Testnotizen zum VW Golf VI Highline 2.0 TDI mit Sechsgang-Getriebe
Im Test vom 16. Februar bis zum 2. März 2009.
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Karosserie
Die linke Seitenscheibe verschmutzt bei Schmuddelwetter rasch und stark, wenn man hin und wieder Wischwasser auf die Frontscheibe spritzen muss. Schon bei leichtem Regen setzt die Heckscheibe rasch zu – die Aerodynamiker hätten auch hier etwas mehr Feinschliff betreiben sollen. Immerhin nutzt der Heckwischer den maximal möglichen Radius aus und wischt ein großes Sichtfeld frei. Auch der Fahrlehrer profitiert auf seiner Seite der Windschutzscheibe von einem großen Wischbereich des Scheibenwischers.
Ein Merkmal der „Entfeinerung“ ist der Wegfall der elektrischen Verriegelungstaste in der Fahrertüre für die Tankklappe. Nun öffnet sich die Klappe nach einem leichten Druck, womit man sehr gut leben kann. Die Preisliste führt allerdings die Fernentriegelung für die Tankklappe schon unter der Serienausstattung der Basisversion „Trendline“ auf.
Innenraum

Der Testwagen hatte die auf eine Kamera in der Heckklappe gestützte Rückfahrhilfe. Sie zeigt nach dem Einlegen des Rückwärtsganges auf dem Bildschirm des Navigationssystems, was sich hinter dem Fahrzeug tut und welchen Bereich es befahren wird, wenn der Lenkradius so eingestellt bleibt. Alternative Linien analog zum sich drehenden Lenkrad bietet das System nicht, sodass sein Effekt beim Einüben sehr, sehr begrenzt ist. Die Abschätzung des Abstandes nach hinten zum Hindernis erleichtert das Kamerabild nicht. Es dauert einige Momente, bis das Bild richtig zu sehen ist. Erfahrene Fahrer würden so lange gar nicht warten, sondern nach hinten blicken. Allerdings sieht man durch die Kamera auch niedrige Hindernisse, die man im Heckfenster nicht sehen würde. Nach vorn hatte der Testwagen eine Ultraschall-Einparkhilfe, die die Lage eines Hindernisses und den Abstand zu ihm auf einer Grafik ebenfalls im Bildschirm anzeigt. In beiden Richtungen wird per Piepston vor einem Hindernis gewarnt.
Das Umschalten vom Radio auf die CD dauert relativ lange. Ärgerlich ist, dass man zum Abspielen einer CD die Navigations-DVD herausnehmen muss.

Das Bedienfeld für die Climatronic wurde nicht verbessert, sondern einfach anders gelöst. Nach der eingestellten Temperatur suchen Umsteiger länger als bisher, wo die Ziffer groß und deutlich im Display zu sehen war. Die beiden Drehregler für die Zwei-Zonen-Klimatisierung fühlen sich wackelig und billig an. Der in sie integrierte Drehknopf für die Sitzheizung verwirrt Umsteiger, die nach einer separaten Taste suchen. Die Bedienung der dreistufigen Heizung über das mehrfache Drücken der Taste ist dagegen logisch.

Auch der Drehregler links vom Lenkrad, mit dem man die Lichtfunktionen einschaltet, wurde einfach aus optischen Gründen geändert. Der bisherige fühlte sich hochwertiger an. Die Nebelscheinwerfer und die Nebelschlussleuchte lassen sich über das Herausziehen des Drehreglers einschalten, aber nur in der Stellung „Abblendlicht“, nicht in der Automatik-Stellung. Klar griffgünstiger angeordnet sind jetzt die Tasten für die elektrischen Fensterheber in der Armlehne, die noch dazu eine bequeme Armablage erlaubt. Angenehm bei längeren Überlandfahrten ist auch, dass die Armlehne zwischen den Vordersitzen in der Höhe und längs verstellbar ist. Sie kollidiert allerdings mit Getränken in den beiden Getränkehaltern, wenn sie zu weit nach vorne geschoben wurde. Eine nette Idee ist der Einbau eines Flaschenöffners als Trennung zwischen den beiden Getränkehaltern.

Die unveränderten Lenkstockhebel fühlen sich nach wie vor hochwertig an, die Antippfunktion des Blinkers ist optimal gelöst. Leider hatte der Testwagen keinen Geschwindigkeitsregler, der heute eigentlich selbstverständlich sein sollte. Die Armaturentafel ist gut verarbeitet und mit einer griffsympathischen Oberfläche versehen. Ins Handschuhfach passen DIN A4-Unterlagen und etwas kleinere Magazine nur gerollt, wobei sie oft am Schließen des beleuchteten Fachs hindern. Schön groß sind die Türablagen, die beispielsweise eine 1,5-l-Flasche und einen DIN A5-Timer zusammen aufnehmen. Zeitschriften kann man in den Taschen in den Vordersitzlehnen mitführen. 
Die Sportsitze des Testwagens hatten Lederbezüge, der ab der Basisversion „Trendline“cxcx höhenverstellbare Fahrersitz eine elektrische Verstellung einschließlich der Lendenwirbelstütze. Auch die Lehnenneigung lässt sich sehr feinfühlig elektrisch einstellen. Die Sitze sind prima ausgeformt und gut gepolstert. Auch auf langen Strecken ist man auf ihnen ermüdungsfrei unterwegs. Wie von VW gewohnt, ist der höhenverstellbare Beifahrersitz einzeln bestellbar und nicht an teure andere Optionen gekoppelt wie bei einigen Wettbewerbern.
Die Innenbeleuchtung mit zwei Leseleuchten ist sehr hell. Alle Bedienelemente, auch die Tasten im Lenkrad, sind nachts vorbildlich beleuchtet. Ein leichtes rotes Licht fällt auf den Schalthebel und die Mittelkonsole.

