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外航組合員各位 

 

南西太平洋におけるニッケル鉱貨物の安全輸送について 

 

 

2024年以降、フィリピンおよびソロモン諸島からのニッケル鉱の輸出が急増していますが、2026年 2

月 13日付 Japan P&I News No.1351-1でもお知らせしたとおり、貨物の液状化など安全輸送に関す

る重大な懸念が生じています。国際P&Iグループ（IG）は INTERCARGO、英国の貨物Expertである

Roxburghと共同で共通回章を作成しました。 

 

主要リスク 

⚫ 当該地域から積み出されるニッケル鉱は、一見乾燥して見えても水分を内部にため込みやすく、航

海中に液状化や貨物移動を起こす危険があります。 

⚫ 荷送人の水分管理やサンプリング手順が適当ではなく、荷送人から提示される TML（運送許容水分

値）や水分含有量証明書の信頼性が疑わしいことがあります。 

⚫ 荷送人が組合員側のサーベイヤーの立ち入りを拒絶することがあります。 

 

推奨される予防措置 

⚫ 用船契約締結前に荷送人のサンプリング・水分管理手順や主管庁の承認文書などの提出を要求する。 

⚫ 降雨時の対応： 降雨時は積込を中断し、雨にさらされたバージは再試験で安全が証明されるまで拒

絶する。 

⚫ 航海中検査： 航海中は毎日定期的に貨物検査（高さ減少、表面水、貨物移動などの確認）を行う。 

⚫ 船長補佐のため、積込前にはサーベイヤー起用をご検討ください。 

 

詳細については添付資料をご参照願います。 

 

インドネシア、フィリピン、ソロモン諸島からニッケル鉱を積載する予定がある（または配船指示を受

けた）場合は、事前に当組合へ通知願います。事前の通知がない場合、クラブのてん補に影響を及ぼす

可能性があることにご留意願います。 

 

以上 
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IG Circular – Safe Carriage of Nickel Ore Cargoes in the south-western Pacific Ocean 

Introduction 

Since 2024 there has been a significant increase in the volume of nickel ore exports from 
both the Philippines and the Solomon Islands located in the south-western Pacific Ocean. 
This surge in exports corresponds with heightened mining investments in these regions, 
driven by global demand for nickel in applications such as electric vehicle battery 
production and new processing facilities in Indonesia and China. However, this growth 
has raised substantial concerns about the suitability of some export materials for safe 
shipment. 

The exports from both regions are expected to increase as investment has been diverted 
into alternative supply sources. Without improved practices, the frequency of nickel ore 
cargo incidents is likely to continue to occur. 

This Circular has been prepared by the International Group of P&I Clubs in conjunction 
with INTERCARGO and Roxburgh. It aims to highlight the challenges associated with the 
export of nickel ore from this region and to provide recommendations to Members to help 
mitigate the associated risk. 

Regional Geology and Material Characteristics 

Nickel ore from the Philippines (e.g. Surigao, Dinagat) and Solomon Islands is typically 
direct-shipped ore (DSO) with minimal processing on shore prior to loading, leading to 
variability in appearance, composition, and particle size. Cargoes presented for loading 
mainly consist of finer materials, such as soil and clay. The presence and proportions of 
these finer fractions (silt and clay) in a consignment is vitally important as they typically 
dominate how the material will behave. 

The underlying geology of the nickel export products is dominated by high proportions of 
mineral clays and fine particles resulting in cohesive and low-drainage characteristics 
that retain moisture. It is these underlying characteristics that make the nickel ore from 
these regions more susceptible to strength loss (liquefaction, dynamic separation and 
cyclic softening) and stow instability (cargo shift) when exposed to cumulative stress 
from ship motions, even when cargoes presented for loading do not appear overly wet 
and include a combination of large and small particles. 

The cohesive nature of finer fractions generates interparticle forces that retain water, 
reducing material strength under cyclic stress from ship motions. This induces cyclic 
softening (commonly termed liquefaction or dynamic separation), where a cargo 
compacts and the degree of saturation increases, resulting in a rise in pore water 
pressure and incremental degradation of strength. In saturated states, the material 
transitions from solid-like to plastic or fluid behaviour, leading to stow instability. 
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Regulatory Framework 

Nickel ore has a Group A hazard classification and is listed in the IMSBC Code appendix 
1 individual schedules. 

When a Group A cargo is carried, the shipper shall provide the ship’s Master or their 
representative with a signed certificate of the TML and a signed certificate or declaration 
of the moisture content, each issued by an entity recognized by the competent authority 
of the port of loading. The certificate of TML shall contain, or be accompanied by, the 
result of the test for determining the TML. 

