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Paris Motor Show 2010

Audi e-tron Spyder

Audi presenta en el gran Salón del Automóvil que se celebra en otoño de 2010 el Audi e-tron Spyder, prototipo de un deportivo descapotable con sistema de propulsión híbrido enchufable. El showcar mide 4,06 metros de largo y 1,81 metros de ancho, pero sólo 1,11 metros de alto. El biplaza dispone de un motor V6 TDI biturbo de 300 CV (221 KW) en el eje trasero y de dos motores eléctricos con una potencia conjunta de 64 KW en el eje delantero.
Gracias al reducido peso total del Audi e-tron Spyder, que apenas asciende a unos 1.450 kg, la combinación del TDI de potente par con los dos motores eléctricos proporciona unas prestaciones dignas de su categoría. En 4,4 segundos alcanza los 100 km/h y tiene la velocidad máxima limitada electrónicamente a 250 km/h.
Al acelerar, el e-tron Spyder puede combinar el potente par de su motor TDI (650 Nm moviliza el diésel) con los 352 Nm en total de sus dos motores eléctricos (función boost).
El reparto inteligente de la fuerza proporciona en cada situación el máximo dinamismo en la conducción: la aplicación selectiva del par en las ruedas delanteras permite aumentar la dinámica longitudinal, al tiempo que mejora la dinámica transversal al trazar una curva. La denominada vectorización del par (torque vectoring), es decir, la distribución del par motor entre las ruedas izquierda y derecha de cada eje en función de las necesidades, proporciona sorprendentes cotas de precisión en marcha y una excelente agilidad.
El Audi e-tron Spyder también ha de agradecer a su reducido peso, a la corta batalla y a una repartición de pesos especialmente óptima para el dinamismo (50 : 50), el poder presumir del comportamiento en marcha de un kart: dócil en curva y neutro incluso en situaciones límite de estabilidad.
La combinación del eficiente TDI con los motores eléctricos posibilita también una excelente economía de consumo y un nivel de emisiones sorprendentemente reducido. El Audi e-tron Spyder sólo requiere de media 2,2 l de combustible Diesel a los 100 km (equivalentes a unas emisiones de CO2 de 59 g/km); con su depósito de 50 litros dispone así de una autonomía de más de 1.000 km.
Por otro lado, la propulsión eléctrica permite al deportivo descapotable cubrir trayectos de hasta 50 kilómetros (por ejemplo en núcleos urbanos) en modo exclusivamente eléctrico, y por consiguiente sin emisiones; la velocidad punta en este modo es de 60 km/h, idónea para circular por ciudad.
El diseño

El Audi e-tron Spyder es sin duda una muestra de la avanzada y consecuente evolución del actual lenguaje de formas de Audi, y ofrece a su vez un primer indicio de lo que será el diseño del futuro deportivo de Audi. Este vehículo interpreta de un modo completamente nuevo los principales elementos de diseño, ya utilizados en el anterior prototipo e-tron. Se diferencia así formalmente del Audi e-tron presentado en el Salón de Detroit 2010, un vehículo con sistema de propulsión exclusivamente eléctrico.
1,81 metros de ancho con sólo 4,06 metros de largo y 1,11 metros de alto: estas son las clásicas proporciones de un deportivo descapotable de alto rendimiento. Con el objetivo de realzar las pretensiones deportivas del diseño, las dimensiones exteriores se han incrementado en comparación con el prototipo coupé presentado en Detroit (longitud +13 cm, anchura +3 cm). Los ingenieros han conseguido reforzar una vez más el carácter poderoso y compacto de la imagen global que caracteriza a ambos vehículos y que los vincula además con el Audi de fabricación en serie más deportivo, el R8.
El cuerpo del e-tron Spyder resulta extremadamente fornido, en parte debido a la corta batalla, de sólo 2,43 metros; si se compara con el R8, este valor es 22 centímetros menor.
Las superficies acristaladas laterales, sin marco y de línea descendente hacia la parte trasera, son un homenaje al mundo de la competición, y forman una unidad con el parabrisas, que se presenta notablemente inclinado y arqueado, como la visera de un casco.

