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Kriza koja u pesliednje vrijeme sve teze pogada svjet-
sku brodogradnju prisilila je mnoga brodcgradili$ta da pro-
vedu intenzivnu modernizaciju i racionalizaciju u svojim
pogonima, kako bi mogla izdrzati oStru konkurencionu
berbu koja se vodi za svaku novu narudzbu. Cna, pak,
brodogradilista koja za to nisu imala sredstava'ili su likvi-
dirala ili su prefla na drugu proizvodnju.

Nedavno se norveSki novinar Per Selveg vratio s obi-
laska svih velikih evropskih brodogradilista. On je vidio
sve ove radove na modernizaciji pa je u listu »Aftonpo-
sten« objavio da se brodogradnja danas nalazi na. pragu
jedne nove ere. Njega je frapirao broj brodogradilista koja
nastoje da moderniziraju svoje instalacije, ali ga zabrinja-
vaju ogromne svote novaca koje su ova brodogradilista
utrodila za radove na modernizaciji za koje ona vjeruju da
su korisny, ali koje ée, po misljenju Selvega, biti spiskane
uz Clisti gubitak. Po njemu, prvi uvjet za racionalizaciju
djelatnosti jadnog brcdogradilista jest raspolaganje s dovolj-
no prostora i brodogradiliSte koje se stvarno zeli moder-
nizirati mora rckcnstruirati sve svoje radicnice, upotreb-
ljavajuéi ih na racionalan nadin.

Svedska i francuska brodagradilidta, tvrdi Selveg, dine
sve Sto je a njihovoj moéi da bi se suprostavila japanskoj
konkurenciji. Veéina velikih poduzela jo$ ima narudzbi za
dvije godine pa za njih jo$ ne postoji kriza. No, s drug~
je strane o¢ito da ¢e izvjestan broj brodogradilista, a veli-

na njih su britanska, biti prisiljen obustaviti rad ili se pre-
orijentirati na neku drugu djelatnost. U Engleskoj veéi broj
poduzea s mnogo napora pokusava da ponovno osvoji
trziste i da ukloni svoje uocdene nedostatke. Ali ako En-
glezi zele da ostanu brodogradevna nacija, kaze Selveg,
oni najprije moraju uvesti red na podrucju radne snage,
otkloniti $trajkove i skratiti rokove isporuke. Moraju tako-
der olak$ati kreditiranje i pruziti takve uvjete kakve daju
i njihovi konkurenti. Sto se ti¢e norveskih brodogradili$ta
Selveg ocjenjuje da e modéi prezivjeti samo ona koja Ce
raspolagati s potrebnim kapitalima za modernizaciju i auto-
matizaciju da bi mogla iéi ukorak s tehni¢kim napretkom.
Za ostale on misli da bi bilo bolje da se pretvore u re-
montna brodogradili§ta, nego da nastave s novogradnjama.

Selveg je konstatirao da neka brodogradilista koja ie
posjetio, dodu$e malobrojna, nude kredite koji dosizu i do
95%/p cijene broda. U tom sludaju brodogradiliSta zahtijeva-
ju da sama izaberu kapetana i upravitelja stroja koji moraju
biti njihove nacionalnosti. Tek nakon 5 godina brodovIfs-
nik je slobodan da sam postavi kapetana i upravitelja stroja.
Ova je tvrdnja uzbunila NorveZzane, jer njithovi zakoni ne
dozvoljavaju postavljanje stranaca na te polozaje pa se oni
ne mogu sluziti takvim kreditima.

Svedsko brodogradiliSte Gotaverken postupilo je sasvim
suprotno od mnogih drugih brodogradili$ta. Umjesto da
izvr$i rekonstrukciju i modernizaciju postojeeg pogona,
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ono se odluédilo da iz svojih 5 godidnjih prihoda uz trofak
od 185 miliona $vedskih kruna izgradi u Arendalu sasvim
novo postrojenje. Ovo brodogradili§te predstavlja pravu re-
voluciju u koncepciji gradnje i pravi je prototip brodogra-
dilifta buduénosti. Iako ono otvara novu eru u pomorskoj
brodogradnji, to je samo prvi korak na putu racionalizacije i
automatizacije. Daljnji napredak jo$ ée vide omoguéiti sni-
zenje cijena u brodogradnji.

Arendal je danas postao pojam, a evo kako je on nastao
i kako on u tehnitkom pogledu izgleda.

