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Audi R18 TDI – Preparado para el futuro
· Primer prototipo cerrado desde el Audi R8C de 1999
· Construcción ligera “Ultra” en fibra de carbono

· Compacto motor V6 monoturbo de 3,7 litros
· Transmisión de seis marchas, con accionamiento eléctrico
· Faros completamente de LED para todas las funciones
Audi afronta la 79 edición de las 24 Horas de Le Mans el objetivo de sumar su décima victoria en la mítica prueba de resistencia. Para ello, la marca de los cuatro aros ha desarrollado un innovador prototipo, el R18 TDI, con soluciones técnicas sorprendentes pensadas para abrir nuevas opciones en el futuro, como la hibridación y la recuperación de energía. 

Aunque Audi ha conseguido sus 9 victorias en Le Mans siempre con prototipos abiertos, por primera vez desde 1999, y debido al cambio de reglamentación del Automobile Club de l’Ouest (ACO), que limita la cilindrada y la potencia de los motores, la marca de los cuatro aros recurre a un prototipo cerrado para aprovechar al máximo las ventajas aerodinámicas que permiten este tipo de carrocerías. Las puertas cuentan con apertura tipo “alas de gaviota” para facilitar el acceso de los pilotos al puesto de mando en los relevos, y el trabajo en el túnel de viento ha permitido desarrollar un efectivo sistema de ventilación dinámica, que permite ahorrar peso al prescindir del aire acondicionado. 

Esta es una de las claves del nuevo Audi R18 TDI, su ligereza. Cada componente se ha optimizado al máximo, aplicando los principios de la construcción ligera en la suspensión, en el chasis, en la carrocería…  Audi ha sido pionera en la fabricación ligera en aluminio, y en el R18 TDI debuta la nueva tecnología Ultra, en la que el auténtico protagonista pasa a ser la fibra de carbono, material que se utiliza en la construcción del monocasco –realizado en una sola pieza mediante un complejo proceso de fabricación que ha permitido rebajar el peos en 40 kg desde los primeros prototipos– o, por primera vez, incluso en la caja de cambios. 

En esta filosofía de construcción en la que cada gramo es importante, Audi ha apostado por un motor V6 TDI de 3,7 litros que destaca por su compacidad y ligereza. Resulta hasta un 25 por ciento más liviano que el V10 TDI del último ganador en Le Mans, el Audi R15 TDI. Y lo más importante, está diseñado pensando en soluciones de futuro como la hibridación o la recuperación de energía. La estrategia de “downsizing”, utilizando un V6 cuando el reglamento permite un V8, no ha condicionado el rendimiento: el motor del Audi R18 TDI entrega más de 540 CV de potencia, lo que supone una potencia específica de 145 CV/litro. Cada cilindro, por tanto, rinde 90 CV. 

Entre las claves que hacen del nuevo motor V6 TDI un propulsor ligero y compacto se encuentra el sistema de sobrealimentación. En contraste con los motores V12 y V10 de los anteriores Audi R10 TDI y R15 TDI, el Audi R18 TDI recurre a con un único turbocompresor, para el que se ha realizado una toma dinámica especial en el techo. La utilización de una turbina de geometría variable, probada con éxito en el Audi R15 TDI, permite recurrir a un único turbocompresor sin comprometer el rendimiento del motor a bajas revoluciones, y sin necesidad de que el turbocompresor sea de gran tamaño. También destaca el sistema de escapes, ahora por el centro de la “V” a 120º que forman los cilindros, lo que permite eliminar una línea de escape y su correspondiente filtro de partículas con el consiguiente ahorro de peso, así como un diseño que favorece la consecución de un centro de gravedad lo más bajo posible. 
Otras innovaciones del Audi R18 TDI son su sistema de luces, por primera vez completamente a base de diodos LED y con un nuevo sistema de refrigeración dinámica que elimina la necesidad de ventiladores. La nueva caja de cambios, ahora de seis marchas, además de contar con una gran parte de componentes realizados en fibra de carbono se activa de forma eléctrica en vez de neumática.  
Relación de características

El Audi R18 al detalle

Diseño y carrocería
-Por primera vez desde 1999, Audi participará en Le Mans con un prototipo cerrado. Las 9 victorias conseguidas hasta ahora siempre han sido con prototipos descubiertos.

