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Visitare una fabbrica dove si costruiscono le macchine di
Formula 1 è un’esperienza straordinaria: perché, di fatto, si
visita un’azienda artigiana (non ci sono produzioni in serie)
dove la tecnologia è ai massimi livelli: basti pensare che i
requisiti base partono dagli standard aeronautici! Se poi que-
sta fabbrica si trova in Germania ed è di proprietà una Casa
giapponese, allora l’esperienza diventa unica e irripetibile:
vedere l’ormai celebre “Toyota Production System”, i con-
cetti di qualità totale e miglioramento continuo applicati in
tale contesto è infatti sorprendente. A Colonia, gli uomini
della scuderia Panasocic Toyota Racing lavorano sette giorni
su sette, ventiquattro ore su ventiquattro in un ambiente che
somiglia più a un ospedale che a un’officina meccanica.
L’organizzazione degli spazi e del lavoro è maniacale e la
motivazione dei dipendenti è palpabile.
Toyota è sempre stata legata al mondo delle competizioni
sportive, ma fino al 2000 la sua competenza era limitata ai
rally e alla breve esperienza
di Le Mans. Quando la Casa
giapponese ha iniziato a
prendere di mira, dal punto
di vista commerciale, la
General Motors, ha deciso
anche di spostare i suoi
sforzi di immagine sportiva
dai rally alla Formula 1. Per
farlo, non ha comprato un
team preesistente né si è li -
mitata a scegliere se co -
struire telai o motori: ha co -
struito un team tutto nuovo
a cui ha affidato l’in -
credibile sfida di costruire
delle macchine competitive

in tutte le loro parti, come solo Ferrari al momento era in
grado di fare.
Negli ultimi cinque anni si è concretizzato sia il sorpasso alla
GM nella classifica delle vendite mondiali di automobili, sia
l’ingresso effettivo in F1 con discreti risultati.

No time for mistakes

Che cosa c’è dunque sotto i tetti dei capannoni di Colonia?
Innanzitutto oltre 650 dipendenti provenienti da ogni parte
del mondo che hanno creduto nella scommessa Toyota e con-
diviso il metodo Kaizen del miglioramento continuo; ci sono
poi gli uffici di progettazione, le officine per la costruzione
del motore (tutta a mano), i banchi di test dei motori, il
reparto dei materiali compositi, quello della vera e propria
fabbricazione delle parti con i forni a pressione, il laboratorio

dove si costruiscono i proto-
tipi in scala, la galleria del
vento e le baie di assemblag-
gio.
L’output finale di tutto que-
sto processo produttivo è
una vettura dal peso di 650
kg pilota e zavorre inclusi,
spinta da un propulsore a 8
cilindri a V da circa 740 CV
(regime di rotazione fino a
19.000 giri al minuto, limi-
tati per regolamento). Nel
corso di un anno si costrui-
scono circa 10 monoscocche
(le cellule di sicurezza che
sono comunque controllate
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Toyota F1, 
l’eccellenza all’opera

A Colonia ha sede la scuderia Panasonic
Toyota Racing, l’unico team del circuito di
Formula 1, insieme con la Ferrari, che
produce sia la vettura sia il motore. Risponde
alla sfida della velocità un’enorme fabbrica di
idee di alto artigianato al cui servizio
lavorano le soluzioni della generazione V5 di
Dassault Systèmes (Catia, Enovia ecc.).
Vediamo come si immagina e come si
costruisce un’automobile di Formula 1.

La macchina che lavora la testa del cilindro del motore

La Toyota accanto al modellino in scala 1:2
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ai raggi X dopo ogni utilizzo) e 250 motori.
L’attività non è comunque per niente frenetica. “There is no
time for mistakes”, ricordano gli uomini Toyota: il tempo
perso per rimediare agli errori generati dalla fretta è superiore
a quello risparmiato accelerando, appunto, i tempi.

