Test VWT6

Ein frischer VW T6? Zur Identifizierung miissen Kenner
auf Chromspange und unteren Kihlergrill achten.

Transporter im Blaumann

Ein kurzer schlichter
Kastenwagen, eine
Uberschaubare Moto-
risierung, verpackt in
Arbeitskleidung — wie
gutistderVWT6in
einer Jedermann-
Ausfihrung?
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Thema: Du fahrst einen neuen VW - und

niemand merkt’s. Keiner schaut hin, den
Passanten sind weder das leicht verdnderte
Gesicht noch die tiefergelegten AuBenspiegel
oder die geanderten Riickleuchten einen Blick
wert. Gut also, wenn auf dem Nummernschild
»,NT* steht, von Eingeweihten als ,neuer Trans-
porter” interpretierbar. Kenner bemerken die
feine Chromspange als Verbindung zwischen
den Scheinwerfern. Sie setzt sich in den Gla-
sern fort und lasst den friiher etwas verharmt
erscheinenden Transporter mit dunklem Grill
und StoBfanger wertvoller erscheinen. Kennt
man vom Golf und wirkt wie der Brilli im Ohr
oder das Einstecktuch in der Brusttasche. Hier
fahrt nicht irgendein Transporter, hier kommt
der Transporter schlechthin.

Aber nicht als leitender Angestellter in fei-
nem Zwirn, sondern als kurzer Kastenwagen
aus der Arbeiterklasse im Blaumann. Zwar
trumpfen VW-Entwickler nur zu gern mit

Prompt haben wir wieder das klassische

kunstvoll doppelt aufgeladenen TDI-Motoren
bis 150 kW (204 PS) Leistung auf. Hier aber
arbeitet mit 75 kW (102 PS) buchstéblich ein
Halbstarker. SchlieBlich greifen zwei Drittel
der Kédufer des kurzen Kastens zu den beiden
unteren Motorisierungsstufen mit 62 kW (86
PS) und eben 75 kW (102 PS). Die Mehrzahl
von ihnen bescheidet sich sogar mit der kleine-
ren Ausfiihrung, forciert von zahlreichen Post-
Transportern. Und vom Preis: Die schwachste
Ausfiihrung ist seit Modellstart ausschlieBlich
mit Euro 5 lieferbar und damit mit Abstand
die gilinstigste Ausfiihrung. Der Sprung zur
nachst starkeren Ausfiihrung kostet netto rund
1.300 Euro. Wer dann die modernere und zu-
kunftstrachtige Euro-6-Variante wihlt, legt
nochmals rund 1.800 Euro obendrauf, ein def-
tiger Zuschlag.

Diese Leistungsstufe hat einschlieBlich des
maximalen Drehmoments von 250 Nm beim
Transporter Tradition: Vor gut 20 Jahren starte-
te damit der erste T4 TDI, ein Fiinfzylinder mit



2,5 1 Hubraum. Seinerzeit galt er als liberaus
muskulds, heute schiittelt dies der Zweiliter-
Vierzylinder ldssig aus dem Armel. Er klingt
nicht so kernig wie sein Vorfahre, aber doch
ein wenig heiser und beileibe nicht unange-
nehm. Dazu hat VW dem TDI eine solide tech-
nische Mitgift mitgegeben, nicht umsonst tragt
die Maschine intern die Bezeichnung ,EA 288
Nutz“. Das riecht nach langer Lebensdauer -
und war in der Vergangenheit nicht immer so.

Souverdner Auftritt

Im Vergleich zum ersten TDI im Transporter
hat sich neben der Laufkultur auch die Leis-
tungsentfaltung verandert. Der aktuelle Diesel
ist nach heutigen MaBstdben zwar kein Tem-
peramentsbiindel und eher Kaltblut als Heif-
sporn. Doch die Charakteristik steht ihm gut,
denn er reagiert als gut erzogener Mitarbeiter
verbliiffend spontan auf Gaspedalbefehle. Und
im Unterschied zum Urahn zieht er in den un-
teren Gangen souverdan und ohne Murren aus
Drehzahlen selbst um 1.000 Touren. Rollt der
beladene Transporter gelassen dahin, mahnt
die Schaltanzeige schon unter 2.000 Umdre-
hungen zum Hinaufschalten und schickt den
Diesel in Anschlussdrehzahlen um 1.400 Tou-
ren. Es juckt die Maschine wenig. Und der
Gangwechsel bereitet mit der knackigen Schal-
tung und ihren kurzen Wegen geradezu Ver-
gniigen. Die Fahrleistungen reichen mehr als
aus, auch beladen schwimmt der halbstarke T6
zligig im Verkehr mit.

