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1 Das BMW-Werk Dingolfing

Im Jahre 1967 wurde in Dingolfing die Hans Glas Automobilfirma durch die Bayrischen
Motorenwerke (BMW) übernommen. Sechs Jahre später lief der erste BMW aus Dingol-
finger Produktion vom Band.

Mittlerweile ist Dingolfing der größte Produktionsstandort des Konzerns – mit einem
Areal von rund 1,6 Millionen Quadratmetern und ca. 20 000 Mitarbeitern. Weitere
Werke in Ostbayern befinden sich in Landshut, Regensburg und Wackersdorf. Über vier
Millionen Fahrzeuge sind in Dingolfing bereits gefertigt worden. Sie gehören den unter-
schiedlichsten Modellreihen an (3er, 5er, 6er, 7er und 8er), was auf die Flexibilität des
Werks hindeutet. Derzeit laufen pro Arbeitstag im Durchschnitt insgesamt 1200 Fahr-
zeuge der Typen E 38, 39 und 46 von den Dingolfinger Bändern.

Im Werk wird im Zwei-Schicht-Betrieb gearbeitet. Die Frühschicht dauert von 5 Uhr bis
13:30 Uhr, die Spätschicht von 13:30 bis 22 Uhr. Nach einer Woche wird die Schicht
jeweils gewechselt. Nur wenige Unternehmensbereiche, wie beispielsweise der Waren-
eingangsbereich, sind nicht an diese Zeiten gebunden, sondern arbeiten von 7 Uhr bis
15:12 Uhr (Normalschicht).

Abbildung 1: Das Werk Dingolfing

Weitere Informationen zum BMW-Werk in Dingolfing können Sie Anhang A und dem
Internet (www.bmw.de) entnehmen.
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2 Einbettung des Meisterbereichs in die Prozeßkette

Herr Scholz ist Meister des Nacharbeitsbereichs. Seine Meisterei gehört zu einer Kosten-
stelle, die die Bereiche Prüfung, Nacharbeit und Finish umfaßt und von Herrn Kühn ge-
leitet wird. Die Prozeßkette ist in Abbildung 2 dargestellt. Für jeden Bereich ist die An-
zahl der Mitarbeiter angegeben, die pro Schicht vor Ort ist. Herr Scholz hat beispielswei-
se 19 Mitarbeiter, von denen 15 in der Schicht anwesend sein müssen. Sie verteilen sich
auf die Nacharbeitsplätze, die sich dem Prüfbereich anschließen und auf die F1-
Nacharbeitsplätze. Da im Zwei-Schicht-Betrieb gearbeitet wird, gibt es in jedem der fünf
Bereiche zwei Meister.

Abbildung 2: Der Nacharbeitsbereich in der Prozeßkette

In der Prüfzone wird jedes Fahrzeug einem Test unterzogen, der ca. 40 Minuten dauert.
Dabei wird u.a. die Spur vermessen, eine Funk- und Audioprüfung, eine ABS- und eine
Abgaswerte-Prüfung durchgeführt. Darüber hinaus wird kontrolliert, ob alle Steuergerä-
te exakt funktionieren und der Wagen einwandfrei schaltet und bremst.

Bei einem Anteil der Autos werden während der Montage oder der Prüfung Fehler fest-
gestellt. In der Montage werden die Fehler in eine sogenannte Laufkarte geschrieben,
die jedem Fahrzeug beiliegt. Das Prüfsystem druckt pro Fahrzeug ein Protokoll aus, das
zur Laufkarte gelegt wird. Falls Fehler aufgetreten sind, werden auch diese in der Lauf-
karte vermerkt. Die nicht einwandfreien Autos werden in den Nacharbeitsbereich gefah-
ren, der sich räumlich direkt an die Prüfzone anschließt.

30% der Fahrzeuge

Prüfzone
(24 Mitarbeiter)

Nacharbeit
(10 Mitarbeiter)

F1-Nacharbeit
(5 Mitarbeiter)

Finishband 1 (E38)
(30 Mitarbeiter)

70% der
Fahrzeuge

Fahrzeuge werden an Kunden ausgeliefert

Finishband 2 (E38/39)
(26 Mitarbeiter)

Finishband 3 (E46)
(28 Mitarbeiter)
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Im Nacharbeitsbereich wird der auf der Laufkarte notierte Fehler nach einer Analyse be-
seitigt. Dieser Vorgang kann von wenigen Minuten bis zu mehreren Stunden dauern. Ist
das Fahrzeug repariert, gibt der Mitarbeiter seinen behobenen Fehler in das Nachar-
beitserfassungssystem ein. Somit wird eine Dokumentation der Fehler ermöglicht und
die für den Fehler verantwortliche Kostenstelle belastet.

