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La Historia de los cuatro aros (Versión resumida)
El anagrama de Audi de los cuatro aros representa a uno de los más antiguos fabricantes de automóviles de Alemania.

Horch

A finales del siglo XIX ya había en Alemania varios fabricantes de automóviles. Unos de ellos era August Horch & Cie., fundado el 14 de noviembre de 1899 en Colonia. August Horch fue uno de los personajes pioneros en el ámbito de la ingeniería de la automoción. Antes de crear su propio negocio, trabajó para Carl Benz en Mannheim durante tres años como Director de Producción de Automóviles.

En 1904, August Horch trasladó su compañía a Zwickau y la transformó en una sociedad de accionistas. Sin embargo, en 1909 August Horch abandonó la compañía que había fundado y creó una nueva iniciativa empresarial bajo el nombre de “Audi”.

Audi

La compañía establecida por August Horch en Zwickau el 16 de julio de 1909 no podía volver a adquirir el nombre de su fundador por razones de derechos. Para su nueva compañía se encontró una nueva denominación traduciendo su nombre, que significa “hark!”, “¡escucha!”, al latín. Así fue como la segunda compañía creada por August Horch comenzó a operar bajo el nombre de Audi Automobilwerke GmbH, en Zwickau, el 25 de abril de 1910.

Wanderer

En 1885 los mecánicos Johann Baptist Winklhofer y Richard Adolf Jaenicke inauguraron un negocio de reparación de bicicletas en Chemnitz. Poco después comenzaron a fabricar sus propias bicicletas ante la gran demanda de la época. Dichas bicicletas se vendían bajo la marca Wanderer y, en 1896, la compañía pasó a denominarse Wanderer Fahrradwerke AG.

Wanderer construyó su primera motocicleta en 1902. La idea de diversificar su negocio para producir coches se hizo realidad en 1913. Un pequeño biplaza denominado “Puppchen” dio comienzo a la tradición en una producción de automóviles que iba a extenderse durante varias décadas.

DKW

Fundada en Chemnitz el año1902 bajo el nombre original de Rasmussen & Ernst, la compañía se mudó a Zschopau en la región de Erzgebirge en 1907. Inicialmente se dedicaba a fabricar y vender chimeneas de vapor, guardabarros y sistemas de iluminación para vehículos a motor, equipamiento de vulcanización y centrifugados de todo tipo.

El fundador de la compañía, Jörgen Skafte Rasmussen comenzó a experimentar con un vehículo con motor a vapor en 1916, registrando DKW como marca. En 1919, la compañía, por entonces rebautizada como Zschopauer Motorenwerke, se pasó a la fabricación de pequeños motores de dos tiempos, que desde 1922 en adelante fueron la base de su éxito como constructor de motocicletas bajo la marca DKW. El primer pequeño automóvil DKW apareció en el mercado en 1928.

Auto Union AG, Chemnitz

El 29 de junio de 1932, Audiwerke, Horchwerke y Zschopauer Motorenwerke-DKW se fusionaron por iniciativa del State Bank de Sajonia para constituir Auto Union AG. Al mismo tiempo se cerró un acuerdo de compra y arrendamiento con Wanderer para la adquisición de su Automobile Division. Las oficinas centrales de la nueva compañía quedaron establecidas en Chemnitz.

Tras la fusión, Auto Union AG se convirtió en el segundo mayor fabricante de vehículos de Alemania. El emblema de la compañía, con cuatro aros entrelazados, simbolizaba la unidad inseparable de las cuatro compañías fundadoras. Los nombres Audi, DKW, Horch y Wanderer se conservaron. A cada una de las cuatro marcas se le asignó un segmento específico del mercado. DKW asumió la responsabilidad en el ámbito de las motocicletas y pequeños utilitarios. Wanderer construyó coches de tamaño medio. Audi producía coches de lujo de tamaño medio y Horch se encargaba de la fabricación de automóviles de lujo de la gama más alta.

Auto Union GmbH, Ingolstadt 

En 1945, finalizada la Segunda Guerra Mundial, Auto Union AG fue expropiada por las fuerzas de ocupación soviéticas. De este modo los altos ejecutivos de la compañía se mudaron a Baviera, donde una nueva compañía fue fundada en Ingolstadt en 1949 bajo el nombre de Auto Union GmbH, llamada a sostener la tradición en el ámbito de la automoción de la compañía del emblema de los cuatro aros. Los primeros vehículos portadores del emblema que salieron de la línea de producción de la compañía con posterioridad a su nuevo inicio fueron los exitosos DKW de motor de dos tiempos (motocicletas, coches y furgonetas de reparto)

Un nuevo modelo de Auto Union llegó al mercado en 1965. Se trataba del primer vehículo de la compañía en la posguerra dotado de un motor de cuatro tiempos. Para enfatizar este nacimiento de una nueva era se necesitaba así mismo un nuevo nombre. Fue así como se resucitó el tradicional nombre de Audi. Poco después los últimos DKW con motor de dos tiempos salieron de la cadena de producción de Ingolstadt, de ahí en adelante, los nuevos modelos con motor de cuatro tiempos se produjeron bajo la marca “Audi”. Había empezado una nueva era también en otro sentido: El Grupo Volkswagen adquirió la compañía con base en Ingolstadt en 1965.

NSU

NSU fue fundada en 1873 en Riedlingen, en el Danubio, por los dos mecánicos suevos Christian Schmidt y Heinrich Stoll. Siete años más tarde trasladaron la compañía a Neckarsulm. Durante sus primeros veinte años la compañía se dedicó a fabricar máquinas tejedoras.

Neckarsulmer Strickmaschinenfabrik diversificó su actividad en 1886 lanzándose a producir bicicletas. De ahí en adelante, la bicicleta iba a tener una influencia decisiva en el devenir de la compañía. La producción de motocicletas iba a empezar en NSU en 1901 y cinco años más tarde fue construido allí el primer coche con motor. Las actividades de producción de automóviles fueron interrumpidas de nuevo en 1929 para que la compañía se concentrara en la construcción de vehículos de dos ruedas. Fue casi 30 años más tarde, en 1958, cuando la producción de automóviles se retomó en Neckarsulm.

El diez de marzo de 1969, Auto Union GmbH de Ingolstadt se fusionó con NSU Motorenwerke AG, de Neckarsulm. La compañía resultante, que recibió el nombre de Audi NSU Auto Union AG, y cuyas oficinas centrales se instalaron en Neckarsulm, se creó, con efecto retroactivo, el 1 de enero.

