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carta del ediTOR

   Ángel 
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Editor fundador
acarchenilla@granauto.es

Tienes entre tus manos el primer número de la nueva etapa de Gran Auto. 
Hoy, en contraste con el periodo anterior, vivimos un cambio de hábitos so-
ciales y una creciente concienciación medioambiental que obliga a los cons-
tructores de automóviles a retos que eran inimaginables hace apenas unos 
años. De hecho, según datos de la Eurocámara, el 50% de la población mun-
dial vive en ciudades. Y se calcula que en la Europa de 2050 esa cifra llegará 
al 85% del total de sus habitantes. Por eso la movilidad, y más concretamen-
te la urbana, es una preocupación y tema de debate tanto para los partidos 
políticos como para el sector de la automoción, analistas en trasportes, mun-
do económico, ciudadanos y medios de comunicación. Entendemos que las 
personas se mueven fundamentalmente por necesidad y utilizan el medio de 
transporte más adecuado a sus requerimientos. Por eso, en las 196 páginas 
que tienes a continuación encontrarás lo último en movilidad: presente y fu-
tura. La implantación de vehículos cada vez más limpios es un proceso impa-
rable. Así, en este primer número, hemos apostado por una movilidad donde 
lo último en tecnologías de propulsión –gasolina y diésel, eléctricos, gas, hi-
bridación, hidrógeno...– marca un antes y un después en el automóvil. El ob-
jetivo de esta nueva publicación es ayudar a los automovilistas a elegir mejor 
y apoyar al desarrollo de esta industria tan importante para nuestro país. De 
ahí que, en un mercado como el español, que es un referente en Europa y pa-
sa por tener unos compradores que, hoy en día dudan sobre qué coche com-
prar, recuperemos esta publicación que siempre fue una de las referencias 
informativas más importantes en materia automovilística. No quiero termi-
nar estas líneas sin dedicar un homenaje al equipo fundador de aquel primer 
Gran Auto que, con su director Manuel Doménech al frente, puso en valor 
una cabecera que ahora nos sentimos orgullosos de recuperar para abordar 
los grandes del automóvil. 

GRAN AUTO
de un pasado glorioso a un 

presente tecnológico

Con este Gran Auto que tienes en tus manos 
queremos mostrarte lo último en movilidad, 
presente y futura. Queremos ayudarte a que 

tengas todos los datos para elegir mejor ante la 
llegada imparable de vehículos cada vez más 

limpios.
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EN pORTAdA
Tu próximo coche, 
posiblemente, deberá 
disponer de algún tipo 
de tecnología que cuide 
el medio ambiente. 
Los coches limpios han 
llegado para quedarse... 
Y aquí están todas las 
alternativas. 

PRECIO: 3 EUROS
SOBRETASA
CANARIAS: 0,15 EUROS

NOVedAdes
 8 siguen llegando coches verdes 
Más de 30 nuevos modelos limpios se agol-
pan para ser presentados breve.

 20 ford puma. 
La marca del óvalo recupera la legendaria de-
nominación para su nuevo SUV urbano. 

eNTReVisTA
 24 pedro martínez de la rosa. 
El piloto español, que asesora a la escudería 
DS-Techeetah, analiza esta tecnología.

elécTRicOs
 28 audi e-tron. 
La marca de los aros se lanza al mundo de los 
eléctricos con este imponente e-tron de 408 
caballos. 

 32 todos los eléctricos.

 50 desmontamos el mito eléctrico.
Todos los secretos del Tesla Model S, desmon-
tado por Cesvimap.

hidRóGeNO
 54 toyota mirai. 
Toyota cuenta con este Mirai de pila de com-
bustible, limpio y vanguardista.

 58 todos los modelos 

plUG iN
 60 kia niro phev.
El SUV coreano muestra lo mejor de dos mun-
dos: 0 emisiones y máxima autonomia.

 64 todos los plug in. 

 86 mitsubishi outlander phev. 
El líder de los híbridos enchufables.

híbRidOs
 90 honda cr-v. 
Un híbrido que funciona como un eléctrico. 

 94 todos los híbridos. 

 110 ford se electrifica. 
La firma del óvalo prepara alternativas con to-

das las tecnologias posibles de electrificación.

 114 opel se pone las pilas. 
Corsa-e y Grandland X Hybrid4, los primeros 
electrificados de Opel.

 116 honda en vanguardia. 
Con el eléctrico ‘e’ Honda vuelve a la vanguardia.

mild hybRid
 124 hyundai tucson 48 voltios.
La hibridación ligera rebaja consumos y me-
jora prestaciones en el SUV coreano.

 128 todos los mild hybrid.

 139 fca democratiza la electricidad.
Tonale, Jeep PHEV, Centoventi... 

 142 el despliegue de hyundai.
La firma coreana ofrece alternativas limpias 
con todas las tecnologías disponibles.
 

GNc
 148 seat león tgi. 

La apuesta por el GNC tiene mucho sentido.

 128 todos los modelos de gnc.

 148 seat arona tgi. 
Un SUV urbano que no encuentra límites en 
la ciudad.

 164 citroën puretech y bluehdi. 
Los motores de combustión de Citroën brillan 
por su limpieza.

Glp
 166 fiat 500 glp. 
El icónico 500, en su versión más ecológica.

 170 todos los modelos de glp 

 179 ds3 crossback. 
El SUV premium francés, no solo eléctrico.

cOmpARATiVA
 184 cuánto consume cada tecnología. 
Prueba de consumo real con 8 modelos de di-
ferentes tecnologías.
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La Gran 
preGUnta

¿Qué coche me compro? Esta es la gran duda que se presenta a los posibles 
usuarios ante el incierto futuro de las tecnologías clásicas de propulsión. En
Gran Auto no vamos a responder a esa pregunta; pero sí te damos toda la 

información para que encuentres la respuesta más idónea para tus necesidades.

Qué coche me compro? es desde hace décadas 
la gran pregunta a la que se enfrentan los futuros 
compradores de un automóvil. Una cuestión que no 
cambia; pero que evoluciona como lo hace nuestra 
sociedad y el mundo del automóvil. Porque esa pre-
gunta que es clave a la hora de elegir un coche ha 
ido adquiriendo matices en los últimos tiempos que 
han convertido en mucho más difícil su respuesta.
Hace unos pocos años, ante la gran cuestión, lo que 
se imponía valorar por parte de los futuros compra-
dores eran detalles como el tipo de carrocería, el ti-
po de motor, la economía de uso...y por supuesto 
el precio. Las llamadas de lectores a las redacciones 
de las revistas especializadas, o las conversaciones 
con ese amigo que siempre está a la última en cuan-
to a las novedades existentes en el mercado estaban 
muy bien dirigidas y fundamentadas. «Estoy dudan-
do entre estos dos tipos de berlinas, o familiares», 
«no sé si comprarlo en gasolina o en diésel», «¿serán 
suficientes 100 caballos o tengo que elegir modelos 
de más potencia?». Había en todas esas cuestiones, 

y en las respuestas que se daban a ellas, un análisis 
realista de las necesidades que iba a cubrir nuestro 
nuevo coche. 

Desde hace un tiempo, todo esto ha saltado por 
los aires por varios motivos. Nuevas fórmulas de ac-
ceder a un coche que no significan necesariamen-
te tener que adquirirlo en propiedad; problemas 
medioambientales que han elevado la concien-
cia de los usuarios, declaraciones de las autorida-
des sobre la prevalencia de tal o cual tecnología de 
propulsión y sobre todo las restricciones ya adop-
tadas en ciertas ciudades o las que están por ve-
nir –descarbonización del parque automovilístico 
en pocos años– han convertido la gran pregunta 
en un auténtico galimatías... Y lo que es peor, en 
un enorme quebradero de cabeza para los futuros 
compradores.

Para dar respuesta a ese angustioso «¿Qué coche 
me compro?» hemos lanzado esta nueva generación 
de Gran Auto. Una revista que pretende resolver al-
gunas de esas preguntas a base de ofrecer toda la in-

formación disponible para poder tomar una decisión 
fundamentada que nos permita seguir disfrutando 
de nuestro futuro coche como siempre hemos hecho; 
y sobre todo que este no se convierta en un ‘estorbo’ 
como parece que las autoridades están empeñadas 
en considerarlo. 

Queremos daros todas las claves sobre los mo-
delos más limpios y ecológicos. Todas las noveda-
des que ya están disponibles y todas las alternativas 
que nos encontraremos en poco tiempo. Y queremos 
ser didácticos. Porque hace solo unos años la alter-
nativa era comprar un diésel o un gasolina y ahora 
esto se ha multiplicado con la llegada de los eléctri-
cos, los híbridos, híbridos enchufables, mild hybrid, 
coches de Gas Natural Comprimido o de Gas Licua-
do de Petróleo... y con los de pila de combustible lla-
mando a la puerta.

Todos ellos, además, asociados a ese nuevo dis-
tintivo, la Etiqueta Medioambiental de la DGT, que 
ha cambiado por completo las reglas del juego. Una 
pegatina que ha llegado a convertirse en un elemen-
to de compra mucho más importante que el motor, 
la tecnología de propulsión, el tipo de carrocería o 
incluso los sistemas de seguridad de que dispone 
un coche. Porque parece que uno ya no es nadie si 
no tiene una etiqueta ‘0’ o como mínimo una ‘ECO’.