Obwohl als Té bezeichnet, fahrt der Trans-
porter mit Fiinfganggetriebe. Das ist dem Hand-
werker auf Kurzstrecken schnurzpiepe, doch
auBerorts sieht es anders aus. Dann liegen bei
Tempo 100 rund 2.200 Touren an, bei Hochst-
geschwindigkeit von knapp 160 Sachen orgelt
der Diesel etwa mit Nenndrehzahl. Arbeitet er
von Natur aus friedlich, so ruft er dann lauthals
seinen Unmut in die Kabine.

Das Fiinfganggetriebe verhindert auch ei-
nen noch niedrigeren Praxisverbrauch. Voll
ausgeladen auf 2,8 t schluckte der VW auf
der anspruchsvollen Redaktions-Hausstrecke
8,4 1/100 km, somit einen guten Schluck mehr
als der starkere Kastenwagen mit 110 kW (150
PS) und sechs Géangen (8,0 1). Plus einen Zu-
schlag Adblue, im Test nicht messbar.

Interessant wird’s im Detail. In der Stadt ge-
niigte dem Testwagen gut 7 1/100 km, im Uber-
landbereich knapp 8 1. Hier wie dort profitiert
er an Ampeln von der perfekten Start-Stopp-
Technik. Dezente Fahrweise auf der Autobahn
heiBt ebenfalls knapp 8 1. Das alles ist gut,
richtig gut - wer mit solch einem Streckenpro-
fil fahrt, ist sehr sparsam unterwegs. Auf der

Der aktuelle T6 ist hinterricks kaum
v identifizieren, allein die Leuchten-
grafik macht den Unterschied.

Freundliches Cockpit mit ausreichend Platz und
hochwertigen, gut verarbeiteten Materialien.

Finf Gange miissen geniigen - das passt auf Kurz-
und Uberlandetappen, aber nicht auf der Autobahn.

Den La_dleraum hat VW
beim Schritt von T5zu T6
unangetastet gelassen.

57



Test VWT6

Update zum
Thema Abgase

Thema Abgase und kein Ende:

Der VW-Skandal umillegale
Abschaltvorrichtungen hat Folgen. Das
Kraftfahrt-Bundesamt hat mehr als 50
Autos mit Blick auf die NO,-Emissionen
griindlich unter die Lupe genommen.

Getestet wurde sowohl auf dem Rol-
lenpriifstand als auch auf der StraBe.
Das Ergebnis der Abgasmessungen
war erniichternd: Rund zwei Dutzend
Autos aller Klassen zeigten Abwei-
chungen zu den Schadstoff-Grenz-
werten in einer GroBenordnung, die
sich, so das KBA, technisch nicht
ausreichend erkldren lasst. Darunter
auch leichte Nutzfahrzeuge.

Mit generellen Abweichungen
war dagegen zu rechnen. So testete
das KBA jedes Fahrzeug nach acht
Priifzyklen. Die Mehrzahl davon
ohne intensive Vorkonditionierung,
wie sie die Autohersteller fiir optima-
le Testergebnisse pflegen. Auch fiih-
ren Tests auf der StraBe zu deutlichen
Uberschreitungen der Grenzwerte
im Vergleich zu Priifstandsmessun-
gen. Das ist aufgrund anderer Bedin-
gungen bekannt und auch legal. Je-
doch hat die Angelegenheit auch eine
zweite Dimension. Eine wesentliche
Ursache erheblicher Uberschreitun-
gen der NO-Werte: Zum Schutze
des Motors und anderer Aggregate
diirfen Hersteller die Reinigung der
Abgase bei niedrigen AuBentempe-
raturen zuriickfahren. Vorgeschrie-
ben ist volle Funktion ausschlieBlich
bei nicht naher definierten ,norma-
len Betriebsbedingungen“ - eine
Schwachstelle in den Vorschriften.