AUDI AG

El último NSU salió de la línea de producción en marzo de 1977. Desde entonces, la compañía se dedicó a fabricar exclusivamente automóviles Audi. Hacia esa época los rectores de la compañía comenzaron a plantearse mejorar el enrevesado nombre de la compañía Audi NSU Auto Union AG. Con el objetivo de dotar a la compañía y sus productos del mismo nombre, en 1985 la renombraron para designarla simplemente AUDI AG. Para coincidir con el cambio de denominación, las oficinas centrales de la compañía fueron trasladadas de Neckarsulm a Ingolstadt.

Los cuatro aros del anagrama de Audi simbolizan las marcas Audi, DKW, Horch y Wanderer, posteriormente combinadas bajo el paraguas de Auto Union. Auto Union y NSU, que se fusionaron en 1969, realizaron numerosas aportaciones al desarrollo del automóvil. AUDI AG se formó a partir de Audi NSU Auto Union AG en 1985. 

La historia de los cuatro aros (versión completa)

AUDI AG puede volver la vista atrás con orgullo, hacia una historia de facetas muy dispares que ha conocido cambios considerables. Su tradición en la fabricación de automóviles y motocicletas se remonta al siglo XIX. Las marcas originalmente establecidas en Sajonia (Audi y Horch en Zwickau, Wanderer en Chemnitz-Siegmar y DKW en Zschopau) contribuyeron de manera decisiva al progreso de la industria de la automoción de Alemania. Esas cuatro marcas se fusionaron en 1932 para constituir Auto Union AG. En términos absolutos de número de vehículos construidos, se convirtió en su época en la segunda compañía automovilística de Alemania. Como emblema de la marca se adoptaron cuatro aros entrelazados. Después de la Segunda Guerra Mundial, la planta de producción de Auto Unión AG en Sajonia fue expropiada y desmantelada por las fuerzas de ocupación soviéticas.

Una parte de los altos directivos de la compañía se fueron a Baviera, donde se fundó una nueva compañía denominada Auto Union GMBH en 1949 con base en Ingolstadt, llamada a dar continuidad a la tradición automotriz bajo el signo de los cuatro aros.

Auto Union GMBH y NSU se fusionaron en 1969 para constituir Audi NSU Auto Union AG. Esta compañía sería renombrada como AUDI AG en 1985, trasladándose su sede a Ingolstadt. Los cuatro aros permanecen como emblema en la actualidad.

Horch

August Horch, uno de los pioneros de la industria de la automoción en Alemania, era el personaje que regía esta compañía. Graduado en el Colegio Técnico de la ciudad de Mittweida, Sajonia, originalmente trabajó en el montaje de motores en Carl Benz, en Mannheim. Desde ahí, fue progresando hacia alcanzar el puesto de director de fabricación de motores de automóvil. En 1899 decidió crear su propio negocio y fundó Horch & Cie. en Colonia. Fue el primero en Alemania en utilizar aluminio fundido para los motores y carcasas de cajas de cambio de sus coches. Un árbol del cardan ejercía como elemento de transmisión de la potencia y los piñones del cambio estaban fabricados en acero de alta resistencia. En 1902 se trasladó a Reichenbach, Sajonia, y luego a Zwickau, en 1904. Desde 1903 construyó coches con motores de dos cilindros, añadiéndose los de cuatro cilindros a la producción justo tras el inicio de las operaciones de la empresa en Zwickau. Su rendimiento era tan bueno que uno de los coches de Horch venció en 1906 en la Herkomer Run, la carrera de larga distancia más dura del mundo. Dos años más tarde, la compañía había alcanzado por primera vez unas ventas anuales de más de 100 coches.

Tras unas discrepancias con el consejo de directores y con el consejo de supervisión, en 1909 August Horch dejó la compañía que él mismo había fundado y no esperó para crear una nueva compañía de automóviles en Zwickau. Dado que su nombre ya estaba usándose por la empresa original y figuraba como marca registrada, dio con la denominación de su nueva compañía traduciendo su propio nombre (que significa “hark!”, “¡escucha!”), al latín: Audi.

August Horch se trasladó a Berlín en la década de 1920 y fue designado miembro del consejo de supervisión de Auto Union AG en 1932, donde continuó implicado en el desarrollo técnico en su condición de experto en la materia. En 1944 dejó Berlín para trasladarse a la región de Saale. Horch pasó sus últimos años en Münchberg, Alta Franconia, donde murió en 1951 a la edad de 83 años.

August Horch tuvo una implicación directa en el desarrollo del automóvil a motor desde su historia más incipiente. Su principal legado reside en que sus innovaciones técnicas, unidas a un carácter marcadamente decidido, allanaron el camino para la transformación de los primeros vehículos en el automóvil tal y como lo conocemos hoy.

La compañía que aún conservaba el nombre de Horch originalmente se asoció a una gama de modelos cuya estructura seguía siendo la establecida por su fundador. Después de la Primera Guerra Mundial, la compañía de motores de avión Argus-Werke adquirió una parte mayoritaria de Horch. En ese momento, dos de los más reputados ingenieros, Arnold Zoller y Paul Daimler, hijo de Gottlieb Daimler, fueron ascendidos al puesto de jefes de diseño de Horch-Werke en Zwickau.

En el otoño de 1926 Horchwerke presentó un nuevo modelo impulsado por un motor de ocho cilindros en línea creado por Paul Daimler. Este propulsor destacaba por su fiabilidad y por su refinamiento y estableció una referencia que toda la competencia trató de imitar. El Horch 8 se convirtió en sinónimo de elegancia, lujo y estándares de terminación verdaderamente superlativos.

En el otoño de 1931, la Horchwerke de Zwickau presentó un nuevo producto alto de gama en el Salón del Automóvil de París. Se trataba de un biplaza convertible con motor de doce cilindros pintado en amarillo brillante, con techo blando marrón y tapicería de cuero verde. Entre 1932 y 1934 se vendieron sólo 80 unidades de este exclusivo Horch. El mercado de automóviles de ese nivel de lujo se hundió. Horch era el claro líder en el ámbito de los automóviles de lujo y vendía un tercio más de automóviles que sus rivales. Por ejemplo, Horch vendió 773 automóviles en Alemania en 1932 y consiguió exportar unos 300. Sin embargo, no fue suficiente. La compañía se topó con dificultades financieras, principalmente causadas por la financiación de sus operaciones de ventas.

Audi

Cuando August Horch dejó Horchwerke AG en 1909, estableció otra fábrica igualmente destinada a la construcción de automóviles. Dado que a Horch no se le permitó utilizar su propio nombre para esta segunda compañía, adoptó la traducción al latín de dicho nombre, que significa “hark!”, o “¡escucha!”, y le dio a esta nueva empresa con sede en Zwickau el nombre Audi. En 1910 aparecieron en el mercado los primeros coches con el nombre Audi. Se ganaron una gran admiración en particular por su impresionante racha de victorias entre 1912 y 1914 en la Internacional Austrian Alpine Run, considerada la carrera de automóviles de larga distancia más difícil del mundo. Después de la Primera Guerra Mundial Audi se distinguió por convertirse en la primera marca que colocaba el volante de dirección de sus coches en el lado izquierdo y que trasladaba la palanca de cambios en el centro del coche. Ello dio como resultado un manejo mucho más simple del automóvil.

