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VW Golf 1.5 eHybrid Style DSG

Fiinftiirige Schraghecklimousine der unteren Mittelklasse (150 KW/204 PS)

er Golf ist in den letzten Jahren zwischen all den SUV-Varianten ziemlich un-

tergegangen. Das ist wirklich schade, denn in der Summe seiner Eigenschaften

ist es ein praktisches und wirklich gutes Auto. Geht man die Testkapitel durch,
findet man keine wirklich schlechten Bewertungen. Der Golf ist immer noch ein klas-
sischer VW. Er ist das, was die Wolfsburger einst grof3 gemacht hat: Nicht unbedingt in
Einzelaspekten herausragen, dafiir keine Schwdchen zeigen. Das geht schon mit sei-
nen kompakten Abmessungen los - mit "nur" 4,28 m Lange findet man deutlich leichter
einen Parkplatz als mit so manchem Konkurrenten. Trotzdem haben vier Erwachsene
bequem Platz. Deren Gepack sollte nicht zu voluminds sein, denn die Plug-in-Variante
hat etwas weniger Stauraum im Heck. Dafiir darf zusatzliches Gepdack auf's Dach ge-
schnallt und mit der optionalen Anhdngerkupplung bis zu 1,7 t gezogen werden - nicht
mehr selbstverstandlich im Zeitalter der Elektroautos und ein weiterer praktischer As-
pekt des Golfs. Technisch ist der Wolfsburger up-to-date, alle gangigen Assistenten bis
hin zum Einparkautomaten via Smartphone kann man bekommen. Auch der Antrieb
selbst ist auf dem neuesten Stand, VW hat sein aktuelles Plug-in-Hybridsystem sogar
im kompakten Golf untergebracht. Die Batterie verfiigt tiber groRziigige 25,7 kWh (19,7
kWh werden genutzt), elektrische Reichweiten deutlich tiber 100 km sind kein Prob-
lem. Dazu kommt zligiges Nachladen mit 11 KW (AC) bis 50 kW (CCS). Als Verbrenner
hilft der bekannte 1,5-1-Vierzylinder aus, der mit seiner brummigen Note jedoch ein
vernehmliches Kontrastprogramm zum harmonischen Stromern bildet. Bei all der ver-
bauten Technik ist der Kompakte noch gar nicht mal besonders schwer: Rund 1,6 t be-
tragt das Leergewicht, immerhin gut 300 kg weniger als ein vergleichbarer ID.3 aus
gleichem Hause. Der Golf eHybrid kann im Test also durchweg iberzeugen - warum
also sieht man ihn nicht haufiger auf unseren Strafien? Vermutlich hindert ihn vor al-
lem sein Preis am Verkaufserfolg, denn knapp 46.000 Euro flir unsere Testvariante sind
schon erheblich. Konkurrenten: u.a. Audi A3, Cupra/Seat Leon, Opel Astra, Peugeot
308.

@ komfortables Fahrwerk (DCC optional), sichere Fahreigenschaften, angemes-
sener Strom- und Benzinverbrauch, praxistaugliche elektrische Reichweite,
CCS-Anschluss Serie, sehr gute Fahrleistungen

@ recht kleiner Kofferraum, hoher Anschaffungspreis
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2,7 KAROSSERIE / KOFFERRAUM

Verarbeitung

Erst wenn man genauer hinsieht, findet man durchaus Punkte,
die eher kostenoptimiert gestaltet sind. Beispielsweise muss
die Motorhaube mit einem umstandlichen Haltestab offen fi-
xiert werden - der Golf VII hatte an dieser Stelle noch eine prak-
tische Gasdruckfeder. Auch im Innenraum wurde gespart, als
ein Beispiel seien hier die Dachsdaulenverkleidungen genannt,
die ohne Stoffiiberzug auskommen missen. Eine geringere
Haltbarkeit der Materialien muss das aber nicht bedeuten,
eher betrifft es die "Veredelung" der Oberfldchen.

(® Die Karosserie des kompakten Schrighecks ist routiniert
gefertigt und sauber verarbeitet; an unauffdlligen Stellen wie
unter der Motorhaube wird aber nicht vollstandig lackiert - ob
das langfristig von Nachteil ist, wird sich zeigen. Der

3,0 Alltagstauglichkeit

Rein elektrisch unterwegs liegt die Reichweite des Golf 1.5 e-
Hybrid im Ecotest bei 119 km - damit kommt man viele Stre-
cken im Alltag ganz ohne Benzin aus. VW gibt in den techni-
schen Daten ippige 140 km elektrische Reichweite (WLTP) an,
die zumindest unter glinstigen Temperaturen dann auch er-
reicht werden konnen. Die rein elektrische Reichweite hangt
neben Temperatur und Fahrweise auch stark von der Ausstat-
tung des Golf eHybrid ab, denn in den h6heren Ausstattungsli-
nien und mit groflen Reifen sinkt die Reichweite signifikant.
Fahrt man mit leerer Batterie im Hybridmodus weiter, kommt
man allein mit der 40-1-Tankfiillung etwa 670 km weit. Das
Aufladen der leeren Batterie dauert weniger als zweieinhalb
Stunden bei 11 kW - der Golf eHybrid kann dreiphasig geladen
werden. Insgesamt werden fiir eine vollstandige Ladung 22,6
kWh Strom inklusive Ladeverluste benotigt. Serienmadf3ig kann
man den Plug-in auch per CCS-Stecker laden, dann wurden im
Test bis tiber 50 KW Gleichstrom (DC) gezapft und die leere Bat-
terie hat nach rund 40 Minuten wieder 100 Prozent Ladestand
erreicht (80 Prozent nach rund 20 Minuten). Um trotz der ho-
hen Ladeleistung den Batterieverschleif3 gering zu halten, wird
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Unterboden ist gut geschiitzt und grofiflichig verkleidet, weite
Teile werden von der aufwendigen Antriebstechnik in
Anspruch genommen. An den Fahrwerksteilen sind zusdtzlich
Luftleitverkleidungen installiert. Im Innenraum gefdllt die
sorgfdltige Verarbeitung, alles sitzt fest und gibt auch auf
schlechten Strafen keine Gerdusche von sich. Geschaumte
Kunststoffe sowie Chromrandchen und Hochglanzflichen
hinterlassen einen hochwertigen Eindruck (solange sie sauber
sind). Bei genauer Betrachtung fallt auf, dass VW nichts zu
verschenken hat; die teurere Kunststoffschaumung gibt es nur
vorn im Innenraum, dort auch nur im oberen Bereich des
Armaturenbretts und der Turverkleidungen. Im unteren
Bereich ebenso wie hinten ist alles hart und weniger
ansprechend ausgelegt.

die Batterie fliissigkeitsgekiihlt und die Batteriekapazitat (laut
Hersteller 19,7 kWh netto, 25,7 kWh brutto) bei weitem nicht
voll genutzt. Ein Ladekabel fiir Schuko-Steckdosen und eines
mit Typ-2-Stecker sind serienmadf3ig an Bord. Die maximale Zu-
ladung beim Testwagen betragt 466 kg - das reicht fiir vier Er-
wachsene samt deren Gepack. Auf dem Dach sind Lasten bis 75
kg erlaubt, praktische Dachschienen gibt es fiir den Golf aber
nicht. Die Stitzlast auf der optionalen Anhdngerkupplung
kann bis 80 kg betragen, das sollte selbst flir einen Fahrradtra-
ger samt zwei schwerer E-Bikes gentigen. Einen Anhanger mit
eigener Bremse zieht der Golf eHybrid bis zu einem Gewicht
von 1,7 Tonnen (bis 12 Prozent Steigung). Hat der Hanger keine
eigene Bremse, darf er bis zu 750 kg wiegen. Der Wendekreis
liegt bei 11,1 m. Mit einer Breite von 2,08 m (inkl. AuRenspiegel)
ist der Golf noch moderat unterwegs, viele Konkurrenten sind
breiter. Das macht sich in engen Innenstadten positiv bemerk-
bar, wie auch die Fahrzeuglange von nur 4,28 m. VW stattet sei-
nen Plug-in-Hybriden serienmafig mit einem Reifenreparatur-
set aus. Werkzeug und Wagenheber sind nur optional dabei.



