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大豆は、水分含有量が多く、かつ高温の状況下では、カビの増殖つまり自己発熱を起こ

しやすい傾向にあります。そのような腐敗の傾向は貨物固有の性質によって決まります。 

熱損傷を受けた大豆は「全損」とみなされるべきではありません。追加の処理を行うこ

とで場合により生産に活用できることがあるからです。ただし、そのような処理には追

加費用を要します。 

中国への大豆輸送の際には、起こりうる損失を回避するための適切な段取りと防止策を

すべてとるべきです。もしもこのような貨物損害が生じた場合には、弊組合までご連絡
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Loss Prevention for Soya Bean's Self-heating Damage in China 

I. What is heat damage? 

Soya beans are the world’s most important oilseed as a source of vegetable oil and animal feed 
(soya bean meal). According to China General Administration of Customs, 63,340,000 metric tons 
of soya beans have been imported to China until August within year of 20171, most of which were 
sourced from South America. Soya beans in bulk are usually loaded in apparently sound 
conditions but in several cases from South America these cargoes undergo self-heating and 
deteriorate during the voyage.   

Sound soya beans are normally of a cream and pale colouration but self-heating and elevated 
temperatures can give rise to a deterioration of the cargo condition resulting in discoloured, 
darkened and mouldy beans.  

Furthermore, self-heating and mould growth can impact the quality of soya beans with an increase 
in the level of free fatty acids (FFA) in the crude oil and a decrease of protein digestibility in the 
soya bean meal. FFA are linked to the rancidity of the oil, affecting flavour, aroma and other oil 
characteristics and hence the crude oil must be refined prior to human consumption. Extensive 
self-heating and heat-damage of a cargo translate into higher concentrations of FFA and 
consequently to higher refining costs and yield losses of the soya oil. 

Elevated cargo temperatures can also affect the colour of the oil and the meal. Additional costs 
are associated with the discolouration treatment and refinery for the oil. Especially in China, the 
price of soya bean meal is dictated by colour, with paler colouration being preferred by Chinese 
buyers. Although not necessarily of lower quality, in China a darker colouration of the meal is 
perceived to be of lower quality and can result in financial losses. 

Heat damaged cargoes should not be considered a ‘total loss’ because crushing plants can 
process such damaged beans, producing edible oil and animal feed, albeit with some extra 
processing. Importantly, mould per se is not an issue for crushing plants because moulds are 
typically killed by heat (steam) at the beginning of the process. In China, however, local health and 
safety regulations allow a maximum of 1% mouldy beans in a soya bean cargo. In theory, above 
this threshold the local China Inspection and Quarantine (CIQ) officers can enforce the law and 
prevent a cargo from being transported to the destined crushing plant. In the worst scenario, a 
cargo with more than 1% mouldy beans can be destroyed under the supervision of CIQ, thus 
amounting to a total loss plus additional incineration and handling costs. CIQ, however, do not 
always get involved in such disputes and soya bean cargoes containing more than 1% mouldy 
beans are often processed and used.  

The most common and cost-effective strategy used by crushing plants for processing a heat-
damaged cargo is to blend it with beans of higher quality. In so doing, the average quality of the 

1 http://www.customs.gov.cn/customs/302249/302274/302276/733978/index.html 
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damaged cargo is increased up to the plant’s specifications for the quality of the target oil and 
meal.   

Extra refining costs during the production of soya oil and meal along with yield losses for the sound 
beans used during the blending process of a heat-damaged cargo typically comprise the final 
claim in cargo disputes.   

In the event of excessive self-heating with temperatures sometimes up to about 100°C, the 
quality is so degraded that a cargo cannot be used for the production of meal and oil for food 
consumption. Alternative end uses for a severely heat damaged cargo can however be sought, 
such as ‘acid oil’ for paints and varnishes, biofuel and fertilizer, in order to avoid destruction, and 
thus total loss.  

The destruction of a cargo is always something to be avoided because handling and incineration 
of damaged soya beans typically incur in extra costs, with the final claim thus exceeding the total 
value of the cargo. 