Die Begrenzung hat zwar gene-
rell Sinn, indes legen einige Herstel-
ler dieses so genannte Thermofens-
ter sehr groBziigig aus. Das ist zwar
aufgrund mangelhafter Vorgaben
durchaus regelkonform, erscheint
gleichzeitig jedoch moralisch frag-
wiirdig. Und dient damit bei man-
chen Anbietern offensichtlich weni-
ger dem Schutz der Technik, sondern

entpuppt sich als Schlupfloch fiir
eine milde statt effiziente Abgasrei-
nigung.

Vergleichsweise dezent iiber-
schritt der Mercedes Sprinter Euro
5 mit 2,7- bis 3,7-facher Uberschrei-
tung der Grenzwerte die Vorgaben,
kein Einspruch des KBA. Deutlicher
eine V-Klasse Euro 6 mit 2,6- bis
sechsfacher Uberschreitung. Mer-
cedes hat prompt Anderungen und
Nachriistungen in Aussicht gestellt.
Ob dies auch fiir den Vito gelten wird,
ist in Priifung, heiBt es. Der getestete
VW Crafter Euro 5 tberschritt den
Grenzwert Kklar bis zum Neunfachen,
ahnlich der VW Amarok. Ursache: Die
volle AGR-Rate erreicht der Crafter
nur bei AuBentemperaturen zwischen
15 und 30°C sowie Kiihlwassertempe-
raturen zwischen 15 und 98°C. VW
wird in den kommenden Monaten
194.000 Fahrzeuge mit einer gednder-
ten Software nachbessern. Mit Blick
auf die jiingste Abgas-Historie ein un-
ausweichlicher Schritt.

Wenig rithmlich schnitten in
PKW Renault-Dieselmotoren ab, wie
sie auch in Lieferwagen und Trans-
portern laufen. Wahrend bei PKW
Nachbesserung in Sicht ist, heiBt
es zu den Nutzfahrzeugen, man sei
nicht betroffen und eine Nachbesse-
rung nicht notig.

Der getestete Fiat Ducato iiber-
schritt beim StraBentest mit 10°C Au-
Bentemperatur den NO -Grenzwert
um das Neunfache. Ursache ist die
Riicknahme der Abgasriickfiihrungs-
rate bereits ab AuBentemperaturen
von 20°C und kiihler sowie bei be-
stimmten Fahrzustdnden. Dazu das
KBA: ,Diese von der AuBentempe-
ratur abhingige Abgasminderungs-
strategie reduziert die Wirksamkeit
des Emissionskontrollsystems un-
ter Bedingungen, die bei normalem
Fahrzeugbetrieb zu erwarten sind.“

Fazit: Vielleicht ware manche
Diskussion um Fahrverbote oder
kommende blaue Plaketten {iber-
fliissig, wiirden Hersteller ihre
Hausaufgaben machen. Ubrigens:
Die Durchschnittstemperatur liegt
in Deutschland bei etwa 10°C.
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Die Erweiterung der Hecktiiren von 90 auf 1800 funktio-
niert anderswo praktischer als mit den sperrigen Druck-
tasten.

obligatorischen Vollgasetappe aber genehmigte
sich der T6 fast 14 1 - arg viel. Und Vorsicht
bei der Verbrauchskontrolle: Den Anzeigen
des Bordcomputers sollte man ein gesundes
Misstrauen entgegenbringen - bei beiden Test-
wagen lagen die getankten Mengen durchweg
iiber der der angezeigten Angabe. Und jetzt bit-
te keine lasterlichen Bemerkungen iiber VW-
Mogelsoftware ...