Fue en 1923 cuando vio la luz el primer motor de seis cilindros de Audi. Este coche tenía un filtro de aire bañado en aceite, por entonces algo excepcional. Faltaban aún años para que el filtro de aire se convirtiera en un elemento estándar en todos los coches. Este Audi presumía también de tener uno de los primeros sistemas de frenado hidráulico en las cuatro ruedas que se usaba en Alemania, diseñado y fabricado por la propia compañía. En 1927, el jefe de diseño Heinrich Schuh puso en el mercado el primer Audi de ocho cilindros, conocido como “Imperator”. Desafortunadamente, este imponente automóvil llegaba demasiado tarde, pues el mercado de los automóviles de lujo estaba precipitándose hacia su declive. La compañía fue adquirida en 1928 por Jörgen Skafte Rasmussen, la persona que dirigía el poderoso imperio DKW.

DKW

Jörgen Skafte Rasmussen, danés de nacimiento, creó su primera empresa en Sajonia cuando finalizó sus estudios de Ingeniería en Mittweida. En 1904 puso en marcha una compañía de ingeniería de aparatos en Chemnitz, que tres años más tarde trasladó a Zschopau, en la región de Erzgebirge, donde comenzó a experimentar con motores de vapor en 1916. Aunque dichos experimentos no dieron como resultado el nacimiento de ningún producto específico, provocaron el nacimiento del nombre de la empresa y su marca registrada DKW, derivado de las siglas en alemán de la expresión “vehículo impulsado a vapor” (Dampf Kraft Wagen). En 1919, Rasmussen obtuvo el diseño de un motor de dos tiempos de Hugo Ruppe, que vendía una versión en miniatura del mismo como motor de juguete con el nombre de “Des Knaben Wunsch”, algo así como “El sueño del niño”. A ese mini motor se le aumentó su escala y se empleó como un propulsor auxiliar de bicicleta, evolucionando hacia motor de moto, que recibió la denominación de “Das Kleine Wunder” (El pequeño milagro), en 1922. Bajo los auspicios de J. S. Rasmussen (junto al encargado Carl Hahn y el jefe de diseño Hermann Weber), DKW se convirtió en el primer fabricante de motocicletas del mundo en la década de 1920. DKW también alcanzó el liderazgo internacional como fabricante de motores.

En 1927, Rasmussen había adquirido unas instalaciones para el diseño y producción de motores de seis y ocho cilindros a una compañía de automóviles de Detroit que había cerrado. Aparecieron en el mercado dos nuevos modelos Audi propulsados por estos motores. Sin embargo, Rasmussen detectó el signo de los tiempos y potenció sus actividades en el ámbito de los coches pequeños. Los primeros automóviles de DKW tenían propulsión a las ruedas posteriores y fueron construidos en Berlín-Spandau. A finales de 1930, Rasmussen dedicó la planta de Zwickau al desarrollo de un coche que tuviera los siguientes rasgos de identidad: un motor de motocicleta de dos tiempos y dos cilindros con una capacidad cúbica de 600 cc, un chasis de madera con tapicería y revestimientos de piel, ejes oscilantes delante y detrás y tracción delantera. El automóvil que crearon los diseñadores Walter Haustein y Oskar Arlt recibió el nombre de DKW Front. Se presentó en el Salón del automóvil de Berlín de 1931, donde causó verdadera sensación. El DKW Front se construyó en la factoría de Audi y llegó a convertirse en el utilitario alemán más multitudinario y vendido de su época.

Wanderer

El nombre “Wanderer” data de 1896, cuando fue asociado con las bicicletas construidas por Winklhofer & Jaenicke, una compañía fundada en 1885 en Chemnitz. Empezó a producir motocicletas en 1902 y sus primeros ensayos de producción de coches tuvieron lugar en 1904. En 1913 se inició la producción en serie de un pequeño coche denominado “Puppchen”, que alcanzó gran popularidad. Hasta 1926 no tuvo un sucesor de rendimiento superior, cuando apareció el Wanderer Type W 10 con motor de 1,5 litros y con un rendimiento de 30 CV. Este automóvil incorporaba las últimas tecnologías de la automoción, tales como posición de conducción a la izquierda, mando del cambio en el centro, embrague multidisco en seco,  motor y cambio en bloque y sistema de frenos en las cuatro ruedas. Este automóvil tuvo una recepción excelente por parte del mercado.

Para satisfacer la enorme demanda se construyó una nueva planta de producción en Siegmar, un suburbio de Chemnitz. Los componentes continuaban produciéndose en la factoría anterior y se llevaban a la otra en tren. Tanto componentes individuales como estructuras completas se descargaban de los trenes y se llevaban directamente a la línea de montaje. Eran los métodos “just in time” ya en funcionamiento a finales de la década de 1920…

El almacén de Siegmar tenía capacidad para componentes de sólo 25 coches, la cantidad máxima que podía construirse en un solo día.

La imagen de marca de Wanderer se caracterizaba porque sus coches tenían una excelente fiabilidad y una calidad de fabricación extraordinaria. Esa excelencia tenía su precio, sin embargo, y en la recta final de la década de 1920 Wanderer intentó atajar la incipiente crisis con diseños de carrocería más modernos y con motores de prestaciones superiores. Pese a esas innovaciones, las cifras de producción cayeron en declive. Y la división de coches de Wanderer empezó a acumular deudas. La división de motocicletas ya se había vendido a NSU y la compañía checa Janecek. Ello llevó al Dresdner Bank, el mayor accionista de Wanderer, a planear la liquidación de la división de automóviles y a potenciar las productivas divisiones de mecanización y maquinaria de oficinas.

Auto Union AG

Al igual que ocurrió con toda la industria de la automoción, la década de 1920 fue un periodo de racionalización en Audi, Horch, DKW y Wanderer. El montaje en cadena y la introducción de maquinaria moderna habían dado como resultado un notable incremento de la capacidad productiva, aunque la producción a gran escala sólo podía funcionar si iba acompañada de la correspondiente demanda del mercado. Promover las ventas hasta el grado necesario era un capítulo costoso y la guerra de precios que estalló como consecuencia de una mayor competencia procedente del exterior también devoró grandes sumas de dinero. La industria alemana del automóvil se vio incapaz en repetidas ocasiones de financiar todo ello con sus propios beneficios y se hacían necesarias otras fuentes de crédito.