En el capó delantero destaca otro elemento procedente de los vehículos de competición: la salida de aire, centrada y muy ancha, cuya elegante curva realza aún más el dinamismo del frontal del vehículo, establece un vínculo visual y funcional con el deportivo de competición para clientes Audi R8 LMS. La destreza en el ámbito del diseño y la fabricación queda demostrada por el elemento de carbono integrado a ras del parabrisas y de las lunas laterales, y que envuelve toda la superficie acristalada.
El frontal y la silueta del e-tron Spyder se han diseñado con un solo trazo nítido y arqueado que de inmediato identifica al biplaza como un miembro de la familia Audi. El frontal, que se estrecha notablemente en su parte delantera, otorga al showcar e-tron Spyder unas proporciones básicas con una evidente forma de cuña. El afilado frontal se caracteriza por el trapecio de la parrilla Singleframe, flanqueada a ambos lados por grandes entradas de aire. Dichas entradas de aire refrigeran tanto a los motores eléctricos como al propulsor TDI ubicado en la parte trasera del vehículo.
Encima de ellas se alzan las estrechas bandas de los módulos de los faros adaptive matrix-beam, cuyas cubiertas tridimensionales siguen el contorno de los elementos funcionales.
Todas las unidades de iluminación se han fabricado con la extraordinariamente eficiente tecnología LED. El logotipo de los cuatro aros se encuentra, como ya sucediera en el R8 y en los prototipos deportivos e-tron, encima de la parrilla Singleframe. Bajo el logotipo se esconde la estación de carga para las baterías. Cuando los aros desaparecen debajo del capó delantero dejan al descubierto el enchufe de carga y una pantalla en la que puede verse el estado de carga y la autonomía eléctrica restante en modo cartográfico.
En este prototipo también llaman la atención las grandes ruedas de 20 pulgadas, que han perfeccionado el diseño laminar del primer showcar e-tron hasta convertirlo en un diseño de turbina tridimensional. Combinan dos materiales de construcción ligera, el aluminio y el carbono, dando vida a unas formas tan fascinantes a la vista como efectivas desde el punto de vista aerodinámico. La complejidad de la construcción de las ruedas del e-tron Spyder la evidencian los 66 componentes individuales de los que consta cada una de ellas.
El lateral hace gala de contornos ya familiares pero con una nueva configuración: cantos de una nitidez poco habitual enmarcan las sosegadas superficies laterales, al tiempo que separan las áreas horizontales de las verticales.
Con una personalidad aún mayor que en el Audi R8, la línea de cintura abraza las líneas de los pasos de rueda de marcados contornos, uniéndolas con la terminación superior del cuerpo del vehículo. De este modo el e-tron Spyder reafirma su horizontalidad, sobre todo visto desde atrás, y parece inclinarse con más fuerza hacia la carretera.
Impresión ésta que por otro lado también causa la característica talonera de corte novedoso, y que encuentra su continuación tanto en la zona frontal como en la trasera, en el spoiler y en el difusor respectivamente. Los elementos de carbono aportan aquí un toque muy especial, y recuerdan una vez más al mundo de la competición. El carbono también está presente en la parte trasera del vehículo, concretamente en la cubierta del vano motor y en los soportes de la matrícula y de las luces, que integran además las salidas de aire debajo de las unidades de iluminación laterales.
El contraste de los materiales es otra nueva alusión a los vehículos de competición: como en ellos, los principales elementos funcionales del chasis y del cuerpo del vehículo se han realizado en carbono, mientras que la carrocería, como cubierta, recurre a la clásica pintura. El principio formal de “casco y núcleo” tan determinante para el e-tron Spyder es aquí especialmente visible.
El motor central TDI montado longitudinalmente se convierte en un elemento técnico visible gracias a una abertura en el capó del motor. Está rodeado de superficies de carbono mates y brillantes, de aluminio y de cuero; esta combinación de materiales también crea un vínculo entre el exterior del vehículo y el habitáculo.

Detrás de los asientos nacen dos canalizadores que se van aplanando progresivamente y que también flanquean la abertura para el motor TDI y las insinuantes aletas de refrigeración de la cubierta del motor. También bordean los arcos antivuelco, normalmente ocultos a la vista, que en caso necesario se disparan hacia arriba bloqueándose en milésimas de segundo, como en el R8 Spyder de fabricación en serie.
El Interior

Las referencias visuales y funcionales al principio básico de la construcción ligera determinan el diseño purista 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 suministro de información, que redunda en una impresión global de orden.
El arco del esbelto tablero de instrumentos se prolonga lateralmente hacia el revestimiento de las puertas. En el e-tron Spyder con sistema de propulsión híbrido, los diseñadores han vuelto a aprovechar la ocasión para crear un túnel central y una consola central convexa de marcada ligeraza y esbeltez, puesto que no había que tener en cuenta ni cambio, ni mecanismo de cambio, ni túnel del árbol cardán. El único elemento de mando junto al del MMI es la palanca de selección del cambio automático, que está integrada a ras de la superficie y que emerge del túnel al arrancar el vehículo.
También el cockpit del Audi e-tron Spyder se orienta hacia el conductor, lo cual constituye otra característica típica de la marca. En lugar del clásico cuadro de instrumentos, el prototipo incorpora una gran pantalla con funciones MMI integradas, que se encuentra flanqueada por dos instrumentos circulares. 