Licht und Sicht

(® Die Abmessungen des Golf lassen sich gut abschitzen.
Man hat insgesamt eine angemessene Sicht rundherum aus
dem Auto, lediglich die breiten hinteren C-Saulen schranken
den Ausblick merklich ein - vor allem beim Abbiegen oder
Ruckwadrtseinparken fdllt das auf. Bei der ADAC
Rundumsichtmessung ergibt sich ein zufriedenstellendes
Ergebnis. Bodennahe Hindernisse kénnen vorn nah am
Fahrzeug erkannt werden, hinten etwas weiter entfernt, was
jedoch immer noch in Ordnung ist. Was durch die Karosserie
nicht optimal gelést ist, versucht VW mit allerlei
Assistenzsystemen auszugleichen. So gibt es serienmaflig
Parksensoren vorn und hinten, die sich um einen
Parkassistenten erganzen lassen, der das Ein- oder Ausparken
weitgehend selbststdandig ibernimmt und sogar von aufierhalb
des Fahrzeugs mit dem Smartphone gesteuert werden kann
(Park Assist Pro). Die Riickfahrkamera ist Serie, optional gibt’s
weitere Kameras, um ein 360-Grad-Bild rund ums Fahrzeug zu
ermoglichen. Die Riickfahrkamera wird tiber eine Abdeckung
geschiitzt und nur bei Bedarf ausgeklappt. Der Golf eHybrid
Style kommt serienmadfliig mit LED-Plus-Scheinwerfern inkl.
LED-RicKklichtern daher, die unter anderem
Schlechtwetterlicht und Abbiegelicht bieten. Optional kann
man das IQ.LIGHT ordern (im Testwagen vorhanden). Dann
sind die Scheinwerfer als LED-Matrix-Licht ausgelegt, das unter
anderem einen blendfreien dynamischen Fernlichtassistenten
bietet. Das Lichtsystem liberzeugt mit einer hellen und breiten
Ausleuchtung der Fahrbahn und verfligt auch tiber eine
Kurvenlichtfunktion mit schwenkenden Lichtkegeln. Ganz so
homogen wie im Golf VII ist insbesondere das Fernlicht aber
nicht mehr - trotzdem eine klare Empfehlung fir mehr
Sicherheit im Dunkeln.

(® Einen asphirischen Bereich hat nur der linke
Auflenspiegel, der rechte muss ohne diesen auskommen. Der
Bereich rechts neben/hinter dem Auto ist damit schlechter
einsehbar. Eine automatische Abblendfunktion fiir die
Auflenspiegel gibt es nicht. Eine

reinigungsanlage ist ebenfalls nicht verfiigbar.

Scheinwerfer-

Ein-/Ausstieg

Der Golf VIII ist ein relativ flacher Kompaktwagen, um mog-
lichst sparsam, weil mit weniger Luftwiderstand, unterwegs
sein zu konnen. Die Sitzflache befindet sich mit 42 cm tiber der
Strafie (Sitz ganz nach unten gestellt) recht niedrig, im Plug-in-
Hybriden aufgrund der Fahrwerkshoherlegung jedoch eine
Idee hoher als bei den reinen Verbrenner-Varianten. Das be-
queme Ein- und Aussteigen eines Vans kann der Kompakte da-
mit nicht bieten, aber davon abgesehen ist der Golf ein durch-
aus praktisches Auto. Immerhin sind die Schweller niedrig und
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nicht zu breit, und die Tiiren 6ffnen weit. Am Dachhimmel
gibt’'s zudem vier Haltegriffe. Unter anderem mit Lampen un-
ter den Auflenspiegeln wird das Umfeld beleuchtet, die kleinen
LEDs in den Tiirgriffmulden sind ebenfalls praktisch zur Orien-
tierung im Dunkeln (Option). Die vorderen Tiiren rasten in drei,
die hinteren leider nur in zwei Positionen ein.

(® Das schliissellose Zugangssystem (Option, im Testwagen
vorhanden) lasst sich iiber das Bordmenii konfigurieren.



Beispielsweise konnen automatisches Offnen bei Anniherung
oder die Deaktivierung des Systems ausgewdhlt werden -
letzteres ist aus Sicherheitsgriinden aber nicht nétig, weil es
nun verniinftig abgesichert wurde. Das Auto misst die

3,4 Kofferraum-Volumen

Im Plug-in-Modell muss eine grofie Batterie untergebracht
werden - der Benzintank rutscht damit unter den Kofferraum-
boden, wodurch der Stauraum gegeniiber den konventionell
angetriebenen Varianten nennenswert verkleinert wird. Au-
Rerdem entfdllt der verstellbare Ladeboden. Das Gepdckabteil
im Golf eHybrid fasst 255 1 unter der Kofferraumabdeckung.
Entfernt man die obere Abdeckung und nutzt den Stauraum
bis zum Dach hoch, erweitert sich das Volumen auf 390 1. Alter-
nativ kann man im Kofferraum bis zu sieben Getrankekisten
unterbringen. Klappt man die Riickbank um und beschrankt
sich auf den Stauraum bis zur Fensterunterkante (aus Sicher-
heitsgriinden empfohlen), lassen sich bis zu 630 1 verstauen.
Unter Ausnutzung des kompletten Raums hinter den Vorder-
sitzen sind bis zu 1.110 1 Volumen verfiigbar. Der Kkleine Stau-
raum unter dem Kofferraumboden ist kaum der Rede wert,
dort finden nur etwa funf Liter Platz.

3,0 Kofferraum-Nutzbarkeit

Die Kofferraumklappe lasst sich leicht 6ffnen und schliefien,
ein elektrischer Antrieb dafiir ist nicht lieferbar. Die Griffleiste
an der Innenseite der Klappe ist jedoch sehr praktisch. Auch
knapp 1,90 m grofie Personen miissen sich nicht um ihren Kopf
Sorgen machen, die Klappe schwingt weit genug nach oben.
Die Ladekante liegt 69 cm tiber der Strafie und damit noch ei-
nigermafien giinstig. Auch innen stort die kleine Stufe mit
sechs Zentimeter beim Be- und Entladen kaum. Insgesamt
kann man den Kofferraum gut nutzen, auch weil sich bei um-
geklappten Riicksitzlehnen eine weitgehend ebene Fliche
ergibt. Lediglich die schwache Ausleuchtung mit nur einer
Lampe links stort etwas.

Kofferraum-Variabilitait

(® Die Riicksitzlehne lisst sich asymmetrisch geteilt
umklappen. Fiir lange Gegenstinde wie Skier ist auch die
Durchladeeinrichtung in der Lehnenmitte praktisch (beides
Serie). Das Umklappen gelingt leicht, die Kopfstiitzen miissen
nicht entfernt werden. Beim Zurtickklappen der Lehnen sollte
man darauf achten, die seitlichen Gurte nicht einzuklemmen
und zu beschadigen. Die umklappbare Beifahrersitzlehne gibt
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Entfernung des Schliissels zum Fahrzeug, wodurch es nicht
mehr moglich ist, tiber einen Funkverlangerer den Golf
unerlaubt zu 6ffnen und zu starten.

