Layout Toyota-Montagelinie

Layout-Entwicklung an der Toyota-Montagelinie

Ein Besuch im Werk Motomachi

Toyota ist ein Unternehmen, das sich sténdig weiterentwickelt. Ein Ziel dabei ist es, Verschwendungen

zu reduzieren. Wéhrend der vergangenen Jahrzehnte gab es an den Toyota-Montagelinien etliche

Verénderungen, welche die Effizienz erhéhten. Wahrend einer Reise nach Japan hatte ich die Mdglichkeit,

mir die Montagelinie im Werk Motomachi genauer anzusehen. Die Entwicklung des Layouts (iber die

Jahrzehnte hinweg mdchte ich Ihnen hier néher vorstellen.

von Prof. Dr. Christoph Roser

Traditionell bestand eine Montagelinie bei
Toyota aus drei bis vier Abschnitten, jeder
ungefédhr 300 Meter lang. Der Abschnitt
Trim war fiir die Installation der elektri-
schen Teile. In den Abschnitten Chassis
wurden Antriebsstrang, Motor, Auspuff
und vieles mehr hinzugefiigt. Im Bereich
Final wurden StoBstange, Fensterglas,
Rader und vieles mehr angebracht.

Fiir das 1992 neu gebaute Werk Kyushu
wurde mit dem alten Ansatz bei Toyota
gebrochen. Die Montagelinie wurde in
wesentlich mehr eigene Abschnitte unter-
teilt. Anstatt drei bis vier Abschnitten gab
es in diesem "New Assembly Concept"
jetzt elf eigensténdige Unterabschnitte.
Jeder Abschnitt ist ungeféhr 100 Meter
lang (Abb. 1).

Im Jahre 1994 wurde auch die Motomachi
Montagelinie renoviert. Einige lédngere
Abschnitte wurden in kleinere Teile auf-
geteilt, mit insgesamt fiinf Segmenten
(Einmal Trim, zweimal Chassis, zweimal
Final). Die Anderungen waren weniger
radikal als in Kyushu, weil durch das be-
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Abb. 1: Layout Toyota Werk Kyushu 1992
(nach Monden).
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stehende Gebéude hier die Mdglichkeiten
eingeschrankt waren (Abb. 2).

Seit 1994 wurde die Motomachi-Mon-
tagelinie erneut umgebaut. Verglichen
mit dem vorherigen Layout von 1994
hat dieses viel mehr Segmente (Abb.
3). Diese sind getrennt durch kleine
Puffer (griin eingezeichnet). Mit acht Ab-
schnitten hat dieses Werk immer noch
weniger als Kyushu (elf Abschnitte), aber

mehr als die ehemals fiinf Segmente von
1994 und viel mehr als die drei bis vier
Segmente vor 1994. Jede kleine blaue
Box in der Abbildung stellt eine Station
in der Montagelinie dar, in den meisten
Fallen einen Werker (Team und Gruppen-
leiter nicht mitgezahlt).

Die genaue Anzahl der Mitarbeiter in der
Montagelinie hdngt auch von den Kunden-
anforderungen ab. Eine Methode, um die
Leistung der Montagelinie anzupassen,
ist Menschen hinzuzufiigen oder zu ent-
fernen. Als ich die Linie beobachtete,
hatte diese eine Durchlaufzeit von 2:20
Minuten pro Fahrzeug. Die vorgelagerte
hoch automatisierte Schweil3stral3e war
viel schneller und konnte eine Karosserie
in etwas iber einer Minute herstellen.
Da Toyota eine Verbrauchssteuerung
nutzt, werden in der SchweiBlinie nur so
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Abb. 2: Layout Toyota Werk Motomachi 1994
(nach Monden).
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viele Karosserien gebaut wie die Monta-
gelinie abnehmen kann. Somit gab es in
der SchweiBstraRe immer Stationen im
Leerlauf ohne Karosserien, weil sonst die
Montagelinie tberfiillt worden ware.

Eine Aufteilung der Montagelinie in ein-
zelne Segmente hat verschiedene Vor-
teile. Ein entscheidender Grund war die
Mitarbeitermotivation. Bei Toyota hat
jeder Werker nicht nur die Maglichkeit,
die Montagelinie zu stoppen, sondern
er muss dies sogar tun, wenn es ein
Problem gibt, das er nicht innerhalb der
vorgesehenen Zykluszeit l6sen kann. In
einer langen Montagelinie bedeutet jeder
Stopp durch einen Werker, dass er vielen
anderen Kollegen Unannehmlichkeiten
bereitet. Bei einer langen Montagelinie
mit hunderten von Mitarbeitern kann
ein einzelner nicht alle kennen und hier
sozial interagieren. Daher verursacht
das Anhalten der Linie und damit das
Unterbrechen der Arbeit anderer Leute
Schuldgefiihle. Manche Linienmitar-
beiter haben daher gezdgert, die Arbeit
der Montagelinie zu stoppen, was sich
wiederum negativ auf die Qualitat und
Effizienz ausgewirkt hat.

In einem kiirzeren Abschnitt der Monta-
gelinie sind meist weniger als fiinfzehn
Werker von einem Stopp betroffen.
Andere Abschnitte sind nur von Prob-
lemen betroffen, die langer als vier oder
fiinf Durchlaufzyklen bestehen; alles
andere ist durch die Pufferlager zwischen
den Segmenten abgekoppelt. Somit
wirken sich die meisten Stopps nur auf
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Abb. 3: Aktuelles Layout Toyota Werk Moto-
machi (Eigene Darstellung).

eine kleine Mitarbeiter-Gruppe aus. Die
hierbei entstehenden Schuldgefiihle
sind bei einer kleinen und sozial inter-
agierenden Gruppe wesentlich geringer.
Dariiber hinaus kénnen die Menschen an
der Linie voriibergehend das Tempo er-
hohen und einen kleinen Puffer von Autos
aufbauen. Die gewonnene Zeit konnen Sie
nun wieder fir eine kleine Fiinf-Minuten-
Besprechung nutzen, um aktuelle Belange
zu behandeln. Ein weiterer Vorteil ist eine
verbesserte Produktivitat. Ein Problem
halt nicht die gesamte Montagelinie auf,
sondern nur einen Abschnitt. Somit ist
das Risiko von Storungen verteilt und die
Produktivitat der Montagelinie ist erhdht.

Doch warum hat Toyota mit der Auf-
teilung der Montagelinie in kleinere Ab-
schnitte bis 1994 gewartet? Das Problem
war schon frither bekannt. Die Ursache
liegt vermutlich bei Taiichi Ohno, der
treibenden Kraft hinter dem Toyota Pro-
duktionssystem. Man sagt, er sei sehr
gegen diese Idee gewesen, und durch
seine starke Personlichkeit hatte er
hier entsprechende Verénderungen ver-
hindert. Erst nach seinem Tod im Jahre
1990 traute man sich, etwas zu veréndern.
Wie dem auch sei, Toyota wird weiterhin
verschiedene Ansétze ausprobieren, um
Verschwendungen zu reduzieren, sowohl
in der Produktion als auch in anderen
Prozessen.
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