When a Group A cargo is carried, the shipper must establish procedures for sampling, 
testing and controlling moisture content to ensure the moisture content is less than the 
TML when it is on board the ship. If the cargo is loaded on to the ship from barges, the 
shipper must include procedures to protect the cargo on the barges from any 
precipitation and water ingress. Such procedures must be approved and their 
implementation checked by the competent authority of the port of loading. The 
document issued by the competent authority stating that the procedures have been 
approved shall be provided to the ship’s Master or their representative. 

When a Group A cargo is to be loaded into more than one cargo space of a ship, the 
certificate or the declaration of moisture content shall certify the moisture content of 
each type of finely grained material loaded into each cargo space. Notwithstanding this 
requirement, if sampling according to internationally or nationally accepted standard 
procedures indicates that the moisture content is uniform throughout the consignment, 
then one certificate or declaration of average moisture content for all cargo spaces is 
acceptable. 

 

Operational Challenges in Exporting Regions 

1. In both the Philippines and Solomon Islands, the size and effectiveness of 
shipper’s operations are highly variable. Established Philippine operations may 
have some material management procedures in place, but there are typically 
significant inconsistencies and a lack of controls over material composition and 
moisture content prior to loading. 

2. The newer or reopened Solomon Islands mines often lack robust procedures, with 
sampling quality ranging from superficial pit methods to full-depth drilling, 
resulting in limited availability of accurate data on how a material composition 
varies. 

3. It has been observed that many shippers have become increasingly restrictive and 
do not permit surveyors appointed on Members’ behalf to attend pre-loading 



 

3 
 

surveys, instead accepting only those survey companies nominated by 
themselves. 

4. In some places, competent local qualified surveyors are not available. Pre-loading 
surveys can only be conducted remotely, and the results are generally 
unsatisfactory. 

5. Roxburgh has noted there is a limited shipper understanding of the risks 
associated with the shipment of nickel ore cargoes and that some operations and 
local surveyors solely rely upon the fact that previous shipments have allegedly 
arrived at the disport without incident, leading to systemic issues such as self-
regulation and unverified "in-house" material testing. 

6. Roxburgh also notes that a small number of operations in the Solomon Islands 
have engaged credible third-party experts for sampling and testing protocol / 
procedural set-up. However, even in those situations, inconsistencies and errors 
in the interpretation of the test data is commonplace. 

7. Incorrect selection and application of the flow table TML test procedure is 
commonplace. 

8. Local surveyors regularly demonstrate an incorrect application and interpretation 
of complementary test procedures, such as the can test and grasp test. 

9. Apparent inaccuracies of moisture content and the TML test certification is 
commonplace. The Shippers Declarations and FMP/TML/moisture content 
certificates provided by shippers often show errors of approximately 6–10%, with 
moisture content sometimes showing even greater deviations. 

10. Shippers have inadequate moisture management procedures to protect the 
material from exposure to repeated or significant rainfall during stockpiling, 
transportation via barges and transhipment. 

11. Roxburgh has observed that a shipper’s particle size distribution (PSD) data, when 
provided, is often derived from a dry screening method, which can under report 
the fines and clays size fractions that typically control the behaviour of the 
consignment, resulting in a misunderstanding and misrepresentation of the risks 
associated with the shipment of the consignment. 

12. Average moisture contents being declared to within 0.2 to 1% of the TML are 
commonplace. A key challenge with unprocessed direct shipped ores (DSO) is the 
inherent variability in its composition, which is beyond the shipper’s control and 
directly leads to significant fluctuations in moisture content. As a result, it is not 
realistically possible for any shipper to maintain moisture levels within a narrow 
tolerance of 0.2–1% below the TML. In practice, moisture content can vary by 2–
3% across a single consignment, meaning that even where the declared average 
is compliant, portions of the cargo are likely to be loaded above the TML. 

13. Declared moisture content is typically around 35% yet the cargo can appear dry 
due to water being bound by the finer fractions, which make the use by local 
surveyors of complementary test procedures that rely upon a visual assessment 
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methodology, such as the can test and grasp test, highly inaccurate and 
misleading. 

14. This growing trend has coincided with reported ‘near misses’ involving minor cargo 
shifts during voyages, as well as more severe incidents, including significant cargo 
shifts and liquefaction events. 

Shipper Sampling and Testing Requirements 

Representative sampling of the consignment by the shipper is therefore essential to allow 
an accurate assessment of its cohesive tendencies, ability to drain and likely response to 
stress from vessel motions, taking into consideration: 

1. Type of material; 
2. Particle size distribution (PSD); 
3. Composition of the material and its variability; 
4. Manner in which the material is stored and transported in stockpiles, barges, rail 

wagons or other containers, and transferred or loaded by material-handling 
systems such as conveyors, loading chutes, crane grabs, etc; 

5. Chemical hazards (toxicity, corrosivity, etc.); 
6. Characteristics which have to be determined: moisture content, TML, bulk 

density/stowage factor, angle of repose, etc.; 
7. Variations in moisture distribution throughout the consignment which may occur 

due to weather conditions, natural drainage, e.g. to lower levels of stockpiles or 
containers, or other forms of moisture migration;  

8. Variations which may occur following freezing of the material; 
9. Aspects such as the PSD, composition and variability of each portion of the 

consignment are essential to allow an accurate safety assessment of the 
material’s cohesive properties, ability for moisture to drain and its likely response 
to stress from vessel motions; and 

10. In accordance with IMSBC Code section 4.4.4, any substantial portions of the 
material which appear to be contaminated or significantly different in 
characteristics or moisture content from the bulk of the consignment must be 
sampled and analysed separately. Depending upon the results obtained in these 
tests, it may be necessary to reject those particular portions as unfit for shipment. 