755-1450 mm

es gegen Aufpreis. Der Kofferraum bietet je ein praktisches
Fach links und rechts, dort lassen sich kleine Gegenstande
verstauen. Uberdies stehen vier stabile Verzurrdsen im Bereich
des Bodens zur Verfiigung.
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INNENRAUM

Bedienung

(® Als die Wolfsburger im Golf VIII und ID.3 ein komplett
neues Bediensystem einfiihrten, gab es erst mal reichlich
Kritik. Einerseits ist es manchmal nicht leicht, sich auf Neues
einzulassen. Andererseits hat VW anfangs auch grofien Raum
flir Beanstandungen gegeben: Viel zu langsam, nicht
ausgereift, voller Softwarebugs - das einzig zuverldssige waren
die regelmadfiigen Abstiirze. Aber die Wolfsburger haben dran
gearbeitet, die Kritik ernst genommen und inzwischen ein
System zur Reife gebracht, das trotz seines enormen
Funktionsumfangs im Alltag stabil, schnell und sinnvoll
funktioniert. Es sind Shortcuts an der richtigen Stelle
hinzugekommen und es gibt praktische Individualisierungs-
moglichkeiten. Parallel dazu wurde die Rechenleistung der
Hardware signifikant erhéht. Im Golf VIII Facelift kommt der
aktuelle Softwarestand zum Einsatz. Das System im Testwagen
hat so schnell und stabil gearbeitet, wie man das erwartet. Die
Klimabedienung klappt einfach, auch weil die Sensorflaichen
unterhalb des Monitors beleuchtet sind - endlich kann man
unter allen Lichtbedingungen sehen, wo es warmer oder kdlter
wird und wo die Lautstarke regulierbar ist. Die grundsdtzlichen
Klimafunktionen wie Temperatur oder Sitzheizung steuert
man tiber einen dafiir reservierten Bereich unten im
Touchdisplay. Immer noch nicht so intuitiv wie separate
mechanische Drehregler, aber mit geringerer Ablenkung
bedienbar als bei anderen Losungen mit Aufrufen eines Ments.
Wer noch tiefer ins Klimatisierungsgeschehen eingreifen will,
muss ein gesondertes Menii 6ffnen. Hier gibt es neben der
Kklassischen Steuerung tiber Luftverteilung und -intensitat ein
alternatives Meni, dessen Bezeichnungen in Klarsprache
gehalten sind: "Hande warmen", "Fiifle kithlen" und ahnliches.
Eine nette Idee, erleichtert es vielen Fahrern doch die richtige
und bedarfsgerechte Einstellung. Am oberen Bildschirmrand
des Zentraldisplays kann man Shortcuts fiir hdufig genutzte
Funktionen ablegen und nach eigenen Wiinschen anordnen,
so geht es schnell direkt in Ments zB. fir
Fahrzeugeinstellungen, Fahrmodi oder Assistenten. Man muss
sich schon eine Weile mit dem grofien Funktionsumfang des
Infotainmentsystems beschdftigen, bis die Bedienung fliissig
klappt. Im Gegensatz zu den ID-Modellen verbaut VW bei den

Multimedia/Konnektivitat

(® VW bietet fiir den Golf sehr viele Multimedia-Optionen -
viele Dinge allerdings gegen Aufpreis. Immerhin sind ein DAB-
Radio, sieben Lautsprecher, die induktive Ladeschale sowie
eine Bluetooth-Verbindung immer mit an Bord. Ebenso ohne
Aufpreis gibt es Apple CarPlay und Android Auto, beides auch
kabellos nutzbar. Nutzt man die Navi-App vom Handy, ist das
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Verbrennerfahrzeugen nach wie vor grofie Instrumenten-
displays. Diese bieten einen hohen Informationsgehalt und
lassen sich bis zu einem gewissen Grad individualisieren. Den
Hebel fiir die Wahl der Fahrstufe gibt es noch an gewohnter
Stelle, dort ist er einwandfrei zu erreichen und prima zu
bedienen. Die Scheibenwischer-Funktionen sind weiterhin
uber einen eigenen Lenkstockhebel rechts bedienbar, hier
muss man sich beispielsweise beim neuen Passat deutlich
mehr umgewohnen. Lenkrad, Sitz, Licht und andere
Grundfunktionen sind schnell eingestellt, die Bedienung
klappt hier vollig problemlos. Fahrer- und Beifahrersitz konnen
manuell oder gegen Aufpreis der Fahrersitz elektrisch
eingestellt werden; dann verfligt er zusdtzlich iiber eine
Memoryfunktion mit zwei Speicherpldatzen. Weitere Vorteile
des Golf gegeniiber den ID-Modellen: Das Lenkrad hat
mechanische Tasten und nicht nur Sensorflichen, die
Bedienung lenkt weit weniger ab und gelingt treffsicherer.
Zudem gibt es vier Fensterheberschalter in der Fahrertiir (die
ID-Modelle bieten nur umstandlicher
Umschaltfunktion). Alle verfligen tiber
Automatikfunktion und zuverlassigen Einklemmschutz.

zwei  mit
Fensterheber

optionale Navigationssystem eventuell nicht nétig. Dann muss
man aber auf die erweiterte Sprachsteuerung inkl
Unterstiitzung durch den KI-Assistenten ChatGPT verzichten,
denn diesen bindet VW an die Infotainment-Pakete. Mit dem
aufpreispflichtigen Navigationssystem ziehen zusdtzlich
Online-Funktionen wie Live-Traffic in das Infotainmentsystem



ein. Das optionale Soundsystem von Harman Kardon mit acht
Lautsprechern, einem zusdtzlichen Subwoofer und 480 Watt
Gesamtleistung gibt es fiir die Plug-in-Varianten nicht. Vorn
wie hinten gibt es je zwei USB-C-Anschliisse, hinten nur als
verbliebene Stromversorgung - die 12-V-Steckdose aus
fritheren Modellen ist entfallen. Uber die Handy-App kann
man den Status seines Golfs abrufen und Funktionen wie
Laden und Standklimatisierung steuern. Volkswagen bietet
eine Personalisierungsfunktion iiber ein eigenes Nutzerprofil
an, mit dem man sich auch in anderen VWs (z. B. Leihfahrzeug)

Raumangebot vorn

(® Der elektrisch einstellbare Fahrersitz (Option) des Golf
eHybrid lasst sich so weit zurlickfahren, dass die Beinfreiheit
fiir bis zu 1,95 m grofle Menschen ausreicht. Kopffreiheit steht
ebenso lippig zur Verfiigung, erst mit theoretisch rund 2,05 m
Korpergrofie wiirde man mit dem Dachhimmel auf
Tuchfihlung gehen. Die Innenbreite liegt im

3,1 Raumangebot hinten

Angesichts der moderaten Aufienmafie kann sich die Beinfrei-
heit auf der Rickbank durchaus sehen lassen. Denn selbst
wenn die vorderen Sitze fiir 1,85 m grofie Personen eingestellt
sind, steht fiir die Mitfahrer hinten noch eine ordentliche Bein-
freiheit zur Verfligung - erst ab etwa 1,85 m Korpergrofie bertih-
ren die Knie die Vordersitzlehnen. Die Kopffreiheit wiirde auch
fiir rund 1,90 m grofle Menschen reichen. Die Innenbreite be-
wegt sich im zufriedenstellenden Bereich. Zwei Erwachsene
sitzen sehr bequem, fiir drei Erwachsene nebeneinander sei
die Riickbank nur fiir kurze Strecken anzuraten. Das optionale
Glasschiebedach reicht nicht bis iber die Riicksitze, hinten
kann man also von diesem Extra nicht profitieren. Davon abge-
sehen geht das Raumgefiihl aber in Ordnung, auch weil es im
Testwagen noch eine Ambientebeleuchtung in den Turverklei-
dungen gab.

2,8 Innenraum-Variabilitat

Serienmadfig wird eine asymmetrisch geteilt umklappbare
Riickbank verbaut. Einzeln verschieb- oder ausbaubare Sitze
sind nicht verfligbar. Das Angebot an Ablagen ist gut, es gibt
kleine wie grofle, offene und geschlossene. Das Smartphone
findet sicher seinen Platz und wird auch induktiv geladen; die
Ladeschale ist selbst fiir {iber 6 Zoll messende Gerdte grof? ge-
nug dimensioniert. Die Tlirfacher fassen vorne 1,5 1-, hinten 11-
Flaschen. Das Handschuhfach ist angemessen dimensioniert
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anmelden kann und dann alle personlichen Einstellungen
vorfindet - sofern das Leihfahrzeug diese Funktionalitit
ebenfalls besitzt.

(® Einen 12-V-Anschluss findet man nur vorn und im
Kofferraum, im Bereich der Riicksitze muss man ohne die
praktische Steckdose auskommen. Das ist ungiinstig, weil
beispielsweise die meisten Kiithlboxen nicht mit USB-C-
Anschliissen betrieben werden kénnen.

zufriedenstellenden Bereich und unterstiitzt das angenehme
Raumgefiihl. Schon hell wird es mit dem optionalen
Panorama-Glasschiebedach, das auf Wunsch vorn viel Licht in
Die Ambientebeleuchtung am
Armaturenbrett, in den Tirverkleidungen und im Fufiraum
sorgt nachts subjektiv fiir mehr raumliche Tiefe.

den Innenraum lasst.

und beleuchtet, jedoch nicht gekiihlt und auch nicht ab-
schliefbar; feinen Filz im Innern wie in fritheren Golf-Genera-
tionen gibt es nicht mehr, harte Gegenstinde konnen daher
Klappergerdusche verursachen.



