Japanske skipsbyggere satser mer enn oss på planleggingsfunksjonene

Klubbformann William Rafdal forteller fra Japan

På den tiden var Japan verdens suverent største skipsbyggernasjon. 

Fra System-Posten nr. 4 - 1970

------

Under Japan-reportasjen er en ny reportasje fra den turen maskinarbeider Harald Johannessen fikk som premie for gode forslag til forbedringer i produksjonen. Han besøkte Arendalsvarvet og Götaverken i slutten av mai 1970. Reportasjen stod i nr. 3 - 1970. 

-----------------

Først altså William Rafdal:

Sammen med representanter fra Akergruppen og Götaverken, fikk William Rafdal, formannen i Verkstedklubben ved A/S Stord Verft, anledning til å ta en tur til Japan i midten av september 1970. I alt var det fem mann som deltok i denne reisen til «den oppgående sols land», for å få inntrykk fra verdens største skipsbyggernasjon. Som kjent står Japan for ca. halvparten av all tonnasje som blir bygget i verden. 

- Vi besøkte tre store verft, som alle tilhører Mitsubishi-gruppen, i Kobe, Yokohama og Nagasaki. Det sistnevnte, med 12 000 ansatte, var det største, forteller Rafdal i en samtale med System-Posten. Turen tok 14 dager, og vi ble overalt tatt hånd om på aller beste måte, og møtt med den største vennlighet. Ikke bare av våre kolleger i de japanske fagforeninger, men også av bedriftslederne. 

- Fikk du gjort deg opp en mening om årsakene til den veldige suksess som Japan har hatt som skipsbyggernasjon ?

- Sagt kortest mulig: Japanerne er effektive, arbeidssomme, og det er et godt samarbeid mellom alle ledd i bedriftslivet. Utvilsomt er hver eneste japaner innstilt på å gjøre sitt til at landet skal ligge i teten. Og det gjør jo Japan faktisk på flere områder, ikke bare når det gjelder skipsbygging. 

Rafdal sier at man fikk inntrykk av et svært godt forhold mellom ledelsen og fagforeningene, og i det hele et godt miljø ved de verft man besøkte.

- I Tokyo fikk vi møte toppledelsen i Mitsubishi-konsernet, og det ble gitt uttrykk for at uten samarbeid og en positiv innstilling fra arbeiderne og fagforeningene, kunne man ikke ha nådd slike resultater som det i dag kan pekes på. 

Det er heller ikke tvil om at de japanske fagforeninger err preget av den samme effektivitet som vi møtte overalt i dette landet. De blir også i langt høyere grad enn vi er vant til her hjemme tatt med på råd, og slett ikke bare når det gjelder personalforhold. De var for eksempel med på å drøfte investeringsspørsmål, og la ofte fram alternative forslag.

- Forskjellen mellom de japanske og norske fagforeninger når det gjelder den organisatoriske oppbygging ?

- I Japan hadde fagforeningene flere oppgaver, og følgelig kreves en bedre utbygging av organisasjonen. Ved Nagasaki-verftet med sin 12 000 ansatte var det 16 fastlønte tillitsmenn, og de hadde 16 kvinnelige sekretærer. Alle lønnet av fagforeningene, men bedriften ga tilskudd. Tillitsmennene hadde en fordeling av arbeidet seg imellom. 

Systemet så ut til å virke effektivt. Forhandlinger om lønnsspøtrsmål ble ført felles for alle bedrifter, med konsernledelsen i Tokyo. 

- Er ikke selve ansettelsesvilkårene i Japan helt annerledes enn her hos oss ?

- Det må vi vel si. I Japan blir man faktisk ansatt på livstid. Forresten en sannhet med modifikasjoner - for aldersgrensen er så lav som 55 - 56 år. Ved japanske bedrifter er det organisasjonsplikt, og alle står i samme fagforening, toppledere unntatt. Men noen landsomfattende lønnsavtale finnes ikke. Lønnssystemet er helt ulikt vårt. Det bygger på utdannelse og ansiennitet. Begynnerlønnen er lav, for en arbeider med niårig skole ca. 420 kroner pr. måned, langsomt stigende til han ved 50-årsalderen kommer opp i en månedslønn på ca. 2100 kroner, eller en årslønn på ca. 25 000 kr. 

Ved oppnådd aldersgrense - senest ved fylte 56 år - må arbeideren gå av med pensjon. Han får da utbetalt to hele årsinntekter. Siden får han en pensjon på 350 kroner måneden. Men dette er jo ikke nok til å leve av. Han vil da søke seg arbeid igjen for å tjene noe utenom - men får da en lønn som ligger langt under topplønnen. For øvrig er japanerne sparsomme, ikke så ganske få av pensjonistene har nok lagt seg opp så pass at de har litt å falle tilbake på. Det er vel for øvrig en «dyd av nødvendighet». 

