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Salón Internacional del Automóvil de Fráncfort del Meno 2009

Audi e-tron

Fráncfort – Audi presenta el elemento estrella del IAA 2009: el e-tron, un vehículo deportivo de alto rendimiento con sistema de propulsión totalmente eléctrica. Cuatro motores, dos en el eje delantero y dos en el trasero, se encargan de dar impulso a las ruedas convirtiendo este prototipo en un verdadero quattro. Gracias a sus 313 CV (230 KW) y un par motor de 4.500 Nm, este bólido biplaza acelera de 0 a 100 km/h en 4,8 segundos y de 60 a 120 km/h en sólo 4,1 segundos. La batería de iones de litio ofrece un suministro energético real utilizable de 42,4 KW/h y permite una autonomía de unos 248 km.
Las prestaciones de conducción no son la única prueba de la estrategia coherente e integral. El mismo diseño deja claro que el e-tron pertenece a la primera división de los vehículos deportivos y el paquete específico tiene en cuenta las condiciones específicas de un vehículo eléctrico: la batería está ubicada directamente detrás de la cabina de pasajeros, lo cual redunda en una óptima ubicación del centro de gravedad y una perfecta distribución de la carga entre los ejes.
El e-tron es capaz de distribuir entre las ruedas los potentes pares de sus cuatro motores eléctricos en función de las necesidades. La llamada vectorización del par motor (torque vectoring) proporciona una dinámica fascinante y un inigualable grado de agilidad y precisión en las curvas.
Mediante la utilización de numerosos elementos técnicos Audi se encauza por nuevos caminos, algunos de ellos revolucionarios. Se utiliza una bomba de calor para calentar de forma eficiente el habitáculo interior. El sistema de propulsión, la electrónica de potencia y la batería están controlados por un innovador sistema de gestión térmica que constituye un componente decisivo para alcanzar la magnífica autonomía del vehículo sin hacer concesiones en el elevado confort del interior. La interconexión de la electrónica del vehículo con el entorno, la llamada comunicación Car-to-X, abre las puertas de una nueva dimensión en términos de optimización de la eficiencia, la seguridad y el confort.

Concepto
Los sistemas de propulsión eléctrica revisten, hoy por hoy, un papel totalmente marginal. Los primeros vehículos de este tipo circulaban ya desde antes del 1900 por las carreteras y, a pesar de ello, en el año 2009 ningún gran fabricante de grandes series cuenta en su programa con un vehículo propulsado exclusivamente por batería. En Alemania, la flota de vehículos eléctricos matriculados se sitúa en la actualidad en menos de 1.500 unidades, lo cual corresponde al 0,035%. 
Con todo, la conducción eléctrica ofrece potencialmente un gran número de ventajas. Los vehículos eléctricos reducen la dependencia que el tráfico y la economía tienen del petróleo; no producen directamente emisiones de gases de escape y con ello disminuyen la contaminación del medio ambiente local. El grado de eficiencia de un motor eléctrico supera claramente el de un motor de combustión; ello se traduce en un ahorro para el bolsillo del cliente. Entre los puntos fuertes adicionales se cuentan la deportividad y el placer de conducción. Se tiene a disposición todo el par motor prácticamente desde un principio, lo cual permite una aceleración impresionante.
En cualquier caso, hasta que los vehículos eléctricos estén suficientemente maduros para su fabricación en grandes series todavía quedan muchos puntos por resolver. El mayor reto reside en la integración del acumulador energético; en función de la autonomía y la potencia, la batería de tracción resulta pesada y requiere un gran espacio de instalación dentro del vehículo. Para compensar estas desventajas, Audi se adentra por un nuevo camino: un enfoque integral con un paquete específico para el vehículo, un sistema consecuente de construcción ligera y una concepción de todos los componentes que se ajusta de manera óptima al sistema de propulsión eléctrica. 
Audi e-tron: el enfoque integral