En esta revista repasamos punto por punto los 

distintos sistemas de propul-
sión, las ventajas e inconve-
nientes de cada uno de ellos. 
Analizamos todos los modelos 
que ya se pueden comprar y los 
que en breve tendremos dispo-
nibles. Probamos a fondo uno 
de los modelos más destacados 
en cada tecnología para descu-
brir qué se puede esperar cuan-
do uno se compra un híbrido, 
un eléctrico, un plug in...

Y como guinda, una compa-
rativa de consumo real con cada 
una de las tecnologías disponi-
bles en el mercado –incluyendo 
motores diésel y de gasolina– en 
la que se resuelve esa otra gran 
duda: «¿cuál gasta menos?».

Todo ello para darte esos datos que te permitan 
tomar la mejor decisión. No queremos responder 
tu pregunta; pero sí que tengas la máxima informa-
ción para que puedas tomar la mejor decisión po-
sible. Una decisión que te permita estrenar coche 
y disfrutar de él, a plena satisfacción durante mu-
cho tiempo. 

Si quieres saber qué coche comprar, pasa y lee.

Las etiquetas medioambientales de la DGT se han 
convertido en un argumento de compra por encima 
de muchas características clásicas de un coche. 
Tanto como para que muchos representantes de 
marcas de coches coincidan en que «la gente entra 
al concesionario en busca de una etiqueta; no a 
comprar un coche». Los distintivos son cuatro, creados 
en función del impacto medioambiental de los 

vehículos, y según la DGT clasifican al 50 por ciento 
del parque más eficiente, con objeto de discriminar 
positivamente a los vehículos más respetuosos con 
el entorno y ser un instrumento eficaz al servicio de 
las políticas municipales, ya sean para restringir el 
tráfico en episodios de alta contaminanción como para 
promocionar nuevas tecnologías a través de beneficios 
fiscales o relativos a la movilidad y el medio ambiente.

ETIQUETAS: LA NUEVA ‘BIBLIA’ DEL AUTOMÓVIL

Etiqueta 0: Disponible en los 
eléctricos de batería (BEV), 
los eléctricos de autonomía 
extendida (REEV), híbridos 
enchufables (PHEV) con 
autonomía superior a 40 
kilómetros o vehículos de pila de 
combustible.

Etiqueta ECO: Disponen de ella 
los híbridos enchufables con 
autonomía eléctrica inferior 
a 40 kilómetros, híbridos no 
enchufables (HEV) y vehículos 
propulsados por gas (GNC o 
GLP).

Etiqueta C: Para turismos y 
furgonetas ligeras de gasolina 
matriculadas a partir de enero 
de 2006 y diésel a partir de 
2014. Y vehículos de más de 
8 plazas y pesados, tanto 
de gasolina como diésel, 
matriculados desde 2014.

Etiqueta B: Distingue a turismos 
y furgonetas ligeras de gasolina 
matriculados desde enero de 
2000, y diésel a partir de 2006. 
Vehículos de 8 plazas y pesados 
tanto diésel como de gasolina 
matriculados a partir de 2005.

Hemos lanzado esta 
nueva generación 

de Gran auto para 
dar respuesta a ese 

angustioso “qué coche 
me compro”. Una 

revista que pretende 
resolver algunas 

de esas preguntas 
a base de ofrecer 

toda la información 
disponible.

‘‘

Texto: Javier Montoya
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sigue la revolución de

los coches
veRdes

Eléctricos puros, híbridos enchufables o autorrecargables, motores de gasolina y diésel dotados de 
sistemas de hibridación ligera, más modelos capaces de funcionar con dos tipos de combustible... 

El mercado de los vehículos ecológicos con bajas emisiones está acelerando su ritmo de 
lanzamientos, y en los próximos meses la oferta disponible se multiplicará sin freno.

Texto: Gregorio Arroyo y Pedro Martín

e

M

Es un SUV de 4,50 metros de largo que equipará 
una mecánica híbrida enchufable cuyo sistema Alfa 
D.N.A. permitirá elegir entre tres modos: Dual Power 
–combina la máxima potencia del motor de gasolina y 
el propulsor eléctrico trasero–, Natural –emplea uno u 
otro motor, o ambos, según las necesidades– y Advance 
E –conducción eléctrica–. Su diseño se inspira en mode-
los como el 33 Stradale y el Disco Volante Spider.

Más pequeño que el e-tron, el Q4 e-tron 
llegará en 2020 y debería convertirse en el 
eléctrico de Audi más vendido en Europa, 
pues se trata de un SUV de 4,59 metros 
que se ajusta a las necesidades de la mayo-
ría de familias. Batería de 82 kWh recarga-
ble en puntos de hasta 125 kW, autonomía 
de 450 kilómetros según la norma WLTP 
y mecánica de 225 kW –300 CV–, fruto de 
combinar un motor eléctrico delantero de 
75 kW y uno trasero de 150 kW.

alFa romeo TONALE

audi Q4 E-TRON

el enchUFaBle de los ‘TIFosI’

el e-TRon FaMIlIaR
BenTleY conTInenTal GT hYBRId

AHORRAR ES DE RICOS
Inmediatamente después de que se comercialice el 

Bentayga Hybrid, Bentley lanzará también la versión 
híbrida enchufable del Continental GT Coupé, que recurrirá 

a la misma mecánica que su hermano SUV, común también 
al Porsche Panamera 4 E-Hybrid. Es decir, un 3.0 V6 de 

gasolina con 340 CV asociado a un motor eléctrico de 100 
kW –suman en total unos 460 CV– y una batería de 14,1 

kWh. El consumo medio podría situarse por debajo de 3,0 
l/100 km y se beneficiará de tracción a las cuatro ruedas. 

l

a

La firma germana ya cuenta en este segmento con 
el Q8, pero desde finales de 2019 ofrecerá también un 
SUV grande y deportivo de mecánica eléctrica, basado 
en el e-tron pero aún más potente: 435 CV en condicio-
nes normales y 503 activando el modo ‘Boost’. Acelera 
de 0 a 100 km/h en 4,5 segundos, alcanza 210 km/h, 
puede recargarse en tomas de 150 kW –necesita 30 mi-
nutos– y su autonomía ronda los 400 kilómetros.

A caballo entre 2019 y 2020 aparece el 
nuevo A3, que además de motores de ga-
solina y diésel ofrecerá diversas versiones 
‘ECO’ y ‘0’. En el primer caso, la casa de In-
golstadt contará con mecánicas dotadas 
del sistema MHEV de hibridación suave, 
con circuito eléctrico de 48 voltios, mien-
tras que la variante ‘cero emisiones’ tendrá 
una mecánica híbrida enchufable, aunque 
no tan enérgica como la del Q5 PHEV. 
Su autonomía eléctrica su-
perará los 40 kiló-
metros.

audi E-TRON spORTbAck
cRossoveR Y dePoRTIvo

aUdI GT e-TRon

COUPÉ ELÉCTRICO PARA 2020
A finales del próximo año –las entregas se iniciarán en 2021– llega este 

coupé deportivo de cuatro puertas y 4,96 metros equipado con dos motores 
eléctricos, uno para mover el tren delantero y otro dedicado al trasero, que 

suman 590 CV. Su autonomía WLTP rebasará los 400 kilómetros y acelerará 
de 0 a 100 km/h en 3,5 segundos. Y su recarga se completará en 20 minutos.

aUdI Phev

ECOLÓGICO CUARTETO
La nueva generación de híbridos ‘plug-in’ de Audi está formada inicialmente por 
cuatro modelos, de los que el primero en llegar será el Q5. Tras él se sumarán el 
A6, el A7 Sportback y el A8L, y en todos los casos la mecánica asocia un TFSI de 
gasolina a la propulsión eléctrica y una batería de 14,1 kW con la que recorrer un 
mínimo de 40 kilómetros sin emisiones. Potencias de 295 y 363 CV.

audi A3
oPcIones vaRIas

eEn 2020 el Q7 se renueva a fondo, y además de adoptar una ima-
gen más próxima a la del Q8 contará con motores más eficientes. Por 
un lado, con sistema MHEV de hibridación ligera; por otro, con una 
mecánica híbrida enchufable más moderna que la del Q7 e-tron ante-
rior, pues ya no partirá de un diésel como fuente principal de poten-
cia, sino de un TFSI de gasolina de cuatro cilindros, combinación que 
ya se ofrecía en algunos países. Con tracción Quattro, por supuesto. 

audi q7 phEV
acTUalIZado
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BenTleY FlYInG sPUR 48v

JeeP coMPass Phev

EFICIENTE EXCLUSIVIDAD

EN MENOS DE UN AÑO

Recién presentada, la nueva generación del Flying 
Spur recurre entre sus novedades técnicas a una 
arquitectura eléctrica de 48 voltios que, por ejemplo, 
controla los actuadores eléctrónicos que gestionan 
el dispositivo antibalanceo de la suspensión neu-
mática con sistema Bentley Dynamic Ride. La gran 
berlina de lujo británica equipa por ahora un W12 
Twin-Turbo TSI de 635 CV, pero para más adelante 
es previsible la versión híbrida enchufable.