Der Blick hinein

Viel einfacher ist’s, die handfesten Qualitaten
des VW einzuordnen. Das Cockpit zum Beispiel
vereint auf nahezu perfekte Weise Komfort und
Niitzlichkeit. Komfortabel ist der Fahrersitz,
auch wenn die Langsverstellung eine Raste
weiter sein konnte. Komfortabel sind ebenfalls
die gediegenen Materialien, sie sehen gut aus
und fassen sich ebenso gut an, sind vorbildlich
verarbeitet. Niitzlich sind fein gezeichnete Ins-
trumente und eine Vielzahl kleiner und groBer
Ablagen plus reichlich Steckdosen. Allenfalls
das Handschuhfach ist etwas klein geraten,
die Mappe mit der Bedienungsanleitung passt
nicht hinein. Wenn man sie denn {iberhaupt
benotigt - ein VW ist ein VW ist ein VW. Kri-
tik heimst der rechte AuBenspiegel ein. Er ist
groB, doch es fehlt ein Weitwinkelglas - Autos
auf der Nachbarspur konnen im toten Winkel
verschwinden.

Ein Abteil weiter hinten ist alles wie ge-
habt. Der Laderaum - hier vollverkleidet plus
seitliche Zurrleisten und HolzfuBboden - fasst
bis zu 5,8 m®. Die Schiebetiir 6ffnet weit, die
Entriegelung der Hecktiiren auf 180° ist etwas
umstindlich. Die Zurrésen wirken ausgespro-
chen handfest; auf Wunsch gibt es jetzt eine
helle und stromsparende LED-Beleuchtung.
Auch das Verbandszeug ist hier gelagert, wa-
rum auch immer.

Einpacken ist kein Problem: Mit Klimaan-
lage, den Laderaum-Verkleidungen und ein
paar Annehmlichkeiten wog der Testwagen



Technische Daten: VW Transporter T

MaBe und Gewichte

Lange gesamt 4904 mm
Breite Karosserie/Spiegel 1.904/2.297 mm
Hoéhe gesamt 1.990 mm
Radstand 3.000 mm
Wendekreis 119m
Breite/Hohe Schiebetir 1.017/1.282 mm
Breite/Hohe Hecktir 1.486/1.305 mm
Laderaum Uber Fahrbahn 566 mm
Laderaum (L/B/H) 2.324/1.692/1.410 mm
Breite zw. den Radkésten 1244 mm
Ladevolumen 58m3
Leergewicht Testwagen 1.884 kg
Nutzlast 916 kg
Zulassiges Gesamtgewicht 2.800kg
Zul. Achslast vorn/hinten 1.550/1.450 kg
Anhéngelast bei 12% Steigung 2.200kg
Zul. Zuggesamtgewicht 4900 kgg

Antriebsstrang

Motor: wassergekihlter Vierzylinder-Turbodiesel in Rei-
henbauweise, quer eingebaut. Elektronische Steuerung,
Common-Rail-Direkteinspritzung. Aufladung mit Abgas-
Turbolader, variable Turbinengeometrie. Zwei oben liegen-
de Nockenwellen mit Antrieb Uber Zahnriemen, vier Ven-
tile pro Zylinder. Bohrung/Hub 81,0/95,5 mm, Hubraum
1968 cm3, Leistung 75 kW (102 PS) bei 3.000-3.750/min,
maximales Drehmoment 250 Nm bei 1.500-2.750/min.
SCR-Technik mit Adblue-Einspritzung, Abgasriickfihrung,
Oxidationskatalysator, Partikelfilter, schadstoffarm nach
Euro 6.

Fahrwerk

Vorne Einzelradaufhangung an McPherson-Federbeinen
und unteren Dreiecks-Querlenkern, Stabilisator. Hinten
Einzelradaufhangung an Schraglenkern, Schraubenfe-
dern. Reifen 205/65 R 16 C auf Radern 6,5 J x 16. Zahn-
stangenlenkung mit hydraulischer Servounterstitzung.
Bremsen: Hydraulische Zweikreisbremse, vorn und hinten
Scheibenbremsen, ESP mit ABS, elektronischer Differen-
zialsperre EDS, ASR, elektronisch geregelte Bremskraftver-
teilung, Bremsassistent, Anfahrhilfe. Mechanisch auf die
Hinterréder wirkende Feststellbremse.

1.884 kg, das lasst als 2,8-Tonner reichlich Luft
fiir Fracht. Auf Raffinessen wie Laderaumver-
langerungen bis in die Sitztruhe oder gar den
Beifahrer-FuBraum verzichtet VW.