Severely Self-heated Soya Beans  

II. Causes 

Every soya bean is covered in dormant mould spores (storage fungi) that can begin to grow and 
subsequently deteriorate a cargo under certain environmental conditions.  

The propensity of a soya bean cargo to spoil and the ensuing extent of deterioration are 
determined by the inherent properties of the cargo, such as moisture content, temperature and 
the duration of storage.  

At sufficiently elevated moisture content and temperature, a cargo of soya beans is said to be 
‘microbiologically unstable’ because it is prone to mould growth and thus self-heating. As mould 
grows, it forms long filaments that intertwine among the beans, resulting in the visible formation 
of cohesive and caked layers of cargo. Mould growth generates heat, which causes a cargo to 
increase in temperature and ultimately to deteriorate.   
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At a temperature of about 25°C, soya beans with a moisture content below 13% are generally 
regarded as safe for carriage but the risk of deterioration increases at moisture contents above 
this limit. Because of the heterogeneity of soya bean cargoes, moisture content values reported 
on cargo quality certificates at load ports are usually an average for the entire shipment, which 
means that portions of a cargo are loaded above the stated contractual value. Furthermore, the 
contractual limits for moisture content of South American soya beans (e.g. 14% maximum for 
Brazil and 13.5% maximum for Argentina) are often above the recommended value for safe 
storage. In other words, many cargoes may be loaded within sale contract specifications but still 
be microbiologically unstable, with therefore a significant risk of self-heating during an about 8-
week sea voyage to China.  

In addition to elevated moisture content and cargo temperatures, other parameters can affect 
the propensity of a soya bean cargo to self-heat, such as age, storage history, presence of foreign 
matter and pre-shipment conditions. Therefore, the rate of cargo spoilage can be accelerated by 
these additional parameters, even when a cargo is loaded at a relatively low moisture content and 
cargo temperature. Prolonged storage periods prior to loading can drastically reduce the safe 
storage life of a cargo, allowing moulds/fungi to grow, albeit slowly, during the storage period and 
then to accelerate their growth and proliferation when on board a vessel.  

Ventilation 

Soya beans are hygroscopic, meaning that they can absorb and give off water. During a voyage 
from a warm and humid port, a vessel can encounter cold climates and waters. In this instance, 
warm and humid air can rise from the bulk of a cargo, reaching the cooler steelwork of the hold. 
This moist air can then condense on the cooler underside of the hatch covers and coamings, 
subsequently dripping down on the cargo. The beans on the cargo surface will then absorb this 
liquid water, thus creating the suitable conditions for mould to grow rapidly and fruit, i.e. 
generation of spore-producing structures. This type of damage is referred to as ship’s sweat and 
its associated damage presents itself as stripes of mouldy cargo on the surface of the cargo 
mirroring the underside of the vertical structures of the hatch covers and coamings.  

The damage due to ship’s sweat is minimal and affects only the uppermost surface of a cargo. On 
the other hand, the damage due to self-heating can extend throughout a hold, depending on the 
location of the more microbiologically unstable parcels of a cargo at loading. It is therefore 
straightforward in many cases to discriminate between the patterns of damage caused by self-
heating and ship’s sweat.  

Natural ventilation conducted adequately on board a bulk carrier can help alleviate or prevent the 
damage associated with ship’s sweat by replacing moist air in a hold headspace with drier air 
from outside. The ventilating air does not penetrate the bulk of a cargo but only affects its top 
surface. It should be noted that no amount of shipboard ventilation will prevent ship’s sweat in 
cases of a considerably strong self-heating cargo. 
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In China, a lack of or inadequate ventilation regime is often alleged by cargo receivers as the 
major cause of cargo damage at outturn, although ventilation cannot control self-heating within a 
cargo hold.   

Other alleged causes of damage 

Another common allegation by claimants concerns heating of the cargo from fuel oil tanks (FOTs). 
However, this type of damage is localized only to the beans in close proximity to the steelwork 
adjacent to the heated FOT because soya beans are poor conductors of heat. This type of damage, 
therefore, does not extend to other beans located approximately a metre away from the heated 
FOT, depending upon the location of the FOT.  