KOMFORT

Federung

Den Golf eHybrid gibt es mit konventionellem Fahrwerk und
gegen Aufpreis mit adaptiven Dampfern (DCC) - letztere sind
im Testwagen verbaut.

® Im Individual-Modus des Fahrprofil-Meniis kann man die
Dampfer in zahlreichen Stufen zwischen komfortabel und
sportlich variieren; damit ist ein recht breites Spektrum
einstellbar, von leicht nachschwingend bis recht straff
abrollend. Der Plug-in bietet wirklich guten Komfort und
angemessene Agilitat. Im Stadtverkehr kann der Golf eHybrid
komfortabel unterwegs sein, einzig bei Kanten kommt das
Fahrwerk in Kombination mit den groflen Ridern an seine

Sitze

@ VW verbaut in der Style-Ausstattung serienmadflig Sport-
Komfortsitze vorn. Beim Fahrersitz handelt es sich zusdtzlich
um einen "ergoActive'-Sitz mit elektrischer Einstellung,
Memory-Funktion und ausziehbarer Oberschenkelauflage;
zusatzlich lasst er sich in der Neigung verstellen. Beide
Vordersitze verfligen iiber eine Lendenwirbelstiitze, auf der
elektrisch (4-Wege, inkl.
Massagefunktion) und auf der Beifahrerseite manuell

Fahrerseite einstellbar

3,0 Innengerdausch

Standardmaf3ig und bei ausreichend geladenem Akku startet
der Golf eHybrid im Elektromodus. Dann ist der Antrieb leise
und sehr kultiviert - der Benziner verbleibt im Schlaf, solange
man den Kickdown meidet. Ist man im Hybrid-Modus unter-
wegs, ergibt sich ein differenzierteres Bild. So angenehm leise
der Elektromotor arbeitet, der nur durch leises Surren zu héren
ist, so akustisch dominant macht der Vierzylinder-Benziner auf
sich aufmerksam, sobald er die Marke von 3.000 1/min tiber-
schreitet. Insbesondere beim Ausdrehen klingt das Aggregat
angestrengt und drohnig. Abseits hoher Leistungsanforderung

Klimatisierung

@ Eine Klimaautomatik ist im Golf Serie, beim eHybrid Style
sogar die Dreizonen-Version - fiir die Riickbank gibt es somit
eine eigene Einstellmoglichkeit. Die Intensitit des
Automatikmodus kann in drei Stufen vorgewdhlt werden.
Ebenso lasst sich der Luftaustritt oben, Mitte und unten
einzeln anwahlen, allerdings nur fiir Fahrer und Beifahrer
gemeinsam. Es gibt einen Beschlag- und einen Luftgiitesensor,
die u. a. die Umluftschaltung automatisch steuern. Fir die
hinteren Insassen stehen Beliiftungsdiisen im Fufiraum sowie
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Grenzen und reicht leichte Erschiitterungen bis in den
Innenraum durch. Insbesondere auf Kopfsteinpflaster und
uber Einzelhindernissen spiirt man die ungefederten Massen
etwas. Dennoch ist der Komfort gerade in Anbetracht der
ansonsten Federung beachtlich.
Geschwindigkeitshiigel und andere Querhindernisse zeigen
das hohe Schluckvermogen des Fahrwerks, denn sie werden
gut absorbiert. Auf der Landstrafle ist man ebenfalls
komfortabel unterwegs, selbst grobe Unebenheiten wie
Frostaufbriiche werden pflichtbewusst weggefedert. Fiir lange
Autobahnfahrten ist der Wolfsburger pradestiniert, er federt
souveran und fahrt dabei sehr prazise.

konventionellen

justierbar (2-Wege). Ob mit oder ohne Zusatzlabel, die vorderen
Sitze gefallen mit guten Konturen sowie angemessenem
Seitenhalt und ermoglichen eine angenehme Sitzposition. In
der zweiten Reihe geht es weniger komfortabel zu, die
Konturen von Lehne und Sitzflache sind nur zufriedenstellend,
ebenso die Sitzposition, die fiir Erwachsene keine optimale
Oberschenkelunterstiitzung ermoglicht.

gefdllt das Antriebsduo jedoch mit akustischer Zurtickhaltung.
Der Gerauschkomfort bei defensiver Fahrweise kann auch im
Hybrid-Betrieb durchaus iberzeugen. Fahrt man mit Tempo
130 km/h, liegt der Gerduschpegel im Innenraum bei 68,3
dB(A). Das ist ein zufriedenstellender Wert. Der Fahrzeugboden
ist grof¥flachig verkleidet, eine gerauschddimmende Beflockung
findet man immerhin in den hinteren Radhdusern. Auf rauen
Fahrbahnbeldgen sind Abrollgerausche deutlicher zu hoéren.
Windgerdusche sind erst bei Autobahntempo wahrnehmbar.

zwischen den Vordersitzen zur Verfligung, allerdings lasst sich
fiir die mittigen Luftausstromer lediglich die Temperatur, nicht
aber die Luftmenge separat wdhlen. Beheizte
Sitzgelegenheiten vorn kosten Aufpreis, hinten sind sie nicht
verfiigbar. Fur eine Sitzliftung vorn verlangt VW extra Geld,
wie auch fiir die Lenkradheizung. Dafiir ist im eHybrid die
Standklimatisierung Serie, das Auto kann vorab beheizt oder
gekiihlt werden. Eine drahtlos beheizte Windschutzscheibe ist
fiir den Golf aktuell nicht lieferbar. Immerhin gibt es optional



getonte hintere Scheiben. Rollos in den hinteren Tiren sind
nicht erhaltlich.

® Die Liiftungsdiisen im Armaturenbrett haben keine
Drehradchen, man kann die Luftmenge nicht unabhangig von

MOTOR/ANTRIEB

der Stromungsrichtung justieren. Die Sitzheizung hinten ist
nur im Winterpaket Premium fiir 2.260 Euro erhadltlich, weil es
zusatzlich die benzinbetriebene Standheizung enthalt.

m Fahrleistungen

@ Der Vierzylinder-Turbobenziner mit 1,5 Liter Hubraum
leistet 150 PS und erzeugt ein maximales Drehmoment von 250
Nm. Zusatzlich befindet sich am Sechsgang-Doppelkupplungs-
getriebe ein Elektromotor mit 115 PS und maximal 330 Nm
Drehmoment, der die Systemleistung auf bis zu 204 PS und 350
Nm erhohen kann. Der kombinierte Antrieb beschleunigt den
Kompakten trotz seines Leergewichts von tiber 1,6 t sehr ziigig
- beim Anfahren oder niedrigem Tempo kommen die
Vorderrdader schon elektrisch beschleunigt an ihre
Haftungsgrenze. Gerade die Zwischenspurts sind schnell
erledigt. Arbeiten beide Antriebe zusammen, kann man von 60
auf 100 km/h in 4,0 s beschleunigen, von 80 auf 120 km/h geht
es in 4,9 s. Von 15 auf 30 km/h, beispielsweise nach dem
Abbiegen, beschleunigt der Golf eHybrid in 0,8 s - hier wirkt
sich das schnelle Ansprechen des Elektroantriebs positiv aus.
Nicht nur der Durchzug ist beachtlich, sondern auch allgemein
das erwdhnte schnelle Ansprechverhalten. Rein von der PS-
Zahl mag der Elektromotor wenig beeindrucken, seine 330 Nm
Drehmoment und die Anbindung tiber das Getriebe verhelfen