 

Recommended Information to be Requested prior to fixing 

A shipper of Group A cargo shall be able to provide advanced information demonstrating 
how they comply with the requirements of the Code. When conducting due diligence with 
charterers prior to fixing the ship (or accepting an order), it is advised that Members 
request information such as that set out in the points below. If there is a reluctance or 
inability to provide this information it may indicate that the shipper is not complying with 
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SOLAS Convention Chapter 6 Regulation 1, Regulation 1-1, Regulation 1-2 & Regulation 
2. The information provided by shippers will likely need reviewing by an expert and which 
can create an opportunity for proactive dialogue. 

1. Detailed procedures on sampling, testing and moisture control. 
2. Evidence that the procedures have been approved and their implementation 

checked by the competent authority of the port of loading. 
3. What national or international standards the shipper’s laboratory employs for 

sampling and testing purposes. 
4. Evidence that the shipper’s laboratory has been recognised by the competent 

authority of the port of loading. 
5. Laboratory test data, including moisture content, TML and particle size 

distribution range. 
6. What assessment was undertaken by the shipper to ensure the TML test 

procedure selected is appropriate for the material intended for loading. 
7. What methodology the shipper’s laboratory uses to determine the flow moisture 

point and/or TML. 
8. Photographs of the stockpiles and sampling activities. 
9. What procedures the shipper has for predicting and monitoring rainfall events. 
10. How the shipper assesses and evidences the impact of a rainfall event on the 

moisture content of each portion of the consignment. 
 

Loading and Voyage Considerations 

The ship’s Master should monitor weather forecasts and ensure that cargo loading 
operations are suspended during periods of rain. 
 
As cargo consignments are typically barge-delivered and tarpaulin-covered to mitigate 
against moisture ingress, the covers are removed for loading and should be reapplied 
prior to or during rainfall events. A ship’s Master should monitor for rainfall at the barge 
loading location and reject uncovered barges that have been exposed to significant 
rainfall until the shipper can demonstrate the cargo has been re-sampled through its 
depth profile, re-tested and has a demonstrable moisture content profile less than its 
TML. 
 
Shippers often attempt to air-dry rejected barges, but this is highly ineffective for clay-
rich materials such as nickel ores, typically only yielding limited surface drying. The ship’s 
Master should therefore be sceptical of any previously rejected portions of the 
consignment that are allegedly air-dried and re-presented for loading. 
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The ship’s Master should carefully examine cargo offered for loading from barges / 
landing craft and if in any doubt of the moisture content, conduct can tests particularly 
when rain has been experienced. The can test is described in section 8 of the IMSBC Code 
as a spot check a Master can conduct if he is suspicious of the condition of the cargo, but 
it is not meant to replace or supersede laboratory testing which is the responsibility of 
the shipper.  Section 8 states that if the sample shows signs of free moisture or fluid 
conditions, arrangements should be made to have additional laboratory tests conducted 
on the material before it is accepted for loading. Nevertheless, the cargo should never be 
accepted on the basis of the can test alone as it is difficult to accurately interpret the 
behaviour of the sample in the can and accordingly its moisture content.  
 
The high clay content of nickel ore often predisposes cargo consignments to a reduction 
in strength from repeated shore handling, barge loading, transhipment and vessel 
motions on passage. This characteristic can result in an unexpected and rapid failure of 
the cargo stow occurring on passage. 
 
It is therefore important for a ship’s crew to undertake regular daily cargo inspections 
during the voyage where safe to do so. The inspections should look for any of the following 
changes to the cargo stow: 

 
1. Reduction in height; 
2. Flattening profile; 
3. Softening of the periphery; 
4. Surface water/slurry (dynamic separation); 
5. Gaps developing between stow and bulkheads / side shells; 
6. Cargo holds bilge soundings. 
7. Rhythmic stow movement with vessel motions; 
8. Cargo shift. 

If any of the above changes appear to be occurring then the ship’s crew should seek third 
party expert support and take action to reduce the energy input into the cargo (e.g., 
avoiding beam seas). The provision of photographic / video evidence during the cargo 
inspections significantly aids the effectiveness of the third-party support. 

