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Kennzahlen Audi Konzern

2010  2009 Veränderung in %

Produktion Automobile 1.150.018 932.260 23,4

Motoren 1.648.193 1.384.240 19,1

Auslieferungen an Kunden Automobile 1.293.453 1.145.360 12,9

Marke Audi Automobile 1.092.411 949.729 15,0

Deutschland Automobile 229.157 228.844 0,1

Außerhalb Deutschlands Automobile 863.254 720.885 19,7

Marke Lamborghini Automobile 1.302 1.515 –14,1

Sonstige Marken des Volkswagen Konzerns Automobile 199.740 194.116 2,9

Belegschaft Durchschnitt 59.513 58.011 2,6

Umsatzerlöse Mio. EUR 35.441 29.840 18,8

EBITDA 1) Mio. EUR 5.452 3.379 61,3

Operatives Ergebnis Mio. EUR 3.340 1.604 108,2

Ergebnis vor Steuern Mio. EUR 3.634 1.928 88,5

Ergebnis nach Steuern Mio. EUR 2.630 1.347 95,2

Operative Umsatzrendite Prozent 9,4 5,4

Umsatzrendite vor Steuern Prozent 10,3 6,5

Kapitalrendite Prozent 24,7 11,5

Gesamtinvestitionen Mio. EUR 2.146 1.844 16,4

Aktivierte Entwicklungskosten Mio. EUR 630 528 19,2

Abschreibungen Mio. EUR 2.170 1.775 22,2

Cashflow aus der laufenden Geschäftstätigkeit Mio. EUR 5.797 4.119 40,7

Bilanzsumme (31.12.) Mio. EUR 30.772 26.550 15,9

Eigenkapitalquote (31.12.) Prozent 36,8 40,0

1)  EBITDA = Operatives Ergebnis + Saldo aus Zu-/Abschreibungen auf Sachanlagen, aktivierte Entwicklungskosten, 
Vermietvermögen, Goodwill und Finanzanlagen gemäß Kapitalflussrechnung
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Editorial    

2010 wird uns als ein turbulentes, aber für Audi durchweg 

positives Jahr in Erinnerung bleiben. Wir haben erlebt, wie 

unerwartet schnell sich die Weltwirtschaft erholt hat, sehen 

aber auch einen deutlichen Unterschied in der Dynamik der 

einzelnen Märkte. Umso mehr können wir stolz sein, wie 

zielsicher Audi Kurs gehalten hat. Wir haben bei den Aus-

lieferungen eine Bestmarke eingefahren, die niemand zu 

Beginn des Jahres für möglich gehalten hätte. Und auch bei 

den wesentlichen fi nanziellen Kennzahlen haben wir neue 

Rekordwerte erzielt.

Von unserem Topmodell A8 über den eleganten A7 

Sportback, von der Business-Limousine A6 bis zum kom-

pakten Newcomer A1: Im Jahr 2010 haben wir unseren 

Premiumanspruch wie in kaum einem anderen Jahr zur 

Geltung gebracht. Diese Automobile werden die Wahrneh-

mung unserer Marke nachhaltig stärken – und sie sind die 

Essenz für unser weiteres Wachstum. 

Unser Unternehmen überträgt seine Markenwerte auch in 

die Zukunft: Ob Q5 hybrid quattro oder die e-tron Familie – 

unsere Antworten für die individuelle Mobilität von morgen 

elektrisieren die Menschen schon heute. Und mit dem 

Architekturwettbewerb Audi Urban Future Award haben wir 

auf die uns eigene Audi Art eine Denkfabrik für die Stadt der 

Zukunft initiiert. 

Audi ist bereit für den Aufbruch in ein neues Zeitalter. Es 

gilt, Visionen zu verwirklichen, gesellschaftliche Verantwor-

tung zu übernehmen, Zukunftsthemen zu setzen und zu 

prägen. Oder kurz: Wir werden Pionier sein.

Dieser Geist prägt auch unseren diesjährigen Geschäfts-

bericht. Renommierte Autorinnen und Autoren stellen 

verschiedene Facetten des Aufbruchs vor. Menschen, die 

Herausforderungen anpacken und meistern; Technik, die 

revolutioniert und begeistert. Lassen Sie sich inspirieren.

Ich wünsche Ihnen eine spannende und unterhaltsame 

Lektüre.

Herzlichst

Rupert Stadler

Vorsitzender des Vorstands
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Prof. Dr. rer. nat. Martin Winterkorn

Vorsitzender des Aufsichtsrats

das Geschäftsjahr 2010 war von einer unerwartet schnellen 

Erholung der Weltwirtschaft von den Folgen der Finanz- und 

Wirtschaftskrise gekennzeichnet. Die globale Automobil-

nachfrage legte vor allem infolge einer hohen Dynamik auf 

den asiatischen Märkten, aber auch einer Verbesserung der 

Automobilkonjunktur in den USA und den großen Absatz-

märkten Lateinamerikas deutlich zu. 

Die Marke Audi führte im abgelaufenen Geschäftsjahr mit 

dem neuen Audi A8, dem Audi A1, dem A7 Sportback und 

weiteren Modellen zahlreiche neue Produkte in die Märkte 

ein und begeisterte so die Kunden auf ein Neues mit einem 

stetig wachsenden, attraktiven Produktportfolio.

So konnte der Audi Konzern ein neues Rekordjahr in der 

Unternehmensgeschichte erzielen: Neben einem neuen 

Spitzenwert bei der Produktion erreichte das Unternehmen 

mit 1.092.411 verkauften Audi Fahrzeugen bei den Aus-

lieferungen ein Rekordniveau. Damit verbesserte der Audi 

Konzern auch die Finanzkenngrößen deutlich und erwirt-

schaftete neue Bestwerte bei den Umsatzerlösen und beim 

Operativen Ergebnis. So zählte das Unternehmen im Jahr 

2010 erneut zu den ertragsstärksten Premiumherstellern im 

internationalen Automobilgeschäft.

Diesen Erfolg verdankt der Audi Konzern vor allem dem 

großen Engagement der Menschen, die für ihn tätig sind. 

Der Aufsichtsrat bedankt sich bei allen Beteiligten für die 

geleistete gute Arbeit im vergangenen Geschäftsjahr.

2010 ergaben sich folgende Veränderungen im Aufsichts-

rat der AUDI AG: Mit Beendigung der Hauptversammlung 

am 20. Mai 2010 schied Wolfgang Förster als Vertreter 

der Arbeitnehmer aus dem Aufsichtsrat und Prüfungsaus-

schuss aus. Der Aufsichtsrat spricht ihm für seine 17-jährige 

umfangreiche und engagierte Arbeit höchsten Dank und 

höchste Anerkennung aus. Helmut Späth trat die Nachfolge 

im Aufsichtsrat am 25. Mai 2010 an. Der Aufsichtsrat wählte 

Jörg Schlagbauer zum Nachfolger von Wolfgang Förster in 

den Prüfungsausschuss.

Auch im Jahr 2010 hat der Vorstand den Aufsichtsrat re-

gelmäßig, zeitnah und umfassend informiert. Alle Entschei-

dungen von grundlegender Bedeutung für das Unternehmen 

wurden dabei zwischen Vorstand und Aufsichtsrat ausführ-

lich erörtert. Der Aufsichtsrat hat sich im vergangenen Ge-

schäftsjahr in den quartalsweise stattfi ndenden Sitzungen 

sowie durch regelmäßige und detaillierte mündliche und 

schriftliche Berichte des Vorstands ausführlich mit der wirt-

schaftlichen Lage, dem Geschäftsverlauf und der Geschäfts-

politik sowie dem Risikomanagement und der Risikolage 

auseinandergesetzt und sich umfassend mit dem Vorstand 

darüber beraten. Über eilbedürftige Geschäftsvorfälle ent-

schied der Aufsichtsrat im schriftlichen Umlaufverfahren. 

Alle Aufsichtsratsmitglieder waren bei mehr als der Hälfte 

der Sitzungen anwesend. Vor den gemeinsamen Sitzungen 

fanden darüber hinaus jeweils ausführliche Beratungen der 

Präsidiumsmitglieder statt. Der Vermittlungsausschuss 

musste im Geschäftsjahr 2010 nicht einberufen werden.

Themenschwerpunkte in den Sitzungen des Aufsichts-

gremiums waren die Wünsche der Kunden in Bezug auf die 

weiteren Schritte zur Realisierung zukünftiger Mobilitäts-

konzepte. Betrachtet wurden in diesem Zusammenhang 

unter anderem Effi  zienzsteigerungen der Verbrennungsmo-

toren, alternative Kraftstoff e, die Einführung von Hybridmo-

dellen und die konsequente Weiterentwicklung der reinen 

Elektromobilität. Weitere wesentliche Inhalte der Beratun-
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Bericht des Aufsichtsrats
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gen waren die Krise einzelner europäischer Länder und die 

Auswirkungen auf den Absatz sowie die Vertriebsstrategie 

des kommenden Jahrzehnts. Der Aufsichtsrat verabschiede-

te in der Sitzung vom 29. November 2010 nach eingehender 

Beratung die Finanz-, Personal- und Investitionsplanungen 

und bestätigte damit den eingeschlagenen Wachstumspfad 

des Vorstands. Darüber hinaus beschloss der Aufsichtsrat 

nach eingehenden Beratungen konkrete Ziele für seine 

Zusammensetzung sowie den Inhalt der jährlichen Entspre-

chenserklärung nach § 161 AktG.

Auch der Prüfungsausschuss tagte im vergangenen 

Geschäftsjahr einmal pro Quartal und befasste sich dabei 

neben dem Jahres- und Konzernabschluss 2009 mit dem 

Risikomanagement und der weiteren Entwicklung der 

Compliance-Arbeit sowie der immer schnelleren Verände-

rung einzelner wesentlicher Märkte und den dazu korres-

pondierenden Reaktionen des Vorstands. Darüber hinaus 

diskutierte der Prüfungsausschuss den Inhalt des Halbjah-

resfi nanzberichts 2010 vor dessen Veröff entlichung mit dem 

Vorstand unter Einbeziehung des Wirtschaftsprüfers.

Weiterhin beriet der Prüfungsausschuss über die Unab-

hängigkeit des Abschlussprüfers, über die Ergebnisse der 

zusätzlich beauftragten Prüfungsumfänge sowie über die 

aktuelle Situation zum Jahresende 2010. 

Am 20. Mai 2010 wurde die PricewaterhouseCoopers 

Aktiengesellschaft Wirtschaftsprüfungsgesellschaft auf 

Vorschlag des Aufsichtsrats von der Hauptversammlung der 

AUDI AG zum Abschlussprüfer für das Geschäftsjahr 2010 

bestellt – der Aufsichtsrat vergab unmittelbar nach der Wahl 

den Prüfungsauftrag an die Wirtschaftsprüfungsgesell-

schaft. Der Abschlussprüfer bestätigte den Jahresabschluss 

der AUDI AG, den Konzernabschluss sowie die Lageberichte 

der AUDI AG und des Audi Konzerns für das Geschäftsjahr 

2010 und erteilte daraufhin jeweils den uneingeschränkten 

Bestätigungsvermerk.

Die Mitglieder des Prüfungsausschusses und des Auf-

sichtsrats haben für die Sitzung am 23. Februar 2011 die 

Jahres- und Konzernabschlussunterlagen sowie die entspre-

chenden Prüfberichte der Wirtschaftsprüfungsgesellschaft 

rechtzeitig erhalten. Der Abschlussprüfer legte in den 

Sitzungen des Prüfungsausschusses und des Aufsichtsrats 

die zentralen Ergebnisse der Prüfung ausführlich dar und 

stand den Mitgliedern der jeweiligen Gremien im Anschluss 

für weitergehende Informationen und Rückfragen zur 

Verfügung. Außerdem berichtete die Wirtschaftsprüfungs-

gesellschaft über das rechnungslegungsbezogene interne 

Kontrollsystem und über zusätzlich zur Abschlussprüfung 

erbrachte Leistungen. Nach Informationen des Wirtschafts-

prüfers bestanden keine Umstände, die eine Befangenheit 

des Abschlussprüfers besorgen lassen.

Unter Berücksichtigung der erhaltenen Prüfungsunter-

lagen und der umfassenden Gespräche mit der Wirtschafts-

prüfungsgesellschaft sowie infolge seiner eigenen Fest-

stellungen hat der Prüfungsausschuss dem Aufsichtsrat 

in seiner Sitzung vom 23. Februar 2011 die Empfehlung 

ausgesprochen, den Jahres- und Konzernabschluss jeweils zu 

billigen. Nach einer entsprechenden Aussprache folgte der 

Aufsichtsrat dieser Empfehlung und billigte den vom Vor-

stand aufgestellten Jahresabschluss und Konzernabschluss. 

Damit ist der Jahresabschluss festgestellt.

Innerhalb des Vorstands der Gesellschaft ergaben sich im 

abgelaufenen Geschäftsjahr folgende Veränderungen: Der 

Aufsichtsrat bestellte mit Wirkung vom 1. Oktober 2010 

Thomas Sigi als Nachfolger von Dr. Werner Widuckel zum 

Mitglied des Vorstands der AUDI AG, verantwortlich für den 

Geschäftsbereich Personal- und Sozialwesen. Dr. Werner 

Widuckel hat die Gesellschaft mit Ablauf des 30. September 

2010 auf eigenen Wunsch verlassen. Der Aufsichtsrat dankt 

Herrn Dr. Widuckel für die geleistete Arbeit in der Unterneh-

mensleitung.

Der Vorstand hat die wirtschaftlichen Rahmenbedingun-

gen und die Herausforderungen der Zukunft bei seinen 

Planungen angemessen berücksichtigt. Er wird den einge-

schlagenen Wachstumspfad konsequent weiter beschrei-

ten – dabei setzt er insbesondere auf die Begeisterung der 

Kunden durch das attraktive Produktangebot und neue, noch 

effi  zientere Mobilitätskonzepte. 

Der Aufsichtsrat wird den Vorstand bei der Umsetzung 

dieser Wachstumsstrategie auch in der Zukunft konstruktiv 

begleiten. 

Ingolstadt, 23. Februar 2011

Prof. Dr. rer. nat. Martin Winterkorn

Vorsitzender des Aufsichtsrats
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»Diesen Erfolg verdankt der 
Audi Konzern vor allem dem 
großen Engagement der Men-
schen, die für ihn tätig sind.«
Prof. Dr. rer. nat. Martin Winterkorn
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Axel Strotbek
Finanz und Organisation

Michael Dick
Technische Entwicklung

Rupert Stadler
Vorsitzender des Vorstands
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Der Vorstand
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Thomas Sigi
Personal- und Sozialwesen

Ulf Berkenhagen
Beschaff ung

Frank Dreves
Produktion

Peter Schwarzenbauer
Marketing und Vertrieb
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Das nächste Kapitel 
 der Mobilität
Die Automobilindustrie steht vor den größten Herausforderungen in ihrer 
Geschichte. Mit einem ganzheitlichen Konzept will Audi langfristig die weltweit 
führende Premiummarke werden.

Aufbruch

Der Vorstand
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»Die Menschen bei Audi werden ihre Leidenschaft für das 
Automobil in die Zukunft transportieren.«

Rupert Stadler, Vorsitzender des Vorstands

 D
ie Welt verändert sich in rasan-

ter Geschwindigkeit. Sei es in 

der Politik, in den Strukturen 

der internationalen Wirtschaft oder in 

den gesellschaftlichen Wertesystemen. 

Die weltweite Finanz- und Wirtschafts-

krise hat diese Entwicklung noch be-

schleunigt. Wir stehen vor einem grund-

legenden Modernisierungswettlauf. 

Ich bin überzeugt: In diesem Jahr-

zehnt werden wir neu vereinbaren, wie 

wir künftig leben und die Gesellschaft 

der Zukunft gestalten wollen. Und wer 

es dabei nicht schaff t, neben Rendite-

zielen auch qualitative Ziele zu ver-

ankern, wird scheitern. Substanz und 

Nachhaltigkeit sind dabei zentrale Wer-

te, deren Bedeutung weiter wächst. 

Und zwar aus der einfachen Erkenntnis 

heraus, dass derjenige von der Flieh-

kraft aus der Kurve geschleudert wird, 

der keine Bodenhaftung mehr hat.

Die Menschen bei Audi werden ihre 

Leidenschaft für das Automobil in die 

Zukunft transportieren. Mit unserer 

Strategie 2020 und unseren e-tron  

Studien demonstrieren wir eindrucks-

voll, wie sehr sich in unserem Unter-

nehmen Vernetzung, Umgang und 

Denken verändern. 

Wir kreieren Neues und bleiben 

unserer Audi Haltung treu: Vorsprung 

durch Technik. F
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Axel Strotbek, 
Finanz und Organisation

Michael Dick, 
Technische Entwicklung

 D
ie Automobilindustrie befi ndet 

sich im Umbruch: auf der einen 

Seite die weitere Optimierung von 

Verbrennungsmotoren, auf der anderen Seite 

die technologische Weiterentwicklung von 

Hybrid- und Elektroautos. Dies kommt einem 

Spagat gleich, sowohl technisch als auch 

fi nanziell. So werden wir zukünftig noch stär-

ker in neue Produkte und innovative Techno-

logien investieren. Dabei wollen wir schlank 

genug bleiben, um bei größeren Nachfrage-

schwankungen nicht eiskalt erwischt zu 

werden. Denn schlanke Strukturen waren 

immer ein wesentliches Erfolgsgeheimnis von 

Audi. Und dies wird umso wichtiger, weil die 

Planungsunsicherheit infolge der weltweit 

gestiegenen Volatilität von Volkswirtschaften, 

Rohstoff preisen und Fahrzeugmärkten deut-

lich zugenommen hat. Im Rahmen unserer 

Strategie 2020 arbeiten wir deshalb fokus-

siert an unserer nachhaltigen Ertragsstärke. 

Das heißt auch, dass wir weiterhin unsere 

Investitionen aus dem operativen Cashfl ow 

fi nanzieren und mit unseren Absatz- und 

Renditezielen Audi weltweit zum führenden 

Premiumhersteller machen wollen.

 I
n der Entwicklung ist Zukunft 

gleich Gegenwart. Um zukunftsfä-

hig zu sein, fi nden wir schon heute 

die technischen Lösungen von morgen. 

Das ist spannender denn je, denn wir 

befi nden uns am Übergang in ein neues 

automobiles Zeitalter. Die Visionen von 

Mobilität sind so vielfältig und radikal wie 

nie zuvor. Das Verhältnis der Menschen 

zum Automobil befi ndet sich im Wandel.

Wir wollen bis 2020 der führende 

Premiumhersteller von E-Fahrzeugen 

werden. Die Aufbruchstimmung und 

Begeisterung, völlig neue Mobilitäts-

felder zu erschließen und neue Antriebe 

zu entwickeln, spornen uns an. 

Entscheidend für unseren Erfolg ist der 

zielgerichtete Einsatz unserer Ressour-

cen. Kompetente Experten entwickeln in 

hoch vernetzten Teams die Mobilitäts-

konzepte und Fahrzeuge von morgen. 

Der A1 e-tron mit seinem innovativen An-

triebskonzept ist das jüngste Beispiel für 

kreative Lösungen, die dort entstehen, 

wo Herzblut, Leidenschaft und techni-

sches Know-how zusammenspielen. 

Der Vorstand
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A
udi hat sich ehrgeizige 

Wachstumsziele gesetzt. 

Daraus entsteht für uns 

jeden Tag eine Fülle herausfordernder 

und spannender Aufgaben. Engagierte 

und qualifi zierte Mitarbeiterinnen und 

Mitarbeiter sind für unser Unterneh-

men die wichtigste Investition in die 

Zukunft. Vorsprung durch Technik ent-

steht durch Innovation – Innovationen 

entstehen in den Köpfen der Menschen. 

Wir brauchen Menschen, die mit uns 

gemeinsam Antworten auf die Heraus-

forderungen der Zukunft entwickeln. 

Unser Wachstumspfad führt uns zu 

einer noch stärkeren Internationali-

sierung. Deshalb brauchen wir Men-

schen, die die Flexibilität haben, im 

Ausland zu arbeiten, sich auf neue Kul-

turen einzulassen und die Marke Audi 

mit Begeisterung zu vertreten. Aus 

diesem Grund arbeiten wir weiter enga-

giert an unserer Strategie, attraktivster 

Arbeitgeber zu werden.

A
udi arbeitet mit Hochdruck 

an der Mobilität der Zukunft – 

dabei spielt die Elektrifi zierung 

des Antriebs eine wesentliche Rolle. Auf 

dem Weg dorthin wird die Entwicklung 

jedoch lange Zeit von einem Nebenein-

ander verschiedener Technologien und 

Energieträger geprägt sein. Diese vielfäl-

tigen Konzepte sind für die Beschaff ung 

der AUDI AG eine große Herausforderung. 

Zusätzliche Lieferanten werden uns mit 

neuartigen Teilen und Modulen beliefern, 

an die wir die höchsten Audi Qualitätsan-

sprüche stellen. Gleichzeitig müssen wir 

die Kosten im Auge behalten. 

Und wir werden in Zukunft noch stärker 

die globale Herausforderung annehmen. 

Das heißt, wir werden einen weltweiten 

Fertigungsverbund mit Material ver-

sorgen. Das geht einher mit kürzeren 

Produktzyklen, einer Vielfalt von Deri-

vaten und steigendem Volumen. Dabei 

erwarten wir von unseren Lieferanten und 

Dienstleistern, dass sie zuverlässig und 

partnerschaftlich mit uns zusammenar-

beiten und dass sie den neuen Entwick-

lungen ebenfalls off en gegenüberstehen.

Thomas Sigi, 
Personal- und Sozialwesen

Ulf Berkenhagen,
Beschaff ung
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Der Vorstand

A
ktionärsversammlungen 

hinterlassen oft das dumpfe 

Gefühl, ein Betrieb existiere 

zum Selbstzweck. Die Mitarbeiter bei Audi 

erleben ein anderes Unternehmen. Sein 

Zweck ist, Kundenbedürfnisse zu erfüllen; 

sein ehrgeiziges Ziel, dies besser, umfas-

sender, vorausschauender zu machen als 

andere. Unsere Antwort für die Zukunft: 

Wir werden uns deutlich stärker öff nen. 

Für unsere Kunden: deren kreative Ideen 

wir bereits im Entstehungsprozess unserer 

Produkte integrieren möchten. Und deren 

Audi dank downloadbarer Apps zu ihrem 

ganz individuell gestalteten Audi wird. 

Für neue Geschäftsmodelle: Denn wir 

glauben, dass neue Mobilitätskonzepte 

nur ganzheitlich gedacht Sinn haben –

so wollen wir für unsere Audi Modelle der 

Zukunft die nachhaltige Energie gleich 

mitliefern. Für neue Partner: Denn ge-

meinsam werden wir viel mehr erreichen. 

Für unsere Gesellschaft: Denn die Arbeit 

jedes Einzelnen bei Audi ist Arbeit für an-

dere – an Produkten und Dienstleistungen, 

die unser Leben ein Stück besser machen.

W
ir stehen vor dem größ-

ten technologischen 

Umbruch in der Auto-

mobilindustrie. Wir müssen uns schon 

heute vorstellen, wohin wir morgen 

wollen, und uns dann überlegen, wie 

wir dorthin kommen. Dazu müssen wir 

den Mut haben, neue Wege einzuschla-

gen, alte Pfade zu verlassen, Konventi-

onen über Bord zu werfen. 

Unsere Vision heißt: „Die Premium-

produktion“. Wir tragen maßgeblich 

dazu bei, die Kunden zu begeistern – 

mit höchster Qualität, 100-prozentiger 

Liefertreue und lokaler Produktion. 

Schon lange ist Produzieren nicht mehr 

die einzige Kernaufgabe der Audi Ferti-

gung. Mit unserem Know-how machen 

wir neue Technologien erst möglich. 

Victor Hugo hat einmal gesagt: 

„Die Zukunft hat viele Namen. Für die 

Schwachen ist sie das Unerreichbare, 

für die Furchtsamen ist sie das Unbe-

kannte, für die Tapferen aber ist sie 

die Chance!“ Wir werden diese Chance 

gemeinsam ergreifen!

Frank Dreves, 
Produktion

Peter Schwarzenbauer,
Marketing und Vertrieb
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Die 
Website

Videos, Slideshows, Audios –
unter www.audi.de/gb2010

wird der Geschäftsbericht 
zum multimedialen Erlebnis für 

Ihre Sinne: Sehen Sie den 
e-tron in Aktion und informieren 

Sie sich über die Zukunft 
der Mobilität. Schauen Sie 

einem Audi Designer bei der 
Arbeit über die Schulter und 
erleben Sie eine Rennfahrer-

legende beim Test eines Elektro-
sportwagens. Sehen Sie 

Interviews und spektakuläre 
Fotoproduktionen. Der multi-

mediale Audi Geschäftsbericht
macht’s möglich.

Highlights im Netz
Als App, Mobile Site und im Internet als Website, auf der Sie sogar mit Ihrer 
Hand blättern können: Der multimediale Audi Geschäftsbericht 2010 ist ein 
Erlebnis. Klicken Sie einfach mal rein. 

Online

Der multimediale Audi Geschäftsbericht 2010 

Hinhören
Der Audi Geschäftsbericht 2010 als Hörbuch: 

Alle Artikel gibt es auch als Audio-Datei zum Download 

auf der Website und im Apple iTunes Store.

Zuschauen
Online kommen Bilder in Bewegung: 

Erleben Sie den Geschäftsbericht 

audiovisuell.

Die Mobile Site
Der Audi Geschäftsbericht 
2010 für unterwegs: Im 
mobilen Portal fi nden Sie 
ausgewählte Texte, Audio-
Dateien und Videos des 
multimedialen Geschäftsbe-
richts 2010. Alle Inhalte sind 
so aufbereitet, dass Sie diese 
auf Ihrem Smartphone lesen, 
hören und ansehen können. 
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Die innovative Website 
können Sie sogar ganz ohne 
Maus, Tastatur und Touch-
screen navigieren. Möglich 
macht es Ihre Webcam: 
Bewegen Sie Ihre Hand vor 
der Kamera und blättern Sie 
durch die virtuelle Welt von 
Audi. Klingt wie Magie, ist 
aber das reinste Vergnügen.

15

Audi Apps
Neben dem Audi Geschäftsbericht fi nden Sie im 

Apple App Store auch das Audi Magazin sowie viele 

andere interessante Apps rund um die Marke Audi.

Die Apps
Laden Sie den Geschäftsbe-
richt als App auf Ihr iPhone 

oder iPad und erleben Sie 
die Inhalte multimedial. Mit 
einem Fingerwisch gelangen 

Sie zum Beispiel von dem 
Artikel über Tim Berners-Lee 

zum Video über den ersten 
Audi Vollhybrid. Einfacher 

geht’s nicht. Exklusiv im 
Apple App Store. 

Lifestyle

Mobilität

Effi  zienz

Der Audi Vorstand

Bestzeiten
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Eine Vision wird 
Wirklichkeit
Aufbruch in die Zukunft: Getreu dem Motto „Vorsprung durch Technik“ will Audi auch 
bei E-Fahrzeugen der führende Premiumhersteller werden.

16

Elektromobilität

Der Pionier Audi
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Off ener Sportwagen mit 

Plug-in-Hybridantrieb – 

der Audi e-tron Spyder.

17

 
»So wie der Name quattro zum 
Synonym für Allradantrieb
geworden ist, soll e-tron der Audi 

Markenname für Elektromobilität werden.«
Rupert Stadler, Vorstandsvorsitzender der AUDI AG
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 D
ie Zukunft hat bei Audi 

einen Namen. Künftig ist 

die Bezeichnung „e-tron“ 

für elektrische Fahrzeuge 

reserviert. Rupert Stadler, Vorstands-

vorsitzender der AUDI AG, erklärt: „So 

wie der Name quattro zum Synonym 

für den Allradantrieb geworden ist, 

soll e-tron der Audi Markenname für 

Elektromobilität werden.“ 

In spätestens zehn bis 15 Jahren, so 

die Erwartung, werden E-Autos keine 

Nischenprodukte mehr sein, sondern 

selbstverständlicher Teil der Produkt-

palette. „An der Elektromobilität führt 

kein Weg vorbei“, sagt Franciscus van 

Meel, Leiter Elektromobilitätsstrategie 

bei Audi. 

Es geht dabei um nicht mehr und 

nicht weniger als einen grundlegenden 

Systemwechsel. „Die Elektrifi zierung 

des Antriebsstrangs ist nicht einfach 

eine weitere Motorisierungsvariante“, 

erläutert van Meel, „wir müssen das 

Automobil neu erfi nden und uns als 

Hersteller neu positionieren.“

Audi stellt sich der Verantwortung. 

Es geht um Antworten auf den globa-

len Klimawandel, um Alternativen zu 

dem fossilen Rohstoff  Erdöl und um 

zeitgemäße Mobilitätskonzepte für die 

schnell wachsenden Megacitys dieser 

Welt. 

Die Zukunft der Mobilität wird auf 

viele Jahre hinaus von einem Nebenein-

ander verschiedener Technologien und 

Energieträger geprägt sein, davon ist 

man bei Audi überzeugt. Die Entwickler 

wollen für jeden Markt und für jeden 

Kunden die beste Lösung anbieten. 

Die bisher vorgestellten Audi e-tron 

Studien zeigen die Bandbreite der neu-

en Technologie auf:

•  Audi e-tron – der Supersportwagen 

war im Jahr 2009 ein Highlight der 

18

 

 

Die unterschiedlichen Studien 
demonstrieren den 
ganzheitlichen Ansatz, den Audi 
bei der Elektromobilität verfolgt. 

Der Pionier Audi
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Internationalen Automobilausstel-

lung (IAA) in Frankfurt am Main. Vier 

Motoren, je zwei an der Vorder- und 

Hinterachse, mit zusammen 230 kW 

(313 PS) Leistung sorgen für phänome-

nale Fahreigenschaften und machen den 

Sportwagen zu einem echten quattro. 

• Detroit-Showcar Audi e-tron – der 

kompakte Zweisitzer mit Aluminium-

karosserie wurde Anfang 2010 präsen-

tiert. Besondere Kennzeichen: puris-

tisches Design, geringes Gesamtge-

wicht von 1.350 Kilogramm, zwei 

Elektromotoren an der Hinterachse mit 

zusammen 150 kW (204 PS) Leistung. 

Die Reichweite beträgt bis zu 250 

Kilometer.

• e-tron Silvretta – mit dem Technik-

träger auf Basis des Audi e-tron sicher-

ten sich Audi Entwicklungsvorstand 

Michael Dick und Werkfahrer Lucas 

Luhr im Juli 2010 den ersten Platz bei 

der „Silvretta E-Auto Rallye Montafon“. 

Die Rallye gegen mehr als 20 Elektro-

autos anderer Hersteller führte über 

167,5 Kilometer. Der Sieg war, wie 

Michael Dick erklärte, „der Beweis, 

dass wir mit dem Elektroantrieb auf 

dem Weg zur Serienreife gut unter-

wegs sind.“

• A1 e-tron – das innovative Mega City 

Vehicle (MCV) feierte Premiere auf 

dem Genfer Automobilsalon 2010. 

Der A1 e-tron hat einen elektrischen 

Antrieb mit einer Spitzenleistung von 

75 kW (102 PS), mit dem er lokal völlig 

emissionsfrei fährt. Über eine kompak-

te Einheit aus Einscheiben-Wankelmo-

tor und Generator – einem sogenann-

ten Range Extender – kann die Batterie 

während der Fahrt nachgeladen 

werden.

• e-tron Spyder – im Herbst 2010 

stellte Audi auf dem Pariser Automo-

bilsalon die Studie eines off enen Sport-

Weltpremiere: die Studie e-tron Spyder 

bei der Vorstellung auf dem 

Pariser Automobilsalon im Oktober 2010.

19

e-tron Spyder: 

spannende 

Symbiose aus 

klar strukturiert 

modellierten 

Flächen und prä-

zise defi nierten 

Strukturen.
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wagens mit Plug-in-Hybridantrieb vor. 

Der aufregende, nur 1,11 Meter hohe 

Zweisitzer verfügt über einen Biturbo-

V6-TDI mit 221 kW (300 PS) Leistung 

auf der Hinterachse und zwei zusam-

men 64 kW (87 PS) starke Elektro-

motoren an der Vorderachse. Der 

e-tron Spyder kann so das 650 Nm 

starke Drehmoment seines TDI-Aggre-

gats und die insgesamt 352 Nm der 

beiden Elektromotoren beim Beschleu-

nigen kombinieren („boosten“).

Auch im Elektrozeitalter werden sich 

die Kundenbedürfnisse unterschiedlich 

entwickeln. Neben den Ansprüchen 

der Märkte spielt der Einsatzzweck der 

E-Fahrzeuge die Hauptrolle. Ein reines 

Elektroauto wird sich mittelfristig im 

Bereich der Kurzstreckenmobilität 

durchsetzen. Lange Strecken werden 

dagegen die Domäne von Hybridantrie-

ben sein, so die Prognose. 

Hinsichtlich der Kundentauglichkeit 

bleiben noch viele Herausforderungen 

zu lösen. Sie betreff en die Kosten, die 

Reichweite und die Zeit zum Nachladen 

der Batterien sowie das wirkliche Po-

tenzial der CO
2
-Reduktion. Denn beim 

Thema nachhaltige Mobilität muss 

die gesamte Energiebilanz betrachtet 

werden – und die wird im Wesentli-

chen dadurch bestimmt, auf welche 

Weise der benötigte Strom produziert 

wird. Konventioneller Strom hat eine 

CO
2
-Fracht von etwa 120 Gramm pro 

Kilometer. Das entspricht dem Wert ei-

nes modernen Mittelklassewagens mit 

Verbrennungsmotor. Wenn der Strom 

dagegen aus regenerativen Quellen 

stammt, kommt man mit Elektromoto-

ren auf nur noch fünf Gramm.

„Elektroautos von Audi werden mit 

nachhaltig erzeugtem Strom fahren“, 

betont deshalb Audi Vorstandsvorsit-

zender Rupert Stadler, „für dieses Ziel 

fördern wir den Aufbau von Solar- und 

Windanlagen.“ So ging Audi 2010 eine 

Partnerschaft mit der Industrieinitia-

tive Dii GmbH ein, deren langfristiges 

Ziel die Umsetzung der DESERTEC-

Vision ist. Diese Vision beschreibt die 

Perspektiven der Energieversorgung 

mit Sonnen- und Windenergie aus den 

Wüsten für Europa, den Nahen Osten 

und Nordafrika. 

Als Premiumhersteller ist Audi be-

sonders gefordert, die Kernkompeten-

zen unter den Vorzeichen der Elektro-

mobilität weiterzuentwickeln. Design, 

Fahrdynamik, Effi  zienz und Leichtbau 

werden auch in Zukunft entscheidende 

Faktoren bleiben. Die Kundenbegeiste-

rung ist für Dietrich Engelhart, Leiter 

Strategie Elektrifi zierung Fahrzeuge, 

auch künftig ein Schlüssel zum Erfolg: 

„Die Kunden erwarten von Audi Leis-

tung und Emotionen, und das müssen 

wir auch in Zukunft belegen.“

Für Begeisterung dürfte der Audi      

e-tron sorgen, den Audi gegen Ende 

des Jahres 2012 in einer Kleinserie auf 

die Straße bringen will. Der erste Audi 

Hochleistungssportwagen mit rein 

elektrischem Antrieb beweist, dass Au-

tofahren im Elektrozeitalter nichts mit 

Verzicht zu tun hat, sondern vielmehr 

neue Dimensionen der Fahrdynamik 

erschließt.

Die vier Asynchron-Motoren der 

Studie – je zwei an der Vorder- und 

Hinterachse – übertragen die Kraft 

an die Räder über einstufi ge Getriebe 

und kurze Antriebswellen. Mit einer 

Spitzenleistung von 230 kW (313 PS) 

und mit bis zu 600 Nm Drehmoment, 

die schon aus dem Stand heraus zur 

Verfügung stehen, liefert der Audi 

e-tron atemberaubende Fahrleistun-

gen. Er katapultiert sich in 4,8 Sekun-

den von 0 auf 100 Stundenkilometer.

Die fl üssigkeitsgekühlte Lithium-

Ionen-Batterie und die Leistungselek-

tronik liegen hinter der Passagierkabi-

ne. Das sorgt für einen hervorragenden 

Schwerpunkt und eine Lastverteilung 

von 42:58 zwischen Vorder- und Hin-

terachse – ähnlich wie beim Serien R8.

Schon eine erste kurze Probefahrt 

mit dem e-tron Silvretta zeigt, welches 

Potenzial im elektrischen Antrieb liegt. 

Beim Start schießt der Hochleistungs-

sportwagen los wie von einem Gummi-

band gezogen, mit turbinengleicher, 

fast lautloser Beschleunigung. Ein 

beeindruckendes Fahrerlebnis, wie 

auch Stefan Keller, Leiter Elektrifi zie-

rungsprozesse, bestätigt: „Bei allen 

Fahrveranstaltungen ist die Resonanz 

durchweg positiv. Jeder ist begeistert.“ 

Das Detroit-Showcar ist ein Kompaktsportwagen mit zwei Elektromotoren an der Hinterachse, 

die zusammen 150 kW (204 PS) Leistung entfalten (links). Der e-tron Silvretta bewies bei der 

ersten „Silvretta E-Auto Rallye Montafon“ seine Einsatzreife.  

e-tron: Die Evolution der Mobilität

e-tron SilvrettaDetroit-Showcar Audi e-tron

Audi e-tron

Design, Fahrdynamik, Effi  zienz 
und Leichtbau werden auch künf-
tig entscheidende Faktoren sein. 

20

Der Pionier Audi

Das „Urmodell“ der e-tron Familie 

soll 2012 in einer Kleinserie auf 

den Markt kommen (unten).

Audi denkt mit dem e-tron das 
Elektroauto von Grund auf neu.
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Die Studie eines off enen Sportwagens demonstriert das Potenzial des Plug-

in-Hybridantriebs. Ein Biturbo-V6-TDI leistet 221 kW (300 PS), die beiden 

Elektromotoren liefern zusammen zusätzlich 64 kW (87 PS) Leistung.

Der A1 e-tron 

ist ein innova-

tives Mega City 

Vehicle (MCV) mit 

elektrischem An-

trieb und einem 

Einscheiben-

Wankelmotor mit 

Generator. Die 

Gesamtreichweite 

der Studie beträgt 

bis zu 250 Kilo-

meter. 

e-tron Spyder A1 e-tron

Auf dieser Basis, erklärt Keller, komme 

es jetzt darauf an, „auf den Audi Kern-

kompetenzen aufzubauen“.

Dazu zählt seit über 30 Jahren der 

permanente Allradantrieb quattro. E-

Fahrzeuge bieten auf diesem Feld völlig 

neue Möglichkeiten. So lassen sich beim 

Audi e-tron die vier Elektromotoren 

individuell ansteuern – der quattro An-

trieb für E-Fahrzeuge also. Die vier Mo-

toren erlauben das sogenannte Torque 

Vectoring, das gezielte Beschleunigen 

einzelner Räder und damit die aktive 

Verteilung der Momente. „Im Grenzbe-

reich“, erklärt Dr. Michael Korte, Leiter 

Vorentwicklung Fahrzeugkonzepte bei 

Audi, „ist der Audi e-tron den meisten  

herkömmlichen Autos überlegen.“

Konsequenter Leichtbau ist auch bei 

Elektrofahrzeugen eine entscheidende 

Voraussetzung für Effi  zienz und Reich-

21

Leistungselektronik für 
E-Traktions-Motor

DC/DC-Konverter

E-Traktions-Motor

Klimakompressor

Hochvolt-Verteilermodul/Sicherungen

Hochvolt-Leitungen

Hochvolt-Lithium-Ionen-Traktions-Batterie-Modul

Range Extender 
Generator-Modul

Kraftstoff tank für 
Range Extender

Ladegerät

12-Volt-Bordnetz-Batterie

Die innovative Studie des Mega City 
Vehicle (MCV) wiegt trotz ihrer komplexen 

Antriebstechnik nur 1.200 Kilogramm.

A1 e-tron: 

Die nächste Generation
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Elektromobilität im Praxistest
Flottenversuch

weite, denn derzeit sind die Batterien 

mit ihrem relativ hohen Gewicht noch 

eine schwere Bürde. Die Audi Entwick-

ler griff en deshalb beim Audi e-tron 

auf eine weitere Kernkompetenz der 

Marke zurück: Die Karosserie besteht 

aus Aluminium; mit ihrer Audi Space 

Frame Technologie (ASF) trägt sie 

entscheidend dazu bei, dass der Audi 

e-tron lediglich 1.600 Kilogramm auf 

die Waage bringt.

Mit dem Audi e-tron gibt Audi Ein-

blick in die Unternehmensphilosophie 

zur Elektromobilität. Sie geht weit über 

die Batterietechnologie und den Ersatz 

eines Verbrennungsmotors durch einen 

Elektroantrieb hinaus – sie ist ganzheit-

lich ausgelegt. Denn das komplexe Zu-

sammenspiel der Komponenten beein-

fl usst die wichtigen Faktoren Effi  zienz, 

Reichweite und Praxistauglichkeit.

Auch der A1 e-tron, der als Mega 

City Vehicle (MCV) für Ballungsräume 

konzipiert ist, demonstriert diesen 

ganzheitlichen Ansatz. Der kompakte 

Zweitürer ist einer der weltweit ersten 

Allrounder mit vier Sitzen und voll-

wertigem Koff erraum, der sich nur mit 

Strom bewegt. Sein Elektromotor gibt 

75 kW (102 PS) Spitzenleistung ab, im 

Dauerbetrieb stehen 45 kW (61 PS) zur 

Verfügung.

Im A1 e-tron steckt ein intelligentes 

Technikkonzept. Ein Paket Lithium-

Ionen-Akkus stellt die Energie für 

den elektrischen Antrieb bereit. Der 

Fahrer lädt sie im Regelfall aus dem 

Stromnetz, am bequemsten an der 

heimischen Steckdose. Eine volle 

Batterieladung genügt für über 50 

Kilometer Reichweite. „Das ist mehr als 

ausreichend für den täglichen Berufs-

verkehr“, stellt Dietrich Engelhart fest.

Für den Fall, dass der Fahrer eine län-

gere Strecke zurücklegen will, hat der 

A1 e-tron einen Wankelmotor an Bord, 

der die Batterie bei Bedarf nachlädt. 

Wenn er im Einsatz ist, beträgt die 

Reichweite etwa 250 Kilometer. 

Auf den ersten Blick ist der kompakte 

Zweitürer von außen kaum von seinen 

„normalen“ Schwestermodellen zu 

unterscheiden. Das Innenleben wurde 

allerdings komplett verändert. So sind 

sämtliche Nebenaggregate des A1 

e-tron wie Klimaanlage, Servolenkung 

und die Pumpe für den Bremskraftver-

stärker elektrifi ziert.

Ansonsten bringt der kompakte Zwei-

türer alle Stärken der Audi A1 Baureihe 

mit – einen kleinen Wendekreis, gute 

Übersichtlichkeit und hohe Agilität. 

Mit dem Trend der Zukunft zu gehen, 

bedeutet beim A1 e-tron nicht den 

geringsten Verzicht, zumal auch das 

Innenraumangebot und das Gepäck-

raumvolumen der Serie entsprechen.

Ohnehin ist der A1 e-tron ein ganz 

Großer. Die Struktur seines Multi Media 

Interface (MMI) entspricht der des 

Flaggschiff s A8. Audi beschreitet auch 

hier unter dem Stichwort „Electric 

Mobility Planning“ neue Wege. Weil 

elektrisch betriebene Fahrzeuge in 

der Reichweite heute noch gegenüber 

Verbrennungsmotoren zurückbleiben, 

arbeitet man an Informationskonzep-

ten, die für den Fahrer hohe Planbar-

keit bringen. 

Für die künftige Interaktion zwischen 

Fahrer und Fahrzeug sind der Fantasie 

kaum Grenzen gesetzt. Zum Beispiel: 

individuelle Reichweitenberechnung 

für jeden Fahrer, Verbrauchsberech-

nung für unterschiedliche Straßenklas-

sen, Kontrolle des Ladezustands der 

Batterie von außen, etwa über Smart-
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»Mithilfe der Projekt-
ergebnisse werden wir 
unsere Kompetenz bei 
der Elektrifi zierung 
weiter ausbauen.«

Rupert Stadler, Vorstandsvor-
sitzender der AUDI AG.

Um die Praxis des elektrischen Fahrens Um die Praxis des elektrischen Fahrens 

genauer zu untersuchen, startet Audi genauer zu untersuchen, startet Audi 

gemeinsam mit Projektpartnern – dem gemeinsam mit Projektpartnern – dem 

Energieversorger E.ON, den Stadtwer-Energieversorger E.ON, den Stadtwer-

ken München (SWM) und der Techni-ken München (SWM) und der Techni-

schen Universität (TU) München – einen schen Universität (TU) München – einen 

Flottenversuch mit dem A1 e-tron. Im Flottenversuch mit dem A1 e-tron. Im 

Jahr 2011 sollen die ersten Fahrzeuge in Jahr 2011 sollen die ersten Fahrzeuge in 

München auf die Straße kommen. E.ON München auf die Straße kommen. E.ON 

und die SWM installieren die notwen-und die SWM installieren die notwen-

dige Infrastruktur, E.ON vorwiegend im dige Infrastruktur, E.ON vorwiegend im 

Umland, die SWM in der bayerischen Umland, die SWM in der bayerischen 

Landeshauptstadt. Insgesamt sollen 200 Landeshauptstadt. Insgesamt sollen 200 

Ladestationen zur Verfügung stehen. Die Ladestationen zur Verfügung stehen. Die 

TU München analysiert das Mobilitätsver-TU München analysiert das Mobilitätsver-

halten während der Projektlaufzeit. Audi halten während der Projektlaufzeit. Audi 

will mit diesem Flottenversuch mehr will mit diesem Flottenversuch mehr 

über das Verhalten, aber auch über die über das Verhalten, aber auch über die 

Erwartungen der Kunden im Umgang mit Erwartungen der Kunden im Umgang mit 

Elektroautos lernen. Wie intensiv und in Elektroautos lernen. Wie intensiv und in 

welchen Situationen wird ein Elektroau-welchen Situationen wird ein Elektroau-

to eingesetzt? Welche anderen Ver-to eingesetzt? Welche anderen Ver-

kehrsmittel werden in der alltäglichen kehrsmittel werden in der alltäglichen 

Praxis genutzt? Angesichts der weltweit Praxis genutzt? Angesichts der weltweit 

zunehmenden Urbanisierung geht es zunehmenden Urbanisierung geht es 

dabei auch um die Frage: Wie sieht ein dabei auch um die Frage: Wie sieht ein 

Mobilitätskonzept der Zukunft aus?Mobilitätskonzept der Zukunft aus?

Der Pionier Audi
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phones. Auch durch den Anschluss des 

Fahrzeugs an das Stromnetz sind neue 

Komfort- und Sicherheitsfeatures denk-

bar, wie zum Beispiel die Vortemperie-

rung des Innenraums vor Fahrtantritt. 

Bei Audi hat die Zukunft bereits be-

gonnen. Innerhalb der Technischen Ent-

wicklung des Unternehmens bearbeiten 

derzeit mehr als 400 Spezialisten das 

Themenfeld Elektromobilität, dazu 

kommt die Unterstützung von vielen 

Hundert Kollegen aus verschiedensten 

Bereichen. 

Zugleich fi ndet eine strategische 

Bündelung der Aktivitäten statt. Dazu 

hat Audi das Projekthaus e-performance 

zum Thema elektrisches Fahren eta-

bliert. Zusätzlich arbeitet seit Herbst 

2009 im gleichnamigen Forschungspro-

jekt, gefördert vom Bundesministerium 

für Bildung und Forschung, ein Team 

aus Entwicklern von Audi und Wissen-

schaftlern verschiedener Hochschulen, 

Forschungsinstituten und Start-up-

Unternehmen an der Entwicklung 

eines neuen Gesamtkonzeptes, von der 

Karosserie über die Batterie bis hin zur 

Leistungselektronik.

Noch sind gewichtige Herausforde-

rungen zu bewältigen, insbesondere 

was die Technologie der Batterien an-

geht. Seit der Einführung der Lithium-

Ionen-Akkus im Fahrzeugbereich ist die 

„Entwicklung bei der Leistungsdichte 

mit Riesenschritten vorangekommen“, 

wie Dietrich Engelhart betont. Aber 

noch immer bedeuten 250 Kilometer 

Reichweite etwa zehn Stunden Ladezeit 

am heimischen Stromnetz. Das Tanken 

an der Zapfsäule dauert demgegenüber 

nur wenige Minuten.

Es gibt also noch viel zu tun. Aber die 

Entwicklung ist angesichts schwinden-

der Ressourcen und der Debatte um 

den Klimawandel unaufhaltsam und, 

wie es scheint, auch unumkehrbar. „Wir 

wissen heute nicht genau, wie lange 

die Erdölreserven reichen“, resümiert 

Stefan Keller, „aber wir wissen eines: 

Sie sind endlich.“ T H O M A S A M M A N N

Silvretta-Cockpit
Das Display mit integrierten Funktionen des Multi Media Interface (MMI)
präsentiert den Ladezustand der Batterie. Links zeigt das runde Powermeter die 
Gesamtleistung des Systems und die jeweiligen Betriebszustände an.

Interieur
Visuelle und funktionale Verweise auf das Grundelement Leichtbau bestimmen 
das Design des Audi e-tron Spyder – fl ießende Übergänge zwischen Exterieur und 
Interieur, die zu einer formalen Einheit werden. 

Designstudie
Eine Skizze des Audi e-tron Spyder: Der off ene Zweisitzer liefert die avancierteste 
und zugleich konsequenteste Evolution der aktuellen Audi Formensprache und gibt 
erste Hinweise auf das Design zukünftiger Audi Sportwagen.

Über 400 Spezialisten bear-
beiten derzeit bei Audi das 
Themenfeld Elektromobilität.

23

Erfahren Sie mehr über das 
nächste Kapitel der Mobilität unter: 
www.audi.de/gb2010/e-tron
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Moderne Pioniere

Moderne Pioniere 
entdecken die Welt
Sie sind Visionäre ihres Fachs: Entdecker, Künstler und Ingenieure übertretenSie sind Visionäre ihres Fachs: Entdecker, Künstler und Ingenieure übertreten
immer wieder die Grenzen des Vorstellbaren. Diese modernen Pioniere brechen nicht immer wieder die Grenzen des Vorstellbaren. Diese modernen Pioniere brechen nicht 
nur Rekorde, sondern eröff nen uns den Blick auf neue Horizonte. nur Rekorde, sondern eröff nen uns den Blick auf neue Horizonte. 

24

S_24_AP_0802.indd   Abs1:24 14.02.2011   17:02:04 Uhr



25

F
O

T
O

S
 |

 X
X

X
X

X
X

X
X

2525

Aus eigener Kraft und 

mit der technischen Unter-

stützung von Audi will 

Johan Ernst Nilson vom Nord- 

zum Südpol gelangen (S. 26).

26 Das letzte große 

Abenteuer

Johan Ernst Nilson, Abenteurer und 

Entdecker, will von Pol zu Pol.

36 Sie besiegte die Stille

Tai Lihua tanzt zur Musik – 

obwohl sie diese gar nicht hört.

40 Das Netz – für alle, 

jederzeit und überall

Tim Berners-Lee und die 

Vernetzung von Informationen.

42 Das erste SUV fuhr auf 

dem Mond

NASA-Astronaut David Randolph 

Scott und sein größtes Abenteuer.

46 Die Neuvermessung 

der Welt 

TerraSAR-X und TanDEM-X 

vermessen die Landoberfl äche neu.

Als Kind verlor Tai 

Lihua ihr Gehör – und 

machte eine Weltkar-

riere als Tänzerin 

(S. 36).
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Moderne Pioniere
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Das letzte 
große 
  Abenteuer   

Der Schwede Johan Ernst Nilson will 2011 in Der Schwede Johan Ernst Nilson will 2011 in 
einer Expedition vom Nordpol zum Südpol einer Expedition vom Nordpol zum Südpol 
gelangen. Die Marke Audi unterstützt ihn dabei gelangen. Die Marke Audi unterstützt ihn dabei 
mit modernster Technik, Material und Logistik. mit modernster Technik, Material und Logistik. 

Johan Ernst Nilson bei 

der Besteigung des Mount 

Everest – dem höchsten 

Berg der Welt. 

Von Pol zu Pol

S_27_JohNil_1102Neu.indd   Abs1:27 14.02.2011   17:04:24 Uhr



28

Johan Ernst Nilson, 40, 

Abenteurer und Entdecker. 

Moderne Pioniere
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 M M
inus 20, minus 30 – inus 20, minus 30 – 

wie kalt ist es?“, fragt wie kalt ist es?“, fragt 

Johan Ernst Nilson Johan Ernst Nilson 

und zieht seine Mütze und zieht seine Mütze 

vom Kopf. Seine blonden Strähnen vom Kopf. Seine blonden Strähnen 

fallen über die gebräunte Stirn. „Ist fallen über die gebräunte Stirn. „Ist 

so angenehm hier“, sagt er und geht so angenehm hier“, sagt er und geht 

durch die Kältekammer im Audi durch die Kältekammer im Audi 

Windkanal-Zentrum in Ingolstadt. An Windkanal-Zentrum in Ingolstadt. An 

ihren Stahlwänden hat sich schon eine ihren Stahlwänden hat sich schon eine 

dünne Eisschicht gebildet, 30 Minu-dünne Eisschicht gebildet, 30 Minu-

ten lässt sich der Schwede nun schon ten lässt sich der Schwede nun schon 

einfrieren. Normalerweise werden hier einfrieren. Normalerweise werden hier 

Automodelle auf ihre Winterfestigkeit Automodelle auf ihre Winterfestigkeit 

getestet. Nun steht ein aufgespanntes getestet. Nun steht ein aufgespanntes 

Zelt in der Mitte der Kammer. Nilson Zelt in der Mitte der Kammer. Nilson 

streicht Eis von der Plane und verreibt streicht Eis von der Plane und verreibt 

es auf seinem Dreitagebart. Frieren? es auf seinem Dreitagebart. Frieren? 

Fehlanzeige. Den Mann aus Stockholm Fehlanzeige. Den Mann aus Stockholm 

wärmt der Gedanke, dass ihm in eini-wärmt der Gedanke, dass ihm in eini-

gen Wochen noch viel kälter sein wird. gen Wochen noch viel kälter sein wird. 

Rund um die Uhr. Wochenlang.Rund um die Uhr. Wochenlang.

Johan Ernst Nilson, 40, ist von Beruf Johan Ernst Nilson, 40, ist von Beruf 

Abenteurer und Entdecker. Am Morgen Abenteurer und Entdecker. Am Morgen 

dozierte er in Göteborg vor Unterneh-dozierte er in Göteborg vor Unterneh-

mern über seine Polarexpeditionen, mern über seine Polarexpeditionen, 

am Abend muss er nach Tansania zum am Abend muss er nach Tansania zum 

Kilimandscharo, wo er Manager auf den Kilimandscharo, wo er Manager auf den 

Gipfel führen wird. Ein ganz normaler Gipfel führen wird. Ein ganz normaler 

Arbeitstag im Leben des Schweden.Arbeitstag im Leben des Schweden.

In den vergangenen 17 Jahren unter-In den vergangenen 17 Jahren unter-

nahm Nilson Expeditionen in mehr als nahm Nilson Expeditionen in mehr als 

100 Länder. Er bestieg den Everest und 100 Länder. Er bestieg den Everest und 

einige andere der höchsten Berge der einige andere der höchsten Berge der 

Welt, überquerte auf einem Jetski den Welt, überquerte auf einem Jetski den 

Atlantik und fl og mit einem Propeller-Atlantik und fl og mit einem Propeller-

boot aus seiner Heimatstadt Stockholm boot aus seiner Heimatstadt Stockholm 

bis nach Afrika. Aber das ist eine ande-bis nach Afrika. Aber das ist eine ande-

re Geschichte.re Geschichte.

An diesem Wintertag besucht Nilson An diesem Wintertag besucht Nilson 

das Audi Werk, um sich in der Kälte-das Audi Werk, um sich in der Kälte-

kammer auf seine wohl bislang größte kammer auf seine wohl bislang größte 

Expedition vorzubereiten. Eine Tour, Expedition vorzubereiten. Eine Tour, 

die ein Jahr dauern wird. Nilson will die ein Jahr dauern wird. Nilson will 

von ganz oben nach ganz unten, vom von ganz oben nach ganz unten, vom 

Nordpol zum Südpol.Nordpol zum Südpol.

Zu Fuß, auf Skiern, mit dem Fahr-Zu Fuß, auf Skiern, mit dem Fahr-

rad, gezogen von einem Kite und mit rad, gezogen von einem Kite und mit 

einem Segelschiff . Auf dem Festland einem Segelschiff . Auf dem Festland 

wird er von einem Audi Begleitfahrzeug wird er von einem Audi Begleitfahrzeug 

unterstützt. In dem Wagen werden das unterstützt. In dem Wagen werden das 

Kamerateam Platz fi nden und Journa-Kamerateam Platz fi nden und Journa-

listen, die über die Reise berichten.listen, die über die Reise berichten.

Es ist nicht leicht für einen Abenteu-Es ist nicht leicht für einen Abenteu-

rer, heutzutage Neuland zu betreten. rer, heutzutage Neuland zu betreten. 

Es gibt nämlich kaum mehr Abenteuer, Es gibt nämlich kaum mehr Abenteuer, 

die keiner zuvor erlebt hat. Alle Berge die keiner zuvor erlebt hat. Alle Berge 

sind bestiegen, alle Wüsten durchwan-sind bestiegen, alle Wüsten durchwan-

dert, alle Klimazonen durchlitten. Die dert, alle Klimazonen durchlitten. Die 

Kombination der Herausforderungen Kombination der Herausforderungen 

ist es, die Nilsons Missionen einzigartig ist es, die Nilsons Missionen einzigartig 

machen. So bestieg der Schwede nicht machen. So bestieg der Schwede nicht 

einfach einen Achttausender, sondern einfach einen Achttausender, sondern 

die jeweils höchsten Berge der sieben die jeweils höchsten Berge der sieben 

Kontinente und nannte diese Gipfel-Kontinente und nannte diese Gipfel-

tournee „Seven Summits Tour“.tournee „Seven Summits Tour“.

Nun also von Pol zu Pol. Wohl eines Nun also von Pol zu Pol. Wohl eines 

der letzten großen Abenteuer, das auf der letzten großen Abenteuer, das auf 

der Erde noch möglich ist. Nilson nennt der Erde noch möglich ist. Nilson nennt 

diese fast 30.000 Kilometer lange diese fast 30.000 Kilometer lange 

Expedition „Pole2Pole“. Sollte er tat-Expedition „Pole2Pole“. Sollte er tat-

sächlich im Frühjahr 2012 den Südpol sächlich im Frühjahr 2012 den Südpol 

erreichen, würde er in die Fußstapfen erreichen, würde er in die Fußstapfen 

der großen Pioniere treten.der großen Pioniere treten.

Dieser Pioniergeist verbindet ihn Dieser Pioniergeist verbindet ihn 

mit Audi. Der Automobilhersteller war mit Audi. Der Automobilhersteller war 

schon immer Vorreiter. Ob mit konse-schon immer Vorreiter. Ob mit konse-

quenter Leichtbauweise, dem perma-quenter Leichtbauweise, dem perma-

nenten Allradantrieb quattro, dem nenten Allradantrieb quattro, dem 

Dieselmotor TDI oder jetzt mit reinras-Dieselmotor TDI oder jetzt mit reinras-

sigen Elektroautos. Audi unterstützt sigen Elektroautos. Audi unterstützt 

Johan Ernst Nilson bei seiner Expe-Johan Ernst Nilson bei seiner Expe-

dition: mit modernster Technik, mit dition: mit modernster Technik, mit 

Material, Logistik – und mit der Kälte-Material, Logistik – und mit der Kälte-

kammer in Ingolstadt. Hier testet der kammer in Ingolstadt. Hier testet der 

Schwede sein Equipment, Zelt, Schlaf-Schwede sein Equipment, Zelt, Schlaf-

sack, Kleidung. Diese Gegenstände sack, Kleidung. Diese Gegenstände 

klingen nach Camping urlaub, entschei-klingen nach Camping urlaub, entschei-

den im ewigen Eis aber über Leben und den im ewigen Eis aber über Leben und 

Tod. „Manche Zelte brechen bei minus Tod. „Manche Zelte brechen bei minus 

40 Grad Celsius zusammen“, sagt 40 Grad Celsius zusammen“, sagt 

Nilson. Um herauszufi nden, welches Nilson. Um herauszufi nden, welches 

Zelt er zu Nord- und Südpol mitneh-Zelt er zu Nord- und Südpol mitneh-

men könne, helfe ihm der Besuch der men könne, helfe ihm der Besuch der 

Kältekammer. „Ein Tag hier bringt mir Kältekammer. „Ein Tag hier bringt mir 

so viele Erkenntnisse wie eine Reise in so viele Erkenntnisse wie eine Reise in 

die Arktis.“die Arktis.“

Dort, genauer am geografi schen Dort, genauer am geografi schen 

Nordpol, will Nilson am 6. April 2011 Nordpol, will Nilson am 6. April 2011 

sein Abenteuer starten. Das Datum sein Abenteuer starten. Das Datum 

ist ist kein Zufall, sondern der Jahrestag kein Zufall, sondern der Jahrestag 

der wohl ersten erfolgreichen Nord-der wohl ersten erfolgreichen Nord-

polexpedition von Robert Edwin Peary polexpedition von Robert Edwin Peary 

Im Audi Windkanal- 

Zentrum testete Nilson 

seine Ausrüstung (rechts). 

Diese Vorbereitung kann 

lebenswichtig sein: 

Nirgends auf der Welt ist es 

so stürmisch wie in der 

Antarktis – mit bis zu 

300 km/h schnellen 

Fallwinden.

Nilson will von Pol zu Pol. Zu 

Fuß, auf Skiern, mit dem Fahrrad, 

gezogen von einem Kite. 
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1909. 2011 jährt sich zudem der erste 1909. 2011 jährt sich zudem der erste 

erfolgreiche Vorstoß zum Südpol. Der 

Norweger Roald Amundsen erreichte 

ihn nach einem spektakulären Rennen 

am 14. Dezember 1911 (s. S. 35).

„Ich trete in die Fußstapfen dieser 

großen Entdecker der Menschheits-

geschichte“, sagt Nilson, „aber ich 

bin wesentlich besser ausgerüstet.“ 

Der Abenteurer braucht einen perfekt 

abgestimmten Schlitten, den er hinter 

sich herzieht. Der Schlitten im Audi De-

sign ist an die widrigen Verhältnisse am 

Nordpol angepasst worden. Er muss 

extrem leicht, wasserdicht und stabil 

sein: Bis zu 120 Kilogramm muss er 

tragen können, ohne zu brechen. 

Zelt, Schlafsack, Ersatzkleidung, Ka-

meras, Navigationssystem, Nahrungs-

mittel und Werkzeug müssen trocken 

transportiert werden. In der Arktis 

herrschen im April um die minus 40 

Grad Celsius. Packeis türmt sich man-

cherorts meterhoch auf, an anderen 

Stellen ist es nur wenige Zentimeter 

dick. Nicht selten brechen Nordpol-

touristen im Eis ein. Um sich in einem 

solchen Fall aus dem Wasser retten zu 

können, wird Nilson auf dieser Etappe 

von einem befreundeten Abenteurer 

begleitet.

Nach der Ankunft in Grönland wird 

Nilson nach Ottawa in Kanada segeln. 

Mit dem Fahrrad will er dann Nord-, 

Mittel- und Südamerika bezwingen, 

sechs Monate, „jeden Tag 100 Kilo-

meter“, bis nach Patagonien. Von dort 

setzt der Schwede in die Antarktis 

über, wo ihn Temperaturen von bis zu 

minus 60 Grad Celsius erwarten. „Die 

Südpoletappe ist der kritischste Punkt 

meiner Expedition“, weiß Johan Ernst 

Nilson. Im ewigen Eis könnte die Reise 

scheitern – wegen gefährlicher Stürme, 

zerstörter Ausrüstung oder weil Nilson 

nach fast einjähriger Anstrengung 

einfach erschöpft sein wird.

Wem der vergangene Winter zu 

schneereich war, fragt sich: Warum tut 

er sich das an? Was treibt einen Mann, 

sich 365 Tage um die Welt zu quälen? 

Ein Flug vom Nord- zum Südpol wäre an 

einem Tag zu schaff en – und kostet nur 

einen Bruchteil von Nilsons Mission.

„Ich bin nicht süchtig nach Adrena-

lin“, antwortet der Abenteurer, „aber 

ich liebe es, morgens aufzuwachen und 

nicht zu wissen, was am Tag passieren 

wird.“ Als Kind sei er schüchtern und 

still gewesen, im Schulsport hatte er 

miserable Noten. Nilson schrieb lieber 

Gedichte, spielte Piano. „Ich wollte nie 

lernen, was ohnehin in Büchern steht“, 

erklärt er, „ich wollte Dinge sehen und 

erleben, die niemand vor mir gesehen 

und erlebt hat.“

Seit fast zweieinhalb Jahren bereitet 

er seine Pole2Pole-Expedition vor. Gar 

nicht so einfach. Wie schützt man eine 

hochaufl ösende Kamera vor Dauer-

frost? Wie fi lmt man, wenn man die 

Finger kaum bewegen kann? Das sind 

Fragen, auf die der Schwede Antworten 

fi nden muss.

Audi Ingenieure helfen dem Pionier 

dabei. Schlittenexperten von Acapulka 

entwickeln einen besonders schnellen 

Spezialschlitten für die Südpolpassage 

mit der Unterstützung von Audi. „Er 

wird aus Carbon bestehen, also extrem 

leicht sein“, erklärt Audi Ingenieur 

Dr. Karl Durst. Aber leicht zu sein ist 

nicht genug im ewigen Eis. „Auf die 

Funktionalität kommt es an. In der 

Antarktis wird der Schlitten über Glet-

scherspalten gezogen und muss Stürze 

aus mehreren Metern Höhe aushalten.“ 

Im Gegensatz zur Arktis herrscht 

in der Antarktis eine extrem niedrige 

Luftfeuchtigkeit. Die Eisoberfl äche ist 

rau wie Schmirgelpapier. Den harten 

Untergrund will Nilson nutzen und sich 

auf Skiern weite Strecken von einem 

Drachen ziehen lassen. „Da spielt die 

Reibung der Skier und des Schlittens 

eine entscheidende Rolle“, erklärt 

Moderne Pioniere

»Ich will Dinge sehen und 

erleben, die niemand vor mir 

gesehen und erlebt hat.« 

Nilson will mit dem Rad von 

Kanada nach Patagonien. Sechs 

Monate, täglich 100 Kilometer.

Das Eis in der Antarktis ist rau 
wie Schmirgelpapier. Den harten 
Untergrund will Nilson nutzen 
und sich auf Skiern von einem 
Drachen ziehen lassen. Wie ein 
Kitesurfer auf dem Meer. 
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Die klaren Formen und dynamischen Linien des Audi Designs fi nden sich auch in den ersten Entwürfen des Expeditionsschlittens wieder.

Nilson auf Skiern, mit einem 

Kite-Segel und einem Spezial-

schlitten – so will der Schwede 

den Südpol erreichen. 

Ich trete in die Fußstapfen der Entdecker von vor 100 Jahren. 
Aber ich bin wesentlich besser ausgerüstet.« Johan Ernst Nilson

»
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2007 unternahm Nilson die erste klima- 

 neutrale Besteigung des Everest. 

Das Foto entstand in 8.000 Metern Höhe.

Audi Designer und Leicht-

bauexperten beraten sich 

mit Schlittenbauer Alexander 

Bierwald von Acapulka 

(2. von rechts).

Nilson in der Kältekammer, „ich freue 

mich auf den schnellsten Schlitten, 

der jemals gebaut wurde. Das ist Vor-

sprung durch Technik.“

Nilson weiß, wovon er spricht. Bei 

seiner ersten Tour 1994 hatte er sich 

um seine Ausrüstung kaum geschert. 

Die Idee entstand an einem bierseligen 

Abend mit Freunden in einem Stock-

holmer Café. Sie unterhielten sich über 

ihre Sommerpläne. „Eigentlich fuhren 

wir jedes Jahr nach Marbella“, erzählt 

Nilson. Dem damals 23-Jährigen war 

das zu öde. „Warum fahren wir nicht 

nach Marokko?“, fragte er und erntete 

Kopfschütteln. Nilson entschied, auf 

eigene Faust nach Afrika zu fahren. „Du 

willst allein runterfl iegen?“, fragten 

seine Freunde. „Nein“, antwortete 

Nilson, „ich fahre mit dem Fahrrad.“ 

Die Freunde lachten, Nilsons Ehrgeiz 

war geweckt. Sie wetteten um ein 

Abendessen. Anderntags kaufte Nilson 

ein Fahrrad, ein Zelt, eine Karte und 

fuhr los. 52 Tage später erreichte er 

Afrika und rief seine Freunde an.

Dieser Trip veränderte Nilson. Der 

Mann, der Journalismus und Film stu-

diert hatte, lechzte nach einer neuen 

Reise. Nilson wiederholte die Strecke 

Stockholm – Afrika mit dem Kajak 

und – Jahre später – mit einem selbst 

gebauten Flugboot, das eigentlich aus 

einem Schlauchboot, einem Drachen 

Moderne Pioniere
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und einem Propeller bestand. Als er 

in 3.000 Metern Höhe fl og, stiegen 

Abfangjäger auf. Die Offi  ziere konnten 

sich ihr Radarbild nicht erklären: Ein 

so kleines und so langsames Fluggerät 

in solcher Höhe hatten sie noch nicht 

gesehen.

Es folgten Touren im Himalaja und 

zum Nordpol. Nilson durchritt die 

Mongolei und überquerte mit einem 

Jetski den Atlantik. Die nötigen Kennt-

nisse brachte er sich selbst bei. „Ich 

fange einfach an“, sagt Nilson, und es 

klingt wie ein Lebensmotto. Seine teils 

skurrilen, teils spektakulären Expedi-

tionen machten ihn in Skandinavien 

zur Berühmtheit. Er ist Botschafter 

Wolfgang Egger, Leiter Design Audi Konzern, im Audi Wolfgang Egger, Leiter Design Audi Konzern, im Audi 

Designstudio in München.Designstudio in München.

In Zusammenarbeit mit dem Spezialisten Acapulka entwi-
ckelt das Produkt Designteam von Wolfgang Egger einen
Schlitten aus Carbon für Johan Ernst Nilsons Expedition.

Worin besteht der Reiz für einen Automobilhersteller, einen 

Leichtbauschlitten zu entwerfen?

Wir wollen Audi Design als exklusive Designmarke positio-

nieren. Dafür schaff en wir auch außergewöhnliche Produkte 

außerhalb der automobilen Welt. Zudem ist es eine beson-

dere Herausforderung, mit einem Hightechmaterial einen 

Schlitten zu entwickeln, der den Abenteurer Johan Ernst 

Nilson auf seiner Reise zum Südpol verlässlich begleiten soll.

Gibt es Parallelen zwischen dem Design eines Autos und dem 

eines so außergewöhnlichen Sportgeräts? 

Die Aufgabe für den Designer ist in diesem Fall sehr ähnlich:

Er muss die funktionale Form, die bestimmte technische

Anforderungen erfüllen soll, in ein emotionales Design

umsetzen.

Der Schlitten wird aus Carbon konstruiert. Welche Rolle 

spielt das Material bei so einem Entwicklungsprozess? 

Das Material ist für das Design unheimlich wichtig. Seine

Eigenschaften und auch die Geschichte, die darin steckt,

bilden die Basis für unsere Arbeit. Wir denken immer zuerst

an das Material und seine authentische Verwendung. 

So entsteht eine Einheit aus Funktion und Emotion.

Gibt es Gemeinsamkeiten zwischen Ihrer Arbeit als Audi 

Designer und der von Johan Ernst Nilson als Abenteurer? 

Die großartige Pionierleistung und der Geist von Johan

Ernst Nilson, der die Naturgewalten mit der Kraft seines 

Körpers besiegen will, passen perfekt zu Audi. Mit unserem 

Markenkern „Vorsprung durch Technik“ verfolgen wir Desig-

ner den Anspruch, immer wieder Innovationen zu schaff en 

und so der Zeit voraus zu sein. Insofern sehen wir uns auch 

als Pioniere wie Johan Ernst Nilson.

»Wir denken zuerst an das Material 
und seine authentische Verwendung«

Interview
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einer Wohlfahrtsorganisation der 

schwedischen Königin. Nach der von 

ihm unternommenen, weltweit ersten 

klimaneutralen Besteigung des Mount 

Everest im Jahr 2007 wurde er Mitglied 

im renommierten Explorers Club in 

New York.

„Ich will meinen Traum leben“, sagt 

Nilson. Aber nicht nur das. Während 

seiner früheren Polarexpeditionen und 

auf den Gipfeln der Welt sah er viele 

schmelzende Gletscher. „Ich fühle 

mich dafür verantwortlich, die Klima-

erwärmung aufzuhalten“, sagt Nilson, 

„sonst gibt es eines Tages keine Glet-

scher mehr, die ich besteigen kann.“

Diese Botschaft wird den Mann mit 

dem Dreitagebart auch auf seiner 

Pole2Pole-Tour begleiten. In den USA 

will er vor Journalisten und bei Audi 

Händlern von seinen Reisen erzäh-

len, um das wachsende ökologische 

Bewusstsein auf der Welt weiter zu 

schärfen. Audi unterstützt Nilson mit 

einem Auto, das ihn von Kanada nach 

Feuerland begleiten wird. „Audi ist kein 

Sponsor, sondern ein Partner für mich“, 

sagt Nilson, „wir sind ein Team.“ Davon 

sollen auch Kunden und Mitarbeiter 

profi tieren. Ihnen wird Nilson auf 

www.audi.de/gb2010/pole2pole regel-

mäßig in einem Videofi lm von seinen 

Erlebnissen berichten.

Aber bis zum 6. April, dem Tag, an 

dem Nilson am Nordpol seine Expe-

dition starten wird, ist noch etwas 

Zeit. Zeit, die Nilson braucht. „Um 

mich vorzubereiten, gehe ich im Kopf 

jede Etappe durch, täglich, immer 

wieder“, sagt er, als er die Kältekam-

mer verlässt und sich das Eis von den 

Handschuhen klopft. Er überlege, was 

er noch brauche, was er womöglich 

vergessen habe. „Und dann denke ich 

an die letzten Meter“, sagt Nilson und 

zieht ein breites Grinsen. Die letzten 

Meter auf dem Weg zu jener weißen 

Stange, die den Südpol markiert. 

Nilsons Ziel.

S T E P H A N S E I L E R

Johan Ernst Nilson testete sein Equipment in der Kältekammer des Audi Windkanal-Zen-

trums in Ingolstadt bei minus 30 Grad Celsius – und stand einem TV-Team Rede und Antwort.

Folgen Sie Nilson um die Welt
Begleiten Sie Entdecker Johan Ernst 
Nilson auf seiner Reise von Pol zu Pol. 
Seinen Videoblog sowie alle Informa-
tionen zur Expedition fi nden Sie unter:
www.audi.de/gb2010/pole2pole
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Wettlauf zum Pol

 E E
s war ein historischer Wett-s war ein historischer Wett-

lauf: Vor 100 Jahren kämpften lauf: Vor 100 Jahren kämpften 

der Brite Robert Falcon Scott der Brite Robert Falcon Scott 

(1868 – 1912) und der Norweger Roald (1868 – 1912) und der Norweger Roald 

Amundsen (1872 – 1928) um die Ent-Amundsen (1872 – 1928) um die Ent-

deckung des Südpols. Sie versuchten es deckung des Südpols. Sie versuchten es 

auf verschiedenen Routen. Amundsen auf verschiedenen Routen. Amundsen 

wählte einen unerforschten Weg von wählte einen unerforschten Weg von 

der Küste zum Pol – rund 120 Kilome-der Küste zum Pol – rund 120 Kilome-

ter kürzer als Scotts Route. Auf jedem ter kürzer als Scotts Route. Auf jedem 

Breitengrad errichtete Amundsen Breitengrad errichtete Amundsen 

Depots mit Nahrung und Brennstoff . Depots mit Nahrung und Brennstoff . 

Während der Norweger dank seiner Während der Norweger dank seiner 

Hunde oft mehr als 50 Kilometer am Hunde oft mehr als 50 Kilometer am 

Tag schaff te, kam Scott mit seinen Tag schaff te, kam Scott mit seinen 

Ponys und Motorschlitten langsamer Ponys und Motorschlitten langsamer 

voran. Nachdem Letztere schon nach voran. Nachdem Letztere schon nach 

90 Kilometern ihren Geist aufgaben 90 Kilometern ihren Geist aufgaben 

und die Ponys am Beginn des Aufstiegs und die Ponys am Beginn des Aufstiegs 

zum Polarplateau vor Erschöpfung zum Polarplateau vor Erschöpfung 

nicht mehr weiterkonnten, mussten nicht mehr weiterkonnten, mussten 

Scott und sein Team die Schlitten Scott und sein Team die Schlitten 

selbst ziehen. Mehr als drei Viertel der selbst ziehen. Mehr als drei Viertel der 

Strecke lag da noch vor ihnen. Strecke lag da noch vor ihnen. 

Nach 56 Tagen erreichte Roald Nach 56 Tagen erreichte Roald 

Amundsen am 14. Dezember 1911 Amundsen am 14. Dezember 1911 

schließlich den Südpol. Bei minus 30 schließlich den Südpol. Bei minus 30 

Grad Celsius und eisigem Wind. Ein Grad Celsius und eisigem Wind. Ein 

Gefährte notierte damals: „Das Großar-Gefährte notierte damals: „Das Großar-

tige ist, wir sind die Ersten!“tige ist, wir sind die Ersten!“

Scott erreichte den Südpol erst am Scott erreichte den Südpol erst am 

17. Januar 1912. Als er die norwe-17. Januar 1912. Als er die norwe-

gische Flagge vorfand, notierte er: gische Flagge vorfand, notierte er: 

„Eine furchtbare Enttäuschung. All die „Eine furchtbare Enttäuschung. All die 

Mühsal, all die Entbehrungen, all die Mühsal, all die Entbehrungen, all die 

Qual – wofür?“ Scott und seine Männer Qual – wofür?“ Scott und seine Männer 

hatten zu wenig Proviant und Brenn-hatten zu wenig Proviant und Brenn-

stoff , litten unter Skorbut und Erfrie-stoff , litten unter Skorbut und Erfrie-

rungen. Der 1.500 Kilometer lange rungen. Der 1.500 Kilometer lange 

Rückweg setzte ihnen zu. 20 Kilometer Rückweg setzte ihnen zu. 20 Kilometer 

vom rettenden Vorratslager entfernt vom rettenden Vorratslager entfernt 

gab Scott bei minus 40 Grad Celsius gab Scott bei minus 40 Grad Celsius 

und starken Schneestürmen auf. Sein und starken Schneestürmen auf. Sein 

letzter Tagebucheintrag ist auf den letzter Tagebucheintrag ist auf den 

29. März 1912 datiert. Seine Leiche 29. März 1912 datiert. Seine Leiche 

und die seiner Gefährten wurden acht und die seiner Gefährten wurden acht 

Monate später gefunden.Monate später gefunden.

Drei Jahre zuvor, am 6. April 1909, Drei Jahre zuvor, am 6. April 1909, 

hatten die amerikanischen Forscher Ro-hatten die amerikanischen Forscher Ro-

bert Edwin Peary und Matthew Henson bert Edwin Peary und Matthew Henson 

den Nordpol entdeckt. Wissenschaft-den Nordpol entdeckt. Wissenschaft-

lich gilt dies jedoch als nicht gesichert. lich gilt dies jedoch als nicht gesichert. 

Vor genau 100 Jahren wurde der Südpol entdeckt, Vor genau 100 Jahren wurde der Südpol entdeckt, 
und damit einer der letzten weißen Flecken der Erde.und damit einer der letzten weißen Flecken der Erde.

3

4

2

1
100 Jahre Polarforschung

(1) Der Amerikaner Robert Edwin Peary (1856 – 1920) will den Nordpol im dritten Anlauf, 

am 6. April 1909, entdeckt haben. (2) Der britische Marineoffi  zier Robert Falcon Scott 

bezahlte dagegen seinen Entdeckerdrang mit dem Leben. Er unterlag beim Wettlauf zum 

Südpol seinem norwegischen Konkurrenten (3) Roald Amundsen, der am 14. Dezember 

1911 die Flagge seines Heimatlandes ins Polareis stecken konnte (4).
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Sie besiegte 
die Stille

Gehörlose Tänzerin Tai Lihua

Ob Mailänder Scala oder New Yorker Ob Mailänder Scala oder New Yorker 
Carnegie Hall – die Chinesin Tai Lihua wird aufCarnegie Hall – die Chinesin Tai Lihua wird auf

allen Bühnen gefeiert. Wie keine andere tanzt allen Bühnen gefeiert. Wie keine andere tanzt 
sie zur Musik, obwohl sie diese gar nicht hört.sie zur Musik, obwohl sie diese gar nicht hört.

Tai Lihua als „Buddha 

mit tausend Händen“: Sie 

ist die Erste Tänzerin des 

Ensembles „Chinas Künstler-

truppe der Menschen mit 

Behinderung“ und entwirft 

die Choreografi e.
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 S
olange ein Mensch lebt, kann er für seine Träume 

kämpfen“, sagt Tai Lihua, ohne ein Wort zu sagen. 

Die 34-jährige Chinesin spricht Gebärdensprache, 

sie formt aus ihren Händen Zeichen. Und beweist, 

dass ihre Worte stimmen.

Denn Tai Lihua ist eine echte Pionierin, sie hat Neuland be-

treten und als Frau mit Behinderungen Unglaubliches erreicht: 

in der Welt des Tanzes wie im gesellschaftlichen Leben. 

Tai Lihuas Geschichte beginnt mit Fieber. Als Zweijährige 

erkrankt sie schwer, muss ein Antibiotikum nehmen, wo-

raufhin sie ihr Gehör verliert. Zunächst begreifen ihre Eltern 

nicht, was passiert ist, sie denken, ihre Tochter entwickle sich 

nur langsamer als andere Kinder. Die aber lachen Tai Lihua 

aus. Bei einem Spiel soll sie mit verbundenen Augen die 

anderen an der Stimme erkennen. Was sie nicht schaff t, nicht 

schaff en kann.

Als Tai Lihua mit sieben in eine Gehörlosenschule kommt, 

geschieht etwas, das ihr Leben verändert. Ein Lehrer schlägt 

die Trommel, um den Kindern Rhythmus nahezubringen. 

Durch den Boden spürt das Mädchen die Schwingungen. 

„Ich war überwältigt, berührte die Planken mit meinen 

Fingerspitzen, wollte sie noch intensiver erleben“, erzählt sie. 

„Der Rhythmus breitete sich durch meinen ganzen Körper 

aus, ich fühlte, wie mein Herz mit dem Boden schlug. Da 

wusste ich, ich will Tänzerin werden.“

Tai Lihuas Eltern schenkten ihr Ballettschuhe. Sie übte, bis 

ihre Füße schmerzten. Als sie 15 war, wurde sie von „Chinas 

Künstlertruppe der Menschen mit Behinderung“ entdeckt, 

einem renommierten Ensemble aus Gehörlosen, Blinden und 

Künstlern mit anderen körperlichen Behinderungen. „Die 

waren alle so gut, ich fürchtete, nicht mithalten zu können“, 

erinnert sich Tai Lihua. 

Sie arbeitete an sich. Hartnäckig. Um fünf Uhr morgens 

stand Tai Lihua auf, um die Pekingoper zu proben. Nachdem 

das Mädchen im Fernsehen den vom chinesischen Star Yang 

 Liping entwickelten Tanz „Die Seele des Pfaus“ gesehen 

hatte, besorgte es sich alle Videobänder und studierte ihn 

ein. Eine der ersten Zuschauerinnen: Yang Liping selbst. Nach 

der Privatvorführung hielt sich diese ein Tuch vors Gesicht, 

um ihre Tränen zu verbergen. Dann sagte sie zu Tai Lihua: „Du 

bist unglaublich!“

Seit 2005 ist Tai Lihua nicht nur die Erste Tänzerin des 

chinesischen Ensembles von über 100 Künstlern mit Behin-

derung, sondern auch deren Leiterin. Sie gastierte mit ihrer 

Truppe in mehr als 50 Ländern, „jedes von ihnen auf seine 

Weise interessant“, erzählt sie, „wie ein Buch“. Als einzige 

Chinesin trat Tai Lihua sowohl in der Carnegie Hall in New 

York als auch in der Mailänder Scala auf. Sie rührte das Publi-

kum zu Tränen in der Opéra national de Paris, bei einem Spen-

denmarathon in Las Vegas und in der Großen Halle des Volkes 

in Peking. Ihre Auftritte zierten die Abschlusszeremonie der 

Paralympics in Athen 2004 und die Eröff nung der Paralympi-

schen Spiele in Peking 2008. 

An diesem Abend tanzt sie in Zagreb. 21 bildhübsche Tän-

zerinnen in goldgelben Kostümen verstecken sich hinterein-

ander. Nur das Gesicht der vordersten Tänzerin ist zu sehen, 

das von Tai Lihua. Sie wirkt wie ein „Buddha mit tausend 

Händen“ – so heißt das Stück. Die Tänzerinnen öff nen ihre 

Arme, bewegen sie synchron durch die Luft und bilden einen 

Kreis – alles im Takt der fernöstlich-spirituellen Musik. 

Tai Lihua spürt den Rhythmus in ihrem Körper. Aber dieses 

Gefühl allein ersetzt nicht ihr Gehör. Deshalb beobachtet 

sie immer wieder ihre Lehrer und andere Tänzerinnen, deren 

Bewegungen und Rhythmen sich Tai Lihua eingeprägt hat. 

Tai Lihua glänzt nicht nur auf der Bühne. Als erste Gehör-

lose in China hat sie im Mai 2010 ihren Autoführerschein 

gemacht – bis dahin war dies Menschen mit solchen Behinde-

rungen nicht möglich. Tai Lihua kämpft an vorderster Front 

für deren Rechte. Seit 2009 engagiert sie sich auch politisch 

erfolgreich für eine bessere Ausbildung von Kindern mit Be-

hinderung sowie für rollstuhlgerechte Eingänge und blinden-

freundliche Fußgängerüberwege. 

Aus der Pionierin in der Kunst ist auch eine Pionierin des 

modernen China geworden.             A D R I A N G E I G E S      

In Gebärdensprache instruiert Tai Lihua die Mitglieder des Ensembles (links). Auf 

der Bühne setzen die Tänzerinnen ihre Anweisungen um (oben).

Moderne Pioniere
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Lassen Sie sich von Tai Lihua verzaubern unter:
www.audi.de/gb2010/rhythmus
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Sie strahlt 
Hoff nung aus

Tai Lihua sagt: „Man sollte 

die unglückliche Seite des 

Lebens mit einem glücklichen 

Herzen betrachten.“

39
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Vor gut 20 Jahren hat Tim Berners-Lee das World Wide Web Vor gut 20 Jahren hat Tim Berners-Lee das World Wide Web 
miterfunden. Heute erforscht er Modelle für die künftigemiterfunden. Heute erforscht er Modelle für die künftige
Kommunikation mobiler Menschen. 

IT-Fortschritt

Seit 1994 lehrt World-Wide-Web-

Miterfi nder Tim Berners-Lee am Massachusetts 

Institute of Technology (MIT). 

40

Das Netz – 
für alle, jederzeit 
und überall
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Moderne Pioniere

W
enn er spricht, 

scheint es manch-

mal, als bliebe er 

ewig ein Getriebe-

ner, verfolgt von den eigenen Einfällen. 

Seine Gedanken sind schneller, als er 

sie in Worte fassen kann. Die Rede ist

von Tim Berners-Lee, Sohn eines Mathe-

matiker-Ehepaares, britischer Wissen-

schaftler, Physiker und ehemaliger 

Programmierer beim europäischen 

Forschungs zentrum für Teilchenphysik 

CERN nahe Genf. 

Der 55-Jährige gilt als einer der 

Schöpfer eines Systems zur Vernet-

zung von Informationen, das die Welt 

verändert hat wie kaum eine andere 

Erfi ndung der Neuzeit: das World Wide 

Web. Der junge Informatiker von da-

mals, der das Informationschaos beim 

CERN beenden sollte, hat sich nicht 

träumen lassen, welche Folgen sein ab 

1989 entwickeltes Programm haben 

würde, das an Weihnachten 1990 zur 

Inbetriebnahme von info.cern.ch führ-

te, des ersten Webservers der Welt. 

Skurril an Berners-Lee ist, dass er 

sich – ganz Forscher und Idealist –

seine Ideen und technischen Umset-

zungen nicht patentieren ließ und so 

auf ein Vermögen verzichtete. Auch 

jeglicher Rummel um die eigene Person 

ist ihm mindestens unangenehm, 

meist zuwider. Ungeachtet der Höhe 

des gebotenen Honorars hält er Vor-

träge nur, wenn ihn der Kongress und 

das Thema interessieren. 

Immerhin: Eine Reihe von Preisen hat 

Berners-Lee in den vergangenen Jahren 

erhalten. Einige davon – wie der mit 

einer Million US-Dollar ausgestattete 

Millennium Technology Prize (2004) – 

waren so dotiert, dass Berners-Lee von 

einer „freudigen Überraschung“ sprach.

Das Internet ist heute allgegenwär-

tig. Laptops, Smartphones – an kaum 

einem Ort der Welt ist man offl  ine. 

Berners-Lee sieht die Zukunft des 

Internets in den „open“ und „linked 

data“, der umfassenden Vernetzung 

von Informationen. So hat er zuletzt 

eine Regierungswebsite kreiert, auf der 

offi  ziell erhobene Daten der Öff entlich-

keit frei zur Verfügung gestellt werden. 

Ähnliche Seiten gibt es in zehn anderen 

Ländern, so in den USA, aber auch in 

Australien und Norwegen. 

Das Interesse von Berners-Lee, dem 

am Internet unverändert „Allgemein-

gültigkeit und Portabilität wichtiger 

sind als aufwendige Grafi ktechnik oder 

komplexe Extras“, gilt der ständigen 

Entwicklung des Web als Mittel zum 

humanistischen Fortschritt. „Ich hoff e, 

dass das Internet den Menschen in 

den verschiedenen Ländern auf der 

Erde dabei hilft, sich untereinander 

besser zu verstehen“, sagt der 2004 

von der Queen zum Ritter geschlagene 

Wissenschaftler, „auf dass sie fortan 

alle die gleiche Würde und die gleichen 

Rechte genießen mögen.“ Was bei an-

deren nach Pathos klingen könnte, ist 

bei Berners-Lee ganz ehrlich gemeint. 

Schon seit 1994, dem Jahr seines 

Umzugs von Genf an die Ostküste der 

Vereinigten Staaten, bemüht er sich 

als Direktor des von ihm gegründeten 

World Wide Web Consortium (W3C) 

um die Sicherung einheitlicher techni-

scher Standards. 

In Zukunft will sich Berners-Lee, 

der das Internet als relativ unfertiges, 

stets weiterzuentwickelndes System 

versteht, verstärkt der Organisation 

des „semantischen Web“ widmen, 

das neben reinen Informationen auch 

Kontexte kodiert und so – analog zum 

menschlichen Gehirn – assoziative 

Verbindungen ermöglicht. 

Wer nun glaubt, dieser Mann sei 

so humorlos wie bescheiden, hat sich 

getäuscht. Denn zu den – indes nur 

selten präsentierten – Paradegags von 

Berners-Lee zählt die perfekte Imita-

tion eines 28-Kilobit-Modems aus den 

frühen Neunzigerjahren – mit dem 

unvergesslichen Pfeifen, Krächzen, 

Rauschen und Fiepen.            H E L G E  H O P P

Berners-Lee hielt nichts von der 

Patentierung seiner Ideen – und 

verzichtete so auf ein Vermögen.

Die nächste Herausforderung 

für Berners-Lee: die Entwicklung

eines »semantischen Web«.

WLAN 
inklusive 
Überall und zu jeder Zeit on-

line – dafür hat Audi die neuen

Modelle A7 Sportback*, A8 

und A8  L* mit einem eigenen 

WLAN-Hotspot ausgestattet. 

„Im neuen A8 vernetzen wir 

bereits umfassend Informa-

tionen. So verbinden wir in 

unserem MMI Navigationssys-

tem plus Google-Earth-Daten 

mit unseren Fahrtrouten“, 

erklärt Klaus Straub, Leiter 

Informations management 

bei der AUDI AG.

* Verbrauchs- und Emissionsangaben am Ende des Geschäftsberichts

Die Geschichte als Hörbuch unter: 
www.audi.de/gb2010/internet
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Bei der „Apollo 15“-Mission kam mit dem Lunar Roving 
Vehicle (LRV) erstmals ein Fahrzeug auf dem Erdtraban-
ten zum Einsatz. Steuermann und NASA-Astronaut David 
Randolph Scott erzählt von seinem größten Abenteuer.

  D
avid Randolph Scott ist avid Randolph Scott ist 

Mitglied in einem der ex-Mitglied in einem der ex-

klusivsten Klubs der Welt. klusivsten Klubs der Welt. 

Dabei ist er weder ein Ex-Dabei ist er weder ein Ex-

präsident noch war er Papst. Nein, Scott präsident noch war er Papst. Nein, Scott 

war auf dem Mond. Mehr als 18 Stun-war auf dem Mond. Mehr als 18 Stun-

den spazierte er im Staub. Einer von den spazierte er im Staub. Einer von 

nur zwölf Männern, die je einen Fuß auf nur zwölf Männern, die je einen Fuß auf 

unseren Trabanten setzten. Wichtiger unseren Trabanten setzten. Wichtiger 

aber: Er war der erste Astronaut, der da aber: Er war der erste Astronaut, der da 

oben ein SUV gesteuert hat. Er nennt es oben ein SUV gesteuert hat. Er nennt es 

liebevoll „unseren Geländewagen“. liebevoll „unseren Geländewagen“. 

Die Entwicklung des Lunar Roving Die Entwicklung des Lunar Roving 

Vehicle, kurz LRV, begann im Okto-Vehicle, kurz LRV, begann im Okto-

ber 1969, drei Monate nachdem Neil ber 1969, drei Monate nachdem Neil 

Armstrong als erster Mensch den Mond Armstrong als erster Mensch den Mond 

betreten hatte. Nach 17 Monaten unter betreten hatte. Nach 17 Monaten unter 

dem Einsatz von mehr als 10.000 dem Einsatz von mehr als 10.000 

Ingenieuren und Technikern und einem Ingenieuren und Technikern und einem 

Budget von 40 Millionen US-Dollar Budget von 40 Millionen US-Dollar 

hatte die NASA ihr erstes LRV.hatte die NASA ihr erstes LRV.

Es war echte Pionierarbeit, ein Ge-Es war echte Pionierarbeit, ein Ge-

fährt für den Mond zu konstruieren. fährt für den Mond zu konstruieren. 

Denn dort herrscht nur ein Sechstel Denn dort herrscht nur ein Sechstel 

der irdischen Schwerkraft. Ein auf der der irdischen Schwerkraft. Ein auf der 

Erde 80 Kilogramm schwerer Mensch Erde 80 Kilogramm schwerer Mensch 

wiegt auf dem Trabanten nur 13 wiegt auf dem Trabanten nur 13 

Kilogramm. Weil aber auf dem Mond Kilogramm. Weil aber auf dem Mond 

seine Muskelkraft nicht geringer wird, seine Muskelkraft nicht geringer wird, 

kann er mit wenig Kraftaufwand weit kann er mit wenig Kraftaufwand weit 

springen. Dementsprechend kam das springen. Dementsprechend kam das 

LRV mit wenig Energie aus, um sich LRV mit wenig Energie aus, um sich 

fortzubewegen. Wegen der fehlenden fortzubewegen. Wegen der fehlenden 

Atmosphäre funktionierten auf dem Atmosphäre funktionierten auf dem 

Mond aber keine klassischen Ver-Mond aber keine klassischen Ver-

brennungsmotoren mit Benzin- oder brennungsmotoren mit Benzin- oder 

Dieselkraftstoff . Die Lösung war ein Dieselkraftstoff . Die Lösung war ein 

Elektroantrieb.Elektroantrieb.

Fragt man David Randolph Scott, Fragt man David Randolph Scott, 

wie er das Autofahren auf dem Mond wie er das Autofahren auf dem Mond 

lernte, muss der 78-Jährige lachen. lernte, muss der 78-Jährige lachen. 

„Eigentlich kann man es nicht lernen“, „Eigentlich kann man es nicht lernen“, 

sagt er. Natürlich hätte er auf der Erde sagt er. Natürlich hätte er auf der Erde 

geübt, welche Schalter er zu bedienen geübt, welche Schalter er zu bedienen 

habe oder wie der zentrale Kontrollhe-habe oder wie der zentrale Kontrollhe-

bel funktioniere. Immer wieder sei er bel funktioniere. Immer wieder sei er 

im Training im Kreis gefahren und habe im Training im Kreis gefahren und habe 

die Fernsehkamera im Wagen testweise die Fernsehkamera im Wagen testweise 

ein- und ausgeschaltet. „Aber dadurch ein- und ausgeschaltet. „Aber dadurch 

bekam man überhaupt keinen Eindruck, bekam man überhaupt keinen Eindruck, 

wie das Fahrwerk auf die Mondoberfl ä-wie das Fahrwerk auf die Mondoberfl ä-

che reagieren würde“, berichtet Scott. che reagieren würde“, berichtet Scott. 

In seiner Stimme schwingt noch der In seiner Stimme schwingt noch der 

Optimismus mit, der die NASA-Helden Optimismus mit, der die NASA-Helden 

der Mondfl ugära auszeichnete. Auf dem der Mondfl ugära auszeichnete. Auf dem 

Mond angekommen, habe er es zuerst Mond angekommen, habe er es zuerst 

ganz langsam probiert, erzählt Scott. ganz langsam probiert, erzählt Scott. 

Das erste 
SUV fuhr auf dem 
Mond

Raumfahrt

Moderne Pioniere
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Sehen Sie mehr zum Mondfahrzeug 

unter: www.audi.de/gb2010/raumfahrt
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Sobald er mit der Reaktion vertraut war, Sobald er mit der Reaktion vertraut war, 

habe er Gas gegeben und versucht, „so habe er Gas gegeben und versucht, „so 

schnell zu fahren wie nur möglich“.schnell zu fahren wie nur möglich“.

Man könne die Mondoberfl äche mit Man könne die Mondoberfl äche mit 

den Wüsten in Kalifornien vergleichen. den Wüsten in Kalifornien vergleichen. 

„Sie ist extrem unregelmäßig und mit „Sie ist extrem unregelmäßig und mit 

einem feinen, rutschigen Staub be-einem feinen, rutschigen Staub be-

deckt“, erklärt Scott, „ich habe versucht, deckt“, erklärt Scott, „ich habe versucht, 

diese ständig wechselnden Formationen diese ständig wechselnden Formationen 

so gut wie möglich zu bewältigen.“so gut wie möglich zu bewältigen.“

Scott ist auch heute noch zutiefst von Scott ist auch heute noch zutiefst von 

der Ingenieurleistung beeindruckt: „Das der Ingenieurleistung beeindruckt: „Das 

LRV war ein bravouröses Fahrzeug mit LRV war ein bravouröses Fahrzeug mit 

einer herausragenden Konstruktion.“ Er einer herausragenden Konstruktion.“ Er 

könne seinen Hut nicht oft genug vor könne seinen Hut nicht oft genug vor 

den Leuten ziehen, die es konstruiert den Leuten ziehen, die es konstruiert 

und gebaut haben. Ebenso hält er jeden und gebaut haben. Ebenso hält er jeden 

Cent des astronomischen Preises für Cent des astronomischen Preises für 

gut angelegt: „Gemessen am Nutzen gut angelegt: „Gemessen am Nutzen 

war das LRV ziemlich billig.“ Mecha-war das LRV ziemlich billig.“ Mecha-

nisch war das Mondfahrzeug seiner nisch war das Mondfahrzeug seiner 

Zeit weit voraus: batteriebetriebene Zeit weit voraus: batteriebetriebene 

Rad nabenmotoren mit Gleitkeilgetrie-Rad nabenmotoren mit Gleitkeilgetrie-

be, Einzelradaufhängung an Drehfedern be, Einzelradaufhängung an Drehfedern 

und fl üssigkeitsfreie Lamellenkühler. und fl üssigkeitsfreie Lamellenkühler. 

Die Räder aus gewebtem Aluminium-Die Räder aus gewebtem Aluminium-

draht waren mit einer Zickzackleiste aus draht waren mit einer Zickzackleiste aus 

Titan versehen. Titan versehen. 

Ebenso eindrucksvoll waren die Fahr-Ebenso eindrucksvoll waren die Fahr-

eigenschaften: Treppensteigfähigkeit eigenschaften: Treppensteigfähigkeit 

von 25 Zentimetern, 50 Zentimeter von 25 Zentimetern, 50 Zentimeter 

Grabenüberschreitung, 25 Grad Steig-Grabenüberschreitung, 25 Grad Steig-

fähigkeit, 80 Grad Böschungswinkel fähigkeit, 80 Grad Böschungswinkel 

vorn und hinten, 35 Zentimeter Boden-vorn und hinten, 35 Zentimeter Boden-

freiheit, kippstabil bis 45 Grad auf allen freiheit, kippstabil bis 45 Grad auf allen 

Seiten. Die Höchstgeschwindigkeit war Seiten. Die Höchstgeschwindigkeit war 

jedoch nicht überwältigend: Das mit jedoch nicht überwältigend: Das mit 

210 Kilogramm verhältnismäßig leichte 210 Kilogramm verhältnismäßig leichte 

Fahrzeug brachte es nur auf 14 Stun-Fahrzeug brachte es nur auf 14 Stun-

denkilometer. denkilometer. Schnell genug für Scott. Schnell genug für Scott. 

Wenn man zu schnell fährt, erkennt Wenn man zu schnell fährt, erkennt 

man die Unebenheiten nicht richtig. Das man die Unebenheiten nicht richtig. Das 

LRV hüpft über die verstreuten Felsbro-LRV hüpft über die verstreuten Felsbro-

cken, jeder Krater ist eine Überraschung. cken, jeder Krater ist eine Überraschung. 

„Ich war von den Fahrleistungen „Ich war von den Fahrleistungen 

ziemlich beeindruckt“, sagt Scott, der ziemlich beeindruckt“, sagt Scott, der 

damals gemeinsam mit dem Piloten der damals gemeinsam mit dem Piloten der 

Mondlandefähre, James Benson Irwin, Mondlandefähre, James Benson Irwin, 

im Mondmobil saß. Sie seien einen im Mondmobil saß. Sie seien einen 

Hügel hinaufgefahren, „der hatte etwa Hügel hinaufgefahren, „der hatte etwa 

13 Prozent Steigung“. Die Oberfl äche sei 13 Prozent Steigung“. Die Oberfl äche sei 

wie Pulverschnee gewesen. Schwierig, in wie Pulverschnee gewesen. Schwierig, in 

diesem Gelände auch nur einen Schritt diesem Gelände auch nur einen Schritt 

zu gehen. „Erst als wir oben ausgestie-zu gehen. „Erst als wir oben ausgestie-

gen sind und uns umgeschaut haben, ist gen sind und uns umgeschaut haben, ist 

uns klar geworden, wie hoch wir waren“, uns klar geworden, wie hoch wir waren“, 

erinnert sich Scott heute. erinnert sich Scott heute. 

