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【风险提示】关注燃油质量问题 

作者：船险部 刘兆朋 

 

摘要 

燃油质量问题一直以来都是船东关注的重点和热点问题，2020 年全球低硫燃油广

泛使用也带来了一波新的燃油质量问题，船舶燃油系统堵塞、柴油机燃油喷射系统部件

损坏事故频繁发生。协会船舶险部在近年曾协助会员船舶处理多起由于燃油质量问题而

导致的主副机燃油系统故障及部件损坏的事故，其中最典型的就是最近新加坡燃油污染

问题，截止目前，至少两艘协会入会船受此直接影响。另据 VPS（Veritas Petroleum 

Services）发布的安全通告显示，在 2022 年 2月至 3 月期间，已有 60 艘船舶使用在新

加坡加装的问题燃油而引发燃油系统故障或部件损坏，新加坡 MPA 已启动调查程序。本

文结合我们在处理燃油质量问题时总结的一些经验，对燃油加装提出几点需要注意的事

项，以供参考，并提请会员注意相关风险。 

一、案件简述 

协会两艘入会船，2 月份中下旬分别在新加坡补充了燃油。在使用过程中发现主副

机燃油系统异常，船上停车检查修理后，发现燃油系统部件损坏，主机不能起动，其中
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一艘船舶换用其他批次燃油，主机恢复正常。另一艘船舶因只有这批燃油，主机不能起

动，船舶失去动力，后被拖带至就近船厂进行修理。 

在新加坡补充的燃油经过常规的燃油化验（如下图 1 所示），燃油质量符合有关燃

油规格（ISO 8217: 2017），事故发生后采用更高级别的燃油化验测试方式 GC-MS（Gas 

Chromatography- Mass Spectrometer，气相色谱- 质谱仪）（如下图 2 所示），发现

氯代烃类化合物（1,2-Dichloroethane）严重超标，该成分的存在会破坏燃油系统部件

的润滑表面，从而造成燃油系统的高压油泵柱塞套筒偶件腐蚀、卡阻，喷油器针阀偶件

腐蚀磨损，导致主副机起动困难。这与 VPS 安全通告中披露的燃油质量问题，具有相同

的特点。 

 

图 1 常规燃油测试报告 

 