 
 Additional Recommended Precautions 

1. Loading should not be commenced until the Master is in possession of all 
requisite cargo information and documentation/certificates that a shipper is 
obliged to provide under the IMSBC Code or local regulations (where not in 
conflict with the IMSBC Code) and is satisfied that the cargo is safe to load and 
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carry. The Moisture Content Certificate should be issued no more than seven days 
before loading commences, in accordance with the IMSBC Code; and 

2. Following consultation with the Association, Members should consider 
appointing a surveyor on behalf of the ship in advance of loading to assist the 
Master. However, when communicating with the competent authority shippers 
and charterers it should be made clear that the appointment of a surveyor by the 
ship is not intended to and does not relieve the shipper of his obligations under 
the IMSBC Code or local regulations (when not in conflict with the IMSBC Code). 

The terms of the surveyor’s appointment may include but are not necessarily  
limited to the following: 
 
(a) To assist the Master with compliance with his obligations under the IMSBC 

Code and local regulations (when not in conflict with the IMSBC Code). 

(b) To contact and liaise with shippers to identify the stockpiles from which the 
cargoes are to be shipped on the subject vessel and to confirm that 
representative samples are correctly taken by the shipper in accordance with 
sections 4.4 and 4.6 of the IMSBC Code. 

(c) To take Members’ own representative samples for testing in an independent 
laboratory working to recognised national and/or international standards 
which may be located outside the country. 

(d) To liaise with an independent expert to ensure that the shippers laboratory 
conducts its moisture content and TML testing in accordance with Appendix 
2 of the IMSBC Code and/or recognised national/international standards. 

(e) To compare the shipper's certificates with Members own test results for TML 
and moisture content. Masters should be wary of moisture content 
certificates provided by the mines laboratories and average moisture content 
percentages that are very close to the TML, and/or do not represent the 
compositional variability of the consignment. If there is significant rain 
between the time of testing and the time of loading the shipper must conduct 
check tests to confirm the moisture content of cargo consignment is less than 
the TML. 

(f) To monitor the loading operation from start to finish, paying particular attention 
to the weather conditions and the presence of any moist and compositionally 
variable cargo in the barges / landing craft. 

(g) To stop loading if further moisture and/or can tests are required, as necessary, 
on any parts of the cargo presented for shipment (sections 4.5.2 and 8.4 of the 
IMSBC Code). 
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(h) To monitor the stockpiles and/or barges to confirm that the cargo presented for 
shipment is from the designated and tested stockpiles and/or barges. This will 
involve keeping a careful tally and identification of barges / landing craft 
offered for loading. 

3. If the Master or the appointed surveyor is presented with any document seeking 
their confirmation that the cargo is safe to carry, they should refuse to sign it. The 
obligation under the IMSBC Code is on the shipper to declare that the cargo is safe 
to carry and signing such a document could prejudice a Members rights of 
recourse against a shipper in the event of a subsequent casualty. 

4. Report any instance of commercial pressure exerted on or intimidation of the 
Master, surveyor or experts to the Association so that this may be taken up by the 
Group with the Indonesian/Philippine/ Solomon Islands authorities. 

5. Members should consider how they might protect themselves contractually 
before agreeing to carry nickel ore cargoes e.g. including BIMCO Solid Bulk 
Cargoes that Can Liquefy Clause for Charter Parties 2012. Equally Members 
should not be pressured to enter into charterparties which restrict their right to 
fully apply the provisions of the IMSBC Code, appoint independent surveyors of 
their choice or take and test cargo samples. 

6. Members should refer to the Club any contractual and/or safe carriage concerns 
it may have relating to nickel ore cargoes loaded in Indonesia, the Philippines and 
Solomon Islands 
 

 
Possible Prejudice to Club Cover 
 
Members should be aware that they may be prejudicing Club cover if they fail to notify 
the Clubs that they plan to fix or charter a ship, or that a ship has been ordered, to load 
nickel ore from a port in Indonesia, the Philippines or the Solomon Islands. 

 

All Clubs in the International Group have issued a similar Circular. 
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南大西洋におけるニッケル鉱貨物の安全輸送について 

 

はじめに 

 

2024 年以降、南西太平洋に位置するフィリピンとソロモン諸島からのニッケル鉱の輸出量が大幅

に増加しています。この輸出の急増は、電気自動車（EV）用バッテリー生産などの用途における世

界的なニッケル需要の高まりや、インドネシアおよび中国における新しい処理施設の稼働に伴う、

これら地域への採掘投資の拡大に対応したものです。しかしながら、この成長により、ニッケル鉱

の一部が安全な輸送に適しているかという点について、重大な懸念が生じています。 

 

新たなニッケル鉱調達先として両地域への投資が続いていることから、今後も両地域からの輸出は

増加することが予想されます。慣行が改善されなければ、ニッケル鉱貨物の事故は今後も発生し続

ける可能性が高いと考えられます。 

 