El Compass se produce actualmente en Méjico, pero el 
SUV de la firma americana abrirá pronto una nueva eta-
pa porque su fabricación se trasladará a Italia, momen-
to en el que la gama añadirá la esperada versión híbrida 
enchufable, con 240 caballos de potencia y autonomía 
eléctrica en torno a 50 kilómetros, con velocidad ‘libre 
de emisiones’ hasta 130 km/h. En el Compass PHEV, de 
240 CV, su 1.3 Turbo de gasolina y 180 CV se ocupa de 
hacer girar las ruedas delanteras, mientras que el motor 
eléctrico posterior, de 60 CV, acciona las ruedas trase-
ras. La batería tiene una capacidad de 11,4 kWh.

cCon una potencia de 272 CV y 400 
kilómetros de autonomía gracias a su 
batería de 70 kWh –recargable en 30 
minutos usando tomas de 150 kW–, la 
versión cien por cien eléctrica del X3 
llegará el próximo año, aunque en Ho-
landa ya se admiten pedidos a través de 
la web de la marca alemana. Exterior-
mente se le reconoce por una imagen 
muy personalizada y una aerodinámica 
más eficiente que la de otros X3.

Se trata del primer modelo de Seat nacido como 
Cupra, y es un deportivo crossover de 4,46 metros que 
recurrirá ya a la primera evolución profunda de la pla-
taforma MQB, que también será empleada en la próxi-
ma generación del León. Aunque contará con motores 
de gasolina, la estrella de la gama será la mecánica hí-
brida enchufable, con 245 CV y asociada a la tracción 
total y al cambio automático DSG. En modo eléctrico 
podrá recorrer en torno a 50 kilómetros.

bmw ix3

cupra fORmENTOR

esTaRÁ lIsTo 
PaRa 2020

con PIlas caRGadas

BMW vIsIon I-neXT
EL QUE RÍE ÚLTIMO...
Con Jaguar I-Pace, Audi e-tron y Mercedes EQC ya 
en el mercado, BMW se queda fuera de juego en el 
segmento de los grandes SUV premium cien por 
cien eléctricos. Y habrá que esperar seguramente a 
2021 para ver el rival bávaro, que derivará del Vision 
iNEXT desvelado el pasado año y anuncia primicias 
tecnológicas en conectividad, conducción autóno-
ma y, por supuesto, movilidad sostenible.

eEn el caso del Renegade habrá dos versiones hí-
bridas enchufables, aunque ambas partiendo de la 
misma arquitectura técnica, con un 1.3 Turbo de 
gasolina delante y un motor eléctrico detrás, cada 
uno dedicado a accionar un eje. En los dos casos el 
propulsor eléctrico rinde 60 CV, pero mientras que 
en la versión menos potente, de 190 CV totales, el 
1.3 delantero rinde 130 CV, en la más enérgica, de 
240 CV, el motor de gasolina genera 190 CV.

jeep RENEgAdE phEV

oFeRTa doBle

PPodrían faltar menos de dos años para que veamos 
por las calles el Centoventi, bautizado así por los 120 
años de vida de Fiat y que promete revolucionar el 
mercado de los utilitarios eléctricos, pues rompe mol-
des a todos los niveles. Primero, por estar disponible 
con múltiples carrocerías –SUV, descapotable, comer-
cial...–, y segundo, por ofrecer hasta cuatro packs de 
batería diferentes, que podremos alquilar o comprar, y 
garantizarán hasta 500 kilómetros de autonomía.

Fiat cENTOVENTi

el TRansFoRMIsTa

FoRd KUGa

EMPLEA TRES TECNOLOGÍAS HÍBRIDAS
Ford se ha tomado en serio la electrificación del Kuga, cuya oferta híbrida será 
triple. A finales de año llega el EcoBlue Hybrid, creado sobre el diésel EcoBlue 

2.0 –150 CV– pero con tecnología Mild Hybrid de 48 voltios que rebaja el 
gasto a 5,0 l/100 km. A la vez debutará el Kuga PHEV, con 

un 2.5 de gasolina de ciclo Atkinson y un mo-
tor eléctrico –suman 225 CV–, batería 

de 14,4 kWh que da para 50 kilómetros 
eléctricos y consumo de 1,2 l/100 km. Y, 
por último, en 2020 se sumará el Kuga 
2.5 Hybrid, disponible con tracción de-
lantera o total, y gasto de 5,6 l/100 km.
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PoLesTaR 1

PoRsCHe TaYCan

UN RAYO CON 600 CABALLOS

ELECTRODEPORTIVO

Esta nueva marca, ligada a Volvo, irrumpe en el mercado con fuerza. 
El Polestar 1 es un híbrido enchufable que monta dos motores 

eléctricos que mueven las ruedas traseras, más un propulsor de 
gasolina que actúa sobre el eje delantero para dotar al conjunto 

de tracción total. En total son 600 caballos de potencia y 
nada menos que  102 mkg de par máximo. El interior presenta 
una configuración de 2+2 plazas y ofrece una presentación de 

corte muy futurista, mientras que en su construcción se ha 
utilizado fibra de carbono para rebajar el peso y potenciar su 

dinámica. Llegará el año que viene.

Ya no sorprende que un fabricante como Porsche 
apueste por un modelo totalmente eléctrico. Y el 

Taycan podría ser una realidad en nuestras carreteras 
antes de que finalice el año. Será eléctrico, sí, pero 

también deportivo, como no podía ser de otra 
manera. La marca alemana señala que acelera de 0 

a 100 km/h en menos de 3,5 segundos gracias a una 
potencia que rondará los 600 CV, y su autonomía 
estará en torno a los 500 kilómetros gracias a su 

eficiente batería de iones de litio. Arrancará por 
debajo de los 100.000 euros.

KKia abre una vía diferente con el lanzamiento de este nuevo 
y funcional crossover urbano, denominado XCeed y basado en el 
Ceed. Será la baza más deportiva a un tipo de carrocería que goza 
de gran aceptación. Para impulsarse recurre a la eficiente tecno-
logía híbrida enchufable empleada en el Niro Plug-In, es decir, un 
motor 1.6 de gasolina GDi y un propulsor eléctrico de 60,5 CV que 
se alimenta de una batería de iones de litio de 8,9 KWh. En total 
son 141 CV de potencia y presume de una autonomía totalmente 
eléctrica que rondará los 50 kilómetros en ciclo WLTP.

kia xceed phev

nUevos TeRRIToRIos

TTras la experiencia con el Countryman híbrido enchufable, por 
fin Mini ultima el que será su primer modelo totalmente eléctrico 
en el mercado español. El Mini Electric llegará en 2020 y heredará 
en gran parte la tecnología del BMW i3. Aunque todavía no se han 
desvelado sus datos oficiales, se sabe que tendrá un potencia de 
170 CV y es muy probable que monte la nueva batería de 42 kWh, 
aspecto que le brindará una autonomía que rondará los 300 kiló-
metros. Tres puertas, tracción delantera... y cero emisiones.

mini electric

a La MedIda de La CIUdad 

LLa electrificación se extiende sin complejos 
por la amplia gama de modelos de Kia. El Ceed 
Tourer presumirá en breve de una variante hí-
brida enchufable con 141 CV. Como parece ló-
gico, aprovecha la última actualización usada 
en el Niro, con un motor 1.6 GDi de gasolina y 
un propulsor eléctrico alimentado por una bate-
ría de 8,9 kWh. La autonomía en modo eléctrico 
será de  hasta 65 kilómetros en ciudad y de unos 
50 en ciclo mixto WLTP. Y si hay demanda, esta 
tecnología llegará al Ceed 
de cinco puertas y al 
ProCeed.

kia ceed tOUrer phev

FaMILIaR enCHUFado

 

Toyota Corolla Active Tech + Navegador. Oferta asociada a Toyota Complet durante 4 años (exclusivo financiación Pay per Drive, incluye Mantenimiento 4 años, Garantía 4 años 
y Seguro 1 año). PVP recomendado: 21.600 € por financiar con Pay Per Drive. Entrada: 5.038,20 €. TIN: 6,50%. TAE: 7,66%. 48 cuotas de 200 €/mes y última cuota (valor futuro 
garantizado): 11.185,12 €. Comisión de apertura financiada (2,75%): 455,45 €. Importe total del crédito: 17.017,25 €. Importe total adeudado: 20.785,12 €. Precio total a plazos: 
25.823,32 €. Oferta de Toyota Kreditbank GmbH suc. en España y Toyota España, válido hasta 31/07/2019 en Península y Baleares. Modelo visualizado no corresponde con el modelo 
ofertado. Seguro a Todo Riesgo con Franquicia de 150 € incluido. Exclusivo para clientes Corolla de entre 27 y 75 años, más de 5 años de carnet y bonificación acreditada sin siniestros 
o 5 años y máximo un siniestro. Más información en www.toyota.es o en tu concesionario habitual. Oferta válida para particulares y autónomos.

INCLUYE TOYOTA COMPLET:

4
AÑOS DE AÑO DE 

SEGURO

1
AÑOS DE 
4

EL MUNDO EVOLUCIONA.

48 cuotas. Entrada: 5.038,20 €. 
Última cuota: 11.185,12 €. TAE: 7,66%POR 200€ /MES

TAP_Gran Auto_210x285mm_COROLLA_JUN19_AF.indd   1 21/06/2019   11:01
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RenaULT CLIo HYBRId

seaT eL-BoRn

UN SISTEMA REVOLUCIONARIO

 ALTO VOLTAJE ESPAÑOL

El nuevo Clio cambia de imagen, estrena plataforma y se rodea de 
nuevas tecnologías, incluida una variante híbrida denominada 

E-TECH. Presenta un motor de gasolina de 1,6 litros, dos 
eléctricos y una batería de iones de litio con 1,2 kWh de 

capacidad que le permite circular alrededor de 5 kilómetros 
de manera totalmente eléctrica. La potencia combinada 

del sistema es de 128 CV. También apuesta por una 
revolucionaria caja automática multimodo, y Renault 
asegura que en ciudad puede circular hasta un 80 por 

ciento del tiempo en modo eléctrico. 

