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Dem Fahrspaf3 auf der Spur:
quattro-Antrieb und Fahrwerk des Audi e-tron

quattro und e-tron - das ist die perfekte Kombination fiir starke Performance und hohe
Effizienz. Im Audi e-tron** brachte die Marke mit den Vier Ringen 2018 eine neue Generation
des quattro-Antriebs zum Einsatz: den elektrischen Allradantrieb. Im Zusammenspiel mit
dem vielseitigen Fahrwerk, dem tiefen Fahrzeugschwerpunkt und den starken E-Maschinen
bietet der Elektro-SUV optimale Traktion, hervorragende Dynamik und souverdne Stabilitat
auf jedem Terrain und bei jeder Witterung - kurz gesagt enormen FahrspaRB.

Variable Momentenverteilung: der elektrische Allradantrieb

Mit dem elektrischen Allradantrieb transferierte Audi das geballte Knowhow aus mehr als vier
Jahrzehnten quattro-Antrieb ins Elektrozeitalter. Die Premiummarke vereinte die Effizienz eines
Einachsantriebs mit der Fahrdynamik und Traktion eines Allradantriebs. Zudem erreichte diese
Technologie ein neues Niveau an Variabilitat, Dynamik und Prazision.

Die Elektromotoren sind die ideale Kraftquelle fir den hochprazise und blitzschnell agierenden
quattro-Antrieb im Audi e-tron**: Die Antriebsmomente lassen sich spontan regeln und
innerhalb von Sekundenbruchteilen voll variabel zwischen beiden Achsen verteilen - permanent
angepasst auf die jeweilige Fahrsituation. Im Zusammenspiel mit der radselektiven
Momentensteuerung bietet der elektrische Allradantrieb hohe Traktion bei allen
Witterungsbedingungen und auf jedem Untergrund. Speziell bei niedrigem Reibwert, etwa auf
Schnee, kommen die dynamischen Talente des Audi e-tron** besonders zum Tragen.

Um den hochsten Wirkungsgrad zu erzielen, nutzt der Elektro-SUV in den meisten Fallen
hauptsachlich seine hintere E-Maschine. Die Antriebsmomente sind aus Griinden der Effizienz
grundsatzlich hecklastig verteilt. Fordern Fahrer_innen mehr Leistung an, als die hintere E-
Maschine bereitstellen kann, verschiebt der elektrische Allradantrieb die Momente
bedarfsgerecht auf die Vorderachse. Das geschieht auch vorausschauend noch bevor bei Glatte
oder schneller Kurvenfahrt Schlupf auftritt oder das Auto unter- oder Gibersteuert. Zwischen
dem Zeitpunkt, an dem das System die Fahrsituation erkennt und die Antriebsmomente der E-
Maschinen greifen, vergehen nur etwa 30 Millisekunden - das ist deutlich schneller als bei der
konventionellen quattro-Technologie. Der Grund: Beim elektrischen Allradantrieb wird keine
mechanische Kupplung betatigt, sondern Strom verteilt. Und das geschieht blitzschnell sowie
duBerst prazise. So ist selbst bei plétzlichen Reibwertveranderungen und extremen
Fahrsituationen die volle quattro-Performance gewahrleistet.

Intelligente Vernetzung: die Zusammenarbeit der Steuergerate
Dank der langjahrigen Erfahrung und quattro-Kompetenz hat Audi alle wichtigen
Softwarekomponenten und ihre Vernetzung selbst entwickelt.

Die angegebenen Ausstattungen, Daten und Preise beziehen sich auf das in Deutschland angebotene
Modellprogramm. Anderungen und Irrtiimer vorbehalten.

*Angaben zu den Kraftstoffverbrauchen und CO2-Emissionen bei Spannbreiten in Abhdngigkeit vom
verwendeten Reifen-/Radersatz sowie von der gewahlten Ausstattung.

**Die gesammelten Verbrauchswerte aller genannten und fiir den deutschen Markt erhaltlichen Modelle
entnehmen Sie der Auflistung am Ende dieser Medialnfo.
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Im Audi e-tron** arbeiten zahlreiche Steuergerdte eng zusammen und koordinieren samtliche
Funktionen fiir den Antriebsstrang.

An oberster Stelle steht das Antriebssteuergerat (ASG). Es regelt die Verteilung der
Antriebsmomente zwischen den beiden E-Maschinen, wobei stets der bestmadgliche
Wirkungsgrad und damit eine hohe Effizienz im Fokus stehen. Neben dem Ladezustand und der
Temperatur der Hochvolt-Batterie sowie der Elektromotoren beriicksichtigt das ASG auch die
gewdhlte Fahrstufe und die Leistungsanforderung. Beispielsweise wird in Fahrstufe S mit
Betdtigung des Kick-Downs die Boost-Leistung von 300 kW freigeschaltet, um maximale
Performance bereitzustellen. Entsprechend der angeforderten Drehmomente des ASG versorgen
die Leistungselektroniken als Teil des elektrischen Antriebs die E-Maschinen mit Strom.

Das zentrale Steuergerat fiir das Fahrwerk ist die sogenannte Elektronische Fahrwerkplattform
(EEP). Sie integriert erstmals die Fahrdynamikregelung des quattro- Antriebs, also den

Allradregler, sowie die radselektive Momentensteuerung. Durch diese Integration ist die
Regelung wesentlich schneller und praziser. In fahrdynamisch relevanten Situationen wie Unter-
oder Ubersteuern iiberschreibt der elektronische Allradregler die vorgegebene
Momentenverteilung des ASG. Aus Daten wie Lenkwinkel, Motormoment, Quer- und
Langsbeschleunigung errechnet er die ideale Momentenverteilung fiir die jeweilige
Fahrsituation. Droht Ubersteuern, flieBt mehr Moment zur Vorderachse, um den Audi e-tron**
aus der Kurve herauszuziehen. Fahrer_innen kénnen so in der Kurve wieder frith auf die nachste
Gerade beschleunigen und muss wenig korrigierend eingreifen. Die Spurstabilitdt wird erhéht.
Der Allradregler entscheidet situativ, ob er das Motormoment anpasst oder den Bremseingriff
verstdrkt - und das individuell an jeder Achse. Das trdgt zum agilen Fahrverhalten des

Audi e-tron** bei und erlaubt eine sportliche Grundauslegung, vor allem in puncto Querdynamik.
Kindigt sich bei sportlicher Fahrweise Untersteuern an, also Schieben iber die Vorderachse,
greift der Allradregler zur Momentenquerverteilung auf die hydraulischen Radbremsen zu und
steuert sie direkt einzeln an. Diese radselektive Momentensteuerung bremst die entlasteten
kurveninneren Rader sanft ab und erhdht somit die Antriebsleistung auf die kurvendauReren
Rader mit der héheren Radlast. Durch diese Differenz dreht sich das Auto in die Kurve ein und
folgt dem Lenkwinkel. Das Resultat: ein prazises und neutrales Fahrverhalten sowie gesteigerte
Dynamik in Kurven.