Laufkultur/Leistungsentfaltung

(® zumindest bis in mittlere Drehzahlbereiche liuft der
Vierzylinder-Benziner durchaus kultiviert. Jedoch ist der
Kontrast zum elektrischen Fahren deutlich. Wahrend man
vom Elektromotor bis auf ein dezentes Surren praktisch nichts
wahrnimmt, brummt der Benziner ab rund 3.000 1/min
vernehmlich unter der Motorhaube. Im Innenraum sind dann
auch leichte Vibrationen zu spiiren,
steigender Drehzahl. Der Verbrenner spricht gut auf
Leistungsanforderungen an, die elektrische Unterstiitzung

zunehmend mit

Schaltung/Getriebe

@ Das optimierte Sechsgang-Doppelkupplungsgetriebe
bietet durch ausgeprdgtes Verschleifen der Gange ein weiches
Anfahren und einen hohen Schaltkomfort. Nur selten spiirt
man die Gangwechsel, hauptsdchlich der Drehzahlmesser oder
die Leistungsanzeige im Elektrobetrieb verraten sie. Wenn
man im Stand von der Bremse geht, setzt die Kriechfunktion
der Automatik schnell und sanft ein. Nahtloses Anfahren ist
damit kein Problem, prazises Einparken gelingt ebenso ohne

Herausforderungen. Der Wechsel vom Vorwdrts- zum

ADAC

dem Golf eHybrid jedoch auch rein elektrisch angetrieben zu
guten Fahrleistungen. Denn von 60 auf 100 km/h geht es in nur
6,8 s. VW verspricht den Sprint von 0 auf 100 km/h in 7,2 s und
eine Hochstgeschwindigkeit von 220 km/h. Im rein
elektrischen Betrieb ist die Hochstgeschwindigkeit auf 140
km/h begrenzt - das ist sinnvoll, weil einerseits ausreichend
und andererseits verbrauchsschonend. Im Hybridmodus kann
der Elektromotor aber auch bei deutlich hoheren
Geschwindigkeiten den Golf eHybrid alleine antreiben, wenn
gerade wenig Leistung abgefordert wird. Der Fahrer kann
zudem aus zwei Fahrmodi (Elektrisch und Hybrid) auswahlen,
welche die grundsatzliche Nutzung der Antriebe entsprechend
priorisieren. Zusdtzlich kann ein gewisser Ladestand der
Batterie reserviert werden, beispielsweise fiir eine spdtere rein
elektrische Fahrt in der Stadt. Es stehen weitere Fahrmodi wie
Eco und Sport zur Verfligung, sie wirken sich auf das
Ansprechen der Antriebskombination und die
Getriebesteuerung aus.

kaschiert eine eventuelle Anfahrschwdche. Rein von der
Leistung her gesehen hat der Turbobenziner ein weit
nutzbares Drehzahlband. Die Leistungsentfaltung ist im
Hybridmodus einwandfrei, nachdrticklich und gleichmafig.
Rein elektrisch angetrieben ergeben sich unter hoher Last rund
um die Schaltvorgdnge spiirbare und in der Leistungsanzeige
deutlich sichtbare Zugkraftschwankungen, bei moderater
Beschleunigung verlduft der dagegen
weitgehend gleichmafig.

Tempozuwachs

Ruickwartsgang erfolgt ziigig, schnelles Wenden Kklappt gut.
Bedient wird das Getriebe tiber einen kleinen Schieberegler auf
der Mittelkonsole, wie man es inzwischen auch von den
Elektromodellen kennt. Im ersten Moment mag es
gewohnungsbediirftig erscheinen, im Alltag bewdhrt sich aber
die Anordnung. Das Schalten der Gange kann auch manuell
uber die Schaltwippen am Lenkrad angewiesen werden. Die
Anschliisse zwischen den Gdngen passen gut, die
Gesamtiibersetzung hat VW flir heutige Verhdltnisse



vergleichsweise kurz gewahlt, was sicherlich auch den nur
sechs Gangen geschuldet ist. Daflir sind die Drehzahlspriinge
zwischen den Gangen recht klein. Den Antrieb empfindet man
mit dieser Abstimmung umso dynamischer, der Effizienz

FAHREIGENSCHAFTEN

scheint es nicht zu schaden, wie sich im Kapitel Verbrauch
zeigt. Im sechsten Gang dreht der Motor bei 130 km/h mit 2.700
1/min. Eine Autohold-Funktion T{iber die elektrische
Handbremse gibt es serienmafig.

Fahrstabilitat

(® Der Geradeauslauf gibt keinen Anlass zur Kritik, auch bei
unebener Fahrbahnoberfliche hdlt der Golf entspannt den
eingeschlagenen Kurs. Hier zeigt die automatische
Geradeauslaufkorrektur, die in die Lenkung implementiert ist,
ihre Wirkung. Ein plotzlicher Lenkimpuls bringt den Golf
eHybrid ebenfalls kaum aus der Ruhe. Die Aufbaubewegungen
halten sich in angemessenen Grenzen. Die Traktion der
Vorderachse ist in Ordnung, kommt aber bei beherztem Tritt
auf das Gaspedal und insbesondere bei Ndsse schnell an ihre
Grenzen; im Ernstfall greift die Traktionskontrolle ein und hdlt
die Rader im Zaum. Beim ADAC Ausweichtest gibt der Golf
eHybrid ein souverdnes Bild ab, verhdlt sich aber als Plug-in-
Hybrid etwas hecklastiger, auch mit der optionalen adaptiven

Lenkung

(® Die VW-Ingenieure wissen offenbar, wie man eine
Lenkung richtig gut abstimmt. Die im Testwagen verbaute
Progressivlenkung ist um die Mittellage vergleichbar direkt
wie die Standard-Lenkung ausgelegt, wird aber mit
zunehmendem Lenkwinkel direkter. So muss man im Alltag
weniger weit einlenken, ohne dabei ein zu giftiges Ansprechen
um die Mittellage zu erhalten. Von Anschlag zu Anschlag

Bremse

® Das Bremsgefiihl im  Alltag ist weniger
gewOhnungsbediirftig als bei manchen anderen Plugin-
Modellen aus dem VW Konzern im Autotest. VW hat den
mechanischen
vergleichsweise harmonisch abgestimmt, Kraftaufwand und
Pedalweg sind fiir die gebotene Bremsleistung plausibel. Das

Bremsbereich und sein  Einsetzen

ADAC

Fahrwerksregelung. So reagiert der Teilzeitstromer gut auf
spontane und ausgepragte Lenkbefehle, bleibt einwandfrei
dosierbar. Das ESP regelt geschickt, lisst jedoch mehr
Schwimmwinkel zu - hier wirkt sich ganz offensichtlich das
zusdtzliche Gewicht durch den Akku im hinteren Teil des
Fahrzeugs aus. Es ergibt sich ein Untersteuern und leichtes
Eindrehen im Grenzbereich, das sich aber unproblematisch fiir
den Fahrer anfiihlt. Dynamisch kann man den Golf eHybrid
ebenso gut durch den Parcours dirigieren, er fahrt sich prazise
und souverdn. Man hat das Fahrzeug gut im Griff, kann im
Grenzbereich das leichte Ubersteuern geschickt nutzen. Das
ESP regelt feinfiihlig und situationsangemessen.

ben6tigt man nur 2,2 Lenkradumdrehungen, was sich beim
Abbiegen und Rangieren positiv bemerkbar macht. Die direkte
Auslegung der Lenkung ist angenehm, auch die Zentrierung
gefdllt. In der Summe ergibt sich ein angenehmes, stressfreies
und wohldosiertes Lenkgefiihl, wie man es ansonsten in der
unteren Mittelklasse lange suchen darf. Die Lenkkrdfte kann
man iiber den Fahrmodus variieren.