La simulazione

“Under the roof”, ci hanno raccontato
gli uomini della Toyota, si può simu-
lare tutto, tranne il reale feedback
restituito dall’asfalto. La simula-
zione, a seconda dei casi, è completa-
mente digitale oppure sfrutta l’ausilio
di banchi di test o galleria del vento.
Quando si testa il motore, per esem-
pio, è possibile modificare persino
l’aria da inviare all’airbox per simu-
lare diverse condizioni climatiche.
Tutti i dati raccolti sono poi elaborati
nel centro di calcolo. Lo stesso dis-
corso vale per i componenti aerodina-
mici: si parte dallo schizzo, poi c’è il
design, la modellazione, una pre-
simulazione, poi la prototipazione e i test funzionali. L’intera
automobile è riprodotta in scala (prima al 50%, ma recente-
mente al 60%) per i test aerodinamici spinti in galleria del
vento. Per l’analisi delle simulazioni al computer sono impe-
gnate circa 10 persone, mentre nel reparto di progettazione
lavorano poco meno di 100 persone equamente distribuite tra
designer, specialisti in ergonomia e addetti alla modella-
zione.

Formula 1 e PLM

Se è vero che c’è una generale tendenza alla riduzione dei
cicli di vita dei prodotti nel settore automotive, ancora una
volta la Formula 1 rappresenta l’eccellenza. Nel corso di una

stagione circa il 70% dei componenti viene riprogettato e il
tempo disponibile per passare da una nuova idea al prodotto
in pista è veramente poco.
In Toyota Motorsport per la gestione del ciclo di vista del
prodotto hanno scelto le soluzioni V5 di Dassault Systèmes,
“una soluzione a lungo termine che coprisse tutto il processo
di sviluppo e un partner in grado di capire il nostro lavoro”,
ha dichiarato Thomas Schiller, general manager del reparto
IT.
Il passaggio dalla generazione V4 alla V5 è avvenuto con
gradualità: nel 2003 ha fatto da apripista il reparto aerodina-
mico, seguito poi l’anno successivo da quello dedicato alla
trasmissione, poi è stata la volta degli uomini che si occupano
della scocca e dei motoristi (2005). Nel 2006 la migrazione
da V4 a V5 è stata completata.
Per la progettazione delle parti meccaniche e delle superfici
la soluzione è dunque Catia V5, utilizzato anche per l’analisi
e la simulazione grazie ai tool integrati nell’ultima release. Il
digital mock-up integrato, per esempio, e le tecnologie di
taglio al laser resi disponibili da FasTrim per Catia di Cenit
hanno permesso al costruttore di ridurre da settimane a giorni
il tempo richiesto per il primo assemblaggio fisico della
nuova macchina. Il passaggio dalle soluzioni della genera-

zione V4 a V5 ha permesso poi di
dimezzare i tempi di sviluppo delle
parti aerodinamiche e quindi di rad-
doppiare il numero di modelli da sot-
toporre a test nella galleria del vento.
In alcuni casi i risultati sono stati
eclatanti: il tempo per la progetta-
zione dell’ala anteriore si è ridotto
dell’80%!
Il cambio generazionale ha anche
reso molto più veloce lo sviluppo del
cambio: “Il tempo che impieghiamo
a implementare, formare il personale
e progettare la trasmissione è com-
plessivamente pari al tempo prece-
dentemente impiegato per il solo
processo di progettazione con Catia
V4. In più abbiamo raddoppiato il
numero di iterazioni di design e ana-

lisi”, sottolinea Thomas Schiller. 
Per la gestione delle informazioni di prodotto, Enovia per-
mette a progettisti, uomini della produzione e staff da pista di
condividere le informazioni su oltre 8.500 parti. Enovia, inol-
tre, funge da tramite tra il mondo virtuale e quello virtuale,
inviando automaticamente le richieste di materiale al sistema
SAP.
Naturalmente un mondo come quello della Formula 1 non
può basarsi solo su soluzioni off-the-shelf; per la simulazione
avanzata, infatti, Toyota Motorsport si avvale della collabora-
zione di alcune soluzioni sviluppate da partner software del
mondo Catia come Abaqus per la simulazione non lineare e
LMS Virtual.lab Motion per la simulazione dinamica dei
movimenti.
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Il banco di test della trasmissione

Il modello in scala nella galleria del vento
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