An die Nacharbeit schließt sich der Finishbereich an. Er setzt sich aus drei Finishbändern
zusammen, deren Mitarbeiter die Autos reinigen, polieren und spengeln. Außerdem
werden u.a. die Türen eingestellt und eine Elektrofunktionsprüfung durchgeführt. Wenn
im Finish noch Fehler an den Fahrzeugen entdeckt werden, werden sie durch die Mitar-
beiter des Nacharbeitsbereichs behoben.
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3 Der Nacharbeitsbereich

Im Meisterbereich von Herrn Scholz arbeitet hochqualifiziertes Personal. Die meisten
haben eine Ausbildung zum Kraftfahrzeug-Mechaniker gemacht, andere sind gelernte
Kraftfahrzeug-Elektriker. Jeder Mitarbeiter hat sowohl Verbesserungen im Elektrik- als
auch im Mechanik-Bereich vorzunehmen.

Die abwechslungsreiche Tätigkeit in der Nacharbeit wird unter den Mitarbeitern sehr
geschätzt. Man arbeitet sehr selbständig und der Lohn ist höher als in den übrigen Mon-
tagebereichen. Die Mitarbeiter sind laut Herr Scholz motiviert, was sich auch in einer
niedrigen Fluktuationsrate widerspiegelt. Die Anlernphasen dauern aufgrund der Kom-
plexität der Arbeit ungefähr zwei Jahre. Jedem neuen Mitarbeiter wird in dieser Phase
ein Pate zugeordnet, den er bei Problemen um Rat fragen kann.

Im Nacharbeitsbereich treten die unterschiedlichsten Fehler auf. Sie reichen von Ver-
schmutzungen, die innerhalb von zwei Minuten beseitigt werden können bis hin zum
Auswechseln der Instrumententafel (Armaturenbrett), was auch mal 8 Stunden in An-
spruch nehmen kann. Es ist relativ selten, daß fehlerhafte Teile zugeliefert und einge-
baut werden, die meisten Fehler, die auftreten, sind sogenannte Ablauffehler. Dabei
werden die Teile durch den Bandablauf beschädigt oder nicht korrekt eingebaut.

Der Anteil von Serienfehlern macht im Gegensatz zu Einzelfehlern in der Nacharbeit we-
niger als 10% aus. Wenn sie auftreten, dann dank der häufigen Qualitätskontrollen nur
kurzzeitig. Mehr als 20-30 Fahrzeuge sind selten betroffen. Da sich der Fehler immer
wiederholt und nicht für jedes Auto neu analysiert werden muß, ist die Nacharbeit in der
Regel schnell erledigt. Im folgenden wird auf einen typischen Arbeitszyklus bei der Be-
hebung eines Einzelfehlers eingegangen (vgl. Abbildung 3). Der Zyklus umfaßt eine voll-
ständige Handlung, weshalb die Mitarbeiter in der Erledigung der Aufgabe unterschied-
liche Phasen durchlaufen. Sie sind in der Abbildung allgemeingültig für sämtliche Hand-
lungen und in kursiver Schrift speziell für die Arbeitshandlungen in der Nacharbeit an-
gegeben.

Abbildung 3: Arbeitszyklus in der Nacharbeit

Aufgabenstellung verstehen / Ziele setzen:
Aufgabe der Laufkarte entnehmen

Handlungen planen:
Teilhandlungen planen,
Information und Material
besorgen

Handlungsplan ausführen:
Fehler beseitigen

Handlung bewerten:
Funktionsprüfung
durchführen

Vollständige
 Handlung

Ausgangssituation analysieren:
Fehler analysieren

Handlung nachbereiten:
Fehler im Nacharbeitser-
fassungssystem doku-
mentieren
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Die einzelnen Phasen werden nun näher erläutert und mit Beispielen versehen:

Aufgabe der Laufkarte entnehmen:
Hat ein Mitarbeiter seine letzte Aufgabe beendet, wendet er sich dem nächsten Fahr-
zeug zu und studiert dessen Laufkarte. Generell gilt die Maxime „first in, first out“ bei
der Festlegung der Reihenfolge der zu reparierenden Fahrzeuge. In der Laufkarte wer-
den die Fehlertypen mit unterschiedlichen Zahlen kodiert, so steht beispielsweise 60 für
Funktionsfehler, 40 für Montagefehler und 43 für „beschädigt“. Exemplarisch können
folgende Fehler genannt werden: falsch montiertes Kabelband, Dellen im Fahrzeug, be-
schädigte Instrumententafel und Überschreitung der Abgasnormen. Im folgenden wer-
den zu einem Funktionsfehler am Luftgitter eines Autos die einzelnen Phasen verdeut-
licht.

Fehler analysieren:
Die Informationen aus der Laufkarte und dem Prüfungsprotokoll bilden die Grundlage
für die Fehleranalyse. Zunächst wird grob geschaut, ob es sich um einen elektrischen
oder mechanischen Fehler handelt. Die Mitarbeiter können in der Regel beide Fehlerty-
pen beheben. Am Beispiel des Luftgitters sah die Analyse so aus, daß der Mitarbeiter das
Radio ausgebaut hat, um das Gitter entnehmen und untersuchen zu können. Er stellte
fest, daß die Verstellung des Gitters schadhaft war.

Teilhandlungen planen, Information und Material besorgen:
Informationen zur Lösung der Aufgabe können die Mitarbeiter von ihren Kollegen in der
Nacharbeit bekommen. In der Anlernphase sind als Ansprechpartner auch „offizielle“
Paten vorgesehen, da das Erfahrungswissen der Mitarbeiter in diesem Bereich eine gro-
ße Rolle spielt. Informationen in Form von Arbeitsanweisungen können für Sicherheits-
teile, wie Airbags oder Bremsen, am Arbeitsplatz eingesehen werden. Eine häufig ge-
nutzte Informationsquelle ist auch der Mitarbeiter, der den Fehler bemerkt hat. Häufig
muß der Bereich, in dem der Kollege arbeitet, sowieso aufgesucht werden, um Ersatz-
material zu bekommen. Bei der Gelegenheit kann sich über die Art und die Behebung
des Fehlers ausgetauscht werden. In dem Beispiel ist der Mitarbeiter ebenfalls zu dem
Kollegen gegangen, der den Fehler entdeckt hat, und hat sich ein Ersatzteil geholt.

Fehler beseitigen:
Zu dieser Phase gehören alle Teilhandlungen, die dazu führen, daß die ermittelten Fehler
behoben werden. Im Falle des Beispiels wurde das Ersatzteil, nachdem es in der Monta-
ge besorgt wurde, eingebaut. Der Ein- und Ausbau des Luftgitters nahm bei dieser Auf-
gabe den Großteil der Zeit ein.

Funktionsprüfung durchführen:
Die Kontrolle des Fahrzeugs nach der Erledigung der Nacharbeit übernimmt der Mitar-
beiter selbst. Dazu muß er in Ausnahmefällen das Auto nochmals in die Prüfzone fah-
ren. Die meisten Arbeitsmittel zur Prüfung sind aber direkt im Nacharbeitsbereich vor-
handen.

Fehler im Nacharbeitserfassungssystem dokumentieren:
Ergibt die Prüfung, daß der Fehler beseitigt ist, löscht der Mitarbeiter den Fehlerspeicher
des Fahrzeugs durch das Prüfsystem. Im Nacharbeitsbereich stehen Laptops zur Verfü-
gung, die das Prüfsystem geladen haben. Darüber hinaus werden Fehler im Nacharbeits-
erfassungssystem dokumentiert.
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4 Kommunikationsstrukturen im Nacharbeitsbereich

Im folgenden werden aus der Perspektive des Meisters die wichtigsten Kommunikations-
strukturen im Nacharbeitsbereich beschrieben. Seine Arbeitsaufgaben sind zum größten
Teil nur durch Gespräche mit Vorgesetzten, Mitarbeitern, anderen Meistern oder be-
triebsinternen Spezialisten, z.B. für Qualitätsfragen, zu lösen.

