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Resumen

Audi R10

Audi participará con un prototipo diesel en Le Mans

AUDI AG se sitúa una vez mas por delante de la competencia: el inventor de la tecnología TDI será el primer constructor de automóviles en optar a la victoria absoluta con un motor diesel en las famosas 24 horas de Le Mans. El nuevo Audi R10 está propulsado por un motor completamente nuevo de 5.5 litros, 12 cilindros, TDI bi-turbo y que se caracteriza por ser extremadamente suave y económico.

El prototipo de Le Mans, con mas de 650 CV y 1.100 Newton metro de par, supera ampliamente la potencia producida por la mayoría de los Audi de competición precedentes -incluidos sus victoriosos predecesores R8-. Audi se introduce en el terreno -no explorado anteriormente- de la tecnología diesel de alta competición con la planta motriz V12 fabricada completamente en aluminio. Como sucedió anteriormente con la tecnología TFSI, que triunfó en Le Mans antes de ser adoptada en los vehículos de producción, los clientes de Audi se beneficiarán nuevamente de las lecciones que se deriven de la experiencia en competición.

“Con el A8 4.2 TDI quattro, Audi fabríca uno de los vehículos diesel más potentes del mundo”, explica el Profesor Dr. Martin Winterkorn, Presidente del Consejo de Dirección de Audi AG. “El proyecto Le Mans ayudará a nuestros técnicos a extraer aún más de la tecnología TDI. En estos momentos, cada segundo Audi producido, lo es con un motor TDI. Esperamos que el porcentaje de motores diesel en el futuro sea aún mayor”.

La planta motriz V12 del prototipo R10, equipada con dos filtros de partículas diesel, es difícilmente reconocible como tal, gracias a la suavidad de marcha natural del motor. Las especiales características del motor TDI significaron para los ingenieros de Audi una nueva y larga lista de desafíos. La presión de la inyección excede con facilidad de los 1600 bar que se alcanzan en la producción en serie. La potencia utilizable del motor se sitúa en una banda comprendida entre las 3.000 y las 5.000 rpm -un inusual rango de revoluciones para un motor de competición-. Como consecuencia, el piloto tiene que cambiar marchas en el R10 con mucha menor frecuencia que en el R8, gracias a la favorable curva de par motor del TDI.

El enorme par de 1.100 Newton por metro produjo una solicitación extrema no solamente a la transmisión del R10, sino incluso a la última generación de dinamómetros de Audi Sport, que tuvieron que ser re-equipados con cajas de cambio especiales capaces de soportar semejante e inusual fuerza.

Adicionalmente, cambios radicales en el chasis fueron necesarios. El Audi R10 tiene una distancia entre ejes significativamente mas larga que el R8. Los extraordinariamente anchos neumáticos delanteros, hasta ahora excepcionales en un prototipo de Le Mans, ayudarán a mejorar la estabilidad. Nuevas tecnologías fueron utilizadas para el desarrollo del chasis monocasco en fibra de carbono. El chasis, el motor y la caja de cambios forman un conjunto extremadamente rígido.

“El proyecto R10 es el mayor desafío con el que se ha encontrado nunca Audi Sport”, comenta el máximo responsable de Audi Motorsport, el Dr. Wolfgang Ullrich. “La tecnología TDI no ha sido llevada al límite en competición aún. Somos los primeros en aceptar semejante desafío. En consecuencia las exigencias del proyecto son extremadamente elevadas. Socios tecnológicos de mucho tiempo como Bosch, Michelin y Shell, nos apoyan en el proyecto. Juntos podemos escribir nuevos capítulos en la historia de la competición y de la tecnología diesel”.

El nuevo Audi R10 completó con éxito las primeras pruebas a finales de Noviembre. Un exigente programa de pruebas que incluye la participación en las 12 horas de Sebring (USA) el día 18 de Marzo, está programado antes de las 24 horas de Le Mans, que se celebran este año los días 17 y 18 de Junio. El equipo de desarrollo de Audi está apoyado por la escudería de Reinhold Joest que ya trabajo en conjunto con el equipo Audi en el proyecto R8.

En detalle

El motor

V12 completamente construido en aluminio

El corazón del nuevo Audi R10 es un motor TDI V12 completamente nuevo con una capacidad de 5,5 litros – la máxima que se permite actualmente en Le Mans-. Audi se aventura en un territorio no explorado previamente con un motor diesel con una potencia que excede los 650 CV y un par motor de 1.100 Newton metro de la planta motriz V12. “Este motor es la unidad diesel más potente existente en el mundo y, hasta ahora, el mayor desafío con el que se ha encontrado Audi Motorsport en su larga carrera”, explica Ulrich Baretzky, Director de tecnología de motores en Audi Sport. “No ha habido nada remotamente comparable. Empezamos el desarrollo con una hoja completamente en blanco”.