El State Bank de Sajonia había satisfecho más o menos las necesidades de préstamos de capital de Horchwerke y también había preparado el camino para la expansión del Grupo Rasmussen. El State Bank de Sajonia finalmente decidió consolidar sus intereses en el mercado del automóvil y fue así como nació la idea de Auto Union. La compañía compradora fue Zschopauer Motorenwerke J.S. Rasmussen AG, que ya poseía Audiwerke AG. Horchwerke AG se situó también bajo su control, al igual que la división de automóviles de Wanderer Werke, a través de un acuerdo de compra y arrendamiento. Su capital accionarial era de 14,5 millones de Reichmarks, con el State Bank de Sajonia controlando el 80%.

La creación de una estructura competitiva

La imagen de Auto Union AG en el mercado del automóvil fue perfilada por las cuatro marcas fundadoras, Audi, DKW, Horch y Wanderer, junto con sus productos. Llevó años desarrollar un concepto corporativo consistente y aplicarlo a semejante constelación de compañías de tanta tradición.

Desarrollo de los “Type”

En la Muestra del Automóvil Alemán de 1933, en la que Auto Union participaba por vez primera bajo su nueva identidad corporativa, la marca Audi causó sensación con sus automóviles de tamaño medio de tracción delantera. Sin embargo, la naturaleza innovadora de este desarrollo no encontró reflejo en un crecimiento de las matriculaciones, lo que evidenciaba que la última tecnología sólo suscitaba un interés marginal en el mercado. El concepto se modificó y en 1938 el Audi 920, un automóvil con un diseño exterior muy moderno y con un motor de alto rendimiento, fue lanzado al mercado. Su nuevo motor OHC desarrollaba 75 CV, lo que permitía una velocidad punta de 140 km/h. Este Audi iba dirigido a aquellos clientes que buscaban un coche potente, pero no necesariamente grande. Era un Audi para conductores dinámicos y con mentalidad deportiva. La tracción delantera volvería a ceder ante la propulsión trasera y el chasis de perfil convencional fue adoptado en detrimento del chasis de tipo caja central. El coche estaba disponible como turismo de seis ventanas y como un convertible de dos puertas y cuatro ventanas. La demanda del Audi 920 fue tan alta que poco después de su lanzamiento ya se había vendido más de la producción total de un año.

Por aquel entonces, la fama de la marca DKW se basaba principalmente en sus motocicletas. En 1933 la gama de modelos comprendía ocho tipos diferentes, con motores de entre 175 y 600 cc. Un año más tarde, la RT 100 irrumpió en el mercado. Con una carrocería muy simple y clara y su combinación de economía y potencia, estableció referencias que perduraron varias décadas. La RT se vendía por unos inigualables 345 Reichmarks y se convirtió en una de las motocicletas más vendidas de todos los tiempos.

La 200 Class, no obstante, continuó subrayando el éxito del área de motocicletas en Zschopau. DKW disfrutó de un claro liderato en el mercado allí, algo que no cambió ni siquiera con la aparición de la serie NZ en 1938. Estos atractivos modelos en las cilindradas medias y altas, con cajas de cambio de cuatro velocidades, mecanismo de cambio de pie y suspensión trasera fueron un fiel reflejo del avanzado grado de desarrollo de las motocicletas DKW de dos tiempos.

Los coches pequeños de DKW se produjeron tanto en Berlín-Spandau (propulsión trasera y motores V4 de dos tiempos con bomba de carga) y en Zwickau (tracción delantera, dos cilindros en línea y dos tiempos). Todos los motores fueron construidos en Zschopau, mientras que las carrocerías de madera de DKW para los modelos de tracción delantera montados en Zwickau se fabricaban en Spandau. El operador de ferrocarril de Alemania, el Reichsbahn, transportaba diariamente cargas de carrocerías a Zwickau a un precio de ocho marcos la unidad.

Los DKW de tracción delantera (que tenían las designaciones F 2, 4, 5, 7 y 8) estaban disponibles en dos clases: la “Reichsklasse” (motor de 600 cc y 18 CV) y la “Meisterklasse” (motor de 700 cc y 20 CV). “Front Luxus”  era el nombre del precioso convertible de carrocería de paneles de acero. Los modelos DKW Front siguieron siendo los utilitarios más populares y los mejor vendidos de Alemania. En la década de 1930 se vendieron un cuarto de millón de ellos. Su tracción delantera les dotó de un carácter de algún modo pionero. El F 9 fue el sucesor de los modelos fabricados tanto en Spandau como en Zwickau, con su nuevo motor de tres cilindros y 28 CV y carrocería de paneles de acero. Estaba previsto que su producción comenzara en 1940, pero entonces entró en escena la guerra.

La reputación de Horch por construir automóviles exclusivos en Zwickau se remontaba a varias décadas. En concreto, sus motores sirvieron como referencia, pues fueron considerados ejemplo de prestaciones y refinamiento. En el segmento del lujo la economía de funcionamiento no era una preocupación y el “Horch 8” alcanzó la consideración del cenit de la calidad. El motor V8 desarrollado por Fritz Fiedler vio la luz en 1933, inicialmente en versión de 3.0 litros. Versiones de 3.5 y 3.8 litros llegarían más tarde, incrementándose su rendimiento desde los 70 hasta los 92 CV. Aun así, comparado con el motor de ocho cilindros en línea que desarrollaba unos saludables 120 CV, era aún el “pequeño” Horch. Los dos tipos de automóvil tenían inicialmente ejes rígidos cuyo comportamiento dinámico se fue haciendo problemático a alta velocidad.

En 1935 los automóviles Horch recibieron suspensión delantera independiente y ejes De Dion traseros (dobles juntas universales con eje rígido y diferencial fijado al chasis. El deportivo convertible Type 853 con motor de ocho cilindros en línea, considerado por muchos como el Horch más bello jamás construido, apareció el mismo año. La marca Horch no tuvo problema alguno para afianzarse como líder en el segmento de lujo. En 1937 poseía una cuota de mercado de más del 50 por ciento en la categoría de motores de 4 litros y superiores.

Los automóviles de Wanderer ya estaban siendo propulsados por el nuevo motor de árbol de levas en cabeza con un bloque de cilindros de aleación ligera diseñado por el Profesor Porsche antes de la era Auto Union. Nuevos y modernos esquemas de suspensión y variantes de carrocería fueron desarrollados para esa base. Un eje trasero oscilante unido a un eje delantero rígido aparecieron en 1933 en los Type W 21 y 22, adoptándose la suspensión delantera independiente en los W 40, 45 y 50 de 1936. Los modelos con nombre compuesto por tres cifras (W 240, 250, etc.) representaban la fase de transición entre ambos en 1935.