Die meiste Zeit während der Schicht verbringt Herr Scholz nach eigenen Angaben mit
der Mitarbeiterführung. Kommunikative Instrumente sind in diesem Rahmen z.B. das
Beurteilungsgespräch und das tagtägliche Feedback an die Mitarbeiter. Qualitätsgesprä-
che zu moderieren, ist seiner Meinung nach ebenfalls sehr zeitintensiv. Die Fehlerrück-
meldung an den Meister des verursachenden Bereichs beinhaltet unter Umständen auch
das Demonstrieren des Fehlers am Fahrzeug und das gemeinsame Nachdenken über
Strategien zur Vermeidung ähnlicher Fehler. Arbeitet der Meister in der Frühschicht, so
hat er zwei Regeltermine einzuhalten. Um 7 Uhr findet eine viertelstündige Abteilungs-
besprechung statt und um 10 Uhr eine Meisterbesprechung. In der Spätschicht wird sich
nur wenn Bedarf besteht, einmal in der Woche getroffen.

Im Dingolfinger Werk ist ein 5-Minuten-Gespräch zu Schichtbeginn üblich. Im Bereich
der Nacharbeit führt Herr Scholz zusätzlich nach der Mittagspause ein derartiges Ge-
spräch mit seinen Mitarbeitern, da im Laufe des Vormittags immer wieder für alle wich-
tige Informationen anfallen. Was im 5-Minuten-Gespräch mitgeteilt wird, reicht von In-
formationen zum Betriebsurlaub oder der Anzahl verkaufter Fahrzeuge bis hin zu Fehler-
rückmeldungen oder der Vorausschau von Qualitätseinbrüchen, z.B. bei geplanten Tak-
tumstellungen oder der Verlagerung von Einbauorten und Personal.

Aus der Perspektive der Mitarbeiter sind die Kommunikationsmöglichkeiten mit Kollegen
aus anderen Bereichen, die den Fehler in der Laufkarte vermerkt haben, sehr wichtig.
Häufig ersparen sie sich dadurch zeitaufwendige Fehleranalysen. Des weiteren gibt es
ein bereichsinternes Gruppengespräch, an dem in der Regel nur die Mitarbeiter, nicht
aber der Meister, teilnehmen. Das Gespräch dient der Organisation der Arbeit und der
Urlaubsverteilung sowie der Ausarbeitung von Verbesserungsvorschlägen. Es wird vom
Gruppensprecher moderiert. Mehr über die Teamstrukturen im Dingolfinger Werk kön-
nen Sie Anhang B entnehmen.
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5 Aufgabe

In dieser Aufgabe geht es schwerpunktmäßig um die sachgerechte Weitergabe von In-
formation. Es werden unterschiedliche Szenarien beschrieben, die den Hintergrund bil-
den, für die Teilaufgaben, die Sie bearbeiten sollen.

Szenario 1: „Kommunikation zwischen Meistern und Vorgesetztem“

Einmal im Monat müssen die zehn Meister der Kostenstelle ihren Personalbedarf für den
jeweils nächsten Monat anmelden. Dieser Vorgang wird „Personalvorschau“ genannt
und von Herrn Kühn, dem Leiter der Kostenstelle, eingeleitet. Bei der Planung sind je
nach den betrieblichen Umständen, unterschiedliche Rahmenbedingungen einzubezie-
hen. Sie werden von Herrn Kühn erläutert, meist in der Abteilungssitzung in der Früh-
schicht. Folglich werden lediglich fünf Meister direkt durch ihn informiert. Problematisch
ist häufig, daß die Meister der Spätschicht nur noch unvollständige Informationen von
den Meistern der Frühschicht bekommen. Auch stellt sich des öfteren heraus, daß die
Meister die Informationen von Herrn Kühn unterschiedlich verstanden haben, was die
Planung der Meister in der Spätschicht zusätzlich erschwert, da Sie sich auf eine der Va-
rianten verlassen müssen.