Nicht hingegen auf ein fein abgestimmtes
Fahrwerk. Poltergerausche sind Fehlanzeige.
Und egal, ob leer oder voll ausgeladen, der VW
wirkt angenehm straff, aber nicht hart - Kom-
pliment an die Fahrwerker. Dazu agiert die Len-
kung tiberaus feinfiihlig, aber nicht nervos, al-
lenfalls bei LandstraBentempo etwas luftig. Vor
allem entpuppt sich der VW als ausgesprochen

Elektrik: Batterie 12 V//95 Ah, zusatzliche Pufferbatterie
fir Startvorgang, Lichtmaschine 200 A

Elektrik
Batterie 12 V/68 Ah, Lichtmaschine 180 A.

Fillmengen

Tankinhalt Diesel: 70/801
Tankinhalt Adblue: 131
Motordl inkl. Filter 741
Wartung/Garantie

Wartung: variabler Intervall, maximal 40.000 km oder
zwei Jahre.

Garantie: zwei Jahre Werksgarantie ohne Kilometerbe-
grenzung, drei Jahre Lackgarantie, zwolf Jahre Garantie
gegen Durchrostung, lebenslange europaweite Mobilitats-
garantie.

Preis

VW Transporter T6 Kastenwagen, kurzer Radstand, 75 kW
(102 PS) Euro 6, 26.180 Euro (ohne MwsSt.).

Messwerte

Beschleunigung:

0-50km/h 49s
0-80 km/h 10,55
0-100 km/h 178s
Elastizitat:

60-80 km/hIV/V 4,8/7,0 s

60-100 km/h IV/V9,7/14,2 s
Hochstgeschwindigkeit 157 km/h

Innengerdusche:
Stand/50/80/100 km/h 55/63/65/68 db(A)
Hochstgeschwindigkeit 78 dB(A)
Kraftstoffverbrauch:
Normverbrauch
Innerorts/auBerorts/kombiniert
6,8/5,1/5,71/100 km
C02-Emissionen kombiniert

150 g/km

Teststrecke beladen
Testverbrauch min./max.

841/100 km
71-1391/100 km

fahrsicher. Dass beladen die Hinterachse tief
einsackt, ist deshalb hochstens ein Schonheits-
fehler. Man muss schon viel Unsinn anstellen,
um den Transporter aus dem Gleichgewicht
zu bringen. Entsprechend ldsst das ESP sehr
breiten Raum, fiir manchen Geschmack sogar
etwas zu viel.

Trotzdem sieht selbst flotte Kurvenhatz
sieht so unspektakulir aus wie der ganze VW
T6. Da guckt einfach keiner hin. Viel wichtiger:
gekauft wird er. Und die, die dies tun, die wis-
sen warum. Randolf Unruh

Was unser
Tester sagt

Randolf Unruh

Fahrerhaus

@ Sehr gute Verarbeitung, hohe Mate-
rialqualitdt, angemessenes Platzange-
bot, zahlreiche durchdachte Ablagen.

@ AuBenspiegel rechts verbesserungs-
bedurftig, Langsverstellung Fahrersitz
etwas knapp.

Antrieb

© Motor iberraschend kraftvoll und
durchzugsstark, sehr prézise Schaltung
mit kurzen Wegen, gelungene Getriebe-
abstufung.

@ Nur Filnfganggetriebe.
Fahrwerk/Sicherheit

& Sehrsicheres Fahrwerk, zielgenaue
Lenkung, beladen sehr guter, sonst guter
Fahrkomfort.

@ Heck sackt bei voller Beladung tief
ein, etwas spét einsetzendes ESP.

Laderaum

© Gute Nutzlast als 2,8-Tonner, stabile
Zurrésen, praktische Verkleidungen und
Extras zur Ladungssicherung, pflege-
leichter Boden.

@ Keine Raffinessen wie Verldngerung
bis unter Beifahrersitz.

Kosten

(+] Niedriger Kraftstoffverbrauch, lange
Wartungsintervalle.

@ Listenpreis nicht ganz billig.

Die Lenkung agiert
iberaus feinfihlig,
aber nicht nervés.

Allenfalls bei Land-
straBentempo ist
sie etwas luftig.
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