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1. Faszination Produktion – 
weltweite Kompetenz 
für Premium Produkte.

„Kein anderes Konsumgut ist so komplex wie das Automobil. 
Seine Fertigung ist ein kompliziertes und perfektes Zusammenspiel von tausenden Menschen und Bauteilen – es ist schlicht die Faszination Produktion“, so Dr. Norbert Reithofer, Vorstandsmitglied der BMW AG, Produktion.

Flexibilität.

Gerade der neue 7er BMW markiert den Aufbruch in eine neue Ära des Fahrzeugbaus. Dieses Maßstäbe setzende Automobil im Segment der Luxuslimousinen bedeutet eine enorme Herausforderung für die Produktion. Jedes vom Band rollende Fahrzeug ist maßgeschneidert, also in Motorisierung, Farbe, Innenausstattung und Modellvariante gemäß dem Kundenwunsch gefertigt. 

Welche Vielschichtigkeit und Komplexität hier ein Produktionswerk und damit die BMW Ingenieure und Fertigungsfachleute viele hundert Male täglich erfolgreich meistern, zeigt folgendes Beispiel auf: Allein im neuen 7er BMW sind rechnerisch bis zu 1017 Variationsmöglichkeiten denkbar – die schier unvorstellbare Zahl „100 000 000 000 000 000“. 

Business is People. 

Neben ausgereiften Arbeitsprozessen, unterstützt von modernster Anlagentechnik, nehmen Mitarbeiter die zentrale Rolle in der Produktion von Premium-Produkten in ausgezeichneter Qualität ein. „Wegweisende Technologien und Prozesse zu haben ist wichtig, sie effizient zu beherrschen und ständig weiterzuentwickeln noch viel wichtiger, denn Business is People“, unterstreicht Dr. Norbert Reithofer.



Produktions- und Entwicklungsverbund. 

Der weltweite Produktions- und Entwicklungsverbund der BMW Group stellt dabei sicher, dass neu gewonnenes und über Jahrzehnte aufgebautes Wissen an allen Standorten gleichermaßen Anwendung findet. So hat die BMW Group früh gelernt auf Netzwerke zu setzen, um die eigenen Ressourcen nicht nur zu optimieren, sondern zu vervielfachen. 

So lässt der leistungsfähige Verbund mit seinen Hauptknotenpunkten München, Dingolfing, Landshut, Regensburg, Berlin, Leipzig (ab 2005), Steyr (Österreich), Spartanburg (USA), Rosslyn (Südafrika), Oxford und Hams Hall (Großbritannien) schnelle und flexible Reaktionen auf stets im Wandel stehende Kundenwünsche und Marktbedarfe zu. Gleiche Standards bei Qualität, Sicherheit und Abläufen innerhalb des Werkeverbunds garantieren weltweit Produkte mit besonderer Güte „Made by BMW Group“ oder schlicht „Premium-Produktion für Premium-Produkte“. 

Nachhaltigkeit.

Nachhaltige Produktion, im Sinne eines schonenden Umgangs mit Ressourcen, ist fest in allen Entscheidungsabläufen verankert. 

 Für die BMW Group ist Nachhaltigkeit nicht nur ein unternehmerischer Grundsatz, Nachhaltigkeit wird gelebt und umgesetzt. „So waren und sind Umwelt- und Umfeldorientierung, ähnlich wie Qualität, 
eine Selbstverständlichkeit für uns“, sagt Dr. Norbert Reithofer. 

Die Umweltzertifizierung aller Produktionswerke als erster Automobilhersteller der Welt war schon vor vielen Jahren ein erster Schritt. Die mehrmalige Spitzenposition beim Dow Jones Sustainability Group Index bestärkt die Einschätzung, dass die BMW Group nicht nur auf dem richtigen Weg ist, sondern auf diesem auch schon sehr weit. 

Die Unterzeichnung der internationalen Deklaration zu „Cleaner Production“ des Umweltprogramms der Vereinten Nationen im September 2001 war 
ein weiterer Schritt in der konsequenten Nachhaltigkeitsorientierung. „Cleaner Production“ zielt von Anfang an auf die Vermeidung von negativen 
Einflüssen auf die Umwelt ab. So sollen nicht erst am Ende der Produktions​kette umweltschützende Technologien zum Einsatz kommen. 


Ein Beispiel: Pro produzierter Einheit konnte im Zeitrahmen von 1996 
bis 2000 das Prozessabwasser um rund 17 Prozent von 1,27 m³ auf 1,06 m³, der Energieverbrauch um rund 20 Prozent von 3,94 MWh auf 3,16 MWh reduziert werden.

Änderungsflexibilität und Zeitqualität.

Im Zuge der Umsetzung des „Kundenorientierten Vertriebs- und Produktions-Prozesses KOVP“ setzt die BMW Group erneut Benchmarks.

Beispiel Änderungsflexibilität: Mit dem neuen 7er BMW begonnen, 
wird es nach und nach bei neuen Modellen der BMW Group für den Kunden möglich sein, dass bis rund eine Woche vor Montagebeginn des bestellten Automobils noch Änderungswünsche innerhalb der Karosserievariante bei Motor, Farbe und Ausstattung berücksichtigt werden können.

Beispiel „Online Ordering“: Bestellt ein Kunde beim Händler sein Fahrzeug, wird in Sekundenschnelle über dieses System das individuell konfigurierte Fahrzeug auf Baubarkeit geprüft, direkt in einer Orderdatenbank bestellt, 
ein Fertigungsplatz gebucht und die Produktionslogistik über den neuen Auftrag informiert. Der Kunde erhält sofort die Auftragsbestätigung 
mit Nennung des Termins, in der das Wunschfahrzeug zur Auslieferung vorgesehen ist. 

„Verbesserungen sind vor allem dann wertvoll, wenn damit ein echter Nutzen für den Kunden verbunden ist“, so Dr. Norbert Reithofer.

Faszination.

Business is People, Flexibilität, Zeitqualität, nachhaltige Produktion im Werkeverbund – Beispiele, die exemplarisch zeigen, dass die ungebremste Begeisterung für außergewöhnliche Mobiliät damals wie heute der Kraftstoff ist, der alle Mitarbeiter in der BMW Group ständig antreibt und inspiriert. 

„Die ‚Faszination Produktion‘ erschließt sich und wird hautnah erlebbar, 
sobald Sie einen Fuß in eine der BMW Group Fertigungsstätten setzen“, 
so Dr. Norbert Reithofer. 

2. BMW Werk Dingolfing: 
Flexibler Automobilbau vom Feinsten.

Das BMW Werk Dingolfing, rund 100 Kilometer östlich von München gelegen, ist größter Produktionsstandort der BMW Group. Rund 21 000 Beschäftigte fertigen hier bis zu 1300 Einheiten pro Tag – jährlich etwa 280 000 Automobile.
Beginnend im September 1973 sind seither rund 5,5 Millionen BMW Auto​mobile von den Fertigungsbändern im Werk Dingolfing gelaufen – 
alle bisherigen 5er- und 7er-Generationen, ebenso die Modelle der 6er- und 8er-Baureihen sowie abhängig vom Marktbedarf immer wieder auch Modelle der 3er-Baureihen.

Dieser Produktionsvielfalt Rechnung tragend ist das gesamte Werk entsprechend flexibel angelegt. Unterschiedliche Baureihen – teilweise bis zu vier – über ein einziges Montageband laufen zu lassen, ist im Werk Dingolfing eher die Regel denn die Ausnahme. Aktuell umfasst das Produktions-programm in diesem Werk die kompletten 5er- und 7er-Baureihen, 
die Montage eines Teils der 3er-Baureihe sowie die lackierte Karosserie des Roadsters Z8, die anschließend im Werk München komplettiert und montiert wird. Über die dazu notwendige Aluminium-Kompetenz zur Herstellung 
von kompletten Aluminium-Karosserien verfügt das Werk Dingolfing seit vielen Jahren.

Eingebunden in den weltweiten Produktionsverbund der BMW Group fertigt der Standort Dingolfing nicht nur Automobile, er beliefert auch die anderen Werke mit Teilen und Komponenten – beispielsweise mit Fahrwerken und Pressteilen. Andererseits versorgen zum Beispiel die Werke München und Steyr/Österreich das Dingolfinger Werk mit Motoren und liefert das Werk Landshut u. a. Gelenkwellen und Stoßfänger zu.

Außerdem bildet der BMW Standort Dingolfing den Mittelpunkt für die Teileversorgung der weltweiten BMW Handelsorganisation. Fast 100 Lkw und mehrere Dutzend Eisenbahnwaggons verlassen täglich die zentrale Teileauslieferung in Dingolfing mit Original BMW Ersatzteilen – in über 
130 Länder der Erde.



Über seine Flexibilität hinaus hat sich das BMW Werk Dingolfing einen ausgezeichneten Ruf für Qualitätsarbeit erworben. Diesen bestätigt Jahr für Jahr auch das amerikanische Marktforschungsinstitut „J. D. Power 
and Associates“ mit der Vergabe der begehrten J. D. Power Plant Awards. Mittlerweile vier mal in Folge und fünf mal insgesamt ist das Werk 
Dingolfing mit einem dieser Qualitäts-Preise ausgezeichnet worden.

Qualität, Flexibilität und Produktivität erfordern einerseits hochqualifizierte Mitarbeiter, die das Dingolfinger Werk mit einem generellen Facharbeiteranteil von rund 80 Prozent ausweisen kann. Andererseits sind es permanente Investitionen in Technologien wie auch Produktionsprozesse, die immer wieder neue Fertigungsverfahren hervorbringen und das Werk in seiner Vorreiterrolle bestätigen und stets auf dem neuesten Stand der Technik halten. Ein exemplarisches Beispiel: die Pulverklarlack-Technologie, die weltweit bislang einzigartig bei BMW in Dingolfing umgesetzt ist. Zwischen 1999 und 2004 fließen rund 2,2 Milliarden Euro an Investitionen in den BMW Standort Dingolfing – nicht zuletzt für neueste Techniken und Technologien.

Jüngstes Produkt innerhalb der in Dingolfing gefertigten Modellpalette ist die neue 7er-Baureihe, die im Juli 2001 in Serienproduktion ging. Mit ihr in Betrieb ging gleichzeitig ein neues Hochregallager, das die Umsetzung des sogenannten „Kundenorientierten Vertriebs- und Produktions-Prozesses (KOVP)“ ermöglichte. Zwischengelagerte lackierte Karosserien befähigen zu einer späteren Auftragszuordnung erst zu Montagebeginn und bieten 
so dem Kunden die Möglichkeit, dass seine Änderungswünsche an seinem Fahrzeug noch bis etwa 12 Tage vor Auslieferungstermin innerhalb Deutschlands berücksichtigt werden können.