El motor OHC, una mecánica contrastada pero muy costosa, fue sustituido por un motor de válvula lateral de idéntica potencia desde 1937 en adelante. Los modelos W 24 (cuatro cilindros) y W 23 (seis cilindros) aparecieron en el mercado con estos motores en 1937. Los motores se estandarizaron y los chasis también se coordinaron (eje trasero rígido y muelles transversales elevados). La nueva gama de versiones de carrocería de Auto Union aparecieron por primera vez en el Wanderer W 51 de 1936. De ahí en adelante esta línea, inspirada en modelos americanos, tuvo su reflejo en todos los nuevos Auto Union en mayor o menos medida.

Centralización

Al igual que Auto Union nació simplemente como un nuevo nombre para productos de larga trayectoria, el equipo directivo también fue continuista de la anterior estructura. Al principio, el grupo fue dirigido desde Zschopau (la sede de DKW). En 1936 se completaron las obras del nuevo edificio de oficinas del grupo en Chemnitz, tras el período de conversión. Fue el final de la separación de las actividades de desarrollo de vehículos en cada localización: la Oficina Central de Diseño y el Departamento Central de Ensayos se establecieron en Chemnitz. Los coches nuevos del grupo se desarrollaban y probaban allí entonces y los prototipos y los planos definitivos se pasaban a la planta de producción

Se puso un énfasis particular en el desarrollo de motores de dos tiempos. Auto Union había adquirido una licencia exclusiva de Klöckner-Humboldt-Deutz para la utilización de las patentes Schnürle (el principio de barrido inverso en un motor de dos tiempos) para sus motores de pequeño tamaño. La ventaja decisiva de este principio era un consumo considerablemente reducido y una ganancia grande en potencia.

Producción optimizada

Los motores de Wanderer estaban estandarizados y el Horch V8 estaba destinado a ser sustituido por un propulsor de seis cilindros en línea (más potente y refinado). Auto Union había progresado considerablemente en el desarrollo de transmisiones automáticas y sus ingenieros estaban volcados en la búsqueda de nuevos métodos de diseño y en la selección de materiales para su trabajo de desarrollo de carrocerías.

La Oficina Central de Carrocerías, Desarrollo y Diseño perseguía el concepto de la estilización aerodinámica desde el principio, recurriendo como base a patentes del experto aerodinámico suizo Paul Jaray. En primer lugar se calculaban las propiedades aerodinámicas óptimas por métodos teóricos y luego se probaban en el túnel de viento. Versiones listas para la producción de la carrocería del DKW F 9 lograron el impresionante coeficiente frontal de resistencia al avance de Cx=0,42 (el de su predecesor, el F 8, era de 0,58). Incluso décadas más tarde ese valor seguía en vigor para los vehículos que se producían en Alemania.

La escasez de acero y goma, debido a la carrera armamentística y el elevado coste de producción artesanal de las tapicerías y revestimientos de cuero llevó a Auto Union a potenciar el trabajo de desarrollo de carrocerías de plástico, en colaboración con Dynamit AG, en Troisdorf. Un programa empírico de pruebas de choque fue desarrollado para evaluar la resistencia de la madera, los paneles metálicos y el plástico. Fue el primero en la historia de la industria automovilística alemana.

El Laboratorio Central de Pruebas de Chemnitz simuló todo tipo de golpes y vuelcos. Su división técnica investigó todos los aspectos relacionados con materiales, aleaciones y métodos especiales de producción e investigó la idoneidad tecnológica de todos los nuevos diseños. La división científica se concentró en diferentes versiones futuras de motores, el desarrollo de transmisiones, la investigación de vibraciones y ruidos y los preparativos para pruebas tan complejas como el posicionamiento de las catapultas utilizadas en las pruebas de choque. La división de pruebas en carretera se encargó del programa de pruebas prácticas, seguimiento y pruebas de la serie y pruebas comparativas de los productos de la competencia.

Auto Union disfrutó de una rápida expansión entre 1933 y 1939. Sus ventas consolidadas se incrementaron desde los 65 millones hasta los 276 millones de marcos, aumentando su plantilla desde los 8.000 a los más de 23.000 trabajadores. La producción anual de motocicletas pasó de 12.000 a 59.000 unidades y la de automóviles alcanzó las 67.000 unidades al año, partiendo de las 17.000 anteriores. Comparada con la del año de la fundación de Auto Union, la producción de Horch se había duplicado en 1938, la de Wanderer era más de cinco veces superior y el total de automóviles de DKW había subido hasta un nivel diez veces mayor al del momento de la fusión.

Guerra y liquidación

El estallido de la Segunda Guerra Mundial puso freno a ese desarrollo. Auto Union AG construyó sus últimos vehículos de uso civil en 1940. De ahí en adelante, recibió la orden de atender las instrucciones oficiales y dedicar sus operaciones productivas a las demandas de la guerra.

La existencia de Auto Union AG se prolongó durante 16 años. Sus últimos tres años los pasó a la espera de su liquidación y los seis anteriores a éstos tuvo sus actividades de producción de automóviles paralizadas por la guerra. La riqueza innovadora de Auto Union y su meteórico crecimiento tuvieron lugar durante los primeros siete años de su existencia. La innovación y la capacidad de sus expertos quedó reflejada en las más de 3.000 patentes creadas tanto en Alemania como en otros lugares. Uno de cada cuatro turismos matriculados en Alemania en 1938 fue construido por Auto Union. Más de la tercera parte de todas las motocicletas nuevas matriculadas en Alemania eran DKW. Auto Union AG estaba detrás de numerosos avances técnicos, hallazgos de investigación e ideas que tuvieron un papel pionero en la creación del automóvil moderno.

Tras el final de la guerra, las fábricas de Auto Union AG fueron expropiadas y desmanteladas por las fuerzas de ocupación soviéticas. En 1948 la compañía fue borrada del registro de marcas de la ciudad de Chemnitz. En aquel entonces, varios ejecutivos de Auto Union AG se habían trasladado a Baviera, donde la compañía fundaba una nueva sede en Ingolstadt.

Empezar de nuevo en Ingolstadt
El 3 de septiembre de 1949 nacía en Ingolstadt una nueva compañía con el nombre de Auto Union GMBH, destinada a continuar la tradición automovilística de los cuatro aros. Era la compañía precursora de lo que hoy se conoce como AUDI AG. Desde su base en Alemania Occidental, tenía como propósito mantener la tradición que la antigua Auto Union AG  había acumulado en Sajonia.

Se imponía una vida austera en la época del restablecimiento. De modo que se demandaban automóviles pequeños y económicos. En los primeros años, los únicos vehículos construidos en Ingolstadt con el emblema de los cuatro aros fueron las motocicletas y coches DKW, con sus típicos motores de dos tiempos. El restablecimiento formal de la compañía en 1949 era realmente el segundo paso hacia un nuevo comienzo tras la guerra. El primer movimiento después de la “hora cero” tuvo lugar el 19 de diciembre de 1945, cuando se fundaba en Ingolstadt el “Zentraldepot für Auto Union Ersatzteile GmbH”. Este almacén central tenía la misión de suministrar recambios para todos los Auto Union de la preguerra que habían sobrevivido a los estragos de los últimos seis años. Había no menos de 60.000 de esos automóviles en las zonas occidentales ocupadas.

