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    2005年4月13日，交通部、国防科工委、农业部和国家安全监督管理总局联合下发了《全国低质量船舶专项治理活动方案》，决定从4月21日起至11月30日，在全国范围内开展低质量船舶专项整治活动。作为一名船舶安全检查员，欣喜之余，又不禁陷入了沉思之中。
    低质量船舶是指那些不具备船舶建造的基本基础条件、基本技术条件和造船工艺要求的滩涂造船厂（点）所造的船舶。然而，经过一系列的乔装打扮之后，这些船舶居然堂而皇之地以合法的身份进入了航运市场，给我国正常的航运秩序带来一系列意想不到的隐患。
    一、低质量船舶的现状
    作为盘锦唯一水上运输窗口的盘锦港，每年来港靠泊的船舶约有300—500艘，年吞吐量在70万吨左右。据近5年的统计，来港的船舶80%以上是江浙一带造船厂建造的小型船舶。这些船舶中，建造日期以2000年以后居多。在前几年的船舶安全检查和现场检查工作中，时不时地能见到老设备新用的现象，而最近我们又发现了一个新的问题：今年下水的新船以500总吨以下（497吨—499吨）、船长不足60米者居多，占到港船舶总数的30%。笔者在进行船舶安全检查的同时，针对今年来港船舶的特殊性，有意向船上的相关人员了解。一些人道出了其中的原委：好多船都是“姊妹船”，用不着另行设计，一张图纸下来，一切问题就都搞定了。船小，所需的设备相应减少、船员少、建造工期短、造价低，跑起来方便，也不在有些检查的范围之内，减少了许多麻烦。笔者理解其中的含义，来盘锦港靠泊的“宏浦一系列”就是很好的例证。攀谈之中，有些船东意气风发，言称：如今航运市场十分景气，今年小船下水，明年大船还会谋面。针对今年来港船舶的特点，笔者也曾与引航员就这些船舶的操纵性能进行过探讨。他们反映，这些船别看外表较新，但实际上，质量还赶不上八、九十年代造的船。问其究竟，答曰：在操纵的过程中，给人的感觉是“飘”。由此可见一斑，难怪频频有新建的船舶出现质量问题，甚至首航事故不断。这些船体短小者尚且令人难以放心，更何况长度上百米的大船呢？随意的拼接，无序的建造，加之某些船员的低素质和不负责任，不出事故，岂非怪事。今年可能是60米以上的船舶事故的高发期，三、五年后，那些60米以下的小船，经过几年的风吹浪蚀，谁又能保证灾难不会降临其身呢？
    二、低质量船舶的成因
    低质量船舶的应运而生，有其历史和时代的背景。随着国内经济的快速发展，国内外贸易高速增长，过去那种船等货、运力供大于求的现象已经不复存在，取而代之的是航运市场对运力需求的大幅增加。造船市场开始呈现一片繁荣景象。正是在这种情况下，多方面因素共同催生了“低质量造船业”的出现。
    说“低质量造船业”并非危言耸听，在来盘锦港靠泊的船舶中，有近一半应划归在低质量船舶的范围之内。盘锦港尚且如此，何况其他的大港呢？“低质量造船业”如此红火，以至于让正规的造船厂家黯然失色，原因何在？
    首先，地方政府的放纵，是低质量船舶滋生的最主要因素。某些政府地方保护主义意识浓厚，个别官员不良政绩观作祟，直接导致低质量船舶如雨后春笋般地出现。俗话说的好：“为官一任，造福一方”。作为百姓的父母官，任职期间，为子民谋利，让人民富裕，本无可厚非。然而，这种谋利，必须建立在长远考虑的基础上，建立在不损害全局利益和可持续发展战略的基础上。否则，不仅得不偿失，还会功亏一篑，甚至成为历史的罪人，受到良心的谴责。据笔者了解，这些低质量船舶的造船资金，多数来源于个人合股集资或是银行贷款。有些股东，倾其所有，孤注一掷，用他们自己的话说就是：“船舶是我们的身家性命。”一旦出现安全事故、船毁人亡，就会令船主一无所有。如果一个地区事故频发，百姓不能安居乐业，作为一届政府又何谈大展宏图、造福黎民百姓？
    其次，船检机构降低检验标准，责任不可推卸。作为船舶投入运营的首要关口，低质量船舶能够取得合法的身份，堂而皇之地挤进航运市场，成为扰乱水运管理秩序的害群之马，相关船检机构难辞其咎。作为低质量船舶，无论是板材的规格与质量，还是机器设备的安装与舾装的设置，无疑都无法同正规厂家生产的船舶相媲美，无法与《钢质海船建造规范》的要求相吻合。作为执掌船舶航行营运入口的验船师和国家的一级检验机构，决不可能视而不见，那么，这些低质量船舶是如何顺利通过检验关，正常投入营运的呢？个中原因，恐怕只有当事最清楚。