Ansprechen der Bremse ist gut, die Dosierbarkeit ebenfalls
Moderate
Elektromotor, der dabei als Generator arbeitet. Muss der Golf
eHybrid so schnell wie moglich anhalten, benétigt er daftir
durchschnittlich 33,9 m (Mittel aus zehn Bremsungen) - das ist
ein gutes Ergebnis.

einwandfrei. Bremsungen tUbernimmt der



m SICHERHEIT

DIE ASSISTENZSYSTEME IN DER UBERSICHT

m AKktive Sicherheit - Assistenzsysteme

(® Der VW Golf hat in der Style-Ausstattung an Assistenten
vieles serienmafig, was es fliir VW-Modelle aktuell gibt. Immer
dabei die Abstands-
Kollisionswarnung, der Kreuzungs- sowie der Spurwechsel-
assistent samt Ausstiegswarnung und Querverkehrwarner fiir
das Heck. Die Verkehrszeichenerkennung fahrt ebenso immer
mit wie der Geschwindigkeitsbegrenzer und der adaptive
Tempomat ACC. Die Erweiterung des Spurhalteassistenten um

sind der Notbremsassistent, und

den Lenkassistenten kann man zusdtzlich ordern
(Assistenzpaket). Dann ist auch der Notfallassistent dabei, der
im Falle eines ohnmadchtigen Fahrers den Golf eigenstandig
zum Stehen bringt. Gegen Aufpreis gibt es ein Head-up-Display
mit Projektion in die Scheibe. Ein direkt messendes
Reifendruckkontrollsystem gibt es fiir den Golf bisher nicht,
das indirekt messende ist Serie. Die bei jedem Fahrzeugstart
aktive akustische Warnung vor Tempotiberschreitungen
piepst vergleichsweise dezent, sie ldsst sich aber tiber zwei
Schritte im Infotainment-Meni abschalten, wenn man in der
oberen Shortcut-Leiste den Assist-Button anlegt.
Deaktivierung mit nur einem Bedienschritt wdre sicher

moglich und eine Erleichterung im Alltag.

Eine

Passive Sicherheit - Insassen

(® Beim Crashtest nach Euro NCAP-Norm kann der Golf 80
Prozent flir eine gute Insassensicherheit erzielen (Test
10/2025). Front- und Seitenairbags vorn sowie von vorn nach
hinten durchgehende Kopfairbags und zusatzlich einen
Centerbag zwischen den Vordersitzen bringt der Golf immer
mit. Die hinteren Seitenairbags kosten Aufpreis, Knieairbags
werden nicht angeboten. Die Tiirverkleidungen vorn wie
hinten miissen ohne Reflektoren auskommen, welche auf
gedffnete Tlren in der Nacht besser aufmerksam machen
wirden. Vorn wie hinten werden die Insassen akustisch
ermahnt, sich anzugurten. Beim Abschnallen wahrend der
Fahrt ertént ein Warnsignal und erscheint die Anzeige,
welcher Gurt gelost wurde. Gegen Aufpreis gibt es das
JProaktive Insassenschutzsystem”, das in einer Notsituation
(z.B. ESP-Einsatz) durch Straffen der Gurte und weitgehendes
SchliefRen der Fenster mogliche Unfallfolgen reduzieren soll.
Bei einem Unfall wird automatisch tiber die eingebaute SIM-
Karte ein Notruf abgesetzt (Serie) und wenn méglich auch eine
Sprechverbindung aufgebaut.

ADAC

ESP

Abstandswarnung

Kollisionswarnung

City-Notbremssystem

Vorausschauendes Notbrems-

system

Vorausschauender Kreuzungs-

assistent

Vorausschauendes FuBRgan-
ger-Notbremssystem

Querverkehrerkennung beim
Riickwartsfahren

Geschwindigkeitsbegrenzer

Tempomat

Abstandsregeltempomat

Autobahn-/Stauassistent

Verkehrszeichenerkennung

Spurassistent

Totwinkelassistent

Spurwechselautomatik

Ausweichassistent

Notfallassistent

Ausstiegswarnung

Midigkeitswarner

Head-up-Display

Warnblinker/Flashing Brake
Light bei Notbremsung

Reifendruck-Kontrollsystem

Serie

Serie

Serie

Serie

Serie

Serie

Serie

Serie

Serie

nicht erhaltlich

Serie

Option

Serie

Serie

Serie

Option

Serie

Option

Serie

Serie

Option

Serie

Serie (indirekt
messend)



Kindersicherheit

(® Im Crashtest nach Euro NCAP Norm erzielt der Golf 86
Prozent der maximal moglichen Punkte fiir seine noch gute
Kindersicherheit. Auf der Riickbank kann man Kindersitze
auflen einwandfrei befestigen, entweder mit den Gurten
(glinstig dank fester Gurtschlosser) oder komfortabler mit
Isofix (und Ankerhaken); eine i-Size-Freigabe ist vorhanden.
Der Mittelsitz eignet sich nur bedingt fiir Kindersitze, da die
Polsterung einen sicheren Stand weniger beglinstigt, keine
Isofixbefestigungen vorhanden sind und die
Gurtanlenkpunkte ungiinstig liegen. Einfacher geht es
wiederum auf dem Beifahrersitz, der tiber einen abschaltbaren
Beifahrerairbag verfligt; die Befestigung ist tiber den Gurt oder
uber Isofix moglich. Die Kindersicherung in den hinteren Tiiren
wird Uber versenkte Schalter in der jeweiligen Tur
beispielsweise mit dem Schliisselbart aktiviert oder
deaktiviert.

Fuflgingerschutz

(® Beim Crashtest nach Euro NCAP Norm kann der Golf
immerhin 85 Prozent der moglichen Punkte erzielen. Die Front
ist gut entscharft, nur die A-Sdaulen bergen noch ein erhéhtes
Verletzungsrisiko. Ein Notbremsassistent mit Personen- und

UMWELT/ECOTEST

Kindersitze

a
X

k)
_—

M sehrgut (0,6-1,5) gut(1,6-2,5) befriedigend (2,6 - 3,5)
ausreichend (3,6 -4,5) [l mangelhaft (4,6-5,5)

Fahrradfahrer-Erkennung ist serienmafsig. Mit ihm sollte das
Risiko einer Kollision oder zumindest die Schwere der
Verletzungen deutlich reduziert werden.

m Verbrauch/CO2

@ Das aktuelle Hybridsystem von VW hat bereits in
verschiedenen Modellen iberzeugen konnen. So auch im Golf
- es ist schon erstaunlich, wie viel Technik auf kompaktem
Raum untergebracht wurde. Am meisten nutzt klar die
gegenliiber dem Vorfacelift-Plug-in-Hybrid verdoppelte
Batteriegrofie. Zusammen mit der insgesamt guten Effizienz
des Antriebsstrangs kommt man endlich auf praxistaugliche
rein elektrische Reichweiten. Startet man mit dem Golf
eHybrid mit voll geladener Batterie, sind im Elektrozyklus des
ADAC Ecotest (gemischter Betrieb) 119 km elektrische
Reichweite drin, bevor sich der Verbrenner zuschaltet. VW gibt
als Reichweite nach WLTP fiir die Version im Test 140 km an,
was bei verhaltener Fahrweise und Aufientemperaturen
oberhalb von rund 18 °C auch moglich ist. Der reine
Stromverbrauch liegt bei 19,1 kWh/100 km (inkl. Ladeverluste)
- selbst fiir ein reines Elektroauto wdre das ein ordentlicher
Wert, fiir einen Plug-in-Hybriden ist das einwandfrei. Hier zeigt
sich die hohe Effizienz des neuen Plug-in-Antriebsstrangs von
VW. Fahrt man im Hybrid-Modus (Batterie leer), ergibt sich ein
Verbrauch von durchschnittlich 6,0 1 Benzin pro 100 km, wobei

dieser Wert bei etwas vorausschauender Fahrweise

ADAC

unterboten werden kann. Wichtig dabei ist, moglichst immer
im Rekuperationsbereich zu bremsen, so dass die Vorteile des
elektrischen Systems genutzt werden konnen. VW setzt im
neuen eHybrid-System auf den aktuellsten Vierzylinder-
Benziner, den 1.5 1 TSI evo2. Der verfligt tiber die neuesten
Spritspartechnologien Turbolader mit
Turbinengeometrie und Verbrennung im Miller-Zyklus, nur die
Zylinderabschaltung kommt nicht zum Einsatz. Die
aufwendigen Effizienzmafinahmen lohnen sich jedoch, das
Spritsparpotenzial des Benziners ist beachtlich. Trotz der
zusdtzlichen Technik und des hoheren Gewichts verbraucht
der Golf eHybrid mit leerer Batterie nicht mehr als die
Mildhybridversionen mit 1.5 eTSI. Der reine Benzinverbrauch
des Testwagens liegt innerorts bei 50 1/100 km, auf der
LandstraBBe bei 50 1/100 km und auf der Autobahn bei
vergleichsweise hohen 7,0 1/100 km. Wie immer ist das haufige
Nachladen wichtig, weil die Mitnutzung von Strom den
Verbrauch schnell deutlich unter 41/100 km reduziert. Mit dem
reinen Stromverbrauch von 19,1 kWh/100 km (ohne Nutzung
des Kickdown) ist eine CO2-Bilanz von 955 g pro km
verbunden, unter Berticksichtigung des CO2-Ausstofies von