¿Por qué Ingolstadt?

Un argumento a favor de la selección de Ingolstadt como sede del almacén central fueron sus buenas conexiones para el transporte por carretera, gracias a su emplazamiento en el corazón de Baviera. Figuras influyentes entre las autoridades locales de Ingolstadt presentaron una buena defensa a favor del almacén central, argumentando que contribuiría decisivamente a la creación de empleo en la zona. Sin embargo, el principal motivo de la instalación en esa localidad fueron sus siglos de tradición militar como ciudad de guarnición. Ese legado incluía amplias superficies abiertas y numerosos barracones, cobertizos, torres de vigilancia y edificaciones por el estilo. Todos ellos muy valiosos en un tiempo de recesión en el que había muy pocos recursos para dedicar a levantar edificios nuevos.

Desde su sede en la antigua oficina de suministro de armamento en Schrannenstrasse, la compañía fue gradualmente tomando posesión de otras edificaciones como los barracones de Friedenskaserne, el Nuevo Arsenal, el edificio NCO, las cocheras, el almacén de munición, los establos o el campo de desfiles. La dispersión de todas las dependencias por la ciudad hacía difícilmente posible el establecimiento de un método de producción medianamente racional. Los trabajadores lo denominaron irónicamente  “Compañía de chozas y cobertizos unidos”.

La huelga de Baviera

El 9 de agosto de 1954 la industria metalúrgica bávara inició una huelga que muchos habitantes de Ingolstadt aún recuerdan nítidamente. Fue una de las primeras grandes disputas industriales de la joven República Federal de Alemania y las empresas del sector incluso fueron más lejos, refiriéndose a ella como “el suceso más turbulento y significativo de los años de posguerra”.

Auto Union, uno de los mayores empleadores de la ciudad, con una plantilla cercana a los 5.000 trabajadores, también se vio afectada por el paro de la mayoría de ellos. Sus demandas incluían una semana laboral más corta, salarios más altos y condiciones de trabajo y de vida mejores.  La huelga de Baviera duró hasta el 31 de agosto de 1954, momento en el que se alcanzó un acuerdo, posibilitado por un arbitraje. El resultado fue un incremento en los salarios ligeramente por encima del cuatro por ciento.

El vínculo con Daimler-Benz

La huelga de Baviera le costó a Auto Union unos 920.000 marcos alemanes. El año 1954 fue, no obstante, el primer año en el que la compañía registró un notable beneficio (cerca de 400.000 marcos). Ese mismo año Friedrich Flick, el accionista mayoritario de la empresa de hierro y acero Eisenwerk-Gesellfschaft Maximilianshütte GmbH Sulzbach-Rosenberg, popularmente conocida como “Maxhütte”, adquirió participación financiera en Auto Union GmbH. Se dio cuenta unos años antes de que el fabricante de automóviles de Ingolstadt necesitaría algún día un socio con mucho capital.

En 1957 Flick recomendó la absorción de Auto Union por Daimler-Benz. En aquel momento él poseía el 41 por ciento de las acciones de Auto Union, y también tenía un 25% de las de Daimler-Benz. Del mismo modo disponía del respaldo del magnate industrial suizo Ernst Göhner, que por su parte poseía otro 41 por ciento de Auto Union. Daimler-Benz AG aceptó la oferta. En vista de la creciente presión por la competencia extranjera, quería extender su gama de productos en segmentos inferiores del mercado. Flick también le hizo ver a Daimler-Benz que estaba negociando con Ford.

El 24 de abril de 1958 Daimler-Benz adquirió aproximadamente el 88% de las acciones de Auto Union por poco más de 41 millones de marcos alemanes. Un año más tarde, en 1959, las acciones restantes también fueron vendidas a Daimler-Benz. El portavoz del consejo de dirección de Daimler, Fritz Könecke resumió la fusión del segundo y el quinto fabricante de automóviles de Alemania de la siguiente manera: “nos hemos casado con una bella señorita de una familia de gran reputación”. El 9 de abril de 1958 el periódico económico “Handelsblatt” escribió: “con la absorción de Auto Union GmbH, que declara un beneficio anual de unos 400 millones de marcos y tiene una plantilla de 10.000 empleados, el Grupo Daimler-Benz recupera el liderato entre los fabricantes de coches de la República Federal de Alemania en términos de ventas también”.

Una nueva planta en Ingolstadt

En el momento de la absorción por Daimler-Benz los únicos vehículos Auto Union que se producían en Ingolstadt eran motocicletas y la furgoneta de reparto rápido DKW. Las operaciones de producción de automóviles de Auto Union se concentraban en la planta de Dusseldorf, que había iniciado la producción en 1950.

Por necesidades de capital la compañía había pospuesto la producción de un moderno y barato utilitario que había estado desarrollándose desde mitad de la década de 1950 y que iba a lanzarse algún día bajo el nombre “DKW Junior”. Aunque la absorción por Daimler-Benz garantizaba la financiación necesaria de un proyecto a largo plazo, la compañía adolecía de la capacidad productiva necesaria.

Por tanto, debía levantarse una nueva planta sin dilación, bien en Ingolstadt o bien en Zons, cerca de Dusseldorf, donde la compañía ya había adquirido un solar industrial. Se dice que Fritz Böhm, en aquella época presidente del consejo oficial y miembro del parlamento estatal, “luchó como un león” para que la nueva factoría se construyera en Ingolstadt. Gracias a sus contactos con el mundo de la política, el Estado Libre de Baviera estuvo siempre un paso por delante de Norte del Rhin-Westfalia. Un préstamo de inversión de 25 millones de marcos del Bavieran State Bank jugó un papel decisivo en la decisión final para elegir a Ingolstadt.

Otro factor que jugó a favor de Ingolstadt fue el inminente colapso del negocio de las dos ruedas. En vista del desplome en la demanda de motocicletas, había planes para cerrar la producción de las motocicletas DKW a corto plazo. En contraste con la zona de Zons, había cantidades considerables de personal cualificado disponible en Ingolstadt, un factor decisivo a finales de la década de 1950 a la hora de que una compañía decidiera donde situarse. En julio de 1958 comenzaron los trabajos de construcción de la nueva planta de Ettinger Strasse. En ella se invirtió una suma de 76 millones de marcos en 1959 y otros 51 millones en 1960. El periódico local Donaukurier escribió eufóricamente: “Una de las plantas de automoción más grandes y modernas de Europa se está construyendo en la periferia de Ingolstadt”.