Das permanente Update aller Fertigungsprozesse am Standort Dingolfing schafft die Voraussetzungen für die Produktion so hochkomplexer Fahrzeuge wie des neuen BMW 7ers. Es festigt darüber hinaus die Stellung des 
Werkes innerhalb des weltweiten Produktionsverbundes.

3. Von der Stahlrolle zur Rohkarosserie.

Mit einer Presskraft von bis zu 9 500 Tonnen in Form gebracht.

Im Presswerk des Dingolfinger Werkes enstehen sie, die kunstvoll aus 
Stahl- und Aluminiumblechen in gewaltigen Pressen in Form gebrachten Teile unterschiedlichster Größe, welche später zusammengefügt eine 
BMW Rohkarosserie ergeben. 

An sechs Tagen der Woche und das rund um die Uhr im Drei- und Vierschichtbetrieb wird hier von Sonntag 19.30 Uhr bis Samstag 15.30 Uhr gearbeitet. Die verbleibende produktionsfreie Zeit wird vor allem für Wartungsarbeiten genutzt. 

Täglich wird die enorme Menge von mehr als 1200 Tonnen an Stahl- und Aluminiumblechen in den verschiedenen Pressen-Straßen verarbeitet. 
Als größtes Presswerk im Fertigungsverbund der BMW Group umfasst es zwölf Pressen-Straßen mit 65 Einzelpressen, neun Stufenpressen und 
fünf sogenannten Coilanlagen. Mit Letzteren können aus den Coils, also den Stahl- und Alublechrollen, Platinen unterschiedlicher Größe zugeschnitten werden. Über 300 000 Karosserieteile aus Stahl- und Aluminiumblech 
wie Dächer, Türen, Seitenrahmen oder Bodenbleche entstehen täglich im Dingolfinger Presswerk für alle Modellreihen der BMW Group.

Stahl- und Alu-Blechrollen als Ausgangsmaterial.

Das Stahl- oder Aluminiumblech wird in bis zu 35 Tonnen schweren Coils, also in Rollenform, angeliefert. Breite, Materialstärke und Art der Verzinkung richten sich nach dem zu pressenden Teil. Die Materialstärke liegt dabei zwischen 0,65 mm bis zu 3 mm. Bei dem neuen 7er sind etwa 82 Prozent der Blechteile aus höherfestem Stahl hergestellt und ca. 95 Prozent der Stahlbleche sind bereits bei Anlieferung beidseitig verzinkt. Sie werden dort in die Karosserie verbaut, wo Korrosionsschutz von besonderer Bedeutung ist. Als Beispiel seien die Aussenbleche der Unterbodengruppe eines Automobils genannt. 



Nachdem aus den Coils – möglichst materialsparend – Platinen zugeschnitten werden, erfolgt deren Verarbeitung in den bis zu 90 Meter langen Pressen-Anlagen. Hierzu sind, abhängig von der Komplexitität des gewünschten Press​teils, drei bis sieben Bearbeitungsschritte notwendig, wie zum Beispiel 
das Ziehen, also Verformen des Materials, Schneiden, Abkanten (umbiegen eines schmalen Rands an der Kante des Blechteils) oder Nachformen. 

Alle bei den Arbeitsprozessen entstehenden Materialabfälle werden zu 
100 Prozent gesammelt und dem Stoffkreislauf des Stahl- bzw. Aluminium-Lieferanten wieder zugeführt. 

Bereits hier im Presswerk ist höchste Sauberkeit in den Verarbeitungs​prozessen notwendig und Standard. So würde sich zum Beispiel schon 
ein menschliches Haar im Verformungsprozess auf dem Stahlblechteil abdrucken und zu einer ungewünschten Oberflächenunebenheit führen, 
denn schon kleinste Verunreinigungen und Maßabweichungen 
beinträchtigen die Produktqualität nachhaltig.

Saugertransferpresse – hochflexibel und leistungsfähig.

Im Herbst 1999 wurde im BMW Werk Dingolfing eine der weltweit größten Saugertransferpressen in der Automobilindustrie in Betrieb genommen. 
Die über 45 Mio. Euro teure, 90 Meter lange Presse mit einer maximalen Presskraft von 9 500 Tonnen kann bis zu 13 Teile pro Minute fertigen. 
Sie ermöglicht die Bearbeitung von 4,5 x 2 Meter großen Platinen und erlaubt so zum Beispiel die Fertigung eines komplexen Seitenrahmens aus 
einem einzigen Stahlblech. Die Rüstzeiten für den vollautomatischen Werkzeug​wechsel liegen unter acht Minuten. 

Mit Hochdruck umgeformt. 

Seit dem Frühjahr 2000 wird im Dingolfinger Stanzwerk Innen-Hochdruck-Umformung (IHU) angewandt. Mit dieser Technik wird – vereinfacht ausgedrückt – eine Wasser-Öl-Emulsion in Rohre eingepresst und diese Rohre im geschlossenen Werkzeug mit einer Zuhaltekraft von bis zu 5 000 t zu Karosserieteilen umgeformt. In den Rohren entsteht dabei ein Druck bis 
zu 2 400 bar. Die richtungsweisende Technik, mit der komplexe und hochfeste Bauteile gefertigt werden, lässt die Reduktion der Anzahl von Karosserieteilen zu. IHU-Teile in dieser komplexen Form werden bisher nur bei BMW 
gefertigt. Für diese Leistungen erhielt BMW in 2000 den Stahl-Innovationspreis. 

Oberflächenqualität – die Domäne des Menschen.

Jedes gefertigte Stahl- und Aluminiumteil wird einer abschließenden visuellen Kontrolle durch den geübten Blick der Mitarbeiter unterzogen. Dieser prüfende Blick des menschlichen Auges ist hierbei durch nichts zu ersetzen, denn es gibt potentiell zum Beispiel eine sehr große Anzahl unterschiedlichster Arten und Formen von Oberflächenunebenheiten und Rissen. Auf diese 
fast unendliche Menge an Darstellungen von Problemstellen kann heute kein computergestütztes System unter der Prämisse praktikabler Reaktionszeiten eingesetzt werden. Sollte tatsächlich eine Abweichung vom Sollzustand festgestellt werden, so wird die betroffene Produktionslinie gestoppt. 
Die Mitarbeiter der Anlage, bei der die Unregelmäßigkeit erkannt wurde, lokalisieren die Fehlerquelle und sind auch für die schnellstmögliche Behebung verantwortlich. 

Messtechnik – Trends erkennen, vorbeugend reagieren.

Die Prüfung der Maßhaltigkeit, also der definierten Abmessungen eines Stahlblechteils, kann jedoch besser mit Hilfe von Robotertechnik vorgenommen werden. Der Mensch bedient sich der Technik, besonders bei der Vermessung komplexer 3-dimensionaler Gegenstände. So ist eine exakte Messung der Höhe eines Kegels oder eines Punkts auf einer gespannten Fläche wie einem Kotflügel für den Mitarbeiter nicht mehr sinnvoll möglich. Hierfür werden Messroboter mit einer Genauigkeit im hundertstel Millimeterbereich eingesetzt. 

Die Teilevermessung erfolgt in Form von Stichproben in eigens abgetrennten Messräumen. Diese Räume garantieren gleiche Messbedingungen, 
wie konstante Temperatur oder speziell gelagerte Messtische, die Messfehler durch Schwingungen aus dem Produktionsbetrieb ausschließen. Stichprobenmessungen reichen aus, da sich Maßänderungen erst über mehrere zigtausend Pressteile hinweg ergeben. So wird ein abweichender Trend frühzeitig vor Erreichen einer Toleranzgrenze erkannt und wenn 
nötig präventiv reagiert, indem zum Beispiel eine Justierung von den bis zu 
50 Tonnen schweren Werkzeugen in den Pressen-Anlagen erfolgt.

Presswerk und Stanzwerk Dingolfing im Überblick.

	
	Presswerk
	Stanzwerk

	Mitarbeiter
	ca. 1200
	ca. 325

	Fertigungsfläche
	40 600 m²
	11 500 m²

	Teilespektrum
	mehr als 800 Serienteile

Teilespektrum umfasst kleine Anbauteile bis hin zum vier Meter langen Seitenrahmen
	ca. 4 100 Serienteile

Teilespektrum umfasst Anbau-, Struktur- und IHU (Innen-Hochdruck-Umformung)-Teile

	Materialverbrauch
	1 200 t/Tag
	325 t/Tag

	Produktionsvolumen
	über 300 000/ Tag
	bis zu 1 250 000 Teile/Tag

	Anzahl Pressen
	79 – Presskraft zwischen 
300 bis 9 500 t
	25 – mit einer Presskraft von 
100 bis 5 000 t

	Werkzeuggewicht
	bis zu 50 t
	bis zu 40 t

	Rüstvorgänge – anlagenabhängig
	bis zu 40 Rüstvorgänge/Tag, Rüstzeiten: 7 bis 50 Minuten
	bis zu 130 Rüstvorgänge/Tag, Rüstzeiten: 20 bis120 Minuten 


Karosserierohbau – Kleben, Schweißen, Schrauben in Perfektion.

Bedarf es im Presswerk noch einiger Phantasie, sich beim Anblick der gestapelten Stahlbleche ein Automobil vorzustellen, nimmt im Karosserierohbau das Fahrzeug erstmals Gestalt an. Karosserierohbau – 
das bedeutet in der BMW Fertigung zunächst ein schrittweises Zusammenfügen von mehreren hundert einzelnen Teilen aus Stahl und Aluminium unterschiedlicher Größe und Materialdicke. Das bedeutet 
aber auch die Grundlagen späterer Fahrzeugeigenschaften, wie zum Beispiel für die Crash-Sicherheit zu legen. Als Hauptziel für den Karosserierohbau lässt sich vereinfacht formulieren: Fertigung einer Präzisionskarosserie zur Weitergabe an die Spezialisten der Lackiererei. 

Intelligenter Werkstoffmix – höherfeste Stähle und Aluminium 
in Großserie, dort wo es sinnvoll ist.