-El monocasco del Audi R18 TDI está realizado en una única pieza de fibra de carbono, siguiendo una avanzada técnica de fabricación ultraligera.

-Del primer prototipo a la segunda evolución se rebajó el peso de la carrocería en 40 kg. 

-La nueva posición de los escapes, entre las bancadas de cilindros en vez de por los laterales, permite bajar el centro de gravedad y optimizar la aerodinámica. 

Motor y transmisión
-El ultracompacto motor V6 TDI del R18 TDI es hasta un 25 por ciento más ligero que el V10 TDI del último ganador en Le Mans, el Audi R15 TDI.  

-Con una cilindrada de 3.700 cm3 y una potencia de 540 CV, el V6 TDI alcanza una potencia específica de 145 CV, y rinde más de 90 CV por cada cilindro. 

-El nuevo V6 TDI utiliza un único turbocompresor, con la tecnología de VGT de álabes variables estrenada con éxito en competición en el Audi R15 TDI con motor V10 biturbo.

-La potencia se transmite a las ruedas posteriores mediante una caja de cambios secuencial de 6 velocidades y accionamiento eléctrico en vez de neumático. 

Tren de rodaje
-Audi sigue fiel al sistema de suspensiones independientes de paralelogramo deformable tipo “push-rod” en ambos ejes, con amortiguadores ajustables. 

-La dirección es de cremallera, con asistencia eléctrica. El piloto puede ajustar todos los parámetros del vehículo desde los 20 botones repartidos en el volante.

-El equipo de frenos del Audi R18 TDI utiliza discos de fibra de carbono ventilados, con pinzas monobloque de aleación ligera. Las llantas O.Z. están fabricadas en magnesio.

Información detallada
Audi R18 TDI – Con genes de campeón 

Con el objetivo de conseguir su décima victoria en la carrera de resistencia más dura el mundo y consolidar aun más su supremacía tecnológica en las 24 Horas de Le Mans, Audi alineará en el Circuito de la Sarthe su nuevo R18 TDI, un espectacular prototipo de la categoría LMP1 que hereda los genes del vencedor en la última edición, el R15 TDI, y del primer vehículo en vencer en esta carrera con una mecánica diesel, el tricampeón Audi R10 TDI. La edición número 79 de las 24 Horas de Le Mans tendrá lugar los días 11 y 12 del próximo mes de junio.  
Más de 5.000 kilómetros en 24 horas. Una distancia equivalente a la que se completa durante toda una temporada de Fórmula 1. Y con el acelerador a fondo más del 75 por ciento del tiempo en cada vuelta. No es de extrañar que las 24 Horas de Le Mans estén consideradas como una de las competiciones automovilísticas más duras del mundo. Para triunfar en esta prueba se necesitan automóviles fiables, ligeros, aerodinámicos, eficientes y a la vez económicos. Las exigencias de la clásica carrera francesa y el acento puesto por el Automobile Club de l’Ouest (ACO) en el desarrollo de conceptos alternativos y respetuosos con el medio ambiente encajan a la perfección con el objetivo de Audi, y los ingenieros de Audi Sport sacan todo el partido de la libertad que otorga el reglamento para explorar año tras año nuevas soluciones técnicas. 
La ligereza ha sido, una vez más, uno de los principales aspectos que se han tenido en cuenta en el proceso de desarrollo del nuevo R18 TDI, que recoge la herencia del primer diesel ganador en Le Mans en 2006, el R10 TDI, y del último, el R15 TDI en 2010. Siempre, claro está, sin comprometer la fiabilidad, auténtica clave en una carrera de resistencia en la que ni siquiera la caída de la noche hace que los pilotos bajen el ritmo.
Audi compite en la categoría reina de las cuatro que contempla el reglamento, la de los LMP1, la  preferida por los equipos oficiales, y en la que se permite un mayor margen de innovación a las marcas constructoras. El nuevo prototipo desarrollado para las 24 Horas de Le Mans y para la temporada completa de la nueva Intercontinental Le Mans Cup (ILMC), el R18 TDI, es el primer coche de carreras cerrado de la marca desde el R8C con el que Audi debutó en las 24 Horas de Le Mans en 1999. En el departamento técnico se ha trabajado a fondo en este sentido, aplicando los conocimientos aerodinámicos obtenidos con las 9 victorias cosechadas con los prototipos abiertos, y también con el Audi A4 del DTM. 
Las razones para decantarse por una carrocería cerrada tienen que ver con las nuevas regulaciones del Automobile Club de l’Ouest (ACO) para la carrera, que siguen las tendencias marcadas en los coches de calle, imponiendo motores cada vez más pequeños y con limitaciones en la potencia máxima, por lo que la aerodinámica pasa a cobrar mayor importancia. Y en este sentido un coche cerrado siempre tiene más ventajas. También había desventajas, para las que Audi aporta soluciones técnicas ingeniosas. La luneta, por ejemplo, incluye un filamento dentro del laminado para el desempañado, sin necesidad de recurrir a ventiladores para forzar el aire. También se ha trabajado en un sistema de refrigeración dinámica del habitáculo, que permite ahorrar peso al prescindir del aire acondicionado. Y para facilitar la entrada y salida de los pilotos en los relevos, las puertas cuentan con un sistema de apertura tipo “alas de gaviota”. 
Un chasis “Ultra” ligero 