Cargo damage may also result from a leakage in the hatch cover seals. The ingressed water 
(seawater or rain water) descends vertically in the holds, and a portion of this water is then 
absorbed by the beans, causing mould growth and spoilage. The remaining ingressed water will 
continue to descend, forming a vertical column of wetted and caked cargo. Therefore, damaged 
portions of a cargo within the bulk of a hold due to self-heating cannot be ascribed to water ingress 
from a leakage in the hatch covers.  

III. Precautions 

During loading, a Master should ensure that the cargo reflects the description in the Bill of Lading 
and is only responsible for the readily apparent condition of a cargo, such as abnormal presence 
of blackened beans, mouldy beans and foreign matter. Soya beans at either 12% or 15% moisture 
content appear visually the same and only a laboratory test can determine the exact moisture 
content. Therefore, with the exception of obviously wet parcels of cargo, the control of the 
moisture content of a cargo is not a Master’s duty during loading.  

A long-standing issue in the trade of soya beans is the fact that quality certificates issued at 
loading ports do not relate to the quality of the beans but are only contractual specifications. 
Critical properties of a cargo, such as FFA and protein solubility, are not present in these 
certificates. Buyers are essentially interested in the water content of a cargo, because financially 
water is of no value for the end purposes of soya beans. This has caused and is still causing major 
issues at discharging ports because soya bean cargoes loaded within (contractual) specifications 
can still self-heat and spoil during a sea voyage for the reasons explained earlier.   

Owners should not get involved in matters related to the quality of a cargo. If ship owners take 
samples during loading and then find that the loaded cargo is within contractual specifications, it 
will be difficult for owners to defend their position if the cargo self-heats during the voyage. As 
explained in the previous section, even cargoes loaded at relatively low moisture contents and 
temperatures can self-heat during a sea voyage because mould growth can be caused by other 
factors, such as age and storage history of a cargo. Therefore, the general advice is not to routinely 
take samples of a cargo during loading, unless something unusual is encountered.      
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The following actions can be taken by the vessel to care for the cargoes prior to and during the 
voyage: 

 Prior to loading, ensure that the holds are clean and the hatch covers are weathertight. 
 During loading, the crew should monitor the apparent condition of the cargo and cargo 

temperatures can be taken in several locations both during temporary interruptions and 
at the completion of loading.  The vessel should require to refuse to loading a soya bean 
cargo once indication of excessive temperature or visibly wet beans are found during 
loading operations. 

 During the voyage, ventilation should be carried out day and night, whenever permitted by 
the weather, and in accordance to the 3-degrees rule, e.g. ventilate only when the outside 
air temperature is at least 3 degrees less than the cargo temperature, as measured during 
loading. 

 During the voyage, the crew in the engine room should be made aware of the properties 
of the cargo in order to avoid overheating the fuel oil tanks in way of the cargo in the holds. 

        Sound Beans                      Visibly Mouldy and Wetted Beans               Caked and Burned Beans 

IV. Claim and Defence  

In consideration of the attitude of courts in China and that soya beans are a valuable 
commodity, it is not rare to see receivers claiming against ship owners for cargo damages 
amounting to millions of USD. We hereby briefly introduce examples of typical claim and defence 
focusing on disputes of heat damaged soya beans in Chinese jurisdictions.  

Claims 

As mentioned above, CIQ may enforce to destroy a soya bean cargo through incineration or burial 
once the mouldy beans are more than 1%. In this scenario, cargo receivers will not only claim for 
the amount of total loss, but also the treatment, storage and transportation fees as well as other 
expenses related to a cargo’s incineration/burial.  

If cargo receivers take delivery of a damaged cargo, they may process it directly or by mixing it 
with sound cargo for oil and meal production.  Under these circumstances, the main items of 
damage submitted by cargo sides are mainly the following:  

 Yield loss of refined oil from the refining process of a heat damaged cargo, as a portion of 
the crude oil will be lost for instance during removal of FFA.  
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 Additional cost for crushing/refining a heat damaged cargo, such as extra clay, caustic 
soda, active carbon, phosphoric acid, electricity/steam, etc… 

 In some cases, indirect loss with large claims due to the suspension of factory’s production 
to wait for the arrival of sound soya beans from another vessel for blending with the 
damaged cargo; this additional financial loss and the resulting claim are typically justified 
as a necessary step for loss mitigation.  