Leicht, steif, lackierfähig, korrosionsfest – das sind ein paar der exemplarischen Anforderungen, die heute verstärkt an moderne Automobil-Karosserien gestellt werden. Ein gezielter, intelligenter Werkstoffmix 
hat im Hause BMW daher schon lange Tradition, doch insbesondere bei den Arbeitsabläufen für die Fertigung der Rohkarosserie des neuen 7er lässt er sich konsequent erleben. 

So werden Leichtmetalle, wie Aluminium, bei diesem Maßstäbe setzenden Automobil vor allem dort eingesetzt, wo es dem Kunden letztlich auch Vorteile bringt, wie zum Beispiel bei Seitenverkleidungen und Kühlerhaube. 
Das Schwerpunktmaterial bilden höherfeste Stähle. Die mit der intelligenten Mischbauweise verbundene gezielte Gewichtsersparnis führt nicht nur zur Kraftstoffeinsparung, sondern lässt beispielsweise auch die Gewichtsverteilung auf den Achsen optimieren, was bekanntermaßen die Fahrdynamik positiv beeinflusst. 

Die Rohkarosserie des 7er BMW besteht neben Aluminium aus 82 Prozent höherfesten Stählen, die insbesondere Vorteile bei der Crashsicherheit und in Sachen Gewicht aufweisen. Rund 480 Stahlblech- und Aluminiumteile 
mit einer Materialdicke von 1 mm bis 2,25 mm im Karosseriebereich werden verschweißt, verklebt und verschraubt. Knapp 5 800 Schweißpunkte, über 
150 laufende Meter Klebstoffauftrag, mehr als vier Meter Laserschweißnähte, Verschraubungen bei Klappen und Kotflügel sowie weitere konventionelle Schutzgasschweißnähte lassen die Rohkarosserie des neuen 7er BMW zu einer perfekten Einheit werden. 

Um die Variantenvielfalt vor der Montage im Rahmen des „kundenorientierten Vertriebs- und Produktions-Prozesses (KOVP) einzugrenzen, gibt es im Rohbau des neuen 7er nur noch vier Karosserie-Varianten: Links- und Rechtslenker, mit und ohne Schiebedach. Bolzen und Befestigungen werden so platziert, dass später sämtliche Varianten baubar sind . Mit der Langversion in 2002 steigt die Variantenzahl dann auf insgesamt acht an. Zum Vergleich: 
bei der jetzigen 5er Baureihe gibt es weit über 100 Karosserievarianten. 

Karosseriestruktur – Fahrgenuss und Sicherheit. 

Der pure Fahrgenuss im neuen 7er wird mit von der außergewöhnlichen Karosserie-Steifigkeit beeinflusst. So liegt die erste Biegeeigenresonanz bei 26 Hz, die erste Torsionseigenresonanz bei 29 Hz. Was im Klartext heißt, 
dass die Karosserie äußerst unempfindlich gegenüber Anregungen seitens beispielsweise Fahrbahnunebenheiten oder des Antriebstrangs reagiert. 

Möglich wurde der Fortschritt durch den Einsatz modernster CAD-Verfahren bei der Berechnung und Konstruktion der Struktur und unter anderem durch den Einsatz hochmoderner Karosserie-Kleber, mit denen Verbindungsnähte zusätzlich verstärkt werden. Im Vergleich zu einer unverklebten Karosse steigt dadurch die Biege- und Torsionssteifigkeit um bis zu 15 Prozent. 
Die Klebetechnik bringt zudem eine erhöhte Energieaufnahmefähigkeit um ebenfalls rund 15 Prozent, die vollständig der passiven Sicherheit zu 
Gute kommt.

Sicherheit – Grundkonzept für hohes Insassenschutzniveau: 

•
extrem steife Fahrgastzelle zu 82 Prozent aus hochfestem Stahl, 

•
verklebte Karosserienähte für 15 Prozent 
 
höhere Energieaufnahmefähigkeit, 

•
hochbelastbare Trägerstrukturen für Frontal-, 
 
Seiten- und Heckaufprall, sowie Überschlag,

•
optimale Nutzung der Deformationslängen,

•
optimierter Seitenaufprallschutz mit 20 Prozent geringerer Intrusion,

•
kompatible Auslegung der Frontend-Struktur.

Neu: Verbindungstechnik Punkt-Schweiß-Kleben in Großserie. 

1999 begannen BMW Spezialisten eine neue Verbindungstechnik, sogenanntes Punkt-Schweiß-Kleben, vom Versuchsstadium hin zur Serientauglichkeit weiter zu entwickeln. Dabei wird zwischen den Stahlblechen vor dem Punktschweißen Klebstoff aufgetragen, der die Festigkeit erhöht, abdichtet und geräuschdämmend wirkt. Die Umsetzung und Anwendung dieser Technologie in den Großserienbetrieb erfolgte 
dann erstmals im Rahmen des Anlaufs der neuen 7er Baureihe in 2001. 

Durch das Punkt-Schweiß-Kleben werden flächige Flanschverbindungen erzeugt. Damit gelingt es, die Steifigkeit einer Karosserie zu erhöhen und damit auch das Crash-Verhalten zu verbessern. Gleichzeitig ist die Materialstärke 
von Stahlblechen reduzierbar sowie der Wegfall von bisher notwendigen ver​stärkenden Bauteilen möglich. Kleben ist eine relativ junge Fügetechnik im Karosserierohbau der Automobilindustrie mit großem Potenzial. So können durch Verwendung spezieller Kleber artgleiche und unterschiedliche Werkstoffe (Kunststoffe, Stähle) stoff- und kraftschlüssig verbunden werden. Dabei wird die Doppelwirkung der Klebstoffe genutzt. Die Fügeteile 
werden durch Adhäsion (Haftung des Klebstoffs am Bauteil) und Kohäsion (innere Festigkeit des Klebstoffs) wärmearm verbunden.

Wurden in der Vergangenheit rund acht Meter Flanschlänge Klebstoff an der Karosserie verarbeitet, so sind es beim neuen 7er 150 Meter, die in Großserie punktgenau über Robotertechnik aufgetragen werden.

Neu: Flexible Inline-Messtechnik.

Mit dem Anlauf des 7er BMW wurden weltweit die ersten Inline-Messanlagen, die durchgängig den Serienprozess mit temperaturkompensierten Messrobotern zu 100 Prozent maßlich überwachen, im Dingolfinger Rohbau installiert. 

Die neuen Messanlagen sind direkt in die Fertigungslinien integriert – 
deshalb „Inline“ – und können in drei Dimensionen messen. Mit ihrer Hilfe wird die Prozesssicherheit der Schweißroboter sichergestellt und bei Bedarf steuernd eingegriffen. Die Messsensorik wurde in die Robotersteuerung komplett integriert. Eine direkte Programmierung der Sensoren über das Roboter „Teach Panel“ ist möglich. Ein zyklischer Abgleich der Inline-Anlage mit den Messräumen ist gewährleistet. Die Technik ist flexibel, da sie robotergeführt und in wenigen Stunden umprogrammierbar ist. Sind zum Beispiel Änderungen der Messpunkte an der Karosserie notwendig, 
so nimmt diese Umprogrammierung nur rund 2 Stunden in Anspruch, während bei konventionellen stationären Anlagen ein Mehrfaches dieser Zeit einzuplanen ist. Die vier flexiblen Inline-Messstationen überprüfen zu 
100 Prozent im Produktionsprozess der BMW 7er Karosserie den Vorder-, Hinterbau und die Bodengruppe an je 62 Messpunkten sowie das Karosseriegerippe an 105 Messpunkten. Eine zentrale Datenbank für alle zukünftigen Inline-Messanlagen ist in Planung, so dass neben der Prozessüberwachung und -regelung eine effiziente Dokumentation erfolgt. 

Neu: 180 Grad Bördeln (Abkanten der Außenhaut) 
im Karosserierohbau bei der Heckklappe.

Die vollkommen neue markante Designstruktur im Heckbereich des 7er BMW führte zu Anpassungen im Fertigungsprozess. Während beim alten 7er das Abpressen und die 90-Grad-Bördelung der Heckklappen-Außenhaut schon im Presswerk erfolgte, erlaubt es die „aufliegende Kofferraumklappe“ 
des neuen 7er BMW nicht, das Innenblech der Heckklappe in die bereits abgekantete Außenhaut exakt einzupassen. Lösung: das Presswerk 
liefert die Außenhaut jetzt ohne Abkantung. Dieser Arbeitsschritt wurde in den Karosserierohbau integriert. Eine zusätzliche Werkzeugvorrichtung erlaubt 
nun eine 180 Grad-Abkantung, mit dem ein harmonisches Fugenbild zwischen Heckklappe und Seitenrahmen mit entsprechender optischer und funktionaler Qualität gewährleistet ist. Letzteres, also die Funktionalität der Heckklappe, wird in einem Dauerbelastungstest durch die Spezialisten in den 
BMW Laboren geprüft. Hier muss die Kofferraumklappe 12 000 Öffnungs- und Schließvorgänge mit definierten Geschwindigkeiten bei verschiedenen Temperaturen unbeschadet überstehen. Die Temperaturbandbreite 
bewegt sich dabei von minus 30 bis plus 80 Grad Celsius. 

Simulationswerkzeug ROBCAD.

Um bereits weit vor Serienstart optimale Abläufe, Arbeitsplätze und Montagevorgänge möglichst realitätsnah ausplanen zu können, ist ROBCAD als graphisches 3D-Softwaretool zur Simulation im Einsatz. 
Das System generiert virtuelle Fertigungslösungen, um den Produktions- und Engineeringprozess zu planen, überprüfen, simulieren und Offline zu programmieren. Mit diesem Werkzeug wird ein schneller, möglichst nahtloser und reibungsarmer Übergang von Konstruktion zur eigentlichen Produktion angestrebt.

Aluminium: ein hochsensibler Werkstoff.

Aluminium-Außenhautteile (Frontklappe und Kotflügel) werden bei BMW erstmals in Großserie bei der 7er Baureihe eingesetzt. Das nötige Know-how im Umgang mit diesem Leichtbau-Werkstoff haben sich die BMW Spezialisten bereits über viele Jahre hinweg aufgebaut. So verfügt beispielsweise der BMW Z8 über eine Vollaluminium-Karosserie, die beinahe in Handarbeit im Dingolfinger Alu-Kompetenzzentrum der BMW Group gefertigt wird. 
Auch in der Vergangenheit hat BMW an unterschiedlichsten Stellen den Werkstoff Aluminium eingesetzt, wie zum Beispiel beim Aluminium-Motorblock des legendären BMW 507 in den 50er Jahren, oder 1973 beim BMW 3.0 CSL, dessen Front-, Heckklappe und Türen schon aus Aluminium bestanden.