Abbildung 4: Graphische Darstellung des Szenarios 1

Aufgabe 1.1:
Versetzen Sie sich in Ihrer Gruppe in die Position von Herrn Kühn und den zehn Meistern
und spielen Sie den Informationsfluß durch. Derjenige, der die Rolle von Herrn Kühn
übernimmt, kann sich Rahmenbedingungen überlegen, die in der Planung der Meister
berücksichtigt werden sollen. Dies können z.B. bestimmte Stückzahlveränderungen oder
Qualitätsmaßnahmen sein bis hin zu komplexeren Rahmenbedingungen wie die Berück-
sichtigung von 5 Mitarbeitern für einen 14-tägigen Auslandseinsatz in der Mitte des
Monats. (Während sich „Herr Kühn“ Rahmenbedingungen überlegt, können die Meister

Information über Ra h-
menbedingungen

Information über Ra h-
menbedingungen und
Zahlen der Frühschicht

Zahlen beider Schichten

Herr Kühn
(Leiter der Kostenstelle)

5 Meister der Früh-
schicht

5 Meister der Spät-
schicht

Controlling
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gemeinsam die Basisvariablen zusammentragen, die bei einer Personalvorschau zu be-
achten sind.)

Der zweite Schritte wäre, daß „Herr Kühn“ den fünf Meistern der Frühschicht die Rah-
menbedingungen erläutert. Diese wiederum stellen in Einzelarbeit ihre Personalplanung
auf und liefern sie bei dem Meister der Spätschicht von ihrem Bereich ab. Dann machen
diese ihre Planung und melden die Ergebnisse beider Schichten an Herrn Scholz.

Aufgabe 1.2:
Tragen Sie die in der Gruppe (bzw. den Gruppen) gemachten Erfahrungen unter folgen-
den Gesichtspunkten zusammen:
• Was hat sich als hinderlich/förderlich für eine eindeutige Kommunikation herausge-

stellt?
• Welche Probleme/Abweichungen innerhalb der Planung gab es aufgrund des Kom-

munikationsprozesses? Wodurch sind Sie entstanden?
• Welcher Kommunikationsprozess wäre dem hier skizzierten vorzuziehen? Beachten

Sie, daß Hilfsmittel eingesetzt werden können und der Prozeß nicht allzu bürokra-
tisch und unflexibel werden soll.

Szenario 2: „Kommunikation zwischen Meistern“

Wenn die Mitarbeiter von Herrn Scholz einen Fehler beseitigt haben, wird dies im Nach-
arbeitserfassungssystem protokolliert. Bei gravierenden Fehlern wird auch Herr Scholz
direkt informiert und schaut sich das Fahrzeug an. Daraufhin tauschen sich Herr Scholz
und der Meister des für den Fehler verantwortlichen Bereichs häufig aus und besprechen
ggf. das weitere Vorgehen (vgl. Abbildung 5). Es passiert öfters, daß Herr Scholz Fehler
erklären muß, die nur er und nicht der andere Meister gesehen hat, da das entspre-
chende Fahrzeug bereits ausgeliefert wurde und folglich nicht mehr betrachtet werden
kann.

Abbildung 5: Graphische Darstellung des Szenarios 2

Aufgabe 2.1:
Erarbeiten Sie sich eine Systematik, nach der Sie vorgehen, um an der Stelle von Herrn
Scholz einem anderen Meister einen Fehler zu erklären. Erproben Sie Ihre Systematik
anhand des Schadens, den Sie auf dem Photo im Anhang C sehen. Ein anderer Lehr-
gangsteilnehmer sollte das Photo nicht kennen und den Schaden, nachdem Sie ihn be-

Mitarbeiter A

Mitarbeiter B

Mitarbeiter C

Hr. Scholz (Meister)

usw.

Hr. Soll (Meister)
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schrieben haben, in einer Zeichnung rekonstruieren. Vergleichen Sie Photo und Zeich-
nung und stellen Sie daran Stärken und Schwächen der Informationsweitergabe fest.
Ergänzen Sie Ihre Systematik. Tauschen Sie danach die Rollen. Ihr Partner beschreibt ei-
nen Schaden aus seinem Arbeitsumfeld, den Sie rekonstruieren sollen. Geben Sie sich
gegenseitig Feedback. Entwerfen Sie schließlich im Plenum eine Zusammenfassung aus
den erarbeiteten Systematiken.

Szenario 3: „Kommunikation zwischen Meister und Mitarbeitern“

Laut Herrn Scholz ist es am wichtigsten, daß es Meistern gelingt, ein vertrauensvolles
und offenes Verhältnis zu ihren Mitarbeitern herzustellen. Er ist der Meinung, daß es ca.
1-2 Jahre dauert, um zu diesem Ziel zu kommen. Gerade wenn man einen neuen Mei-
sterbereich übernehme, seien die Mitarbeiter eher vorsichtig oder lehnen den neuen
Meister im Extremfall sogar erst einmal ab. Natürlich spielt auch hier die Kommunikation
eine wichtige Rolle.

