应在没有该声明的情况下装货。

装载和运输要求

为了避免在装货和运输途中发生自热问题,应 事先检测货物温度。尽管 IMsBC规 则中没有做出要求,

但红外线温度计是比较理想的测温工具。红外线温度计价格便宜且容易获得。在装船前和装货过程中可便

用此种工具对货物表面进行扫描,船 长应在发现温度过高时提高警觉。对于有明显自热现象的货物也应当

拒绝装载,如 在驳船上阴燃的货物。

检测在驳船上的货物温度并非易事,并 且应当牢记,试 图用正常的货物来掩盖发热货物的情况并不鲜

见。因此协会建议会员指派一名当地的检验师协助船长,做 好以下工作:

● 在 船舶到达之前联系托运人确定货物的堆放地点或者载货驳船的情况。

● 检 查货物申报单的准确性及有效性。



确保货物按照 IMsBC规 则的要求装载,包 括: 在̄每个货舱中配置至少两个气体取样点,两 侧各一个;
-配备至少一台可以测量甲烷、氧气、一氧化碳含量的混合气体分析仪; 每̄台分析仪必须具备校准证

书和最新版本的使用指南; 配̄备无需进入货舱便可检测出货舱舱底污水 PH值 的仪器;ˉ悬挂各种警

示标志,包 括禁止明火、禁止吸烟、禁止任何热加工作业以及任何可能产生火花的作业。

确保船上的气体分析仪可以正常工作,且 船员可以正确的使用。

检查货物装船时的温度,确 保其适合装载。

当驳船货物温度超过 ss℃或其它任何自热现象时拒绝装运。

检查探针检测的温度并保证探针可以正常工作。

对于托运人或其他第三方干扰检验人正常工作的现象及时报告。

确保没有作业的货舱关闭且密封。

如果正在作业的货舱因故延误一个小时以上时,要 确保货舱及时关闭且密封。

在开航前检查每个货舱的货物表面是否平整。

在装货完成后立即关闭并且密封舱盖。

关闭所有位于货物平面以下的通风口。

确倮所有船员都了解到,如 果需要进入货舱,必 须严格遵守关于进入封闭空间的流程要求,并 且必须

佩带呼吸器。

● 确 保船长熟悉 IMsBC规 则中关于煤炭货物装载要求的附录,特 别是以下方面: 对̄于所有煤炭货物的

统一要求;ˉ对于自热煤炭货物的特别预防措施,包 括对于货舱内
一
氧化碳浓度达到 sOPPM或 者连续

3天 一
氧化碳水平持续升高的情况下需要采取的措施;ˉ对于释放出甲烷气体的特殊预防揞施;ˉ对于

煤炭货物气体监测的程序。

同样,但 仅针对同时具备属于A类 和 B类 煤炭货物的情况:

● 检 查检测报告的有效性。

● 对 要装船货物的样品进行常规的CAN TEsT。

● 对 于在 CAN TEsT中 出现自由液面的货物要拒绝装载。

● 对 于货物含水量可能超过 TML的 情况要及时报告

● 在 下雨时要及时停止作业并关闭舱盖。

● 确 保在遭遇大雨的情况下应对货物的含水量进行重新检测。

如果正在作业的货舱因故延误
一

个小时以上时,要 确保货舱及时关闭且密封。在装货结束后要及时平

舱,使 其与货舱边缘位置间距合理以防止缝隙扩大,缝 隙会增加货物表面接触空气的面积,继 而增加自热

危险。每个货舱应在装货完成后立即关闭,并 使用舱盖密封胶带封闭舱口作为额外预防措施。表面自然通

风仅允许在清除可能聚集的甲烷时进行,应 控制在绝对最短时间内完成。由于空气进入货物内部会促进货

物自热,因 此需要对任何低于货物表面高度的通风口进行密封。

IMsBC规 则要求在运输过程中,如果存在货物因自热产生甲烷或有毒
一

氧化碳气体而耗尽氧气的危险

时,人 员不得进入货舱。如果必须进入货舱,应 戴上自给式呼吸器,并 遵守进入封闭空间的流程要求。

对于像煤炭这样可能产生有毒或可燃气体或消耗氧气的货物,lMsBC规 则及sOLAs公 约第6章要求船舶

必须配备由管理机关认可的气体探测装置。该装置应能够在人员不进入货舱的情况下测量货舱内的甲烷、

氧气相一
氧化碳的浓度。该装置必须按照制造商的要求进行例行检查和保养,同 时需要对船上人员进行使

用培训。IMSBC规 则还要求运输煤炭的船舶应配备无需进入货舱便能检测出货舱舱底污水PH值 的仪器。

由于煤炭货物自热时会产生一
氧化碳,因 此监测货舱中

一
氧化碳含量是一

种有效的检测方法。取样点

应设在每个货舱的两侧,靠 近围板或者舱盖,以 确保天气情况恶劣时能够灵活掌握。在检测舱内气体时,



应当尽可能使用同一个取样点,以 保证检测结果的-致 性。

煤炭中的温度探针只能探测到其附近的发热点,因 此|MsBC规 则建议船舶在装货和运输途中也应从外

部检测舱内的货物温度。在装货和运输途中,所 有气体检测器和温度读数都应记录下来。

在正常情况下,每 个货舱每天都应进行取样,且 在取样前至少提前4个小时停止表面通风。如果发现
一氧化碳浓度超过3oPPM,应 每天进行2次取样。如果读数连续3天以上持续增长或者超过sOPρM,这 表明

货物可能己经出现自热状况。在这种情况下,应 完全密封货舱,包 括通风系统。

如果货物己经开始出现自热现象,IMsBC规 则建议船长应当立即联系公司。另外,应 立即通知托运人

和保赔协会,因 为可能需要指定专家来协助处理紧急情况并提供专业意见。

这些信息应当包括:

● 所 涉货舱的情况,对 一
氧化碳、甲烷和氧气浓度的监测结果。

● 如 果可能,提 供货物温度、探测位置及方法。

● 取 样时间 (例行监测)。

● 通 风系统开启/关闭的时间。

● 所 涉货舱内的货物数量。

● 货 物种类及货物信息,以 及信息中提示的任何特殊预防措施。

● 装 货时间以及预计到达卸港的时间 (应详细说明)

● 船 长的意见或建议

一旦发生着火的情况,应 立即对所涉货舱进行边缘冷却,船 长应考虑驶往最近的港口。同时,应 在第
一时间通知协会,因 为可能需要专家的协助。

如有任何疑问,请 与协会理赔或防损部门联系。

本通函已取代中船保赔字 【⒛10】 第10号 通函,

特此通函。
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