Beim neuer BMW 7er steht jedoch Automatisierung und Mechanisierung 
statt Manufaktur im Umgang mit Aluminium im Mittelpunkt. Aluminium ist in der Handhabung sensibel. So gelten beim Verarbeiten dieses Werkstoffs 
enge Fertigungstoleranzen. 

Karosserierohbau Dingolfing im Überblick.

	Mitarbeiter gesamt 
	ca. 2 800

	Fläche 
	rund 166 000 qm

	Schwerpunkt Produktionsprogramm 
	Rohkarosserie 5er und 7er Baureihe; 
Z8 Karosserie 

	Kenndaten Karosserie neuer 7er BMW: 

Automationsgrad

Roboter

Schweißpunkte

Klebstoffauftrag auf

Schweißnähte

Gewicht
	Rund 95 Prozent

250

5 749

150 Meter Flanschlänge

7,40 Meter 

rund 430 kg


Fahrwerk aus Voll-Aluminium.

Die Fertigung von BMW Fahrwerkskomponenten und -systemen ist im Rahmen des Produktionsverbundes der BMW Group ebenfalls in Dingolfing auf rund 80 000 Quadratmetern Fläche mit rund 2 400 Mitarbeitern konzentriert. Die BMW Sparte Motor und Fahrwerk fertigt hier im Schwer​punkt Vorder- und Hinterachsen, Vorder- und Hinterachsgetriebe 
für alle BMW Baureihen sowie Radsätze für Motorräder. In einer konsequenten Fortführung und Optimierung der Leichtbau- und Aluminium-Erfahrungen 
aus der 5er Baureihe entstand das neue Vollaluminium-Fahrwerk des 7er BMW. 1995 hatte BMW damals das erste in Großserie geschweißte Alu-Fahrwerk der Automobilindustrie gefertigt. Neben einer Gewichtseinsparung gelingt damit auch eine weitere Verbesserung der Traktionseigenschaften, der Fahrdynamik sowie eine Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs. Bei der Fertigung der Voll-Aluminium-Fahrwerke des neuen 7er BMW kommen weiter entwickelte sowie neue Produktionstechnologien zum Einsatz.

Beispiel: Hochleistungsschweißverfahren Tandem-Schweißen.

Bei dieser Technik wird beim Setzen der Schweißnähte am Vorderachsträger mit zwei Drahtelektroden anstatt einer Drahtelektrode gearbeitet. Dadurch kann mehr Material aufgeschmolzen werden, die Prozessgeschwindigkeit für die Schweißnähte wird auf das Doppelte bis Dreifache gesteigert. 

Beispiel: Hochgeschwindigkeits-Bearbeitung von Alu-Achsen. 

Hier wird das so genannte High Speed Cutting (HSC) eingesetzt. 
Ein Hochgeschwindigkeits-Fräsverfahren zur mechanischen Bearbeitung von bis zu 140 Flächen, Kanten und Bohrungen. Die Bearbeitungszeit an Vorder- und Hinterachse reduziert sich um rund ein Drittel.

Beispiel: Geometriesimulation zur virtuellen Prozessabsicherung.

Erstmalig beim neuen 7er wurden alle Schweiß- und Handlingsaufgaben im Achsenrohbau virtuell abgesichert. So konnte bereits in der dem Serienanlauf vorgeschalteten Planungsphase durch Computersimulation eine optimale Anlagen- und Roboterpositionierung noch vor der Hardware-Erstellung festgelegt werden. Damit waren auch Ergonomie und Zugänglichkeit der Anlagen schon im Vorfeld virtuell durchspielbar. 

Beispiel: Innenhochdruckumformen.

BMW wendet als erster Automobilhersteller der Welt bei der Fertigung von Hinterachsen das Innenhochdruck-Umformverfahren an. Dabei werden Rohre zunächst gebogen und anschließend in ein Umformwerkzeug eingelegt. 
An beiden Rohrenden wird dann unter hohem Druck ein Hydraulik​fluid eingepresst, so dass die Rohre die Kontur des Werkzeugs annehmen. 
Diese innovative Fertigungstechnik ermöglicht Bauteilgeometrien, die den im Unterboden vorhandenen Bauraum hinsichtlich Steifigkeit und Festigkeit 
der Achsen optimal nutzen und dabei noch gewichtsgünstiger sind als etwa Schalenkonstruktionen. 

4. Farben im Blick. 

High-tech Farbgebung bezaubert Sinne.

Die Farbgebung eines Automobils ist weit mehr als eine mehrschichtige schützende High-tech Haut der Rohkarosserie, die für Korrosionsbeständig​keit und Glanz über die gesamte Fahrzeuglebensdauer eines Automobils sorgt. Farbe ist purer Ausdruck individuellen Geschmacks und mit eines der bedeutendsten Elemente eines Automobils, dass so direkt auf die Sinne einwirkt. 

Hohe Ansprüche an Oberflächen bei nachhaltiger Produktion. 

Produktions​seitig werden in der BMW Group seit jeher sehr hohe Ansprüche an die optische und funktionale Oberflächengüte im Zuge der Automobil​lackierung gelegt. Gleichzeitig ist die Forderung nach einer nachhaltigen, also möglichst umweltverträglichen Produktion fest in den Unternehmenszielen verankert. 

Die erstmals in Dingolfing in Serie eingesetzte Pulverklarlacktechnik, hat bereits vor Jahren einen weltweiten Meilenstein und großen Fortschritt in der umweltverträglichen Automobilproduktion fixiert. Durch den Einsatz von Pulverklarlacken und Lacken auf Wasserbasis werden Emissionen weitgehend vermieden, bei zugleich hoher Wirtschaftlichkeit der Prozesse, gesichert durch spezielle Auftragstechniken. 

Meilenstein Pulverklarlack im Überblick.

Als weltweit erster Automobilhersteller setzte die BMW Group schon im Mai 1997 erstmals im Werk Dingolfing umweltschonenden Pulverklarlack ein, 
der auch den Farben noch mehr Brillanz verleiht. Diese Technologie wird seitdem ständig verfeinert und weiter entwickelt. Beim Auftragen wird das weiße hightech Pulver mit Hilfe einer Elektrode beim Verlassen einer Sprühpistole elektrostatisch aufgeladen, wodurch die Pulverteilchen an der geerdeten Karosserie haften. Später im Trockner schmilzt das weiße 
Pulver unter Wärmeeinwirkung, wird transparent und verbindet sich mit dem farbigen Wasserbasislack. 

Pulverklarlack bietet viele Vorteile: Für den Kunden wird beste Qualität bereitgestellt, da höchste optische und funktionale BMW Qualitätsziele erfüllt werden.



Nachhaltigkeit verpflichtet.

Mit Fokus auf eine umweltschonende Produktion setzt Pulverklarlack 
weitere Benchmarks: 

•
Es entstehen keine Lösemittelemissionen. 

•
Es wird kein Wasser verbraucht, Abwasser gibt es nicht.

•
Es sind keine chemischen Reinigungsmittel im Prozess notwendig. 

•
Der Materialnutzungsgrad beträgt nahezu 100 Prozent – 
 
ein Direktrecycling erfolgt innerhalb der Lackieranlage, 
 
daher fast kein Abfall.

•
Kein Anfall von Lackschlamm.

Zum Vergleich: 
Herkömmliche Klarlacksysteme bestehen bis zu 55 Prozent aus Lösemitteln – die Karosserien werden hier beim Nassbeschichtungsverfahren mit 1 bis 
1,5 kg Lösemittel besprüht. Der Klarlack bleibt, die Kohlenwasserstoffverbin​dungen entweichen in die Luft. Nicht so beim Pulverklarlack. Hier handelt 
es sich um ein Produkt aus Trockensubstanzen, das Lösemittel gänzlich überflüssig macht. 

Für den Lackierbetrieb bedeutet Pulverklarlack:

•
ein stabiles und robustes Lackmaterial einzusetzen,


•
ein Material zu haben, das einfacher zu verarbeiten ist als Nasslack, 

•
mit geringeren Instandhaltungsleistungen konfrontiert zu sein, 

•
das einzigartige System-Know-how bei der Prozessbeherrschung „Pulverklarlack“ ständig zu erweitern.

Tagesgeschäft Flexibilität – Qualifikation gefragt.

Verschiedene Modellreihen in ihren jeweiligen Typenausprägungen mit unterschiedlichen Werkstoffen wie Stahl und Aluminium auf einer Fertigungslinie zu beschichten und zu lackieren, ist mit Hilfe von hochflexiblen, variablen Prozessen zum Tagesgeschäft im Dingolfinger BMW Werk geworden. 

Wie in vielen anderen Bereichen der Fahrzeugproduktion ist auch beim Auftrag der Beschichtungen und Lacke ein Automatisierungsgrad von bis zu 100 Prozent erreicht. Jedoch sind es hochqualifizierte Lackierfachkräfte, Prozesstechniker, Instandhaltungsmitarbeiter und Ingenieure, die als Prozess​eigner verantwortlich sind für Qualität genauso wie für Stückzahl und die Arbeitsabläufe ständig überwachen und führen. 

Herausforderung Lackierung neuer 7er BMW.

Obwohl der 7er BMW mit den anderen Baureihen die gleichen Prozess- und Anlagenbereiche der Dingolfinger Lackiererei durchläuft, waren umfangreiche Vorbereitungen zum Serienanlauf in 2001 notwendig. Die großen Heraus​forderungen lagen im Farbtonmanagement, in den Karosserieabmessungen, neuen Flächen im Rahmen des Designs, der Mischbauweise Aluminium/Stahl und in verschiedenen konstruktiven Details.

Den richtigen Ton treffen.

Beim Farbtonmanagement wurden für 13 Lackfarben in 32 Betriebsver​suchen, innerhalb des laufenden Produktionsprozesses, 142 Versuchs- und Vorserienfahrzeuge lackiert, beurteilt und vermessen. Acht der 13 Lackfarben sind dabei für den neuen 7er bestimmt und erstmals in das Farbprogramm aufgenommen worden. Des weiteren sind weit über 200 Individualfarben auf Kundenwunsch hin darstellbar. 