El contrato entre VW y Daimler-Benz

Al finales de 1958 Auto Union tenía 3.700 empleados en Ingolstadt. Doce meses más tarde esa cifra había subido hasta los 5.700. La construcción de la nueva planta no sólo trajo consigo un considerable aumento de la plantilla. También fue el factor principal detrás de la decisión de Auto Union de trasladar su producción a Ingolstadt en 1961 a lo que siguió el traslado de sus edificios administrativos en 1962. Se consiguió la deseada racionalización y el ahorro de costes, pero desde 1962 la producción y ventas de Auto Union descendieron en un momento en el que la casa madre estaba disfrutando de un verdadero “boom” tanto en producción como en ventas.

En 1964, en concreto, Auto Union se enfrentó a agudas dificultades financieras. Daimler-Benz AG, ante el aumento de las diferencias con una subsidiaria que estaba mostrándose demasiado difícil de gestionar, por todo su pedigrí, decidió que la mejor solución sería lo que se convirtió en una espectacular transacción comercial: la venta de Auto Union a Volkswagen. El número 45 de la revista de noticias “Der Spiegel” escribió: “El accionista de Daimler-Benz, Friedrich Flick, se pasó más de un año ideando, replanteándose y afinando el último desafío de su fructífera carrera”, señalando también que Flick no sólo supervisó “el asunto empresarial más grande de 1964”, sino que también había sido decisivo a la hora de establecer hasta sus últimos detalles. 

La propiedad de Auto Union GmbH fue transferida a VW AG en varias fases, desde 1964 en adelante. Su nuevo propietario invirtió un total de 297 millones de marcos alemanes en la operación y en 1966 tenía en su poder todas las acciones de la compañía.

Buenos tiempos, malos tiempos…

La compra por parte de VW significaba que Auto Union se salvaba de la liquidación por muy poco. La era del motor de dos tiempos, en otra época tan popular, había llegado a su fin, y casi 30.000 automóviles DKW no vendidos fueron destinados al desguace. Fue el VW Escarabajo quien vino al rescate. Entre mayo de 1965 y julio de 1969 se construyeron en Ingolstadt casi 348.000 unidades de dicho modelo. A partir de agosto de 1965 la situación también se vio aliviada por el lanzamiento del nuevo “Audi”. Este coche, el primero con motor de cuatro tiempos que se construía en Ingolstadt, suscitó un considerable interés del mercado y sentó las bases de una exitosa gama de modelos. Sin embargo, la recuperación iba a durar poco. Tras más de 15 años de recuperación económica aparentemente imparable, en 1966/67 Alemania cayó repentinamente en una recesión que afectó mucho a Auto Union. La producción tuvo que reducirse de manera drástica, y las inevitables consecuencias no tardaron en llegar.

El 10 de marzo de 1969, Auto Union GmbH firmó un acuerdo de fusión con NSU Motorenwerke AG (Neckarsulm) el establecimiento de la nueva compañía llamada Audi NSU Auto Union AG se fechó el 1 de enero de 1969. Esta compañía cuya sede estaba en Neckarsulm nació con una racha de crecimiento y expansión. La producción de vehículos Audi y NSU aumentó de manera constante hasta 1973, año en el que emergieron los primeros signos de la crisis del petróleo. En 1974 el debilitamiento de la economía internacional tuvo un efecto tan negativo en el mercado que la compañía tuvo que reducir la producción a 330.000 vehículos desde los casi 400.000 del año anterior. Una medida tan radical trajo consigo la pérdida de un considerable número de empleos. En 1974 la plantilla total descendió desde 33.800 hasta 28.600. En 1975 se perdieron 1.700 puestos de trabajo sólo en la planta de Ingolstadt.

Una nueva dimensión

La industria automovilística se recuperó a finales de 1975, algo que tuvo su reflejo en el volumen de ventas de los modelos Audi. El último NSU Ro 80, salió de la cadena de montaje en marzo del 77. Eso marcó la desaparición de la marca NSU, con más de 100 años de historia. Desde entonces, todos los coches construidos en Neckarsulm han llevado el nombre “Audi”.

Audi causó sensación en 1980 con el lanzamiento del Audi quattro, el primer coche de producción en serie con tracción permanente a las cuatro ruedas. La participación de Audi en rallyes sirvió para reforzar la naturaleza revolucionaria y la devastadora superioridad de su concepto quattro. En 1982, Audi se convirtió en el primer fabricante alemán en ganar el competido Campeonato del Mundo de Marcas. En 1983, Hannu Mikkola se convirtió en Campeón del Mundo en Rallyes con un Audi quattro y en 1984 Audi se adjudicó tanto el título de Pilotos como el de Marcas.

En 1982, Audi estableció otro tipo de record. Con su coeficiente de resistencia al avance de sólo Cx 0,30, la tercera generación del Audi 100 consiguió el mejor rendimiento aerodinámico de cualquier turismo de producción del mundo. Así respondía Audi a los retos del momento, en una época en la que cada vez se pedía una mayor protección del entorno y un consumo de combustible más bajo.

El 1 de enero de 1985, Audi NSU Auto Union AG simplificó su nombre para pasar a denominarse simplemente AUDI AG. Las sedes de la compañía se trasladaron simultáneamente de Neckarsulm a Ingolstadt. A mediados de la década de 1980 Audi, junto con otros fabricantes de automóviles alemanes, comenzó a sentir el impacto del debate público sobre límites de velocidad más rigurosos y emisiones de escape más contenidas. Mientras las ventas domésticas cayeron un 7,5% en 1985, las exportaciones se incrementaron en un 9,4%.

En 1985 las inversiones de capital de AUDI AG alcanzaron los 1.000 millones de marcos, la cifra más alta en la historia de la compañía. La prioridad inversora recayó sobre medidas relacionadas con el producto y sobre una nueva tecnología de producción. En el otoño de 1986 se lanzó el nuevo Audi 80, dotado de una carrocería totalmente galvanizada, tenía una garantía de diez años contra la corrosión, estableciendo nuevos estándares en ese ámbito. En 1988 vio la luz el V8, el primer coche de lujo de Audi, con un motor V8 de 3,6 litros y tecnología de 4 válvulas por cilindro.

El eslogan de Audi “a la vanguardia de la técnica”, también se apoya en el concepto de motores TDI. Sus consumos, extremadamente contenidos, quedaron reflejados en varios test de conducción económica. En 1992, un Audi 80 TDI de serie dio la vuelta al mundo, cubriendo la distancia de 40.273 km con un consumo medio de 3,78 litros de combustible por cada 100 km y a una velocidad media de 85,8 km/h.