本共通回章は、国際 P&I グループが INTERCARGO および英国の貨物 Expert である Roxburgh

と共同で作成したものです。その目的は、この地域からのニッケル鉱の輸出に関連する課題を浮き

彫りにし、関連するリスクを軽減するために組合員への推奨事項を提供することにあります。 

 

地域の地質と貨物の特性 

 

フィリピン（例：Surigao, Dinagat）およびソロモン諸島からのニッケル鉱は、通常、船積前に陸

上で最小限の処理しか行われない直接出荷鉱石（Direct Shipped Ore - DSO）であり、外観、組

成、および粒径にばらつきが生じます。船積のために提示される貨物は、主に土や粘土などの粒の

細かい粒子で構成されています。当該貨物におけるこれら細粒分（シルトおよび粘土）の含有比率

は、貨物全体の特性や挙動を決定づける要因となるため、極めて重要視されます。 

 

輸出されるニッケル鉱は、その元々の地質的な特徴として、粘土鉱物や微粒子が大部分を占めてい

ます。その結果、粘り気があって水が抜けにくく、水分を内部にため込みやすいという性格を持っ

ています。これらの根本的な特性により、船積のために提示された貨物が一見して過度に濡れてい

るように見えず、大きな粒子と小さな粒子が混在している場合であっても、航海中の船体運動によ

る累積的な応力にさらされた際に、この地域のニッケル鉱は強度の低下（液状化、動的分離、およ

び船体の揺れの繰り返しによる段階的な強度の低下）や不安定化（貨物の移動）をより引き起こし

やすくなります。 

 

微細な粒子の粘着質な性質によって、水分を保持する粒子間力が発生し、船体運動による繰返し応

力（サイクリックストレス）の下で貨物の強度が低下します。これにより段階的な強度の低下（一

般に液状化または動的分離と呼ばれる現象）が誘発されますが、このとき貨物が締め固められて飽

和度が高まり、その結果として間隙水圧の上昇と強度の段階的な低下を招きます。飽和状態に達す

ると、貨物は固体のような状態から塑性または流体のような挙動へと移行し、積荷の不安定化（stow 

instability）を引き起こします。 

 

規制の枠組み 

 

ニッケル鉱は IMSBCコード上グループ Aに該当し、同コード付録 1の個別のスケジュールに掲載
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されています。 

 

グループ A貨物を運送する場合、荷送人は、船長またはその代理人に対して、積地港の主管庁によ

って認められた機関が発行した運送許容水分値（Transportable Moisture Limit - TML）の署名

付き証明書および水分含有量の署名付き証明書／申告書を提供しなければなりません。TML の証

明書には、TMLを決定するための試験結果が含まれているか、または添付されていなければなりま

せん。 

 

グループ A貨物を運送する場合、荷送人は貨物が本船上にあるときに水分含有量が TML未満であ

ることを確実にするため、サンプリング、試験、および水分含有量管理の手順を確立しなければな

りません。貨物がバージから本船に積み込まれる場合、荷送人は、バージ上の貨物を降水や浸水か

ら保護するための手順を含めなければなりません。このような手順は、積地港の主管庁によって承

認され、その実施状況が確認されなければなりません。手順が承認されたことを示す主管庁発行の

文書が、船長またはその代理人に提供されなければなりません。 

 

グループ A貨物を本船の複数の貨物区域（ホールド）に積み込む場合、水分含有量の証明書または

申告書は、それぞれの貨物区域に積み込まれる細粒物質の種類ごとに、その水分含有量を証明しな

ければなりません。この要件にかかわらず、国際的または国内的に認められた標準的な手順に従っ

たサンプリングにより、貨物全体の水分含有量が均一であることが示される場合は、全ての貨物積

載場所に対する平均水分含有量の証明書または申告書が 1通あれば受け入れ可能です。 

 

輸出地域における運航上の課題 

 