Die Apollo-Astronauten 

hatten ihren rund 400.000  

Kilometer entfernten 

Heimatplaneten stets im Blick. 
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David Randolph Scott, Astronaut
Der Air-Force-Colonel war Kommandant der „Apollo 15“- Mission. Am 31. Juli 1971

fuhr der Amerikaner als erster Mensch mit einem Fahrzeug auf der Mondoberfl äche.

   Im staubigen Grau der Mondober-   Im staubigen Grau der Mondober-

fl äche ist Navigation ein Problem. fl äche ist Navigation ein Problem. 

Besonders zu einer Zeit, in der es kein Besonders zu einer Zeit, in der es kein 

GPS gab und die Computer des Apollo-GPS gab und die Computer des Apollo-

Raumschiff s weniger  Rechenleistung Raumschiff s weniger  Rechenleistung 

hatten als heute ein MP3-Spieler. Wie hatten als heute ein MP3-Spieler. Wie 

fi ndet man sich also zurecht? Scott fi ndet man sich also zurecht? Scott 

sagt: „Wir hatten Karten, die allerdings sagt: „Wir hatten Karten, die allerdings 

nicht besonders gut waren. Und wir nicht besonders gut waren. Und wir 

hatten ein Navigationssystem, das aus hatten ein Navigationssystem, das aus 

einem Kilometerzähler und einem Krei-einem Kilometerzähler und einem Krei-

selkompass bestand.“ Am Landeplatz selkompass bestand.“ Am Landeplatz 

wurde es eingeschaltet. Die Astronau-wurde es eingeschaltet. Die Astronau-

ten kannten damit die Entfernung vom ten kannten damit die Entfernung vom 

und den Winkel zum Landemodul. Und und den Winkel zum Landemodul. Und 

weil die Sonne auf dem Mond stets aus weil die Sonne auf dem Mond stets aus 

der gleichen Richtung scheint, diente der gleichen Richtung scheint, diente 

eine Sonnenuhr auf der Mittelkonsole eine Sonnenuhr auf der Mittelkonsole F
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des LRV zugleich als Sonnenkompass.des LRV zugleich als Sonnenkompass.

So fuhren Scott und sein Beifahrer So fuhren Scott und sein Beifahrer 

während ihrer „Apollo 15“-Mission 27,8 während ihrer „Apollo 15“-Mission 27,8 

Kilometer. „Das LRV ermöglichte es Kilometer. „Das LRV ermöglichte es 

uns, erstmals drei völlig unterschied-uns, erstmals drei völlig unterschied-

liche Mondgebiete zu erkunden und liche Mondgebiete zu erkunden und 

extrem bedeutende Gesteinsproben zu extrem bedeutende Gesteinsproben zu 

nehmen.“ Auch bei den beiden vorerst nehmen.“ Auch bei den beiden vorerst 

letzten Mondlandungen 1972 kam letzten Mondlandungen 1972 kam 

ein LRV zum Einsatz. „Das LRV war 

ein Glücksfall für uns“, sagt Scott. Auf 

die Frage, ob nicht jedes andere 

Auto eine herbe Enttäuschung Auto eine herbe Enttäuschung 

für ihn ist, nach dem er mit dem 

LRV auf dem Mond fuhr, lacht er: 

„Das hängt ganz vom Auto ab.“    

                                        J A N  D R E I E R

warwar

ott. Auf ott. Auf 
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Aufklappbare
Antenne für die 

Kommunikation

Joystick für 
Lenkung

Farb-TV-
Kamera

Behälter für 
Gesteinsproben

Lunar Roving Vehicle (LRV)

Antrieb Das Mondmobil wurde 

von vier Elektromotoren angetrieben –

je einer pro Rad. Viele Studien zum 

Elektroauto greifen diese Idee heute 

wieder auf.

Batterie Im LRV lieferten zwei 

36 Volt starke Batterien den Strom. Sie 

reichten insgesamt für 92 Kilometer, 

waren aber noch nicht wiederaufl adbar.

Räder Jedes Rad konnte unter-

schiedlich beschleunigt werden. Das 

können auch heutige Autos – die Tech-

nik heißt Fahrdynamikregelung, besser 

bekannt als ESP. Beim Mondmobil 

ließen sich zudem sowohl die Vorder- 

als auch die Hinterräder lenken – wie 

bei Baumaschinen.

Leichtbau Das Mondmobil be-

stand weitgehend aus Aluminium, wog 

nur 210 Kilogramm, konnte aber bis 

zu 490 Kilogramm zuladen. Dank der 

Leichtbauweise verringerte sich das 

Gewicht der Mondlandefähre.

Navigation Die „integrierte 

Positionsanzeige“ verriet den Astro-

nauten, wo sie sich auf dem Mond 

befanden – ein Vorläufer der heutigen 

Navigationssysteme.

Moderne Pioniere

»Die Mondoberfl äche         
  ist extrem unregelmäßig 
  und mit einem feinen, 
  rutschigen Staub bedeckt.«
    David Randolph Scott

Drahtum-
wickelte

Reifen 
mit Titan-

streifen

Stromver-
sorgung mit 
zwei 36-Volt-
Silberoxid-Zink- 
Batterien

45

LRV, Vorreiter
moderner 
Automobile 
17 Monate arbeiteten Ingenieure 
an dem ersten Mondmobil. Viele ihrer 
Entwicklungen kommen noch heute in 
irdischen Fahrzeugen zur Anwendung. 
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Die Neuvermessung 
der Welt

46

Weil es noch immer weiße Flecken Weil es noch immer weiße Flecken 
auf der Weltkarte gibt, wird die auf der Weltkarte gibt, wird die 
Erde derzeit von Satelliten neu Erde derzeit von Satelliten neu 
vermessen. Auf zwei Meter genau vermessen. Auf zwei Meter genau 
und in 3-D. Eine Revolution – auch und in 3-D. Eine Revolution – auch 
für Navigationssysteme.für Navigationssysteme.

Navigation der Zukunft

Moderne Pioniere
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 E
igentlich unglaublich, dass 

das Buch „Die Vermessung der 

Welt“ ein Bestseller wurde. 

Zwei Wissenschaftler des 19. Jahr-

hunderts bereisen darin die Erde, um 

Landkarten zu zeichnen. Mehr als 300 

Seiten lang. Wen sollte diese Geschich-

te schon interessieren in Zeiten von Na-

vigationssystemen und Google Earth, 

in denen jeder Quadratkilometer Erde 

vermeintlich vermessen, fotografi ert 

und kartografi ert ist? 

Off enbar erstaunlich viele. Daniel 

Kehlmanns Erfolgsroman über die 

deutschen Forscher Alexander von 

Humboldt und Carl Friedrich Gauß ver-

kaufte sich allein in Deutschland seit 

2005 mehr als zwei Millionen Mal. Das 

Thema, von dem der deutsche Autor 

erzählt, fasziniert die Menschen. Denn 

auch in Zeiten, in denen fast 1.000 

aktive Satelliten unseren Globus um-

kreisen, wissen wir noch längst nicht 

alles über die 150 Millionen Quadrat-

kilometer Landoberfl äche, die die Erde 

bedecken. Die Vermessung der Welt 

geht weiter. Aufwendiger, vollständi-

ger und präziser denn je. Profi tieren 

werden davon auch Audi Kunden, die 

mit zukünftigen Navigationssystemen 

Gebäude, Plätze und Straßen noch 

besser fi nden können.

Sucht man den Ort, von dem aus die-

se Vermessung gesteuert wird, fi ndet 

man ihn mitten in Oberbayern. In Ober-

pfaff enhofen, Landkreis Starnberg, 

einer Gemeinde zwischen München und 

dem Ammersee. Direkt neben einer 

Flugzeuglandebahn hat das Deutsche 

Zentrum für Luft- und Raumfahrt (DLR) 

einen seiner 13 Standorte: ein Neubau 

aus Glas und Beton, in dem gewisser-

maßen die „navigatorischen“ Nachfah-

ren von Humboldt und Gauß arbeiten. 

Rund 150 Jahre nach deren Tod könnte 

ihr Traum – hochgenau navigieren zu 

können – erfüllt werden. In Oberpfaf-

fenhofen steuern 200 DLR-Mitarbeiter 

die beiden bedeutendsten Navigations- 

und Erdbeobachtungs- bzw. Kartie-

rungsprojekte der Gegenwart. 

Einer von ihnen ist Manfred Zink. 

Der Abteilungsleiter beim DLR hat – im 

übertragenen Sinn – die zwei Satelliten 

im Auge, die die Welt aus mehr als 500 

Kilometern Höhe neu vermessen sollen. 

TerraSAR-X erstellt gemeinsam mit sei-

nem nur 200 Meter entfernt fl iegenden 

Zwilling TanDEM-X ein dreidimensiona-

les Höhenmodell der Landoberfl äche. 

So präzise, dass die Topografi e der Erde 

mit einer vertikalen Genauigkeit von 

zwei Metern erfasst wird.

Zink ist mit seinem Team verantwort-

lich für die Steuerung der Mission – von 

der Überwachung der beiden Satelli-

ten bis zur Datenerstellung. „Bauch-

kribbeln“ habe er bekommen, als die 

beiden Satelliten im vergangenen 

Herbst in den engen Formationsfl ug 

gingen, denn das war zuvor nie gewagt 

worden. „Die beiden Satelliten wissen 

sozusagen nicht, dass es den anderen 

gibt. Eine besondere Schwierigkeit liegt 

deshalb darin, die zwei Radarsysteme 

perfekt aufeinander abzustimmen und 

47

Formationsfl ug: Die Satelliten 

TerraSAR-X (links) und TanDEM-X vermessen 

die komplette Landoberfl äche 

innerhalb von nur drei Jahren.
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laufend miteinander zu syn-

chronisieren“, erläutert Zink. 

Bis 2013 sollen die Daten aus 

dem All beim DLR in Ober-

pfaff enhofen einlaufen. Es 

werden so viele sein, wie auf 

200.000 DVDs passen. 

Einige Gebäude weiter 

befi ndet sich das Hauptquar-

tier des zweiten Projekts, das 

die Navigation revolutionieren 

könnte. Es heißt Galileo und 

ist ein europäisches Gemein-

schaftsprogramm. 30 operative Satel-

liten sollen einmal Navigationssignale 

auf drei Frequenzen aussenden. Damit 

wird es beispielsweise möglich sein, 

jede Position bis auf drei Meter genau 

zu bestimmen. Das derzeit übliche 

GPS-System ist mit seinen 24 Satelli-

ten nur halb so genau. 

Im Galileo-Kontrollzentrum hat die 

DLR Gesellschaft für Raumfahrtanwen-

dungen (GfR) mbH, ein Unternehmen 

des DLR e.V., ihren Sitz. Ihre Kernauf-

gaben sind die Vorbereitung und der 

Betrieb von Galileo. Christian Arbinger 

ist Projektleiter für die Operations Ser-

vices im Oberpfaff enhofener Kontroll-

zentrum. Ähnlich wie sein Kollege Zink 

verfolgt er gegenwärtig in Simulatio-

nen und Testkampagnen auf den Bild-

schirmen im Kontrollraum den Zustand 

der Galileo-Satelliten. Zwei Testsatel-

liten sind schon in der Umlaufbahn, 

der Start der ersten beiden Satelliten 

für die künftige Galileo-Konstellation 

steht unmittelbar bevor. 2014 sollen 

18 Satelliten erste Navigationsdienste 

ausstrahlen. Anschließend wird Galileo 

auf seinen vollen Umfang von 30 Satel-

liten ausgebaut. Arbinger ist stolz 

auf sein Projekt. 100 Wissenschaftler 

werden mit der Steuerung aller Satelli-

ten beschäftigt sein. „Galileo ist neben 

dem amerikanischen GPS und dem 

russischen Glonass bereits das dritte 

globale Navigationssystem“, sagt 

Arbinger, „allerdings ist es das erste 

zivile dieser Art, gewissermaßen das 

Leuchtturmprojekt Europas.“

Und eines, das künftigen Navigati-

onssystemen neue Möglichkeiten bie-

ten wird. Sie werden in der Lage sein, 

sowohl GPS- als auch Galileo-Signale 

zu verarbeiten. Damit stehen ihnen 

mehr als 50 Navigationssatelliten zur 

Verfügung. Das ist wichtig, damit sie 

nicht mehr wie heute in Häuserschluch-

ten von Großstädten regelmäßig die 

Verbindung nach oben verlieren. 

Die künftigen 3-D-Höhenmodelle 

und die Galileo-Satelliten werden auch 

für die Navigationssysteme in Audi 

Fahrzeugen von Vorteil sein. „Dann 

wissen wir noch genauer, wann eine 

Straße ansteigt oder abfällt“, sagt 

Dr. Stephan Reitzner, Teamkoordinator 

Navigation bei Audi. Der Kraftstoff ver-

brauch könne gesenkt, die Reichweite 

des Autos erhöht werden. „Mit genau-

en Höhendaten werden wir auch in der 

Lage sein, die Getriebeeinstellungen an 

den Wagen zu verbessern und sparsa-

me Routen zu berechnen.“ Insbesonde-

re für Elektrofahrzeuge sind sparsame 

Routen von großer Bedeutung, da jede 

Tankpause eine zeitintensive Angele-

genheit darstellt. „Somit wären eine 

Hin- und Rückfahrt eventuell mit einer 

einzigen Batterieladung möglich“, so 

Reitzner. 

Er und sein Team verwenden zudem 

ein „Back-up-System“, das gerade in 

Städten wie New York oder Chicago sei-

ne Stärken zeigt. Dort liegt die mittlere 

Häuserhöhe bei 40 Stockwerken. Dank 

verschiedener zusätzlicher Sensoren 

verliert ein Audi Navigationssystem 

dennoch nicht die Orientierung, selbst 

wenn der Kontakt zum GPS eine länge-

re Zeit unterbrochen ist. „Der Wagen 

navigiert sich quasi von allein“, sagt 

Reitzner. Humboldt und Gauß hätte 

das bestimmt gefallen.  

      
 O L I V E R  R I C H A R D T

Moderne Pioniere

Das neue Audi 
Navigationssystem plus
Die Darstellung – hier ein Kartenausschnitt 

von Venedig – greift auf Google Earth 

zurück. Gebäude, Plätze und Straßen sind 

noch besser als bisher zu erkennen.

Das Kontrollzentrum in Oberpfaff enhofen: 

In dem Neubau aus Glas und Beton 

werden zukünftig die Satelliten des 

Galileo-Systems gesteuert. 

F
O

T
O

S
 |

 D
E

U
T

S
C

H
E

S
 F

E
R

N
E

R
K

U
N

D
U

N
G

S
D

A
T

E
N

Z
E

N
T

R
U

M
 D

E
S

 D
L

R
; 

A
U

D
I 

A
G

 (
2

);
 I

S
T

O
C

K
P

H
O

T
O

.C
O

M

Informieren Sie sich über die 
Navigation der Zukunft unter: 
www.audi.de/gb2010/navigation

laufend miteinan

chronisieren“, erlä

Bis 2013 sollen d

dem All beim DLR

pfaff enhofen einla

werden so viele se

200.000 DVDs pas

Einige Gebäude w

befi ndet sich das H

tier des zweiten Pr

die Navigation revo

könnte. Es heißt G

t ein europäisches

ogramm. 30 opera

liten sollen einmal Navigat

auf drei Frequenzen aussen

wird es beispielsweise mög

jede Position bis auf drei M

zu bestimmen Das derzeit

Das neue Audi
Navigationssystem plus
Die Darstellung – hier ein Kartenausschnitt 

von Venedig – greift auf Google Earth

d

p

w

2

b

t

d

k

ist

schaftspro

li ll

S_48_Navigation_0802.indd   Abs2:48 14.02.2011   19:43:59 Uhr



49

50 Schlanke Familie

Im Audi Leichtbau Zentrum gilt das 

Motto „Weniger ist mehr“. Ein Besuch.

54 Der Wegbereiter

Im Jahr 2011 geht der 

Audi Q5 hybrid quattro* in Serie.

58 Der perfekte Moment

Fecht-Olympiasiegerin Britta 

Heidemann testet die S tronic.

60 Eine Glaubensfrage

In nur einem Jahr entwickelte Audi 

einen neuen Rennboliden für Le Mans.

Wartet auf sein erstes 24-Stunden-Rennen 
in Le Mans: der neue Audi R18 (S. 60). 

* Verbrauchs- und Emissionsangaben am Ende des Geschäftsberichts

Aufbruch in 
ein neues Zeitalter 

der Effi  zienz

Die Kraft der 

Leichtigkeit – 

bei Audi ist sie 

Programm 

(S. 50).
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Die Heckklappe des Audi R8 GT* ist aus kohlefaserverstärktem Kunststoff   (CFK) gefertigt. Mit minimalem Gewicht und hoher 

Festigkeit ist CFK der ideale Werkstoff  für einen Hochleistungssportwagen.
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Effi  zienz

Schlanke Familie
Leichtbau

Leichtbau ist eine der großen Stärken von Audi. Im Audi Leichtbau Zentrum in 
Neckarsulm wird diese Kernkompetenz der Marke systematisch ausgebaut.
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 D
ie Motivation muss 

stimmen“, sagt Heinrich 

Timm, der langjährige 

Leiter des Audi Leichtbau 

Zentrums in Neckarsulm; und dass 

die Motivation bei ihm und seinem 

Nachfolger Dr. Lutz-Eike Elend stimmt, 

spürt man schon bei der ersten Begeg-

nung mit den beiden Ingenieuren. Der 

promovierte Fertigungstechniker Elend 

führt seit November 2010 die erfolg-

reiche Arbeit der vergangenen Jahr-

zehnte fort, die Audi beim Leichtbau 

zu einer der international führenden 

Marken machte.

Leichtbaupionier Heinrich Timm geht 

in den Ruhestand, aber nur teilweise. 

Mit seiner wertvollen Erfahrung wird er 

dem Unternehmen weiter als Berater 

verbunden bleiben. Unter seiner Regie 

wurde Mitte der 1990er Jahre die Audi 

Space Frame Technologie (ASF) entwi-

ckelt, die Initialzündung für viele neue 

Entwicklungen auf dem Gebiet des 

Leichtbaus.

Die Motivation stimmt in Neckarsulm 

aber auch noch in anderer Hinsicht. 

Nachdem Audi 1994 am Neckar ein 

spezielles Aluminiumzentrum für 

Entwicklung, Produktionsplanung und 

Qualitätssicherung gegründet hatte, 

wurde der Leichtbau systematisch zu 

einer der Kernkompetenzen der Marke 

ausgebaut. Das liegt ganz wesentlich 

daran, dass an dem Standort ein breit 

gefächertes Know-how gebündelt wird. 

„Unsere Arbeit erfasst die gesamte 

Prozesskette“, erklärt Timm. 

Leichtbau beginnt mit den geeig-

neten Werkstoff en, der Entwicklung 

neuer, leistungsfähiger Legierungen 

und Materialien, setzt sich fort über 

Konstruktion, Berechnung, Werk-

stoff technologie, Produktionsplanung 

bis hin zur Qualitätssicherung – alle 

Spezialisten arbeiten in Neckarsulm 

unter einem Dach. 

Leichtbau ist für Audi eine strategi-

sche Aufgabe, denn Komfort-, Leis-

tungs- und Sicherheitsanforderungen 

bringen immer mehr Gewicht mit sich. 

„Es ist eines unserer nachhaltigsten 

Ziele für die Zukunft, die Gewichtsspi-

rale umzukehren“, sagt Michael Dick, 

Audi Vorstand für den Geschäftsbereich 

Technische Entwicklung. 

Die Umkehr der Gewichtsspirale 

bringt große Sekundäreff ekte. In der 

Karosserie stecken naturgemäß beson-

ders große Potenziale. Im Vergleich 

zum Stahl ist eine ASF Karosserie min-

destens 40 Prozent leichter. Doch auch 

der Antrieb, das Fahrwerk, die Elektrik 

und der Innenraum können deutlich zur 

Gewichtsreduzierung beitragen. 

Dabei bedeuten 100 Kilogramm 

weniger Gewicht rund 0,3 Liter weniger 

Kraftstoff verbrauch pro 100 Kilometer; 

das entspricht einer Reduzierung der 

CO
2
-Emissionen um etwa 8 Gramm 

pro Kilometer. 

Audi hat beim Leichtbau seit über 

einem Vierteljahrhundert viele weg-

weisende Innovationen in die Serie 

eingeführt. Bereits 1982 defi nierte 

das Unternehmen den automobilen 

Leichtbau als strategisches Projekt. 

Viele technische Meilensteine und eine 

Vielzahl von Patenten liegen auf dem 

Weg zur Entwicklung einer völlig neuen 

Karosseriestruktur, der Audi Space 

Frame Bauweise. Die Aufgabenstellung 

bedeutete nicht mehr und nicht weni-

ger, als die selbsttragende Karosserie 

noch einmal neu zu erfi nden – mit Alu-

minium, einem Werkstoff , der deutlich 

leichter ist als konventioneller Stahl, 

und mit einem neuen Prinzip.

Das Konstruktionsprinzip bei der ASF 

Bauweise, das in der Serie erstmals 

1994 im Audi A8 zum Einsatz kam, gilt 

noch heute: Druckgussteile und Strang-

pressprofi le bilden ein fachwerkartiges 

Gerippe, das die Aluminiumbleche 

mittragend einbindet. Mit ihren unter-

schiedlichen Querschnitten und Formen 

vereinen die Komponenten optimale 

Funktion mit geringem Gewicht. 

Bis heute wurden mehr als 600.000 

Fahrzeuge der Modelle Audi A2, 

TT Coupé* und TT Roadster*, A8 und R8  

in Audi Space Frame Bauweise herge-

stellt. „Leichtbau trägt entscheidend 

zur Sportlichkeit und zur Effi  zienz bei“, 

sagt Elend, „also zur Schonung der Res-

Audi hat beim Leichtbau viele 

wegweisende Innovationen 

in die Serie eingeführt.

Kompetenz unter einem Dach (von links): Dr. Lutz-Eike Elend (Leiter Audi Leichtbau Zentrum), Heinrich 

Timm (ehemaliger Leiter Audi Leichtbau Zentrum) und Albrecht Reimold (Werkleiter Neckarsulm). 

* Verbrauchs- und Emissionsangaben am Ende des Geschäftsberichts
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Zukunft
entwickeln

Der intelligente Leicht-

bau wird für Audi auch 

die Mobilität der Zukunft 

erschließen. Neue An-

triebssysteme erfordern 

neue Karosserieformen 

und damit auch die Ver-

wendung neuer Mate-

rialien, wie Magnesium 

oder faserverstärkte 

Kunststoff e. Computer-

simulationen helfen den 

Ingenieuren des Audi 

Leichtbau Zentrums bei 

der werkstoff gerechten 

Umsetzung dieses Multi-

Material-Designs.

sourcen und zur Senkung der Betriebs-

kosten, was einen direkten Nutzen für 

die Kunden bedeutet.“

Die Karosserie des ersten A8 wog 

nur 249 Kilogramm; beim kompakten 

A2 waren es lediglich 156 Kilogramm. 

Der Aufbau des A2 1.2 TDI, des ersten 

fünftürigen Drei-Liter-Autos der Welt, 

brachte gar nur 135 Kilogramm auf die 

Waage – die Basis für den sensationel-

len Durchschnittsverbrauch von 2,99 

Liter Dieselkraftstoff  pro 100 Kilome-

ter. „Vorangehen, das braucht immer 

auch Mut“, sagt Timm heute über das 

wegweisende Konzept des A2.

Die Modelle von heute – die neue 

Generation des A8 sowie die Sportwa-

gen R8, TT Coupé* und TT Roadster* – 

dokumentieren den aktuellen Stand der 

ASF Technologie. Strangpressprofi le 

haben ihre Stärke in der gestalterischen 

Flexibilität. Die Seitenschweller beim 

TT Coupé und beim TT Roadster bei-

spielsweise bauen äußerlich identisch, 

im Inneren jedoch entscheidet ihre 

unterschiedliche Verrippung über ihre 

Steifi gkeit – beim Roadster ist sie noch 

höher als beim Coupé, um das fehlende 

Dach auszugleichen. „Wir nutzen die 

Prinzipien der Bionik“, also das Vorbild 

Natur, erläutert Timm. „Das ist wie 

beim Weizenhalm, der seine Stabilität 

seiner speziellen Struktur verdankt.“

Inzwischen wird Aluminium vermehrt 

mit anderen Werkstoff en kombiniert. 

Die Aluminiumkarosserie des R8, deren 

mittragender Motorrahmen aus ultra-

leichtem Magnesium besteht, wiegt 

210 Kilogramm. Mit dem V10-Motor*, 

der 386 kW (525 PS) leistet, wiegt das 

ganze Auto nur 1.620 Kilogramm. Sein 

Leistungsgewicht beträgt 3,1 Kilo-

gramm pro PS – der Wert eines austrai-

nierten Hochleistungssportlers. 

Beim neuen A8 wird an der B-Säule 

sogenannter warmumgeformter Stahl 

für erhöhten Seitenaufprallschutz 

verwendet. Auch beim Ende 2010 

vorgestellten A6 hält der Materialmix 

Einzug: Die Struktur der Karosserie 

besteht aus Stahl, wobei einzelne 

Aluminiumkomponenten integriert 

sind, zum Beispiel die Aufnahme der 

Federbeine. Die Außenhaut des neuen 

A6 ist erstmals komplett in Aluminium 

ausgeführt.

Zug um Zug hat Audi den Vorsprung 

ausgebaut, bei den Werkstoff en, beim 

intelligenten Materialmix, der Verbin-

dungstechnik und bei der Effi  zienz in 

der Produktion. „Schon in der frühen 

Entwicklungsphase eines neuen Mo-

dells ist die Kompetenz der Produktion 

gefragt“, betont Albrecht Reimold, 

Werkleiter Neckarsulm, „dabei geht es 

vor allem um einen späteren wirtschaft-

lichen Einsatz in der Großserie.“

Mehr als 13.000 Menschen arbeiten 

am Audi Standort Neckarsulm. In den 

blitzblanken Neckarsulmer Werkhallen 

entstehen unter anderem der A8 und 

der R8. Während der Automatisierungs-

Auch beim neuen Audi A6 hält 

der Materialmix Einzug.

Effi  zienz

Unwiderstehliche 

Kraft: der 5.2 V10-

Motor im R8 GT*.

* Verbrauchs- und Emissionsangaben am Ende des Geschäftsberichts
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High-End-Werkstoff  CFK

Die Richtung 
muss stimmen

Kohlefaserverstärkte Kunst-Kohlefaserverstärkte Kunst-

stoff e (CFK) sind ein exzellen-stoff e (CFK) sind ein exzellen-

ter Werkstoff  in der Luft- und ter Werkstoff  in der Luft- und 

Raumfahrtindustrie, aber auch Raumfahrtindustrie, aber auch 

im Automobilbau. Im Motor-im Automobilbau. Im Motor-

sport zeigen sie ihre Stärken sport zeigen sie ihre Stärken 

schon lange: Sie erzielen je schon lange: Sie erzielen je 

nach Ausführung überragende nach Ausführung überragende 

Zugfestigkeitswerte von 500 bis Zugfestigkeitswerte von 500 bis 

1.350 Newton pro Quadratmil-1.350 Newton pro Quadratmil-

limeter, sie absorbieren Energie limeter, sie absorbieren Energie 

sehr gut, sind extrem leicht und sehr gut, sind extrem leicht und 

bieten größtmögliche Freiheit in bieten größtmögliche Freiheit in 

der Formgestaltung.der Formgestaltung.

Eine einzige Kohlenstoff faser Eine einzige Kohlenstoff faser 

ist nur fünf bis acht Mikrometer ist nur fünf bis acht Mikrometer 

dick, etwa das Zehntel eines dick, etwa das Zehntel eines 

menschlichen Haars. In der menschlichen Haars. In der 

Regel werden 1.000 bis 50.000 Regel werden 1.000 bis 50.000 

von ihnen zu sogenannten Ro-von ihnen zu sogenannten Ro-

vings (Strängen) gebündelt, die vings (Strängen) gebündelt, die 

als Grundlage für die Gewebe als Grundlage für die Gewebe 

dienen. Der Lagenaufbau ent-dienen. Der Lagenaufbau ent-

scheidet über die Materialeigen-scheidet über die Materialeigen-

schaften – CFK-Materialien sind schaften – CFK-Materialien sind 

nur in Faserrichtung hochfest, nur in Faserrichtung hochfest, 

deshalb liegen die einzelnen deshalb liegen die einzelnen 

Schichten in verschiedenen Schichten in verschiedenen 

Richtungen. Sie werden in Richtungen. Sie werden in 

eine sogenannte Matrix, meist eine sogenannte Matrix, meist 

Epoxidharz, gebettet; mit dem Epoxidharz, gebettet; mit dem 

Aushärten des Harzes entsteht Aushärten des Harzes entsteht 

das Bauteil. Der Aufbau der Teile das Bauteil. Der Aufbau der Teile 

erfordert heute noch ein hohes erfordert heute noch ein hohes 

Maß an Handarbeit. Für einen Maß an Handarbeit. Für einen 

zukünftigen Einsatz in der Groß-zukünftigen Einsatz in der Groß-

serie sind weitere Entwicklun-serie sind weitere Entwicklun-

gen der Fertigungstechnologien gen der Fertigungstechnologien 

notwendig.notwendig.

grad bei der A8 Produktion nahezu dem 

einer herkömmlichen Stahlblechkaros-

serie ähnelt, hat die Herstellung des 

exklusiven Hochleistungssportwagens 

R8 eher Manufakturcharakter.

Beim R8 entstehen der Vorderwagen, 

der Mittelboden und der Hinterwagen 

voneinander getrennt. Nachdem die 

Baugruppen zum Unterbau zusammen-

gefügt sind, kommen die Säulen und 

die großen Blechteile hinzu – vor allem 

das Dach, die Seitenwände, die Türen 

und die Klappen. „Der Schlüsselfaktor 

ist die Verbindungstechnik“, erläutert 

Elend, „in der Fertigung benutzen wir 

überwiegend von Audi entwickelte und 

patentierte Fügeverfahren.“ 

Das perfekte Zusammenspiel in der 

gesamten Prozesskette – von der Ent-

wicklung und Planung, dem Anlagen-, 

Vorrichtungs- und Werkzeugbau über 

das Presswerk, den Karosseriebau und 

die Lackiererei bis zur Montage – ver-

läuft nach den strengen Qualitätsmaß-

stäben von Audi. 

Eine vollautomatische Messanlage 

überprüft die Maßhaltigkeit jeder Karos-

serie auf zehntel Millimeter. Der Scanner 

arbeitet berührungsfrei und prüft mit 

seinen 95 Lasersensoren binnen fünf 

Sekunden 220 Punkte durch.   

Den Vorsprung in Konstruktion und 

Fertigung weiter auszubauen, ist auch 

für Dr. Lutz-Eike Elend der Ansporn 

zu immer neuen Innovationen. Denn 

wieder einmal steht ein Systemwechsel 

im Automobilbau bevor, und der bringt 

neue Aufgaben für die Leichtbauspezi-

alisten mit sich. „Antriebskonzepte der 

Zukunft stellen neue Anforderungen 

an die Karosserie und bringen zusätzli-

ches Gewicht ins Auto“, sagt der Leiter 

des Audi Leichtbau Zentrums, „daraus 

ergeben sich für uns ganz neue Heraus-

forderungen bei der werkstoff gerechten 

Umsetzung.“

Den signifi kanten Gewichtszuwächsen 

für elektrifi zierte Antriebe wird Audi 

mit neuen Leichtbaukonzepten begeg-

nen. Dazu zählt auch die Verwendung 

innovativer Werkstoff e. Bereits 2009 

hat das Unternehmen deshalb in ein 

neues Technikum für Faser-Kunststoff -

Verbundwerkstoff e investiert. 

Dazu zählen vor allem kohlefaser-

verstärkte Kunststoff e (CFK), die Audi 

in einem intelligenten Materialmix 

einsetzen wird, zum Beispiel mit Alu-

minium und Stahl, aber auch mit dem 

ultraleichten Magnesium. Die Pionier-

leistungen auf dem Gebiet der Alumi-

niumbauweise werden dabei helfen, 

das Know-how auch auf andere Techno-

logien und Werkstoff e zu übertragen. 

„Wir wissen, was es heißt, einen neuen 

Werkstoff  in die Serienreife zu überfüh-

ren“, erklärt Vorstandsmitglied Michael 

Dick, „und das werden wir nun auch bei 

CFK unter Beweis stellen.“

Beim R8 Coupé* ist der Leichtbau 

sogar sichtbar. Seine in CFK ausge-

führten „Sideblades in Strukturgewe-

beoptik“ sind ein unverwechselbares 

Designelement. Bei der off enen Version, 

dem R8 Spyder*, wurde der Anteil der 

CFK-Bauteile noch erhöht. Die Seitentei-

le und die komplexe Verdeckkastenab-

deckung bestehen aus der leichten 

Carbonfaser. „Die CFK-Klappe bringt 

gegenüber Aluminium etwa 20 Prozent 

Gewichtsersparnis“, erklärt Elend. Und 

Vorgänger Timm, unter dessen Leitung 

die Struktur des R8 entwickelt wurde, 

ergänzt: „Gerade dieses Bauteil ist so 

komplex geformt, das würde man mit 

metallischen Werkstoff en gar nicht 

hinbekommen.“

So bieten die neuen Werkstoff e 

nicht nur erhebliche Gewichtsvortei-

le, sondern auch neue Möglichkeiten 

im Design. Welches Potenzial in den 

Verbundwerkstoff en steckt, zeigt sich 

auch beim R8 GT*. So ist die Heckklappe 

des limitierten Modells aus CFK gefer-

tigt, das ergibt einen Gewichtsvorteil 

von 6,6 Kilogramm. Die Schalensitze, 

deren Chassis aus glasfaserverstärktem 

Kunststoff  (GFK) gefertigt sind, sparen 

31,5 Kilogramm.

Künftig wird die Herausforderung 

darin liegen, die neuen, superleichten 

Werkstoff e auch wirtschaftlich in gro-

ßen Mengen herstellen zu können. Die 

Arbeit wird den Leichtbauspezialisten 

aus Neckarsulm also nicht ausgehen. 

Die Ideen mit Sicherheit auch nicht.  

 T H O M A S  A M M A N N

Hightech fürs Auge: CFK-Sideblade 

beim Audi R8 GT.

Mit der Elektromobilität 

steht ein Systemwechsel im 

Automobilbau bevor.

Ein Besuch im Audi Leichtbau 
Zentrum: www.audi.de/gb2010/
leichtbau
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Q5 
hybrid

quattro

Audi

Im Jahr 2011 kommt mit dem Q5 hybrid quattro* der erste Audi in Im Jahr 2011 kommt mit dem Q5 hybrid quattro* der erste Audi in 
Großserie mit einer Kombination aus Benzin- und Elektromotor auf den Markt. Großserie mit einer Kombination aus Benzin- und Elektromotor auf den Markt. 
Er ist der Vorbote einer ganzen Familie von Hybridmodellen.Er ist der Vorbote einer ganzen Familie von Hybridmodellen.

Der Wegbereiter
Effi  ziente Neuheit

* Verbrauchs- und Emissionsangaben am Ende des Geschäftsberichts
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S
o ist das mit der Zukunft: 

Sie kommt auf leisen Soh-

len. Zumindest beim neuen 

Audi Q5 hybrid quattro*. 

Die erste Begegnung kann zu einem Er-

lebnis der besonderen Art werden: Ein 

Druck auf den Startknopf, und es pas-

siert – nichts. Kein Anlassergeräusch, 

kein Leerlaufgrummeln, es herrscht 

Stille. So vermittelt der Audi Q5 hybrid 

quattro schon im Stand ein völlig neues 

Fahrgefühl.

Wer zur Kontrolle den Drehzahl-

messer sucht, fi ndet an seiner Stelle 

ein sogenanntes Powermeter, dessen 

Nadel auf „READY“ steht – bereit zum 

Start. Denn es stimmt natürlich nicht, 

dass beim Anlassen nichts passiert. 

Gleich zwei Triebwerke – ein 2.0 TFSI-

Benzinmotor und ein Elektromotor –

sind sprungbereit, und auch Komfort-

funktionen wie die Klimaautomatik sind 

schon im Stand aktiv. Nur registriert 

der Fahrer davon zunächst kaum etwas, 

und das ist durchaus Absicht: Die Tech-

nik ist da, wenn man sie braucht, aber 

sie drängt sich nicht in den Vorder-

grund.

Der prüfende Blick zum Powermeter 

wird nach dem Anlassen künftig zur 

Gewohnheit werden. Alles andere als 

gewöhnlich ist aber das Fahrerlebnis 

im Q5 hybrid quattro, das schon beim 

ersten Mal begeistert. Sobald man 

die Bremse freigibt, rollt der Wagen 

an, rein elektrisch, also lokal emissi-

onsfrei. Bis zu 100 Stundenkilometer 

schnell kann man in diesem E-Modus 

ohne Unterstützung des Benzinmotors 

fahren. Diese Fähigkeit macht den Q5 

hybrid quattro zum Vollhybrid. Ein 

sensibler Umgang mit dem, was man 

früher „Gaspedal“ nannte, ist für den 

reinen Elektrobetrieb allerdings Voraus-

setzung. Bei einem etwas kräftigeren 

Tritt aufs Pedal schaltet sich, für die 

Insassen fast unmerklich, der Verbren-

nungsmotor als Kraftquelle zu.

Hybridantrieb – das ist immer ein 

Joint Venture aus elektrischem und 

klassischem Verbrennungsmotor. Das 

Ziel ist höhere Leistung bei gleichzeitig 

höherer Effi  zienz. Der 2.0 TFSI-Benzin-

motor und der Elektromotor bringen es 

gemeinsam auf 180 kW (245 PS) Sys-

temleistung und auf ein Drehmoment 

von 480 Nm. Das Hybridmodell der 

erfolgreichen Q5 Baureihe sprintet in 

7,1 Sekunden von 0 auf 100 km/h, der 

Zwischenspurt von 80 auf 120 km/h im 

fünften Gang dauert nur 5,9 Sekunden. 

Die Höchstgeschwindigkeit liegt bei 

222 km/h.

So wird der Q5 hybrid quattro zum 

echten Hybrid-Performance-SUV und er-

gänzt ideal die sportlich und progressiv 

positionierte Baureihe. Der Q5 hybrid 

quattro zeigt den Vorsprung durch 

Technik – er vereint die Audi Kernkom-

petenzen TFSI, quattro und Leichtbau 

mit innovativer Hybridtechnologie.

Das Hybridauto demonstriert, 

Effi  zienz

 

 Die Kraft der 
zwei Herzen

Hybridtechnik

Hochvolt-Batteriemodul

Kühlmittelleitungen

Hochvolt-Leitungen

Elektromotor

Leistungselektronik

Der 2.0 TFSI-Motor schöpft 

seine Kraft im Audi Q5 hybrid 

quattro aus 1.984 cm3 Hub-

raum. Seine Leistung beträgt 

155 kW (211 PS), das maxi-

male Drehmoment von 350 

Nm steht von 1.500 bis 4.200 

Umdrehungen bereit. Der 

Vierzylinder kombiniert die 

Benzindirekteinspritzung mit 

der Turboaufl adung – typisch 

für die Audi Philosophie des 

Downsizing, den Ersatz von 

Hubraum durch Aufl adung.

Eine sogenannte permanent 

erregte Synchronmaschine

dient als Elektromotor, als 

Starter und – beim Verzögern –

als Generator. Sie gibt bis zu 

40 kW (54 PS) Leistung und 

210 Nm Drehmoment ab. Die 

E-Maschine ist in den Kühlkreis-

lauf des Motors eingebunden.

Das Lithium-Ionen-Batterie-

system im Heck des Q5 wird 

mit Luft gekühlt. Es setzt sich 

aus 72 Zellen zusammen; bei 

266 Volt Spannung beträgt 

seine Nominalenergie 1,3 kWh 

und seine Leistung 39 kW.

Die 8-Stufen-tiptronic 

kommt ohne Drehmoment-

wandler aus. Seine Stelle 

nimmt der Elektromotor 

ein, der mit einer im Ölbad 

laufenden Lamellenkupplung 

kombiniert ist – sie verbindet 

oder trennt die E-Maschine und 

den TFSI. 

Das komfortabel und    

schnell schaltende Hybridge-

triebe trägt beachtlich zur 

Effi  zienz des Audi Q5 hybrid 

quattro bei – seine acht Gänge 

sind weit gespreizt. Wenn der 

2.0 TFSI nicht aktiv ist, erhält 

eine elektrische Pumpe den 

Öldruck im hydraulischen Sys-

tem aufrecht und sichert so die 

Komfort-Start-Stopp-Funktion.

Audi Q5 hybrid quattro Antriebsstrang

F
O

T
O

 |
 A

U
D

I 
A

G
  

  
G

R
A

F
IK

 |
 A

U
D

I 
A

G

Batterie-Kühlmodul

S_55_Q5hybrid_0702.indd   Abs1:55 14.02.2011   18:32:48 Uhr



56

Effi  zienz

dass das Fahren im E-Zeitalter alles 

andere als eine Verzichtserklärung ist. 

Es überzeugt mit den Leistungs- und 

Beschleunigungsdaten eines kräfti-

gen Sechszylinder-Motors, aber mit 

Verbrauchswerten eines sparsamen 

Vierzylinder-TDI: Weniger als 7,0 Liter 

Benzin pro 100 Kilometer im Normzy-

klus, das entspricht einer CO
2
-Emission 

von nicht einmal 160 Gramm pro Kilo-

meter – hervorragende Werte für ein 

SUV dieses Formats.

Mit dem ersten eigenen Vollhybrid 

im Premiumsegment steuert Audi in 

die Zukunft. „Der Q5 hybrid quattro* 

hat einen strategischen Auftrag“, sagt 

Bernd Huber, Technischer Projektlei-

ter Q5 hybrid, „er ist der Wegbereiter 

für die Elektrifi zierung bei Audi.“ Das 

Hybridsystem des Q5 hybrid quattro 

erweitert den Modularen Effi  zienzbau-

kasten von Audi mit innovativen Hybrid-

modulen. Dies bildet die Grundlage für 

den Einsatz in anderen Audi Modellen 

mit längs montiertem Motor. Zu ihnen 

gehören die neuen Generationen der 

Modelle A6 und A8. Den Schriftzug 

„hybrid“ wird man also noch an weite-

ren Audi Modellen sehen.

Die technische Entwicklung kam in 

den vergangenen Jahren mit Riesen-

schritten voran: Downsizing bei den 

Verbrennungsmotoren, verstärkter Ein-

satz elektronischer Systeme, Entwick-

lung leistungsfähiger Batterietechnolo-

gien. So verwendet Audi im Q5 als einer 

der ersten Hersteller bei einem Vollhyb-

rid eine starke und dabei relativ leichte 

Lithium-Ionen-Batterie. Die kompakte 

Einheit wiegt nur 38 Kilogramm und ist 

im Heck in einem crashsicheren Bereich 

unter dem Ladeboden platziert.

Das intelligente Zusammenspiel der 

Komponenten macht die Faszination 

des Hybridfahrens aus. Der Audi Q5 

hybrid quattro lässt sich in mehreren 

Betriebszuständen bewegen: Er kann 

allein mit Verbrennungsmotor fah-

ren, nur mit dem Elektroantrieb oder 

auch im Hybridmodus, bei dem beide 

Systeme zusammenarbeiten. Die Steue-

rung erfolgt vollautomatisch über den 

sogenannten Hybridmanager im Motor-

steuergerät. Als Kraftübertragung dient 

eine 8-Stufen-tiptronic, die für den 

Einsatz im Q5 hybrid quattro angepasst 

wurde. 

Über eine Taste auf der Mittelkon-

sole und den Gangwählhebel kann der 

Fahrer bequem zwischen drei Fahr-

programmen wählen: Der Modus „EV“ 

bevorzugt den elektrischen Antrieb, das 

Programm „D“ steuert beide Moto-

ren im Hinblick auf den günstigsten 

Verbrauch, und der Modus „S“ sowie die 

Tippgasse der tiptronic sind auf eine 

sportliche Fahrweise ausgelegt.

Oberstes Ziel bleibt aber die Effi  -

zienzsteigerung. „Der Entwicklungs-

schwerpunkt war auf einen hohen elek-

trischen Fahranteil gelegt“, erklärt Jörg 

Kerner, Leiter Elektrifi zierung Antrieb 

bei Audi. Bei einer konstant gefahrenen 

Geschwindigkeit von 60 Stundenkilo-

metern beträgt die rein elektrische 

Fahrstrecke bis zu drei Kilometer – das 

genügt für die meisten Wohngebiete 

und viele Innenstädte.

Und woher kommt nun der Strom? 

Nicht aus der Steckdose, beim neuen 

Q5 kommt kein Plug-in-System zum 

Einsatz. Der Elektromotor bezieht seine 

Energie überwiegend durch Rückgewin-

nung, die sogenannte Rekuperation. So 

arbeitet der Elektromotor als Generator 

und gewinnt Energie zurück, wenn der 

Fahrer vom Gas geht oder bremst. Die 

Bewegungsenergie des Fahrzeugs wird 

in elektrische Energie gewandelt und in 

der Antriebsbatterie gespeichert, um 

sie beim späteren Beschleunigen wie-

der zu nutzen oder das Energiesystem 

des Fahrzeugs zu versorgen.

Beim Antritt spürt man dann den 

Lohn der Effi  zienz. Denn beim kräf-

tigen Gasgeben, „Boosten“ genannt, 

arbeiten der Elektromotor und der 

Verbrennungsmotor zusammen; bei 

Volllastbeschleunigung steht kurzzei-

tig die komplette Systemleistung zur 

Verfügung. 

Der Q5 hybrid quattro bringt ein 

neuartiges Anzeigekonzept für die 

Bordkontrolle: Das Powermeter (links) 

und das Display in der Mitte machen die 

einzelnen Fahrzustände des Hybridantriebs 

transparent und zeigen die Kraftfl üsse.

»Wo immer und wann 

immer es geht, wollen wir 

rein elektrisch fahren.«

* Verbrauchs- und Emissionsangaben am Ende des Geschäftsberichts
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einzelnen Fahrzustände des Hybrid-

antriebs mit. Das Powermeter zeigt 

die Gesamtleistung des Systems auf 

einer Skala von null bis 100 Prozent 

an. Farbige Segmente visualisieren die 

Zustände Effi  zienz, Boosten und Reku-

perieren sowie den möglichen Bereich 

des elektrischen Fahrens. Eine analoge 

Anzeige informiert zum Ladezustand 

der Lithium-Ionen-Batterie.

Parallel dazu präsentieren das Dis-

play des Fahrerinformationssystems 

und der große Monitor des serienmä-

ßigen MMI Navigationssystems plus 

die Betriebszustände und Kraftfl üsse 

im Hybridsystem in 3-D-Grafi ken. Der 

MMI-Bildschirm zeigt zudem an, wie 

viel Energie gerade verbraucht oder 

zurückgewonnen wird. All diese Infor-

mationen leisten in der Praxis einen 

wertvollen Beitrag zu einer effi  zienten 

Fahrweise.

Beim Fahren wird schnell deutlich, 

warum die Audi Q5 Baureihe so erfolg-

reich im Segment der Premium-Mit-

telklasse-SUV ist. Der quattro Antrieb 

garantiert souveräne Fahreigenschaf-

ten in nahezu jeder Situation, die 

Sitzposition „passt“, man genießt die 

hervorragende Rundumsicht und das 

Gefühl, eines der sportlichsten SUV des 

Wettbewerbsumfelds zu bewegen.

Dazu tragen die Proportionen bei – 

der Audi Q5 ist 4,63 Meter lang und 

1,88 Meter breit und dabei nur 1,65 

Meter hoch –, aber auch der intelligen-

te Leichtbau, den Audi bei der Hybrid-

version ebenfalls konsequent verfolgt.

Die Heckklappe und die Motorhaube 

bestehen aus Aluminium. Die steife 

Rohkarosserie integriert zahlreiche 

formgehärtete Stähle, die geringes 

Gewicht mit sehr hoher Festigkeit 

vereinen. Mit einem Leergewicht von 

weniger als 2.000 Kilogramm ist der 

Q5 hybrid quattro* eines der leichtes-

ten Hybrid-SUV auf dem Weltmarkt. All 

seine Hybridkomponenten schlagen 

mit weniger als 130 Kilogramm Mehr-

gewicht zu Buche. Bei der reichhaltigen 

Serienausstattung gleicht der Q5 

hybrid quattro den Schwestermodellen, 

wobei Komponenten wie die Klimaauto-

matik an die Anforderungen des elekt-

rischen Fahrens angepasst wurden. Der 

Kompressor der Klimaautomatik erhielt 

einen elektrischen Antrieb; er stellt die 

Klimafunktion auch bei abgeschaltetem 

Verbrennungsmotor sicher. 

Zu den Optionen der Hybridversion 

gehören auch hochentwickelte Fahrer-

assistenzsysteme, wie sie sonst nur aus 

Oberklassemodellen bekannt sind. Ein 

neues Feature ist die Anbindung ans 

Internet über das optionale Bluetooth-

Autotelefon. Ein UMTS-Modul holt 

News und Wetterinfos aus dem World 

Wide Web ins Fahrzeug. Über die 

schnelle Verbindung lädt das Hybrid-

SUV auch dreidimensionale Satelliten- 

und Luftbilder von Google Earth. Sie 

erscheinen als Vogelfl ugansicht auf 

dem Monitor; der Rechner zeichnet die 

Straßen ein. Ein weiteres High-End-

Feature ist der WLAN-Hotspot, über 

den sich bis zu acht Endgeräte mit dem 

Internet verbinden lassen. 

Vorsprung durch Technik – der Audi 

Q5 hybrid quattro zeigt den Weg in die 

Zukunft der Mobilität.   

  T H O M A S  A M M A N N

Im März des ver-

gangenen Jahres 

präsentierte 

Audi die Hybrid-

studie der Lu-

xuslimousine A8 

der Weltöff ent-

lichkeit.

Hybridtechnologie
Typenkunde

Microhybrid
Ein Microhybrid nutzt zur Energie-

einsparung ein Start-Stopp-System 

sowie die Rekuperation. Dabei wird 

Bewegungsenergie in elektrische 

Energie umgewandelt und in der 

Bordnetzbatterie gespeichert. Dies 

entlastet Generator und Verbren-

nungsmotor und spart Kraftstoff .

Mildhybrid
Beim Mildhybrid unterstützt 

zusätzlich ein Elektroantrieb in un-

günstigen Betriebszuständen zeit-

weise den Verbrennungsmotor. Die 

Leistung der Elektromaschine sowie 

die Batteriekapazität reichen jedoch 

nicht für rein elektrisches Fahren 

aus. Audi hat diesen technologi-

schen Zwischenschritt übersprun-

gen und fokussiert die Entwicklung 

auf die Vollhybridtechnologie.

Vollhybrid
Hier kann der Elektromotor den 

Antrieb sogar zeitweise allein über-

nehmen. Die geplanten Modelle Q5 

hybrid quattro, A6 hybrid und A8 

hybrid gehören zu dieser Klasse. 

Plug-in-Hybrid
Beim Plug-in-Hybrid kann die Bat-

terie zusätzlich am Stromnetz auf-

geladen werden. Es können bereits 

größere Reichweiten rein elektrisch 

gefahren werden. Audi hat 2010 ei-

ne Studie mit Plug-in-Hybridantrieb 

vorgestellt – den e-tron Spyder.

Sehen Sie hier mehr über den 
Audi Q5 hybrid quattro:
www.audi.de/gb2010/hybrid
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Der perfekte Moment
Fecht-Olympiasiegerin Britta Heidemann und das Audi Doppelkupplungsgetriebe 
S tronic haben etwas gemeinsam: Beide müssen schnell und präzise schalten. 

S tronic
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ack“, sagt Britta Heide mann 

und zieht die Schaltwippe 

am Lenkrad. Die Fechterin 

will los, weg vom Mün-

chener Flughafen, auf die Autobahn, 

nach Ingolstadt zu Audi. Also nächstes 

„Zack“, dritter Gang, wieder „Zack“, 

vierter Gang. Kein Ruckeln ist zu spü-

ren. Das S tronic Getriebe schaltet so, 

wie Heidemann fechtet: ruhig, schnell, 

präzise. Zieht sie die rechte Schaltwip-

pe zu sich, schaltet es hoch, zieht sie 

die linke, schaltet das Getriebe einen 

Gang runter.

Natürlich ist es keine einfache Sache, 

ein Getriebe mit einer Fechterin zu 

vergleichen. Aber die 28-jährige Lever-

kusenerin ist nicht irgendeine Frau am 

Degen. Als einzige Fechterin der Welt 

war sie gleichzeitig Olympiasiegerin, 

Welt- und Europameisterin. Wenn sich 

also jemand mit Präzision und fl ießen-

den Bewegungen auskennt, dann sie.

Das verbindet sie mit Michael 

Schöff mann. Der 49-Jährige leitet die 

Getriebeentwicklung der AUDI AG.      

„S tronic sind mit die besten Getriebe 

in unserem Sortiment“, erklärt er. 

Fragt man Schöff mann, worauf es bei 

dem 7-Gang-Getriebe ankommt, 

klingt seine Antwort sehr nach Britta 

Heidemann.

„Es muss zack, zack, zack machen“, 

sagt er kurz und knapp, „fast ohne Zug-

kraftunterbrechung.“ Das heißt: ohne 

Ruckler, ohne Pausen. Der Fahrer erlebt 

einen perfekten Moment.

Heidemann mag keine Automatik-

getriebe. „Ich bin Fan von altmo-

dischen Handschaltungen“, sagt sie, 

„ich bestimme gern selbst. Wenn ich 

den zweiten Gang will, dann will ich 

nicht darauf warten, bis eine Automatik 

ihn mit einem Ruckeln einlegt.“ Das Ge-

fühl, jemand anderes hat die Kontrolle, 

schmeckt für sie nach Niederlage.

Die S tronic ist jedoch kein normales 

Automatikgetriebe. „Die S tronic ist die 

Synthese aus hocheffi  zientem Hand-

schaltgetriebe und dem Komfort einer 

Automatik“, erklärt Schöff mann der 

Fechterin. Technische Basis ist die Dop-

pelkupplung. Eine der beiden Kupplun-

gen im Wagen bedient die ungeraden 

Gänge und den Rückwärtsgang, die 

andere Kupplung die geraden Gänge. 

„Wenn ein Teilgetriebe arbeitet, liegt 

auf dem zweiten schon der nächste 

Gang. Er wartet sozusagen auf seinen 

Einsatz“, sagt Schöff mann. Anders 

ausgedrückt: Sobald Heidemann „Zack“ 

sagt und hochschaltet, dauert es nur 

zwei Zehntelsekunden, bis sich eine 

der Kupplungen öff net und ihre Arbeit 

aufnimmt. Gleichzeitig schließt sich die 

andere Kupplung.

Viel mehr Zeit hat auch Heidemann 

nicht, wenn sie auf der Planche, der 

Fechtbahn, einem Angriff  auswei-

chen will. „Ich muss voraussehen, wie 

meine Gegnerin handeln wird“, verrät 

die Fechterin, „ich muss sie auskund-

schaften.“ Seitdem Heidemann mit 

14 Jahren erstmals ihre Fechtmaske 

überstreifte, stellt sie diese Überlegun-

gen an. Nicht nur im Wettkampf – auch 

im Training.

„Aber woher weiß das S tronic Ge-

triebe, ob der nächste Gang höher oder 

niedriger sein soll?“, fragt die Fech-

terin. Was ein Autofahrer als Nächstes 

macht, scheint genauso schwer zu 

erahnen zu sein wie die nächste Aktion 

einer Gegnerin beim Fechten. 

„Auch die S tronic beherrscht Tricks“, 

kontert Schöff mann. Sensoren messen, 

wie schnell der Fahrer beschleunigt, 

ob er bergauf fährt oder bergab. Sie 

registrieren, ob er komfortorientiert 

oder sportlich unterwegs ist, ob er mit 

hohen oder niedrigen Drehzahlen fährt 

und wie hoch die Querbeschleunigung 

ist. „Je nachdem, was die Elektronik 

antizipiert, legt die S tronic den nächst-

höheren oder -tieferen Gang auf das 

zweite Teilgetriebe“, erklärt Schöff -

mann. Sogar in die Zukunft blicken 

kann das Doppelkupplungsgetriebe. 

Eine Verbindung zum Navigations-

system ermöglicht der S tronic, den 

weiteren Straßenverlauf zu analysieren, 

etwa ob eine schnelle Gerade oder eine 

langsame Kurve folgt.

Für Heidemann kommt eine Rechts-

kurve, eine noch bis zum Audi Werk-

gelände in Ingolstadt. „Zack“, sagt die 

Fechterin, zieht die Schaltwippe und 

biegt ab.   S V E N  S C H U L T E - R U M M E L

Schnelligkeit sticht
Britta Heidemann und der neue 

Audi RS 3 Sportback* mit 7-Gang-Doppel-
kupplungsgetriebe S tronic.
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Experten für Präzision
Fecht-Olympiasiegerin Britta Heide mann 

unterhielt sich mit Michael Schöff mann, 

Leiter Getriebeentwicklung der AUDI AG, 

im Audi Forum Ingolstadt.

* Verbrauchs- und Emissionsangaben am Ende des Geschäftsberichts

Erfahren Sie mehr über das 
S tronic Getriebe unter: 
www.audi.de/gb2010/s-tronic
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Eine Glaubensfrage
In nur einem Jahr entwickelte Audi den R18. Einen völlig neuen 
Le-Mans-Prototyp, der am 11. Juni in Frankreich den zehnten Sieg 
einfahren soll. Ein Kunststück auf der Überholspur.

Motorsport: 24 Stunden von Le Mans

 Der Audi R18 ist eine Neuentwicklung: das Chassis aus Kohlefaser, eine innovative LED-Lichttechnik – und ein Dach.
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 L
e Mans, die Stadt im Nord-

westen Frankreichs, erlangte 

durch zwei Dinge Weltruhm, 

die unterschiedlicher kaum 

sein könnten. Die Kathedrale Saint-

Julien im gotischen Stil und das legen-

därste Motorsportrennen der Welt: 

die 24 Stunden von Le Mans. Und doch 

gibt es eine auff ällige Gemeinsamkeit: 

den Glauben. Beide leben davon.

Am 11. Juni dieses Jahres wird sich 

zeigen, ob man bei Audi an das Rich-

tige geglaubt hat. An einen komplett 

neuen Wagen, ein Dieselaggregat und 

ein Dach, nach neun Siegen mit off e-

nen Le-Mans-Prototypen. 

Um 15 Uhr fällt der Startschuss zu 

der legendären Auseinandersetzung 

zwischen Mensch, Maschine und 

Gegner. Im Jahr 1923 zum ersten 

Mal ausgetragen, sollte das Rennen 

dazu dienen, die Belastbarkeit eines 

Fahrzeugs unter Beweis zu stellen. An 

dieser Ursprungsidee hat sich bis heute 

kaum etwas geändert. 

Der ultraschnelle und gefährliche 

knapp 14 Kilometer lange Rundkurs 

Circuit de la Sarthe führt größtenteils 

über öff entliche Landstraßen, die für 

dieses Rennen gesperrt werden – Bo-

denwellen und Spurrillen gehören zu 

den besonderen Härten dieser Strecke. 

1990 wurden bauliche Veränderungen 

am Kurs vorgenommen, weil die Boli-

den zu schnell wurden. So erreichten 

die Piloten auf der über fünf Kilome-

ter langen Geraden Ligne Droite des 

Hunaudières Anfang der 1980er Jahre 

Höchstgeschwindigkeiten von über 

400 km/h. Man verbaute zwei Schi-

kanen. Knapp 350 km/h schaff en die 

Rennwagen aber immer noch. Der 

Volllastanteil in Le Mans liegt bei 

70 Prozent. Bei einer Rundenzeit von 

3:30 Minuten bedeutet dies, dass die 

Piloten 2:27 Minuten Vollgas fahren. 

Wenn es an der Strecke nach Sprit 

und verbranntem Gummi riecht, ist die 

Königin des Motorsports erwacht. Und 

wenn die Triebwerke am Fluss Sarthe 

aufheulen, werden Helden geboren. 

Jedes Jahr jubeln etwa 250.000 Mo-

torsportfans den tollkühnen Piloten in 

ihren Hightech-Kohlefaserboliden zu.

Seit dem ersten Start eines Le-Mans-

Prototyps von Audi 1999 haben die 

Piloten bereits neunmal als Sieger 

auf dem Podium gestanden und die 

Le Mans bei Nacht: 

Die Rennstrecke 

fordert volle 

Konzentration.
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Unter der Karosserie arbeitet ein 3,7 Liter großes V6-TDI-Triebwerk. 

62

Seit mehr als 17 Jahren 
leitet Dr. Wolfgang Ullrich 
die Geschicke des Audi 
Motorsports. Der gebür-
tige Wiener und promo-
vierte Diplom-Ingenieur 
über Sekundenschlaf, 
technische Effi  zienz und 
mit wem er sich gerne in 
Le Mans messen würde.

Wie viel Prozent vom Vorgänger, 

dem R15, konnte bei der Entwick-

lung in den R18 einfl ießen? Null. 
Der Wagen ist eine Neuentwicklung. 
Aber es ist ja nicht vergebens. Viele 
Ideen aus dem Motorsport fi nden 
ihren Weg in die Serie. 

Das neue Reglement ermöglicht 

den Einsatz von Hybridtechnik. 

Wie weit ist die Entwicklung? Wir 
werden 2011 noch keine Systeme der 
Energierückgewinnung einsetzen. 
Dennoch: Wir arbeiten kontinuierlich 
an der Verbesserung der Effi  zienz des 
Wagens.

Wie viel Schlaf kriegen Sie an dem 

Rennwochenende in Le Mans? In der 
Rennnacht normal keinen. Aber es 
passiert schon, dass man für ein paar 
Sekunden im Stuhl einnickt.

Was bedeutet Le Mans für Sie per-

sönlich? Die Bewältigung der größten 
Herausforderung im Motorsport. Man 
arbeitet das ganze Jahr auf dieses 
Rennen hin und kann das Ergebnis 
erst ein Jahr später korrigieren.

Welchen Kontrahenten wünschen 

Sie sich nach Le Mans? Es wäre 
schön, wenn sich ein weiterer 
Premiumhersteller aus Deutschland 
wieder nach Le Mans trauen würde. 
Ich betone: wieder.

Fragen an 
   Dr. Wolfgang 
Ullrich

Unter der Karosserie arbeitet ein 3,7 Liter großes V6-TDI-Triebwerk.

agen an 
Dr. Wolfgang
llrich

schwere Trophäe in die Luft gestemmt. 

Doch in diesem Jahr ist schon vor dem 

Startschuss einiges anders. 

Es war nicht viel Zeit für die Entwick-

lung des R18, so der Name des neuen 

Mitglieds in der Audi Rennsportfamilie. 

Nur ein Jahr blieb den Ingenieuren, ein 

völlig neues Auto zu entwickeln. Zum 

Vergleich: Für ein Serienauto sind über 

vier Jahre Zeit. Dieser enorme Kraftakt 

war durch die späte Finalisierung des 

Reglements nötig geworden.

   

Seit 2009 lässt der Veranstalter, der 

Automobile Club de l’Ouest (ACO), we-

niger Mechaniker beim Boxenstopp zu, 

wodurch dieser doppelt so lange dauert 

wie in den Jahren zuvor. Die seit 2011 

vorgeschriebenen kleineren Restrikto-

ren verlangsamen zusätzlich die Durch-

fl ussgeschwindigkeit des Kraftstoff es 

und verlängern so den Tankvorgang. 

Ein schneller Ein- und Ausstieg beim 

Fahrerwechsel hat daher kaum noch 

eine Bedeutung. Man konnte sich also 

voll auf die Aerodynamik konzentrieren. 

So kam es zu dem wohl auff älligsten 

Novum beim neuen Auto: dem Dach. 

Dr. Wolfgang Ullrich, Motorsportchef 

von Audi, erklärt die Sache so: „Um in 

Le Mans um den Sieg fahren zu können, 

war uns klar, dass wir ein Auto mit Dach 

entwickeln müssen. Geschlossen ist ein 

Wagen einfach windschnittiger.“

Die Herausforderung, die auf das 

Auto und die Piloten wartet, ist gewal-

tig. Was in diesem einen Rennen an 

Kilometern gefahren wird, entspricht 

in etwa einer ganzen Formel-1-Saison. 

Alles an dem Wagen muss diesen 

Belastungen bis zur Zieldurchfahrt 

trotzen. Radlager, Motorbolzen, 

Kolben und Schläuche – es gibt nichts, 

was in Le Mans geschont wird. 

Umso beeindruckender klingen die 

Erfolge, die Audi in den vergangenen 

Jahren feiern konnte. Neben neun Sie-

gen und der erfolgreichen Einführung 

des Dieselmotors in den Rennsport 

stehen noch viele weitere Triumphe. Im 

vergangenen Jahr belegte Audi die ers-

ten drei Plätze, damals noch mit dem 

R15. Der Siegerwagen fuhr in den 24 

Stunden 397 Runden und legte 5.410 

Kilometer zurück. Dabei verschliss er 

elf Satz Reifen. Die Durchschnittsge-

schwindigkeit lag bei 225,23 km/h, die 

schnellste Rundenzeit erreichte er im 

Qualifying mit 3:21,981 Minuten.

Warum das alles? Sicher, weil es 

geht. Weil eine Handvoll Menschen 

an eine Idee glaubt, einem Ziel folgt. 

Für Audi ein ganz wichtiges: Viele der 

Entwicklungen, die in Le Mans zum 

ersten Mal eingesetzt werden, fi nden 

früher oder später ihren Weg in die 

Serienfahrzeuge. Für die moderne 

Motorentechnik, die heute in den Mo-

dellen der Marke Audi eingesetzt wird, 

werden wichtige Erfahrungen in Le 

Mans gesammelt. In diesem Jahr wird 

eine innovative LED-Lichttechnik im 

Rennen für die Erleuchtung der Strecke 

sorgen. Erleuchtung passt wieder ganz 

gut zum Glauben. Denn nur wer daran 

glaubt, gewinnen zu können, sollte in 

Le Mans antreten. Bei Audi Sport ist 

Dr. Ullrich zuversichtlich, mit dem R18 

solch ein Auto entworfen zu haben. 

„Wir haben uns hohe Ziele gesetzt, und 

nun kommt viel Testarbeit auf uns zu. 

Können wir dabei die Zielwerte bestäti-

gen und auch auf der Rennstrecke von 

Le Mans umsetzen, haben wir mit dem 

Auto einen großen Schritt gemacht.“ 

Klingt, als ob der R18 ein Siegertyp sei. 

Glaubhaft.   T I M  G U T K E

5
Le Mans ist die größte Heraus-
forderung im Motorsport«

Effi  zienz

Die Herausforderung, die 

auf das Auto und die Piloten 

wartet, ist gewaltig.
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Erleben Sie die Premiere des R18 
unter: www.audi.de/gb2010/lemans

»
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64 Vision 2030

Fünf Architekturbüros werfen 

einen Blick in die Zukunft der Städte.

72 Lichtblicke im 

Tal der Sonne

Die chinesische Stadt Dezhou 

setzt auf Solarenergie – Audi auch.

76 Vernetzt in Las Vegas

Audi und die Infotainment-

technologie von morgen. 

78 Der reine Genuss

Architekt Meinhard von Gerkan testet 

den A8 L* – das rollende Chefbüro.

82 Der Trick von Stig

Rallyelegende Stig Blomqvist fuhr den 

e-tron Silvretta auf Eis und Schnee.

86 Grüne Welle

Audi USA profi tiert vom neuen

Ökobewusstsein der Amerikaner.

63* Verbrauchs- und Emissionsangaben am Ende des Geschäftsberichts

Elektroauto und 

Supersportwagen in 

einem: Stig Blomqvist 

testet den e-tron 

Silvretta (S. 82).

Wie leben wir 2030? 

Preisträger des Audi Urban 

Future Award zeigen es 

(S. 64).

Aufbruch in 
die neue Welt 
der Mobilität
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Vision 2030
Der Audi Urban Future Award prämiert stadtplanerische 
Visionen, die sich mit Mobilität im urbanen Raum 
beschäftigen. Der Auftakt 2010: Fünf Architekturbüros aus 
aller Welt werfen einen Blick auf die Zukunft der Städte.

Architekturwettbewerb

Mobilität
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Die Windschutzscheibe 

wird zum Touchscreen, 

Menschen und Gebäude 

tauschen ständig Daten 

aus: So stellt sich 

Jürgen Mayer H. die 

digitalisierte Stadt der 

Zukunft vor.
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Gewinner des 
Audi Urban Future 
Award 2010

Jürgen Mayer H.

Der 1965 geborene Architekt 

und Designer Jürgen Mayer H. 

stellt seinen zweiten Vornamen 

Hermann als Initial hinten an. 

Aber nicht nur sein Name ist un-

verwechselbar, auch seine Wer-

ke. Mayer H. arbeitet im Grenz-

bereich von Architektur und 

Kunst, Technologie und Design. 

Er entwirft temperaturempfi nd-

liche Liegen („Heat Seat“, 2001) 

und weiche Sitzmöbel mit Glas-

mosaiksteinchen („Soft Mosaic 

Collection“, 2008). Zu seinen 

bekanntesten Architekturent-

würfen zählt die Mensa Moltke 

in Karlsruhe. In Sevilla entsteht 

derzeit „Metropol Parasol“, eine 

Dachkonstruktion für einen 

öff entlichen Platz im Zentrum 

der Stadt.

Jürgen Mayer H. studierte Ar-

chitektur in Stuttgart, New York 

und Princeton. 1996 gründete 

er sein Büro in Berlin. Seither 

wurde er für seine Entwürfe 

mehrfach ausgezeichnet. So er-

hielt er den Mies-van-der-Rohe-

Preis Emerging Architect Special 

Mention (2003) und den Holcim 

Award Europe (2005) für nach-

haltige Architektur in Bronze.

»Die Datenfl ut der 
Kommunikationssysteme 
wird die Stadt reinwaschen 
von Verkehrsschildern, 
Ampeln und Parkhäusern.«
Jürgen Mayer H.66
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Frei von Ampeln und Schildern sieht Jürgen Mayer H. die Stadt der 

Zukunft (oben), „Pokeville“ nennt er seine virtuelle Metropole (Mitte).

In der ehrwürdigen Scuola Grande di Santa Maria della Misericordia in 

Venedig  übergibt Audi Vorstandsvorsitzender Rupert Stadler (rechts) 

den mit 100.000 Euro dotierten Architekturpreis an Jürgen Mayer H.

In der Zukunftsvision 

von Jürgen Mayer H. 

fl utet das digitale 

Zeitalter die Stadt.

Mobilität

67
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A
m 25. August 2010 verlieh die AUDI AG in 

Venedig erstmals den Audi Urban Future 

Award – den mit 100.000 Euro höchstdotierten 

deutschen Architekturpreis, der künftig alle 

zwei Jahre vergeben werden soll. Den feierlichen Rahmen der 

Preisverleihung bot die Scuola Grande di Santa Maria della Mi-

sericordia, ein venezianischer Palast aus dem 16. Jahrhundert. 

Im großen Festsaal des Gebäudes stellten fünf internationale 

Architekturbüros ihre Visionen für Megacitys mit mehr als 

zehn Millionen Einwohnern im Jahr 2030 vor. Pragmatischer 

Automobilhersteller und Architekturutopien – das sind zwei 

verschiedene Welten. Könnte man denken. Doch als Anbieter 

von Premiumautomobilen hat Audi gute Gründe, sich mit der 

Zukunft von Megacitys zu beschäftigen. 

Schon heute lebt über die Hälfte der Weltbevölkerung 

in Städten. 2050 könnten es drei Viertel aller Menschen 

sein. Während die ehemalige Metropole Venedig seit Jahren 

schrumpft, entstehen heute weltweit immer mehr Ballungs-

räume mit mehr als zehn Millionen Einwohnern. 2015 wird 

es schätzungsweise 26 Megacitys geben. Vor allem in China 

und Indien wachsen Bevölkerung und Verkehrsaufkommen 

mit rasantem Tempo. Ein Beispiel: Mumbai, das im vergange-

nen Jahr 20 Millionen Einwohner hatte, wird laut Prognosen 

der Vereinten Nationen bis 2025 auf nahezu 26 Millionen 

Einwohner anwachsen. Bereits heute bewegen sich Autos zur 

Hauptverkehrszeit im Schneckentempo durch die Stadt. Und 

die Nachfrage der wachsenden Mittelschicht nach individueller 

Bjarke Ingels’ Vision: 

die unfallfreie Stadt durch 

Vernetzung aller 

Verkehrsteilnehmer.

68

Alison Brooks

AB Architects, 
London

Die gebürtige Kanadierin grün-

dete ihr Büro 1996 in London, 

nachdem sie zuvor Mitarbeiterin 

bei Ron Arad Associates gewesen 

war. Alison Brooks setzt Hotels, 

Wohnhäuser, öff ent liche Ge-

bäude und Stadtentwicklungs-

projekte um. Sie unterrichtet 

Urban Design & Housing an der 

Lon doner Architectural Associa-

tion. Eines ihrer bekanntesten 

Ge bäude ist das Kulturzentrum 

„Quarterhouse“ in Folkestone.
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Mobilität steigt weiter an. Heute besitzen etwa 14 Millio-

nen Inder ein Auto. Wurden 2010 noch zwei Millionen Pkw 

verkauft, soll diese Zahl im Jahr 2014 auf über drei Millionen 

anwachsen. 

„Aufgrund dieser Entwicklungen stehen wir vor einer völlig 

neuen Herausforderung, wenn es um das Thema nachhaltige 

individuelle Mobilität geht“, begründet der Audi Vorstands-

vorsitzende Rupert Stadler die Entscheidung, den Audi Urban 

Future Award auszuloben. Wie wir in den Megacitys der 

nächsten Generation leben werden, wie wir trotz der enormen 

Bevölkerungsdichte Lebensräume gestalten können, wel-

chen Stellenwert das Privatfahrzeug einnimmt und wie sich 

Verkehrswege und Antriebsarten ändern können – das alles 

waren herausfordernde Themen für die Wettbewerbsteilneh-

merinnen und -teilnehmer. „Den Architekten ist es gelungen, 

die Zusammenhänge von mobilen und immobilen Akteuren 

im komplexen System Stadt verständlich zu erklären, wobei 

die Konzepte in der Realität verwurzelt blieben“, lobte die So-

ziologin Saskia Sassen als Vorsitzende der Jury. So entwickelte 

das Londoner Architekturbüro AB Architects ein Konzept, das 

in dicht besiedelten Megacitys die Verkehrsdichte reduzieren 

könnte – durch Dezentralisierung der Wege, fl exible und kom-

pakte Elektroautos und webgestützte Carsharing-Systeme. 

Sowohl Audi als auch Stylepark – die Kuratoren des Wett-

bewerbs – war es wichtig, den Dialog zwischen Konzern und 

Architekten zu fördern. So wurden die Teilnehmer stets vom 

Audi Think Tank begleitet und unterstützt. Dieser setzt sich 

aus Experten verschiedener Fachbereiche des Unternehmens 

zusammen. Bei einem Besuch in der Konzernzentrale konnten 

die Architektinnen und Architekten Einblicke in die Ent-

Bjarke Ingels

BIG – Bjarke 
Ingels Group

Der 1974 geborene Däne stu-

dierte Architektur an der Royal 

Academy in Kopenhagen und 

der Escuela Técnica de Arquitec-

tura in Barcelona. Bevor er 

2005 seine BIG – Bjarke Ingels 

Group gründete, arbeitete In-

gels für den niederländischen 

Shootingstar Rem Koolhaas 

(OMA Offi  ce for Metropoli-

tan Art) – heute ist er selbst 

einer. Er baute den dänischen 

Pavillon für die Expo 2010 und 

entwarf das spektakuläre „REN 

People’s Building“ in Shanghai. 

Bjarke Ingels wurde bereits 

mit einem Goldenen Löwen der 

Architekturbiennale Venedig 

(2004) ausgezeichnet und mit 

dem Preis des World Architec-

ture Festivals (2008).

Volor sequamet uta-
tie consectem et non 

hent vel iriur

Elektroautos, Fahrräder und 

öff entlicher Nahverkehr – 

für Alison Brooks der 

Mix der Zukunft.

Mobilität
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Standard-
architecture

Der chinesische Architekt Zhang 

Ke studierte Urban Design 

an der Tsinghua University in 

Peking und Architektur an der 

Harvard University. Nach Lehr-

jahren in New York gründete 

er 1999 Standard architecture 

und zog nach Peking, wo er 

inzwischen zu den gefragtesten 

Architekten zählt. Zu seinen 

bekanntesten Bauprojekten 

gehören die Schiff sanlegestelle 

am Yarlung Tsangpo in Tibet 

und das Qingcheng Mountain 

Teahouse in Chengdu. In 

Planung sind die 160 Meter 

hohen Türme „Dancing Books 

Tower“ in Wuhan.

wicklungsarbeit des Automobilherstellers gewinnen. Dabei 

stellten sie fest, dass die Zukunft der Fahrzeugtechnologie in 

Ingolstadt schon heute in greifbarer Nähe ist. Die Verschmel-

zung von Fahrzeugwelt und Internet, Fahrerassistenzsyste-

me, Elektromobilität, car2car- und car2x-Kommunikation, 

also Dialog zwischen Auto und Infrastruktur – all diese Tech-

nologietrends wurden lebhaft diskutiert und fanden ihren 

Weg in die Konzepte der Architekten. 

Wettbewerbsgewinner Jürgen Mayer H. konzipierte die 

Vision eines fahrerlosen Autos, das computergesteuert 

in permanenter Bewegung ist, während Passagiere das 

Fahrzeug als Rückzugs- und Kommunikationsort nutzen. Die 

Windschutzscheibe, die im fahrerlosen Auto nicht mehr als 

Fenster benötigt wird, dient als Bildschirm, auf dem die Rea-

lität von einer personalisierten Social-Media-Welt überlagert 

wird. Und die Stadt? Wo keine Verkehrsschilder, Ampeln und 

Parkbuchten mehr benötigt werden, kann die Stadt nach 

innen wachsen. Es entstehen neue Freiräume.

Auch das Kopenhagener Architekturbüro BIG – Bjarke 

Ingels Group präsentierte ein Konzept, in dessen Zentrum 

das fahrerlose Automobil steht. Intelligentere Fahrzeuge und 

Netzwerke könnten die Städte der Zukunft stärker prägen als 

neue Baumaterialien oder Architekturstile. „Automatisierte 

Verkehrsfl üsse könnten gar neue Formen des urbanen Lebens 

entstehen lassen“, prognostiziert Bjarke Ingels, denn „sobald 

„Harmonious 

Beijing“: 

Peking 2030 

mit begrünten 

Häuserfassaden 

und landwirt-

schaftlichen 

Anbaugebieten.

70

Zhang Ke

Die Vision von 

Cloud 9: saubere 

Mobilität, energie-

erzeugende Häuser 

und urbane 

Grünfl ächen.
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Mobilität

Autos beginnen, im Einklang miteinander zu fahren, ist der 

Automobilverkehr viermal kompakter.“ 

Der katalanische Architekt Enric Ruiz-Geli stellte seine 

Visionen einer empathischen Beziehung von Mobilität, Um-

welt und Architektur anhand von urbanen Szenarien vor – ein 

Konzept, in dem jeder Aspekt der Stadt ohne CO₂-Emissionen 

auskommt und in dem Häuser als Energieproduzenten die 

erneuerbare Energiequelle für urbane Mobilität liefern. 

Das Architekturbüro Standardarchitecture präsentierte die 

Vision „Harmonious Beijing“, in dem begrünte Wohntürme 

direkt mit U-Bahn-Ringen verbunden sind. Der Verkehr im 

Zentrum wird durch elektrisch betriebene Fahrbänder in kons-

tantem Fluss gehalten, auf denen „Travel Belt Bubbles“, kleine 

selbstbetriebene Elektrofahrzeuge, neben Fahrrädern, Fuß-

gängern und anderen Verkehrsteilnehmern an ihren Zielort 

gebracht werden. Das mag heute so utopisch erscheinen wie 

Science-Fiction, aber Zhang Ke, Gründer von Standardarchitec-

ture, erinnert daran, dass in den letzten zehn Jahren 200 Mil-

lionen Chinesen urbanisiert wurden und es in den nächsten 

zehn Jahren um die 400 Millionen sein werden. Stadtplanung 

hat in China eine andere Zeitrechnung als in Europa.   

 D O R O T H E A  S U N D E R G E L D

Enric Ruiz-Geli

Cloud 9

Der katalanische Architekt 

studierte an der Escuela Téc-

nica de Arquitectura in Barce-

lona und gründete dort 1997 

das Büro Cloud 9. Er gilt als 

Spezialist für nachhaltige Ar-

chitektur. Mit seinen innova-

tiven Fassadenverkleidungen, 

etwa aus Hightechkunststof-

fen oder Keramik, schaff t er 

Wohnhäuser und öff entliche 

Bauten, die nicht mehr Ener-

gie verbrauchen, als sie selbst 

erzeugen können. Visionen, 

die Anklang fi nden. Ruiz-

Geli wurde unter anderem mit 

dem Preis für Forschung und 

Entwicklung des Southern Ca-

lifornia Institute of Architec-

ture (2008) und dem katala-

nischen Premis Medi Ambient 

für nachhaltige Architektur 

(2009) ausgezeichnet.

Die international besetzte Jury beriet über die Konzepte: Gewinner 

des ersten Audi Urban Future Award ist Jürgen Mayer H. aus Berlin.

Die Jury

Denken für 
morgen

Saskia Sassen, Soziologin, 
New York
Fernando de Mello Franco, 
Architekt, São Paulo
Rahul Mehrotra, Architekt, 
Mumbai, Cambridge
Andres Lepik, MoMA, New York
Christian Gärtner, 
Kurator, Frankfurt am Main
Dr. Werner Widuckel, 
ehemaliger Vorstand für 
Personal- und Sozialwesen der 
AUDI AG, Ingolstadt, 
Jury-Beisitzer
Rupert Stadler, Vorstands-
vorsitzender der AUDI AG, 
Ingolstadt
Stefan Sielaff , Leiter Audi 
Design, Ingolstadt
Jun Ma, Professor für Fahrzeug-
technik, Shanghai
Wolfgang Egger, Leiter Design 
Audi Konzern, Ingolstadt

Teilnehmer im Uhrzeigersinn, 
beginnend oben rechts

71

Sehen Sie hier die Highlights des ersten Audi Urban 
Future Award: www.audi.de/gb2010/aufa

F
O

T
O

S
 |

 E
R

IC
 G

R
E

G
O

R
Y

 P
O

W
E

L
L
; 

S
T

A
N

D
A

R
D

A
R

C
H

IT
E

C
T

U
R

E
; 

A
U

D
I 

A
G

; 
S

A
B

IN
E

 R
E

IT
M

A
IE

R
; 

C
L

O
U

D
 9

S_71_AUFA-0702.indd   Abs1:71 14.02.2011   18:37:34 Uhr



Lichtblicke im Tal 
der Sonne
Die Metropolen dieser Welt verbindet eine Herausforderung – der steigende Die Metropolen dieser Welt verbindet eine Herausforderung – der steigende 
CO₂-Ausstoß. Die chinesische Stadt Dezhou setzt dagegen einen Trend: Stadt- CO₂-Ausstoß. Die chinesische Stadt Dezhou setzt dagegen einen Trend: Stadt- 
regierung und Industrie zeigen mit Solarenergie den Weg aus der Klimaklemme. regierung und Industrie zeigen mit Solarenergie den Weg aus der Klimaklemme. 
Auch bei Audi nutzt man die Kraft der Sonne. Für Autos, Produktion und einen Auch bei Audi nutzt man die Kraft der Sonne. Für Autos, Produktion und einen 
nachhaltigen Kurs. Ein Meinungsaustausch über zwei Kontinente hinweg.nachhaltigen Kurs. Ein Meinungsaustausch über zwei Kontinente hinweg.

Regenerative Energien

Mobilität
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Jede Nacht 

leuchtet das 

Micro-E Hotel 

in Dezhou 

durch die Kraft 

der Sonne.
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 W
u Cuiyun hat einen 

Traum. Sie kämpft 

dafür, dass sich 

kräftiges Wirt-

schaftswachstum und Nachhaltigkeit 

nicht länger ausschließen, und liefert 

selbst das beste Beispiel für eine stille 

grüne Revolution. Auch Rupert Stadler 

treibt eine Vision an: das emissionsar-

me Unternehmen, gleichzeitig ökolo-

gisch und ökonomisch. Rupert Stadler 

ist Vorstandsvorsitzender der AUDI AG, 

Wu Cuiyun Bürgermeisterin von Dez-

hou, der chinesischen Solarstadt. Zwei 

Welten, viele Ideen, ein Meinungsaus-

tausch.

„Welcome to China Solar Valley“ – 

„Willkommen im chinesischen Tal der 

Sonne“, begrüßt ein Schild Reisende an 

Dezhous Stadtgrenze. Tagsüber auf den 

ersten Blick nur eine der vielen Städte 

Chinas, erinnert Dezhous nächtliches 

Lichtermeer an schillernde Metropo-

len wie Hongkong oder Las Vegas. Mit 

einem entscheidenden Unterschied: 

Die Leuchtreklamen, Straßenlaternen 

und Ampeln der chinesischen Groß-

stadt werden mit regenerativer Energie 

betrieben – mit Solarstrom. 

Für Wu Cuiyun zählt dabei mehr 

als der wirtschaftliche Aspekt. „Auch 

unsere Enkelkinder sollen noch wissen, 

wie sich Vogelgezwitscher anhört oder 

wie Magnolien duften. Das wollen wir 

in Dezhou bieten“, sagt sie. 

Rupert Stadler nickt. Um die Zie-

le der chinesischen Solarstadt auch 

weltweit realisieren zu können, hält 

er ein konsequentes Umdenken für 

notwendig. „Für eine umweltfreundli-

che Zukunft, die Schonung begrenzter 

Ressourcen und für wegweisende 

Innovationen muss auch die Industrie 

Zeichen setzen und sich gegenüber re-

generativen Energien öff nen.“ Stadler 

weiß, wovon er spricht, denn auch bei 

der Marke mit den Vier Ringen setzt 

man unter anderem auf Solarenergie.

Während in Dezhou jedoch des 

Nachts Millionen Lichter funkeln, 

gibt es bei Audi in Ingolstadt keine 

blinkende Reklame und keine grelle 

Beleuchtung, denn hier wird die Sonne 

genutzt, um Autos aufzutanken. Künf-

tig sollen die e-tron Elektromodelle 

von Audi im Werk mit Strom versorgt 

werden, der direkt aus Photovoltaikan-

lagen von den Werkdächern stammt. 

„Denn nur wenn Elektroautos mit grü-

nem Strom betankt werden, fahren sie 

auch wirklich nachhaltig“, sagt Stadler. 

„Ein ganzheitlicher Ansatz ist wichtig, 

um langfristig klimafreundlich zu sein“, 

stimmt Wu Cuiyun zu. 

Schon heute gewinnen alle Haushalte 

in Dezhou ihr Warmwasser über So-

larkollektoren. Kein Neubau wird ohne 

Solarzelle auf dem Dach genehmigt, 

Fenster müssen mit energiesparender 

Doppelverglasung gefertigt sein, damit 

Energie nicht unnötig verloren geht. In 

China auch 2011 längst keine Selbst-

verständlichkeit. 

Für die Zukunft hoff t Wu Cuiyun auf 

mehr Eigenverantwortung der Unter-

nehmen, sieht aber noch politischen 

Handlungsbedarf. Deshalb erhalten 

Dezhous Unternehmen, die auf rege-

nerative Energien umrüsten wollen, 

staatliche Subventionen von bis zu 20 

Prozent der Investitionssumme. Fir-

men, die Solarprodukte entwickeln und 

herstellen, bekommen Kreditvergünsti-

gungen und ihnen wird teilweise sogar 

die Landpacht erlassen. 

„Die Klimafreundlichkeit darf sich 

aber nicht allein auf Solarprodukte 

oder Elektroautos beschränken“, sagt 

Wu Cuiyun. „Deshalb zählt bei Audi 

die gesamte Energiebilanz des Unter-

nehmens“, ergänzt Stadler. So werden 

beispielsweise in der Ingolstädter Audi 

Lackiererei durch Wärmerückgewin-

nungsanlagen jährlich mehr als 7.000 

Tonnen CO₂ eingespart. Darüber hinaus 

versorgen die Stadtwerke Ingolstadt 

Audi über einen neu entstehenden 

Fernwärmeverbund mit Abwärme aus 

einer Raffi  nerie und einer Müllver-

Schon heute gewinnen alle 

Haushalte in Dezhou ihr Warm-

wasser mit Solarkollektoren.

Rupert Stadler, 

Vorstandsvorsitzen-

der der AUDI AG, 

sieht großes 

Potenzial in der 

Nutzung von Solar-

energie (oben).

Dächer mit Solar-

modulen prägen das 

Bild der chinesi-

schen Stadt Dezhou 

(rechts).
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brennungsanlage. Dadurch reduziert 

sich der CO₂-Ausstoß um rund 26.000 

Tonnen pro Jahr.

In Dezhou dürfen sich Unternehmen, 

die einen hohen CO₂-Ausstoß haben 

und nicht auf klimafreundliche Energie 

umrüsten, gar nicht erst im chine-

sischen Tal der Sonne niederlassen. 

Aber gerade deshalb wächst die Stadt 

in rasantem Tempo. So ziehen infolge 

des Booms der Solarindustrie immer 

mehr Menschen nach Dezhou. Seit den 

1980er Jahren ist die Einwohnerzahl 

um mehr als eine Million auf 5,5 Millio-

nen gestiegen. 

Wu Cuiyun sieht die Urbanisierung 

als Chance, viele neue Entwicklungen 

voranzutreiben. Gleichzeitig muss sie 

auf den drastischen Anstieg des Ver-

kehrsaufkommens reagieren, der mit 

dem Wachstum der Stadt einhergeht. 

„Ich erwarte, dass auch die Automo-

bilindustrie ihren Teil zur Mobilität der 

Zukunft beiträgt, durch neue Antriebe 

oder platzsparende Stadtautos zum 

Beispiel“, sagt sie. Stadler weiß um 

diese Verantwortung: „Audi ist auf die 

Anforderungen von morgen vorberei-

tet.“ Mit der Entscheidung, das Mega 

City Vehicle A1 auf den chinesischen 

Markt zu bringen, wurde bereits auf den 

Urbanisierungstrend reagiert. „Wir

haben für die unterschiedlichsten 

Mobilitätsanforderungen Lösungen im 

Gepäck – auch für Dezhou. Der größte 

Trend ist und bleibt dabei die Elektro-

mobilität“, sagt der Vorstandsvorsitzen-

de der AUDI AG. Urbane E-Autos in chi-

nesischen Großstädten bräuchten nicht 

zwangsläufi g vier Sitzplätze, geringere 

Fahrgeschwindigkeiten in der Stadt 

bedürften weniger aerodynamischer 

Anpassung des Autos und sogar die Mo-

torhaube hätte ausgedient. So bliebe 

mehr Platz auf Dezhous Straßen. „Das 

wäre sowohl umweltpolitisch als auch 

infrastrukturell ein wichtiger Schritt in 

die richtige Richtung“, sagt Wu Cuiyun. 

Während Stadler ganz auf Individual-

verkehr setzt, sieht die Bürgermeisterin 

auch Chancen in den öff entlichen Ver-

kehrsmitteln. So plant die Regierung ei-

nen neuen Schnellzug von Dezhou nach 

Peking, der die mehr als 300 Kilometer 

in weniger als einer Stunde bewältigt. 

Eine neue Autobahn vom Tal der Sonne 

in die chinesische Hauptstadt wurde 

bereits fertiggestellt. „Jetzt fehlen nur 

noch die Stromtankstellen mit Solar-

energie“, sagt Stadler.

Denn in einem sind sich beide einig: 

Sowohl in China als auch in Deutschland 

wird die urbane Zukunft von Elektro-

mobilität und regenerativen Energien 

geprägt sein. Am Ende ist es dieselbe 

Sonne, die in beiden Ländern Wirklich-

keit und Vision erstrahlen lässt.   

 C H R I S T I N E  M A U K E L

Entdecken Sie hier die chinesische 
Solarstadt Dezhou: 
www.audi.de/gb2010/solar

Solarampeln – ein gewohnter Anblick 

für die Schulkinder in Dezhou.

Die Solarkönigin
Bürgermeisterin Wu Cuiyun 

träumt davon, in Zukunft wieder 

mehr Vögel zwitschern zu hören. 

Dank Solarenergie.
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Vernetzt in
Las Vegas

Audi auf der International CES 2011

Audi stellte auf der Consumer Electronics Audi stellte auf der Consumer Electronics 
Show (CES) in Las Vegas die Infotainment-Show (CES) in Las Vegas die Infotainment-
technologien von morgen vor. Der erste technologien von morgen vor. Der erste 
Auftritt der deutschen Automobilmarke Auftritt der deutschen Automobilmarke 
auf dieser Elektronikmesse stand ganz im auf dieser Elektronikmesse stand ganz im 
Zeichen des vernetzten Autos.Zeichen des vernetzten Autos.

Starker Auftritt im Audi e-tron 

Spyder: Zum Auftakt der 

International CES 2011 rollt 

Rupert Stadler (rechts) gemein-

sam mit Gary Shapiro, CEO 

der Consumer Electronics 

Association (CEA), auf die Bühne. 

Mobilität
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 E
ntspannt lehnt sich der 

Fahrer im Sitz zurück und 

widmet seine ganze Auf-

merksamkeit den 3-D-

Bildschirmen. Sein Fahrzeug gleitet 

selbstständig mit hohem Tempo dahin, 

sicher gesteuert von der Bordelek-

tronik. In dieser Schlüsselszene des 

Science-Fiction-Thrillers „I, Robot“ 

spielt neben Actionstar Will Smith auch 

ein futuristisches Gefährt mit den Vier 

Ringen von Audi die Hauptrolle.

Zukunftsvisionen made in Holly-

wood werden meist schnell von der 

Wirklichkeit eingeholt. Das wird einem 

besonders auf der International CES, 

der Consumer Electronics Show in Las 

Vegas, vor Augen geführt. Hier skizzie-

ren Elektronikhersteller das Machbare 

und zeigen die Trends von morgen. In 

diesem Jahr war erstmals Audi in der 

Spielerstadt vertreten – und dem Vor-

standsvorsitzenden Rupert Stadler fi el 

die Ehrenrolle zu, die Messe mit einer 

Keynote Speech zu eröff nen.

Donnernde Musik, gleißendes 

Scheinwerferlicht – unter den stau-

nenden Blicken der Besucher rollt ein 

Auto auf die Bühne. Flach, rot und 

gefährlich attraktiv. Rupert Stadler hat 

das neueste Audi Concept Car mitge-

bracht, den e-tron Spyder. Und James 

Cromwell, einen der Hauptdarsteller 

von „I, Robot“. Damit weckt Stadler die 

passenden Assoziationen. Die autono-

me Fahrzeugsteuerung, das vernetzte 

Automobil – beides scheint zum Grei-

fen nahe!

Aber langsam. Zunächst einmal –

was macht eigentlich ein großer Auto-

mobilhersteller auf der größten Messe 

für Unterhaltungselektronik weltweit? 

Stadler stellt klar: „Das Auto der Zu-

kunft wird vernetzt sein – mit dem Um-

feld, mit der Verkehrsinfrastruktur und 

mit der Welt des Internets.“ Genau hier 

will die Marke mit den Vier Ringen ihre 

starke Position ausbauen. Das Motto 

„Vorsprung durch Technik“ bezieht sich 

heute auch auf die digitale Welt.

Für den Premiumhersteller ist das 

Automobil der Zukunft in mobile 

Datennetze eingebunden. Schon heute 

nutzen einige Audi Modelle Google-

Navigation und sind rollende WLAN-

Hotspots. „Das Statussymbol Auto 

vernetzt sich jetzt mit den mobilen 

Statussymbolen Smartphone und Na-

vigationsgerät“, ist sich Stadler sicher. 

Über schnelle Datennetze wie UMTS 

und bald auch über LTE werden die 

Audi Modelle künftig noch stärker mit 

dem Internet, mit anderen Fahrzeu-

gen und mit der Verkehrsinfrastruktur 

verknüpft.

Audi legt den Fokus auf die einfache 

Bedienbarkeit der Technik. Die Be-

nutzerschnittstelle, das Multi Media 

Interface (MMI), soll möglichst intuitiv 

zu steuern sein. Erreicht wird das 

zum Beispiel durch die sprachbasierte 

(Online-)Suche nach Restaurants und 

anderen Points of Interest.

Die Innovationszyklen werden immer 

kürzer, auch in der Welt der Automobil-

industrie. Den Takt gibt die Elektronik 

vor. Audi hat mehr als 100 Jahre Erfah-

rung mit der Mechanik, jetzt festigt der 

Automobilhersteller seine Kompetenz 

im Bereich der Softwareentwicklung. 

Die Ingolstädter holen sich über Part-

ner hervorragende Technologien an 

Bord und machen sie für die automobi-

le Welt nutzbar. 

Das Joint Venture e.solutions GmbH 

entwickelt dafür die maßgeschneiderte 

Software. Bei den Infotainmentmo-

dulen setzt Audi seit Jahren auf den 

kalifornischen Grafi kspezialisten 

NVIDIA. Demnächst wird Audi als 

einer der ersten Automobilhersteller 

weltweit dessen Tegra-2-Prozessor 

einsetzen und dadurch elegante und 

hochdynamische Grafi ken ermöglichen. 

Das Auto wird also ein Teil der Da-

tenwelt von morgen. Wird der Fahrer 

dadurch irgendwann überfl üssig? Im 

Zukunftsthriller „I, Robot“ beantwortet 

der Held diese Frage eindeutig: Als sein 

futuristischer Audi von feindlichen Ma-

schinen in die Zange genommen wird, 

übernimmt er das Lenkrad lieber wieder 

selbst. Audi Chef Rupert Stadler in Las 

Vegas: „At Audi, we love driving.“  

 W O L F G A N G  K O S E R

Ein gutes Paar: 

Der renommierte Architekt 

Meinhard von Gerkan 

und der A8 L.

Erleben Sie Audi auf der Consumer 
Electronics Show in Las Vegas unter: 
www.audi.de/gb2010/ces
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Vorsprung durch 
digitale Technik

Mit Jen-Hsun Huang, Chef des Grafi k-

prozessordesigners NVIDIA, 

präsentierte Rupert Stadler eine neue 

Plattform (links). Hollywoodstar 

James Cromwell (oben) berichtete über 

die Dreharbeiten zu „I, Robot“.

Keynote Speech
Rupert Stadler zeigte, wie Automobil, Elektro-

nik und Lifestyle zusammenwachsen.
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Der reine 
Genuss

Stararchitekt unterwegs

Ein Gipfeltreff en der besonderen Art: Meinhard Ein Gipfeltreff en der besonderen Art: Meinhard 
von Gerkan begegnet dem Audi A8 L – und lässt sich von Gerkan begegnet dem Audi A8 L – und lässt sich 
erst beeindrucken, dann verwöhnen.  erst beeindrucken, dann verwöhnen.  

 P
remiere in der Schweiz. Das 

erste Rendezvous zwischen 

Architekt und Automobil.

Um die Limousine am Flug-

hafen Zürich sofort auszumachen, 

bedarf es für den Fahrgast keines 

Hinweises. Der brillantschwarze, 5,27 

Meter lange Audi A8 L* spricht eine sou-

veräne, dynamische, unverwechselbare 

Sprache. Irrtum ausgeschlossen. 

Aller Anfang ist ein bequemer Ein-

stieg. Die große hintere Tür schließt 

mittels automatischer Zuziehhilfe wie 

von Zauberhand. Leicht. Ganz leicht, 

ganz leise. Es beginnt ein Dialog. 

Er wird auf Augenhöhe geführt. Die 

Diskutanten sind: der Audi A8 L mit 

Chauff eur Peter Rensen am Steuer 

und im Fond sein Passagier, Professor 

Meinhard von Gerkan. 

Peter Rensen startet den Zwölfzy-

linder-Motor, betätigt den Blinker und 

fädelt ein in den fl ießenden Verkehr. 

Samtweich schaltet das 8-Stufen-tip-

tronic Getriebe, zu hören ist nahezu 

nichts. 

Professor von Gerkan ist Mitgrün-

der des global operierenden und mit 

einer Vielzahl von Wettbewerbspreisen 

ausgezeichneten Architekturbüros gmp 

(Gerkan, Marg und Partner). Das dort 

geführte Portfolio realisierter oder im 

Bau befi ndlicher Projekte reicht bis hin 

zum kompletten Entwurf der Lingang 

New City nahe Shanghai, einer urbanen 

Neugründung für nicht weniger als 

800.000 Menschen. Dazwischen fi ndet 

sich so gut wie alles, was schöpferisch 

aus Stahl und Glas, Stein und Beton 

* Verbrauchs- und Emissionsangaben am Ende des Geschäftsberichts
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denkbar ist, vom Museum übers Thea-

ter, vom Bahnhof bis zum Flughafen, 

vom Hotel bis zum Stadion: Berlin 

Hauptbahnhof, die Flughäfen Ham-

burg, Stuttgart und Berlin-Tegel, das 

modernisierte Olympiastadion Berlin, 

die Neue Messe Leipzig, Chinas Natio-

nalmuseum in Peking und das Mari-

tim Museum Lingang City – Beispiele 

herausragender Baukunst. 

Der Audi A8 L* ist von vergleichbarem 

Kaliber. Ein Meisterstück, Zeugnis der 

Kunst, voraus zu sein. Komfortabel 

reisen, konzentriert arbeiten, bewusst 

entspannen – Meinhard von Gerkan 

schätzt diesen Dreiklang. Viel Platz gilt 

ihm als Luxus unserer Tage, allzumal 

in einem Fahrzeug, denn der Professor 

ist eine stattliche Erscheinung. 1,89 

Meter Körpergröße, das sensibilisiert 

für Raummaße und lässt selten abso-

lutes Lob zu. Jetzt aber heißt es ohne 

Einschränkung: „Mustergültig.“

Können 130 Millimeter mehr Länge 

eine ganze Welt bedeuten? Meinhard 

von Gerkan scheint darüber zu staunen, 

denn von außen betrachtet, sagt er, 

vermittle der Audi A8 L „ein gewisses 

Understatement. Er ist kein aufdring-

liches Automobil, sondern hält seine 

off ensichtlichen Qualitäten vornehm 

verborgen. Und das gefällt mir.“

Meinhard von Gerkan sitzt im Fond 

und schaut auf das geschmackvol-

le Interieur mit edlen Materialien. 