According to the Code of Maritime of China (CMC), generally the amount of indemnity for the loss 
of cargo shall be calculated on the basis of the CIF value of the lost cargo, while that for the 
damage to a cargo shall be calculated on the basis of the difference between the value of the 
cargo before and after the damage or on the basis of the expenses for the damage ‘repair’. 
Moreover, the expenses reduced or avoided as result of the occurred loss or damage shall be 
deducted at the time of compensation.  

Defence 

According to CMC, ship owners shall exercise due diligence to make the ship seaworthy before 
and at the beginning of the voyage to properly and carefully load, handle, stow, carry, keep, care 
for and discharge the cargoes carried. Ship owners shall not be liable for cargo damage occurred 
during the period of carrier’s responsibility arising or resulting from the nature or inherent vice of 
a cargo (such as self-heating of soya beans loaded at elevated moisture content and temperature). 
However, ship owners bear the burden to prove the same. To prepare for the defense against any 
potential claim of cargo heat damage, the following actions are suggested to be taken prior to and 
during the voyage: 

 Keep the holds clean and the hatch covers to be weathertight in material time. All relevant 
certificates and documents should be carefully preserved.  

 Prior to loading, obtain information/documents on the origin and storage history of the 
cargo to be loaded such as cargo quality certificate/test report/test standard at loading 
port. However, depending upon where the cargo is loaded, this information/documents 
can be often difficult to obtain. 

 During loading, the crew should monitor the apparent condition of the cargo, stopping 
loading operations and notifying ship owners, the Club in the event that portions of a cargo 
are visibly different from the normal appearance of soya beans. 

 During loading, the crew should take photographs of the cargo to obtain evidence of the 
cargo condition both during and at the completion of loading. The presence of dust during 
loading can often prevent the crew from taking photographs of the cargo, however it is 
advisable to take a photograph to prove the presence of excessive dust. Abnormal parcels 
of cargo could be loaded when the visibility is poor and a crew could then be accused for 
not noticing it, being a readily apparent condition of the loaded cargo.   

 During loading, cargo temperatures can be taken in several locations both during 
temporary interruptions and at the completion of loading. The ship owners should be 
alerted if significant temperature variations and/or elevated temperatures are measured 
throughout loading because the hottest parcels are more prone to self-heating during a 
voyage.     
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 During the voyage, ventilation should be clearly and accurately recorded in the relevant 
logbook, along with instances and the associated reasons when ventilation was not 
conducted. 

 During the voyage, the drain valves of the hatch covers should be checked for the presence 
of condensation, which is an indication that a cargo is undergoing self-heating. In this event, 
the presence of condensation should be noted down and reported to ship owners.   

 During the voyage, the temperatures of fuel oil tanks adjacent to cargo holds should be 
recorded properly. 

 During the voyage, record bilge soundings to check for the presence of water in the holds, 
which can be an indication of a leakage in the hatch covers or from an adjacent ballast 
tank.   

 At the discharge port, take photographs of the cargo at the opening of the hatch covers to 
obtain evidence for the surface cargo condition at outturn.   

Regardless of the above points, it is challenging to persuade Chinese courts to hold that heat 
damaged soya beans were caused by the inherent nature of the loaded cargo. Nevertheless, the 
dispute will continue even in case of defeat in China, ship owners could then claim against other 
concerned parties, such as Charterers, to recover the losses occurred. Therefore, it is very 
important for ship owners to take all the proper steps and precautions to avoid potential losses 
when carrying soya bean to China. 

V. Additional precautionary measures 

At the discharge port, in the event of a complaint, inform the P&I Club who may then consider 
appointing proper surveyors/lawyers/experts immediately. The team can assist with the 
assessment of the nature and extent of the damage and on how to mitigate the resulting loss and 
avoiding potential risks. Importantly, the team can also plan sampling operations of the cargo and 
assist with the subsequent laboratory tests to quantify the damage to the oil and protein fractions 
of the damaged cargo. These laboratory results and the expert’s opinion on the causation of 
damage will be crucial for future disputes through lawyers in case of a claim.  