El MMI se puede manejar a través de un panel de mando táctil situado en el volante, un elemento inspirado en los teléfonos inteligentes (smartphones) modernos. Además se puede controlar a través del elemento de mando MMI (MMI touch) que se encuentra en la consola central. El volante en sí está visiblemente achatado en su parte superior e inferior, evocando el diseño característico del deporte del motor. La indicación de la velocidad se lleva a cabo por norma general de manera digital. El instrumento redondo con la información relativa al sistema de propulsión puede seleccionarse a través de la opción de menú Drive.
Junto a la información acerca de la velocidad, del número de revoluciones del motor de combustión y del sistema de propulsión eléctrico, la pantalla central presenta también toda la información relevante del sistema de Infotainment y de la navegación.

Resulta característico del concepto Audi e-tron Spyder la casi completa eliminación de conmutadores y 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 panel de mando táctil (igual que en un smartphone).
Los asientos anatómicos de construcción ligera, inspirados también en el deporte del motor, combinan una sujeción lateral excelente con un extraordinario confort. Los colores y costuras de contraste dividen las diferentes zonas del interior. Al igual que los materiales de alta calidad, combinan elegancia y deportividad.
La carrocería ASF

Uno de los requisitos decisivos para mejorar la eficiencia y la autonomía es la construcción ligera. Al mismo tiempo, la construcción ligera es la base fundamental para conseguir un sorprendente comportamiento dinámico. En el Audi e-tron Spyder, los ingenieros de Audi han recurrido a una de las especialidades de la casa: la estructura de la carrocería se basa en la tecnología Audi Space Frame (ASF) y se ha fabricado en construcción híbrida. Así, el capó del motor y numerosos elementos aerodinámicos se han fabricado en carbono.
En la tecnología ASF, el esqueleto portante de la carrocería se compone de perfiles extrusionados de aluminio y piezas de fundición. En este armazón, las planchas de aluminio se han unido por adherencia y de forma coportante. Cada uno de los componentes de la estructura ASF ha sido optimizado para una tarea específica con formas y secciones muy diferentes, combinando así la mayor estabilidad con el menor peso posible. A pesar de la compleja estructura del sistema de propulsión, compuesto por dos motores eléctricos y sus correspondientes accionamientos y por un motor TDI, el peso total del showcar Audi e-tron Spyder ronda sólo los 1.450 kg.
El sistema de propulsión

Audi ha demostrado con creces que los deportivos de última generación y la tecnología TDI forman una síntesis perfecta. La marca de los cuatro aros fue uno de los primeros fabricantes del mundo en lanzar con éxito al mercado un motor diésel en un deportivo de fabricación en serie, el TT, aunque una década antes el Audi Cabrio ya contribuyó a que este motor se convirtiera en un rotundo éxito en su segmento. Por otro lado, el prototipo Audi R8 TDI Le Mans quattro utilizó por primera vez en el segmento de los superdeportivos un motor diésel de doce cilindros con 500 CV y 1.000 Nm.
También el Audi e-tron Spyder apuesta por esta fórmula del éxito, aunque en una nueva y revolucionaria combinación. Se utiliza por primera vez una nueva generación del 3.0 TDI de seis cilindros, con dos turbocompresores y 300 CV (221 KW) de potencia. Son, por lo tanto, 50 CV más que en la actual versión de potencia utilizada desde hace unos pocos meses en el nuevo Audi A8.
El par motor máximo de 650 Nm también se encuentra a un nivel inusual incluso en el segmento de los deportivos. El motor central 3.0 TDI montado longitudinalmente propulsa las ruedas traseras a través de un cambio de doble embrague de siete marchas.
También es una novedad el acoplamiento del TDI al accionamiento eléctrico del eje delantero. Dos motores eléctricos asíncronos, con una potencia total de 88 CV (64 KW) y un par motor máximo de 352 Nm, confieren al Audi e-tron Spyder, en combinación con el 3.0 TDI, las prestaciones de un deportivo de alto rendimiento. El prototipo acelera de 0 a 100 km/h en 4,4 segundos. La velocidad máxima está limitada electrónicamente a 250 km/h.
Pero aún más que las cifras abstractas sorprende la curva característica del sistema de propulsión. Al acelerar, el empuje del e-tron Spyder es espectacular, dado que el par motor máximo de los motores eléctricos se encuentra ya disponible en parado. Este poder de aceleración, que no sólo produce tranquilidad, sino también diversión, permite realizar adelantamientos cortos en carreteras comarcales incluso sin necesidad de cambiar a una marcha más corta.
A bajas revoluciones, el nivel de ruido del TDI es muy reducido, como suele ser habitual; bajo carga, sin embargo, el seis cilindros ruge a la espalda de los ocupantes sonoro y deportivo, pero sin volverse jamás ruidoso. Efecto éste que también sorprendió en los campeones de Le Mans, el Audi R10 y R15, ambos con motor TDI.
De esta forma especial de sistema de propulsión híbrido (el acoplamiento de un TDI de potente par motor y muy eficiente a los motores eléctricos) no sólo se beneficia el potencial dinámico del Audi e-tron Spyder. El biplaza descapotable también marca la pauta en cuanto a consumo y compatibilidad medioambiental: el TDI de 300 CV se conforma de media con 2,2 litros de combustible Diesel a los 100 km. Dicho valor equivale a unas emisiones de CO2 de sólo 59 g/km.
Además, el Audi e-tron Spyder híbrido, dado que puede funcionar en modo exclusivamente eléctrico, domina también la disciplina de la conducción libre de emisiones. En zonas residenciales y otros núcleos urbanos el conductor puede activar sólo el accionamiento eléctrico. La batería de 9,1 kWh ubicada en el frontal del vehículo ofrece una autonomía de hasta 50 kilómetros. El e-tron Spyder es también un medio de transporte rápido para circular por ciudad, ya que su velocidad punta en modo eléctrico alcanza hasta 60 km/h.
El tren de rodaje