Eine große Herausforderung lag bei der Lackierung darin, die Farbton​stimmigkeit der Gesamtkarosserie zu gewährleisten, denn das Design des Luxusautomobils führt zum Beispiel zu großzügigen Flächen mit wenigen Struktur-Unterbrechungen der Außenhaut und großflächig integrierten Anbauteilen. Dieses Außenhautstyling erforderte auch höhere Freiheitsgrade bei den Applikationseinrichtungen. So wurden mehrere Umbauten entlang 
der gesamten Lack-Prozesskette vorgenommen, um die zu beschichtende Gesamtfläche von erstaunlichen 92 Quadratmetern (Gesamtoberfläche 
inkl. Hohlräumen) des BMW 7er mit seinen Karosserieabmessungen in der geforderten Oberflächenqualität sicher zu stellen. Neben der Anschaffung 
von neuen Robotern im Decklackbereich, wurde ein weiteres Finishband nach der Tauchlackierung installiert sowie Anpassungen an der gesamten Fördertechnik sowie Abdicht-, Lackier- und Trocknungsanlagen im Zuge einer rund 5 Millionen Euro umfassenden Investition vorgenommen. 

Die Karosserie schlägt Purzelbäume – 
weltweit einzigartige Rotations-Tauchlack-Anlage (RoDip).

Am 30. Oktober 2001 wurde, bis dahin einmalig im Großserienbetrieb in 
der Automobilindustrie, eine sogenannte Rotations-Tauchlack-Anlage (RoDip) in der Dingolfinger Lackiererei in Betrieb genommen. Im Werk München hat diese fortschrittliche Technologie eine weitere Anwendung in der BMW Group gefunden.

RoDip, was steht eigentlich hinter diesem Wort? Die Bezeichnung leitet sich vom Englischen „to roll“, also rollen und „to dip“, also eintauchen ab. 
Anders als bei bisherigen Vorbehandlungsanlagen wird die Karosserie jetzt nicht mehr nur horizontal befördert, sondern sie dreht sich innerhalb 
jedes Tauchbeckens einmal um die eigene Achse, schlägt also Purzelbäume.

RoDip – flexibel und gut.

Im Rahmen der Vorbehandlung (reinigen, entfetten, phosphatieren) von Rohkarosserien nach dem Zusammenfügen der Stahl- und Alukomponenten im Karosserierohbau, werden bei diesem Verfahren die verschiedenen Karosserietypen gleichzeitig getaucht und gedreht. Die RoDip-Anlage zeichnet sich zum einen durch hohe Typenflexibilität (Karosserielänge bis sechs Meter und 700 kg Gewicht) aus und zum anderen durch Prozessflexibilität hinsichtlich verschiedener Werkstoffe (Stahl und Aluminium). 

Weitere Pluspunkte: flexible Fahrweise der Anlage mit Überfahrmöglichkeit einzelner Becken, baulich kürzerer Raumbedarf als vergleichbare Durchlaufanlagen und intelligente Fördertechnik. Außerdem können alle Hohlräume in der Rohkarosserie durch deren 360 Grad Drehbewegung 
in den Becken deutlich besser geflutet und entleert werden. 

Vom „Bodywasher“ zum Herzstück Phosphatierung. 

Den zehn Volltauchbädern der Dingolfinger RoDip-Anlage vorgelagert, findet sich der sogenannte „Bodywasher“. Mittels Schwallwäsche erfolgt hier im Zuge eines intensiven Duschvorgangs, bei dem sich die Rohkarosserie auch schon um 360 Grad dreht, eine typbezogene Vorreinigung. 
Dann durchläuft das zukünftige Automobil eine konturgesteuerte Bürsten​anlage, bevor es schließlich in den nachfolgenden Becken eingetaucht wird. 

Jetzt kommt das eigentliche Herzstück der neuen Vorbehandlung zum Zuge: die Phosphatierung mit Schlammabtrennungsverfahren. Diese Weltneuheit mit vier Membranfilterpressen ermöglicht zum Beispiel die Abtrennung 
von Schlämmen bis 30 Prozent Aluminiumgehalt und Sicherstellung einer konstanten Filtratmenge im Kreislauf. Der gesamte Vorbehandlungsprozess wird online überwacht. Eine präzise Steuerung regelt die chemische Zusammensetzung der einzelnen Bäder, wie auch die Abwasseraufbereitung. Das spart Betriebsmittel und reduziert den Einsatz von Wasser.

Die RoDip-Technik führt insgesamt zu einer gleichmäßigeren und 
reineren Ausprägung der Phosphatschicht – diese ist ein wichtiger Haftgrund 
für folgende Lackschichten, und damit auch wichtigster Bestandteil des Korrosionsschutzes – und führt zu einer insgesamt noch höheren Lackqualität. 

Rechnergestützte Simulationen verkürzen Planung.

Bei den Vorbereitungen rund um den Lackierprozess des 7er BMW wurde erstmals im großen Umfang mit Hilfe von rechnergestützten Simulationen der Trocknerdurchlauf, die Entwicklung von Fertigungsmitteln sowie die fertigungstechnische Begutachtung aller lackierereirelevanten Konstruktions​merkmale der Karosserie durchgeführt. Die Planungsqualität konnte mit 
den neuen Technologien der „Virtuellen Realität“ deutlich gesteigert werden. 

Lackiererei Dingolfing im Überblick.

	Mitarbeiter
	ca. 1500 
(im Dreischichtbetrieb)

	Fertigungsfläche
	86 000 qm

	Kapazität und Durchlaufzeiten
	bis zu 1300 Karosserien täglich 
18 Stunden durchschnittliche Durchlaufzeit 
7 Stunden durchschnittliche Prozess-Fertigungszeit pro Karosserie

	Durchschnittliche Kennwerte 
lackierte Karosserie
	bis zu 92 m² Gesamtoberfläche außen und innen, davon 12–14 m² zu beschichtende Außenfläche 

5 Funktionsschichten für Lackaufbau

Eingesetzte Materialmengen: 

2,2 kg Phosphatierung

7,9 kg Grundierung durch Kathodische Tauchlackierung (20 (m)

3,2 kg Füllerlack (30–40 (m)

3,7 kg Basislack (12–25 (m)

1,6 kg Klarlack (55–65 (m)

21 Füllerfarben

Anzahl Serienfarben 30

Anzahl Sonderfarben > 200


5. Individuell nach Kundenwunsch gefertigt.

Montage – Mensch im Mitttelpunkt.

Kaum betritt man eine der beiden Dingolfinger Montagehallen wird 
eines deutlich: Neben dem Einsatz von Hochtechnologie sind es vor allem Menschen, die hier aus den lackierten Rohkarosserien Wunsch 
BMW Automobile gemäß Kundenauftrag entstehen lassen. Genau genommen sind es über 6 500 Mitarbeiter, die ihr ganzes Können für die hoch flexible Fertigung von täglich bis zu 1300 Automobile der 3er, 5er und 7er Baureihe im Zweischichtbetrieb einbringen. Damit unterscheidet sich die Montage 
deutlich von Presswerk, Karosserierohbau und Lackierung. Bisher wurde von Menschen nur bedingt Hand an das eigentliche Produkt angelegt. 
Die Kontrolle, Steuerung, Wartung und Reparatur automatisierter Anlagen stand im Vordergrund. Jetzt ist der Mitarbeiter klar in der Überzahl. 
Nur ein Beispiel: Der Mensch hat weit mehr als 20 Bewegungsachsen, ein moderner Industrie-Roboter nur maximal sieben. So bilden Handarbeit 
und Erfahrung, gepaart mit hochmoderner Anlagentechnologie in den Montagelinien, die Grundlage für eine wirtschaftliche Fertigung individueller Automobile von höchster Güte.

Hilfsmittel unterstützen Arbeitsabläufe.

Schwenkgehänge lassen Fahrzeuge – vertikal und horizontal je nach Arbeitsinhalt ergonomisch optimal für den Mitarbeiter in Position gebracht – durch die Montagehallen schweben. Mitfahrbänder erleichtern die Koordination von Bewegungsabläufen. Monitorsysteme an den Bändern, 
die mit kundenrelevanten Auftragsdaten über auf der Motorhaube befestigten Sendeeinheiten –  sogenannte Transponder – versorgt werden, zeigen die jeweiligen Fahrzeugausstattungsdetails an. Hydraulische Handlinggeräte unterstützen den Transport von schweren Bauteilen wie Klimageräte, Sitze, vormontierte Türen oder Batterien mit geringem Kraftaufwand exakt zum Einbauort.



Im Team multiplizieren.


Die Dingolfinger Montagemitarbeiter sind in 10- bis 15-köpfigen Teams mit hohem Eigenverantwortungsgrad organisiert. Möglichst jeder in einem Team sollte auch Tätigkeiten von Teamkollegen beherrschen. Die Arbeitsplätze werden durchgewechselt, die Fähigkeiten jedes Einzelnen damit verbessert. Unterschiedliche Baureihen, Ländervarianten und Ausstattungswünsche 
der Kunden erfordern ein Höchstmaß an Flexibilität sowie Konzentration. Welche mögliche Komplexität das bedeutet, zeigt folgender Sachverhalt: Allein im neuen 7er BMW sind rechnerisch 1017 Variationsmöglichkeiten denkbar – die schier unvorstellbare Zahl „100 000 000 000 000 000“.

Neue 7er Generation fordert Anpassungen auch in der Montage.

Eine komplexe Fahrzeugelektronik und neue Prozesse wie der „Kundenorientierte Vertriebs- und Produktionsprozess (KOVP)“ haben 
auch in der Dingolfinger Montage zu Veränderungen geführt.

So ist die neue 7er Baureihe das erste BMW Modell, das im Hinblick auf 
den „Kundenorientierten Vertriebs- und Produktionsprozess (KOVP)“ konzipiert wurde. Im Zuge einer späten Auftragszuordnung des Fahrzeugs zum jeweiligen Kunden wird die Fahrgestellnummer von einem Roboter 
jetzt erst zu Montagebeginn angebracht. Zum Vergleich: In der Vergangenheit erfolgte die Zuordnung schon im Karosserierohbau. 

KOVP und Modulbauweise fordern auch Zulieferer stärker als bisher. 
Komplett vormontierte Türmodule oder Frontendmodule mit Stoßfängern, Scheinwerfern und Kühlergrill werden punktgenau ans Band geliefert. 