    第三，海事部门疲于应付，打击不力。年初伊始，低质量船舶的劣性逐渐显现。接二连三的船舶质量问题的出现，引起了社会各界的关注。事实是，低质量船舶的质量问题，反映的不仅是行业问题，而且已发展成社会问题。由此引发的一系列议论也在社会中或明或暗地传递着：“三、四年前滩涂船的问题显现在今天，而今天滩涂船的问题也许会显现在明天。”今年4月，四部委联合下发了《全国低质量船舶专项治理活动方案》，宣布这次专项治理整顿的对象和范围是：非法违规造船厂（点）于2002年1月1日以后建造完工的低质量船舶，低质量船舶的治理重点是滩涂造船厂（点）于2002年1月1日以后建造完工的船长大于60米的海船。此举的确在很大程度上遏止了低质量船舶的发展趋势，也为正在建造和打算建造船舶的船东们敲响了警钟，起到了震慑与警示的作用。然而，几年来，低质量船舶以每年上万艘的速度在增长着，全国海事系统目前的人数仅有2—3万人，即使全部披挂上阵，恐怕也是杯水车薪，难以从根本上解决问题。更何况，60米以下的海船不在此次专项整治的范围之内，谁又能保证明、后年的初春，大批的小、微型船舶不横空出世呢？为此，从根本上解决问题，的确需要从长计议，需要治理工作的广泛而深入地开展下去。
    三、对低质量船舶的思考
    面对愈演愈烈的滩涂造船，面对居高不下的事故率，作为一名船舶安全检查员，每天身临其境，时时感受着问题的严重性。几点不成熟的想法与各位共同探讨。
    1、将源头管理上升到法律的高度，彻底铲除滩涂船滋生的土壤
    国家经济各领域的发展，无不依赖于国家的宏观调控。回首几年来低质量船舶的发展，不容回避，一些地方政府在起着支持、推进的作用。在整个低质量船舶的发展链条中，地方政府的作用是至关重要和无可替代的。如果没有地方政府的支持，低质量船舶决不会出现今天这样“繁荣昌盛”的局面。为此，要想彻底治理低质量船舶，必须抓好低质量船舶的源头管理。这种源头管理决不是某些部门说到就能做到的，只有上升到法律的高度，打击某些地方政府的地方保护主义，遏制某些官员的官本位和不正确的政绩观，才能从根本上彻底铲除低质量船舶滋生的土壤，从而规范我国船舶建造业的秩序，打击违法、保护合法，促进我国水运向健康方向良性发展。
    2、理顺船检机构的隶属关系和收支形式，强化验船师的责任意识
    低质量船舶之所以能在国家认可的验船师面前顺利过关，成为适航船舶，究其原因，与当地地方政府的支持，与船检机构的收支方式不无关系。所以，国家交通系统有必要酌情考虑船检机构的隶属关系和收支形式，从而减少来自地方政府的压力，使船检机构有能力挺直腰杆，勇敢地向滩涂船舶说“不”，而不至于英雄气短，随波逐流。另外，验船师的责任意识也绝对不能忽视，手下留情，必然会导致航运市场的以次充好，伤害合法船只的正常利益，造成民众守法意识的动摇，进而扰乱航运市场的正常秩序，阻碍我国水运事业的快速发展。
    3、海事机构树立长期整肃意识，打一场治理低质量船舶的持久战
    如今的事实是：成千上万艘低质量船舶已经流入了航运市场，成为了水路运输力量的一部分。过去几年的时间里，这些船舶也确实为我国的航运业作出了一定的贡献（尽管曾带来了许许多多的麻烦与事故，也曾损害正规船舶建造业和船东的利益）。中国海事局也明确表示过不会对低质量船舶“一棍子”打死，但决不能任由其无序发展。作为船舶安全的监督管理机构，海事部门应该做好长期整肃的准备，分批次、分阶段进行，打一场治理低质量船舶的持久战。一方面是对现有低质量船舶进行规范，使其逐步满足适航船舶的要求和条件，同时让船东充分意识到不守法需要付出的代价，增强知法、守法意识。另一方面，通过对低质量船舶紧锣密鼓的治理整顿活动，让违法造船者望而却步，主动退出滩涂造船的行列，进而清理船舶建造市场，迫使滩涂造船业无用武之地，还船舶建造业以晴朗的天空。
    经过了几年的运营，低质量船舶以其自身的劣势日昭天下，其危害不言自明。作为和船舶零距离接触的船舶安全检查员，我们的愿望就是：希望政府牵头，各相关部门通力合作，加强信息交流，杜绝低质量船舶的泛滥，确保中国水清船健，还中国水运市场的和谐与康健。