Produced by Mr. Fred LI as lawyer from Wintell & Co. Shanghai and Dr. Luigi Petrone as Consultant 
Scientist from Brookes Bell’s Hong Kong 
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中国における大豆自己発熱損害の防止に向けて

I. 熱損傷とは？

大豆は植物油や動物の飼料（大豆粕）の原料として世界で最も重要な油糧種子です。中華人民共和

国海関総署によると、2017年には8月までに63,340,000トンの大豆が中国に輸入されており1 、

その殆どが南米原産です。ばら積みの大豆は通常、見た目に良好な状態で積載されますが、航海の

途上、熱損傷し、劣化するケースもあります。

良い状態の大豆は通常クリーム系の薄色ですが、自己発熱と温度上昇が大豆の劣化を引き起こすと

大豆は変色して黒っぽくなり、カビっぽくなってしまいます。

さらに自己発熱とカビの増殖は、大豆原油の遊離脂肪酸（FFA）増加と大豆粕のたんぱく質消化率
低下を引き起こし、大豆の質に悪影響を与えます。FFA は大豆油の酸敗臭（味）に関係しており、
風味や香りその他の油の性質に影響するので、大豆原油は食用とされる前に精製されなければなり

ません。大豆貨物の大規模な自己発熱と熱損傷は FFA の高濃縮を引き起こし、その結果、精製コ
ストの増加と大豆油の生産効率低下を招きます。

貨物温度の上昇は大豆粕と大豆油の色にも影響することがあり、油の変色に対する処置と精製に関

わる追加費用も発生します。特に中国では大豆粕の値段は色によって決まり、薄色のものが中国の

購買者には好まれます。暗い色のものは、低品質とは限らないのですが、低品質と受け止められ、

経済的損失となることがあります。

熱損傷した貨物は「全損」とは見なされません。なぜなら粉砕工場がそのような損傷を受けた大豆

を加工することができ、追加加工が必要となるものの、食用油や飼料を製造できるからです。通常

カビは加工の最初の段階に熱（蒸気）で殺傷できるため、カビ自体は粉砕工場にとって問題ではあ

りません。しかし中国の安全衛生規則は大豆貨物の中のカビた大豆の割合を最高 1％までしか許可
していません。それを超えた場合、理論上は、中国輸出入商品検査検験局（China Inspection and 
Quarantine: CIQ）検査官が粉砕工場への大豆運搬を阻止できるということです。最悪の場合、カ
ビた大豆が 1％を超えた大豆貨物は CIQ の監督下で破壊される可能性もあり、そうなると全損に
加え焼却費と処理費が発生します。しかし CIQ はいつもそのような対応をするわけではなく、カ
ビた大豆が 1％を超えた大豆貨物も頻繁に加工され、使用されています。

粉砕工場で一番多く行われている費用対効果の高い方法は、それらの大豆を高品質の大豆に混ぜる

ことです。そうすることで損傷を受けた貨物でも、油や粕を生産するための工場の仕様に見合った

ものになります。

大豆油と大豆粕の製造過程における追加精製費、また熱損傷を受けた大豆との混合に使われる正常

1 http://www.customs.gov.cn/customs/302249/302274/302276/733978/index.html
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な大豆の生産効率低下は、通常、最終的な貨物クレームの一部として請求されることとなります。

時には 100℃近くになる温度の中での極度の自己発熱が起きると、品質が低下し、食用や、食用油
として使用できなくなってしまいます。その場合、廃棄つまり全損を避けるために、塗料やニス、