Gebürstetes, silbern schimmerndes 

Aluminium, samtbraunes Eschema-

serholz, anschmiegsames Valcona 

Leder. Seidenbeige die Farbgebung der 

Großzügig und großartig: Der Innenraum 

des A8 L bietet nicht nur viel Platz, Esche-

maserholz und Valcona Leder, sondern 

auch das Rear Seat Entertainment System. 
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Sitze, alabasterweiß der Dachhimmel. 

Harmonie und Brillanz von Stil, von 

Formen. Da ist kein Platz für den All-

tagsgebrauch von Wörtern wie „eng“, 

wie „niedrig“, wie „klein“. Stattdessen: 

Raum, wie Raum sein sollte – groß, 

großzügig, großartig. Fahren wie 

Schweben, so defi niert sich der auto-

mobile Horizont. 

Der Ruhesitz im Fond des Audi A8 L* 

unterstreicht dieses luxuriöse Erlebnis. 

Erleben, empfi nden, sensibel sein. 

Meinhard von Gerkan spürt dem mit 

allen Sinnen nach. Augen schließen 

und sich zurücklehnen – die Beine 

ausgestreckt, die Füße auf die an der 

Rückseite des Beifahrersitzes ausge-

fahrene Stütze gelegt –, das vermittelt 

Geborgenheit.

Die individuell steuerbare Fußraum- 

und Sitzheizung tut ihr Übriges. Die 

Varianten der elektronischen Sitzein-

stellung sind – von Sitz- über Lehnen-

neigung bis zu Lendenwirbelstütze –

mehr als vielfältig. Clou indes ist 

die Massagefunktion. Professor von 

Gerkan wählt von vier zur Verfügung 

stehenden Optionen zuerst „Wave“, da-

nach „Pulse“, anschließend – alles will 

probiert sein – „Stretch“ und „Lumber“. 

Tut das gut? „Aber ja, das ist sehr, sehr 

angenehm“, antwortet von Gerkan, der 

sein höchstes Maß an Reisekomfort wie 

folgt defi niert: „Ein Auto mit Chauff eur 

auf möglichst freien Straßen.“

Heute ist so ein Tag. Reibungslos 

fl ießt der Verkehr auf der Autobahn 

von Zürich gen Norden. Ohne auch 

nur die Stimme heben zu müssen, 

unterhalten sich Fahrer und Fahrgast. 

Kommunikation, wie sie Meinhard von 

Gerkan schätzt. Er interessiert sich für 

die Fahrerassistenz-, Informations- 

und Sicherheitssysteme des Audi A8 L, 

„weil ich gerne auch selbst mal am 

Steuer sitze“.

Dem Wunsch nach näherer Erklärung 

technischer Innovationen, die den A8 L 

auszeichnen, kommt Peter Rensen ger-

ne nach. Dabei haftet sein Blick weiter 

konzentriert auf der Straße. Ausführ-

lich erläutert er die von ihm aktivierte 

adaptive cruise control mit Stop&Go-

Funktion. Sie ist Kernstück des Audi 

pre sense plus Fahrerassistenzsystems, 

welches mittels Radarsensoren und Vi-

deokamera auf freier Strecke innerhalb 

der Systemgrenzen eine ausgewählte 

Geschwindigkeit ebenso einhalten 

kann wie den Abstand zum vorausfah-

renden Fahrzeug. In gewissen Grenzen 

Der Professor schätzt den 

Komfort und interessiert sich 

sehr für technische Details.

Chauff eur Peter Rensen steuert 

den A8 L. Samtweich schaltet 

das 8-Stufen-tiptronic Getriebe. 

Zu hören ist fast nichts.

* Verbrauchs- und Emissionsangaben am Ende des Geschäftsberichts

Ein gutes Paar: 

der renommierte Architekt 

Meinhard von Gerkan 

und der A8 L.

Professor Meinhard von Gerkan

»Der A8 L ist kein 
aufdringliches 
Automobil. 
Das gefällt mir.«
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übernimmt sie bei zähfl ießendem 

Verkehr oder Stau selbsttätig das 

Abbremsen oder Anfahren, erkennt 

unvermittelt auftauchende Hindernis-

se und macht den Fahrer mit einem 

eindeutig identifi zierbaren Signalton 

darauf aufmerksam.

Mehr, viel mehr noch wäre erwäh-

nenswert: Nachtsichtassistent. Ein-

parkhilfe. Das Lichtspiel im Interieur 

mit seinen Farbwelten in Polar, Elfen-

bein oder Rubin/Polar. Ganz sicher 

die Voll-LED-Scheinwerfer, welche als 

Autobahnlicht ab Tempo 110 die Reich-

weite des Lichtkegels automatisch mehr 

als verdoppeln. Oder der permanente 

Allradantrieb quattro.

Rensen beschließt seine kleine Ex-

kursion allerdings mit einer kurzen Er-

klärung des Audi side assist. Bei ihm ist 

das komplexe System immer im Einsatz. 

Es warnt den Fahrer mittels Lichtsignal 

im Außenspiegel vor einem als kritisch 

eingestuften Spurwechsel. „Entweder 

weil sich ein schneller fahrender Wagen 

von hinten auf der Überholspur nähert 

oder auch weil sich ein Fahrzeug im 

toten Winkel befi ndet.“ 

Professor von Gerkan ist beeindruckt. 

Sagt lächelnd: „Welche Vielfalt ganz 

neuer Eindrücke.“ Und fragt: „Verändert 

das Ihre Fahrweise?“ Antwort seines 

Chauff eurs: „Ersatz für Konzentration 

und Aufmerksamkeit, für Geschick und 

Können des Fahrers sind die Systeme

selbstverständlich nicht. Es heißt 

schließlich: Fahrerassistenz.“

Annährend 80.000 Kilometer legt 

Peter Rensen pro Jahr zurück. Er verfügt 

über eine Fahrerlizenz und absolviert 

regelmäßig Fahr- und Sicherheitstrai-

nings. Auch Meinhard von Gerkan ist in 

berufl icher Hinsicht ein „ewig Lernen-

der“. Er müsse, so sagt er, technische 

Verfahren in Bauwesen und Architektur 

auf allerhöchstem und neuestem Level 

im Bewusstsein haben, „selbst wenn 

ich für Ideenskizzen und erste Entwürfe 

nicht mehr als Bleistift und ein Blatt 

weißes Papier brauche“. 

Alles eine Frage der Philosophie. 

„Kopf und Hand“, betont der Starar-

chitekt, „steuern bei mir nach wie vor 

das Kreative.“ Ein wichtiger Satz, auch 

mit Blick auf das von Audi weiterent-

wickelte Multi Media Interface (MMI). 

Seine Bedienung ist einfach, logisch 

und erschließt sich intuitiv. Alles – ob 

Telefon, Navigation, Radio oder der 

Einsatz weiterer Medien wie DVD oder 

iPod – ist selbsterklärend und schnell 

nutzbar. Arbeit leicht gemacht. Auch 

das Vergnügen. 

Meinhard von Gerkan verhehlt seine 

Anerkennung nicht, triff t doch seine in 

zwei Grundsätzen festgehaltene Philo-

sophie auf eine ebensolche Werteord-

nung im Topmodell der Marke Audi. Ein 

Grundsatz lautet: „Gib den Entwürfen 

eine strukturelle Ordnung. Organisiere 

die Funktionen zu klaren Bauformen.“ 

Ein anderer: „Schaff e die Einheit in 

der Vielfalt. Erzeuge die Vielfalt in der 

Einheit.“

Wie drückt sich Zufriedenheit aus? 

In Musik. Beethoven-Violinkonzert, 

gespielt von Anne-Sophie Mutter. Die 

Surround-Sound-Wiedergabe mit 19 

Lautsprechern des Bang & Olufsen 

Advanced Sound System wandelt den 

mit edlen Materialien gestalteten 

Innenraum des A8 L* in einen festlichen 

Konzertsaal. Meinhard von Gerkan lehnt 

sich zurück, schaut durch das Panora-

ma-Glasdach hinauf in den Schweizer 

Himmel und es bedarf keiner Frage, um 

zu wissen: Die Reise im Audi A8 L erfüllt 

in jeglicher Hinsicht – ob Motorisierung 

oder Sicherheit, ob Laufruhe, Raumkom-

fort oder Klangerlebnis – seine Erwar-

tungen. Kurz: Fahrgenuss fi rst class.   

 H A N S  B O R C H E R T

Die Philosophie des 

Architekten: »Kopf und Hand 

steuern das Kreative.«

Mit dem Bang & Olufsen Advan-

ced Sound System wird der A8 L 

zu einem festlichen Konzertsaal.
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Konzentriert arbei-

ten und bewusst 

entspannen: Der 

A8 L ist für Star-

architekt Meinhard 

von Gerkan ein Fahr-

genuss fi rst class. 

Die Sitz- und Leh-

neneinstellungen 

sind vielfältig. Clou 

ist die Massage-

funktion.

Entdecken Sie den neuen Audi A8 L 
unter: www.audi.de/gb2010/a8
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Mobillität

Der Trick von Stig
Kalt war’s wie 1984 zur Nacht der langen Messer bei der Rallye Monte Carlo. 
Aber 2010 ging es für Stig Blomqvist nicht um den Gewinn der Weltmeisterschaft. 
Die Rennlegende fuhr den Audi e-tron Silvretta mit vier Elektromotoren.

 D
ie Frage steht ihm ins Ge-

sicht geschrieben. Aber 

Stig Blomqvist stellt sie 

nicht. Stattdessen wandert 

sein Blick durch den Innenraum. Der 

64-Jährige greift nach seiner Lesebrille 

auf der Mittelkonsole, setzt sie auf die 

Nase, und sein Blick wandert weiter. 

Blomqvist sucht nach irgendetwas, 

das ihm andeuten könnte, ob das Auto 

fahrbereit ist. Dort, auf der linken 

Anzeige hinter dem Lenkrad, hat sich 

da nicht der Zeiger bewegt? Hat er 

doch, oder? Blomqvist legt seine Brille 

wieder ab.

Kein Wunder, dass Blomqvist, der 

Rennfahrer, sich erst orientieren muss. 

Als er vor einem guten Vierteljahrhun-

dert den Urquattro bewegte, da heulte 

der Turbo auf. Die von dem Schweden 

gesteuerte Rennmaschine brüllte da-

mals mit 360 PS und 450 Nm Drehmo-

ment ihre infernalische Kraft lautstark 

in die Wälder entlang der Rallyepisten. 

2010 ist das anders. Obwohl der e-tron 

Silvretta auf dem Audi Testgelände nahe 

des Münchener Flughafens fahrbereit 

ist, ist kein Geräusch zu hören. Kein 

Brabbeln, kein Gezische. Nichts deutet 

darauf hin, dass vier Elektromotoren an 

den Rädern darauf warten, ihr insge-

samt 600 Nm großes Drehmoment in 

Vortrieb umzusetzen. Und das ab Dreh-

zahl null. „Das verunsichert mich“, 

brummt der Skandinavier. „Das Ge-

räusch, der unglaublich brutale Sound 

Testfahrt im Schnee
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war es doch, den die Leute so mochten.“ 

Und er natürlich auch.

Die rund 300 Meter lange Teststrecke 

ist mit Schneematsch bedeckt. Perfek-

te Bedingungen für den Schweden, der 

in seiner Heimat „Mäster Blomqvist“ 

genannt wird, was so viel wie „der 

Ge bieter“ bedeutet. Blomqvist legt 

bedächtig den Automatikwählhebel 

auf D. Er hält inne, prüft, was sein „Po-

pometer misst“. Der Begriff  stammt 

von einem Formel-1-Fahrer, der einmal 

das Geheimnis schneller Rennfahrer 

damit erklärte, dass der Fahrer im 

Hinterteil fühlen müsse, wie ein Auto 

reagiere. Je besser er seine Sensoren 

einsetze, umso schneller würde er auf 

der Strecke sein. Blomqvist rutscht hin 

und her, aber mit seinem Popometer 

kommt er im Elektroauto off enbar 

nicht weiter. Zumindest vorerst nicht. 

Er löst die Bremse, steigt behutsam 

aufs Gaspedal. Gaspedal? Eigentlich 

der falsche Ausdruck. Denn das rechte 

Pedal setzt kein Gasgemisch in Wal-

lung, sondern holt saftigen Strom aus 

den etwa 470 Kilogramm schweren 

Lithium-Ionen-Akkus, die hinter den 

Sitzen verbaut sind. 

Laut Papier müsste der Audi e-tron 

Silvretta innerhalb von 4,8 Sekunden 

von 0 auf 100 km/h beschleunigen. Der 

Zwischenspurt von 60 bis 120 km/h 

soll gar in 4,1 Sekunden absolviert wer-

den. Das ist das Niveau von primär auf 

Leistung ausgelegten Supersportwa-

gen mit Benzinmotor. Geht das wirklich 

auch mit Batterien?

Die Antwort gibt Blomqvist mit 

seinem rechten Fuß. Unmittelbar 

nachdem er das Auto in Bewegung 

gesetzt hat, wird er in die sportlich aus-

geformten Sitzschalen gepresst. Alle 

Nackenmuskeln spannen sich an, die 

Füße wollen den Beschleunigungskräf-

ten etwas entgegensetzen, suchen Halt 

am Bodenblech. 

Beschleunigung muss nach diesem 

Start neu defi niert werden. Andere 

Sportwagen haben eine sogenannte 

Launch-Control-Funktion, die alle 

Gänge durchpeitscht und das Fahrzeug 

im Automatik-Modus an den Drehzahl-

begrenzer schickt. Im Vergleich zum 

„E-Start“ des R8 wirkt diese nur wie 

ein seidenweiches Schubsen. Der Audi 

e-tron Silvretta beschleunigt nicht, er 

tobt und wütet wie ein Orkan. 

Blomqvist kommentiert das mit den 

Worten: „Stark, sehr stark.“

Vielleicht tost hinter seiner kühlen 

nordischen Fassade ein Sturm der 

Emotionen. Eventuell erinnert sich 

Blomqvist an seine furiose Fahrt 1984 

auf den Col de Turini, als er im Four-

Wheel-Drift die engen Passstraßen 

durchpfl ügte und andere Rallyegrößen 

wie Fahrschüler aussehen ließ. Alles 

möglich, davon ist nur nichts zu sehen. 

Blomqvist sagt stattdessen: „Die Trak-

tion funktioniert gut. Das Handling ist 

anders als beim Urquattro. Der Wagen 

reagiert präzise auf Kommandos.“

Mit solch nüchternen Worten spricht 

Blomqvist über einen Technologie-

Der Audi e-tron Silvretta beschleu-

nigt nicht, er wütet. Stig Blomqvist 

sagt: »Stark, sehr stark.«

Stig Blomqvist
1946 in Örebro, Schweden, ge-1946 in Örebro, Schweden, ge-

boren. 1984 wurde er in einem boren. 1984 wurde er in einem 

Audi quattro Rallyeweltmeister Audi quattro Rallyeweltmeister 

und ein Jahr darauf Vizewelt-und ein Jahr darauf Vizewelt-

meister. Insgesamt nahm er meister. Insgesamt nahm er 

an 84 Weltmeisterschaftsren-an 84 Weltmeisterschaftsren-

nen teil. Auch heute fährt er nen teil. Auch heute fährt er 

noch gelegentlich bei Rallyes noch gelegentlich bei Rallyes 

mit. Sein 17-jähriger Sohn Tom mit. Sein 17-jähriger Sohn Tom 

Blomqvist ist in Großbritannien Blomqvist ist in Großbritannien 

als Rennfahrer aktiv. als Rennfahrer aktiv. 

Stig Blomqvist peitscht mit dem Audi e-tron Silvretta über die Audi Teststrecke. Schnell, 

aber ohne das gewohnte Motorengeräusch.

Vorfahrt
Rallyelegende Stig Blomqvist 

freut sich auf die Kraft von

 vier Elektromotoren.
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träger der besonderen Art. Der Audi 

e-tron Silvretta ist ein Vorgeschmack 

darauf, was Audi in den nächsten zehn 

Jahren anstrebt, nämlich: möglichst 

wenig Emissionen. Das sei okay, sagt 

Blomqvist trocken, „aufgrund der 

Klimaerwärmung muss man einfach 

etwas Neues bieten“.

Der e-tron Silvretta, in dem der 

Skandinavier sitzt, ist ein Prototyp: 

Die Front und die dort verbauten 

Lufteinlässe stammen – wie auch die 

Kiemen an den Seitenwänden – aus 

dem Rennsport. Auch die Heckpartie ist 

der Rennserie entliehen. Aber der 1,90 

Meter breite, 4,43 Meter lange und nur 

1,25 Meter hohe Supersportwagen ist 

die Inkarnation des Audi Werbeclaims, 

der seit nunmehr vier Jahrzehnten gilt: 

„Vorsprung durch Technik“. 

Vorsprung passt auch deshalb so gut, 

weil das noch zu defi nierende Zeitalter 

der Elektromobilität gerade erst be-

gonnen hat – der quattro der elektri-

schen Art aber schon heute Einzug hält. 

Das heißt im Klartext: vier Asyn-

chron-Motoren, die fl üssigkeitsgekühlt 

ihre Kraft im Verhältnis 30:70 an die 

Vorder- und Hinterachse weitergeben. 

Weil jedes Rad über einen eigenen Mo-

tor verfügt, kann elektronisch die Kraft 

blitzschnell so verteilt werden, wie es 

typische Blomqvist-Fahrsituationen 

verlangen. 

„Vor über 30 Jahren haben sich der 

quattro und sein Vierradantrieb sehr von 

normalen Antriebskonzepten unter-

schieden“, erinnert sich der Schwede, 

„es war wie Tag und Nacht, wie wenn 

man ein Zweirad mit einem Auto ver-

»Unglaublich, wie sich die Technologie entwickelt hat, um ein Fahr-

gefühl zu vermitteln, das dem des Urquattro sehr nahekommt«

Beschleunigung muss nach diesem 

Start neu defi niert werden: Blomqvist 

genießt die Vorzüge des elektrischen 

quattro Antriebs im Audi e-tron Silvretta.

Jahre quattro

Seit über 30 Jahren stehen Seit über 30 Jahren stehen 

sieben Buchstaben für einen sieben Buchstaben für einen 

Meilenstein im Automobil-Meilenstein im Automobil-

bau: quattro. Ob perma-bau: quattro. Ob perma-

nenter Allradantrieb, der nenter Allradantrieb, der 

über ein Torsendiff erenzial über ein Torsendiff erenzial 

gesteuert wird, oder Vierrad-gesteuert wird, oder Vierrad-

antrieb mit Haldex- oder antrieb mit Haldex- oder 

Visco-Kupplung, der Name Visco-Kupplung, der Name 

quattro ist untrügliches Mar-quattro ist untrügliches Mar-

kenzeichen von Audi. Es steht kenzeichen von Audi. Es steht 

für Antrieb auf der Straße für Antrieb auf der Straße 

genauso wie im Gelände, ob genauso wie im Gelände, ob 

bei starkem Wind, bei Eis bei starkem Wind, bei Eis 

oder bei Schnee. Jeder dritte oder bei Schnee. Jeder dritte 

Audi verlässt inzwischen die Audi verlässt inzwischen die 

Werkhallen mit den sieben Werkhallen mit den sieben 

Zusatzbuchstaben.Zusatzbuchstaben.
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glich. Man kann es nicht beschreiben, 

man muss es erfahren.“ 

Eine „faszinierende Erfahrung“ sei 

es für den altgedienten Rallyehelden, 

nun den Unterschied zu erleben. Den 

Unterschied zwischen einem Verbren-

nungsmotor mit quattro Antrieb, der 

durch das Getriebe und Diff erenzial 

kontrolliert wird, und dem elektrischen 

quattro Antrieb mit vier Motoren. „Es 

ist unglaublich, wie sich die Technolo-

gie entwickelt hat, um ein Fahrgefühl 

zu vermitteln, das dem des Urquattro 

sehr nahekommt“, sagt er.

Blomqvist wurde nicht nur als Rallye-

fahrer, sondern auch als Linksbremser 

berühmt. Der Schwede beherrschte wie 

kaum ein anderer den Trick, in Kurven 

gleichzeitig mit dem rechten Fuß Gas 

zu geben und mit dem linken abzu-

bremsen. So konnte er den Motor auf 

hoher Drehzahl und damit bei Leistung 

halten, obwohl er bremste. Dieser Trick 

von Stig brachte Blomqvist neben vie-

len Siegen den Gewinn der Rallyewelt-

meisterschaft 1984 und im Jahr darauf 

den Titel des Vizeweltmeisters ein. 

Nun probiert er den Trick im Audi 

e-tron Silvretta auf der schneebedeck-

ten Teststrecke bei München. Da ist er 

zu sehr Profi , um es nicht zumindest 

zu versuchen. Er reißt das Lenkrad 

nach rechts, bremst mit links, gibt mit 

rechts Gas. Nun teilt das Popometer 

dem Fahrer mit, dass der Audi e-tron 

Silvretta jede Millisekunde ausbrechen 

will. Tut er jedoch nicht. „Geht nicht“, 

sagt Blomqvist, „das ESP lässt sich 

nicht ausschalten. Spektakuläre Drifts 

sind da nicht drin.“ 

Blomqvist hält an einer Stromtank-

stelle, steigt aus dem Audi e-tron 

Silvretta und lässt es sich nicht neh-

men, das Elektrokabel selbst in die 

Steckdose hinter dem Seitenfenster 

zu stecken, ganz vorsichtig. „Das wird 

die größte Umstellung werden“, sagt 

er und schaut in die Ferne, „volltanken 

geht einfach schneller als aufl aden. 

Aber wer weiß, was Audi dazu noch ein-

fällt, bis Elektroautos in Serie gehen.“

Nach dem 20-minütigen Stromstopp 

will Blomqvist noch mal. Allein. In Ruhe. 

Nur der Audi e-tron Silvretta und er. Auf 

freier Fläche und ohne Limits. Blomqvist 

schwingt sich hinters Lenkrad. Wieder 

die Lesebrille, wieder der suchende 

Blick. Dann wirbelt Schnee auf. 

Mit hoher Geschwindigkeit rauscht 

der Audi davon, die Piste entlang. Ohne 

den gewohnten Sound.  

  

Das perfekte
Drehmoment

Torque Vectoring

Drehmoment, im Englischen Drehmoment, im Englischen 

„Torque“ genannt, ist die Kraft, „Torque“ genannt, ist die Kraft, 

die man beim Auto am meisten die man beim Auto am meisten 

schätzt. Sie bringt uns voran. Je schätzt. Sie bringt uns voran. Je 

höher der Wert in Newtonmeter höher der Wert in Newtonmeter 

ist, desto kraftvoller kann sich ist, desto kraftvoller kann sich 

das Auto bei einer bestimmten das Auto bei einer bestimmten 

Drehzahl bewegen. Drehzahl bewegen. 

Unpassend kommt das Dreh-Unpassend kommt das Dreh-

moment ins Spiel, wenn wir zu moment ins Spiel, wenn wir zu 

schnell in eine Kurve oder eine schnell in eine Kurve oder eine 

Autobahnausfahrt fahren. Da Autobahnausfahrt fahren. Da 

kann der eingeschlagene Ist-kann der eingeschlagene Ist-

Kurs schnell vom Soll-Kurs ab-Kurs schnell vom Soll-Kurs ab-

weichen. Damit es nicht so weit weichen. Damit es nicht so weit 

kommt, hilft Audi Fahrern neben kommt, hilft Audi Fahrern neben 

dem Elektronischen Stabilitäts-dem Elektronischen Stabilitäts-

programm (ESP) auch das Torque programm (ESP) auch das Torque 

Vectoring. Vectoring. 

Während das ESP den Wagen Während das ESP den Wagen 

durch Bremseingriff e auf Kurs durch Bremseingriff e auf Kurs 

hält, geht Torque Vectoring den hält, geht Torque Vectoring den 

umgekehrten Weg: Es teilt via umgekehrten Weg: Es teilt via 

Elektronik jedem Rad Drehmo-Elektronik jedem Rad Drehmo-

ment zu und verhindert so, dass ment zu und verhindert so, dass 

es durchdreht. Über Lamellen-es durchdreht. Über Lamellen-

kupplungen an den einzelnen Rä-kupplungen an den einzelnen Rä-

dern wird beim quattro Antrieb dern wird beim quattro Antrieb 

in weniger Zeit, als ein Wimpern-in weniger Zeit, als ein Wimpern-

schlag dauert, die Kraft so an die schlag dauert, die Kraft so an die 

Vorder- und Hinterräder verteilt, Vorder- und Hinterräder verteilt, 

dass der Audi in der Spur bleibt. dass der Audi in der Spur bleibt. 

Das gilt sowohl, wenn man Gas Das gilt sowohl, wenn man Gas 

gibt (Aktivbetrieb), als auch gibt (Aktivbetrieb), als auch 

dann, wenn man den Wagen bei dann, wenn man den Wagen bei 

der Bergabfahrt einfach laufen der Bergabfahrt einfach laufen 

lässt (Schiebebetrieb).lässt (Schiebebetrieb).

Blomqvist reißt das Lenkrad 

nach rechts, bremst mit links. 

Mobilität

Legendärer Renner: 

Stig Blomqvist war 

und ist Sympathieträger 

für Audi quattro.

Sehen Sie Stig Blomqvist im 
e-tron Silvretta unter: 
www.audi.de/gb2010/silvretta
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Verkaufsrekord: 2010 
lieferte die Marke Audi in den USA 
erstmals mehr als 100.000 Fahrzeuge 
an Kunden aus.

Vier Ventile, niedriger Ver-

brauch: der 2.0 TDI-Motor im 

Audi A3 TDI clean diesel, dem 

Green Car of the Year 2010.

Mobilität
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er Umweltpolizei entkam 

im TV-Spot niemand: nicht 

der Supermarktkunde, der 

eine Plastiktüte verlangte; 

nicht der Vorortbewohner, der Kompost 

in den Hausmüll warf; und schon gar 

nicht die Jugendlichen mit ihren Ein-

wegfl aschen. Sie alle wurden von der 

„Green Police“ auf frischer Tat ertappt. 

Nur einer hatte freie Bahn: der Fah-

rer eines Audi A3 TDI clean diesel. Er 

wurde bei einer Öko-Verkehrskontrolle 

als Einziger von den grünen Sheriff s 

durchgewinkt – wegen seiner guten 

Klimabilanz.

Eine Minute dauerte dieser Werbe spot 

von Audi, der 2010, während des wohl 

wichtigsten Footballspiels der Welt, 

ausgestrahlt wurde. Mehr als 100 Milli-

onen Amerikaner sahen das Finale. 1,5 

Milliarden Mal wurde der Spot in Medien 

erwähnt. Ein unglaublicher Marketinger-

folg für Audi, aber kein überraschender. 

Seit zwei Jahren bewerben die Ingolstäd-

ter in den USA verstärkt ihre Marke und 

besonders die sparsamen TDI-Dieselmo-

delle. Die Folge war ein Verkaufsrekord: 

2010 lieferte Audi erstmals mehr als 

100.000 Fahrzeuge aus. 

Diese Erfolge haben viel mit dem neu-

en Ökobewusstsein der US-Amerikaner 

zu tun. Das hat mittlerweile das ganze 

Land erfasst und wird von Audi mit sei- 

nen spritsparenden Turbodieselmotoren 

umfassend bedient. Höhepunkt war 

die Auszeichnung Green Car of the Year 

Award 2010, die der A3 TDI clean diesel 

im Dezember 2009 gewann. Mit dem 

Preis wird jährlich das Fahrzeug mit der 

besten Umweltbilanz bei gleichzeitig ho-

hem Fahrkomfort ausgezeichnet. In der 

Jury sitzen traditionell die Vorsitzenden 

einer Vielzahl amerikanischer Umwelt-

organisationen und auch Showgrößen 

wie TV-Talker Jay Leno. Im Finale musste 

sich der A3 TDI clean diesel gegen vier 

Kontrahenten durchsetzen, darunter 

drei Hybridmodelle. Und obwohl Audi 

zum ersten Mal nominiert war, einigte 

sich die Jury schnell. „Der Audi A3 TDI 

clean diesel defi niert, was die Jury unter 

einem Umweltauto versteht“, sagte Ron 

Cogan, Gründer des Green Car Award. 

„Mit seinem geringen Verbrauch und 

einer Autobahnleistung von 5,6 Litern je 

87

Grüne Welle
Audi in den USA

Das US-Geschäft der Marke Audi wächst so stark wie nie. Die Ingolstädter 
profi tieren vom neuen Ökobewusstsein – und von spektakulären TV-Spots.

Bei der Preisverleihung: Johan de Nysschen 

(rechts), President Audi of America, und 

Ron Cogan, Gründer des Green Car Award.

Szenen aus dem Spot, mit dem Audi 2010 bei dem wohl bedeutendsten 

Sportereignis in den USA für den effi  zienten TDI-Motor warb.
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Mobilität

Lange Zeit stand Diesel in Ameri-Lange Zeit stand Diesel in Ameri-

ka für laute Trucks. Einen Wagen ka für laute Trucks. Einen Wagen 

mit Selbstzünder zu fahren schien mit Selbstzünder zu fahren schien 

vielen US-Bürgern unvorstellbar zu vielen US-Bürgern unvorstellbar zu 

sein. Manchen ist sogar neu, dass sein. Manchen ist sogar neu, dass 

auch Pkw mit Dieselmotoren fahren auch Pkw mit Dieselmotoren fahren 

können. können. 

Mit diesen Vorurteilen räumte Mit diesen Vorurteilen räumte 

der Audi Mileage Marathon auf: der Audi Mileage Marathon auf: 23 23 

Audi TDI-Modelle fuhren 2008 in 13 Audi TDI-Modelle fuhren 2008 in 13 

Tagen von der Ost- zur Westküste, Tagen von der Ost- zur Westküste, 

mehr als 7.800 Kilometer von New mehr als 7.800 Kilometer von New 

York über Chicago, Dallas und Las York über Chicago, Dallas und Las 

Vegas bis nach Los Angeles. Am Steu-Vegas bis nach Los Angeles. Am Steu-

er saßen 184 Fahrer aus den USA, er saßen 184 Fahrer aus den USA, 

Europa und Asien. Ihre Mission: den Europa und Asien. Ihre Mission: den 

Dieselmotor und die TDI-Flotte von Dieselmotor und die TDI-Flotte von 

Audi bekannt zu machen. Mit dabei Audi bekannt zu machen. Mit dabei 

waren die Modelle Q7 3.0 TDI clean waren die Modelle Q7 3.0 TDI clean 

diesel, Q5 3.0 TDI, A4 3.0 TDI und A3 diesel, Q5 3.0 TDI, A4 3.0 TDI und A3 

2.0 TDI.* Dabei erzielten die TDI-Mo-2.0 TDI.* Dabei erzielten die TDI-Mo-

toren Verbrauchsvorteile von bis zu toren Verbrauchsvorteile von bis zu 

40 Prozent gegenüber dem Flotten-40 Prozent gegenüber dem Flotten-

durchschnitt der in den USA üblichen durchschnitt der in den USA üblichen 

Ottomotoren. „Wir konnten die Leute Ottomotoren. „Wir konnten die Leute 

direkt vor ihrer Haustür überzeugen“, direkt vor ihrer Haustür überzeugen“, 

sagt Scott Keogh, Chief Marketing sagt Scott Keogh, Chief Marketing 

Offi  cer bei Audi of America, „und ha-Offi  cer bei Audi of America, „und ha-

ben gezeigt, dass der TDI Sparsam-ben gezeigt, dass der TDI Sparsam-

keit und Sportlichkeit vereint.“keit und Sportlichkeit vereint.“

100 Kilometer hat es einen neuen Stan-

dard im Premiumsegment gesetzt.“ 

Was die Jury auch überzeugte: Im 

Gegensatz zu den Hybridkonkurrenten 

glänzte der A3 TDI clean diesel mit 

Xenon-Scheinwerfern, LED-Licht, Leder-

Innenausstattung und einem in den USA 

sehr populären Satellitenradio.

Das Herzstück des Siegerautos, der 

TDI-An trieb, wurde von der Jury als 

„ruhig, aber aggressiv“ beschrieben. Mit 

„ruhig“ meinten die Juroren die Lauf-

ruhe des 2.0 TDI-Motors. Mit „aggressiv“ 

die 103 kW (140 PS) Leistung und 

209 km/h Höchstgeschwindigkeit. Eine 

solche Leistung trauen viele einem 

Sieger des Green Car Award nicht zu. Der 

A3 TDI clean diesel zeigte jedoch nach 

Ansicht der Juroren, dass Leistung und 

Effi  zienz kein Widerspruch sind.

Das hat sich in Amerika off enbar he-

rumgesprochen: Die Begehrlichkeit für 

die Marke Audi, gemessen von Marke-

tingagenturen, befi ndet sich auf Rekord-

niveau. „Die Amerikaner brauchen eine 

emotionale Bindung zum Auto“, erklärt 

Scott Keogh, Chief Marketing Offi  cer bei 

Audi of America, „sie wollen ein Modell, 

das sich optisch und technisch von ande-

ren abhebt.“ Diese Wünsche erfüllt der 

A3 TDI clean diesel exakt.

Aber ein gutes, grünes Auto allein

reicht nicht. Um die von Keogh beschrie-

bene emotionale Bindung her zustellen, 

belegte Audi die besten Werbeplätze bei 

Großereignissen. Sebastian Mackensen, 

Leiter Vertrieb Amerika bei der AUDI AG, 

sagt: „Wenn die USA fernsehen, wollen 

wir dabei sein.“ 

Zur Amtseinführung des US-Präsi-

denten im Januar 2009 lief zu Beginn 

der Berichte der großen TV-Sender ein 

je einminütiger Werbespot. Dessen 

Botschaften: Wechsel, Erneuerung, 

Progressivität. Mackensen erläutert: 

„Wir haben dadurch ein öff entliches 

Ereignis zielgerichtet für unsere innova-

tive Kommunikation genutzt.“ In einem 

anderen TV-Spot rollten Ölfässer durch 

eine Stadt zum Hafen und schließlich 

auf ein Frachtschiff . Am Kai standen 

zwei Audi TDI. Aus dem Off  kommentier-

te eine Stimme: „1,5 Millionen Barrel 

importiertes Öl jeden Tag. Wenn nur ein 

Drittel der Amerikaner TDI fahren wür-

de, könnten wir alles zurückschicken.“ 

Und nach einer kurzen Pause: „Diesel ist 

nicht länger ein schmutziges Wort.“ 

Den Auftakt der grünen Marketing-

off ensive von Audi in Amerika bildeten 

der Audi Mileage Marathon und meh-

rere „Diesel Dinner“, bei denen Stars 

zwischen TDI-Autos speisten. Marketing-

chef Keogh: „Die Marke Audi ist dadurch 

sehr progressiv, jung und modern posi-

tioniert worden.“

Dieses Jahr setzt die Marke Audi mit 

den neuen Modellen A8, A7 Sportback* 

und A6 die Produktoff ensive in den USA 

weiter fort.   O L I V E R  R I C H A R D T

88

New York, Chicago, Los Angeles – in 13 Tagen

Start im Big Apple: Der 

Audi Mileage Marathon

führte im Jahr 2008 

23 TDI zum Pazifi k.

* Verbrauchs- und Emissionsangaben am Ende des Geschäftsberichts
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Die Geschichte als Hörbuch unter: 
www.audi.de/gb2010/greencar
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90 Der City-Styler

Wendig und sportlich: Der Audi A1 ist 

ein ganz Großer unter den Kleinen.

94 »Der Motorraum wird 

überfl üssig«

Trendforscher Peter Wippermann fragt 

nach der Zukunft des Autodesigns.

98 Dreidimensionale
Maßanfertigung

Mit dem Schauraum-Konfi gurator 

kann jeder seinen individuellen 

Audi entwerfen.

Stefan Sielaff , Wolfgang Egger und das 

Autodesign der Zukunft (S. 94).

Mein Lifestyle,   
        mein Audi  

89

Der neue A1, das 

perfekte Auto für Indivi-

dualisten – nicht nur in 

Barcelona (S. 90).
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Der City-Styler
Wendig, sportlich, edel: Der Audi A1 ist ein ganz Großer unter den Kleinen. 
Das perfekte Automobil für urbane Trendsetter und Individualisten. 
Und wo triff t man die? Zum Beispiel in Barcelona, na klar.

Trend
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Smarter 
Begleiter

Zur Uni, zum 

Strand, zum 

Shoppen: Der 

Audi A1 bringt 

Daniela Cañeque 

(links) und ihre 

Freundin Blanca 

Canals mit 

Stil ans Ziel.

Lifestyle
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Lifestyle

 E
gal wo Daniela Cañeque 

ihren Neuen in Barcelona 

parkt, sofort bleibt jemand 

stehen, schaut, fragt. „Was 

ist das denn für einer? Darf ich den mal 

anschauen?“ Der Neue: Das ist der Audi 

A1. Seit August 2010 ist er auf dem 

Markt. Ungewöhnlich, aufregend – ein 

echter Hingucker. 

Der Audi A1 ist das erste Premiumau-

to der Marke Audi in diesem Segment. 

Auf seinen 3,95 Metern Länge vereint 

er hochwertige Materialien und cooles 

Design. Eine coupéhafte Dachlinie, klare 

Linien sowie der optionale Dachbogen 

in Kontrastfarbe schaff en einen moder-

nen Look. Der Audi A1 soll eine deutlich 

jüngere Zielgruppe ansprechen als die 

anderen Modelle. „Wir wollen damit 

unter anderem erfolgreiche und tech-

nikinteressierte Menschen zwischen 30 

und 40 Jahren erreichen“, sagt Sandra 

Göres, Leiterin Produktmarketing A1 

der AUDI AG. Urbane Trendsetter, die 

das Auto als Zeichen ihrer Persönlich-

keit sehen.

Sara Escriu ist TV-Journalistin und 

Nachrichtensprecherin bei einem lo-

kalen Fernsehsender in Barcelona. Die 

26-Jährige arbeitet viel, macht jeden 

Tag Sport, am Wochenende geht sie aus 

oder shoppen. Ihr neues Auto sollte zu 

ihr passen – und etwas Besonderes sein. 

Schön, sportlich, einzigartig. 

Erst interessierte sie sich für den Audi 

A3. „Aber der war mir etwas zu groß“, 

sagt sie. Also kaufte sie den kompak-

ten A1, sobald er auf dem Markt war, 

in Misanorot. Das fällt sofort ins Auge 

und kommt der Farbe ihres Lieblings-

vereins, des FC Barcelona, sehr nahe. 

Außerdem entschied sie sich für das 

Panorama-Glasdach und das media 

style Paket: Dazu gehört unter anderem 

eine Radioanlage mit ausklappbarem 

Farbbildschirm, das LED-Innenlichtpa-

ket und das Connectivity-Paket mit Audi 

music interface, Bluetooth-Schnittstelle 

und SD-Kartenleser. Das perfekte Auto 

für Sara. 

Der A1 steht für Lifestyle, Premium 

und Individualität. Dem Kunden bieten 

sich zahlreiche Möglichkeiten, seinen 

Wagen nach seinen ganz persönlichen 

Vorstellungen zu gestalten. Wer will, 

kann die Sitze oder die Einfassung der 

Luftdüsen in Farben wie Titangrau oder 

Wasabigrün bestellen. Ein Traum für 

Individualisten und Leute, die wissen, 

was sie wollen.

Marlene del Rey wusste sofort, was 

sie wollte, als sie den A1 zum ersten 

Mal sah: Der soll es sein. Eigentlich 

hatte sie sich schon für einen ande-

ren Kleinwagen entschieden, aber 

der konnte mit der Qualität des Audi 

nicht mithalten. „Der A1 hat mich 

überzeugt. Das edle Design und das 

hochwertige Interieur unterscheiden 

ihn von vielen anderen Wagen in der 

gleichen Größe.“

Sie bestellte ihren kleinen Kom-

pakten als Modell Ambition, der 

sportlichen Variante, und natürlich in 

Schwarz, passend zu ihren Klamotten. 

Jetzt muss sie sich am Wochenende nur 

noch mit ihrem Mann Andrés um die 

Schlüssel streiten. Der hat zwar selbst 

einen Audi TT Roadster*, lässt den aber 

gerne auch mal in der Garage stehen. 

„Es macht mir einfach Spaß, den A1 zu 

fahren. Er ist schön wendig, hat eine 

sportliche Lenkung: Mit dem ist man 

fl ink unterwegs“, meint Andrés. Ein 

echter Audi eben, der Audi A1.  

 N E L E  J U S T U S

Daniela Cañeque 
Studentin, 19 Jahre

„Ich bin richtig stolz auf meinen A1. Er ist mein erstes 
Auto, und ich habe mir bei der Wahl viel Zeit gelassen. 
Zusammen mit meinem Vater bin ich von einem Au-
tohaus zum nächsten gezogen, habe mir alle Modelle 
angeschaut und bin sie Probe gefahren. Der A1 hat mir 
am Ende einfach am besten gefallen. Er ist sicher und 
sexy. Gleichzeitig steht Audi für gute Qualität. Ich habe 
den Ambition gewählt mit 7-Gang-Doppelkupplungs-
getriebe S tronic. Und dazu das Navigationssystem plus 
mit 3-D-Grafi k. Das Audi Sound System durfte auch 
nicht fehlen. Das wird schön laut aufgedreht, wenn ich 
unterwegs bin. Vor allem bei ,Alejandro‘ von Lady Gaga, 
meinem Lieblingslied.“

Verbrauchs- und Emissionsangaben 
am Ende des Geschäftsberichts

*

Erleben Sie den Lifestyle des Audi A1 
unter: www.audi.de/gb2010/a1
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Platz da!
Damit fi ndet sie 

immer und überall 

einen Parkplatz – 

selbst auf Barcelonas 

größter Shopping-

straße, dem 

Passeig de Gràcia.

Über den Dächern
Am Wochenende fahren sie in 

die Berge, ans Meer oder an den 

Ort ihres ersten Dates – zum „Hotel 

Miramar“ mit einem der besten 

Blicke über ganz Barcelona.

Marlene und Andrés del Rey 
Betriebswirtin, 41 Jahre, Ingenieur, 38 Jahre

Sara Escriu 
Nachrichtensprecherin, 26 Jahre 

„Bei mir muss immer alles 
ganz schnell gehen. Ich 
hetze von einem Termin zum 
anderen: Erst ein Interview, 
dann eine Pressekonferenz, 
hinterher geht es direkt ins 
Studio. Deswegen wollte ich 
ein Auto, das mich schnell 
überall hinbringt, mit dem 
ich nicht lange nach einem 
Parkplatz suchen muss. Und 
das dazu noch stylisch
aussieht. Der Verbrauch 
war für mich ebenfalls ein 
wichtiges Argument. Der 
A1* ist effi  zient und spar-
sam. Und wenn ich an einer 
Ampel stehe, freue ich mich 
immer über das Start-Stopp-
System. Sobald sich dort im 
Stand der Motor automatisch 
abschaltet, habe ich das 
Gefühl, etwas Gutes getan zu 
haben. Für mich und für die 
Umwelt.“

„Mein Mann Andrés fährt seit jeher 
Audi. Jedes Jahr kauft er sich einen 
neuen. Er ist Elektrotechniker, pro-
grammiert Roboter und Fließbänder 
für die Automobilindustrie – und liebt 
schöne Autos. Zusammen fahren wir 
jedes Jahr zum Genfer Automobil-
salon. Da habe ich den A1 zum ersten 

Mal gesehen. Das Design hat mich 
sofort überzeugt: modern, edel und 
nicht so verspielt. Dazu ist er um Klas-
sen hochwertiger als andere seiner 
Größe. Zurück in Barcelona habe ich 
mich sofort auf die Warteliste setzen 
lassen. Sechs Monate hat es gedauert. 
Das Warten hat sich gelohnt.“
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Lifestyle

Wolfgang Egger und Stefan Sielaff 

94

»Der Motorraum 
wird überfl üssig«

Elektroautos revolutionieren das Autodesign, meinen Wolfgang Egger, 
Leiter Design Audi Konzern, und Stefan Sielaff , Leiter Audi Design. 

Nur dem Lenkrad geben sie Bestandsschutz.

Die automobile Zukunft: Formensprachen aus Nautik und Aeronautik beeinfl ussen das Design des e-tron Spyder.
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 D
as Auto von morgen – wie 

sieht es aus? Wolfgang 

Egger, Leiter Design Audi 

Konzern, und Stefan 

Sie laff , Leiter Audi Design, stellen sich 

diese Frage jeden Tag. Sie zu beant-

worten wird immer schwieriger. Der 

Hamburger Trendforscher Professor 

Peter Wippermann hat es trotzdem 

versucht und sich mit den beiden 

Chefdesignern darüber unterhalten, 

welches Design Elektroautos ermög-

lichen und ob Kühlergrill und Lenkrad 

überfl üssig werden.

Peter Wippermann: Ist Leidenschaft die 

Vorbedingung für gutes Autodesign?

Wolfgang Egger: Leidenschaft bringt 

uns dazu, die Marke immer wieder aufs 

Neue zu interpretieren. Bei Audi ist es 

ein Grundwert, innovativ zu sein.  

Wenn Sie sich Gedanken über das 

Automobil der Zukunft machen, dann 

denken Sie viele Jahre im Voraus. Was 

treibt Sie dabei an? 

Egger: Ein Antrieb ist die Tradition. 

Audi hat eine DNA, welche die Marke 

defi niert. Das sind unverkennbare 

Merkmale, die sich über 100 Jahre 

entwickelt haben. Die Autoarchitektur 

ist typisch Audi, das Gesicht ist uns 

wichtig. Aluminium ist traditionell 

ein bedeutendes Material für uns. Das 

muss auch durch das Design vermittelt 

werden. 

Inwieweit berücksichtigen Sie den 

Zeitgeist? 

Stefan Sielaff : Neben der Marken-DNA 

ist entscheidend, wie sich die Gesell-

schaft weltweit weiterentwickelt. Ei-

nerseits gilt es aufzupassen, dass man 

nicht kurzlebigen Trends nachläuft. 

Andererseits muss man das Ohr aufs 

Gleis legen. Wir wissen beispielsweise, 

dass bereits heute über die Hälfte der 

Weltbevölkerung in Megacitys lebt und 

dass diese Tendenz weiter steigen wird. 

Das ist ein Para meter, mit dem wir uns 

beschäftigen.

Was sind weitere?

Sielaff : Auch die Frage, wie schnell 

oder lang sam wir in Zukunft fahren 

werden, wirkt sich auf die Aerodynamik 

und damit aufs Design aus.   

Im Kosmetikmarkt spielt die Spann-

kraft eine immer wichtigere Rolle. 

Junge Haut ist straff . Jeder möchte 

Design 
ist unser
Leben

»Mit der Hybridtechnologie schlagen wir eine Brücke zum Elektrofahrzeug. 
    Wie schnell sich das durchsetzen wird, ist die Frage.« 

Stefan Sielaff  (links) und Wolfgang Egger (Mitte) wurden von Trendforscher Professor Peter Wippermann in München befragt.

Stefan Sielaff 
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lange leben, aber dabei seine Span-

nung nicht verlieren. Wie gehen Sie 

mit diesem Wunsch nach Jugendlich-

keit um?

Egger: Wir erleben gerade, dass im 

Autodesign scharfe Kanten und straff e 

Flächen moderner wirken als abge-

rundete. Die klaren, straff en Flächen 

wirken frischer. Ich fi nde auch, dass 

sich die Identität von Audi dadurch 

noch einmal nachgeschärft hat. Diese 

Symbolkraft wird in der nächsten Gene-

ration unserer Autos stärker herausge-

arbeitet. 

Worauf kommt es beim Design der 

Karosserie an, worauf beim Design 

des Innenraums?

Sielaff : Das Exterieurdesign ist die 

Liebe auf den ersten Blick, da muss es 

funken. Der Innenraum manifestiert 

die Beziehung mit dem Fahrzeug und 

mit der Marke. Man könnte sagen, das 

ist die Ehe nach der Liebe auf den ers-

ten Blick. Wenn man von Audi spricht, 

müssen alle Elemente im Innenraum 

funktional abgeleitet werden können. 

Semantik heißt das Zauberwort. Man 

sollte möglichst alles intuitiv bedienen 

können. 

Wie wird sich durch die Elektromoto-

ren der Innenraum verändern, wenn 

sich bestimmte Dinge wie die Gang-

schaltung erübrigen?  

Sielaff : Die erste Frage lautet doch: 

Wie merke ich im Elektroauto, wann 

das Fahrzeug funktionsbereit ist? Sie 

bekommen ja kein akustisches Feed-

back, wenn Sie ein Elektrofahrzeug 

starten. Wir haben das jetzt erst ein-

mal so gelöst, dass wir eine Inszenie-

rung durchspielen. Anstelle der Gang-

schaltung haben wir einen Fahrregler, 

der zumindest noch nach vorn und 

nach hinten schaltbar sein muss für 

den Vorwärts- und den Rückwärtsgang. 

Sobald ich das Fahrzeug starte, wird 

sich dieser Fahrregler aufrichten – und 

in Szene setzen.

Wird es auch eine akustische Grund-

stimmung mit simuliertem Motoren-

geräusch geben? Etwas, das ans „alte 

Fahren“ erinnert? 

Egger: Einige Empfi ndungen werden 

wir im Elektroauto nicht mehr erleben.  

Vom gewohnten Motorengeräusch 

müssen wir uns verabschieden.   

Es wird nicht abspielbar sein?  

Sielaff : Technisch wäre das schon 

machbar, aber ist das wirklich seriös? 

Es ist schon fast eine philosophische 

Frage, ob man ein Geräusch dazu 

kreieren soll, da dieses nicht authen-

tisch wäre. Sie hören im Elektroauto 

nur dann kein Geräusch, wenn es steht. 

Aber wenn Sie fahren, hören Sie schon 

Abrollgeräusche über die Reifen oder 

Rieselgeräusche im Radkasten. Das 

ist ein anderes akustisches Erlebnis 

und erzeugt eine neue Dimension der 

Emotionalität.  

Wie sieht es für Fußgänger und Rad-

fahrer aus? Die hören ja kaum, dass 

sich ihnen ein Auto nähert.  

Egger: Es wird Lichtsignale geben. 

Aber der Fußgänger wird sich auch da-

rauf einstellen müssen, dass Elektro-

autos sehr leise sind. Deshalb haben 

es sich die Soundtechniker bei Audi zur 

Aufgabe gemacht, die Fußgänger auch 

in Zeiten der Elektromobilität zu schüt-

zen. Zum Beispiel durch das Kreieren 

eines emotionalen Sounds. 

Man kann sagen, dass sich mit den 

Elektromotoren die Autos neu insze-

nieren lassen. So ähnlich war es, als 

man von der Kutsche zum Auto um-

gestiegen ist. Da konnte man sehen, 

dass erst einmal die Form der Kutsche 

adaptiert worden ist. Wird es nun so 

ähnlich sein?

Sielaff : Der Verbrennungsmotor wird 

sicherlich nicht von heute auf morgen 

verschwinden. Das heißt, die Basis des 

Layouts eines Automobils wird uns noch 

einige Zeit erhalten bleiben. Zumal wir 

ja durch die Hybridtechnologie eine Brü-

cke schlagen zum fi nalen Endpunkt ei-

nes reinen Elektrofahrzeugs. Wie schnell 

sich das durchsetzen wird, ist die Frage. 

Sobald man von einem reinen Elektroan-

trieb spricht, lässt sich darüber nach-

denken, ob man die Grundproportionen 

des Fahrzeugs verändern sollte. Wir sind 

der Meinung, dass man das natürlich 

kann. Wenn man sich die Radnabenmo-

toren anschaut und die Akkumulatoren 

in den Unterboden reinpackt, haben wir 

nicht mehr die Notwendigkeit, einen 

Motorraum darzustellen. Wir brauchen 

zwar immer noch Lüftung und Kühlung, 

aber wir könnten das komplette Design 

des Fahrzeugs verändern. Das wäre ein 

Quantensprung. Aber damit müssen wir 

noch experimentieren. 

Was wäre die Ideallösung?

Sielaff : Wenn wir es durch den Elektro-

antrieb schaff en, Fahrzeuge in Groß-

städten kompakter zu gestalten, wo 

Raum das A und O ist. Damit hätten 

wir eine Win-win-Situation für Kunde, 

Gesellschaft und Technik.  

Die Luftzufuhr spielt im Frontbereich 

noch eine bestimmende Rolle. Verän-

dert sich das, Herr Egger?  

Egger: Grundsätzlich brauchen auch 

Elektroautos Luft zur Kühlung, entge-

gen der allgemeinen These, dass alles 

geschlossen werden kann. Wir haben 

das selbst erlebt in den letzten e-tron 

Studien. 

Lifestyle

Beim e-tron Spyder 

übernehmen die 

Kühllamellen nicht nur 

eine wichtige Funktion, 

sie sind auch charakteris-

tisches Designelement.
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»Vom gewohnten 
Motorengeräusch müs-
sen wir uns im Elektro-

auto verabschieden.«
Wolfgang Egger, 

Leiter Design Audi Konzern

»Beim Elektroauto  
können wir das
komplette Design 
verändern.«
Stefan Sielaff , Leiter Audi Design

Urkomponente. Wir steuern über das

Lenkrad den Traum von Kraft, Geschwin-

dig keit und Freiheit. 

Wenn man die Verbreitung von SUVs 

in Großstädten betrachtet, dann weiß 

man, dass diese ein Bedürfnis vieler 

Menschen ansprechen. Sie wollen aus-

steigen aus dem Alltagstrott, rein ins 

Countryfeeling. Da geht es um reine 

Emotionen. Welche Emotionen wollen 

Sie mit Ihren Elektroautos anspre-

chen, Herr Egger?  

Egger: Wir wollen auch weiterhin Träu-

me schaff en für unsere Kunden und für 

uns selbst. Auch in der Elektrozukunft 

bleibt unsere Herausforderung, aus 

der Mobilität ein Erlebnis zu machen. 

Die Werte, die wir heute darstellen – 

Sportlichkeit, Progressivität und Hoch-

wertigkeit –, müssen unbedingt auch in 

der Elektro zukunft wahrnehmbar und 

erlebbar sein.  

 I N T E R V I E W  |  P E T E R  W I P P E R M A N N

e-tron Felgen

aus Aluminium 

und Carbon im 

Flow Cut Design.    

Die derzeitigen Lufteinlässe erinnern 

fast an die, die wir von Düsenjägern 

kennen.  

Egger: Die Parallele zur Luftfahrt ist 

richtig. Auch zum Bootsbau gibt es 

welche. Gerade Formensprachen aus 

Nautik und Aeronautik beeinfl ussen 

zurzeit das Automobildesign.

Herr Sielaff , gehen wir zurück in den 

Innenraum. Wie werden Sie das Inter-

net integrieren, also etwas Unsicht-

bares, das man sehr schwer gestalten 

kann?  

Sielaff : Sie können schlecht 220 km/h 

auf der Autobahn fahren und gleich-

zeitig im Internet surfen. Das heißt, 

wir müssen Möglichkeiten fi nden, wie 

man das Internet während des Fahrens 

nutzen kann. Vielleicht über Sprach-

bedienung, womöglich lässt man sich 

etwas vorlesen. 

Wann wird das Steuerrad verschwin-

den? Ließe es sich nicht durch einen 

Knüppel oder eine Touchscreen-Ober-

fl äche ersetzen?  

Egger: Ich glaube nicht dran. Es gab 

schon in der Vergangenheit einige 

Versuche in dieser Richtung. Alle sind 

wieder zum Lenkrad zurückgekommen. 

Denn in ihm steckt eine emotionale 
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Sehen Sie hier das Interview 
mit den Audi Chefdesignern: 
www.audi.de/gb2010/design
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Dreidimensionale 
Maßanfertigung
Bislang erlebten viele Kunden ihren neuen Audi erst am Tag 
der Auslieferung. Der Schauraum-Konfi gurator ermöglicht jetzt, 
das Auto virtuell zu entwerfen und zu erfahren. 

Konfi guration
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Audi Kunden haben 

die Wahl: Am 3-D-Kon-

fi gurator können sie 

sich Schritt für Schritt, 

von der Farbe bis zur 

Ausstattung, ihren

individuellen Audi 

zusammenstellen.  

99

 
Im Audi Zentrum Ancona in Italien
nutzen Kundenberater bereits bei 
einem Drittel der Verkaufsgespräche 
den 3-D-Konfi gurator.
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 E
in Klick und elf Audi Bau-

reihen erscheinen. Vier 

Augenpaare blicken gebannt 

auf den großen Bildschirm. 

Avanti! Los geht’s! Familie Puca möchte 

ein Auto kaufen. Seit acht Jahren ist 

die Familie Kunde im Audi Zentrum 

Ancona an der Adriaküste Italiens. 

Aber dieses Mal ist alles anders. Bei 

ihrer Entscheidung unterstützt die 

Familie heute nicht mehr Audi Kunden-

berater Michaele Morbidoni allein. Seit 

Neuestem mit dabei: der Schauraum-

Konfi gurator. Ein neues, interaktives 

Verkaufstool, das Bilder dreidimensio-

nal darstellt. 

Es soll ein A7 Sportback* werden. 

Da ist sich Familie Puca einig. Bei 

Motorisierung, Ausstattung und Farbe 

haben die vier allerdings noch Diskus-

sionsbedarf. Die zwölfjährige Vittoria 

rutscht ungeduldig auf der schwarzen 

Ledercouch hin und her, beißt auf ihre 

Lippen. Ihr Vater will den Sportback in 

Schwarz, sie lieber in Weiß. Das sei viel 

schöner, fi ndet das Mädchen. „Online 

habe ich alles schon zusammenge-

stellt.“

Der Schauraum-Konfi gurator baut 

auf dem Online-Konfi gurator auf. 

Kunden können sich ihren Audi bereits 

im Internet zusammenstellen. Am 

Ende dieser Konfi guration erhalten sie 

einen Audi Code, den sie zum Verkaufs-

gespräch im Autohaus mitnehmen 

können. Der Kundenberater gibt den 

Code ein, das online vorkonfi gurierte 

Auto erscheint. Die Auswahlfunktionen 

der beiden Konfi guratoren sind gleich. 

Anders als auf der Homepage sind die 

Bilder im Autohaus jedoch in 3-D zu se-

hen. Durch die hohe Aufl ösung wirken 

die Simulationen wie echte Fahrzeuge –

nur in kleinerer Proportion. Familie 

Puca kann sich ihren A7 Sportback aus 

jedem Blickwinkel, sowohl von innen 

als auch von außen, ansehen. Jede 

Veränderung erscheint in Sekunden-

schnelle auf dem Bildschirm, der links 

in der Verkaufshalle steht. 

Inmitten von Weinbergen liegt das 

Audi Zentrum Ancona. Vom Charme 

gotischer Architektur ist im Industrie-

gebiet wenig zu spüren. Das Autohaus 

sticht trotzdem heraus. Es ist der 

erste Audi Terminal Italiens. Seit März 

2010 unterstützt nun der Schauraum-

Konfi gurator bei der Verkaufsberatung. 

Aus einem einfachen Grund: Heute 

stehen 38 Audi Modelle und Derivate 

zur Auswahl, alle mit unzähligen Aus-

stattungsvarianten. Kein Audi Zentrum 

kann diese Vielfalt im eigenen Betrieb 

zeigen, nicht einmal Audi Händler 

Paolo Giacchetti auf seinen 4.000 

Quadratmetern. Der 3-D-Konfi gurator 

aber kann’s. 

Familie Puca sitzt zusammen mit 

ihrem Kundenberater vor dem Bild-

schirm. Die Familie gibt Anweisungen, 

der Berater Morbidoni führt auf einem 

tragbaren Touchpad Schritt für Schritt 

durch die Konfi guration. Gianluigi, der 

Vater, und Vittoria, seine Tochter, sind 

sich erneut uneinig. Diesmal bei der 

Farbe der Innenausstattung. Vittoria 

besteht auf beige Ledersitze, hat doch 

schon ihr Vater entschieden, dass die 

Außenfarbe des A7 Sportback schwarz 

sein soll. Morbidoni berührt das Touch-

pad und sofort verändert sich die Farbe 

des Interieurs: Aus Schwarz wird Beige. 

Vittoria strahlt ihren Vater an, lächelt, 

dass ihre Zahnspange aufblitzt. Va 

bene, gibt Gianluigi nach. In Ordnung. 

Die Innenausstattung wird beige. 

Rund 30 Minuten dauert die Beratung 

am 3-D-Konfi gurator schon. Es komme 

zwar auf das Modell an, aber grund-

sätzlich sei eine halbe Stunde bis Stun-

de die durchschnittliche Beratungszeit, 

sagt Giacchetti. Bereits bei etwa einem 

Drittel der Verkaufsgespräche nutzt er 

das multimediale Tool. „13 Lacke, 19 

Ledervarianten und sechs Lenkräder 

stehen allein für den A7 Sportback zur 

Auswahl“, erklärt Giacchetti. „All diese 

Optionen können wir gemeinsam am 

Konfi gurator durchspielen.“ 

Der A7 Sportback ist fertig konfi gu-

riert, Familie Puca zufrieden. Kunden-

berater Morbidoni überreicht Vater 

Gianluigi eine CD mit der Simulation 

ihres ganz individuellen Audi. Bis sie 

den Sportback abholen, kann sich 

Vittoria das neue Auto zu Hause so oft 

ansehen, wie sie möchte. Und überle-

gen, ob es in Weiß nicht doch schöner 

gewesen wäre.   L E O N I E  T H I M
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Familie Puca (von links nach rechts: Gianluigi, Beatrice, Elisabetta, Vittoria) möchte einen 

Audi kaufen. Ihr Kundenberater führt via Touchpad durch die Konfi guration. 

Durch die hohe Aufl ösung wir-

ken die Simulationen wie echte 

Autos in kleinerer Proportion.

Bestnoten 
3-D-Verkauf

Audi hat als erster deutscher 

Premiumhersteller den 3-D-Kon-

fi gurator in den Handel gebracht. 

Bis Mitte 2011 soll er in nahezu 

allen deutschen Audi Autohäusern 

eingesetzt werden, bis 2012 auch 

weltweit. Die Kunden freut es: Bei 

einer Online-Umfrage waren über 

80 Prozent der deutschen Kauf-

interessierten vom Schauraum-

Konfi gurator begeistert. 

Dank Konfi gurator können zukünftig alle 

Audi Modelle im Handel virtuell gezeigt 

werden.
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* Verbrauchs- und Emissionsangaben am Ende des Geschäftsberichts

Beobachten Sie hier Familie 
Puca bei der Konfi guration ihres 
Traumfahrzeugs: www.audi.de/
gb2010/konfi gurator
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102 Jede Zelle zählt
 Was Menschen und Elektroautos 

gemeinsam haben. 

104 Kraftwerk Natur
 Wie Wasser, Wind und Sonne 
klimaschonendes Fahren ermöglichen.

106 »Der nächste Erfolg ist
 wichtig, nicht der letzte«

 Axel Strotbek im Gespräch mit 
Wintersportler Bjørn Dæhlie.

Off-Shore-Windparks erzeugen Ökoenergie 

für Elektroautos (S. 104).

Langlauflegende Bjørn Dæhlie (rechts) sprach mit Audi CFO Axel Strotbek über Höchstleistungen (S. 106).
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Neue Energie 
besser nutzen



Licht

Heizung

123

Unterhaltungselektronik

Klimaanlage

Batterieelektronik

Bremse

Rekuperation

negative Einflüsse

Akku leer

positive Einflüsse

W
er heute schon ein reines Elektrofahr-

zeug fährt, muss nicht nur die Strecke 

gut planen, die er zurücklegen will. 

Um seine Reichweite zu kalkulieren, 

sollte der moderne Elektromobilist beispielsweise auch 

die Außentemperatur in seine Berechnungen einbeziehen. 

Denn die ist für das Ankommen am Ziel mindestens ebenso 

entscheidend. 

„Wenn die Tankanzeige leuchtet, sind viele Fahrer her-

kömmlicher Autos bereits nervös, obwohl die nächste 

Tankstelle gar nicht weit sein kann“, sagt Jens Kötz, Leiter 

Vernetzung und Energiesysteme bei der AUDI AG. „Aber wer 

in ein voll geladenes Elektroauto steigt, fährt praktisch von 

Beginn an auf Reserve“, so der Ingenieur.

Konfrontiert mit knappen Batteriekapazitäten und 

mangelnden Lademöglichkeiten, trimmen Kötz und sein 

Team die E-Modelle von Audi auf maximale Effi  zienz. Für 

längere Reichweiten müssen dazu Energieverbraucher wie 

zum Beispiel Sitzheizung oder Klimaanlage zurückstecken. 

„Um nicht Verzichtskonzepte anbieten zu müssen, liegt der 

Schlüssel zum Erfolg in der intelligenten Vernetzung eines 

E-Fahrzeugs“, erläutert Kötz. „Die Einbin dung von Wetter-

daten, Routenplanung, thermischer Vorkonditionierung, 

Komfortverhalten und der geplanten Strecke angepassten 

Fahreigenschaften erzielt am Ende einen signifi kanten 

Reichweitengewinn.“ Beispielsweise lässt sich am maximalen 

Drehmoment sparen und sogar Energie zurückgewinnen: 

Beim Bremsvorgang speist die Rekuperation Strom in die 

Batterie zurück. Hinsichtlich intelligenten Energiemanage-

ments ähneln die Effi  zienzstrategien eines E-Fahrzeugs dabei 

durchaus jenen in einem biologischen Organismus. Während 

im Auto eine ausgefeilte Elektronik argwöhnisch über die 

Verbraucher wacht, setzt im menschlichen Körper unter 

anderem die  Hypophyse Prioritäten. Unter Stress lässt sie 

zum Beispiel aus der Nebennierenrinde Cortisol schießen, um 

Notfall reserven zu mobilisieren.

Erfolgsrezept Flexibilität

Ist der Akku auf freier Strecke leer, tritt bei der Studie Audi 

A1 e-tron ein sogenannter Range Extender in Aktion. Der 

kompakte Wankelmotor erzeugt Energie. Mit dieser Energie 

wird das Fahrzeug über den Elektromotor angetrieben und 

die Zellen werden wieder aufgeladen. Genau genommen 

verfügt auch der Mensch über so ein Hybridsystem. Wenn es 

hart auf hart kommt und der Blutzuckerspiegel den Ener-

giebedarf der Muskelzellen nicht mehr  decken kann, sorgen 

Hormone wie Noradrenalin oder Glucagon dafür, dass der 

Körper Fett verbrennt.

Jede Zelle zählt
Eines haben Elektrofahrzeuge mit Menschen gemeinsam: 
Ihr Erfolg besteht in einer möglichst intelligenten Nutzung der 
knappen Ressource Energie. 
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Strecke 1

Wenn die Klimaanlage auf 
Hochtouren läuft oder weitere 
Verbraucher wie zum Beispiel 
die Sitzheizung unter Volllast 
stehen, sinkt die Reichweite 
eines E-Fahrzeugs rapide. Ver-
schwenderisches Fahrverhalten 
wirkt sich zusätzlich negativ 
aus. Und herrscht etwa extreme 
Kälte, ist die Batterieleistung 
deutlich eingeschränkt. 

Reichweite unter 
Extrembedingungen 

Batteriemanagement

Energie
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verbesserte Antriebstechnik

Gewichtsreduzierung

Wärmedämmung

optimierte Kühlung

verbesserte Lenkung

optimierte Batterieelektronik

Eine besondere Herausforderung für das Batteriemanage-

ment: Kälte bei zugleich gewünschter Hochleistung. Die Tem-

peratur im Inneren von Lithium-Ionen-Akkus sollte nämlich 

immer in einem Bereich zwischen 25 und 55 Grad Celsius 

liegen. Wird es zu kalt, steigt der Innenwiderstand der Zellen 

rapide an – bis um den Faktor zehn. Die Leistung der Batterie 

stürzt ab. Hitzeentwicklung dagegen beschleunigt die Alte-

rung der Zellen rasant. 

Daher stecken die Audi Ingenieure besonders viel Know-

how in ein optimales Temperaturmanagement. Das ist auch 

an anderer Stelle essenziell: Der menschliche Organismus 

muss seine Temperatur ebenfalls ständig in einem engen 

Normbereich halten, um zu überleben.

Vorsicht, Kettenreaktion!

Eine große Gefahr für den Akku-Block eines E-Fahrzeugs 

sind Kettenreaktionen – etwa wenn Überladung eine Zelle 

zerstört. „Die schwächste Zelle der Batterie ist entscheidend 

für die Gesamtfunktionalität“, warnt Jens Kötz. Neben der 

Überwachung des Ladezustands schützen daher Sicherheits-

abstände und gute Wärmeableitung die Batterie vor Folge-

schäden. Kleine Schäden sollen schließlich nicht zum Ausfall 

des Gesamtsystems führen. Aus ähnlichem Grund umgeht 

etwa auch der menschliche Organismus Blutgerinnsel durch 

neue Blutgefäße.

Lithium-Ionen-Batterien sind noch relativ jung und ver-

bessern ihre Effi  zienz im Gegensatz zum Menschen nicht erst 

im Verlauf von Jahrmillionen. Denn Audi bringt ihre „Evoluti-

on“ durch einen Trick auf Touren. Um schnell neue Hochvolt-

Akkus mit höheren Energiekapazitäten bei konstant großer 

Sicherheit und steigender Lebensdauer zu gewinnen, lassen 

die Entwickler Testexemplare beschleunigt altern: durch per-

manente Be- und Entladung auf Batterieprüfständen. Gene-

rationswechsel im Schnelldurchlauf – damit in Zukunft auch 

nervöse Menschen zu Elektromobilisten werden können.   

 F A L K O  B L A S K
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Strecke 3

Zielvision Reichweite

Strecke 2

Reichweite bei normalem Fahrverhalten
Vernunft und eff ektive Technologie ermöglichen bereits heute 
ordentliche Reichweiten. Durch Rekuperation gewinnt man Energie 
zurück, ein angepasstes Drehmoment spart Strom beim Anfahren, 
und ein ökonomischer Einsatz der Stromverbraucher lässt E-Fahr-
zeuge längere Strecken zurücklegen. 

Die Evolution der Akku-Technolo-
gie steht erst am Anfang. Höhere 
Kapazitäten und verbessertes 
Batteriemanagement werden die 
Reichweiten von E-Fahrzeugen 
erheblich steigern. Geringeres 
Gewicht von Zellen und Fahrzeu-
gen sowie Fortschritte in der An-
triebstechnik ersetzen die Angst 
vor dem Liegenbleiben durch 
puren Fahrgenuss.

Die Geschichte als Hörbuch unter: www.audi.de/gb2010/batterie
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 D
as Ziel ist ambitioniert: Im Jahr 2030 sollen mehr 

als fünf Millionen Elektroautos auf Deutschlands 

Straßen rollen – so sieht es jedenfalls der 2009 von 

der Bundesregierung verabschiedete „Nationale Entwick-

lungsplan Elektromobilität“ vor. Dafür sollen in den kom-

menden Jahren rund vier Milliarden Euro an Fördermitteln in 

Forschung und Entwicklung sowie in die Qualifi zierung von 

Fachleuten fl ießen. Weitere zehn bis zwölf Milliarden Euro 

will die Automobilindustrie allein in die Entwicklung alter-

nativer Antriebe investieren.

Dass die Menschen von morgen zu einem großen Teil elek-

trisch fahren werden, steht schon heute außer Zweifel. „Und 

Audi arbeitet mit Hochdruck an der Zukunft der Mobilität“, 

versicherte Rupert Stadler, Vorstandsvorsitzender der AUDI 

AG, bei der Vorstellung des Flottenversuchs mit dem Audi 

A1 e-tron. Dabei ist die zunehmende Bedeutung der Elektri-

fi zierung und der regenerativen Energie Antrieb und Resul-

tat eines grundlegenden Paradigmenwechsels, der sich auf 

dem Gebiet der globalen Energieversorgung vollzieht. Nicht 

nur, dass Erdöl, Erdgas und Kohle endliche Ressourcen sind – 

ihr Einsatz erwärmt auch die Erdatmosphäre. Der Ausweg ist 

die vollständige Umstellung auf eine Energieversorgung aus 

erneuerbaren Quellen. Denn sie kann einerseits den auch in 

Zukunft wachsenden Energiehunger der Welt stillen, ande-

rerseits die Erwärmung der Erdatmosphäre im Verlauf dieses 

Jahrhunderts auf jene zwei Grad Celsius begrenzen, die von 

Klimaforschern als gerade noch beherrschbar angesehen 

werden.

Mehrere Studien belegen, dass diese Umstellung möglich 

ist. Laut einer aktuellen Untersuchung des Umweltbundes-

amtes könnte Deutschland schon im Jahr 2050 „jederzeit 

und vollständig mit Strom aus erneuerbaren Energien 

versorgt werden“. Zu demselben Ergebnis, sogar für ganz 

Europa und Nordafrika, kommt eine penibel durchgerech-

nete „Roadmap“ einer der größten Wirtschaftsprüfungsge-

sellschaften der Welt.

 Kraftwerk 
Natur
Wasser, Wind und Sonne: Wasser, Wind und Sonne: 
Regenerative Energieträger Regenerative Energieträger 
revolutionieren die Stromversorgung – revolutionieren die Stromversorgung – 
und machen klimaschonendesund machen klimaschonendes
Fahren damit erst möglich.Fahren damit erst möglich.

Elektromobilität

… aus Wasserkraftwerken …

Der Strom kommt aus dezentralen Anlagen 

und Wind- und Wasserkraftwerken.

Dreiklang der künftigen 
Energieversorgung: 

Strom aus Off -Shore-Windparks, …
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Anders als noch heute, da der Strom in Europa zu etwa 80 

Prozent in zentralen Großanlagen produziert, zum Energie-

versorger geleitet und von diesem schließlich dem Verbrau-

cher zur Verfügung gestellt wird, werden sich die Netze 

der Zukunft aus ganz unterschiedlichen Quellen speisen. 

Dann wird der Strom zum einen in dezentralen Windkraft-, 

Photovoltaik-, Biogas- und Geothermieanlagen erzeugt, zum 

anderen von Off -Shore-Windparks in Ost- und Nordsee, von 

Wasserkraftwerken in Skandinavien und solarthermischen 

Großanlagen in der Sahara.

Gerade die Wüstengebiete verfügen über gewaltige 

Potenziale: Allein auf die Wüsten in Nahost und Nordafrika 

strahlt die Sonne übers Jahr mit einer Energie, die 630.000 

Terawattstunden entspricht. Das ist das 30-Fache dessen, 

was im Jahr 2010 weltweit an Elektrizität erzeugt wurde. In 

den sonnenreichsten Gebieten der Erde würden thermische 

Solarkraftwerke auf 83.000 Quadratkilometern – das ist 

etwa die Fläche Österreichs – rechnerisch ausreichen, um 

den derzeitigen globalen Strombedarf zu decken.

Die Industrieinitiative Dii GmbH, deren Zweck die Realisie-

rung der DESERTEC-Vision ist, will diesen Berechnungen Ta-

ten folgen lassen. Die AUDI AG unterstützt die Dii GmbH als 

Associated Partner. Erklärtes Ziel der Industrieinitiative ist, 

bis 2050 die nordafrikanischen Länder und den Nahen Osten 

zum größten Teil und Europa zu mindestens 15 Prozent mit 

Sonnen- und Windstrom aus den Wüsten zwischen Maureta-

nien und dem Sudan zu versorgen. Dazu sollen der Norden 

Afrikas und Europa durch ein Hochspannungs-Gleichstrom-

netz verbunden werden. Prof. Dr. Hans Müller-Steinhagen, 

Vorsitzender des internationalen Beirats der Dii, schätzt den 

Hardware-Bedarf auf etwa 1.000 Sonnenkraftwerke und 

das Investitionsvolumen für Kraftwerke und Gleichstrom-

kabel auf gut 400 Milliarden Euro, verteilt auf 40 Jahre. Ein 

Hochspannungskabel zwischen Marokko und Spanien ist 

bereits verlegt, ein zweites zwischen Algerien und Italien in 

Planung, ebenso der Bau der ersten Kraftwerke in Marokko 

und Ägypten.

Audi arbeitet aktiv an diesem Weg in eine ressourcenscho-

nende Zukunft mit – für die Zeit des Übergangs zum einen 

durch die stetige Senkung von Verbrauch und CO2
-Ausstoß 

von Verbrennungsmotoren, zum anderen durch deren An-

passung an Biokraftstoff e, die aus pfl anzlichen Rohstoff en 

gewonnen werden. Und natürlich nicht zuletzt durch die 

permanente Weiterentwicklung von Hybrid- und Elektro-

antrieben, wie sie schon heute in den Modellen der e-tron 

Familie erprobt werden.

Der Audi Konzern trägt jedoch nicht nur mit neuen Fahr-

zeugkonzepten zur Energiewende bei. Schon heute bezieht 

das Unternehmen einen gewichtigen Anteil des für die 

Fahrzeugproduktion benötigten Stroms aus regenerativen 

Quellen, Photovoltaikanlagen auf den Audi Fertigungshallen 

speisen bereits grünen Strom ins deutsche Netz ein.  

 J Ü R G E N  B I S C H O F F

… und Photovoltaikanlagen …

... liefert Energie für die 

Elektromobilität, die

unsere Ressourcen schont.

Sonnen- und Windstrom aus den Wüsten könnte 

Europa und Nordafrika versorgen.

Audi speist schon heute Strom aus 

regenerativen Quellen ins deutsche Netz ein.

Die Geschichte als Hörbuch unter: www.audi.de/gb2010/energie
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Axel Strotbek ist seit Herbst 2007
Vorstand Finanz und Organisation der 

AUDI AG. Zuvor war er Executive Vice 

President Finance bei der Volkswagen 

Group China in Peking. In seiner Frei-

zeit betreibt er Ausdauersport.

Bjørn Dæhlie ist mit acht Gold- und 
vier Silbermedaillen der erfolgreichste 

Athlet in der Geschichte der Olympi-

schen Winterspiele. Der norwegische 

Skilangläufer führt heute ein Unterneh-

men für Ski- und Sportbekleidung und 

entwickelt Windparks für die Energie-

gewinnung.

Strotbek: Sie gehören zu den erfolg-
reichsten Wintersportlern aller Zeiten 

und sind bekannt für Ihre Disziplin 

beim Training. Ist das Ihr Erfolgs-

geheimnis?

Dæhlie: Disziplin gehört natürlich 
dazu. Aber am Anfang stand etwas 

anderes: ein Traum. Wissen Sie, in 

Norwegen ist Langlauf etwas ganz 

Besonderes, und die Begeisterung 

dafür ist vielleicht vergleichbar mit der 

Fußballleidenschaft in Deutschland.

Jeder Junge und jedes Mädchen in Nor-

wegen lernt Langlauf. Ich auch. Und als 

ich bei den Olympischen Winterspielen 

Axel Strotbek und Bjørn Dæhlie

Der nächste 
Erfolg ist 
 wichtig, nicht 
 der letzte «
Skilangläufer Bjørn Dæhlie und Audi CFO 
Axel Strotbek sprechen über Ziele, Disziplin, 
Erfolg und die Gemeinsamkeiten von 
Hoch leistungssport und Marktführerschaft.

Bjørn Dæhlie und Axel Strotbek (rechts) vor dem 13,5 Meter hohen Audi Berg am 

Flughafen München. Er wurde für die Präsentation des neuen A6 gebaut.
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im Fernsehen die Sieger sah, hatte ich 

schon als kleiner Junge den Traum, 

auch einmal auf dem Treppchen zu 

stehen. Dann fi ng ich an zu trainieren. 

Ich lernte die Technik, ich liebte das 

Skifahren, und ich wurde jedes Jahr 

ein bisschen besser. Ich war aber nie 

zufrieden. Ich wollte immer mehr. 

Als ich mein erstes internationales 

Rennen gewonnen hatte, habe ich 

danach geweint, weil ich fühlte, dass 

ich etwas erreichen kann.

Strotbek: Wenn ich Sie richtig verste-
he, ging es bei Ihnen um die Technik, 

um die Liebe zum Sport und um die 

Erfüllung eines Traums. Das kann ich 

gut nachvollziehen. Bei uns geht es um 

etwas Ähnliches: um Technologie und 

Leidenschaft. Das treibt uns bei Audi 

an. Bis zum ersten großen Erfolg kann 

es ein langer Weg sein. Aber dann 

geht es darum, nicht nachzulassen und 

führend zu bleiben.

Dæhlie: Auch das ist eine Gemein-
samkeit zwischen Sport und Business: 

Wenn du im Sport Gold bekommst, ist 

es leicht, sich erst einmal zurückzuleh-

nen und zu entspannen. Das ist in der 

Geschäftswelt ganz ähnlich. Manche 

Unternehmen verlieren ihren Drive, ihre 

Kreativität, ihre Innovationskraft, ihre 

Kundenorientierung, wenn sie Markt-

führer werden.

Strotbek: Was ist Ihr Rezept gegen 
diese Nachlässigkeit?

Dæhlie: Mein Motto war: Du bist nicht 
Olympiasieger, du kannst Olympiasie-

ger werden. Egal ob du gerade eine 

Goldmedaille gewonnen hast: Deine 

Konkurrenten wollen dich besiegen, 

und wenn du nicht kontinuierlich 

besser wirst, werden sie es auch tun. 

Ich habe meine Medaillen nicht an die 

Wand gehängt, ich wollte sie nicht 

ständig vor Augen haben. Ich habe sie 

im Keller aufbewahrt. Die Medaillen, 

die du besitzt, sind Vergangenheit. 

Ich war auf die Zukunft konzentriert, 

auf den nächsten Erfolg, nicht auf den 

letzten. Das war mein persönliches 

Konzept. Aber wie geht Audi mit der 

Notwendigkeit um, niemals in der An-

strengung nachzugeben, immer besser 

zu werden?

Strotbek: Audi ist vor allem so erfolg-
reich, weil unsere Marke außergewöhn-

lich innovativ, sportlich und progressiv 

ist. Wir haben bei Audi den quattro 

Antrieb eingeführt, die TDI-Technologie 

und eine extrem hohe Qualität des 

Designs. Damit sind wir in Europa schon 

die Nummer eins, weltweit aber noch 

nicht ganz. Das ist jedoch unser erklär-

tes Ziel, deshalb sind wir hoch moti-

viert. Wir haben klar formulierte zeit-

liche und inhaltliche Vorgaben für den 

Erfolg auf unterschiedlichen lokalen 

Märkten weltweit. Ich spüre, dass die 

ganze Organisation mit Leidenschaft 

daran arbeitet, die von uns gesetzten 

Ziele zu erreichen, auch wenn die sehr 

sportlich klingen. Aber der Wettkampf 

in unserer Branche ist extrem sportlich. 

Dæhlie: Ich entdecke auch immer 
wieder Ähnlichkeiten zwischen den 

härtesten Jahren in meiner sportlichen 

Karriere und den Herausforderungen, 

die ich mit meinem Unternehmen 

bestehen muss. Bj SPORT ist mit Audi 

nicht vergleichbar, wir besetzen eine 

kleine Nische mit unserer Sportbeklei-

107

Im Audi Forum am Flughafen München trafen sich Audi Vorstand Axel Strotbek (links) und der  erfolgreiche Wintersportler 

und Unternehmer Bjørn Dæhlie zum Gespräch.
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Sehen Sie hier das Interview über 
Ziele, Disziplin und Erfolg: 
www.audi.de/gb2010/erfolg F
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dung für den Skilanglauf. Aber es gibt 

Parallelen: den Hunger, besser als der 

Wettbewerb zu sein, und den unbeug-

samen Willen, Grenzen zu überwinden. 

Das ist etwas, was ich vom Sport mit 

in die Geschäftswelt genommen habe. 

Dazu kommt eine zweite Erkenntnis: 

Allein Erfolg zu haben ist sehr schwer. 

Ich fühlte mich immer als Teil eines 

Teams. Dieses Denken habe ich mitge-

nommen, als ich mein Unternehmen 

gründete. Mir war klar: Allein geht es 

nicht, ich brauche Teamplayer, die mir 

helfen. Ich habe Menschen gesucht, 

die den gleichen Spirit hatten wie ich 

und mit mir die technisch beste Lang-

laufbekleidung herstellen wollten. Ich 

glaube, das ist eines der Erfolgskriteri-

en für meine Marke.

Strotbek: Was bedeutet Ihnen 
Mobilität?

Dæhlie: Ich verrate Ihnen jetzt ein 

Geheimnis: Schon als Schüler habe ich 

Autos designt. Meine Freunde und ich 

hatten einen inoffi  ziellen Wettbewerb, 

wer den besten Sportwagen zu Papier 

bringen kann. Seit dieser Zeit begeis-

tern mich Autos. Mein erstes gespon-

sertes Auto war übrigens 1990 ein Audi 

100 quattro. Ich war sehr stolz darauf, 

vor allem, weil er das Rallyedesign 

hatte. Aber jetzt habe ich eine Frage an 

Sie: Stimmt es, dass Sie jeden Morgen 

joggen?

Strotbek: Neben der Begeisterung für 

Audi haben wir noch eine zweite Ge-

meinsamkeit: Sport spielt eine große 

Rolle in meinem Leben. Ich versuche, 

jeden Tag zu laufen. Abgesehen davon, 

dass es mir Energie für den Körper gibt, 

macht es meinen Geist frei. Beides 

kann ich im Job gut gebrauchen. Ich bin 

fest davon überzeugt, dass die Erfah-

rungen aus dem Sport im Berufsleben 

helfen: die nötige Disziplin für Leis-

tungssteigerungen, der Umgang mit 

Niederlagen und die Konzentration 

auf Erfolg. Deshalb animiere ich mein 

Managementteam, ebenfalls Sport zu 

treiben. Unser Business hat viel mit 

Sport zu tun, es geht um Wettbewerb. 

Und dafür braucht man eine sportlich 

aufgestellte Organisation, sportliches 

Denken, schnelle Reaktionen, Motiva-

tion und den Willen zu siegen. Das ver-

suche ich meinem Team zu vermitteln.

Dæhlie: Ich glaube, dass so etwas wie 
Sportsgeist eine Grundbedingung im 

Wirtschaftsleben ist. Mit Bj SPORT 

will ich Weltmarktführer werden, und 

gleichzeitig arbeite ich daran, einen 

riesigen Windpark mit 100 Turbinen 

an der schwedisch-norwegischen 

Grenze aufzubauen. Das ist schon eine 

sport liche Herausforderung. Aber ich 

bin fest davon überzeugt, dass grüne 

Energie unsere Zukunft ist. 

Strotbek: Auch Audi setzt für die 
Zukunft auf grüne Energie. Es geht 

darum, den Energieverbrauch und die 

CO
2
-Emissionen zu senken – das sind 

zwei Kernziele unserer Forschungs- und 

Entwicklungsarbeit. Wir sind schon auf 

einem guten Weg: Unser A3 TDI clean 

diesel wurde in den USA zum Green 

Car of the Year 2010 gewählt, die Audi 

e-tron Modelle werden auf unserem 

Werkgelände in Ingolstadt mit Strom 

aus der rund 19.000 Quadratmeter 

großen Photovoltaikanlage betankt, 

und die 150.000 Fahrzeuge, die wir 

von Emden aus verschiff en, werden in 

Zügen dorthin transportiert, die mit 

grüner Elektrizität fahren. Aber das 

ist erst der Anfang. Audi will auch in 

diesen ökologischen Fragen seinen 

Führungsanspruch dokumentieren. Wir 

überlegen jetzt schon, wie wir Zugang 

zu Energie aus Sonnenkraft im Nahen 

Osten und in Nordafrika bekommen 

können. Und auch Windkraftenergie 

wird grundsätzlich zunehmend an Be-

deutung gewinnen. Ich bin sicher, dass 

sich gerade Nordeuropa hervorragend 

für die Erzeugung von Windenergie 

eignet. Regenerative Energien werden 

in der Zukunft eine große Rolle spielen.

Für Sie ebenso wie für Audi.  

 M O D E R A T I O N  |  M I C H A E L  K N E I S S L E R

»Unser Business 
hat viel mit Sport 

zu tun. Es geht um 
Wettbewerb.«

»Mein Credo: pure 
function. Alles 
muss sinnvoll und 
perfekt sein.«
Bjørn Dæhlie, 

achtfacher Olympiasieger

Axel Strotbek, Vorstand 

Finanz und Organisation der AUDI AG
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Zeit für neue Bestzeiten

Fließende Formen: 

Der Aventador* setzt neue 

Maßstäbe in der Klasse 

der Supersportwagen 

(S. 116).

110 Gegen den Wind

Automodelle und nordischeAutomodelle und nordische 
Kombinierer im Audi Windkanal.Kombinierer im Audi Windkanal.

116 Italienisches 
Heizkraftwerk

700 PS, 12 Zylinder – der neue700 PS, 12 Zylinder – der neue  
Lamborghini in Leichtbauweise. Lamborghini in Leichtbauweise.

122 »Denkst du nach, 
entstehen Fehler«

Mike Rockenfeller und HolgerMike Rockenfeller und Holger 
Badstuber über Geschwindigkeit.Badstuber über Geschwindigkeit. 

Audi Werkfahrer Mike Rockenfeller und 

Fußballer Holger Badstuber im Gespräch 

(S. 122).

* Verbrauchs- und Emissionsangaben am Ende des Geschäftsberichts
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Ob Skispringer, 
Schwimmer oder die 
neuesten Automodelle – 
wer etwas werden 
will, muss durch den 
Windkanal. Ein Besuch
im Sturmgebiet.
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Sturmerprobt
Das deutsche Nationalteam 

der nordischen Kombinierer 

im Audi Windkanal.

S_111_Windkanal_0402.indd   Abs1:109 14.02.2011   19:24:06 Uhr



 D
er Orkan tobt in Halle 25. Während rund um 

den Flachdachbau auf dem Ingolstädter Werk-

gelände Audi Mitarbeiter ihre Mittagspause in 

der Sonne genießen, bläst drinnen ein Sturm 

der Windstärke 10. Sechs Männer in Skianzügen stemmen 

sich gegen ihn.

90 Stundenkilometer. Die Männer legen sich nach vorn, dem 

Tunnelloch entgegen, aus dem die Düse den Wind bläst. 

100 Stundenkilometer. Björn Kircheisen kneift seine Augen 

zu, rutscht mit einem Fuß nach hinten, zieht ihn wieder vor.

110 Stundenkilometer. Die sechs Männer beugen sich noch 

mehr nach vorn. Sie stehen schräg, fast in einem Winkel von 

45 Grad. Ohne Gegenwind würden sie umfallen. Ihre Gesich-

ter verziehen sich. Einer will etwas sagen, bekommt aber nur 

einen Laut heraus.

115 Stundenkilometer. Die Sportler rutschen nach hinten. 

Der Wind hat erst mal gewonnen. Die sechs treten zur Seite.

Die Männer sind Medaillengewinner, Weltcupsieger, 

Landesmeister – kurz: das deutsche Nationalteam in der 

nordischen Kombination. Sie trainieren im Audi Windkanal-

Zentrum, einem der modernsten der Welt. 1999 eröff net,

vor drei Jahren erweitert. Seitdem befi nden sich drei 

verschiedene Windkanäle in Halle 25, in die Audi rund 

40 Millionen Euro investiert hat.

Hier werden unter anderem Luftwiderstände und Windge-

räusche gemessen, Wetterlagen inszeniert, wird Aerodyna-

mik getestet. Jedes neue Audi Modell muss bis zur Markt-

einführung rund 250-mal in den Kanal. Vor und hinter den 

Wagen befi nden sich Tunnelöff nungen, durch die bis zu 300 

Stundenkilometer schnelle Luft gejagt wird. Wenn Sportler 

trainieren, wird der Windkanal umgebaut, beispielsweise 

werden Seilwinden an die Hallendecke montiert.

Wie ist es, bei 100 Stundenkilometern stillzustehen? „Man

muss sich einfach nach vorn legen“, erklärt Kircheisen und 

grinst genauso wie vergangenes Jahr in Vancouver, als er 

olympische Bronze gewann. Die merkwürdig ausschauende 

Übung schule sein Fluggefühl. „Wenn auf der Schanze eine 

Böe kommt, überrascht mich die dank des Windkanals nicht 

so leicht“, meint der 27-Jährige. 

Das Training geht weiter. Kircheisen und seine fünf Team-

kollegen gehen zurück in die Hallenmitte, dorthin, wo der 

Wind weht. Wieder gleiten er und seine Mannschaftskolle-

gen langsam rückwärts, gehen einen Schritt nach vorn, rut-

schen wieder zurück. „Aufrichten!“, ruft der Trainer ihnen zu. 

Im Kontrollraum, durch eine Glasscheibe vom Windkanal 

getrennt, steht Robby Pyttel hinter einem Schaltpult. Nach 
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Im Gegenwind
Kombinierer Björn Kircheisen 

trainiert im Windkanal 

den perfekten Flug von der 

Skisprungschanze.
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Akustiktest: Mithilfe von Puppen, an denen Mikrofone befestigt 

sind, werden Geräusche im Wageninneren gemessen.
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Schussfahrt
Simulation eines Anlaufs auf der Sprung-

schanze. Der Luftwiderstand ist mitent-

scheidend für die Absprunggeschwindigkeit 

und die Weite des Sprungs.

Gebläse

Kollektor

Fahrzeugrolle

Messstrecke

Düse

Der Kreislauf
des Windes
Alle drei Audi Windkanäle Alle drei Audi Windkanäle 

sind ringförmig angelegt. sind ringförmig angelegt. 

Ein bis zu fünf Meter gro-Ein bis zu fünf Meter gro-

ßes Gebläse erzeugt eine ßes Gebläse erzeugt eine 

Luftströmung. Umlenk-Luftströmung. Umlenk-

Ecken sorgen dafür, dass Ecken sorgen dafür, dass 

diese gleichmäßig und diese gleichmäßig und 

unverwirbelt zur Düse ge-unverwirbelt zur Düse ge-

langt, die den Luftstrom langt, die den Luftstrom 

weiter beschleunigt. In weiter beschleunigt. In 

der Messstrecke soll die der Messstrecke soll die 

Luft gleichförmig ankom-Luft gleichförmig ankom-

men. Dort stehen die zu men. Dort stehen die zu 

testenden Automodelle testenden Automodelle 

auf Rollen, simulieren so auf Rollen, simulieren so 

echte Fahrsituationen. echte Fahrsituationen. 

Ein Kollektor fängt die Ein Kollektor fängt die 

Luft wieder auf und leitet Luft wieder auf und leitet 

sie zum Gebläse zurück. sie zum Gebläse zurück. 

Umlenk-Ecken
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In der Hocke
Der österreichische

 Skifahrer Stephan Görgl 

prüft den Luftwiderstand 

seines Rennanzugs.
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fünf Minuten drückt er den schwarzen Knopf. Der Orkan 

ebbt ab. Die Sportler stolpern vorwärts, dem Tunnelloch 

entgegen. Kein Lüftchen weht mehr. Windstille, Trainings-

pause.

Pyttel arbeitet seit drei Jahren als Ingenieur im Wind-

kanal. Nun öff net er die Metalltür des Kontrollraums, geht 

dorthin, wo eben noch der Sturm wehte, direkt in die Tunnel-

öff nung. Der 31-Jährige zeigt die stählernen Wände und die 

Schlitze am Boden, die Weggewehtes auff angen. Schließlich 

die fünf Meter hohe Turbine mit dem 2,6-Megawatt-Motor, 

die eben die nordischen Kombinierer wegrutschen ließ.

6.500 Stunden pro Jahr werden in den drei Windkanälen 

Audi Modelle getestet. Die restliche Zeit kommen besondere 

Gäste in die Röhren. Der austra lische Schwimmer Ian Thorpe 

testete seinen Schwimmanzug. Fast jedes Jahr trainieren 

die alpinen Skifahrer aus Deutschland, Österreich und der 

Schweiz. Ein paar Tage vor den Kombinierern lehnten sich 

bereits die Skispringer des Deutschen Skiverbands gegen 

den künstlichen Wind. Bald kommen wieder die Bobfahrer 

aus der Schweiz. 

Auch ein Eisenbahnhersteller wählte den Audi Windkanal, 

um ein Modell seines neuesten Hochgeschwindigkeitszuges 

bestürmen zu lassen. Und natürlich die DTM- und Le-Mans-

Rennwagen von Audi, bei denen im Windkanal mit aero-

dynamischen Optimierungen an Chassis und Aufhängung, 

Flügeln und Frontnase die entscheidenden tausendstel 

Sekunden herausgeholt werden.

„Für mich ist dies der abwechslungsreichste Arbeitsplatz, 

den ich mir vorstellen kann“, sagt Pyttel, während er an ab-

gedeckten Prototypen und lebensgroßen Automodellen aus 

Ton vorbeigeht. Hochsicherheitsbereich, keine Fotos! Vier 

bis fünf Jahre vor der Markteinführung, also schon in der 

Design- und Entwicklungsphase, werden künftige Modell-

neuheiten in den Windkanal geschickt. Hinter der nächsten 

Metalltür beginnt der jüngste Teil der Anlage. Man könnte

ihn Backofen nennen und genauso gut Eisschrank, je nach-

dem, wann man ihn betritt. Am Boden der Messstrecke 

sind Wasserabläufe zu erkennen, an der Decke Hitzestrahler. 

Im sogenannten Klima-Windkanal, der 2008 eröff net wur-

de, werden Wetterwelten erschaff en. Sibirische Kälte mit 

minus 25 Grad Celsius genauso wie staubtrockene Sahara-

Hitze mit 55 Grad Celsius. 

In diesem Moment beweist ein Audi A4, dass er seine 

Scheiben in wenigen Minuten von millimeterdickem Eis be-

freien kann. Pyttel zeigt auf die Hitzestrahler an der Decke, 

die reales UV-Licht erzeugen. Bliebe man unter den einge-

schalteten Strahlern stehen, erzählt der Ingenieur, würde 

man sich einen Sonnenbrand holen.

Pyttel geht weiter, an einem A1 

vorbei, in dem Puppen mit Mikrofonen 

sitzen. Ein Fall für den Aeroakustik-

Windkanal, wo im Wagen Windge-

räusche aufgezeichnet werden. Jede 

störende Geräuschquelle wird hier 

aufgespürt, um Fahrkomfort für Pre-

miumfahrzeuge zu schaff en. 

Weitere Tests erhöhen die Sicher-

heit: Wie verhält sich ein Wagen 

aerodynamisch bei 150 Stundenkilo-

metern? Was passiert, wenn plötzlich 

starker Wind von der Seite kommt? 

Welche Maßnahmen verringern 

den Luftwiderstand und damit den 

Kraftstoff verbrauch? Solche Fragen 

müssen Pyttel und seine mehr als 60 

Kollegen im Windkanal-Zentrum im 

Zweischichtbetrieb beantworten.

Aber diese Fragen müssen war-

ten an diesem Nachmittag. Noch 

sind die Kombinierer dran. Nächste 

Trainingseinheit. Kircheisen hängt an 

zwei Seilen und lässt sich von seinen 

Trainern unter die Decke ziehen. Er 

soll bei starkem Gegenwind den Flug 

nach dem Absprung von der Schanze 

simulieren. Normalerweise landet 

ein Skispringer nach spätestens vier bis fünf Sekunden im 

Schnee. Im Windkanal übt Kircheisen nun zwei Minuten den 

perfekten Flug. „So viele Flugkilometer können wir nirgends 

sonst machen“, sagt er.

Der Mann mit dem roten Helm spreizt leicht die Beine, sei-

ne Skier bilden ein großes V. „Spann deinen Körper an!“, ruft 

Kircheisens Trainer. Dann hebt er die Hand, sagt: „Los!“

Im Schaltraum drückt Pyttel wieder auf den schwarzen 

Knopf. Der nächste Sturm bricht los.   S T E P H A N  S E I L E R

Sibirische Kälte: Bei minus 25 Grad Celsius Außentemperatur testen Windkanal-
mitarbeiter die Heizungs- und Klimaautomatik eines Audi A4. 

Sehen Sie die deutschen Skispringer im Audi Windkanal-
Zentrum unter: www.audi.de/gb2010/windkanal
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Italienisches 
Heizkraftwerk
Tradition und Zukunft in Leichtbauweise. Komplett neu – und doch mit 
Geschichte. Mit dem Aventador fährt Lamborghini die schnellste Off enbarung 
Italiens vor. 515 kW (700 PS) holt der Supersportler aus seinen zwölf Zylindern.

Lamborghini Aventador

 E
s sind die Autoquartett-

Fragen, die jeder, egal wie 

alt und erfahren, bei der 

ersten Begegnung mit dem 

Lamborghini Aventador* zuerst stellt: 

Wie schnell? Wie stark? Wie viele 

Zylinder? Aussprechen kann man diese 

Fragen allerdings beim ersten Aufei-

nandertreff en lange Zeit nicht. Zu be-

täubt sind die Sinne, wenn der neueste 

Supersportler der Marke Lamborghini 

auf der Pista di Nardò, der bekannten 

Hochgeschwindigkeitsteststrecke in 

Süditalien, mit seinem Spitzentempo 

von 350 km/h am Betrachter vor-

beirauscht. Sein erster Auftritt lässt 

keinen Platz mehr, nicht einmal für 

eine kurze Frage, weil sich wortloses 

Staunen ausbreitet wie die brachiale 

Symphonie des 515 kW (700 PS) star-

ken Zwölfzylinders über die apulische 

Landschaft. Der Kopf ist noch Minuten 

später wie leer geräumt, als hätte der 

mit Orkanstärke verdrängte Fahrtwind 

des Supersportwagens alle Gedanken 

seines Betrachters weggefegt. 

Das war Mitte November 2010. 

Seinen Namen hatte der Aventador zu 

diesem Zeitpunkt noch nicht. „Unser 

Team nannte ihn einfach und kurz F
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* Verbrauchs- und Emissionsangaben am Ende des Geschäftsberichts
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Unnachahmliche 

Keilform: 

Der Lamborghini 

Aventador.

 

834“, erklärt Anna Trevissoi, Research & 

Development Projektleiterin des neuen 

Lamborghini. Ihre Hauptaufgabe als 

Projektleiterin war es, die technischen 

Arbeiten zu arrangieren, einen Zeitplan 

für das Projekt aufzustellen, den In-

formationsfl uss zwischen den Abtei-

lungen bei Lamborghini und Audi zu 

managen. Und „834“ ist ihr Baby. Seit 

dem Beginn der Entwicklungsarbeiten 

steuerte die Ingenieurin das ehrgei-

zige, ambitionierte und zukunftswei-

sende Projekt. Ehrgeizig, weil nicht nur 

der Wagen schnell sein sollte, sondern 

auch die Entwicklung. Trevissoi: „Ende 

2007 haben wir mit der Arbeit begon-

nen. Wir hatten nur drei Jahre, das 

Auto fertigzustellen. Ein sehr enger 

Zeitrahmen.“ Ambitioniert vor allem 

deshalb, weil der Lamborghini keine 

Weiterentwicklung ist. „Eine der Her-

ausforderungen bei der Konstruktion 

war, dass alles komplett neu ist. Wir 

haben zeitgleich eine neue Steuerung, 

eine neue Mechanik, einen neuen 

Motor und ein neues Design, sprich 

ein komplett neues Auto entwickelt.“ 

Und zukunftsweisend, weil innovative 

Materialien und Technologien beim 

Aventador* zum Einsatz kommen. 
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„Unser Auto ist ein tolles Beispiel, wie 

man Kohlefaser einsetzen kann. Es 

ist der erste Lamborghini in Serie mit 

einem Monocoque aus kohlefaserver-

stärktem Kunststoff  (CFK)“, erklärt 

Trevissoi. Dass die tragende Fahrzeug-

architektur aus Carbon ist, diesem 

sehr stabilen, aus Luft- und Raumfahrt 

bekannten Leichtbaumaterial, hat deut-

liche Vorteile: Zum einen sinkt das Ge-

wicht des Wagens, zum anderen erhöht 

der Einsatz von Kohlefaserbauteilen die 

Steifi gkeit des gesamten Fahrzeugs.