Zahlreiche elektronische Module und weit über 60 Steuergeräte sind im neuen 7er zu einer bislang in der Automobilindustrie einmaligen Netzwerklandschaft verbunden. In der Montage wurde das Kontrollsystem CASCADE eingeführt. Es ermöglicht, alle Elektronikkomponenten und 
deren Wechselwirkung zu 100 Prozent bereits beim Einbau sowie nach jedem Montageabschnitt zu überprüfen. 

Um den höheren Anforderungen durch die Elektronik Rechnung zu tragen, wurden Schulungsprogramme aufgelegt. So haben die Montagemitarbeiter den neuen 7er von Grund auf kennen gelernt. Das Ausbildungsniveau der Montage-Mitarbeiter am 7er Band ist ohnehin sehr hoch. Rund 55 Prozent sind gelernte Kfz-Mechaniker, 20 Prozent haben einen metallverarbeitenden Beruf erlernt und jeder Fünfte ist ein angelernter Facharbeiter. Wenn 
der 7er die Montage verlässt, haben an jedem Fahrzeug insgesamt rund 
2 300 Mitarbeiter Hand angelegt. 

Evolutionsschritt – Prüfsystem CASCADE.

CASCADE, die Abkürzung steht für „Control Application Sequences for Coding and Diagnostic Execution“, ist ein Evolutionsschritt in der Welt der elektronischen Prüfstandsseite. Schon beim Systemaufbau wurden neue Wege beschritten. Während konventionelle Entwicklungen im Prüfsystem​bereich die jeweilige Prüfaufgabe in den Mittelpunkt stellen, wurde 
diesmal der gewünschte Idealzustand des Automobils als Ansatz gewählt. 

Das neue System kann Fehlerfreiheit beziehungsweise Fehlerhaftigkeit selbst beurteilen. Eventuell vorliegende Abweichungen vom Sollzustand werden erfasst und berichtet. Grundvoraussetzung hierfür: ein spezieller Softwareteil von CASCADE. Dieser stellt ein virtuelles Fahrzeug bei Eintreffen des Montageauftrags fahrgestellnummerngenau zusammen. Eine Datenbank mit virtuellen Fahrzeugkomponenten, die modell- und ausstattungsabhängig alle Prüfkriterien enthält, bildet hierfür die Basis. So steht das gesamte notwendige Initialprüfwissen für das Fahrzeug fest. Nach der Fahrzeugidentifikation am jeweiligen CASCADE-Prüfstand wird die Information aus dem realen Fahrzeug ausgelesen, dem Prüfwissen hinzugefügt und bewertet. Auf alle Informationen dieses Prüfwissens kann jederzeit ortsunabhängig zugegriffen werden. 
Damit ist der Prüfstand noch eine standardisierte Schnittstelle zwischen realem und virtuellem Automobil. CASCADE kann als eines der ersten 
in JAVA implementierten Produktivsysteme betriebssystemunabhängig eingesetzt werden. Von der ersten Idee bis zur serienreifen Umsetzung vergingen nur zweieinhalb Jahre. 

Geräuschquellen elektronisch aufgespürt. 

In den letzten Jahren wurden erhebliche Fortschritte in der Reduzierung von Geräuschen bei Automobilen erreicht. Deshalb werden heute verstärkt 
kaum hörbare Laute, zum Beispiel beim Fahrbetrieb aus dem Bereich der Instrumententafel oder dem Handschuhkasten wahrgenommen. Um die Ursachen für zum Beispiel störendes Knarzen von vornherein schon in der Fertigung zu beseitigen, werden verschiedene Prüfungen am Fahrzeug vorgenommen. Neben der Fahrt über eine mit speziellem Straßenbelag ausgestattete Geräuschstrecke, werden auf dem Rüttel-Rollenprüfstand oder der Einfahrbahn auf Basis eines „geschulten Gehörs“ Geräuschquellen 
genau lokalisiert und beseitigt. 

Vollautomatischer Scheibeneinbau.

In der Scheibenvormontage werden zuerst Front- und Heckscheibe gereinigt, der Innenspiegel automatisch aufgeklebt und die Scheiben von Robotern 
mit einem Klebeprimer versehen. Vor dem eigentlichen Einbau erfolgt dann eine Scheibenvermessung. Mit Hilfe eines Lasermesssystems wird dazu 
der Frontscheibenausschnitt in der Karosserie dreidimensional vermessen und die richtige Klebeposition der Scheibe berechnet. Die gewonnenen Daten werden an den Kleberoboter übermittelt. Dieser greift die Scheibe und positioniert sie vollautomatisch genau in die Fahrzeugkarosserie.

Virtuelles Testen, Prüfen und Optimieren schon in der 
frühen Planungphase.

Lange bevor die ersten Anlagen für eine neue Modellreihe tatsächlich installiert werden, haben Fertigungsplaner mit Hilfe realitätsnaher Simulationen 
ganze Fertigungsstraßen in ihrer Komplexität schon vielfach virtuell getestet und optimiert. 

Während bereits Ende der 80er Jahre die Umstellung vom Zeichenbrett auf dreidimensionale dv-gestützte Darstellungen in der Produktentwicklung konsequent einzog, bietet der verstärkte Einsatz und die Verfeinerung virtueller 3D-Modelle in der Fabrikplanung noch Ausbaupotenziale. 

Begrifflich verstehen die BMW Montagespezialisten heute unter „virtueller Fabrik“ eine 3D-Visualisierung und Ablaufsimulation des Montageprozesses. In solch einer Simulation werden neben Einrichtungs- und Fördertechnik 
auch das Produkt samt den Fertigungsmitteln berücksichtigt. So können potenzielle Schwachstellen, wie zum Beispiel zu eng bemessene Transportwege, unterschrittene Sicherheitsabstände oder räumliche Engpässe für die Lagerung von Bauteilen, schon in einer frühen Planungsphase erkannt werden. Der Um- oder Aufbau von Fertigungslinien lässt sich mit Hilfe dieser gewonnenen Erkenntnisse effizienter gestalten 
und umsetzen. 

Qualität hat lange Tradition. 

Qualität hat in der BMW Group eine lange Tradition, deren Wurzeln in 
einem ausgeprägten Qualitätsbewusstsein jedes einzelnen Mitarbeiters liegen. Dieses Bewusstsein durchdringt alle Arbeitsprozesse innerhalb 
des welt​weiten Werkeverbunds. Ein umfassendes, mehrstufiges Qualitäts​management-System sichert Qualität bei allen Arbeitsabläufen, 
wie auch bei Komponenten, Materialen und schließlich in allen Produkten. 

Gütesiegel „Made by BMW“ seitens Dritter bestätigt. 

Neben der erfolgreichen regelmäßigen Zertifizierung des Qualitätsmanage​ment-Systems aller Werke nach DIN EN ISO 9 000 ff. bescheinigen 
externe Studien in der Automobilindustrie das erstklassige Qualitätsniveau 
der BMW Fertigungsstätten. 

Beispiel J.D. Power and Associates: Das US-amerikanische Marktforschungs-institut zeichnete in 2001 zum vierten Mal in Folge und zum fünften Mal insgesamt das Werk Dingolfing mit einem Plant Award, diesmal in Bronze, aus. Das Werk hat in den letzten Jahren somit alle Werksauszeichnungen von 
J.D. Power and Associates erhalten (1996 Silber, 1998 Platin, 1999 Gold, 2000 Bronze). 

Weltweit gleiche Qualitätsmaßstäbe.

Die Qualitätsanforderungen an Prozesse und Produkte sind in allen Produktionsstätten der BMW Group gleich. Als Kennzahl wird einheitlich 
eine Qualitätszahl genutzt. Diese Kennziffer wurde über viele Jahre 
im Hause entwickelt und garantiert das Signum „Made by BMW“. 

„Kundenorientiertes Denken und Handeln“ (KDH), eine weitere gelebte Philosophie der Mitarbeiter innerhalb der BMW Group, verankert das Ziel, termingerecht fehlerfreie Arbeitsergebnisse über alle Fertigungsbereiche hinweg zu erreichen. So ist die Einstellung zur Qualität über die gesamte Prozesskette von vornherein auf Fehlerverhütung und dem Drang nach ständiger Verbesserung geprägt. 

6. Höchsten Komfort erschließen – 
Beispiel Sitzfertigung. 

Sich rundum wohl fühlen, verbunden mit individuellem luxuriösen Komfort, steht beim 7er BMW im Mittelpunkt. Dies gilt insbesondere auch für die komplett neue Sitzfamilie, die sich auf die jeweiligen Sitzbedürfnisse perfekt anpassen lässt. So haben die elektrisch verstellbaren Multifunktions-Komfortsitze aufgrund ihrer vielen Verstellmöglichkeiten und Zusatzaus​stattungen – zum Beispiel die stufenlose elektrische Lehnenbreitenverstellung der Vordersitze oder die multivariablen Verstellmöglichkeiten an den Einzelsitzen im Fondbereich – in dieser Komplexität eine Alleinstellung am Markt. 

Ein Fahrzeugsitz ist vergleichbar mit einem guten Kleidungsstück: Es muss sehr gut verarbeitet sein, gut kleiden, perfekt passen, darf nicht zwicken oder kratzen. Durch die Entwicklung und Fertigung im eigenen Hause, lies sich 
die 7er Sitzfamilie mit ihren innovativen Elementen und dem Ziel „höchster Komfort bei maximaler Funktionalität“ exklusiv für den Kunden erschließen. Wegweisende Fertigungsverfahren und langjähriges Know-how der Dingolfinger BMW Spezialisten lassen diese komfortablen Sitze mit ihren derzeit rund 6 000 verschiedenen Produktionsvarianten Wirklichkeit werden. Der Einsatz virtueller Werkzeuge half dabei im Vorfeld, Entwicklungszeiten 
zum Beispiel bei den Sitzbezügen um rund 30 Prozent deutlich zu verkürzen, indem Prototypen schnell und treffsicher erstellt werden konnten. Fertigungsverfahren wurden neu gestaltet, innovative Verfahren kommen zum Einsatz, um den Anforderungen nach Flexibilität, Variantendarstellung, Nachhaltigkeit, aber auch Wirtschaftlichkeit gerecht zu werden.

