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2.3 Rader / Reifen
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Ausstattungslinien / Basisrader Optionale Rader Winterrader
Motorisierung
Attraction 6,5x16 ET 50 (1) 6,5x16 ET 50 (4) 6x16 ET 50 (7)
Stahl-Rad Alu Guss Rad Stahlrad
205/55 R 16 205/55 R 16 205/55R 16
Ambiente 6,5x16 ET 50 (2) 7,5x17 ET 56 (5) 6,5x16 ET 50 (8)
Alu Guss Rad Alu Guss Rad Alu Guss Rad
205/55R 16 225/45 R 17 205/55R 16
Ambition 7,5x17 ET 56 (3) 7,5x17 ET 56 (6)
Alu Schmiede Rad| Alu Guss Rad
225/45R 17 225/45 R 17
32Ve 7,5x17 ET 56 (3) 6x17 ET 48 (9)
Alu Schmiede Rad Alu Guss Rad
225/45 R 17 205/50 R 17

Bild 11: Raderiibersicht
Figure 11: Overview of wheels

eine evolutiondre Gestaltung an Karkasse
und Laufflache erreicht wurde.

Die gegeniiber dem Vorgidngermodell
vergroferten Raddurchmesser und Reifen-
breiten erméglichen eine nochmalige Stei-
gerung der Fahrstabilitdt unter Beibehal-
tung einer klassengerechten Komfortper-
formance. Zudem wurden der Reifenquer-
schnitt, die Seitenwand und die Profilie-
rung der Lauffliche hinsichtlich optimaler
Technik- und Komforteigenschaften spezi-
ell auf das neue A3-Fahrwerk abgestimmt.

Als 16“-Winterrader stehen ein ketten-
taugliches Stahlrad mit Radvollblende in
der Dimension 6Ix16“, ET50 (7) sowie ein
nicht schneekettentaugliches Alu-Winter-
rad in der Dimension 6,5]x16“, ET50 (8) zur

Verfugung. Die Basis-Winterausstattung
fiir das Sechszylindermodell ist das schnee-
kettentaugliche 61x17", ET 48-Alu-Rad (9).

Zum Mehrausstattungsprogramm ge-
héren das bei Audi bekannte 6,5]x16", ET
50-Aluminium-Guss-Rad mit dem Design
(4) sowie zwei 7,51x17%, ET56-Rader mit dem
so genannten Domspeichen- (5) und Para-
bol-Styling (6) und der Reifengrofie 225/45
R17. Das Gesamterscheinungsbild des neu-
en Audi A3 wird durch die gleich bleibende
Aufienbiindigkeit der Rader positiv unter-
strichen. Diese Auflenblindigkeit wird
durch die unterschiedlichen Einpresstiefen
(ET) entsprechend der jeweiligen Maulwei-
te der verschiedenen Raddimensionen er-
reicht.

T

Das Fahrzeug ist serienmafiig mit einem
,Tire Mobility System" ausgestattet, mit
dem der Fahrer im Falle einer Reifenpanne
die nachste Servicestation erreichen kann,
ohne einen Radwechsel vornehmen zu
mussen. Wie auch beim Vorgédngermodell
kann der Kunde optional ein Minispare-
Rad als Reservebereifung wéhlen.