Se trata del primer vehículo eléctrico de la marca 
española que nace desde la nueva plataforma 

MEB del Grupo Volkswagen, y será una realidad 
en 2020. Su propulsor eléctrico eroga 204 CV 

de potencia, acelera de 0 a 100 km/h en 7,5 
segunos y su batería de iones de litio con 62 

kWh de capacidad le permite homologar una 
autonomía de hasta 420 kilómetros con  el 

nuevo ciclo WLTP. En sólo 47 minutos podremos 
recargar hasta un 80 por ciento de la batería 

utilizando un cargador de 100 kW.

e

e

En octubre se pondrá a la venta el renovado 
ZOE, el vehículo eléctrico más vendido en Eu-
ropa. Modifica ligeramente su exterior, cambia 
de arriba abajo el interior y se rodea de nue-
vos asistentes de conducción. Estrena un nue-
vo motor con 135 caballos de potencia y una 
batería con 52 kWh de capacidad que estira la 
autonomía hasta los 390 kilómetros, según el 
ciclo WLTP. Con el nuevo cargador de 50 kW, 
en apenas 30 minutos tendremos energía sufi-
ciente para cubrir 150 kilómetros.

En 2020 Seat dará continuidad a su 
ofensiva eléctrica con esta variante híbrida 
enchufable del Tarraco. Salvo sorpresas, 
compartirá el mismo sistema del Skoda 
Superb iV, es decir, un motor de gasolina 
1.4 TSI y otro eléctrico que ofrecen una po-
tencia conjunta de 218 CV. La batería de 
13 kWh será suficiente para recorrer hasta 
55 kilómetros de manera completamente 
eléctrica. Por lo tanto, la etiqueta medio-
ambiental será ‘0 emisiones’.

RENAULT ZOE

sEAT tarracO plug-in

MÁs PoTenCIa, 
MÁs aUTonoMÍa

La eFICIenCIa 
PoR BandeRa

Nuevo Peugeot 508 SW: Valores WLTP: Consumo de carburante (l/100 km) mínimo y máximo de 4,6 a 7,8 en ciclo combinado. Emisiones de CO� (g/km) mínimo de 116 y máximo 
175 en ciclo combinado. Valores NEDC: Emisiones de CO2 (g/km) desde 101 hasta 132.
Más información en la sección WLTP de la página web de peugeot.es (www.peugeot.es/marca-y-tecnologia/ciclo-wltp).

GRAN AUTO_210x285.indd   1 5/6/19   16:33
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EEl Taycan ha sido el primer vehículo totalmente eléctrico en 
Porsche. Se presentó en sociedad en septiembre y ya tiene previs-
ta una variante crossover que llegará al mercado el próximo año 
en su versión definitiva. De hecho, el Mission E Cross fue un ‘con-
cept car’ que ya adelantó la idea. Al igual que el Panamera, el Tay-
can tendrá una variante Sport Turismo con vocación más familiar, 
que será la base del futuro Taycan Cross Turismo. Se rodeará de 
protecciones y una altura más elevada, aunque heredará el siste-
ma eléctrico de la variante deportiva.

Desde hace semanas se puede reservar el Macan Turbo, cu-
yas primeras unidades empiezan a llegar ahora. Se trata de la 
versión más deportiva de la gama, gracias al nuevo motor bitur-
bo 2.9 de seis cilindros, que arroja una potencia de 440 CV. Con 
esos números el Macan más prestacional alcanza 270 km/h y 
pasa en 4,3 segundos de 0 a 100 km/h. Hay ajustes en el chasis y 
optimiza los frenos, además de contar con detalles estéticos pro-
pios. El precio, 106.372 euros. En 2020 llegará la versión GTS, 
y para 2022 se espera un e-Macan, cien por cien eléctrico.

PORSCHE TAYCAN CROSS TURISMO

PORSCHE MACAN TURBO Y E-MACAN

PEUGEOT �-2008

ELÉCTRICO, PERO CAMPERO

CULTO A LA POTENCIA

OTRO ‘LEÓN’ ELÉCTRICO
Siguiendo la estela del 
208, el nuevo 2008 
también pone, además 
de las versiones térmicas 
de gasolina y diésel, esta 
eficiente variante cien por 
cien eléctrica. Fabricado en 
Vigo, este B-SUV monta un 
propulsor eléctrico de 100 
kW (136 CV) de potencia 
que actúa sobre las ruedas 
delanteras. La batería de 

iones de litio de 50 kWh 
de capacidad se ubica en 
los bajos del vehículo y 
homologa una autonomía 
total de 310 kilómetros, 
según el nuevo y más 
exigente ciclo WLTP. Está 
refrigerada por líquido y 
admite cargadores rápidos 
de hasta 100 kW. En su 
dotación contempla un 
asistente de conducción 

con tres 
programas 
de uso. En 
modo ECO 
se busca la 
máxima eficiencia de cara 
al consumo; si activamos 
el modo Normal primará el 
confort y equilibrio general 
en marcha. Por último, el 
modo Sport buscará el 
máximo rendimiento del 

vehículo, acelerando de 0 a 
100 km/h en 8,1 segundos. 
No sabemos aún su 
velocidad máxima, aunque 
suponemos que, como en 
el e-208, estará limitada 
a 150 km/h. También 

presenta dos niveles 
de recuperar energía 
actuando sobre la palanca 
del cambio, que es de una 
sola velocidad. Y presume 
de conducción autónoma 
avanzada, de nivel 2.

*Lexus UX 250h Business MY20. PVP recomendado: 29.900€ por financiar con Lexus Privilege. Entrada: 6170,8€. TIN: 7,95%. TAE: 9,18%. 48 cuotas de 250 € / mes y última cuota (valor futuro garantizado): 19.530€. Comisión de apertura financiada 
(2,75 %): 652,55€. Precio Total a Plazos: 37.700,80€. Importe Total de Crédito: 24.381,75€. Importe Total Adeudado: 31.530€. Oferta conjunta de Lexus España y Toyota Kreditbank GmbH sucursal en España con el producto Lexus Privilege. Capital 
mínimo a financiar 20.000€. El producto Lexus Privilege le permitirá, al finalizar el plazo, cambiar su UX 250h Business MY20 por un nuevo Lexus, devolverlo sin gastos adicionales o quedárselo pagando o refinanciando la última cuota siempre que se 
cumplan las condiciones establecidas en el contrato. Oferta válida en Península y Baleares. IVA, transporte, impuesto de matriculación, campaña promocional, 3 años de garantía o 100.000 km. ( lo que antes suceda), 3 años de asistencia en carretera 
incluidos. Otros gastos de matriculación, pintura metalizada y equipamiento opcional no incluidos. Oferta válida hasta el 30/11/2019. Promoción no acumulable a otras ofertas o descuentos. Modelo visualizado no corresponde con el modelo ofertado. 
Emisiones y consumo de CO2 de UX 250h Business MY20: Emisiones de CO2 Ciclo mixto WLTP - Emsiones de CO2 Ciclo Combinado NEDC:  120 g/km. - 94 g/km. Consumo de combustible ciclo mixto WLTP - Ciclo combinado NEDC: 5,3 l/100 
km. - 4,1 l/100 km. Los niveles de consumo de combustible así como de emisiones de CO2, se miden en un entorno controlado, de acuerdo con los requisitos la normativa europea, sobre cada versión de motorización y equipamiento. Los niveles de consumo 
de combustible así como de emisiones de CO2 de su vehículo pueden variar con respecto a las mediciones aquí citadas. El tipo de conducción junto con otros factores (condiciones de la carretera, tráfico, condición del vehículo, equipamiento instalado 
después de la matriculación, carga, número de pasajeros, etc.) juega un papel en el consumo de combustible y emisiones de CO2. Para más información, o si está interesado en los valores de un  vehículo con distinto acabado, por favor contacte con la División 
de LEXUS de Toyota España S.L.U. o su Concesionario LEXUS.

135 kW 184CV. 4,1 l /100km. – CO2 94 g/km. (NEDC). 
5,3 l/100km. – CO2  120 g/km. (WLTP). NOx: 0,0007 g/km.

NUEVOS HORIZONTES

NUEVO LEXUS UX 250h HÍBRIDO
POR 29.900€ *

Compatible con Apple CarPlay para iPhone. 

Descubra más en www.lexusauto.es

Financiando con Lexus Privilege

El nuevo Lexus UX 250h desafía todo lo anterior. Su tecnología 100% híbrida 
autorrecargable y su rompedor diseño son la expresión de una fuerza inconfundible, 
capaz de desafiar nuevos horizontes. 
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voLKsWaGen Id.3

voLKsWaGen Id vIZZIon

EL ELÉCTRICO DEL PUEBLO

EL FUTURO YA ESTÁ AQUÍ

Se trata del primer compacto eléctrico de la marca que va 
asentado sobre la nueva plataforma MEB, exclusiva 

para este tipo de vehículos con cero emisiones. 
Volkswagen avanza que la garantía de sus batería 
será de ocho años o 160.000 kilómetros.  No está 

confirmado aún, pero parece que tendrá tres 
variantes diferentes, con baterías de 48, 58 y 77 

kWh, está última con una autonomía de hasta 550 
kilómetros en ciclo WLTP. Con una carga rápida de 

apenas 30 minutos podremos cubrir 260 kilómetros.