Besonders deutlich wird der Entwick-

lungsaufwand auch, wenn man einen 

Blick auf das in Sant’Agata Bolognese 

völlig neu entwickelte Herz des Aven-

tador* wirft. Der Zwölfzylinder mit 

6,5 Litern Hubraum hat eine Leistung 

von satten 515 kW (700 PS) bei 8.250 

Umdrehungen pro Minute und einem 

maximalen Drehmoment von 690 Nm. 

Und das bei einer Drehmomentkurve, 

die ein extrem spontanes Ansprechver-

halten beim Tritt aufs Gaspedal ver-

spricht. Für den Sprint auf Tempo 100 

braucht der Aventador 2,9 Sekunden. 

Doch auch jenseits der 250 km/h zieht 

er kraftvoll weiter Richtung Höchst-

geschwindigkeit, als würden für ihn Na-

turgesetze wie Luft- und Rollwiderstand 

nicht gelten.

Der Motor ist aber nicht nur ex-

trem leistungsstark und drehfreudig, 

gleichzeitig ist er sehr kompakt und 

leicht. Aus jedem Kilogramm Motor-

gewicht kitzelten die Ingenieure fast 

drei PS! Und insgesamt bringt das 

Triebwerk dank eines Kurbelgehäuses 

»Es ist der erste Lamborghini in Serie mit einem Monocoque 
aus kohlefaserverstärktem Kunststoff .«

Anna Trevissoi 

* Verbrauchs- und Emissionsangaben am Ende des Geschäftsberichts
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und Vierventil-Zylinderköpfen aus 

einer Aluminium-Silizium-Legierung 

nicht mehr als 235 Kilogramm auf die 

Waage.

Ergänzt wird der leichte Zwölfzylin-

der von einem Hightechgetriebe völlig 

neuer Bauart für Supersportwagen, das 

nur 79 Kilogramm wiegt. Das „Lam-

borghini ISR“ ist ein automatisiertes 

Schaltgetriebe, das minimale Schalt-

zeiten mit alltagstauglichem Komfort 

kombiniert. Der Gangwechsel ist fast 

doppelt so schnell wie beim Vorgänger.

Technologietrends setzen, ihnen 

nicht nur folgen – ein Anspruch, den 

jeder Lamborghini erfüllen muss. Doch 

ein Wagen mit dem Stier auf der Haube 

muss auch Tradition verkörpern, und 

die Zahl der Zylinder ist nur eine Größe. 

Der Aventador* knüpft das Band in 

die Vergangenheit wie sein Vorgänger 

Murciélago vor allem über das Design. 

Indem er die extreme Formensprache 

zeitgemäß und aerodynamisch weiter-

entwickelt. So fi nden sich die Design-

elemente, in denen sich beim 

Murciélago die drei Vorgänger Miura, 

Countach und Diablo spiegelten, auch 

beim Aventador. Etwa die Heck-

lamellen, mit denen der Murciélago 

zum Beispiel an den legendären Miura 

erinnerte, einen der automobilen 

Grundpfeiler in der Geschichte des 

Autobauers und einer der ersten Würfe 

des noch jungen Unternehmens, das 

Ferruccio Lamborghini 1963 etablierte. 

Der Miura wurde zwischen 1966 und 

1973 produziert. Er sicherte das Fort-

bestehen des Autobauers, ermöglichte 

die Entwicklung neuer Modelle und 

war zudem technisch eine Sensation: 

Bis dahin kannte man direkt hinter den 

Sitzen quer eingebaute Mittelmoto-

ren nur aus dem Rennsport. Auch die 

Namensgebung aller seiner Nachfolger 

beeinfl usste der Sportwagen mit den 

Klappscheinwerfern, der nach dem 

Kampfstierzüchter Eduardo Miura 

benannt wurde. Durch ihn wurde es 

Tradition, Modellnamen aus dem Be-

reich des Stierkampfes zu wählen. Der 

Espada von 1968 war nach dem Säbel 

der Toreros benannt, der Gallardo von 

2003 nach einer Kampfstierrasse. Die 

Mehrzahl der Bezeichnungen aber geht 

auf die Namen berühmter Kampfstiere 

zurück – der Islero, der Reventón, nun 

auch der Aventador, dessen Namens-

geber 1993 in Saragossa das Publikum 

begeisterte. Und natürlich der Murcié-

lago, mit dessen Namen Lamborghini 

ein legendäres Tier ehrte, das 1879 

nach einem Kampf in der Arena von 

Córdoba wegen seiner Tapferkeit be-

gnadigt wurde. 

Mit seiner Keilform, die auch den 

Aventador auszeichnet, erinnerte der 

 Murciélago an den Countach, zwischen 

1974 und 1990 das kantige, bis zu 

330 km/h schnelle Aushängeschild der 

Marke Lamborghini. Auch der, oft mit 

einem wirklich wuchtigen Heckfl ügel 

ausgestattet, wurde natürlich von 

einem V12-Motor angetrieben.

Lamborghini-Mitarbeiter entfernen im Werk in Sant
‚
Agata Bolognese die Tarnfolie vom völlig neu entwickelten Aventador (links). 

Dessen 515 kW (700 PS) starker Zwölfzylinder-Motor befi ndet sich hinter den Sportsitzen – so wie es bei Lamborghini Tradition ist.

Aus jedem Kilogramm Motorgewicht kitzelten 
die Ingenieure fast drei PS.
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Urgewalt von 

hinten: Das Heck  

signalisiert Kraft,  

Selbstvertrauen 

und Charakter. 

Die Frontleuchte 

in Keilform zitiert 

die Unternehmens-

geschichte.

Er hat den typisch männlichen 
Lamborghini-Sound«

Interview mit Anna Trevissoi 

Fahren Sie gern schnell? 

Ja, schon immer. Ich fahre generell gern Auto.

Also kommen Sie im Firmen-Lamborghini zur Arbeit? 

Oh nein. Ich fahre meinen Audi A3. Ein sehr schönes Auto.

2007 startete das Projekt des Murciélago-Nachfolgers. 

Eine Herausforderung? 

Als ich begann, war ich schon ein wenig besorgt, wie ich die 

vielen hochbegabten Ingenieure zusammenführe. Alle mit 

großartigen Fähigkeiten. Wir mussten viel kommunizieren und 

der knappe Zeitplan erforderte eine enge Zusammenarbeit.

Ist der Aventador* ein richtiger Italiener geworden?

Ich denke, dass der gesamte Wagen in der Tradition 

von Lamborghini steht – vom handgearbeiteten Interieur 

bis zum neuen Zwölfzylinder-Motor.

Wie klingt der? 

Er hat den typischen Lamborghini-Klang, und doch 

unterscheidet er sich von seinen Vorgängern. Ein wirklich 

durchdringender, männlicher Sound.  

Männlich? 

Ja, weil der Klang stark ist, aggressiv. Man kann nicht 

vermeiden sich umzudrehen, wenn man ihn hört.

Welchen Teil des fertigen Wagens mögen Sie so richtig? 

Mein Favorit ist der herausfahrbare Heckspoiler. Er macht 

den Wagen noch eindrucksvoller.

Spielten Umweltaspekte bei der Konstruktion eine Rolle? 

Eine sehr wichtige: Der Motor wurde auf höchste Effi  zienz 

hin entwickelt. Das Ziel war: 8 Prozent mehr Leistung bei 

20 Prozent weniger Verbrauch gegenüber dem Vorgänger. 

Das ist gelungen. 

Weniger Verbrauch? Eigentlich müssen sich Käufer eines 

Lamborghini doch keine Gedanken über Spritpreise machen … 

Der Aventador ist aber keine Entwicklung ausschließlich 

für Menschen, die sehr viel Geld haben. Es ist ein Hightech-

auto – auch in Bezug auf Verbrauch und Emissionen.

* Verbrauchs- und Emissionsangaben am Ende des Geschäftsberichts

»
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Der Murciélago selbst ist ein Symbol 

automobiler Kunst italienisch-deut-

scher Mischung. Der schnelle Roadster 

bewies noch in den letzten Monaten 

vor Produktionsende mit Modellen wie 

dem LP 670-4 SV und dem Reventón 

seine Leistungsfähigkeit. Und zeigte 

den Pfad in die Zukunft, auf dem der 

Aventador* jetzt fährt.

Doch bevor es so weit war, jagte 

Anna Trevissoi ihren „834“ noch viele 

Runden über die Teststrecke in Nardò. 

„Ihn zu fahren ist eine riesige Über-

raschung. Weil man aufgrund seines 

Designs ein sehr gefährliches Auto 

erwartet.“ Doch hinterm Steuer stelle 

der Fahrer schnell das Gegenteil fest: 

„Durch die Stabilität des Fahrwerks, 

den reaktionsschnellen Allradantrieb, 

die Genauigkeit der Lenkung und das 

exakte Ansprechverhalten des Motors 

wird jede Fahrt zu einem emotionalen 

Erlebnis, bei dem man sich gleichzeitig 

sicher fühlt.“  S V E N  S C H U L T E - R U M M E L

Bestzeiten

Der Mythos Lamborghini im Film auf 

www.audi.de/gb2010/lamborghiniF
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»Denkst du nach,  
  entstehen Fehler«

Sportler unter sich

Mike Rockenfeller ist Rennfahrer, trotzdem interessiert er sich seit seiner Mike Rockenfeller ist Rennfahrer, trotzdem interessiert er sich seit seiner 
Kindheit für Fußball. Holger Badstuber ist Fußballer und fährt gerne schnelle Kindheit für Fußball. Holger Badstuber ist Fußballer und fährt gerne schnelle 
Autos. Um sich auszutauschen, vielleicht voneinander zu lernen, sprachen Autos. Um sich auszutauschen, vielleicht voneinander zu lernen, sprachen 
die beiden Profi s über die Bedeutung von Schnelligkeit, Ausdauer und die beiden Profi s über die Bedeutung von Schnelligkeit, Ausdauer und 
Strategie in ihren Sportarten.Strategie in ihren Sportarten.

Bestzeiten

Holger Badstuber 

(links) und Mike 

Rockenfeller sind 

sich einig: Sowohl im 

Fußball als auch im 

Motorsport zählt, wer 

der Schnellste ist. 

122
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 F
rankreich, 13. Juni 2010. 

Beim 24-Stunden-Rennen 

von Le Mans sind nur noch 

zwei Minuten zu fahren. Eine 

Menschentraube drängt auf den wenige 

Quadratmeter großen Kommando-

stand. Noch 100 Meter, dann 50, 40, 

30, 20, 10: Alle drei Audi R15 TDI 

fahren nacheinander über die Ziellinie. 

Mike Rockenfeller ist einer der drei Pilo-

ten des Siegerautos. Er reißt die Arme 

hoch, jubelnde Teamkollegen tragen 

ihn auf ihren Schultern. Er wird auf dem 

Podium stehen, ganz oben.

Südafrika, 13. Juni 2010. Deutsch-

land spielt in der Vorrunde der Fußball-

weltmeisterschaft gegen Australien. 

Von den vollen Rängen des Stadions 

hallen Fangesänge und tönen die 

Vuvuzelas der rund 63.000 Zuschauer. 

Man versteht kein Wort, aber Holger 

Badstuber bleibt ruhig. Zum ersten Mal 

in seiner noch jungen Karriere spielt er 

bei einer Weltmeisterschaft. 

Fußballer Holger Badstuber und 

Rennfahrer Mike Rockenfeller haben 

auf den ersten Blick kaum etwas ge-

meinsam. Doch für beide Sportler war 

das vergangene Jahr ein sehr wichtiges. 

Seit 2009 Stammspieler beim FC Bay-

ern, absolvierte Badstuber schon 2010 

seine ersten beiden Länderspiele mit 

der deutschen Elf. Mit seinen damals 

21 Jahren war er einer der jüngsten 

Spieler und gilt auch heute noch als 

Abwehrspieler der Zukunft. Mike 

Rockenfeller fährt seit 2007 für die 

AUDI AG in der DTM und in Le Mans. 

Außerdem lenkt er in der GT3-Klasse 

den R8 LMS. Der heute 27-Jährige ging 

in die Geschichte ein als jüngster Audi 

Fahrer, der jemals die 24 Stunden von 

Le Mans gewonnen hat. 

Das Auto muss schnell sein, das ist 

die Basis. Der Rennfahrer muss schnell 

fahren und reagieren können, das ist 

die Grundlage zum Sieg. Trotzdem for-

dert jedes Rennen etwas anderes von 

den Fahrern. Bei einem Sprintrennen, 

wie in der DTM, kommt es auf den Top-

speed in den Kurven und auf den Gera-

den, aber vor allem auf eine schnelle 

Rundenzeit an. „Bei Langzeitrennen 

wird außerdem auf die Ausdauer des 

Fahrers und der Motoren gesetzt“, sagt 

Rockenfeller. „Gerade im direkten Zwei-

kampf mit dem Gegner werden diese 

Stärken deutlich.“ 

Badstuber nickt. Auch im Fußball 

zähle, wer im Zweikampf gewinnt. „Das 

Spiel wird immer schneller“, erklärt 

der Fußballer und wendet sich Rocken-

feller zu. Aktuelle Studien bestätigen, 

dass während fast eines Drittels der 90 

Minuten in hohen Geschwindigkeiten 

gelaufen wird. Die kurzen Sprints liegen 

durchschnittlich bei 17 Metern. Die 

Spielräume werden zunehmend enger, 

die Aktionen dynamischer. Deswegen 

„kommt es sowohl auf die Grundschnel-

ligkeit als auch auf die Ballschnelligkeit 

an“, weiß Badstuber und lächelt.  

Einer Belastung möglichst lange 

standzuhalten, ohne vorzeitig körper-

lich oder geistig zu ermüden, das ist 

Ausdauer. Es gibt die mentale und die 

physische. Sowohl für Badstuber als 

auch für Rockenfeller zählen beide. Die 

mentale Ausdauer ist „die Grundvor-

aussetzung, um physische Ausdauer 

überhaupt bieten zu können“, erläutert 

der Rennfahrer. „Das Talent, schnell 

zu fahren, haben viele, aber die nötige 

mentale Stärke nur wenige“, sagt 

Rockenfeller und tippt sich mit dem 

rechten Zeigefi nger an die Schläfe. „Auf 

den Kopf kommt es an.“ 

Strategisches 

Denken lässt 

sich durch Schach 

trainieren.
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Zur Ausdauer zählt auch, sich nach 

einer Belastung schnell zu regenerie-

ren. Zwischen den Sprintrennen in der 

DTM zieht sich Rockenfeller neue Kraft 

aus der Zeit mit seiner Familie und mit 

Freunden. Während des Langzeitren-

nens in Le Mans ist hierfür keine Zeit. 

24 Stunden im Einsatz sein, auch in der 

Nacht, zehre an einem. Man müsse sich 

zurückziehen, Ruhe fi nden und konzen-

trieren, um schnell wieder zu Kräften zu 

kommen. „Meine Gedanken schweifen 

während eines Rennens nie ab“, erzählt 

der Rennfahrer. „Aber wenn man in 

Führung liegt, fängt man auf einmal 

an, seine nächsten Schritte zu überden-

ken.“ Genau da liege die Gefahr. „Dann 

entstehen Fehler.“ 

Die Gefahr sieht Badstuber auch. 

„Man muss hoch konzentriert sein, das 

ganze Spiel über.“ Mental bereite sich 

der Fußballer intensiv vor, gehe die 

Spielzüge durch, gleich mehrere Male. 

„Strategie spielt im Fußball eine noch 

größere Rolle als die Geschwindigkeit“, 

wertet der Profi spieler. „Man muss 

seine Gegner kennen, deren Schwächen 

analysieren und mit den eigenen Stär-

ken dagegenhalten.“ Badstuber ist ein 

Linksfuß, schießt also mit dem linken 

Fuß besser als mit dem rechten. Seine 

Teamkollegen rechnen ihm außerdem 

ein gutes Pass- und Stellungsspiel an. 

Das sind seine Stärken. Deswegen setzt 

ihn sein Trainer gerne auf die linke 

Innenverteidigerposition. 

Strategie spielt auch im Motorsport 

eine wichtige Rolle, stimmt Rocken-

feller zu. „Ein gutes Beispiel ist unser 

letztjähriger Le-Mans-Sieg“, erklärt 

der 27-Jährige. „Wir waren nicht die 

Schnellsten, das war uns bald klar.“ 

Die Strategie musste geändert wer-

den: nicht mehr bis ans Limit fahren, 

kein Vollgas geben, sondern Motoren 

schonen und auf Ausdauer setzen. 

Die gegnerischen Rennwagen lagen 

streckenweise weit im Vorsprung. Doch 

einer nach dem anderen fi el durch tech-

nische Defekte aus.  

„Viel fahren und Rennen bestreiten, 

sowohl in der DTM als auch in Le Mans“, 

beschreibt Rockenfeller sein Ziel für 

2011. „Wieder Le Mans gewinnen wäre 

die Krönung.“ Auch der Fußballer äu-

ßert seine Wünsche: „Mich persönlich 

und als Spieler weiterentwickeln“, um 

auch weiterhin in der Bundesliga, der 

Champions League und bei der nächs-

ten Weltmeisterschaft zu spielen.   

 L E O N I E  T H I M

Mike Rockenfeller (links) und Holger 

Badstuber treibt das Gleiche an: Schnelligkeit, 

Ausdauer und Strategie. 

Starke Partner
Audi und FC Bayern

Seit 2010 ist die AUDI AG nun auch  

Aktionär der FC Bayern München AG. 

Die bereits seit 2002 bestehende 

Partnerschaft wurde dadurch ausge-

weitet. Darüber hinaus ist die 

AUDI AG exklusiver Fahrzeugpartner 

des deutschen Rekordmeisters.

Trainer Louis van Gaal führte den 

FC Bayern 2010 zur Deutschen Meister-

schaft und zum Gewinn des DFB-Pokals. 
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Die Gesichter hinter den Geschichten des Audi Geschäftsberichts

Rallyeweltmeister Stig Blomqvist 

beim Fotoshooting auf dem 

Audi Testgelände bei München.

Olaf Tamm
Fotograf, Hamburg

„Das Faszinierendste an der 
Fotografi e ist für mich, Momente, 

Situationen und Stimmungen 
einzufangen“, sagt Olaf Tamm, 48. 

Seit 1992 fotografi ert er Menschen 
und Autos für Magazine wie Stern, 

Spiegel, Mare und Merian. 
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Autoren und Team

Prof. Peter 
Wippermann
Trendforscher, Hamburg

Er kennt das Morgen: Prof. Peter 
Wippermann, 61, ist seiner Zeit 
immer weit voraus. Seit fast 
zwei Jahrzehnten erforscht der 
Kommunikationsberater und 
Gründer des Trendbüros Hamburg 
die Zukunft.  

Tim Gutke
Freier Journalist, München

Für seine Geschichten wagt Tim 
Gutke, 33, alles: Er radelte zum 
Beispiel 1.600 Kilometer durch 
Grönland oder verbrachte eine 
Woche mit einem Schamanen. 
Wenn er nicht schreibt? Dann 
unterrichtet er, entwickelt neue 
Magazine, unterstützt Kunstpro-
jekte oder plant schon wieder sein 
nächstes Abenteuer.

Sven 
Schulte-Rummel
Freier Journalist, Berlin

Mit zwölf Jahren stand er staunend 
an Rallyestrecken, heute fährt er 
selbst: Der Automobil- und 
Technikredakteur Sven Schulte-
Rummel, 33, gibt bei Klassiker-
rennen gerne Gas. 

Nele Justus
Freie Journalistin, Hamburg

Sie liebt schöne Dinge und schreibt 
darüber: Nele Justus, 31, mag gutes 
Design, Jazz – und seit ihrem 
Studium in Sevilla auch die spanische 
Küche. Wenn die Journalistin nicht 
nach neuen Geschichten sucht, 
dann reist sie. Am liebsten nach 
Südamerika. Ihr nächstes Ziel: zum 
Karneval nach Kolumbien. 
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Thomas Ammann
Journalist und Filmproduzent, 

Hamburg

Er ist der Mann vom Fach: Thomas 
Ammann, 54, lernte erst Kfz-
Schlosser, bevor er Journalist und 
Filmproduzent wurde. Am 
liebsten schraubt der Autoexperte 
in der heimischen Werkstatt 
an seinen Oldtimern. 

Katharina Hesse
Fotografi n, Peking

Erst studierte sie Chinesisch und 
Japanisch, dann zog es sie ganz ins 
Reich der Mitte. Seit 17 Jahren 
lebt und arbeitet Katharina Hesse, 
42, als Fotografi n in Peking. 
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Vier Ringe weiter auf 
Wachstumskurs

Operatives 
Ergebnis
Mit über 3,3 Mrd. EUR hat 

der Audi Konzern 2010 das 

Operative Ergebnis mehr als 

verdoppelt. So erzielte das 

Unternehmen den höchsten 

Gewinn aus dem opera-

tiven Geschäft in seiner 

Geschichte und setzt seinen 

nachhaltigen und profi tab-

len Wachstumspfad weiter 

eindrucksvoll fort.

Umsatzerlöse
Der Audi Konzern steigerte 

2010 die Umsatzerlöse um 

18,8 Prozent auf den neu-

en Rekordwert von 35,4 

Mrd. EUR. Entscheidend 

war dabei vor allem die 

weltweit gestiegene Nach-

frage nach den attraktiven 

und effi  zienten Automobi-

len der Marke Audi.

Operative 
Umsatzrendite
Die Operative Umsatzren-

dite von 9,4 Prozent ist 

ein neuer Spitzenwert für 

den Audi Konzern. Damit 

zählt der Ingolstädter 

Premiumautomobilher-

steller erneut zu den 

weltweit ertragsstärksten 

Automobilherstellern.

Auslieferungen an Kunden
2010 war das verkaufsstärkste Jahr in der Geschichte der Marke Audi. Weltweit 

wurden 1.092.411 Autos verkauft – ein Plus von 15,0 Prozent. 

Im abgelaufenen Geschäftsjahr stellte der Audi Konzern seine 
internationale Wettbewerbsfähigkeit eindrucksvoll unter Be-
weis und erzielte historische Bestwerte bei Produktion, Ausliefe-
rungen und allen wesentlichen fi nanziellen Kenngrößen.
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Jahr der Rekorde

Beschäftigte
2010 beschäftigte der 

Audi Konzern weltweit 

durchschnittlich 59.513 

Mitarbeiterinnen und 

Mitarbeiter – so viele 

wie niemals zuvor. 2011 

sollen weitere 1.200 

Spezialisten vor allem 

für die Elektromobilität 

und den Leichtbau einge-

stellt werden.

Netto-Cashfl ow
Mit einem Netto-Cash-

fl ow von über 3,5 Mrd. 

EUR konnte der Audi 

Konzern die Investitions-

tätigkeit des laufenden 

Geschäfts wie in den letz-

ten Jahren vollständig aus 

eigenen Mitteln fi nan-

zieren. Dabei erzielte das 

Unternehmen den höchs-

ten Mittelüberschuss in 

seiner Geschichte.

Kapitalrendite
Mit 24,7 Prozent hat die 

Kapitalrendite den bis-

herigen Rekordwert von 

19,8 Prozent aus dem Jahr 

2008 deutlich übertrof-

fen. Dies ist ein weiterer 

Beleg für die hohe Ertrags-

kraft des Unternehmens.

Investitionen
2010 hat der Audi Konzern 

sein Gesamtinvestitionsvo-

lumen um über 16 Prozent 

auf 2,1 Mrd. EUR gesteigert. 

Schwerpunkt der Investiti-

onen waren neue Produkte 

und Zukunftstechnologien. 

Gleichzeitig wurde für die 

Jahre 2011 bis 2016 das 

höchste Investitionspro-

gramm der Unternehmens-

geschichte beschlossen.
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AA
udi, die Premiummarke udi, die Premiummarke 

Nr. 1“: Die Vision des Nr. 1“: Die Vision des 

Audi Konzerns ist klar Audi Konzerns ist klar 

formuliert. So soll Audi formuliert. So soll Audi 

langfristig die weltweit führende Rolle langfristig die weltweit führende Rolle 

im Premiumsegment übernehmen. Um im Premiumsegment übernehmen. Um 

dieses ehrgeizige Ziel zu realisieren, dieses ehrgeizige Ziel zu realisieren, 

fokussiert das Unternehmen vor allem fokussiert das Unternehmen vor allem 

auf die Begeisterung seiner Kunden. auf die Begeisterung seiner Kunden. 

Neben Kompetenz, Leidenschaft Neben Kompetenz, Leidenschaft 

und Schnelligkeit möchte Audi dabei und Schnelligkeit möchte Audi dabei 

durch das beste Markenerlebnis sowie durch das beste Markenerlebnis sowie 

innovative und emotionale Produk-innovative und emotionale Produk-

te überzeugen. 2015 sollen bereits te überzeugen. 2015 sollen bereits 

weltweit 1,5 Millionen Autos der Marke weltweit 1,5 Millionen Autos der Marke 

Audi an Kunden übergeben werden. Audi an Kunden übergeben werden. 

Deshalb intensiviert das Unternehmen Deshalb intensiviert das Unternehmen 

sein Engagement auf den internatio-sein Engagement auf den internatio-

nalen Automobilmärkten und baut das nalen Automobilmärkten und baut das 

weltweite Händler- und Servicenetz weltweite Händler- und Servicenetz 

entsprechend aus. Neben den USA entsprechend aus. Neben den USA 

stehen insbesondere die Wachstums-stehen insbesondere die Wachstums-

märkte China und Indien im Fokus. märkte China und Indien im Fokus. 

Gleichzeitig wird das attraktive Produkt-Gleichzeitig wird das attraktive Produkt-

angebot allein bis zum Jahr 2015 auf 42 angebot allein bis zum Jahr 2015 auf 42 

Modelle erweitert.Modelle erweitert.

So hat die Marke Audi im Rahmen der So hat die Marke Audi im Rahmen der 

langfristig angelegten Modelloff ensive langfristig angelegten Modelloff ensive 

auch 2010 das Produktangebot durch auch 2010 das Produktangebot durch 

zahlreiche Neuheiten ergänzt. Neben zahlreiche Neuheiten ergänzt. Neben 

der neuen Generation des Audi A8 und der neuen Generation des Audi A8 und 

dem neuen Audi R8 Spyder* begeistern dem neuen Audi R8 Spyder* begeistern 

insbesondere die neuen Modelle A1 insbesondere die neuen Modelle A1 

und A7 Sportback* durch emotionales und A7 Sportback* durch emotionales 

Design, Sportlichkeit, Effi  zienz und Design, Sportlichkeit, Effi  zienz und 

Fahrspaß.Fahrspaß.

Die neu eingeführten Modelle haben Die neu eingeführten Modelle haben 

bereits im Geschäftsjahr 2010 für bereits im Geschäftsjahr 2010 für 

positive Impulse bei der Entwicklung positive Impulse bei der Entwicklung 

des Auslieferungsvolumens gesorgt. des Auslieferungsvolumens gesorgt. 

Der Audi Konzern steigerte die Auslie-Der Audi Konzern steigerte die Auslie-

ferungen der Marke Audi auf den neuen ferungen der Marke Audi auf den neuen 

Rekordwert von 1.092.411 Autos. Mit Rekordwert von 1.092.411 Autos. Mit 

einem Anstieg um 15,0 Prozent legte einem Anstieg um 15,0 Prozent legte 

die Marke mit den Vier Ringen im Ver-die Marke mit den Vier Ringen im Ver-

gleich zur weltweiten Automobilnach-gleich zur weltweiten Automobilnach-

frage überdurchschnittlich zu. Gleich-frage überdurchschnittlich zu. Gleich-

zeitig erhöhten sich die Umsatzerlöse zeitig erhöhten sich die Umsatzerlöse 

des Audi Konzerns um 18,8 Prozent auf des Audi Konzerns um 18,8 Prozent auf 

den neuen Höchstwert von über 35,4 den neuen Höchstwert von über 35,4 

Milliarden Euro. Im Rahmen seiner Milliarden Euro. Im Rahmen seiner 

qualitativen Wachstumsstrategie qualitativen Wachstumsstrategie 

strebt der Audi Konzern eine nachhal-strebt der Audi Konzern eine nachhal-

tig überlegene Finanzkraft an. Neben tig überlegene Finanzkraft an. Neben 

einem stabilen Umsatzwachstum einem stabilen Umsatzwachstum 

konzentriert sich das Unternehmen konzentriert sich das Unternehmen 

vor allem auf eff ektive und effi  ziente vor allem auf eff ektive und effi  ziente 

Prozesse und Strukturen, kontinuier-Prozesse und Strukturen, kontinuier-

liche Kostenoptimierungen sowie auf liche Kostenoptimierungen sowie auf 

ein konsequentes Investitionsmanage-ein konsequentes Investitionsmanage-

ment. So hat der Audi Konzern das ment. So hat der Audi Konzern das 

Operative Ergebnis im abgelaufenen Operative Ergebnis im abgelaufenen 

Geschäftsjahr mehr als verdoppelt und Geschäftsjahr mehr als verdoppelt und 

erzielte einen neuen Rekordgewinn von erzielte einen neuen Rekordgewinn von 

über 3,3 Milliarden Euro aus dem ope-über 3,3 Milliarden Euro aus dem ope-

rativen Geschäft. Damit erreichte auch rativen Geschäft. Damit erreichte auch 

die Operative Umsatzrendite mit 9,4 die Operative Umsatzrendite mit 9,4 

Prozent nach 5,4 Prozent im Vorjahr Prozent nach 5,4 Prozent im Vorjahr 

eine neue Rekordmarke und sicherte  eine neue Rekordmarke und sicherte  

dem Audi Konzern erneut seine Position dem Audi Konzern erneut seine Position 

unter den weltweit ertragsstärksten unter den weltweit ertragsstärksten 

Automobilherstellern.Automobilherstellern.

Gleichzeitig stellte das Unterneh-Gleichzeitig stellte das Unterneh-

men auch im vergangenen Jahr wieder men auch im vergangenen Jahr wieder 

seine hohe Selbstfi nanzierungskraft seine hohe Selbstfi nanzierungskraft 

eindrucksvoll unter Beweis. So konnte eindrucksvoll unter Beweis. So konnte 

der Audi Konzern die gegenüber dem der Audi Konzern die gegenüber dem 

Vorjahr gesteigerten Investitionen Vorjahr gesteigerten Investitionen 

vollständig aus dem Cashfl ow des vollständig aus dem Cashfl ow des 

laufenden Geschäfts fi nanzieren. Dabei laufenden Geschäfts fi nanzieren. Dabei 

hat das Unternehmen sogar noch einen hat das Unternehmen sogar noch einen 

deutlich positiven Mittelüberschuss deutlich positiven Mittelüberschuss 

erzielt und den Netto-Cashfl ow auf erzielt und den Netto-Cashfl ow auf 

über 3,5 Milliarden Euro gesteigert. über 3,5 Milliarden Euro gesteigert. 

Dadurch erhöhte sich auch die Netto-Dadurch erhöhte sich auch die Netto-

Liquidität auf den neuen Rekordwert Liquidität auf den neuen Rekordwert 

von 13,4 Milliarden Euro.von 13,4 Milliarden Euro.

Für den Audi Konzern war das Ge-Für den Audi Konzern war das Ge-

schäftsjahr 2010 ein weiterer wichtiger schäftsjahr 2010 ein weiterer wichtiger 

Meilenstein auf dem Weg zur weltwei-Meilenstein auf dem Weg zur weltwei-

ten Premiummarke Nr. 1 – auch 2011 ten Premiummarke Nr. 1 – auch 2011 

soll dieser Wachstumspfad fortgesetzt soll dieser Wachstumspfad fortgesetzt 

werden. Neben den erfolgreichen werden. Neben den erfolgreichen 

Markteinführungen des letzten Jahres Markteinführungen des letzten Jahres 

sollen insbesondere die Nachfolgege-sollen insbesondere die Nachfolgege-

neration des Audi A6, der neue Audi Q3 neration des Audi A6, der neue Audi Q3 

und weitere Derivate der A1 Baureihe und weitere Derivate der A1 Baureihe 

für zusätzliche Nachfrageimpulse für zusätzliche Nachfrageimpulse 

sorgen. Darüber hinaus wird die Marke sorgen. Darüber hinaus wird die Marke 

Audi mit dem neuen Audi Q5 hybrid Audi mit dem neuen Audi Q5 hybrid 

quattro* bereits in diesem Jahr ein quattro* bereits in diesem Jahr ein 

Vollhybridfahrzeug im Angebot haben. Vollhybridfahrzeug im Angebot haben. 

Zu einem späteren Zeitpunkt werden Zu einem späteren Zeitpunkt werden 

dann auch der A6 hybrid und der A8 dann auch der A6 hybrid und der A8 

hybrid folgen sowie eine Kleinserie des hybrid folgen sowie eine Kleinserie des 

rein elektrisch angetriebenen Super-rein elektrisch angetriebenen Super-

sportwagens Audi e-tron. Vor allem sportwagens Audi e-tron. Vor allem 

für die Entwicklung neuer, attraktiver für die Entwicklung neuer, attraktiver 

Produkte und zukunftsorientierter Produkte und zukunftsorientierter 

Technologien wie die Hybridisierung Technologien wie die Hybridisierung 

und die Elektromobilität plant der Audi und die Elektromobilität plant der Audi 

Konzern das größte Investitionspro-Konzern das größte Investitionspro-

gramm der Unternehmensgeschichte. gramm der Unternehmensgeschichte. 

In den kommenden fünf Jahren sollen In den kommenden fünf Jahren sollen 

über elf Milliarden Euro investiert über elf Milliarden Euro investiert 

werden, um das nachhaltige, profi table werden, um das nachhaltige, profi table 

Wachstum auch langfristig realisieren Wachstum auch langfristig realisieren 

zu können und sich so zum weltweit zu können und sich so zum weltweit 

führenden Automobilhersteller im führenden Automobilhersteller im 

Premiumsegment zu entwickeln.Premiumsegment zu entwickeln.   

Auslieferungen 

Audi Fahrzeuge (in Tsd.)
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AUDI KONZERN 

STRUKTUR 
 

Unternehmen 

Mit den beiden Marken Audi und Lamborghini zählt der Audi Konzern zu den weltweit führenden 
Automobilherstellern im Premium- und Supersportwagensegment. 
Der Kern des Unternehmens ist die Marke Audi, deren Fahrzeuge durch modernes und herausra-
gendes Design, technologische Innovationen sowie hohe Verarbeitungsqualität begeistern. Im 
Mittelpunkt steht dabei stets der Anspruch, wegweisende Fahrzeugkonzepte zu entwickeln und 
somit die hohen Erwartungen der Kunden zu erfüllen. Diese Philosophie drückt sich im Marken-
kern „Vorsprung durch Technik“ aus – der die Markenwerte Sportlichkeit, Hochwertigkeit und 
Progressivität umfasst – und wird für die Kunden durch die kontinuierlich wachsende Vielfalt an 
Audi Modellen erlebbar. 
Im Geschäftsjahr 2010 steigerte die Marke Audi infolge der insgesamt verbesserten Nachfrage-
situation sowie dank des attraktiven Produktangebots die Auslieferungen in mehr als 80 Absatz-
märkten und erzielte dabei den Rekordwert von 1.092.411 verkauften Fahrzeugen. 
 

AUSLIEFERUNGEN VON AUDI FAHRZEUGEN NACH REGIONEN  

  2010 Anteil in %

Deutschland 229.157 21,0

Europa ohne Deutschland 418.474 38,3

China (inkl. Hongkong) 227.938 20,9

USA 101.629 9,3

Sonstige 115.213 10,5

Gesamt 1.092.411 100,0
 

 
Mit ihren exklusiven und kompromisslosen Supersportwagen steht die Traditionsmarke 
Lamborghini für faszinierendes Design, technologische Kompetenz und hohe Fahrdynamik. 
Neben den Modellen der Marken Audi und Lamborghini liefert der Audi Konzern über seine Ver-
triebsgesellschaften auch Fahrzeuge sonstiger Marken des Volkswagen Konzerns aus. 
 
Konzernstruktur und wesentliche Konzerngesellschaften 

Die Zentrale des Audi Konzerns befindet sich in Ingolstadt, wo neben der Technischen Entwick-
lung, dem Vertrieb und der Verwaltung auch wesentliche Teile der Produktion angesiedelt sind. 
An diesem Standort werden die Modelle Audi A3 und A3 Sportback, die Fahrzeuge der Baureihe 
A4, der A5 Sportback sowie die Modelle A5 Coupé, RS 5 Coupé und Q5 gefertigt. Zudem werden 
hier die Karosserien für das A3 Cabriolet und die TT Baureihe produziert. 
In Neckarsulm werden die Modelle A4 Limousine, A5 Cabriolet, die Fahrzeuge der Baureihe A6 
sowie die Luxuslimousine A8 hergestellt. Im Jahr 2010 startete die Serienproduktion des neuen 
Audi A7 Sportback. Zudem befindet sich hier der Unternehmenssitz der quattro GmbH. Die 100-
prozentige Tochtergesellschaft der AUDI AG produziert High-Performance-Fahrzeuge wie den 
Audi Q7 V12 TDI und ist darüber hinaus verantwortlich für die exklusive Manufaktur der Mittel-
motor-Sportwagen R8 Coupé und R8 Spyder. Das Leistungsangebot der quattro GmbH umfasst 
neben der Fahrzeugherstellung ein umfangreiches Individualisierungsprogramm für alle Audi 
Modelle sowie hochwertige Accessoires rund um die Marke mit den Vier Ringen. 
Die AUDI BRUSSELS S.A./N.V., Brüssel (Belgien), startete im vergangenen Geschäftsjahr die 
Serienproduktion des 2010 eingeführten Audi A1 und produzierte bis Mai zudem den Audi A3 
Sportback. Um den Standort optimal auf die exklusive Fertigung des A1 vorzubereiten, wurden 
seit 2007 insgesamt rund 300 Mio. EUR in das belgische Werk investiert. Im Berichtszeitraum 
wurde am Standort Brüssel das Produktionsjubiläum des insgesamt siebenmillionsten Fahr-
zeugs gefeiert. 
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Im ungarischen Győr entwickelt und produziert die AUDI HUNGARIA MOTOR Kft. Motoren für die 
Marke Audi, weitere Gesellschaften des Volkswagen Konzerns sowie für Dritte und stellt zudem 
im Verbund mit dem Werk Ingolstadt die Modelle der TT Baureihe her. Darüber hinaus werden 
an diesem Standort, dessen Erweiterung im Jahr 2010 bekannt gegeben wurde, das A3 Cabriolet 
sowie das Modell RS 3 Sportback montiert. Die ungarische Tochtergesellschaft, die im abgelau-
fenen Geschäftsjahr 500.000 produzierte Fahrzeuge feierte, hat sich seit ihrer Gründung im Jahr 
1993 zu einem der größten Exporteure des Landes entwickelt.  
Die Automobili Lamborghini S.p.A. produzierte 2010 im norditalienischen Sant’Agata Bolognese 
die Supersportwagen Lamborghini Gallardo und Lamborghini Murciélago. 
Im Rahmen des VW Konzernverbundes lässt der Audi Konzern die Modelle Q7 und Q3 an den 
Standorten Bratislava (Slowakei) bzw. Martorell (Spanien) fertigen. 
 

PRODUKTIONSSTANDORTE  

• Gallardo Coupé
• Gallardo Spyder
• Murciélago Coupé 2)

• Murciélago Roadster 2)

• A1
• A3 Sportback 1)

• A4 Limousine
• A4 Avant
• A4 allroad quattro
• S4 Limousine
• S4 Avant

• A5 Sportback
• A5 Coupé
• S5 Sportback
• S5 Coupé
• RS5 Coupé
• Q5

Ingolstadt/Deutschland
AUDI AG

• A4L Limousine
• A6L Limousine 
• Q5

Changchun/China 
(CKD)
FAW-Volkswagen 
Automotive 
Company, Ltd.

Brüssel/Belgien
AUDI BRUSSELS 
S.A./N.V.

• Q7

Bratislava/Slowakei
VOLKSWAGEN 
SLOVAKIA, a.s.

• A3
• A3 Sportback
• S3
• S3 Sportback

• Q3 

Martorell/Spanien
SEAT, S.A.

Sant’Agata 
Bolognese/Italien 
Automobili 
Lamborghini S.p.A.

• A4 Limousine
• A6 Limousine
• Q5

Aurangabad/Indien 
(CKD)
ŠKODA AUTO 
INDIA PVT, LTD.

• A4 Limousine
• A5 Cabriolet
• S5 Cabriolet
• A6 Limousine
• A6 Avant
• A6 allroad quattro
• S6 Limousine 2)

• S6 Avant 2)

• RS6 Limousine 2)

• RS6 Avant 2)

• A7 Sportback
• A8
• A8L
• R8 Coupé
• R8 Spyder

Neckarsulm/ 
Deutschland
AUDI AG, 
quattro GmbH

• A3 Cabriolet
• RS3 Sportback
• TT Coupé
• TT Roadster
• TTS Coupé
• TTS Roadster
• TTRS Coupé
• TTRS Roadster

Győr/Ungarn
AUDI HUNGARIA
MOTOR Kft.

 
1) Die Produktion des A3 Sportback wurde 2010 am Standort Brüssel eingestellt, um die erforderliche Kapazität für die 

Fertigung des A1 zu schaffen. 

2) Die Produktion der Modelle lief im Jahr 2010 lebenszyklusbedingt aus. 
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Konsolidierungskreis 

Die Volkswagen AG, Wolfsburg, ist mit rund 99,55 Prozent des Aktienkapitals der größte Anteils-
eigner der AUDI AG. Die Volkswagen AG bezieht den Abschluss des Audi Konzerns in den eigenen 
Konzernabschluss mit ein. Sowohl zwischen der Volkswagen AG und der AUDI AG sowie zwischen 
der AUDI AG und ihren wesentlichen inländischen Tochtergesellschaften bestehen Beherrschungs- 
und Gewinnabführungsverträge.  
Der Konsolidierungskreis des Audi Konzerns erweiterte sich im Jahr 2010 um die Audi (China) 
Enterprise Management Co. Ltd., Peking (China), die Audi Zentrum Leipzig GmbH, Leipzig, die 
Audi Zentrum Stuttgart GmbH, Stuttgart, sowie die Audi Zentrum Frankfurt GmbH, Frankfurt. 
Zudem wurde der Konsolidierungskreis um die aufgrund der Voraussetzungen des IAS 27.13 
Satz 2 (c) zu konsolidierende Automobili Lamborghini America, LLC, Wilmington, Delaware 
(USA), um die STAR DESIGN S.R.L., Turin (Italien), um die Italdesign Giugiaro S.p.A., Turin (Italien), 
sowie um die Audi Japan Sales K.K., Tokio (Japan), erweitert. Auf die Darstellung der Unterneh-
menslage hatte die erstmalige Einbeziehung dieser Tochterunternehmen insgesamt keinen 
wesentlichen Einfluss.  
Der Audi Konzern erwarb darüber hinaus 100 Prozent der Anteile an der AUDI BRUSSELS 
S.A./N.V., Brüssel (Belgien), die bereits zuvor nach den Voraussetzungen des IAS 27.13  
Satz 2 (c) im Audi Konzern konsolidiert war, von der Volkswagen AG. 
 

VOLLKONSOLIDIERTE GESELLSCHAFTEN IM AUDI KONZERN 

• Automobili Lamborghini S.p.A.
• Automobili Lamborghini America, LLC
• Lamborghini ArtiMarca S.p.A.
• MML S.p.A.
• STAR DESIGN S.R.L.

Italdesign Giugiaro S.p.A.
• VOLKSWAGEN GROUP ITALIA S.P.A.

VOLKSWAGEN GROUP FIRENZE S.P.A.

AUDI HUNGARIA
MOTOR Kft.

Automobili 
Lamborghini

Holding S.p.A.
quattro GmbH

Sonstige 
Gesellschaften

AUDI AG

AUDI BRUSSELS 
S.A./N.V.

• Audi Australia Pty Ltd.
• Audi Brasil Distribuidora de Veículos Ltda.
• Audi Canada Inc.
• Audi (China) Enterprise Management Co. Ltd.
• Audi Japan K.K.

Audi Japan Sales K.K.
• Audi of America, LLC
• Audi Retail GmbH

Audi Zentrum Berlin GmbH
Audi Zentrum Frankfurt GmbH
Audi Zentrum Hamburg GmbH
Audi Zentrum Hannover GmbH
Audi Zentrum Leipzig GmbH
Audi Zentrum Stuttgart GmbH

• Audi Vertriebsbetreuungsgesellschaft mbH
• Audi Volkswagen Korea Ltd.
• Audi Volkswagen Middle East FZE

 
 
 
STRATEGIE 
 

Audi, die Premiummarke Nr. 1 

Diskussionen über den Klimawandel, die zukünftige Verfügbarkeit fossiler Brennstoffe sowie 
gesellschaftliche Megatrends wie etwa die zunehmende Verstädterung führen zu neuen Frage-
stellungen seitens der Kunden. 
Der Audi Konzern hat angesichts dieser Veränderungen seine Kernmarke Audi im vergangenen 
Geschäftsjahr mit der Strategie 2020 zukunftsfähig ausgerichtet. Mit der Vision „Audi, die 
Premiummarke Nr. 1“ hat sich diese zum Ziel gesetzt, weltweit die führende Rolle im Premium-
segment zu übernehmen.  
Die Ziele der Strategie 2020 sind dabei auf kontinuierlichen Unternehmenserfolg ausgerichtet, 
der auf nachhaltigem Handeln basiert. Daher ist es für den Audi Konzern ein Selbstverständnis 
unternehmerischer Verantwortung, die Themenbereiche Ökologie und Soziales in die strategi-
sche Ausrichtung des Kerngeschäfts mit einzubeziehen (vgl. „Soziale und ökologische Aspekte“, 
S. 159 ff.). 
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DIE STRATEGIE 2020 DER MARKE AUDI 

Audi, die Premiummarke Nr. 1

Ziele

Mission

Vision

… durch das beste 
Markenerlebnis.

… durch innovative 
und emotionale 

Produkte.

… durch Kompetenz, 
Leidenschaft und 

Schnelligkeit.

Imageführer
Attraktivster 
Arbeitgeber

Kontinuierliches 
Wachstum

Überlegene 
Finanzkraft

Wir 

begeistern 

Kunden weltweit

 
 
Mission „Kundenbegeisterung weltweit“ 

Auf dem Weg zur Nr. 1 im Premiumsegment ist die Mission „Wir begeistern Kunden weltweit“ 
von zentraler Bedeutung. Dies heißt konkret, dass die Marke Audi ihren Kunden emotionale und 
technologisch fortschrittliche Produkte bietet, die insbesondere durch die bekannten Eigen-
schaften Hochwertigkeit und Zuverlässigkeit überzeugen. Darüber hinaus beabsichtigt die Marke 
mit den Vier Ringen, ihre Kunden durch das beste Markenerlebnis zu begeistern – dabei sollen 
die Markenwerte „hochwertig“, „progressiv“ und „sportlich“ für die Kunden an allen Schnittstel-
len erlebbar gemacht werden.  
Im Jahr 2010 begeisterte die Marke Audi unter anderem durch die innovative Markteinführung 
des Audi A1. Neben der intensiven Nutzung von Internet und Social-Media-Kanälen ist dabei 
insbesondere die Erlebniswelt „A1 City“ am Flughafen München hervorzuheben. Hier konnte sich 
die Öffentlichkeit von Juni bis Oktober 2010 ausführlich über das neue Modell informieren. Mit-
hilfe des neuen Schauraum-Konfigurators stellten sich Interessierte in kürzester Zeit ihren indi-
viduell gestalteten A1 an großen Flachbildschirmen lebensecht und dreidimensional zusammen.  
Auch Produkt- und Investitionsentscheidungen werden gezielt auf den Kundennutzen ausgerich-
tet. Zur erfolgreichen Umsetzung tragen wesentlich die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter bei, 
die sich neben ihrer Kompetenz und Schnelligkeit durch ihre Leidenschaft für die Produkte der 
Marke Audi auszeichnen. 
 
Überlegene Finanzkraft 

Im Rahmen einer werteorientierten Unternehmensführung erfüllt Wachstum nur in Verbindung 
mit Profitabilität den Premiumanspruch des Audi Konzerns. Daher gilt für die Strategie 2020 
weiterhin, dass qualitatives Wachstum als strategisches Unternehmensziel im Vordergrund steht. 
Eine nachhaltig überlegene Finanzkraft lässt sich vor allem durch effektive und effiziente Struk-
turen und Prozesse, kontinuierliche Kostenoptimierungen sowie durch ein konsequentes Investi-
tionsmanagement erzielen. Eine hohe Selbstfinanzierungskraft trägt darüber hinaus dazu bei, 
die Investitions- und Handlungskraft des Audi Konzerns zu erhalten. Das Ziel bleibt deshalb 
weiterhin, die Investitionen aus dem selbst erwirtschafteten Cashflow zu decken. 
 
Kontinuierliches Wachstum 

Die Basis kontinuierlichen Wachstums bildet das attraktive Produktangebot der Marke Audi,  
das im Rahmen der langfristig angelegten Modelloffensive auch im Geschäftsjahr 2010 durch 
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zahlreiche Neuheiten ergänzt wurde. Nicht nur der neue Audi A8 sowie die Modelle Audi A1 und 
A7 Sportback begeistern durch emotionales Design, Sportlichkeit, Effizienz und Alltagstauglich-
keit – auch die Markteinführung der besonders sportlichen Modelle S5 Sportback, RS 5 Coupé 
und R8 Spyder sowie die Überarbeitung der Baureihen Audi A3 und Audi TT waren Teil des Produkt-
feuerwerks. Das Modellangebot der Marke Audi wird auch zukünftig erweitert – bis zum Jahr 2015 
soll es auf 42 Modelle ausgebaut werden. 
So beabsichtigt das Unternehmen, bis zum Jahr 2015 ein Auslieferungsvolumen von 1,5 Mio. 
Fahrzeugen der Marke Audi zu erzielen. Die Qualität sowie die Kontinuität des Wachstums wer-
den für den Audi Konzern dabei auch zukünftig im Mittelpunkt stehen.  
Um das geplante Wachstum realisieren zu können, verstärkt das Unternehmen zudem sein Enga-
gement auf den internationalen Automobilmärkten. So vergrößert der Audi Konzern kontinuier-
lich sein Produktionsnetzwerk und erweitert die Anzahl der Händler- und Servicebetriebe in 
wichtigen Absatzmärkten. 
 
Imageführer 

Eine starke Marke ist die Grundlage für nachhaltigen Erfolg. Daher strebt der Audi Konzern an, 
seine Imageposition insbesondere durch das attraktive Produktangebot der Marke Audi weiter-
hin stetig zu verbessern und die Kunden emotional an die Marke zu binden.  
Auch im Geschäftsjahr 2010 fand die Begeisterung der Öffentlichkeit für die Marke Audi und ihre 
Produkte Ausdruck in zahlreichen nationalen und internationalen Auszeichnungen. 
So wurde Audi bereits zum dritten Mal in Folge mit dem ADAC-Preis „Gelber Engel“ als beste 
Marke ausgezeichnet (ADAC Motorwelt, Ausgabe 2/2010, S. 26 ff.).  
Bei der Leserwahl „Design Trophy 2010“ der Fachzeitschrift AUTO ZEITUNG (Ausgabe 8/2010,  
S. 82) wurde Audi zudem zur Marke mit den schönsten Autos gewählt.  
In der renommierten Leserumfrage „Die besten Autos 2010“ der Fachzeitschrift auto motor und 
sport setzte die Marke mit den Vier Ringen ihre Erfolgsgeschichte der letzten Jahre fort (Ausgabe 
4/2010, S. 132 ff.). Die Modelle Audi A4, Audi Q5 und Audi R8 Spyder erreichten dabei in ihrer 
jeweiligen Kategorie die Topplatzierung. Das hervorragende Ergebnis wurde mit jeweils zweiten 
Plätzen für die Modelle Audi A3, Audi A6 und Audi R8 Coupé ergänzt. 
Beim „Goldenen Lenkrad“, das jedes Jahr für die besten automobilen Neuheiten verliehen wird, 
erzielten die Modelle A1 und A8 im Jahr 2010 in ihrer jeweiligen Klasse den ersten Platz. Mit 
insgesamt 20 Goldenen Lenkrädern positioniert sich die Marke Audi als bislang erfolgreichste 
Marke in der 35-jährigen Geschichte des Wettbewerbs der Zeitschriften BILD am SONNTAG und 
AUTO BILD (AUTO BILD, Ausgabe 44/2010, S. 51 ff.). 
Das Markenattribut Sportlichkeit wurde im vergangenen Geschäftsjahr ebenfalls vielfach ausge-
zeichnet – so gehörte etwa das RS 5 Coupé zu den Gewinnern der begehrten Leserauszeichnung 
„SPORTSCARS 2010“ der Fachzeitschrift AUTO BILD SPORTSCARS (Ausgabe 1/2011, S. 84 ff.). 
Die Modelle R8 GT und R8 Spyder 5.2 FSI quattro erzielten dabei in ihrer jeweiligen Kategorie 
den zweiten Platz. Weiterhin wurde der Audi R8 5.2 FSI quattro zum „World Performance Car 
2010“ gekürt („World Car Awards“, 1.4.2010).  
Die Auszeichnungen zum „Allradauto des Jahres“ der Modelle Audi A4 und Audi A8 mit quattro 
Antrieb (AUTO BILD, Ausgabe 15/2010, S. 15) sowie zahlreiche weitere Auszeichnungen in den 
Bereichen Design, Sicherheit, Technik und Kundenzufriedenheit rundeten den Erfolg der Marke 
Audi im vergangenen Geschäftsjahr ab.  
Auch die Marke Lamborghini erhielt 2010 verschiedene Auszeichnungen für ihre Supersport-
wagen. So wurde etwa der Lamborghini Gallardo LP 570-4 Superleggera in der Leserwahl der 
Fachzeitschrift sport auto zum „Sportlichsten Auto 2010“ in seiner Kategorie gewählt (Ausgabe 
7/2010, S. 22 ff.). 
 
Attraktivster Arbeitgeber 

Die kontinuierliche Steigerung der Arbeitgeberattraktivität ist von besonderer strategischer 
Bedeutung für den Audi Konzern, da das Unternehmen heute und auch zukünftig auf qualifizierte 
und engagierte Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter angewiesen ist, um das strategische Ziel, die 
Premiummarke Nr. 1 zu werden, zu realisieren. 
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Neben herausfordernden Tätigkeiten bietet der Audi Konzern seiner Belegschaft dabei attraktive 
Arbeitsbedingungen, ein leistungsgerechtes Entgelt sowie eine hohe Beschäftigungssicherheit.  
Die große Mitarbeiterzufriedenheit lässt sich in den regelmäßig durchgeführten internen Beleg-
schaftsbefragungen messen. Darüber hinaus bestätigen zahlreiche externe Umfragen die hohe 
Arbeitgeberattraktivität des Audi Konzerns – so wurde die AUDI AG 2010 unter anderem in den 
renommierten Absolventenbefragungen der Beratungsinstitute trendence und Universum so-
wohl von den Studenten der Ingenieurwissenschaften als auch der Wirtschaftswissenschaften 
zum attraktivsten Arbeitgeber gewählt („trendence Absolventenbarometer 2010 – Business und 
Engineering Edition“, 21.5.2010; „Universum Student Survey 2010 – Deutschland“, 3.5.2010). 
 
Strategische Zielgröße 

Ein wesentliches Ziel des Audi Konzerns ist die nachhaltige Steigerung des Unternehmenswerts. 
Als internes Steuerungsinstrument wird die Kapitalrendite (Return on Investment – RoI) benutzt, 
anhand derer Investitionsprojekte unterschiedlicher Art und Größe hinsichtlich der Verzinsung 
des eingesetzten Kapitals bewertet werden. Der Return on Investment spiegelt die Entwicklung 
der Ertragskraft eines Unternehmens wider und wird nach folgender Formel berechnet: 
 

Operatives Ergebnis nach Steuern

durchschnittlich investiertes Vermögen
Kapitalrendite (RoI) = x 100 

Operatives Ergebnis nach Steuern

durchschnittlich investiertes Vermögen
Kapitalrendite (RoI) = x 100 

 
 

in Mio. EUR 2010 2009 

Operatives Ergebnis nach Steuern 2.338 1.123 

durchschnittliche betriebliche Aktiva 13.327 13.329 

– durchschnittliches unverzinsliches Abzugskapital 3.855 3.557 

= durchschnittlich investiertes Vermögen 9.472 9.772 

Kapitalrendite (in %) 24,7 11,5 
 

 
Die Kapitalrendite lag mit 24,7 Prozent sowohl über dem Vorjahresniveau (11,5 Prozent) als 
auch über dem bisherigen Rekordwert aus dem Jahr 2008 (19,8 Prozent). Somit zählte der  
Audi Konzern gemessen an der Kapitalrendite erneut zu den ertragsstärksten Unternehmen der 
weltweiten Automobilindustrie. 
 
 
AKTIE 
 

Entwicklung der Aktienmärkte 

Im Frühjahr 2010 war die Entwicklung der internationalen Aktien- und Kapitalmärkte vor allem 
vom Vertrauensverlust in die Stabilität der Staatshaushalte einiger EU-Länder mit großen Bud-
getdefiziten geprägt. Dabei drückten Sorgen über mögliche Auswirkungen der Schuldenkrise 
Griechenlands auf den Bankensektor und auf die europäische Realwirtschaft die Stimmung. In 
diesem Umfeld kam es an den internationalen Börsen zu starken Kursrückgängen, wobei die 
Notierungen von Finanzinstituten besonders hohe Verluste verzeichneten. Ab Jahresmitte 2010 
war an den weltweiten Aktienmärkten überwiegend eine Kurserholung zu beobachten. Gestützt 
von den aufgehellten Konjunkturaussichten und zunehmend positiven Gewinneinschätzungen 
stiegen die Kurse wieder an. Der positive Trend wurde durch überraschend gute Quartalsergeb-
nisse der Unternehmen weiter unterstützt. In der Folge setzten sich die Kurssteigerungen bis 
Ende 2010 weltweit fort. 
An den deutschen Börsen überwogen zum Jahresbeginn zunächst die Kursverluste. Der Deutsche 
Aktienindex DAX erreichte sein Jahrestief im Februar 2010 mit 5.434 Punkten – ein Verlust von 
rund zehn Prozent gegenüber dem Jahresanfang. Ab März erholte sich der deutsche Aktienmarkt 
zunächst wieder deutlich. Bis Ende des dritten Quartals befand sich der Leitindex dann in einer 
Seitwärtsbewegung, die von einer hohen Volatilität geprägt war. Im letzten Quartal konnte der 
Index noch einmal deutlich zulegen und schloss am 21. Dezember mit einem Jahreshöchststand 
von 7.078 Punkten. Zum Jahresende lag der DAX bei 6.914 Punkten und damit nahezu 16 Pro-
zent über dem Stand zu Beginn des Jahres 2010. 
 



 

   

138   

Kursentwicklung der Audi Aktie 

Der Kurs der Audi Aktie entwickelte sich zu Jahresbeginn gegen den Trend. Während sich die 
meisten deutschen Automobiltitel am rückläufigen Leitindex DAX orientierten und im ersten 
Quartal zunächst Verluste von bis zu 15 Prozent hinnehmen mussten, startete die Audi Aktie 
mit Kursgewinnen in das Jahr 2010. So legte die Notierung bereits in den ersten zwei Handels-
wochen um gut 15 Prozent gegenüber der Erstnotierung zu. Anschließend entwickelte sich die 
Aktie bis Mai seitwärts in einem Korridor zwischen 535 und 598 EUR. 
Vorübergehend unter Druck kam der Titel Mitte des zweiten Quartals. Die allgemeine Verunsi-
cherung aufgrund widersprüchlicher Meinungen von Experten zur Schuldenkrise und zu Regulie-
rungsmaßnahmen am Finanzmarkt war jedoch nur von kurzer Dauer, sodass die Audi Aktie bis 
zum Jahresende um 30,0 Prozent auf 650 EUR zulegen konnte. Damit entwickelte sich die Audi 
Aktie deutlich besser als der DAX, der im gleichen Zeitraum um 15,7 Prozent anstieg. 
Über einen Betrachtungszeitraum von fünf Jahren vollzog die Audi Aktie trotz der weltweiten 
Finanz- und Wirtschaftskrise eine eindrucksvolle Performance. Seit Januar 2006 verdoppelte 
sich der Kurs (+111,0 Prozent) und konnte sich damit deutlich besser entwickeln als der Deutsche 
Aktienindex DAX (+27,8 Prozent). Dies zeugt vom großen Vertrauen des Kapitalmarkts in die 
strategische Ausrichtung sowie die Zukunfts- und Wettbewerbsfähigkeit des Unternehmens im 
Hinblick auf die kommenden Herausforderungen der Automobilindustrie. 
 

INDIZIERTE KURSENTWICKLUNG DER AUDI AKTIE  

(ISIN: DE0006757008, WKN: 675700) 
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Gewinnabführung und Ausgleichszahlung für die Aktionäre 

Zwischen der AUDI AG und der Volkswagen AG, Wolfsburg, die rund 99,55 Prozent des Aktien-
kapitals der AUDI AG hält, besteht ein Beherrschungs- und Gewinnabführungsvertrag. Anstelle 
einer Dividende erhalten die außen stehenden Aktionäre der AUDI AG eine Ausgleichszahlung. 
Deren Höhe entspricht der für das gleiche Geschäftsjahr gezahlten Dividende auf eine Stamm-
aktie der Volkswagen AG, die auf der Hauptversammlung der Volkswagen AG am 3. Mai 2011 
beschlossen wird. 
 
 
ÜBERNAHMERECHTLICHE ANGABEN 
 

Im Folgenden sind die nach den §§ 289 Abs. 4 und 315 Abs. 4 HGB geforderten übernahme-
rechtlichen Angaben dargestellt. 
 
Kapitalverhältnisse 

Am 31. Dezember 2010 lag das gezeichnete Kapital der AUDI AG unverändert bei 
110.080.000 EUR und setzte sich aus 43.000.000 auf den Inhaber lautende Stückaktien zusam-
men. Eine Aktie gewährt einen rechnerischen Anteil von 2,56 EUR am Gesellschaftskapital. 
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Aktionärsrechte und -pflichten 

Dem Aktionär stehen Vermögens- und Verwaltungsrechte zu. 
Zu den Vermögensrechten gehören vor allem das Recht auf Teilhabe am Gewinn (§ 58 Abs. 4 
AktG) und an einem Liquidationserlös (§ 271 AktG) sowie das Bezugsrecht auf Aktien bei  
Kapitalerhöhungen (§ 186 AktG). 
Zu den Verwaltungsrechten gehören das Recht, an der Hauptversammlung teilzunehmen,  
und das Recht, auf dieser zu reden, Fragen und Anträge zu stellen sowie die Stimmrechte auszu-
üben. Der Aktionär kann diese Rechte insbesondere durch Auskunfts- und Anfechtungsklagen 
durchsetzen. 
Jede Aktie gewährt in der Hauptversammlung eine Stimme. Die Hauptversammlung wählt die 
von ihr zu bestellenden Mitglieder des Aufsichtsrats und den Abschlussprüfer; sie entscheidet 
insbesondere über die Entlastung der Mitglieder des Vorstands und des Aufsichtsrats, über Sat-
zungsänderungen und Kapitalmaßnahmen, über Ermächtigungen zum Erwerb eigener Aktien 
sowie gegebenenfalls über die Durchführung einer Sonderprüfung, über eine vorzeitige Abberu-
fung von Mitgliedern des Aufsichtsrats und über eine Auflösung der Gesellschaft. 
Die Hauptversammlung fasst ihre Beschlüsse in der Regel mit einfacher Mehrheit der abge-
gebenen Stimmen, soweit aufgrund gesetzlicher Bestimmungen nicht eine qualifizierte Mehr-
heit erforderlich ist. Zwischen der AUDI AG und der Volkswagen AG, Wolfsburg, als herrschender 
Gesellschaft besteht ein Beherrschungs- und Gewinnabführungsvertrag. Dieser Vertrag erlaubt 
es der Volkswagen AG, Weisungen zu erteilen. Das Ergebnis nach Steuern der AUDI AG ist an die 
Volkswagen AG abzuführen. Die Volkswagen AG ist zum Ausgleich eines möglichen Verlusts 
verpflichtet. Alle Audi Aktionäre (mit Ausnahme der Volkswagen AG) erhalten anstelle einer 
Dividende eine Ausgleichszahlung. Die Höhe der Ausgleichszahlung entspricht der Dividende, die 
im gleichen Geschäftsjahr den Aktionären der Volkswagen AG auf eine Volkswagen Stammaktie 
ausgeschüttet wird. 
 
Beteiligungen am Kapital, die 10 Prozent der Stimmrechte überschreiten 

Die Volkswagen AG, Wolfsburg, hält rund 99,55 Prozent der Stimmrechte an der AUDI AG.  
Bezüglich der Stimmrechte, die an der Volkswagen AG gehalten werden, wird auf den Lage-
bericht der Volkswagen AG verwiesen. 
 
Besetzung des Aufsichtsrats 

Der Aufsichtsrat setzt sich aus 20 Mitgliedern zusammen und besteht zur einen Hälfte aus  
Kapitaleignervertretern, die von der Hauptversammlung gewählt werden. Die andere Hälfte des 
Aufsichtsrats besteht aus Arbeitnehmervertretern, die von den Arbeitnehmern nach dem Mit-
bestimmungsgesetz gewählt werden. Insgesamt sieben dieser Arbeitnehmervertreter sind  
Beschäftigte des Unternehmens; die anderen drei Aufsichtsratsmitglieder der Arbeitnehmer 
vertreten die Gewerkschaften. Der Vorsitzende des Aufsichtsrats, in der Regel ein vom Aufsichts-
rat aus seiner Mitte gewählter Kapitaleignervertreter, hat nach § 13 Abs. 3 der Satzung bei 
Stimmengleichheit im Aufsichtsrat letztlich zwei Stimmen. 
§ 9 Abs. 3 der Satzung bestimmt, dass die Amtszeit eines Aufsichtsratsmitglieds, das anstelle 
eines vorzeitig ausgeschiedenen Aufsichtsratsmitglieds gewählt worden ist, mit dem Ablauf der 
Amtszeit des ausgeschiedenen Aufsichtsratsmitglieds endet. 
 
Gesetzliche Vorschriften und Bestimmungen der Satzung über die Ernennung und 

Abberufung der Mitglieder des Vorstands und über die Änderung der Satzung 

Die Bestellung und die Abberufung von Mitgliedern des Vorstands sind in den §§ 84 und  
85 AktG geregelt. Danach werden Vorstandsmitglieder vom Aufsichtsrat auf höchstens fünf 
Jahre bestellt. Eine wiederholte Bestellung oder Verlängerung der Amtszeit, jeweils für höchs-
tens fünf Jahre, ist zulässig. Ergänzend hierzu bestimmt die Satzung in § 6, dass die Zahl der  
Vorstandsmitglieder vom Aufsichtsrat festgesetzt wird und dass der Vorstand aus mindestens 
zwei Personen bestehen muss. 
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Befugnisse des Vorstands insbesondere zur Ausgabe neuer Aktien und zum 

Rückerwerb eigener Aktien 

Nach den aktienrechtlichen Vorschriften kann die Hauptversammlung den Vorstand für höchs-
tens fünf Jahre ermächtigen, neue Aktien auszugeben. Sie kann ihn auch für höchstens fünf 
Jahre dazu ermächtigen, Wandelschuldverschreibungen auszugeben, aufgrund derer neue  
Aktien auszugeben sind. Inwiefern dabei den Aktionären ein Bezugsrecht auf die neuen Aktien  
zu gewähren ist, entscheidet ebenfalls die Hauptversammlung. Der Erwerb eigener Aktien  
bestimmt sich nach § 71 AktG. 
 
Wesentliche Vereinbarungen des Mutterunternehmens, die unter der Bedingung 

eines Kontrollwechsels infolge eines Übernahmeangebots stehen 

Die AUDI AG hat keine wesentlichen Vereinbarungen getroffen, die unter der Bedingung eines 
Kontrollwechsels infolge eines Übernahmeangebots stehen. Ferner wurden mit Mitgliedern des 
Vorstands oder Arbeitnehmern keine Entschädigungen für den Fall eines Übernahmeangebots 
vereinbart. 
 
 
ERKLÄRUNG ZUR UNTERNEHMENSFÜHRUNG 
 

Die Erklärung zur Unternehmensführung gemäß § 289a HGB ist auf der Internetseite 
www.audi.de/unternehmensfuehrung dauerhaft zugänglich. 
 
 
COMPLIANCE 
 

Verantwortungsvolles und rechtmäßiges Handeln ist für den Audi Erfolg ebenso elementar wie 
die Innovationskraft. Deshalb sind die Einhaltung gesetzlicher Vorgaben und unternehmensin-
terner Richtlinien sowie ethische Standards fester Bestandteil der Audi Unternehmenskultur. 
Zur Unterstützung des Prozesses und zur Prävention hat der Vorstand der AUDI AG konzern-
weite Compliance-Strukturen installiert. Dabei berichtet der Chief Compliance Officer des Audi  
Konzerns direkt an den Vorstandsvorsitzenden der AUDI AG und berät ihn in allen Fragen der 
Compliance. Darüber hinaus leitet er präventive Maßnahmen ein, steuert und überwacht die 
Compliance-Aktivitäten und wirkt auf die Regeleinhaltung hin. Über die Vernetzung mit dem 
zentralen Risikomanagement wird eine ganzheitliche, regelmäßige Risikoberichterstattung an 
Vorstand und Aufsichtsrat sichergestellt (Governance, Risk & Compliance, GRC).  
Die AUDI AG hat auch im Jahr 2010 die konzernweite Compliance-Organisation weiter ausge-
baut. So werden regelmäßig relevante und aktuelle Compliance-Themen intern analysiert und in 
neue Compliance-Programme eingearbeitet.  
Anfang 2011 hat die AUDI AG die konzernweit gültigen Verhaltensgrundsätze weiter konkreti-
siert. Der Code of Conduct beschreibt die wesentlichen Prinzipien des Handelns im Konzern und 
unterstützt bei der Bewältigung rechtlicher und ethischer Herausforderungen im Arbeitsalltag. 
Er ist verbindlicher Maßstab für das Handeln aller Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter. Aufgabe der 
Compliance-Organisation ist dabei die Sicherstellung der Einhaltung der Verhaltensgrundsätze. 
Darüber hinaus haben alle Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter des Audi Konzerns die Möglichkeit, 
über eine interne E-Mail-Adresse Kontakt zur Compliance-Organisation aufzunehmen.  
Die Bekämpfung von Korruption und die dahingehende Aufklärung im Audi Konzern haben einen 
hohen Stellenwert. So trägt neben der Compliance-Organisation auch die Revision des Audi 
Konzerns zur Korruptionsbekämpfung bei. Diese wird durch das Antikorruptionssystem des 
Volkswagen Konzerns, das Ombudsmannsystem, unterstützt. Hierbei stehen zwei renommierte 
Rechtsanwälte als neutrale Ombudsmänner zur Verfügung. Mitarbeiter und Geschäftspartner 
können sich an einen der Ombudsmänner, die der anwaltlichen Schweigepflicht unterliegen, 
wenden, wenn Hinweise auf Korruption bestehen. Alle Hinweise werden dabei streng vertraulich 
behandelt. 
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VERGÜTUNGSSYSTEMATIK FÜR AUFSICHTSRAT UND VORSTAND 
 

Informationen zur Vergütungssystematik für Aufsichtsrat und Vorstand sind im Anhang des 
Konzernabschlusses unter dem Punkt „Angaben zu Aufsichtsrat und Vorstand“ aufgeführt und 
sind Bestandteil des Konzernlageberichts. 
 
 
GESCHÄFT UND RAHMENBEDINGUNGEN 

WIRTSCHAFTLICHE RAHMENBEDINGUNGEN 
 

Weltwirtschaftliche Lage 

Die Weltwirtschaft konnte sich 2010 unerwartet schnell von der globalen Wirtschaftskrise erho-
len, wenngleich sich die Dynamik der Aufwärtsentwicklung in der zweiten Jahreshälfte etwas 
verlangsamte. Im Gesamtjahr 2010 verzeichnete die globale Wirtschaftsleistung einen Zuwachs 
um 4,1 (– 1,9) Prozent. Einen wichtigen Beitrag leisteten dabei die weltweit expansive Geld-
politik sowie der rasche Aufschwung in den Schwellenländern, insbesondere in China. Dagegen 
zeigte die konjunkturelle Erholung in zahlreichen Industrieländern eine schwächere Dynamik. 
Trotz Preissteigerungen bei Energie und Rohstoffen lag die Inflationsrate in den meisten Län-
dern auf einem niedrigen Niveau. 
Die Wirtschaft in Westeuropa expandierte 2010 um 1,8 (– 4,1) Prozent. Dabei belastete die 
Schuldenkrise das Wirtschaftsklima im gesamten Jahresverlauf. So nahm das Bruttoinlands-
produkt in Großbritannien um 1,5 (– 4,9) Prozent, in Frankreich ebenfalls um 1,5 (– 2,5) Prozent 
und in Italien um 1,0 (– 5,1) Prozent zu. Dagegen setzte sich in Spanien die Rezession mit einem 
Rückgang der Wirtschaftsleistung um – 0,2 (– 3,7) Prozent weiter fort.  
Mit einem Wirtschaftswachstum von 3,6 (– 4,7) Prozent konnte sich Deutschland 2010 überra-
schend deutlich erholen. Die Konjunktur profitierte insbesondere von der hohen Exportnachfrage 
sowie einer Belebung des privaten Konsums aufgrund der verbesserten Arbeitsmarktsituation 
und des erhöhten Verbrauchervertrauens. 
Die meisten Länder Zentral- und Osteuropas schwenkten im Berichtsjahr wieder auf einen mode-
raten Wachstumskurs ein. Insbesondere die russische Wirtschaft expandierte dank gestiegener 
Rohstoffexporte deutlich um 4,0 (– 7,9) Prozent. 
In den USA kühlte sich die Wirtschaft nach einem positiven Jahresbeginn im weiteren Verlauf des 
Jahres ab. Insbesondere der private Konsum blieb angesichts der hohen Arbeitslosigkeit gedämpft. 
Insgesamt erreichte das US-amerikanische Bruttoinlandsprodukt 2010 einen Zuwachs um  
2,9 (– 2,6) Prozent. 
In Lateinamerika verbesserte sich die konjunkturelle Situation 2010 deutlich. Vor allem in Brasi-
lien und Argentinien stieg das Bruttoinlandsprodukt mit einer Wachstumsrate von 7,5 (– 0,6) 
bzw. 8,3 (0,9) Prozent kräftig an. 
Die Schwellenländer Asiens, deren Wirtschaft bereits seit Frühjahr 2009 wieder expandierte, 
verzeichneten im Berichtszeitraum die weltweit höchsten Zuwächse der Wirtschaftsleistung.  
So lag in China das Wachstum des Bruttoinlandsprodukts bei 10,3 (9,2) Prozent, während die 
indische Wirtschaft mit einem Plus von 8,5 (6,5) Prozent ebenfalls kräftig zunahm. 
Nach dem starken Konjunktureinbruch im Vorjahr befand sich Japan 2010 wieder in einem Auf-
wärtstrend und erreichte vor allem dank der erhöhten Exportnachfrage ein Wirtschaftswachs-
tum von 4,3 (– 6,3) Prozent. 
 
Internationale Automobilkonjunktur 

Die weltweite Automobilnachfrage zeigte 2010 infolge des globalen Wirtschaftsaufschwungs 
eine deutliche Aufwärtstendenz und legte um 11,4 Prozent auf 58,7 (52,7) Mio. Pkw zu. Wachs-
tumstreiber waren vor allem die asiatischen Pkw-Märkte, die mit einer hohen Dynamik expan-
dierten. Aber auch in den USA und in den großen Absatzmärkten in Lateinamerika verbesserte 
sich die Automobilkonjunktur. Dagegen wies die Pkw-Nachfrage in Westeuropa eine schwache 
Entwicklung auf. 
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Die Pkw-Neuzulassungen in Westeuropa (ohne Deutschland) erreichten im Berichtsjahr mit 10,1 
(9,9) Mio. Pkw nur ein leichtes Plus von 1,9 Prozent. Dabei sorgten staatliche Stützungsmaß-
nahmen vor allem in der ersten Jahreshälfte noch für ein hohes Marktwachstum, während sich 
die Pkw-Neuzulassungen in der zweiten Jahreshälfte dann mit dem Ende der Förderprogramme 
stark verringerten. Von den großen westeuropäischen Automobilmärkten verzeichneten Spanien 
und Großbritannien 2010 nach deutlichen Rückgängen im Vorjahr wieder leichte Zuwächse um 
3,0 bzw. 1,8 Prozent. Dagegen musste der Pkw-Markt in Italien einen hohen Verlust von 9,2 
Prozent verbuchen. Der französische Automobilmarkt war mit einem Minus von 2,6 Prozent 
ebenfalls rückläufig. 
In den meisten Ländern Zentral- und Osteuropas entwickelte sich 2010 die Automobilnachfrage 
unverändert schwach. Eine Ausnahme bildete der russische Pkw-Markt, der aufgrund staatlicher 
Förderungen beim Fahrzeugkauf aus lokaler Fertigung gegenüber dem Vorjahreswert um 29,0 
Prozent auf 1,8 (1,4) Mio. Pkw zulegte. 
Die konjunkturelle Erholung in den Vereinigten Staaten sorgte auch für eine Belebung des Auto-
mobilmarkts. So legten die Fahrzeugverkäufe nach den starken Absatzeinbußen in den Vorjahren 
wieder zu und verzeichneten 2010 ein Wachstum von 11,1 Prozent auf 11,6 (10,4) Mio. Pkw und 
leichte Nutzfahrzeuge. 
In Lateinamerika erzielte der brasilianische Automobilmarkt mit einem Zuwachs um 6,9 Prozent 
auf 2,6 (2,5) Mio. verkaufte Fahrzeuge eine neue Bestmarke. Mit einem Plus von 27,6 Prozent 
auf 0,5 (0,4) Mio. Pkw lag der Automobilmarkt in Argentinien ebenfalls auf Rekordniveau. 
In der Region Asien-Pazifik hat sich die Wachstumsgeschwindigkeit 2010 gegenüber dem be-
reits dynamischen Vorjahr nochmals erhöht. So nahm dort das Absatzvolumen um 24,0 Prozent 
auf insgesamt 22,1 (17,8) Mio. Pkw zu. Dafür verantwortlich war insbesondere der chinesische 
Pkw-Markt, der – unterstützt durch staatliche Fördermaßnahmen – um 35,1 Prozent auf 11,5 
(8,5) Mio. Automobile anstieg. Auch der Automobilmarkt in Indien expandierte mit einem Plus 
von 29,8 Prozent auf 2,2 (1,7) Mio. Pkw ähnlich stark. Steuervergünstigungen und die Gewäh-
rung einer Umweltprämie sorgten in Japan im Berichtszeitraum für ein Marktwachstum um  
7,4 Prozent auf 4,2 (3,9) Mio. Pkw-Neuzulassungen. 
 
Automobilmarkt Deutschland 

Der deutsche Pkw-Markt erlebte 2010 einen starken Einbruch um 23,4 Prozent gegenüber dem 
Vorjahr, das aufgrund der Gewährung der Umweltprämie ein außergewöhnlich hohes Wachstum 
verzeichnet hatte. Mit 2,9 Mio. Fahrzeugen lagen die Pkw-Neuzulassungen dabei auf dem nied-
rigsten Stand seit der deutschen Wiedervereinigung. Vor allem die Hersteller von Kleinwagen 
und Fahrzeugen der Kompaktklasse, die 2009 in hohem Maße von der Umweltprämie für Privat-
käufer profitiert hatten, büßten im Berichtsjahr stark an Absatzvolumen ein. Dagegen entwickel-
te sich das Premiumsegment weitgehend stabil, sodass die Anbieter von Premiumfahrzeugen 
ihre Marktanteile wieder steigern konnten. 
Der Dieselanteil an den Gesamtzulassungen erhöhte sich 2010 gegenüber dem Vorjahr um  
11,2 Prozentpunkte auf 41,9 Prozent und näherte sich damit wieder dem langjährigen Niveau 
an. 2009 hatte der starke Anstieg der Pkw-Käufe von Privatkunden, die zumeist Benzinmodelle 
nachgefragt hatten, vorübergehend zu einer Verringerung des Dieselanteils geführt. 
Mit der weltweiten Erholung der Automobilnachfrage verbesserte sich die Exportsituation der 
deutschen Automobilhersteller gegenüber dem schwachen Vorjahr deutlich. So erhöhten sich 
die deutschen Pkw-Ausfuhren 2010 auf 4,2 Mio. Einheiten – ein Zuwachs um 23,7 Prozent. Die 
wichtigste Absatzregion für die deutschen Pkw-Hersteller bildeten wie in den Vorjahren die  
Länder Westeuropas, in die insgesamt 2,2 Mio. Pkw (+7,5 Prozent) exportiert wurden. Mit einem 
Plus von 44,4 Prozent auf 0,5 Mio. Fahrzeuge entwickelten sich auch die Ausfuhren in die Verei-
nigten Staaten sehr positiv. Wesentlicher Träger des deutschen Exportwachstums war der chine-
sische Pkw-Markt.  
Die kräftige Auslandsnachfrage sorgte im Berichtszeitraum für einen Anstieg der Inlandsproduk-
tion der deutschen Automobilhersteller. So übertraf das Produktionsvolumen mit 5,6 Mio. Pkw 
den Vorjahreswert um 11,8 Prozent und erreichte damit annähernd das Vorkrisenniveau von 2007. 
Auch die deutsche Pkw-Auslandsproduktion konnte mit 6,1 Mio. Einheiten um 25,4 Prozent 
gegenüber dem Vorjahr zulegen. 
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Gesamteinschätzung der Unternehmensleitung 

Im Umfeld der unerwartet schnellen Erholung der Weltwirtschaft von den Folgen der Finanz- 
und Wirtschaftskrise und des damit verbundenen Aufschwungs auf zahlreichen Automobilmärk-
ten agierte der Audi Konzern im vergangenen Geschäftsjahr sehr erfolgreich. 
So erzielte der Audi Konzern mit 1.092.411 verkauften Audi Modellen das bislang höchste Aus-
lieferungsniveau der Unternehmensgeschichte. Neben der positiven Entwicklung der Gesamt-
marktnachfrage ist das deutliche Wachstum der Auslieferungen um 15,0 Prozent vor allem auf 
das attraktive Produktportfolio zurückzuführen, das erneut um zahlreiche sportliche und effizi-
ente Modelle erweitert wurde. 
Einmal mehr zahlte sich darüber hinaus die langfristig orientierte Unternehmenspolitik aus, die 
auf eine stetige Verbesserung von Prozessen und Kostenstrukturen entlang der gesamten Wert-
schöpfungskette und damit auf die nachhaltige Optimierung der Produktivität abzielt.  
Der Erfolg des Unternehmens spiegelte sich im Jahr 2010 im Operativen Ergebnis von 3.340 
Mio. EUR und einer Operativen Umsatzrendite von 9,4 Prozent wider. Mit diesen hervorragenden 
Finanzkenngrößen gehörte der Audi Konzern im abgelaufenen Geschäftsjahr zu den ertrags-
stärksten Unternehmen der weltweiten Automobilindustrie. 
 
 
FORSCHUNG UND ENTWICKLUNG 
 

Über das Leitbild „Vorsprung durch Technik“ ist die Entwicklung fortschrittlicher Technologie-
konzepte fest mit der Marke Audi verankert. Somit hat das Unternehmen auch im abgelaufenen 
Geschäftsjahr eine Vielzahl an Innovationen zur Serienreife entwickelt. 
Im Bereich der Forschung und Entwicklung des Audi Konzerns waren dabei 2010 im Jahresdurch-
schnitt 6.987 (6.599) Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter beschäftigt. 6.365 (6.308) entfielen 
davon auf die AUDI AG, 134 (126) auf die AUDI HUNGARIA MOTOR Kft., Győr (Ungarn), 187 (165) 
auf die Automobili Lamborghini S.p.A., Sant’Agata Bolognese (Italien), sowie 274 auf die 
Italdesign Giugiaro S.p.A., Turin (Italien). 
 

FORSCHUNGS- UND ENTWICKLUNGSAUFWAND 

in Mio. EUR 2010 2009 

Forschungskosten und nicht aktivierte Entwicklungskosten 1.901 1.569 

Abschreibungen/Zuschreibungen aktivierter Entwicklungskosten 567 480 

Gesamt 2.469 2.050 
 

 
Technische Innovationen 

 
30 Jahre quattro 

Die quattro Technologie der Marke Audi feierte im Jahr 2010 ihr 30-jähriges Jubiläum. Seit der 
Vorstellung des ersten Audi quattro im Jahr 1980 hat das Unternehmen rund 3.700.000 Fahr-
zeuge mit dem permanenten Allradantrieb produziert.  
Durch die Verteilung der Antriebskräfte auf alle vier Räder kann ein Fahrzeug mit quattro Antrieb 
an jedem Rad mehr Seitenführungskraft aufbauen als mit Heck- oder Frontantrieb und über-
zeugt dadurch mit höherer Traktion und überlegenerem Kurvenverhalten. Der Begriff quattro 
steht dabei neben technischer Kompetenz auch für Emotion sowie ein dynamisches Fahrgefühl 
und schafft somit die Verbindung sportlicher Höchstleistungen mit einem hohen Maß an  
Alltagstauglichkeit. 
In den vergangenen 30 Jahren hat die Marke Audi ihre Technologieführerschaft beim Allradan-
trieb kontinuierlich ausgebaut. So präsentierte das Unternehmen auf dem Genfer Automobilsa-
lon 2010 eine weitere Evolutionsstufe – den quattro Antrieb mit Kronenrad-Mittendifferenzial 
und radselektiver Momentensteuerung. Die Technologie, die erstmals im RS 5 Coupé eingesetzt 
wird, ist dabei noch effizienter, leistungsfähiger und präziser. 
 



 

   

144   

2.5 TFSI-Motor ist „International Engine of the Year“ 

Im vergangenen Geschäftsjahr wählte eine internationale Jury von 71 anerkannten Fachjourna-
listen den 2.5 TFSI-Motor zum „International Engine of the Year“ (23.6.2010). Damit geht die 
TFSI-Technologie der Marke Audi bereits zum sechsten Mal in Folge als Klassensieger aus dem 
renommierten Wettbewerb hervor. Der Motor ist mit FSI-Direkteinspritzung und Turboaufladung 
ausgestattet und bündelt damit wichtige Kerntechnologien der Marke Audi. Sein Debüt feierte 
das Aggregat bereits im Sommer 2009 als kraftvoller Fünfzylinder im TT RS – und knüpfte damit 
an eine lange Audi Tradition an, die auf die 1980er Jahre zurückgeht, als starke Fünfzylinder-
Motoren die Rennwagen der Marke Audi an die Spitze des Wettbewerbs brachten. Auch der ab 
2011 erhältliche RS 3 Sportback wird mit dem preisgekrönten Motor ausgestattet sein. 
 
Audi wegweisend im Bereich Connectivity 

Mit den 2010 eingeführten Modellen A8 und A7 Sportback sowie im neuen A6 bietet die Marke 
Audi in Kombination mit dem optionalen „Bluetooth-Autotelefon online“ auf Wunsch einen 
WLAN-Hotspot für drahtlosen Internetzugang an Bord an. So können sich die Fondpassagiere 
über ein im Fahrzeug integriertes UMTS-Modul mit bis zu acht mobilen Endgeräten gleichzeitig 
mit dem Internet verbinden. Eine Verschlüsselung durch den WPA2-Standard sorgt für die erfor-
derliche Sicherheit der Datenübertragung. 
Weltweit erstmalig wurde außerdem der Service Google Earth in einem automobilen Navigati-
onssystem eingesetzt. Im Audi Multi Media Interface (MMI) Navigationssystem plus werden 
dabei Google-Earth-Bilder und ein dreidimensionales Geländemodell mit dem Straßennetz aus 
der Navigationsdatenbank kombiniert. Der Anwender hat zudem die Möglichkeit, mit Google 
direkt vom MMI aus online und per Freitexteingabe nach Orten zu suchen – die Ergebnisse kön-
nen anschließend direkt für die Routenberechnung verwendet werden. 
 

EINBINDUNG VON GOOGLE EARTH IM MMI NAVIGATIONSSYSTEM PLUS 

 
 
Die Marken Google und Audi, die ihre Onlinedienste bereits im Januar 2006 als Prototyp vorstellten, 
wurden im Juni 2010 bei den Telematics Awards als Sieger für das Ergebnis ihrer Zusammen-
arbeit in der Kategorie „Best Embedded Telematics Navigation Product“ ausgezeichnet (7.6.2010). 
Mit dem neuen Audi A6 wird das Portfolio der mobilen Onlinedienste um eine sprachgesteuerte 
Onlinesuche sowie um die Funktion „Audi Verkehrsinformation online“ ergänzt. Diese berück-
sichtigt den aktuellen Verkehrsfluss, wodurch eine wesentlich genauere und mit einem ver-
ständlichen Farbkonzept darstellbare Routenführung auf Autobahnen, Bundesstraßen sowie 
wichtigen Nebenstraßen ermöglicht wird. Im Laufe des Jahres 2011 werden diese Neuheiten 
auch in den Modellen A7 Sportback und A8 erhältlich sein. 
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Zylindermanagement zur Effizienzsteigerung 

Mit dem Zylindermanagement haben Audi Ingenieure eine Lösung für die Problemstellung ent-
wickelt, dass großvolumige und leistungsstarke Motoren im normalen Fahrbetrieb überwiegend 
in einer unteren und mittleren Teillast betrieben werden, was einen hohen spezifischen Kraft-
stoffverbrauch bzw. hohe CO2-Emissionen zur Folge hat. Eine Abschaltung mehrerer Zylinder – 
beispielsweise von vier Zylindern in einem Achtzylinder-TFSI-Motor – bewirkt dabei, dass die 
restlichen Zylinder mit einem besseren Wirkungsgrad arbeiten, was wiederum zu einer höheren 
Effizienz führt. Der Umschaltvorgang ist für den Kunden nicht spürbar. Durch den Einsatz von 
aktiven Motorlagern und der Active Noise Cancellation ANC bewegen sich Komfort und Akustik 
auch im Vierzylinderbetrieb auf einem hervorragenden Niveau. Das Zylindermanagement wird 
ab Herbst 2011 in den neuen, aufgeladenen Achtzylinder-Ottomotoren der Marke Audi eingesetzt. 
 
Innovationen für die Sicherheit 

 
Audi active lane assist 

Eine Weiterentwicklung des Audi lane assist stellt das Fahrerassistenzsystem Audi active lane 
assist dar, das 2010 erstmalig im Audi A7 Sportback eingeführt wurde. Das System unterstützt 
den Fahrer durch sanfte Lenkeingriffe aktiv bei der Spurhaltung und sorgt somit insbesondere 
auf Autobahnen und gut ausgebauten Landstraßen für mehr Fahrkomfort. Wenn das aktivierte 
System Fahrbahnmarkierungen erkennt und der Fahrer mit einer Geschwindigkeit von mindes-
tens 65 km/h fährt, greift der Audi active lane assist kurz vor dem Verlassen der Fahrspur in 
Form sanfter Lenkeingriffe am Lenkrad ein und das unbeabsichtigte Spurverlassen wird gegebe-
nenfalls verhindert. Wünscht sich der Fahrer eine noch weitergehende Assistenz, kann der Audi 
active lane assist auch kontinuierlich dabei unterstützen, das Fahrzeug komfortabel in der Fahr-
spurmitte zu führen. Der Fahrer bleibt auch während der intuitiven Unterstützung des Audi  
active lane assist in der Verantwortung. 
 

FUNKTIONSWEISE AUDI ACTIVE LANE ASSIST 

 
Der Audi active lane assist kann entweder kurz vor dem Verlassen der Fahrspur eingreifen (Abb. links) oder  
kontinuierlich bei der Spurhaltung unterstützen (Abb. rechts). 

 
„Euro NCAP Advanced“-Siegel für A4 mit Audi side assist 

Im Oktober 2010 verlieh der renommierte europäische Fahrzeugsicherheitstester „European 
New Car Assessment Programme“ (Euro NCAP) das „Euro NCAP Advanced“-Siegel für den A4 mit 
Audi side assist (1.10.2010). Der Spurwechselassistent arbeitet ab einer Geschwindigkeit von 
30 km/h mithilfe zweier Radarsensoren im Heck, die den Verkehr hinter dem Fahrzeug beobach-
ten. Sobald dort ein anderes Fahrzeug erkannt wird, registrieren diese den Abstand und die 
Geschwindigkeit, mit der es sich nähert. Der Fahrer wird durch das Aufleuchten einer im Seiten-
spiegel angebrachten Warnlampe informiert, wenn ein erkanntes Fahrzeug bei einem Spur-
wechsel als kritisch eingeschätzt wird. Falls der Fahrer dennoch den Blinker setzt, wechselt der 
Audi side assist in den Warnmodus – die gelbe LED-Anzeige wird heller und blinkt mit hoher 
Frequenz. Die begehrte Auszeichnung bestätigt den Ansatz der Marke Audi, Komfort und Sicher-
heit durch aktive Fahrerassistenzsysteme zu erhöhen.  
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Audi A1 erfolgreich im Euro NCAP Crash-Test 

Das Euro NCAP Konsortium, das die Crash-Eigenschaften von neuen Fahrzeugen prüft, beschei-
nigte dem Audi A1 im Jahr 2010 eine hervorragende Crash-Sicherheit und verlieh dem Modell 
damit die Bestnote von fünf Sternen (24.11.2010). Dabei überzeugte das Fahrzeug die Tester 
hinsichtlich der Sicherheit von Fahrer und Beifahrer bei Front-, Heck- und Seitenaufprall sowie in 
der Kategorie Kinderschutz. Durch den serienmäßigen Einsatz des Stabilisierungsprogramms 
ESP mit elektronischer Quersperre wird die Fahrsicherheit des Audi A1 weiter erhöht. 
 
Elektromobilität 

 
Elektromobilität bei Audi 

Der Audi Konzern geht davon aus, dass die Elektromobilität neben effizienten Verbrennungsmo-
toren und Hybridantrieben (vgl. „Produktbezogene Umweltaspekte“, S. 167 ff.) in der Zukunft 
eine entscheidende Rolle einnehmen wird. Das Unternehmen verfolgt dabei weiterhin den ganz-
heitlichen Ansatz, alle Systeme und Komponenten aufeinander abzustimmen, um das volle 
Potenzial des Elektroantriebs zu nutzen. 
Um das Ziel zu erreichen, mit der Marke Audi langfristig der führende Premiumhersteller von 
Elektrofahrzeugen zu werden, arbeitete der Audi Konzern auch im abgelaufenen Geschäftsjahr 
intensiv an der Entwicklung des Elektroantriebs. So nahm das Unternehmen 2010 am Standort 
Ingolstadt ein neues Entwicklungs- und Prüfzentrum für elektrifizierte Antriebe in Betrieb, in 
das in den vergangenen beiden Jahren rund 65 Mio. EUR investiert wurden und in dem die The-
men Antrieb, Batterie und Leistungselektronik weiter vorangetrieben werden. Die räumliche 
Zusammenführung soll dabei eine stark vernetzte Arbeitsweise und somit schnelle Wege sowie 
effiziente Lösungen ermöglichen.  
 
Audi e-tron 

Nachdem die Marke Audi im Herbst 2009 mit dem Audi e-tron das erste Showcar mit elektri-
schem Antrieb vorstellte, folgten im Laufe des Jahres 2010 gleich drei weitere Elektrostudien. 
Der Name e-tron soll dabei – ähnlich dem Begriff quattro, der die allradgetriebenen Audi Fahr-
zeuge bezeichnet – als Markenname für alle elektrisch betriebenen Audi Modelle stehen. 
Das Detroit-Showcar Audi e-tron, das von zwei an der Hinterachse angebrachten Elektromotoren 
angetrieben wird, wurde bereits zu Jahresbeginn auf der Detroit Auto Show präsentiert. Der 
vorwiegend für den Stadtverkehr konzipierte A1 e-tron wurde auf dem Genfer Automobilsalon 
im Frühjahr gezeigt. Das Showcar fährt ausschließlich mit Elektroantrieb, hat allerdings zusätz-
lich zum Elektromotor einen Wankelmotor an Bord, der bei Bedarf die Batterie nachladen und 
somit die Reichweite erhöhen kann. Zuletzt stellte das Unternehmen auf dem Automobilsalon in 
Paris den Audi e-tron Spyder vor, einen offenen Sportwagen mit Plug-in-Hybridantrieb, der sowohl 
über einen 3.0 TDI-Motor als auch über zwei Elektromotoren verfügt. 
 

AUDI E-TRON STUDIEN 

Audi e-tron Spyder

Automobilsalon Paris

9/2010

9/2009

Audi e-tron

IAA Frankfurt

3/2010

Audi A1 e-tron

Genfer Automobilsalon

1/2010

Detroit-Showcar Audi e-tron

Detroit Auto Show
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Der Audi A1 e-tron wurde bereits bei dem im Juni 2010 verliehenen „e-car-award“ der Fachzeit-
schrift AUTO TEST von mehr als 36.000 Lesern zum Sieger gekürt (Ausgabe 8/2010, S. 64 ff.). 
Ein Audi e-tron Technikträger auf Basis des R8 setzte sich im Sommer 2010 bei einer ersten 
Rallyeteilnahme an der „Silvretta E-Auto Rallye Montafon 2010“ gegen 23 andere Elektrofahr-
zeuge durch und belegte somit den ersten Platz. 
 
Audi engagiert sich für Rahmenbedingungen der Elektromobilität  

Der Aufbau einer funktionierenden Infrastruktur ist eine entscheidende Voraussetzung für die 
Umsetzung der Elektromobilitätskonzepte. 
So beteiligt sich die AUDI AG aktiv an der im Mai 2010 gestarteten Initiative „Nationale Platt-
form Elektromobilität“, mit der sich die deutsche Politik zum Ziel gesetzt hat, einen Leitmarkt 
für Elektromobilität zu entwickeln. Michael Dick, Mitglied des Vorstands der AUDI AG, zuständig 
für den Geschäftsbereich Technische Entwicklung, hat innerhalb der Initiative den Vorsitz der 
Arbeitsgruppe „Normung, Standardisierung und Zertifizierung“ übernommen. Diese hat bereits 
eine „Deutsche Normungs-Roadmap Elektromobilität“ erstellt, in der sowohl erforderliche 
Rahmenbedingungen identifiziert als auch konkrete Handlungsempfehlungen gegeben werden. 
Darüber hinaus unterstützt die AUDI AG gemeinsam mit weiteren deutschen Automobilherstellern 
ein modulares Stecksystem zum Laden von Elektrofahrzeugen. So soll ein global einheitlicher 
Standard geschaffen werden, der sicherstellt, dass die Kunden unabhängig von Fahrzeughersteller 
und Energieanbieter einen einfachen Zugang zum Stromnetz haben. 
Einen weiteren Vorstoß stellt der im Herbst 2010 gestartete und vom Bundesverkehrsministerium 
geförderte A1 e-tron Flottenversuch „eflott“ dar. Das Projekt in der Modellregion München, an 
dem sich neben der AUDI AG die Technische Universität München sowie die Energieanbieter E.ON 
und Stadtwerke München beteiligen, beschäftigt sich unter anderem mit der Datenübertragung 
zwischen Fahrer, Fahrzeug und Stromtankstelle. Die Marke Audi beabsichtigt dabei insbesondere, 
mehr über das Verhalten und die Erwartungen der Kunden im Umgang mit Elektrofahrzeugen zu 
erfahren. Bis Mitte 2011 sollen die ersten A1 e-tron Modelle in der Region auf die Straße kommen 
und rund 200 neue Ladestationen errichtet werden. 
In einer ganzheitlichen Betrachtung der Energiebilanz engagiert sich das Unternehmen darüber 
hinaus in Projekten zur Gewinnung erneuerbarer Energien. So ging die AUDI AG im Jahr 2010 eine 
Partnerschaft mit der Industrieinitiative Dii GmbH, München, ein, deren langfristiges Ziel die 
Umsetzung der DESERTEC-Vision ist. Diese Vision beschreibt die Perspektiven der Energieversor-
gung mit Sonnen- und Windenergie aus den Wüsten für Europa, den Nahen Osten und Nordafrika. 
 
 
BESCHAFFUNG 
 

Die langfristige Zusammenarbeit mit den weltweit leistungsfähigsten Zulieferern stellt eines 
der Kernziele der Beschaffung im Audi Konzern dar. Neben der Gesamtwirtschaftlichkeit werden 
die Lieferanten dabei nach weiteren Faktoren wie Zuverlässigkeit, Innovation und Qualität aus-
gewählt. Zur optimalen Nutzung von Synergiepotenzialen erfolgt der Auswahlprozess in enger 
Kooperation mit der Volkswagen Konzernbeschaffung. 
Im Geschäftsjahr 2010 lag der Materialaufwand des Audi Konzerns bei insgesamt 21.802 
(18.512) Mio. EUR. Darin sind alle Aufwendungen für Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe sowie für 
bezogene Waren und Leistungen enthalten. 
 

VERTEILUNG DES KONSOLIDIERTEN MATERIALAUFWANDS NACH KONZERNGESELLSCHAFTEN  

13,8%
AUDI HUNGARIA MOTOR Kft.

17,8%
Sonstige Konzerngesellschaften

2,9%
AUDI BRUSSELS S.A./N.V.