El motor V12 TDI utilizado en el R10 es el primer Audi con un cárter de aluminio. El ángulo de la bancada de cilindros es de 90 grados. El V12 TDI tiene, como los Audi de producción, cuatro válvulas por cilindro y dos árboles de levas en cabeza. La inyección de combustible se lleva a cabo por un moderno sistema de raíl común. La presión de inyección excede con facilidad de los 1.600 bar que se consiguen en los vehículos de serie. La presión de encendido igualmente supera valores nunca alcanzados en cualquier otro motor de Audi.

La presión turbo producida por los dos turbopropulsores Garrett está limitada por el reglamento a un valor máximo de 2.94 bar y el diámetro de los dos conductos de admisión de aire están restringidos también por el reglamento a 2 x 39.9 mm. La gestión electrónica del motor está en manos de unidades Bosch Motronic MS14 de última generación.

La potencia y el alto par disponibles están a disposición del piloto desde la velocidad de ralentí – una particularidad de la tecnología diesel a la que los pilotos de Audi deben de acostumbrarse-. La banda de potencia utilizable se sitúa entre las 3.000 y las 5.000 rpm.

Nada familiar para los pilotos hasta ahora es el bajo nivel de ruidos y, excepcional para un motor de competición, la suavidad de funcionamiento de esta planta motriz V12 TDI. A altas velocidades el potente motor de 650 CV no puede ser escuchado desde el cockpit del prototipo abierto del R10 y, adicionalmente, apenas hay vibración alguna. Exteriormente, el moderno doce cilindros produce un débil pero sonoro ruido que probablemente nadie identificaría  al principio como procedente de un diesel. El nuevo R10 solo puede ser reconocido acústicamente como un prototipo de competición diesel durante el proceso de calentamiento o en los boxes.

En la parte trasera del R10 no hay tampoco signos visuales de que una planta motriz diesel esta trabajando. No hace falta decir que el V12 esta equipado con dos filtros de partículas diesel para competir en las 24 horas de Le Mans. Las llamaradas de los tubos de escape que proceden del combustible no quemado en motores con bujías, no se verán en el R10.

Una de las grandes ventajas de los motores diesel es su bajo consumo, especialmente a mitad de gas y altas revoluciones. En cualquier caso, cuando comparamos Le Mans con circuitos más clásicos que requieren una mayor proporción de utilización de medio gas, la diferencia no será mucha debido a la proporción de máximo régimen que requiere Le Mans, cercana al 75%.

El enorme par de 1.100 Newton metro produjo exigencias inesperadas en el tren de rodaje del R10. Incluso la última generación de dinamómetros de Audi tuvieron que ser reacondicionados con cajas de cambio especiales capaces de soportar semejante fuerza.

En el interior del motor V12 la alta presión crea fuerzas nunca vistas anteriormente en un motor de competición. En cualquier caso, el principal objetivo de los técnicos de Audi es el de alcanzar la fiabilidad del R8, que nunca tuvo una avería de motor en las 77 competiciones que ha disputado hasta la fecha.

Chasis

Nuevo diseño, con genes del R8

En un primer golpe de vista, es evidente que el R10 tiene genes del exitoso R8. Aún así, el chasis LM P1 del prototipo es un nuevo diseño, en el que Audi Sport ha explorado nuevas soluciones. “El R8 data originalmente de 1999 y hemos acumulado muchísima experiencia desde entonces” dice Wolfgang Appel, responsable de tecnología de vehículos en Audi Sport. “Toda esta experiencia ha sido trasladada al R10”.

Los objetivos de Audi con este sport-prototipo – actualmente la categoría más interesante en la competición automovilística -  es la de establecer nuevos estándares y reforzar el slogan de la empresa “a la vanguardia de la técnica”. Numerosos detalles innovadores y nuevos principios de diseño son utilizados en el nuevo Audi R10.

Una de las más significativas diferencias con su predecesor, el R8, es la integración del monocasco y la carrocería. El R8 tenía todavía un chasis tradicional vestido con una carrocería sintética, mientras que la mayoría de las piezas de fibra de carbono que pertenecen al monocasco del R10 están ahora expuestas directamente al flujo aerodinámico y, en consecuencia, no requieren carenados adicionales.

Esto lleva a un significativo ahorro de peso respecto al R8, que es especialmente relevante debido a las dimensiones del motor de 5.5 litros V12 TDI que equipa el R10 y que es mas largo y pesado que el 3.6 litros V8 del R8. Esta es la razón por la cual el nuevo R10 tiene una distancia entre ejes significativamente mayor que su predecesor, y es comparable, casualmente, con el nuevo SUV Audi Q7 de altas prestaciones.

El diseño modular y la facilidad de servicio del R8 ha sido mantenida, pero se ha desarrollado con mas refinamientos que en el concepto básico. No solamente toda la parte trasera del R10 puede ser desmontada con un simple giro de muñeca, sino que también la parte frontal, incluyendo la estructura protectora para choques, puede ser desmontada para facilitar el acceso a la suspensión delantera a los mecánicos. Es también posible cambiar la caja de cambios y sus componentes internos en un corto espacio de tiempo.