Fir hohe Traktion und Fahrsicherheit sorgt auBerdem eine innovative Antriebsschlupfregelung
(ASR) in der Elektronischen Stabilisierungskontrolle (ESC). Durch eine neuartige Vernetzung und
die Verlagerung von Funktionsbausteinen von der ESC in die Leistungselektroniken erfolgt die
Regelung des Radschlupfes nun im Ein-Millisekundentakt. Damit kann er sehr exakt an die
Fahrsituation und die Fahrbahnbeschaffenheit angepasst werden. Das flihrt zu einem
verbesserten Beschleunigungsvermdgen und einer gesteigerten Fahrstabilitat auf Schnee und
Eis. Im Zusammenspiel mit dem Allradregler sorgt die neue ASR fiir bestmdgliche Haftung
zwischen Reifen und Fahrbahn. Die Koordination zwischen der ASR und dem Allradregler erfolgt
dabei liber das Antriebssteuergerat.

*Angaben zu den Kraftstoffverbrauchen und CO2-Emissionen bei Spannbreiten in Abhdngigkeit vom
verwendeten Reifen-/Radersatz sowie von der gewahlten Ausstattung.

**Die gesammelten Verbrauchswerte aller genannten und fiir den deutschen Markt erhaltlichen Modelle
entnehmen Sie der Auflistung am Ende dieser Medialnfo.
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Vielfaltiger Charakter: Audi drive select

Uber das serienméRige Fahrdynamiksystem Audi drive select lisst sich die Charakteristik des
Audi e-tron** je nach Fahrsituation, StraBenzustand oder persdnlichen Bedirfnissen in sieben
Profilen variieren - von betont komfortabel (iber besonders effizient bis ausgepragt sportlich.
Neben den Modi auto, comfort und dynamic stehen die Programme efficiency, individual,
allroad und offroad zur Wahl. Sie beeinflussen stets die Lenkunterstitzung, die
Antriebscharakteristik und die Luftfederung adaptive air suspension mit geregelter Dampfung.
Wahlen Fahrer_innen den Modus dynamic in Audi drive select, wird automatisch die Fahrstufe S
aktiv und damit auch der Boost-Modus. Hier leistet der Antrieb 300 kW und

stellt 664 Nm Drehmoment bereit. Der Modus efficiency versetzt den Antriebsstrang, die
Klimatisierung sowie die serienmaRBige Geschwindigkeitsregelanlage oder die optionale adaptive
cruise control in eine 6konomischere Grundeinstellung und unterstiitzt damit bei einer
verbrauchsoptimierten Fahrweise. Im Modus individual kann er das Setup nach seinen
persdnlichen Wiinschen konfigurieren. Fahrer_innen nehmen die Einstellung des gewlinschten
Fahrprogramms iiber eine Taste in der Schalterleiste vor oder im MMI.

Optimale Traktion fiir jede Situation: die Elektronische Stabilisierungskontrolle

Auch in den vier Funktionsmodi der Elektronischen Stabilisierungskontrolle (ESC) andert sich die
Erlebbarkeit des elektrischen quattro-Antriebs. Neben dem standardmaRigen ON-Modus verfiigt
der Audi e-tron** zusadtzlich Gber einen Sport- und einen Offroad-Modus sowie eine
Deaktivierung der ESC. Je nach Wunsch ldsst sich damit die Traktion und Fahrstabilitat auf
unterschiedliche Terrains anpassen. Wenn die ESC regeln muss, erfolgen ihre Eingriffe weich
und fast unmerklich, unterstiitzt vom Allradregler.

Im ESC ON kontrolliert das System die Rader durch die neuartige Antriebsschlupfregelung (ASR)
bei idealem Radschlupf und beschleunigt den Audi e-tron** so sicher und stabil. Es wird der
maximale Kraftschluss gewdhrt. Wahlen Fahrer_innen den Sport-Modus, kann er auf Untergrund
mit niedrigem Reibwert, beispielsweise Schnee, kontrolliert und sicher driften. Durch das
Zulassen von mehr Radschlupf bei gleichzeitig hoher Traktion sorgt die ASR hier fiir gesteigerten
FahrspaR. Im ESC Off-Modus, ist der mogliche Radschlupf fast unbeschrankt. Der Audi e-tron**
bietet puristisches Fahrverhalten und eine Anfahrunterstiitzung: Eine geringe Schlupfregelung
findet nur noch im niedrigen Geschwindigkeitsbereich statt zum besseren Anfahren bei Eis,
Tiefschnee oder Sand.

Fir den Einsatz abseits befestigter StraRen dient der offroad-Modus in Audi drive select, der
gleichzeitig den Offroad-Modus der ESC aktiviert. Hier wechselt der Audi e-tron (Stromverbrauch
kombiniert in kWh/100 km*: 26,1 - 21,0 (WLTP); 24,3 - 20,9 (NEFZ); CO,-Emissionen
kombiniert in g/km: 0) von Fahrstufe D zu S, um das maximale Gesamt-Drehmoment von 664
Nm sowie 300 kW Leistung abrufen zu kénnen - ein Vorteil an groBen Steigungen. Die ESC
optimiert die Traktions- und Bremsregelung und reduziert die Stabilitatsregelung vor allem im
niedrigeren und mittleren Geschwindigkeitsbereich leicht.

*Angaben zu den Kraftstoffverbrauchen und CO2-Emissionen bei Spannbreiten in Abhdngigkeit vom
verwendeten Reifen-/Radersatz sowie von der gewahlten Ausstattung.