65,6%
AUDI AG
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Die Beschaffung wird infolge der stetigen Erweiterung des Audi Produktportfolios auch in Zukunft 
weiter an strategischer Bedeutung gewinnen. Im Zuge dessen wird die Zusammenarbeit mit der 
Zulieferindustrie kontinuierlich intensiviert. So werden durch deren Einbindung in die Produkt-
entwicklung schon frühzeitig gemeinsame Lösungen definiert, die beispielsweise den Material-
verbrauch reduzieren können. Neben Kosteneinsparungen werden dabei auch nicht ökonomische 
Aspekte, wie etwa die Verwendung wiederverwertbarer Materialien, berücksichtigt. 
Für eine reibungslose Versorgung des Produktionsnetzwerks des Audi Konzerns sind Transparenz 
in der Lieferkette und eine enge und effiziente Kooperation zwischen der Beschaffung und den 
direkten Lieferanten von zentraler Bedeutung. Mit dem wachsenden Produktportfolio der Marke 
Audi ist die Beschaffung gefordert, bei stetig steigender Modell- und Ausstattungsvielfalt die 
Liefertreue und -qualität der Kaufteile zu gewährleisten. Zuverlässigkeit ist daher ein Grundpfeiler 
der partnerschaftlichen Zusammenarbeit zwischen der Beschaffung des Audi Konzerns und ihren 
zahlreichen Lieferanten und Dienstleistern.  
Potenzielle Partner können ihr Leistungsspektrum und ihre Innovationskraft auf „TechShows“, 
die gemeinsam von der Technischen Entwicklung und der Beschaffung des Audi Konzerns durch-
geführt werden, unter Beweis stellen. Das Unternehmen organisiert darüber hinaus Veranstal-
tungen für Lieferanten, die den informellen Austausch und die Vernetzung zum Ziel haben. Der 
Audi Konzern nutzt zudem in Kooperation mit dem Volkswagen Konzern eine webbasierte B2B-
Lieferantenplattform, die die Effizienz des Beschaffungsprozesses durch eine schnelle Kommu-
nikation für alle Teilnehmer erhöht. 
 
 
PRODUKTION 
 

Im Geschäftsjahr 2010 steigerte der Audi Konzern die Automobilproduktion infolge der positiven 
Marktentwicklung und dank zahlreicher Produkteinführungen deutlich auf den Rekordwert von 
1.150.018 (932.260) Fahrzeugen. Dabei wurden 1.148.791 (931.007) Modelle der Premium-
marke Audi sowie 1.227 (1.253) Supersportwagen der Marke Lamborghini gefertigt. 
 

FAHRZEUGPRODUKTION NACH MODELLEN 

  2010 2009

Audi A1 51.937 226

Audi A3 35.126 43.641

Audi A3 Sportback 151.486 153.074

Audi A3 Cabriolet 12.309 9.782

Audi Q3 108 24

Audi TT Coupé 20.413 18.010

Audi TT Roadster 5.804 4.811

Audi A4 Limousine 190.884 163.897

Audi A4 Avant 109.474 111.283

Audi A4 allroad quattro 10.788 9.291

Audi A4 Cabriolet – 2.409

Audi A5 Sportback 49.803 20.613

Audi A5 Coupé 40.213 48.858

Audi A5 Cabriolet 20.924 15.388

Audi Q5 155.052 109.117

Audi A6 Limousine 166.455 139.704

Audi A6 Avant 40.279 37.895

Audi A6 allroad quattro 5.551 4.104

Audi A7 Sportback 8.496 251

Audi Q7 47.769 27.929

Audi A8 22.435 8.599

Audi R8 Coupé 1.610 2.024

Audi R8 Spyder 1.875 77

Gesamt Marke Audi 1.148.791 931.007

Lamborghini Gallardo 1.064 922

Lamborghini Murciélago 1) 163 331

Gesamt Marke Lamborghini 1.227 1.253

Gesamt Konzern 1.150.018 932.260
 

1) inkl. Murciélago-Nachfolger 
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Am Konzernsitz Ingolstadt stellte das Unternehmen im letzten Geschäftsjahr insgesamt 
553.010 (514.493) Fahrzeuge her und übertraf damit das Vorjahresniveau deutlich. Das gestei-
gerte Produktionsvolumen lag insbesondere in der hohen Nachfrage nach den Baureihen Audi 
A4, A5 und Q5 begründet. Darüber hinaus wurden 105.341 (51.665) Teilesätze für die CKD-
Fertigung im Werk Changchun (China) sowie im indischen Aurangabad produziert. So lag das 
Gesamtproduktionsvolumen im Werk Ingolstadt bei 658.351 (566.158) Einheiten. 
Auch die Anzahl der in Neckarsulm gefertigten Fahrzeuge stieg deutlich auf 216.322 (177.820) 
Einheiten. Zudem hat das Werk Neckarsulm 118.761 (100.276) Teilesätze für die CKD-Fertigung 
in China und Indien hergestellt. Mit dem erfolgreichen Start der Serienproduktion der neuen 
Generation des Audi A8 und des Audi A8 L sowie der neuen Modelle Audi R8 Spyder und Audi A7 
Sportback stand das Jahr 2010 in Neckarsulm ganz im Zeichen bedeutender Produktanläufe. Die 
neue Generation des Audi A6 wird seit Dezember 2010 ebenfalls in Neckarsulm hergestellt. Ins-
gesamt produzierte der Neckarsulmer Standort 335.083 (278.096) Einheiten. 
Die AUDI HUNGARIA MOTOR Kft. produzierte am ungarischen Standort Győr insgesamt 38.541 
(32.603) Fahrzeuge. Dabei wurden 26.217 (22.821) Modelle der TT Baureihe hergestellt sowie 
im Verbund mit dem Werk Ingolstadt 12.309 (9.782) Audi A3 Cabriolet im Auftrag der AUDI AG 
gebaut. Seit Kurzem wird in Győr darüber hinaus das Modell RS 3 Sportback produziert. 
Bei der AUDI BRUSSELS S.A./N.V., Brüssel (Belgien), stand im Jahr 2010 der Anlauf des Audi A1 
im Mittelpunkt, von dem im ersten Produktionsjahr bereits 51.937 Modelle gefertigt wurden. 
Darüber hinaus rollten am belgischen Standort 17.002 (23.562) Fahrzeuge der Baureihe A3 
vom Band – die Produktion dieses Modells lief am Standort Brüssel im Mai 2010 aus, um die 
notwendigen Kapazitäten für die Serienfertigung des A1 zu schaffen. 
 

MOTORENPRODUKTION 

  2010 2009 

Audi Konzern 1.648.193 1.384.240 

davon AUDI HUNGARIA MOTOR Kft. 1.648.030 1.383.909 

davon Automobili Lamborghini S.p.A. 163 331 
 

 
Im vergangenen Geschäftsjahr steigerte der Audi Konzern die Motorenproduktion auf 1.648.193 
(1.384.240) Aggregate. Der Dieselmotorenanteil von 44,7 (42,7) Prozent unterstreicht dabei 
weiterhin die hohe Kompetenz des Unternehmens auf dem Gebiet der TDI-Technologie. 
Die Konzerntochter AUDI HUNGARIA MOTOR Kft., Győr (Ungarn), stellte 2010 insgesamt 
1.648.030 (1.383.909) Motoren her, von denen 812.176 (698.133) Einheiten an Gesellschaften 
des Audi Konzerns, 682.856 (560.954) an andere Gesellschaften des Volkswagen Konzerns 
sowie 114.168 (102.131) an Dritte geliefert wurden. 
Darüber hinaus fertigte die Automobili Lamborghini S.p.A. in Sant’Agata Bolognese (Italien)  
163 (331) Zwölfzylinder-Motoren. 
 
Investitionen in Produktionsstandorte 

Um den Wachstumskurs fortzusetzen und die Ziele der Strategie 2020 erreichen zu können, 
schafft der Audi Konzern insbesondere mit kontinuierlichen Investitionen in seine Produktions-
standorte die notwendigen Kapazitäten. 
So gab das Unternehmen den Ausbau des Standorts in Győr bekannt. Die Fahrzeugfertigung 
wird dabei in Zukunft zusätzlich zur Montage auch einen Karosseriebau und eine Lackiererei 
umfassen. Darüber hinaus soll ab 2013 ein weiteres A3 Derivat in Győr produziert werden,  
für das eine Produktionsdrehscheibe mit dem Standort Ingolstadt eingeführt wird. Der Audi  
Konzern plant, dass so pro Jahr insgesamt 125.000 Fahrzeuge vom Band rollen können. Auch 
der Werkzeugbau des ungarischen Werks soll 2011 ausgebaut werden. 
Weiterhin führte der große Markterfolg des Audi A1 dazu, dass der Audi Konzern die Kapazität 
des Standorts in Brüssel für das Jahr 2011 um 20 Prozent auf 120.000 Einheiten erhöht. In 
Vorbereitung auf die exklusive Fertigung des A1 wurden bereits 300 Mio. EUR in das belgische 
Werk investiert. Für die Zukunft beabsichtigt das Unternehmen weitere Investitionen in Höhe 
von 270 Mio. EUR. 
Mit der Produktion des Audi Q3 im spanischen Martorell wurde das Produktionsnetzwerk des 
Audi Konzerns um einen weiteren Standort innerhalb des Volkswagen Konzernverbunds ergänzt.  
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Zudem arbeitet das Unternehmen auch am Konzernsitz in Ingolstadt an der Erweiterung des 
Produktionsnetzwerks. Zum einen wurde im Berichtszeitraum die Erstellung des neuen A3 Karos-
seriebaus weiter vorangebracht. In der Halle sollen ab Mitte 2011 auf einer Gesamtfläche von 
etwa 50.000 Quadratmetern die ersten Fahrzeugkarosserien hergestellt werden. Dabei werden 
rund 800 Mitarbeiter beschäftigt und mehr als 700 Roboter eingesetzt sein. Die AUDI AG inves-
tiert insgesamt mehr als 300 Mio. EUR in die neue Produktionsstätte, von denen 200 Mio. EUR 
in die Anlagentechnik fließen. Darüber hinaus wurde ein neues Gebäude für den Werkzeugbau in 
Betrieb genommen.  
Neben der Produktionserweiterung im Rahmen der fünf Neuanläufe wurde am Standort 
Neckarsulm im vergangenen Geschäftsjahr das Richtfest für ein neues Motorenprüfzentrum 
gefeiert, das bis 2012 fertiggestellt werden soll und in das insgesamt 90 Mio. EUR investiert 
werden. Zudem wurde bekannt gegeben, dass der Audi e-tron, der Ende 2012 in einer Kleinserie 
auf den Markt kommt, in Neckarsulm produziert wird. 
 
Automotive Lean Production Award 

Im September 2010 gewann die AUDI AG wie im Vorjahr den begehrten „Automotive Lean  
Production Award“ (AUTOMOBIL PRODUKTION, Ausgabe 9/2010, S. 20 f.). Erstmals wurde in  
der Kategorie „Hersteller“ nicht nur ein einzelner Produktionsbereich, sondern eine gesamte 
Pkw-Fertigung ausgezeichnet – die der Modelle Audi A4, A5 und Q5 am Standort Ingolstadt. 
Der Preis, bei dem die Verbesserung der Produktionsabläufe im Mittelpunkt steht, wurde zum 
fünften Mal gemeinsam von der Fachzeitschrift AUTOMOBIL PRODUKTION und der Unterneh-
mensberatung Agamus Consult verliehen. Am Wettbewerb nahmen mehr als 60 Unternehmen 
in fünf Kategorien teil. 
 
 
VERTRIEB UND AUSLIEFERUNGEN 
 

Im abgelaufenen Geschäftsjahr profitierte der Audi Konzern dank seines jungen und attraktiven 
Produktportfolios und des breiten Angebots moderner und hocheffizienter Aggregate in vollem 
Umfang von der Erholung der globalen Automobilnachfrage. So steigerte das Unternehmen die 
weltweiten Auslieferungen an Kunden um 12,9 Prozent auf 1.293.453 (1.145.360) Fahrzeuge.  
Dabei legte die Kernmarke Audi mit einem Plus von 15,0 Prozent auf 1.092.411 (949.729)  
Automobile im Vergleich zum weltweiten Pkw-Marktwachstum überproportional zu und konnte 
so den Auslieferungsrekord des Jahres 2008 von gut einer Million Premiumfahrzeugen deutlich  
übertreffen.  
Auch in bedeutenden Einzelmärkten erzielte die Marke mit den Vier Ringen neue Bestwerte bei 
den Fahrzeugauslieferungen. Wichtige Impulse lieferten insbesondere die Modelle A5 Sportback 
und Audi Q5, die sich einer großen Nachfrage erfreuten. Hinzu kamen der A1, der A7 Sportback 
und der A8, die im Berichtsjahr erfolgreich in die Märkte eingeführt wurden.  
Auf dem deutschen Heimatmarkt, der 2010 mit dem Auslaufen der Umweltprämie um 23,4 
Prozent einbrach, konnte die Marke Audi das Auslieferungsvolumen mit 229.157 (228.844) Audi 
Fahrzeugen auf dem Vorjahresniveau stabilisieren. Der Marktanteil erhöhte sich damit von  
6,2 auf 7,8 Prozent. 
Die Marke Audi steigerte im abgelaufenen Geschäftsjahr ihre Auslieferungen auf nahezu allen 
westeuropäischen Auslandsmärkten. So wurden in Großbritannien 99.705 (90.513) Audi Fahr-
zeuge an Kunden übergeben, ein Anstieg um 10,2 Prozent. Auch in Frankreich und Italien erzielte 
die Marke Audi entgegen dem rückläufigen Markttrend eine Zunahme der Auslieferungen um 
9,4 bzw. 5,5 Prozent. Insgesamt lieferte das Unternehmen in Westeuropa (ohne Deutschland) 
382.748 (359.465) Audi Modelle aus, ein Plus von 6,5 Prozent, und behauptete damit die 
Marktführerschaft im Premiumsegment.  
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In Zentral- und Osteuropa erreichte die Marke Audi 2010 wieder einen Anstieg der Auslieferungen, 
nachdem sich das Unternehmen im Vorjahr den starken Gesamtmarktrückgängen nicht vollständig 
hatte entziehen können. So erhöhten sich auf dem russischen Pkw-Markt die Auslieferungen an 
Kunden um 23,3 Prozent auf 18.510 (15.009) Audi Fahrzeuge.  
Ein sehr erfolgreiches Geschäftsjahr absolvierte die Marke Audi 2010 auf dem US-amerikanischen 
Automobilmarkt. Mit einem Zuwachs um 22,9 Prozent auf den neuen Rekordwert von 101.629 
(82.716) Fahrzeugen steigerte die Marke mit den Vier Ringen die Auslieferungen deutlich über-
proportional zum Gesamtmarkt. Die Marke Audi zählte somit zu den wachstumsstärksten Anbie-
tern im Premiumsegment. Wichtige Impulse kamen dabei insbesondere vom Audi Q5, der sich in 
den USA einer hohen Beliebtheit erfreute.  
Die Region Asien-Pazifik bildete im abgelaufenen Geschäftsjahr einen wichtigen Pfeiler der Wachs-
tumsstrategie des Audi Konzerns. In China (inkl. Hongkong) setzte die Marke Audi das Wachs-
tum im Berichtsjahr unvermindert fort und ist damit unangefochtener Marktführer im Premium-
segment. Mit einem Anstieg um 43,4 Prozent auf 227.938 (158.941) Fahrzeuge wurde dort 
erstmals die Marke von 200.000 verkauften Audi Modellen überschritten. Wichtige Grundlagen 
für den Erfolg bildeten insbesondere die speziell für den chinesischen Markt konzipierten Modelle 
Audi A4 L und A6 L mit langem Radstand sowie der stetige Ausbau des Händler- und Servicenetzes. 
Auch in Japan befanden sich die Audi Auslieferungen 2010 in einem Aufwärtstrend. Mit 17.251 
(15.854) Fahrzeugen wurden dort 8,8 Prozent mehr Audi Modelle an Kunden übergeben als im 
Jahr zuvor. 
 

AUSLIEFERUNGEN AN KUNDEN NACH MODELLEN 

  2010 2009 

Audi A1 27.898 116 

Audi A3 37.322 45.146 

Audi A3 Sportback 154.574 150.684 

Audi A3 Cabriolet 12.429 12.987 

Audi TT Coupé 19.534 20.770 

Audi TT Roadster 5.374 6.209 

Audi A4 Limousine 180.125 164.854 

Audi A4 Avant 110.297 118.642 

Audi A4 allroad quattro 11.477 7.162 

Audi A4 Cabriolet 161 7.461 

Audi A5 Sportback 51.844 10.021 

Audi A5 Coupé 41.365 49.785 

Audi A5 Cabriolet 21.324 10.937 

Audi Q5 147.088 99.812 

Audi A6 Limousine 159.213 149.079 

Audi A6 Avant 39.606 40.154 

Audi A6 allroad quattro 5.490 5.387 

Audi A7 Sportback 3.795 140 

Audi Q7 43.251 35.606 

Audi A8 17.039 11.703 

Audi R8 Coupé 1.916 2.985 

Audi R8 Spyder 1.250 89 

Interne Fahrzeuge vor Markteinführung 39 – 

Gesamt Marke Audi 1.092.411 949.729 

Lamborghini Gallardo 1.052 1.112 

Lamborghini Murciélago 250 403 

Gesamt Marke Lamborghini 1.302 1.515 

Sonstige Marken des Volkswagen Konzerns 199.740 194.116 

Gesamt Konzern 1.293.453 1.145.360 
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Der Audi Konzern setzte seine Modelloffensive mit zahlreichen Neuvorstellungen fort. 
 

NEUE MODELLE DER MARKE AUDI IM JAHR 2010 

Februar

März

Audi A8

Audi A3 1)

Juni

Audi RS5 Coupé

Juli

August

Audi A1

Oktober

Audi A7 Sportback

Audi R8 Spyder

Audi S5 Sportback

Audi TT 1) Audi A8 L

 
1)  Produktaufwertung 

 
Audi A1 

Die Marke Audi startete 2010 mit dem neuen A1 sehr erfolgreich im Segment der kleinen 
Premiumkompaktfahrzeuge. So wurden seit der Markteinführung im August bis zum Jahresende 
bereits 27.898 Fahrzeuge an Kunden ausgeliefert. Der Audi A1 spricht vor allem eine junge, 
urbane und lifestyleorientierte Zielgruppe an und besticht durch sein emotionales Design und 
ein sportliches Fahrerlebnis. Darüber hinaus stehen den Kunden zahlreiche Individualisierungs-
möglichkeiten beim Exterieur und Interieur sowie moderne Informations- und Kommunikations-
technologien zur Wahl.  
Zur Markteinführung standen drei attraktive und effiziente Motorisierungen zur Verfügung – der 
1.2 TFSI, der 1.4 TFSI sowie der 1.6 TDI. Alle Motorisierungen verfügen über Direkteinspritzung 
und Turboaufladung sowie ein Start-Stopp-System mit Bremsenergierückgewinnung. Dabei 
kombiniert der A1 als einziges Auto in diesem Segment ein Start-Stopp-System mit einem Auto-
matikgetriebe. 
Im September präsentierte die Marke mit den Vier Ringen darüber hinaus eine neue Topmotori-
sierung für die Baureihe. Das Modell verfügt über einen doppelt aufgeladenen 1.4 TFSI-Motor 
mit 136 kW (185 PS) Leistung, der zusammen mit dem 7-Gang-Doppelkupplungsgetriebe  
S tronic für sportliches Handling sorgt. Zugleich beeindruckt der A1 1.4 TFSI (136 kW) mit 
wegweisender Effizienz – auf 100 Kilometer begnügt er sich im Durchschnitt mit 5,9 Litern 
Super Plus, was einem CO2-Ausstoß von nur 139 g/km entspricht. 
 
Audi A3 

Im Frühsommer des vergangenen Jahres wurde die beliebte A3 Baureihe aufgewertet. Dabei 
wurde bei allen Modellen der Premiumcharakter sowohl im Interieur als auch im Exterieur mit 
neuen Details noch stärker herausgearbeitet. Im November präsentierte die Marke mit den Vier 
Ringen dann das neue Topmodell der A3 Baureihe – den Audi RS 3 Sportback. Das Fahrzeug ver-
fügt über einen Fünfzylinder-Ottomotor mit Turboaufladung und Benzindirekteinspritzung. Aus 
2,5 Litern Hubraum entwickelt das Aggregat eine Leistung von 250 kW (340 PS) und 450 Nm 
Drehmoment. Dabei liegt der durchschnittliche Verbrauch bei nur 9,1 Litern Super Plus pro  
100 Kilometer und der CO2-Ausstoß bei 212 g/km. Die 7-Gang S tronic und der permanente 
Allradantrieb quattro sorgen für hervorragende Kraftübertragung und Traktion. 
Von der A3 Baureihe wurden im Berichtszeitraum insgesamt 204.325 (208.817) Fahrzeuge an 
Kunden übergeben. 
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Audi TT 

Im abgelaufenen Geschäftsjahr hat das Unternehmen die Attraktivität der TT Baureihe nochmals 
gesteigert. So sind seit Juli 2010 die überarbeiteten Versionen der kompakten Sportwagenmo-
delle TT Coupé und TT Roadster verfügbar, bei denen das Design der aus Aluminium und Stahl 
bestehenden Karosserien weiterentwickelt und der Verbrauch gesenkt wurde. Als neue Motori-
sierung ist ein kraftvoller und effizienter 2.0 TFSI-Motor verfügbar, der das Coupé mit 155 kW 
(211 PS) Leistung und Handschaltgetriebe in 6,1 Sekunden von 0 auf 100 km/h beschleunigt 
und durchschnittlich lediglich 6,6 Liter Superkraftstoff pro 100 Kilometer verbraucht, was einem 
CO2-Ausstoß von 154 g/km entspricht. 
Im Berichtszeitraum wurden von den Audi TT Modellen insgesamt 24.908 (26.979) Fahrzeuge 
ausgeliefert. 
 
Audi A4 

In der volumenstärksten Baureihe hat die Marke mit den Vier Ringen die Effizienz weiter verbes-
sert. Dabei nutzen die neuen A4 Modelle die Technologien aus dem Modularen Effizienzbaukasten 
wie beispielsweise Reifen mit geringerem Rollwiderstand, verbesserte Aerodynamik oder den 
Bordcomputer mit der Anzeige des verbrauchsoptimierten Gangwechsels. So liegt der Ver-
brauch des A4 2.0 TDI mit 100 kW (136 PS) Leistung im Durchschnitt bei nur 4,4 Litern Diesel-
kraftstoff – der CO2-Ausstoß bei vorbildlichen 115 g/km. 
Von der beliebten A4 Baureihe wurden 2010 insgesamt 302.060 (298.119) Fahrzeuge an Kunden 
übergeben. 
 
Audi A5 

Die A5 Baureihe wurde 2010 mit dem S5 Sportback und dem RS 5 Coupé um zwei Modelle erwei-
tert, die sich durch besondere Sportlichkeit auszeichnen. Von Jahresbeginn an war der S5  
Sportback erhältlich, der mit dem kraftvollen 3.0 TFSI-Motor mit 245 kW (333 PS) Leistung 
sowie serienmäßiger 7-Gang S tronic und permanentem Allradantrieb quattro ausgestattet ist. 
Das Fahrzeug besticht mit einem für seine Leistungsklasse geringen Verbrauch von durch-
schnittlich 9,4 Litern Superkraftstoff pro 100 Kilometer und einem kombinierten CO2-Ausstoß 
von 219 g/km.  
Seit Juni 2010 wurde das Hochleistungsmodell Audi RS 5 Coupé ausgeliefert, das mit dynamischer 
und kraftvoller Eleganz überzeugt. Das Modell verfügt über einen hochdrehenden 4.2 FSI-Motor, 
der das Fahrzeug dank seiner Leistung von 331 kW (450 PS) in 4,6 Sekunden von 0 auf 100 km/h 
beschleunigt. Dabei sorgt der permanente Allradantrieb quattro der neuesten Generation für 
hervorragende Traktion und Agilität. 
Im abgelaufenen Geschäftsjahr wurde die A5 Baureihe erneut stark nachgefragt. So wurden 
2010 insgesamt 114.533 (70.743) Audi Modelle an Kunden übergeben, ein Zuwachs um  
61,9 Prozent. 
 
Audi Q5 

Das Mittelklasse-SUV Audi Q5 erfreute sich dank seiner Sportlichkeit und Vielseitigkeit im abge-
laufenen Geschäftsjahr einer weiter gestiegenen Beliebtheit. So erreichte der Q5 mit 147.088 
(99.812) Auslieferungen an Kunden einen Zuwachs um 47,4 Prozent und hat sich damit seit der 
Markteinführung im Herbst 2008 zu einer volumenstarken Baureihe entwickelt.  
Im März wurde auf dem Automobilsalon in Genf der Audi Q5 hybrid quattro vorgestellt. Das Modell 
verfügt über einen 2.0 TFSI-Motor mit 155 kW (211 PS) Leistung und einen Elektromotor mit 
40 kW (54 PS) Leistung. Als echter Vollhybrid kann der Q5 hybrid quattro allein mit Verbrennungs-
motor, nur mit dem Elektroantrieb oder auch im Hybridmodus fahren, bei dem beide Antriebe 
zusammenarbeiten. Die Markteinführung des Audi Q5 hybrid quattro soll im Jahr 2011 erfolgen. 
 
Audi A6 

Im Dezember 2010 präsentierte die Marke Audi die neue Generation der erfolgreichen Oberklas-
senlimousine Audi A6. Das Modell, das ab Frühjahr 2011 in die Märkte eingeführt wird, zeichnet 
sich auf vielen Technikfeldern durch innovative Lösungen aus. Neben der Leichtbaukarosserie 
mit hohem Aluminiumanteil sowie modernen und effizienten Motoren überzeugt vor allem die 
große Auswahl an neuen Assistenz- und Multimediasystemen. 
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Zum Verkaufsstart stehen fünf starke, hocheffiziente Motoren zur Verfügung. Die zwei Benzin- 
und drei TDI-Motoren leisten zwischen 130 kW (177 PS) und 220 kW (300 PS) und nutzen dabei 
wichtige Technologien aus dem Modularen Effizienzbaukasten: das Start-Stopp-System, Reku-
peration und das innovative Thermomanagement. Der effizienteste Motor der Baureihe ist zur 
Markteinführung der 2.0 TDI. In Verbindung mit dem manuellen Schaltgetriebe begnügt er sich 
durchschnittlich mit 4,9 Litern Dieselkraftstoff pro 100 Kilometer – ein CO2-Ausstoß von 
129 g/km. Über die gesamte Baureihe hinweg wurde der Verbrauch des neuen A6 gegenüber 
dem Vorgängermodell um bis zu 19 Prozent gesenkt, womit der neue A6 im Wettbewerb Best-
werte setzt. Zu einem späteren Zeitpunkt wird neben den Derivaten Avant und allroad quattro 
auch der A6 hybrid angeboten, der dank seines 2.0 TFSI und des Elektromotors mit insgesamt 
180 kW (245 PS) Systemleistung die Kraft eines großen Sechszylinder-Motors mit dem Verbrauch 
eines Vierzylinders vereint. 
Die A6 Baureihe konnte 2010 ihre große Beliebtheit in der Oberklasse eindrucksvoll unter Beweis 
stellen. So wurden im Berichtszeitraum weltweit 204.309 (194.620) Fahrzeuge übergeben. 
 
Audi A7 

Im Oktober 2010 wurde das neue Modell Audi A7 Sportback in die Märkte eingeführt. Das fünf-
türige Fahrzeug vereint den emotionalen Charakter eines Coupé mit dem Komfort und Prestige 
einer Limousine sowie der Funktionalität eines Avant. Der A7 Sportback setzt auf vielen Feldern 
Maßstäbe – neben der leichten Karosserie mit vielen Aluminiumkomponenten überzeugen vor 
allem zahlreiche innovative Assistenz-, Infotainment- und Sicherheitssysteme. So kommt bei-
spielsweise das optionale Head-up-Display erstmals zum Einsatz, das wichtige Fahrerinformati-
onen wie etwa Geschwindigkeit oder Navigationshinweise an die Windschutzscheibe projiziert. 
Die Motorenpalette des neuen Modells umfasst zur Markteinführung jeweils zwei starke Benzin- 
und Dieselmotoren mit einer Leistungsspanne zwischen 150 kW (204 PS) und 220 kW (300 PS). 
Der A7 Sportback erreichte bereits ein Auslieferungsvolumen von 3.795 Fahrzeugen. 
 
Audi Q7 

In der Q7 Baureihe kamen im abgelaufenen Geschäftsjahr neue, effizientere Motoren zum Ein-
satz. Alle Aggregate kombinieren die Technologien Turboaufladung und Direkteinspritzung mit-
einander. Daneben tragen ein Rekuperationssystem, das beim Verzögern Energie zurückgewinnt, 
und die neu entwickelte 8-Stufen-tiptronic mit lang übersetzten oberen Gängen zur verbesserten 
Effizienz bei. So verbraucht der Q7 3.0 TDI mit 150 kW (204 PS) Leistung auf 100 Kilometern 
durchschnittlich nur 7,2 Liter Dieselkraftstoff. Der CO2-Ausstoß liegt bei 189 g/km. 
Im Berichtszeitraum hat sich die Nachfrage nach dem Audi Q7 deutlich erhöht. Mit 43.251 
(35.606) Fahrzeugen lag das Auslieferungsvolumen um 21,5 Prozent über dem Vorjahreswert.  
 
Audi A8 

Im Frühjahr 2010 feierte die neue Generation des Audi A8 die erfolgreiche Markteinführung. Das 
neue Flaggschiff der Audi Modellpalette vereint faszinierende Sportlichkeit, souveränen Komfort 
sowie innovative Technologien und demonstriert den klaren „Vorsprung durch Technik“ der Mar-
ke Audi. Ausgestattet ist der neue A8 mit einer leichten Vollaluminiumkarosserie in Audi Space 
Frame Bauweise, mit starken und hocheffizienten Motoren sowie mit einem luxuriösen Interieur, 
dessen Verarbeitung auf Manufakturniveau liegt. Auch bei den technischen Innovationen setzt 
der A8 neue Maßstäbe. So kann das Multi Media Interface (MMI) dank eines optionalen Touch-
pads noch einfacher und komfortabler bedient werden. Zudem sind im neuen A8 zahlreiche Fah-
rerassistenzsysteme wie der Nachtsichtassistent oder das Sicherheitssystem Audi pre sense erst-
malig erhältlich. Mit den optional bestellbaren Voll-LED-Scheinwerfern, die sämtliche ihrer 
Lichtfunktionen mit Leuchtdioden realisieren, bietet die Marke Audi modernste Lichttechnik in 
der Großserie an. 
Die Motorenpalette des A8 umfasst je zwei Diesel- und Benzinaggregate, die dank intelligenter 
Effizienztechnologien wie Rekuperation und Thermomanagement mit hervorragenden Verbrauchs-
werten überzeugen. So benötigt der 3.0 TDI quattro mit 184 kW (250 PS) Leistung im Durchschnitt 
nur 6,6 Liter Dieselkraftstoff auf 100 Kilometer und stößt damit lediglich 174 g CO2/km aus. 
Im Herbst 2010 erfolgte mit dem A8 L die Markteinführung der Langversion der A8 Baureihe.  
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Zudem wurde der A8 L W12 quattro der Öffentlichkeit vorgestellt. Die Modelle bieten mit einem 
um 130 Millimeter größeren Radstand deutlich mehr Komfort und Raumangebot im Fond. Exklu-
siv für den A8 L W12 quattro steht ein Zwölfzylinder-Motor mit 6,3 Litern Hubraum und Benzin-
direkteinspritzung zur Verfügung, der den A8 mit langem Radstand dank seiner Leistung von 
368 kW (500 PS) in nur 4,7 Sekunden von 0 auf 100 km/h beschleunigt und seinen Fahrgästen 
kultivierte Laufruhe bietet. 
Die Nachfrage nach der Luxuslimousine A8 hat sich bereits im Jahr ihrer Markteinführung her-
vorragend entwickelt. So wurden 2010 insgesamt 17.039 (11.703) Fahrzeuge ausgeliefert,  
ein Plus von 45,6 Prozent. 
 
Audi R8 

Die Marke Audi hat im abgelaufenen Geschäftsjahr ihr Produktangebot im Supersportwagen-
segment erweitert. Im März 2010 wurde der R8 Spyder 5.2 FSI quattro erstmalig an Kunden 
ausgeliefert – ein Fahrzeug, das atemberaubende Dynamik mit dem Erlebnis des offenen Fahrens 
vereint. Wie im Coupé sorgt dabei ein 386 kW (525 PS) starker V10-Hochdrehzahl-Mittelmotor 
mit Benzindirekteinspritzung für außergewöhnliche Fahrleistungen. Die leichte Aluminium-
karosserie in Audi Space Frame Bauweise ASF, die Voll-LED-Scheinwerfer und der permanente 
Allradantrieb quattro mit heckbetonter Kraftverteilung belegen den hohen technologischen 
Anspruch der Marke Audi.  
Im Mai 2010 wurde mit dem R8 GT die Topversion der R8 Baureihe vorgestellt. Der Supersport-
wagen ist in einer exklusiven Serie auf 333 Exemplare limitiert. Das Leergewicht des R8 GT beträgt 
durch die Verwendung innovativer Leichtbaumaterialien wie Carbon und Magnesium lediglich 
1.525 Kilogramm und liegt damit um 100 Kilogramm unter dem Gewicht des R8 5.2 FSI quattro. 
Die Leistung des Zehnzylinder-Motors wurde auf 412 kW (560 PS) angehoben. Dadurch erreicht 
der Audi R8 GT ein Leistungsgewicht von 2,72 kg/PS und beschleunigt in beeindruckenden  
3,6 Sekunden von 0 auf 100 km/h.  
Das Modellangebot wurde im Juli 2010 zudem durch den R8 Spyder 4.2 FSI quattro ergänzt, 
der über einen Achtzylinder-Motor mit 4,2 Litern Hubraum und 316 kW (430 PS) Leistung  
verfügt.  
Im Berichtszeitraum wurden insgesamt 3.166 (3.074) Fahrzeuge der R8 Baureihe an Kunden 
ausgeliefert. 
 
Supersportwagen der Marke Lamborghini 

Die italienische Supersportwagenschmiede Lamborghini hat ihr Produktangebot im Berichtsjahr 
weiter ausgebaut. So präsentierte die 100-prozentige Tochter der AUDI AG im März 2010 mit 
dem Lamborghini Gallardo LP 570-4 Superleggera das neue Topmodell der Gallardo Baureihe. 
Im Vergleich zum Gallardo LP 560-4 wurde das Gewicht um 70 Kilogramm auf 1.340 Kilogramm 
reduziert. Einen wesentlichen Beitrag daran hatte dabei der Einsatz von Kohlefasern im Interieur 
und Exterieur, der eine Kernkompetenz der Marke mit dem Stier darstellt. Zusammen mit einer 
Leistung von 419 kW (570 PS) aus dem Zehnzylinder-Motor mit 5,2 Litern Hubraum ergibt sich 
für den Gallardo LP 570-4 Superleggera ein Leistungsgewicht von 2,35 kg/PS, das herausragende 
Fahrleistungen ermöglicht.  
Im November 2010 wurde darüber hinaus der neue Lamborghini Gallardo LP 570-4 Spyder 
Performante der Öffentlichkeit vorgestellt. Mit dem Modell wird die Leichtbaustrategie der Marke 
konsequent auf den Gallardo Spyder übertragen. So ist das Gewicht gegenüber dem Gallardo LP 
560-4 Spyder um 65 Kilogramm auf lediglich 1.485 Kilogramm vermindert – ein hervorragender 
Wert im exklusiven Segment der offenen Supersportwagen. Wie der Gallardo Superleggera ver-
fügt der Gallardo LP 570-4 Spyder Performante über einen Zehnzylinder-Motor mit einer Leistung 
von 419 kW (570 PS), der das offene Fahren zu einem besonders intensiven Erlebnis macht.  
Die Lamborghini-Auslieferungen erreichten 2010 insgesamt 1.302 (1.515) Fahrzeuge. Während 
die Gallardo Baureihe mit 1.052 (1.112) ausgelieferten Sportwagen leicht unter dem Vorjahres-
zeitraum lag, konnte das Spitzenmodell Murciélago aufgrund des Produktionsendes im Mai 2010 
mit 250 (403) verkauften Einheiten den Vorjahreswert nicht erreichen. Insgesamt wurden über 
die fast zehnjährige Produktionszeit des Murciélago 4.099 Fahrzeuge an Kunden ausgeliefert – 
damit zählt das meistgebaute Lamborghini-Modell mit Zwölfzylinder-Motor zu den gefragtesten 
Supersportwagen der Welt. 
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Sonstige Marken des Volkswagen Konzerns 

Im Geschäftsjahr 2010 lieferten die Vertriebsgesellschaften VOLKSWAGEN GROUP ITALIA S.P.A., 
Verona (Italien), Audi Volkswagen Korea Ltd., Seoul (Südkorea), und Audi Volkswagen Middle 
East FZE, Dubai (Vereinigte Arabische Emirate), insgesamt 199.740 (194.116) Fahrzeuge sons-
tiger Marken des Volkswagen Konzerns an Kunden aus. 
 
 
FINANZIELLE LEISTUNGSINDIKATOREN 

ERTRAGSLAGE 
 

Im Geschäftsjahr 2010 steigerte der Audi Konzern seine Umsatzerlöse um 18,8 Prozent auf 
35.441 (29.840) Mio. EUR und erreichte damit einen neuen Rekordwert in der über 100-jährigen 
Unternehmensgeschichte. Vor allem der angestiegene Fahrzeugabsatz und die höheren Umsatz-
erlöse aus Motorenverkäufen trugen zu dieser positiven Entwicklung bei. 
So steigerte das Unternehmen die Umsatzerlöse aus dem Verkauf von Automobilen der Marke 
Audi um 21,1 Prozent auf 27.423 (22.652) Mio. EUR. 
Infolge der hohen Nachfrage hat dabei die Audi A4 Baureihe ihre Rolle als wichtigster Umsatz-
träger erneut bestätigt. Gleichzeitig konnten die Umsatzerlöse durch den gestiegenen Absatz 
von A5 und Q5 Modellen deutlich gesteigert werden. Damit haben sich die beiden Baureihen 
erfolgreich im Portfolio der Marke Audi etabliert.  
Infolge der sukzessiven Markteinführung der neuen Modellgeneration des A8 konnten die Um-
satzerlöse der Luxuslimousine mehr als verdoppelt werden. Darüber hinaus entwickelten sich 
vor allem die Umsatzerlöse, die mit dem Verkauf des Audi Q7 erzielt wurden, sehr erfreulich.  
Die beiden neuen Modelle Audi A1 und A7 Sportback wurden erst ab dem dritten bzw. vierten 
Quartal in die einzelnen Märkte eingeführt. Die hohe Nachfrage spiegelt sich bereits äußerst 
positiv in der Entwicklung der Umsatzerlöse wider. 
Die Umsatzerlöse der Marke Lamborghini erreichten das Niveau des Vorjahres. Der Audi Konzern 
vertreibt neben Fahrzeugen der Marken Audi und Lamborghini auch Automobile der Marken 
Bentley, SEAT, Škoda, VW Pkw und VW Nutzfahrzeuge über die Vertriebsgesellschaften 
VOLKSWAGEN GROUP ITALIA S.P.A., Verona (Italien), Audi Volkswagen Korea Ltd., Seoul (Süd-
korea), und Audi Volkswagen Middle East FZE, Dubai (Vereinigte Arabische Emirate). Die Umsatz-
erlöse aus dem Handelsgeschäft mit diesen Marken konnten infolge der gestiegenen Nachfrage 
entsprechend gesteigert werden. 
Als Folge der dynamischen Geschäftsentwicklung erhöhten sich im abgelaufenen Geschäftsjahr 
die Herstellungskosten auf 29.706 (25.649) Mio. EUR. Mit 15,8 Prozent war jedoch der Anstieg 
dank der positiven Effekte weiterer Produktivitätsfortschritte und Prozessverbesserungen im 
Vergleich zur realisierten Umsatzsteigerung unterproportional.  
Damit erzielte der Audi Konzern ein Bruttoergebnis von 5.735 (4.191) Mio. EUR – eine Steigerung 
um 36,8 Prozent gegenüber dem Vorjahr. 
Mit 3.038 (3.138) Mio. EUR konnte der Audi Konzern die Vertriebskosten im abgelaufenen Ge-
schäftsjahr trotz der deutlichen Volumensteigerung sowie zahlreicher Markteinführungen um 
3,2 Prozent senken. Dabei waren unter anderem geringere Belastungen aus Restwertrisiken 
ausschlaggebend. Der Anstieg der Verwaltungskosten auf 374 (301) Mio. EUR war maßgeblich 
durch die erstmalige Berücksichtigung verschiedener Gesellschaften im Konsolidierungskreis 
beeinflusst. 
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Das sonstige betriebliche Ergebnis konnte 2010 auf 1.017 (852) Mio. EUR verbessert werden. 
So hat der Audi Konzern das Operative Ergebnis im abgelaufenen Geschäftsjahr mehr als verdop-
pelt und erzielte mit 3.340 (1.604) Mio. EUR das höchste Operative Ergebnis seiner Geschichte. 
Damit setzt das Unternehmen den Wachstumspfad der vergangenen Jahre eindrucksvoll fort. 
Das Finanzergebnis erreichte mit 293 (324) Mio. EUR nahezu den Wert des Vorjahres. Belastend 
wirkte dabei insbesondere das geringere Marktzinsniveau für die Anlage liquider Mittel. Deutlich 
positiv entwickelte sich dagegen das Beteiligungsergebnis.  
 

ENTWICKLUNG DES ERGEBNISSES VOR STEUERN UND DER UMSATZRENDITE VOR STEUERN 

200820072006

3.000
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0

Ergebnis vor Steuern 
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Umsatzrendite vor Steuern 
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20102009

1.928

6,5

 
 
Der Audi Konzern steigerte damit das Ergebnis vor Steuern um 88,5 Prozent auf insgesamt 
3.634 (1.928) Mio. EUR. Nach Abzug der Steuern vom Einkommen und vom Ertrag erwirtschaf-
tete das Unternehmen im Berichtszeitraum ein Ergebnis nach Steuern von 2.630 (1.347) Mio. 
EUR, eine Steigerung um 95,2 Prozent. 
 

ERGEBNISKENNZAHLEN 

in % 2010 2009 

Operative Umsatzrendite 9,4 5,4 

Umsatzrendite vor Steuern 10,3 6,5 

Eigenkapitalrendite nach Steuern 24,0 12,9 

Kapitalrendite 24,7 11,5 
 

 
Die hohe Ertragskraft des Unternehmens spiegelt sich auch in allen wesentlichen Renditekenn-
größen wider. 
So steigerte der Audi Konzern im abgelaufenen Geschäftsjahr die Operative Umsatzrendite auf 
9,4 (5,4) Prozent und die Umsatzrendite vor Steuern auf 10,3 (6,5) Prozent. Die Kapitalrendite 
des Unternehmens erreichte im gleichen Zeitraum beachtliche 24,7 (11,5) Prozent. Damit zähl-
te der Audi Konzern 2010 erneut zu den weltweit ertragsstärksten Automobilherstellern im 
Premiumsegment. 
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VERMÖGENSLAGE 
 

BILANZSTRUKTUR (MIO. EUR) 

2010200920082007 2007200820092010

30.772 26.056 22.57826.05622.578 26.550 30.772 26.550

Anlagevermögen
Sonstige langfristige Vermögenswerte

Vorräte
Sonstige kurzfristige Vermögenswerte
Zahlungsmittel

Eigenkapital
Langfristige Schulden
Kurzfristige Schulden

8.190

7.379

1.347

946 3.347

2.661
8.339

4.833

4.852

6.740

8.296

1.340

2.568

7.890

6.455

10.328

6.029

9.699

8.355

5.269

8.954

10.632

6.425

9.493

8.677

1.907

3.354

10.724

6.109

11.310

7.484

11.979

Langfristige Vermögenswerte:

Kurzfristige Vermögenswerte:

 
 
Im abgelaufenen Geschäftsjahr erhöhte sich die Bilanzsumme des Audi Konzerns auf 30.772 
(26.550) Mio. EUR. 
Mit 10.584 (9.637) Mio. EUR lagen die langfristigen Vermögenswerte über dem Niveau des Vor-
jahres. Hierfür ist neben der Erhöhung der Finanzanlagen unter anderem der Anstieg der sonsti-
gen finanziellen Vermögenswerte infolge höherer Marktwerte langfristiger Sicherungsgeschäfte 
verantwortlich. 
Die kurzfristigen Vermögenswerte erhöhten sich deutlich auf 20.188 (16.913) Mio. EUR. Nach 
dem krisenbedingten Vorratsabbau im Vorjahr haben sich im Zuge der dynamischen Geschäfts-
entwicklung die Bestände 2010 wieder entsprechend erhöht. Darüber hinaus ist die Zunahme 
vor allem auf höhere Zahlungsmittelbestände sowie auf gestiegene Wertpapieranlagen zurück-
zuführen. 
Im Geschäftsjahr 2010 steigerte der Audi Konzern die Gesamtinvestitionen auf 2.146 (1.844) 
Mio. EUR. Dabei fokussierte das Unternehmen den Mitteleinsatz auf neue Produkte und Techno-
logien. Alle Investitionen wurden gemäß den Planungen und ohne Abstriche umgesetzt. 
Im Berichtszeitraum stieg das Eigenkapital um 6,4 Prozent auf 11.310 (10.632) Mio. EUR. Der 
Anstieg ist dabei insbesondere auf die Kapitalzuführung durch die Volkswagen AG, Wolfsburg, in 
die Kapitalrücklage der AUDI AG in Höhe von 586 Mio. EUR zurückzuführen. Darüber hinaus 
wurde der nach Gewinnabführung verbleibende Überschuss (576 Mio. EUR) in die anderen Ge-
winnrücklagen eingestellt. Die Eigenkapitalquote des Audi Konzerns erreichte damit 36,8 (40,0) 
Prozent. 
Mit 7.484 (6.425) Mio. EUR lagen die langfristigen Schulden im Berichtszeitraum über dem 
Vorjahreswert. Dabei erhöhten sich neben den sonstigen Verbindlichkeiten die Rückstellungen 
für Pensionen und die sonstigen Rückstellungen.  
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Die kurzfristigen Schulden stiegen unter anderem infolge der absatzbedingten Zunahme der 
Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen, höheren effektiven Ertragsteuerverpflichtungen 
sowie der gestiegenen Ergebnisabführung an die Volkswagen AG auf 11.979 (9.493) Mio. EUR. 
 
 
FINANZLAGE 
 

Der Audi Konzern steigerte im abgelaufenen Geschäftsjahr den Cashflow aus der laufenden 
Geschäftstätigkeit deutlich auf 5.797 (4.119) Mio. EUR. 
Der Mittelabfluss aus der Investitionstätigkeit des laufenden Geschäfts lag im gleichen Zeitraum 
bei 2.260 (1.798) Mio. EUR. Auf Investitionen in Sachanlagen entfielen 2010 insgesamt 1.362 
(1.172) Mio. EUR. Investitionsschwerpunkte waren dabei neue Produkte sowie die Weiterent-
wicklung zukunftsweisender Technologien auf den Gebieten der Antriebstechnologie, des 
Leichtbaus sowie der Elektrifizierung.  
Einschließlich der Geldanlagen in Wertpapiere sowie der Veränderung der Termingeldanlagen 
und ausgereichten Darlehen erreichte der Mittelabfluss aus der Investitionstätigkeit einen Wert 
von 946 (1.433) Mio. EUR. Der Rückgang gegenüber dem Vorjahr resultiert im Wesentlichen aus 
der Veränderung der Termingeldanlagen und Darlehen. 
Der Audi Konzern konnte die Investitionen erneut vollständig aus eigenen Mitteln finanzieren 
und darüber hinaus noch einen deutlich positiven Netto-Cashflow in Höhe von 3.536 (2.321) 
Mio. EUR erwirtschaften, was die nachhaltig starke Finanzkraft des Unternehmens unterstreicht. 
Die Netto-Liquidität lag zum 31. Dezember 2010 mit 13.383 (10.665) Mio. EUR erneut deutlich 
über dem Wert des Vorjahres. 
Die sonstigen finanziellen Verpflichtungen, im Wesentlichen für Bestellobligo, beliefen sich zum 
Jahresende auf 2.192 (1.813) Mio. EUR. Weitere Details enthält der Anhang unter Punkt 39 
„Sonstige finanzielle Verpflichtungen“. 
 
 
SOZIALE UND ÖKOLOGISCHE ASPEKTE 

MITARBEITER 
 

Belegschaft 

 
im Jahresdurchschnitt 2010 2009 

Inländische Gesellschaften 45.914 45.408 

davon:    

AUDI AG 44.299 44.344 

Werk Ingolstadt 31.344 31.409 

Werk Neckarsulm 12.955 12.935 

Ausländische Gesellschaften 11.038 10.200 

davon:    

AUDI BRUSSELS S.A./N.V. 2.145 2.153 

AUDI HUNGARIA MOTOR Kft. 5.833 5.614 

Lamborghini-Gruppe 803 1.000 

VOLKSWAGEN GROUP ITALIA S.P.A. 883 902 

Beschäftigte Arbeitnehmer 56.952 55.608 

Auszubildende 2.269 2.115 

Mitarbeiter von Audi Konzerngesellschaften 59.221 57.723 

Beschäftigung von nicht dem Audi Konzern angehörigen 
Arbeitnehmern anderer Unternehmen des Volkswagen Konzerns 292 288 

Belegschaft 59.513 58.011  
 
Im Geschäftsjahr 2010 waren im Jahresdurchschnitt 59.513 (58.011) Mitarbeiterinnen und 
Mitarbeiter im Audi Konzern beschäftigt. 
Der leichte Anstieg im Vergleich zum Vorjahr lässt sich dabei neben der einmaligen Erhöhung um 
100 Ausbildungsplätze bei der AUDI AG im Wesentlichen auf die Erstkonsolidierung verschiedener 
Gesellschaften zurückführen. Auch die Anzahl der Mitarbeiter der AUDI HUNGARIA MOTOR Kft., 
Győr (Ungarn), stieg infolge des erhöhten Produktionsvolumens leicht an. 
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STRUKTURDATEN PERSONAL (AUDI AG) 

   2010 2009

Durchschnittliches Alter 1) Jahre 40,8 40,5

Durchschnittliche Betriebszugehörigkeit 1) Jahre 16,0 15,8

Frauenanteil 1) Prozent 12,6 12,3

Akademikeranteil 2) Prozent 36,3 35,1

Ausländeranteil Prozent 7,7 7,9

Anteil Menschen mit schwerer Behinderung Prozent 6,0 5,7

Arbeitsaufträge an Werkstätten für 
Menschen mit geistiger Behinderung Mio. EUR 6,2 5,6

Unfallhäufigkeit 3)  2,3 2,4

Gesundheitsstand Prozent 96,4 96,8

Einsparungen Audi Ideen-Programm Mio. EUR 51,2 51,1

Realisierungsquote Prozent 57,5 54,8
 

1) Audi Konzern 

2) Anteil an den indirekten Mitarbeitern 

3) Die Kennzahl Unfallhäufigkeit gibt an, wie viele Betriebsunfälle ab einem Tag Arbeitsausfall je eine Million geleisteter 
Arbeitsstunden geschehen. 

 
Personalpolitik des Audi Konzerns 

Der Audi Konzern hat sich im Rahmen der strategischen Unternehmensplanung seiner Kernmar-
ke Audi zum Ziel gesetzt, attraktivster Arbeitgeber zu sein. Während in Deutschland bereits 
Spitzenwerte bei Befragungen von Absolventen und Studierenden der Ingenieur- und Wirt-
schaftswissenschaften erreicht wurden, strebt der Audi Konzern nun danach, eine vergleichbare 
Position auch im internationalen Umfeld zu erzielen.  
Ein Kernpunkt der Arbeitgeberattraktivität ist die gute Beziehung zwischen Unternehmen und 
Mitarbeitern. Dies heißt, dass die Rahmen- und Arbeitsbedingungen so gestaltet sein müssen, 
dass sie sowohl wirtschaftlichen Erfordernissen als auch den Bedürfnissen der Mitarbeiterinnen 
und Mitarbeiter gerecht werden. Darüber hinaus kommt der Arbeitnehmervertretung eine beson-
dere Rolle zu – so wird bei der AUDI AG Mitbestimmung auch als Mitverantwortung verstanden. 
Beschäftigungssicherheit ist ein weiterer Kernfaktor für attraktive Arbeitgeber. Daher haben 
Unternehmensleitung und Betriebsrat im Zuge der Erweiterung der AUDI HUNGARIA MOTOR 
Kft., Győr (Ungarn), eine neuerliche Beschäftigungsgarantie für die Mitarbeiter der AUDI AG bis 
Ende des Jahres 2014 vereinbart. Bislang galt die in der Vereinbarung „Zukunft Audi – Leistung, 
Erfolg, Beteiligung“ festgeschriebene Arbeitsplatzgarantie bis einschließlich Dezember 2011. 
Es ist ein fester Teil der Personalpolitik, den Erfolg des Unternehmens zum Erfolg der Mitarbei-
ter zu machen. Im Jahr 2010 sind daher pro Mitarbeiter durchschnittlich 3.500 EUR an Prämien 
ausgezahlt worden. Darin enthalten ist eine einmalige Sonderzahlung in Höhe von 1.200 EUR, die 
aufgrund des besonderen Mitarbeiterengagements während der globalen Finanz- und Wirtschafts-
krise im Juni 2010 ausgeschüttet wurde. Zudem haben Unternehmensleitung und Betriebsrat 
im Herbst des vergangenen Jahres vereinbart, die für April 2011 geplante Tariferhöhung auf 
Februar 2011 vorzuziehen. 
Regelmäßige Umfragen belegen ein großes Maß an Mitarbeiterzufriedenheit. Zudem bestätigen 
zahlreiche externe Umfragen die hohe Arbeitgeberattraktivität des Audi Konzerns. 
 
Bestwerte bei Attraktivitätsbefragungen 

Im Jahr 2010 hat die AUDI AG bei den Attraktivitätsumfragen der Beratungsinstitute trendence 
(„trendence Absolventenbarometer 2010 – Business und Engineering Edition“, 21.5.2010) und 
Universum („Universum Student Survey 2010 – Deutschland“, 3.5.2010) als beliebtester Arbeit-
geber in Deutschland abgeschnitten. Dabei verbuchte die AUDI AG als erstes Unternehmen 
überhaupt einen Vierfach-Erfolg mit jeweils Platz eins bei den Fachrichtungen „Ingenieure“ und 
„Wirtschaftswissenschaftler“ in beiden Studien. Im Vergleich zu den Vorjahresstudien holte die 
AUDI AG vor allem bei den Wirtschaftswissenschaftlern auf – 2009 lag das Unternehmen in 
dieser Gruppe noch auf Platz vier (Universum) bzw. auf Platz zwei (trendence). Im Bereich der 
Ingenieure behauptete das Unternehmen den ersten Platz bereits zum dritten Mal in Folge.  
Bei einer Universum-Studie unter berufserfahrenen Ingenieuren belegte die AUDI AG erneut den 
ersten Platz als attraktivster Arbeitgeber („The German Professional Survey 2010“, 6.12.2010). 
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520 Experten neu eingestellt 

Die AUDI AG stellte im Geschäftsjahr 2010 rund 520 Experten ein – insbesondere für das Wachs-
tumsfeld Elektromobilität sowie für den automobilen Leichtbau und die Produktionsplanung. 
Neben der wachstumsorientierten Erweiterung der Belegschaft setzt die AUDI AG auf eine ziel-
gerichtete Aus- und Weiterbildung der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter.  
 
Gesundheit, Beruf und Familie 

Im 2010 veröffentlichten Unternehmensvergleich „oekom Industry Report Automobile“ hat die 
AUDI AG in den Bereichen „Work-Life-Balance“ und „Health and Safety“ jeweils mit der Bestnote 
A+ abgeschlossen („oekom Industry Report Automobile“, April 2010). Gegenstand dieses Ratings, 
an dem insgesamt 15 Automobilhersteller aus den USA, Europa und Asien teilgenommen haben, 
war die Nachhaltigkeit der Unternehmensführung. Die positive Bewertung der AUDI AG in den 
genannten Kriterien ist sowohl auf Programme zur stetigen Verbesserung der Arbeitsgestaltung 
und ein sehr hohes Arbeitsschutzniveau als auch auf die zahlreichen Angebote zur Arbeitszeit-
flexibilisierung und zum Gesundheitsschutz zurückzuführen. 
Das Unternehmen hat seine präventiven Leistungen seit Sommer 2006 noch intensiviert. Bis 
Jahresende 2010 haben beispielsweise insgesamt rund 30.000 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter 
an einem freiwilligen Gesundheits-Check-up teilgenommen. Dieses umfangreiche Vorsorgeange-
bot kann während der Arbeitszeit wahrgenommen werden und umfasst neben labormedizinischen 
Untersuchungen auch ein intensives ärztliches Beratungsgespräch.  
Die Anzahl der Audi Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter, die das Angebot der Elternzeit in Anspruch 
nehmen, stieg im Berichtszeitraum auf rund 900 (780) Belegschaftsmitglieder. Damit ist ein 
kontinuierlicher Anstieg seit Einführung der Elternzeit im Jahr 2001 zu verzeichnen. Durchschnitt-
lich dauert die Elternzeit bei der AUDI AG zwölf Monate, der Männeranteil liegt bei 79 Prozent. 
 
Aus- und Weiterbildung 

Im September 2010 starteten 788 Jugendliche ihre Ausbildung bei der AUDI AG. Mit diesem 
historischen Höchstwert löste das Unternehmen die Zusage aus dem Vorjahr ein, anlässlich des 
100-jährigen Jubiläums der Marke Audi 100 zusätzliche junge Menschen zur Ausbildung aufzu-
nehmen. Die Gesamtzahl der Auszubildenden an den beiden deutschen Standorten Ingolstadt und 
Neckarsulm lag zum Jahresende 2010 bei gut 2.350, die sich auf etwa 20 verschiedene Berufe 
verteilten. Darin enthalten sind rund 100 Jugendliche, die im vergangenen Jahr eine „Duale Berufs-
ausbildung mit Fachhochschulreife“ antraten. Parallel zur Ausbildung als Kfz-Mechatroniker, 
Elektroniker für Automatisierungstechnik oder Werkzeugmechaniker kann hier die fachgebundene 
Hochschulreife erworben werden. 
Unter dem Titel StEP (Studium und Erfahrung in der Praxis) bietet die AUDI AG ein Programm an, 
das eine Berufsausbildung und ein technisches Studium kombiniert. Um den doppelten Abitur-
jahrgang abzufedern, der aus der Einführung des Abiturs nach zwölf Schuljahren resultiert, wird 
das Unternehmen die Zahl der Plätze entsprechend verdoppeln. Für die zusätzlichen Plätze im 
StEP-Programm werden insbesondere Abiturienten aus jenen Bundesländern berücksichtigt, in 
denen wegen der Verkürzung der Gymnasialzeit besonders viele junge Menschen ein Studium 
beginnen. 
Im März 2010 erhielten die ersten Absolventen des neuen Qualifizierungsangebots zur „Elektro-
fachkraft Fahrzeugtechnik“ ihre Zertifikate. Das Konzept für die zertifizierte Weiterbildung wurde 
im Hinblick auf die Elektrifizierung des Antriebsstrangs von Experten der AUDI AG zusammen mit 
der IHK Akademie München erarbeitet. Im Mittelpunkt der maximal achtwöchigen Qualifizierung 
stehen der Umgang mit Hochvolttechnik und das Thema Arbeitsschutz. Seit dem Einstelljahr-
gang 2010 ist diese Qualifizierung bei der AUDI AG in die Ausbildung zum Kfz-Mechatroniker 
integriert. Darüber hinaus werden alle Auszubildende in den Bereichen Hybridtechnologie und 
Elektromobilität geschult. 
Auch das Thema Leichtbau ist in großem Umfang in die Berufsausbildung integriert. So wurden 
bei den bestehenden Ausbildungsberufen zusätzliche Inhalte hinsichtlich neuer Verbindungs-
techniken und Materialkombinationen ergänzt. Weiterhin wurde das Berufsbild Gießereimecha-
niker neu in das Ausbildungsprogramm aufgenommen. 
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Im Bereich Weiterbildung wurden 2010 zahlreiche Qualifizierungsprojekte für Fahrzeuganläufe 
durchgeführt. Aufgrund der erhöhten Komplexität der Produkte und Technologien sowie der 
gesteigerten Zahl von Neuanläufen in den kommenden Jahren wurde dabei ein neuer Prozess 
eingerichtet. Die Umsetzung erfolgte bereits für die Anlaufqualifizierungen des neuen Audi A8 
und der Modelle A7 Sportback und A6 in Neckarsulm sowie für den Q3 am Standort der SEAT S.A. 
im spanischen Martorell. 
 
 
AUDI IN DER GESELLSCHAFT 
 

Mitarbeiter- und Unternehmensspenden auf Höchststand 

Die 1977 eingeführte Weihnachtsspende hat im Jahr 2010 mit insgesamt 770.000 EUR ihren 
bisherigen Höchststand erreicht. 99 Prozent der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter aus Ingolstadt 
und Neckarsulm beteiligten sich an der Spende, die von Unternehmensseite noch einmal aufge-
stockt wurde. Empfänger der vom Betriebsrat initiierten Weihnachtsspende waren karitative 
Einrichtungen und Organisationen in den beiden Standortregionen.  
Die Audi Mitarbeiter unterstützten auch die Opfer der Naturkatastrophen in Pakistan und Haiti. 
Zusammen mit weiteren Spendenaktionen und einer Unternehmensspende von 500.000 EUR 
für Hilfsmaßnahmen nach dem Chemieunglück in Westungarn lag die gemeinsame Spenden-
summe von Beschäftigten und Unternehmensleitung der AUDI AG bei 1,8 Mio. EUR.  
 
Ausbau der Wissenschaftskooperationen 

Im vergangenen Jahr hat die AUDI AG ihre seit 2003 begonnenen Wissenschaftskooperationen 
mit neuen Partnerhochschulen und in Form von Stiftungsprofessuren weiter ausgebaut.  
Bei einer Veranstaltung mit dem chinesischen Wissenschaftsminister und dem Vorstandsvor-
sitzenden der AUDI AG, Rupert Stadler, wurde die Zusammenarbeit mit der renommierten Tongji  
Universität Shanghai auf dem Feld der Elektroantriebsentwicklung besiegelt. Das „Audi Tongji 
Joint Lab“ soll dabei in einem ersten Projekt einen elektrischen Antriebsstrang für den in China 
gefertigten Audi A6 L mit langem Radstand entwickeln. 
Neuer Wissenschaftspartner der bereits bestehenden Audi Hochschulinstitute Neckarsulm ist 
seit April 2010 die Hochschule Heilbronn. Diese neue Wissenschaftskooperation soll vor allem in 
den Forschungsgebieten Aggregateentwicklung und Leichtbau aktiv werden. Auf die Themen-
gebiete Führung und Elektromobilität wird sich eine neue Wissenschaftskooperation mit der 
Universität der Bundeswehr in München konzentrieren.  
Das Unternehmen richtete im Jahr 2010 darüber hinaus erstmals eine Stiftungsprofessur und eine 
Gastprofessur ein. So etablierte die AUDI AG zusammen mit dem Stifterverband für die Deutsche 
Wissenschaft eine fünfjährige Professur für den Bereich „Akustik und Technische Mechanik“ an 
der Hochschule Ingolstadt, da sich die Fahrzeugakustik gerade im Premiumautomobilmarkt 
immer mehr zu einem Differenzierungsmerkmal entwickelt. An der Katholischen Universität 
Eichstätt-Ingolstadt finanziert die AUDI AG eine auf drei Jahre angelegte Gastprofessur zum 
Thema „Internationale Tendenzen in Ökonomie und Forschung“. Den Auftakt dazu gestaltete  
im Sommer 2010 eine chinesische Wirtschaftsprofessorin von der Sun Yat-sen Business School 
in Guangzhou. 
Unter dem Motto „Universität zum Anfassen“ veranstaltete die AUDI AG im vergangenen Jahr 
eigene Vortragsreihen, in denen Dozenten der Partnerhochschulen aktuelle wissenschaftliche 
Erkenntnisse präsentierten (INI.- bzw. HIN.Kolloquium). Gemeinsam mit den Partnern Friedrich-
Alexander-Universität Erlangen-Nürnberg und der Universität Stuttgart sowie dem Karlsruher 
Institut für Technologie (KIT) bot das Unternehmen zudem halbtägige Vertiefungsveranstaltungen 
an (INI.- bzw. HIN.JUGEND.KOLLEG), die Schülerinnen und Schüler von der achten bis zehnten 
Klasse an das Themengebiet Technik heranführten. Insgesamt nahmen im Jahr 2010 über  
2.000 Schüler und Erwachsene an der „Universität zum Anfassen“ teil.  
Die AUDI AG hat sich im vergangenen Sommer zudem an der Gründung der Universitätsstiftung 
der TU München als institutionelle Stifterin beteiligt. Zweck der Stiftung ist, Forschung und 
Lehre an der Technischen Universität München ideell und materiell zu unterstützen, unter ande-
rem durch Fördermöglichkeiten für herausragende Studierende und Dozenten. 
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HOCHSCHULKOOPERATIONEN DES AUDI KONZERNS 

Standort Ingolstadt

• INI.FAU – Ingolstadt Institute 
der Friedrich-Alexander-
Universität Erlangen-Nürnberg
Seit 2006; Schwerpunkt: 
Informatik und Neue 
Werkstoffe

• IAF – Institut für Angewandte 
Forschung, Hochschule für 
angewandte Wissenschaften
FH Ingolstadt
Seit 2004; Schwerpunkt: 
Entwicklung und Produktion

• INI.KU – Ingolstadt Institute 
der Katholischen Universität 
Eichstätt-Ingolstadt
Seit 2008; Schwerpunkt: 
Personal, Führung, 
Beschaffung

• INI.LMU – Ingolstadt Institute 
der Ludwig-Maximilians-
Universität München
Seit 2008; Schwerpunkt:
Personal, Marketing und 
Vertrieb

• INI.TUM – Ingolstadt Institute 
der TU München
Seit 2003; Schwerpunkt: 
Fahranalyse, Simulation

• INI.UniBw – Universität der 
Bundeswehr München
Seit 2010; Schwerpunkt: 
Führung und Elektromobilität

Standort Neckarsulm

• HIN – Hochschulinstitute 
Neckarsulm: Karlsruher 
Institut für Technologie (KIT), 
Universität Stuttgart und 
Hochschule Heilbronn
Seit 2005; Schwerpunkt: 
Aggregate und Leichtbau; 
Personal, Produktion und 
Logistik

Standort Győr

• Audi Hungaria Lehrstuhl
für Verbrennungsmotoren –
SZE Győr
Seit 2008; Schwerpunkt: 
Motorenbau und -technologie

• AHI – Audi Hungaria Institute:
TU Budapest und SZE Győr
Seit 2006; Schwerpunkt: 
Aggregate und Produktion

Weitere Kooperationspartner

• EBS – European Business School, 
Oestrich-Winkel
Seit 2007; Schwerpunkt: 
Personal- und Betriebswirtschaft

• ALL – Audi Logistik Labor, 
Fraunhofer Institut für 
Materialfluss und Logistik (IML), 
Dortmund, Graduate School of 
Production Engineering and 
Logistics, TU Dortmund
Seit 2007; Schwerpunkt: 
Logistik

 
 
 
STANDORTBEZOGENE UMWELTASPEKTE 
 

Der Audi Konzern übernimmt als global tätiges Unternehmen aktiv und umfassend Verantwortung 
in der Gesellschaft. Integraler Bestandteil der Unternehmensstrategie ist daher der Gedanke 
des nachhaltigen Wirtschaftens, der auf den kontinuierlichen Bemühungen basiert, Ökonomie 
und Ökologie in Einklang zu bringen. Der Audi Konzern legt in allen Bereichen des Unternehmens 
Wert auf maximale Effizienz und Ressourcenschonung und zählt daher sowohl in Deutschland 
als auch im Ausland zu den Vorreitern des standortbezogenen Umweltschutzes in der Automobil-
industrie. Die Umweltverträglichkeit stellt damit einen wesentlichen Aspekt in der Entwicklung 
und Herstellung eines Audi Fahrzeugs dar. Neben der kontinuierlichen Umsetzung von Maßnah-
men zur Steigerung der Ressourceneffizienz kommt der Audi Konzern seiner Verantwortung 
gegenüber der Umwelt auch durch das große Engagement in zahlreichen Initiativen nach. So 
diskutiert das Unternehmen die Grundsätze seiner Umweltphilosophie fortlaufend mit Politikern, 
Verbänden, Behörden und Journalisten und engagiert sich zudem stark in gemeinsamen Projekten 
von Staat und Wirtschaft. Die erneute Teilnahme am mittlerweile vierten Umweltpakt Bayern 
unterstreicht das Umweltengagement des Audi Konzerns weit über die gesetzlichen Anforde-
rungen hinaus. Nur so kann das Ziel erreicht werden, die Innovationskraft zu steigern sowie ein 
umweltverträgliches Wirtschaftswachstum im Sinne der Nachhaltigkeit zu schaffen. 
 
Zertifizierungen 

Basis für eine fortlaufende Senkung der Umweltbelastung an allen Standorten bilden die orga-
nisatorischen Maßnahmen im Rahmen der Umweltmanagementsysteme sowie der Einsatz 
neuester Technologien. Die Ergebnisse dieser kontinuierlichen Anstrengungen werden dabei 
durch regelmäßige interne Überprüfungen sowie durch externe Zertifizierungen aller Produk-
tionsstätten dokumentiert. Als Anerkennung seiner Umweltaktivitäten führt das Unternehmen 
das Markenzeichen der Europäischen Union für hervorragenden Umweltschutz – so sind alle 
Standorte des Audi Konzerns nach dem weit über die Standardanforderungen hinausgehenden 
Umweltmanagementsystem der Europäischen Union EMAS (Eco Management and Audit Scheme) 
validiert. Bereits im Jahr 1995 bekam das Unternehmen als erster Automobilhersteller im 
Premiumsegment das begehrte Zertifikat für den Standort Neckarsulm verliehen. In den Jahren 
1997 und 1999 folgten die beiden Produktionsstandorte Ingolstadt und Győr (Ungarn). Das 
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belgische Werk in Brüssel hält das EMAS-Zertifikat seit dem Jahr 2002, seit 2009 trägt auch der 
Lamborghini-Standort Sant’Agata Bolognese (Italien) das EMAS-Signet. Die Produktionsstätten 
Ingolstadt, Győr und Sant’Agata Bolognese sind zudem nach der weltweit gültigen Norm DIN EN 
ISO 14001 zertifiziert. Die Umweltmanagementsysteme der Werke Ingolstadt und Neckarsulm 
entsprechen darüber hinaus bereits heute der neuen europäischen Norm DIN EN 16001, welche 
besonders hohe Anforderungen stellt, um den Energieverbrauch stetig und systematisch zu 
reduzieren. 
 

ZERTIFIZIERUNGEN DER STANDORTE DES AUDI KONZERNS 

Győr/Ungarn
AUDI HUNGARIA
MOTOR Kft.

DIN EN ISO 14001

Ingolstadt/ 
Deutschland
AUDI AG

DIN EN ISO 14001
DIN EN 16001

Brüssel/Belgien
AUDI BRUSSELS
S.A./N.V.

Neckarsulm/ 
Deutschland
AUDI AG, 
quattro GmbH

DIN EN 16001

Sant’Agata
Bolognese /Italien
Automobili
Lamborghini S.p.A.

DIN EN ISO 14001

 
Die Umwelterklärungen der einzelnen Standorte sind in jeweiliger Landessprache über die Internetauftritte der Gesellschaf-
ten erhältlich. 

 
Emissionsreduktion und Ressourceneffizienz  

Ein besonderer Schwerpunkt der Umweltaktivitäten liegt in der Reduzierung des Energiever-
brauchs und damit verbundener Emissionen, wobei Energiesparpotenziale bereits in der Planungs-
phase berücksichtigt werden. Insgesamt hat sich die AUDI AG zum Ziel gesetzt, durch eine Viel-
zahl an kontinuierlichen Maßnahmen die standort- und unternehmensbezogenen spezifischen 
CO2-Emissionen bis zum Jahr 2020 um 30 Prozent gegenüber dem Wert von 1990 zu senken. 
Neben den Bereichen Infrastruktur und Logistik kommt im Zusammenhang nachhaltiger Effizienz-
steigerungen insbesondere den Produktions- und Versorgungsanlagen eine große Bedeutung zu. 
So erzeugen etwa die Motorenprüfstände am Standort Neckarsulm bei laufendem Betrieb über 
Generatoren Strom, der in das Werknetz eingespeist wird. Durch den Einsatz eines vom Audi 
Werkzeugbau entwickelten, besonders leichten Werkzeuges für den Karosseriebau, das zu wei-
ten Teilen aus Kohlefaserverbundstoff besteht, können gegenüber einer konventionellen Anlage  
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rund 43 Prozent Strom eingespart werden. Der Einsatz innovativer Fügetechniken im Karosserie-
bau, wie etwa Punktschweiß-, Laserschweiß- und Klebetechniken, hat ebenfalls einen geringeren 
Verbrauch von Betriebsstoffen und Energie zur Folge. Weiterhin haben sich technische Lösungen 
wie etwa eine moderne Kraft-Wärme-Kälte-Kopplungsanlage am Standort Ingolstadt sowie 
Wärmerückgewinnungssysteme und die Nutzung von Fernwärme im Audi Konzern seit langer 
Zeit bewährt. Mit dem 2009 geschlossenen Fernwärmevertrag für das Werk Ingolstadt wird sich 
die Menge der genutzten Abwärme aus benachbarten Industrieunternehmen zukünftig weiter 
erhöhen. 
 

ENTWICKLUNG GESAMTENERGIEVERBRAUCH, FAHRZEUG- UND MOTORENPRODUKTION IM AUDI KONZERN 1) 

Produktion Fahrzeuge
(in Tsd. Stück)

Produktion Motoren
(in Tsd. Stück)

1.102

1.648

2.407
Gesamtenergieverbrauch
(in GWh)

800

400

0

2010200920082007

2.400

2.000

1.600

1.200

2.800

867

1.916

2.193

953

1.902

2.337

902

1.384

2.157

 
1) Standorte Ingolstadt, Neckarsulm, Brüssel (ab 2008; ohne Volkswagen Polo), Győr und Sant’Agata Bolognese;  

Zahlen 2010 vorläufig 

 
Der leichte Anstieg des Gesamtenergieverbrauchs bzw. der CO2-Emissionen lässt sich insbeson-
dere auf die Produktionssteigerung zurückführen. Der Verlauf der letzten Jahre zeigt, dass der 
Gesamtenergieverbrauch dennoch auf einem nahezu stabilen Niveau gehalten werden konnte. 
Auch in den weiteren Umweltkennzahlen, die der Audi Konzern über den Energieverbrauch hin-
aus beobachtet, spiegelt sich die Erhöhung des Produktionsvolumens wider. 
 

STRUKTURDATEN UMWELT 1) 

   2010 2009 

VOC-Emissionen 2) t 1.945 1.750 

Direkte CO2-Emissionen 3) t 206.370 188.339 

Abwasseraufkommen m³ 2.080.582 1.708.808 

Frischwasserbezug m³ 2.991.498 2.702.821 

Abfallaufkommen gesamt t 57.103 51.896 

davon Abfall zur Verwertung t 48.970 42.624 

davon Abfall zur Beseitigung t 8.133 9.272 

Metallische Abfälle (Schrott) t 306.533 282.517 
  

1) Standorte Ingolstadt, Neckarsulm, Brüssel (ohne Volkswagen Polo), Győr und Sant’Agata Bolognese;  
Zahlen 2010 vorläufig 

2) VOC-Emissionen („volatile organic compounds“; flüchtige organische Verbindungen): Diese Zahl setzt sich aus Emissionen 
der Lackierereien, der Prüfstände sowie sonstiger Anlagen zusammen. Ab 2010 geänderte Berechnungsgrundlage für den 
Standort Ingolstadt gemäß neuen gesetzlichen Vorgaben. 

3) Direkte CO2-Emissionen: Diese Kenngröße setzt sich aus CO2-Emissionen zusammen, die durch den Brennstoffeinsatz am 
Standort sowie durch CO2-Emissionen aus dem Betrieb von Prüfständen verursacht werden. 
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NEUE UMWELTPROJEKTE IM JAHR 2010 

Projekt Eichenwald Bahntransport per Ökostrom Sonnenstrom aus der Wüste  
 
Projekt Eichenwald weiter vorangetrieben 

Mit der Gründung der gemeinnützigen Audi Stiftung für Umwelt GmbH setzte die AUDI AG im 
Herbst 2009 einen wichtigen Impuls im weltweiten Engagement für nachhaltige Umweltpolitik. 
Ziel der Stiftung ist dabei der Schutz der natürlichen Lebensgrundlage von Menschen, Tieren und 
Pflanzen. Gefördert werden Maßnahmen und Forschungsaktivitäten, welche die Entwicklung 
von umweltverträglichen Technologien jenseits des Automobils unterstützen sowie zur Umwelt-
bildung und zu einem nachhaltigen Mensch-Umwelt-System beitragen. Zu einem der ersten 
Förderprojekte der neu gegründeten Gesellschaft gehört die langfristige wissenschaftliche Be-
gleitung des von der AUDI AG ins Leben gerufenen internationalen Forschungsprojektes Eichen-
wald, welches unter anderem die Wechselwirkungen zwischen Bestandsdichte auf der einen Seite 
und CO2-Bindungspotenzial sowie biologischer Vielfalt auf der anderen Seite untersuchen wird. 
Bereits 2008 hatte die AUDI AG in Zusammenarbeit mit den Bayerischen Staatsforsten und dem 
Lehrstuhl für Waldwachstumskunde der Technischen Universität München im Köschinger Forst 
in der Nähe von Ingolstadt mit der Pflanzung von rund 36.000 Stieleichen die erste Versuchs-
fläche angelegt. Im Jahr 2009 folgte ein zweites Gebiet in der Nähe des ungarischen Standorts 
in Győr, welches mit mehr als 13.000 Stieleichen bepflanzt wurde. Ende November 2010 wurden 
nun nahe des Audi Standorts Neckarsulm zusätzliche 10.000 Bäume gepflanzt. Weitere Flächen 
an internationalen Standorten des Audi Konzerns befinden sich derzeit in Planung. 
 
Transport der Audi Fahrzeuge per Ökostrom 

Der Audi Konzern setzt bereits seit vielen Jahren auf eine ressourcenschonende Logistik. So  
erreichen bis zu 70 Prozent aller Fahrzeuge ihre Bestimmungsorte auf Güterzügen. Ausgefeilte 
Systeme helfen dabei, Verpackungen und Transportmittel optimal auszulasten. Als erstes  
Unternehmen in Deutschland nutzt der Audi Konzern seit August 2010 für den Transport seiner 
Automobile vom Unternehmenssitz Ingolstadt zum Nordsee-Verladehafen in Emden Züge, die 
mit regenerativ erzeugtem Strom angetrieben werden. Als Erstanwender beim Einsatz von  
Ökostrom im Güterverkehr und Entwicklungspartner von DB Schenker, der Transport- und  
Logistiksparte der Deutschen Bahn, Berlin, ist der Audi Konzern ein weiteres Mal Vorreiter in  
der Automobilbranche. 
 
Nutzung regenerativer Energien 

Neben der Umsetzung von Maßnahmen zur Senkung des Energie- und Ressourcenverbrauchs 
legt der Audi Konzern Wert auf die Herkunft der Energie und engagiert sich daher im Bereich  
der regenerativen Energien. Ein Beispiel dafür ist die Zusammenarbeit mit der Green City 
Energy GmbH, München. Die AUDI AG stellte dem Energiedienstleister auf dem Werkgelände in 
Ingolstadt mehrere Dächer mit einer Fläche von zunächst insgesamt 11.600 Quadratmetern zur 
Verfügung, um Photovoltaikmodule zur Energiegewinnung zu nutzen.  
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Im Jahr 2010 wurden auf dem Dach des neuen Karosseriebaus für den Audi A3 auf weiteren 
7.500 Quadratmetern Photovoltaikmodule installiert, sodass nun insgesamt rund 19.000 Quad-
ratmeter für diese Technik zur Verfügung stehen. Mit der Erweiterung erhöht sich der Gesamter-
trag aller Photovoltaikanlagen im Ingolstädter Werk auf circa 1.500 MWh pro Jahr. Davon wird 
rund ein Drittel direkt vor Ort verwendet, wodurch Übertragungsverluste verringert werden. 
Neben neuen Ladestationen für Elektroautomobile werden dabei auch verschiedene Produktions-
anlagen den Ökostrom nutzen.  
Am Standort Neckarsulm wird darüber hinaus seit Oktober 2010 durch eine Photovoltaikanlage 
auf den Parkhausdächern mit 10.700 Modulen Strom aus Sonnenlicht erzeugt. 
Auch die Automobili Lamborghini S.p.A. hat im Jahr 2010 an ihrem Standort in Sant’Agata  
Bolognese ein 17.000 Quadratmeter großes Photovoltaiksystem in Betrieb genommen. Die 
VOLKSWAGEN GROUP ITALIA S.P.A., Verona (Italien), hat 2010 die Installation einer Photovol-
taikanlage mit insgesamt 28.500 Quadratmetern auf dem Dach des eigenen Teilelagers abge-
schlossen.  
Im April 2010 ging die AUDI AG darüber hinaus eine Partnerschaft mit der Industrieinitiative  
Dii GmbH, München, ein, deren langfristiges Ziel die Umsetzung der DESERTEC-Vision ist. Diese  
Vision beschreibt die Perspektiven der Energieversorgung für Europa, den Nahen Osten und  
Nordafrika mit Sonnen- und Windenergie aus den Wüsten. 
 
Emissionshandel 

Die Europäische Union hat mit der Einführung des Handels von CO2-Emissionsrechten im Jahr 2005 
eine führende Rolle in Sachen Klimaschutz eingenommen. Im Jahr 2008 startete bereits die 
zweite Handelsperiode (2008 bis 2012), an der die Produktionsstandorte Ingolstadt, Neckarsulm 
und Brüssel teilnehmen. Dank der frühzeitigen Maßnahmen zur Steigerung der Energieeffizienz 
und der gezielten Reduzierung von Emissionen sind auch in dieser zweiten Phase nach derzeiti-
gem Stand keine Belastungen für den Audi Konzern aus dem Emissionshandel zu erwarten. 
 
 
PRODUKTBEZOGENE UMWELTASPEKTE 
 

Mobilität der Zukunft 

Mit zahlreichen Innovationen beeinflusst die Marke Audi die Effizienzstandards im Automobilbau 
seit vielen Jahren nachhaltig. Das Unternehmen setzt dabei auf ein diversifiziertes Konzept, das 
auf verschiedenen Technologien und Energieträgern basiert, sodass die Kunden dem Verwen-
dungszweck entsprechend aus einer großen Bandbreite an Antriebstechnologien auswählen 
können. 
Der Verbrennungsmotor wird zunächst weiterhin die Grundlage des Fahrzeugantriebs sein. Daher 
wird die Marke Audi ihre TDI- und TFSI-Motoren durch den konsequenten Einsatz fortschrittlicher 
Technologien des Modularen Effizienzbaukastens systematisch optimieren und so ihren Erfolg 
weiter ausbauen. Dabei untersucht das Unternehmen auch die Chancen der weiteren Reduzierung 
von CO2-Emissionen durch die Nutzung von Biokraftstoffen. Als Übergang zum elektrischen Fahren 
wird in den kommenden Jahren insbesondere der Hybridantrieb von großer Bedeutung sein – so 
werden ab dem Jahr 2011 mit dem Q5 hybrid quattro und ab Anfang 2012 mit dem A6 hybrid 
zwei Vollhybride der Marke Audi erhältlich sein. Das Unternehmen belegte 2010 zudem mit der 
Vorstellung der auf unterschiedlichen Technikkonzepten basierenden e-tron Studien, dass die 
Entwicklungen im Bereich Elektromobilität ebenfalls große Fortschritte gemacht haben (vgl. 
„Elektromobilität“ unter „Forschung und Entwicklung“, S. 146 f.). Indem die Marke Audi Sport-
lichkeit, Dynamik und Fahrspaß mit einer effizienten Fahrweise verbindet, wird sie ihrem An-
spruch der Technologieführerschaft auch zukünftig gerecht. 
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MEILENSTEINE DER EFFIZIENZTECHNOLOGIEN DER MARKE AUDI 

► Einführung Q5 hybrid quattro

► Audi A1 Flottenversuch „eflott“

2011

2010
• 52 Modelle < 140 g CO2/km

• Vorstellung e-tron Modelle:
Detroit-Showcar Audi e-tron; Audi A1 e-tron mit Range Extender; Audi e-tron Spyder

• 1. Platz Audi e-tron Silvretta bei der „Silvretta E-Auto Rallye Montafon 2010“

► Einführung Start-Stopp-System und Fahrer-informationssystem mit Effizienzprogramm

► Vorstellung und Testfahrten Audi e-tron

► „Green Car of the Year Award“ für den A3 TDI clean diesel

2009

2006
► 1. Sieg des Audi R10 mit Zwölfzylinder-TDI-Motor beim 24-Stunden-Rennen von Le Mans

► Einführung Audi valvelift system (AVS)

► Einführung Audi S tronic 
2003

2002
► Einführung FSI-Technologie

► Fünftüriges Dreiliterfahrzeug: Audi A2 1.2 TDI
2001

► Großserienfahrzeug mit Vollaluminiumkarosserie: Audi A2
1999

► Einführung Audi Space Frame (ASF)
1994

► Einführung TDI-Technologie

► Hybridmodell Audi duo

1989

► Audi 100 überzeugt mit geringem cw-Wert von 0,30
1982

 
 
Hybridmodelle 

Mit dem Audi Q5 hybrid quattro bringt die Marke Audi im Jahr 2011 das erste Hybridmodell auf 
den Markt, dem Anfang 2012 der Audi A6 hybrid folgen wird. Als Vollhybride können die beiden 
Fahrzeuge sowohl mit dem Verbrennungsmotor, allein mit dem Elektromotor oder im Hybrid-
modus fahren. Darüber hinaus gewinnen sie in Verzögerungsphasen Energie zurück und aktivieren 
bei starker Beschleunigung beide Motoren gemeinsam.  
So können sie bis zu einer Geschwindigkeit von 100 km/h rein elektrisch fahren – bei konstant 
60 km/h beträgt die Reichweite dabei bis zu drei Kilometer.  
Die beiden Antriebsquellen, ein 2.0 TFSI- und ein Elektromotor, die als paralleles Hybridsystem 
unmittelbar hintereinander angebracht sind, sorgen mit 180 kW (245 PS) Systemleistung und 
480 Nm Systemdrehmoment für ein äußerst dynamisches Fahrverhalten. Der durchschnittliche 
Kraftstoffverbrauch und der kombinierte CO2-Ausstoß des Q5 hybrid quattro liegen bei 
6,9 Liter Superkraftstoff bzw. 159 g CO2/km. Auch der A6 hybrid überzeugt mit einem Norm-
verbrauch von durchschnittlich 6,1 Litern Superkraftstoff pro 100 Kilometer, was CO2-
Emissionen von 142 g/km entspricht (Verbrauchs- und Emissionswerte vorläufig). 
Im Laufe des Jahres 2012 wird darüber hinaus der A8 hybrid bestellbar sein, der bereits im Früh-
jahr 2010 als Technikstudie auf dem Genfer Automobilsalon vorgestellt wurde. 
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Modularer Effizienzbaukasten 

Der Modulare Effizienzbaukasten leistet mit wegweisenden Technologien einen wichtigen Beitrag 
zur Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs und der CO2-Emissionen aller Fahrzeuge der Marke 
Audi. Das kontinuierlich wachsende Portfolio umfasst dabei verschiedene Effizienzmodule, die 
bereits in zahlreichen Audi Modellen zur Serienausstattung gehören. Die Technologien werden 
stetig weiterentwickelt – so ist etwa das Start-Stopp-System seit dem Geschäftsjahr 2010 neben 
manuellen Schaltgetrieben auch für Automatikgetriebe erhältlich. 
 

DER MODULARE AUDI EFFIZIENZBAUKASTEN 

Assistenzsysteme

► ökonomische Routenführung

► dynamische Stauumfahrung

► Schaltanzeige 

► Audi adaptive cruise control

mit Stop&Go-Funktion

► LED-Tagfahrlicht

► Fahrerinformationssystem mit 

Effizienzprogramm

► Audi drive select mit Modus 

„efficiency“

Nebenaggregate

► elektromechanische Lenkung

► verbesserte hydraulische Lenkung

► bedarfsgeregelte Nebenaggregate

Leichtbau

► Audi Space Frame (ASF)

► innovative Materialkombinationen

Fahr- und Rollwiderstände

► Aerodynamikmaßnahmen

► rollwiderstandsoptimierte

Reifen

Energiemanagement

► hocheffiziente 

Klimaanlage

► Rekuperation

► Start-Stopp-System

► Thermomanagement

Getriebe

► 6- und 7-Gang-Doppelkupplungsgetriebe 

S tronic

► 8-stufige tiptronic

► R tronic

► multitronic

Motoren

► TDI

► TDI clean diesel

► Common-Rail-Technologie

► FSI

► TFSI

► Audi valvelift system

► Hybridtechnologie

 
 
Prädiktive Schaltstrategie 

Auch Weiterentwicklungen im Getriebe tragen im Rahmen des Modularen Effizienzbaukastens 
dazu bei, die Effizienz zu steigern. Durch die Einbeziehung von Informationen anderer Sensoren 
und Steuergeräte wurden die Getriebefunktionen bereits in der Vergangenheit verbessert – so 
kann dem Fahrer beispielsweise auf einer Schaltanzeige signalisiert werden, wann es unter  
Effizienzgesichtspunkten sinnvoll ist, den Gang zu wechseln. Neu ist nun die Auswertung von 
Streckendaten des Navigationssystems, um die Gangwahl zu verbessern. Durch diese Zusatz-
information kann etwa unnötiges Hochschalten vor Kurven vermieden werden, was zu einer 
sparsameren Fahrweise beiträgt. Die sogenannte prädiktive Schaltstrategie kam 2010 erstmals 
im 8-stufigen tiptronic Getriebe im neuen Audi A8 zum Einsatz.  
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Aerodynamik 

Fahrzeugaerodynamik ist ein weiterer wichtiger Baustein des Modularen Effizienzbaukastens, da 
eine Reduzierung der Fahrwiderstände wesentlich zur Effizienz beiträgt. So wurde auch bei den 
2010 eingeführten Modellen auf eine vorteilhafte Aerodynamik geachtet:  
Der neue Audi A7 Sportback ist mit einem Strömungswiderstandskoeffizienten (cw-Wert) von 0,28 
eines der aerodynamisch besten Fahrzeuge in seiner Klasse. Auch der Ende 2010 vorgestellte 
Audi A6 nimmt eine Spitzenposition in der Aerodynamik ein. Mit einem cw-Wert von 0,26 ist 
darüber hinaus der neue Audi A8 das derzeit aerodynamisch weltbeste Fahrzeug der Luxusklasse.  
Die niedrigen aerodynamischen Fahrwiderstände ermöglichen in Kombination mit weiteren Effi-
zienzmaßnahmen hervorragende Werte in Hinblick auf Kraftstoffverbrauch und CO2-Emissionen. 
 
Modus „efficiency“ im Audi drive select 

In der neuen Generation des Audi A6 ist erstmals der Modus „efficiency“ im Fahrdynamiksystem 
Audi drive select erhältlich. Der neue Fahrmodus unterstützt eine verbrauchsoptimierte Fahrweise, 
die einzelne Fahrzeugsysteme wie Motor und Getriebe, das Fahrwerk oder die Klimatisierung 
einbindet, und kann so zu einer Effizienzsteigerung um bis zu 13 Prozent beitragen. Dank der 
Integration in das Audi drive select erfolgt die Aktivierung komfortabel mit nur einem Tastendruck.  
 
DER NEUE MODUS „EFFICIENCY“ 

efficiency individual

comfort auto dynamic

 
 
Kernkompetenz Leichtbau 

Insbesondere durch neue gesetzliche Anforderungen und gestiegene Komfortansprüche ist das 
Fahrzeuggewicht in den letzten Jahren kontinuierlich angestiegen. Da der Kraftstoffverbrauch 
pro 100 Kilogramm gespartem Gewicht um etwa 0,3 Liter auf 100 Kilometer sinkt, stellt die 
Umkehrung der Gewichtsspirale eine Grundvoraussetzung für Effizienzsteigerungen dar. Auch 
im Hinblick auf die Elektromobilität gewinnt Leichtbau immer mehr an Bedeutung, um das  
Gewicht der schweren Batterie zu kompensieren. 
Bei der Marke Audi genießt der automobile Leichtbau traditionell einen besonderen Stellen- 
wert – das Unternehmen hat bereits mit der Einführung der Audi Space Frame Technologie (ASF) 
vor mehr als 15 Jahren Pionierarbeit in diesem Gebiet geleistet. Heute achtet der Audi Konzern 
im Sinne eines intelligenten Leichtbaus insbesondere darauf, die richtigen Materialien an den 
passenden Stellen einzusetzen, um so die Gewichtsspirale umzukehren. Dazu wird neben Alumi-
nium eine Vielzahl an weiteren Werkstoffen wie etwa hochfeste Stähle, Magnesium oder faserver-
stärkte Kunststoffe eingesetzt.  
Ein großes Potenzial für Gewichtseinsparungen liegt in der Karosserie. Seit dem Jahr 1994 wurden 
bereits mehr als 600.000 Fahrzeuge mit Karosserien in ASF Bauweise – aus Vollaluminium oder 
in einer Aluminium-Mischbauweise – produziert und an Kunden ausgeliefert. Im Herbst 2010  
wurde die Vollaluminiumkarosserie des neuen Audi A8, die etwa 40 Prozent leichter als eine 
vergleichbare Stahlkonstruktion ausfällt, als innovativste Serienkarosserie mit dem renommierten 
„EuroCarBody Award“ ausgezeichnet („Euro Car Body 2010“, 21.10.2010). Auch die in Aluminium-
Hybrid-Bauweise gefertigte Karosserie des neuen Audi A6 ist etwa 15 Prozent leichter als eine 
konventionelle Stahlkonstruktion. So wiegt das Modell trotz verbesserten Komforts und erhöhter 
Sicherheitsvorkehrungen bis zu 80 Kilogramm weniger als sein Vorgänger. 
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LEICHTBAU IM NEUEN AUDI A6 

MMI 3G
Systemintegration

Aluminiummodulquerträger

Leichtbauoptimierung der 
Motoren und Getriebe 

Funktionsintegration 

Einsatz Leichtbauwerkstoffe 
(Al, Mg)

Federbeindom in 
Aluminiumguss

Aluminium-
frontklappe

Aluminium-
stoßfängersystem

Leitungen aus 
Aluminium

Achsbauteile aus 
Aluminium

Einsatz High-End-Stähle 
in der Zelle

u. a. formgehärtete Stähle
und tailored blanks

Aluminium-
hutablage

Aluminium-
heckklappe

Schmiede-
leichtfelgen
Aluminiumtüren

Neodymlautsprecher

Aluminiumkotflügel

Leichtbauoptimierung 
des quattro Antriebs

Leichtbaubremsscheiben 
in Verbundgusstechnik  

 
Die Verwendung faserverstärkter Kunststoffe soll zukünftig deutlich intensiviert werden. Schon 
heute werden beispielsweise in den Modellen der R8 Baureihe neben Designkomponenten Außen-
hautbauteile sowie strukturell tragende Bauteile mit hohen mechanischen Anforderungen aus 
kohlefaserverstärktem Kunststoff (CFK) verbaut. Darüber hinaus werden der Serieneinsatz und 
geeignete Produktionsverfahren faserverstärkter Kunststoffe am Leichtbau Zentrum in 
Neckarsulm in einem eigens eingerichteten Technikum weiter forciert. 
Auch die Konzernmarke Lamborghini belegt mit ihren Supersportwagen eine herausragende 
Position im automobilen Leichtbau. Im Jahr 2010 stellte sie beispielsweise auf dem Automobil-
salon in Paris mit dem Lamborghini Sesto Elemento eine Technikstudie vor, die trotz Zehnzylin-
der-Motor und Allradantrieb lediglich 999 Kilogramm wiegt. Ein großer Teil der Gewichtseinspa-
rung wurde durch den Einsatz von CFK erzielt – so bestehen etwa die Außenhaut sowie zahl-
reiche Strukturteile aus carbonfaserverstärktem Kunststoff.  
 
Einsatz von Effizienzmodulen: A7 Sportback und A6 

Im A7 Sportback und im neuen A6 hat die Marke Audi durch den Einsatz zahlreicher Bausteine 
aus dem Modularen Effizienzbaukasten erneut das Ziel erreicht, ein dynamisches Fahrgefühl mit 
einem niedrigen Kraftstoffverbrauch zu verbinden.  
So konnte beispielsweise das Fahrzeuggewicht dank der konsequenten Umsetzung von Leicht-
bau bei Karosserie, Motor und Getriebe reduziert werden. Eine hocheffiziente Klimaautomatik, 
ein innovatives Thermomanagement, das Start-Stopp-System und Rekuperation sorgen zudem 
für ein hervorragendes Energiemanagement.  
Weiterhin tragen Aerodynamikmaßnahmen und Leichtlaufreifen zu einer gesteigerten Effizienz 
bei. Durch eine bedarfsgerechte Regelung der Nebenaggregate, eine elektromechanische Servo-
lenkung und den Einsatz von Assistenzsystemen konnten der Kraftstoffverbrauch und die CO2-
Emissionen ebenfalls gesenkt werden.  
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Als Ergebnis dieser Maßnahmen erzielt der A7 Sportback mit der neuen Generation des 3.0 TDI-
Motors und Frontantrieb bei einer Leistung von 150 kW (204 PS) einen durchschnittlichen Ver-
brauch von lediglich 5,3 Litern Dieselkraftstoff pro 100 Kilometer und stößt dabei 139 g CO2/km 
aus. Auch die neue A6 Limousine mit Frontantrieb und einer Leistung von 150 kW (204 PS) benö-
tigt durchschnittlich lediglich 5,2 Liter Dieselkraftstoff pro 100 Kilometer, was einem CO2-Ausstoß 
von 137 g/km entspricht. Die noch sportlichere Variante des Sechszylinders mit 180 kW (245 PS) 
Leistung und quattro Antrieb verbraucht sowohl im A7 Sportback als auch im neuen A6 gerade 
einmal 6,0 Liter pro 100 Kilometer bzw. stößt 158 g CO2/km aus. 
 

Zweite Generation des 3.0 TDI-Motors 

Der 3.0 TDI-Motor wurde in seiner zweiten Generation durch zahlreiche Innovationen hinsicht-
lich Leistung und Effizienz optimiert. Der Sechszylinder-Motor mit 3,0 Litern Hubraum zeichnet 
sich dabei insbesondere durch sein niedriges Gewicht, eine geringe Reibung sowie ein modernes 
Kühlkonzept aus. Diese Eigenschaften sowie die Kombination mit weiteren Bausteinen aus dem 
Modularen Effizienzbaukasten führen dabei zu hervorragenden Werten im Hinblick auf Kraftstoff-
verbrauch und CO2-Emissionen. 
Seinen Einsatz findet der 3.0 TDI-Motor mit einer Leistungsspanne von 150 kW (204 PS) bis  
184 kW (250 PS) dabei in unterschiedlichen Audi Modellen: Neben dem A7 Sportback und dem 
neuen Audi A6 wurde das Aggregat im Herbst 2010 beispielsweise in der Q7 Familie eingeführt – 
der neue Audi Q7 3.0 TDI quattro mit einer Leistung von 150 kW (204 PS) benötigt durchschnitt-
lich 7,2 Liter Dieselkraftstoff auf 100 Kilometer, was 189 g CO2/km entspricht. Darüber hinaus 
wird diese besonders effiziente Motorvariante auch im Audi A8 erhältlich sein. Mit einer Leistung 
von 150 kW (204 PS) verbraucht die A8 Limousine mit Frontantrieb so durchschnittlich gerade 
einmal 6,0 Liter Dieselkraftstoff pro 100 Kilometer und stößt damit 158 g CO2/km aus.  
 
Modelle unter 140 g CO2/km 

Dank des Einsatzes von Effizienztechnologien aus dem Modularen Effizienzbaukasten erzielen 
zahlreiche Audi Modelle mit kraftvollen TDI- und TFSI-Motoren schon heute Verbrauchswerte, 
die belegen, dass sich Sportlichkeit und Effizienz nicht ausschließen. 
So konnte die Marke Audi die Anzahl der Modelle mit einem CO2-Ausstoß von unter 140 g/km  
in den vergangenen Jahren signifikant erhöhen. Diese lag zum Jahresende 2010 bereits bei  
52 Modellen, von denen sogar rund ein Drittel der Fahrzeuge CO2-Emissionen von unter  
120 g CO2/km aufweist. 
Neben sparsamen TDI-Motoren sind bei diesen effizienten Modellen auch zahlreiche TFSI-
Aggregate enthalten. So verbraucht beispielsweise der kraftvolle 1.4 TFSI-Motor im Audi A1  
mit 90 kW (122 PS) Leistung und S tronic Getriebe gerade einmal 5,2 Liter Superkraftstoff  
pro 100 Kilometer und stößt damit 119 g CO2/km aus.  
 

AUDI MODELLE UNTER 140 G CO2/KM (JAHRESENDSTAND) 

Anzahl Audi Modelle
< 140 g CO2/km 18 36 526
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Weitere Ausführungen zum Thema Umwelt finden sich auf der Internetseite 
www.audi.de/umwelt sowie im Konzernportal auf www.volkswagen-nachhaltigkeit.de. 
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RISIKEN, CHANCEN UND AUSBLICK 

RISIKOBERICHT 
 

System des Risikomanagements im Audi Konzern 

 
Weiterentwicklung des Risikomanagements 

Die unternehmerische Tätigkeit des Audi Konzerns ist neben Chancen zwangsläufig auch mit 
Risiken verbunden. Aus diesem Grund unterhält der Audi Konzern bereits seit Jahren ein unter-
nehmensweites Risikomanagementsystem. Dieses hat sich gerade im Zuge der weltweiten Finanz- 
und Wirtschaftskrise bewährt. Insbesondere dank der frühzeitigen Erkennung potenzieller Risiken 
und des Ergreifens geeigneter Gegenmaßnahmen war es dem Unternehmen möglich, auch  
während der größten Wirtschaftskrise der Nachkriegszeit ein deutlich positives Ergebnis zu 
erwirtschaften.  
Mit Inkrafttreten des Bilanzrechtsmodernisierungsgesetzes (BilMoG) wurden die gesetzlichen 
Rahmenbedingungen für Risikomanagement in Deutschland weiter verschärft. Gleichzeitig 
lassen der schnelle und massive gesamtwirtschaftliche Abschwung in der Krise und die unmit-
telbar darauf folgende Erholung auch in der Zukunft auf eine zunehmende Volatilität der globa-
len Märkte schließen. Damit werden langfristige Planungen und Prognosen für Unternehmen 
erschwert und sind mit deutlich höheren Unsicherheiten verbunden. 
Der Audi Konzern hat auf diese Entwicklung umfassend reagiert und im abgelaufenen Geschäfts-
jahr ergänzend zur dezentralen Risikoorganisation ein zentrales Risikomanagement installiert.  
Zielsetzung ist, die vielfältigen, mit der Geschäftstätigkeit untrennbar verbundenen Risiken 
auch unter den zunehmend schwierigeren Rahmenbedingungen frühestmöglich zu identifizieren, 
zu minimieren bzw. zu eliminieren. Das bewusste Eingehen unternehmerischer Risiken erfolgt 
nur dann, wenn diese beherrschbar sind und in einem angemessenen Verhältnis zum erwarteten 
Nutzen aus der Geschäftstätigkeit stehen. 
 