Die geballte High-tech beim 7er Sitz, der bei Vollausstattung mit bis zu 
34 Elektromotoren und 6 elektronischen Steuergeräten ausgestattet ist, erforderte die Integration neuer Prüftechniken. Die elektrische Lehnenbreitenverstellung, ein Novum im Automobilbau, und der Klimasitz mit aktiver Belüftung, konnten erst durch wegweisende Nähtechniken 
und dem Einsatz innovativer Materialien (Klimaleder) umgesetzt werden.

Im BMW Werk Dingolfing sind im Produktbereich Sitze derzeit rund 
700 Mitarbeiter mit der Herstellung von Komplettsitzen für die 5er und 
7er Baureihe sowie dem Nähen von hochwertigen Lederbezügen für Individual- und Kleinserienumfänge beschäftigt.



3D-Nähen per Roboter – weltweit einmalig.

Dreidimensionales Nähen mittels modernster Steuerungstechnik 
ist Wirklichkeit geworden. Eine Roboter-Nähanlage, entwickelt unter 
BMW Leitung, fertigt Teile für die exklusiven 7er Ledersitzbezüge. 

Dabei standen die BMW Produkt- und Prozessplaner bei der Anlagen​entwicklung zum Beispiel vor der zunächst scheinbar schlichten Herausforderung, die für die unterschiedlichen Lederfarben notwendigen verschiedenfarbigen Fäden zu einem Endlosfaden zu verbinden, 
der dann automatisch beim Farbenwechsel durch ein Nadelöhr gezogen werden kann. Die beiden Fadenenden bei einem Farbwechsel einfach miteinander zu verknoten war nicht möglich, denn bei einer Nadelöhr-Öffnung von nur 0,5–0,7 mm ist sogar der kleinste Knoten der Welt noch zu dick. 
Die Fäden mussten also anders verbunden werden. „Verspleisen“ lautete die Lösung, ein Begriff und eine Technik, die wohl eher in Seglerkreisen zu finden ist. Was heißt in diesem Fall „Verspleisen“? Die Fadenenden werden in 
einer Luftkammer in ihre Einzelfäden aufgewirbelt und gleichzeitig verwirbelt. So verbunden, erreichen sie eine rund 90 prozentige Zugfestigkeit, die ausreicht, dass der alte Faden den neuen Faden einfach durch das Nadelöhr mit ziehen kann. Der Vorteil: die Verbindung ist nicht dicker als der 
Faden selbst und der Farbwechsel kann somit vollautomatisch erfolgen.

Das „Verspleisen“ ist zwar ein wichtiger, allerdings nur kleiner Teil des komplexen Roboternähsystems, das Mitte 2001 in Betrieb ging. Die Anlage ist eine in sich geschlossene quadratische Fördereinrichtung, gesteuert 
über zwei Interbussysteme. Sie besteht aus derzeit sechs von zukünftig acht Werkstückträgern, zwei vollautomatischen Farben-Fadenwechslern für 
15 Farben, einem Farberkennungssensor und Faltenwerkzeug, drei Docking​stationen, die die fahrbaren Werkstückträger mit den Busleitungen 
verbinden und dem eigentlichen Highlight, einem Roboter, der neben 2D- und 3D-Nähen beim Farbwechsel auch den Fadenwechsel des Ober- und Unterfadens übernimmt. 

Nähvorgang am Beispiel des Mittelteils der BMW 7er Rückenlehne hinten: 
Die benötigten Lederteile werden auf den dafür vorgesehenen Werkstück-träger gelegt – drei Lederteile auf das Mittelteil und jeweils 2 Lederstreifen auf die beiden Hauptteile links und rechts davon. Mittels Sensortechnik wird 
die Lederfarbe erkannt. Die entsprechende Information wird an den Datenträger des Werkstückträgers weitergeleitet. Dieser setzt sich in Bewegung und 
hält an der ersten Dockingstation. Die Datenträgerinformation wird ausgelesen, ausgewertet und weitergegeben: An den Ober- und Unterfadenwechsler: Welche Fadenfarbe gebraucht wird. An das Faltenwerkzeug: Welche Position für die Quernähte notwendig ist. An den Roboter: Welches Programm für 
die 2D- und 3D-Nähte gewählt werden muss. 

Dann beginnt der eigentliche Fertigungsvorgang. Ein Transportschlitten holt sich bei Farbänderung die Unterfadenspule vom Magazin, anschließend wechselt der Roboter die alte Spule mit der neuen aus. Mittels Greifarm wird nun die Oberfadenspule aus dem mit 16 verschiedenen Farbvarianten gefüllten Wechslersystem entnommen und anschließend automatisch in den Näharm durch das Nadelöhr eingefädelt. Der Werkzeugträger nimmt über 
das Bussystem die Befehle entgegen: Mittelteil hochfahren, Seitenteile an das Mittelteil pressen, Quernähte nähen. Anschließend Mittelteil mittels Luftansaugung straffen, um dann exakte Längsnähte (3D-Nähte) zu erhalten. Ein enormer Vorteil des sehr präzise arbeitenden Systems ist seine Flexibilität und Automation. So können verschiedenartige Lederteile bearbeitet und Naht-Umpositionierungen vorgenommen werden; selbst für andere Teile ist die Anlage ausgelegt. Für 2003 ist die Inbetriebnahme eines zweiten Roboters geplant, der dann Produktumfänge für die Vorder- und Hintersitze weiterer Fahrzeugmodelle fertigen wird.

Richtungsweisende Technologie: 
Vakuumschäumverfahren in der Sitzfertigung.

Bereits seit 1995 werden im BMW Werk Dingolfing Schaumteile für Vorder​sitze, Hintersitze und Mittelarmlehnen konventionell hergestellt. 
Drei Jahre später entstand die Idee des Vakuumschäumverfahrens, die im Hause weiter entwickelt und schließlich zur Serienreife gebracht wurde. 
Mit diesem Verfahren gelang es, eine Gewichtsreduzierung um 20 Prozent bei gleichbleibender Qualität und Dauerfestigkeit mit hervorragenden Komforteigenschaften zu realisieren. Eine weiterer Effekt: 
Jährliche Materialeinsparungen in sechsstelliger Euro-Höhe. 

Perfektion im Verborgenen: der Reaktionsprozess.

Ein Roboter sprüht feinen Nebel – ein Trennmittel – in das auf 55 Grad Celsius erwärmte Aluminiumwerkzeug. Dies ist zur späteren Entnahme der fertigen Formteile erforderlich. Nun werden verschiedene Einschäumteile wie Draht, Vliesstoff, usw. in der Form fixiert, um zum Beispiel später beim Polstern 
den Bezug daran befestigen zu können. Ein sogenannter Portalroboter bewegt zwei große Mischköpfe nach einem programmierten, typbezogenen Fahrweg über das Werkzeug. Dabei tritt das bis auf 200 bar Druck gebrachte, flüssige PUR-System aus. Die beiden Komponenten Polyol und Isocyanat werden im Mischkopf miteinander vermengt, fließen ins Aluminiumwerkzeug 
und benetzen den Boden des Unterteils, die spätere Sichtseite des Schaum​polsters. Nach dem Schließen des Werkzeugs beginnt der Aushärtevorgang. Millionen kleiner Zellen werden jetzt stabilisiert und verfestigt. 
Im Schaumkern entstehen dabei Temperaturen von über 100 Grad Celsius.

Innovation: Aushärten im Vakuum.

Während des konventionellen Aushärtevorgangs ohne Vakuum „kämpfen“ Millionen Schaumzellen beim Aufsteigen im Werkzeug gegen den atmosphärischen Druck an und werden dabei in ihrer Idealausformung behindert, werden gedrückt, die Zellstruktur wird dichter, also schwerer. 

Im Zuge des neuen Produktionsablaufs pressen nach dem Schließen des Formträgers zunächst Luftkissen die Werkzeugober- und -unterteile fest und dicht aufeinander. Aus einem umlaufenden Ringspalt wird dann über eine Ringleitung die Luft aus dem Werkzeug abgesaugt. Mit Hilfe des erzeugten Vakuums kann der Schaum trotz eines um 20 Prozent reduzierten Materialeinsatzes die Idealzellstruktur erreichen. Noch während des Aushärte​vorgangs wird das Vakuum aufgehoben, das Werkzeug automatisch 
geöffnet und das fertige Schaumteil entnommen. Um die noch geschlossenen Zellwände zu öffnen und das Sitzelement elastisch zu gestalten, 
erfolgt anschließend eine Bearbeitung auf der Vakuumpresse. Schließlich 
erfolgt nach Kontrolle und Abkühlung die Bereitstellung für die Polsterei.

Der neue Vakuum-Prozess entspricht den hohen BMW Umwelt-, Sicherheits- und Qualitätsstandards. Das Verfahren wird derzeit ausschließlich in Dingolfing angewendet. Eine Übertragung auf die Fertigung im Werk München wird untersucht. 

Kameragesteuerte Industrieroboter montieren Zulieferteile.

Viele unterschiedliche Komponenten wie Rahmenteile von Sitz und Lehne, Gurtstrammer oder Blenden bilden die Grundlage für den späteren perfekten Autositz. In der Vergangenheit noch manuell zusammengefügt, 
erledigen seit Anlauf des neuen 7er BMW in 2001 diese Arbeitsumfänge zwei kameragesteuerte Industrieroboter. Der Erste nietet Blenden an das Sitzgestell, der Zweite verschraubt die Rahmenteile von Sitz und Lehne sowie des Gurtstrammers. 

Um diese Tätigkeiten vollautomatisch kameragesteuert durchführen zu können, wurde zuerst die Position der Nieten sowie die Lage der Schrauben exakt definiert. Hierfür wurde eine Referenzfotografie, die den Sollzustand abbildet erstellt und im System hinterlegt. Während des Montagevorgangs fotografiert eine robotergeführte Kamera zuerst die Lage der Nietlöcher 
und der Schrauben. Dieses digitale Foto wird dann mit dem hinterlegten Referenzbild abgeglichen. Anhand der Pixelverteilung sowie Graustufen sind systemtechnisch Abweichungen erkennbar. Der Industrieroboter greift bei Bedarf korrigierend ein und vollzieht dann exakt die erforderlichen Niet- und Schraubvorgänge. 

Simulationstechnik verkürzt Entwicklungszeit.