**Die gesammelten Verbrauchswerte aller genannten und fiir den deutschen Markt erhaltlichen Modelle
entnehmen Sie der Auflistung am Ende dieser Medialnfo.
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Beispielsweise wird die Wirkung der elektronischen Differenzialsperre verstarkt, um bei
Verschrankungsfahrten, also bei einem sehr stark entlasteten Rad, einen optimalen Kraftschluss
und Vortrieb zu erreichen. Ferner wird die ABS-Bremsenregelung angepasst, um eine hdhere
Verzdgerung auch auf Schotter oder Sand zu erreichen. In beiden Fallen sorgt das
elektrohydraulisch integrierte Bremsregelsystem mit seinem prazisen und schnellen
Druckaufbau fiir bestmégliche Traktion und kurze Bremswege.

Auch der serienméaRige Bergabfahrassistent wird im Offroad-Modus der ESC aktiviert. An einem
steilen Gefalle gréBer als sechs Prozent unterstiitzt er durch automatische Bremseingriffe. Das
System halt die vorgegebene Geschwindigkeit bis maximal 30 km/h konstant - den
gewiinschten Wert geben Fahrer_innen durch Beschleunigen oder Bremsen vor, um sich
vollkommen auf das Gelande konzentrieren zu kénnen.

Stark anpassungsfahig: die Luftfederung adaptive air suspension

SerienmaBig verfliigt der Audi e-tron** Giber die Luftfederung adaptive air suspension mit
geregelter Dampfung. Diese ermdglicht eine groBe Spreizung zwischen geschmeidigem
Abrollkomfort und sportlich-stabilem Handling. Damit wappnet sie den Elektro-SUV fiir
entspannte Reisen einerseits, fiir dynamisches Fahren auf kurvigen Strecken andererseits. Das
Offroad-Niveau ermdéglicht zudem Ausfliige abseits befestigter StraBen. Je nach Geschwindigkeit
und Fahrer_innenwunsch passt sich die Luftfeder individuell an die StraBengegebenheiten an
und variiert das Hohenniveau der Karosserie ausgehend von 172 Millimeter Bodenfreiheit um bis
zu 76 Millimeter. AuBerdem bietet sie eine Niveauregulierung bei verschiedenen
Beladungszustanden.

Die Luftfeder mit Dampferregelung ist in die Elektronische Fahrwerkplattform und in das
Management von Audi drive select eingebunden. Das zentrale Fahrwerk-Steuergerat regelt die
Dampfer im Millisekunden-Takt fir jedes Rad einzeln - abhangig von der Beschaffenheit der
StralBe, dem Fahrstil und dem Modus, den Fahrer_innen im Fahrdynamiksystem Audi drive select
wdahlen. Im Modus auto geschieht dies sehr ausgeglichen. Ist comfort eingestellt, werden die
Dampfer so geregelt, dass sie ein entspanntes Fahren auch auf schlechten StraRen ermdoglichen.

Entscheiden sich Fahrer_innen fiir den Modus auto oder comfort, befindet sich der Audi e-tron**
im Normalniveau. Wahrend die Luftfeder die Bodenfreiheit auf langen Autobahnetappen in der
Einstellung comfort um 13 Millimeter reduziert, erfolgt die Absenkung im Modus auto
zweistufig um bis zu 26 Millimeter - jeweils in Abhdngigkeit von der gefahrenen
Geschwindigkeit. Neben der Fahrstabilitat und dem Handling profitiert auch die Reichweite von
dem geringeren Luftwiderstand dank der verbesserten Umstrémung.

In den Modi dynamic und efficiency liegt der Audi e-tron** gegentiber dem Normalniveau
grundsatzlich 13 Millimeter tiefer. Aus Effizienzgriinden erfolgt hier ab einem gewissen Tempo
ebenfalls eine Absenkung, so dass der Elektro-SUV dann auch sein tiefstes Niveau von minus 26
Millimetern erreicht.

*Angaben zu den Kraftstoffverbrauchen und CO2-Emissionen bei Spannbreiten in Abhdngigkeit vom
verwendeten Reifen-/Radersatz sowie von der gewahlten Ausstattung.

**Die gesammelten Verbrauchswerte aller genannten und fiir den deutschen Markt erhaltlichen Modelle
entnehmen Sie der Auflistung am Ende dieser Medialnfo.
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Bei der Wahl des allroad- oder offroad-Modus wird der Elektro-SUV fiir das Fahren abseits
befestigter StraBen getrimmt: Hier erhdht das Luftfeder-Fahrwerk die Bodenfreiheit ausgehend
vom Normalniveau um 35 Millimeter. Im unwegsamen Terrain kénnen Fahrer_innen zusatzlich
die Funktion ,,Anheben® aktivieren. Hier liegt die Karosserie im Vergleich zum offroad-Modus
nochmals 15 Millimeter héher, bietet also ein Plus von 50 Millimeter. Im Zusammenspiel mit
dem vorderen Béschungswinkel von 18,2 Grad sowie dem hinteren von 24,4 Grad im Offroad-
Niveau ist der Audi e-tron** fiir den Einsatz im leichten Gelédnde gewappnet. Der Rampenwinkel
des Elektro-SUV betragt hier 16,8 Grad.

Basis der hohen Querdynamik: tiefer Schwerpunkt und Torsionssteifigkeit

Der Audi e-tron** bietet hervorragende Querdynamik im Segment der Oberklasse-SUV und gibt
sich in jeder Situation gleichermaRen agil und stabil. Dazu tragt die tiefe Einbaulage der
Antriebskomponenten und der Hochvolt-Batterie entscheidend bei. Der Schwerpunkt des

Audi e-tron** liegt auf einem dhnlichen Niveau wie bei einer Limousine. Das Batteriesystem ist
optimal an die Abmessungen des Audi e-tron** angepasst und befindet sich in Form eines
flachen, breiten Blocks unter der Passagierzelle zwischen den Achsen. Diese zentrale Position
sorgt in Verbindung mit der tiefen Schwerpunktlage fir eine hohe Agilitat. Die
Achslastverteilung ist mit einem Verhaltnis von anndhernd 50:50 perfekt austariert.