La distribución regular de la fuerza motriz está claramente configurada para favorecer el eje trasero, de acuerdo con la distribución de pesos del e-tron Spyder y el desplazamiento dinámico de las cargas del eje en la aceleración: de forma parecida a lo que sucede en un deportivo con motor central, alrededor del 75% de las fuerzas se dirige hacia atrás y un 25% hacia delante. Cuando se produce patinaje en un eje, este reparto puede modificarse gracias al control central de todo el sistema de transmisión en combinación con el ESP; el vehículo híbrido de Audi hace uso de todas las ventajas dinámicas de la tecnología quattro.
La combinación del motor central TDI con los dos motores eléctricos en el eje delantero permite asimismo controlar de forma inteligente el comportamiento dinámico transversal del e-tron Spyder.
De forma parecida al diferencial deportivo en los vehículos quattro de serie, permiten la denominada vectorización del par motor (torque vectoring), es decir, la aceleración selectiva de alguna de las ruedas, lo cual incrementa aún más tanto el dinamismo como la seguridad de conducción del e-tron Spyder. 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 traza las curvas como si rodara sobre raíles.
El tren de rodaje integra en el eje delantero brazos triangulares dobles y en el eje trasero brazos trapezoidales compuestos por elementos de fundición de aluminio; esta geometría se ha consagrado en el deporte del motor como condición óptima para una elevada agilidad, una precisión sin concesiones y un comportamiento de autoguiado 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 Spyder requiere energía sólo para maniobrar, pero no cuando avanza en línea recta.
De acuerdo con su categoría, el prototipo de Audi calza ruedas de 20 pulgadas con novedoso diseño laminar, y los neumáticos de dimensiones 245/30 delante y 265/30 detrás proporcionan todo el agarre necesario.
Audi quattro concept

En el Salón del Automóvil de Ginebra de 1980 debutó un automóvil cuyo nombre no sólo estaba destinado a convertirse en todo un símbolo del éxito de la marca: el quattro de Audi dio también paso a la combinación de cualidades victoriosas del mundo de la competición con las más elevadas cotas de funcionalidad para el uso cotidiano.
Con ocasión del 30 aniversario del lanzamiento del quattro, Audi presenta en el Salón del Automóvil de París 2010 un showcar que reinterpreta este concepto de un modo revolucionario y lo eleva a lo más alto: el Audi quattro concept, una máquina de pura raza con motor turbo de cinco cilindros y 408 CV (300 KW) de potencia, carrocería en construcción ligera y, evidentemente, la última generación de la tracción integral permanente quattro.
Basta echar un vistazo al nuevo showcar de color Blanco Col de Turini para traer a la mente el recuerdo de otro legendario antepasado, el Sport quattro de 1984, un paso evolutivo del Audi quattro Coupé con 306 CV y batalla más corta. En realidad el Audi quattro concept también se presenta como una consecuente evolución de un coupé de serie con tecnología de vanguardia. Y es que está basado en el poderoso Audi RS 5, uno de los vehículos de fabricación en serie más deportivos en la historia de la marca.
En comparación con este coupé de cuatro plazas, los ingenieros de Audi han acortado la batalla 150 milímetros y han rebajado unos 40 milímetros la altura de la línea del techo; al igual que su antecesor de 1984, el showcar de 2010 es también un biplaza. La carrocería ha experimentado profundas modificaciones y se ha fabricado por completo en aluminio, mientras que el capó del motor y el portón del maletero se componen, al igual que otros componentes, de carbono.
El reducido peso de la estructura provoca grandes efectos secundarios en el resto de componentes del vehículo, como por ejemplo en el cambio, el tren de rodaje y el sistema de frenos. 