1. フィリピンとソロモン諸島の両地域において、荷送人の操業規模およびその実効性には非常に

大きなバラつきがあります。フィリピンの既存の操業現場では、ある程度の管理手順が整備さ

れている場合がありますが、積み込み前における成分構成および水分含有量に対する管理には、

通常、重大な不一致や不足が見られます。 

2. 新設または再開されたソロモン諸島の鉱山では、しっかりとした手順が欠如していることが多

く、サンプリングの質も表面的なピット法から全深ボーリングまで幅があり、貨物成分構成が

どのように変化するかに関する正確なデータの入手が限られています。 

3. 多くの荷送人がますます排他的（制限的）になっており、組合員を代理するサーベイヤーが積

荷前検査に立ち会うことを許可せず、代わりに自身が指名したサーベイ会社のみを受け入れる

傾向があります。 

4. 一部の地域では、適格で有能な現地のサーベイヤーが存在しません。積荷前検査をリモートで

しか実施できない場合があり、その結果は総じて不満足なものです。 

5. Roxburghは、ニッケル鉱貨物の輸送に伴うリスクに対する荷送人の理解が限られていること、

および、一部の操業現場や現地のサーベイヤーが『過去の積荷が事故なく揚地港（目的港）に

到着したとされる事実』のみに依拠していることを指摘しており、これが自主管理（自己規制）

や検証されていない『社内』分析試験といった構造的な問題を引き起こす原因となっています。 

6. Roxburghはまた、ソロモン諸島の一部の操業現場においては、サンプリングおよび試験のプ

ロトコル／手順の設定のために、信頼できる第三者の専門家を起用している事例があることも

指摘しています。しかしながら、そうした状況においてさえ、試験データの解釈における不一

致や誤りは日常茶飯事です。 

7. TML（適正運送水分許容量）を測定するためのフローテーブル試験手順について、その誤った

選択および適用が常態化しています。 
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8. 現地のサーベイヤーは、缶テストや掴み試験といった補完的な試験手順の誤った適用や解釈を

日常的に示しています。 

9. 水分含有量および TML 試験証明書の明らかな不正確さが常態化しています。荷送人から提供

される Shippers Declarationや、流動水分値（Flow Moisture Point - FMP）／TML／水分

含有量の証明書には、多くの場合約 6〜10%の誤差が見られ、水分含有量についてはさらに大

きな乖離を示すこともあります。 

10. 荷送人は、ストックパイル、バージによる輸送およびトランシップメントの間、繰り返される、

あるいは激しい降雨から貨物を保護するための適切な水分管理手順を有していません。 

11. Roxburghは、荷送人から提供される粒度分布（PSD）データが乾式ふるい分け法に基づいて

いることが多いと判断しています。この方法は、通常は積荷全体の挙動を支配する微粉や粘土

の粒径区分を過小に報告する可能性があり、結果として、当該積荷の輸送に伴うリスクの誤解

や誤った表示を招くことになります。 

12. 申告された平均水分含有量が TML の 0.2〜1%以内に収まっているケースが多くなっていま

す。未処理の直接出荷鉱石（DSO）における主な課題は、その組成に固有のばらつきがあるこ

とであり、これは荷送人の管理の枠を超え、水分含有量の大きな変動に直接つながります。そ

の結果、いかなる荷送人であっても、水分レベルを TMLから 0.2〜1%下回るという狭い許容

範囲内に維持することは現実的に不可能です。実際には、単一の積荷であっても水分含有量は

2〜3%変動する可能性があり、これは申告された平均値が基準を満たしていても、貨物の一部

が TMLを超えて積み込まれる可能性が高いことを意味します。 

13. 申告される水分含有量は通常約 35%ですが、水分が微細な粒子によって結合しているため、貨

物は乾燥しているように見えることがあります。このことが、現地のサーベイヤーによる、缶

テストや掴み試験といった目視評価手法に依拠する補完的試験手順の使用を、極めて不正確で

誤解を招くものにしています。 

14. このような傾向の強まりは、航海中の軽微な貨物シフトを伴う「ニアミス」の報告や、重大な

貨物シフトおよび液状化を含むより深刻な事故の発生と時期が重なっています。 

 

荷送人のサンプリングおよび試験要件 

 

したがって、荷送人による貨物の代表試料のサンプリングは、その粘着性の傾向、排水能力および

本船の運動による応力への反応予測を正確に評価するために不可欠であり、以下の点を考慮する必

要があります。 

1. 積荷の種類 

2. 粒径分布 

3. 積荷の組成およびその変動性 

4. ストックパイル、バージ、鉄道貨車、その他の容器内での保管および輸送方法、ならびにコン

ベア、ローディングシュート、クレーングラブなどの貨物ハンドリングシステムによる移送ま

たは積込方法 

5. 化学的危険性（毒性、腐食性など） 

6. 決定すべき特性：水分含有量、TML、見かけ密度／載貨係数、静止角等 

7. 気象条件、自然排水（例：ストックパイルやコンテナ下層への排水）、またはその他の形態の水

質・水分移行により発生し得る、貨物全体における水分分布の変動 

8. 貨物の凍結により発生し得る変動 

9. 貨物の各部分の粒径分布、組成および変動性といった側面は、貨物の粘性、水分の排水能力、

および船体運動による応力への反応予測についての正確な安全評価を行うために不可欠です。 

10. また、IMSBC コード第 4.4.4 項に従い、貨物全体の大部分と比べて汚染されているか、ある
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いは特性や水分含有量が著しく異なると見られる材料の『相当量にのぼる部分（まとまった部

分）』は、個別にサンプリングおよび分析を行わなければなりません。これらの試験で得られた

結果によっては、それらの特定の部分を輸送に不適格として拒絶する必要がある場合がありま

す。 

 

用船契約締結前に要求することが推奨される情報 

 