2.4 Lenksystem
2.4.1 Lenkgetriebe
Die Ziele bei der Entwicklung des Lenkge-
triebes fiir den neuen A3 waren die Er-
hohung der kundenrelevanten Funktiona-
litat beziiglich Handling und Kemfort so-
wie die Steigerung der Robustheit des Sys-
tems bei gleichzeitiger Reduzierung von
Komplexitat, Montageaufwand und Ener-
gieverbrauch. Mit der in dieser Klasse eta-
blierten servohydraulischen Zahnstangen-
lenkung liefien sich diese Anspriiche nicht
mehr verwirklichen, weshalb ein Technolo-
giewechsel erforderlich war. Erstmalig im
A3 kommt eine elektrisch unterstiitzte
Zahnstangenlenkung EPS (Electrical Power
Steering) in Doppelritzelausfithrung zum
Einsatz, Bild 12.
Dieses Lenksystermn besteht aus dem
Lenkgehduse mit Lenkritzel und zweikana-
ligem Momentensensor, einer Zahnstange
mit einer Verzahnung fiir zwei Antriebsrit-
zel, einem biirstenlosen 12-V-Asynchronmo-
tor, dem angeflanschten Steuergerat mit in-
tegriertem Steckeranschluss sowie den
Spurstangen mit Faltenbilgen. Der zu-
gehorige analog wirkende Lenkwinkel:
sensor ist im Lenkstockschalter integriert.
Der zur Zahnstange parallel angeordnete
Elektromotor unterstiitzt {ber einen
Schneckentrieb mit Ritzel die Zahnstange
derart, dass zusammen mit dem vom Fahrer
eingeleiteten Betatigungsmoment eine ma-
ximale Zahnstangenkraft von 9000 N er
reicht wird.
In Bild 13 sind schematisch die Kompo-
nenten des Lenksystems dargestellt. Die
Grofie der unterstiitzenden Zahnstangen-
kraft ist abhdngig vom Lenkmornent, dem
Lenkwinkel, der Lenkwinkelgeschwindig-
keit und der Fahrzeuggeschwindigkeit. Die-
se Signale werden tiber den Fahrzeug-CAN-
Bus dem Steuergerat zur Verfiigung ge
stellt, Bild 14.
Die elektrische Auswertung des Lenk-
moments ermoglicht es, durch eine aktive
Riicklaufunterstiitzung der Zahnstange in
die Geradeausstellung den Centerpoint der
Lenkung préazise abzustimmen. Zudem ge-
stattet ein im Steuergerat implementierter:
Algorithmus zur Geradeauskorrektur die
Erzeugung von Unterstitzungsmomenten,
welche ein Fahrzeug, das durch Seitenwind
oder quergeneigte Fahrbahn vom Sollkus
abweicht, ohne aktiven Fahreingriff stabili-



S e Ge
7 e
o

MMMMM

R

2.4.1 Lenkgetriebe
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Bild 12: Elektrisch unterstitzte Zahnstangenlenkung
Figure 12: Electrically-assisted rack-and-pinion steering
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Bild 13: Schematische Darstellung der Wirkungsweise der elektromechanischen Lenkung
Figure 13: Schematic diagram of the operation of the electromechanical steering system
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Bild 14: WirkungsgroRen
fiir die Erzeugung des
unterstitzenden Motor-
moments

Figure 14: Actuating
variables for generating
motor torque for steer-
ing assistance
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Bild 15: Unterstiitzendes Motormoment als Funktion des
Handmoments und der Fahrgeschwindigkeit
Figure 15: Motor torque for steering assistance as a

Bild 16: Verlauf der Zahnstangenkraft in Abhangigkeit des
Handmoments
Figure 16: Rack force curve as a function of steering wheel

function of manually applied torque and vehicle speed

sieren. Das Erkennen und Erlernen der kor-
rigierten Systemmitte sowie die Funktiona-
liat, die aus dem aktiven Ricklauf hervor-
geht, entlasten den Fahrer von derartigen
Lenkkorrekturen.

Die Weiterentwicklung der Lenkungs-
performance spiegelt sich zum einen in der
geschwindigkeitsabhéngigen Unterstiit-
zung und zum anderen in der Méglichkeit
wider, stdrende Schwingungen im gesam-
ten Frequenzbereich wirksam zu ddmpfen.

torque

Mit diesem Wirkungsmechanismus wird
eine Ubertragung von fahrbahnbedingten
Stofen auf das Lenkrad kompensiert. Bei ei-
ner Gesamtiibersetzung von i = 16,2 *Lenk-
radwinkel/’Radwinkel ist neben komfor-
tablen Parkierkraften auch eine genaue Ab-
stimmung der Lenkkréfte fiir jeden Ge-
schwindigkeitsbereich méglich, Bild 15. Der
Verlauf der Zahnstangenkraft in Abhangig-
keit des Handmoments ist fiir das Beispiel
des Parkierbetriebs in Bild 16 abgebildet.