La configuración aerodinámica del R10 es todavía mas refinada que la del R8. Aunque el nuevo reglamento LM P1 creado por el ACO – Automovil Club de l’Oest, organizador de la prueba - tenía como objetivo la reducción en un 15% de la presión aerodinámica, los técnicos de Audi Sport han conseguido ganar la mayoría de la eficacia aerodinámica perdida gracias a un intensivo trabajo en el túnel de viento. El R10 tiene una silueta cinco centímetros más plana que su predecesor y un morro mucho más afilado.

Los “pasos” en el separador frontal, la mayor distancia entres los ejes y los paneles laterales, y la estructura adicional de barra antivuelco en el lado del pasajero, que distingue fácilmente al R10 del R8, son imposiciones del nuevo reglamento.

La mayoría de los cambios introducidos en la reglamentación por los responsables lo fueron con la idea de hacer a estos sport-prototipos todavía más seguros. Incluido en esta nueva normativa esta la obligación de utilizar el sistema HANS (soporte para la cabeza y el cuello) importado de la F1, que protege la columna del piloto en caso de accidente.

Aunque el monocasco de fibra de carbono del prototipo R10 esta mas centrado que en el  R8, el piloto puede sentarse con cierto confort en el cockpit – un factor a tener muy en cuenta en una carrera de 24 horas como Le Mans -. La servodirección, que es ahora eléctrica en lugar de hidráulica, ayuda también a mejorar el confort.

Un camino similar al emprendido en los vehículos de serie fue adoptado con la electrónica. El número de controles electrónicos se incremento considerablemente en comparación con el R8. Un sistema en red tipo CAN-Bus recorre el R10 al completo de forma que todas las funciones importantes están controladas centralmente a través de computadoras. Incluso los indicadores y las luces no necesitan ser ya activadas directamente por el piloto, quién se limita a dar un impulso manual siendo el resto ejecutado por la computadora de abordo. 

Un nuevo sistema de almacenamiento de datos (FDE) fue desarrollado para el R10 en conjunto con el socio tecnológico de electrónica, Bosch. Todos los datos recogidos son trasmitidos por telemetría a los boxes y mostrados en el cockpit en una pantalla situada en el volante, similar al sistema MMI que se puede encontrar en los vehículos de producción en serie de Audi. Las funciones más importantes del vehículo están controladas por botones que se montan también en el volante, que está equipado con un microprocesador y que fue desarrollado en conjunto con la compañía especializada Megaline.

Los expertos de Megaline participaron también en el desarrollo del mecanismo del cambio electro-neumático, que es activado también en el R10 a través de dos mandos montados en el volante. La caja de cambios es del tipo “X-trac”, y a pesar del enorme par producido por el motor TDI, es más ligera que la del R8.

Gracias a las características del motor turbo-diesel, el número de cambios que se efectúan durante una carrera de 24 horas se ha reducido considerablemente – un factor importante a tener en cuenta por lo que se refiere a su resistencia, especialmente considerando la solicitación extrema a que se ve sometida la caja de cambios -.

Debido al alto par producido por el motor V12 TDI, las fuerzas que actúan sobre la transmisión son incluso mayores que las que actúan en un monoplaza de F1. La caja de cambios fue concebida para soportar estas fuerzas, igual que los nuevos palieres que son más grandes que los que se utilizaron en el R8. Lo mismo es válido para el novedoso embrague cerámico que fue desarrollado en conjunto con ZF Sachs.

El aumento en la sobrecarga térmica y la correspondiente necesidad de refrigeración adicional son requerimientos especiales de este motor diesel. Pontones laterales más elevados, en los que se alojan radiadores más grandes, son la respuesta. Los neumáticos delanteros más anchos, que fueron desarrollados por otro de los socios tecnológicos, Michelin, son completamente nuevos en la categoría LM P1. Deberían reducir la tendencia innata a subvirar de los sport-prototipo que, en teoría, se ve aumentada por la enorme fuerza que transmite el motor TDI. La utilización del control de tracción (ASR) reduce la enorme fuerza que crea el par sobre los neumáticos traseros y ayuda al piloto a modular la entrega de potencia del motor V12 TDI, especialmente en condiciones de pista mojada, lo que representa una nueva dimensión incluso para los expertos en este tipo de pruebas. “Es impresionante como es capaz de empujar este motor incluso en las marchas largas”, dice atónito él tres veces ganador de Le Mans Frank Biela, que estuvo al volante del R10 en sus primeras pruebas en Noviembre.

El sistema de repostaje, rediseñado con el especialista Stäubli, permite una veloz e inmediata conexión y entrada de combustible. Al contrario que con la gasolina, el diesel que se derrama no se evapora. Como ya se utilizaba en el R8, algunos diodos de colores próximos al conducto de entrada de combustible actúan como información inicial visual que indica los niveles de gasoil, aceite motor y agua a los mecánicos durante una parada en los boxes.