Como resultado, el Audi quattro concept, con un peso de 1.300 kilogramos, se encuentra prácticamente al mismo nivel que el Sport quattro de 1984. Audi, marca pionera en la construcción ligera, vuelve a colocarse así a la cabeza de sus competidores.
Y es que de ahora en adelante, el know-how y las tecnologías de la carrocería del quattro concept se aplicarán también a la cartera de productos de fabricación en serie de la marca de los cuatro aros.

En lugar del ocho cilindros de serie y en beneficio del peso total del vehículo, bajo el capó se esconde un motor de cinco cilindros en línea, basado en el que monta otro deportivo de Audi, el TT RS. El turbo FSI de montaje longitudinal rinde en el Audi quattro concept 408 CV (300 KW) de potencia y acelera al vehículo de 0 a 100 km/h en sólo 3,9 segundos. La dosificación del par en función de la demanda se lleva a cabo a través de un cambio manual de 6 marchas.
El Audi quattro concept traslada su fuerza a la calzada mediante la tracción integral permanente quattro de última generación. La innovación decisiva es el compacto y ligero diferencial central de corona, capaz de variar ampliamente la distribución del par entre el eje delantero y trasero. De este modo la tracción quattro transforma todo el par motor en cuestión de milésimas de segundo en un máximo permanente de placer de conducción y seguridad en marcha.
El diseño

Fuerte, compacto y potente: el Audi quattro concept no oculta su potencial ni tan siquiera a simple vista. Aunque los genes de los elegantes coupés Audi A5 y RS 5 no pasan desapercibidos, la imagen de este showcar resulta mucho más ofensiva y extrovertida. Las evidentes diferencias entre el modelo básico y la versión evolucionada son más llamativas que las que en 1984 se apreciaron entre el quattro original y el Sport quattro: la batalla del prototipo es 150 milímetros más corta que la del RS 5. Una medida que, como es natural, beneficia en primer lugar a la agilidad y la reducción del peso – form follows function.
Por otro lado, los diseñadores de Audi han acortado 200 milímetros el voladizo trasero, de modo que se conserva la armonía de las proporciones básicas, cosa que no sucedió con el Sport quattro. Con este objetivo se ha reducido también la altura del techo en 40 milímetros.
Con unas dimensiones exteriores de 4,28 m de longitud, 1,86 m de anchura y 1,33 m de altura, así como con una batalla de 2,60 m, el Audi quattro concept se sitúa en el segmento de los deportivos.

El techo más bajo ha supuesto también una reducción de la altura de las superficies acristaladas, y con ello del centro de gravedad óptico del vehículo. El montante C de contorno marcado es innegablemente un homenaje al diseño del quattro original; como en este último, el emblema de los cuatro aros se encuentra en la zona de transición al lateral del vehículo, aunque aquí aparece grabado en la chapa. Junto con las grandes ruedas de 20 pulgadas en diseño de siete radios dobles con cierre central, el trazado de líneas del lateral ofrece unas proporciones poderosas y de extremado dinamismo.
Los pasos de rueda sobresalen de manera evidente de las aletas arqueadas; otra referencia al lenguaje de formas del Sport quattro. Lo mismo puede decirse de la llamativa salida de aire ubicada en el lado derecho del capó del motor, que permite respirar al cinco cilindros con más libertad. 
Un importante elemento del frontal es la sencilla parrilla Singleframe, que al prescindir de los marcos cromados adopta un carácter funcional y técnico. Las grandes entradas de aire dispuestas en vertical en las esquinas del paragolpes realzan la potencia de la unidad propulsora.
A su borde superior se unen las estrechas bandas de los módulos de los faros con cubiertas de cristal transparente. Todas las unidades de iluminación se han fabricado con la extraordinariamente eficiente tecnología LED. Dependiendo de la función de iluminación activada, los elementos LED modifican su aspecto alineándose en horizontal o en vertical, y con ello la imagen característica del frontal del vehículo.
El faldón delantero se presenta con unas formas muy acentuadas e integra elementos de carbono. De este material, tan ligero como resistente, se componen también el portón del maletero y el capó del motor; la parte interior de estos dos elementos no está pintada, utilizando así la calidad visual de este material como elemento de diseño. El portón del maletero integra un spoiler de gran tamaño y fabricado también en carbono, que se despliega automáticamente cuando es necesario y que puede ajustarse para obtener un óptimo empuje descendente.
El Interior