wie variabler



500 g/kwWh in Deutschland (2020 vom UBA verdffentlichter
Wert, fiir das Berichtsjahr 2021). Weil in den Kickdown-Phasen
im Autobahnabschnitt des Messzyklus Kkurzzeitig der
Verbrenner mitlauft, wurde fiir den ADAC Ecotest insgesamt
ein Durchschnittsverbrauch von 18,5 kWh + 0,38 1 pro 100 km
ermittelt, so dass sich in der Summe ein CO2-Bilanz von 102
g/km ergibt. Im ADAC Ecotest bekommt der Plug-in dafiir 49
von maximal 60 moglichen Punkten. Plug-in-Hybride kénnen
Verbrauchsvorteile bieten, wenn man die aufwendige Technik
gezielt und geschickt einsetzt. Es sind aber auch technische
Voraussetzungen nétig, um moglichst effizient unterwegs sein
zu konnen. VW liefert mit dem Golf eHybrid ein gelungenes
Paket. Zum einen ist die Batterie mit nutzbaren 19,7 KkWh

2,6 Schadstoffe

Der Turbobenziner ist dank prdzise gesteuerter Verbrennung
und effektiver Abgasnachbehandlung (u.a. Ottopartikelfilter)
vorbildlich sauber und hat durchgehend sehr niedrige Parti-
kelemissionen. Die gesetzlichen Grenzwerte werden in allen
Situationen weit unterboten, auch die strengeren Ecotest-
Grenzen reizt der Vierzylinder nicht aus. Da aber im ADAC

30 AUTOKOSTEN

vergleichsweise grof§ und ermdoglicht so eine gute elektrische
Reichweite. Dartiber hinaus kann dreiphasig mit bis zu 11 kW
an Wallboxen (AC, Wechselstrom) geladen werden - gut zwei
Stunden sind zum Vollladen ausreichend. Falls das noch zu
lange ist, kann tiber CCS (Gleichstrom) der Stromspeicher
aufgefiillt werden - standardmafig mit bis zu 50 kW. Dann ist
die Batterie in rund 40 Minuten voll geladen. Ein enormer
Vorteil ist damit die Kompatibilitit, weil praktisch jede
Lademoglichkeit genutzt werden kann. Die hohe Ladeleistung
macht es nun auch praktikabel, auf langen Strecken bei kurzen
Pausen zwischenzuladen und so den Benzinverbrauch zu
reduzieren.

Ecotest auch die Schadstoffwerte bei der Stromerzeugung in
Deutschland berticksichtigt werden, gibt es fiir den Stromver-
brauch Punktabziige im Bereich Schadstoffe. Am Ende bleiben
34 von 50 moglichen Punkten. Zusammen mit den CO2-
Punkten liegt der Plug-in-Golf damit bei 83 Zdhlern und erhalt
vier von fiinf Ecotest-Sternen.

3,0 Monatliche Gesamtkosten

Fir den Golf eHybrid Style verlangt VW mindestens 45.955
Euro - da staunt man nicht schlecht, die gute Ausstattung in
Ehren. Immerhin gibt es den eHybrid auch schon in der zweit-
niedrigsten Ausstattungslinie Life - wobei dessen Grundpreis
von 44.205 Euro nicht signifikant niedriger ausfillt. Da man
gleichzeitig im Bereich Komfort und Assistenz auf die eine oder
andere Sache verzichten muss, stellt sich in dieser Preisregion
schon die Frage, ob man dann nicht doch lieber den eHybrid
als Style wie den Testwagen wahlt. Der Testwagen kommt auf
stattliche 52.980 Euro, ist dann aber tatsachlich umfassend
ausgestattet mit allen technischen Innovationen, die es inzwi-
schen im Golf gibt. Wie sich der Wert fiir den Golf eHybrid ent-
wickeln wird, hangt mafigeblich von der Haltbarkeit der Batte-
rie ab. Hier liegen mit der neuesten Ausbaustufe des Plug-in-
Antriebs noch kaum unabhdngige Erkenntnisse vor. Die Vo-
raussetzungen sollten aber gut sein. Zum einen hat VW ver-
gleichbare Antriebe bereits seit 2013 auf dem Markt, es sollte
also ausreichend Erfahrungen mit der Technik geben. Zum an-
deren wird bei der Batterie ein grofler Puffer genutzt (6 KWh
der Gesamtkapazitdt), so dass die Belastungen des Stromspei-
chers reduziert werden. Wie bei den reinen Elektroautos liegt
die Garantie fiir die Batterie bei acht Jahren und 160.000 km
(fiir mindestens 70 Prozent der Ursprungskapazitdt). Fir das
Auto selbst gibt VW nur knausrige zwei Jahre Garantie, wer
mehr will, muss extra zahlen. Die Steuer betragt 30 Euro pro
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Gesamtkosten pro Monat in Euro

Haltedauer 2 Jahre

3 Jahre

4 Jahre 5 Jahre
2000 - —
1800 -
1600 - -
1400
1200
1000
800

600 -

400 +
200 +

0 ‘ ‘ | | | |
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Jahresfahrleistung [1000 km]

Jahr, die Typenklasseneinstufungen fiir die Versicherungen
sind glinstig (Haftpflicht 12) bis moderat (Teil- und Vollkasko
24 bzw. 20). Die Olwechsel- und Inspektionsintervalle liegen
nun wie bei den reinen Verbrennern bei bis zu zwei Jahren
oder 30.000 km, abhdngig von Fahrstil und Fahrleistung.



DIE MOTORVARIANTEN

in der preisgiinstigsten Modellversion

Typ Golf 1.5 Golf 1.5 Golf 1.5 Golf 1.5 Golf1.5e- Golf 2.0 Golf 2.0 Golf 2.0
TSI eTSl Life TSI Life eTSl Life  Hybrid TSIR-Line TDI TDI Life
DSG DSG LifeDSG ~ 4MOTION DSG
DSG

Aufbau/Tiren SR/5 SR/5 SR/5 SR/5 SR/5 SR/5 SR/5 SR/5
Zylinder/Hubraum [ccm] 4/1498 4/1498 4/1498 4/1498 4/1498 4/1984 4/1968 4/1968
Leistung [kw (PS)] 85 (116) 85 (116) N0(150) 1M0(150) 150 (204) 150 (204) 85 (16) 10 (150)
Max. Drehmoment [Nm] bei1l/min  220/1500 220/1500 250/1500 250/1500 350/1500 320/1500 300/1600 360/1600
0100 km/h [s] 9,9 9.9 86 84 72 63 10,2 80
Haochstgeschwindigkeit [km/h] 203 203 24 24 220 243 202 223
Verbrauch pro100 km It. Hersteller 5,4 LS 52LS 54LS 52LS 11LS+ 691S 441D 451D
(WLTP) 121 kwh E
C02 [g/km] lt. Hersteller (WLTP) 122 18 123 N8 25 158 15 18
Versicherungsklassen KH/VK/TK 12/18/22 12/18/22 12/18/22 12/18/22 12/20/24  12/18/22 13/18/23 15/20/24
Steuer pro Jahr [Euro] 85 76 87 76 30 182 230 236
Monatliche Gesamtkosten [Euro] 660 735 735 744 813 852 699 809
Preis [Euro] 29.395 34.190 33.890 36.440 44205 44015 32.995 39.590
ST =Stufenheck KT =Kleintransporter KB =Kombi KH = KFZ-Haftpfl N =Normalbenzin FG =Flissiggas

SR =Schragheck HKB = Hochdachkombi GR =Van VK =Vollkasko S =Superbenzin G =Erdgas

CP =Coupe TR =Transporter GE  =Geldndewagen TK  =Teilkasko SP =SuperPlus E  =Strom

C = Cabriolet BU =Bus PK  =Pick-Up D  =Diesel

RO  =Roadster SUV = Sport Utility Vehicle

INFORMATIONEN RUND UM EFFIZIENZ UND NACHHALTIGKEIT

Effizienz (Verbrauch zu Gewicht) [I + kWh pro 100 km pro t]

Nutzwert pro Tonne Leergewicht

e Sitzpldtze

e Kofferraum, normal/geklappt/dachhoch [I]

e Dachlast/Anhdngelast [kg]

Benotigte Verkehrsflache [m?]
Herstellungsland

Energiebedarf bei Nutzung iber 240.000 km [kWh/100 km]

Emissionen CO,-Aquivalente bei Nutzung iiber 240.000 km [g/km]

* Basis Ecotest-Verbrauch

** Basis LCA-Tool von GreenNCAP, ndaheres unter www.GreenNCAP.com/LCA
Bei Effizienz ist ein niedrigerer Wert besser, d.h. pro Tonne Gewicht muss der Verbrauch moglichst niedrig sein.
Bei Nutzwert ist ein héherer Wert besser, d.h. pro Tonne Gewicht sollte méglichst viel Platz und Traglast zur Verfiigung ste-

hen.