Poznata je stvar da $vedska brodogradiliSta ne primaju
direktnu subvenciju od drZave, a kad posjetilac dode pred novo
postrojenje firme Gotaverken u Arendalu ne moZe a da ne
posumnja u tu ¢injenicu, jer mu se ¢ini da bi to bilo ne-
mogule ‘izvesti bez drZavne pomoéi. Pa ipak ovo je bro-
dogradili$te podignuto samofinanciranjem.

Prema posljednjim podacima izgradnja Arendala stajat
¢e 184,18 miliona kruna, a tim su iznosom obuhvaéeni i
troskovi otkupa zemljiSta, njegovog niveliranja, iskopa,
gradnje dvaju suhih dokova i radionica, tro$kovi nabave
strojeva i opreme kao i tro$kovi gradnje dvaju pristupnih
plovnih_puteva.

Da bi se bolje shvatila veli¢ina gornje svote dovoljno
je navesti da je u staro brodogradiliste firme Gotaverken
u Goteborgu kroz vise decenija do danas investirano ukup-
no 205,5 mln kruna. U toku posljednjih 5 godina u stari
je pogon investirano samo 33,6 mln kruna i to iskljudivo u
modrenizaciju proizvodnje motora koja ée ostati na starom
mjestu. Ne treba, mefutim, zaboraviti da je u toku tih
pete godina brodogradiliSte radilo na narud?bama dobive-
nim uz viscke cijenc joS za Seuske krize. Kroz taj se peri-
od dista dobit, po odbitku poreza, a ukljucujuci amorri
zaciju i rezerve, kretala:

1958. 57,87 mln kruna
1959: 50870 = >
1960. 80,88, 5
1961. 41,30, Al
1962. 32 8= %

Ukupno 263,69 mln kruna

Ova cista dobit mogla se, dakle, iskoristiti bilo za uévré-
cenje financijskog stanja brodogradilidta, bilo kao dividenda
akcionarima. U stvari, ona je gotovo u cijelosti upotrebljena
za gradnju novog brodogradili$ta i za njegovu amortizaciju,
dok su akcionari u ime dividende dobili samo 23,1 mla
kruna ili 8,8%0 sveukupne dobiti. Gotaverken je dakle,
ekonemizirao prakti¢ki sve svoje dobiti iz godina konjun-
kture i iskoristio,ih da se osgura za crne godine koje do-
leze. No firma nije samo bila u moguénosti da podigne novo
postrojenje veé je, Sto vise, uspjela da amortizira veéi dio
ove gradnje i prije no $to je ona usla u pogon.

Gotovo sva veéa brodogradilista koja danas igraju ulogu
na medunarodnom trzi$tu izrasla su do danasnje veliine iz
sasvim skrémnih podetaka u toku nekoliko desetljeéa. Pred-
videno je bilo da se svi podignuti uredaji tokom vremena
i u vezi s napretkom tehnike poboljfaju i profire, ali su

Sekcija trupa w montaZnici
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granice raspoloZivog terena lesto predstavljale zapreku pla-
novima za modernizaciju. Tako je nastala velika razlika
izmedu optimalnih odnosno idealnih projekata brodogra-
dili$ta i njihovih ostvarenja.

Arendal je sasvim novo brodogradili$te, neoptereéeno
postojeéim uredajima. Ono je rezultat vrle briZljivog pla-
niranja i smatra se danas najmodernijim postrojenjem te
vrsti u svijetu. Ipak treba reéi da su i ovdje izvjesni uvjeri
kao na pr. utjecaj vremenskih prilika na rad na slobod-
nom prostoru, vele plaée, suradnja sa starim brodogradili-
stima kao dobavljadem strojeva i opreme itd. uzeti u ob-
z1r. Za druga brodogradiliSta u ostalim zemljama mogla bi
se stoga nadi druga, mozda i bolja rjefenja, svrsishodnija od
arendalskih.

Gsnovni cilj plana nije bio prosirenje kapaciteta, jer e
ratuna s proizvodnjom od 200.000 do 300.000 DWT ito
je samo neSto vise od dosadasnje, veé su za to bili poticaj:
a) visoke plade radnika, koje nalazu daljnju racionalizaciju
i b) povelana potraznja brodova iznad 50.000 DWT.

Najveéi brodovi koje je staro brodogradiliste moglo
izgraditi imali su 42.000 DWT, a studije su pokazale da
pregradnja postoje¢ih uredaja ne bi dovela do poboljsanja
rreizvodnje.