グループ A貨物の荷送人は、IMSBCコードの要件への準拠状況を示す事前情報を提供しなければ

なりません。用船契約締結前（乃至は配船指示を受ける前）に傭船者との契約締結前の適切な調査・

確認（事前審査／デューデリジェンス）を実施する際、組合員は以下に記載されているような情報

の提供を要求することが推奨されます。もしこれらの情報の提供を嫌がったり、提供できなかった

りする場合、荷送人が SOLAS条約第 6章第 1規則、第 1-1規則、第 1-2規則および第 2規則を

遵守していない可能性を示唆している場合があります。提供された情報は専門家によるレビューが

必要となる可能性が高く、先を見越した対話の機会を生み出すことができます。 

1. サンプリング、試験、および水分管理に関する詳細な手順 

2. 手順が承認され、その実施状況が積地港の主管庁によって確認されたという証拠 

3. 荷送人のラボがサンプリングおよび試験のため使用している国内または国際規格 

4. 荷送人のラボが積地港の主管庁によって認められているという証拠 

5. 水分含有量、TMLおよび粒径分布範囲を含むラボの試験データ 

6. 積込を予定している貨物に対して、選択された TML 試験手順が適切であることを確実にする

ために、荷送人がどのような評価を行ったか 

7. 荷送人のラボが FMP/TMLを決定するためにどのような方法を使用しているか 

8. ストックパイルおよびサンプリングの写真 

9. 荷送人が降雨を予測および監視するためにどのような手順を有しているか 

10. 荷送人が、貨物の各部分の水分含有量に対する降雨の影響をどのように評価し、証明している

か 

 

積込および航海における考慮事項 

 

船長は気象予報を監視し、降雨時には貨物の積込作業を確実に中断しなければなりません。 

貨物は通常バージで輸送され、水分の侵入を軽減するためにターポリンで覆われていますが、積込

の際にターポリンが取り外されるため、降雨の前または最中には再度覆われるべきです。船長はバ

ージの積込場所における降雨を監視し、重大な降雨にさらされたカバーのないバージについては、

荷送人が『貨物の深さ方向全体にわたり再サンプリングおよび再試験が行われ、その水分含有量分

布が TML未満であること』を明確に証明できるまで、受け入れを拒絶しなければなりません。 

 

荷送人は拒絶されたバージを天日乾燥（エアドライ）させようとすることが多いですが、これはニ

ッケル鉱のような粘土を多く含む貨物に対しては極めて効果が薄く、通常は限定的な表面乾燥の効

果しか得られません。したがって、船長は、一旦拒絶された貨物の一部が天日乾燥されたと主張さ

れて積込のために再提示された場合、それを疑ってかかるべきです。 

 

船長はバージ／揚陸艇から提供される積込用の貨物を注意深く検査し、水分含有量に少しでも疑念

がある場合、特に降雨の際には缶テストを実施しなければなりません。缶テストは IMSBCコード

の第 8節において、船長が貨物の状態に疑念を持った場合に行うことができるスポットチェックと

して説明されていますが、これは荷送人の責任であるラボでの試験に代わるもの、またはそれを無
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効にするものではありません。第 8節では、サンプルに自由水（遊離水）の兆候や流体状態が見ら

れる場合、貨物が積込のために受け入れられる前に、ラボでの追加分析が実施されるべきであると

規定しています。それにもかかわらず、缶の中のサンプルの挙動、ひいてはその水分含有量を正確

に解釈することは困難であるため、缶テストのみに基づいて貨物を受け入れるべきでは決してあり

ません。 

 

ニッケル鉱の粘土含有量が高いため、陸上での繰り返しのハンドリング、バージへの積込、積み替

え、および航海中の船体運動によって、貨物（託送品）の強度が低下しやすくなります。この特性

は、航海中における貨物のストウ（stow）の予期せぬ急速な崩壊（構造破綻）を招く恐れがありま

す。 

 

したがって、船員は航海中に安全な範囲で定期的に毎日貨物検査を行うことが重要です。検査では、

貨物に以下のような変化が生じていないかを確認する必要があります。 

1. 高さの減少 

2. 形状の平坦化 

3. 周辺部の軟化 

4. 表面水／スラリー（動的分離） 

5. 積荷と隔壁／船体側板との間に生じる隙間 

6. 貨物ホールドのビルジ測深 

7. 船体運動に伴う積荷のリズミカルな動き 

8. 貨物の移動 

 

上記の変化のいずれかが発生していると思われる場合、本船乗組員は第三者の専門家に支援を求め、

貨物に加わるエネルギーを減少させるための行動（例：横波を避けるなど）をとらなければなりま

せん。写真やビデオといった証拠提供は、第三者の支援の有効性を大幅に高めます。 

 

追加で推奨される予防措置 

 