Wirkungsweise des Risikomanagements 

Die operativen Aufgaben des Risikomanagements sind auch weiterhin in die Geschäftsprozesse 
durch dezentrale organisatorische Verfahren in den einzelnen Unternehmensbereichen und 
Tochtergesellschaften implementiert. Das zusätzlich installierte zentrale Risikomanagement 
agiert als Partner der dezentralen Risikoverantwortlichen und verabschiedet konzernweit gültige 
Verfahren und Standards für die Erfassung und Bewertung von Risiken. Zudem überwacht es die 
Wirksamkeit der dezentral eingesetzten Risikosteuerungsinstrumente (Internes Kontrollsystem) 
und stellt deren fortlaufende Optimierung sicher. Gleichzeitig beobachtet und analysiert das 
zentrale Risikomanagement die Entwicklung des Unternehmensumfelds hinsichtlich sich verän-
dernder bzw. neuer Risikoindikatoren und soll so sicherstellen, dass präventive Maßnahmen 
frühzeitig durch die Risikoverantwortlichen implementiert werden.  
 

DAS RISIKOMANAGEMENTSYSTEM IM AUDI KONZERN 

Zentrales Risikomanagement

dezentrale Risiko-

verantwortliche

dezentrale Risiko-

verantwortliche

dezentrale Risiko-

verantwortliche

dezentrale Risiko-

verantwortliche

Transparenz Steuerung

Risikoinventur – Risikobewertung –
Risikofrüherkennung – Risikokultur

Risikominimierung – Risikovermeidung –
Risikoreporting – Risikokontrolle
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Durch diesen ganzheitlichen Ansatz sollen sich die Risikotransparenz und das Risikobewusstsein 
im Unternehmen erhöhen. Der fortlaufende, strukturierte Austausch zwischen zentralem Risiko-
management und dezentralen Risikoverantwortlichen zielt dabei auf eine höhere Wirksamkeit 
der Risikofrüherkennung ab. Gleichzeitig unterstützt dieser kontinuierliche Dialog die offene 
Risikokultur im Audi Konzern.  
Eine höhere Transparenz ermöglicht eine verbesserte Steuerung der Risiken und führt zu einer 
weiteren Stabilisierung des Geschäftsmodells. Damit soll das Erreichen der strategischen Unter-
nehmensziele abgesichert werden.  
Das zentrale Risikomanagement berichtet gemeinsam mit der Compliance-Organisation fortlau-
fend an Vorstand und Aufsichtsrat und unterstützt so den strategischen Entscheidungsprozess 
im Unternehmen. Die im Audi Konzern identifizierten Risiken sowie entsprechende Gegenmaß-
nahmen sind integrierter Bestandteil der Unternehmensplanung und -steuerung.  
 
Integriertes internes Kontroll- und Risikomanagementsystem im Hinblick auf den 

Rechnungslegungsprozess 

Besondere Bedeutung wird dem integrierten internen Kontroll- und Risikomanagementsystem 
im Hinblick auf den Rechnungslegungsprozess beigemessen.  
Ziel dieses Kontrollsystems ist es, Risiken einer fehlerhaften Darstellung sowohl in der Buchfüh-
rung als auch in der externen Berichterstattung zu minimieren. Demzufolge umfasst das rech-
nungslegungsbezogene interne Kontrollsystem im Hinblick auf die Abschlüsse des Audi Konzerns 
jene Maßnahmen, die eine zeitnahe, vollständige und korrekte Übermittlung von Informationen 
sicherstellen, die für die Aufstellung des Konzernabschlusses sowie des Konzernlageberichts 
erforderlich sind. 
Innerhalb des Audi Konzerns ist das Rechnungswesen grundsätzlich dezentral organisiert. Im 
Rahmen von Dienstleistungsvereinbarungen übernimmt die AUDI AG in Einzelfällen auch 
Rechnungswesenaufgaben für Tochtergesellschaften. Die Einzelabschlüsse der AUDI AG und 
deren Tochtergesellschaften werden nach den jeweiligen landesrechtlichen Vorschriften aufge-
stellt. Für die AUDI AG sowie für die voll- und at-Equity-konsolidierten Konzerngesellschaften 
werden diese in einen Abschluss nach IFRS-Vorschriften übergeleitet. Bei der anschließenden 
Übermittlung an das Audi Konzernrechnungswesen kommt zur Gewährleistung der Datensicher-
heit ein marktgängiges Verschlüsselungsprodukt zum Einsatz. 
Eine einheitliche Bilanzierung und Bewertung auf Grundlage der für das Mutterunternehmen 
geltenden IFRS-Vorschriften wird durch die Konzernbilanzierungsrichtlinie gewährleistet.  
Durch diese sowie durch weitere konzernweite Bilanzierungsvorschriften sind sowohl die von der 
AUDI AG und den Konzerngesellschaften zu erstellenden Berichtsumfänge als auch der Konsoli-
dierungskreis für den Konzernabschluss und die Anwendung gesetzlicher Regelungen detailliert 
geregelt. Zudem werden spezifische Anforderungen zur Abbildung und Abwicklung konzern-
interner Geschäftsvorfälle und der darauf aufbauenden Saldenabstimmung definiert sowie 
konkrete inhaltliche Anforderungen an die Konzerngesellschaften festgelegt. 
Auf Konzernebene werden die von den Tochtergesellschaften aufgestellten Einzelabschlüsse 
ausgewertet und diskutiert. Neben den von den Abschlussprüfern erstellten Berichten finden 
hierbei auch die Ergebnisse der Abschlussbesprechungen mit Vertretern der Einzelgesellschaften, 
in denen sowohl die Plausibilität der Einzelabschlüsse als auch Einzelsachverhalte der Tochter-
gesellschaften erörtert werden, Beachtung. 
Eine eindeutige Abgrenzung der Verantwortungsbereiche sowie die Anwendung des „Mehr-Augen-
Prinzips“ sind weitere wesentliche Kontrollinstrumente, die ebenso wie Plausibilitätskontrollen 
auch bei der Erstellung der Einzelabschlüsse der Konzerngesellschaften Grundlage sind. Darüber 
hinaus unterstützt die Konzernrevision mit Prüfungen das rechnungslegungsbezogene interne 
Kontrollsystem. 
Seit 2009 wird im Konzernrechnungswesen der AUDI AG in enger Abstimmung mit der 
Volkswagen AG, Wolfsburg, das Volkswagen Konsolidierungs- und Unternehmenssteuerungs-
system (VoKUs) eingesetzt. Das System ermöglicht es, Daten des Rechnungswesens und des 
Controllings zu konsolidieren bzw. zu analysieren. Damit wurde eine zukunftssichere technische 
Plattform geschaffen, die neben einer zentralen Stammdatenpflege ein vereinheitlichtes Berichts-
wesen sowie größtmögliche Flexibilität im Hinblick auf Veränderungen der rechtlichen Rahmen-
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bedingungen gewährleistet. Konzernrechnungswesen wie auch Konzerncontrolling profitieren 
hiervon in gleich hohem Maße. 
Um potenzielle Fehlerquellen innerhalb des Rechnungslegungsprozesses zu minimieren, bietet 
VoKUs zusätzlich verschiedene Funktionen. Hierzu zählt zur Überprüfung der Datenkonsistenz 
ein mehrstufiges Validierungssystem, welches im Wesentlichen die Vollständigkeitsüberprüfung 
des angelieferten Datenmaterials sowie inhaltliche Querprüfungen zwischen Bilanz und Gewinn-
und-Verlust-Rechnung zum Gegenstand hat. Darüber hinaus unterstützt VoKUs bei der Durch-
führung weiterer Plausibilitätskontrollen des Datenmaterials. 
 
Risikodokumentation 

Die Dokumentation der Risikolage des Audi Konzerns erfolgt gemäß den gesetzlichen Anforde-
rungen. An die Risikoverantwortlichen der einzelnen Geschäftsbereiche der AUDI AG sowie der 
Tochtergesellschaften, von denen erhebliche Risiken für das Unternehmen ausgehen können, 
werden vom zentralen Risikomanagement entsprechende Risikoabfragen gerichtet.  
Dabei werden für jedes identifizierte Einzelrisiko eine Eintrittswahrscheinlichkeit, eine Beurtei-
lung des potenziellen Schadens sowie die Risikosteuerungsinstrumente und deren Wirksamkeit 
ermittelt.  
Die Risikomeldungen werden durch das zentrale Risikomanagement auf Plausibilität und An-
gemessenheit überprüft. Hierbei werden situativ auch Gespräche unter Einbezug der Abschluss-
prüfer geführt. Das zentrale Risikomanagement erstellt auf Grundlage der Risikomeldungen 
eine Risikolandschaft für den Audi Konzern.  
Der Abschlussprüfer beurteilt im Rahmen der Prüfung, ob der Vorstand die ihm nach § 91  
Abs. 2 AktG obliegenden Maßnahmen in einer geeigneten Form getroffen hat und ob das danach 
einzurichtende Überwachungssystem seine Aufgaben erfüllen kann. 
Der Audi Konzern wird damit den Anforderungen aus dem Gesetz zur Kontrolle und Transparenz 
im Unternehmensbereich (KonTraG) gerecht. Die Anforderungen nach KonTraG werden zudem 
sukzessive in die Berichterstattung gemäß dem neuen Bilanzrechtsmodernisierungsgesetz 
(BilMoG) integriert. 
 
Fortlaufende Überprüfung und Weiterentwicklung 

Die Prozesse des internen Kontroll- und Risikomanagementsystems unterliegen im Audi Konzern 
einer fortlaufenden Überprüfung und Optimierung. Dabei fließen auch die Empfehlungen der 
internen Revision und der Abschlussprüfer als unabhängige Instanzen zur Überwachung der  
Ordnungsmäßigkeit und Wirksamkeit ein.  
 
Einzelrisiken 

Die Geschäftstätigkeit des Audi Konzerns ist mit einer Vielzahl unterschiedlicher Risikofelder 
verbunden, die im Folgenden näher erläutert werden. Die dargestellten Risiken umfassen  
den Zeitraum der Jahre 2011 bis 2013. 
 
Umfeldrisiken 

Der Audi Konzern ist als global operierendes Unternehmen in hohem Maße von der Entwicklung 
der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen weltweit beeinflusst. Von besonderer Bedeutung sind 
hierbei die für das Unternehmen wichtigen Absatzmärkte Europa, Nordamerika, China und  
Japan. 
Die Weltwirtschaft erholte sich im abgelaufenen Geschäftsjahr von den Folgen der globalen 
Finanz- und Wirtschaftskrise überraschend deutlich. Dabei war die Entwicklung der einzelnen 
Automobilmärkte von einer starken Heterogenität und Volatilität geprägt. Während vor allem 
die Pkw-Märkte in Asien, Lateinamerika und den USA hohe Wachstumsraten verzeichneten, blieb 
die Nachfrage auf den westeuropäischen Automobilmärkten überwiegend schwach. Belastend 
wirkte dabei insbesondere das Auslaufen staatlicher Stützungsprogramme in verschiedenen 
Ländern Westeuropas. Obwohl Premiumhersteller von den Einflüssen staatlicher Fördermaß-
nahmen nur in geringem Umfang betroffen waren, bleibt die Nachfrageentwicklung für Fahrzeuge 
des Premiumsegments infolge der zu beobachtenden hohen Volatilität der Automobilmärkte 
weiterhin mit gewissen Risiken behaftet. 
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Der Audi Konzern hat sich in diesem Umfeld äußerst erfolgreich entwickelt und neue Rekordwerte 
bei Fahrzeugauslieferungen und Ergebniskennzahlen erzielt. 
Treiber dieses Erfolges war zum einen das junge und attraktive Produktangebot der Marke Audi. 
Zum anderen wurden bereits in der Vergangenheit umfassende und nachhaltige Kosten- und 
Prozessverbesserungsmaßnahmen im Unternehmen eingeleitet, Strukturen optimiert und 
Fixkosten reduziert, um flexibel auf größere Nachfrageschwankungen reagieren zu können. 
Darüber hinaus betreibt der Audi Konzern fortlaufend Marktbeobachtungen unter Einsatz von 
Frühindikatoren, um durch entsprechende Anpassungen in der Produktion antizipativ auf Absatz-
schwankungen reagieren zu können. Für zusätzliche Flexibilität sorgen zudem mögliche Produk-
tionsverlagerungen zwischen den Standorten durch den Einsatz der Produktionsdrehscheiben 
sowie eine effektive Zeitkontenbewirtschaftung. 
Die Entwicklung auf den internationalen Rohstoffmärkten stellt ein weiteres Risiko für den Audi 
Konzern dar. So unterliegen alle für das Unternehmen relevanten Rohstoffmärkte einem fortlau-
fenden Monitoring, um die ausreichende Versorgung mit Produktionsmaterial sicherzustellen 
sowie das Kostenrisiko zu minimieren. Daneben kommen umfassende Absicherungsstrategien 
zum Einsatz.  
Als Automobilhersteller ist für den Audi Konzern zudem die Entwicklung des Rohölpreises von 
großer Bedeutung. Eine nachhaltige Verteuerung führt neben steigenden Produktions- und 
Energiekosten im Unternehmen auch zu steigenden Kraftstoffkosten und damit letztlich zu 
einer möglichen Kaufzurückhaltung seitens der Kunden. Mit der fortlaufenden Optimierung 
konventioneller Antriebe, dem Einsatz umfassender Effizienzmaßnahmen am Fahrzeug sowie 
der Entwicklung alternativer Kraftstoffe und neuer Antriebskonzepte wie Hybrid- und Elektro-
fahrzeuge hat der Audi Konzern bereits frühzeitig reagiert. So bietet das Unternehmen schon 
heute seinen Kunden eine Vielzahl an Fahrzeugen, die dem Wunsch nach besonders effizienten 
und fortschrittlichen Fahrzeugkonzepten in hohem Maße gerecht werden. 
Der Audi Konzern erwirtschaftet als global operierendes Unternehmen einen großen Teil seiner 
Umsatzerlöse in Fremdwährung. Hieraus ergeben sich schwer antizipierbare Risiken aus Wech-
selkursschwankungen gegenüber dem Euro, die das Konzernergebnis nachteilig beeinflussen 
können. Zu nennen sind hierbei insbesondere Währungsrisiken aus dem britischen Pfund, dem 
japanischen Yen und dem US-Dollar. Um diesen Risiken entgegenzuwirken, nutzt der Audi Konzern 
geeignete Sicherungsinstrumente in wirtschaftlich sinnvollem Maße und in enger und fortlau-
fender Abstimmung mit dem Volkswagen Konzern. 
Weitere Risikofaktoren stellen nicht vorhersehbare wirtschaftspolitische Eingriffe, eine Eskalation 
politischer Spannungen, terroristische Anschläge, Naturkatastrophen sowie mögliche Pandemien 
dar. Diese können sich infolge einer negativen Beeinflussung der konjunkturellen Entwicklung 
oder der internationalen Kapitalmärkte auch auf die Geschäftsentwicklung des Audi Konzerns 
nachteilig auswirken. Derartige Risiken begrenzt der Audi Konzern durch die Erstellung von 
Notfallplänen sowie adäquate Versicherungen. 
 
Branchenrisiken 

Mit Überwindung der globalen Finanz- und Wirtschaftskrise hat sich auch die Lage auf den inter-
nationalen Finanzmärkten weiter entspannt. Der Zugang zu Fremdkapital sowie die seitens der 
Banken erhobenen Risikoaufschläge haben sich für große Teile der Automobilindustrie deutlich 
verbessert. Dank der erfolgreichen Geschäftstätigkeit der vergangenen Jahre verfügt der Audi 
Konzern über eine hohe Liquidität und kann damit auch ohne die Aufnahme von Drittmitteln die 
zukünftigen Herausforderungen annehmen. 
Infolge des deutlichen Anstiegs der weltweiten Automobilnachfrage hat sich auch die Situation auf 
dem Gebrauchtwagenmarkt deutlich verbessert. Dies hat sich zuletzt positiv auf die Bewertung 
der Restwertrisiken ausgewirkt. Der Audi Konzern ist hierbei dank des umsichtigen Einsatzes der 
Instrumente zur Fahrzeugfinanzierung im Rahmen der ertragsorientierten Wachstumsstrategie 
insgesamt einem wirtschaftlich überschaubaren Risiko ausgesetzt. Risikomindernd wirken hierbei 
die bereits in der Vergangenheit konservativen Einschätzungen der Restwerte durch die Rest-
wertkommission beim Abschluss von Fahrzeugfinanzierungen. Sollte sich die Lage auf den Ge-
brauchtwagenmärkten nicht dramatisch verschlechtern, geht der Audi Konzern davon aus, dass 
die Risiken aus der Gebrauchtwagenvermarktung angemessen abgedeckt sind. 
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Die insgesamt zunehmend schwierigen Rahmenbedingungen in der Automobilindustrie haben 
einen verstärkten Verdrängungswettbewerb mit dem vermehrten Einsatz von Verkaufsförderungs-
maßnahmen zur Folge. Hieraus können sich Preiserosionen sowie erhöhte Vermarktungskosten 
insbesondere in den für das Unternehmen wichtigen Verkaufsregionen Europa, USA, China und 
Japan ergeben, was wiederum die Umsatz- und Ergebnisentwicklung negativ beeinflusst. Auch 
aus der Preisgestaltung der direkten Wettbewerber, der sich der Audi Konzern auf Dauer nicht 
vollständig entziehen kann, resultieren bei einem Abwärtstrend negative Umsatz- und Ergebnis-
effekte. Zusätzlich können potenzielle staatliche Subventionen für einzelne Hersteller oder 
Fahrzeugklassen wettbewerbsverzerrend wirken und damit die Ergebnissituation des Audi  
Konzerns erheblich beeinträchtigen. 
Eine weiterhin große Herausforderung für die gesamte Automobilindustrie sind die steigenden 
Anforderungen an die Reduzierung von Kraftstoffverbrauch und Emissionen von Fahrzeugen. 
So werden weltweit unterschiedliche gesetzliche Vorgaben wie beispielsweise CO2-Grenzwerte 
diskutiert und in Kraft gesetzt. Zudem kann sich die anhaltende Diskussion in der Öffentlichkeit 
nachteilig auf das Image aller Automobilhersteller und damit letztlich negativ auf die Ertragslage 
des Audi Konzerns auswirken. Auch kann infolge der gestiegenen Sensibilität der Kunden für 
Umweltfreundlichkeit und Kraftstoffverbrauch eine dauerhafte Verschiebung des Nachfragever-
haltens in einzelnen Märkten hin zu kleineren Fahrzeugen nicht ausgeschlossen werden. 
Der Audi Konzern stellt sich dieser Herausforderung nicht nur durch die entsprechende Erwei-
terung des Produktangebots um kleinere Modelle wie den Audi A1. So wurden in den vergan-
genen Jahren der Kraftstoffverbrauch und die CO2-Emissionen der gesamten Fahrzeugflotte 
durch den Einsatz zahlreicher technologischer Innovationen auf den Gebieten der Antriebstech-
nologie, des Leichtbaus, der Aerodynamik und der Energieeffizienz deutlich gesenkt. Zusätzlich 
erforscht das Unternehmen intensiv alternative Kraftstoffe und wird dem Wunsch der Kunden 
nach nachhaltiger Mobilität auch durch die Entwicklung fortschrittlicher Hybrid- und Elektro-
fahrzeuge umfassend gerecht.  
 
Risiken aus der betrieblichen Tätigkeit 

Der Audi Konzern ist im Rahmen seiner betrieblichen Tätigkeit vielfältigen Risiken ausgesetzt, 
welche die Vermögens-, Finanz- und Ertragslage des Unternehmens nachteilig beeinflussen 
können. 
Zu nennen sind hierbei folgenschwere Ereignisse wie Explosionen oder Großbrände, die sowohl 
Vermögenswerte des Konzerns erheblich beschädigen als auch zu einer Behinderung des Ferti-
gungsprozesses führen können. Wesentliche Produktionsstörungen können zudem durch einen 
Ausfall der Energieversorgung sowie durch technische Ausfälle, insbesondere infolge von EDV-
Störungen, hervorgerufen werden. 
Derartige Risiken bergen zwar tendenziell ein hohes Schadenspotenzial, allerdings wird ihre Ein-
trittswahrscheinlichkeit als verhältnismäßig gering eingeschätzt. Der Audi Konzern wirkt diesen 
Risiken durch vorbeugende Maßnahmen wie Brandschutzeinrichtungen und Notfallpläne, Betriebs-
feuerwehren und Gesundheitszentren sowie durch Versicherungsverträge in ausreichend hohem 
Umfang entgegen. Die hohe Flexibilität des Audi Produktionsnetzwerkes ermöglicht die Verlage-
rung von Fertigungskapazitäten und wirkt sich damit zusätzlich risikomindernd aus. 
Lieferverzögerungen oder -ausfälle durch Lieferanten und Logistikdienstleister infolge von 
Werkzeugbruch, Elementarschäden oder Streiks bergen weitere Gefahren für Störungen im 
Produktionsprozess. Zudem waren als Folge der Finanz- und Wirtschaftskrise vermehrt finanzielle 
Schieflagen bei Lieferanten und Händlern bis hin zur Insolvenz zu beobachten. Der Audi Konzern 
begrenzt derartige Risiken durch den Einsatz umfassender Auswahl-, Kontroll-, Steuerungs- und 
Unterstützungsverfahren. 
Innerhalb der Automobilindustrie ist eine zunehmend enge Kooperation zwischen Herstellern 
und Lieferanten zu beobachten. Diese bringt jedoch neben wirtschaftlichen Vorteilen auch eine 
zunehmende Abhängigkeit, was durch den exklusiven Einsatz innovativer Technologien von global 
tätigen Zulieferbetrieben noch weiter verstärkt wird. Um sich gegen die hieraus resultierenden 
Risiken abzusichern, ergreift der Audi Konzern Maßnahmen wie eine entsprechende Gestaltung 
der Vertragsbedingungen oder den Verbleib des Eigentums an Werkzeugen beim Unternehmen. 
Der Audi Konzern erweitert als innovativer Hersteller von Premiumfahrzeugen kontinuierlich 
sein Modellangebot und erschließt zahlreiche neue Produktsegmente. Zudem bringt das Unter-



 

   

178   

nehmen fortlaufend neue Technologien wie Fertigungsverfahren, Assistenz- oder Sicherheits-
systeme und Antriebskonzepte in Serie. Den gesamten Entscheidungsprozess für neue Produkte 
und Technologien begleiten hierbei sorgfältige Planungen sowie zahlreiche Marktstudien. Trotz 
dieser umfassenden Vorbereitungen kann jedoch der Markterfolg neuer Produkte und Technolo-
gien nicht immer eindeutig vorhergesagt werden.  
Die Entwicklung neuer Produkte und Technologien ist zudem mit einer Vielzahl weiterer poten-
zieller Risiken verbunden. Zu nennen ist hierbei neben zeitlichen Verzögerungen sowie kurz-
fristigen Änderungen am Produkt insbesondere der Know-how-Verlust an konzernfremde 
Dienstleister. Gegen dieses Risiko schützt sich der Audi Konzern durch die konsequente Siche-
rung des geistigen Eigentums an Kernkompetenzen und die bewusste Auswahl zuverlässiger 
Systempartner. 
 
Rechtliche Risiken 

Die geltenden rechtlichen Regelungen bilden die Grundlage für alle Aktivitäten von Organen, 
Führungskräften und der Belegschaft des Audi Konzerns. Dabei verfolgt das Unternehmen eine 
Vielzahl an Maßnahmen, um die Einhaltung rechtmäßigen Handelns sicherzustellen. So werden 
an alle Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter konzernweite Verhaltensrichtlinien herausgegeben 
sowie fortlaufend Schulungen über neue Entwicklungen in der Gesetzgebung angeboten. 
Allerdings steigt durch die zunehmende Komplexität der rechtlichen Vorschriften, die Ausweitung 
der Geschäftstätigkeit sowie den hohen Internationalisierungsgrad des Audi Konzerns die Gefahr, 
unwissend und damit ungewollt gegen geltendes Recht zu verstoßen. Auch kann ein bewusstes 
individuelles Fehlverhalten einzelner Personen nie gänzlich ausgeschlossen werden. Im abgelau-
fenen Geschäftsjahr wurde die Compliance-Organisation im Unternehmen weiter ausgebaut, um 
diesen Risiken aktiv entgegenzuwirken.  
Als Hersteller von Premiumfahrzeugen hat es sich der Audi Konzern zum Ziel gesetzt, den hohen 
Qualitätsansprüchen der Kunden umfassend gerecht zu werden. Wie bei jedem Unternehmen 
sind Ansprüche aus der Produkthaftung jedoch nie gänzlich auszuschließen. Hieraus können 
erhebliche finanzielle Einbußen, gerade infolge von Prozessen auf dem US-amerikanischen 
Markt, resultieren. Zudem kann es zu einer nicht unerheblichen Schädigung des Images der 
Marke Audi kommen, was die Ertragslage des Unternehmens nachhaltig gefährden kann. Diesem 
Risiko wirkt der Audi Konzern durch ein leistungsfähiges und konsequentes Qualitätsmanagement 
sowie den hohen Qualitätsstandard der Produkte aktiv entgegen. Des Weiteren werden Risiken 
aus der Produkthaftung durch Versicherungen abgesichert und durch die Bildung von Rückstel-
lungen berücksichtigt. 
Der Audi Konzern ist derzeit in keine Gerichts- oder Schiedsverfahren verwickelt, welche auf die 
wirtschaftliche Lage des Konzerns nachhaltigen Einfluss nehmen können. 
 
Personalrisiken 

Der Audi Konzern wird als Hersteller von technologisch fortschrittlichen und qualitativ hochwer-
tigen Premiumfahrzeugen auch zukünftig nur dank der hohen Einsatzbereitschaft sowie Qualifi-
kation seiner Fach- und Führungskräfte erfolgreich sein. Ein Schwerpunkt der Aktivitäten des 
Personalmanagements ist daher die zielgerichtete Personalentwicklung sowie Weiterbildung 
der Belegschaft. Darüber hinaus nimmt der Audi Konzern als attraktiver Arbeitgeber eine ausge-
zeichnete Position im intensiven Wettbewerb um qualifizierte Mitarbeiter ein und trägt durch 
ein umfassendes Ausbildungsangebot im Unternehmen aktiv zur Nachwuchssicherung bei.  
Einem möglichen Know-how-Verlust als Folge von Fluktuation oder Altersteilzeit wirkt der Audi 
Konzern durch die Sicherstellung einer hohen Mitarbeiterzufriedenheit, umfangreiche und bedarfs-
gerechte Anreizsysteme sowie ein intensives Kompetenzmanagement entgegen. Dies beinhaltet 
insbesondere den systematischen Wissenstransfer von ausscheidenden Experten und Führungs-
kräften auf deren Nachfolger. 
Der in Deutschland zu beobachtende demografische Wandel, mit einer zunehmend alternden 
und zugleich schrumpfenden Bevölkerung, stellt für alle Unternehmen eine große Herausforde-
rung dar. Der Audi Konzern hat dies bereits vor langer Zeit erkannt und frühzeitig Maßnahmen 
eingeleitet, um dieser Entwicklung angemessen zu begegnen. Hierunter fallen Programme zur  
altersgerechten Gestaltung der Arbeitsbedingungen, Modelle zur individuellen Lebensarbeits-
zeit sowie spezielle Teilzeitarbeitsmöglichkeiten. Des Weiteren zählen hierzu die präventive 
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Gesundheitsarbeit im Unternehmen sowie die Stärkung des Bewusstseins der Mitarbeiterinnen 
und Mitarbeiter für die Eigenverantwortung bei der individuellen Zukunftsvorsorge. 
 
Informations- und IT-Risiken 

Ein wesentlicher Erfolgsfaktor für die Realisierung fortlaufender und nachhaltiger Produktivitäts-
fortschritte sind leistungsfähige, kostengünstige und an den Geschäftsanforderungen im Audi 
Konzern ausgerichtete Prozesse und Informationstechnologien. Von zunehmender Bedeutung 
ist darüber hinaus die hohe Verfügbarkeit von Daten- und Informationsflüssen zwischen allen 
Konzernstandorten, um zeitnahe und effiziente Abläufe im Unternehmen zu gewährleisten. 
Gleichzeitig birgt die zunehmende elektronische Vernetzung jedoch potenzielle Informations- 
und IT-Risiken, welche sich nachteilig auf die Ertragslage auswirken können.  
Hierunter fallen insbesondere der Ausfall wichtiger IT-Systeme innerhalb der Wertschöpfungs-
kette, unberechtigte Systemzugriffe sowie die Entstehung heterogener Systemlandschaften. 
Eine weitgehende Abmilderung dieser Risiken erfolgt durch stabile und hochverfügbare IT-Infra-
strukturen. Zusätzlich tragen konzernweite Sicherheitsstandards zur Kontinuität betrieblicher 
Abläufe wesentlich bei und gewährleisten in hohem Umfang die Unternehmenssicherheit. 
 
Finanzwirtschaftliche Risiken 

Im Rahmen seiner Geschäftstätigkeit sieht sich der Audi Konzern finanzwirtschaftlichen Risiken 
ausgesetzt. Diese umfassen Marktpreisrisiken wie Zinsänderungs- und Preisrisiken durch Roh-
stoffe sowie Emittenten- und Liquiditätsrisiken. Des Weiteren kommen, infolge des hohen 
Internationalisierungsgrades des Unternehmens, Währungsrisiken insbesondere beim US-Dollar, 
dem britischen Pfund und dem japanischen Yen große Bedeutung zu. 
Weiterführende Informationen zur Sicherungspolitik und zum Risikomanagement im Bereich 
der finanzwirtschaftlichen Risiken, insbesondere auch in Bezug auf die Verwendung derivativer  
Finanzinstrumente bei Sicherungsgeschäften, sind im Anhang im Kapitel „Zusätzliche  
Erläuterungen“ unter Punkt 34 „Management von Finanzrisiken“ dargestellt und Teil dieses 
Lageberichts. 
 
Gesamteinschätzung der Risikosituation 

Obwohl sich die weltweite Automobilnachfrage von den Folgen der globalen Finanz- und Wirt-
schaftskrise deutlich schneller erholt hat als erwartet, bleibt die weitere Entwicklung nur schwer 
prognostizierbar. So stellt insbesondere die erwartete volatile und gleichzeitig heterogene Ent-
wicklung der weltweiten Automobilmärkte für alle Unternehmen der Automobilindustrie ein 
nicht unerhebliches Risiko dar. 
Unter Beachtung aller derzeit bekannten Gegebenheiten und Fakten liegen jedoch keine Risiken 
vor, welche den Fortbestand des Unternehmens in einem absehbaren Zeitraum gefährden. 
 
 
NACHTRAGSBERICHT 
 

Nach dem 31. Dezember 2010 ergaben sich keine Ereignisse von besonderer Bedeutung. 
 
 
PROGNOSEBERICHT 
 

Voraussichtliche Entwicklung der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen 

 
Gesamtwirtschaftliche Situation 

Nach Einschätzung des Audi Konzerns wird sich der Aufschwung der Weltwirtschaft im Jahr 2011 
weiter fortsetzen. Dabei werden die Schwellenländer in Asien und Lateinamerika eine hohe  
Dynamik aufweisen, während die Wachstumsgeschwindigkeit in zahlreichen Industrieländern 
niedrig bleiben wird. 
In den meisten Ländern Westeuropas wird die Wirtschaft 2011 nach Einschätzung des Audi 
Konzerns moderat zunehmen. Dabei bleibt der stabile konjunkturelle Aufwärtstrend in Deutsch-
land erhalten, wenngleich sich das Wachstum etwas verringern wird. So dürfte die Exportdynamik 
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nachlassen, während sich die Binnennachfrage dank zunehmender Unternehmensinvestitionen 
und eines gestärkten privaten Konsums weiter festigen wird. Ein positiver Einfluss wird dabei 
von einer weiteren Verbesserung der Arbeitsmarktlage ausgehen. 
Die Wirtschaftsentwicklung der Länder Zentral- und Osteuropas dürfte 2011 zunehmend an 
Dynamik gewinnen. Dabei wird vor allem Russland von der steigenden Rohstoffnachfrage profi-
tieren und ein kräftiges Wirtschaftswachstum aufweisen. 
In den Vereinigten Staaten dürfte das Wirtschaftswachstum 2011 das Vorjahresniveau leicht 
übertreffen. Allerdings sind als Folge der weiterhin ungünstigen Situation am Arbeitsmarkt 
sowie der hohen Verschuldung der Privathaushalte hierbei vom privaten Konsum nur geringe 
positive Impulse auf die Konjunktur zu erwarten. 
In Lateinamerika wird das Wirtschaftswachstum 2011 nach Einschätzung des Audi Konzerns 
niedriger ausfallen als im Vorjahr. Im internationalen Vergleich bleibt die wirtschaftliche Dy-
namik hierbei weiterhin überdurchschnittlich hoch.  
Das Wirtschaftswachstum in den Schwellenländern Asiens wird 2011 nach Einschätzung des 
Audi Konzerns weiter dynamisch bleiben. So dürfte die chinesische Wirtschaft mit einer ähnlich 
hohen Rate wie im Vorjahr expandieren. Auch in Indien wird sich die kräftige konjunkturelle 
Entwicklung fortsetzen. Dagegen rechnet der Audi Konzern mit einer deutlichen Abschwächung 
des Wachstums der japanischen Wirtschaft. 
Der Audi Konzern erwartet auch für das Jahr 2012, dass sich der Aufschwung der Weltwirtschaft 
fortsetzen wird. Dabei dürfte die Entwicklung in den einzelnen Regionen weiterhin von einer 
unterschiedlichen Dynamik geprägt sein. 
 
Automobilindustrie 

Die globalen Automobilmärkte werden nach Einschätzung des Audi Konzerns 2011 eine hetero-
gene Entwicklung aufweisen. Dabei werden weltweit alle Absatzregionen mit Ausnahme von 
Westeuropa eine steigende Nachfrage nach Neufahrzeugen verzeichnen. Jedoch wird sich die 
Wachstumsdynamik in den asiatischen und lateinamerikanischen Märkten verlangsamen. Insge-
samt wird die weltweite Automobilnachfrage vom Aufschwung der Weltwirtschaft profitieren 
und weiter zunehmen. 
In Deutschland wird sich die Automobilkonjunktur 2011 nach Einschätzung des Audi Konzerns 
allmählich wieder normalisieren, nachdem der Pkw-Markt in den letzten beiden Jahren aufgrund 
der vorübergehend gewährten staatlichen Umweltprämie großen Schwankungen ausgesetzt 
war. Der Audi Konzern rechnet daher für das laufende Jahr mit einer moderaten Erholung ge-
genüber dem niedrigen Niveau von 2010.  
Dagegen werden sich die Pkw-Neuzulassungen im westeuropäischen Ausland, insbesondere in 
großen Märkten wie Großbritannien und Frankreich, verringern. Belastende Einflussfaktoren 
sind dabei das Auslaufen von Förderprogrammen sowie die Konsumzurückhaltung infolge der 
Staatsschuldenkrise in einigen EU-Ländern.  
Die Automobilkonjunktur in den Ländern Zentral- und Osteuropas wird sich im laufenden Jahr 
verbessern. Dabei rechnet der Audi Konzern vor allem in Russland mit einer weiter anhaltenden 
Aufwärtstendenz beim Pkw-Absatz.  
In den Vereinigten Staaten wird sich die Automobilnachfrage 2011 nach Einschätzung des Audi 
Konzerns weiter erholen, wenngleich die Marktentwicklung insbesondere durch hohe Kraftstoff-
preise beeinträchtigt bleiben wird.  
Die Region Asien-Pazifik dürfte auch 2011 ein kräftiges Marktwachstum aufweisen und dadurch 
ihre Stellung als weltweit bedeutendste Absatzregion weiter ausbauen. Allerdings ist in China 
mit einer leichten Abschwächung der bislang hohen Marktdynamik zu rechnen. Neben verschärften 
Emissionsstandards und der Reduzierung staatlicher Fördermaßnahmen sind weitere regulative 
Eingriffe der Zentral- bzw. Stadtregierungen zu erwarten, die vor allem den Absatz im Volumen-
segment dämpfen werden. Auch auf dem indischen Pkw-Markt dürfte sich das Wachstumstem-
po 2011 gegenüber dem Vorjahr etwas verlangsamen. Dagegen wird der japanische Pkw-Markt 
im laufenden Jahr nach Einschätzung des Audi Konzerns einen deutlichen Rückgang aufweisen.  
Für das Jahr 2012 erwartet der Audi Konzern eine weitere Zunahme der globalen Pkw-Nach-
frage. Dabei dürften weltweit alle Absatzregionen steigende Neuzulassungen verzeichnen.  
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Voraussichtliche Entwicklung des Audi Konzerns 

Die wirtschaftlichen Rahmenbedingungen haben sich im abgelaufenen Geschäftsjahr deutlich 
verbessert. Dennoch stellen die zuletzt massiven Schwankungen in der weltweiten Automobil-
nachfrage sowie die stark heterogene Entwicklung bedeutender Automobilmärkte für den Audi 
Konzern weiterhin eine große Herausforderung dar. Hinzu kommen die spürbar steigende Wett-
bewerbsintensität sowie der technologische Umbruch innerhalb der Automobilindustrie auf dem 
Weg zur Elektromobilität. Der Vorstand sieht das Unternehmen jedoch gut aufgestellt, um in 
den kommenden beiden Jahren den Wachstumskurs des Audi Konzerns weiter fortsetzen und die 
Marke Audi im Rahmen der Strategie 2020 zur weltweit führenden Premiummarke ausbauen zu 
können. 
 
Erwartete Entwicklung der Auslieferungen 

Der Audi Konzern plant, in den kommenden beiden Jahren die Auslieferungen im Zuge des allge-
mein prognostizierten Anstiegs der weltweiten Automobilnachfrage über das Vorjahresniveau 
steigern zu können. So sollen bereits im Jahr 2011 über 1,2 Millionen Automobile der Marke Audi 
an Kunden ausgeliefert werden. Ziel ist es hierbei, die Marktanteile in zahlreichen bedeutenden 
Absatzmärkten weiter zu erhöhen und damit die starke Wettbewerbsposition im weltweiten 
Premiumsegment auszubauen.  
Hierzu soll die junge und attraktive Audi Produktpalette auch zukünftig um zahlreiche neue 
Modelle und Derivate erweitert werden. Bereits heute verfügt die Marke mit den Vier Ringen  
mit Fahrzeugen vom Audi A1 bis zum Audi R8 Spyder über das breiteste Produktangebot aller 
Premiummarken. In den kommenden beiden Jahren sollen innovative und hoch emotionale Fahr-
zeugkonzepte im zunehmend intensiveren Wettbewerb dazu beitragen, neue Kundensegmente 
zu erobern und so die Attraktivität der Marke Audi nachhaltig zu steigern. Für zusätzliche positive 
Impulse sollen hierbei neben den bereits im vergangenen Jahr sehr erfolgreich eingeführten 
Fahrzeugneuheiten Audi A1, Audi A7 Sportback und Audi A8 insbesondere auch die Nachfolge-
generation des Audi A6, der neue Audi Q3 sowie der Ausbau der A1 Baureihe sorgen. Dem Wunsch 
der Kunden nach sportlichen und zugleich sparsamen Mobilitätskonzepten will die Marke Audi 
dabei dank kontinuierlicher Effizienzsteigerungen über die gesamte Modell- und Motorenpalette 
hinweg weiterhin in vollem Umfang gerecht werden. Daneben beabsichtigt das Unternehmen, 
durch die Entwicklung moderner Hybrid- und Elektroantriebe attraktive technische Lösungen für 
die Mobilität von morgen zu bieten. So wurde im März des vergangenen Jahres die Hybridstudie 
der Luxuslimousine Audi A8 der Weltöffentlichkeit präsentiert. Mit der geplanten Markteinfüh-
rung des neuen Audi Q5 hybrid quattro im Jahr 2011 wird die Marke mit den Vier Ringen zudem 
ein Vollhybridfahrzeug im Angebot haben. Kurze Zeit später soll dann mit dem neuen Audi A6 
hybrid eine attraktive Hybridvariante der beliebten Business-Limousine folgen. Darüber hinaus 
soll bereits im Jahr 2012 der rein elektrisch angetriebene Supersportwagen Audi e-tron in einer 
Kleinserie auf den Markt kommen. Die Studie des Audi e-tron hatte aufgrund ihres technologisch 
wegweisenden Konzepts für großes Aufsehen bei der Internationalen Automobilausstellung (IAA) 
in Frankfurt im Jahr 2009 gesorgt.  
Auf dem deutschen Automobilmarkt plant die Marke Audi, die Auslieferungen an Kunden in den 
kommenden beiden Jahren weiter zu steigern und dabei den Marktanteil im Premiumsegment 
zu erhöhen.  
Auch auf den westeuropäischen Auslandsmärkten will die Marke mit den Vier Ringen trotz der 
erwarteten schwierigen Rahmenbedingungen ein weiteres Wachstum der Fahrzeugverkäufe 
erzielen und so ihre Führungsposition im Premiumsegment stärken. 
In der Region Zentral- und Osteuropa und hier insbesondere in Russland strebt das Unternehmen 
in den Jahren 2011 und 2012 einen deutlichen Anstieg der Kundenauslieferungen an. Die gute 
Wettbewerbsposition der Marke Audi soll hierbei weiter ausgebaut werden. 
Der chinesische Automobilmarkt wird in den kommenden beiden Jahren Deutschland als größten 
Markt für Audi Fahrzeuge voraussichtlich ablösen. So plant die Marke mit den Vier Ringen, den 
Wachstumskurs der vergangenen Jahre im chinesischen Premiummarkt fortzusetzen und die 
führende Position auch 2011 und 2012 zu festigen. Hierzu sollen die lokalen Fertigungskapazi-
täten sowie das Produktangebot der Marke in China weiter ausgebaut und das Händlernetz bis 
zum Jahr 2013 auf mehr als 400 Betriebe erweitert werden. 



 

   

182   

Indien wird für die Marke Audi auch weiterhin ein bedeutender Wachstumsmarkt bleiben. So 
beabsichtigt das Unternehmen, in den kommenden beiden Jahren den Ausbau der Vertriebs- und 
Handelsstruktur weiter voranzutreiben, das Markenimage kontinuierlich zu verbessern und die 
Fahrzeugverkäufe deutlich zu erhöhen. 
Das positive Momentum der Marke Audi auf dem US-amerikanischen Markt soll auch 2011 und 
2012 beibehalten werden. Dank der Einführung neuer attraktiver Audi Modelle sowie der Vermark-
tung der besonders leistungsfähigen und dabei zugleich sparsamen Diesel-Antriebstechnologie 
will die Marke Audi in den USA neue Auslieferungsrekorde erreichen. 
 
Erwartete Ertragslage 

Mit der in den Geschäftsjahren 2011 und 2012 angestrebten Zunahme der Fahrzeugverkäufe 
werden sich voraussichtlich auch jeweils die Umsatzerlöse des Audi Konzerns merklich erhöhen. 
Dabei plant das Unternehmen, auf Grundlage seiner effektiven und effizienten Strukturen und 
Prozesse sowie durch kontinuierliche Kostenoptimierungen und ein konsequentes Investitions-
management in allen Geschäftsbereichen auch das Operative Ergebnis entsprechend zu stei-
gern. Die Operative Umsatzrendite soll sich dabei weiterhin am hohen Niveau des Jahres 2010 
orientieren. 
 
Erwartete Finanzlage 

Auch in den kommenden beiden Geschäftsjahren beabsichtigt der Audi Konzern, das geplante 
Wachstum vollständig aus dem erwirtschafteten Cashflow zu finanzieren. Trotz der deutlich 
höheren geplanten Mittelabflüsse aus der Investitionstätigkeit infolge der Fortsetzung der 
langfristig angelegten Modelloffensive sowie der Entwicklung neuer Technologien soll hierbei 
ein deutlicher Überschuss erwirtschaftet werden. Der Cashflow aus laufender Geschäftstätigkeit 
des Audi Konzerns wird sich in den Jahren 2011 und 2012 voraussichtlich weiter erhöhen. 
 
Investitionen 

Die Investitionsplanung des Audi Konzerns sieht die kundenorientierte Ausweitung der Modell- 
und Motorenpalette sowie den dazu notwendigen Ausbau der Standorte und Entwicklungs- und 
Fertigungsstrukturen vor. Zudem stehen die Verbesserung der Produktivität und der Qualität der 
Prozessketten sowie der Ausbau des Händler- und Servicenetzes zur Stärkung der Kundenbegeis-
terung im Fokus. Einen weiteren Schwerpunkt bilden Effizienzmaßnahmen am Gesamtfahrzeug, 
die fortlaufende Optimierung der konventionellen Antriebe sowie die Entwicklung alternativer 
Kraftstoffe und neuer Mobilitätskonzepte wie Elektro- und Hybridmodelle. Alle Investitions-
maßnahmen vereinen hierbei das Ziel, die Marktposition des Audi Konzerns durch eine voraus-
schauende Modell-, Technologie- und Markenstrategie nachhaltig weiter zu verbessern. 
Insgesamt plant der Audi Konzern für den Zeitraum 2011 bis 2015 Sachinvestitionen von  
über 11 Mrd. EUR. Mit dem größten Investitionsprogramm in der Unternehmensgeschichte 
stellt der Audi Konzern die Weichen für ein nachhaltiges, profitables Wachstum und unter-
mauert den Anspruch, zum weltweit führenden Automobilhersteller von Premiumfahrzeugen  
aufzusteigen.  
Ein konsequentes Investitionsmanagement stellt hierbei eine termingerechte und den hohen 
Qualitätsansprüchen im Audi Konzern entsprechende Umsetzung aller Investitionsvorhaben 
sicher. 
 
Erwartete Entwicklung der Belegschaft 

Die Zahl der Belegschaftsmitglieder des Audi Konzerns wird sich in den Jahren 2011 und 2012 
im Zuge des geplanten Unternehmenswachstums voraussichtlich leicht erhöhen.  
 
Chancen der künftigen Entwicklung 

Im Rahmen der strategischen Zielsetzung, die Marke Audi zur weltweit führenden Premiummarke 
auszubauen, verfolgt das Management des Audi Konzerns eine Vielzahl an Maßnahmen, die das 
nachhaltige und profitable Wachstum des Unternehmens sicherstellen sollen. Hierbei ergeben 
sich auch Chancen und Potenziale, welche fortlaufend in den Planungen berücksichtigt werden, 
um sie zeitnah zu nutzen. 
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Eine herausragende Bedeutung hat dabei die konsequente Fortsetzung der Produktoffensive. 
Nach neun erfolgreich eingeführten Fahrzeugneuheiten im Jahr 2010 werden auch 2011 und 
2012 wieder zahlreiche neue Modelle zusätzliches Absatzpotenzial bieten. Hohe Bedeutung 
kommt hierbei unter anderem der Erneuerung der volumenstarken Audi A6 Baureihe zu. Zudem 
wird das Angebot im Bereich der Premium-SUV um den Audi Q3 erweitert. Die sehr erfolgreich in 
den Markt gestartete Baureihe Audi A1 wird um neue, attraktive Varianten ergänzt werden.  
Daneben will das Unternehmen auch zukünftig seinen „Vorsprung durch Technik“ durch zahlreiche 
Innovationen im Fahrzeugbau unter Beweis stellen. Große Chancen bieten sich hierbei unter 
anderem aus der Entwicklung wettbewerbsüberlegener Technologien auf dem Weg zur Elektro-
mobilität. So verfügt der Audi Konzern über die notwendige Infrastruktur sowie entsprechend 
ausgebildete Spezialisten und Ingenieure, um sich einen Technologievorsprung zu erarbeiten. 
Die Marke Audi hat in den vergangenen Jahren weltweit eine starke Zunahme an Bekanntheit und 
Beliebtheit erfahren. So gelten die Vier Ringe heute in vielen Absatzmärkten als Synonym für 
Innovation, Qualität, Sportlichkeit und Effizienz. Dieses Markenimage eröffnet dem Unter-
nehmen die Chance, das qualitative Wachstum auch zukünftig erfolgreich fortzusetzen. 
So sollen die Marktanteile in wichtigen Absatzmärkten weiter ausgebaut werden. Dabei plant 
der Audi Konzern, in den gesättigten Märkten die Anstrengungen weiter zu intensivieren, um die 
hervorragende Position im Premiumsegment zu sichern und auszubauen. Hohe Wachstums-
chancen für die Marke Audi ergeben sich hierbei insbesondere in den USA. 
Die sehr gute Entwicklung in den jungen, aufstrebenden Wachstumsmärkten soll auch in den 
kommenden beiden Jahren weiter fortgesetzt werden. Große Bedeutung kommt dabei den Au-
tomobilmärkten in Indien und China zu, wo die Marke Audi durch einen Ausbau des exklusiven 
Audi Händler- und Servicenetzes sowie ein auf die lokalen Bedürfnisse abgestimmtes Fahrzeug-
angebot das große Wachstumspotenzial aktiv nutzen möchte. 
Neben den strategiebezogenen Determinanten können sich auch aus externen Bestimmungs-
faktoren Chancen für den Audi Konzern ergeben. Potenziale bergen hierbei unter anderem die 
weltwirtschaftlichen Rahmenbedingungen und die damit verbundene Nachfrage nach Premium-
fahrzeugen sowie die gesellschaftlichen und politischen Entwicklungen.  
 
Gesamteinschätzung der erwarteten künftigen Entwicklung 

Im abgelaufenen Geschäftsjahr ist der Audi Konzern auf den im Jahr 2009 krisenbedingt unter-
brochenen Wachstumspfad der letzten Jahre zurückgekehrt. Mit neuen Rekordwerten bei Auslie-
ferungen und Ergebniskennzahlen hat das Unternehmen zugleich seine hohe Ertragskraft und 
Wettbewerbsfähigkeit eindrucksvoll unter Beweis gestellt.  
Auch für die zukünftigen Herausforderungen sieht der Vorstand das Unternehmen gut aufge-
stellt, um den Kurs des nachhaltigen und profitablen Wachstums fortsetzen zu können.  
So werden die bereits in der Vergangenheit angestoßenen Maßnahmen zur langfristigen Ver-
besserung der Prozessabläufe und Kostensituation in allen Geschäftsbereichen konsequent 
weiter vorangetrieben. Zudem wird das attraktive Produktangebot der Marke Audi fortlaufend 
ausgebaut. Durch kontinuierliche Effizienzsteigerungen über die gesamte Modell- und Motoren-
palette hinweg sowie die konsequente Entwicklung neuer Mobilitätskonzepte wie Elektro- oder 
Hybridmodelle wurden dabei frühzeitig die Weichen für das angestrebte langfristige Wachs-
tum des Unternehmens gestellt. Die erfolgreiche Umsetzung dieser Vorhaben stellt dabei eine 
hohe Motivation und Identifikation der Belegschaft mit dem Unternehmen sicher. 
Für die Geschäftsjahre 2011 und 2012 geht der Audi Konzern von einem weiteren Anstieg der 
weltweiten Nachfrage nach Premiumautomobilen aus. Es ist das Ziel des Audi Konzerns, dass 
sich diese Entwicklung sowie die hohe Wettbewerbsfähigkeit des Unternehmens positiv in den 
wesentlichen Kennzahlen des Konzerns niederschlagen. Damit möchte der Audi Konzern den 
Wachstumskurs bei Fahrzeugauslieferungen und wesentlichen Finanzkennzahlen fortsetzen. 
 
 
DISCLAIMER 
 

Der Lagebericht enthält zukunftsbezogene Aussagen über erwartete Entwicklungen. Diese Aus-
sagen basieren auf aktuellen Einschätzungen und sind naturgemäß mit Risiken und Unsicherhei-
ten behaftet. Die tatsächlich eintretenden Ergebnisse können von den hier formulierten Aussagen 
abweichen. 
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in Mio. EUR Anhang 2010 2009

      

Umsatzerlöse 1 35.441 29.840

Herstellungskosten 2 – 29.706 – 25.649

Bruttoergebnis vom Umsatz  5.735 4.191

      

Vertriebskosten 3 – 3.038 – 3.138

Allgemeine Verwaltungskosten 4 – 374 – 301

Sonstige betriebliche Erträge 5 1.684 1.475

Sonstige betriebliche Aufwendungen 6 – 667 – 622

Operatives Ergebnis  3.340 1.604

      

Ergebnis aus at-Equity-bewerteten Anteilen 7 220 110

Finanzierungsaufwendungen 8 – 294 – 269

Übriges Finanzergebnis 9 368 483

Finanzergebnis  293 324

      

Ergebnis vor Steuern  3.634 1.928

Steuern vom Einkommen und vom Ertrag 10 – 1.004 – 581

      

Ergebnis nach Steuern  2.630 1.347

davon Ergebnisanteil anderer Gesellschafter  45 48

davon Ergebnisanteil der Aktionäre der AUDI AG  2.586 1.300

      

Gewinnverwendung Ergebnisanteil der Aktionäre der AUDI AG     

Gewinnabführung an die Volkswagen AG 11 – 2.010 – 1.172

Einstellung in die Gewinnrücklagen  576 128
 

 
 

in EUR Anhang 2010 2009

Ergebnis je Aktie 12 60,13 30,23

Verwässertes Ergebnis je Aktie 12 60,13 30,23
 

 

Audi Konzernabschluss zum 31. Dezember 2010 

Gewinn-und-Verlust-Rechnung des Audi Konzerns 
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in Mio. EUR 2010 2009 

     

Ergebnis nach Steuern 2.630 1.347 

Zur Veräußerung verfügbare Wertpapiere    

Erfolgsneutrale direkt im Eigenkapital erfasste Fair-Value-Veränderungen 15 16 

In die Gewinn-und-Verlust-Rechnung übernommen – 25 13 

Cashflow-Hedges    

Erfolgsneutrale direkt im Eigenkapital erfasste Fair-Value-Veränderungen – 402 163 

In die Gewinn-und-Verlust-Rechnung übernommen – 46 – 341 

Unterschiede aus der Währungsumrechnung    

Erfolgsneutrale direkt im Eigenkapital erfasste Veränderungen 31 6 

In die Gewinn-und-Verlust-Rechnung übernommen – – 

Direkt mit dem Eigenkapital verrechnete latente Steuern 190 78 

Versicherungsmathematische Gewinne und Verluste – 186 – 113 

Direkt im Eigenkapital erfasste Erträge und Aufwendungen aus 
at-Equity-bewerteten Anteilen nach Steuern 19 – 1 

Sonstiges Ergebnis nach Steuern – 404 – 178 

Gesamtergebnis 2.227 1.169 

Aktionären der AUDI AG zuzurechnen 2.176 1.126 

Anderen Gesellschaftern zuzurechnen 50 43 
 

 
Das Gesamtergebnis des Geschäftsjahres 2010 beruht in Höhe von – 402 Mio. EUR auf Markt-
wertänderungen der effektiven Teile von Cashflow-Hedge-Beziehungen – im Wesentlichen be-
dingt durch eine Veränderung des Außenwertes des Euro zum 31. Dezember 2010. 
Diesen negativen Fair-Value-Änderungen der Cashflow-Hedges stehen aber aufgrund der Effek-
tivität der Sicherungen entsprechende Gewinnpotenziale in nahezu gleicher Höhe aus den zu-
grunde liegenden Grundgeschäften (Fahrzeugumsätze, Materialeinkäufe) gegenüber. Diese 
Gewinnpotenziale werden jedoch zum 31. Dezember 2010 noch nicht berücksichtigt, sondern 
gehen erst in künftigen Perioden – zum Zeitpunkt der Erfüllung der Grundgeschäfte – in die 
Gesamtergebnisrechnung ein. 
 
Das Gesamtergebnis teilt sich auf die Audi Aktionäre und auf die anderen Gesellschafter wie 
folgt auf: 
 

in Mio. EUR Audi Aktionäre
Andere 

Gesellschafter Gesamt 

  2010 2009 2010 2009 2010 2009 

Ergebnis nach Steuern 2.586 1.300 45 48 2.630 1.347 

Zur Veräußerung verfügbare Wertpapiere – 10 29 – – – 10 29 

Darauf latente Steuern 3 – 8 – – 3 – 8 

Cashflow-Hedges – 448 – 178 – – – 448 – 178 

Darauf latente Steuern 132 53 – – 132 53 

Unterschiede aus der Währungsumrechnung 25 10 6 – 3 31 6 

Versicherungsmathematische  
Gewinne und Verluste – 186 – 110 – – 2 – 186 – 113 

Darauf latente Steuern 55 33 – 1 55 34 

At-Equity-bewertete Anteile nach Steuern 19 – 1 – – 19 – 1 

Sonstiges Ergebnis nach Steuern – 410 – 174 6 – 4 – 404 – 178 

Gesamtergebnis 2.176 1.126 50 43 2.227 1.169 
  

 
 

Gesamtergebnisrechnung des Audi Konzerns
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AKTIVA in Mio. EUR Anhang 31.12.2010 31.12.2009

      

Langfristige Vermögenswerte  10.584 9.637

Anlagevermögen  8.677 8.296

Immaterielle Vermögenswerte 14 2.357 2.171

Sachanlagen 15 5.803 5.795

Vermietete Vermögenswerte 16 12 12

At-Equity-bewertete Anteile  326 212

Übrige Finanzanlagen 17 180 107

Aktive latente Steuern 18 1.347 919

Sonstige Forderungen und sonstige finanzielle Vermögenswerte 19 560 422

      

Kurzfristige Vermögenswerte  20.188 16.913

Vorräte 20 3.354 2.568

Forderungen aus Lieferungen und Leistungen 21 2.099 2.281

Effektive Ertragsteueransprüche 22 13 23

Sonstige Forderungen und sonstige finanzielle Vermögenswerte 19 2.658 4.764

Wertpapiere 23 1.339 821

Zahlungsmittel 23 10.724 6.455

      

Bilanzsumme  30.772 26.550
 

 
 

PASSIVA in Mio. EUR Anhang 31.12.2010 31.12.2009

      

Eigenkapital  11.310 10.632

Anteile der Aktionäre der AUDI AG 24 11.172 10.221

Gezeichnetes Kapital 24 110 110

Kapitalrücklage 24 2.510 1.924

Gewinnrücklagen 24 8.552 8.187

Anteile anderer Gesellschafter 24 138 411

      

Fremdkapital  19.462 15.918

      

Langfristige Schulden  7.484 6.425

Finanzschulden 25 15 2

Passive latente Steuern 26 22 45

Sonstige Verbindlichkeiten 27 712 527

Rückstellungen für Pensionen 28 2.331 2.098

Effektive Ertragsteuerverpflichtungen 29 636 773

Sonstige Rückstellungen 30 3.768 2.979

      

Kurzfristige Schulden  11.979 9.493

Finanzschulden 25 810 577

Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen 31 3.510 3.114

Effektive Ertragsteuerverpflichtungen 29 857 405

Sonstige Verbindlichkeiten 27 4.447 2.895

Sonstige Rückstellungen 30 2.354 2.502

      

Bilanzsumme  30.772 26.550
 

 

Bilanz des Audi Konzerns 
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in Mio. EUR 2010 2009 

     

Ergebnis vor Gewinnabführung und vor Ertragsteuern 3.634 1.928 

Ertragsteuerzahlungen – 941 – 574 

Abschreibungen und Zuschreibungen auf aktivierte Entwicklungskosten 567 480 

Abschreibungen und Zuschreibungen auf Sachanlagen und  
sonstige immaterielle Vermögenswerte 1.542 1.285 

Abschreibungen und Zuschreibungen auf Finanzanlagen 1 9 

Abschreibungen auf vermietete Vermögenswerte 1 1 

Ergebnis aus dem Abgang von Anlagegegenständen 3 – 5 

Ergebnis aus der At-Equity-Bewertung – 95 – 60 

Veränderung der Vorräte – 599 827 

Veränderung der Forderungen 213 103 

Veränderung der Verbindlichkeiten 969 – 339 

Veränderung der Rückstellungen 600 327 

Veränderung der vermieteten Vermögenswerte  0 – 8 

Sonstige zahlungsunwirksame Erträge und Aufwendungen – 97 144 

Cashflow aus der laufenden Geschäftstätigkeit 5.797 4.119 

     

Zugänge aktivierter Entwicklungskosten – 630 – 528 

Investitionen in Sachanlagen und sonstige immaterielle Vermögenswerte – 1.449 – 1.265 

Erwerb von Tochtergesellschaften und Beteiligungen – 207 – 42 

Veräußerung von Beteiligungen – 2 

Sonstige zahlungswirksame Veränderungen 26 36 

Veränderung der Geldanlagen in Wertpapieren – 498 – 12 

Veränderung der Termingeldanlagen und der ausgereichten Darlehen 1.812 377 

Cashflow aus der Investitionstätigkeit – 946 – 1.433 

     

Kapitaleinzahlungen 586 308 

Gewinnabführung – 1.172 – 1.230 

Kapitaltransaktionen mit nicht beherrschenden Gesellschaftern – 125 – 

Veränderung der Finanzschulden 61 – 138 

Leasingzahlungen 0 – 1 

Cashflow aus der Finanzierungstätigkeit – 650 – 1.061 

     

Veränderung der Zahlungsmittel aus Wechselkursänderungen 68 – 3 

Veränderung der Zahlungsmittel 4.268 1.622 

Zahlungsmittel Anfangsbestand 6.455 4.833 

Zahlungsmittel Endbestand 10.724 6.455 
 

 
 

in Mio. EUR 2010 2009 

Zahlungsmittel 10.724 6.455 

Termingeldanlagen, Wertpapiere und ausgereichte Darlehen 3.484 4.789 

Brutto-Liquidität 14.208 11.244 

Kreditstand – 825 – 579 

Netto-Liquidität 13.383 10.665 
 

 
Die Kapitalflussrechnung wird unter Punkt 35 im Anhang erläutert. 
 
 

Kapitalflussrechnung des Audi Konzerns

vom 1. Januar bis 31. Dezember
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in Mio. EUR Gezeichnetes Kapital Kapitalrücklage  

   

Stand 1.1.2009 110 1.617  

Ergebnis nach Steuern – –

Sonstiges Ergebnis nach Steuern – –

Gesamtergebnis – –

Kapitalerhöhung – 308  

Gewinnabführung an die Volkswagen AG – –  

Stand 31.12.2009 110 1.924  

Stand 1.1.2010 110 1.924  

Ergebnis nach Steuern – –

Sonstiges Ergebnis nach Steuern – –

Gesamtergebnis – –

Kapitalerhöhung – 586  

Gewinnabführung an die Volkswagen AG – –  

Kapitaltransaktionen mit Änderung der Beteiligungsquote – –  

Stand 31.12.2010 110 2.510  
 

 

Eigenkapitalveränderungsrechnung des Audi Konzerns 
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  Gewinnrücklagen Eigenkapital

 
 
 
 

Gesetzliche und 
andere 

Gewinnrücklagen 

Währungs-
umrech-

nungsrück-
lage 

Rücklage für 
Cashflow-

Hedges 

Rücklage für 
Markt-

bewertung 
Wertpapiere

Versicherungs-
mathematische 

Gewinne und 
Verluste

At-Equity-
bewertete 

Anteile

Anteile der 
Aktionäre 

der AUDI AG 

Anteile 
anderer 
Gesell-

schafter Gesamt

  7.865 – 6 538 – 24 – 129 – 11 9.960 368 10.328

 1.300 – – – – – 1.300 48 1.347

 – 10 – 126 20 – 78 – 1 – 174 – 4 – 178

 1.300 10 – 126 20 – 78 – 1 1.126 43 1.169

  – – – – – – 308 – 308

  – 1.172 – – – – – – 1.172 – – 1.172

  7.993 3 412 – 4 – 206 – 11 10.221 411 10.632

  7.993 3 412 – 4 – 206 – 11 10.221 411 10.632

 2.586 – – – – – 2.586 45 2.630

 – 25 – 316 – 7 – 131 19 – 410 6 – 404

 2.586 25 – 316 – 7 – 131 19 2.176 50 2.227

  – – – – – – 586 – 586

  – 2.010 – – – – – – 2.010 – – 2.010

  208 – – – – 9 – 199 – 324 – 125

  8.776 28 97 – 11 – 346 8 11.172 138 11.310
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ENTWICKLUNG DES ANLAGEVERMÖGENS IM GESCHÄFTSJAHR 2010 
 

 
in Mio. EUR      Bruttobuchwerte  

  

Anschaf-
fungs-/Her-

stellungs-
kosten

Änderungen 
Konsolidie-
rungskreis

Währungs-
änderungen Zugänge

Veränderungen 
aus der 

At-Equity-
Bewertung 

Umbu-
chungen 

Ab-
gänge

Anschaf-
fungs-/Her-

stellungs-
kosten

  1.1.2010         31.12.2010  

Immaterielle Vermögenswerte 4.684 150 1 717 – 7 26 5.532  

Konzessionen, gewerbliche Schutzrechte und 
ähnliche Rechte und Werte sowie Lizenzen 
an solchen Rechten und Werten 509 78 1 87 – 7 6 676

Goodwill – 72 – – – – – 72  

Aktivierte Entwicklungskosten, 
in Entwicklung befindliche Produkte 866 – – 502 – – 468 – 900

Aktivierte Entwicklungskosten, 
derzeit genutzte Produkte 3.307 – – 128 – 468 21 3.883

Anzahlungen immaterielle Vermögenswerte 1 0 – 0 – 0 – 1  

             

Sachanlagen 20.145 100 20 1.362 – – 7 534 21.085  

Grundstücke, grundstücksgleiche Rechte und 
Bauten einschließlich der Bauten auf 
fremden Grundstücken sowie geleaste 
Gebäude 4.121 55 17 156 – 62 16 4.396

Technische Anlagen und Maschinen 4.789 13 0 127 – 137 219 4.848  

Andere Anlagen, Betriebs- und 
Geschäftsausstattung sowie geleaste 
Anlagen, Betriebs- und 
Geschäftsausstattung 10.616 28 2 686 – 298 285 11.345

Geleistete Anzahlungen und Anlagen im Bau 618 3 0 393 – – 503 15 496  

             

Vermietete Vermögenswerte 17 – 2 – – – 0 19  

             

At-Equity-bewertete Anteile 212 – 24 – 91 – – 326  

             

Übrige Finanzanlagen 140 – 22 2 67 – – 4 183  

Anteile an verbundenen Unternehmen 126 – 24 2 4 – – 1 106  

Anteile an assoziierten Unternehmen und 
Beteiligungen 11 2 – 63 – – – 76

Wertpapiere 2 – – – – – 2 –  

             

Anlagevermögen gesamt 25.197 227 49 2.146 91 – 564 27.145  
   

 

Anhang 
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         Wertberichtigungen Buchwerte

 
 
 
 

Kumulierte 
Abschrei- 

bungen 

Änderungen 
Konsolidie-
rungskreis 

Währungs- 
änderungen 

Zugänge 
planmäßig 

Zugänge 
außer-

planmäßig
Umbu-

chungen Abgänge
Zuschrei-

bungen

Kumulierte 
Abschrei- 

bungen   

  1.1.2010           31.12.2010 31.12.2010 31.12.2009

  2.512 5 1 531 210 1 26 58 3.176 2.357 2.171

 
 
 327 5 1 94 21 1 6 – 444 232 182

  – – – – – – – – – 72 –

 
 49 – – – 30 – 15 – 0 64 836 817

 
 2.136 – – 437 159 15 21 58 2.668 1.215 1.171

  – – – – – – – – – 1 1

                   

  14.351 9 3 1.173 253 – 1 506 – 15.281 5.803 5.795

 
 
 
 2.047 4 3 165 – – 13 – 2.206 2.190 2.075

  3.565 2 0 335 1 0 214 – 3.689 1.159 1.224

 
 
 
 8.738 3 1 673 252 – 2 279 – 9.386 1.958 1.879

  – – – – – – – – – 496 618

                   

  6 – 1 1 – – 0 – 8 12 12

                   

  – – – – – – – – – 326 212

                   

  33 – 31 2 – 1 – 1 – 3 180 107

  31 – 31 2 – 0 – 1 – 0 106 95

 
 2 – – – 1 – – – 3 73 9

  – – – – – – – – – – 2

                   

  16.900 – 18 7 1.706 464 – 533 58 18.468 8.677 8.296
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ENTWICKLUNG DES ANLAGEVERMÖGENS IM GESCHÄFTSJAHR 2009 
 

 
in Mio. EUR      Bruttobuchwerte  

  

Anschaf-
fungs-/Her-

stellungs-
kosten

Änderungen 
Konsolidie-
rungskreis

Währungs-
änderungen Zugänge

Veränderungen 
aus der 

At-Equity-
Bewertung 

Umbu-
chungen 

Ab-
gänge

Anschaf-
fungs-/Her-

stellungs-
kosten

  1.1.2009         31.12.2009  

Immaterielle Vermögenswerte 4.106 – 0 622 – 6 50 4.684  

Konzessionen, gewerbliche Schutzrechte und 
ähnliche Rechte und Werte sowie Lizenzen 
an solchen Rechten und Werten 435 – 0 93 – 8 27 509

Aktivierte Entwicklungskosten, 
in Entwicklung befindliche Produkte 630 – – 485 – – 247 – 866

Aktivierte Entwicklungskosten, 
derzeit genutzte Produkte 3.039 – – 44 – 247 23 3.307

Anzahlungen immaterielle Vermögenswerte 2 – – 1 – – 2 – 1  

             

Sachanlagen 19.251 – 4 1.172 – – 6 274 20.145  

Grundstücke, grundstücksgleiche Rechte und 
Bauten einschließlich der Bauten auf 
fremden Grundstücken sowie geleaste 
Gebäude 3.935 – 1 114 – 90 18 4.121

Technische Anlagen und Maschinen 4.518 – 0 199 – 166 94 4.789  

Andere Anlagen, Betriebs- und 
Geschäftsausstattung sowie geleaste 
Anlagen, Betriebs- und 
Geschäftsausstattung 10.195 – 0 379 – 205 162 10.616

Geleistete Anzahlungen und Anlagen im Bau 603 – 3 480 – – 467 1 618  

             

Vermietete Vermögenswerte 10 – 0 8 – – – 17  

             

At-Equity-bewertete Anteile 152 – – – 59 – – 212  

             

Übrige Finanzanlagen 100 – 0 42 – – 2 140  

Anteile an verbundenen Unternehmen 87  0 42 – – 2 126  

Beteiligungen 11 – – 0 – – – 11  

Wertpapiere 2 – – – – – – 2  

             

Anlagevermögen gesamt 23.619 – 4 1.844 59 – 327 25.197  
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         Wertberichtigungen Buchwerte

 
 
 
 

Kumulierte 
Abschrei- 

bungen 

Änderungen 
Konsolidie-
rungskreis 

Währungs- 
änderungen 

Zugänge 
planmäßig 

Zugänge 
außer-

planmäßig
Umbu-

chungen Abgänge
Zuschrei-

bungen

Kumulierte 
Abschrei- 

bungen   

  1.1.2009           31.12.2009 31.12.2009 31.12.2008

  1.994 – 0 531 35 2 50 – 2.512 2.171 2.112

 
 
 265 – 0 83 3 2 26 – 327 182 170

 
 142 – – – 21 – 113 – – 49 817 488

 
 1.587 – – 448 11 113 23 – 2.136 1.171 1.452

  – – – – – – – – – 1 2

                   

  13.405 – – 1 1.163 37 – 2 250 – 14.351 5.795 5.846

 
 
 
 1.936 – – 1 131 – – 19 – 2.047 2.075 1.999

  3.307 – 0 349 – – 91 – 3.565 1.224 1.211

 
 
 
 8.162 – 0 683 37 – 2 141 – 8.738 1.879 2.033

  – – 0 0 – – 0 – – 618 603

                   

  5 – 0 1 – – – – 6 12 5

                   

  – – – – – – – – – 212 152

                   

  25 – – – 9 – – – 33 107 75

  23 – – – 9 – – – 31 95 64

  2 – – – – – – – 2 9 9

  – – – – – – – – – 2 2

                   

  15.429 – – 2 1.695 80 – 300 – 16.900 8.296 8.190
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ALLGEMEINE ANGABEN 
 

Die AUDI AG besteht in der Rechtsform der Aktiengesellschaft. Sie hat ihren Sitz in Ingolstadt, 
Ettinger Straße, und ist im Handelsregister in Ingolstadt unter HR B 1 eingetragen. 
Das gezeichnete Kapital der AUDI AG befindet sich zu rund 99,55 Prozent im Eigentum der  
Volkswagen AG, Wolfsburg, mit der ein Beherrschungs- und Gewinnabführungsvertrag besteht. 
Der Konzernabschluss der AUDI AG wird in den Konzernabschluss der Volkswagen AG einbezo-
gen, der beim Amtsgericht Wolfsburg hinterlegt wird. Gegenstand des Unternehmens sind die 
Entwicklung, Herstellung und der Vertrieb von Kraftfahrzeugen sowie Fahrzeugen und Motoren 
aller Art, deren Zubehör sowie aller Maschinen, Werkzeuge und sonstiger technischer Artikel. 
 
 
GRUNDLAGEN DER RECHNUNGSLEGUNG 
 

Die AUDI AG erstellt ihren Konzernabschluss nach den International Financial Reporting  
Standards (IFRS) und den dazu erfolgten Auslegungen des International Financial Reporting 
Interpretations Committee (IFRIC). Alle in der EU verpflichtend anzuwendenden Verlautbarun-
gen des International Accounting Standards Board (IASB) wurden berücksichtigt. Die Vorjahres-
zahlen wurden nach denselben Grundsätzen ermittelt. 
Die Gewinn-und-Verlust-Rechnung wird nach dem international gebräuchlichen Umsatzkosten-
verfahren aufgestellt. 
Die AUDI AG stellt ihren Konzernabschluss in Euro (EUR) auf. 
Der Konzernabschluss vermittelt ein den tatsächlichen Verhältnissen entsprechendes Bild der 
Vermögens-, Finanz- und Ertragslage des Audi Konzerns. 
Die Voraussetzungen gemäß § 315a HGB für die Aufstellung des Konzernabschlusses nach den 
IFRS, wie sie von der EU verabschiedet worden sind, sind erfüllt. 
Zudem werden bei der Erstellung des Konzernabschlusses alle Vorschriften nach deutschem 
Handelsrecht berücksichtigt, für die eine Anwendungspflicht besteht. Darüber hinaus wird der 
Deutsche Corporate Governance Kodex beachtet, der auf der Internetseite  
www.audi.de/cgk-erklaerung dauerhaft zugänglich ist. 
 
Der Vorstand hat den Konzernabschluss am 8. Februar 2011 aufgestellt. Mit diesem Zeitpunkt 
endet der Wertaufhellungszeitraum. 
 
Auswirkungen neuer bzw. geänderter Standards 

Der Audi Konzern hat alle ab dem Geschäftsjahr 2010 verpflichtend anzuwendenden Rechnungs-
legungsnormen umgesetzt. 
Die überarbeiteten IAS 27/IFRS 3 führen zu einer geänderten Darstellung künftiger Unterneh-
menszusammenschlüsse. Insbesondere besteht ein Wahlrecht, den auf Minderheitsgesellschaf-
ter anteilig entfallenden Geschäfts- oder Firmenwert zu aktivieren. Altanteile, die vor Übergang 
der Beherrschung bereits bilanziert wurden, sind im Erwerbszeitpunkt erfolgswirksam zum Fair 
Value zu bewerten. Ebenso sind Anteile an einem Tochterunternehmen, die nach Verlust der 
Beherrschung weiterhin gehalten werden, im Zeitpunkt der Erstkonsolidierung erfolgswirksam 
zu ihrem Fair Value anzusetzen. Veränderungen der Beteiligungsquote an bereits vollkonsoli-
dierten Tochterunternehmen, die nicht zu einem Verlust der Beherrschung führen, werden wei-
terhin direkt im Eigenkapital verrechnet.  
Entsprechend dem im Rahmen der Verbesserung der International Financial Reporting Stan-
dards 2009 geänderten IFRS 8 entfällt die Angabe zum Segmentvermögen; diese Kapitalkenn-
ziffer ist kein Bestandteil der internen Berichterstattung des Audi Konzerns. 
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Im Übrigen waren die folgenden Standards und Interpretationen im laufenden Geschäftsjahr 
erstmals anzuwenden, ohne dass dies wesentliche Auswirkungen auf die Darstellung im Konzern-
abschluss hatte. 
– IFRS 1: Erstmalige Anwendung der IFRS (überarbeitet) 
– IFRS 1: Zusätzliche Ausnahmen für Erstanwender 
– IFRS 1/IFRS 5: Verbesserung der International Financial Reporting Standards 2008 
– IFRS 2: Anteilsbasierte Vergütungen mit Barausgleich innerhalb einer Unternehmensgruppe 
– IAS 39/IFRS 7: Umgliederung finanzieller Vermögenswerte – Zeitpunkt des Inkrafttretens und 

Übergangsvorschriften 
– IAS 39: Geeignete Grundgeschäfte – Änderungen des IAS 39 
– Verbesserungen der International Financial Reporting Standards 2009 – Geringfügige Ände-

rungen zu einer Vielzahl an Standards (IFRS 2, IFRS 5, IAS 1, IAS 7, IAS 17, IAS 18, IAS 36, 
IAS 38, IAS 39, IFRIC 9, IFRIC 16) und sich daraus ergebende Folgeänderungen 

– IFRIC 12: Dienstleistungskonzessionsvereinbarungen 
– IFRIC 15: Verträge über die Errichtung von Immobilien 
– IFRIC 16: Absicherung einer Nettoinvestition in einen ausländischen Geschäftsbetrieb 
– IFRIC 17: Sachausschüttung an Eigentümer 
– IFRIC 18: Übertragung von Vermögenswerten durch einen Kunden 
 
Nicht angewendete neue bzw. geänderte Standards 

Im Konzernabschluss für das Geschäftsjahr 2010 wurden folgende vom IASB bereits verab-
schiedete neue bzw. geänderte Rechnungslegungsnormen nicht berücksichtigt, weil eine  
Verpflichtung zur Anwendung noch nicht gegeben war: 
 

Standard/Interpretation 
Veröffentlicht 

durch das IASB 
Anwendungs-

pflicht 1)

Übernahme 
durch EU 2) Auswirkungen 

IFRS 1 Begrenzte Befreiung 
erstmaliger Anwender von 
Vergleichsangaben nach 
IFRS 7 

28.1.2010 1.1.2011 Ja Keine 

IFRS 1 Hyperinflation und fester 
Umstellungszeitpunkt 

20.12.2010 1.1.2012 Nein Keine 

IFRS 7 Anhangangaben zum 
Transfer von 
Finanzinstrumenten 

7.1.2009 1.1.2012 Nein Erweiterte 
Anhangangaben zum 

Transfer von 
Finanzinstrumenten 

IFRS 9 Finanzinstrumente: 
Klassifizierung  
und Bewertung 

12.11.2009/ 
28.10.2010 

1.1.2013 Nein Veränderte Erfassung von 
Fair-Value-Änderungen 

bisher als zur Veräußerung 
verfügbar eingestufter 

Finanzinstrumente 

IAS 12 Latente Steuern – 
Realisation des Buchwertes 
eines Vermögenswertes 

20.12.2010 1.1.2012 Nein Keine wesentlichen 
Änderungen 

IAS 24 Nahe stehende 
Unternehmen und Personen 

4.11.2009 1.1.2011 Ja Vereinfachung der 
Berichterstattung 

gegenüber öffentlichen 
Institutionen und deren 

Tochterunternehmen 

IAS 32 Einstufung von 
Bezugsrechten 

8.10.2009 1.1.2011 Ja Keine 

  Verbesserung der 
International Financial 
Reporting Standards 2010 3) 

6.5.2010 1.1.2011 Nein Änderung der 
Anhangangaben zu 

Finanzinstrumenten 

IFRIC 14 Vorauszahlungen im 
Rahmen von Mindest-
dotierungsverpflichtungen 

26.11.2009 1.1.2011 Ja Keine 

IFRIC 19 Tilgung finanzieller 
Verbindlichkeiten durch 
Eigenkapitalinstrumente 

26.11.2009 1.1.2011 Ja Keine 

    

1) Pflicht zur erstmaligen Anwendung aus Sicht der AUDI AG 

2) bis zum 31.12.2010 

3) geringfügige Änderungen zu einer Vielzahl an Standards und Interpretationen (IFRS 1, IFRS 3, IFRS 7, IAS 1, IAS 27, 
IAS 34, IFRIC 13) und daraus sich ergebende Folgeänderungen 
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KONSOLIDIERUNGSKREIS 
 

Neben der AUDI AG werden alle wesentlichen Unternehmen in den Konzernabschluss einbezogen, 
bei denen die AUDI AG mittelbar oder unmittelbar über die Möglichkeit verfügt, die Finanz- und 
Geschäftspolitik zu bestimmen, um aus der Tätigkeit dieser Unternehmen (Tochterunternehmen) 
Nutzen zu ziehen. Die Einbeziehung beginnt mit dem Zeitpunkt, ab dem die Möglichkeit der 
Beherrschung besteht; sie endet, wenn diese Möglichkeit nicht mehr gegeben ist. 
Assoziierte Unternehmen werden nach der At-Equity-Methode bewertet. 
Nicht konsolidierte Tochtergesellschaften und Beteiligungen werden grundsätzlich mit ihren 
fortgeführten Anschaffungskosten bilanziert, weil für diese Gesellschaften kein aktiver Markt 
existiert und sich Fair Values nicht mit vertretbarem Aufwand verlässlich ermitteln lassen.  
Soweit Hinweise auf niedrigere Fair Values bestehen, werden diese angesetzt. Bei diesen  
Tochtergesellschaften handelt es sich im Wesentlichen um Gesellschaften mit nur geringer 
Geschäftstätigkeit. 
 
Der Konsolidierungskreis erweiterte sich seit dem 31. Dezember 2009 um nachfolgende ge-
gründete bzw. erworbene Gesellschaften: 
– Audi (China) Enterprise Management Co. Ltd., Peking (China)  
– Audi Japan Sales K.K., Tokio (Japan) 
– Audi Zentrum Frankfurt GmbH, Frankfurt 
– Audi Zentrum Leipzig GmbH, Leipzig 
– Audi Zentrum Stuttgart GmbH, Stuttgart 
– Italdesign Giugiaro S.p.A., Turin (Italien) 
– STAR DESIGN S.R.L., Turin (Italien) 
Darüber hinaus wurde die Automobili Lamborghini America, LLC, Wilmington, Delaware (USA), 
auf Grundlage der Voraussetzung des IAS 27.13 Satz 2 (c) erstmalig konsolidiert. 
Die erstmalige Einbeziehung dieser Tochterunternehmen hatte auf die Darstellung der Unter-
nehmenslage einzeln und insgesamt keinen wesentlichen Einfluss. 
 
Zum 1. Juni 2010 wurden 100 Prozent der Anteile an der AUDI BRUSSELS S.A./N.V., Brüssel 
(Belgien), erworben. Die Gesellschaft wurde bereits seit 2008 nach den Voraussetzungen des 
IAS 27.13 Satz 2 (c) im Audi Konzern konsolidiert. 
 
Die Zusammensetzung des Audi Konzerns ergibt sich aus der folgenden Tabelle: 
 

Anzahl 2010 2009

AUDI AG und vollkonsolidierte Tochtergesellschaften    

Inland 10 7

Ausland 20 15

At-Equity-bewertete Unternehmen    

Ausland 1 1

Nicht konsolidierte Tochtergesellschaften    

Inland 12 14

Ausland 15 14

Gesamt 58 51
 

 
Im Anschluss an den Anhang sind die wesentlichen Gesellschaften des Audi Konzerns aufgeführt. 
Die Aufstellung des gesamten Anteilsbesitzes ist im veröffentlichten Jahresfinanzbericht der 
AUDI AG enthalten und auf der Audi Internetseite www.audi.de/anteilsbesitz eingestellt. Darü-
ber hinaus kann diese Aufstellung direkt bei der AUDI AG, Finanzkommunikation/ 
Finanzanalytik, I/FF-12, 85045 Ingolstadt, angefordert werden. 
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Folgende Gesellschaften haben durch die Einbeziehung in den Audi Konzernabschluss die  
Bedingung des § 264 Abs. 3 HGB erfüllt und nehmen die Befreiungsvorschrift in Anspruch: 
– quattro GmbH, Neckarsulm 
– Audi Retail GmbH, Ingolstadt 
– Audi Vertriebsbetreuungsgesellschaft mbH, Ingolstadt  
– Audi Zentrum Berlin GmbH, Berlin 
– Audi Zentrum Frankfurt GmbH, Frankfurt 
– Audi Zentrum Hamburg GmbH, Hamburg 
– Audi Zentrum Hannover GmbH, Hannover 
– Audi Zentrum Leipzig GmbH, Leipzig 
– Audi Zentrum Stuttgart GmbH, Stuttgart 
 
Vollkonsolidierte Tochtergesellschaften 

Zur Erweiterung der Design- und Entwicklungskapazitäten erwarb der Audi Konzern zum 
27. Juli 2010 über die Automobili Lamborghini Holding S.p.A., Sant�Agata Bolognese (Italien), 
einer Tochtergesellschaft der AUDI AG, 90,1 Prozent der Stimmrechte an dem Design- und Ent-
wicklungsdienstleister Italdesign Giugiaro S.p.A., Turin (Italien). Die restlichen Gesellschaftsan-
teile an der Italdesign Giugiaro S.p.A. werden weiterhin von den bisherigen Eigentümern gehal-
ten. Im Gesamtkaufpreis von 180 Mio. EUR enthalten sind diesen Gesellschaftern gewährte 
Verkaufsoptionen auf die ausstehenden Anteile, die zum Fair Value bewertet werden. Im Zu-
sammenhang mit dem Erwerb wurden bestehende vertragliche Beziehungen der Italdesign 
Giugiaro S.p.A. vorab einvernehmlich unter gegenseitigem Verzicht auf Geltendmachung von 
Schadenersatz oder anderen Ansprüchen aufgelöst. Der diesen Beziehungen zuzuordnende Wert 
von 35 Mio. EUR wurde als separate Transaktion eingestuft und im Geschäftsjahr als sonstiger 
betrieblicher Aufwand erfasst. Der Gesamtkaufpreis setzt sich wie folgt zusammen: 
 

in Mio. EUR 2010 

Kaufpreis für 90,1 % der Stimmrechte 194 

+ Option auf die ausstehenden Stimmrechte 21 

– Ausgleich für die Beendigung bestehender Verträge 35 

= Gesamtkaufpreis 180 
 

 
Es ergab sich aus dem Unternehmenszusammenschluss ein Goodwill in Höhe von 72 Mio. EUR, 
der im Wesentlichen durch erwartete Synergieeffekte im Automobilgeschäft des Audi Konzerns 
als wertbestimmender zahlungsmittelgenerierender Einheit bestimmt wird. Die Verteilung des 
Kaufpreises auf die Vermögenswerte und Schulden der Italdesign Giugiaro S.p.A. kann nachfol-
gender Tabelle entnommen werden: 
 

in Mio. EUR 

Buchwert 
unmittelbar vor 

Erwerbs-
zeitpunkt

Kaufpreis-
allokation

Fair Value zum 
Erwerbs-

zeitpunkt 

Markenname 18 36 55 

Sonstige langfristige Vermögenswerte 1) 82 37 119 

Kurzfristige Vermögenswerte 45 0 45 

davon Zahlungsmittel 6 0 6 

Summe Vermögenswerte 145 73 218 

Langfristige Schulden 2) 40 23 62 

Kurzfristige Schulden 49 0 49 

Summe Schulden 88 23 111 
 

1) ohne Geschäfts- oder Firmenwert 

2) inklusive latenter Steuern 
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Der Bruttobuchwert der erworbenen Forderungen belief sich im Erwerbszeitpunkt auf 
42 Mio. EUR, der Nettobuchwert (entsprach dem Fair Value) auf 39 Mio. EUR.  
Durch die Einbeziehung des Unternehmens hat sich der Umsatz des Audi Konzerns um 
37 Mio. EUR erhöht und das Ergebnis nach Steuern um 4 Mio. EUR vermindert.  
Wäre die Italdesign Giugiaro S.p.A. bereits zum 1. Januar 2010 einbezogen worden, wäre der 
Konzernumsatz vor Konsolidierung um 57 Mio. EUR und das Ergebnis nach Steuern um 
3 Mio. EUR höher ausgefallen. 
Die Fair Values der Vermögenswerte und Schulden wurden vorwiegend anhand beobachtbarer 
Marktpreise bestimmt. Soweit nicht anhand beobachtbarer Marktwerte Marktpreise festgestellt 
werden konnten, wurden ertragswertorientierte Verfahren zur Bewertung der erworbenen Ver-
mögenswerte und übernommenen Schulden angewendet. 
 
Beteiligungen an assoziierten Unternehmen 

Zum Bilanzstichtag ist der 10-prozentige Anteil an der FAW-Volkswagen Automotive Company, 
Ltd., Changchun (China), at-Equity-bewertet. Der Einbezug der Beteiligung erfolgt nach Maß-
gabe der Voraussetzungen des IAS 28.7 (a). 
Aufgrund der Anteilsquote sind dem Audi Konzern folgende Werte zuzurechnen: 
 

in Mio. EUR 2010 2009

Langfristige Vermögenswerte 252  187

Kurzfristige Vermögenswerte 733  404

Langfristige Schulden 67  53

Kurzfristige Schulden 592  324

Erlöse 1.748  1.232

Periodengewinn 220  110
 

 
 
KONSOLIDIERUNGSGRUNDSÄTZE 
 

Die Vermögenswerte und Schulden der in den Konzernabschluss einbezogenen inländischen und 
ausländischen Unternehmen werden nach den für den Audi Konzern einheitlich geltenden Bilan-
zierungs- und Bewertungsmethoden angesetzt. 
Bei erstmalig konsolidierten Tochterunternehmen sind die Vermögenswerte und Schulden mit 
ihrem Fair Value zum Erwerbszeitpunkt zu bewerten. Die aufgedeckten stillen Reserven und 
Lasten werden im Rahmen der Folgekonsolidierung entsprechend der Entwicklung der korres-
pondierenden Vermögenswerte und Schulden fortgeführt, abgeschrieben bzw. aufgelöst. Soweit 
die Anschaffungswerte der Beteiligungen den Konzernanteil am so ermittelten Eigenkapital der 
jeweiligen Gesellschaft übersteigen, entstehen Geschäfts- oder Firmenwerte (Goodwills). Durch 
die Konsolidierung entstandene Geschäfts- oder Firmenwerte werden regelmäßig zum Bilanz-
stichtag auf ihre Werthaltigkeit überprüft und gegebenenfalls außerplanmäßig abgeschrieben. 
Im Audi Konzern wird im Zusammenhang mit Common Control Transactions die Predecessor-
Methode angewendet. Nach dieser Methode werden die Vermögenswerte und Schulden des 
erworbenen Unternehmens oder Geschäftsbetriebs mit den Bruttobuchwerten des bisherigen 
Mutterunternehmens angesetzt. Im Erwerbszeitpunkt wird bei der Predecessor-Methode somit 
keine Anpassung an die Fair Values der erworbenen Vermögenswerte und Schulden vorgenom-
men; ein gegebenenfalls im Rahmen der Erstkonsolidierung entstehender Goodwill wird erfolgs-
neutral mit dem Eigenkapital verrechnet. 
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Des Weiteren sind Wertpapierfonds, deren Vermögen bei wirtschaftlicher Betrachtungsweise 
dem Konzern zuzurechnen ist, im Konzernabschluss enthalten. 
Zwischen konsolidierten Gesellschaften bestehende Forderungen und Verbindlichkeiten werden 
aufgerechnet, Aufwendungen und Erträge werden eliminiert. Die Konzernvorräte und das Anlage-
vermögen werden um Zwischenergebnisse bereinigt. 
Ergebniswirksame Konsolidierungsvorgänge unterliegen der Abgrenzung latenter Steuern, wobei 
aktive und passive latente Steuern aufgerechnet werden, wenn Fristigkeiten und Steuergläubiger 
übereinstimmen. 
Bei den at-Equity-bewerteten Unternehmen des Audi Konzerns werden dieselben Bilanzierungs- 
und Bewertungsmethoden für die Ermittlung des anteiligen Eigenkapitals zugrunde gelegt. 
Dabei wird auf den letzten geprüften Abschluss der jeweiligen Gesellschaft abgestellt. 
 
 
WÄHRUNGSUMRECHNUNG 
 

Die Konzernwährung des Audi Konzerns ist der Euro (EUR). Fremdwährungsgeschäfte in den 
Einzelabschlüssen der AUDI AG und der Tochtergesellschaften werden jeweils mit den Wäh-
rungskursen zum Zeitpunkt der Geschäftsvorfälle umgerechnet. Zum Bilanzstichtag werden 
monetäre Posten in fremder Währung unter Verwendung des Stichtagskurses angesetzt. Wech-
selkursdifferenzen werden jeweils in der Gewinn-und-Verlust-Rechnung der betroffenen Kon-
zerngesellschaften erfolgswirksam erfasst. 
Die zum Audi Konzern gehörenden ausländischen Gesellschaften sind selbstständige Teileinhei-
ten und stellen ihre Abschlüsse in Landeswährung auf. Lediglich die AUDI HUNGARIA MOTOR Kft., 
Győr (Ungarn), sowie die Audi Volkswagen Middle East FZE, Dubai (Vereinigte Arabische Emirate), 
stellen ihren Jahresabschluss nicht in Landeswährung, sondern in Euro bzw. US-Dollar auf. Die 
Umrechnung der Abschlüsse erfolgt nach dem Konzept der „funktionalen Währung“. Die Aktiva 
und die Passiva werden mit dem Stichtagskurs umgerechnet. Auswirkungen aus der Währungs-
umrechnung des Eigenkapitals werden erfolgsneutral in der Währungsumrechnungsrücklage 
ausgewiesen. Die Positionen der Gewinn-und-Verlust-Rechnung werden mit gewichteten Mo-
natsdurchschnittskursen umgerechnet. Umrechnungsdifferenzen, die aus abweichenden Um-
rechnungskursen der Bilanz und der Gewinn-und-Verlust-Rechnung resultieren, werden erfolgs-
neutral bis zum Abgang des Tochterunternehmens im Eigenkapital erfasst. 
Die Entwicklung der für die Währungsumrechnung zugrunde gelegten Wechselkurse ist nach-
folgend abgebildet: 
 

1 EUR in Fremdwährungseinheiten 31.12.2010 31.12.2009 2010 2009 

    Stichtagskurs Durchschnittskurs 

Australien AUD 1,3136 1,6008 1,4423 1,7727 

Brasilien BRL 2,2177 2,5113 2,3314 2,7674 

Japan JPY 108,6500 133,1600 116,2386 130,3366 

Kanada CAD 1,3322 1,5128 1,3651 1,5850 

Südkorea KRW 1.499,0600 1.666,9700 1.531,8212 1.772,9039 

USA USD 1,3362 1,4406 1,3257 1,3948 

Volksrepublik China CNY 8,8220 9,8350 8,9712 9,5277 
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BILANZIERUNGS- UND BEWERTUNGSGRUNDSÄTZE 

ERTRAGS- UND AUFWANDSREALISIERUNG 
 

Die Erfassung von Umsatzerlösen, Zinserträgen und sonstigen betrieblichen Erträgen erfolgt 
grundsätzlich dann, wenn die Leistungen erbracht bzw. die Waren oder Erzeugnisse geliefert 
worden sind, das heißt, der Gefahrenübergang auf den Abnehmer vorliegt. 
Erlöse aus dem Verkauf von Fahrzeugen, für die Rückkaufverpflichtungen („Buy-back-Verein-
barungen“) bestehen, werden nicht sofort realisiert, sondern in Höhe der Differenz zwischen 
Veräußerungspreis und voraussichtlichem Rücknahmepreis linear über den Zeitraum zwischen 
Veräußerung und Rücknahme vereinnahmt. Die Fahrzeuge werden im Vorratsvermögen  
bilanziert. 
Betriebliche Aufwendungen werden mit Inanspruchnahme der Leistung bzw. zum Zeitpunkt 
ihrer wirtschaftlichen Verursachung ergebniswirksam. 
Sofern mit dem Verkauf eines Fahrzeugs auch zusätzliche Leistungsbeziehungen mit dem Kun-
den vertraglich vereinbart worden sind, wie zum Beispiel Garantieverlängerungen oder die 
Durchführung von Wartungsarbeiten über einen fest definierten Zeitraum, werden die hiermit 
zusammenhängenden Erlöse und Aufwendungen nach den Bilanzierungsvorschriften des IAS 18 
zu den „Mehr- oder Multikomponentenverträgen“ gemäß dem wirtschaftlichen Gehalt der ein-
zelnen Vertragsbestandteile („Teilleistungen“) in der Gewinn-und-Verlust-Rechnung erfasst.  
 
 
IMMATERIELLE VERMÖGENSWERTE 
 

Entgeltlich erworbene immaterielle Vermögenswerte werden mit den Anschaffungskosten unter 
Berücksichtigung der Nebenkosten und Kostenminderungen bilanziert und planmäßig linear 
über ihre wirtschaftliche Nutzungsdauer abgeschrieben. 
Konzessionen, Rechte und Lizenzen betreffen erworbene EDV-Software, Nutzungsrechte sowie 
geleistete Zuschüsse. 
Forschungskosten werden gemäß IAS 38 als laufender Aufwand behandelt. Die Entwicklungs-
kosten von in Serie gehenden Produkten werden aktiviert, sofern die Herstellung dieser Produkte 
dem Audi Konzern voraussichtlich einen wirtschaftlichen Nutzen bringen wird. Sind die Voraus-
setzungen des IAS 38 für eine Aktivierung nicht gegeben, werden die Aufwendungen im Jahr 
ihrer Entstehung erfolgswirksam erfasst. 
Aktivierte Entwicklungskosten umfassen alle direkt dem Entwicklungsprozess zurechenbaren 
Einzel- und Gemeinkosten. Zinsen für Fremdkapitalkosten waren nicht zu aktivieren, da auf-
grund der jederzeit hinreichenden Netto-Liquiditätsvorhaltung des Audi Konzerns keine wesent-
lichen Fremdkapitalaufnahmen im Sinne der Kriterien des IAS 23 vorgelegen haben. Die Ab-
schreibung der aktivierten Entwicklungskosten erfolgt linear ab dem Produktionsbeginn über 
die vorgesehene Modelllaufzeit der entwickelten Produkte. 
Den planmäßigen Abschreibungen liegen hauptsächlich folgende Nutzungsdauern zugrunde: 
 

    Nutzungsdauer

Konzessionen, gewerbliche Schutzrechte und ähnliche Rechte und Werte   3–15 Jahre

davon Software   3 Jahre

Aktivierte Entwicklungskosten   5–9 Jahre
  

 
Die Abschreibungen werden den entsprechenden Funktionsbereichen zugeordnet.  
Bei erstmalig konsolidierten Tochterunternehmen sind die Vermögenswerte und Schulden mit 
ihrem Fair Value zum Erwerbszeitpunkt zu bewerten. Die Wertansätze werden im Folgejahr 
fortgeführt. Soweit der Kaufpreis der Beteiligung den Fair Value der identifizierten Vermögens-
werte abzüglich Schulden übersteigt, entsteht ein Geschäfts- oder Firmenwert (Goodwill).  
Dabei werden die aus Unternehmenserwerben resultierenden Geschäfts- oder Firmenwerte 
(Goodwills) den identifizierbaren Gruppen von Vermögenswerten (zahlungsmittelgenerierende 
Einheiten) zugeordnet, die aus den Synergien des Erwerbes Nutzen ziehen sollen. 
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SACHANLAGEN 
 

Die Sachanlagen werden zu Anschaffungs- oder Herstellungskosten bewertet und planmäßig 
linear pro rata temporis abgeschrieben. 
Die Anschaffungskosten enthalten den Anschaffungspreis, die Nebenkosten sowie die Kosten-
minderungen. 
Bei den selbst erstellten Vermögenswerten des Anlagevermögens umfassen die Herstellungs-
kosten neben den direkt zurechenbaren Material- und Lohnkosten auch die aktivierungspflichtigen 
Material- und Fertigungsgemeinkosten einschließlich anteiliger Abschreibungen. Zinsen für 
Fremdkapitalkosten waren nicht zu aktivieren, da aufgrund der jederzeit hinreichenden Netto-
Liquiditätsvorhaltung des Audi Konzerns keine wesentlichen Fremdkapitalaufnahmen im Sinne 
der Kriterien des IAS 23 vorgelegen haben. Den planmäßigen Abschreibungen liegen grundsätz-
lich folgende jährlich überprüfte betriebsgewöhnliche Nutzungsdauern zugrunde: 
 

   Nutzungsdauer 

Gebäude  14–50 Jahre 

Grundstückseinrichtungen  10–33 Jahre 

Maschinen und technische Anlagen  6–12 Jahre 

Betriebs- und Geschäftsausstattung einschließlich Spezialwerkzeuge  3–15 Jahre 
 

 
Gemäß IAS 17 werden auf der Basis von Leasingverträgen genutzte Sachanlagen aktiviert, wenn 
die Voraussetzungen eines Finanzierungsleasings (Finance Lease) erfüllt sind, das heißt, wenn 
die wesentlichen Risiken und Chancen, die sich aus der Nutzung ergeben, auf den Leasingneh-
mer übertragen wurden. Die Aktivierung erfolgt zum Zeitpunkt des Vertragsabschlusses zum 
Fair Value bzw. zum niedrigeren Barwert der Mindestleasingzahlungen. Der linearen Abschrei-
bung liegt die wirtschaftliche Nutzungsdauer oder die kürzere Laufzeit des Leasingvertrags 
zugrunde. Die aus den künftigen Leasingraten resultierenden Zahlungsverpflichtungen werden 
mit dem Barwert der Leasingraten als Verbindlichkeit ausgewiesen. 
Soweit Konzerngesellschaften als Leasingnehmer im Rahmen von Operate-Leasing-Verhältnissen 
auftreten, das heißt, wenn nicht alle Risiken und Chancen im Zusammenhang mit dem Eigentum 
übergegangen sind, werden Leasingraten bzw. Mietzahlungen direkt als Aufwand in der Gewinn-
und-Verlust-Rechnung erfasst. 
 