Aufgabe 3.1:
Überlegen Sie sich in Kleingruppen repräsentative Sätze, die Sie als Meister auf keinen
Fall sagen sollten, um das Vertrauen und die Offenheit Ihrer Mitarbeiter nicht zu verlie-
ren. Sammeln Sie Ideen, wie Sie sich verhalten können, um das gewünschte Verhältnis
herzustellen.

Abbildung 6: Graphische Darstellung des Szenarios 3 (MA = Mitarbeiter)

Aufgabe 3.2:
Versetzen Sie sich in eine Situation, in der sich Herrn Scholz einige Monate nachdem er
im Nacharbeitsbereich angefangen hat, befand (vgl. Abbildung 6). In einem 5-Minuten-
Gespräch zu Beginn der Frühschicht ging er auf einen Fehler ein, der in seinem Meister-
bereich nicht korrekt beseitigt worden war. Der Fehler wurde durch Zufall von einem
Mitarbeiter des Finishs entdeckt. Der Meister sprach dabei keinen seiner Mitarbeiter per-
sönlich an, sondern die ganze Gruppe. Einer seiner Mitarbeiter, Herr Schmidt, eröffnete
dem Meister vor der Gruppe, er sei derjenige gewesen, der das schadhafte Teil nicht
sachgemäß repariert habe. Er habe sich jedoch nicht getraut, den Fehler zu gestehen.

Überlegen Sie sich zunächst in Einzelarbeit, wie Sie auf die Äußerung des Mitarbeiters
reagiert hätten. Tun Sie sich dann mit 3 Kollegen zusammen. Simulieren Sie nacheinan-
der Ihre Vorgehensweisen. Einer aus der Gruppe sollte den Part von Herrn Schmidt

MA

MA

MA

MA
MA MA MA

MA
MA

MA

MA
MAMA

MAMA

Meister
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übernehmen und auf den Meister reagieren, so daß der weitere Verlauf des 5-Minuten-
Gesprächs deutlich wird. Diskutieren Sie nach jedem Versuch die Stärken und Schwä-
chen des gewählten Vorgehens.

Aufgabe 3.3:
Erarbeiten Sie eine gemeinsame Lösung auf der Basis Ihrer Beiträge. Tragen Sie die Vor-
gehensweise, die Ihre Gruppe präferiert, im Plenum vor.

Szenario 4: „Teilnahme am Fehlerbeseitigungsprozeß“

In diesem Szenario wird das Thema „Fehlerbeseitigung“ behandelt. Obwohl kommuni-
kative Aspekte nicht vordergründig damit verbunden erscheinen, sind sie doch ein wich-
tiger Bestandteil von Prozessen zur Fehlerbeseitigung. Ziel ist, in kürzester Zeit kunden-
relevante Fehler zu diagnostizieren, durch Maßnahmen fehlerhafte Prozesse zu beseiti-
gen und die Erfahrungen an unterschiedliche Bereiche, wie Entwicklung, Konstruktion
oder Fertigung, zurückzumelden.

Aufgabe 4.1:
Stellen Sie sich vor, Sie sind in einem Projektteam, das den Fehlerbeseitigungsprozeß in
Ihrem Unternehmen konzeptionell erarbeiten soll. Sie haben sich in Ihrem Team darauf
geeinigt, daß jeder zunächst alleine versucht, folgende Fragen zu beantworten:
• Welche einzelnen Phasen müssen im Fehlerbeseitigungsprozeß durchlaufen wer-

den? Erläutern Sie sämtliche Phasen, die Sie vorschlagen.
• Wie stellen Sie sich eine ideale Projektorganisation im Rahmen der Fehlerbeseitigung

vor? Welche Teams, Steuerkreise etc. sind z.B. Ihrer Meinung nach notwendig, um
die oben erwähnte Zielsetzung zu erreichen? Wer sollte in den Teams Mitglied sein?