Das Gewicht des Batteriesystems inklusive der Gehdusewanne mit aufwandigen Crashstrukturen
betragt rund 700 Kilogramm. Es ist an 35 Punkten mit der Karosseriestruktur des Audi e-tron**
verschraubt. Karosserie und Hochvolt-Batterie wirken als Verbund und sorgen sowohl fiir hohe
Sicherheit als auch Steifigkeit. Gegeniiber einem konventionellen SUV bietet der Audi e-tron**
eine um 45 Prozent gesteigerte Torsionssteifigkeit - der entscheidende Parameter fiir prazises
Handling und akustischen Komfort. Dazu tragt auch die Fahrgastzelle aus warmumgeformtem,
héchstfestem Stahl bei, dessen Gewichtsanteil 17 Prozent an der Karosserie betrdgt. 40 Prozent
entfallen auf Aluminium, darunter alle Anbauteile wie Tiiren, Front- und Heckklappe sowie das
Batteriegehause.

Sportlich-prazises Handling: Aufhdngungen, Lenkung, Rader

Vorder- und Hinterachse des Elektro-SUV sind als Fiinflenker-Aufhdngungen konzipiert. Dieses
Achsprinzip ermdglicht die optimale Aufnahme von Quer- und Langskraften. In Querrichtung
sind die Lager sportlich-steif, in Langsrichtung hingegen geschmeidig-weich ausgelegt. Das
sorgt fir einen deutlichen Komfortgewinn bei gesteigerter Fahrdynamik.

Die serienmaRige Progressivlenkung passt ihre generell direkt ausgelegte Ubersetzung an den
Lenkwinkel an: Mit zunehmendem Einschlag wird sie immer direkter, was Handlingvorteile beim
Rangieren und in engen Kurven bringt. Das Auto ldsst sich mit wenig Lenkaufwand agil und
prazise bewegen. Der Audi e-tron** lenkt ohne Untersteuern spontan in die Kurve ein und bleibt
auch bei hohem Tempo lange neutral. Dabei wirkt er trotz seines Elektro-SUV typischen
Leergewichts von 2.490 Kilogramm erstaunlich leichtfiiBig. Bei geringen Geschwindigkeiten
wird die Servo-Unterstiitzung fiir eine leichtere Mandvrierbarkeit erhéht.

*Angaben zu den Kraftstoffverbrauchen und CO2-Emissionen bei Spannbreiten in Abhdngigkeit vom
verwendeten Reifen-/Radersatz sowie von der gewahlten Ausstattung.

**Die gesammelten Verbrauchswerte aller genannten und fiir den deutschen Markt erhaltlichen Modelle
entnehmen Sie der Auflistung am Ende dieser Medialnfo.
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StandardmaRig ist der Audi e-tron** mit aerodynamisch optimierten 19-Zoll-Radern
ausgestattet. Ihr Design ist flachiger als bei konventionellen Felgen und reduziert damit den
Strémungswiderstand. Die montierten 255/55er Reifen zeichnen sich durch einen geringen
Rollwiderstand aus, ohne Abstriche bei der Handling- und Bremsperformance. Auf Wunsch
liefert Audi auch stromungsoptimierte 20-Zoll-Rader mit Reifen im Format 255/50 und 21-
Zoller mit 265/45er Reifen.

An den groRBen Radern arbeiten starke 18-Zoll-Bremsen - mit Sechskolben-Festsattelbremse an
der Vorderachse und Einkolben-Schwimmsattel an der Hinterachse. Optional leuchten sie e-tron-
spezifisch in der Hochvolt-Signalfarbe orange. Vorn weisen die innenbeliifteten Scheiben 375
Millimeter Durchmesser auf, hinten sind es 350 Millimeter. Durch die neue elektrohydraulische
Betatigung baut das Bremsregelsystem den Bremsdruck fiir die Radbremsen sehr prazise und
etwa doppelt so schnell auf wie eine herkdmmliche Anlage. Bei einer automatisierten
Gefahrenbremsung vergehen zwischen dem Einleiten der Bremsung und dem Anliegen des
maximalen Bremsdrucks zwischen Beldagen und Scheiben nur 150 Millisekunden - minimal mehr
als ein Wimpernschlag. Durch diesen schnellen Druckaufbau verkirzt das elektrohydraulisch
integrierte Bremsregelsystem den Bremsweg um bis zu 20 Prozent gegeniiber einer
konventionellen Bremsanlage.

Starke Performance: E-Maschinen und Thermomanagement

MaBgebend fiir den hohen FahrspaB sind neben den modernen Fahrwerkskomponenten und
ihrer intelligenten Regelung vor allem die starken E-Maschinen. Sie leisten 265 kW und
entwickeln 561 Nm Drehmoment. Bis zu 60 Sekunden lang kénnen sie diese Peak-Leistung
abrufen. Damit ermdglichen sie mehrmals nacheinander ohne Leistungseinbruch das
Beschleunigen aus dem Stand auf die elektronisch abgeregelte Hochstgeschwindigkeit von 200
km/h. Den Sprint von null auf 100 km/h absolviert der Audi e-tron (Stromverbrauch kombiniert
in kWh/100 km*: 26,1 - 21,0 (WLTP); 24,3 - 20,9 (NEFZ); CO2-Emissionen kombiniert in g/km:
0) in 6,6 Sekunden. In Sekundenbruchteilen liegt das maximale Antriebsmoment an und sorgt
flir enormen Durchzug. Wechseln Fahrer_innen von Fahrstufe D zu S und tritt das rechte Pedal
voll durch, aktiviert er den Boost-Modus. Dieser steht acht Sekunden lang zur Verfligung. Hier
produziert der Antrieb 300 kW Systemleistung und 664 Nm Drehmoment. Damit beschleunigt
der Audi e-tron (Stromverbrauch kombiniert in kWh/100 km*: 26,1 - 21,0 (WLTP); 24,3 - 20,9
(NEFZ); CO2-Emissionen kombiniert in g/km: 0) aus dem Stand in 5,7 Sekunden auf 100 km/h.

