
Der flache Kofferraum fasst magere 280 Liter, nach 
Umklappen der Rücksitzlehne passen 585 Liter rein

Reichlich Platz für zwei Motoren: links der 
Benzinmotor, rechts der Elektroantrieb

Gewöhnungsbedürftig: Digitaltacho und mittig 
das Zentraldisplay mit Touchscreen-Monitor
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Tropfen- statt Keilform: 
Der Prius hat den hervorra-
genden cw-Wert 0,26
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. Hat die europäische Fahrzeugin-
dustrie den Trend zum zukunfts-

trächtigen Hybridantrieb verschlafen? 
Klare Antwort: ja. Die Behauptung, man 
hätte von nichts gewusst, zählt nicht: 
Schon im Februar 2000 veröffentlichte 
die motorwelt einen ausführlichen Fahr-
bericht über die rechtsgelenkte Japan-
Version des Toyota Prius. Und als Toyo-
ta den weltweit ersten serienmäßigen 
Pkw mit Hybridantrieb dann auch in 
Deutschland verkaufte, reagierten viele 
dieselorientierte Fahrzeughersteller ähn-
lich wie bei der »überraschenden« Ein-
führung des Partikelfilters – mit subtilem 
Kratzen und Beißen. Hinter vorgehalte-
ner Hand wurden branchenintern Ge-
rüchte gestreut, die das innovative Mo-
dell in Misskredit bringen sollten: Den 
Batterien würde schon nach wenigen 
tausend Kilometern beim Fahren der 
Saft ausgehen, bei kalten Temperatu-
ren ginge sowieso gar nichts, und ins-
gesamt wäre die Technik noch viel zu 
störanfällig und im Unterhalt zu teuer. 

Toyota ließ sich nicht beirren und führ-
te Ende 2003 die zweite Generation 
des Prius in Europa ein. Weltweit war 
die Erstauflage bis dahin mit 120 000 
verkauften Fahrzeugen in sechs Jahren 
erstaunlich erfolgreich – dank großzügi-
ger Steuervorteile und einer kollektiven 
Abneigung gegen Dieselmotoren vor 
allem in Japan und den USA. Doch wa-
rum hat der Prius bei uns noch das 
Image eines japanischen Sonderlings? 
Zeigen die gezielt gestreuten Gerüchte 
Wirkung oder kann er den Ansprüchen 
der europäischen Autofahrer tatsäch-
lich nicht genügen? Der ADAC wollte es 
genau wissen und startete mit dem 
Prius vor zehn Monaten einen intensi-
ven Dauertest – nach 90 000 gefahre-
nen Kilometern ziehen wir jetzt Bilanz.

Um das Wichtigste gleich vorwegzu- 
nehmen: Der Prius lief absolut problem-
los. Keine Pannen, keine Ausfälle, keine 
außerordentlichen Reparaturen – weder 
im konventionellen Bereich des Fahr-
zeugs noch bei der Hybridtechnologie 
und der Batterie. Dass der Prius in der 
Toyota-Werkstatt trotzdem zum guten 
Bekannten wurde, hat einen anderen 
Grund: Spätestens nach einem Jahr ist 
ein Check mit Ölwechsel fällig, alle zwei 
Jahre die große Inspektion – sehr kurze 
Intervalle, auch wenn sich die Kosten 
dafür in Grenzen halten.

Der Clou der Hybridtechnik sind die 
zwei Motoren unter der Haube: Im Stop-
and-go-Verkehr und beim Anfahren 
treibt normalerweise ein Elektromotor 

Elektro- und Benzinmotor arbeiten gemeinsam für einen umwelt-
schonenden Antrieb: Die innovative Hybridtechnik des Toyota Prius 
musste sich im ADAC-Dauertest über 90 000 Kilometer bewähren 

Doppel-Herzen 
im Alltagsstress 
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mit 50 kW (68 PS) die Vorder-
räder an. Wird mehr Leistung 
verlangt, startet der 1,5-Liter-
Benzinmotor und schaltet sich 
mit 57 kW (78 PS) automatisch 
zu – ein Vorgang, der so sanft 
abläuft, dass der Fahrer davon 
gar nichts bemerkt. Nebenbei 
lädt der Benziner dann die 
Batterie für den E-Motor, die 
ihren Saft  aber auch durch ei-
ne Rückführung der Energie 
beim Bremsen oder beim Rol-
len gewinnt. Sobald das Fahr-
zeug zum Stehen kommt, 
schaltet der Benzinmotor so-
fort wieder ab: Spritverbrauch 
null – und eine himmlische Ru-
he als angenehmer Nebenef-
fekt. Völlig lautlos und ent-
spannt kann man auch im 
städtischen Kriechverkehr mit-
schwimmen, wenn vorher der 
EV-Schalter links vor dem 
Lenkrad gedrückt wurde. Der 
Prius schaltet so auf den rei-
nen Elektrobetrieb um, der 
aber spätestens nach zwei Ki-
lometern wieder beendet wird, 
um die Batterie zu schonen.