“Estoy convencido de que en pocos años, Ultra será mencionado con la misma fuerza que términos como quattro y TDI”. Son palabras del director de Audi Motorsport, Dr. Wolfgang Ullrich, que asegura que todo lo que Audi ha aprendido en competición y durante el desarrollo del nuevo R18 TDI en materia de diseño y construcción ligera estará disponible para los clientes de Audi en el futuro. 

Así viene siendo con la tecnología ASF de construcción ligera en aluminio, en la que Audi es pionera a la hora de su aplicación a coches de calle. Ligereza aplicada al automóvil es siempre sinónimo de eficiencia, y para Audi, la eficiencia es lo primero, En el futuro, hablar de construcción ligera, además de aluminio, será hablar de Ultra. Pero, ¿qué significa este término? 

Ultra es la denominación de Audi para la nueva tecnología de construcción ligera aplicada en la fabricación del Audi R18 TDI, en la que el material protagonista es la fibra de carbono. Extremadamente ligero y al mismo tiempo con una  increíble resistencia, Audi apuesta por este material en el desarrollo y fabricación del R18 TDI para quedarse incluso por debajo de los 900 kilogramos de peso mínimo que marca la normativa de la competición para los coches de categoría LMP1, de forma que se pueda lastrar el vehículo a posteriori hasta dicho peso mínimo, pero distribuyendo cada gramo de lastre de la forma conveniente para bajar el centro de gravedad y optimizar el reparto de pesos. 

El monocasco de fibra de carbono está fabricado en una única pieza siguiendo un complejo proceso que ha permitido rebajar hasta en 40 kilogramos el peso de la carrocería desde la primera a la segunda versión del Audi R18 TDI. Un proceso de fabricación que confiere al chasis una rigidez extrema, algo fundamental de cara al buen trabajo de las suspensiones. Y por primera vez, también se ha aplicado la fibra de carbono en la construcción de la caja de cambios. 
Audi expresará visualmente su experiencia en diseño de construcción ligera en sus tres prototipos que tomarán la salida en Le Mans, con una imagen dominada por la fibra de carbono y, en el caso del R18 TDI de los ganadores el pasado año, con una decoración en la que predomina el color negro característico de este material.
Nuevo motor V6 TDI: menos es más

Con la nueva normativa de la carrera, que impone la utilización de motores más pequeños, Audi ha desarrollado un compacto y ligero V6 TDI de 3,7 litros, que toma el relevo del V10 biturbo de 5,5 litros del Audi R15 TDI. La apuesta tecnológica que supone este cambio es mucho mayor que la producida en su día cuando el motor V10 sustituyó al V12 TDI del Audi R10, el primer diesel ganador en Le Mans.