 
VERMIETETE VERMÖGENSWERTE 
 

Vermietete Vermögenswerte umfassen Immobilien, welche als Finanzinvestition gehalten wer-
den, und im Rahmen von Operate-Leasing-Verträgen vermietete Fahrzeuge mit einer Vertrags-
laufzeit von mehr als einem Jahr. 
Als vermietete Vermögenswerte gehaltene Immobilien werden zu fortgeführten Anschaffungs-
kosten bilanziert. Die Gebäude werden linear über eine Nutzungsdauer von 33 Jahren abge-
schrieben. 
Vermietete Fahrzeuge werden im Falle von Operate-Leasing-Verträgen zu Herstellungskosten 
aktiviert und linear über die Vertragslaufzeit auf den kalkulierten Restwert abgeschrieben. 
Wertminderungen, die aufgrund der Impairment-Tests nach IAS 36 zu ermitteln sind, werden 
durch außerplanmäßige Abschreibungen und die Anpassungen der Abschreibungsraten berück-
sichtigt. In Abhängigkeit von den lokalen Besonderheiten und Erfahrungswerten aus der Ge-
brauchtwagenvermarktung gehen fortlaufend aktualisierte interne und externe Informationen 
über die Restwertentwicklungen in die Restwertprognosen ein. 
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AT-EQUITY-BEWERTETE ANTEILE 
 

Nach der At-Equity-Methode werden Gesellschaften bilanziert, bei denen die AUDI AG direkt oder 
indirekt die Möglichkeit auf eine maßgebliche Beeinflussung der Finanz- und Geschäftspolitik 
besitzt (assoziierte Unternehmen). Dabei wird das anteilige Eigenkapital der Gesellschaft fort-
laufend im Finanzanlagevermögen erfasst und der Anteil am Ergebnis erfolgswirksam im Finanz-
ergebnis vereinnahmt. 
 
 
WERTHALTIGKEITSTESTS 
 

Die Werthaltigkeit des Anlagevermögens wird regelmäßig zum Bilanzstichtag geprüft.  
Zur Ermittlung der Werthaltigkeit von Geschäfts- oder Firmenwerten (Goodwills) und immate-
riellen Vermögenswerten mit unbestimmter Nutzungsdauer wird im Audi Konzern grundsätzlich 
der Nutzungswert des Automobilgeschäfts des Audi Konzerns als zahlungsmittelgenerierender 
Einheit herangezogen. Basis hierfür ist die vom Management erstellte aktuelle Planung. Die 
Planungsperiode erstreckt sich grundsätzlich über einen Zeitraum von fünf Jahren. Für die Folge-
jahre werden plausible Annahmen über die künftige Entwicklung getroffen. Die Planungsprämis-
sen werden jeweils an den aktuellen Erkenntnisstand angepasst. Dabei werden angemessene 
Annahmen zu makroökonomischen Trends sowie historischen Entwicklungen berücksichtigt. Für 
die Ermittlung der Cashflows werden grundsätzlich die erwarteten Wachstumsraten der betref-
fenden Automobilmärkte zugrunde gelegt. Bei der Ermittlung des Nutzungswertes im Rahmen 
des Werthaltigkeitstests für einen Geschäfts- und Firmenwert (Goodwill) wird ein länderspezifi-
scher Abzinsungsfaktor von 5,5 Prozent vor Steuern verwendet.  
Zur Messung der Werthaltigkeit werden für Entwicklungsleistungen, erworbene Schutzrechte 
und Sachanlagen Wertminderungstests basierend auf den voraussichtlichen Produktlebenszyk-
len, der jeweiligen Erlös- und Kostensituation, den aktuellen Markterwartungen und währungs-
spezifischen Gegebenheiten durchgeführt. Die für die übrigen immateriellen Vermögenswerte 
und das Sachanlagevermögen zukünftig erwarteten Cashflows werden mit risikoadäquaten, 
länderspezifischen Abzinsungsfaktoren von 6,4 Prozent vor Steuern diskontiert. 
Außerplanmäßige Abschreibungen werden gemäß IAS 36 vorgenommen, wenn der erzielbare 
Betrag, das heißt der höhere Betrag aus der Nutzung oder der Veräußerung des betroffenen 
Vermögenswerts, unter den Buchwert gesunken ist. Ein sich aus der Werthaltigkeitsprüfung 
ergebender Abschreibungsbedarf wird außerplanmäßig vorgenommen. 
 
 
FINANZINSTRUMENTE 
 

Die Bilanzierung und Bewertung finanzieller Vermögenswerte und Schulden (Finanzinstru-
mente) richten sich nach den Vorschriften des IAS 39. 
Demnach gliedern sich finanzielle Vermögenswerte abhängig von ihrem jeweiligen Erwerbs-
zweck in nachstehende Kategorien: 
– erfolgswirksam zum Fair Value bewertete finanzielle Vermögenswerte, 
– Kredite und Forderungen, 
– bis zur Endfälligkeit gehaltene finanzielle Vermögenswerte, 
– zur Veräußerung verfügbare finanzielle Vermögenswerte. 
 
Finanzielle Vermögenswerte, die der Kategorie „bis zur Endfälligkeit gehaltene finanzielle  
Vermögenswerte“ zuzuordnen sind, liegen im Audi Konzern nicht vor. 
 
Finanzielle Schulden werden je nach Erwerbszweck in folgende Kategorien eingeordnet: 
– erfolgswirksam zum Fair Value bewertete finanzielle Schulden, 
– zu fortgeführten Anschaffungskosten bewertete finanzielle Schulden. 
 
Die Zuordnung zu einer Kategorie hängt vom jeweiligen Zweck ab, für den die Finanzinstrumen-
te erworben wurden und wird zu jedem Bilanzstichtag überprüft. 
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Die Bilanzierung von Finanzinstrumenten erfolgt bei üblichem Kauf oder Verkauf zum Erfüllungs-
tag, das heißt zu dem Wert des Tages, an dem der Vermögenswert geliefert wird. 
Die Erstbewertung von finanziellen Vermögenswerten und Schulden erfolgt zum Fair Value. 
Die Folgebewertung von Finanzinstrumenten ist abhängig von der Zuordnung zu den Kategorien 
gemäß den Vorschriften des IAS 39 und erfolgt entweder zu fortgeführten Anschaffungskosten 
(unter Anwendung der Effektivzinsmethode) oder zum Fair Value. 
Die fortgeführten Anschaffungskosten finanzieller Vermögenswerte und Schulden ermitteln sich 
unter Beachtung der Effektivzinsmethode als der Betrag, mit dem ein Finanzinstrument bei der 
erstmaligen Erfassung bewertet wurde, vermindert um eventuelle Tilgungen, etwaige Wertmin-
derungen oder Uneinbringlichkeiten. 
Bei kurzfristigen finanziellen Vermögenswerten und Schulden entsprechen die fortgeführten 
Anschaffungskosten grundsätzlich dem Nennbetrag beziehungsweise dem Rückzahlungsbetrag. 
Der Fair Value entspricht im Allgemeinen dem Markt- oder Börsenwert. Wenn kein aktiver Markt 
existiert, wird der Fair Value mittels finanzmathematischer Methoden, zum Beispiel durch Dis-
kontierung der zukünftigen Zahlungsströme mit dem Marktzinssatz oder die Anwendung aner-
kannter Optionspreismodelle ermittelt. 
Die Bewertung der Finanzinstrumente zum Fair Value folgt einer dreistufigen Hierarchie, welche 
die Nähe der herangezogenen Bewertungsfaktoren zu einem aktiven Markt beschreibt (vgl. 
Punkt 33 „Zusätzliche Angaben zu Finanzinstrumenten in der Bilanz“).  
Erkennbaren Ausfallrisiken bei „Krediten und Forderungen“ wird durch die Vornahme von Ein-
zelwertberichtigungen Rechnung getragen. „Zur Veräußerung verfügbare finanzielle Vermö-
genswerte“ werden wertberichtigt, sobald objektive Hinweise auf eine dauerhafte Wertminde-
rung vorliegen. 
Finanzinstrumente werden ausgebucht, wenn die Rechte auf Zahlungen aus dem Investment 
erloschen sind oder übertragen wurden und der Audi Konzern im Wesentlichen alle Risiken und 
Chancen, die mit dem Eigentum verbunden sind, übertragen hat. 
Finanzielle Vermögenswerte und Schulden umfassen sowohl nicht derivative als auch derivative 
Ansprüche oder Verpflichtungen, die nachfolgend erläutert werden. 
 
Nicht derivative Finanzinstrumente 

Die Kategorien „Kredite und Forderungen“ und „zu fortgeführten Anschaffungskosten bewertete 
finanzielle Schulden“ beinhalten nicht derivative Finanzinstrumente, die zu fortgeführten An-
schaffungskosten bewertet werden. Insbesondere handelt es sich dabei um 
– Ausleihungen, 
– Forderungen und Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen, 
– kurzfristige sonstige Vermögenswerte und Verbindlichkeiten, 
– Finanzschulden, 
– Zahlungsmittel. 
Fremdwährungsforderungen und -verbindlichkeiten werden mit den Stichtagskursen bewertet. 
 
Die zusätzlich im Anhang anzugebenden Fair Values entsprechen bei den kurzfristigen Posten 
den fortgeführten Anschaffungskosten. Bei Vermögenswerten oder Schulden mit einer Restlauf-
zeit von mehr als einem Jahr werden die Fair Values durch Diskontieren der zukünftigen Zahlungs-
flüsse mit dem Marktzins ermittelt. 
Verbindlichkeiten aus Finanzierungsleasingverträgen werden mit dem Barwert der Leasingraten 
ausgewiesen. 
 
„Zur Veräußerung verfügbare finanzielle Vermögenswerte“ enthalten nicht derivative Finanzin-
strumente, die als solche designiert werden oder keiner anderen Kategorie des IAS 39 zugeordnet 
werden können, und werden grundsätzlich mit ihrem Fair Value angesetzt. In diese Kategorie 
fallen sowohl Wertpapiere als auch sonstige Finanzanlagen, die nicht nach der At-Equity-Methode 
bewertet werden. 
 
Bei börsennotierten Finanzinstrumenten – im Audi Konzern handelt es sich ausschließlich um 
Wertpapiere – entspricht der Fair Value ihrem Marktwert am Bilanzstichtag. 
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Die Wertschwankungen von zur Veräußerung verfügbaren Wertpapieren werden zunächst er-
folgsneutral – unter Berücksichtigung latenter Steuern – in eine gesonderte Rücklage des Eigen-
kapitals eingestellt. In das Finanzergebnis gehen dann – sofern nicht Hinweise für eine nachhal-
tige Wertminderung vorliegen – nur durch Veräußerung realisierte Gewinne oder Verluste ein. 
Falls Hinweise für eine dauerhafte Wertminderung vorliegen, wird der kumulierte Verlust aus 
der Eigenkapitalrücklage entnommen und in der Gewinn-und-Verlust-Rechnung erfasst. Bereits 
in der Gewinn-und-Verlust-Rechnung erfasste Wertminderungen werden – soweit es sich bei den 
betroffenen Wertpapieren um Eigenkapitalinstrumente handelt – nicht mehr ergebniswirksam 
zurückgenommen. Handelt es sich bei den wertgeminderten Wertpapieren hingegen um Schuld-
instrumente, werden Wertminderungen ergebniswirksam zurückgenommen, falls der Anstieg 
des Fair Values bei objektiver Betrachtung auf einem Ereignis beruht, das nach der ergebniswirk-
samen Erfassung der Wertminderung eingetreten ist. 
 
Da für die sonstigen Finanzanlagen kein aktiver Markt existiert, werden diese mit ihren Anschaf-
fungskosten angesetzt. Soweit Hinweise auf niedrigere Fair Values vorliegen, werden entspre-
chende Wertanpassungen vorgenommen. 
 
Derivative Finanzinstrumente und Hedge Accounting 

Zur Sicherung von Bilanzpositionen und zukünftigen Zahlungsströmen gegen Währungs- und 
Rohstoffpreisrisiken werden derivative Finanzinstrumente eingesetzt. Dafür werden Termin-
geschäfte und zur Absicherung von Fremdwährungsrisiken auch Optionsgeschäfte eingesetzt. 
Zudem werden nach den Regeln des IAS 39 auch bestimmte Verträge als derivative Finanzin-
strumente klassifiziert: 
– Rechte zum Erwerb von Unternehmensanteilen, 
– vom Audi Konzern mit Vertragshändlern getroffene Vereinbarungen zur Absicherung des  

Handels gegen mögliche Verluste aus Rückkaufverpflichtungen für Leasingfahrzeuge. 
 
Voraussetzung für die Bilanzierung von Sicherungsbeziehungen (Hedge Accounting) ist, dass  
der eindeutige Sicherungszusammenhang zwischen Grundgeschäft und Sicherungsinstrument 
dokumentiert und deren Effektivität nachgewiesen ist. 
Die bilanzielle Berücksichtigung der Fair-Value-Änderungen der Sicherungsinstrumente ist von 
der Art der Sicherungsbeziehung abhängig. 
Bei der Absicherung von Wechselkursrisiken aus zukünftigen Zahlungsströmen (Cashflow-
Hedges) werden die Marktwertschwankungen des effektiven Teils eines Derivats zunächst er-
folgsneutral in einer besonderen Rücklage des Eigenkapitals ausgewiesen und erst mit Fälligkeit 
des abgesicherten Grundgeschäfts ergebniswirksam erfasst. Der ineffektive Teil eines Hedge 
wird sofort erfolgswirksam erfasst. 
Derivative Finanzinstrumente, die nach betriebswirtschaftlichen Kriterien der Absicherung von 
Marktrisiken dienen, jedoch den Anforderungen des IAS 39 an die Effektivität der Sicherungsbe-
ziehungen nicht vollständig genügen, werden als „erfolgswirksam zum Fair Value bewertete 
Finanzinstrumente“ eingestuft. 
Die Bilanzierung von Rechten zum Erwerb von Unternehmensanteilen erfolgt ebenfalls nach den 
Regelungen für „erfolgswirksam zum Fair Value bewertete Finanzinstrumente“. 
 
 
SONSTIGE FORDERUNGEN UND FINANZIELLE VERMÖGENSWERTE 
 

Sonstige Forderungen und finanzielle Vermögenswerte (ausgenommen Derivate) werden zu 
fortgeführten Anschaffungskosten angesetzt. Erkennbare Einzelrisiken und allgemeine Kredit-
risiken sind durch entsprechende Wertberichtigungen berücksichtigt. 
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LATENTE STEUERN 
 

Die Ermittlung latenter Steuern erfolgt gemäß IAS 12 nach der bilanzorientierten 
Verbindlichkeitenmethode. Hiernach sind für sämtliche temporären Differenzen zwischen den 
Wertansätzen der Steuerbilanz und der Konzernbilanz latente Steuern zu bilden (Temporary 
Concept). Zudem sind latente Steuern aus Verlustvorträgen zu erfassen. 
Die Abgrenzungen werden in Höhe der voraussichtlichen Steuerbelastung bzw. -entlastung nach-
folgender Geschäftsjahre auf Grundlage des zum Zeitpunkt der Realisierung voraussichtlich 
gültigen Steuersatzes vorgenommen. Nach IAS 12 werden Gewinnausschüttungen erst zum 
Zeitpunkt des Gewinnverwendungsbeschlusses steuerwirksam berücksichtigt. 
Aktive latente Steuern beinhalten zukünftige Steuerentlastungen aus temporären Differenzen 
zwischen den in der Konzernbilanz angesetzten Buchwerten und den Wertansätzen in der Steuer-
bilanz. Ferner werden aktive latente Steuern aus künftig realisierbaren steuerlichen Verlustvor-
trägen sowie aus steuerlichen Vergünstigungen erfasst. 
Eine Verrechnung von aktiven latenten Steuern mit passiven latenten Steuern erfolgt, soweit 
eine Identität der Steuergläubiger und Fristenkongruenz besteht. 
Gemäß IAS 1.70 werden latente Steuern als langfristig ausgewiesen. 
Für aktive latente Steuern, deren Realisierung unwahrscheinlich ist, wird eine Wertberichtigung 
vorgenommen. 
 
 
VORRÄTE 
 

Die Bewertung der Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe erfolgt zu durchschnittlichen Anschaffungs-
kosten oder zum niedrigeren Nettoveräußerungswert. Im Regelfall wird ein Durchschnittswert 
oder ein auf Basis des FIFO-Verfahrens (first-in, first-out) ermittelter Wert angesetzt. Anschaf-
fungsnebenkosten sowie Anschaffungskostenminderungen werden entsprechend berücksich-
tigt. 
Unfertige Erzeugnisse und Leistungen sowie fertige Erzeugnisse sind zu Herstellungskosten 
oder mit dem niedrigeren Nettoveräußerungswert bewertet. Die Herstellungskosten enthalten 
neben den direkt zurechenbaren Materialeinzelkosten und Fertigungslöhnen auch direkt zuge-
rechnete Teile der notwendigen Material- und Fertigungsgemeinkosten, die planmäßig ferti-
gungsbedingten Abschreibungen sowie die den Produkten zugerechneten Aufwendungen aus 
der planmäßigen Abschreibung aktivierter Serienentwicklungen. Vertriebskosten, Kosten der 
allgemeinen Verwaltung sowie Zinsen für Fremdkapital werden nicht aktiviert. 
Die Waren sind zu Anschaffungskosten oder zum niedrigeren Nettoveräußerungswert bewertet. 
Durch angemessene Bildung von Wertkorrekturen wird allen erkennbaren Lagerungs- und  
Bestandsrisiken Rechnung getragen. Bei allen Vorräten werden individuelle Bewertungsabschläge 
vorgenommen, sofern die aus ihrem Verkauf oder ihrer Verwendung voraussichtlich zu realisie-
renden Erlöse niedriger sind als die Buchwerte der Vorräte. Als niedrigere Nettoveräußerungs-
werte werden die voraussichtlich erzielbaren Verkaufserlöse abzüglich der noch bis zum Verkauf 
anfallenden Kosten angesetzt. 
Das kurzfristige Vermietvermögen umfasst vermietete Fahrzeuge, deren Operate-Leasing-Dauer 
bis zu einem Jahr beträgt, und Fahrzeuge, für die Verpflichtungen zum Rückkauf innerhalb von 
einem Jahr bestehen (aufgrund von „Buy-back-Vereinbarungen“). Diese Fahrzeuge werden zu 
Herstellungskosten aktiviert sowie entsprechend dem erwarteten Werteverzehr und der voraus-
sichtlichen Nutzungsdauer bewertet. In Abhängigkeit von den lokalen Besonderheiten und Er-
fahrungswerten aus der Gebrauchtwagenvermarktung gehen fortlaufend aktualisierte interne 
und externe Informationen in die Bewertung ein. 
 
 
WERTPAPIERE UND ZAHLUNGSMITTEL 
 

Die Bewertung der Wertpapiere innerhalb der kurzfristigen Vermögenswerte erfolgt zu Markt-
werten, das heißt zu Börsenkursen am Bilanzstichtag. 
Zahlungsmittel werden zum Nominalwert bilanziert. 
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PENSIONSRÜCKSTELLUNGEN 
 

Die versicherungsmathematische Bewertung der Pensionsrückstellungen beruht auf dem in 
IAS 19 (Leistungen an Arbeitnehmer) vorgeschriebenen Anwartschaftsbarwertverfahren für 
Leistungszusagen auf Altersversorgung. Bei diesem Verfahren werden neben den am Bilanz-
stichtag bekannten Renten und erworbenen Anwartschaften auch künftig zu erwartende  
Steigerungen von Gehältern und Renten berücksichtigt. 
Versicherungsmathematische Gewinne und Verluste werden erfolgsneutral unter Berücksich-
tigung latenter Steuern in einer gesonderten Position im Eigenkapital ausgewiesen. 
 
 
SONSTIGE RÜCKSTELLUNGEN 
 

Gemäß IAS 37 werden Rückstellungen gebildet, wenn eine Verpflichtung gegenüber Dritten 
besteht, die wahrscheinlich zu einem Abfluss von Finanzmitteln führt und deren Höhe zuver-
lässig schätzbar ist. 
Die sonstigen Rückstellungen werden gemäß IAS 37 für alle erkennbaren Risiken und ungewissen 
Verpflichtungen in Höhe ihres wahrscheinlichen Eintritts berücksichtigt und nicht mit Rückgriffs-
ansprüchen verrechnet. 
Rückstellungen mit einer Restlaufzeit von mehr als einem Jahr werden mit ihrem auf den Bilanz-
stichtag abgezinsten Erfüllungsbetrag angesetzt. Als Abzinsungsfaktoren werden dabei Markt-
zinssätze zugrunde gelegt. Da der Erfüllungsbetrag gemäß IAS 37 auch die am Bilanzstichtag zu 
berücksichtigenden Kostensteigerungen umfasst, kam im Inland ein Nominalzinssatz von 
2,1 Prozent zur Anwendung. 
 
 
SCHÄTZUNGEN UND BEURTEILUNGEN DES MANAGEMENTS 
 

Bei der Aufstellung des Konzernabschlusses sind zu einem gewissen Grad Annahmen zu treffen 
und Schätzungen vorzunehmen, die sich auf Höhe und Ausweis der bilanzierten Vermögens-
werte und Schulden, der Erträge und Aufwendungen sowie der Eventualverbindlichkeiten der 
Berichtsperiode auswirken. Die Annahmen und Schätzungen beziehen sich im Wesentlichen auf 
den Ansatz von immateriellen Vermögenswerten, die konzerneinheitliche Festlegung wirtschaft-
licher Nutzungsdauern für Sachanlagen und vermietete Vermögenswerte, die Werthaltigkeit des 
Anlage- und Vorratsvermögens, die Einbringbarkeit von Forderungen sowie die Bilanzierung und 
Bewertung von Rückstellungen. 
Den Annahmen und Schätzungen liegen Prämissen zugrunde, die auf dem jeweils aktuell ver-
fügbaren Kenntnisstand beruhen. Insbesondere wurden bezüglich der erwarteten künftigen 
Geschäftsentwicklung die zum Zeitpunkt der Aufstellung des Konzernabschlusses vorliegenden 
Umstände ebenso wie die als realistisch unterstellte zukünftige Entwicklung des globalen und 
branchenbezogenen Umfelds zugrunde gelegt. Durch von den Annahmen abweichende und 
außerhalb des Einflussbereichs des Managements liegende Entwicklungen dieser Rahmenbe-
dingungen können die sich einstellenden Beträge von den ursprünglich erwarteten Schätzwer-
ten abweichen. Wenn die tatsächliche Entwicklung von der erwarteten abweicht, werden die 
Prämissen und, falls erforderlich, die Buchwerte der betreffenden Vermögenswerte und Schul-
den entsprechend angepasst. 
Zum Zeitpunkt der Aufstellung des Konzernabschlusses unterlagen die zugrunde gelegten An-
nahmen und Schätzungen keinen bedeutsamen Risiken, sodass aus gegenwärtiger Sicht nicht 
von einer wesentlichen Anpassung der in der Konzernbilanz ausgewiesenen Buchwerte der Ver-
mögenswerte und Schulden im folgenden Geschäftsjahr auszugehen ist. 
Die den Schätzungen und Beurteilungen des Managements zugrundeliegenden Annahmen sind 
im „Prognosebericht“ des Lageberichts erläutert. 
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ERLÄUTERUNGEN ZUR GEWINN-UND-VERLUST-RECHNUNG 
 

1 Umsatzerlöse 

Die Umsatzerlöse des Konzerns nach Marken stellen sich wie folgt dar: 
 

in Mio. EUR 2010 2009 

Marke Audi 27.423 22.652 

Marke Lamborghini 227 227 

Sonstige Marken des Volkswagen Konzerns 3.047 2.707 

Fahrzeugumsätze 30.697 25.586 

Sonstiges Automobilgeschäft 4.744 4.254 

Umsatzerlöse 35.441 29.840 
 

 
Die Fahrzeugumsätze enthalten die Erlöse des Audi Konzerns aus dem Vertrieb von Fahrzeugen 
der Marken Audi und Lamborghini sowie sonstiger Marken des Volkswagen Konzerns. 
Die Umsätze aus dem sonstigen Automobilgeschäft enthalten im Wesentlichen Erlöse aus Moto-
ren- und Originalteileverkäufen sowie im Vorjahr mit 456 Mio. EUR Erlöse der AUDI BRUSSELS 
S.A./N.V., Brüssel (Belgien), aus der Auftragsfertigung von Fahrzeugen des Modells VW Polo für 
die Volkswagen AG, Wolfsburg. 
 
2 Herstellungskosten 

In den Herstellungskosten von 29.706 (25.649) Mio. EUR sind die zur Erzielung der Umsatz-
erlöse angefallenen Kosten und die Einstandskosten des Handelsgeschäfts ausgewiesen. In 
dieser Position werden auch die Aufwendungen für die Bildung von Rückstellungen für Gewähr-
leistung, für nicht aktivierungsfähige Entwicklungskosten sowie die planmäßigen und außer-
planmäßigen Abschreibungen auf aktivierte Entwicklungskosten und herstellungsbezogene 
Sachanlagen erfasst. In den Herstellungskosten sind außerplanmäßige Abschreibungen für 
immaterielle Vermögenswerte und Sachanlagen mit einem Betrag von 463 (72) Mio. EUR ent-
halten. Die außerplanmäßigen Abschreibungen erfolgten auf Basis aktualisierter Wertminde-
rungstests und trugen insbesondere Markt- und Wechselkursrisiken Rechnung. 
 
3 Vertriebskosten 

Die Vertriebskosten von 3.038 (3.138) Mio. EUR umfassen im Wesentlichen die Personal- und 
Sachkosten für Marketing und Verkaufsförderung, Werbung, Öffentlichkeitsarbeit und Ausgangs-
frachten sowie Abschreibungen des Vertriebsbereichs. 
 
4 Allgemeine Verwaltungskosten 

Zu den allgemeinen Verwaltungskosten von 374 (301) Mio. EUR gehören Personal- und Sach-
kosten sowie die auf den Verwaltungsbereich entfallenden Abschreibungen. 
 
5 Sonstige betriebliche Erträge 

 
in Mio. EUR 2010 2009 

Erträge aus derivativen Sicherungsgeschäften 297 488 

Erträge aus Weiterberechnungen 379 325 

Erträge aus der Fremdwährungszahlungsabwicklung 181 137 

Erträge aus der Auflösung von Rückstellungen 174 125 

Erträge aus Nebengeschäften 162 128 

Erträge aus der Zuschreibung von immateriellen Vermögenswerten 58 – 

Erträge aus dem Abgang von Anlagegegenständen 6 8 

Erträge aus der Auflösung von Wertberichtigungen auf Forderungen und 
sonstige Vermögenswerte 3 2 

Übrige betriebliche Erträge 423 261 

Sonstige betriebliche Erträge 1.684  1.475 
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Die Erträge aus derivativen Sicherungsgeschäften resultieren im Wesentlichen aus der Abrech-
nung von Währungssicherungsinstrumenten. Die Gesamtposition der Sicherungsgeschäfte wird 
unter Punkt 34.4 „Methoden zur Überwachung der Effektivität der Sicherungsbeziehungen“ 
dargestellt. 
In den Erträgen aus Nebengeschäften sind Mieterträge aus vermieteten Vermögenswerten  
(Investment Property) von 0,4 (0,4) Mio. EUR enthalten. 
Die Erträge aus der Fremdwährungszahlungsabwicklung enthalten im Wesentlichen Gewinne 
aus Kursveränderungen zwischen Entstehungszeitpunkt und Zahlungszeitpunkt sowie Kurs-
gewinne aus der Bewertung zum Stichtagsmittelkurs. Analog werden Kursverluste unter den  
sonstigen betrieblichen Aufwendungen ausgewiesen. 
 
6 Sonstige betriebliche Aufwendungen 

 
in Mio. EUR 2010 2009

Aufwendungen aus der Fremdwährungszahlungsabwicklung 126 122

Aufwendungen aus derivativen Sicherungsgeschäften 246 224

Aufwendungen aus Kostenumlagen und -weiterberechnungen 35 43

Wertberichtigungen auf Forderungen 12 76

Verluste aus dem Abgang von Anlagegegenständen 8 4

Übrige betriebliche Aufwendungen 241 153

Sonstige betriebliche Aufwendungen 667 622
 

 
Die Aufwendungen aus derivativen Sicherungsgeschäften resultieren im Wesentlichen aus Devisen-
optionsprämien und der Abrechnung von Währungssicherungsinstrumenten. Die Gesamtposition 
der Sicherungsgeschäfte wird unter Punkt 34.4 „Methoden zur Überwachung der Effektivität der 
Sicherungsbeziehungen“ dargestellt. 
 
7 Ergebnis aus at-Equity-bewerteten Anteilen 

Die Erträge aus at-Equity-bewerteten Anteilen erreichten 220 (110) Mio. EUR.  
 
8 Finanzierungsaufwendungen 

 
in Mio. EUR 2010 2009

Zinsaufwendungen und ähnliche Aufwendungen – 82 – 78

davon an verbundene Unternehmen – 78 – 73

Zinsaufwendungen – 82 – 78

Zinseffekt aus der Bewertung von Pensionsrückstellungen – 112 – 111

Zinseffekt aus der Bewertung von sonstigen Rückstellungen – 101 – 80

Aufzinsung von Rückstellungen – 212 – 191

Finanzierungsaufwendungen – 294 – 269
 

 
Die Zinsaufwendungen werden periodengerecht zugeordnet. 
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9 Übriges Finanzergebnis 

 
in Mio. EUR 2010 2009 

Beteiligungsergebnis 49 21 

davon Erträge aus Beteiligungen 45 45 

davon Erträge aus Gewinnabführungsverträgen 5 5 

davon Aufwendungen aus Verlustübernahmen 0 – 20 

davon Aufwendungen aus Beteiligungen – 1 – 9 

Ergebnis aus der Veräußerung von Wertpapieren – 3 – 18 

Erträge und Aufwendungen aus der Bewertung nicht derivativer 
Finanzinstrumente 2 – 3 

Erträge und Aufwendungen aus der Fair-Value-Bewertung derivativer 
Finanzinstrumente – 98 106 

Zinserträge und ähnliche Erträge 157 274 

davon von verbundenen Unternehmen 99 235 

Sonstige Erträge 261 103 

davon von verbundenen Unternehmen 261 103 

Übriges Finanzergebnis 368 483 
 

 
Bei den Erträgen aus Beteiligungen handelt es sich vor allem um Gewinnanteile der Volkswagen 
Logistics GmbH & Co. OHG, Wolfsburg. 
Die Erträge und Aufwendungen aus der Fair-Value-Bewertung derivativer Finanzinstrumente 
umfassen die ineffektiven Teile von Cashflow-Hedges sowie die Fair-Value-Schwankungen  
derivativer Finanzinstrumente, die die Effektivitätskriterien des IAS 39 nicht vollständig erfül-
len. Die Gesamtposition der Sicherungsinstrumente wird unter Punkt 34.4 „Methoden zur  
Überwachung der Effektivität der Sicherungsbeziehungen“ dargestellt. 
Die Zinserträge werden periodengerecht zugeordnet. 
 
10 Steuern vom Einkommen und vom Ertrag 

Die Steuern vom Einkommen und vom Ertrag enthalten die aufgrund der steuerlichen Organ-
schaft von der Volkswagen AG, Wolfsburg, belasteten Steuern sowie die Steuern, für die die 
AUDI AG und die konsolidierten Tochtergesellschaften Steuerschuldner sind, und die latenten 
Steuern. 
Der Steueraufwand setzt sich wie folgt zusammen: 
 

in Mio. EUR 2010 2009 

Tatsächlicher Steueraufwand 1.356 789 

davon Inland 1.174 680 

davon Ausland 182 109 

davon Ertrag aus der Auflösung von Steuerrückstellungen – 22 – 6 

Latenter Steuerertrag – 352 – 208 

davon Inland – 171 – 185 

davon Ausland – 181 – 23 

Steuern vom Einkommen und vom Ertrag 1.004 581 

davon periodenfremder Steueraufwand 0 15 
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Vom tatsächlichen Steueraufwand wurden 1.160 (673) Mio. EUR von der Volkswagen AG  
belastet. 
Die tatsächlichen inländischen Steuern werden mit dem Steuersatz von 29,5 (29,5) Prozent 
bewertet. Dieser umfasst den Körperschaftsteuersatz in Höhe von 15,0 Prozent, den Solidaritäts-
zuschlag von 5,5 Prozent sowie den durchschnittlichen Gewerbeertragsteuersatz im Konzern. 
Die latenten Steuern inländischer Gesellschaften werden mit 29,5 (29,5) Prozent bewertet.  
Die angewandten lokalen Ertragsteuersätze für ausländische Gesellschaften variieren zwischen 
0 Prozent und 41 Prozent. 
Die aufgrund der steuerlichen Förderung für Forschung und Entwicklung in Ungarn entstehen-
den Effekte werden in der Überleitungsrechnung unter den steuerfreien Erträgen ausgewiesen. 
Verlustvorträge bestehen in Höhe von 135 (104) Mio. EUR, die in Höhe von 50 (46) Mio. EUR  
zeitlich unbegrenzt nutzbar sind. Die Realisierung steuerlicher Verluste führte im Geschäfts-
jahr 2010 zu einer Minderung der laufenden Steuern vom Einkommen und vom Ertrag in Höhe 
von 1 (2) Mio. EUR. Aktive latente Steuern in Höhe von 106 (160) Mio. EUR wurden mangels 
Werthaltigkeit nicht angesetzt. Davon entfallen auf nicht nutzbare Verlustvorträge 
10 (7) Mio. EUR und auf Steuervergünstigungen 96 (153) Mio. EUR. 
 
Auf Ansatz- und Bewertungsunterschiede bei den einzelnen Bilanzposten entfallen die folgen-
den bilanzierten aktiven und passiven latenten Steuern: 
 

in Mio. EUR 31.12.2010 31.12.2009 31.12.2010 31.12.2009

  Aktive latente Steuern Passive latente Steuern

Immaterielle Vermögenswerte 112 100 524 476

Sachanlagen 365 279 235 224

Finanzanlagen 158 157 1 –

Vorräte 64 61 36 41

Forderungen und sonstige Vermögenswerte 179 37 230 226

Sonstige kurzfristige Vermögenswerte 73 50 – –

Pensionsrückstellungen 140 105 3 1

Sonstige Rückstellungen 908 878 – 0

Verbindlichkeiten 181 121 4 3

Verlustvorträge 27 18 – –

Bruttowert 2.207 1.806 1.032 971

davon langfristig 1.458 1.272 685 580

Saldierungen – 1.010 – 931 – 1.010 – 931

Konsolidierungen 150 44 0 5

Bilanzansatz 1.347 919 22 45
  

 
Latente Steuern sind in den Bilanzierungs- und Bewertungsgrundsätzen ausführlich erläutert. 
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Überleitung vom erwarteten zum ausgewiesenen Ertragsteueraufwand 

Der erwartete Steueraufwand liegt über dem ausgewiesenen Steueraufwand. Die Ursachen für 
den Unterschied zwischen dem erwarteten und dem ausgewiesenen Steueraufwand begründen 
sich in der Überleitungsrechnung wie folgt: 
 

in Mio. EUR 2010 2009 

Ergebnis vor Ertragsteuern 3.634 1.928 

Erwarteter Ertragsteueraufwand 29,5 % (29,5 %) 1.072 569 

Überleitung:    

Abweichende ausländische Steuerbelastung – 38 – 2 

Steueranteil für:    

steuerfreie Erträge – 277 – 123 

steuerlich nicht abzugsfähige Aufwendungen 27 18 

temporäre Differenzen und Verluste, für die keine latenten Steuern 
erfasst wurden 207 132 

Periodenfremder Steueraufwand 0 15 

Effekte aus Steuersatzänderungen 34 2 

Sonstige Steuereffekte – 21 – 30 

Ausgewiesener Ertragsteueraufwand 1.004 581 

Effektiver Steuersatz in % 27,6 30,1 
 

 
Steuereffekte für direkt im Eigenkapital erfasste Erträge und Aufwendungen 

Von den in der Bilanz erfassten latenten Steuern wurden insgesamt 190 (78) Mio. EUR eigenkapi-
talerhöhend erfasst, ohne die Gewinn-und-Verlust-Rechnung zu beeinflussen. Die einzelnen Ef-
fekte ergeben sich aus nachfolgender Aufstellung: 
 

in Mio. EUR 31.12.2010 31.12.2009 

  

Ergebnis 
vor 

Steuern Steuern

Ergebnis 
nach 

Steuern

Ergebnis 
vor 

Steuern Steuern

Ergebnis 
nach 

Steuern 

Währungsumrechnungsdifferenzen 31 – 31 6 – 6 

Versicherungsmathematische Gewinne 
und Verluste – 186 55 – 131 – 113 34 – 79 

Cashflow-Hedges – 448 132 – 316 – 178 53 – 126 

Zur Veräußerung verfügbare finanzielle 
Vermögenswerte (Wertpapiere) – 10 3 – 7 29 – 8 20 

Direkt im Eigenkapital erfasste Erträge 
und Aufwendungen von At-Equity-
Gesellschaften nach Steuern 19 – 19 – 1 – – 1 

Direkt im Eigenkapital erfasste 
Erträge (+) und Aufwendungen (–) – 594 190 – 404 – 256 78 – 178 
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11 Gewinnabführung an die Volkswagen AG 

An die Volkswagen AG, Wolfsburg, sind aufgrund des Gewinnabführungsvertrages mit der  
AUDI AG 2.010 (1.172) Mio. EUR abzuführen. 
 
12 Ergebnis je Aktie 

Das unverwässerte Ergebnis je Aktie errechnet sich aus der Division des Ergebnisanteils der Akti-
onäre der AUDI AG durch die gewichtete durchschnittliche Anzahl der während des  
Geschäftsjahres in Umlauf befindlichen Aktien. 
Bei der AUDI AG entspricht das verwässerte Ergebnis je Aktie dem unverwässerten Ergebnis je 
Aktie, weil weder zum 31. Dezember 2010 noch zum 31. Dezember 2009 potenzielle Aktien  
der AUDI AG ausstanden. 
 

  2010 2009

Ergebnisanteil der Aktionäre der AUDI AG in Mio. EUR 2.586 1.300

Gewichtete durchschnittliche Anzahl der Aktien 
(unverwässert entspricht verwässert) 43.000.000 43.000.000

Ergebnis je Aktie in EUR 60,13 30,23
 

 
Die freien Aktionäre der AUDI AG erhalten anstelle einer Dividende für das Geschäftsjahr 2010 
eine Ausgleichszahlung je Stückaktie. Deren Höhe entspricht der Dividende, die für eine Stamm-
aktie der Volkswagen AG, Wolfsburg, gezahlt wird. Diese Dividende wird auf der Hauptversamm-
lung der Volkswagen AG am 3. Mai 2011 beschlossen. 
 
13 Zusätzliche Angaben zu Finanzinstrumenten in der 

Gewinn-und-Verlust-Rechnung 

 
Klassen 

Finanzinstrumente lassen sich gemäß IFRS 7 in folgende Klassen einteilen: 
– zum Fair Value bewertet, 
– zu fortgeführten Anschaffungskosten bewertet, 
– nicht im Anwendungsbereich des IFRS 7. 
 
Die Klasse der nicht im Anwendungsbereich des IFRS 7 liegenden Finanzinstrumente umfasst 
die at-Equity-bewerteten Anteile, die weder Finanzinstrumente im Sinne des IAS 39 noch  
Finanzinstrumente im Sinne des IFRS 7 sind. 
 
Nettoergebnisse der Finanzinstrumente 

Die Nettoergebnisse der Finanzinstrumente – aufgeteilt nach den Kategorien des IAS 39 –  
stellen sich wie folgt dar: 
 

in Mio. EUR 2010 2009

Erfolgswirksam zum Fair Value bewertete Finanzinstrumente – 15 – 248

Kredite und Forderungen 175 179

Zur Veräußerung verfügbare finanzielle Vermögenswerte 78 29

Zu fortgeführten Anschaffungskosten bewertete finanzielle Schulden – 27 – 17
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Die Nettoergebnisse der Finanzinstrumente beinhalten die saldierten Erträge und Aufwen-
dungen aus Zinsen, Fair-Value-Bewertungen, Währungsumrechnungen, Wertberichtigungen 
und Abgangserfolgen. 
In der Kategorie „erfolgswirksam zum Fair Value bewertete Finanzinstrumente“ sind die Ergeb-
nisse aus der Abrechnung und Bewertung von nicht dem Hedge Accounting zugeordneten deri-
vativen Finanzinstrumenten erfasst. Innerhalb der Klasse „Kredite und Forderungen“ sind im 
Wesentlichen Zinserträge und -aufwendungen, Wertberichtigungen auf Forderungen sowie 
Aufwendungen für Factoring enthalten. Das Nettoergebnis der zur Veräußerung verfügbaren 
finanziellen Vermögenswerte umfasst vor allem Erträge aus sonstigen Finanzanlagen, die nicht 
at-Equity bewertet werden, und aus Wertpapieranlagen. 
Ansatz und Bewertung der Finanzinstrumente erfolgen nach den Regelungen des IAS 39 und 
sind in den „Bilanzierungs- und Bewertungsgrundsätzen“ unter dem Punkt „Finanzinstrumente“ 
beschrieben. 
 
Zinserträge und -aufwendungen der nicht zum Fair Value bewerteten 

Finanzinstrumente 

 
in Mio. EUR 2010 2009 

Zinserträge  125  248 

Zinsaufwendungen – 21 – 24 

Zinserträge und -aufwendungen  104  224 
 

 
Zinserträge und -aufwendungen der nicht zum Fair Value bewerteten Finanzinstrumente sind 
ein Bestandteil des Nettoergebnisses von Finanzinstrumenten, die der Kategorie „Kredite und 
Forderungen“ zuzuordnen sind. Dabei umfassen Zinserträge hauptsächlich Zinsen aus den Zah-
lungsmitteln, Termingeldanlagen und ausgereichten Darlehen des Audi Konzerns. In den Zins-
aufwendungen sind im Wesentlichen Factoringaufwendungen enthalten, die im Zusammenhang 
mit den Forderungsverkäufen an nicht dem Audi Konzern zugehörige Tochterunternehmen der 
Volkswagen AG, Wolfsburg, entstanden sind. 
 
Wertminderungsaufwendungen der finanziellen Vermögenswerte nach Klassen 

 
in Mio. EUR 2010 2009 

Zum Fair Value bewertet – 3 

Zu fortgeführten Anschaffungskosten bewertet 13 84 

Wertminderungsaufwendungen 13 87 
 

 
Die Wertminderungsaufwendungen betreffen Abschreibungen finanzieller Vermögenswerte wie 
zum Beispiel Wertberichtigungen auf Forderungen, Wertpapiere und nicht konsolidierte Tochter-
gesellschaften. 
 
Gewinne und Verluste aus Sicherungsbeziehungen 

Aus der Cashflow-Hedge-Rücklage wurden 46 (341) Mio. EUR in die Herstellungskosten und in 
das sonstige betriebliche Ergebnis übernommen. 
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ERLÄUTERUNGEN ZUR BILANZ 
 

14 Immaterielle Vermögenswerte 

 
in Mio. EUR 31.12.2010 31.12.2009

Konzessionen, gewerbliche Schutzrechte und ähnliche Rechte und Werte 
sowie Lizenzen an solchen Rechten und Werten 232 182

Geschäfts- oder Firmenwerte (Goodwill) 72 –

Aktivierte Entwicklungskosten 2.051 1.989

davon in Entwicklung befindliche Produkte 836 817

davon derzeit genutzte Produkte 1.215 1.171

Anzahlungen auf immaterielle Vermögenswerte 1 1

Gesamt 2.357 2.171
 

 
Forschungs- und Entwicklungsaufwand 

 
in Mio. EUR 2010 2009

Forschungskosten und nicht aktivierte Entwicklungskosten 1.901 1.569

Abschreibungen/Zuschreibungen aktivierter Entwicklungskosten 567 480

Gesamt 2.469 2.050
 

 
Für Forschung und Entwicklung wurden im Geschäftsjahr 2010 insgesamt 2.531 (2.098) Mio. EUR 
ausgegeben. Davon erfüllen 630 (528) Mio. EUR die Aktivierungskriterien des IAS 38. 
 
15 Sachanlagen 

 
in Mio. EUR 31.12.2010 31.12.2009

Grundstücke, grundstücksgleiche Rechte und Bauten einschließlich der 
Bauten auf fremden Grundstücken 2.190 2.075

Technische Anlagen und Maschinen 1.159 1.224

Andere Anlagen, Betriebs- und Geschäftsausstattung 1.958 1.879

Geleistete Anzahlungen und Anlagen im Bau 496 618

Gesamt 5.803 5.795
 

 
Für die über Operate-Leasing-Verträge gemieteten Vermögenswerte erfolgten aufwandswirk-
same Zahlungen in Höhe von 102 (85) Mio. EUR. 
 
16 Vermietete Vermögenswerte 

Unter den vermieteten Vermögenswerten werden gemäß IAS 40 zur Erzielung von Mieterträgen 
gehaltene Grundstücke und Gebäude (Investment Property) sowie im Rahmen von Operate-
Leasing-Verträgen vermietete Fahrzeuge mit einer Vertragslaufzeit von mehr als einem Jahr 
ausgewiesen.  
Die auf Grundlage von Wertgutachten ermittelten Fair Values der vermieteten Immobilien be-
tragen 6 (5) Mio. EUR. Die vermieteten Vermögenswerte, die im Zusammenhang mit vermiete-
ten Fahrzeugen mit einer Vertragslaufzeit von mehr als einem Jahr stehen, betragen 
7 (7) Mio. EUR. 
Aus unkündbaren Leasingverträgen für Fahrzeuge werden im Zeitraum 2011 bis 2015 insge-
samt Zahlungen in Höhe von 3 Mio. EUR erwartet, davon 2 Mio. EUR im Geschäftsjahr 2011. 
 
17 Übrige Finanzanlagen 

 
in Mio. EUR 31.12.2010 31.12.2009

Anteile an verbundenen Unternehmen 106 95

Anteile an assoziierten Unternehmen und Beteiligungen 73 9

Wertpapiere – 2

Gesamt 180 107
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18 Aktive latente Steuern 

Die temporären Differenzen zwischen den Wertansätzen der Steuerbilanz und des Konzernab-
schlusses werden unter dem Punkt „Latente Steuern“ in den „Bilanzierungs- und Bewertungs-
grundsätzen“ sowie unter dem Punkt 10 „Steuern vom Einkommen und vom Ertrag“ erläutert. 
Gemäß IAS 1 werden latente Steueransprüche unabhängig von ihrer Fristigkeit als langfristige 
Vermögenswerte ausgewiesen. 
 
19 Sonstige Forderungen und sonstige finanzielle Vermögenswerte 

 
Langfristige sonstige Forderungen und sonstige finanzielle Vermögenswerte 

 
in Mio. EUR 31.12.2010 31.12.2009 

Ausleihungen 96 75 

davon gegen verbundene Unternehmen 95 74 

Positive Fair Values derivativer Finanzinstrumente 417 310 

davon gegen verbundene Unternehmen 362 310 

Sonstige Steueransprüche 1 6 

Sonstige Vermögenswerte 45 31 

Gesamt 560 422 
 

 
Bei den Ausleihungen entsprechen die Fair Values den Buchwerten. Die übrigen langfristigen 
Vermögenswerte haben einen Fair Value von 463 (347) Mio. EUR. Die Ausleihungen werden mit 
Zinssätzen bis zu 4,5 (4,5) Prozent verzinst. 
Derivative Finanzinstrumente werden zu Marktwerten bewertet. Die Gesamtposition der Siche-
rungsinstrumente wird unter Punkt 34.4 „Methoden zur Überwachung der Effektivität der  
Sicherungsbeziehungen“ dargestellt. 
 
Kurzfristige sonstige Forderungen und sonstige finanzielle Vermögenswerte 

 
in Mio. EUR 31.12.2010 31.12.2009 

Termingeldanlagen und ausgereichte Darlehen 2.040 3.891 

davon gegen verbundene Unternehmen 2.040 3.891 

Positive Fair Values derivativer Finanzinstrumente 210 505 

davon gegen verbundene Unternehmen 210 502 

Sonstige Steueransprüche 135 99 

Sonstige Forderungen und Vermögenswerte 273 269 

davon gegen verbundene Unternehmen 122 33 

davon gegen assoziierte Unternehmen – 20 

Gesamt 2.658 4.764 
 

 
Sämtliche kurzfristigen sonstigen Forderungen und finanziellen Vermögenswerte sind innerhalb 
eines Jahres nach dem Bilanzstichtag fällig. Die Buchwerte entsprechen den Fair Values. 
 
Die positiven Fair Values derivativer Finanzinstrumente setzen sich wie folgt zusammen: 
 

in Mio. EUR 31.12.2010 31.12.2009 

Cashflow-Hedges zur Absicherung gegen    

Währungsrisiken aus zukünftigen Zahlungsströmen  355 606 

Rohstoffpreisrisiken aus zukünftigen Zahlungsströmen  125 90 

Sonstige derivative Finanzinstrumente 147 118 

Positive Fair Values derivativer Finanzinstrumente 628 815 
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20 Vorräte 

 
in Mio. EUR 31.12.2010 31.12.2009

Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe 353 324

Unfertige Erzeugnisse und unfertige Leistungen 368 297

Fertige Erzeugnisse und Waren 2.118 1.619

Kurzfristiges Vermietvermögen 515 328

Gesamt 3.354  2.568
 

 
Zeitgleich mit der Umsatzerzielung wurden Vorräte in Höhe von 26.866 (23.401) Mio. EUR in 
den Herstellungskosten berücksichtigt. 
Die Wertminderung aus der absatzmarktorientierten Bewertung der Vorräte betrug  
63 (83) Mio. EUR. 
Zuschreibungen wurden im Geschäftsjahr nicht vorgenommen. 
Vom Fertigerzeugnisbestand sind Teilumfänge des Geschäftswagenfuhrparks in Höhe von 
180 (142) Mio. EUR zur Absicherung der Verpflichtungen gegenüber den Mitarbeitern insbeson-
dere aus dem Altersteilzeit-Blockmodell sicherungsübereignet. Für die übrigen ausgewiesenen 
Vorräte bestehen keine wesentlichen Eigentums- oder Verfügungsbeschränkungen. 
Ferner werden in den Vorräten vermietete Fahrzeuge mit einer Operate-Leasing-Dauer von bis zu 
einem Jahr in Höhe von 515 (328) Mio. EUR ausgewiesen. Aus den unkündbaren Leasingverhält-
nissen werden im Geschäftsjahr 2011 Zahlungen in Höhe von 38 Mio. EUR erwartet. 
 
21 Forderungen aus Lieferungen und Leistungen 

 
in Mio. EUR 31.12.2010 31.12.2009

Forderungen aus Lieferungen und Leistungen gegen    

Dritte 1.155 1.125

verbundene Unternehmen 755 803

assoziierte Unternehmen und Beteiligungen 189 353

Gesamt 2.099  2.281
 

 
Die Buchwerte der Forderungen aus Lieferungen und Leistungen entsprechen aufgrund ihrer 
Kurzfristigkeit den Fair Values. 
Der Betrag der Forderungen aus Lieferungen und Leistungen, die erst mehr als zwölf Monate 
nach dem Bilanzstichtag realisiert werden, beträgt 0 (5) Mio. EUR. Die Wertberichtigungen auf 
Forderungen aus Lieferungen und Leistungen sind unter Punkt 34.1 „Kredit- und Ausfallrisiken“ 
dargestellt. 
 
22 Effektive Ertragsteueransprüche 

Unter dieser Position werden Erstattungsansprüche aus Ertragsteuern überwiegend von auslän-
dischen Konzerngesellschaften ausgewiesen. 
 
23  Wertpapiere und Zahlungsmittel 

Die Wertpapiere umfassen fest- oder variabel verzinsliche Wertpapiere und Aktien in Höhe von 
1.339 (821) Mio. EUR. 
Die Zahlungsmittel in Höhe von 10.724 (6.455) Mio. EUR umfassen im Wesentlichen Guthaben 
bei Kreditinstituten und verbundenen Unternehmen. Die Guthaben bei Kreditinstituten bestan-
den bei verschiedenen Banken in unterschiedlichen Währungen. Die Guthaben bei verbundenen 
Unternehmen umfassen täglich bzw. kurzfristig fällige Geldanlagen mit nur unwesentlichen 
Wertschwankungsrisiken. 
 
24 Eigenkapital 

Die Zusammensetzung und Entwicklung des Eigenkapitals ist in der Eigenkapitalveränderungs-
rechnung auf den Seiten 188 und 189 dargestellt.  
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Das Grundkapital der AUDI AG beträgt 110.080.000 EUR. Eine Aktie gewährt einen rechne-
rischen Anteil von 2,56 EUR am Gesellschaftskapital. Es ist eingeteilt in 43.000.000 auf den 
Inhaber lautende Stückaktien.  
Die Kapitalrücklage enthält Zuzahlungen bei der Ausgabe von Gesellschaftsanteilen. Sie erhöhte 
sich im abgelaufenen Berichtsjahr infolge einer Einzahlung der Volkswagen AG, Wolfsburg, in 
die Kapitalrücklage der AUDI AG in Höhe von 586 Mio. EUR auf 2.510 Mio. EUR. 
In der Rücklage für Cashflow-Hedges werden die Chancen und Risiken aus Devisentermin-,  
Devisenoptions-, Rohstoffpreis- und Zinssicherungsgeschäften zur Absicherung zukünftiger 
Zahlungsströme erfolgsneutral abgegrenzt. Mit Fälligkeit der Cashflow-Hedges werden die 
Ergebnisse aus der Abrechnung der Sicherungskontrakte im Operativen Ergebnis ausgewiesen. 
In der Rücklage aus der Marktbewertung von Wertpapieren werden unrealisierte Gewinne und 
Verluste aus der Fair-Value-Bewertung der zur Veräußerung verfügbaren Wertpapiere berück-
sichtigt. Mit Veräußerung der Wertpapiere werden realisierte Kursgewinne und -verluste im 
Finanzergebnis ausgewiesen. 
In der Rücklage für versicherungsmathematische Gewinne und Verluste wird die erfolgsneutrale 
Anpassung an versicherungsmathematische Annahmen für Pensionsverpflichtungen erfasst. 
In der Rücklage für at-Equity-bewertete Anteile werden gemäß IAS 28.39 erfolgsneutral erfasste 
Währungsumrechnungsdifferenzen aus der At-Equity-Bewertung der FAW-Volkswagen  
Automotive Company, Ltd., Changchun (China), berücksichtigt. 
Mit Wirkung zum 1. Juni 2010 wurden 100 Prozent der Anteile an der AUDI BRUSSELS S.A./N.V., 
Brüssel (Belgien), zu einem Kaufpreis von 125 Mio. EUR erworben. Das nach Abzug des Kaufprei-
ses verbleibende Eigenkapital der AUDI BRUSSELS S.A./N.V. wurde aus den Anteilen anderer 
Gesellschafter in die Anteile der Aktionäre der AUDI AG umgegliedert. 
Die Anteile anderer Gesellschafter am Eigenkapital entfallen auf nachfolgende Gesellschafter, 
die jeweils 100 Prozent der Anteile an unten aufgeführten Unternehmen halten und denen das 
Ergebnis dieser Gesellschaften zuzurechnen ist: 
 

Vollkonsolidierte Konzerngesellschaft Gesellschafter 

Audi Canada Inc., Ajax (Kanada) Volkswagen Group Canada, Inc., Ajax (Kanada) 

Audi of America, LLC, Herndon (USA) VOLKSWAGEN GROUP OF AMERICA, INC., Herndon (USA) 

Automobili Lamborghini America, LLC, 
Wilmington, Delaware (USA) VOLKSWAGEN GROUP OF AMERICA, INC., Herndon (USA) 

  

 
Der nach Gewinnabführung an die Volkswagen AG verbleibende Überschuss von  
576 (128) Mio. EUR wird in die anderen Gewinnrücklagen eingestellt. 
 
 
FREMDKAPITAL 
 

25 Finanzschulden 

 
Langfristige Finanzschulden 

Die langfristigen Finanzschulden betragen 15 (2) Mio. EUR und haben eine Fristigkeit von einem 
bis zu fünf Jahren. Die Buchwerte entsprechen den Fair Values. 
 
Kurzfristige Finanzschulden 

 
in Mio. EUR 31.12.2010 31.12.2009 

Verbindlichkeiten gegenüber verbundenen Factoringunternehmen 714 514 

Kreditverbindlichkeiten gegenüber verbundenen Unternehmen 88 62 

Verbindlichkeiten gegenüber Kreditinstituten 8 – 

Gesamt 810 577 
 

 
Der Bewertung der lang- und kurzfristigen Finanzierungsleasingverträge liegen jeweils markt-
übliche Zinssätze zugrunde. 
Die Buchwerte entsprechen aufgrund der kurzfristigen Laufzeiten den Fair Values. 
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26 Passive latente Steuern 

Die temporären Differenzen zwischen den Wertansätzen der Steuerbilanz und des Konzernab-
schlusses werden unter dem Punkt „Latente Steuern“ in den „Bilanzierungs- und Bewertungs-
grundsätzen“ sowie unter dem Punkt 10 „Steuern vom Einkommen und vom Ertrag“ erläutert. 
Gemäß IAS 1 werden latente Steuerverbindlichkeiten ungeachtet ihrer Fristigkeit als langfristige 
Schulden ausgewiesen. 
 
27 Sonstige Verbindlichkeiten 

Die unter den sonstigen Verbindlichkeiten ausgewiesenen derivativen Währungssicherungs-
instrumente werden zu Marktwerten angesetzt. Die Gesamtposition der Währungssicherungs-
instrumente wird unter dem Punkt 34 „Management von Finanzrisiken“ dargestellt. 
 
Langfristige sonstige Verbindlichkeiten 

 
in Mio. EUR 31.12.2010 31.12.2009 31.12.2010 31.12.2009

  Buchwerte Fair Values

Negative Fair Values derivativer Finanzinstrumente 229 179 229 179

davon gegenüber verbundenen Unternehmen 204 33 204 33

Verbindlichkeiten aus sonstigen Steuern 24 9 24 9

Verbindlichkeiten im Rahmen der sozialen 
Sicherheit 33 28 33 28

Verbindlichkeiten aus der Lohn- und 
Gehaltsabrechnung 71 61 71 61

Übrige Verbindlichkeiten 355 250 353 235

davon gegenüber verbundenen Unternehmen 208 249 206 234

davon erhaltene Anzahlungen 126 1 126 1

Gesamt 712 527 710 512
  

 
Der Anteil der Verbindlichkeiten mit einer Fristigkeit von mehr als fünf Jahren beträgt  
91 (181) Mio. EUR. 
 
Kurzfristige sonstige Verbindlichkeiten 

 
in Mio. EUR 31.12.2010 31.12.2009

Erhaltene Anzahlungen 544 443

davon von verbundenen Unternehmen 64 84

davon von assoziierten Unternehmen 112 71

Negative Fair Values derivativer Finanzinstrumente 291 120

davon gegenüber verbundenen Unternehmen 188 40

Verbindlichkeiten aus sonstigen Steuern 205 176

davon gegenüber verbundenen Unternehmen 56 46

Verbindlichkeiten im Rahmen der sozialen Sicherheit 121 84

Verbindlichkeiten aus der Lohn- und Gehaltsabrechnung 742 470

Übrige Verbindlichkeiten 2.545 1.603

davon gegenüber verbundenen Unternehmen 2.350 1.445

Gesamt 4.447 2.895
  

 
Die negativen Fair Values derivativer Finanzinstrumente setzen sich wie folgt zusammen: 
 

in Mio. EUR 31.12.2010 31.12.2009

Cashflow-Hedges zur Absicherung gegen    

Währungsrisiken aus zukünftigen Zahlungsströmen  389 61

Rohstoffpreisrisiken aus zukünftigen Zahlungsströmen (Cashflow-Hedges) 0 2

Sonstige derivative Finanzinstrumente 132 236

Negative Fair Values derivativer Finanzinstrumente 521 298
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28 Rückstellungen für Pensionen 

Rückstellungen für Pensionsverpflichtungen werden aufgrund von Versorgungsplänen für Zusagen 
auf Alters-, Invaliden- und Hinterbliebenenleistungen gebildet. Die Höhe der Leistungen hängt 
in der Regel von der Beschäftigungsdauer und dem Entgelt der Mitarbeiter ab. 
Für die betriebliche Altersversorgung bestehen im Audi Konzern sowohl beitragsorientierte als 
auch leistungsorientierte Zusagen. Bei den beitragsorientierten Zusagen (Defined Contribution 
Plans) zahlt das Unternehmen aufgrund gesetzlicher oder vertraglicher Bestimmungen bzw. auf 
freiwilliger Basis Beiträge an staatliche oder private Rentenversicherungsträger. Mit Zahlung der 
Beiträge bestehen für das Unternehmen keine weiteren Leistungsverpflichtungen. Die laufenden 
Beitragszahlungen sind als Aufwand des jeweiligen Jahres ausgewiesen; sie beliefen sich im 
Audi Konzern auf insgesamt 269 (261) Mio. EUR. Davon wurden in Deutschland für die gesetz-
liche Rentenversicherung Beiträge in Höhe von 251 (249) Mio. EUR geleistet. 
Überwiegend basieren die Altersversorgungssysteme auf Leistungszusagen (Defined Benefit 
Plans), wobei zwischen rückstellungs- und extern finanzierten Versorgungssystemen unter-
schieden wird. 
Die inländischen und ausländischen Leistungsansprüche der Pensionsberechtigten aus der  
betrieblichen Altersversorgung werden gemäß IAS 19 (Leistungen an Arbeitnehmer) nach dem 
Anwartschaftsbarwertverfahren (Projected-Unit-Credit-Methode) ermittelt. Dabei werden die 
zukünftigen Verpflichtungen auf der Grundlage der zum Bilanzstichtag anteilig erworbenen 
Leistungsansprüche bewertet. Bei der Bewertung werden Trendannahmen für die relevanten 
Größen, die sich auf die Leistungshöhe auswirken, berücksichtigt. 
Die betriebliche Altersversorgung im Audi Konzern wurde zum 1. Januar 2001 in Deutschland zu 
einem Pensionsfondsmodell weiterentwickelt. Auch die hierunter erfassten Altersversorgungs-
zusagen werden nach den Vorschriften des IAS 19 als Leistungszusage klassifiziert. Dabei wird 
der jährliche vergütungsabhängige Versorgungsaufwand treuhänderisch durch den Volkswagen 
Pension Trust e.V., Wolfsburg, in Fonds angelegt. Dieses Modell bietet den Arbeitnehmern bei 
vollständiger Risikoabsicherung die Chance zu einer Steigerung der Versorgungsansprüche. Da 
die treuhänderisch verwalteten Fondsanteile die Voraussetzungen von IAS 19 als Vermögens-
werte erfüllen, ist eine Verrechnung dieser Guthaben mit den hieraus abgeleiteten Pensions-
verpflichtungen vorgenommen worden. 
Die in der Bilanz erfassten Beträge für Leistungszusagen sind in nachfolgender Tabelle veran-
schaulicht: 
 

in Mio. EUR 31.12.2010 31.12.2009 31.12.2008 31.12.2007 31.12.2006 

Anwartschaftsbarwert der über 
einen externen Fonds finanzierten 
Verpflichtungen 679 586 464 368 306 

Fair Value des Planvermögens 670 583 471 368 306 

Finanzierungsstatus (Saldo) 9 3 – 7 – – 

Aufgrund der Begrenzung von  
IAS 19 nicht als Vermögenswert 
bilanzierter Betrag – – 7 – – 

Anwartschaftsbarwert der nicht 
über einen externen Fonds 
finanzierten Verpflichtungen 2.322 2.096 1.946 1.957 1.974 

Bilanzierte Pensionsrückstellungen 2.331 2.098 1.946 1.957 1.974 
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Der Anwartschaftsbarwert der Leistungszusagen hat sich folgendermaßen verändert: 
 

in Mio. EUR 2010 2009

Anwartschaftsbarwert am 1.1. 2.681 2.410

Konsolidierungskreisänderungen und Erstanwendung IAS 19 12 –

Dienstzeitaufwand 80 74

Zinsaufwand 142 135

Versicherungsmathematische Gewinne (–) / Verluste (+) + 180 + 148

Rentenzahlungen aus Unternehmensvermögen – 87 – 79

Effekte aus Übertragungen – 2 – 1

Rentenzahlungen aus dem Fondsvermögen – 5 – 4

Währungsunterschiede 1 –

Anwartschaftsbarwert am 31.12. 3.001 2.681
 

 
Die Überleitung zum Fair Value des Planvermögens stellt sich wie folgt dar: 
 

in Mio. EUR 2010 2009

Planvermögen am 1.1. 583 471

Konsolidierungskreisänderungen und Erstanwendung IAS 19 – –

Erwartete Erträge aus Planvermögen 30 24

Versicherungsmathematische Gewinne (+) / Verluste (–) – 6 + 36

Arbeitgeberbeiträge 68 64

Gezahlte Versorgungsleistungen – 5 – 4

Effekte von Übertragungen 0 –

Sonstige Überleitungseffekte – – 7

Planvermögen am 31.12. 670 583
 

 
Im abgelaufenen Geschäftsjahr wurden tatsächliche Gewinne aus dem Planvermögen von 
24 Mio. EUR erzielt. 
Die langfristig erwartete Gesamtrendite des Planvermögens wird auf einheitlicher Basis  
bestimmt und beruht auf tatsächlichen langfristig erzielten Erträgen des Portfolios, auf den 
historischen Gesamtmarktrenditen sowie auf einer Prognose über die voraussichtlichen  
Renditen der in den Portfolios enthaltenen Wertpapiergattungen. 
Für das folgende Geschäftsjahr werden Arbeitgeberbeiträge für das Fondsvermögen in Höhe  
von 67 (65) Mio. EUR erwartet. 
Das Fondsvermögen setzt sich aus folgenden Anteilen nach Kategorien zusammen: 
 

in % des Fondsvermögens 2010 2009

Aktien 31,2 31,1

Festverzinsliche Wertpapiere 42,4 42,8

Kasse 9,3 7,4

Immobilien 3,1 3,3

Sonstiges 14,0 15,5

 Gesamt 100,0 100,0
 

 
Versicherungsmathematische Gewinne bzw. Verluste ergeben sich aus Bestandsänderungen und 
Abweichungen der tatsächlichen Trends (z. B. Einkommens- oder Rentenerhöhungen) gegenüber 
den Rechnungsannahmen. Den Vorgaben des IAS 19 entsprechend werden solche Gewinne und 
Verluste erfolgsneutral unter Berücksichtigung latenter Steuern in einer gesonderten Position 
im Eigenkapital erfasst. 
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In der Gewinn-und-Verlust-Rechnung wurden folgende Beträge ausgewiesen: 
 

in Mio. EUR 2010 2009 

Laufender Dienstzeitaufwand für im Geschäftsjahr 
erbrachte Leistungen der Mitarbeiter – 80 – 74 

Zinsaufwand – 142 – 135 

Erwartete Erträge aus Planvermögen 30 24 

Gesamt – 192 – 185 
 

 
Der in den Pensionsaufwendungen enthaltene Zinsanteil wird unter den Finanzierungsaufwen-
dungen ausgewiesen. Ebenfalls in dieser Position werden die erwarteten Erträge aus dem Plan-
vermögen erfasst. 
 
Die in der Bilanz erfassten Pensionsrückstellungen ermitteln sich gemäß IAS 19 nach der Sal-
dierung des Anwartschaftsbarwerts mit dem Fondsvermögen. Die als Pensionsrückstellungen 
bilanzierte Nettoschuld hat sich wie folgt entwickelt: 
 

in Mio. EUR 2010 2009 

Pensionsrückstellungen am 1.1. 2.098 1.946 

Konsolidierungskreisänderungen und Erstanwendung IAS 19 12 – 

Aufwendungen für Altersversorgung 192 185 

Versicherungsmathematische Gewinne (–) / Verluste (+) + 186 + 113 

Rentenzahlungen aus Unternehmensvermögen – 87 – 79 

Beitragszahlungen an externe Pensionsfonds – 68 – 64 

Effekte aus Übertragungen – 2 – 1 

Währungsunterschiede 1 0 

Pensionsrückstellungen am 31.12. 2.331 2.098 
 

 
Die erfahrungsbedingten Anpassungen, also die Auswirkungen der Abweichung zwischen erwar-
teten und tatsächlichen versicherungsmathematischen Prämissen, können der folgenden Tabelle 
entnommen werden: 
 

in % 2010 2009 2008 2007 2006 

Unterschied zwischen erwartetem und 
tatsächlichem Verlauf        

in % des Barwerts der Verpflichtung – 0,31 1,37 0,17 – 1,46 0,29 

in % des Fair Values des 
Planvermögens 0,84 – 4,86 – 9,88 – 5,26 1,65 

   

 
Im Einzelnen liegen der Berechnung der Pensionsverpflichtung für die in Deutschland beschäf-
tigten Mitarbeiter folgende versicherungsmathematische Prämissen zugrunde: 
 

in % 31.12.2010 31.12.2009 

Gehaltstrend 2,70 2,50 

Rententrend 1,60 1,60 

Abzinsungsfaktor 4,90 5,40 

Fluktuationsrate 1,00 1,00 

Erwartete Rendite aus Planvermögen 4,25 5,00 
 

 
Als biometrische Rechnungsgrundlage für die Altersversorgung wurden die „Richttafeln 2005 G“, 
herausgegeben von der HEUBECK-RICHTTAFELN-GmbH, verwendet. 
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29 Effektive Ertragsteuerverpflichtungen 

Die effektiven Ertragsteuerverpflichtungen enthalten im Wesentlichen Steuerverbindlichkeiten 
aus Umlagen gegenüber der Volkswagen AG, Wolfsburg. 
 
30 Sonstige Rückstellungen 

 
in Mio. EUR 31.12.2010 31.12.2009

  Gesamt

Davon fällig 
innerhalb 

eines Jahres Gesamt 

Davon fällig 
innerhalb 

eines Jahres

Verpflichtungen aus dem Absatzgeschäft 4.651 1.459  4.161  1.673

Belegschaftsbezogene Rückstellungen 570 194  517  115

Übrige Rückstellungen 901 702  804  715

Gesamt 6.122 2.354  5.482  2.502
  

 
Die Verpflichtungen aus dem Absatzgeschäft betreffen im Wesentlichen Gewährleistungsan-
sprüche aus dem Verkauf von Fahrzeugen, Teilen und Originalteilen bis hin zur Entsorgung von 
Altfahrzeugen. Die Gewährleistungsansprüche werden unter Zugrundelegung des bisherigen 
bzw. des geschätzten zukünftigen Schadenverlaufs ermittelt. Des Weiteren sind zu gewährende 
Rabatte, Boni und Ähnliches enthalten, die zwar nach dem Bilanzstichtag anfallen, jedoch durch 
Umsätze vor dem Bilanzstichtag verursacht wurden. 
Die belegschaftsbezogenen Rückstellungen werden unter anderem für Jubiläumszuwendungen, 
Altersteilzeit und Verbesserungsvorschläge gebildet. Die Erstattungsansprüche gegenüber der 
Bundesagentur für Arbeit im Rahmen der Durchführung des Altersteilzeitmodells werden unter 
den sonstigen Vermögenswerten (Punkt 19 „Sonstige Forderungen und sonstige finanzielle 
Vermögenswerte“) ausgewiesen. 
Die übrigen Rückstellungen betreffen verschiedene Einzelverpflichtungen. 
Der Zahlungsabfluss der sonstigen Rückstellungen wird zu 39 Prozent im Folgejahr, zu  
55 Prozent in den Jahren 2012 bis 2015 und zu 6 Prozent danach erwartet. 
 
Die Rückstellungen haben sich wie folgt entwickelt: 
 

in Mio. EUR 1.1.2010

Währungs-
unter-

schiede

Konsolidie-
rungskreis-

änderung
Ver-

brauch
Auf-

lösung
Zu-

führung 

Zinseffekt 
aus der 

Bewertung 31.12.2010

Verpflichtungen 
aus dem 
Absatzgeschäft 4.161 46 15 1.281 62 1.680 92 4.651

Belegschafts-
bezogene Rück-
stellungen 517 0 4 250 8 300 7 570

Übrige Rück-
stellungen 804 0 9 223 104 414 2 901

Gesamt 5.482 46 28 1.754 174 2.394 101 6.122
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31 Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen 

 
in Mio. EUR 31.12.2010 31.12.2009 

Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen gegenüber    

Dritten 2.986 2.592 

verbundenen Unternehmen 511 512 

assoziierten Unternehmen und Beteiligungen 13 9 

Gesamt 3.510 3.114 
 

 
Die Fair Values der Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen entsprechen aufgrund der 
kurzfristigen Laufzeiten den Buchwerten. 
Bei den Verbindlichkeiten aus Warenlieferungen bestehen die üblichen Eigentumsvorbehalte. 
 
 
ZUSÄTZLICHE ERLÄUTERUNGEN 
 

32 Kapitalmanagement 

Primäres Ziel des Kapitalmanagements im Audi Konzern ist die Sicherstellung einer finanziellen 
Flexibilität, um die Geschäfts- und Wachstumsziele zu erreichen sowie eine kontinuierliche und 
nachhaltige Steigerung des Unternehmenswertes zu ermöglichen. Insbesondere steht das Errei-
chen der vom Kapitalmarkt geforderten Mindestverzinsung des investierten Vermögens im Fo-
kus des Managements. Dazu wird die Kapitalstruktur unter permanenter Beobachtung der wirt-
schaftlichen Rahmenbedingungen gezielt gesteuert. Die Ziele, Methoden und Verfahrensweisen 
zur Optimierung des Kapitalmanagements bestanden zum 31. Dezember 2010 unverändert fort. 
Hierzu werden die wesentlichen Kosten- und Wertfaktoren regelmäßig in ihrer Entwicklung 
analysiert, geeignete Optimierungsmaßnahmen definiert und deren Umsetzung fortlaufend 
überwacht. Um den Ressourceneinsatz so effizient wie möglich zu gestalten und dessen Erfolg 
zu messen, nutzt der Audi Konzern seit Jahren mit der Kapitalrendite eine am Kapitaleinsatz 
orientierte Steuerungsgröße. 
Das Eigenkapital sowie die Finanzschulden und Verbindlichkeiten aus Gewinnabführung sind in 
folgender Tabelle gegenübergestellt: 
 

in Mio. EUR 31.12.2010 31.12.2009 

Eigenkapital 11.310 10.632 

in % vom Gesamtkapital  80  86 

Finanzschulden und Verbindlichkeiten aus Gewinnabführung 2.835 1.751 

Kurzfristige Finanzschulden 810 577 

Langfristige Finanzschulden 15 2 

Verbindlichkeiten aus Gewinnabführung 2.010 1.172 

in % vom Gesamtkapital  20  14 

Gesamtkapital 14.144 12.383 
 

 
Das gezeichnete Kapital befindet sich zu rund 99,55 Prozent im Eigentum der Volkswagen AG, 
Wolfsburg, mit der ein Beherrschungs- und Gewinnabführungsvertrag besteht. 
Im Geschäftsjahr 2010 stieg das Eigenkapital gegenüber dem Vorjahr um 6,4 Prozent an. Dies 
ist im Wesentlichen auf die Einstellung in die Gewinnrücklagen und eine Einzahlung in die Kapital-
rücklage durch die Volkswagen AG zurückzuführen. 
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33 Zusätzliche Angaben zu Finanzinstrumenten in der Bilanz 

 
Buchwerte der Finanzinstrumente 

Eine Überleitungsrechnung für die Buchwerte der Bilanzposten auf die einzelnen Klassen des IFRS 7  
zeigt die folgende Tabelle: 

 
 in Mio. EUR       

 

Buchwert gemäß 
Bilanz zum 

31.12.2010

Erfolgswirksam 
zum Fair Value 

bewertet
Zur Veräußerung 

verfügbar 
Kredite und 

Forderungen  

AKTIVA       

Langfristig       

Sonstige Finanzanlagen 190 – 182 9  

Sonstige Forderungen und Vermögenswerte 550      

davon aus positiven Fair Values derivativer Finanzinstrumente 417 72 – –  

davon übrige sonstige Forderungen und Vermögenswerte 132 – – 114  

Kurzfristig       

Forderungen aus Lieferungen und Leistungen 2.099 – – 2.099  

Sonstige Forderungen und Vermögenswerte 2.658      

davon aus positiven Fair Values derivativer Finanzinstrumente 210 75 – –  

davon übrige sonstige Forderungen und Vermögenswerte 2.448 – – 2.228  

Wertpapiere 1.339 – 1.339 –  

Zahlungsmittel 10.724 – – 10.724  

Gesamte finanzielle Vermögenswerte 17.560 147 1.521 15.173  

        

PASSIVA       

Langfristig       

Finanzschulden 15 – – –  

Sonstige Verbindlichkeiten 712      

davon aus negativen Fair Values derivativer Finanzinstrumente 229 25 – –  

davon übrige sonstige Verbindlichkeiten 483 – – –  

Kurzfristig       

Finanzschulden 810 – – –  

Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen 3.510 – – –  

Sonstige Verbindlichkeiten 4.447      

davon aus negativen Fair Values derivativer Finanzinstrumente 291 107 – –  

davon übrige sonstige Verbindlichkeiten 4.156 – – –  

Gesamte finanzielle Schulden 9.494 132 – –  
 

 
Zur Vereinheitlichung der Bewertungskategorien des IAS 39 im Audi Konzern wurden im Ge-
schäftsjahr 2010 die Zahlungsmittel in Höhe von 10.724 (6.455) Mio. EUR innerhalb der Kate-
gorien des IAS 39 umgegliedert. Sie werden nun nicht mehr als „zur Veräußerung verfügbar“, 
sondern als „Kredite und Forderungen“ zu Anschaffungskosten angesetzt. Zur besseren Ver-
gleichbarkeit wurden auch die Vorjahreswerte entsprechend angepasst. Aufgrund der Kurzfris-
tigkeit der Vermögenswerte ergaben sich aus dieser Umklassifizierung keine Wertänderungen 
oder Effekte auf das Gesamtergebnis. 
Die Bewertung der Finanzinstrumente zum Fair Value folgt einer dreistufigen Hierarchie und 
orientiert sich an der Nähe der herangezogenen Bewertungsfaktoren zu einem aktiven Markt. 
Als aktiven Markt bezeichnet man einen Markt, auf dem homogene Produkte gehandelt werden, 
für die jederzeit vertragswillige Käufer und Verkäufer gefunden werden und deren Preise öffent-
lich zugänglich sind. 
Nach Stufe 1 werden Finanzinstrumente, wie zum Beispiel Wertpapiere bewertet, die auf akti-
ven Märkten notiert sind. 
Zu nach Stufe 2 bewerteten Finanzinstrumenten gehören beispielsweise Derivate, deren Bewer-
tung auf marktbezogenen, anerkannten finanzmathematischen Bewertungsmodellen beruht 
und deren Bewertungsfaktoren, wie Währungskurse oder Zinssätze, auf aktiven Märkten direkt 
oder indirekt beobachtet werden können. 
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  Zuordnung zu den Kategorien des IAS 39 Einteilung in Klassen des IFRS 7

  Zu fortgeführten 
Anschaffungskosten 
bewertete Schulden 

Keiner Kategorie 
des IAS 39 

zugeordnet

Zum Fair Value bewertet Zu fortgeführten 
Anschaffungs-

kosten bewertet 

Nicht im 
Anwendungs-

bereich des IFRS 7  Stufe 1 Stufe 2 Stufe 3

           

           

  – – – – – 190 –

           

  – 345 – 347 70 – –

  – 18 – – – 114 18

           

  – – – – – 2.099 –

           

  – 136 – 210 0 – –

  – 220 – – – 2.228 220

  – – 1.339 – – – –

  – – – – – 10.724 –

  – 719 1.339 557 71 15.355 238

           

           

           

  15 – – – – 15 –

           

  – 204 – 206 24 – –

  22 461 – – – 22 461

           

  810 – – – – 810 –

  3.510 – – – – 3.510 –

           

  – 185 – 188 103 – –

  2.510 1.646 – – – 2.510 1.646

  6.866 2.496 – 394 127 6.866 2.107
   

 
Der Stufe 3 werden im Audi Konzern im Wesentlichen die Restwertabsicherungsvereinbarungen 
mit dem Handel zugeordnet. Die Inputfaktoren für die Bewertung der zukünftigen Entwicklung 
von Gebrauchtwagenpreisen können nicht auf aktiven Märkten beobachtet werden, sondern 
werden von verschiedenen, unabhängigen Institutionen prognostiziert. Das Restwertsiche-
rungsmodell wird unter Punkt 34.3 „Marktrisiken“ erläutert. 
Des Weiteren werden auch langfristige Warentermingeschäfte nach Stufe 3 bewertet, da die 
wesentlichen Parameter für ihre Bewertung aufgrund der langen Laufzeiten der Kontrakte nicht 
auf aktiven Märkten beobachtet werden können, sondern extrapoliert werden. Zusätzlich wer-
den auch Rechte zum Erwerb von Unternehmensanteilen der Fair Value Stufe 3 zugeordnet, bei 
denen Inputfaktoren zur Bewertung herangezogen werden, die sich nicht auf aktiven Märkten 
ablesen lassen.  
Die Fair Values von finanziellen Vermögenswerten der Klasse „zu fortgeführten Anschaffungs-
kosten bewertet“ betragen 15.355 (13.019) Mio. EUR und sind in den jeweiligen Abschnitten 
unter den Erläuterungen zur Bilanz angegeben. Die Fair Values von finanziellen Schulden der 
Klasse „zu fortgeführten Anschaffungskosten bewertet“ betragen 6.864 (5.282) Mio. EUR und 
sind unter den Erläuterungen zu den entsprechenden Bilanzpositionen angegeben. Bei kurzfris-
tigen finanziellen Vermögenswerten und Schulden, die zu fortgeführten Anschaffungskosten 
bewertet werden, entsprechen die Fair Values den Buchwerten. 
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 in Mio. EUR       

 

Buchwert gemäß 
Bilanz zum 

31.12.2009

Erfolgswirksam 
zum Fair Value 

bewertet
Zur Veräußerung 

verfügbar 
Kredite und 

Forderungen  

AKTIVA       

Langfristig       

Sonstige Finanzanlagen 107 – 107 –  

Sonstige Forderungen und Vermögenswerte 422      

davon aus positiven Fair Values derivativer Finanzinstrumente 310 29 – –  

davon übrige sonstige Forderungen und Vermögenswerte 111 – – 105  

Kurzfristig       

Forderungen aus Lieferungen und Leistungen 2.281 – – 2.281  

Sonstige Forderungen und Vermögenswerte 4.764      

davon aus positiven Fair Values derivativer Finanzinstrumente 505 89 – –  

davon übrige sonstige Forderungen und Vermögenswerte 4.260 – – 4.073  

Wertpapiere 821 – 821 –  

Zahlungsmittel 6.455 – – 6.455  

Gesamte finanzielle Vermögenswerte 14.850 118 928 12.914  

        

PASSIVA       

Langfristig       

Finanzschulden 2 – – –  

Sonstige Verbindlichkeiten 527      

davon aus negativen Fair Values derivativer Finanzinstrumente 179 151 – –  

davon übrige sonstige Verbindlichkeiten 348 – – –  

Kurzfristig       

Finanzschulden 577 – – –  

Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen 3.114 – – –  

Sonstige Verbindlichkeiten 2.895      

davon aus negativen Fair Values derivativer Finanzinstrumente 120 85 – –  

davon übrige sonstige Verbindlichkeiten 2.776 – – –  

Gesamte finanzielle Schulden 7.115 236 – –  
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  Zuordnung zu den Kategorien des IAS 39 Einteilung in Klassen des IFRS 7

  Zu fortgeführten 
Anschaffungskosten 
bewertete Schulden 

Keiner Kategorie 
des IAS 39 

zugeordnet

Zum Fair Value bewertet Zu fortgeführten 
Anschaffungs-

kosten bewertet 

Nicht im 
Anwendungs-

bereich des IFRS 7  Stufe 1 Stufe 2 Stufe 3

           

           

  – – – 2 – 105 –

           

  – 282 – 255 55 – –

  – 6 – – – 105 6

           

  – – – – – 2.281 –

           

  – 415 – 505 – – –

  – 186 – – – 4.073 186

  – – 821 – – – –

  – – – – – 6.455 –

  – 890 821 762 55 13.019 193

           

           

           

  2 – – – – 2 –

           

  – 28 – 33 146 – –

  5 343 – – – 5 343

           

  577 – – – – 577 –

  3.114 – – – – 3.114 –

           

  – 35 – 41 79 – –

  1.599 1.177 – – – 1.599 1.177

  5.297 1.582 – 74 224 5.297 1.519
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Überleitungsrechnung für nach Stufe 3 bewertete Finanzinstrumente 

 
in Mio. EUR 2010 2009

Positive Fair Values derivativer Finanzinstrumente der Stufe 3 zum 1.1. 55 –

Im Operativen Ergebnis erfasste Gewinne und Verluste (–) 56 –

Im Finanzergebnis erfasste Gewinne und Verluste (–) 0 15

Im Eigenkapital erfasste Gewinne und Verluste (–) 4 53

Umgliederungen aus Stufe 3 in Stufe 2 – 45 – 12

Positive Fair Values derivativer Finanzinstrumente der Stufe 3 zum 31.12. 71 55

Im Operativen Ergebnis erfasste Gewinne und Verluste (–) derivativer 
Finanzinstrumente der Stufe 3, die zum 31.12. noch im Bestand sind 56 –

Im Finanzergebnis erfasste Gewinne und Verluste (–) derivativer 
Finanzinstrumente der Stufe 3, die zum 31.12. noch im Bestand sind 1 4

     

Negative Fair Values derivativer Finanzinstrumente der Stufe 3 zum 1.1. – 224 – 23

Im Operativen Ergebnis erfasste Gewinne und Verluste (–) 43 – 224

Im Finanzergebnis erfasste Gewinne und Verluste (–) – 2 2

Im Eigenkapital erfasste Gewinne und Verluste (–) 0 11

Realisierungen 55 –

Umgliederungen aus Stufe 3 in Stufe 2 2 10

Negative Fair Values derivativer Finanzinstrumente der Stufe 3 zum 31.12. – 127 – 224

Im Operativen Ergebnis erfasste Gewinne und Verluste (–) derivativer 
Finanzinstrumente der Stufe 3, die zum 31.12. noch im Bestand sind 43 – 224

Im Finanzergebnis erfasste Gewinne und Verluste (–) derivativer 
Finanzinstrumente der Stufe 3, die zum 31.12. noch im Bestand sind – –

 

 
Das Restwertsicherungsmodell wird grundsätzlich der Stufe 3 zugeordnet. Die Umgliederungen 
aus Stufe 3 in Stufe 2 beinhalten Warentermingeschäfte, für deren Bewertung keine Extrapola-
tion der Kurse mehr notwendig ist, weil diese wieder auf aktiven Märkten beobachtbar sind. 
Die Auswirkungen von Marktpreisänderungen der Gebrauchtwagen, die sich aus den Absiche-
rungsvereinbarungen ergeben, sind unter Punkt 34.3 „Marktrisiken“ im Einzelnen dargestellt. 
Risiken, die sich aus Fair-Value-Schwankungen der nach Stufe 3 bewerteten derivativen Finanz-
instrumente ergeben, werden im Audi Konzern mittels Sensitivitätsanalysen ermittelt. Dadurch 
werden Effekte der Änderungen von Rohstoffpreisnotierungen auf das Ergebnis und das Eigen-
kapital dargestellt. Ein 10-prozentiger Anstieg (Rückgang) der Rohstoffpreise von nach Stufe 3 
bewerteten Warentermingeschäften zum 31. Dezember 2010 hätte einen Effekt von 
20 (21) Mio. EUR auf das Eigenkapital zur Folge. Auf das Ergebnis würde sich dieser Anstieg 
(Rückgang) mit 3 Mio. EUR auswirken. 
 
34 Management von Finanzrisiken 
 
34.1 Kredit- und Ausfallrisiken 

Kredit- und Ausfallrisiken aus finanziellen Vermögenswerten bestehen in der Gefahr des Ausfalls 
eines Vertragspartners und daher maximal in Höhe der positiven Fair Values gegenüber den 
jeweiligen Kontrahenten. Dem Risiko aus nicht derivativen Finanzinstrumenten wird durch die 
gebildeten Wertberichtigungen für erwartete Forderungsausfälle Rechnung getragen. Vertrags-
partner von Geld- und Kapitalanlagen sowie Währungs- und Rohstoffpreissicherungsinstrumenten 
sind Kontrahenten einwandfreier Bonität. Darüber hinaus werden die Risiken durch ein Limit-
system begrenzt, das auf den Bonitätseinschätzungen internationaler Ratingagenturen und der 
Eigenkapitalausstattung der Vertragspartner aufbaut. 
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Die Kreditqualität zu fortgeführten Anschaffungskosten bewerteter finanzieller Vermögens-
werte zeigt folgende Tabelle: 
 

in Mio. EUR 

Brutto-
buchwert 

31.12.2010

Weder 
überfällig 

noch wert-
berichtigt

Überfällig 
und nicht 

wert-
berichtigt

Wert-
berichtigt 

Zu fortgeführten Anschaffungskosten bewertet      

Forderungen aus Lieferungen und Leistungen 2.145 1.646 437 62 

Sonstige Forderungen 7.152 7.054 43 55 

davon Forderungen aus Darlehen 6.897 6.891 – 6 

davon übrige Forderungen 255 163 43 49 

Gesamt 9.297 8.700 480 116 
  

 

in Mio. EUR 

Brutto-
buchwert 

31.12.2009

Weder 
überfällig 

noch wert-
berichtigt

Überfällig 
und nicht 

wert-
berichtigt

Wert-
berichtigt 

Zu fortgeführten Anschaffungskosten bewertet      

Forderungen aus Lieferungen und Leistungen 2.314 1.682 573 60 

Sonstige Forderungen 4.243 4.132 43 68 

davon Forderungen aus Darlehen 3.966 3.965 0 1 

davon übrige Forderungen 277 167 42 67 

Gesamt 6.557 5.814 615 128 
  

 
Die Handelspartner, Darlehensnehmer und Schuldner des Audi Konzerns werden regelmäßig im 
Rahmen des Risikomanagements überwacht. Dabei sind sämtliche „weder überfälligen noch wert-
berichtigten“ Forderungen in Höhe von 8.700 (5.814) Mio. EUR der Risikoklasse 1 zuzuordnen. 
Die Risikoklasse 1 ist die höchste Ratingeinstufung im Volkswagen Konzern; sie umfasst aus-
schließlich „Forderungen gegenüber Vertragspartnern mit guter Bonität“. 
 
Innerhalb des Audi Konzerns existieren keinerlei überfällige zum Fair Value bewertete Finanz-
instrumente. Die Bestimmung der Fair Values dieser Finanzinstrumente orientiert sich an den 
Marktpreisen. Im Geschäftsjahr 2010 wurden im Audi Konzern Einzelwertberichtigungen auf 
zum Fair Value bewertete Wertpapiere in Höhe von 2 Mio. EUR aufgelöst. Im Vorjahr wurden 
zum Fair Value bewertete Wertpapiere mit Anschaffungskosten in Höhe von 18 Mio. EUR einzel-
wertberichtigt. 
Finanzielle Vermögenswerte, die überfällig und nicht wertberichtigt sind, werden in der folgen-
den Fälligkeitsanalyse der Bruttobuchwerte dargestellt: 
 

in Mio. EUR 

Überfällig und 
nicht wert-

berichtigt   Überfällig 

  31.12.2010
Bis 

30 Tage
30 bis

90 Tage
Mehr als 
90 Tage 

Zu fortgeführten Anschaffungskosten bewertet      

Forderungen aus Lieferungen und Leistungen 437 310 81 46 

Sonstige Forderungen 43 26 14 2 

Gesamt 480 337 96 48 
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in Mio. EUR 

Überfällig und 
nicht wert-

berichtigt     Überfällig

  31.12.2009
Bis  

30 Tage 
30 bis 

90 Tage 
Mehr als
90 Tage

Zu fortgeführten Anschaffungskosten bewertet       

Forderungen aus Lieferungen und Leistungen 573 265 256 51

Sonstige Forderungen 43 22 19 2

Gesamt 615 287 275 53
  

 
Das Ausfallrisiko ist insgesamt gering, da der weit überwiegende Umfang der überfälligen und 
nicht wertberichtigten finanziellen Vermögenswerte nur kurzzeitig überfällig ist – vorwiegend 
bedingt durch Rechnungseingangs- und Zahlungsprozesse beim Kunden. Vertragsänderungen 
zur Vermeidung der Überfälligkeit von Finanzinstrumenten waren infolgedessen nicht vorzu-
nehmen. 
 
Wertberichtigungen 

Die Entwicklung der Wertberichtigungen auf – zum Bilanzstichtag bestehende und zu fortge-
führten Anschaffungskosten bewertete – Forderungen stellt sich für die Geschäftsjahre 2010 
bzw. 2009 wie folgt dar: 
 

in Mio. EUR 2010
Einzelwert- 

berichtigung 2009 
Einzelwert-

berichtigung

Stand 1.1. 98 98 37 37

Zugang 1.1. aus 
Konsolidierungskreisänderungen 6 6 – –

Zuführung 12 12 76 76

Inanspruchnahme – 18 – 18 – 13 – 13

Auflösung – 3 – 3 – 2 – 2

Stand 31.12. 94 94 98 98
  

 
Portfoliobasierte Wertberichtigungen finden im Audi Konzern keine Anwendung. 
 
Sicherheiten 

Im Audi Konzern werden finanzielle Vermögenswerte, die als Sicherheiten für Verbindlichkeiten 
gestellt werden, in Höhe von 211 (170) Mio. EUR bilanziert. Diese Sicherheiten würden von den 
Vertragspartnern im Wesentlichen dann in Anspruch genommen, sobald Zahlungsziele für die 
besicherten Verbindlichkeiten überschritten werden. 
 
Umgekehrt erhält der Audi Konzern auch Sicherheiten, im Wesentlichen für Forderungen aus 
Lieferungen und Leistungen. Als Sicherheiten kommen im Wesentlichen Fahrzeuge, Bankgaran-
tien und Bankbürgschaften zum Einsatz. 
 
34.2 Liquiditätsrisiken 

Liquiditätsrisiken ergeben sich, wenn laufende Zahlungsverpflichtungen nicht mehr erfüllt  
werden können. Eine auf einen festen Planungshorizont ausgerichtete Liquiditätsvorausschau 
sowie vorhandene nicht ausgenutzte Kreditlinien stellen jederzeit die Liquiditätsversorgung im 
Audi Konzern sicher.  
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Fälligkeitsanalyse undiskontierter Zahlungsmittelabflüsse aus finanziellen 

Verbindlichkeiten 

Die undiskontierten vertraglich vereinbarten Zahlungsmittelabflüsse aus Finanzinstrumenten 
sind in nachfolgender Übersicht getrennt nach Fristigkeiten aufgeführt: 
 

in Mio. EUR Gesamt Verbleibende vertragliche Fälligkeiten 

  31.12.2010 Bis 1 Jahr 1 bis 5 Jahre Über 5 Jahre 

Finanzschulden 825 810 15 – 

Verbindlichkeiten aus Lieferungen und 
Leistungen 3.510 3.510 0 0 

Sonstige finanzielle Verbindlichkeiten und 
Verpflichtungen 2.742 2.720 22 – 

Derivative Finanzinstrumente 21.370 6.310 15.047 13 

Gesamt 28.447 13.350 15.084 13 
  

 
in Mio. EUR Gesamt Verbleibende vertragliche Fälligkeiten 

  31.12.2009 Bis 1 Jahr 1 bis 5 Jahre Über 5 Jahre 

Finanzschulden 579 577 – 2 

Verbindlichkeiten aus Lieferungen und 
Leistungen 3.114 3.114 – – 

Sonstige finanzielle Verbindlichkeiten und 
Verpflichtungen 1.599 1.473 5 120 

Derivative Finanzinstrumente 9.413 4.608 4.780 25 

Gesamt 14.705 9.772 4.786 147 
  

 
Den Zahlungsmittelabflüssen aus Derivaten, bei denen Bruttozahlungsausgleich vereinbart 
worden ist, stehen Zahlungsmittelzuflüsse gegenüber, welche in der Fälligkeitsanalyse nicht 
ausgewiesen werden. Bei Berücksichtigung auch der Zahlungsmittelzuflüsse würden die in der 
Fälligkeitsanalyse dargestellten Zahlungsmittelabflüsse deutlich niedriger ausfallen. 
 
34.3 Marktrisiken 

Der Audi Konzern ist aufgrund seiner globalen Geschäftstätigkeit verschiedenen Marktrisiken 
ausgesetzt, die im Folgenden dargestellt werden. Dazu werden die einzelnen Risikoarten und die 
jeweiligen Maßnahmen zum Risikomanagement beschrieben. Zusätzlich werden diese Risiken 
im Rahmen von Sensitivitätsanalysen quantifiziert. 
 

Währungsrisiken 

Der Audi Konzern ist aufgrund seiner internationalen Geschäftstätigkeit Währungsschwankun-
gen ausgesetzt. Die Maßnahmen zur Absicherung dieser Währungsrisiken werden nach der  
bestehenden Volkswagen-Organisationsrichtlinie regelmäßig zwischen der AUDI AG und dem 
Konzern-Treasury der Volkswagen AG, Wolfsburg, abgestimmt. 
Durch den Abschluss entsprechender Sicherungsgeschäfte werden die Risiken betrags- und fris-
tenkongruent begrenzt. Die Sicherungsgeschäfte werden im Rahmen eines Geschäftsbesor-
gungsvertrages zentral von der Volkswagen AG für den Audi Konzern getätigt. Auf Basis des 
Anteils am Gesamtsicherungsvolumen des Volkswagen Konzerns werden dem Audi Konzern 
monatlich die Ergebnisse aus den Sicherungskontrakten gutgeschrieben bzw. belastet. 
Darüber hinaus schließt die AUDI AG gemäß der Volkswagen-Organisationsrichtlinie in geringem 
Umfang auch eigene Sicherungsgeschäfte ab, soweit dies der Vereinfachung des laufenden  
Geschäfts dient. 
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Es kommen marktgängige derivative Finanzinstrumente zum Einsatz (Devisentermin- und  
Devisenoptionsgeschäfte, Währungsswaps). Kontrakte werden ausschließlich mit erstklassigen 
nationalen und internationalen Banken abgeschlossen, deren Bonität laufend von führenden 
Ratingagenturen überprüft wird. 
Im Rahmen des Managements der Währungsrisiken betrafen die Kurssicherungen im Jahr 2010 
im Wesentlichen den US-Dollar, das britische Pfund und den japanischen Yen. 
Währungsrisiken im Sinne von IFRS 7 entstehen durch Finanzinstrumente, die in einer von der 
funktionalen Währung abweichenden Währung denominiert und monetärer Art sind. Wechsel-
kursbedingte Differenzen aus der Umrechnung von Abschlüssen in die Konzernwährung  
(Translationsrisiko) bleiben hierbei unberücksichtigt. Im Audi Konzern sind die wesentlichen nicht 
derivativen monetären Finanzinstrumente (flüssige Mittel, Forderungen, gehaltene Wertpapiere 
und gehaltene Fremdkapitalinstrumente, verzinsliche Schulden, unverzinsliche Verbindlichkei-
ten) entweder unmittelbar in funktionaler Währung denominiert oder werden zu einem wesent-
lichen Teil durch den Einsatz von Derivaten in die funktionale Währung transferiert. Vor allem 
aufgrund der in der Regel kurzfristigen Fälligkeit der Instrumente haben mögliche Währungs-
kursänderungen nur sehr geringfügige Auswirkungen auf das Ergebnis oder das Eigenkapital. 
Die Währungsrisiken werden durch Sensitivitätsanalysen bewertet, bei denen durch hypothetische 
Änderungen von relevanten Risikovariablen Effekte auf Ergebnis und Eigenkapital gemessen 
werden. Als relevante Risikovariablen gelten grundsätzlich alle nicht funktionalen Währungen, 
in denen der Audi Konzern Finanzinstrumente eingeht. 
Die periodischen Auswirkungen werden bestimmt, indem die hypothetischen Änderungen der 
Risikovariablen auf den Bestand der Finanzinstrumente zum Abschlussstichtag bezogen werden. 
Dabei wird unterstellt, dass der Bestand zum Abschlussstichtag repräsentativ für das Gesamtjahr 
ist. Kursänderungen der den abgesicherten Grundgeschäften zugrunde liegenden Währungen 
haben Auswirkungen auf die Cashflow-Hedge-Rücklage im Eigenkapital und auf den Fair Value 
dieser Sicherungsgeschäfte. 
 
Fondspreisrisiken 

Die aus der Überschussliquidität aufgelegten Wertpapierfonds unterliegen insbesondere einem 
Aktien- und Anleihekursrisiko, das sich aus der Schwankung von Börsenkursen, Börsenindizes 
und Marktzinssätzen ergeben kann. Die sich aus einer Variation der Marktzinssätze ergebenden 
Veränderungen der Anleihekurse werden, wie die Bewertung von Währungs- und sonstigen Zins-
risiken aus den Wertpapierfonds, separat in den entsprechenden Erläuterungen zu den „Wäh-
rungsrisiken“ sowie zu den „Zinsrisiken“ quantifiziert. 
Generell wird den Risiken aus Wertpapierfonds dadurch entgegengewirkt, dass – wie in den 
Anlagerichtlinien festgelegt – bei der Anlage von Mitteln auf eine breite Streuung hinsichtlich 
der Produkte, Emittenten und der regionalen Märkte geachtet wird. Daneben werden bei ent-
sprechender Marktlage Kurssicherungsgeschäfte in Form von Futures-Kontrakten eingesetzt.  
Die entsprechenden Maßnahmen werden in Abstimmung mit dem Konzern-Treasury der 
Volkswagen AG, Wolfsburg, von der AUDI AG koordiniert und durch das Risikomanagement  
der Wertpapierfonds operativ umgesetzt. 
Die Bewertung des Fondspreisrisikos erfolgt im Audi Konzern im Einklang mit IFRS 7 durch  
Sensitivitätsanalysen. Dabei lassen sich durch hypothetische Änderungen von Risikovariablen 
am Bilanzstichtag deren Auswirkungen auf die Preise der in den Fonds enthaltenen Finanz-
instrumente ermitteln. Als Risikovariablen kommen beim Fondspreisrisiko insbesondere Börsen-
kurse oder Indizes infrage. 
 
Rohstoffpreisrisiken 

Rohstoffe unterliegen aufgrund der Volatilität der Rohstoffmärkte Preisschwankungsrisiken. Zur 
Begrenzung dieser Risiken werden Warentermingeschäfte eingesetzt. Die Sicherungsmaßnahmen 
werden nach der bestehenden Volkswagen-Organisationsrichtlinie regelmäßig zwischen der 
AUDI AG und der Volkswagen AG, Wolfsburg, abgestimmt. Die Sicherungsgeschäfte werden 
zentral von der Volkswagen AG im Rahmen eines Geschäftsbesorgungsvertrages für die AUDI AG 
abgeschlossen. Dem Audi Konzern werden die Ergebnisse aus den Sicherungskontrakten auf 
Basis des Anteils am Gesamtsicherungsvolumen des Volkswagen Konzerns gutgeschrieben bzw. 
belastet. 
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Die Absicherung betrifft wesentliche Umfänge der Rohstoffe Aluminium und Kupfer. Kontrakte 
werden ausschließlich mit erstklassigen nationalen und internationalen Banken abgeschlossen, 
deren Bonität laufend von führenden Ratingagenturen überprüft wird. 
Rohstoffpreisrisiken werden ebenfalls mittels Sensitivitätsanalysen ermittelt. Durch hypotheti-
sche Änderungen von Preisnotierungen lassen sich die Auswirkungen der Wertänderungen der 
eingesetzten Sicherungsgeschäfte auf das Eigenkapital und auf das Ergebnis vor Ertragsteuern 
quantifizieren. 
 