Este modelo podrá ser muchas cosas, pero sobre 
todo es superavanzado. Contempla hasta un 
Nivel 5 de conducción autónoma, el máximo, 
y por eso prescinde del volante, los pedales, 
el cambio... Mide 5,16 metros de longitud, 
monta dos motores eléctricos –uno en cada 
eje– que suman 306 CV y la batería de 111 kWh 
de capacidad le permite alcanzar hasta 665 
kilómetros de autonomía. Una berlina de lujo, pero 
con pinceladas deportivas.

eEn 2022 podría producirse ya en serie es-
ta variante eléctrica que retoma el diseño 
del legendario Bulli. Este microbús con cero 
emisiones también recurre a la nueva plata-
forma MEB, y podrá montar diferentes ca-
pacidades de batería, según sea el uso más 
adecuado, con autonomías que oscilarán en-
tre los 330 y los 550 kilómetros. El techo so-
lar incrementará su eficiencia.

VOLKSWAGEN I.D. BUZZ

eL ‘BULLI’ MÁs 
 LIMPIo

eEn su amplia oferta de vehículos electri-
ficados, Volkswagen muestra este atractivo 
SUV con capacidad para siete personas que 
podría tomar forma definitiva, y comenzar 
a comercializarse, en 2021. Cuenta con un 
motor eléctrico en cada eje para disfrutar 
de tracción total y desarrolla una potencia 
conjunta de 306 caballos. Presume de has-
ta 450 kilómetros de alcance y un Nivel 4 de 
conducción autónoma.

VOLKSWAGEN ID ROOMZZ

LIMPIo Y 
 aUTÓnoMo

Gracias a su amplia experiencia en tecnología de automoción, 
Bosch ofrece soluciones completas de movilidad a través de 
hadware, software y servicios para una conducción sin accidentes, 
sin emisiones y sin estrés. 
www.bosch-mobility-solutions.com

Automatización, electrificación
y conectividad.

Innovando en movilidad 

BoschUMobility285x210.indd   1 14/6/19   11:32
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Titanium, ST-Line 
y ST-Line X serán 
los acabados para 
España. Los últimos 
tienen luces diurnas 
específicas y sus 
llantas pueden ser de 
hasta 19 pulgadas, 
con gomas 225/40. 
Este color Blazer Blue 
es uno de los once 
que ofrecerá.

de coupé juvenil a

sUv URbano
La firma del óvalo azul rescata el nombre de Puma para su nuevo SUV, un sorprendente vehículo 

que hará girar las cabezas y  levantará pasiones entre quienes busquen un coche que combine 
funcionalidad y estilo, pero que rebose dinamismo. Un coche ideal para los más inconformistas.

Texto: Julián Garnacho    Fotos: Álvaro Gª Martins

Quienes ronden la treintena, 
seguro que recuerdan el pri-
mer Puma, un llamativo y ase-
quible coupé que en 1997 Ford 
lanzó sobre la base del Fiesta.

Ahora 22 años después, el 
Ford Puma regresa a la vida, 
pero convertido en un atrac-
tivo SUV urbano que no deja-
rá a nadie indiferente. Mide 

4,19 metros de largo, 12 y 9 
centímetros más que un Fiesta 
Active y un EcoSport respecti-
vamente, dos modelos con los 
que convivirá cuando a fina-
les de año se lance en Europa.

Su diseño es sorprendente, 
pues en ciertas zonas recuer-
da al Ford GT y aún en para-
do, con este acabado ST-Line 

–también lo habrá Titanium, 
pues el Trend no llegará a Es-
paña–, rezuma dinamismo.

Entre ellos se diferenciarán 
por sus paragolpes, llantas, 
molduras, parrilla frontal e in-
cluso por las diferentes firmas 
lumínicas de sus faros delante-
ros, que podrán tener tecnolo-
gía Full LED.

desde que Ford 
comenzó el 

proyecto han 
pasado más de 
cuatro años. el 

nombre de Puma 
‘dicen’ que se les 
ocurrió cuando 

ya tenían el 
diseño definitivo... 

¿Casualidad?

‘‘
FoRd PUma

El equipaje familiar o tus 
enseres deportivos caben 
en su ingenioso maletero, 
con 456 litros, y con 
soluciones sorprendentes. 
Toda una caja de sorpresas 
suficientes como para 
escribir un libro.
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el cuadro digital tiene 12,3’’ y sus 
gráficos e información varían en función 

del modo de conducción elegido

Los 1.0 ecoboost pueden desconectar 
uno de sus tres cilindros y los ‘mild-

hybrid’ apagan por completo el motor 
por debajo de 15 km/h

‘‘ ‘‘

El diseño exterior del Puma es 
realmente llamativo. Mide 4,19 
metros de largo y eso son 12 
centímetros más que un Fiesta, 
con el que comparte plataforma.

Presume de espacio interior. La 
solución Zip&Go permite quitar 
la tapicería para su limpieza 
o para reemplazarla por otra 
cuando se desgaste. Lo podrán 
equipar todos los Puma.

Esta atractiva carrocería, se 
sustenta sobre la plataforma 
del Fiesta, pero con mayor dis-
tancia entre ejes y con una par-
ticular parte trasera fabricada 
en fibra de vidrio.

Como antaño, este Puma 
también hereda del Fiesta su 
interior, con una distribución 
lógica, materiales de calidad 
y una postura de conducción 
semejante a la de un turismo. 
Ahora bien, por su mayor al-
tura acceder es más cómodo y 
también hay una mejor visibili-
dad. Tras su volante sorprende 
la llegada de un cuadro digi-
tal de 12,3 pulgadas, que lu-
ce diferentes gráficos acordes 
al modo de conducción que 
elijamos desde el mando que 
hay colocado cerca del freno 
de mano, que no es eléctrico. 
Esos modos son Normal, Eco 
y Sport, por lo menos en el ca-
so de los ST-Line.

Dependiendo del acabado, 
su salpicadero se corona con 
una pantalla táctil de hasta 8 
pulgadas y con sistema SYNC 
3, que suma conexión Apple 
CarPlay y Android Auto, y que 
puede asociarse a un cargador 
inalámbrico y a un sistema de 
sonido Bang & Olufsen con 10 
altavoces y 575 vatios.

Detrás hay abundante es-
pacio, pues con un conductor 
de 1,75 metros, hay 70 centí-
metros para las piernas, que 
no está nada mal. Su altura 
es buena –aún en esta unidad 
con techo panorámico– y la co-
ta de anchura considerable pa-
ra que tres personas no muy 
corpulentas se pueden acomo-
dar gracias incluso a un disi-
mulado túnel central.

Su ingenioso maletero da-
ría para escribir un libro. Y eso 
que carece de banqueta trase-
ra móvil y su respaldo está di-
vidido en partes 60:40. Ahora 
bien, puede tener un portón 
manos libres para acceder a 
sus 456 litros –303 tiene un 
Fiesta y 334 un EcoSport– 
cuando su piso está en la po-
sición más baja. No contento 
con ello el Puma guarda un ‘as’ 
bajo ese doble fondo en forma 
de cajón, que suma otros 80 
litros que dan mucho juego, 
pues permite introducir obje-
tos en vertical de hasta 1,15 
metros de alto, y sin tener que 
quitar su bandeja, que va an-
clada al portón, y es flexible 
como un guante.

Por cierto, ese doble fondo 
de material compuesto permi-
te llevar los objetos de nuestras 

aventuras de ocio sin miedo a 
ensuciarlo, pues en su fondo 
hay un desagüe que permite 
lavarlo a presión.

Cuando llegue lo hará con 
un 1.0 EcoBoost de tres cilin-
dros, disponible con 125 y 155 
CV –en España no se ofrecerá 
uno con 100 CV–. Todos recu-

rrirán a un cambio manual de 
6 velocidades, pero en un futu-
ro sumará un Powershift de 7 
relaciones y doble embrague.

Ambos recurren a la tecno-
logía ‘mild-hybrid’, que aña-
de una batería de 48 voltios y 
un motor de arranque que fun-
ciona como generador y que 
ofrece 11,5 kW. Gracias a es-
te compendio, conseguirán la 
etiqueta ECO  y ofrecerán un 
10% de ahorro en tus despla-
zamientos urbanos. No con-
tento con eso, esta tecnología 
mejora el agrado de conduc-
ción al reducir la acción del 
turbo y entregar 2 mkg de par 
motor adicionales en el caso 
de la versión más potente, que 
eroga 24,5 mkg.

Más adelante llegará un 1.5 
EcoBlue con 120 CV, que con-
tará con tratamiento de gases 
con AdBlue. Si bien, todos los 
Puma contarán con tracción 
delantera, pues la tracción to-
tal se reserva al EcoSport.

Otros detalles del Puma, 
que será ensamblado en la fac-
toría de Craiova, Rumanía, es 
su tapizado Zip&Go, que per-
mite reemplazarlo en cuestión 
de minutos, la función masaje 
para los asientos delanteros o 
el elenco de ayudas a la con-
ducción que ofrecerá.