Fir die Performance der E-Maschinen spielt das leistungsfahige Thermomanagement eine
entscheidende Rolle. Es ermdglicht die Reproduzierbarkeit der Fahrleistungen auch bei hoher
Beanspruchung der Antriebskomponenten. Fiir Kund_innen bedeutet das brillante Fahrdynamik
zu jeder Zeit. Das Thermomanagement kiihlt die E-Maschinen samt ihrer Rotoren, die
Leistungselektroniken und das Ladegerat.

*Angaben zu den Kraftstoffverbrauchen und CO2-Emissionen bei Spannbreiten in Abhdngigkeit vom
verwendeten Reifen-/Radersatz sowie von der gewahlten Ausstattung.

**Die gesammelten Verbrauchswerte aller genannten und fiir den deutschen Markt erhaltlichen Modelle
entnehmen Sie der Auflistung am Ende dieser Medialnfo.
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Die Rotoren, die im realen Fahrbetrieb bis zu 13.300 Umdrehungen pro Minute erreichen,
bestehen aus magnetisch leitfdhigen Elektroblechen und leichtem, hochreinem Aluminium. Das
Innere der Wellen wird mit Kiithlmittel durchstromt, so dass die Temperatur 180 Grad Celsius
nicht Gbersteigt.

Die Statoren und die Lagerschilde der Elektromotoren sind ebenfalls wassergekihlt - eine
Lésung, von der die auf den Lagerschilden montierten Getriebe indirekt profitieren. Speziell
beim koaxial angeordneten Elektromotor an der Hinterachse stellte eine effektive Kiihlung die
Entwickler vor neue Herausforderungen. Die Lésung ist eine Kiihlmittelfiihrung Gber ein
doppelwandiges Rohr und ihre keramische Abdichtung am Rotor der E-Maschine. Insgesamt
zirkulieren in den etwa 40 Meter langen Kiihlwasserleitungen des Audi e-tron** 22 Liter
Kidhlmittel. Als heiBeste Bauteile im Antriebsstrang stellen die E-Maschinen dem
Thermomanagement eine groBe Warmemenge zur Verfligung. Die serienmdBige Warmepumpe
nutzt ihre Abwdrme fiir das Aufheizen und Klimatisieren des Innenraums. Je nach
AuBentemperatur erzielt der Audi e-tron** im Kund_innenbetrieb so Reichweitenvorteile von bis
zu zehn Prozent. Effizienz und Performance spielen im Audi e-tron** perfekt zusammen und
bilden die Basis fiir das Fahrerlebnis einer neuen Technologie-Ara.

Erfolgreich in Sport und Serie: der quattro-Antrieb und seine Historie

Der quattro-Antrieb hat Audi revolutioniert und pragt die Marke mit den Vier Ringen nach wie
vor. Er fand seinen Ursprung im Winter 1976/77 bei Testfahrten im tief verschneiten Schweden.
Audi-Ingenieure entwickelten das quattro-System als Allradantrieb fiir sportliche Pkw. 1980
debditierte der Ur-quattro, das erste Audi-Serienmodell mit quattro-Antrieb. Ein Jahr spater
folgten der Rallye-Einstieg und mit ihm zahlreiche Erfolge. Bereits 1982 konnte Audi die
Markenweltmeisterschaft gewinnen, 1983 holte der Finne Hannu Mikkola den Fahrertitel in der
Rallye-Weltmeisterschaft. Noch im selben Jahr stellte Audi den 24 Zentimeter kiirzeren und
breitspurigen Sport quattro mit 225 kW (306 PS) vor - das bis dahin starkste Auto, das von einer
deutschen Firma fir den &ffentlichen StraBenverkehr angeboten wurde. Das Modell bildete die
Basis flir ein neues Gruppe-B-Rallyeauto, mit dem der Schwede Stig Blomqvist 1984 den
Fahrertitel und Audi die Marken-Weltmeisterschaft gewann. Unvergessen bleibt auch der Sieg
von Walter Rohrl beim legenddren Bergrennen am Pikes Peak (USA) 1987. Mit dem 598 PS
starken Audi Sport quattro S1 (E2) stellte er einen neuen Rekord auf. In zehn Minuten und
47,85 Sekunden bewdltigte er die knapp 20 Kilometer lange Strecke mit 156 Kurven und einem
Héhenunterschied von 1.439 Metern.

Im Laufe der Jahrzehnte hat Audi die quattro-Technologie immer weiter verfeinert - vom
manuell sperrbaren Mittendifferenzial bis hin zu verschiedenen Arten von selbstsperrenden
Mittendifferenzialen, deren Fahrdynamik und Traktion die Entwickler kontinuierlich optimierten.
Die klassische quattro-Technologie ist heute in allen Baureihen verfiigbar, wobei es
konzeptionelle Unterschiede gibt. So nutzt der quattro-Antrieb in Modellen, die auf dem
Modularen Querbaukasten basieren, eine Lamellenkupplung mit hydraulischer Betatigung und
elektronischer Regelung an der Hinterachse.

*Angaben zu den Kraftstoffverbrauchen und CO2-Emissionen bei Spannbreiten in Abhdngigkeit vom
verwendeten Reifen-/Radersatz sowie von der gewahlten Ausstattung.

**Die gesammelten Verbrauchswerte aller genannten und fiir den deutschen Markt erhaltlichen Modelle
entnehmen Sie der Auflistung am Ende dieser Medialnfo.
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Beim Audi R8 ist die Lamellenkupplung an der Vorderachse verbaut. Modelle aus dem
Modularen Langsbaukasten besitzen in Abhdangigkeit von der Motor-/Getriebevariante entweder
einen quattro-Antrieb mit selbstsperrendem Mittendifferenzial oder den quattro mit ultra-
Technologie. Dieser optimierte Allradantrieb schaltet sich nur zu, wenn er benétigt wird und ist
dadurch besonders effizient. Gleichzeitig lasst er bei Traktion und Fahrdynamik keinen
Unterschied zu permanenten Systemen spiiren. Im Audi e-tron** brachte die Marke mit den Vier
Ringen im Jahr 2018 eine neue Generation des quattro- Antriebs zum Einsatz: den elektrischen
Allradantrieb. Er regelt permanent und voll variabel die ideale Verteilung der Antriebsmomente
zwischen beiden Achsen - und zwar innerhalb von Sekundenbruchteilen. Im Zusammenspiel mit
der radselektiven Momentensteuerung, die die hydraulischen Radbremsen bei sportlicher
Fahrweise einzeln ansteuert, bietet der Elektro-SUV optimale Traktion bei allen
Witterungsbedingungen und auf jedem Untergrund.