El desarrollo más importante alcanzado en el ámbito de las baterías para los sistemas de propulsión eléctrica son las celdas de iones de litio. Numerosos expertos trabajan en todo el mundo con el fin de seguir perfeccionándola para su utilización en el vehículo; los objetivos principales son la reducción del peso y el incremento tanto de la capacidad como de la potencia.  También Audi ha optado por esta tecnología tanto para un vehículo de serie híbrido (como la futura versión del Q5) como para el prototipo e-tron.
No obstante, el pliego de condiciones definido para este prototipo va claramente más allá de la tecnología en el ámbito de las baterías y de la sustitución de un motor de combustión por un sistema de propulsión eléctrica. Los ingenieros de Audi decidieron ya en la fase de concepción que había que adaptar prácticamente todos los componentes y todas las tecnologías a los requisitos totalmente nuevos inherentes a la movilidad eléctrica. La interacción de todos los elementos influye de forma decisiva sobre la eficiencia, la autonomía y la aptitud del automóvil en términos prácticos.
Por ese motivo, el equipo de Audi centró su atención en el vehículo en su totalidad, lo cual repercute en la extensión del pliego de condiciones.

· La reducción de las resistencias al avance y la consiguiente ampliación de la autonomía tiene una importancia fundamental en los vehículos eléctricos. Por esa razón, la construcción ligera goza de absoluta prioridad en el prototipo e-tron. Especialmente la carrocería combina un peso reducido con la mayor resistencia y rigidez. Un concepto de aerodinámica inteligente con elementos activos contribuye a conseguir un consumo reducido.
· El paquete específico garantiza la integración segura del sistema de propulsión eléctrica y la batería. La ubicación de la batería delante del eje trasero permite una distribución óptima de la carga entre los ejes sin por ello influir negativamente en el diseño global compacto y el generoso habitáculo interior del vehículo.
· Una tecnología de baterías ultramoderna proporciona una autonomía viable en términos prácticos. El sistema de batería incorpora refrigeración por agua para garantizar una vida útil y un rendimiento óptimos. 
· Un sistema de gestión de energía que actúa en función de las necesidades se encarga de controlar todas las funciones del tren de rodaje, el confort y otros consumidores secundarios.

· El innovador sistema de gestión térmica, que incorpora componentes de refrigeración y calefacción ajustados de forma óptima, tiene en cuenta las necesidades de refrigeración de la batería y del sistema de propulsión a la vez que vela por una climatización agradable en el interior del vehículo. 
· La dinámica y el confort de conducción satisfacen las expectativas de los conductores Audi del segmento de los vehículos deportivos.

· La seguridad del vehículo se encuentra al nivel de los mejores vehículos de serie disponibles actualmente.

· El conductor recibe información de forma completa e intuitivamente comprensible.

· El prototipo e-tron se sirve de tecnologías de comunicación Car-to-X desarrolladas por Audi para incrementar el grado de eficiencia en vehículos propulsados mediante motores convencionales. A título de ejemplo, los datos sobre los intervalos de cambio de los semáforos y sobre el flujo de tráfico, transmitidos por la infraestructura y por otros vehículos, se utilizan para calcular una estrategia de conducción óptima. En el marco de su proyecto travolution Audi ya ha simulado a pequeña escala una solución de este tipo en la ciudad alemana de Ingolstadt. 
Diseño y paquete específico