Das in Bild 12 gezeigte Lenksystem wird
vorgeprift und einbaufertig auf dem Achs-
trager befestigt, an das Montageband des
neuen Audi A3 geliefert und kann fiir alle
Motor-Getriebe- und Antriebsvarianten je:
weils flir die Links- und Rechtslenkerfah-
zeuge als eine Montageeinheit verbaut
werden. Am Ende des Montagebands wird
die der Vorderachs-Gewichtsgruppe ent
sprechende Lenkungskennlinie im Steuer
gerat aktiviert. Das erméglicht neben de
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Bild 17: HIL-Simulator fiir die elektromechanische Lenkung
Figure 17: HIL simulator for the electromechanical steering system

2.4.2 Lenksaule

Bild 18: Sicherheitslenksaule
Figure 18: Safety steering column

gestiegenen Funktionalitat der Lenkung ei-
ne fahrzeugspezifische Individualisierung
der Lenkcharakteristik. Durch den Entfall
der bei einer konventionellen Servolen-
kung erforderlichen Teile wie Pumpe,
Schlauche, Kithler und Ausgleichsbehalter
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wird die Montage wesentlich vereinfacht
und zeitlich optimiert. Der Package-Prozess
in der Entwicklungsphase konnte wegen
der geringeren Komplexitat der elektrome-
chanischen Lenkung deutlich schneller und
unproblematischer gestaltet werden. Die
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Teilevielfalt im Aftermarket und im Ser-
vicebereich wird entscheidend gesenkt. Im
Servicefall kann der Fehlerspeicher der
Audi A3-Lenkung ausgelesen werden, was
die Diagnose sicherer und schneller macht.

Aufgrund der immer héheren Fahrzeug-
vernetzung wurde beim Audi A3 fiir die
Uberpriifung der elektrischen Funktionen
(Fehlerdiagnose, Fehleraufschaltung und
Riickfallkonzept), fiir die Fehleranalyse und
zur Aufnahme diverser Systemkennlinien
ein Hardware-in-the-Loop-Priifstand (HIL)
eingesetzt. Dieser Simulator ist so aufge-
baut, dass das gesamte Lenkgetriebe mit
Steuergerat, Asynchronmotor und Lenkmo-
mentensensor eingebunden werden kann,
Bild 17. Um ein realistisches Lenkwverhalten
nachbilden zu kénnen, wurde das Lenksys-
tem mit einem physikalischen Fahrzeug-
modell gekoppelt. Im Automatik-Modus
realisiert ein Servomotor an der Lenksédule
die Lenkvorgaben, wihrend im manuellen
Modus Lenkwinkel und -geschwindigkeit
Uber einen Lenkvorgang am realen Lenkrad
aufgebracht werden. Ein kraftgeregelter Li-
nearmotor an der Spurstange beaufschlagt
das Lenksystern mit den Lenkkréften, die
uber das Fahrzeugmodell in Abhédngigkeit
der Fahrsituation berechnet werden, wobei
die Ansteuerung der Motoren in Echtzeit
erfolgt. Der Zahnstangenweg dient zudem
als Eingangsgrofie fiir das Fahrzeugmodell.
Uber eine integrierte Testautomatisierung
ist es moglich, die Prifungen selbststandig
und reproduzierbar ablaufen zu lassen. Der
HIL-Simulator hat sich als fester Bestandteil
der Audi-Freigabeprufungen bewahrt und
trug mafigeblich dazu bei, aufwéndige Pri-
fungen am realen Fahrzeug zu minimieren.

2.4.2 Lenksaule

Das A3-Fahrwerk ist serienmaf3ig mit einer
Sicherheitslenksdule ausgestattet, bei de-
ren Entwicklung Crashanforderungen und
gesteigertes Komfortverhalten im Vorder-
grund standen, Bild 18.

Die Lenksdule ist dabei so konzipiert,
dass sich im Falle eines Aufpralls des Fah-
rers auf das Lenkrad der Schlitten gegen-
Uber der Konsole in Fahrtrichtung nach
vorne verschiebt. Dadurch kann die einge-
leitete Energie in einem progressiven und
speziell auf das Fahrzeug abgestimmten
Deformationselement absorbiert werden.
Eine Teleskopwelle verhindert die Ver-
schiebung der Lenksdule in den Innen-
raum, sodass eine Stimwand- und Lenkge-
triebeintrusion von der oberen Lenksdule
entkoppelt wird.