Aunque pudiera parecer que la evolución lógica debería haber sido un V8, para los ingenieros de Audi Sport la elección de un bloque con seis cilindros en V tiene muchas ventajas. Para empezar, este nuevo motor V6 de alta eficiencia permite un ahorro de peso de hasta un 25 por ciento frente al anterior bloque de 10 cilindros, manteniendo una elevada potencia específica, un bajo consumo de carburante y unas reducidas emisiones contaminantes. La potencia máxima supera los 540 CV, por lo que cada cilindro rinde más de 90 CV, mientras que la potencia específica alcanza los 145 CV por cada litro de cilindrada, casi 35 CV/litro más que en el anterior motor V10.
Con un ángulo entre bancadas de cilindros de 120º –frente a los 90 utilizados en los anteriores V12 y V10–, y los colectores de escape situados en posición central, justo entre las dos bancadas de cilindros, el nuevo motor V6 TDI favorece la consecución de un centro de gravedad en posición muy baja. Los colectores se unen en un único tubo que da salida a los gases de escape por la parte trasera del Audi R18 TDI, justo por debajo de la nueva aleta posterior, lo que permite ahorrar componentes: al contar con una única salida de escape solo es necesario un filtro de partículas, en vez de dos. Y el hecho de pasar los escapes de los laterales al centro deja despejados los flancos del vehículo, lo que ha permitido trabajar con el flujo de aire procedente del innovador sistema de enfriamiento de las culatas que Audi ha desarrollado para este motor de aluminio, un sistema que podría ofrecer muchas ventajas también en los motores de producción en el futuro.  

Mono-turbo de geometría variable

Otra novedad muy importante en el motor del Audi R18 TDI se encuentra en el sistema de sobrealimentación. Gracias a la aplicación de la tecnología VGT de turbina de geometría variable, utilizada por primera vez en competición en el Audi R15 TDI, ha sido posible recurrir a un  turbocompresor sencillo de reducido tamaño, en vez de los dos turbocompresores utilizados en los anteriores motores TDI con los que Audi ha competido y ganado en Le Mans. De esta forma el turbocompresor puede ir situado por encima del motor en vez de en los laterales, mucho más cerca de la salida de los gases de escape, y “respirar” mediante una toma de aire practicada en el techo, lo que permite aprovechar la presión aerodinámica que se genera a alta velocidad. De nuevo, al prescindir del doble turbocompresor y de sus correspondientes canalizaciones, se ahorra peso y se consigue un motor mucho más compacto. 
Pero existe una razón más para haber optado por un motor V6 para el Audi R18 TDI, y es que esta configuración deja todas las posibilidades abiertas en un futuro para la integración de un motor eléctrico que suministre potencia adicional, así como de sistemas de recuperación de energía, algo que, según explica Ullrich Baretzky, director de Desarrollo de Motores en Audi Motorsport, no habría sido posible con un V8. 

Por primera vez en los prototipos Audi de competición con motor TDI, el cambio de marchas es de seis velocidades en vez de cinco. En motores con más cilindros y cilindrada, y con mucho más par disponible, no era necesario contar con una sexta marcha. Pero en un motor más pequeño las seis relaciones permiten al piloto gestionar mejor el empuje disponible. La carcasa de la transmisión está realizada en fibra de carbono, y sistema de accionamiento neumático se ha sustituido por uno eléctrico, más ligero y también más fiable. Audi vuelve a confiar para el R18 TDI en la tecnología de baterías de ión-litio estrenada con éxito en el R15 TDI. Una solución técnica similar a las que equipan los vehículos híbridos, y que presenta entre algunas de sus interesantes ventajas un voltaje más estable y una mayor ligereza que las baterías convencionales. 