Un primer vistazo ya deja bien claro el calibre de lo que el espectador está presenciando: el Audi e-tron descansa sobre el asfalto mostrando toda su anchura y su fuerza. El cuerpo del vehículo tiene un aspecto casi monolítico, la parte posterior cerrada transmite una impresión poderosa y musculosa. El frontal se caracteriza por el trapecio de la parrilla Singleframe, flanqueada a ambos lados por grandes entradas de aire. Éstas se fusionan en su parte superior con las estrechas bandas de los módulos de los faros adaptive matrix-beam con cubiertas de cristal transparente. 
Todos los faros están concebidos utilizando la altamente eficiente tecnología LED; es una cuestión de honor para Audi, pionera a escala mundial en este ámbito. 
Los faros son el elemento central de un sistema de asistencia para iluminación que reacciona de forma flexible ante cualquier situación. La nueva tecnología reconoce las condiciones climatológicas y adapta la iluminación en caso de lluvia o niebla. El corazón técnico del sistema de asistencia para la iluminación es una cámara que, en cooperación con un rápido ordenador, detecta el tráfico que circula en sentido contrario, identifica las marcas de carril sobre el firme y puede medir las distancias de campo visual, por ejemplo, en caso de niebla.
Si se acercan vehículos en el sentido contrario, la luz de carretera pasa de forma selectiva a luz de cruce para la zona de iluminación correspondiente. El sistema de iluminación en curva analiza los datos de la navegación e ilumina las curvas antes de que el conductor entre en ellas. El Audi e-tron ya no incorpora faros antiniebla convencionales, que requieren energía adicional; en lugar de ello varía la luz de cruce de forma inteligente: el faro ilumina un área más ancha, reduciendo así claramente el autodeslumbramiento. 
La variabilidad de los faros queda patente también en el diseño. En función de la velocidad de marcha y las condiciones del entorno, los elementos LED cambian de aspecto y modifican con ello las características del frontal del vehículo. Esta innovadora tecnología de iluminación ofrece a los diseñadores de Audi unas posibilidades de diseño tan grandes como la misma forma de la carrocería.
Un nuevo elemento de diseño específico del e-tron son las entradas de aire en la parrilla Singleframe y delante de los pasarruedas traseros. En su estado inicial se encuentran cerradas a ras de la carrocería y se abren por medio de válvulas cuando aumenta la demanda de aire de refrigeración. También esta medida contribuye a obtener la máxima eficiencia; el prototipo brilla de por sí por un reducido coeficiente Cx, un valor que mejora aún más con las válvulas cerradas.
El cuerpo del vehículo presenta un aspecto compacto, el frontal y la baja curva del techo se han trazado de modo que forman una sola línea arqueada que hace posible identificar de inmediato a este biplaza como un Audi. Los laterales presentan también una silueta conocida: el trazado de la línea dinámica por encima de las taloneras y la línea de cintura conectan el frontal, los laterales y la zaga. A su vez, estas líneas proporcionan a las puertas y al paso a las entradas de ventilación laterales un diseño plástico y destacan con mayor intensidad los pasos de rueda redondos típicos de Audi con las grandes ruedas de 19 pulgadas.
1,90 metros de ancho con sólo 4,26 metros de largo y 1,23 metros de alto: estas son las proporciones de un superdeportivo. 2,60 metros de batalla dejan abundante espacio entre los ejes para albergar tanto a los pasajeros como la tecnología que incorpora el vehículo. Como en un deportivo con motor central, la cabina del e-tron está generosamente desplazada hacia el eje delantero, lo cual deja delante del eje trasero espacio suficiente para el modulo de batería, que pesa alrededor de 470 kg, el convertidor y la electrónica de potencia.
Los dos motores eléctricos equipados con sistema de refrigeración propio están situados detrás del eje trasero. Los motores eléctricos frontales se ubican en el eje delantero, y su refrigeración se halla dispuesta delante de ellos. Este paquete especial (la distribución del peso es de 42:58) garantiza un equilibrio perfecto del que se beneficia la dinámica de conducción del e-tron.
En los vehículos eléctricos, contar con una construcción ligera consecuente resulta aún más importante que en los vehículos con motores convencionales y supone un requisito decisivo en términos de eficiencia y autonomía. Para el e-tron los ingenieros de Audi han recurrido a una de las principales competencias de la empresa: la estructura de la carrocería se basa en la tecnología Audi Space Frame (ASF) y se ha elaborado en construcción híbrida. Todas las piezas de montaje (puertas, portones, tapas, paneles laterales y techo) están fabricadas en material sintético reforzado con fibras.
La combinación de aluminio y material compuesto de fibra de carbono garantiza la máxima rigidez con un peso reducido; Audi utilizará pronto esta tecnología de forma parecida para la producción en serie. A pesar del complejo diseño de propulsión con los cuatro motores eléctricos y el potente sistema de batería, el peso total del Audi e-tron es tan sólo de unos 1.600 kg. 
Interior y sistema de manejo

Las referencias visuales y funcionales al nuevo concepto de propulsión determinan el diseño del interior creando un vínculo entre los reputados genes de Audi y los nuevos enfoques formales adoptados. En este punto también resulta típico del lenguaje de formas de la marca el minimalismo en términos de arquitectura, manejo y flujo de información que redunda en una construcción ligera perceptible y una impresión global de orden.
El arco del cuadro de mandos aparentemente flotante se prolonga lateralmente hacia el revestimiento de las puertas. Los diseñadores aprovecharon la ocasión para realizar un túnel y una consola centrales especialmente ligeros y esbeltos, puesto que no había que tener en cuenta ni cajas de cambios, ni el mecanismo del cambio de marchas, ni el túnel del árbol cardán. La perfectamente integrada palanca de selección, que es lo que permite al conductor seleccionar las marchas hacia adelante / atrás / punto muerto, emerge del túnel al arrancar el vehículo.