Los espectadores en Le Mans no tendrán la oportunidad de ver ya los frenos de disco incandescentes en el R10: los discos de freno de carbono están completamente encapsulados en un revestimiento similar a los utilizados en el A4 DTM que optimiza el flujo de aire y, como consecuencia, la refrigeración de los frenos. Igual que sucede en los monoplazas de F1, los discos de freno no están equipados con difusores de refrigeración de aire sino que son enfriados por aire canalizado a través de conductos de fibra de carbono que van montados directamente sobre la suspensión. Las pinzas de freno que se montan sobre el R10 recuerdan las que equipan a los modelos Audi RS de serie.

Las luces cortas diurnas, que consisten en una fila de diodos emisores de una luz blanca, que aparentan tener un cierto brillo azul, derivan también de la producción. Las luces traseras del R10 están formadas por brillantes LED.

Desarrollo

Programa intensivo de pruebas antes de Le Mans 2006

La idea inicial para desarrollar un prototipo diesel para las 24 horas de Le Mans surgió en 2002 como un proyecto interno denominado “R10”, que finalmente vio la luz como el nuevo sport-prototipo oficial para Le Mans con esa denominación definitiva, tal y como sucedió con su laureado predecesor, el R8. El proyecto comenzó a tomar mucha fuerza en Septiembre del 2003 cuando las líneas maestras del nuevo concepto del Audi R10 fueron establecidas. “Este fue el paso más importante”, dice Ulrich Baretzky, responsable de tecnología de motores en Audi Sport. “Tienes que definir el número de cilindros, la longitud del motor, el diámetro y la carrera”. El resto deriva de estos parámetros básicos. Si cometes un error en este estado, es prácticamente imposible de corregir luego. Esta es la razón principal por la que analizamos cada punto muy detenidamente antes de fijar el conjunto completo”.

En la primavera del 2004, la decisión de seleccionar un motor de 12 cilindros con la capacidad máxima permitida para Le Mans de 5.5 litros fue finalmente tomada, lo que afectaba al chasis. “En comparación con el R8, la longitud del motor ha aumentado como consecuencia del número de cilindros y de la arquitectura y robustez necesarias típicas de un diesel”, explica Wolfgand Appel, responsable de tecnología de vehículos en Audi Sport. “Como consecuencia tuvimos que reaccionar para hacer todo lo mas ligero posible en lo concerniente al chasis”. El R10 tiene una distancia entre ejes significativamente mayor como consecuencia de la mayor capacidad y longitud del motor.

El motor V12 TDI de Le Mans rodó por vez primera en el banco de pruebas en Julio del 2005. “Fue increíblemente interesante, ya que habíamos explorado completamente nuevos territorios con este motor”, dijo Ulrich Baretzy. “Previamente, en conjunto con nuestros colegas responsables de desarrollo de vehículos de producción, hicimos pruebas básicas con motores de producción modificados y con un modelo de un solo cilindro. ¡Y eso había sido todo!.

La nueva planta motriz cumplió aproximadamente 1.000 horas de tests en los bancos de pruebas, incluyendo algunas pruebas de resistencia de larga duración, antes de que el prototipo R10 probase la pista por primera vez el 29 de Noviembre del 2005. El motor V12 TDI llevará a sus espaldas pruebas en banco en el entorno de 3.000 horas y algunos miles de kilómetros rodando antes de participar en las 24 horas de Le Mans.

Durante el proceso de pruebas, Audi Sport siguió un proceso similar al llevado a cabo con éxito en el R8. Las pruebas efectuadas en los dinamómetros son continuadas en varios circuitos y en una carrera real de prueba, en este caso las 12 horas de Sebring, el próximo 18 de Marzo. “Las características de este circuito americano hacen de esta carrera una de las mas duras del mundo y en consecuencia ofrecen la oportunidad de poner a un nuevo vehículo de competición de estas características frente a situaciones límite”, explica Wolfgang Appel. “Mas pruebas de resistencia han sido planeadas a continuación, por lo que debemos llegar a Le Mans muy bien preparados, aunque no queda mucho tiempo”.

El nuevo Audi R10 girará por primera vez en el circuito de 13,650 km de Le Mans “El circuito de las 24 horas” en las pruebas oficiales que tendrán lugar el 4 de Junio de 2006 que, a menos de dos semanas de la competición, representan la única oportunidad de probar en el circuito de alta velocidad formado parcialmente por carreteras abiertas al público.

“Es una de las peculiaridades de esta carrera, el que solo puedas probar un día al año en Le Mans”, dice el Director de Audi Motorsport Wolfgang Ullrich. “Le Mans ofrece la combinación única de alta velocidad, resistencia y trabajo en equipo – y si se quiere describir la situación de forma mas extrema, la oportunidad de disputar una temporada completa de F1 durante el curso de una única carrera, en un único fin de semana y con un único coche”.