En su interior hay muchos huecos 
para pequeños objetos. El fondo del 
maletero es de material compuesto, 
y ese hueco suma 80 litros extra.
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PedrO
artínez
de la rOsa

PPedro Martínez de la Rosa fue, y es, un ena-
morado de la Fórmula 1. ¿Qué es lo primero 
que le llama la atención de la Fórmula E?

Yo sigo enamorado de la F-1 y lo estaré toda mi 
vida. El cambio hacia la Fórmula E es porque creo 
que representa el futuro; quiero ser parte de él y en-
tender hacia dónde va la industria. 

Para empezar, a nivel organizativo lo que más 
me ha sorprendido es que, por ejemplo, todo el cam-
peonato gire en torno a lo que es mejor para el es-
pectáculo. Y si hay problemas, no tienen miedo de 
cambiar nada. Son muy pragmáticos. A nivel de 
equipos me encanta la simplicidad. Con cuarenta 
personas los equipos funcionan. Son organizacio-
nes pequeñas y muy eficientes.

 Los monoplazas de la Fórmula E son muy 
diferentes en todos los sentidos ¿Qué es lo que 
más le ha llamado la atención técnicamente?

Está ligado a lo anterior. Me llama la atención la 
gran cantidad de elementos comunes en todos los co-
ches. Un setenta u ochenta por ciento son iguales, y 
esto iguala a los equipos. A partir de aquí, las mar-
cas pueden desarrollar los trenes motrices y la sus-
pensión trasera, adaptada a la caja de cambios. La 
obsesión por la búsqueda de la eficiencia. No se pres-
ta ningún tipo de atención a la aerodinámica, la ob-
sesión de la Fórmula 1, porque no aporta ningún 
beneficio; tampoco a la industria del motor.

¿Y cómo definir o explicar qué es eficiencia 
en un monoplaza de Fórmula E?

 Todos tenemos una batería con una poten-
cia y una capacidad que es igual para todos. La 
eficiencia es ver la potencia que llega desde esa 
batería a la rueda y qué pérdidas hay por el ca-
mino. Y en las frenadas, a través del eje trase-
ro, ver cómo se convierte en carga para la batería 
esa energía que se obtiene de la frenada. Cuan-
tas menos fugas haya desde la batería, más se re-
cargue y menos se pierda en la frenada mejor.  
Es lo básico para tener un coche competitivo en ca-
rrera. Tienes que usar una carga limitada, pero lue-
go recargar al máximo durante la carrera para ser 
competitivo al final: esa es la clave. 

Tú regeneras, es decir, recargas energía duran-
te la carrera, alrededor de un 20 por ciento de la 
que utilizamos. Es una cantidad muy importante, 
porque es el 20 por ciento de una carrera de 45 mi-
nutos. Podrías completarla con menos, pero a una 
velocidad muy baja. En cada frenada el piloto tiene 
que decidir cuándo frena, si en el último instante o 
un poco antes, y cargar así la batería alargando las 
frenadas, cargando con el eje trasero sin tocar el fre-
no. Si lo haces te frena delante, pero ahí no recarga 
por reglamento. 

En la ecuación, y para mí es la verdadera magia 
de la Fórmula E, entra la importancia del piloto. 
Creo que la principal diferencia entre este campeo-
nato y cualquier otro es que el piloto es más vital en 
el resultado final, por encima del coche, algo que no 
he visto en ninguna otra categoría. 

El piloto tiene que recargar la batería con las pa-
lancas del volante. En Fórmula 1 llevas el cambio en 

Texto: Javier Rubio    Fotos: Motorsport Images/DS

Tras una larga carrera como piloto en la Fórmula 
1, Pedro Martínez de la Rosa ha dado el salto a 

la Fórmula E como director deportivo del equipo 
DS Techeetah. Gracias a su larga experiencia, su 

visión es idónea para explicar la naturaleza de este 
campeonato y su capacidad para el desarrollo de la 

tecnología eléctrica motriz hacia el vehículo de calle.
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el volante, pero el coche eléctrico sólo tiene una mar-
cha. El piloto tiene que ir con las levas seleccionando 
mapas de recarga para cada curva. Y esto es muy di-
fícil. Es como un pianista en las curvas, poniendo di-
ferentes configuraciones. Los frenos son tu principal 
enemigo. Sólo pisas cuando te vas a pasar de frenada; 
lo que quieres es frenar con el eje trasero para recargar 
la batería. Esto es muy difícil cuando tienes un tío de-
trás que te está metiendo el morro. Además no existe 
la telemetría. En la Fórmula 1 el piloto ejecuta órde-
nes; en la Fórmula E los ingenieros la tienen prohibi-
da. Si el piloto quiere cambiar el reparto de frenada, 
es él quien decide la estrategia.

Ha probado el simulador de la Fórmula E.  
¿Qué le ha llamado más la atención en este sen-
tido, el pilotaje?

La mentalidad del piloto ha de ser ‘cocinar’ las ca-
rreras a fuego muy lento. Hay que tener mucha san-
gre fría porque se deciden en las últimas cinco o diez 
vueltas, no más. A veces en el primer giro ya estás aho-
rrando energía o recargando pensando en las vueltas 
finales. A mí me costaría mucho autocontrolarme. 

La Fórmula E engaña porque hay mucho trabajo 
de preparación, ya que se corre sólo en un día. Es muy 
intenso. No hay tiempo para la puesta a punto y la pis-
ta cambia constantemente durante la jornada. Nin-
guna vuelta es igual a la otra. Y aquí la experiencia se 
nota mucho. No todos los pilotos valen, sólo los que se 
adaptan a los cambios inmediatamente. Es una espe-
cie de híbrido entre piloto de Fórmula 1 y de rallies.

El público tiene la percepción de que en la Fór-
mula E se están ‘cocinando’ los coches eléctricos 
de calle del futuro. El próximo año habrá diez fa-
bricantes oficiales en la parrilla. ¿Cómo se refle-
jará esta tecnología en los modelos de calle?

Lo que sí noto es que las marcas están terriblemen-
te interesadas en la Fórmula E porque todos sabemos 
que el coche eléctrico acabará imponiéndose. Nadie 
sabe cuándo y con qué tecnología, pero sea lo que sea 
será eléctrico. Y tiene que ser eficiente. 

Pero vamos por etapas. Ahora estamos con el co-
che Generación 2. De momento se está buscando la 
eficiencia de los trenes motrices (caja de cambio, mo-
tor, el inverter…) y se está dejando de lado el desarro-
llo de la batería, que es común para todos. Entrar en 
su desarrollo individual sería la ruina para los equi-
pos. No podrían mantener este nivel de desarrollo tan 
brutal de la batería. La primera etapa es dar impor-
tancia a la eficiencia, algo que se puede trasladar a 
los coches de calle. Luego será cuando se abra el desa-
rrollo de la batería.

Pero la autonomía es crucial…
Es un tema vital, sí, pero la Fórmula E todavía no 

está preparada para entrar en el desarrollo tecnológi-
co de la batería porque los costes serían brutales, y las 
diferencias de prestaciones también. Están haciendo lo 
correcto para que el campeonato pueda coger fuerza 
y entrar luego en el desarrollo de la batería. Su tecno-
logía es tan novedosa que si se liberalizase sería el fi-
nal de la Fórmula E. Se volvería como a la Fórmula 1 

y ganaría quien más invirtiera. Con el paso de los años 
serán las marcas las que quieran entrar en el desarro-
llo una vez conseguido eficiencias cercanas al cien por 
cien. No es que las marcas no estén preparadas; es que 
la Fórmula E no está preparada.

Con la eficiencia como objetivo principal, por 
las conversaciones que tiene con los especialis-
tas de cada marca, ¿en cuánto tiempo se puede 
ver reflejado en los coches de calle todo lo que 
se está aprendiendo en la Fórmula E?

En la próxima generación de coches eléctricos del 
año que viene o en dos años, ya se incorporará tec-
nología de la Fórmula E. El trasvase es muy rápido. Y 
también es probable que, con la congelación de la ba-
tería, incluso los modelos de serie vayan por delante 
de la Fórmula E. En un año o dos, nuestras baterías 
pueden quedar obsoletas porque su desarrollo tecno-
lógico va muy rápido. Pero no hay que tener miedo. 
El objetivo de la Fórmula E es desarrollar primero los 
trenes motrices, y luego las baterías. Hay gente que di-
ce que las marcas podrían soportar ese desarrollo de 
la batería para correr en la Fórmula E, pero los equi-
pos privados no podrían. Hoy día un equipo privado 
puede ganar el campeonato.

Hay muchos temas de potencial desarrollo en el 
campeonato, como la recarga en el tren delantero. 
Pero es necesario ponerle puertas al cambio. Un coche 
con motores delanteros, por ejemplo, sería brutal. De 
alguna manera, la Formula E y la FIA están paran-
do a los fabricantes. Al final iremos a que las marcas 
utilicen el campeonato como un banco de pruebas to-
tal. Ahora se da preferencia a la eficiencia para man-
tener los costes. Hay muchas incógnitas y hay que 
saber hacia dónde va todo. La Fórmula E no puede 
traducirse en solo cinco años de vida en un laborato-
rio del coche eléctrico que dispare los presupuestos. 
No tendría sentido.

Entonces la clave actual de desarrollo en la 
Fórmula E es el software y los sistemas que ges-
tionan esa eficiencia. Este tema permite trans-
ferencias al coche de calle.