El habitáculo del coupé se presenta sencillo y ordenado. El tablero de instrumentos presenta una forma muy esbelta y flota literalmente sobre la consola central independiente. Dado que la batalla es más corta, se prescinde en este modelo, a diferencia de lo que ocurre en el RS 5, de la banqueta trasera; en su lugar encontramos una superficie portaobjetos para transportar cascos o equipaje. Los dos pasajeros ocupan asientos anatómicos con abundancia de detalles. El principal aspecto que se ha tenido en cuenta a la hora de diseñarlos ha sido una vez más la construcción ligera: sólo pesan 18 kilogramos cada uno, lo que equivale a alrededor de un 40% menos que un asiento de serie convencional. Los asientos están disponibles con cinturones de tres o de cuatro puntos.
Al conductor le espera un puesto de conducción con superficies de carbono e inserciones de cuero acolchadas, caracterizado por su alta calidad y su clara distribución. Los colores elegidos, negro satén para los elementos de carbono y beige rally para las zonas revestidas en cuero, marcan la diferencia entre las diferentes unidades funcionales y realzan el carácter artesanal del habitáculo.
Típica de Audi es también la clásica orientación hacia el conductor del cockpit (lo que los diseñadores denominan “arquitectura wrap-around”). En la extremadamente estrecha consola central se encuentran la unidad de mando del sistema MMI touch y la palanca del cambio de 6 marchas.
El cuadro de instrumentos es completamente digital. El gran display tridimensional a modo de visera contiene toda la información necesaria para el conductor y sustituye así al clásico display central del MMI. El claro gráfico, el llamativo contraste del blanco y el negro y los discretos elementos de color rojo se han interpretado de un modo preciso y moderno; un instrumento indicador para un vehículo que prescinde de lo superfluo. El conductor puede seleccionar un modo cotidiano, que combina los indicadores de velocidad y número de revoluciones con los contenidos del MMI, o un modo de competición, cuyo gráfico recuerda al instrumento digital del quattro original de la década de los 80, aunque perfeccionado.
El conductor encontrará otra alusión al quattro original en los laterales de la cubierta del cockpit: las cuatro teclas planas ubicadas tanto a la izquierda como a la derecha. Las izquierdas gestionan las funciones del registro de tiempo en el modo de competición y las derechas corresponden a los menús del sistema MMI.
El Infotainment

El entretenimiento no sólo se encuentra bajo el capó del motor, sino también en forma de medios digitales. Una radio web con posibilidad de personalización y disponible como opcional se conecta directamente con emisoras de radio digital de todo el mundo a través del propio teléfono móvil. Con ello los pasajeros podrán disfrutar de géneros y estilos musicales de una variedad casi infinita. Además permite reproducir archivos y listas de música propios.
La comunicación se ve también beneficiada por el acceso a los correspondientes servicios online. Ya sea la agenda online o el propio teléfono móvil, el MMI combina todos los datos en una sola presentación. Los contactos están así disponibles en todo momento y en cualquier lugar.
A fin de hacer justicia a los éxitos del quattro original como campeón de numerosos mundiales de rally, en el modo de competición puede visualizarse una “hoja de ruta”, la clásica descripción del camino que utilizan los copilotos de rally. 

Dicha hoja ofrece información precisa acerca de las condiciones de los tramos ante los que el vehículo se encuentra. Así nada se interpone ante una verdadera sensación de rally, incluso sin copiloto.
La carrocería

Un verdadero deportivo es siempre un automóvil ligero, y el Audi quattro concept destaca también en esta disciplina.
Los factores decisivos en este ámbito son la selección de los materiales y el principio de construcción. En lugar de fabricar la mayor parte de la carrocería en acero, como el Audi RS 5, se ha optado por componentes ligeros de aluminio ensamblados conforme a la tecnología Audi Space Frame ASF. Los perfiles extrusionados, las piezas de fundición y las planchas de aluminio constituyen una estructura muy resistente a los choques y de una impresionante rigidez. El capó del motor y el portón del maletero con spoiler móvil integrado se componen, al igual que los paragolpes y numerosos componentes aerodinámicos, de carbono, aún más ligero y resistente.
La carrocería en bruto del coupé pesa sólo 159 kg; si se hubiera construido íntegramente en acero, habría resultado casi el doble de pesada. El reducido peso de la estructura provoca grandes efectos secundarios en la reducción de tamaño y peso del resto de componentes del vehículo, como por ejemplo en el cambio, el tren de rodaje y el sistema de frenos. A fin de cuentas, el Audi quattro concept pesa sólo 1.300 kilogramos, y así incluso unos 200 kilogramos menos que el Audi TT RS, de dimensiones similares, cuya carrocería también se fabrica en gran parte en aluminio.
La relación peso-potencia de 4,3 kilogramos por CV dice mucho de su potencial dinámico: se encuentra al nivel del Audi R8 V10 de 525 CV, un verdadero superdeportivo. El quattro concept también supera considerablemente a su antecesor, el Sport quattro, de igual peso, en lo que respecta a la relación peso-potencia, ya que su cinco cilindros movilizaba en la versión de serie sólo 306 CV.
Los motores