Die beiden Textilmatten in den vorderen Fußräumen sind mit je zwei stabilen Druckknöpfen gesichert. Das ist eine bessere Lösung als die Haken mancher Wettbewerber, die sich gerne im Beifahrer-Fußraum jegliche Befestigungslösung sparen.

Der Fahrlehrer sieht nur bis etwa 100 km/h auf den Tacho, der Prüfer immerhin bis 120 km/h. Dennoch schrieb der TÜV keine Einschränkungen ins Gutachten für die Prüfungstauglichkeit.

Am Raum für den Prüfer hat sich nichts geändert, da VW ja die Karosserie und die Sitzkonstruktion nicht geändert hat. Der Fahrlehrer darf deshalb seinen langen Längsverstellbereich nicht ganz ausnutzen, wenn ein Prüfer hinter ihm sitzt. Er sollte nach Möglichkeit auch seinen höhenverstellbaren Sitz anheben, weil durch die Anhebung auch der Knieraum dahinter zunimmt. Der Fußraum im Fond geht ebenso in Ordnung wie die Kopffreiheit bei Fahrzeugen ohne Schiebedach. Angenehm für den Prüfer ist die Armauflage im Fond.
Motor und Antriebsstrang

Der Motor ist selbst nach einem Kaltstart angenehm leise. Im zweiten Gang packt er nicht mehr ganz so ungestüm zu wie der Pumpe-Düse-Vorgänger, was für Fahrschüler von Vorteil ist. Wer zu lange auf dem Gas bleibt, bekommt es nach wie vor mit dem plötzlich einsetzenden Turbolader zu tun, aber viel später als bisher.
Die Gesamtübersetzung scheint recht lang zu sein. Bei Tempo 50 ist der vierte Gang klar der bessere Gang, der fünfte passt frühestens ab 60 km/h. Unter 70 km/h darf man im sechsten Gang nicht abfallen, sonst landet man unterhalb von 1.200/min und damit in einem Bereich, in dem der Motor mit Brummen und dann mit Schütteln zeigt, dass er zu niedrig dreht. Durch Herunterschalten kann man auf Landstraßen zügig überholen. Gleichzeitig lässt sich der Golf VI 2.0 TDI bei Überland- und Autobahnfahrten auch schaltfaul bewegen, sobald der Motor mindestens 1.400/min dreht. Wegen der langen Übersetzung dauern Überholvorgänge im fünften oder sechsten Gang dann aber auch recht lange.
Nach dem Anfahren im kalten Zustand ging der Motor im zweiten Gang hin und wieder aus, wenn man nicht Gas gegeben hat – ein Effekt, den auch die Audi A4-Praxistester beim selben Motor beobachtet haben.

Das Sechsgang-Getriebe lässt sich mustergültig präzise schalten. Das gilt auch beim Wechsel vom vierten in den fünften Gang, bei dem andere Getriebe oft hakeln. Den Rückwärtsgang vorne links kann man über eine Tauchsperre ebenfalls gut einlegen. Dass der Golf VI noch einen normalen Handbremshebel hat, wird Fahrschülern ebenso gefallen wie die präzise greifende, gutmütige Kupplung. Rangieren kann man bei warmem Motor vor- wie rückwärts mit Standgas.
Fahrwerk und Fahrkomfort

Der Testwagen war mit Winterreifen des Typs Dunlop SP Winter in der Dimension 225/45 R 17 bestückt. Der Testwagen hatte das elektronisch einstellbare Fahrwerk. In der Mittelposition „Normal“ bietet der Golf VI eine sehr gute Abstimmung von Federung und Dämpfung. Sein Abrollkomfort auf schlechter Wegstrecke ist ebenso beispielhaft wie die Straßenlage in Kurven und auf langgezogenen Bodenwellen, wo sich das Fahrzeug auch in der Normalstellung nicht aufschaukelt. Auf das elektronisch geregelte Fahrwerk können Fahrlehrer getrost verzichten. Die „Comfort“-Stellung bietet keinen wesentlichen Unterschied zur Normalstellung, die „Sport“-Stellung lässt die Insassen die kleinsten Unebenheiten der Fahrbahn spüren. 
Die elektromechanische Servolenkung gefällt wie schon beim Golf V durch ihre hohe Lenkpräzision und den guten Fahrbahnkontakt. Nach wie vor ist sie in der Kompaktklasse mit dieser Güte unerreicht.

Angenehm fällt beim Golf VI auch der niedrige Geräuschpegel auf. Sowohl die Abroll- als auch die Windgeräusche sind gut gedämmt. Lediglich von der A-Säule kam auf der Fahrerseite ein deutlich vernehmbares Rauschen, das auf eine nicht optimal eingepasste Türdichtung zurückgehen dürfte.
Störungen beim Testwagen

Die gelbe Warnleuchte für die Reifendruckkontrolle sprang kurz vor Testende an. Das rechte Vorderrad wies 2,1 statt wie die anderen Räder 2,2 bar Reifendruck auf. Nach dem Nachfüllen stellte sich die Warnleuchte nicht selbsttätig zurück.

Verbrauch
Auf insgesamt 1.648 Test-Kilometern verbrauchte der VW Golf VI 2.0 TDI Highline zwischen 4,7 Litern und 5,2 Litern. Der Durchschnittsverbrauch betrug 5,0 Liter. Damit schließt der Common-Rail-Turbodiesel zu den Pumpe-Düse-TDI auf, bei denen Volkswagen immer behauptet hat, sie wären prinzipbedingt sparsamer als Motoren mit Common-Rail-Direkteinspritzung.
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