- Andre spesielle trekk ved arbeidsliv eller sosiale forhold ?

- Skiftarbeid forekommer bare i liten utstrekning, mens atskillig overtid - 40 timer eller mer pr. måned - er helt vanlig. Hos Mitsubishi nytter man i det hele tatt ikke akkordsystemet, men det blir utbetalt bonus-tillegg to ganger i året. Størrelsen av dette avhenger av produksjonsresultatet. 

Rafdal mener at det i Japan er mindre forskjell på arbeider- og akademikerlønninger, enn vi er vant til her. Det ble opplyst at en høyskoleutdannet ingeniør i gjennomsnitt ligger 65 % over arbeiderens lønn. Men ingeniøren når topplønn etter 16 år, dvs. i 40-årsalderen, mens arbeideren som nevnt først kommer på topp når han er 50. 

Japan har slett ingen offentlig syketrygd. Ved Mitsubishi får arbeideren full lønn av bedriften i tre dager. Deretter 70 % av lønnen fra fagforeningens sykekasse, som imidlertid er subsidiert av bedriften. Nagasaki-verftet hadde eget sykehus, tannlege, idrettsanlegg - og eget hotell. 

- Fikk dere inntrykk av god arbeidsdisiplin ved de tre bedriftene dere besøkte ?

- Skal en bedrift være effektiv, kreves selvsagt en rimelig grad av arbeidsdisiplin, noe man så absolutt har i Japan. Det kan vel, foruten nasjonalstoltheten, som vi her slett ikke må se bort fra, også skyldes et godt miljø. Dette vil ganske naturlig gi positivt utslag. 

En annen vesentlig faktor er at man i Japan satser langt mer på planleggingsfunksjonene, enn vi har vært vant til her i Norge. Det krever flere folk til disse oppgavene, men den teknisk utdannede arbeidskraft er billigere i Japan. Selv den minste detalj blir nøye planlagt og gjennomarbeidet. Noe som sikkert i høy grad bidrar til å skape effektivitet og trivsel - ved siden av at det i høy grad stimulerer til god arbeidsdisiplin. 

- Gav Japan inntrykk av å være et velferdssamfunn ?

- Ja, alt gav preg av velstand, så nær som boligbyggingen. Her faller en sammenligning så absolutt ut til vår fordel. Sammenlignet med det som nå er vanlig standard her, bor svært mange japanere kummerlig. Problemene i det tettbygde Japan får en størrelsesorden som vi heldigvis ikke kjenner her. Godt 100 millioner mennesker, 10 millioner bare i Tolyo. Når man så tenker på alle industribedriftene, og at hver fjerde japaner har bil, så er det klart at forurensningen er Japans store «spøkelse». Antall trafikkulykker var også uhyggelig stort. 

- Fikk du noe inntrykk av selve produksjonsopplegget ved de japanske verft ?

- Vi var jo en rundtur på hvert av de verksteder vi besøkte. Det måtte naturligvis bli et nokså overfladisk inntrykk, men jeg tror ikke opplegget skilte seg svært meget fra vårt eget. Den vesentlige forskjell var vel at man i Japan satser atskillig sterkere på planleggings- og arbeidsforberedelsesfunksjonene, selv om vi her på Stord også har øket innsatsen på dette feltet. 

- Jeg er svært glad for at jeg fikk høve til å ta denne turen, det var en opplevelse å få se dette landet på en helt annen kant av kloden. sier Rafdal. Selv om mange ting er helt annerledes enn her, så vil det være almenmenneskelige trekk som er like. 

Kanskje det likevel ikke er riktig at øst og vest aldri kan møtes ?

-----------------------------

På studieferd til Arendalsvarvet og Götaverken

Av maskinarbeider Harald Johannessen

Maskinarbeider Harald Johannessen har i flere år vært blant de aller fremste når det gjelder forslag til forbedringer innen hans fagområde, og har fått en rekke premier. Som en ekstra påskjønnelse og oppmuntring for god innsats, fikk han av bedriften en reise til Sverige for å se på verksteder der. Det ble en interessant tur for Harald Johannessen og fru Evelyn Johannessen. At kona fikk være med var det aller gildeste, sier vår beste forslagsstiller, som her forteller om turen til grannelandet over kjølen. 

Det var ganske spennende å gi seg ut på denne reisen, som startet 26. mai. Særlig fordi vi på strekningen fra Bergen til Oslo fikk vår første flytur. Spør om vi fulgte med da «Reidar Viking» lettet fra Flesland, og under turen over fjellet. Vi glemmer ikke så snart det strålende utsynet over snødekte tinder og skar på Hardangervidda. Etter bare 35 minutter landet vi på Fornebu, det var en fin start på turen. 