También el cockpit del e-tron se orienta hacia el conductor, lo cual constituye otra característica típica de la marca. En lugar del clásico cuadro de mandos, el prototipo incorpora como primicia en Audi una gran pantalla central extraíble con funciones MMI integradas; dicha pantalla está flanqueada por dos instrumentos circulares. 
El MMI se controla a través de un campo de desplazamiento con superficie táctil situado en el volante (MMI touch), un elemento inspirado en los teléfonos inteligentes (smartphones) modernos.

Mientras que un velocímetro analógico informa a la derecha sobre la velocidad, a la izquierda el conductor recibe información sobre la potencia generada. La pantalla central muestra la autonomía en la línea de estado y presenta todos los datos importantes del sistema Infotainment y de la navegación. Además proporciona al conductor los datos relevantes de la comunicación de su vehículo con el entorno. Los instrumentos combinan el mundo analógico y el digital en una sola unidad. 
Resulta característico del concepto Audi e-tron la casi completa eliminación de conmutadores y pequeños componentes como la cerradura de encendido.  La unidad de mando del climatizador se encuentra situada a la derecha del volante; la pantalla informa sobre la temperatura y la ventilación. El sistema se controla a través de un regulador deslizante táctil (igual que en un teléfono inteligente). 
Los asientos anatómicos de construcción ligera inspirados en el deporte del motor combinan una sujeción lateral excelente con un extraordinario confort. Dos colores contrastados (blanco nieve y cognac) estructuran las distintas zonas del habitáculo interior y, al igual que la gran calidad de los materiales utilizados, se encargan de aunar en un único vehículo la elegancia y la deportividad. 
Sistema de propulsión y suministro de energía