A pesar del intenso programa de preparación que ha discurrido desde la presentación oficial del R10 el 13 de Diciembre del 2005 en París y la carrera los 17 / 18 de Junio del 2006, en el que cada día ha sido planificado, el Dr. Ullrich es cauteloso en sus prediciones: “Obviamente nuestro objetivo ha sido disponer de un vehículo que sea capaz de ganar y que nos pueda permitir permanecer en el peldaño mas alto del podio en el 2006 si todo transcurre normalmente, y nos acompaña algo la suerte, pero en la competición automovilística no se puede garantizar el triunfo, y menos aún en Le Mans”.

Transfer tecnológico de la competición a la producción

La competición acelera el desarrollo del TDI

La categoría LM P1 no es la única “top class” en las 24 horas de Le Mans – pero sí es actualmente la categoría más interesante desde un punto de vista técnico en la competición automovilística-. No hay ninguna otra categoría en la competición automovilística que ofrezca a un fabricante tantas posibilidades de implementar nuevas tecnologías y hacer pruebas de cara a la producción, especialmente en el apartado de motores.

Adicionalmente, los organizadores, el Automovil Club de l’Ouest (ACO) ponen un especial interés en la compatibilidad medio-ambiental. El objetivo del ACO es el de promocionar el desarrollo de motores de alto rendimiento, compatibles con requerimientos medio ambientales, silenciosos y más económicos, de los que se puedan beneficiar en el futuro los vehículos de producción. En consecuencia, el reglamento estipula que el abanico de revoluciones debe permanecer en un entorno similar al de los vehículos de serie. Un transfer tecnológico directo de la competición a la producción es consecuentemente posible – al contrario que en los revolucionados motores actuales de la F1-.

Esta es una razón decisiva para la involucración de Audi en las competiciones de sport-prototipos. Audi se posiciona con éxito como el fabricante de vehículos “premium” mas deportivo, por lo que su participación en el deporte del automóvil juega un papel mucho más importante que el de una mera herramienta de marketing: durante mas de 25 años, los éxitos de Audi en las competiciones automovilísticas se han basado en desarrollos fuera de serie, que mas adelante se han introducido en los vehículos de producción.

Los mejores ejemplos de ello han sido la transmisión quattro, que recientemente celebró su 25 aniversario, la tecnología FSI, que fue utilizada por vez primera en las 24 horas de Le Mans en el 2001, y que permanece imbatible en la clásica competición francesa desde entonces. El Audi R8, el sport-prototipo de Le Mans de mayor éxito con 61 victorias en 77 competiciones disputadas, es el único coche de competición todavía que combina inyección directa y turbo alimentación.

En el intervalo, la tecnología TFSI puede ser encontrada en los modelos sport de producción de Audi, al igual que la transmisión quattro, con la que Audi revolucionó los rallyes en los 80 antes de que el nuevo concepto fuera adoptado de forma mas generalizada en la competición.

Audi toma una ruta algo diferente con el proyecto Le Mans TDI. Uno de cada dos vehículos Audi que se venden hoy en día lo es con un motor TDI. Como inventor de la tecnología de inyección directa diesel para los vehículos de serie, Audi tiene una amplia experiencia técnica al alcance de la mano, con la que los ingenieros de Audi Sport pueden trabajar durante el desarrollo de su primer motor de competición diesel.

A través de su implicación con motores diesel en la competición automovilística, Audi quiere aumentar aún más su ventaja en el sector TDI y acelerar el proceso de desarrollo de la tecnología TDI. “En lo que se refiere al consumo, reducción de emisiones, el proceso de combustión y otras nuevas tecnologías, esperamos un enorme empuje en los próximos años”, dice Ulrich Baretzky, Director de tecnología de motores de Audi Sport. “Estamos aún relativamente próximos a los desarrollos llevados a cabo por nuestros colegas de la producción, ya que estamos iniciando una nueva era en la competición. Pero esto va a cambiar. Creo que podremos compartir lo que desarrollemos específicamente para la competición con la producción en serie en el futuro.”

El inicio ha tenido ya lugar: “El V12 TDI para Le Mans es el primer motor diesel con un bloque de aluminio – tecnología que puede resultar interesante para la producción -.

El permanente transfer tecnológico entre la competición y la producción en Audi garantiza la estrecha cooperación entre Audi Sport y el departamento de desarrollo técnico (TE) de Audi AG. “Ambas partes se benefician de ello”, confirma el director de Audi Mortorsport, el Dr. Wolfgang Ullrich. “La competición automovilística ha abierto el camino para nuevas tecnologías de Audi. Al mismo tiempo, Audi Sport se beneficia de la enorme experiencia que acumula en el desarrollo de la producción en serie.  El proyecto Le Mans Diesel es la mejor prueba de ello.”

Audi en Le Mans

Siete participaciones, cinco victorias  

Según el director de Audi Motorsport, el Dr Wolfgang Ullrich, las 24 Horas de Le Mans son  “el máximo desafío del motor y una de las únicas 3 carreras conocidas en el mundo entero por gente que tiene poco o incluso ningún interés en las competiciones automovilísticas.”