Der Fahrer bekommt vom 
sehr komplexen Wechselspiel 
der Hybridelemente nichts mit 
und kann so ungestört die Vor-
züge des Toyota Prius genie-
ßen. Zum Beispiel den enor-
men Abzug: Satte 478 New-
tonmeter (Nm) liegen durch die 
spezielle Charakteristik des 
Elektromotors als Drehmo-
ment-Maximum an – Porsche-
niveau. Den Spurt von null auf 
100 km/h erledigt der immer-
hin 1340 Kilo schwere Prius in 
lediglich 10,9 Sekunden. Trotz 
seines hohen Gewichts durch-
fährt der Prius auch enge Kur-
ven erstaunlich agil – hier hilft 
beim Rausbeschleunigen das 
stufenlose Getriebe, das sich 
problemlos wie eine Automatik 
fährt und beide Motoren stets 
am richtigen Drehzahlband hält. 
Die Geräuschkulisse ist dabei 
stets kultiviert und angenehm.

Um 90 000 Kilometer in zehn 
Monaten abzuspulen, musste 
der hervorragend ausgestatte-
te Prius (in der Executive-Ver-
sion für 25 400 €) häufig be-
wegt werden – was viele Kol-
legen für Dienstreisen fleißig 

nutzten. Fast alle waren vom 
hohen Fahrkomfort mit den gut 
konturierten Sitzen und der 
leichtgängigen Lenkung be-
eindruckt, kämpften aber mit 
einigen Tücken, die der Prius 
aufgrund seiner Besonderheit 
für Neulinge bereithielt. Vor 
allem der erste Startvorgang 
machte Probleme: Man muss 
auf die Bremse treten und 
den Startknopf drücken. Dann 
leuchten zwar viele Lämpchen, 
aber auf das vertraute Motor-
geräusch wartet man vergeb-
lich. Erst wenn die kleine An-
zeige »Ready« im Cockpit er-
scheint, kann’s losgehen – und 
zwar lautlos, weil elektrisch. 
Das schafft beim Rangieren oft 
das nächste Problem: Passan-
ten hören den Prius nicht – die 

Frau eines Mitarbeiters konnte 
sich nur durch einen beherz-
ten Sprung vor der schmerz-
haften Berührung mit der hin-
teren Stoßstange retten. Eben-
falls knifflig: die richtige Einstel-
lung des Getriebes und der 
Zündung beim Befahren einer 
Waschanlage. Probleme mit 
der prognostizierten Kälteemp-
findlichkeit der Hybridbatterien 
traten trotz des harten Winters 
übrigens niemals auf.

Bleibt der wichtigste Grund 
für die Entwicklung eines Hyb-
ridantriebs: das Spritsparpo-
tenzial. Schon beim ADAC- 
EcoTest schnitt der Prius beim 
Abgastest unter allen Benzi-
nern und Dieseln in puncto 
Schadstoffen ganz klar als Bes-
ter ab und verfehlte die 5-Ster- G
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plus + minus
TOYOTA PRIUS 1.5 EXECUTIVE:
1497 cm3, Gesamtleistung: 82 kW/ 
113 PS, Euro 4, 170 km/h, Ver-
brauch (Testzyklus): Stadt/Land-
str./Autobahn/gesamt: 4,0/4,7/ 
6,9/5,2 l (S), Tank: 45 l, Koffer-
raumvolumen: 280 – 585 l, Leer-
gewicht/Zuladung: 1340/385 kg, 
L/B/H: 4,45/ 1,73/1,49 m, Garan-
tie: 3 Jahre/ 100 000 km, auf Hyb-
ridantrieb und Batterien 8 Jah-
re/160 000 km. Preis: 25 400 €.

karosserie 2,8
+P Gute Verarbeitung. Asymet-
risch klappbare Rücksitzlehne. Be-
quemer Zustieg. Schlüsselloses 
Öffnen und Starten.
-M Geringes Kofferraumvolumen. 
Kratzempfindliche Stoßfänger. 
Unübersichtliche Karosserie. 