Cuatro motores eléctricos asíncronos con una potencia total de 230 kilovatios (313 CV) proporcionan al Audi e-tron las prestaciones de un deportivo de alto rendimiento. En caso necesario, el prototipo acelera de 0 a 100 km/h en 4,8 segundos y de 60 a 120 km/h en 4,1 segundos. En función de la situación de conducción y las características del firme, el par motor fluye a las ruedas de forma selectiva, lo cual tiene como resultado las sobresalientes prestaciones de tracción y maniobrabilidad que ofrece el vehículo.
La velocidad máxima está limitada a 200 km/h, dado que, con la velocidad, la demanda energética de los motores eléctricos se incrementa de forma sobreproporcional. En modo de conducción mixta, la autonomía se sitúa de acuerdo con el nuevo ciclo europeo de conducción (NEFZ) en unos 248 km. 
Este excelente valor es posible gracias al enfoque integrado del vehículo, la técnica especialmente adaptada al sistema de propulsión eléctrica, todo ello combinado con la más moderna tecnología en materia de batería. El bloque de baterías ofrece un suministro energético total de alrededor de 53 KW/h, la parte utilizable está limitada a 42,4 KW/h para incrementar la vida útil del sistema. Audi apuesta en el caso de las baterías por una refrigeración por líquido. 
El acumulador eléctrico se recarga a través de un cable con enchufe que va conectado a la red eléctrica doméstica (230 voltios/16 amperios); el enchufe se encuentra debajo de una tapa en la parte trasera del vehículo. Con la batería descargada, el tiempo de recarga oscila entre 6 y 8 horas, si se utiliza corriente de alta tensión (400 voltios/63 amperios), dicho periodo se reduce a tan sólo unas 2,5 horas. Para incrementar el nivel de confort durante la recarga, los ingenieros de Audi están trabajando en una solución sin cables. La estación de carga por inducción, que puede colocarse en el garaje de casa o en edificios de aparcamiento especiales, se activa automáticamente al anclar el vehículo en la base. Actualmente ya se utiliza este tipo de técnica de forma parecida para la recarga de los cepillos de dientes eléctricos.
La batería no se alimenta únicamente en modo estacionario, sino también durante la marcha, lo que se conoce como recuperación. Esta forma de recuperación y realimentación de la energía en la batería está disponible en la actualidad en muchos modelos de serie de Audi. Al decelerar, el alternador transforma la energía cinética en energía eléctrica que a continuación alimenta en la red de a bordo.
El Audi e-tron, que utiliza para frenar cuatro ligeros discos cerámicos, da un paso decisivo hacia el futuro. Un sistema de frenos electromecánico permite aprovechar el potencial de recuperación de los motores eléctricos. En el eje delantero hay pinzas hidráulicas, y en el eje trasero se han instalado dos modernas pinzas flotantes accionadas eléctricamente que no se activan mediante elementos de transmisión mecánicos o hidráulicos, sino por cable (brake by wire). Además, cuando el vehículo circula sin aplicar los frenos no se producen pérdidas por fricción debidas a momentos de fricción residual.
Debido al desacoplamiento del pedal de freno, los motores eléctricos del e-tron pueden transformar toda la energía de deceleración en corriente eléctrica y de esta forma volver a recuperarla. El sistema de frenos electromecánico no se activa hasta que se producen deceleraciones de mayor intensidad. El conductor no se da cuenta de los procesos de regulación, sólo percibe una respuesta del pedal previsible y constante, como en el caso de un freno hidráulico. 
Innovación en el automóvil: la bomba de calor
También la bomba de calor, un elemento novedoso dentro de la tecnología automovilística, permite incrementar la eficiencia y la autonomía. A diferencia de lo que ocurre en un motor de combustión, según el modo de funcionamiento, el sistema de propulsión eléctrica no produce suficiente calor residual como para calentar de forma eficaz el interior del vehículo. Otros vehículos eléctricos incorporan calefacciones adicionales eléctricas que provocan un consumo energético comparativamente elevado. La bomba de calor que utiliza Audi, conocida por su aplicación en los edificios, es un sistema combinado de potencia y calor altamente eficiente que permite calentar con un mínimo de suministro energético. 
Para la refrigeración del habitáculo interior se cuenta con un climatizador extremadamente eficiente que, en cooperación con la gestión térmica, también se encarga de atemperar la batería de alto voltaje. La batería, la electrónica de potencia y los motores eléctricos tienen que mantenerse a su correspondiente temperatura de servicio ideal para poder alcanzar el nivel óptimo de potencia y autonomía.
En el momento en el que el vehículo está conectado a una estación de recarga, la gestión térmica y los sistemas pertinentes se encargan de preacondicionar el vehículo como corresponde: si hace frío, el sistema de propulsión se precalienta, si hace calor se refrigera. En caso necesario puede extenderse ese preacondicionamiento al interior del vehículo para que los pasajeros puedan entrar en un vehículo adaptado a sus requisitos de confort.
Dinámica de conducción