バイオ燃料、肥料のための「酸油」などの代替用途も考えられています。

貨物の廃棄は常に避けるべきものです。本クレームとともに、破損貨物の焼却と処理には通常、追

加費用がかかり、貨物の価格を超えるからです。

II. 原因 

すべての大豆は休止状態のカビ胞子(storage fungi（保管菌）)に覆われており、それらが一定の環
境の中で成長し、やがて大豆貨物を劣化させてしまいます。

大豆貨物の腐敗傾向と、それに続く劣化の傾向は、水分含有量、温度、保管期間などの貨物固有の

性質によって決定されます。

大豆貨物は、貨物の水分含有量が多く、かつ高温の中ではカビ増殖つまり自己発熱を起こしやすく、

「生物学的に不安定」であると言えます。カビが増殖すると、長い繊維が大豆間で絡み合い、目に

見える粘着性のある固定層が貨物に作られます。カビ増殖は熱を生み、貨物の温度上昇を招き、最

終的には劣化が起きます。

約 25℃の温度では、水分 13%未満の大豆は一般的に安全に運搬できると考えられます。しかし水
分量がこの限度を超えると劣化リスクが高まります。大豆貨物は不均質であるため、貨物品質証明

書に書かれた船積港での水分量は通常、貨物全体の平均値です。つまり貨物の一部は契約上の数値

以上で積載されます。さらに南米大豆の契約上の水分制限（例えばブラジルでは最高 14%、アルゼ
ンチンでは最高 13.5%）はしばしば安全な保管のための推奨値を超えています。言い換えれば、多
くの貨物は販売契約仕様内で積載されているかもしれませんが、生物学的には不安定であり、中国

までの 8週間の航海中には著しい自己発熱リスクがあることになります。

水分と貨物温度の上昇に加え、他のパラメーター、例えば大豆の古さ、それまでの保管歴、異物の

存在、積載前の状態などが大豆の自己発熱の性質に影響する可能性があります。なので、貨物が比

較的低水分、低温で積載されても、これらのパラメーターが貨物の腐敗性を高めることがあります。

積載前の保管期間が長ければ、船上での貨物の安全な保管期間は大幅に縮まり、カビや菌の増殖が

起きます。増殖の進行度は積載前の保管期間はゆっくりでも、積載後には加速します。

換気

大豆は水分を吸収し発する吸湿性です。もし船が暖かく湿気のある港湾を出港し、その後寒い気候

と海水に遭遇した場合、暖かく湿った空気はばら積み貨物から上昇し、船倉の冷たい鉄骨部分に達
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します。この湿った空気がハッチカバーとコーミングの下面で凝縮すると、やがて貨物にしずくが

垂れ始めます。貨物表面の大豆はこの水を吸収し、カビの急速な増殖に適した状態、つまり胞子を

製造する構造となります。このような種類の損傷は ship’s sweat と称され、カビの生えた貨物の
表面がハッチカバーとコーミングの垂直構造の下面に似た状態になります。

Ship’s sweat による被害は貨物の表面の最上部分のみが受けるため最小限ですむ一方、自己発熱
による損害は（生物学的に不安定な貨物がどこに積載されるかによりますが）船倉全体に拡大しま

す。そのため、被害が自己発熱によるものか ship’s sweatによるものかは、多くの場合、簡単に区
別できます。

ばら積み船の自然な換気が十分に行われれば、船倉の上部空間の湿気を帯びた空気が外の乾燥した

空気に置き換えられるので、ship’s sweatによる被害の軽減や防止の手助けとなります。換気は、
ばら積み貨物の表面に影響するだけで、貨物内には浸透しません。貨物の自己発熱が著しい場合は、

どんな換気も ship’s sweatを防ぐことができないことにも注意しなければなりません。

換気では船倉の自己発熱を管理できませんが、中国では、不適切な貨物換気が貨物損傷の主因だと

する声が貨物受取人から頻繁に上がっています。

損傷原因とされる他の要因

クレーム請求者がよく主張するもうひとつの要因は、燃料油タンク（FOT）による貨物の加熱です。
しかし大豆は熱を伝導しないため、この種の損傷は加熱された FOT に隣接する鉄骨のすぐ近くの
大豆に限定されます。加熱された FOTの位置にもよりますが、FOTから約 1メートル離れた大豆
には影響しません。