innenraum 2,7
+P Großzügiges Raumangebot 
vorne, sehr viel Beinfreiheit hin-
ten. Praktische Ablagen. 
-M Teils gewöhnungsbedürftige 
Bedienung. Startprozedur muss 
erlernt werden.  

komfort 3,2
+P Bei moderater Fahrweise sehr 
leises Innengeräusch. Bequeme, 
gut konturierte Sitze. Effiziente 
elektrische Klimaanlage. Geringe 
Seitenneigung. 
-M Relativ unkomfortable Fede-
rung (Poltern auf Querfugen). Sehr 
schwache Heizung.

motor/antrieb 1,4
+P Laufruhiges Motoren-Doppel 
mit gutem Drehmoment. Ruck-
freie stufenlose Automatik. 
-M Relativ geringe Höchstge-
schwindigkeit. 

fahrverhalten 2,4
+P Sicheres, unproblematisches 
Kurvenverhalten. Gute Handlich-
keit. Leichtgängige Lenkung.
-M Lenkung vermittelt etwas we-
nig Fahrbahnkontakt. 

sicherheit 2,1
+P Komplette Sicherheitsausstat-
tung. Sehr gute Bremsen. Isofix-
Befestigung für Kindersitze. 
-M Beifahrer-Airbag für Baby-
schalen nicht abschaltbar.  

verbrauch/umwelt  1,3
+P Sehr niedriger Verbrauch. Ge-
ringer Schadstoffausstoß. 

gesamtnote  2,3

FAZIT.  Der Fahrzeug- und Dau-
ertest des Toyota Prius beweist, 
dass Vernunft und Fahrspaß 
durchaus zusammenpassen – ein 
beeindruckendes Statement ge-
gen die üblichen Vorurteile.
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Auf dem Prüfstand im ADAC-Technik-Zentrum in Landsberg: Hier werden 
nach dem EcoTest-Verfahren der Verbrauch und die Schadstoffe gemessen

Die Spritsparstärken des Toyota Prius liegen klar im Stadtverkehr, beim 
ADAC-Autobahnzyklus kann der Hybrid seine Verbrauchsvorteile nicht ganz 
ausreizen. Insgesamt verbraucht der Prius 28 Prozent weniger als ver-
gleichbare Benzinmodelle und sieben Prozent weniger als Dieselfahrzeuge



»Ich bin ein Fan 
der neuen Gene-
ration der Hybrid-
fahrzeuge. Vor 
allem für den täg-
lichen Gebrauch 
für kurze Strecken 
und Stadtfahrten 
gibt es nach dem 

aktuellen Stand der Technik keine ech-
te Alternative. Nach meiner Überzeu-
gung wird dieses moderne Antriebskon-
zept künftig auch von deutschen Her-
stellern realisiert und vorangetrieben. 
Hybrid-Fahrzeugkonzepte werden noch 
ein ganzes Jahrzehnt eine echte um-
weltfreundliche und günstige Alterna-
tive zur Einmotorenentwicklung sein, 
bevor neue Technologien sie ablösen.«

ne-Höchstwertung nur knapp 
(motorwelt 4/04). Unsere Kon-
trollmessungen bei 13 000, 
62 000 und 90 000 Kilometern 
Laufleistung haben jetzt bewie-
sen, dass der Toyota dieses 
hohe Niveau ohne Verschlech-

terung auch dauerhaft hält.
Auch beim Verbrauch – ge-

messen nach der EcoTest-Me-
thode – schlägt der Prius klar 
die vergleichbaren Konkurren-
ten seiner Fahrzeugklasse, vom 
Audi A3 über den Opel Astra 
bis zum VW Golf. Vor allem im 
Stadtverkehr spielt der Prius 
seine Stärke aus: Mit vier Li-
tern braucht er weniger als die 
Hälfte vergleichbarer Benziner 
(8,9 l/100 km) und liegt auch 
weit unter den Verbräuchen 
von Dieselfahrzeugen (6,6  l/ 
100 km). Auf Landstraßen und  
der Autobahn bleibt der Prius 
den Benzinern überlegen, muss 
sich aber knapp den Dieseln 
geschlagen geben (siehe Gra-
fik Seite 14). Allerdings: Da bei 
der Verbrennung von Diesel 
mehr CO2 ausgestoßen wird, 
ist auch auf der Autobahn die 
CO2-Bilanz des Prius um drei 
Prozent besser. Der EcoTest-
Verbrauchsdurchschnitt über-
zeugt ohne Einschränkungen: 

Das zentrale 
Display im 
Prius infor-
miert den 
Fahrer über 
die aktuelle 
Betriebsart. 
Im Bild: Ben-
zin- und E-
Motor arbei-
ten gleichzei-
tig als AntriebPeter Meyer, ADAC-Präsident