2020 entschieden sich gut 45 Prozent aller Audi Kund_innen weltweit fiir einen quattro Antrieb.
16 Baureihen der Marke mit den Vier Ringen sind mit quattro Antrieb erhaltlich, zehn davon
werden in Deutschland produziert. Insgesamt 11.199.144 Autos mit quattro Antrieb hat die
Marke mit den Vier Ringen seit 1980 gebaut (Stand: 31. Dezember 2020).

*Angaben zu den Kraftstoffverbrauchen und CO2-Emissionen bei Spannbreiten in Abhdngigkeit vom
verwendeten Reifen-/Radersatz sowie von der gewahlten Ausstattung.

**Die gesammelten Verbrauchswerte aller genannten und fiir den deutschen Markt erhaltlichen Modelle
entnehmen Sie der Auflistung am Ende dieser Medialnfo.
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Technik-Glossar Fahrdynamik

Flektri \ | el
Der elektrische Allradantrieb vereint die Effizienz eines Einachsantriebs mit der Fahrdynamik
und Traktion eines Allradantriebs. Er regelt permanent und voll variabel die ideale Verteilung
der Antriebsmomente zwischen beiden Achsen. Zwischen dem Zeitpunkt, an dem das System die
Fahrsituation erkennt und die Antriebsmomente der E-Maschinen stellt, vergehen nur etwa 30
Millisekunden - das ist deutlich schneller als bei der konventionellen quattro- Technologie. Der
Grund: Beim elektrischen Allradantrieb wird keine mechanische Kupplung betatigt, sondern
Strom verteilt. Und das geschieht blitzschnell. So ist selbst bei plétzlichen
Reibwertverdanderungen und extremen Fahrsituationen die volle quattro-Performance
gewadhrleistet.

Um den hochsten Wirkungsgrad zu erzielen, nutzt der Elektro-SUV in den meisten Fallen
hauptsachlich seine hintere E-Maschine. Die Antriebsmomente sind aus Griinden der Effizienz
grundsatzlich hecklastig verteilt. Fordern Fahrer_innen mehr Leistung an, als die hintere E-
Maschine bereitstellen kann, verschiebt der elektrische Allradantrieb die Momente
bedarfsgerecht auf die Vorderachse. Das geschieht auch vorausschauend noch bevor bei Glatte
oder schneller Kurvenfahrt Schlupf auftritt oder das Auto unter- oder ibersteuert. Im
Zusammenspiel mit der radselektiven Momentensteuerung bietet der elektrische Allradantrieb
hohe Traktion bei allen Witterungsbedingungen und auf jedem Untergrund.

Elektronische Fahrwerkplattform

Die Elektronische Fahrwerkplattform (EFP) ist das zentrale Steuergerat fiir das Fahrwerk. Sie
erfasst neben der Bewegung des Autos, darunter Geschwindigkeit, Wank- und Nickbewegungen,
auch den Reibwert der Fahrbahn, den aktuellen Fahrzustand wie etwa Unter- oder Ubersteuern
sowie die Daten der beteiligten Fahrwerksysteme. Daraus errechnet sie im integralen
Fahrdynamikregler die optimale Arbeitsweise dieser Komponenten und stimmt sie schnell und
prazise aufeinander ab. Ob Kurvenverhalten, Querdynamik oder Fahrkomfort - die Vorteile der
vernetzten Steuerung sind iberall zu spiren. Im Audi e-tron** greift die EFP auf die adaptive air
suspension, die Fahrdynamikregelung des elektrischen Allradantriebs und die radselektive
Momentensteuerung zu.

Radselektive Momentensteuerung

Ob elektrischer oder mechanischer Allradantrieb, ob Frontantrieb - die radselektive
Momentensteuerung rundet das Handling durch elektronische Eingriffe ab. Bei allen Modellen
mit Allradantrieb, also auch beim Audi e-tron**, verzégern die Radbremsen bei sportlicher
Fahrweise die entlasteten kurveninneren Rader minimal und erhéhen somit das
Antriebsmoment auf die kurvenduBeren Rader mit der hoheren Radlast. Durch die Differenz der
Antriebskrafte dreht sich das Auto in die Kurve ein und folgt dem Lenkwinkel exakt.

*Angaben zu den Kraftstoffverbrauchen und CO2-Emissionen bei Spannbreiten in Abhdngigkeit vom
verwendeten Reifen-/Radersatz sowie von der gewahlten Ausstattung.

**Die gesammelten Verbrauchswerte aller genannten und fiir den deutschen Markt erhaltlichen Modelle
entnehmen Sie der Auflistung am Ende dieser Medialnfo.
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Das Resultat: ein prazises, agiles und neutrales Fahrverhalten. Bei den Modellen mit
Frontantrieb greift die radselektive Momentensteuerung auf das kurveninnere Vorderrad zu.

Im Audi e-tron** ist die radselektive Momentensteuerung nicht in die Elektronische
Stabilisierungskontrolle integriert, sondern in die Elektronische Fahrwerkplattform und damit
erstmals Teil der Allradregelung. Dadurch kénnen beide Systeme optimal aufeinander
abgestimmt werden und ergdnzen sich gegenseitig.

Drehzahlgeregelte Antriebsschlupfregelung

Im Audi e-tron** kommt eine innovative Antriebsschlupfregelung (ASR) zum Einsatz, welche die
Traktion und Fahrstabilitdt deutlich erhéht. Dabei wurde eine neue Vernetzung zwischen der
Elektronischen Stabilisierungskontrolle (ESC) und den Leistungselektroniken auf Basis von
Drehzahlen geschaffen. Durch die Verlagerung von Funktionsbausteinen in die
Leistungselektroniken erfolgt die Regelung des Radschlupfes im Ein-Millisekundentakt - 50 Mal
schneller als bisher. Dies ermdglicht es, den Schlupf deutlich exakter an die Fahrsituation
anzupassen und wird fiir Fahrer_innen speziell in Kombination mit den vierstufigen
Funktionsmodi der ESC - ON, OFF, Sport und Offroad - erlebbar. Im Zusammenspiel mit der
elektronischen Differenzialsperre der ESC und dem Allradregler sorgt die neue ASR fiir einen
optimalen Kraftschluss zwischen Reifen und Fahrbahn. Damit ergibt sich die fiir Audi typische
hohe Traktion und Fahrstabiliat unter allen Bedingungen.