La fascinación de los cinco cilindros

Los potentes motores de gasolina de cinco cilindros tienen en Audi una larga tradición; ya en la década de los 80 catapultaban a vehículos como el Audi quattro original hasta la primera posición entre sus competidores. En el año 2009 Audi volvía a revivir esta línea con el motor FSI turbo de 340 CV de potencia del TT RS. La versión evolucionada que se monta en el Audi quattro concept aprovecha aún más el potencial de ese nuevo y ultramoderno motor de cinco cilindros.
Con 408 CV, ha aumentado su potencia gracias a una gran cantidad de medidas concretas, y el par motor de 480 Nm también se distancia notablemente de la versión básica.

Un cinco cilindros de Audi es ya en su concepto básico un motor inusual. Presenta un intervalo de encendido de 144 grados y una secuencia de encendido 1-2-4-5-3; alternativamente explosionan los cilindros contiguos y los más distanciados.
De este modo se originan el particular ritmo y el musical sonido, a lo que también contribuye la geometría de aspiración y de escape. Un amortiguador de las oscilaciones torsionales, de diseño específico y ubicado en el extremo delantero del cigüeñal, compensa las fuerzas de inercia libres del propulsor.
Los motores de gasolina con turbosobrealimentación son ya una especialidad tradicional de Audi, y también el cinco cilindros turbo del Audi quattro concept es un propulsor de alto rendimiento. Con una cilindrada de 2.480 cc rinde una potencia de 408 CV (300 KW), disponible en un rango de revoluciones que va de las 5.400 a las 6.500 rpm. El par motor máximo, de 480 Nm, está disponible a partir de las 1.600 rpm y permanece constante hasta las 5.300 rpm. El potente motor acelera al Audi quattro concept hasta los 100 km/h, con salida parada, en sólo 3,9 segundos.
El TFSI de 2,5 litros es extremadamente compacto. Su distancia entre cilindros mide 88 milímetros, los cojinetes de bancada exteriores se han desplazado hacia el interior; con sólo 494 milímetros de longitud, este motor de carrera larga (taladro x carrera 82,5 x 92,8 milímetros) es especialmente apto no sólo para el montaje transversal en el TT RS, sino también para el montaje longitudinal en el frontal, especialmente corto, del Audi quattro concept.
Su peso, de sólo 183 kg, es también todo un récord. Con ello, el peso total de este showcar es muy bajo, lo que también supone una gran ventaja para la distribución de las cargas del eje, y por ende para la maniobrabilidad.
Este pujante cinco cilindros de 408 CV hace un uso sumamente eficiente del combustible, conformándose de media con 8,5 litros a los 100 km. Esta elevada eficiencia se la debe a la combinación de la inyección directa FSI con la turbosobrealimentación, dos tecnologías clave de Audi. En el deporte del motor, el laboratorio de pruebas más exigente del mundo, esta combinación TFSI armoniza a la perfección; no en vano ha convertido al bólido R8 en pentacampeón de la carrera de 24 horas de Le Mans, sin olvidar otras 63 victorias en otras 80 competiciones en las que ha participado.
La fórmula del éxito: quattro