ADAC

0,38 +18,5

2,8 Pldtze

158/390/688

46/1.053
7,66

Deutschland

56,0
120



HERSTELLERANGABEN AUSSTATTUNG
Plugin-Hybrid (4-ZyL-Turbobenziner/Elektro), Euro 6e, OPF TECHNIK (im Testwagen vorhanden)
Hubraum 1.498 ccm Adaptives Fahrwerk 880 Euro®
Systemleistung 150 kW/204 PS bei 5.000 1/min Scheinwerfer Xenon/LED/Laser -/Serie/-
Max. Systemdrehmoment 350 Nm bei 1.500 1/min Abbiege-/Kurvenlicht Serie/1.125 Euro® (Paket)
Kraftiibertragung Frontantrieb Regen-/Lichtsensor Serie
Getriebe 6-Gang-Doppelkupplungsgetriebe Fernlichtassistent 215 Euro
Hochstgeschwindigkeit 220 km/h Tempomat/Limiter/ACC -/Serie/Serie
Beschleunigung 0-100 km/h 72s Einparkhilfe vorn/hinten Serie
Verbrauch pro 100 km (WLTP) 111+121kwh Parklenkassistent 845 Euroe (Paket)
CO,-AusstoR 25 g/km Riickfahrkamera/360°-Kamera Serie/390 Euro®
Stirnflache/cw-Wert 221m?/0,28 Head-up-Display 750 Euro®
Klimaanlage Kaltemittel R1234yf Verkehrszeichenerkennung Serie
ReifengroRe (Serie) 225/45R17 Schliisselloses Zugangssystem 845 Euro°® (Paket)
Lange/Breite/Hohe £4.282/1.789/1.483 mm SICHERHEIT
Leergewicht/Zuladung 1.642/438 kg Seitenairbag vom/hinten Serie/1.375 Euro°® (Paket)
Kofferraumvolumen normal/geklappt 273/11291 Kopfairbag vorn/hinten Serie
Anhéngelast ungebremst/gebremst 750/1.700 kg Knieairbag Fahrer/Beifahrer -
Stitzlast/Dachlast 80/75kg Kollisionswarnung/Notbremssystem Serie
Tankinhalt 40l FuRganger-/City-Notbremsfunktion Serie
Garantie Allgemein/Rost 2 Jahre/12 Jahre Spurassistent Serie
Produktion Deutschland, Wolfsburg Spurwechselassistent Serie
INNEN
Radio/CD/USB/DAB Serie/-Serie/Serie
ADAC MESSWERTE Bluetooth-Freisprecheinrichtung Serie
Uberholvorgang 60-100 km/h (in Fahrstufe D) 4,0s Nawg:atlonssystem - 220 Eur9°
Elastizitit 60-100 km/h ) Elgktnsche Fensterheber vorn/ hlnten . Serie
Drehzahl bei 130 km/h 2700 1/min Klimaanlage manuell/automatlsch -/Serie (3-Zonen)
Autom. abblend. Innen-/AuRenspiegel 215 Euro® (Paket)/-
Bremsweg aus 100 km/h 339m o . =
T AT 225/40 R18 92Y Sltzhelzung vorn/hinten 465 EUro (oPaket)/—
Reifenmarke Testwagen Bridgestone Potenza SO05 Le"nkradhe|zu ng . . SEE5iELD (Pake't)
- Hoheneinstellbarer Fahrer-/Beifahrersitz Serie
Wendekreis links/rechts 1,1/109m L .
Ecotest-Verbrauch 0,4 L+18,5 kWh/100 km Riidcsitzlehne umidappbar e
Stadt/Land/BAB 5,0/5,7/7,0 1/100km AUSSEN
CO,-AusstoB Ecotest 9 g/km (WTW* 102 g/km) Anhangerkupplung 950 Euro
Reichweite 790 km Metalliclackierung ab 860 Euro
Innengerusch 130 km/h 68,3 dB(A) Schiebedach/Panoramaglasdach 1180 Euro
Fahrzeugbreite (inkL. AuRenspiegel) 2.080 mm
Leergewicht/Zuladung 1.614/466 kg
Kofferraum normal/geklappt/dachhoch 255/630/1.110 L
e TESTURTEIL
KOSTEN (pro Monat, fiinfjahrige Haltung, 15.000 km/Jahr) AUTOTEST (ohne Autokosten)
Betriebskosten T2 Euro Werkstattkosten 95 Euro
Fixkosten 123 Euro Wertverlust 526 Euro AUTOROSTEN 30
Monatliche Gesamtkosten 856 Euro KATEGQRIE NOTE KATEGORIF NOTE
Steuer pro Jahr 30 Euro Karossgrle/ Kofferraum 2,7 Motor/Antrieb 1,7
Versicherungs-Typklassen KH/VK/TK 12/20/24 Verarbeitung 23 Fahreistungen 13
Basispreis Golf 1.5 eHybrid Style DSG 45.955 Euro Alltagstauglichkett 30 Lauflultur/Leistungsentfattung 2]
Lichtund Sicht 22 Schaltung/Getriebe 18
INFORMATIONEN ZUM TESTFAHRZEUG Ein-/Ausstieg 2> Fah reigenschaften 2,0
Pressefahrzeug EZ: 03032025 L Yo Ve 3 Fahrstabiltit 21
Testwagenpreis inkl. Sonderausstattung 52.890 Euro Kofferraum-Nutzbarkest 30 Lenkung 16
Km-Stand bei Testbeginn 9.061km Kofferaum-Variabilitat 25 Brems 21
Auffalligkeiten/Mangel keine Innenraum 2,4 gjicherheit 15
Dieser ADAC Autotest wurde nach dem seit 01.02.2019 giiltigen Testprotokoll ersteltt und st nicht mit alteren Bedierung 2l Aktive Sicherheit - Assistenzsysteme0,6
Autotests vergleichbar. Die Autokosten basieren auf dem seit 01.02.2019 giiltigen Berechnungsmodell. Stets Multimedia/Konnekdivitat 20 Passive Sicherheit - Insassen 19
g s b Wit Gl 5k Hr e G e b Raumangebot vom 22 Kinderscherheit 21
nen Daten und Aussagen wird die Haftung ausgeschlossen. Alle Angaben ohne Gewahr. *WTW: (Well-to- Raumangebot hinten 31 FuRgingerschutz 20
Erisnen, e o deBoretteung s el entshen e il el erchungi Innenraum-Variabifat 8 Umwelt/EcoTest 19
eine bessere Vergleichbarkeit mit atternativen Antriebskonzepten (z.B. E-Fahrzeug) mdglich." Steuer nach Komfort 2 ,0 Verbrauch/CO2 1
WLTP-Zyklus fiir Fahrzeug in Serienausstattung. Die individuelle Steuer kann hiervon abweichen. Fedemng 17 2
Sitze 22
Notenskala ngeriusch
. h t(0,6-15) t(16-25) befriedi d(26-35) In.ne — a0 Stand: Dezember 2025
sehr gut (0, ’ gut{, ! etriedigend (2, ’ Klimatisierung 7 Test und Text: M. Ruhdorfer

ausreichend (3,6 - 4,5) [ | mangelhaft (4,6 - 5,5)

ADAC
Autotest