232.130 espectadores se dieron cita en el circuito para ver la carrera en 2005.  1.854 periodistas fueron acreditados. Según un estudio realizado por el Instituto TNS, la repercusión media global incluso superó a la de la Fórmula 1 en el Gran Prix de Estados Unidos, que se celebró el mismo fin de semana. 

Audi ha venido compitiendo en Le Mans desde 1999 – rara vez otro fabricante de automóviles ha tenido tanto éxito en la que es, probablemente, la carrera de coches más conocida del mundo.  Un total de cinco victorias de siete salidas es un resultado más que satisfactorio. Los pilotos de Audi se subieron al podio de los ganadores al finalizar las siete carreras.

Audi se hizo notar en la clásica carrera de “larga distancia” desde el principio.  En 1999,  el equipo Audi Sport Joest consiguió un podio en su debut en Le Mans. Un año más tarde, con unas sofocantes temperaturas, Audi, nuevamente junto con el equipo Joest, se sumó a la lista de campeones de la clásica carrera de resistencia con un resultado que no se podía ni soñar: los 3 prototipos R8 que empezaron, ocuparon las tres primeras  posiciones. 

Durante la temporada 2001, el equipo de Audi demostró que la victoria del año anterior no fue una casualidad: en unas peligrosas condiciones, con la ocasional aparición de  lluvias torrenciales,  Audi celebró con un aplastante dominio un final de primero y segundo. La tecnología TFSI, utilizada por primera vez, jugó un papel decisivo. Gracias a la inyección directa de gasolina, la mejora de la respuesta inicial de aceleración fue una enorme ventaja para los conductores de Audi en los tramos empapados por la lluvia. 

En el 2002, el bajo consumo de gasolina surgido de la tecnología TFSI desarrollada por Audi, jugó un papel deslumbrante en un final primero, segundo y tercero Audi. Los poderosos prototipos Audi R8 610 CV, no sólo fueron los vehículos más rápidos en la pista, sino que además ganaron un tiempo muy  valioso gracias a los motores TFSI debido a que tenían que parar a repostar en los boxes con mucha menos frecuencia.

Con su plantel de victorias, AUDI AG no sólo añadió un capítulo más a la historia del motor, sino también en los libros de la historia de Le Mans. Audi es el primer fabricante que puede reivindicar el trofeo de las 24 horas de Le Mans como algo propio. A principios de 1990, el Automóvil Club de l´Ouest (ACO), organizadores de las 24 Horas de Le Mans, crearon un trofeo que es entregado anualmente al ganador de Le Mans y devuelto a la ACO antes del comienzo de la siguiente edición.  Al mismo tiempo, los organizadores decidieron que el fabricante que ganara las 24 Horas de Le Mans tres veces consecutivas con el mismo equipo, mantendría el trofeo. 

El equipo Audi Sport Joest consiguió este trio de victorias consecutivas en 2000, 2001 y 2002. En Septiembre de 2002, el Profesor Dr. Martin Winterkorn, residente del Comité de Dirección de AUDI AG, aceptó el trofeo de manos del Presidente del ACO, Michel Cosson. Desde entonces, ha estado a disposición del Museo de Audi en Ingolstadt. Como resultado, un ejemplar del Prototipo de Le Mans con más éxito hasta ahora, puede verse en la actualidad en el museo del automóvil de Le Mans. 

La unión entre Audi y la carrera de larga distancia más importante del mundo, va incluso más allá: en el Salón Internacional del Automóvil de Frankfurt  de 2003, Audi desveló el Le Mans quattro – un estudio de coche deportivo, que saldrá a la venta como un coche de producción a comienzos de 2007, y que lleva el nombre que escribió estas páginas de la historia del automovilismo: Audi R8. 

Los equipos importadores de Audi, consiguieron dos victorias más en Le Mans desde 2003, pero Audi ahora regresa a Le Mans nuevamente como equipo oficial con el nuevo R10. El equipo de desarrollo de Audi Sport está respaldado por el equipo de Reinhold Joest  que además ejecutó esta tarea durante el proyecto del R8 y ha ganado Le Mans ya siete veces. 

Está prevista la participación de dos Prototipos R10. Además, el nuevo R10 podría participar en todas competiciones a partir de Le Mans. “Estamos valorando programas en las ALMS – American Le Mans Series -, el  LMS, en Europa, e incluso en Asia”, comenta el director del Audi Motorsport, Dr Wolfgang Ullrich. “Nada está confirmado todavía.” 

Audi y la Tecnología TDI 
El primer motor diesel de competición del inventor del TDI.  

Que Audi es el primer fabricante de automóviles del mundo en competir por la victoria en las legendarias 24 horas de Le Mans con un motor diesel y, como resultado, en estar un paso por delante de la competencia, es obvio que no necesita explicaciones: Audi es el inventor del TDI y, por lo tanto, el que marcará la tendencia en este área.