Zinsrisiken 

Zinsrisiken resultieren aus Änderungen der Marktzinssätze, vor allem bei mittel- und langfristig 
variabel verzinslichen Vermögenswerten und Verbindlichkeiten. 
Der Audi Konzern begrenzt Zinsänderungsrisiken insbesondere bei der Vergabe von Ausleihungen 
und Darlehen durch die Vereinbarung von Festzinskonditionen sowie durch den Abschluss von 
Zinsswaps.  
Zinsänderungsrisiken werden gemäß IFRS 7 mittels Sensitivitätsanalysen dargestellt. Diese 
stellen die Effekte von hypothetischen Änderungen der Marktzinssätze zum Bilanzstichtag auf 
Zinszahlungen, Zinserträge und -aufwendungen sowie gegebenenfalls auf das Eigenkapital dar. 
 
Restwertrisiken 

Restwertrisiken resultieren aus Absicherungsvereinbarungen mit dem Handel oder Partnerun-
ternehmen, wonach im Rahmen von Rückkaufverpflichtungen aus abgeschlossenen Leasingver-
trägen entstehende Ergebnisauswirkungen aus marktbedingten Schwankungen der Restwerte 
teilweise vom Audi Konzern getragen werden.  
Die Absicherungsvereinbarungen stützen sich zum einen auf vierteljährlich von der Restwert-
kommission verabschiedete Restwertempfehlungen zum Zeitpunkt des Vertragsabschlusses, 
zum anderen auf aktuelle, marktübliche Händlereinkaufswerte zum Abrechnungszeitpunkt der 
Restwertabsicherung. Basis der Restwertempfehlungen bilden die Prognosen verschiedener, 
unabhängiger Institute aufgrund von Transaktionspreisen. 
Restwertrisiken werden ebenfalls mittels Sensitivitätsanalysen ermittelt. Dabei lassen sich 
durch hypothetische Änderungen der Marktpreise von Gebrauchtwagen zum Bilanzstichtag 
deren Auswirkungen auf das Ergebnis vor Ertragsteuern quantifizieren. 
 
Quantifizierung der Währungsrisiken durch Sensitivitätsanalysen 

Wenn die jeweiligen funktionalen Währungen sich gegenüber den übrigen Währungen um  
10 Prozent auf- oder abgewertet hätten, ergäben sich in Bezug auf die unten genannten Wäh-
rungsrelationen die folgenden wesentlichen Effekte auf die Sicherungsrücklage im Eigenkapital 
und das Ergebnis vor Ertragsteuern. Ein Aufsummieren der einzelnen Werte wäre nicht sach-
gerecht, da den Ergebnissen je nach funktionaler Währung andere Szenarien zugrunde liegen. 
 

Mio. EUR 31.12.2010 31.12.2009 

  + 10 % – 10 % + 10 % – 10 % 

Währungsrelation      

EUR/USD      

Sicherungsrücklage 1.249 – 1.181 487 – 365 

Ergebnis vor Ertragsteuern 20 – 49 – 24 – 40 

EUR/GBP      

Sicherungsrücklage 325 – 325 184 – 182 

Ergebnis vor Ertragsteuern 0 – 0 – 3 8 

EUR/JPY      

Sicherungsrücklage 126 – 126 49 – 49 

Ergebnis vor Ertragsteuern – 1 1 – 2 2 
  

 
Quantifizierung der übrigen Marktrisiken durch Sensitivitätsanalysen 

Auch die Bewertung der übrigen Marktrisiken gemäß IFRS 7 erfolgt im Audi Konzern durch Sensi-
tivitätsanalysen. Dabei lassen sich durch hypothetische Änderungen von Risikovariablen am 
Bilanzstichtag deren Auswirkungen auf die entsprechenden Bilanzpositionen und auf das Ergeb-
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nis ermitteln. Als Risikovariablen kommen je nach Risikoart verschiedene Faktoren infrage (im 
Wesentlichen Aktienkurse, Rohstoffpreise, Marktzinsniveau, Marktpreise von Gebrauchtwagen). 
Mittels der durchgeführten Sensitivitätsanalysen ließen sich die folgenden übrigen Marktrisiken 
im Audi Konzern quantifizieren: 
 

  Angaben in  2010   2009

Fondspreisrisiken        

Änderung der Aktienkurse Prozent + 10 – 10 + 10 – 10

Effekte auf das Eigenkapital Mio. EUR 8 – 9 4 – 4

Rohstoffpreisrisiken        

Änderung der Rohstoffpreise Prozent + 10 – 10 + 10 – 10

Effekte auf das Eigenkapital Mio. EUR 46 – 46 41 – 41

Effekte auf das Ergebnis Mio. EUR 44 – 44 16 – 16

Zinsänderungsrisiken        

Änderung des Marktzinsniveaus Basispunkte + 100 – 100 + 100 – 100

Effekte auf das Eigenkapital Mio. EUR – 12 14 – 11 12

Effekte auf das Ergebnis Mio. EUR 7 – 8 – 3 4

Restwertrisiken        

Änderung der Marktpreise von 
Gebrauchtwagen Prozent + 10 – 10 + 10 – 10

Effekte auf das Ergebnis Mio. EUR 226 – 127 200 – 46
  

 
34.4 Methoden zur Überwachung der Effektivität der Sicherungsbeziehungen 

Die Wirksamkeit der Sicherungsbeziehungen wird im Audi Konzern prospektiv mit der Critical-
Terms-Match-Methode sowie mit statistischen Methoden in Form einer Regressionsanalyse 
durchgeführt. Die retrospektive Betrachtung der Sicherungswirksamkeit erfolgt mittels eines 
Effektivitätstests in Form der Dollar-Offset-Methode oder in Form einer Regressionsanalyse. 
Bei der Dollar-Offset-Methode werden die in Geldeinheiten ausgedrückten Wertänderungen des 
Grundgeschäftes mit den in Geldeinheiten ausgedrückten Wertänderungen des Sicherungs-
geschäftes verglichen. Alle Hedge-Beziehungen waren im Rahmen der Bandbreiten nach 
IAS 39 (80 bis 125 Prozent) effektiv.  
Bei Anwendung der Regressionsanalyse wird die Wertentwicklung des Grundgeschäftes als  
unabhängige, die des Sicherungsgeschäftes als abhängige Größe dargestellt. Die Klassifizierung 
als wirksame Sicherungsbeziehung erfolgt bei hinreichenden Bestimmtheitsmaßen und Steigungs-
faktoren. Alle im Rahmen dieser statistischen Methode geprüften Sicherungsbeziehungen waren 
zum Abschlussstichtag effektiv. 
Aus Cashflow-Hedges ergaben sich 2010 Ineffektivitäten in Höhe von 10 (3) Mio. EUR. 
 
Nominalvolumen der Cashflow-Hedges 

Die Nominalvolumina der dargestellten Cashflow-Hedges zur Absicherung von Währungs- und 
Rohstoffpreisrisiken stellen die Summe der Kauf- und Verkaufsbeträge dar, die den Geschäften 
zugrunde liegen. 
 

in Mio. EUR Nominalvolumen

  31.12.2010

Restlauf-
zeiten

bis 1 Jahr

Restlauf- 
zeiten 

bis 5 Jahre 

Restlauf- 
zeiten 

über 5 Jahre 31.12.2009

Cashflow-Hedges 21.664 6.508 15.129 28 9.289

Devisentermingeschäfte 20.330 5.692 14.624 14 7.143

Devisenoptionsgeschäfte 989 728 261 – 1.806

Warentermingeschäfte 345 87 244 14 340
  

 
Die eingesetzten derivativen Finanzinstrumente weisen eine maximale Sicherungslaufzeit von 
sechs Jahren auf. 
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35 Kapitalflussrechnung 

In der Kapitalflussrechnung werden für das Geschäftsjahr 2010 sowie für das Vorjahr die  
Zahlungsströme erläutert – getrennt nach Mittelzu- und Mittelabflüssen aus dem laufenden 
Geschäft, aus der Investitions- und aus der Finanzierungstätigkeit. Auswirkungen von Wechsel-
kursänderungen auf die Zahlungsmittel werden gesondert dargestellt. 
Der Cashflow aus der laufenden Geschäftstätigkeit umfasst sämtliche Zahlungsströme, die im 
Zusammenhang mit der gewöhnlichen Geschäftstätigkeit stehen, und wird mittels der indirekten 
Berechnungsmethode dargestellt. Dabei werden ausgehend vom Ergebnis vor Gewinnabführung 
und vor Ertragsteuern alle zahlungsunwirksamen Erträge und Aufwendungen (im Wesentlichen 
Abschreibungen) herausgerechnet. 
Im Cashflow aus der laufenden Geschäftstätigkeit sind 2010 Zahlungen für erhaltene Zinsen 
von 98 (292) Mio. EUR und für gezahlte Zinsen von 19 (25) Mio. EUR enthalten. 2010 flossen 
Dividenden und Gewinnabführungen in Höhe von 173 (91) Mio. EUR dem Audi Konzern zu. In der 
Position Ertragsteuerzahlungen werden im Wesentlichen Zahlungen an die Volkswagen AG, 
Wolfsburg, im Rahmen der steuerlichen Organschaft im Inland und Zahlungen an ausländische 
Steuerbehörden ausgewiesen. 
Der Cashflow aus der Investitionstätigkeit umfasst die aktivierten Entwicklungskosten sowie 
Zugänge bei den sonstigen immateriellen Vermögenswerten, Sachanlagen, Finanzanlagen und 
langfristigen Ausleihungen. Die Erlöse aus dem Abgang von Anlagegegenständen, die Erlöse aus 
der Veräußerung von Beteiligungen sowie die Veränderung der Wertpapiere und der Termingeld-
anlagen sind ebenfalls im Cashflow aus der Investitionstätigkeit enthalten.  
Der Erwerb von Beteiligungen führte zu einem Mittelabfluss von 208 (42) Mio. EUR, hauptsäch-
lich durch den Erwerb der Italdesign Giugiaro S.p.A., Turin (Italien), und die Beteiligung an der 
FC Bayern München AG, München. Die Veränderungen der Zahlungsmittel aus Erstkonsolidie-
rungen wurden mit den Kaufpreisen verrechnet. 
Im Cashflow aus der Finanzierungstätigkeit sind neben Zahlungsmittelabflüssen aus der Gewinn-
abführung auch die Veränderungen der Finanzschulden erfasst.  
Die Kapitaltransaktionen mit Minderheiten betreffen den zahlungswirksamen Erwerb der AUDI 
BRUSSELS S.A./N.V., Brüssel (Belgien). 
Die Veränderungen der Bilanzposten, die in der Kapitalflussrechnung dargestellt werden, sind 
nicht unmittelbar aus der Bilanz ableitbar, da Effekte aus der Währungsumrechnung und aus 
Konsolidierungskreisänderungen nicht zahlungswirksam sind und ausgesondert werden. 
 
36 Haftungsverhältnisse 

Haftungsverhältnisse sind nicht bilanzierte Eventualverbindlichkeiten, die in Höhe der am  
Bilanzstichtag maximal möglichen Inanspruchnahme ausgewiesen werden. 
 

in Mio. EUR 31.12.2010 31.12.2009 

Verbindlichkeiten aus Bürgschaften 39 54 

Bestellung von Sicherheiten für fremde Verbindlichkeiten 49 108 

Gesamt 89 162 
 

 
37 Rechtsstreitigkeiten 

Weder die AUDI AG noch eine ihrer Konzerngesellschaften sind an laufenden oder absehbaren 
Gerichts- oder Schiedsverfahren beteiligt, die einen erheblichen Einfluss auf die wirtschaftliche 
Lage haben können. Für eventuelle finanzielle Belastungen aus anderen Gerichts- oder Schieds-
verfahren sind bei der jeweiligen Konzerngesellschaft in angemessener Höhe Rückstellungen 
gebildet worden bzw. werden ausreichende Versicherungsleistungen erwartet. 
 
38 Change-of-control-Vereinbarungen 

Change-of-control-Klauseln sind vertragliche Vereinbarungen zwischen einem Unternehmen und 
Dritten, nach denen sich eine Rechtsfolge daran anknüpft, dass sich die Eigentumsverhältnisse 
an einer Vertragspartei direkt oder indirekt ändern. 
Die wesentlichen vertraglichen Vereinbarungen des Audi Konzerns mit Dritten beinhalten für 
den Fall einer Veränderung der Eigentumsverhältnisse an der AUDI AG oder ihrer Tochtergesell-
schaften keine Change-of-control-Klauseln. 
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39 Sonstige finanzielle Verpflichtungen 

 
in Mio. EUR Fälligkeit 31.12.2010 Fälligkeit 31.12.2009

  
Innerhalb

1 Jahr
1 bis 

5 Jahre
Über 

5 Jahre Gesamt 
Über 

1 Jahr Gesamt

Bestellobligo für         

Sachanlagen 844 465 – 1.309 350 1.311

immaterielle Vermögenswerte 136 22 – 158 42 177

Verpflichtungen aus langfristigen 
Miet- und Leasingverträgen 55 172 68 295 82 113

Übrige finanzielle Verpflichtungen 129 267 35 431 180 213

Gesamt 1.164 925 103 2.192 654 1.813
  

 
40 Aufgegebene Geschäftsbereiche 

Es ist nicht geplant, Bereiche im Sinne des IFRS 5 einzustellen oder aufzugeben. 
 
41 Materialaufwand 

 
in Mio. EUR 2010 2009

Aufwendungen für Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe sowie für 
bezogene Waren 19.665 16.945

Aufwendungen für bezogene Leistungen 2.137 1.567

Gesamt 21.802 18.512
 

 
42 Personalaufwand 

 
in Mio. EUR 2010 2009

Löhne und Gehälter 3.573 2.872

Soziale Abgaben und Aufwendungen für Altersversorgung 
und für Unterstützung 701 646

davon für Altersversorgung 88 98

davon beitragsorientierte Rentenpläne 269 261

Gesamt 4.274 3.519
 

 
In den Löhnen und Gehältern wurden Zuschüsse der Bundesagentur für Arbeit in Höhe von 
5 (17) Mio. EUR aufwandsmindernd berücksichtigt. Die Auszahlung der Zuschüsse erfolgt nach 
den Voraussetzungen des Altersteilzeitgesetzes.  
Die sozialen Abgaben enthalten in Höhe von 1 (7) Mio. EUR aufwandsmindernd erfasste Gutha-
ben bei der Bundesagentur für Arbeit für Kurzarbeitergeld; die Zahlungen richten sich nach den 
Voraussetzungen des Sozialgesetzbuches. 
 
43 Im Jahresdurchschnitt beschäftigte Mitarbeiter 

 
  2010 2009

Inländische Gesellschaften 45.914 45.408

Ausländische Gesellschaften 11.038 10.200

Beschäftigte Arbeitnehmer 56.952 55.608

Auszubildende 2.269 2.115

Mitarbeiter von Audi Konzerngesellschaften 59.221 57.723

Beschäftigung von nicht dem Audi Konzern angehörigen Arbeitnehmern 
anderer Unternehmen des Volkswagen Konzerns 292 288

Belegschaft 59.513 58.011
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44 Beziehungen zu nahe stehenden Unternehmen und Personen 

Nahe stehende Unternehmen oder Personen (Related Parties) sind nach IAS 24 
– die Muttergesellschaft Volkswagen AG, Wolfsburg, und ihre Tochterunternehmen und wesent-

lichen Beteiligungen außerhalb des Audi Konzerns, 
– die Porsche Automobil Holding SE, Stuttgart, und die mit ihr verbundenen oder ihr nahe stehen-

den Unternehmen (der Stimmrechtsanteil des Unternehmens an der Volkswagen AG belief 
sich zum 31. Dezember 2010 auf 50,74 Prozent), 

– sonstige Personen bzw. Unternehmen, die vom berichtenden Unternehmen beeinflusst werden 
können bzw. die auf das Unternehmen Einfluss nehmen können, wie 
– die Mitglieder des Vorstands und Aufsichtsrats der AUDI AG, 
– die Mitglieder des Vorstands und Aufsichtsrats der Volkswagen AG, 
– assoziierte Unternehmen, 
– nicht konsolidierte Tochtergesellschaften. 

 
Der Umfang der Transaktionen mit der Muttergesellschaft Volkswagen AG und anderen – nicht 
dem Audi Konzern angehörenden – Tochterunternehmen und Beteiligungen ergibt sich aus der 
nachfolgenden Übersicht: 
 

in Mio. EUR 2010 2009 

Verkäufe und Dienstleistungen an    

die Volkswagen AG 3.586 4.078 

nicht dem Audi Konzern zugehörige Tochterunternehmen 
und Beteiligungen der Volkswagen AG 7.860 6.147 

Einkäufe und erhaltene Dienstleistungen von    

der Volkswagen AG 5.156 4.427 

nicht dem Audi Konzern zugehörigen Tochterunternehmen 
und Beteiligungen der Volkswagen AG 2.804 2.088 

Forderungen gegen    

die Volkswagen AG 8.059 7.776 

nicht dem Audi Konzern zugehörige Tochterunternehmen 
und Beteiligungen der Volkswagen AG 5.861 3.985 

Verbindlichkeiten gegenüber    

der Volkswagen AG 4.361 2.866 

nicht dem Audi Konzern zugehörigen Tochterunternehmen 
und Beteiligungen der Volkswagen AG 1.296 1.122 

Haftungsverhältnisse gegenüber    

der Volkswagen AG – – 

nicht dem Audi Konzern zugehörigen Tochterunternehmen 
und Beteiligungen der Volkswagen AG 68 131 

Gestellte Sicherheiten gegenüber    

der Volkswagen AG – – 

nicht dem Audi Konzern zugehörigen Tochterunternehmen 
und Beteiligungen der Volkswagen AG 150 62 

 

 
Zum 31. Dezember 2010 beliefen sich die Forderungsverkäufe an nicht dem Audi Konzern zuge-
hörige Tochterunternehmen der Volkswagen AG auf 2.290 (1.927) Mio. EUR. 
Eine Inanspruchnahme aus den Haftungsverhältnissen wird als nicht wahrscheinlich erachtet. 
Der Umfang der Geschäftsbeziehungen zwischen vollkonsolidierten Gesellschaften des Audi 
Konzerns mit nicht konsolidierten Tochtergesellschaften und assoziierten Unternehmen der  
AUDI AG sowie sonstigen nahe stehenden Unternehmen geht aus den folgenden Tabellen hervor: 
 

in Mio. EUR 2010 2009 2010 2009 

  
Erbrachte Lieferungen

und Leistungen
Empfangene Lieferungen  

und Leistungen 

Assoziierte Unternehmen der AUDI AG 2.789 1.905 77 34 

Nicht konsolidierte Tochtergesellschaften  
der AUDI AG 227 562 86 103 

Porsche Gesellschaften 818 728 41 42 
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in Mio. EUR 31.12.2010 31.12.2009 31.12.2010 31.12.2009

  Forderungen an Verbindlichkeiten gegenüber

Assoziierte Unternehmen der AUDI AG 169 352 123 71

Nicht konsolidierte Tochtergesellschaften  
der AUDI AG 39 111 48 28

Porsche Gesellschaften 10 9 2 3
  

 
In der Gruppe der „Porsche Gesellschaften“ werden die Geschäftsbeziehungen mit der Porsche 
Holding GmbH, Salzburg (Österreich), und deren Tochterunternehmen zusammengefasst.  
Geschäftsbeziehungen zur Porsche Automobil Holding SE, Stuttgart, bestanden nicht. 
Alle Geschäfte mit nahe stehenden Unternehmen sind auf Grundlage internationaler Preisver-
gleichsmethoden gemäß IAS 24 zu Bedingungen ausgeführt worden, wie sie auch mit fremden 
Dritten üblich sind. Zu den von nahe stehenden Unternehmen bezogenen Lieferungen und Leis-
tungen zählen vornehmlich Zulieferungen für die Produktion, bezogene Originalteile sowie Ent-
wicklungs-, Transport-, Finanzdienst- und Vertriebsleistungen, in geringerem Umfang auch 
Design-, Schulungs- und Serviceleistungen. Bei den an nahe stehende Unternehmen erbrachten 
Geschäftsumfängen handelt es sich überwiegend um verkaufte Neu- und Gebrauchtfahrzeuge, 
Aggregate und Komponenten sowie um die Überlassung liquider Mittel in Form von Darlehen, 
Termin- und Tagesgeldanlagen. 
Mitglieder des Vorstands oder des Aufsichtsrats der Volkswagen AG bzw. der AUDI AG sind auch 
Mitglieder in Aufsichtsräten oder Vorstände von anderen Unternehmen, mit denen der 
Audi Konzern Geschäftsbeziehungen unterhält. Alle Geschäfte mit diesen Unternehmen werden  
ebenfalls zu Bedingungen ausgeführt, wie sie auch mit fremden Dritten üblich sind. In diesem 
Zusammenhang wurden an das Land Niedersachsen und an Unternehmen, an denen das Land 
Niedersachsen mehrheitlich beteiligt ist, Lieferungen und Leistungen in einem Gesamtwert von 
200 (418) Tsd. EUR erbracht.  
Eine vollständige Zusammenstellung der Aufsichtsratsmandate des Vorstands und des Auf-
sichtsrats der AUDI AG ist im Jahresfinanzbericht 2010 der AUDI AG aufgeführt. 
Ebenso haben die Leistungsbeziehungen mit dem Vorstand und dem Aufsichtsrat der  
Volkswagen AG bzw. der AUDI AG zu marktüblichen Bedingungen stattgefunden. Das Transak-
tionsvolumen war wie im Vorjahr geringfügig. Insgesamt wurden von diesem Personenkreis im  
Berichtsjahr Leistungen in Höhe von 443 (572) Tsd. EUR bezogen bzw. seitens des Audi Konzerns 
Leistungen in Höhe von 23 (16) Tsd. EUR erbracht. Die Vergütungen der Mitglieder des Vorstands 
und des Aufsichtsrats der AUDI AG sind dem Punkt 48 „Angaben zu Aufsichtsrat und Vorstand“ 
zu entnehmen. 
Die AUDI AG und ihre Konzerngesellschaften legen ihre liquiden Mittel überwiegend im  
Volkswagen Konzern an bzw. nehmen dort liquide Mittel auf. Sämtliche Transaktionen werden 
zu Marktkonditionen abgewickelt. 
 
45 Honorare des Konzernabschlussprüfers 

 
in Tsd. EUR 2010 2009

Abschlussprüfungen 732 851

Sonstige Bestätigungs- oder Bewertungsleistungen 169 98

Steuerberatungsleistungen 87 –

Sonstige Leistungen 103 87

Gesamt 1.091 1.035
 

 
Aufgrund handelsrechtlicher Bestimmungen umfassen die Honorare des Abschlussprüfers die 
Konzernabschlussprüfung und die Prüfung der Jahresabschlüsse der inländischen konsolidierten 
Gesellschaften. 
 
46 Segmentberichterstattung 

Die geschäftliche Segmentierung von unternehmerischen Aktivitäten orientiert sich gemäß 
IFRS 8 an der internen Unternehmenssteuerung. 
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Der Audi Konzern konzentriert seine wirtschaftlichen Aktivitäten auf das Automobilgeschäft. 
Infolgedessen sind sowohl die interne Berichterstattung als auch die Abstimmungs-, Steuerungs- 
und Entscheidungsprozesse auf Gesamtvorstandsebene auf den Audi Konzern als unternehme-
rische Einheit im Sinne einer Ein-Segment-Struktur auf das Automobilgeschäft ausgerichtet. 
Eine weitergehende Aufgliederung des Konzerns in Segmente im Sinne des IFRS 8 ergibt sich 
daher nicht. 
 
Die zentrale Performance- und Steuerungskenngröße für den Audi Konzern ist das „Operative 
Ergebnis“. Die interne Berichterstattung entspricht der externen IFRS-Berichterstattung.  
 

in Mio. EUR 2010 2009 

Operatives Ergebnis 3.340 1.604 
 

 
Darüber hinaus überwacht der Gesamtvorstand regelmäßig unter anderem die folgenden finan-
ziellen und wirtschaftlichen Kenngrößen (ebenfalls auf Konzernbasis): 
 

   2010 2009 

Ergebnis vor Steuern in Mio. EUR 3.634 1.928 

Auslieferungen an Kunden – Marke Audi Fahrzeuge 1.092.411 949.729 

Absatz Marke Audi Fahrzeuge 1.124.295 954.802 

Produktion Marke Audi Fahrzeuge 1.148.791 931.007 

Investitionen in Sachanlagen und immaterielle Vermögenswerte 
(ohne Entwicklungsleistungen) in Mio. EUR 1.449 1.266 

Sachinvestitionsquote 1) in % 4,1 4,2 

Vorräte (einschließlich kurzfristigem Vermietvermögen) in Mio. EUR 3.354 2.568 

Netto-Liquidität in Mio. EUR 13.383 10.665 

Belegschaft zum 31.12.  60.395 58.046 

Kapitalrendite in % 24,7 11,5 

Kapitalumschlag 2)  3,7 3,1 
 

1) Sachinvestitionsquote = Investitionen in Sachanlagen und immaterielle Vermögenswerte (ohne Entwicklungs-
leistungen)/Umsatzerlöse 

2) Kapitalumschlag = Umsatz/durchschnittlich investiertes Vermögen 

 
Die Investitionen und Abschreibungen haben sich folgendermaßen entwickelt: 
 

in Mio. EUR 2010 2009 

Investitionen in Sachanlagen und immaterielle Vermögenswerte 1.449 1.266 

Zugänge aktivierte Entwicklungsleistungen 630 528 

Investitionen in Finanzanlagen 67 42 

Investitionen in Vermietvermögen – 8 

Gesamt 2.146 1.844 
 

 
in Mio. EUR 2010 2009 

Abschreibungen auf Sachanlagen und immaterielle Vermögenswerte 1.542 1.285 

Abschreibungen auf aktivierte Entwicklungsleistungen 626 480 

Abschreibungen auf Finanzanlagen 1 9 

Abschreibungen auf Vermietvermögen 1 1 

Gesamt 2.170 1.775 
 

 
Im Geschäftsjahr 2010 wurden Zuschreibungen auf aktivierte Entwicklungskosten in Höhe von 
58 Mio. EUR vorgenommen.  
Umsatzerlöse erzielt der Audi Konzern im Wesentlichen aus dem Verkauf von Automobilen. 
Neben der Marke Audi werden Fahrzeuge der Marke Lamborghini und Fahrzeuge der sonstigen 
Marken des Volkswagen Konzerns vertrieben. 
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in Mio. EUR 2010 2009

Marke Audi 27.423 22.652

Marke Lamborghini 227 227

Marke Volkswagen 2.611 2.281

Marke SEAT 189 218

Marke Škoda 235 197

Marke Bentley 11 11

Fahrzeugumsätze 30.697 25.586

Sonstiges Automobilgeschäft 4.744 4.254

Umsatzerlöse 35.441 29.840
  

 
Der Audi Konzern verfügt mit der Volkswagen AG, Wolfsburg, sowie mit verbundenen Gesell-
schaften des VW Konzerns über wichtige Kunden, mit denen eine Abhängigkeitsbeziehung  
besteht: 
 

Umsatzerlöse mit wesentlichen Kunden 2010 2009

  in Mio. EUR in % in Mio. EUR in %

Volkswagen AG, Wolfsburg 3.156 8,9 3.350 11,2

Verbundene Gesellschaften des Volkswagen Konzerns 
ohne vollkonsolidierte Gesellschaften des Audi Konzerns 7.747 21,9 6.356 21,3

  

 
Die Umsatzerlöse des Audi Konzerns wurden in folgenden Regionen erwirtschaftet: 
 

Umsatzerlöse nach Regionen 2010 2009

  in Mio. EUR in % in Mio. EUR in %

Deutschland 8.546 24,1 8.727 29,2

Übriges Europa 15.017 42,4 13.176 44,2

Asien-Pazifik 7.044 19,9 4.650 15,6

Nordamerika 4.125 11,6 2.856 9,6

Afrika 337 1,0 240 0,8

Südamerika 371 1,0 193 0,6

Gesamt 35.441 100,0 29.840 100,0
  

 
47 Deutscher Corporate Governance Kodex 

Vorstand und Aufsichtsrat der AUDI AG haben am 29. November 2010 die Erklärung nach 
§ 161 AktG zum Deutschen Corporate Governance Kodex abgegeben und auf der Internetseite 
www.audi.de/cgk-erklaerung dauerhaft zugänglich gemacht. 
 
48 Angaben zu Aufsichtsrat und Vorstand 

Die Vergütung der Mitglieder des Vorstands entspricht den gesetzlichen Vorschriften sowie den 
Empfehlungen des Deutschen Corporate Governance Kodex. 
Die kurzfristig fällige Gesamtvergütung umfasst fixe und variable Bestandteile. Durch die fixen 
Bestandteile ist eine Grundvergütung gewährleistet, die dem Vorstandsmitglied gestattet, seine 
Amtsführung an den wohlverstandenen Interessen des Unternehmens und den Pflichten eines 
ordentlichen Kaufmanns auszurichten, ohne in Abhängigkeit von lediglich kurzfristigen Erfolgs-
zielen zu kommen. Andererseits gewährleisten variable, vom wirtschaftlichen Ergebnis des  
Unternehmens abhängige Bestandteile eine Interessengleichheit zwischen Vorstand und den 
übrigen Stakeholdern. 
Die Bezüge der Mitglieder des Vorstands für das Geschäftsjahr 2010 betrugen 
10.136 (7.547) Tsd. EUR, davon entfielen 6.875 (4.525) Tsd. EUR auf den variablen Anteil. Die 
Höhe der fixen Vergütungsbestandteile betrug für die Mitglieder des Vorstands im Geschäftsjahr 
2010 insgesamt 3.261 (3.022) Tsd. EUR. Die Angabe der Bezüge jedes einzelnen Vorstands-
mitglieds unter Namensnennung gemäß § 314 Abs. 1 Nr. 6 Buchstabe a) Satz 5 bis 9 HGB unter-
bleibt, da die Hauptversammlung 2006 einen entsprechenden Beschluss gefasst hat, der für die 
Dauer von fünf Jahren gilt. 
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Neben fixen Geldbezügen gibt es in unterschiedlichem Umfang fixe Sachzuwendungen, die ins-
besondere in der Überlassung von Dienstwagen bestehen. 
Die jedem Vorstandsmitglied gezahlte variable Vergütung setzt sich zusammen aus einem Bonus, 
der sich auf die Geschäftsentwicklung der jeweils vorangegangenen zwei Jahre bezieht, und seit 
2010 aus einem Long Term Incentive (LTI). Der LTI wird dem Vorstand unter Anwendung eines 
Einführungsszenarios erstmals im Jahr 2011 für das Geschäftsjahr 2010 und die sich abzeich-
nende Entwicklung des Jahres 2011 gewährt. Im Jahr 2012 wird die Entwicklung der Geschäfts-
jahre 2010 und 2011 sowie im Jahr 2013 die Entwicklung der Geschäftsjahre 2010 bis 2012 bei 
der Berechnung berücksichtigt. Ab 2014 werden dann die jeweils letzten vier Jahre der Betrach-
tung zugrunde gelegt. 
Vorstandsmitglieder haben unter bestimmten Voraussetzungen einen Anspruch auf Pensions-
zahlungen und eine Dienstunfähigkeitsrente. Im Geschäftsjahr 2010 wurden den Pensionsrück-
stellungen für aktuelle Mitglieder des Vorstands 3.419 (2.218) Tsd. EUR zugeführt; die Pensions-
rückstellungen zum 31. Dezember 2010 betrugen 10.070 (9.842) Tsd. EUR. 
Frühere Mitglieder des Vorstands und ihre Hinterbliebenen haben 4.193 (2.388) Tsd. EUR 
erhalten. Darin enthalten sind Leistungen aus Anlass der Beendigung des Dienstverhältnisses 
von 2.600 (368) Tsd. EUR. Für den Personenkreis bestehen Rückstellungen für Pensionen von  
25.520 (22.241) Tsd. EUR. 
Die Mitglieder des Vorstands und deren Mitgliedschaften in anderen Aufsichtsräten und Kontroll-
gremien – im Sinne der §§ 285 Satz 1 Nr. 10 HGB und 125 Abs. 1 Satz 3 AktG – sind im Anhang 
des Jahresfinanzberichts der AUDI AG aufgeführt. 
Die Grundzüge der Aufsichtsratsvergütung sind in § 16 der Satzung geregelt. Die kurzfristig fällige 
Gesamtvergütung umfasst fixe und variable Bestandteile. Die Höhe der variablen Vergütungsbe-
standteile bemisst sich in Abhängigkeit von der für das Geschäftsjahr 2010 zu leistenden Aus-
gleichszahlung entsprechend der geltenden Satzungsbestimmung. Die Bezüge des Aufsichtsrats 
der AUDI AG gemäß § 285 Abs. 9a HGB betragen 698 (638) Tsd. EUR, davon sind 195 (189) Tsd. EUR 
fixe Vergütungsbestandteile sowie 503 (450) Tsd. EUR variable Vergütungsbestandteile. 
 

AUFWENDUNGEN FÜR DIE VERGÜTUNG DES AUFSICHTSRATS 

in EUR Fix Variabel Gesamt 2010 

Prof. Dr. rer. nat. Martin Winterkorn – – – 

Berthold Huber 1) 19.500 54.400 73.900 

Dr. rer. pol. h.c. Bruno Adelt 11.000 27.200 38.200 

Senator h.c. Helmut Aurenz 11.000 27.200 38.200 

Heinz Eyer 1) 11.000 27.200 38.200 

Wolfgang Förster (bis 20.5.2010) 1) 6.250 15.867 22.117 

Dr. rer. pol. h.c. Francisco Javier Garcia Sanz – – – 

Johann Horn 1) 10.500 27.200 37.700 

Peter Kössler 11.000 27.200 38.200 

Peter Mosch 1) 15.500 40.800 56.300 

Wolfgang Müller 1) 11.000 27.200 38.200 

Prof. Dr. rer. pol. Horst Neumann – – – 

Dr.-Ing. Franz-Josef Paefgen – – – 

Hon.-Prof. Dr. techn. h.c. Dipl.-Ing. ETH Ferdinand K. Piëch 15.500 40.800 56.300 

Dr. jur. Hans Michel Piëch 11.000 27.200 38.200 

Dipl.-Wirtsch.-Ing. Hans Dieter Pötsch – – – 

Dr. jur. Ferdinand Oliver Porsche 15.500 40.800 56.300 

Norbert Rank 1) 15.500 40.800 56.300 

Jörg Schlagbauer 1) 13.763 35.549 49.312 

Helmut Späth (ab 25.5.2010) 1) 6.400 16.320 22.720 

Max Wäcker 1) 11.000 27.200 38.200 

Gesamt 195.413 502.936 698.349 
 

1) Die Arbeitnehmervertreter haben erklärt, ihre Aufsichtsratsvergütung nach den Richtlinien des Deutschen Gewerkschafts-
bundes an die Hans-Böckler-Stiftung abzuführen. 

 
Die tatsächliche Auszahlung einzelner Teile der Gesamtvergütung erfolgt gemäß § 16 der Satzung 
im Geschäftsjahr 2011. 
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Aufsichtsrat 1) 

 
Stand 31. Dezember 2010   

Prof. Dr. rer. nat. Martin Winterkorn 
 

Vorsitzender 2) 
Vertreter der Anteilseigner 

Berthold Huber 
 

Stellvertretender Vorsitzender 2) 
Vertreter der Arbeitnehmer 

Dr. rer. pol. h.c. Bruno Adelt  Vertreter der Anteilseigner 

Senator h.c. Helmut Aurenz  Vertreter der Anteilseigner 

Heinz Eyer  Vertreter der Arbeitnehmer 

Dr. rer. pol. h.c. Francisco Javier Garcia Sanz  Vertreter der Anteilseigner 

Johann Horn  Vertreter der Arbeitnehmer 

Peter Kössler  Vertreter der Arbeitnehmer 

Peter Mosch  Vertreter der Arbeitnehmer 2) 

Wolfgang Müller  Vertreter der Arbeitnehmer 

Prof. Dr. rer. pol. Horst Neumann  Vertreter der Anteilseigner 

Dr.-Ing. Franz-Josef Paefgen  Vertreter der Anteilseigner 

Hon.-Prof. Dr. techn. h.c. Dipl.-Ing. ETH Ferdinand K. Piëch  Vertreter der Anteilseigner 2) 

Dr. jur. Hans Michel Piëch  Vertreter der Anteilseigner 

Dipl.-Wirtsch.-Ing. Hans Dieter Pötsch  Vertreter der Anteilseigner 3) 

Dr. jur. Ferdinand Oliver Porsche  Vertreter der Anteilseigner 5) 

Norbert Rank  Vertreter der Arbeitnehmer 4) 

Jörg Schlagbauer  Vertreter der Arbeitnehmer 5) 

Helmut Späth   Vertreter der Arbeitnehmer 

Max Wäcker  Vertreter der Arbeitnehmer 

Prof. Dr. rer. pol. Carl H. Hahn  Ehrenvorsitzender 

1) Beruf und Unternehmen der Aufsichtsräte sowie ihre Mitgliedschaft in Aufsichtsräten und anderen Kontrollgremien sind im 
Jahresfinanzbericht der AUDI AG aufgeführt. 

2) Mitglied des Präsidiums und des Vermittlungsausschusses 

3) Vorsitzender des Prüfungsausschusses (Audit Committee) 

4) Stellvertretender Vorsitzender des Prüfungsausschusses 

5) Mitglied des Prüfungsausschusses 

 
 
EREIGNISSE NACH DEM BILANZSTICHTAG 
 

Nach dem 31. Dezember 2010 ergaben sich keine Ereignisse, über die nach IAS 10 berichtet 
werden muss. 
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WESENTLICHE KONZERNGESELLSCHAFTEN 
 

 
Name, Sitz  Kapitalanteil in % 

Vollkonsolidierte Gesellschaften    

AUDI AG, Ingolstadt    

Audi Retail GmbH, Ingolstadt  100,0 

Audi Zentrum Berlin GmbH, Berlin  100,0 

Audi Zentrum Frankfurt GmbH, Frankfurt  100,0 

Audi Zentrum Hamburg GmbH, Hamburg  100,0 

Audi Zentrum Hannover GmbH, Hannover  100,0 

Audi Zentrum Leipzig GmbH, Leipzig  100,0 

Audi Zentrum Stuttgart GmbH, Stuttgart  100,0 

Audi Vertriebsbetreuungsgesellschaft mbH, Ingolstadt  100,0 

quattro GmbH, Neckarsulm  100,0 

Audi Australia Pty Ltd., Zetland (Australien)  100,0 

Audi Brasil Distribuidora de Veículos Ltda., São Paulo (Brasilien)  100,0 

AUDI BRUSSELS S.A./N.V., Brüssel (Belgien)  100,0 

Audi (China) Enterprise Management Co. Ltd., Peking (China)  100,0 

AUDI HUNGARIA MOTOR Kft., Győr (Ungarn)  100,0 

Audi Japan K.K., Tokio (Japan)  100,0 

Audi Japan Sales K.K., Tokio (Japan)  100,0 

Audi Volkswagen Korea Ltd., Seoul (Südkorea)  100,0 

Audi Volkswagen Middle East FZE, Dubai (Vereinigte Arabische Emirate)  100,0 

Automobili Lamborghini Holding S.p.A., Sant�Agata Bolognese (Italien)  100,0 

Automobili Lamborghini S.p.A., Sant�Agata Bolognese (Italien)  100,0 

Lamborghini ArtiMarca S.p.A., Sant�Agata Bolognese (Italien)  100,0 

MML S.p.A., Sant�Agata Bolognese (Italien)  100,0 

STAR DESIGN S.R.L., Turin (Italien)  100,0 

Italdesign Giugiaro S.p.A., Turin (Italien)  90,1 

VOLKSWAGEN GROUP ITALIA S.P.A., Verona (Italien)  100,0 

VOLKSWAGEN GROUP FIRENZE S.P.A., Florenz (Italien)  100,0 

Audi Canada Inc., Ajax (Kanada) 1)  – 

Audi of America, LLC, Herndon, Virginia (USA) 1)  – 

Automobili Lamborghini America, LLC, Wilmington, Delaware (USA) 1)  – 

     

At-Equity-bewertete Gesellschaften    

FAW-Volkswagen Automotive Company, Ltd., Changchun (China)  10,0 
 

1) Die AUDI AG übt einen beherrschenden Einfluss (Control) gemäß IAS 27.13 Satz 2 (c) aus. 

 

Anteilsbesitz für den Audi Konzern

zum 31. Dezember 2010
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Kodex-Änderung im Jahr 2010 

Das Bundesministerium der Justiz hat am 2. Juli 2010 den Deutschen Corporate Governance 
Kodex in der Fassung vom 26. Mai 2010 bekannt gemacht. Vorstand und Aufsichtsrat der  
AUDI AG haben die Änderungen im abgelaufenen Geschäftsjahr eingehend diskutiert und die 
entsprechenden Beschlüsse gefasst. 
 
Umsetzung der Empfehlungen und Anregungen 

Den Empfehlungen des Kodex in der Fassung vom 18. Juni 2009 wurde bis zur Bekanntmachung 
der neuen Fassung am 2. Juli 2010 weitgehend entsprochen. Allerdings galten die Einschrän-
kungen, dass der Aufsichtsrat keinen Nominierungsausschuss bildet (Ziffer 5.3.3 Kodex) und 
dass die Wahlen zum Aufsichtsrat nicht als Einzelwahl durchgeführt werden (Ziffer 5.4.3, Satz 1 
Kodex). Seit dem 23. November 2009 wird beim Neuabschluss von Vorstandsverträgen ein  
Abfindungs-Cap vereinbart und damit der Ziffer 4.2.3 Kodex für Neuverträge entsprochen.  
Verträge, die vor diesem Zeitpunkt abgeschlossen wurden, bleiben aus Gründen des Bestands-
schutzes von dieser Neuregelung unberührt. Mit Wirkung vom 1. Januar 2010 wurde ein Selbst-
behalt in der D&O-Versicherung in den Versicherungsvertrag gemäß der Empfehlung aus Ziffer 
3.8 Kodex aufgenommen, sodass auch dieser Empfehlung ab diesem Zeitpunkt entsprochen 
wurde. Mit dem am 22. Februar 2010 verabschiedeten neuen Vergütungssystem für die Mitglie-
der des Vorstands, das von der Hauptversammlung am 20. Mai 2010 gemäß § 120 Abs. 4 AktG 
gebilligt wurde, wird ab diesem Zeitpunkt den Empfehlungen aus Ziffer 4.2.3 Kodex (anspruchs-
volle, relevante Vergleichsparameter bei der variablen Vergütung und keine nachträgliche Ände-
rung der Erfolgsziele oder der Vergleichsparameter) entsprochen. 
 
Seit Bekanntmachung der neuen Fassung am 2. Juli 2010 wird den Empfehlungen des Kodex mit 
folgenden Abweichungen entsprochen: 
Der Aufsichtsrat hat keinen Nominierungsausschuss gebildet (Ziffer 5.3.3 Kodex). Ein solcher 
Ausschuss erhöht nach Ansicht des Gremiums lediglich die Zahl der Ausschüsse, ohne die Arbeit 
des Aufsichtsrats spürbar zu verbessern. Die Wahlen zum Aufsichtsrat werden nicht als Einzel-
wahlen durchgeführt (Ziffer 5.4.3, Satz 1 Kodex). Listenwahlen sind durchaus üblich bei demo-
kratischen Abstimmungen. Die Empfehlungen aus Ziffer 5.4.1 Kodex sind neu geschaffen wor-
den. Nach entsprechenden Beratungen hat der Aufsichtsrat konkrete Ziele für seine Zusammen-
setzung benannt, sodass den Empfehlungen aus Ziffer 5.4.1 Kodex seit dem 29. November 
2010 entsprochen wird. Der Aufsichtsrat hat unter Beachtung der unternehmensspezifischen 
Situation der Gesellschaft die folgenden Ziele für seine Zusammensetzung genannt, die auch bei 
seinen Wahlvorschlägen an die Hauptversammlung berücksichtigt werden sollen: 
– Zwei Aufsichtsratssitze sollen von Personen besetzt werden, die in besonderem Maße das 

Kriterium der Internationalität verkörpern. 
– Ein Aufsichtsratssitz soll mit einer Person besetzt werden, die in keinen geschäftlichen oder 

persönlichen Beziehungen zur AUDI AG oder deren Vorstand steht und keine Beratungs- oder 
Organfunktion bei Kunden, Lieferanten, Kreditgebern oder sonstigen Geschäftspartnern des 
Audi Konzerns wahrnimmt. 

– Mindestens zwei Aufsichtsratsmandate sollen von Frauen wahrgenommen werden, wovon 
mindestens eines auf die Anteilseignerseite entfallen soll. 

– Eine Altersgrenze für die Mitglieder des Aufsichtsrats war in der entsprechenden Geschäfts-
ordnung bereits festgelegt. Danach sollen in der Regel zur Wahl als Mitglied des Aufsichtsrats 
nur Personen vorgeschlagen werden, die zum Zeitpunkt der Wahl das 70. Lebensjahr noch 
nicht vollendet haben. Diese Altersgrenze hat der Aufsichtsrat bestätigt. 

 

Corporate Governance 
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Bei den Anregungen des Kodex gilt Folgendes: 
Ab sofort überträgt die AUDI AG die Hauptversammlung bis zum Beginn der Aussprache im In-
ternet. So wird dem Informationsbedürfnis sowie dem allgemeinen Persönlichkeitsrecht des 
einzelnen Aktionärs ausgewogen Rechnung getragen. Bei dieser Vorgehensweise besteht kein 
Anlass, die Erreichbarkeit eines Stimmrechtsvertreters des Unternehmens (Ziffer 2.3.3, Satz 3, 
2. Halbsatz Kodex) für abwesende Aktionäre während der Hauptversammlung zu ermöglichen. 
Darüber hinaus enthält die erfolgsorientierte Vergütung für die Mitglieder des Aufsichtsrats 
keine auf den langfristigen Unternehmenserfolg bezogenen Bestandteile (Ziffer 5.4.6, Abs. 2, 
Satz 2 Kodex). Diesbezüglich soll weiterhin die Diskussion in der Fachöffentlichkeit verfolgt 
werden. 
 
Angaben gemäß Ziffer 6.6 des Kodex 

Mitteilungspflichtige Erwerbs- oder Veräußerungsvorgänge sind im vergangenen Geschäftsjahr 
nicht getätigt worden. 
 
Aktienoptionsprogramme und ähnliche wertpapierorientierte Anreizsysteme  

Die AUDI AG bietet keine derartigen Programme oder Anreizsysteme an. 
 
Vergütungssystematik 

Über die Grundzüge des Vergütungssystems für die Vorstände wird detailliert im Anhang dieses 
Geschäftsberichts unter „Angaben zu Aufsichtsrat und Vorstand“ berichtet. Diese Informationen 
sind auch auf der Internetseite der Gesellschaft zugänglich (www.audi.de/gb-anhang). 
 
Erklärung zum Kodex im Internet 

Am 29. November 2010 wurde die gemeinschaftliche Erklärung von Vorstand und Aufsichtsrat 
der AUDI AG zu den Empfehlungen des Deutschen Corporate Governance Kodex auf der  
Audi Internetseite www.audi.de/cgk-erklaerung veröffentlicht. 
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„Versicherung der gesetzlichen Vertreter 

Wir versichern nach bestem Wissen, dass gemäß den anzuwendenden Rechnungslegungs-
grundsätzen der Konzernabschluss ein den tatsächlichen Verhältnissen entsprechendes Bild  
der Vermögens-, Finanz- und Ertragslage des Konzerns vermittelt und im Konzernlagebericht 
der Geschäftsverlauf einschließlich des Geschäftsergebnisses und die Lage des Konzerns so 
dargestellt sind, dass ein den tatsächlichen Verhältnissen entsprechendes Bild vermittelt wird, 
sowie die wesentlichen Chancen und Risiken der voraussichtlichen Entwicklung des Konzerns 
beschrieben sind.“ 
 
Ingolstadt, 8. Februar 2011 
 
Der Vorstand 
 

Rupert Stadler 
 

Ulf Berkenhagen Michael Dick Frank Dreves 
 

Peter Schwarzenbauer Thomas Sigi Axel Strotbek 
 

Bilanzeid 
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„Bestätigungsvermerk des Abschlussprüfers 

Wir haben den von der AUDI Aktiengesellschaft, Ingolstadt, aufgestellten Konzernabschluss − 
bestehend aus Gewinn- und Verlustrechnung, Gesamtergebnisrechnung, Bilanz, Kapitalfluss-
rechnung, Eigenkapitalveränderungsrechnung und Anhang − sowie den Konzernlagebericht für 
das Geschäftsjahr vom 1. Januar bis 31. Dezember 2010 geprüft. Die Aufstellung von Konzern-
abschluss und Konzernlagebericht nach den IFRS, wie sie in der EU anzuwenden sind, und den 
ergänzend nach § 315a Abs. 1 HGB anzuwendenden handelsrechtlichen Vorschriften liegt in der 
Verantwortung des Vorstands der Gesellschaft. Unsere Aufgabe ist es, auf der Grundlage der von 
uns durchgeführten Prüfung eine Beurteilung über den Konzernabschluss und den Konzernlage-
bericht abzugeben.  
 
Wir haben unsere Konzernabschlussprüfung nach § 317 HGB unter Beachtung der vom Institut 
der Wirtschaftsprüfer (IDW) festgestellten deutschen Grundsätze ordnungsmäßiger Abschluss-
prüfung vorgenommen. Danach ist die Prüfung so zu planen und durchzuführen, dass Unrichtig-
keiten und Verstöße, die sich auf die Darstellung des durch den Konzernabschluss unter Beach-
tung der anzuwendenden Rechnungslegungsvorschriften und durch den Konzernlagebericht 
vermittelten Bildes der Vermögens-, Finanz- und Ertragslage wesentlich auswirken, mit hinrei-
chender Sicherheit erkannt werden. Bei der Festlegung der Prüfungshandlungen werden die 
Kenntnisse über die Geschäftstätigkeit und über das wirtschaftliche und rechtliche Umfeld des 
Konzerns sowie die Erwartungen über mögliche Fehler berücksichtigt. Im Rahmen der Prüfung 
werden die Wirksamkeit des rechnungslegungsbezogenen internen Kontrollsystems sowie 
Nachweise für die Angaben im Konzernabschluss und Konzernlagebericht überwiegend auf der 
Basis von Stichproben beurteilt. Die Prüfung umfasst die Beurteilung der Jahresabschlüsse der 
in den Konzernabschluss einbezogenen Unternehmen, der Abgrenzung des Konsolidierungskrei-
ses, der angewandten Bilanzierungs- und Konsolidierungsgrundsätze und der wesentlichen Ein-
schätzungen des Vorstands sowie die Würdigung der Gesamtdarstellung des Konzernabschlusses 
und des Konzernlageberichts. Wir sind der Auffassung, dass unsere Prüfung eine hinreichend 
sichere Grundlage für unsere Beurteilung bildet. 
 
Unsere Prüfung hat zu keinen Einwendungen geführt.  
 
Nach unserer Beurteilung aufgrund der bei der Prüfung gewonnenen Erkenntnisse entspricht 
der Konzernabschluss den IFRS, wie sie in der EU anzuwenden sind, und den ergänzend nach  
§ 315a Abs. 1 HGB anzuwendenden handelsrechtlichen Vorschriften und vermittelt unter Beach-
tung dieser Vorschriften ein den tatsächlichen Verhältnissen entsprechendes Bild der Vermögens-, 
Finanz- und Ertragslage des Konzerns. Der Konzernlagebericht steht in Einklang mit dem Kon-
zernabschluss, vermittelt insgesamt ein zutreffendes Bild von der Lage des Konzerns und stellt 
die Chancen und Risiken der zukünftigen Entwicklung zutreffend dar.“ 
 
 
München, den 8. Februar 2011 
 
PricewaterhouseCoopers 
Aktiengesellschaft 
Wirtschaftsprüfungsgesellschaft 
 
 
Franz Wagner    Klaus Schuster 
Wirtschaftsprüfer   Wirtschaftsprüfer 
 

Bestätigungsvermerk des Abschlussprüfers
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Der Vorstand der AUDI AG ist verantwortlich für die Aufstellung des Konzernabschlusses und des 
Konzernlageberichts. Die Berichterstattung erfolgt nach den International Financial Reporting 
Standards (IFRS), wie sie in der Europäischen Union anzuwenden sind, und den Auslegungen des 
International Financial Reporting Interpretations Committee (IFRIC). Der Konzernlagebericht 
wird unter Beachtung der Vorschriften des deutschen Handelsgesetzbuches (HGB) erstellt. Die 
AUDI AG ist nach § 315a HGB verpflichtet, ihren Konzernabschluss nach den Vorschriften des 
International Accounting Standards Board (IASB) zu erstellen. 
Die Ordnungsmäßigkeit des Konzernabschlusses und des Konzernlageberichts wird durch inter-
ne Kontrollsysteme, den Einsatz konzernweit einheitlicher Richtlinien sowie durch Maßnahmen 
zur Aus- und Weiterbildung der Mitarbeiter sichergestellt. Die Einhaltung der gesetzlichen Vor-
schriften und konzerninternen Richtlinien sowie die Zuverlässigkeit und Funktionsfähigkeit der 
Kontrollsysteme werden kontinuierlich konzernweit geprüft. Die vom Gesetzgeber geforderte 
Frühwarnfunktion wird durch ein konzernweites Risikomanagement-System erreicht, das dem 
Vorstand ermöglicht, potenzielle Risiken frühzeitig zu erkennen und gegebenenfalls Gegen-
maßnahmen einzuleiten. 
Die PricewaterhouseCoopers Aktiengesellschaft Wirtschaftsprüfungsgesellschaft, München, hat 
gemäß Beschluss der Hauptversammlung den Konzernabschluss und den Konzernlagebericht als 
unabhängiger Wirtschaftsprüfer geprüft und den auf der vorangehenden Seite abgedruckten 
uneingeschränkten Bestätigungsvermerk erteilt. 
In Anwesenheit des Abschlussprüfers sind der Konzernabschluss, der Konzernlagebericht, der 
Prüfungsbericht sowie die vom Vorstand zu treffenden Maßnahmen zur frühzeitigen Erkennung 
von Risiken, die den Fortbestand des Unternehmens gefährden können, im Aufsichtsrat einge-
hend erörtert worden. Das Ergebnis dieser Prüfung geht aus dem Bericht des Aufsichtsrats  
hervor. 
 

Erklärung des Vorstands der AUDI AG  

zum Konzernabschluss 2010 
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Modell 
Leistung 

(kW) Getriebe Kraftstoffart
Kraftstoffverbrauch 

(l/100 km) 
CO2-Emission

(g/km)

      innerorts außerorts kombiniert kombiniert

Audi A1            

A1 1.2 TFSI 63 5-Gang Super 6,2 4,4 5,1 118

A1 1.4 TFSI 90 6-Gang Super 6,8 4,4 5,3 124

A1 1.4 TFSI (119 g CO2/km) 1) 90 S tronic, 7-Gang Super 6,5 4,4 5,2 119

A1 1.4 TFSI 90 S tronic, 7-Gang Super 6,5 4,6 5,3 122

A1 1.4 TFSI 136 S tronic, 7-Gang Super Plus 7,5 5,1 5,9 139

A1 1.6 TDI 77 5-Gang Diesel 4,4 3,4 3,8 99

Audi A3            

A3 1.2 TFSI 77 6-Gang Super 6,7 4,7 5,5 127

A3 1.2 TFSI 77 S tronic, 7-Gang Super 6,5 4,6 5,3 123

A3 1.4 TFSI 92 6-Gang Super 7,3 4,8 5,7 132

A3 1.4 TFSI 92 S tronic, 7-Gang Super 6,4 4,7 5,3 124

A3 1.8 TFSI 118 6-Gang Super 8,7 5,3 6,6 152

A3 1.8 TFSI 118 S tronic, 7-Gang Super 8,5 5,2 6,5 149

A3 1.8 TFSI quattro 118 6-Gang Super 9,7 6,0 7,3 170

A3 2.0 TFSI 147 6-Gang Super 9,8 5,5 7,1 164

A3 2.0 TFSI 147 S tronic, 6-Gang Super 9,9 5,8 7,3 168

A3 2.0 TFSI quattro 147 S tronic, 6-Gang Super 9,9 6,1 7,5 174

A3 1.6 TDI 66 5-Gang Diesel 5,6 3,7 4,4 114

A3 1.6 TDI (99 g CO2/km ) 1) 77 5-Gang Diesel 4,7 3,3 3,8 99

A3 1.6 TDI 77 5-Gang Diesel 5,0 3,7 4,1 109

A3 1.6 TDI 77 S tronic, 7-Gang Diesel 4,5 3,9 4,2 109

A3 2.0 TDI 103 6-Gang Diesel 5,5 3,8 4,4 115

A3 2.0 TDI 103 S tronic, 6-Gang Diesel 5,8 4,4 4,9 129

A3 2.0 TDI quattro 103 6-Gang Diesel 6,3 4,2 5,0 129

A3 2.0 TDI 125 6-Gang Diesel 5,7 4,2 4,7 123

A3 2.0 TDI 125 S tronic, 6-Gang Diesel 5,6 4,5 4,9 128

A3 2.0 TDI quattro 125 6-Gang Diesel 6,1 4,6 5,2 135

S3 2.0 TFSI quattro 195 6-Gang Super Plus 11,8 6,6 8,5 198

S3 2.0 TFSI quattro 195 S tronic, 6-Gang Super Plus 11,1 6,7 8,3 193

Audi A3 Sportback            

A3 Sportback 1.2 TFSI 77 6-Gang Super 6,7 4,7 5,5 127

A3 Sportback 1.2 TFSI 77 S tronic, 7-Gang Super 6,5 4,6 5,3 123

A3 Sportback 1.4 TFSI 92 6-Gang Super 7,3 4,9 5,8 134

A3 Sportback 1.4 TFSI 92 S tronic, 7-Gang Super 6,6 4,8 5,5 127

A3 Sportback 1.8 TFSI 118 6-Gang Super 8,7 5,3 6,6 153

A3 Sportback 1.8 TFSI 118 S tronic, 7-Gang Super 8,5 5,2 6,5 149

A3 Sportback 1.8 TFSI quattro 118 6-Gang Super 9,8 6,1 7,4 173

A3 Sportback 2.0 TFSI 147 6-Gang Super 9,9 5,6 7,2 168

A3 Sportback 2.0 TFSI 147 S tronic, 6-Gang Super 9,9 5,8 7,3 168

A3 Sportback 2.0 TFSI quattro 147 S tronic, 6-Gang Super 10,0 6,2 7,6 176

A3 Sportback 1.6 TDI 66 5-Gang Diesel 5,3 3,9 4,4 116

A3 Sportback 1.6 TDI (102 g CO2/km) 1) 77 5-Gang Diesel 4,8 3,4 3,9 102

A3 Sportback 1.6 TDI 77 5-Gang Diesel 5,1 3,8 4,2 112

A3 Sportback 1.6 TDI 77 S tronic, 7-Gang Diesel 4,9 3,9 4,3 112

A3 Sportback 2.0 TDI 103 6-Gang Diesel 5,5 3,8 4,4 115

A3 Sportback 2.0 TDI 103 S tronic, 6-Gang Diesel 5,8 4,4 4,9 129

A3 Sportback 2.0 TDI quattro 103 6-Gang Diesel 6,3 4,2 5,0 129

A3 Sportback 2.0 TDI 125 6-Gang Diesel 5,7 4,2 4,7 123

A3 Sportback 2.0 TDI 125 S tronic, 6-Gang Diesel 5,6 4,6 5,0 130

A3 Sportback 2.0 TDI quattro 125 6-Gang Diesel 6,1 4,6 5,2 135

S3 Sportback 2.0 TFSI quattro 195 6-Gang Super Plus 11,8 6,7 8,5 199

S3 Sportback 2.0 TFSI quattro 195 S tronic, 6-Gang Super Plus 11,2 6,8 8,4 195

RS 3 Sportback 2.5 TFSI quattro 250 S tronic, 7-Gang Super Plus 13,1 6,8 9,1 212

Audi A3 Cabriolet            

A3 Cabriolet 1.2 TFSI 77 6-Gang Super 7,0 5,0 5,7 132

A3 Cabriolet 1.4 TFSI 92 6-Gang Super 7,4 5,2 6,0 139

A3 Cabriolet 1.8 TFSI 118 6-Gang Super 8,9 5,5 6,7 156

A3 Cabriolet 1.8 TFSI 118 S tronic, 7-Gang Super 8,7 5,4 6,6 154

A3 Cabriolet 2.0 TFSI 147 6-Gang Super 10,0 5,6 7,2 169

A3 Cabriolet 2.0 TFSI 147 S tronic, 6-Gang Super 9,9 5,9 7,4 171

A3 Cabriolet 1.6 TDI 77 5-Gang Diesel 5,2 3,9 4,3 114

A3 Cabriolet 2.0 TDI 103 6-Gang Diesel 5,7 3,9 4,6 119

A3 Cabriolet 2.0 TDI 103 S tronic, 6-Gang Diesel 6,0 4,6 5,1 134     

Verbrauchs- und Emissionsangaben

Stand: Februar 2011 (Alle Angaben basieren auf den Merkmalen des deutschen Marktes.)
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Modell 
Leistung 

(kW) Getriebe Kraftstoffart
Kraftstoffverbrauch 

(l/100 km) 
CO2-Emission

(g/km)

      innerorts außerorts kombiniert kombiniert

Audi TT Coupé            

TT Coupé 1.8 TFSI 118 6-Gang Super 8,5 5,2 6,4 149

TT Coupé 2.0 TFSI 155 6-Gang Super 8,9 5,2 6,6 154

TT Coupé 2.0 TFSI 155 S tronic, 6-Gang Super 9,9 5,4 7,1 164

TT Coupé 2.0 TFSI quattro 155 S tronic, 6-Gang Super 9,9 5,7 7,2 169

TT Coupé 2.0 TDI quattro 125 6-Gang Diesel 7,0 4,3 5,3 139

TTS Coupé 2.0 TFSI quattro 200 6-Gang Super Plus 10,8 6,2 7,9 184

TTS Coupé 2.0 TFSI quattro 200 S tronic, 6-Gang Super Plus 10,6 6,0 7,7 179

TT RS Coupé 2.5 TFSI quattro 250 6-Gang Super Plus 12,6 6,8 9,0 209

TT RS Coupé 2.5 TFSI quattro 250 S tronic, 7-Gang Super Plus 12,3 6,3 8,5 197

Audi TT Roadster            

TT Roadster 1.8 TFSI 118 6-Gang Super 8,6 5,3 6,5 152

TT Roadster 2.0 TFSI 155 6-Gang Super 9,0 5,4 6,7 156

TT Roadster 2.0 TFSI 155 S tronic, 6-Gang Super 10,0 5,6 7,2 168

TT Roadster 2.0 TFSI quattro 155 S tronic, 6-Gang Super 10,2 5,7 7,4 172

TT Roadster 2.0 TDI quattro 125 6-Gang Diesel 7,2 4,5 5,5 144

TTS Roadster 2.0 TFSI quattro 200 6-Gang Super Plus 10,9 6,4 8,1 189

TTS Roadster 2.0 TFSI quattro 200 S tronic, 6-Gang Super Plus 10,8 6,2 7,9 184

TT RS Roadster 2.5 TFSI quattro 250 6-Gang Super Plus 12,8 7,0 9,1 212

TT RS Roadster 2.5 TFSI quattro 250 S tronic, 7-Gang Super Plus 12,4 6,4 8,6 199

Audi A4 Limousine            

A4 1.8 TFSI 88 6-Gang Super 9,5 5,6 7,1 164

A4 1.8 TFSI 88 multitronic, stufenlos Super 9,4 5,9 7,2 169

A4 1.8 TFSI 118 6-Gang Super 9,5 5,6 7,1 164

A4 1.8 TFSI 118 multitronic, stufenlos Super 9,4 5,9 7,2 169

A4 1.8 TFSI quattro 118 6-Gang Super 10,3 6,1 7,6 176

A4 2.0 TFSI 132 6-Gang Super 8,3 5,3 6,4 149

A4 2.0 TFSI 132 multitronic, stufenlos Super 9,4 5,7 7,1 167

A4 2.0 TFSI flexible fuel 132 6-Gang Super/E85 8,3/12,2 5,3/7,1 6,4/9,0 149

A4 2.0 TFSI quattro flexible fuel 132 6-Gang Super/E85 9,8/13,8 5,8/8,2 7,3/10,2 169

A4 2.0 TFSI 155 6-Gang Super 8,3 5,3 6,4 149

A4 2.0 TFSI 155 multitronic, stufenlos Super 9,4 5,7 7,1 167

A4 2.0 TFSI quattro 155 6-Gang Super 9,7 5,8 7,3 169

A4 2.0 TFSI quattro 155 S tronic, 7-Gang Super 9,4 6,4 7,5 175

A4 3.2 FSI 195 multitronic, stufenlos Super 11,6 6,2 8,2 192

A4 3.2 FSI quattro 195 6-Gang Super 13,4 6,7 9,1 214

A4 3.2 FSI quattro 195 tiptronic, 6-stufig Super 13,1 7,0 9,3 215

A4 2.0 TDI 88 6-Gang Diesel 6,1 4,2 4,9 127

A4 2.0 TDI (115 g CO2/km) 1) 100 6-Gang Diesel 5,2 3,9 4,4 115

A4 2.0 TDI 105 6-Gang Diesel 6,4 4,2 5,0 131

A4 2.0 TDI 105 multitronic, stufenlos Diesel 7,3 4,8 5,7 149

A4 2.0 TDI quattro 105 6-Gang Diesel 6,9 4,7 5,5 144

A4 2.0 TDI 125 6-Gang Diesel 6,2 4,4 5,1 134

A4 2.0 TDI quattro 125 6-Gang Diesel 6,9 4,7 5,5 145

A4 2.7 TDI 140 6-Gang Diesel 8,1 4,8 6,0 159

A4 2.7 TDI 140 multitronic, stufenlos Diesel 7,9 5,5 6,4 167

A4 3.0 TDI quattro 176 6-Gang Diesel 8,8 5,3 6,6 173

A4 3.0 TDI quattro 176 S tronic, 7-Gang Diesel 8,3 5,7 6,6 174

A4 3.0 TDI clean diesel quattro 176 tiptronic, 6-stufig Diesel 8,7 5,5 6,7 175

S4 3.0 TFSI quattro 245 6-Gang Super 14,0 7,6 10,0 234

S4 3.0 TFSI quattro 245 S tronic, 7-Gang Super 13,5 7,0 9,4 219

Audi A4 Avant            

A4 Avant 1.8 TFSI 88 6-Gang Super 9,6 5,8 7,2 169

A4 Avant 1.8 TFSI 88 multitronic, stufenlos Super 9,6 6,3 7,5 174

A4 Avant 1.8 TFSI 118 6-Gang Super 9,6 5,8 7,2 169

A4 Avant 1.8 TFSI 118 multitronic, stufenlos Super 9,6 6,3 7,5 174

A4 Avant 1.8 TFSI quattro 118 6-Gang Super 10,3 6,2 7,7 179

A4 Avant 2.0 TFSI 132 6-Gang Super 8,4 5,6 6,6 154

A4 Avant 2.0 TFSI 132 multitronic, stufenlos Super 9,8 5,9 7,3 172

A4 Avant 2.0 TFSI flexible fuel 132 6-Gang Super/E85 8,4/12,6 5,6/7,3 6,6/9,2 154

A4 Avant 2.0 TFSI quattro flexible fuel 132 6-Gang Super/E85 9,9/14,0 6,1/8,6 7,5/10,6 174

A4 Avant 2.0 TFSI 155 6-Gang Super 8,4 5,6 6,6 154

A4 Avant 2.0 TFSI 155 multitronic, stufenlos Super 9,8 5,9 7,3 172

A4 Avant 2.0 TFSI quattro 155 6-Gang Super 9,8 6,1 7,5 174

A4 Avant 2.0 TFSI quattro 155 S tronic, 7-Gang Super 9,6 6,7 7,8 179     
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A4 Avant 3.2 FSI 195 multitronic, stufenlos Super 11,6 6,5 8,4 197

A4 Avant 3.2 FSI quattro 195 6-Gang Super 13,6 6,9 9,4 219

A4 Avant 3.2 FSI quattro 195 tiptronic, 6-stufig Super 13,2 7,1 9,4 219

A4 Avant 2.0 TDI 88 6-Gang Diesel 6,3 4,5 5,1 134

A4 Avant 2.0 TDI (120 g CO2/km) 1) 100 6-Gang Diesel 5,4 4,1 4,6 120

A4 Avant 2.0 TDI 105 6-Gang Diesel 6,4 4,5 5,2 135

A4 Avant 2.0 TDI 105 multitronic, stufenlos Diesel 7,5 5,0 5,9 155

A4 Avant 2.0 TDI quattro 105 6-Gang Diesel 6,9 5,0 5,7 149

A4 Avant 2.0 TDI 125 6-Gang Diesel 6,7 4,7 5,5 144

A4 Avant 2.0 TDI quattro 125 6-Gang Diesel 6,9 5,0 5,7 149

A4 Avant 2.7 TDI 140 6-Gang Diesel 8,1 5,2 6,2 164

A4 Avant 2.7 TDI 140 multitronic, stufenlos Diesel 7,7 5,8 6,5 169

A4 Avant 3.0 TDI quattro 176 6-Gang Diesel 8,8 5,5 6,8 176

A4 Avant 3.0 TDI quattro 176 S tronic, 7-Gang Diesel 8,5 5,8 6,8 179

A4 Avant 3.0 TDI clean diesel 176 tiptronic, 6-stufig Diesel 8,8 5,8 6,9 180

S4 Avant 3.0 TFSI quattro 245 6-Gang Super 14,2 7,8 10,2 239

S4 Avant 3.0 TFSI quattro 245 S tronic, 7-Gang Super 13,8 7,3 9,7 224

Audi A4 allroad quattro            

A4 allroad quattro 2.0 TFSI 155 6-Gang Super 10,2 6,5 7,9 184

A4 allroad quattro 2.0 TFSI 155 S tronic, 7-Gang Super 10,4 7,0 8,3 194

A4 allroad quattro 2.0 TDI 105 6-Gang Diesel 7,5 5,5 6,2 164

A4 allroad quattro 2.0 TDI 125 6-Gang Diesel 7,5 5,5 6,2 164

A4 allroad quattro 3.0 TDI 176 6-Gang Diesel 9,6 5,8 7,2 189

A4 allroad quattro 3.0 TDI 176 S tronic, 7-Gang Diesel 8,7 6,1 7,1 189

Audi A5 Sportback            

A5 Sportback 1.8 TFSI 118 6-Gang Super 9,6 5,8 7,2 169

A5 Sportback 1.8 TFSI 118 multitronic, stufenlos Super 9,4 5,9 7,2 169

A5 Sportback 2.0 TFSI 132 6-Gang Super 8,4 5,4 6,5 152

A5 Sportback 2.0 TFSI 132 multitronic, stufenlos Super 9,5 5,8 7,2 169

A5 Sportback 2.0 TFSI 155 6-Gang Super 8,4 5,4 6,5 152

A5 Sportback 2.0 TFSI 155 multitronic, stufenlos Super 9,5 5,8 7,2 169

A5 Sportback 2.0 TFSI quattro 155 6-Gang Super 9,8 5,9 7,3 172

A5 Sportback 2.0 TFSI quattro 155 S tronic, 7-Gang Super 9,4 6,4 7,5 175

A5 Sportback 3.2 FSI quattro 195 S tronic, 7-Gang Super 13,5 6,8 9,3 216

A5 Sportback 2.0 TDI 105 6-Gang Diesel 6,4 4,5 5,2 135

A5 Sportback 2.0 TDI 105 multitronic, stufenlos Diesel 7,5 4,8 5,8 152

A5 Sportback 2.0 TDI 125 6-Gang Diesel 6,2 4,4 5,1 134

A5 Sportback 2.0 TDI quattro 125 6-Gang Diesel 7,0 4,8 5,6 147

A5 Sportback 2.7 TDI 140 6-Gang Diesel 8,1 4,8 6,0 159

A5 Sportback 2.7 TDI 140 multitronic, stufenlos Diesel 8,0 5,6 6,5 169

A5 Sportback 3.0 TDI quattro 176 6-Gang Diesel 8,9 5,4 6,7 176

A5 Sportback 3.0 TDI quattro 176 S tronic, 7-Gang Diesel 8,3 5,7 6,6 174

S5 Sportback 3.0 TFSI quattro 245 S tronic, 7-Gang Super 13,5 7,0 9,4 219

Audi A5 Coupé            

A5 Coupé 1.8 TFSI 118 6-Gang Super 9,5 5,6 7,1 164

A5 Coupé 1.8 TFSI 118 multitronic, stufenlos Super 9,4 5,9 7,2 169

A5 Coupé 2.0 TFSI 132 6-Gang Super 8,3 5,3 6,4 149

A5 Coupé 2.0 TFSI 132 multitronic, stufenlos Super 9,4 5,7 7,1 167

A5 Coupé 2.0 TFSI 155 6-Gang Super 8,3 5,3 6,4 149

A5 Coupé 2.0 TFSI 155 multitronic, stufenlos Super 9,4 5,7 7,1 167

A5 Coupé 2.0 TFSI quattro 155 6-Gang Super 9,7 5,8 7,3 169

A5 Coupé 2.0 TFSI quattro 155 S tronic, 7-Gang Super 9,4 6,4 7,5 175

A5 Coupé 3.2 FSI 195 multitronic, stufenlos Super 11,6 6,2 8,2 192

A5 Coupé 3.2 FSI quattro 195 6-Gang Super 13,4 6,7 9,1 214

A5 Coupé 3.2 FSI quattro 195 tiptronic, 6-stufig Super 13,0 6,9 9,2 213

A5 Coupé 2.0 TDI 125 6-Gang Diesel 6,2 4,4 5,1 134

A5 Coupé 2.0 TDI quattro 125 6-Gang Diesel 6,9 4,7 5,5 144

A5 Coupé 2.7 TDI 140 6-Gang Diesel 8,1 4,8 6,0 159

A5 Coupé 2.7 TDI 140 multitronic, stufenlos Diesel 7,9 5,5 6,4 167

A5 Coupé 3.0 TDI quattro 176 6-Gang Diesel 8,8 5,3 6,6 173

A5 Coupé 3.0 TDI quattro 176 S tronic, 7-Gang Diesel 8,3 5,7 6,6 174

S5 Coupé 4.2 FSI quattro 260 6-Gang Super Plus 17,3 9,1 12,1 283

S5 Coupé 4.2 FSI quattro 260 tiptronic, 6-stufig Super Plus 15,0 8,2 10,7 249

RS 5 Coupé 4.2 FSI quattro 331 S tronic, 7-Gang Super Plus 14,9 8,5 10,8 252     
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Audi A5 Cabriolet            

A5 Cabriolet 1.8 TFSI 118 6-Gang Super 10,0 5,9 7,4 172

A5 Cabriolet 1.8 TFSI 118 multitronic, stufenlos Super 9,5 6,4 7,5 174

A5 Cabriolet 2.0 TFSI 132 multitronic, stufenlos Super 9,9 6,0 7,4 174

A5 Cabriolet 2.0 TFSI 155 6-Gang Super 9,1 5,4 6,8 159

A5 Cabriolet 2.0 TFSI 155 multitronic, stufenlos Super 9,9 6,0 7,4 174

A5 Cabriolet 2.0 TFSI quattro 155 S tronic, 7-Gang Super 9,5 6,6 7,7 179

A5 Cabriolet 3.2 FSI 195 multitronic, stufenlos Super 12,1 6,5 8,6 199

A5 Cabriolet 3.2 FSI quattro 195 S tronic, 7-Gang Super 13,8 7,0 9,5 219

A5 Cabriolet 2.0 TDI 125 6-Gang Diesel 6,7 4,7 5,5 144

A5 Cabriolet 2.7 TDI 140 6-Gang Diesel 8,1 5,2 6,2 164

A5 Cabriolet 2.7 TDI 140 multitronic, stufenlos Diesel 7,7 5,8 6,5 169

A5 Cabriolet 3.0 TDI quattro 176 S tronic, 7-Gang Diesel 8,5 5,8 6,8 179

S5 Cabriolet 3.0 TFSI quattro 245 S tronic, 7-Gang Super 13,8 7,3 9,7 224

Audi Q5            

Q5 2.0 TFSI quattro 132 6-Gang Super 10,3 6,8 8,1 188

Q5 2.0 TFSI quattro 155 6-Gang Super 10,3 6,8 8,1 188

Q5 2.0 TFSI quattro 155 S tronic, 7-Gang Super 10,5 7,5 8,6 199

Q5 3.2 FSI quattro 199 S tronic, 7-Gang Super 12,3 7,6 9,3 218

Q5 2.0 TDI quattro 105 6-Gang Diesel 7,2 5,6 6,2 162

Q5 2.0 TDI quattro 125 6-Gang Diesel 7,3 5,6 6,2 163

Q5 2.0 TDI quattro 125 S tronic, 7-Gang Diesel 8,8 5,9 7,0 184

Q5 3.0 TDI quattro 176 S tronic, 7-Gang Diesel 9,2 6,6 7,5 199

Q5 hybrid quattro 2) 180 tiptronic, 8-stufig Super    6,9 159

Audi A6 Limousine            

A6 2.8 FSI 150 multitronic, stufenlos Super 9,6 6,1 7,4 172

A6 2.8 FSI quattro 150 S tronic, 7-Gang Super 10,7 6,5 8,0 187

A6 3.0 TFSI quattro 220 S tronic, 7-Gang Super 10,8 6,6 8,2 190

A6 2.0 TDI 130 6-Gang Diesel 6,0 4,4 4,9 129

A6 3.0 TDI 150 multitronic, stufenlos Diesel 6,0 4,7 5,2 137

A6 3.0 TDI quattro 150 S tronic, 7-Gang Diesel 6,7 5,0 5,7 149

A6 3.0 TDI quattro 180 S tronic, 7-Gang Diesel 7,2 5,3 6,0 158

A6 hybrid 2) 180 tiptronic, 8-stufig Super    6,1 142

Audi A6 Avant            

A6 Avant 2.0 TFSI 125 6-Gang Super 10,2 5,9 7,5 174

A6 Avant 2.0 TFSI 125 multitronic, stufenlos Super 10,5 6,2 7,8 181

A6 Avant 2.8 FSI 140 6-Gang Super 12,0 6,2 8,3 194

A6 Avant 2.8 FSI 140 multitronic, stufenlos Super 12,1 6,5 8,6 199

A6 Avant 2.8 FSI quattro 140 6-Gang Super 12,4 6,5 8,7 204

A6 Avant 2.8 FSI 162 multitronic, stufenlos Super 12,0 6,5 8,5 197

A6 Avant 2.8 FSI quattro 162 tiptronic, 6-stufig Super 12,8 7,0 9,1 214

A6 Avant 3.0 TFSI quattro 213 tiptronic, 6-stufig Super 13,3 7,2 9,5 223

A6 Avant 2.0 TDI e 100 6-Gang Diesel 7,0 4,3 5,3 139

A6 Avant 2.0 TDI 100 multitronic, stufenlos Diesel 7,5 5,0 5,9 155

A6 Avant 2.0 TDI 125 6-Gang Diesel 7,5 4,8 5,8 152

A6 Avant 2.0 TDI 125 multitronic, stufenlos Diesel 7,4 5,0 5,9 154

A6 Avant 2.7 TDI 140 6-Gang Diesel 8,3 5,0 6,2 164

A6 Avant 2.7 TDI 140 multitronic, stufenlos Diesel 8,1 5,6 6,5 172

A6 Avant 2.7 TDI quattro 140 tiptronic, 6-stufig Diesel 9,4 5,8 7,1 189

A6 Avant 3.0 TDI quattro 176 6-Gang Diesel 8,9 5,4 6,7 179

A6 Avant 3.0 TDI quattro 176 tiptronic, 6-stufig Diesel 9,3 5,8 7,1 189

Audi A6 allroad quattro            

A6 allroad quattro 3.0 TFSI 213 tiptronic, 6-stufig Super 13,3 7,6 9,7 225

A6 allroad quattro 2.7 TDI 140 tiptronic, 6-stufig Diesel 9,9 6,2 7,5 199

A6 allroad quattro 3.0 TDI 176 6-Gang Diesel 9,4 5,9 7,2 189

A6 allroad quattro 3.0 TDI 176 tiptronic, 6-stufig Diesel 9,7 6,2 7,5 199

Audi A7 Sportback            

A7 Sportback 2.8 FSI 150 multitronic, stufenlos Super 9,6 6,1 7,4 172

A7 Sportback 2.8 FSI quattro 150 S tronic, 7-Gang Super 10,7 6,5 8,0 187

A7 Sportback 3.0 TFSI quattro 220 S tronic, 7-Gang Super 10,8 6,6 8,2 190

A7 Sportback 3.0 TDI 150 multitronic, stufenlos Diesel 6,1 4,8 5,3 139

A7 Sportback 3.0 TDI quattro 180 S tronic, 7-Gang Diesel 7,2 5,3 6,0 158    
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Audi Q7            

Q7 3.0 TFSI quattro 200 tiptronic, 8-stufig Super 14,4 8,5 10,7 249

Q7 3.0 TFSI quattro 245 tiptronic, 8-stufig Super 14,4 8,5 10,7 249

Q7 3.0 TDI quattro 150 tiptronic, 8-stufig Diesel 8,2 6,5 7,2 189

Q7 3.0 TDI quattro 176 tiptronic, 8-stufig Diesel 8,6 6,7 7,4 195

Q7 3.0 TDI clean diesel quattro 176 tiptronic, 8-stufig Diesel 10,9 6,9 8,4 219

Q7 4.2 TDI quattro 250 tiptronic, 8-stufig Diesel 12,0 7,6 9,2 242

Q7 V12 TDI quattro 368 tiptronic, 6-stufig Diesel 14,8 9,3 11,3 298

Audi A8            

A8 3.0 TFSI quattro 213 tiptronic, 8-stufig Super 12,9 6,9 9,1 213

A8 4.2 FSI quattro 273 tiptronic, 8-stufig Super 13,3 7,2 9,5 219

A8 3.0 TDI 2) 150 tiptronic, 8-stufig Diesel    6,0 158

A8 3.0 TDI quattro 184 tiptronic, 8-stufig Diesel 8,0 5,8 6,6 174

A8 4.2 TDI quattro 258 tiptronic, 8-stufig Diesel 10,2 6,1 7,6 199

A8 hybrid 2) 180 tiptronic, 8-stufig Super    6,2 144

Audi A8 L            

A8 L 3.0 TFSI quattro 213 tiptronic, 8-stufig Super 13,1 7,1 9,3 217

A8 L 4.2 FSI quattro 273 tiptronic, 8-stufig Super 13,6 7,4 9,7 224

A8 L 3.0 TDI quattro 184 tiptronic, 8-stufig Diesel 8,0 5,8 6,6 176

A8 L 4.2 TDI quattro 258 tiptronic, 8-stufig Diesel 10,3 6,2 7,8 204

A8 L W12 quattro 368 tiptronic, 8-stufig Super 18,2 9,0 12,4 290

Audi R8 Coupé            

R8 4.2 FSI quattro 316 6-Gang Super Plus 21,3 10,0 14,2 332

R8 4.2 FSI quattro 316 R tronic, 6-Gang Super Plus 20,1 9,4 13,3 310

R8 5.2 FSI quattro 386 6-Gang Super Plus 22,2 10,6 14,9 346

R8 5.2 FSI quattro 386 R tronic, 6-Gang Super Plus 21,1 9,9 13,9 326

R8 GT 5.2 FSI quattro 412 R tronic, 6-Gang Super Plus 21,0 9,9 13,9 323

Audi R8 Spyder            

R8 Spyder 4.2 FSI quattro 316 6-Gang Super Plus 21,3 10,3 14,4 337

R8 Spyder 4.2 FSI quattro 316 R tronic, 6-Gang Super Plus 20,1 9,6 13,5 315

R8 Spyder 5.2 FSI quattro 386 6-Gang Super Plus 22,2 10,7 14,9 349

R8 Spyder 5.2 FSI quattro 386 R tronic, 6-Gang Super Plus 21,5 10,2 14,2 332

Lamborghini Gallardo            

Gallardo LP 550-2 405 6-Gang Super Plus 22,0 9,9 14,4 341

Gallardo LP 550-2 405 e-gear, 6-Gang Super Plus 20,1 9,2 13,3 315

Gallardo LP 560-4 412 6-Gang Super Plus 22,6 10,2 14,7 351

Gallardo LP 560-4 412 e-gear, 6-Gang Super Plus 20,7 9,6 13,7 325

Gallardo LP 570-4 Superleggera 419 6-Gang Super Plus 22,2 10,0 14,4 344

Gallardo LP 570-4 Superleggera 419 e-gear, 6-Gang Super Plus 20,4 9,4 13,5 319

Lamborghini Gallardo Spyder            

Gallardo LP 560-4 Spyder 412 6-Gang Super Plus 22,7 10,3 14,8 354

Gallardo LP 560-4 Spyder 412 e-gear, 6-Gang Super Plus 20,8 9,7 13,8 330

Gallardo LP 570-4 Spyder Performante 419 6-Gang Super Plus 22,4 10,1 14,6 350

Gallardo LP 570-4 Spyder Performante 419 e-gear, 6-Gang Super Plus 20,5 9,6 13,6 327

Lamborghini Aventador            

Aventador LP 700-4 515 ISR, 7-Gang Super Plus 27,3 11,3 17,2 398    

1) enthält Sonderausstattungsrestriktionen 

2) Dieses Modell wird noch nicht zum Kauf angeboten. Es besitzt derzeit noch keine Gesamtbetriebserlaubnis und unterliegt daher nicht der Richtlinie 
1999/94/EG; die genannten Verbrauchs- und Emissionswerte sind vorläufig. 

 

Weitere Informationen zum offiziellen Kraftstoffverbrauch und den offiziellen spezifischen CO2-Emissionen neuer Personenkraftwagen können dem  
„Leitfaden über den Kraftstoffverbrauch und die CO2-Emissionen neuer Personenkraftwagen“ entnommen werden, der an allen Verkaufsstellen und bei  
der DAT Deutsche Automobil Treuhand GmbH, Helmut-Hirth-Str. 1, D-73760 Ostfildern-Scharnhausen  unentgeltlich erhältlich ist. ,



31. März 

27. Januar

3. März

23. Januar

Weltmeisterlich auf der Piste

Audi baut die schönsten Autos

Fahr- und Präsentationsgelände in 
Neuburg geplant

Einzigartiges 
Fahrerlebnis

Audi präsentiert die FIS Alpinen Ski-Weltmeisterschaften 
2011 in Garmisch-Partenkirchen (Deutschland) und 2013 
in Schladming (Österreich). Damit baut die Marke mit den 
Vier Ringen ihr Engagement im internationalen Wintersport 
weiter aus. Bereits dreimal unterstützte Audi die Weltmeis-
terschaften im alpinen Skisport. 

Im März 2010 kürten die Leser der AUTO ZEITUNG Audi zur 
„schönsten Marke“ (Ausgabe 8/2010, S. 82). Sie hatten die 
Wahl zwischen den 50 erfolgreichsten Automarken Deutsch-
lands. Bei der Premiere dieser Design Trophy 2010 trug auch 
der R8 Spyder* zum Erfolg der Audi Familie bei. Er konnte 
den Preis als „Schönstes Cabrio“ gewinnen. 

In Neuburg an der Donau plant Audi ein neues Fahr- und 
Präsentationsgelände sowie ein neues Entwicklungs-
zentrum. Auf dem Areal können Journalisten künftige 
Audi Modelle in Augenschein nehmen und Kunden erste 
Fahreindrücke mit ihrem neuen Automobil sammeln. 
Darüber hinaus ist ein Zentrum zur Entwicklung von 
neuen, innovativen Fahrerassistenz- und Insassenschutz-
systemen vorgesehen. 

Die Audi driving experi-

ence hat ihr Portfolio aus-

gebaut: Seit März 2010 

können Audi Kunden bei 

einem Partner exklusive 

Renneinsätze mit dem 

Audi R8 LMS buchen. 

Audi konnte für diese 

„race experience“ Joest 

Racing gewinnen. Dem 

Audi Sportteam Joest 

gelang 2010 ein Dreifach-

Triumph in Le Mans. 

01–03

News

3. März

Der quattro wird 30

2010 feierte der permanente Allradantrieb quattro runden 
Geburtstag. Am 1. März 1980 stand der erste Audi quattro 
im Scheinwerferlicht des Genfer Automobilsalons. Mit ihm 
begann ein Siegeszug im Motorsport und auf der Straße. Bis 
heute wurde der quattro Antrieb in mehr als 3,7 Millionen 
Audi Fahrzeugen ausgeliefert – mittlerweile rollt jeder dritte 
Audi als quattro vom Band. 

News

9. März

Sonderbonus für Belegschaft

Trotz Finanzkrise hat die AUDI AG den 43.000 Mitarbeitern 
in Ingolstadt und Neckarsulm auch 2010 eine Erfolgsbe-
teiligung sowie einen Sonderbonus in Höhe von 1.200 Euro 
ausgezahlt. Mit dieser Prämie wurde die außergewöhnliche 
Leistung der Beschäftigten im Krisenjahr 2009 honoriert. 

Erfahren Sie mehr über das Jahr 2010 
unter: www.audi.de/gb2010/news
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28. April 21. Mai

2. Juni

8. Juni

3. Mai

Audi mit eigenem MedCup-Team Audi ist Deutschlands 
beliebtester Arbeitgeber

„travolution“ steigert Effi  zienz

A1 Erlebniswelt am Flughafen 

Audi beteiligt sich an „Nationaler 
Plattform für Elektromobilität“

Erstmalig in der Geschichte des Audi Engagements 
beim MedCup schickte der Automobilhersteller 2010 
ein eigenes Boot an den Start der Regatta. Das „Audi 
A1 Team powered by ALL4ONE“ erzielte unter Führung 
des renommierten Seglers Jochen Schümann mehrmals 
einen Podiumsplatz und belegte nach dem Finale den 
siebten Platz in der Königsklasse TP52. Neben ihrer 
Rolle als Namensgeber prägt die Marke Audi auch die 
optische Gestaltung der Serie, übernimmt Hospitality-
Leistungen und stattet bei jeder Veranstaltung den 
Shuttle-Fuhrpark mit aktuellen Modellen aus.

Die Absolventen der Ingenieur- und Wirtschaftswissen-
schaften wählten die AUDI AG bei den renommierten 
Arbeitgeber-Rankings der Beratungsinstitute trendence 
(„trendence Absolventenbarometer 2010 – Business und 
Engineering Edition“, 21.5.2010) und Universum („Univer-
sum Student Survey 2010 – Deutschland“, 3.5.2010) zum 
attraktivsten Arbeitgeber Deutschlands.

Audi stellte Journalisten und Ver-
kehrsplanern Mitte des Jahres 2010 
das weiterentwickelte Projekt travo-
lution vor. Bei Demonstrationsfahr-
ten konnte getestet werden, wie 
Automobil und Ampelanlage schon 
heute direkt via WLAN und UMTS 
kommunizieren. Mit travolution 
lassen sich Haltezeiten, Beschleuni-
gungsphasen und damit Kraftstoff -
verbrauch reduzieren. 

Ab Juni verwandelte Audi die Freifl äche zwischen Ter-
minal 1 und 2 auf dem Münchener Flughafen in eine 
Erlebniswelt rund um den neuen A1. Fünf Monate lang 
konnten sich Flughafenbesucher zum A1 informieren 
und beraten lassen, ihren Traum A1 am 3-D-Konfi gura-
tor erstellen und live erleben. Darüber hinaus wurde die 
A1 City auch zur Schulung für 10.000 Audi Verkäufer 
aus aller Welt genutzt. 

In Berlin gab Bundes-

kanzlerin Angela 

Merkel den Start-

schuss für die 

„Nationale Plattform 

Elektromobilität“, an 

der sich die AUDI AG 

aktiv beteiligt. So hat 

Audi Vorstand 

Michael Dick den 

Vorsitz der Arbeits-

gruppe „Normung, 

Standardisierung, 

Zertifi zierung“ 

übernommen. Mit 

der Initiative soll sich 

Deutschland zum 

Leitmarkt für Elektro-

mobilität entwickeln. 

04–06

20102010

* Verbrauchs- und Emissionsangaben am Ende des Geschäftsberichts
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Zum 30-jährigen quattro Jubiläum stellte Audi auf dem 

Pariser Automobilsalon den Audi quattro concept vor – ein 

Showcar mit einem 300 kW (408 PS) starken, turbogelade-

nen Fünfzylinder-Motor, einer Leichtbaukarosserie und der 

neuesten Generation des permanenten Allradantriebs. 

Im September 2010 schloss die AUDI AG eine Partnerschaft 
mit den Bayerischen Staatsgemäldesammlungen. Damit 
erweitert der Automobilhersteller sein kulturelles Enga-
gement um einen international bedeutenden Partner. Die 
Bayerischen Staatsgemäldesammlungen gehören mit den Pi-
nakotheken im Kunstareal, dem Museum Brandhorst und der 
Sammlung Schack zu den weltweit bedeutendsten Museen. 

Mit einem Fußball-Blitzturnier und 
großem Rahmenprogramm wurde 
der Audi Sportpark in Ingolstadt 
eröff net. Der neue Sportpark 
bietet Platz für insgesamt rund 
15.000 Zuschauer und ist das neue 
Heimstadion des 1. FC Ingolstadt.

Kein anderer Premiumautomobilhersteller überzeugte die 
chinesischen Kunden 2010 mit seinem Serviceangebot so wie 
Audi. Dies ergab eine Studie des Marktforschungsinstituts 
J.D. Power. Für den „2010 Sales Satisfaction Index“ befragte 
das Institut chinesische Neuwagenkäufer zu ihrer Zufrieden-
heit mit Vertragsverhandlung, Verkaufsprozess und Kompe-
tenz des Verkaufspersonals. 

Als erstes Unternehmen in Deutschland nutzt Audi für den 

Transport von Automobilen zum Verladehafen Emden Züge, 

die mit Ökostrom angetrieben werden. Den Strom aus rege-

nerativen Energien kauft die Deutsche Bahn zusätzlich ein; 

die anfallenden Mehrkosten im Vergleich zum konventionel-

len Strom trägt die AUDI AG. Durch den Ökostrom vermeidet 

Audi die Emission von rund 5.250 Tonnen CO2
 im Jahr, mehr 

als 35 Kilogramm pro transportiertem Automobil. 

07–09
21. Juli

29. September

24. Juli

12. August

7. September

Urquattro neu aufgelegt

Audi besiegelt Kulturkooperation mit 
Bayerischen Staatsgemäldesammlungen

Audi Sportpark eröff net

Schienenverkehr mit Ökostrom

Chinesische Audi Kunden 
höchst zufrieden

News
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Audi will weiter wachsen. Zum Jahreswechsel bekräf-

tigte das Unternehmen dieses Vorhaben, indem es 

das größte Investitionsprogramm seiner Geschichte 

vorstellte: Von 2011 bis 2015 sollen über elf Milliarden 

Euro vor allem in neue Produkte und Technologien sowie 

in den Ausbau der Standorte fl ießen. Darüber hinaus 

plant Audi, im Jahr 2011 rund 1.200 neue Fachkräfte 

einzustellen. 

Audi fuhr beim „Goldenen Lenkrad 2010“ einen Doppelsieg 

ein: Der A1 erhielt die Auszeichnung in der Kategorie „Klein-

wagen“, der A8 in der Kategorie „Luxuswagen“ (AUTO BILD, 

Ausgabe 44/2010, S. 51). Der Audi A7 Sportback komplet-

tierte als Zweitplatzierter in der „Mittel-/Oberklasse“ das 

hervorragende Abschneiden. Mit 20 Goldenen Lenkrädern in 

der 35-jährigen Geschichte des Wettbewerbs von BILD am 

SONNTAG und AUTO BILD ist Audi die erfolgreichste Marke.

Ende 2010 wurde der neue A6 erstmals der Öff entlichkeit 
präsentiert. Ab Frühjahr 2011 rollt er zu den Händlern, 
mit wegweisenden Lösungen in den verschiedensten 
Technikfeldern im Gepäck: Die Karosserie ist dank einer 
intelligenten Materialkombination ungewöhnlich leicht, 
die Bedienung trotz ihrer Funktionsfülle einfach und das 
Angebot an Assistenz- und Multimediasystemen breit 
gefächert. Neben konventionellen Antrieben ist auch eine 
Hybridvariante der neuen Business-Limousine* geplant. 

Im abgelaufenen Geschäftsjahr konnte die Übergabe 
des millionsten Audi in China gefeiert werden. Zum 
Jubiläum fand in Changchun ein Festakt mit Vertre-
tern der AUDI AG sowie des Partners First Automobile 
Works (FAW) und mehr als 7.000 Gästen statt. 

Ende Oktober feierte der Audi A7 Sportback* Marktein-
führung in Europa. Der Fünftürer setzt Maßstäbe, indem 
er den emotionalen Charakter eines Coupé mit dem Pres-
tige einer Limousine und der Funktionalität eines Avant 
verbindet. Premiere feierte auch das Audi Head-up-
Display, das wichtige Informationen, wie beispielsweise 
Navigationsdaten, auf die Windschutzscheibe projiziert. 

10–12

27. Dezember

3. November

1. Dezember20. Oktober 

29. Oktober

Größtes Investitionsprogramm 
der UnternehmensgeschichteDoppelsieg beim Goldenen Lenkrad

Weltpremiere Audi A6Millionster Audi in China 

Audi A7 Sportback beim Händler

2010

* Verbrauchs- und Emissionsangaben am Ende des Geschäftsberichts
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10-Jahres-Übersicht

IFRS 2001 2002 2003 1)

Produktion Automobile 727.033 735.913 761.582

Motoren 1.225.448 1.284.488 1.342.883

Auslieferungen an Kunden

Audi Konzern Automobile 991.444 995.531 1.003.791

Marke Audi Automobile 726.134 742.128 769.893

Deutschland Automobile 254.866 243.650 237.786

Außerhalb Deutschlands Automobile 471.268 498.478 532.107

Außerhalb Deutschlands Prozent 64,9 67,2 69,1

Marktanteil Deutschland Prozent 7,5 7,4 7,4

Marke Lamborghini Automobile 297 424 1.305

Sonstige Marken des Volkswagen Konzerns Automobile 265.013 252.979 232.593

Belegschaft Durchschnitt 51.141 51.198 52.689

Aus der Gewinn-und-Verlust-Rechnung

Umsatzerlöse Mio. EUR 22.032 22.603 23.406

Materialaufwand Mio. EUR 15.860 16.726 17.163

Personalaufwand Mio. EUR 2.660 2.739 2.938

Personalaufwand je Mitarbeiter EUR 52.018 53.496 55.763

Abschreibungen Mio. EUR 1.412 1.614 1.833

Operatives Ergebnis Mio. EUR 1.385 1.301 1.051

Ergebnis vor Steuern Mio. EUR 1.286 1.219 1.101

Ergebnis nach Steuern Mio. EUR 747 752 811

Aus der Bilanz (31.12.)

Langfristige Vermögenswerte Mio. EUR 7.685 8.308 8.588

Kurzfristige Vermögenswerte Mio. EUR 3.437 4.342 5.475

Eigenkapital Mio. EUR 4.222 4.761 5.487

Fremdkapital Mio. EUR 6.900 7.889 8.576

Bilanzsumme Mio. EUR 11.122 12.650 14.063

Aus der Kapitalflussrechnung

Cashflow aus der laufenden Geschäftstätigkeit Mio. EUR 2.393 2.440 2.786

Investitionstätigkeit 2) Mio. EUR 2.028 2.305 2.015

Netto-Liquidität (31.12.) Mio. EUR 1.093 877 1.530

Finanzwirtschaftliche Kennzahlen

Operative Umsatzrendite Prozent 6,3 5,8 4,5

Umsatzrendite vor Steuern Prozent 5,8 5,4 4,7

Eigenkapitalquote (31.12.) Prozent 38,0 37,6 39,0

Audi Aktie

Aktienkurs (Jahresschlusskurs) 3) EUR 160,00 191,00 225,00

Ausgleichszahlung EUR 1,30 1,30 1,05

1) Finanzdaten angepasst aufgrund von Änderungen des IAS 19 und des IAS 38

2) ohne Veränderung der Wertpapiere, Termingeldanlagen und Darlehen

3) Jahresschlusskurs an der Börse München

4) gemäß Beschluss der Hauptversammlung der Volkswagen AG, Wolfsburg, am 3. Mai 2011



2004 1) 2005 1) 2006 2007 2008 2009 2010

784.972 811.522 926.180 980.880 1.029.041 932.260 1.150.018

1.485.536 1.695.045 1.895.695 1.915.633 1.901.760 1.384.240 1.648.193

971.832 1.045.114 1.135.554 1.200.701 1.223.506 1.145.360 1.293.453

779.441 829.109 905.188 964.151 1.003.469 949.729 1.092.411

235.092 247.125 257.792 254.014 258.111 228.844 229.157

544.349 581.984 647.396 710.137 745.358 720.885 863.254

69,8 70,2 71,5 73,7 74,3 75,9 79,0

7,2 7,4 7,6 7,9 8,1 6,2 7,8

1.592 1.600 2.087 2.406 2.430 1.515 1.302

190.799 214.405 228.279 234.144 217.607 194.116 199.740

53.144 52.412 52.297 53.347 57.822 58.011 59.513

24.506 26.591 31.142 33.617 34.196 29.840 35.441

17.676 19.139 21.627 23.092 23.430 18.512 21.802

3.072 3.136 3.440 3.406 3.709 3.519 4.274

57.798 59.834 65.771 63.846 64.467 60.656 71.818

1.852 1.930 2.515 2.287 1.908 1.775 2.170

1.238 1.407 2.015 2.705 2.772 1.604 3.340

1.143 1.310 1.946 2.915 3.177 1.928 3.634

871 824 1.343 1.692 2.207 1.347 2.630

8.970 8.597 8.285 8.325 9.537 9.637 10.584

5.934 7.515 10.625 14.253 16.519 16.913 20.188

5.828 6.104 7.265 8.355 10.328 10.632 11.310

9.076 10.008 11.645 14.223 15.728 15.918 19.462

14.904 16.112 18.910 22.578 26.056 26.550 30.772

2.690 3.252 4.428 4.876 4.338 4.119 5.797

2.041 1.670 1.890 2.084 2.412 1.798 2.260

2.033 3.391 5.720 7.860 9.292 10.665 13.383

5,1 5,3 6,5 8,0 8,1 5,4 9,4

4,7 4,9 6,2 8,7 9,3 6,5 10,3

39,1 37,9 38,4 37,0 39,6 40,0 36,8

220,15 308,00 540,00 625,00 466,49 500,00 650,00

1,05 1,15 1,25 1,80 1,93 1,60 X 4)
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Aufbruch

 Das nächste Kapitel der Mobilität.

Zwischenmitteilung 1. Quartal
2. Mai 2011

Hauptversammlung
12. Mai 2011
Audi Forum Neckarsulm

Halbjahresfi nanzbericht
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Zwischenmitteilung 3. Quartal
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Finanzkalender 2011
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