Audi presenta en el Audi quattro concept una nueva fase evolutiva de su tracción integral permanente para motores de montaje longitudinal: la tracción quattro con diferencial central autoblocante de corona y gestión del par individual para cada rueda. Treinta años después del debut del quattro original en el Salón del Automóvil de Ginebra de 1980, la marca sigue afianzando el liderazgo entre sus competidores.
En el interior del nuevo diferencial central giran dos coronas que deben su nombre a la geometría del dentado. La corona delantera acciona la salida de fuerza hacia el diferencial del eje delantero; la corona trasera, por su parte, el árbol cardán hacia el diferencial del eje trasero. Como unión se utiliza aquí una construcción conectada. La nueva estructura de la cadena de transmisión pesa unos 3 kg menos que antes.
Las coronas engranan con cuatro piñones de equilibrado alojados en cojinetes giratorios, dispuestos en un ángulo de 90 grados entre sí y accionados por la carcasa del diferencial, es decir, por el árbol de salida.
En régimen normal de conducción, las dos coronas giran a la misma velocidad que la carcasa. Dada su especial geometría, se producen diferentes movimientos de palanca: en la distribución básica se envía un 60% del par motor al diferencial del eje trasero y un 40% hacia delante.
Si los momentos se desplazan por reducción del agarre en uno de los ejes, en el interior del diferencial se generan diferentes velocidades de giro y fuerzas axiales, lo que provoca que los paquetes de discos se compriman. El efecto autoblocante que así se genera dirige el grueso de la fuerza motriz al eje con la mejor tracción; hasta un 85% fluye hacia atrás. En el caso contrario, cuando el eje trasero tiene menos agarre, el proceso se desarrolla de manera similar, enviando hasta el 70% del par al eje delantero.
Con esta distribución de la fuerza motriz extremadamente variable, el diferencial central de corona supera a las soluciones de la competencia, y el agarre vuelve a mejorar una vez más. La redistribución de las fuerzas se produce sin retardo y es absolutamente homogénea; el funcionamiento mecánico garantiza la máxima eficiencia y una respuesta instantánea. Otros aspectos positivos del diferencial central de corona son su compacta construcción y su reducido peso, que con 4,8 kg es aproximadamente 2 kg más ligero que el módulo anterior.
Como rodar sobre raíles: quattro con diferencial deportivo
Como complemento de la nueva tracción quattro, el Audi quattro concept ofrece también el diferencial deportivo, que distribuye activamente la fuerza motriz entre las ruedas traseras. Al entrar o acelerar en una curva, la fuerza motriz fluye sobre todo hacia la rueda ubicada en el exterior de la curva, empujando así al vehículo hacia el interior de la curva y contrarrestando la tendencia al sobreviraje o al subviraje ya desde el principio.
El diferencial deportivo es un engranaje del eje trasero basado en los últimos avances técnicos. El diferencial clásico ha sido ampliado a izquierda y derecha con sendas fases de actuación superpuestas, consistentes en dos engranajes planetarios y una corona interior. Gira un 10% más rápidamente que el árbol de transmisión.
Un embrague multidisco, bañado en aceite y accionado por un actuador electrohidráulico, establece la unión entre el árbol de transmisión y la fase de actuación superpuesta. Cuando el embrague se cierra, a la rueda ubicada en el exterior de la curva se le aplica de manera continua la velocidad mayor de la fase de actuación superpuesta. El par adicional necesario para esta mayor velocidad se resta de la rueda ubicada en el interior de la curva a través del diferencial. De este modo, casi la totalidad del par motor puede desviarse hasta una rueda, tolerándose una diferencia máxima entre las ruedas de 1.800 Nm.
El tren de rodaje

El coupé de alta potencia Audi quattro concept fascina con su extraordinaria dinámica de conducción: reacciona al instante, casi como un reflejo. La precisión de su manejo no entiende de limitaciones y su estabilidad garantiza la máxima seguridad al volante. La dirección fusiona al conductor de forma directa con la calzada y le ofrece una respuesta altamente diferenciada.
El ancho tren de rodaje apuesta con decisión por el rendimiento. Los principales componentes de las suspensiones son de aluminio, reduciendo así las masas no suspendidas. Con el objetivo de mejorar la respuesta, el eje trasero de brazos trapezoidales con control de vía monta muelles y amortiguadores dispuestos por separado; los brazos están alojados en un bastidor auxiliar de acero con cojinetes elásticos. El eje delantero de cinco brazos procesa por separado las fuerzas longitudinales y transversales; el rígido soporte de aluminio en el que se articula brinda al tren delantero la máxima rigidez.
En el eje delantero pueden verse discos perforados en color gris antracita, fabricados en cerámica reforzada con fibra de carbono. Montan pinzas fijas de seis pistones anodizadas en color rojo. Los discos cerámicos son prácticamente insensibles al efecto fading y extremadamente resistentes, potentes y duraderos. A pesar de su formato, pesan unos 4 kg menos que los discos de acero.
El Audi quattro concept equipa poderosas ruedas de fundición de aluminio en diseño de siete radios dobles: las llantas de formato 9J x 20 montan neumáticos de tamaño 275/30. Como en el bólido GT Audi R8 LMS, las ruedas del Audi quattro concept disponen también de cierre central para poder cambiarlas rápidamente.
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