Lei let i
Die Hochvolt-Batterie liefert Gleichstrom, die E-Maschinen nutzen Drehstrom - deshalb ist jeder
Elektromotor mit einer Leistungselektronik gekoppelt, die den Strom wandelt. Die
Leistungselektroniken des Audi e-tron** sind mit 5,5 Liter Volumen und acht Kilogramm
Gewicht sehr kompakt. Beide integrieren einen Mikrocontroller fir die Regelung der E-Maschine
und sind in das Thermomanagement der elektrischen Aggregate eingebunden. Sie arbeiten
hochdynamisch - 10.000 Mal pro Sekunde werden Sensordaten eingelesen und Stromwerte fir
die E-Maschinen ausgegeben.

Elet isch | . E

Mit dem elektrohydraulisch integrierten Bremsregelsystem prasentiert Audi eine Weltneuheit in
einem elektrisch angetriebenen Serienautomobil. Die Betdtigung der Radbremsen erfolgt
hydraulisch, die Verstarkung elektrisch und die Ansteuerung elektronisch. Das Steuergerat
erkennt, wie stark Fahrer_innen auf das Bremspedal treten, und berechnet binnen
Millisekunden, wie viel Bremsmoment erforderlich ist. Geniigt das Rekuperationsmoment nicht,
wird zusatzlich ein hydraulischer Druck fir die konventionelle Reibbremse erzeugt. Von einem
elektrischen Spindelantrieb in Bewegung versetzt, driickt der Verdrangerkolben die
Bremsfliissigkeit in die Bremsleitungen. Der Ubergang vom Generatorbetrieb der E-Maschinen
zur reinen Reibbremse ist flieBend und fir Fahrer_innen nicht wahrnehmbar.

*Angaben zu den Kraftstoffverbrauchen und CO2-Emissionen bei Spannbreiten in Abhdngigkeit vom
verwendeten Reifen-/Radersatz sowie von der gewahlten Ausstattung.

**Die gesammelten Verbrauchswerte aller genannten und fiir den deutschen Markt erhaltlichen Modelle
entnehmen Sie der Auflistung am Ende dieser Medialnfo.
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Das vertraute Pedalgefiihl fiir den FuB generiert ein zweiter Kolben mittels eines
druckelastischen Elements. Durch diesen Bremspedal-Simulator sind Fahrer_innen vom
Geschehen in der Hydraulik unbeeinflusst. Bei ABS-Bremsungen sind Druckauf- und -abbau im
Pedal nicht stérend in Form von harten Pulsationen spiirbar. In Gefahrensituationen baut das
elektrohydraulisch integrierte Bremsregelsystem den Bremsdruck etwa doppelt so schnell auf
wie eine konventionelle Bremsanlage. So liegt der maximale Bremsdruck nach nur 150
Millisekunden an. Das ist minimal mehr als ein Wimpernschlag und sorgt fiir eindrucksvoll kurze
Bremswege.

Audi dri I
Mit dem Fahrdynamiksystem Audi drive select kénnen Fahrer_innen in ihrem Audi
unterschiedliche Abstimmungen erleben. Wer einen der Modi auto, comfort, dynamic oder
efficiency wahlt, andert den Charakter wichtiger Antriebs- und Fahrwerkskomponenten von
komfortbetont Giber ausgepragt dynamisch bis hin zu besonders verbrauchsschonend. Im Modus
individual kénnen Fahrer_innen das Setup nach ihren persénlichen Wiinschen konfigurieren.
Zudem verfiigt der Audi e-tron** (iber die Modi allroad und offroad, die den Elektro-SUV in
Kombination mit der Luftfederung adaptive air suspension fiir das Fahren abseits befestigter
StraBen trimmen. Im Modus offroad werden zusatzlich die Elektronische
Stabilisierungskontrolle, das Antriebssteuergerdt und der Allradantrieb fiir optimale
Geldandetauglichkeit angepasst.

Luftf N ,

Die adaptive air suspension - die Luftfederung samt geregelter Dampfung - verleiht dem

Audi e-tron** eine groBe Spreizung zwischen geschmeidigem Abrollkomfort und sportlichem
Handling. Je nach Geschwindigkeit und Fahrer_innenwunsch passt sie sich individuell an die
StraRengegebenheiten an und variiert das Hohenniveau der Karosserie um bis zu 76 Millimeter.
Das zentrale Fahrwerk-Steuergerit, die Elektronische Fahrwerkplattform, regelt die
Arbeitsweise der Dampfer im Millisekunden-Takt fir jedes Rad einzeln - abhangig von der
Beschaffenheit der StraBe, dem Fahrstil und dem Modus, den er im Fahrdynamiksystem Audi
drive select einstellt. AuBerdem bietet die Luftfederung eine Niveauregulierung bei
verschiedenen Beladungszustdnden.

Progressivlenkung

Bei der elektromechanischen Progressivlenkung variiert eine speziell verzahnte Zahnstange die
Ubersetzung abhingig vom Lenkeinschlag. Mit zunehmendem Einschlag wird die Ubersetzung
kleiner und die Lenkung direkter. Im Stadtverkehr und beim Rangieren geht die Lenkarbeit
dadurch zuriick, in engen Kurven fahrt sich das Auto noch agiler. Zudem passt die
Progressivlenkung ihre Servounterstiitzung an die gefahrene Geschwindigkeit an. Bei geringen
Geschwindigkeiten wird sie fiir eine leichtere Mandvrierbarkeit erhéht.

*Angaben zu den Kraftstoffverbrauchen und CO2-Emissionen bei Spannbreiten in Abhdngigkeit vom
verwendeten Reifen-/Radersatz sowie von der gewahlten Ausstattung.