Eine stufenlose Verstellméglichkeit von
45 mm in Langsrichtung und 40 mm in
Hochrichtung erméglicht fiir jeden Fahrer
eine ergonomisch glnstige Lenkradpositi-
on. Die hinsichtlich Steifigkeitsverhalten



optimierten Komponenten in Leichtbau-
weise bewirken im Zusammenspiel mit ei-
nem Lenkradtilger, dass stérende Lenkrad-
vibrationen aus dem komfortrelevanten
Frequenzbereich verschoben werden.

Die Lenksaulensteifigkeit wird durch
spezielle Maffnahmen im Bereich der An-
bindung an den Medulquertréger erreicht,
Dazu zdhlen ein optimierter Lagerbock in
Aluminium-Bauweise mit breiter Abstiitz-
basis, Frequenzstreben zwischen Stimwand, La-
gerbock und Lenksiule sowie ein als Vier-
kantprofil ausgefiihrter Modulquertrager.

2.4.3 Lenkrad

Entsprechend dem markenspezifischen De-
signanspruch kommen im A3-Nachfolger
Lenkrdder zum Einsatz, die eine hochwertige
Ausstattung mit Aluminiumoptik besitzen.
Neben den Vierspeichen-Airbaglenkriadern,
die wahlweise mit Multifunktions- und/
oder Tiptronic-Bedienung ausgestattet sind,
Bild 19, werden auch sportliche Dreispei-
chen-Lenkréder bei Fahrzeugen mit Auto-
mat- oder Doppelkupplungsgetriebe ange-
boten. Diese verfiigen iiber besonders sport-
liche Schaltwippen, die einen manuellen
Gangwechsel erlauben, ohne dass der Fahrer
die Hande vom Lenkrad nehmen muss, Bild
20. Eine Leichtbauweise wird durch die Ver-
wendung von Magnesiumlegierungen fiir
das Lenkradskelett und den Airbagcontainer
realisiert. Aufierdem kann durch eine elasti-
sche Lagerung des Gasgenerators in der Air-
bageinheit, der-dadurch als Tilger wirkt, auf
eine zusatzliche Masse zur Schwingungsre-
duktion verzichtet werden.

2.5 Bremsensystem

2.5.1 Radbremse

Die neue Bremsanlage des Audi A3 steht
unter dem Motto: gréfiere Leistung und er-
hohter Komfort.

In den letzten Jahren sind sowohl Fahr-
leistungen als auch Fahrzeuggewichte durch
die immer umfangreicheren Sicherheits-
und Komfortausstattungen gerade in der
Kompaktklasse stetig angewachsen. Die da-
durch zunehmende kinetische Fahrzeugen-
ergie stellt immer héhere Anforderungen an
eine Bremsanlage. Die wesentlichen Leitmo-
tive bei der A3-Bremsenentwicklung waren
infolgedessen die Erhdhung der Fahrsicher-
heit durch eine hervorragende Standfestig-
keit der Radbremse sowie die Realisierung
sehr kurzer Bremswege. Diesen Anforderun-
gen wird durch die gréfiere Dimensionie-
rung der Bremsanlage, die gegeniiber dem
Vorgédngermodell bei vergleichbaren Moto-
risierungen jeweils um einen Zollsiiprung
angestiegenist, Rechnung getragen.

Bei der Vorderachsbremse kommen mo-
torisierungsabhangig drei unterschiedliche
Bremsenkonzepte zum Einsatz:

2.4.3 Lenkrad

Bild 19: Vierspeichen-Lenkrad

mit Multifunktion und Tiptronic
Figure 19: Four-spoke steering wheel
with multifunction and tiptronic

2.5.1 Radbremse

Halter

Bild 20: Dreispeichen-Lenkrad
mit Schaltwippen

Figure 20: Three-spoke steering
wheel with tiptronic shift paddies

Bild 21: FN- und FNRG-Bremse
- Technologievergleich

Figure 21: FN and FNRG brakes
—technology comparison