Stort lenger varte heller ikke neste etappe dagen etter - turen via Fornebu til Torslanda ved Göteborg. Det ble ikke tid til stort mer enn å få installert seg på Hotel Palace, så dro vi straks videre til Arendalsvarvet.

Direktør Alf Skånberg, som skulle være vår vert, var opptatt i møte. Men hans meget søte og elskverdige sekretær underholdt oss på beste måte mens vi ventet. Da Skånberg kom, ble det servert en herlig lunsj - svenskene kan det med god mat - og i ingeniør Sätterskog fikk vi en utmerket guide til å vise oss rundt på verkstedet. 

Arendalsvarvet var ferdig i 1963, og er et av de nyeste, og kanskje mest avanserte skipsverft i verden. Prinsippet om en rett produksjonslinje bestemte verkstedets form. Fronten mot sjøen var 300 m, og området strakte seg 1000 m innover land. Området er altså litt mindre enn det Stord Verft har, men Arendalsvarvet har større dybde. 

Opplegget var slik at alt stål fra plate- og profillager gikk gjennom plateverksted og sveisehall, fram til byggedokk i én rett linje, (med minst mulig kryssing). Vi fulgte gangen i produksjonen fra stållager frem til de to byggedokkene. Her ble seksjoner opp til 300 tonn montert, og hver 4 - 5 dager ble skroget skjøvet ut av hallen, hvor det vesentligste av byggingen foregikk under tak. Denne utskyvingen - ca. 14 m hver gang - av det svære skroget med enorm stålvekt foregikk hydraulisk, men jeg fikk ikke tak i hvordan det egentlig gikk for seg. Skipet i byggedokken var en 227 000-tonner.

Arendalsvarvet hadde selvsagt det mest moderne utstyr på alle felt, og det var meget interessant å se under en rundgang som varte til kl. 15.30. Produksjonen var automatisert overalt hvor det var mulig, derfor så vi i grunnern ikke så meget til arbeidsstyrken. Det ble fortalt at 26 nasjoner var representert. Forholdsvis flest folk så det ut til å være i sveiseverkstedene. 

Vi fikk også anledning til å se Arendalsvarvets boreverktøy, men vårt eget heime på Stord er like godt. 

Det siste stedet vi besøkte før avskjeden, var maskinrommet på et nybygg som skulle levers i juni. Her fikk vi se utstyret for tilpassing av propeller og aksling, og det var jo ting jeg hadde særlig interesse av. 

En av de ting som imponerte mest, var at det var så fantastisk ryddig og ordentlig overalt. 

Av direktør Skånberg fikk vi hver vår gave til minne om besøket ved verdens mest moderne skipsverft. 

Etter den lange turen rundt verkstedet, var det deilig å få slappe av på hotellet. Om kvelden var vi ute og så på byen, hvor det var mange flotte butikker, og et yrende liv overalt. 

Dagen etter var vi allerede kl. 9 på Götaverken, hvor ingeniør Olof Ericsson tok meget hyggelig imot oss. I maskinmonteringshallen forklarte ingeniør Olof Körsten gangen i arbeidet med montering av dieselmotorer. Disse ble bygget for ytelse opp til 40 000 ahk. Sylinderdiameter 760 mm og slaglengde 1900 mm. 

På lisens fra Stal Laval, bygget Götaverken også turbinanlegg. Det var svært interessant å se et anlegg som var klart for prøvekjøring. 

Ericsson tok oss med til en annen hall, hvor to dieselmotorer var under montering, og vi fikk se hele det store apparatet som kreves for denne produksjonen. Videre var vi på verktøyavdelingen, som både reparerte og lagde nytt verktøy. 

Dokkene ble heller ikke glemt. Det var tre i alt, med en løftekraft på 28 000, 18 000 og 8000 tonn. Den største dokken kunne ta skip på inntil 45 000 tdw. Det ble dokket ca. 140 skip i året, så trafikken var livlig. 

Som avslutning på besøket var det en hyggelig lunsj. Götaverken er jo vel kjent hos oss - særlig det her ble bygget så mange skip for norske redere - og det var gildt å få se dette store verkstedet. 

Om ettermiddagen en ny runde på byen. - Og så avsluttet vi med et besøk i den kjente fornøyelsesparken Liseberg, som er et meget vakkert anlegg, og det ble en festlig aften. 

Neste morgen gikk turen tilbake til Oslo, hvor vi stanset over en dag. Heimreisen gikk like fint. Hele turen var en opplevelse, både for kona og meg. vi vil begge gjennom System-Posten få si hjertelig takk til alle dem som var med på å gjøre Sverige-ferden 1970 til et minne for livet.                    