En el Salón del Automóvil de Frankfurt de 1989, Audi presentó el primer motor diesel del mundo con inyección directa y gestión de motor electrónica completa para turismos – un cinco cilindros TDI produciendo 120 CV y 265 Newton metro de par -. Era el nacimiento de la revolucionaria tecnología TDI que ayudó al diesel a cambiar y lavar su imagen: de lento, ruidoso y anticuado a ágil, cómodo y extremadamente económico. El Audi TDI conjugo las contradiciones existentes entre deportivo - dinámico y bajo consumo con amplia autonomía de una forma muy emocional y con un común denominador, sin renunciar a la reputación excepcional del diesel: su larga vida.

Hoy, cada segundo Audi, equipa un motor TDI – el panorama es, por lo tanto, brillante. Audi ha marcado constantemente nuevos estándares técnicos mientras se iban desarrollando  los motores TDI durante los 16 últimos años. La actual estrella es el Audi V8 4.2 TDI quattro con 326 CV y 650 Newton metro de par – uno de los motores de explosión por compresión más poderosos que se pueden encontrar en una limousine de producción – y todo esto, cumpliendo con los límites de emisión de gases de la norma EU 4 y con una media de consumo de gasoil de 9.4 litros cada 100 kilómetros. 

Con el  V12 TDI en Le Mans, Audi demuestra admirablemente cuánta potencia posee la tecnología TDI. La clientela de Audi se beneficiará una vez más de la experiencia obtenida en competición, como ya hicieron con los modelos R8 y quattro.

La historia de Audi Sport y Audi Motorsport
Colección de victorias 

Para completar un proyecto tan ambicioso como ser el primer coche diesel en la historia de la competición en poder optar por la victoria absoluta en las 24 Horas de Le Mans, se necesita un equipo de primer nivel. Audi Sport, ubicada durante más de 25 años en Ingolstadt y Neckarsulm, es una garantía de que Audi compite de victoria en victoria y que la marca Audi además demuestra su “a la vanguardia de la técnica” también en competición.

El Audi R10, desarrollado conjuntamente con socios conocidos y de confianza, fue además totalmente desarrollado por Audi Sport.  El máximo responsable de Audi Motorsport y Audi Sport es, desde Noviembre de 1993, el Dr. Wolfgang Ullrich. Su equipo de cerca de 150 personas es el principal responsable del desarrollo y de las pruebas de los coches de competición.  A cargo del R10 están – al igual que con el logrado R8 – Wolfgang Appel, en todo lo concerniente al chasis, Ulrich Baretzky, encargado del motor TDI y Rainer Kammergruber, como  líder de los proyectos de coches deportivos.  

Todos los proyectos asumidos anteriormente por Audi Sport, fueron galardonados con alguna victoria o título en algún campeonato.  El éxito comenzó en 1981 con el Audi quattro. Las continuas victorias del “quattro original” en el campeonato del mundo de rallyes a comienzos de 1980 fueron un factor determinante en los éxitos de marketing que han acompañado a la transmisión quattro y que demuestran claramente que el  slogan de la empresa “Vorsprung durch Technik” debería tomarse al pie de la letra. El  quattro celebró su primera victoria en su segundo campeonato del mundo. Ayudó a Michèle Mouton a convertirse en la primera mujer en ganar una prueba del Campeonato del Mundo de Rallyes, y llevó a Audi a un total de cuatro títulos mundiales.

Después de que Audi transformara el mundo de los rallyes y ganara la más famosa subida del mundo, Pikes Peak en Estados Unidos, con tiempos récord en tres ocasiones consecutivas,  Audi puso de moda la tracción quattro en los circuitos.  Inicialmente, en 1988 y 1989, con el Audi 200 quattro TransAm y el Audi 90 quattro IMSA – GTO, en Estados Unidos en 1990 y 1991, después con dos títulos con el Audi V8 quattro en el DTM – Campeonato Alemán de Turismos- y, finalmente, con el  A4 en los campeonatos de producción de Super Turismos. En 1996, Audi ganó campeonatos nacionales de tursimos en siete países.

Después de todas estas conquistas, la tracción a las cuatro ruedas y, en consecuencia la transmisión quattro, fue prohibida de las carreras de turismos a finales de la temporada de 1997, y Audi cambió a los sport-prototipos y se propuso demostrar su destreza tecnológica también en esta categoría deportiva.  En  2005 el Audi R8 celebraba su quinto triunfo en  Le Mans. El  R8 ha ganado un total de 61 carreras de 77 – un balance único-.

El regreso oficial al  DTM también trajo triunfos: Audi ganó los tres títulos en la temporada  2004, con el recientemente desarrollado A4 DTM. 