Nach der Einzelarbeit können Sie die Gelegenheit nutzen, Ihre Ergebnisse vorzustellen.
Dabei sollen auf der Basis der Ergebnisse im Plenum gemeinsam verabschiedete Modelle
sowohl zum Vorgehen als auch zur Projektorganisation entstehen. Diskutieren Sie die
Vor- und Nachteile der vorgestellten Lösungen im Plenum und bringen Sie noch fehlen-
de Aspekte ein, um zu gemeinsamen Lösungsmodellen zu kommen.

Aufgabe 4.2:
Überlegen Sie sich in Kleingruppen, welche Methoden Sie in welcher Phase des gemein-
sam erarbeiteten Fehlerbeseitigungsprozesses einsetzen würden, um durch systemati-
sches Vorgehen, bessere Ergebnisse zu erzielen. Wählen Sie zwei Methoden aus, die von
Ihrer Kleingruppe nach der Präsentation des Gesamtkonzepts im Plenum näher vorge-
stellt werden. Fassen Sie die Methoden auf jeweils mindestens einer Seite so zusammen,
daß sie den anderen als Unterlagen zum Nachschlagen dienen können. Einigen Sie sich
zuvor im Plenum, welche Punkte in den Unterlagen aufgeführt werden sollen (z.B. Dar-
stellung der Methode, Kosten-Nutzen etc.).
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Anhang A: Informationen zum Werk Dingolfing

Historisches zum Werk Dingolfing

Zum 2. Januar 1967 hatte die BMW AG offiziell die Hans Glas GmbH in Dingolfing und Landshut über-
nommen. Seither hat sich die Werksgruppe 2 der BMW AG in Dingolfing zum größten Produktionsstand-
ort des Konzerns entwickelt, in dem heute rund 19500 Menschen beschäftigt sind. Ca. 1200 BMW Au-
tomobile laufen derzeit arbeitstäglich von den Dingolfinger Bändern - Fahrzeuge der 5er-, 7er- und 8er-
Baureihen.

Drei Jahrzehnte BMW Engagement in Dingolfing haben Stadt und Umfeld ganz entscheidend verändert,
wenngleich der Auftakt nicht ganz so verheißungsvoll vonstatten ging. Das Ende der Ära Glas war
schließlich verbunden mit zwangsweisen Entlassungen ebenso wie mit Abbruch von Hallen und Gebäu-
den. So konnten wohl auch die kühnsten Optimisten nicht erahnen, welch positive Auswirkungen der
erste Schritt von BMW über die Münchner Stadtgrenzen hinaus zeigen würde, wie sich der Standort Din-
golfing entwickeln würde.

Doch bereits drei Jahre nach der Übernahme der Hans Glas GmbH erfolgte der Startschuß für den Bau
eines neuen Montagewerkes nördlich der damaligen Bundesstraße 11, auf "der grünen Wiese". Lediglich
drei weitere Jahre waren notwendig, um dieses Werk produktionsreif zu machen - am 22. September
1973 lief das erste BMW Automobil aus Dingolfinger Produktion vom Band - Dingolfing war wieder echte
Automobilstadt. Rund 4,2 Millionen Fahrzeuge sind bis zum heutigen Tag hinzugekommen, Automobile
für den weltweiten Markt, Fahrzeuge fast aller Modellreihen, die BMW in dieser Zeit gefertigt hat. 3er und
5er, 6er, 7er und 8er - das Dingolfinger BMW Werk, hochflexibel konzipiert und ausgelegt, konnte und
kann stets allen Marktanforderungen gerecht werden. Dabei stand die Eröffnung des neuen Dingolfinger
Werkes im Herbst 1973 unter keinem sehr guten Stern: Ölkrise, Sonntagsfahrverbote in Deutschland, das
neue Autornobilwerk nach so mancher Expertenmeinung eine 'Fehlplanung von BMW. Doch das "antizy-
klische" Verhalten von BMW erwies sich als richtig, die Ölkrise ging vorüber, der automobile Aufschwung
setzte wieder ein und hielt an - und BMW partizipierte daran dank des neuen Dingolfinger Produktions-
werkes beträchtlich.