1. 荷送人が IMSBC コードまたは現地規則（IMSBC コードと矛盾しない範囲において）に基づ

き提供する義務がある、全ての必要な貨物情報および書面・証明書を船長が所持し、かつ、貨

物が積込および運送において安全であると納得（確信）するまでは、積込を開始してはなりま

せん。水分含有量証明書は、IMSBCコードに従い、積込開始前 7日以内に発行されたもので

なければなりません。 

2. 組合員は、クラブと協議の上、船長補佐のために積込に先立ってサーベイヤーを起用すること

を検討すべきです。ただし、主管庁、荷送人および用船者と連絡を取る際には、本船によるサ

ーベイヤー起用は、IMSBCコードまたは現地規制（IMSBCコードと矛盾しない範囲で）に基

づく荷送人の義務を免除することを意図したものではなく、また免除するものでもないことを

明確にしなければなりません。 

 

サーベイヤーの起用条件には、必ずしもこれに限定されませんが、以下のような内容が含まれ

ます。 

(a) IMSBCコードおよび現地規制（IMSBCコードと矛盾しない範囲で）に基づく船長の義務

の遵守を補佐すること 

(b) 荷送人と連絡・連携し、当該船舶に積み込まれる貨物のストックパイルを特定し、IMSBC

コードの第 4.4節および第 4.6節に従って荷送人により代表サンプルが正しく採取されて
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いることを確認すること。 

(c) 認められた国内および／または国際規格に準拠して運営されている独立したラボ（国外に

所在する場合もある）での試験のために、組合員独自の代表サンプルを採取すること。 

(d) 独立した専門家と連携し、荷送人のラボが IMSBCコードの付録 2および／または認めら

れた国内／国際規格に従って水分含有量および TML 試験を実施していることを確実にす

ること。 

(e) 荷送人の証明書を、TML および水分含有量に関する組合員自身の試験結果と比較するこ

と。船長は、鉱山の試験室から提供される水分含有量証明書や、TML（適正運送水分許容

量）に極めて近い平均水分含有量の割合、および／または積荷の『成分構成のばらつき』

を反映していない数値に対して、警戒しなければなりません。試験の時点から積み込みの

時点までの間に重大な降雨があった場合、荷送人は、貨物の水分含有量が TML 未満であ

ることを確認するための確認試験を実施しなければなりません。 

(f) 気象条件、およびバージ（はしけ）／揚陸艇（ランディングクラフト）内における湿った

貨物や成分構成にばらつきのある貨物の存在に特に注意を払いながら、積込作業を開始か

ら終了まで監視すること。 

(g) 積込のために提示された貨物のいずれかの部分において、必要に応じて更なる水分試験お

よび／または缶テストが必要な場合は、積込を停止すること（IMSBC コード第 4.5.2 項

および第 8.4項）。 

(h) ストックパイルおよび／またはバージを監視し、積荷のために提示された貨物が指定され

試験済みのストックパイルおよび／またはバージからのものであることを確認すること。

これには、積込に供されるバージ／揚陸艇の慎重なタリーおよび識別をすることが含まれ

ます。 

 

3. 船長または起用された検定人が、貨物が安全に輸送できるという確認を求めるいかなる文書を

提示されたとしても、署名を拒否しなければなりません。IMSBC コードに基づく義務は、貨

物が運送に安全であることを申告する荷送人にあり、そのような文書に署名することは、その

後に事故が発生した場合において、荷送人に対する組合員の求償権を損なう恐れがあります。 

4. 船長、検定人、または専門家に対する不当な商業的圧力や脅迫があった場合は、これを国際 P&I

グループがインドネシア、フィリピン、またはソロモン諸島の当局に取り上げることができる

よう、クラブに報告してください。 

5. 組合員は、ニッケル鉱貨物の運送に合意する前に、契約上どのように自身を保護できるかを検

討すべきです（例：傭船契約への「BIMCO 2012 年液状化する可能性のある固体バルク貨物

条項（BIMCO Solid Bulk Cargoes that Can Liquefy Clause for Charter Parties 2012）」

の組み込み等）。同様に、組合員は IMSBCコードの規定を完全に適用する権利、自身が選択し

た独立したサーベイヤーを起用する権利、または貨物サンプルを採取して試験する権利を制限

するような用船契約への締結を迫られるべきではありません。 

6. 組合員は、インドネシア、フィリピン、およびソロモン諸島で積み込まれるニッケル鉱貨物に

関して、契約上および／または安全運送上の懸念事項がある場合は、クラブまでご相談いただ

くようお願いいたします。 

 

潜在的な保険カバーへの影響 

 

組合員各位におかれましては、インドネシア、フィリピン、またはソロモン諸島の港からニッケル

鉱積載のために配船もしくは用船を予定していること、または配船が指示されたことをクラブに通

知しなかった場合、クラブのてん補に影響を及ぼす可能性があることに留意願います。 
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国際 P&Iグループの全てのクラブが同様の内容の回覧を発行しています。 