Tal  y como Audi Sport rompió moldes con la transmisión quattro y el motor TFSI, una vez más abre completamente nuevos territorios con el Audi R10. " El proyecto del R10 es el mayor desafío que haya caído en las manos de Audi Sport ", dice el Director de Audi Motorsport, el Dr. Wolfgang Ullrich. " La tecnología TDI no ha sido llevada a sus máximos todavía en la competición automovilística. Somos los primeros en afrontar el desafío; las demandas de semejante proyecto son en consecuencia muy altas. Los socios tecnológicos como Bosch, Michelin y Shell nos apoyan en nuestro proyecto. Juntos tenemos la posibilidad de escribir nuevos capítulos en los libros de la historia del  motor  y la tecnología diesel."

Socios Tecnológicos del proyecto  R10 

Bosch, Michelin, Shell & Co 

El éxito de AUDI AG en competición no es una coincidencia.  La experiencia técnica de la compañía es la garantía de ello – aún así, la participación externa de los mejores expertos técnicos es también decisiva. 

La mayoría de los socios involucrados en el proyecto del R10 llevan ya trabajando con éxito con Audi Sport durante muchos años – y con algunos de ellos desde el comienzo del  proyecto “original quattro” a principios de los 80.

Bosch, Michelin y Shell han jugado papeles muy importantes. Como fue en el caso de la inyección directa de gasolina TFSI, desarrollada por Audi y Bosch conjuntamente, Audi Sport y Bosch continúan su colaboración en el proyecto del R10.  La dirección del motor  V12 TDI  es ejecutada por la Bosch Motronic MS14. La última generación del  Common Rail System es también originaria de Bosch. La aportación no se limitaba únicamente al motor: un sistema completamente nuevo de almacenamiento y transmisión de datos – FDE - fue creado conjuntamente con Bosch. 

Michelin fue un socio absolutamente de confianza y exclusivo de neumáticos durante los años del R8. El Proyecto del R10 tiene además nuevas demandas para los actuales campeones del mundo de Formula 1: Se diseñó un neumático delantero más ancho específicamente para Audi.  El enorme par de más de 1.100 Newton metro producido por el motor TDI hizo que surgiera una gran solicitación para los neumáticos traseros, que sólo un socio de neumáticos con una experiencia técnica como Michelin, podría asumir.

Shell, otro socio previamente involucrado en el R8, continúa involucrado. El  Shell V-Power Diesel es un gasoil particularmente eficaz, del que el R10 se beneficiará igualmente: desde 2006 Shell V-Power es el proveedor oficial de gasoil para las 24 Horas de Le Mans. Shell utiliza el proyecto del R10 para desarrollar la próxima generación del Shell V-Power Diesel. 

Muchos otros socios técnicos con gran experiencia han contribuido en el proyecto del R10: La caja de cambios fue diseñada en colaboración con la compañía X-trac, el monocasco de fibra de carbono fue creado bajo la tutela de Audi Sport en Dallara. ZF Sachs proporcionó el embrague – un socio también con el que Audi Sport ha venido trabajando desde los tiempos de los rallyes -.  Megaline proveyó el sistema de control de la caja de cambios y el nuevo volante high-tech, O.Z. las llantas, Öhlins los amortiguadores y Garrett los  turbo-compresores.

Datos técnicos Audi R10 versión Le Mans

	MARCA / MODELO
	Audi R10 Le Mans

	
	

	MOTOR
	

	Número de cilindros y tipo/cilindrada (cc)
	12 en V  a 90º / 5500

	Bloque y culata (material)
	Aluminio

	Nº de válvulas por cilindro
	4

	Potencia máxima CV (kW) /rpm
	650

	Par máximo Nm
	1100

	Alimentación
	Inyección directa TDI

	Distribución
	Doble árbol de levas en cabeza (DOHC)

	TRANSMISIÓN 
	

	Caja de cambios  
	Secuencial X-trac

	Diferencial
	Autoblocante viscoso-mecánico

	Tracción
	Al eje trasero

	Embrague
	Cerámico

	AYUDAS ELECTRÓNICAS
	

	
	Gestión de motor Bosch MS 14

	SUSPENSIÓN
	

	Delantera
	Independiente de doble brazo, barra de torsión y amortiguadores ajustables

	Trasera
	Independiente de doble brazo, barra de torsión y amortiguadores ajustables

	RUEDAS
	

	Llantas 
	delanteras 13 x 18 pulgadas; traseras 14.5 x 18 pulgadas

	Neumáticos
	delanteros 33/68-18 ; traseros 37/71- 18

	DIRECCIÓN
	

	Dirección
	Corona-piñon asistida electrónicamente

	FRENOS
	

	Delanteros (tipo y diámetro de disco)
	Carbono ventilados

	Traseros (tipo y diámetro de disco)
	Carbono ventilados

	DIMENSIONES (mm)
	

	Longitud / Anchura / Altura
	4650 / 2000 /1030 

	PESO (kg)
	

	En vacío 
	925

	CAPACIDADES (litros)
	

	Depósito de combustible (litros)
	90