La distribución regular de la fuerza motriz está claramente diseñada para favorecer el eje trasero, de acuerdo con la distribución de pesos del e-tron: de forma parecida a lo que sucede en un deportivo con motor central, alrededor del 70% de las fuerzas se dirige hacia atrás y un 30% hacia delante. Cuando en uno de los ejes se produce un patinaje, esta proporción puede modificarse de forma variable gracias a los cuatro motores eléctricos controlados de forma centralizada; el automóvil eléctrico de Audi integra con ello todas las ventajas de la tecnología quattro.
Los cuatro motores, que también en aras de una potente tracción se sitúan detrás de las ruedas a modo de tracción de rueda, permiten asimismo controlar de forma inteligente la dinámica transversal del e-tron. De forma parecida al diferencial deportivo en los vehículos quattro de serie, permiten la denominada vectorización del par motor (torque vectoring), o sea, la aceleración selectiva de alguna de las ruedas, lo cual incrementa aún más tanto el dinamismo como la seguridad de conducción del e-tron. El subviraje y el sobreviraje pueden compensarse no sólo mediante intervenciones individuales en los frenos, sino también por medio de un incremento de la potencia con una precisión de milisegundos. El prototipo se comporta de forma ejemplarmente neutra incluso con aceleraciones transversales máximas y se propulsa por las curvas como si rodara sobre raíles.
El tren de rodaje lleva instalados en el eje delantero brazos triangulares dobles y en el eje trasero brazos trapezoidales compuestos por elementos de fundición de aluminio, una geometría que se ha consagrado en el deporte del motor como condición óptima para una elevada agilidad, una precisión sin concesiones y un autoviraje exactamente definido. A pesar del ajuste rígido de muelles y amortiguadores éstos ofrecen no obstante un alto grado de comodidad. 
La dirección de cremallera de ajuste directo transmite una respuesta extraordinariamente diferenciada. La dirección asistida funciona de forma electromecánica y en función de la velocidad; el e-tron requiere energía sólo para maniobrar, pero no cuando avanza en línea recta. 
De acuerdo con su categoría, el prototipo de Audi calza ruedas de 19 pulgadas con novedoso diseño de láminas, y los neumáticos de dimensiones 235/35 delante y 295/30 detrás proporcionan todo el agarre necesario. 
Comunicación Car-to-X
Los ingenieros electrónicos de Audi no sólo han trabajado en el e-tron para conseguir el máximo nivel de eficiencia y placer de conducción, sino que también se han concentrado en la seguridad y la regulación del tráfico. El concepto técnico incorpora a modo de prototipo un sistema de procesamiento de la información. Estos sistemas de futura generación supondrán el comienzo de una nueva era en la interconexión del tráfico rodado, especialmente en las regiones y los países con flujos de tráfico elevados. Esta evolución se hace posible gracias a los rápidos avances en materia de rendimiento de los procesadores, del software y de la tecnología de la comunicación.
El término comunicación Car-to-X hace referencia al intercambio directo de datos entre los vehículos en circulación y el entorno del tráfico. La letra X constituye una variable libre y se refiere tanto a otros vehículos como a la infraestructura fija, por ejemplo las instalaciones de semáforos. Contrariamente a lo que sucede con los actuales sistemas telemáticos, la comunicación Car-to-X ya no requiere la existencia de un prestador de servicios central para agrupar y procesar la información de forma rápida y efectiva; los distintos participantes se encargan de hacerlo ellos mismos, interconectándose de forma espontánea entre sí. 
La futura red Car-to-X exige, teniendo en cuenta la realidad del tráfico rodado, una cierta fase de preparación y adaptación. No obstante, esta dificultad puede superarse, puesto que ya hace tiempo que prácticamente todos los fabricantes de automóviles de Europa, los EE.UU. y Japón han decidido desarrollar un estándar común para hardware y software. Si todos los vehículos nuevos se equipan con esta tecnología, al poco tiempo existirá, al menos en las aglomeraciones urbanas, una red funcional de emisores rodantes. 
En la práctica, la tecnología permite conquistar muchos nuevos ámbitos. Cuatro ejemplos bastan para ilustrar brevemente las posibilidades que ofrece la comunicación Car-to-X.

Ejemplo 1 – Eficiencia y autonomía. Son muchos los factores externos que influyen sobre el consumo energético y, con ello, sobre la autonomía de un vehículo. Un automóvil inteligente equipado con tecnología Car-to-X conoce de antemano las deceleraciones o aceleraciones que hay que realizar, combinando para ello los datos de la navegación con información sobre el flujo de tráfico. El ordenador central puede evitar maniobras de conducción que consumen energía de forma innecesaria o encargarse de la recuperación de la batería realizando intervenciones en los frenos de forma selectiva. 
Ejemplo 2 – Seguridad. Un vehículo ha quedado cruzado sobre firme resbaladizo en una curva con mala visibilidad y no puede proseguir la marcha por sí solo.  Al mismo tiempo se acercan otros vehículos a gran velocidad. Con Car-to-X, el vehículo averiado manda un impulso de aviso que informa con precisión sobre el lugar de peligro. En los vehículos que se acercan al lugar se visualiza la correspondiente advertencia en el monitor del sistema de navegación.
Ejemplo 3 – Flujo de tráfico. Por una arteria de comunicación se desplazan muchos vehículos a lo largo de tramos regulados por semáforos.  Una y otra vez se da el caso de que los vehículos aceleran para luego tener que volver a frenar cuando el semáforo se pone rojo. La tecnología Car-to-X permite que los vehículos se interconecten y reciban información del sistema de gestión de semáforos; los conductores saben de forma anticipada cómo tienen que utilizar el pedal del gas. Lo mismo sucede en caso de atascos inminentes: los vehículos situados más adelante suministran datos con los que se calculan indicaciones de velocidad que permiten descongestionar de forma apreciable el flujo de tráfico.
Ejemplo 4 – Confort. El conductor ha introducido como destino en el sistema de navegación un centro comercial donde, sin embargo, existe un déficit crónico de espacios de estacionamiento. Con la tecnología Car-to-X el sistema móvil se conecta con el sistema de registro de plazas de estacionamiento del lugar de destino. Cuando las instalaciones del parking indican la existencia de un aparcamiento libre situado en un buen lugar, el sistema de navegación puede registrarlo y proceder a reservarlo de inmediato. 
La electromovilidad como concepto integrado –