**Die gesammelten Verbrauchswerte aller genannten und fiir den deutschen Markt erhaltlichen Modelle
entnehmen Sie der Auflistung am Ende dieser Medialnfo.
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Peak-leistung

Die Peak-Leistung beschreibt die Spitzenleistung der Elektromotoren, die bis zu

60 Sekunden lang, mehrmals nacheinander ohne Leistungseinbruch abgerufen werden kann.
Beim vorderen Elektromotor betragt die Peak-Leistung 125 kW, das Drehmoment 247 Nm. Bei
der hinteren Maschine sind es 140 kW und 314 Nm.

Boost-Leistung

Eine Asynchronmaschine Llasst sich fiir eine kurze Zeit tiberlasten. Im Boost, der maximal 8
Sekunden lang zur Verfligung steht, steigt die Leistung des vorderen Elektromotors von 125 auf
135 kW, beim hinteren Motor sind es 165 statt 140 kW. Das ist eine gesamthafte Steigerung
um 13 Prozent auf 300 kW in Summe. Auch das Drehmoment legt deutlich zu um gut 18
Prozent - von gesamt 561 auf 664 Nm.

*Angaben zu den Kraftstoffverbrauchen und CO2-Emissionen bei Spannbreiten in Abhdngigkeit vom
verwendeten Reifen-/Radersatz sowie von der gewahlten Ausstattung.

**Die gesammelten Verbrauchswerte aller genannten und fiir den deutschen Markt erhaltlichen Modelle
entnehmen Sie der Auflistung am Ende dieser Medialnfo.
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Kommunikation Produkt und Technologie
Benedikt Still

Pressesprecher Audi e-tron, Audi e-tron S,
Audi Q4 e-tron, E-Maschinen,
Batterietechnologie, Laden/Infrastruktur
Telefon: +49 841 89-89615

E-Mail: i i

000060

Der Audi-Konzern mit seinen Marken Audi, Ducati und Lamborghini ist einer der erfolgreichsten Hersteller
von Automobilen und Motorrdadern im Premiumsegment. Er ist weltweit in mehr als 100 Markten prasent
und produziert an 19 Standorten in zwolf Landern. 100-prozentige Téchter der AUDI AG sind unter anderem
die Audi Sport GmbH (Neckarsulm), die Automobili Lamborghini S.p.A. (Sant’Agata Bolognese/Italien) und
die Ducati Motor Holding S.p.A. (Bologna/Italien).

2020 hat der Audi-Konzern rund 1,693 Millionen Automobile der Marke Audi sowie 7.430 Sportwagen der
Marke Lamborghini und 48.042 Motorrader der Marke Ducati an Kund_innen ausgeliefert. Im Geschaftsjahr
2020 erzielte der Premiumhersteller bei einem Umsatz von €50,0 Mrd. ein Operatives Ergebnis vor
Sondereinfliissen von €2,7 Mrd. Zurzeit arbeiten weltweit rund 87.000 Menschen fir das Unternehmen,
davon 60.000 in Deutschland. Mit neuen Modellen, innovativen Mobilitdtsangeboten und attraktiven
Services wird Audi zum Anbieter nachhaltiger, individueller Premiummobilitat.
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Verbrauchsangaben der genannten Modelle
Angaben zu den Kraftstoffverbrduchen und CO2-Emissionen sowie Effizienzklassen bei Spannbreiten in
Abhdngigkeit vom verwendeten Reifen-/Réddersatz sowie von der gewdhlten Ausstattung des Fahrzeugs.

Audi e-tron
Stromverbrauch kombiniert in kWh/100 km: 26,1 - 21,0 (WLTP); 24,3 - 20,9 (NEFZ);
CO2-Emissionen kombiniert in g/km: O

Die angegebenen Verbrauchs- und Emissionswerte wurden nach den gesetzlich vorgeschriebenen
Messverfahren ermittelt. Seit dem 1. September 2017 werden bestimmte Neuwagen bereits nach dem
weltweit harmonisierten Prifverfahren fiir Personenwagen und leichte Nutzfahrzeuge (Worldwide
Harmonized Light Vehicles Test Procedure, WLTP), einem realistischeren Prifverfahren zur Messung des
Kraftstoffverbrauchs und der CO2-Emissionen, typgenehmigt. Seit dem 1. September 2018 ersetzt der WLTP
schrittweise den neuen europaischen Fahrzyklus (NEFZ). Wegen der realistischeren Priifbedingungen sind
die nach dem WLTP gemessenen Kraftstoffverbrauchs- und CO2- Emissionswerte in vielen Fallen hdher als
die nach dem NEFZ gemessenen. Weitere Informationen zu den Unterschieden zwischen WLTP und NEFZ
finden Sie unter www.audi.de/wltp.

Aktuell sind noch die NEFZ-Werte verpflichtend zu kommunizieren. Soweit es sich um Neuwagen handelt,
die nach WLTP typgenehmigt sind, werden die NEFZ-Werte von den WLTP-Werten abgeleitet. Die zusatzliche
Angabe der WLTP-Werte kann bis zu deren verpflichtender Verwendung freiwillig erfolgen. Soweit die NEFZ-
Werte als Spannen angegeben werden, beziehen sie sich nicht auf ein einzelnes, individuelles Fahrzeug und
sind nicht Bestandteil des Angebotes. Sie dienen allein Vergleichszwecken zwischen den verschiedenen
Fahrzeugtypen. Zusatzausstattungen und Zubehor (Anbauteile, Reifenformat usw.) kénnen relevante
Fahrzeugparameter wie z. B. Gewicht, Rollwiderstand und Aerodynamik verandern und neben Witterungs-
und Verkehrsbedingungen sowie dem individuellen Fahrverhalten den Kraftstoffverbrauch, den
Stromverbrauch, die CO2-Emissionen und die Fahrleistungswerte eines Fahrzeugs beeinflussen.

Weitere Informationen zum offiziellen Kraftstoffverbrauch und den offiziellen spezifischen CO2-Emissionen
neuer Personenkraftwagen kénnen dem ,Leitfaden tber den Kraftstoffverbrauch, die CO2-Emissionen und
den Stromverbrauch neuer Personenkraftwagen“ entnommen werden, der an allen Verkaufsstellen und bei
der DAT Deutsche Automobil Treuhand GmbH, Hellmuth-Hirth-Str. 1, D-73760 Ostfildern oder unter
www.dat.de unentgeltlich erhiltlich ist.
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