A comienzos de la década de 1990, el mercado mundial estaba más bien flojo, aunque la caída del Muro de Berlín y la unión monetaria alemana generó una oleada de demanda en el mercado doméstico. Este incremento de las ventas en su mercado local ayudó a Audi a conseguir unos beneficios récord cifrados en 14.800 millones de marcos en 1991. Sin embargo, para 1993 se hizo obvio que el “boom” especial del mercado alemán sólo había sido útil para compensar la caída general por un par de años.

Audi proclamó el inicio de una nueva era con la presentación del concepto de vehículos de aluminio ASF (Audi Space Frame) en el Salón del Automóvil de Tokio de 1993. El Audi de aluminio celebró su debut mundial en marzo de 1994, como sucesor del Audi V8. La designación del nuevo modelo, A8, señalaba un cambio radical en la política de nombres de Audi. El siguiente verano, llegó el Audi A6, mientras que el nuevo A4 se lanzó en noviembre de 1994. Este último modelo rápidamente aportó más éxito a la compañía. En 1995 se vendieron 120.000 Audi A4 sólo en Alemania.

En otoño de 1995 Audi se anotó un nuevo tanto con la presentación de los nuevos conceptos deportivos TT Coupé y TT Roadster. Ambos mezclaban de manera satisfactoria un diseño personal con toques nostálgicos con tendencias estilísticas modernas y tecnología contrastada. Un año más tarde, Audi lanzó el A3, un atractivo modelo compacto de tres puertas llamado a atraer nuevos grupos de clientes a la marca. En 1997 Audi presentó el nuevo Audi A6 y también el vehículo experimental A12, este último construido completamente en aluminio y basado en la tecnología ASF de segunda generación. El Audi TT Coupé y el Audi TT Roadster llegaron al mercado en 1998 y 1999.

Audi entró en el nuevo milenio con una gama atractiva y preparada para el futuro. En junio de 2000 se produjo el lanzamiento del Audi A2, un automóvil que volvía a enfatizar la capacidad de Audi en el campo del diseño de aluminio ligero. En octubre del mismo año el nuevo portaestandarte de la compañía fue presentado en el Salón de París. Se trataba del Audi A8 con un potente motor de 12 cilindros en W. El lanzamiento al mercado del nuevo Audi Cabriolet y la segunda generación del Audi A8 en 2002 subrayan el carácter deportivo de la actual gama Audi perfectamente completada por el Audi RS6.

El protagonismo en los tres principales salones del automóvil de 2003 lo acapararon los tres estudios de gran calado que Audi mostró. El gran todo terreno Pikes Peak quattro dio el pistoletazo de salida en el Salón de Detroit, mientras que el Nuvolari quattro, un coupé de motor V8 biturbo en posición delantera y cuatro plazas se presentó en el de Ginebra.

El verdadero plato fuerte aparecería en el Salón de Francfort, donde Audi mostró el LeMans quattro, un deportivo de motor central y 610 CV. Esos tres ejercicios de estilo trazaron la dirección que Audi Design iba a seguir en el futuro, aportando al mismo tiempo una clara demostración del proverbial eslogan de Audi “a la vanguardia de la técnica”. Del mismo modo, la nueva generación del Audi A3 comenzó a producirse en 2003. Con una gama de mecánicas de hasta 250 CV y un chasis marcadamente dinámico, el nuevo A3 confirma sus aspiraciones a ser considerado el automóvil más deportivo entre los compactos de la clase premium.

En el verano de 2004 se añadió a la gama un concepto completamente nuevo: el A3 Sportback de cinco puertas. Al igual que sucede con el modelo de tres puertas, uno de sus rasgos distintivos es que cuenta con potentes mecánicas, tracción total permanente opcional y unas aptitudes dinámicas de primer orden. Y todo, sin menoscabo del excelente nivel de versatilidad y funcionalidad de su carrocería.

Además, una nueva generación de automóviles se estrenó también en dos gamas inéditas. En febrero de 2004 el Audi A6 se presentó simultáneamente a la prensa y el público en las principales ciudades europeas. Y en septiembre de ese mismo año se produjo el lanzamiento de una nueva generación del A4, el A4 Avant y el S4.

El año 2005 fue el de la celebración del 25 aniversario de quattro. Audi demostró la vigencia de su eslogan “a la vanguardia de la técnica” todos esos años después con el deportivo Audi RS4 y con el SUV de alto rendimiento Audi Q7, que fue presentado en el IAA Salón de Francfurt. Otro de los momentos estelares fue la llegada del nuevo Audi A6 Avant, considerado por muchos como el Audi más atractivo de cuantos se han fabricado. La  aceptación de una gama tan dinámica queda reflejada en los numerosos premios recibidos.

Audi abrió el año 2006 con un verdadero torrente de novedades. El Audi Q7 fue lanzado tanto en Europa como en Estados Unidos con un éxito sonado y la prensa de todo el mundo quedó también deslumbrada por el nuevo SUV de Audi. No menos de tres nuevos modelos de la familia S se estrenaron también ese año: el S6 y S8 comparten una mecánica de 10 cilindros con inyección directa de gasolina FSI. Y el S3 cuenta con un motor 2.0 TFSI de 265 CV, asociado a un ambicioso conjunto mecánico, lo que le convierte en el mejor deportivo de alto rendimiento en la clase compacta.

La gama RS4 se incrementó con la llegada simultánea de dos nuevos  modelos: el Avant y el Cabriolet. No les va a la zaga en materia de deportividad la última generación del Audi TT, un verdadero icono del diseño que protagonizó un sonado éxito el día de su estreno, en la Puerta de Brandenburgo, en Berlín. Igualmente aclamado resultó en su presentación el TT Roadster, igualmente aclamado por su diseño y cualidades dinámicas. Por su parte, la segunda generación del Audi A6 allroad quattro confirmó sus credenciales de perfecto todo camino que se desenvuelve a la perfección tanto fuera del asfalto como en carretera. Dotado de tracción permanente a las cuatro ruedas, potentes mecánicas de 6 y 8 cilindros y suspensión neumática adaptativa, este inconfundible Avant se encuentra actualmente en su segunda generación.

En 2006, Audi vendió 905.188 vehículos en todo el mundo y los beneficios del Grupo Audi ascendieron a 31.000 millones de euros. Su plantilla a 31 e diciembre de 2006 estaba compuesta por 52.463 empleados.

El año 2007 ha vuelto a marcar un hito en la historia de la compañía. La llegada al mercado del superdeportivo con motor central Audi R8, el regreso de la marca al segmento de los coupés de Gran Turismo con los modelo Audi A5 y S5 y la nueva generación del A4 presentada a finales de año marcan las líneas maestra de un futuro que se vislumbran lleno de éxitos.

Información adicional:

Departamento de Comunicación de Audi
Teléfonos 91 417 70 23 / 93 403 68 33

Faxes: 91 555 00 96 / 93 403 68 40

e-mail: roch@vw-audi.es
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