el programa de promoción e-performance de Audi

· Audi elabora un enfoque integral para la conducción con energía eléctrica

· Las nuevas instalaciones del proyecto reúnen creatividad y competencia

· El proyecto de promoción e-performance arranca en octubre

Audi trabaja a toda máquina en el futuro de la movilidad. En un centro de investigación creado específicamente por la marca para el proyecto, la empresa desarrolla un concepto integrado para sistemas de propulsión eléctrica para vehículos.
Dentro de este contexto, el 1 de octubre se dará el pistoletazo de salida a un proyecto de promoción denominado e-performance que cuenta con el apoyo del Ministerio Federal Alemán de Educación e Investigación. La iniciativa incluye la participación de institutos y empresas de los ámbitos de la investigación y la industria.
Audi invierte cada año alrededor de dos mil millones de euros en proyectos de desarrollo. Los proyectos encaminados a seguir avanzando en el ámbito del motor de combustión y áreas afines revisten un papel primordial, aunque la electromovilidad constituye también una segunda prioridad. En este último ámbito, el automóvil de exhibición e-tron acapara toda la atención en el Salón Internacional del Automóvil, donde tiene lugar una agrupación estratégica de las diversas actividades. Audi ha creado un centro de investigación sobre el tema conducción eléctrica que en pocos días comenzará su andadura en un proyecto promovido por el Estado alemán. El grupo de trabajo y el proyecto llevan el mismo nombre: e-performance.
“Buscamos un concepto sin concesiones”, afirma Michael Dick, miembro del Consejo de Dirección de AUDI AG, área de Desarrollo Técnico. “La electromovilidad no significa para nosotros electrificar a posteriori vehículos convencionales. Lo que nos proponemos es estudiar el tema de forma integral teniendo en cuenta todos sus aspectos”.
El centro de investigación e-performance se ha establecido en las dependencias de la empresa Audi Electronics Venture GmbH (AEV). Esta filial de Audi pone en práctica nuevas tecnologías en el ámbito de la electrónica y coopera para ello estrechamente con universidades, institutos de investigación y jóvenes empresas de reciente creación. AEV se encuentra ubicada cerca del recinto de la fábrica y en el centro de investigación colaboran jóvenes expertos. “Aquí contamos con una mezcla de arte de la ingeniería, creatividad y una cierta dosis de pensamiento libre”, afirma el Dr. Michael Korte, director del centro de investigación e-performance. “En el centro de investigación, librepensadores independientes se reúnen con especialistas del desarrollo técnico y tecnológico: diseñadores, ingenieros de motores y trenes de rodaje, y especialistas informáticos".
El sistema de propulsión eléctrica en el automóvil todavía plantea en la actualidad muchos interrogantes. Audi desea dar respuesta a dichas preguntas de manera integral y crear de esta forma una arquitectura que abarque todos los ámbitos del vehículo. La razón para ello es que sólo si se consigue una interacción perfecta entre los nuevos sistemas y componentes podrán aprovecharse en su totalidad los potenciales de la electromovilidad. 
Audi parte de la idea de que en el desarrollo de nuevos conceptos de automóvil verán la luz soluciones novedosas e inteligentes. “Nuestro concepto integral reviste gran complejidad”, indica el Dr. Christian Allmann, director del proyecto de promoción e-performance. “Pero sólo con un concepto de estas características será posible optimizar los grandes parámetros que conforman nuestro objetivo: la autonomía, la potencia, la fiabilidad, la aptitud para la vida cotidiana, la vida útil y los costes”.