图 2 GC-MS测试报告 
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二、防损建议 

综合最近业界多渠道报道，此次新加坡燃油问题已影响到数十艘船舶，问题相当严

重。协会借此机会提请会员应特别注意当下新加坡的燃油问题。燃油质量涉及多个环节

和合同约定，问题性质复杂，船上因技术手段所限，无法现场预先评估，只能根据实际

情况具体分析。在此，我们归纳和总结了一些在加装燃油时应该注意的方面，仅供会员

参考。 

1. 加油前准备 

（1） 会员船东（或租船人）应谨慎选择供油商，应考虑建立自己的供油商库，做

好资信管理。在签订具体供油合同前，应考虑若干实际操作中可能遇到的问题，如索赔

时效，联合检验，化验实验室的确定并要求供油商提供将要加装燃油的规格参数资料（一

般叫做 Product specification 或者 Quality certificate），从中可以了解到所要加

装燃油的类型、密度、黏度、含硫量、所含组分信息及相关温度参数等其他有关该批次

燃油的有效信息。针对目前在新加坡加装高硫燃油出现氯化物的情况，即安装有脱硫塔

的船舶，在加油前，还应要求供油商提供燃油氯化物检测报告，并采取必要的商业手段

要求供油方保证燃油质量； 

（2）会员应要求船上轮机长应做好加油计划书，船上尽可能地做到有一定的旧油

存量，保证新加燃油使用前船舶安全航行。另外要提前做好燃油并仓，空出油舱加装新

燃油，尽量避免新、旧燃油混合，防止新旧燃油混合不稳定性析出沉淀物； 

（3）轮机长根据加油计划，明确加油种类和数量，确认所加装燃油是否存在加油

管路重叠，如出现加油管路重叠，应先加装轻油(MGO)，再加装重油(HFO 或 VLSFO)，避

免轻油受到污染； 

（4）会员船东可与租家（如有）协商委派一名资信良好的第三方检验人，对双方油

舱进行加油前后的测量，确定加油数量，监督整个加油过程和燃油取样，从而防止出现

因燃油数量和质量问题引起的纠纷； 

（5）会员船东应提前约定有资质的、被认可的专业燃油化验实验室，及时、准确地

提供燃油化验报告，并能对燃油的储存、分离和使用提供专业性指导意见。 

2. 加油过程中 

会员船东应意识到新加装燃油取样化验的重要性，供油商提供燃油规格与实际加装

的燃油可能会有差距，没有专业可靠的化验报告无法确定燃油质量，也就无法对燃油进

行准确的处理和使用。合理、正确的燃油取样是保证确定燃油质量及后续解决燃油质量

争议的重要条件。因此，船东应制定严格详实的加油取样程序： 

（1）双方约定的符合公约要求的取样点，在该取样点所取样品，应能在整个加油

过程中合理、全面地代表该批次燃油，通常会选择在接受船的加油总管处；  

（2）使用专门的取样器（见下图），取样袋在双方代表的监督下安装在取样器上，

并加以封条直至加油结束。整个加油过程采取连续滴漏的方式，并根据加油时间长短合

理调整滴漏速度，提取适量的油样； 
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（3）加油结束后，在各方都在现场的情况下，打开取样袋封条，混合均匀后完成装

瓶，并用封条封住瓶口。通常情况下至少应有 5 瓶油样，接受船上 2 瓶 (Marpol 油样 1

瓶、留船保存 1 瓶); 供油船 1 瓶; 第三方检验人 1 瓶;另外 1 瓶应及时送至专业的燃油

化验机构化验。这里应注意，有的加油船会索要两瓶油样，所有油样瓶都应加封双方的

封条； 

（4）油样瓶上的贴签应有对应的编号和封条号，还应注明加油时间和地点，取样

和送检时间，油品类型，船舶信息以及各方的签字和盖章等，这个一般都有标准范本，

需要船上的轮机长认真填写； 

（5）船东也可通过船上的 CCTV 或专门的摄像设备，对整个加油和取样过程进行监

控，既保证加油的安全操作，同时也能保证取样过程安全、可靠，避免出现争议。 

 

图 3 油样瓶贴签内容 

  

图 4 燃油取样器                       图 5 燃油油样瓶 

3. 加装燃油后 

（1）加油结束后，一般需要由轮机长签署一些加油文件。轮机长应在确认加油数

量，完成取样后，稳妥签署相关文件，如 BDN(Bunker Delivery Note)，特别要注意

BDN 上有关油样封条的记录。如发现燃油存在质量和数量问题，轮机长只需签署供油清
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单即可，同时可向供油船发出海事声明（Note of Protest），如递交了 NOP，则 BDN

上相关位置应批注（打勾）； 

（2）在未取得燃油油样化验报告前，不应使用新加装燃油，严格将新加装燃油与

船舶现有存油分开储存。不得不使用新加燃油时，必须经过适当的处理和严格的程

序，防止出现意外问题； 

（3）在取得常规燃油化验报告后，按照燃油化验报告上的提示，及时在燃油供应

合同上约定的期限内，操作试用新加装燃油，如发现问题，立刻停止使用，并保留相

关证据，并采用更高级形式的燃油化验方法，譬如上文提到的 GC-MS 测试方法，进一

步对燃油进行化验，分析可能对船舶燃油系统，特别是对主副机燃油喷射系统部件存

在潜在危害的物质。燃油供应合同通常约定了较短的索赔通知期限（一般仅 7-30

天），而燃油使用及因此引起的事故往往会延后一段时间，从而给燃油质量索赔带来

较大困难。协会在此提醒会员应注意此类期限规定，如发现所加装的燃油存在质量问

题，及时通知相关方并提出索赔。 

三、总结 

因燃油质量而引发的问题，不仅关乎到船舶和船员的安全，也关乎到船东的切身经

济利益。如何把这种影响尽量地减少和避免，这就需要船东合理谨慎地选择燃油供应商，

同时船上在加装燃油的时候一定要认真把关，严格执行公司的管理体系和加油程序，重

点把握好燃油取样、装瓶和封瓶，这样才能保证后期燃油化验的准确性。由于目前传统

的燃油化验已不能完全有效地分析出潜在的有害物质，更高层次的燃油化验已成为必要

的检测手段。出台新的燃油质量标准和引入更严格的燃油化验方法，是业内一直关心的

问题，也是解决燃油质量问题的有效手段。 

 

以上仅供会员参考，如需具体建议请联系协会相关人员。 