Toyota Prius 5,2 l/100km, Die-
sel 5,6 l/100 km, Benziner 
7,2 l/ 100 km. Und selbst wenn 
man alle Kosten vom Wertver-
lust über die Versicherung bis 
zu den Werkstattkosten zu-
sammenrechnet, kostet der 
Basis-Prius mit 458 € im Mo-
nat gegenüber den Benzinern 
und Dieseln noch vierzehn 
bzw. acht Prozent weniger. 
Apropos Kosten: Unser Dau-
ertest-Prius verbrauchte über 
die gesamten 90 000 Kilome-
ter im Schnitt 6,2 l/100 km – 

allerdings bei einem extremen 
Autobahnanteil von 70 Prozent 
zu sieben Prozent innerorts. 
Für viele Autofahrer dürfte die 
Relation wohl umgekehrt sein.

Der Toyota-Dauertest be-
weist: Die Hybridtechnik über-
zeugt auch im Alltag – allen 
Gerüchten zum Trotz. Bleibt zu 
hoffen, dass den europäischen 
Konkurrenten für Zukunfts-
lösungen wie Brennstoffzelle 
oder Wasserstoff etwas mehr 
einfällt – und das diesmal recht-
zeitig.  THOMAS KROHER .
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zyklus bewegt sich mit 10,4 l/ 
100 km in einem Bereich, der 
mit dem Spar-Prius nichts 
mehr zu tun hat, sein gewal-
tiges Leistungs- und Fahrdy-
namikpotenzial liegt dafür auf 
dem Niveau eines bärigen 
Achtzylinders. Zahlen gefällig? 
200 kW (272 PS) und enorme 
750 Nm! Im Prinzip gleicht der 
Hybridantrieb dem des Prius, 
doch technisch interessant ist 

der zweite Elektromotor für 
die Hinterachse. Ohne Kardan-
welle und Verteilergetriebe be-
kommt man so einen fein an-
steuerbaren Allradantrieb.  .

HONDA CIVIC IMA. Im Gegen-
satz zum Voll-Hybridsystem 
des Toyota Prius, bei dem Elek-
tro- und Benzinmotor auch au-
tark fahren können, ist beim 
Mild-Hybridsystem des Civic 
IMA der relativ kleine Elektro-
antrieb (6,5 kW) lediglich zur 
Unterstützung des Benzinmo-
tors (1,4-Liter, 61 kW/83 PS) 
da. Gleichzeitig fungiert er als 
»Start-Stopp-Generator«, der 
den Benziner bei stehendem 
Auto automatisch abstellt und 
ihn beim Einlegen des Gangs 

Die Hybridalternativen

blitzartig wieder anlässt. Damit 
ist klar, dass das Spritsparpo-
tenzial des IMA vor allem inner-
orts liegt, denn wie beim To-
yota gilt: Ein Motor, der nicht 
läuft, verbraucht auch nichts. 
Auf dem ADAC-Prüfstand ver-
brauchte der IMA im EcoTest-
Zyklus durchschnittlich 5,6 l / 
100 km – im Gesamtergebnis 
liegt er damit nur knapp hinter 
dem Prius an zweiter Stelle. 
Auch den Honda IMA konnten 
wir in der motorwelt-Redaktion 
über 15 000 Kilometer fahren. 

Das Fazit: Alles funktioniert 
bestens – keine Pannen, keine 
Reparaturen oder irgendwel-
che Verarbeitungsmängel. In 
puncto Spritkosten gilt in der 
Praxis das Gleiche wie für den 
Prius: Wird auf der Autobahn 
sehr schnell gefahren, geht der 
Verbrauch schon mal bis auf 
7,5 l/100 km hoch. Für Schnell-
entschlossene gibt es den Hon-
da Civic IMA noch für 22 000 €, 
denn Anfang nächsten Jahres 
kommt mit dem Wechsel der 
Civic-Generation dann auch 
ein neuer IMA. 
LEXUS RX 400H. Wesentlich tie-
fer in die Tasche greifen muss 
man für das jüngste Hybrid-
auto, den 49 750 € teuren RX 
400h der Toyota-Nobelmarke 
Lexus. Auf Basis des bekann-
ten Sechszylinder-Gelände-
wagens RX 300 war hier zwar 
auch das Spritsparen Triebfe-
der der Ingenieure, allerdings 
auf höherem Niveau: Sein Ben-
zinverbrauch im ADAC-Test-FO
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Honda 
Civic IMA

Lexus RX 400h