Un tema prioritario: la batería
Como es natural, la batería como pieza clave del automóvil eléctrico se halla en el punto de mira de las investigaciones en lo referente a la gestión térmica, las prestaciones, el paquete específico, el peso, la seguridad, la vida útil y la integración en los flujos de calor y energía del vehículo. 
“No nos ocupamos de desarrollar la química de las celdas de la batería, para ello confiamos en nuestros socios estratégicos”, afirma el Dr. Korte; “Sin embargo, el software para la gestión de la batería sí que será producto de nuestro trabajo y nuestra competencia”.
En un vehículo eléctrico, la red de a bordo requiere una estructura totalmente nueva. Muchos componentes que en la actualidad aprovechan la energía y el calor residual del motor necesitarán un nuevo accionamiento, desde la dirección asistida hasta la calefacción del vehículo. Otros ámbitos de trabajo importantes son el motor eléctrico, la electrónica de potencia con sus componentes de alta tensión, sus convertidores y transformadores, así como la vida útil de los chips teniendo en cuenta la carga a la que están sometidos en el vehículo. 
Además, y en eso es en lo que consiste el enfoque integrado, Audi está analizando también todos los demás ámbitos del vehículo. Nos referimos al flujo de las fuerzas en la cadena de transmisión, la climatización, el manejo y los indicadores en el cockpit, la acústica del vehículo y el tren de rodaje; en este ámbito, los frenos y los ejes de suspensión accionados eléctricamente ofrecen potenciales altamente prometedores.
También se dirige una atención especial a los materiales utilizados en el vehículo, que deben ser lo más ligeros posible, y el paquete específico al completo. Los motores eléctricos tienen una construcción muy compacta y pueden ubicarse también en las ruedas o en los ejes; sin embargo, las baterías requieren un espacio propio.
El joven equipo ha tenido presente durante todas las fases de trabajo un importante aspecto: también un vehículo eléctrico tiene que ser un verdadero Audi y estar dotado del imponente y marcado carácter de la marca de los cuatro aros. “Para el diseño y la construcción ligera de la carrocería aprovecharemos las impresionantes competencias de la empresa”, explica el Dr. Korte. “Y también en materia de dinamismo de conducción nos debemos a los elevados estándares de Audi”.
El listón está muy alto; el proyecto de promoción e-performance, que arrancará el 1 de octubre y tiene una duración de tres años, constituye un enorme desafío. Está estructurado en nueve paquetes de trabajo que van desde el acumulador de energía hasta la dinámica de conducción. Durante las primeras fases los participantes trabajarán en sus distintos ámbitos sobre todo con la ayuda de herramientas de simulación ultramodernas. Mediante la creación de módulos parciales y prototipos, el proyecto debería finalizar dando como fruto un vehículo funcional.
Socios competentes procedentes de la ciencia y la industria

El Ministerio Federal Alemán de Educación e Investigación participa en la iniciativa con una aportación millonaria de dos cifras. Audi ha conseguido la colaboración de socios renombrados del mundo de la ciencia, como son la Universidad Técnica de Renania-Westfalia (RWTH) en Aquisgrán, las Universidades Técnicas de Múnich, Dresde e Ilmenau, la Universidad Leibniz de Hannover y la Fraunhofer Gesellschaft. “Desde la industria se han subido al tren, además de AEV, las empresas Robert Bosch GmbH y Bosch 
Engineering GmbH”, explica el Dr. Christian Allmann.
Todos los socios podrán beneficiarse del proyecto. La competitividad de la alta tecnología es un objetivo primario del Gobierno Federal Alemán, por eso la asociación con Audi beneficia a los sectores universitario e industrial de toda Alemania. Con el proyecto de promoción e-performance los participantes podrán adquirir una importante posición de ventaja en términos de conocimientos y competencia.
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