Plan za novo brodogradiliste iznio je u jesen 1957. di-
rektor brodogradnje inz. Nils Svensson. U decembru 1958.
zaklju¢eno je da se ono izgradi u Arendalu, 7 km udaljenom
cd starog brodogradilita. U martu 1959. poceli su radovi
na podizanju, a 4 godine kasnije poloZzena je u njemu
kobilica prve jedinice. Predvideno je da se gradnja tankera
i brodova za rasuti teret potpuno preseli u Arendal, dok
bi staro brodogradiliSte zasad jo§ zadrzalo gradnju speci-
jalnih jedinica, kao $to su ratni brodovi, brodovi hladnjace
i putni¢ki brodovi koji radi velikog udjela opremanja izis-
kuju brojniju radnu snagu i ne mogu jace koristiti tekuéu
vrpcu. U daljnjoj  ée fazi staro brodogradilidte biti pretvo-
reno u tvornicu kotlova i strojeva te grotlenih poklopaca
i u remontni skver.

Projektiranje novog postrojenja pocelo je studijskim
obradama problema gradnie broda, kao 3to su na pr. pro-
blem obrade limova, podjele rada na razlidite radionice,
tchnologije varenja itd. Konstrukcija je analizirana na te-
melju iskustva s oko stotinu brodova. Temelj gradnje
predstavljaju sada sekcjie dugacke 14, 4 metra koje su sa-
stavljene od limova iste duZine i Sirine 3,5 met. I ugra-
divanje i opremanje prilagodeni su takvom toku rada.
»Arlendalski princip« kako je taj sistem nazvan, znadi
stvaran prelaz izgradnje na landanu proizvodnju koja se od
ostale industrije gotovih predmeta, kao na pr. automobila,
razlikuje po tom $to se potreban materijal ne transportira
na najkraéoj vrpci i $to se on zajedno montira u jednoj
centralnoj hali. Cilj tog principa je utro$ak radnih sati
sniziti za 50%. Ili drugim rije¢ima, jedan tanker od 50.000
DWT izgraditi za 20 tjedana, umjesto dosada$njih 40. Ovo
bi se postigle veéim udjelom strojne obrade i sistematskim
iskljucenjem obustave rada. Tako su na pr. studije jednog
danskog brodogradilista pokazale da se kod rada na slo-
bodnom prostoru gubi cko 25% radnih sati uslijed kide.
hladncée i tame. Odludilo se stoga za radni proces kojim
bi se ¢itava gradnja odvijala pod krovom i u grijanim
prostorijama. Gotove bi se sekcije u hali spajale i »istiski-
vale« na otvoreni navoz tj. gradevni dok. Taj je sistem
nazvan jo$ i1 »sistemom paste za zube«. Njegova se efi-
kasnost temelji na najsvrsishodnijem razmjeStaju radionica
i skladiSta materijala kao i na brzom doturu potrebnog
materijala putem tekuée vrpce ili odgovarajuéih transpor-
tera.

Skladiste limova u Arendalu ima povriinu od 54.000 m*
i neuobidajeno je veliko. U normalnim uvjetima koristi ga
se samo jedna Cletvrtina, a limovi se transportuju pomoéu
magnetske mosne dizalice raspona 48 metara i visine 10
metara koja se kree po tracnicama dugim 228 metara. Nje-
na snaga dizanja iznosi 15 tona. Pretezni dio materijala
dostavlja se na skladi$te Zeljeznicom, a onaj materijal koji
dolazi brodom iskrcava se na opremnoj obali i posebnim
vozilom za prenos limova i profila prebacuje se na skla-
difte. Ova vozila prebacuju materijal i na one dijelove
skladi§ta kamo dizalica ne dopre. Najveée vozilo ove vrsti
ima duzinu 8, Sirinu 5,2 i visinu 2,5 metra, a teret od 20
tona moze prenositi brzinom od 30 km na sat.

Skladi$te profila ima povrsinu od 27.000 m® i tu po-
linje tekuéa vrpca za transport profila u radionice. Na



tom skladistu posluzuju mosne dizalice kapaciteta 9 tona,
a predvidena je i daljnja mehanizacija.