Sobre la pista, una característica que distingue a los nuevos prototipos para Le Mans es su sonido. O más bien la ausencia del mismo, pues el Audi R18 TDI es el coche de competición más silencioso construido por Audi Sport. 
Transferencia tecnológica: del circuito a la calle… y viceversa

Tres décadas de éxitos en el deporte automovilístico llevadas a la producción son una buena prueba de que, para Audi, la competición va mucho más allá de una herramienta de marketing. El programa de competición de Audi AG siempre se ha desarrollado de forma paralela al nacimiento y aplicación de nuevas tecnologías que han acabado por adaptarse a la producción en serie. El objetivo siempre ha estado claro: que el cliente de un Audi pueda beneficiarse de mayores prestaciones y de todo el carácter deportivo de la marca, pero también de una mayor seguridad al volante, así como ofrecer la máxima garantía de que su vehículo es respetuoso con el medioambiente. 

Desde el nacimiento de la tracción integral quattro, que supuso una auténtica revolución en el mundo de los rallyes a principios de la década de los 80, y que acaba de celebrar recientemente su 30 aniversario, existen muchos otros ejemplos de transferencia tecnológica y cooperación entre los departamentos de competición y producción de de la marca de los cuatro aros.

TFSI y TDI: Inyección directa y turbocompresor

En este sentido, una competición tan dura como las 24 Horas de Le Mans es el escenario ideal no solo para ensayar nuevas tecnologías, sino también para acelerar su desarrollo. La inyección directa de combustible FSI en motores de gasolina, por ejemplo, debutó en las esta mítica prueba de resistencia en 2001, y permaneció imbatida en esta competición durante cinco años. En la actualidad, todos los motores de gasolina de la gama Audi, en cualquier modelo y de cualquier cilindrada o potencia, utilizan la tecnología TFSI de inyección directa y sobrealimentación, que está siendo clave a la hora de conseguir reducciones de cilindrada y, por tanto, espectaculares reducciones de consumo y de emisiones de CO2.  

Otra muestra  de evolución y transferencia de conocimientos entre los departamentos de producción y competición de Audi es la tecnología TDI, que ha seguido evolucionando tras más de dos décadas de desarrollo gracias a las posibilidades de implementar nuevas tecnologías que ofrece una prueba como las 24 Horas de Le Mans en la categoría LMP-1. Audi fue la primera marca que afrontó el desafío de intentar ganar la prueba con un prototipo con motor diesel, y no solo lo consiguió al primer intento en el año 2006 con el Audi R10 TDI; el R10 dominó esta competición durante tres años consecutivos, y su sucesor, el Audi R15 TDI, se impuso en 2010 batiendo el record de distancia que llevaba vigente 30 años, al completar 5.410.713 kilómetros, a una velocidad media de 225,228 km/h. 

Turbo variable y filtro de partículas

Tanto el motor V12 del Audi R10 TDI como el V10 del Audi R15 TDI, y ahora el nuevo V6 del Audi R18 TDI, han ido ensayando soluciones técnicas que se han incorporado progresivamente a los motores TDI de calle. Así, por ejemplo, el motor V12 TDI de 500 CV del Audi Q7 está derivado de la mecánica ganadora tres veces en Le Mans, que fue el primer motor diesel con un bloque de aluminio. También a la inversa, tecnologías que han mostrado su fiabilidad y rendimiento durante miles de millones de kilómetros en los Audi que circulan por las carreteras de todo el mundo han demostrado su valía en competición, como los inyectores piezoeléctricos, el filtro de partículas diesel o, más recientemente, el turbocompresor de álabes variables VGT, que permite utilizar turbinas más pequeñas sin comprometer la potencia máxima mejorando la respuesta en toda la gama de revoluciones. Una tecnología clave en la nueva estrategia de “downsizing” que permite fabricar motores cada vez más pequeños y eficientes.