貨物損傷はハッチカバーの密封漏れによる可能性もあります。海水または雨水が垂直に船倉に入り

込み、大豆がその水を吸収し、カビの増殖と腐敗が起こります。残りの水も船倉に落ち続け、貨物

が濡れて固まり、垂直な柱を形成します。そのため、船倉のばら積みの中の発熱により損傷した貨

物は、ハッチカバーからの浸水が原因で損傷したとは見なされません。

III. 予防措置 

船長は、黒ずんだ大豆、かびの生えた大豆、異物など、貨物の積載時にすぐに目に見える状態にし

か船積みの責任を負いません。水分が 12%の大豆と 15%の大豆の見た目は同じです。分析所での
検査でしか正確な水分量は量れません。つまり、明らかに濡れた状態の貨物以外、積載時の貨物の

水分量の管理は船長の責任ではありません。積地の品質証明書が実際の貨物の品質を反映しておら

ず、契約上要求されている品質を記載しているに過ぎないことは、大豆の輸送における長年の懸案

事項となっています。FFAやたんぱく質消化率のような貨物の重要な特性はこの証明書には記載さ
れていません。貨物に含まれる水分は製品の製造において経済的な価値を持たないため、購入者は

貨物の水分含有量に当然関心を持ちます。これまで述べたように、大豆は契約上要求された品質を
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満たしていたとしても自己発熱や腐敗の可能性があることは、揚地での重大な問題となっています。

船主は貨物品質に関する問題について関わるべきではありません。もし船主が積荷役中にサンプル

を採取し、積載された貨物が契約上の品質を満たしていたと確認してしまうと、航海中に貨物が自

己発熱した場合に船主が自らの責任を否定することが困難となります。前項で説明したように、貨

物が比較的低水分、低温で積載されても、貨物の古さや保管歴などの他の要因により、航海の間に

カビが増殖し、自己発熱することはありえます。よって、特に変わったことが起きない限り、積載

時に貨物サンプルを定期的にとらないようにというのが一般的助言です。

出航前と航行中に船が貨物のためにとれる予防策は以下の通りです。

 積載前に船倉が清潔でハッチカバーが風雨密であることを確かめる。

 積載時には目に見える貨物の状態を船員が監視し、貨物温度をいくつかの箇所で、中断時と積

載完了時に測る。積載作業時に温度過剰や明らかに濡れた大豆が認められた場合には貨物積載

を拒否することが必要。

 航行中は天候が許す限り換気を絶え間なく行う。ただし積載時に計測された貨物温度より外気

温が 3度以上低い時にのみ行う。
 機関室の船員は、航行中に船倉の貨物に関わる燃料タンクの加熱しすぎを避けるために、貨物

の特性を知っておく。

IV. クレームと責任防衛 

中国裁判所の姿勢、さらに大豆が高価な商品である事実により、貨物受取人が数百万ドルの貨物損

害を船主に訴えることは珍しくありません。中国の管轄下における大豆の熱損傷の争いに焦点を当

てた典型的なクレームと責任防衛の例を簡単に紹介します。

クレーム

前述のようにかびた大豆が 1%を超えた場合、CIQは焼却または埋却により大豆の廃棄を強制する
かもしれません。このシナリオでは貨物受取人が貨物全損の費用だけでなく、処理費、保管費、輸

送費、さらに貨物の焼却と埋却費も請求します。

もし貨物受取人が損傷貨物を受け取った場合、それを油や粕製品のために良質の貨物と混合又は直接

加工するかもしれません。このような場合は貨物側が提出するクレームは主に以下のようなものです。

 例えば FFA 除去の際に失われる大豆原油の一部など、熱損傷貨物の精製過程での精製油の生
産効率低下。

 追加の粘土、苛性ソーダ、活性炭、リン酸、電気や蒸気など、熱損傷貨物の粉砕や精製にかか

る追加コスト。

 損傷した大豆と混合する良質な大豆の到着を待つ間の工場での製造中断により、間接損害が生
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じる場合もある。通常このような追加の経済損失とそれに伴うクレームは損失軽減のための必

要な段階として正当化される。

中国の海事法 CMC (Code of Maritime of China) によると、貨物損失の補償額は通常、損失した
貨物の CIF価格を基に計算されます。また貨物損傷の場合は、貨物の損傷前と損傷後の価値の差を
基に、或いは損傷「修繕」のための費用を基に計算されます。さらに損失や損傷の結果、減少また