Das Computerprogramm Wrapstyler im Produktbereich Sitze ist die erste und derzeit einzige Anwendung in der BMW Group, mit der es gelingt, im frühen Entwicklungsstadium in sehr kurzer Zeit vom dreidimensionalen CAD-Modell über die zweidimensionalen Schnitte einen fertigen Prototypensitz herzustellen. Zeitgleich mit der Bezügeentwicklung erfolgt auch die Entwicklung der Schaumteile. Zeitaufwendige Abstimmungsprozesse werden vermieden. Modernste „Cuttertechnologie“ zum Schneiden von Bezügematerialien ist 
in diese Prozesse eingebunden. Sie vervollständigt die durchgängige virtuelle Beschreibung des gesamten Fahrzeugsitzes.

Perfektes Zusammenspiel von Mensch und Technik.


Trotz modernster Technologien und Verfahren bilden die Mitarbeiter – 
heute und auch in Zukunft – die Grundlage für eine erfolgreiche Fertigung. 
Sie sind es, die die Werkzeuge und Anlagen effektiv nutzen, sie überwachen, sie ständig mit weiter verbessern und Ideen für Fortschritt vorantreiben und letztlich umsetzen. 

Beispiel Lederauswahl: Lederhäute sind Naturprodukte mit unterschiedlicher Form und Größe, Mastfalten, Insektenstichen und Narben. Einige hundert verschiedene Lederarten und Farben werden bereits serienmäßig angeboten. Doch nur die Bereiche der Häute sind nutzbar, die keine Oberflächenschäden aufweisen. Die „guten“ Bereiche werden vom geschulten menschlichen 
Auge ausgewählt und mit Hilfe von Lasertechnik materialseitig optimal genutzt. Der Laser projeziert Schablonen auf die Lederhaut. Diese Schablonen 
kann der Mitarbeiter vor Ort frei auf die „guten“ Stellen der Lederhäute positio​nieren. Der Einsatz von zeitaufwendigen und kostenintensiven konventionellen Stanzmessern entfällt. Mittels einem sogenannten oszillieren​den 
Messer erfolgt dann der milimetergenaue Zuschnitt der Lederhäute über eine Roboteranlage. 

Produktbereich „Sitze Dingolfing“ im Überblick.

	Mitarbeiter
	ca. 700

	Mitarbeiterqualifikationen
	Fahrzeuginnenausstatter/-innen Verfahrensmechaniker/-innen Industrieelektroniker/-innen Kunststoffformgeber/-innen 
Näher/-innen

	Fertigungsfläche
	13 000 qm

	Produkte
	Komplettsitze für die 5er und 7er Baureihen hochwertige Sitzbezüge in Leder 

	Ledervarianten
	... bis zu 430 Ledervarianten und -arten 
werden verarbeitet


7. Schnelle Prozesse: 
Pünktlich, prompt, passend.

Mit der schrittweisen Umsetzung eines neuen Vertriebs- und Produktions​systems setzt die BMW Group als Build-to-Order Hersteller erneut Benchmarks. Dieses schafft die Grundlage für ein optimales Zusammenspiel zwischen Produktion und Vertrieb zum großen Nutzen der Kunden. 
Im Mittelpunkt: der „Kundenorientierte Vertriebs- und Produktionsprozess“ (KOVP). Die wichtigsten Voraussetzungen hierfür sind ein entsprechend flexibles Produktionssystem und die geeignete IT-Umgebung. 

Quantensprung in Flexibilität und Durchlaufzeiten.

Mit dem KOVP erfolgt ein Quantensprung in der Flexibilität zu Gunsten der Kunden. Einfache Online-Bestellprozesse beim Händler, eine sofortige 
und verbindliche Auftragsbestätigung, Flexibilität bei Änderungswünschen, Auskunft zum Auftragsstatus und eine schnelle und pünktliche Auslieferung. Der KOVP wurde erstmals im Rahmen des neuen 7er umgesetzt, 
die flächendeckende Einführung erfolgt sukzessive mit dem Anlauf zukünftiger Modelle. 

Sekundenschnell zum Traumauto.

Schon 1998 startete BMW in Deutschland erstmals Online-Ordering. 
Mit diesem System wird beim Händler das individuell konfigurierte Fahrzeug direkt in einer Orderdatenbank bestellt. Dort wird nach einer Plausibilitätsprüfung des Bestellwunsches ein Fertigungsplatz gebucht und die Produktionslogistik über den neuen Auftrag informiert. Der gesamte Vorgang nimmt nur ein paar Sekunden in Anspruch. Der Kunde erhält sofort eine Auskunft über den Termin, an dem sein Wunschfahrzeug zur Auslieferung vorgesehen ist. 

Ein KOVP-Kernstück ist die extrem verkürzte Durchlaufzeit von aktuell zwölf Werktagen beim neuen 7er BMW. Zum Vergleich: bis vor zwei Jahren betrugen die Durchlaufzeiten in Deutschland noch bis zu 28 Tage. Aus dieser Prozessstraffung heraus ergibt sich eine neue Dimension von Flexibilität für den Kunden. Änderungswünsche innerhalb der Karosserievariante bei Motor, Farbe und Ausstattung können bis rund eine Woche vor Montagebeginn berücksichtigt werden ohne den Liefertermin zu verändern. Dies ist von großer 



Bedeutung, denn bereits heute werden bei der Marke BMW monatlich 
bis zu 40 000 Änderungswünsche, zum Beispiel bei Motorisierungen, Sonderausstattungen, Farben und Polstern, registriert und umgesetzt. 
Jedes zweite Fahrzeug wird damit zwischen Bestellung und 
Auslieferung noch geändert. Dass diese Änderungsflexibilität möglich ist, 
beruht vor allem auf dem weltweit einzigartigen KOVP.

Reengineering von Abläufen. 

Seitens der Fertigung wurde für den „Kundenorientierten Vertriebs- und Produktionsprozess (KOVP)“ die starre Produktionsfolge von Rohbau über Lackiererei bis hin zur Montage aufgebrochen. Der Kundenauftrag 
wird jetzt erst bei Montagebeginn verbindlich einem Automobil zugeordnet. 

Die lackierte Karosserie wird als Zulieferteil behandelt, die in Pufferspeichern in Form von Hochregallagern vorgehalten wird. Die jeweilige Karosserie​variante ist nach Bedarf für das Montageband abrufbar. Beim neuen 7er gibt es vier Rohbauvarianten: Rechtslenker, Linkslenker, mit und ohne Schiebe​dach. Dazu kommt jeweils noch die Langversion, so dass sich insgesamt acht Varianten ergeben. Ohne diese Einschränkung der Rohbauvielfalt wäre KOVP nicht zu realisieren und das Hochregallager logisitisch kaum beherrschbar. Zum Vergleich: beim 7er Vorgänger gab es allein bis zu hundert verschiedene Bodengruppen. Mit KOVP wird die lackierte Karosserie jetzt erst zu Montagebeginn mit der Fahrgestellnummer versehen und dann gemäß dem Kundenauftrag vervollständigt. 

Die Durchlaufzeit von aktuell zwölf Werktagen beim neuen 7er BMW setzt 
sich aus dem Tag des verbindlichen „Einfrierens“ der Bestellung und sechs Tagen Planungsvorlauf zusammen. Die anschließende Montage dauert 
zwei Tage, weitere drei Tage später steht das Automobil dann beim Händler in Deutschland zur Auslieferung an den Kunden bereit. Im Ausland 
gefertigte oder dorthin gelieferte Fahrzeuge haben natürlich entsprechend längere Auslieferzeiten auf Grund der weiteren Transportwege.

Hinter dem „Kundenorientierten Vertriebs- und Produktionsprozess“ (KOVP) steht vor allem ein Prinzip: Nicht das von BMW geplante Fahrzeug bestimmt den Prozess, sondern das Automobil, das der Kunde sich wünscht und bestellt.

8. BMW Dingolfing im Überlick – Meilensteine einer Entwicklung. 

60er Jahre.






1967
Übernahme der Hans Glas GmbH durch die BMW AG.


1968
Beginn der Verlagerung von Produktionsteilen 
aus München nach Dingolfing.

1969
Produktionseinstellung der Glas-Fahrzeuge, Fa. Eicher 
übernimmt Landmaschinenfertigung von Glas.

70er Jahre.

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 Pressen-Straßen an.


1973
Das erste in Dingolfing gefertigte BMW Automobil 
verlässt das Montageband.

1974
Die Produktion steigt auf 100 Automobile/Tag mit 6 300 Mitarbeitern.

1975
100 000 BMW Automobile aus Dingolfinger Produktion.

1976
Sonderschichten und 360 Einheiten/Tag. 
Erste Erweiterungen für Karosserierohbau und Montage.

1977
10 000 Mitarbeiter im Werk Dingolfing. 



Anlauf der 6er und 7er Baureihen.

1978
Spatenstich für das neue Verwaltungsgebäude. 
Das Hochregallager im Werk 2.2 geht in Betrieb.

1979
500 000 BMW Automobile „Made in Dingolfing“.


80er Jahre.

1980
Modelle der 3er Baureihe im Dingolfinger Produktionsprogramm.

1981
5er Baureihe der zweiten Generation läuft an – 
Vorgängermodell wurde 566 070 mal in Dingolfing gefertigt.

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 still.

1985
Dingolfinger Produktionszahl 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 200 000. Fahrzeug der 7er Baureihen wird gefertigt.

90er Jahre. 

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 5er Baureihe erreichen 1 Million Fahrzeuge.

1994
Der neue 7er löst das Vorgängermodell ab. 




1995
Anlauf der vierten Generation der 5er Baureihe. 



J. D. Power Plant Award in Silber für das Werk Dingolfing. 
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
4,5 Millionen BMW Automobile aus Dingolfing 
davon 3 Million Fahrzeuge aller 5er Baureihen.



J. D. Power Plant Award in Platin für das Werk Dingolfing.

1999
J. D. Power Plant Award in Gold 
für das Werk Dingolfing – bestes Werk Europas.

ab 2000.

2000
5 Millionen BMW Automobile aus Dingolfinger Produktion.

2001
Die vierte Generation der 7er Baureihe läuft an. 


Zum 5. Mal: J. D. Power Plant Award für das Werk Dingolfing. 

BMW Werk Dingolfing in Zahlen.

	Mitarbeiter
	21 000

	Tagesproduktion
	bis zu 1300 Einheiten

	Jahresproduktion
	ca. 280 000 Einheiten

	Produktprogramm
	3er, 5er, 7er Baureihe, M5,

Z8 (lackierte Rohkarosserie)

Teile und Komponenten für den 
Werkeverbund der BMW Group






