Na kraju skladi$ta limova nalazi se savijaonica limova,
opremljena opti¢kim crtadem i jednim vodoravnim projek-
torom. Iz tog skladi$ta vodi tekuéa vrpca koja zavriava
u gradevnoj hali. Paralelno uz nju tele jo§ jedna vrpca
koja poéinje izmedu ravnalice i uredaja za paljenje limova.
Ona tele kroz tunel ispod varionice i zavr$ava u mon-
taznici. Treéa tekuéa vrpca tele od skladi$ta profila preko
stroja za paljenje profila u gradevnu halu. Ukupna duZina
svih ovih vrpci iznosi 1300 metara. One su podijeljene na
odsjeke, a svaki pojedini odsjek ima svoj vlastiti pogon od
elektromotora. Strojevi i radilice podeseni su za obradu
plo¢a duZine 14,4 x 3,5 metara i debljine od 5 do 45 mm.
Prosjek obrade iznosi 16 ploda srednje veli¢ine na sat.

Hala za gradnju u koju vode dvije tekuée vrpce ima
duZinu 140 i $irinu 160 metara, a povrSina joj iznosi
22,000 m? Po $irini je podijeljena na Cetiri lade. Na prvom
katu, iza jednog Sirokog prozora s koga se vidi Citav
prostor hale, nalazi se centrala za kontrolu proizvodnje.
Televizijski ekrani pokazuju tok rada u onim dijelovima
hale koji se ne mogu direktno s prozora kontrolirati, kao
na pr. uredaj za paljenje ili poloZaj plo¢a u tunelskom od-
sieku tekuée vrpce ispod varionice. Tekuée se vrpce mogu
s ovog mjesta ukljuditi ili iskljuditi. S pokretnim dizalicama
u svim radionicama, sa strojevima radilicama kao i tran-
sporterima van hale postoji telefonska ili radioveza. Sve se
smetnje u radnom procesu dojavljuju ovdje i odavde se

. poduzimlju potrebne mjere za njihovo otklanjanje.

U samoj hali za gradnju vlada najveéa &stoéa i ovdje
je zaposleno samo 50 ljudi. Prva lada slu?i kao meduskla-
diste, u drugoj su plamene rezalice, u treéoj valjadice-$kare,
u letyrtoj rezalice i savijalice manjih dijelova. Na vanj-
skoj strani hale odvija se obrada profila. Svi strojevi u
ovoj hali su najmoderniji i najveeg dometa. Tako na pr.
prefa za savijanje lukova ima 700, a savijadica 2000 tona.

Varionica ima povr$inu od 6000 m? i podijeljenja je u
dvije lade. U prvoj se zavaruju manji gradevni dijelovi, a
u drugoj nadgrade, krmeni dio i drugo. Velike se trupae
sekcije pomodu velikih kola prebacuju u gradevne dokove,
a povr$inske sekcje 1 nadgradnja u montaznicu. U varionici
se nalaze dva vertikalna automata za zavarivanije, 6 apara-
ta za rad s dvostrukim elektrodama i1 jo§ dvadesetak dru-
gih automata za razne vrsti varenja koji su mogu pode-
$avati za razne radove. Tekuéa vrpca koja prolazi ispod
varionice zavrSava u jednom natkritom meduskladitu koje
je prikljuéeno motnaznici. Nastoji se tok rada tako po-
desiti da se pojedine sekcije dovrSavaju u isto doba tako da
bi se mogle montirati na prethodno dovriene sekcije broda.
Uz meduskladiSte je i otvoren prostor za spremanje materi-
jala za sluéaj nuZde.

MontaZnica je jezgro novog brodogradili$ta, a dugalka
je 228, a Siroka:75 metara. Visoka je 32 metra i ima po-
ve$inu od 17.000 m® Dva doka za gradnju uvudena su na
30 metara u halu. U hali su dvije magnetske pokretne
mosne dizalice od po 80 tona, kao i jo§ dvije nie po 15
tona nosivosti. Ovdje spojene sekcije stavljaju se na pomi¢no
postolje koje se nalazi na &elu svakog gradevnog doka. Za-
tim ih dizalica podigne i spulta u dok. U susjednoj ladi hale

Pogled na gradevne dokove i montatnicy

rade dvije mosne dizalice od po 150 tona kao i dvije niZe po
15 tona. One zajedni¢ki mogu podiéi sekcije te$ke do 300
tona. Ispod te hale nalazi se cjevarna koja gotove cijevi i
armature ugraduje, a ako se radi o sekciji strojarnice
ugraduje i pomolne strojeve kao na pr. crpaljke. Sekcije
su, kako smo veé naveli, duge obiéno 14,4 metra prema
standardnoj duZini limova. One se zajedno montiraju u
roku jednog do dva tjedna i novi se dio na saonicama iz-
gura iz hale u gradevni dok. Za taj posao postavljene su
u »podrumu« hale tri hidrauliéne prese po 700 tona.