Con su innovador motor V6, el Audi R18 TDI vuelve a ejercer de laboratorio rodante al incorporar soluciones que podrían presentar interesantes ventajas en los motores de producción para los Audi de calle, como su construcción ultracompacta, pensado para la posible integración en el futuro de un motor eléctrico y sistemas de recuperación de energía, o el nuevo método de refrigeración para las culatas. 

Luces de diodos LED

Pero la transferencia tecnológica entre los departamentos de competición y producción de Audi no se limita al campo de los motores. El Audi A8 W12 fue el primer vehículo del mundo en utilizar luces diurnas con tecnología LED de iluminación mediante diodos luminosos emisores de luz, con un rendimiento muy superior al de los tradicionales faros halógenos, consumiendo menos energía y con una mayor duración. El superdeportivo Audi R8 fue el primer vehículo de producción del mundo en incorporar esta tecnología para todas las funciones (luz de cruce y de carretera), ahora disponibles también en las berlinas A6, A7 y A8. Audi utiliza actualmente la tecnología LED para la luz diurna en toda su gama de vehículos. 

Esta tecnología de diodos emisores de luz, combinada con los faros de xenón, ya demostró sus ventajas en competición en condiciones extremas en el Audi R15, siendo el primer vehículo con el que Audi competía en Le Mans con luces cortas compuestas únicamente por diodos emisores de luz. Ahora, Audi vuelve apostar por una innovación desarrollada en los coches de calle para sacar ventaja durante la noche en las 24 Horas de Le Mans: el nuevo R18 TDI será el primer vehículo en competir en la prueba francesa utilizando una nueva generación de faros con tecnología LED para todas las funciones de sus grupos ópticos. Combinados con unas sofisticadas lentes reflectoras, cada faro del Audi R18 TDI se compone de 8 potentes diodos que proporcionan un haz de luz mucho más claro que unos faros convencionales. De hecho, los faros del Audi R18 TDI utilizan los LEDs más brillantes que existen en la actualidad, todavía no homologados para su utilización en vehículos de calle.  Pero sus ventajas van mucho más allá de la fiabilidad, bajo consumo o elevada potencia lumínica. Según el “recordman” de victorias en Le Mans, Tom Kristensen, “La luz es tan potente y las vibraciones tan pequeñas que una vez que los pruebas no querrás otra cosa”.  

En el R18 TDI, Audi Sport ha trabajado sobre los faros LED para reducir todavía más el peso, eliminando la refrigeración mediante ventiladores eléctricos que necesitan este tipo de faros en los vehículos de producción, y que también utilizaba el R15 TDI. En su lugar se utilizará refrigeración forzada por aire, aprovechando la aerodinámica de la carrocería. En el departamento de producción ya están estudiando cómo aprovechar este desarrollo en los vehículos de serie para las futuras generaciones de faros LED.

Audi en Le Mans: 12 participaciones, 9 victorias

En su primera participación en las 24 Horas de Le Mans, en 1999, el Audi Sport Team Joest consiguió llevar al podio el Audi R8R. Solo un año después el Audi R8 conquistó su primer triplete en la carrera de coches más conocida del mundo, y desde entonces Audi ha sido la marca a batir. Si incluimos la victoria del Bentley Speed8 de 2003, equipado con un motor TFSI desarrollado por Audi Sport, y las victorias conseguidas por los prototipos de Audi con motor TDI desde 2006, se puede afirmar que la tecnología Audi ha ejercido un dominio demoledor en Le Mans, con nueve victorias en los últimos once años –igualando así el registro de victorias totales de Ferrari–, y con un hecho también muy relevante: en todas sus participaciones, Audi siempre ha subido alguno de sus prototipos al podio de la carrera de resistencia en circuito más dura del mundo. 