Jahreszahlen wurden so zu Meilensteinen einer Entwicklung, wie sie nun seit drei Jahrzehnten andauert:

   * 1967
     Übernahme der Hans Glas GmbH durch die BMW AG
   * 1968
     Beginn der Verlagerung von Produktionsteilen von München nach
     Dingolfing
   * 1969
     Produktionseinstellung der Glas-Fahrzeuge
     Fa. Eicher übernimmt Landmaschinenfertigung von Glas
   * 1970
     Spatenstich für das BMW Werk 2.4 durch Ministerpräsident Dr. Alfons
     Goppel
   * 1971
     Verlagerung der Austauschaggregate-Fertigung von Dingolfing nach
     Landshut
   * 1972
     BMW übernimmt die Eicher-Werksanlagen in Dingolfing
     Im neuen Presswerk laufen die ersten Presstraßen an
   * 1973
     Das erste in Dingolfing gefertigte BMW Automobil verläßt das
     Montageband
   * 1974
     Die Produktion steigt auf 100 Automobile/Tag mit 6300 Mitarbeitern
   * 1975
     100000 BMW Automobile aus Dingolfinger Produktion
   * 1976
     Sonderschichten und 360 Einheiten/Tag
     Erste Erweiterung für Karosserierohbau und Montage
   * 1977
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     10000 Mitarbeiter im Werk Dingolfing
     Anlauf der 6er und 7er Baureihe
   * 1978
     Spatenstich für das neue Verwaltungsgebäude
     Hochregallager im Werk 2.2 geht in Betrieb
   * 1979
     500000 BMW Automobile "Made in Dingolfing"
   * 1980
     Modelle der 3er-Baureihe im Dingolfinger Produktionsprogramm
   * 1981
     5er-Baureihe der zweiten Generation läuft an - Vorgängermodell wurde
     566070 mal in Dingolfing gebaut
   * 1982
     Die 1. Million in Dingolfing gefertigter BMW Automobile ist erreicht
   * 1983
     In Dingolfing läuft das erste BMW Dieselfahrzeug vom Band (524td)
   * 1984
     Der Arbeitskampf in der Metallindustrie legt das Dingolfinger BMW Werk
     33 Tage lahm
   * 1985
     Dingolfinger Produktionzahl steigt auf 1,5 Millionen Einheiten
   * 1986
     Markteinführung der neuen 7er-Baureihe
   * 1987
     2 Millionen BMW Fahrzeuge aus Dingolfing
     Erstmals 12-Zylinder-Motor von BMW im neuen 7er
   * 1988
     Der 5er der dritten Generation löst seinen Vorgänger ab
   * 1989
     Fertigungsbeginn der 8er-Baureihe mit dem 850i-Coupé
   * 1990
     Das 200000. Fahrzeug der 7er-Baureihe wird gefertigt
   * 1991
     Die Dingolfinger BMW Produktion steigt auf insgesamt 3 Millionen
     Fahrzeuge
   * 1992
     25 Jahre BMW in Dingolfing; Werk 2.1 wird unter 400 Bewerbern zur
     "Fabrik des Jahres" gewählt
   * 1993
     Die Modelle der aktuellen 5-er Baureihe erreichen 1 Million Fahrzeuge
   * 1994
     Der neue 7er löst das Vorgängermodell ab
     Die BMW Zentralküche für Dingolfing und Landshut geht in Betrieb
   * 1995
     Anlauf der vierten Generation der 5er-Baureihe
     Insgesamt sind nun 2,5 Millionen Fahrzeuge aller 5er Baureihen
     gefertigt
   * 1996
     4 Millionen BMW Automobile aus Dingolfing
     Die neue Lackiererei nimmt den Betrieb auf
   * 1997
     Anlauf und Marktpräsentation des neuen 5er Touring
   * 1998
     Verleihung des "Plant-Award" und des Umweltpreises von Dingolfing

Auf dem rund 1,6 Millionen Quadratmeter großen BMW Areal am Standort Dingolfing hat BMW bisher
rund 7,5 Milliarden DM investiert. 4,2 Millionen BMW Automobile wurden gefertigt; die Lohn und Ge-
haltssumme, die BMW in den vergangenen 30 Jahren, an seine Dingolfinger Mitarbeiterinnen und Mita r-
beiter ausbezahlt hat, reicht nahe an die 20 Milliarden-DM-Grenze heran. Eindrucksvolle Zahlen, die ihre
positiven Auswirkungen auf die gesamte Region nicht verfehlt haben und die auch künftig fortgeschrie-
ben werden sollten.
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Layout des Werks Dingolfing
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Anhang B: Teamstrukturen bei BMW
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Anhang C: Bild des Fehlers (s. Aufgabe 2.1)