Vrata montaZnice prema gradevnom doku zatvaraju
se kompliciranim sistemom koji ¢vrsto obuhvaéa trup bro-
da $to viri iz hale u dok. Veli¢ina otvora mo%e maksi-
malno iznositi 1400 m2Sistem posluZuje 20 elektromotora
koji pomilu razne tipove vrata, a sa svima se upravlja s
jednog centralnog mjesta.

Gradevni dokovi su takve dimenzije da se u svakom
moze graditi brod od 150.000 DWT ili, jedan uz drugog,
dva broda po 25.000 DWT. Dugalki su 334, %iroki, 46
(u dijelu koji ulazi u halu 48 m) i duboki 10 metara. 7
tralnica iz Cleliénog betona, polozenih na dno doka, po-
delene su za opterecenje od 200 tona po tekuéem metru. S
ovih tralnica dovrieni dijelovi brodskog trupa prevuku se
na tralnice iz plastika na kojima je, bez ikakvog sredstva
za podmazivanje, veoma malo trenje. Celi¢na vrata doka,
S$iroka 47,5 metara, brodogradili§te je samo izgradilo, kao i
velik dio drugih uredaja. Ova vrata sluZe ujedno i kao
pristupni put do srednjeg gata izmedu dokova. Taj gat
moZe podnijeti opterefenje od 115 tona. Sirok je 20 metara
i u njemu se nalazi skladifte materijala za varenje u koje
mogu ulaziti i kamioni. Tu se uskladi$tuju i brodski po-
gonski strojevi, pomoéni dizel-motori, kotlovi itd. koji se
pomoéu dvije okretne dizalice stavljaju u brod. Doseg
jedne od tih dizalica je 25 metara, a kapacitet 100 tona.
Druga ima kapacitet 30 tona, a obje zajedno mogu podiéi
teret od 130 tona. Dokove s vanjske strane posluZuju i dva
krana po 35 tona, odnosno 25 tona.

Opremne radionice i obale. Uzduz gradevnog doka
broj 2 stoji zgrada s opremnim radionicama, povriine
1400 m> Duga je 220, a §iroka 60 metara. Podijeljena. je
na 4 lade. U njoj se nalaze razne opremne ma$ine i radi-
one, kao cjevarna, bravarija, stolarija, limarija itd. Oprem-
na je obala duga 180, a Siroka 20 metara. Dubina uz nju
s morske strane iznosi 9, a s unutra$nje 6 metara. Poslu-
zuje je jedna pomiéna i okretljiva dizalica dosega 21 metar
i kapaciteta 40 tona. Gat sluzi jednako za dovrfenje bro-
dova kao i za istovar materijala dostavljenog morskim pu-
tem. Na kraju ovog gata nalazi se jedna jama u kojoj se
pripasuje i centrira vijak.

Upravna zgrada s uredima ima 6 katova i povriinu od
1200 m% U njoj radi 600 sluzbenika. Po potrebi ona se
moZe dograditi za jo§ 6 katova. Tu se nalazi I konstruk-
cioni biro i drugi tehnicki odjeli. Uz nju je i zgrada ma-
gazina, povrSine 6500 m? kao i zgrada sa svlalonicama,
praonicama, plivali§tem, blagovaonicama i drugim dru$tvenim
prostorijama. Opisati sve u detalje iziskivalo bi prevife
prostora. Stoga éemo ‘se zadrzati samo na nekoliko naj-
znadajnijih brojaka:

Centrala za kontrolu proizvodnje s dva televizijska ekrana

17



Povriina litavog brodogradiliSta zauzima 1,6 milijuna
m? od Cega 600.000 m® otpada na nekada$nju vodenu po-
vr$inu koja je nasuta. Da bi se isplaniralo tlo, iskopali do-
kovi, 1 dobila potrebna dubina vode moralo se minirati oko
560.000 m® stijenja, izbagerirati 300.000 m® zemlje, polo¥iti
oko 325.000 m*® Makadam-kocki i ugraditi oko 100.000 m?®
betona. U zgrade je ugradeno 1.200 tona &elika, a na tlo
poloZeno 44.000 m Zeljeznitkih traénica. Zgrade zauzimaju
ukupnu povriinu od 72.000 m?, ukljudivéi 30.000 m?® gra-
devnih dokova. Izgradena povriina zauzimlje ukupno 1,4
milijuna m>.