Tras las tres victorias consecutivas con el equipo Audi Sport Team Joest en los años 2000, 2001 y 2002 con el Audi R8 –lo que dio derecho a Audi AG a quedarse la copa en propiedad–,  durante las temporadas 2003 y 2005 la marca de los cuatro aros cedió el protagonismo a los equipos cliente. En 2004 el triunfo llegó de la mano del Audi Sport Japón Team Goh, y en 2005 el equipo americano ADT Champion Racing llevó a lo más alto a un Audi R8 que, año tras año, veía cómo sus prestaciones eran limitadas una y otra vez por el reglamento. 

El retorno de Audi a Le Mans como equipo oficial tuvo lugar en el año 2006.  El Audi R8 acumulaba cinco victorias, y la marca de los cuatro aros decidió una vez más hacer bueno el eslogan “A la vanguardia de la técnica” también en el ámbito de la competición, con un proyecto revolucionario: el primer asalto a la prueba con un prototipo con motor diesel, el R10 TDI. Si la tecnología TFSI jugó un papel decisivo en una carrera en la que, además de ganar tiempo en la pista, resulta de vital importancia parar lo menos posible a repostar, con el bajísimo consumo del potente motor V12 del Audi R10 TDI la marca de los cuatro aros añadió un capítulo más a la historia del motor, al convertirse en la primera en ganar la prueba con un prototipo diesel. 
Audi volvió a imponerse con autoridad en las ediciones 2007 y 2008 con el R10 TDI. Su sustituto, el Audi R15 TDI, con un motor V10 mucho más ligero y compacto, subió al podio en 2009, para alzarse con la victoria en 2010, año en el que Audi consiguió su cuarto triplete en Le Mans, tras los anotados con el R8 en los años 2000, 2002 y 2004. 
Curiosidades de las 24 Horas de Le Mans

-La primera edición de las 24 Horas de Le Mans tuvo lugar en 1923, y desde entonces se han disputado 78 ediciones.

-Entre 1925 y 1969 se utilizó el procedimiento de salida “Le Mans start”, en el que los pilotos empezaban la prueba corriendo hacia sus coches.

-La parrilla de salida con más participantes estuvo formada por 60 coches, y la menos poblada apenas con 17. 

-En su primera edición llegaron a la meta 30 de los 33 vehículos participantes, mientras que la carrera con más abandonos fue la de 1979, en la que solo 7 de los 51 que tomaron la salida consiguieron atravesar la meta. 
-En la edición más disputada de todos los tiempos, en 1966, el primer y el segundo clasificado terminaron separados por sólo veinte metros
-La mayor ventaja se dio en el año 1927, con una diferencia entre el primero y el segundo de 349,8 kilómetros. 

-El trofeo de ganador en Le Mans tiene que ser devuelto cada año al ACO antes de la salida de la carrera del año siguiente. 
-Antes de que la legendaria recta Hunaudières se ralentizara en el año 1990 instalando dos chicanes, se llegaron a registrar velocidades máximas de hasta 405 km/h. 
-Hasta 13 variantes diferentes del circuito se han utilizado hasta la fecha. La más larga totaliza 17,262 kilómetros.

-Audi consiguió su primera victoria en Le Mans al segundo intento, en el año 2000, y lo hizo con un triplete.

-Ninguna otra marca ha conseguido más de un triplete en la prueba. Audi acumula cuatro, en los años 2000, 2002, 2004 y 2010.
-En 2010, el Audi R18 TDI vencedor registró una media de 225,228 km/h, superando el record de los 222,304 km/h de media en poder de Porsche desde 1971.

-El piloto con más victorias en Le Mans es Tom Kristensen, con 8 triunfos, seis de ellos 

consecutivos.
-El primer fabricante en ganar la carrera con un prototipo propulsado por una mecánica diesel fue Audi, con el R10 TDI, en el año 2006. 