Cuando hablo de eficiencia también hablo del 
software, que es una parte importantísima en ella. 
Software a todos los niveles y su reacción ante los 
cambios. Por ejemplo, el exceso de potencia cuando 
pillas un bache…Aquí sí que es donde la Formula E 
está contribuyendo verdaderamente al desarrollo del 
coche eléctrico en estos momentos.

en la próxima generación 
de vehículos eléctricos 

que circulará por la calle, 
es decir, en un par de 

años, ya veremos buena 
parte de la tecnología que 
se está desarrollando en 

la Fórmula e

‘‘

en la Fórmula e hasta 
un 80 por ciento de la 

tecnología se comparte 
para que haya igualdad. 

se trabaja en el desarrollo 
de la eficiencia, pero no 
en las baterías porque el 
coste sería prohibitivo

‘‘
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LLa ofensiva eléctrica es ya im-
parable, y el segmento de los 
SUV premium se ha converti-
do en punta de lanza de una 
tecnología llamada a invadir, 
más tarde o más temprano, 
nuestras calles. Tesla ya tiene 
el suyo desde hace tiempo y Ja-
guar siguió la estela con el I-Pa-
ce, aunque todos aguardaban 
la respuesta germana, que es-
te año se traducirá, al menos, 

la ciudad busca su

Rey
eLécTRicO

El primer Audi cien por cien eléctrico es un crossover de 4,90 metros y 408 
CV que anuncia más de 400 kilómetros de autonomía y tiene tracción total 
para circular por donde estimes oportuno. Ciudades incluidas, por supuesto.

Texto: Pedro Martín    Fotos: Álvaro Gª Martins

AUdi e-TRON 55 qUATTRO

en el Mercedes-Benz EQC y en 
este e-tron de Audi que abre 
nueva línea de modelos en la 
casa de Ingolstadt, pues pron-
to le seguirán otros e-tron eléc-
tricos como el Sportback, el GT 
o, ya en 2021, el Q4. 

Lo ves de lejos y tienes claro 
que es un Audi, pues la firma 
alemana no ha querido romper 
moldes estéticos con su e-tron, 
un crossover de 4,90 metros 

–por talla, a caballo entre Q5 y 
Q7– cuya ficha técnica le dibu-
ja como un vehículo apto para 
cualquier escenario, por exi-
gente que este sea: suspensión 
neumática y tracción Quattro 
para circular fuera del asfalto o 
sobre nieve, 417 kilómetros de 
autonomía que animan a po-
nerse en carretera, 408 CV de 
potencia en modo ‘boost’ que 
se traducen en unas prestacio-

nes como para atacar una vía 
de montaña llena de curvas... 

Pero con una infraestructu-
ra de recarga en nuestro país 
que, como si fuera un bebé, to-
davía da sus primeros pasos –y 
eso incluye ‘culetazos’ en forma 
de estaciones que no funcionan 
siempre como debieran–, con-
viene entender a nuestro prota-
gonista como un vehículo para 
reinar en la ciudad y con el que, 

llegado el caso, podremos am-
pliar el radio de acción, tanto 
en kilometraje como en tipos 
de actividad. Y lo decimos por-
que esos 417 kilómetros son 
más teóricos que reales, pues 
el gasto medio en nuestro test 
ha sido de 28,6 kWh, lo que da 
para poco más de 300 entre re-
cargas; que al menos podremos 
realizar en tomas de 150 kW, lo 
que acelera exponencialmente 

la maniobra. No obstante, en 
ciudad el gasto rondará los 22 
kWh, y con ese valor los 400 ki-
lómetros de alcance real son ya 
más factibles. Además, y eso es 
meritorio porque es más pesa-
do, el e-tron gasta en la práctica 
un 10 por ciento menos que su 
‘tragoncete’ rival de Jaguar.

En la urbe, por donde nos 
moveremos a voluntad gra-
cias a su etiqueta 0, nos sobra-

Podemos recargar 
su batería de 95 
kW en un enchufe 
doméstico, pero 
conviene agenciarse 
otras fórmulas más 
ágiles. Audi lo pone 
fácil, y el e-tron 
admite cargas en 
puntos de 150 kW.

circulando con el programa d disponemos de 
360 cV, pero en S la potencia sube a 408 cV, 
presentes durante un máximo de 8 segundos 

seguidos. por eso le hemos medido 5,6 
segundos en la aceleración de 0 a 100 km/h

‘‘

EmisionEs dE co2

0 g/km
PrEcio
82.440 €
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CONSUMOS
kWh/100 km

en ciudad
a 22,4 km/h de promedio -
en carretera
a 90 km/h de crucero 6,8
en conducción dinámica 11,2
en autopista
a 120 km/h de crucero 8,9
a 140 km/h de crucero 9,5
consumo medio (Porcentaje de uso 
30% urbano; 50% autovía; 20% carretera) 28,6

autonomía media
Kilómetros recorridos  332
consumos oficiales

ciclo mixto (nedc) 23,7 - 24,6 (según equipamiento)

ciclo mixto (WLtp) 22,5 - 26,2 (según equipamiento)

PRESTACIONES
velocidad máxima 200 km/h
ACElERACIóN (en segundos)
400 m salida parada 13,9
de 0 a 50 km/h 2,6
de 0 a 100 km/h (oficial) 5,6 (5,7)
recorriendo (metros) 83

RECUPERACIóN (en segundos)
400 m desde 40 km/h en d 12,1
1.000 m desde 40 km/h en d 24,0
de 80 a 120 km/h en d 3,2
recorriendo (metros) 90
error de velocímetro a 100 km/h + 2%
fRENOS (en metros)
desde 60 km/h / a 100 km/h / a 120 km/h 13,1 / 35,1 / 49,8

SONORIDAD (en decibelios)
a  60 km/h / a 100 km/h / a 120 km/h 55,9 / 60,4 / 64,5

EN DATOS

‘‘La suspensión neumática, de serie, mantiene una altura libre al suelo de 
172 milímetros en condiciones normales; pero a partir de 120 km/h se baja 
26 mm, y la función Lift sube hasta un máximo de 222 para uso ‘off  road’

la tecnología más 
avanzada vista en 

otros Audi de lujo está 
presente en el e-tron, 

dotado de Virtual 
Cockpit y doble 

pantalla central. 

Interior de máxima calidad, muy 
personalizable y con una notable amplitud, 
Con sus 4,90 metros de largo, el e-tron se 
sitúa por tamaño entre el Q5 y el Q7.

motor eléctrico 300 kW
disposición 1 delantero y 1 trasero (transversales)

potencia máxima 135+165 kW (184+224 CV= 408 CV)
par máximo 309+355 Nm= 664 Nm (67,8 mkg)
batería

tipo de batería / Marca Iones de litio / LG
capacidad de la batería (total) 95,0 kWh
capacidad de la batería (útil) N.d.
peso de la batería (kg) 700
tiempo de carga (2,3 kW) Más de 40 horas
tiempo de carga (a 11 kW) 8 horas y 30 minutos
tiempo de carga (a 150 kW) 30 minutos (hasta 80 %)
transmisiÓn

tracción A las 4 ruedas
caja de cambios Automática, 1 velocidad
Modos de conducción 7
direcciÓn                           

sistema De cremallera, asistida eléctrica
Vueltas de volante (entre topes) 2,3
diámetro de giro (m) 12,2
frenos

delanteros Discos ventilados (375 mm)
traseros Discos ventilados (350 mm)
retención al decelerar 3 niveles
susPensiÓn

Delantera: Independiente, con un eje de cinco brazos, amortiguación 
neumática y barra estabilizadora

Delantera: Independiente, con un eje de cinco brazos, amortiguación 
neumática y barra estabilizadora

ruedas
neumáticos - en el test (marca) 255/55 R19 – 265/45 R21 (Goodyear) 
Pesos Y caPacidades

en orden de marcha (kg) 2.565
Longitud/anchura/altura (mm) 4.901 / 1.935 / 1.629
capacidad maletero  (l) 600 - 1.725 (tras.) + 60 (del.)

rá con los 360 CV del modo D 
del cambio, en el que el mo-
tor delantero –que solo actúa 
si es necesario por exigencias 
de tracción o potencia– pone 
170 CV y el trasero, artífice del 
empuje casi siempre, aporta 
190. Con esto bajo el pie de-
recho –toda esa potencia está 
disponible durante un máximo 
de 60 segundos ininterrumpi-
dos– ya podemos acelerar de 0 
a 100 km/h en 6,6 segundos, 
que no está mal para un con-
junto de 2.565 kilos. Pero es 
que si llevamos a la posición S 
el innovador selector del cam-
bio –extraña su diseño al princi-
pio pero luego te acostumbras 
y acaba siendo cómodo–, la po-
tencia de ambos motores crece: 
a 184 CV el delantero y a 224 el 
trasero. Resultado, 408 CV que 
nos pegan la espalda al asiento 
como si condujésemos un Au-
di TT... pero con el sonido de 
un tren de Cercanías al ganar 
velocidad. Ese huracán de brío 
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eléctrico dura un máximo de 
8 segundos, tiempo suficien-
te para arrancar desde para-
do como una exhalación –de 
0 a 100 km/h le hemos medi-
do 5,6 segundos, una décima 
menos de lo anunciado– y rea-
lizar adelantamientos dignos 
de ser firmados por un Audi RS 
de gasolina. ¿O no lo parecen 
esos 3,2 segundos que emplea 
en pasar de 80 a 120 km/h? Y 
sin generar ni una molécula de 
dióxido de carbono o de óxidos 
de nitrógeno, porque aquí no 
hay escape.