SHEMA DoToika MATERijALA

A

PROFILA

MEpU-
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.~ — ] | .1

STRO)OVI "\ tHaggzw
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Organizacija radnog procesa svakako je najinteresant-
niji- dio novog brodogradili§ta. Sasvim je jasno da jedan
tako moderan i visoko mehaniziran pogon iziskuje i visok
stupanj pripreme rada i njegovu kontrolu. To je vidljivo i
iz neobi¢nog cdnosa broja radnika i slu’benika, 1800:600
ili 3:1.

Jedna od najznalajnijih organizacionih mjera u Aren-
dalu sastoji se u tome da se radna priprema ne sastoji vise
iz tri odsjeka: gradnje, opreme i1 ugradivanja stroja kao
$to je to praksa u ostalim brodogradili§tima, veé ditavo
planiranje proistice iz jednog mjesta. Na taj se nadin
proizvodnja, a narolito planiranje, moZe bolje koordinirati
a kod radnika se stvara svijest o vaZznosti njegova rada za
cjelinu 1 otklanja pomisao da je on samo neznatan kotadié
u ogromnom mehanizmu.

Planiranje radnog toka u grubim crtama je slijedede:
Ponajprije se u detalje utvrduje vrijeme, potrebno za razli-
Cite radne procese. Iz toga proizlazi vremenski slijed po-
jedinih operacija i momenat kad pojedine gradevne sekcije
trebaju biti ugradene. »Vozni red« pomicanja temelj je za
planiranje roka gradnje, opreme i ugradnje stroja, a ba-
zira se na proralunavanju vremena potrebnog za pred-
radnje. Citave su radionice (na papiru) podijeljene na
»radna polja« na kojima se od vremena do vremena odvi-
jaju izvjesne predradnje. Tada se strojevi i radna mjesta
sistematski dodjeljuju radnim grupama. Ovdje se radi po
istom principu po kome druge industrije kao na pr. tvor-
nice automobila, rasporeduju svoja radna mjesta. Za svako
radno mjesto u varionici i hali za gradnju utvrden je
taan program rada s preciznim uputama. Na svakom se
takvom radnom mjestu odvija sasvim odredena vrst rada
i nikakva druga. U hali za gradnju ima nekoliko »radnih
pclja« kroz koja mora proéi gotovo ¢itav materijal. Bu-
duéi da ovdje usko grlo predstavlja tempo dogotavljanja,
proizvedna je kontrola ovdje usredotodena na ritam rada
na takvim mjestima. Ravnalice i aparati za paljenje, bu-
duéi da prakti¢ki ¢itav materijal prolazi kroz njih, smatraju
se pemoénim pogonom hale za gradnju, ali za njih nema
odredenog radnog programa.

Sve u svemu u litavom Arendalu sav se rad bazira na
najpriciznijem proralunavanju vremena potrebnog za po-
jedine operacije i na koordinaciji svih radnih procesa, kako
bi bilo $to manje zastoja.

Nema nikakve sumnje da je Arendal najmodernije i
najracionalnije brodogradiliSte u svijetu i da predstavlja
pravu prekretnicu u brodogradnji. No, kod toga ne treba
zaboraviti da su to izazvale $vedske visoke plaée koje su
prisilile da se pristupi toj mjeri. Tome je, dalje, pridonijela
i ¢vedska drzava koja je, ba$ zbog tih visokih plaéa, omo-
gucila investiranje iz dohodka. Bilo kako bilo, Arendal da-
nas predstavlja revoluciju u pogledu na¢ina gradnje bro-
dova i sasvim je sigurno da e se za primjerom ovog

brodogradili§ta uskoro povesti i druga. Medutim, spafavati
zastarjele pogone ulaganjem u skupu mechanizaciju, a da
se pri tom ne mijenja sama koncepcija gradnje uzaludan
je 1 Sizifov posao, koji se neée isplatiti. Svedi ée bez sumnje
na ovaj naéin, unato¢ svojih visokih nadnica moéi parirati
Japancima. No kako dugo? Sto ée biti ako Japanci izgrade
svoj Arendal? Sve se ¢ini da na to neéemo dugo lekati...