-Frank Biela, Tom Kristensen y Emanuele Pirro son los únicos pilotos que han conseguido ganar en Le Mans juntos en tres ediciones consecutivas.

-El Audi R10 TDI vencedor en 2010 batió el récord de distancia vigente desde 1971, totalizando 5.410,713 kilómetros. 
-Audi ya es la segunda marca con más victorias en Le Mans tras Porsche, al empatar con Ferrari con 9 triunfos. 
Anexo 1 

Audi R18 TDI – Características técnicas
Vehículo

Tipo:


Le Mans Prototype (LM P1)

Monocasco:
De una pieza, realizado en fibra de carbono con paneles de aluminio y nido de abeja, conforme a la normativa FIA en materia de impactos y seguridad

Motor

Diseño:
Motor V6 a 120º con un turbocompresor Garret de geometría variable, 4 válvulas por cilindro, DOHC, brida limitadora reglamentaria de 47,5 mm y presión máxima absoluta de turbo de 3,0 bar, inyección directa diesel TDI, bloque de aluminio reforzado y filtros de partículas diesel.

Electrónica:
Bosch MS14

Engrase:
Cárter seco, lubricante Castrol.
Cilindrada:


3.700 cc

Potencia:


Más de 540 CV

Par:


Más de 900 Nm

Transmisión

Tipo:


Tracción trasera, control de tracción (ASR)

Embrague:


De fibra de carbono

Caja de cambios:
Secuencial de seis velocidades con accionamiento electrónico, neumático desarrollada en colaboración con X-trac

Diferencial:


Autoblocante de deslizamiento limitado

Bastidor
Dirección:


De cremallera asistida controlada electrónicamente

Suspensión:
Independiente de triángulos superpuestos delante y detrás, sistema de bieletas con barras de torsión y amortiguadores regulables

Frenos:
Doble circuito hidráulico, pinzas monobloque de aleación ligera, discos de fibra de carbono ventilados delante y detrás y repartidor de frenada ajustable 

Llantas:
O.Z. de magnesio forjado. 

Neumáticos:
Michelin radiales. Medidas: 360/710-18 delante y 370/710-18 detrás

Peso / dimensiones

Longitud:


4.650 mm

Anchura:


2.000 mm

Altura:
1.030 mm

Peso:


900 kg

Depósito combustible:
65 litros 
Anexo 2 
El equipo Audi en la 79 edición de las 24 Horas de Le Mans
Audi vuelve a confiar en el equipo más laureado en Le Mans para su programa de sport prototipos, Joest Racing, con quien la marca de los cuatro aros inició su andadura en la prueba de resistencia francesa en 1999. Juntos, Audi Sport y Joest Racing ha celebrado hasta la fecha 7 victorias 

El Audi Sport Team Joest competirá en las 24 Horas de Le Mans en 2011 con tres coches oficiales, y con los mismos pilotos que coparon los tres primeros puestos en la edición de 2010 a los mandos del R15 TDI. 
El Audi R18 TDI con el número 1 será pilotado por los ganadores del pasado año, Timo Bernhard (Alemania), Romain Dumas (Francia) y Mike Rockenfeller (Alemania). Con una media de edad de 29 años, es la combinación más joven con la que Audi ha conseguido una victoria absoluta en Le Mans hasta la fecha. 
El segundo Audi R18 TDI contará con los tres pilotos que finalizaron la prueba en 2010 en segunda posición, y que por momentos, llegaron a liderar la carrera: Marcel Fässler (Suiza), André Lotterer (Alemania) y  Benoît Treluyer (Francia).
El “recormand” de Le Mans con ocho triunfos, Tom Kristensen (Dinamarca), compartirá el prototipo con el número 3 formando equipo una vez más con Dindo Capello (Italia) y Allan McNish (Escocia),  con los que ya consiguiera la victoria en Le Mans en el año 2008. 
Entre todos los pilotos del equipo oficial Audi, totalizan 16 victorias en Le Mans. 
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