は回避できた費用は、補償の際に減額されます。

責任防衛

CMCによると、船主には発航時に運搬貨物を適切及び慎重に積載、取り扱い、保管、運搬、保存、
手入れ、陸揚げできるよう船の堪航性を保つ相当の注意(Due diligence)を尽くす義務があります。
船主は、運送人の責任区間に（高水分値と高温で起きた積載大豆の自己発熱などの）貨物の固有の

瑕疵若しくは性質により起きた貨物損傷についての責任は負いません。しかし船主はそれを証明す

る負担を負わなければなりません。貨物の熱損傷により起き得るクレームの責任防衛に備え、出航

前と航行中に次の行動をとることを提案します。

 該当する期間、船倉を清潔に、またハッチカバーを風雨密に保つ。関連する証明書や書類すべ

てを慎重に保存する。

 積載港での貨物の品質保証や品質検査の報告書や検査基準など、積載される貨物の起点と保管

歴に関する情報や書類を積載前に入手する。しかし積載場所によってはこのような情報や書類

が入手困難な場合もある。

 積載作業時に貨物の目に見える状態を船員が監視し、通常の大豆と見た目が異なる大豆がある

場合は、積載作業を中止し、船主とクラブに報告する。

 積載作業時には、積載中と積載終了時の両方の貨物の状態の証拠を残すために、船員が貨物の

写真を撮っておく。積載作業時のほこりのために船員は写真を撮ることをためらうかもしれな

いが、過剰なほこりがあった証拠として写真を撮っておくことが推奨される。異常な貨物が視

界が悪い時に積載される可能性もあり、貨物の状態が見た目に明らかであったことに船員が気

づかなかったことを非難される可能性もある。

 積載の作業中断時と作業終了時に貨物温度をいくつかの箇所で計測する。最も高温の部分は航

海中に自己発熱を起こす可能性が最も高いので、温度差が著しい場合や積載中に温度上昇が計

測された場合は船主に報告する。

 航海中は該当するログブックに換気状態をはっきり正確に記録する。また換気が行われなかっ

た場合はその事実と理由を記録する。

 航海中は、自己発熱のサインである結露の有無を確かめるため、ハッチカバーの排水弁をチェ

ックする。結露がある場合は記録し、船主に報告する。

 航海中は燃料油タンクに隣接する船倉の温度を適切に記録する。

 航行中は、船倉内に水があるかチェックするため、ビルジを記録する。船倉内の水はハッチカ

バー又は隣接するバラストタンクからの浸水があることを示している可能性がある。

 陸揚げ港では、貨物の表面の状態の証拠として、ハッチカバーをあけた際に貨物の写真を撮っておく。
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上述の点に注意したとしても、中国裁判所に大豆の熱損傷が積載貨物固有の性質であることを納得

させるのは困難です。しかし、中国での裁判に敗訴しても、船主は損失回収のために用船者などの

他の関係者へのクレームを起こすこともできます。そのためにも中国への大豆輸送の際には起こり

うる損失を回避するための適切な段取りと防止策をすべてとることが船主にとっては大切です。

V. 追加予防措置

陸揚げ港で問題が発生した場合は P&Iクラブに報告してください。クラブは適切なサーベイヤー、
弁護士、専門家の起用を直ちに検討します。起用されたチームは、損傷の性質と規模の査定、さら

に取りうる損失軽減策と潜在的リスク回避のための手助けをすることができます。そして重要なの

は、同チームが、損傷貨物が与えた油とたんぱく質への損傷の程度を計測するためにサンプリング

作業計画を立て、その後の分析所での検査を手助けできることです。クレームが起きた際に、これ

らの分析所での検査と損傷原因に関する専門家の意見は、その後の弁護士を通しての争いにおいて

極めて重要となります。

Produced by Mr. Fred LI as lawyer from Wintell & Co. Shanghai and Dr. Luigi Petrone as 
Consultant Scientist from Brookes Bell’s Hong Kong 