Es una nueva forma, y muy 
apasionante, de disfrutar de la 
conducción, en silencio casi to-
tal y sin alterar el entorno más 
próximo. Y lo de ‘disfrutar’ no es 
un piropo gratuito, ya que el e-
tron presume de un comporta-
miento de primera. Puede que 
sin la radical deportividad del 

I-Pace, pero el alemán transmi-
te más robustez y refinamiento 
que el británico, y admite una 
conducción más que decidida, 
pues sorprende la potencia de 
sus frenos –desde 120 km/h se 
detiene en 49,8 metros–, su rá-
pida dirección o una estabili-
dad que cuesta creérsela pero 
es real. Y con todas las posibi-
lidades imaginables para per-
sonalizar el rendimiento: siete 
modos de conducción, tres ni-
veles de retención al decele-
rar... Es caro, pero lo vale.

El maletero posterior cubica 600 
litros, y delante hay otro hueco de 
60 litros que podemos destinar 
al cable de recarga y más cosas.

la enorme batería, de 700 kilos, va bajo 
el suelo y ayuda a conseguir un reparto 
de pesos ideal, próximo al 50:50 
entre ejes. Y tiene un circuito de 
refrigeración autónomo, 
con 22 litros y 40 
metros de 
tubo.
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ELÉCtRICos
No cabe la menor duda de que el futuro es eléctrico. Los fabricantes lo saben 
y van dando pasos de gigante para ofrecer vehículos cada vez más eficientes, 
con una mayor autonomía y que se recarguen en tiempos récord. En definitiva, 

todo lo necesario para que estos ecológicos automóviles nos ofrezcan la 
independencia y la libertad de sus homólogos con mecánica de combustión, 

pero sacando pecho gracias a su distintivo ‘0 emisiones’.

Actualmente hay vehículos eléctricos que 
derivan de modelos con mecánica de combus-
tión, como puede ser el caso de un Volkswagen 
e-Golf, pero que sufren cambios estéticos con el 
fin de acentuar su carácter eficiente y también 
para optimizar su aerodinámica. Sin embargo, 
hay otros modelos que han nacido eléctricos, 
como por ejemplo el Nissan Leaf.

Bajo sus carrocerías se esconde el elemento 
vital para todos ellos, la batería, que por nor-
ma general es de iones de litio y que cada vez 
cuenta con una mayor densidad para incremen-

tar su capacidad. Y es que hace unos años, no 
tantos, la utilizada por un Citroën C-Zero tenía 
14,5 kWh –sus baterías eran de óxido de man-
ganeso–, cuando hoy la del nuevo Renault Zoe 
alcanza los 52 kWh. Y no hablemos ya de ejem-
plos con 80, 95 y 100 kWh, capacidades de las 
que presumen Mercedes EQC, Audi e-tron y Tes-
la Model S, respectivamente.

Esa mayor capacidad nos permite llegar mu-
cho más lejos, pero también tener que estar ‘en-
chufados’ más tiempo. Sobre todo si se recargan 
en un enchufe doméstico o en un ‘wallbox’ ins-

talado en nuestro hogar, que puede suministrar 
hasta 7,2 kW cada hora. Ahora bien, la nueva 
generación de vehículos eléctricos admite re-
cargas rápidas y ya hay cargadores públicos ca-
paces de ‘inyectar’ 120 kWh –los Superchargers 
de Tesla– y 150 kWh –Ionity–. Eso se traduce en 
que en sólo 10 minutos tendremos para recorrer 
aproximadamente 100 kilómetros. Pero esta tec-
nología evoluciona tan rápido que ya hay puntos 
capaces de suministrar hasta 350 kWh, aunque 
también es cierto que la inmensa mayoría de los 
vehículos eléctricos actuales no está preparado 
para soportar dichas recargas.

Y el siguiente paso será la recarga por induc-
ción... para que podamos olvidar los cables.

Lo habitual es que los vehículos eléctricos pre-
senten un único propulsor, que por norma gene-
ral es de imanes permanentes y que puede estar 
colocado sobre el eje delantero o sobre el trase-
ro. Su ubicación depende de las necesidades del 
fabricante, ya que la última solución es emplea-
da por los nuevos utilitarios, pues gracias a ello 
se mejora el ángulo de giro de las ruedas delan-
teras y, así, su maniobrabilidad en ciudad.

Los vehículos más potentes apuestan por dos 
motores eléctricos, uno por cada eje, de forma 
que también presumen de la tracción a las cua-
tro ruedas, mientras que la evolución natural 
de estos modelos será tener cuatro, uno por ca-

da rueda. Eso también ayudará a perder el me-
nor espacio en el habitáculo para destinarlo al 
confort de sus ocupantes.

Todos conocemos el típico enchufe Schuko, 
el que presentan todos los aparatos eléctri-
cos de nuestro hogar. Pues esa misma toma 
también la tiene tu futuro coche eléctrico, 
solo que presenta limitaciones a la hora de 
cargar de forma rápida, pues soporta un 
máximo de 16 amperios.
Para agilizar la carga se han desarrollado 
otros conectores, y el más habitual es el 
Mennekes, que admite recargas rápidas a 
un máximo de 63 amperios. También existe 
el SAE J1772, habitual en vehículos nipones, 
y la toma CHAdeMO, que son capaces de 
soportar 80 y 200 amperios respectivamen-
te. Otro conector que quiere convertirse en 
el estándar a nivel mundal es el CCS, pues 
es tan válido para recargas convencionales, 
como para las rápidas.

¿CUÁNDO INTERESA?.- A no ser que te puedas permitir adquirir un modelo que presuma 
de autonomía, el resto de eléctricos tiene sus limitaciones en largos desplazamientos. Lo 
primordial es que tengas un punto de recarga en casa, pues sino te convertirás en un asiduo 
de los puntos públicos. Si te mueves por ciudad y sus alrededores, son perfectos. 
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audi e-tron citroën C Zero

bmw i3

FUNCIONALIDAD. Audi ha co-
menzado con su desafío 
por la electromovilidad, 
teniendo previsto incluir 
en su gama cinco mode-
los totalmente eléctricos 
antes de 2022. Y su ori-
mer modelo ya está en 
la calle. El Audi e-tron, el 
primer eléctrico de Au-
di no ofrece conceptos 
futuristas en su diseño 

FUNCIONALIDAD. El grupo 
PSA se adentró en la 
electromovilidad con un 
proyecto con Mitsubishi, 
que lleva en el mercado 
desde 2011. Un modelo 
de marcado carácter 
urbano, con solo tres 
metros y medio de lon-
gitud y una gran cota de 
altura en su interior para 
dar cabida con amplitud 

FUNCIONALIDAD. Aunque el 
futuro cercano de los 
eléctricos de BMW pa-
sa por una plataforma 
compartida con los mo-
delos de combustión, su 
apuesta comenzó con 
el i3 dotado de una ar-
quitectura específica. 
Un modelo urbano con 
un diseño vanguardis-
ta y unas dimensiones 

‘‘‘‘
El proyecto de PSA para adentrarse en la tecnología 

eléctrica continúa desde que el C-Zero viera la luz en 
2011, un modelo totalmente adaptado a la ciudad.

El i3 está disponible con dos versiones, ambas con la 
misma configuración interior para 4 plazas. la versión S 

monta una suspensión más dura..

La autonomía real del e-tron, manteniendo unas cifras 
de consumo en torno a 25 kWh, está en unos 350 km. 
Dispone de tracción quattro y suspensión neumática.

exterior, sino que se tra-
ta de un SUV con rasgos 
identificativos de la mar-
ca. Sus 4,90 m le colocan 
por tamaño entre el Q5 y 
el Q8, y su amplia distan-
cia entre ejes de 2,97 m y 
el aprovechamiento del 
espacio se traduce en una 
gran amplitud interior y un 
amplio volumen de carga, 
con dos maleteros. Incor-

a cuatro ocupantes. El in-
terior es sobrio, contando 
con lo imprescindible, con 
pocos asistentes electróni-
cos a la conducción, pero 
introduciendo un sistema 
válido de conectividad.
TECNOLOGÍA. El C-Zero está 
movido por un motor eléc-
trico síncrono de imanes 
permanentes que rinde 
una potencia máxima de 

que le adaptan perfecta-
mente para moverse en 
ciudad, que ha ido evolu-
cionando su batería para 
implementar el rango de 
funcionamiento con esta 
completa. Ha sido objeto 
de un reciente restyling y 
ofrece dos opciones de di-
ferente rendimiento, con 
una versión S que mejora 
sus prestaciones y que in-

pora muchos asistentes y 
un innovador sistema de 
retrovisores con cámaras 
que se reflejan en sendas 
pantallas en las puertas.
TECNOLOGÍA. Dispone de 
dos motores eléctricos, 
que combinados rinden 
con el modo boost 408 
CV y un espectacular par 
de 68, 7 mkg. Cuenta con 
varios modos de conduc-

67 CV a 8.000 rpm, colo-
cado transversalmente en 
la parte posterior, dispo-
niendo de una batería de 
iones litio compuesta de 
88 células, con una capa-
cidad de 16 kWh, que va 
ubicada bajo el suelo del 
C Zero. El motor actúa so-
bre las las ruedas traseras, 
haciéndolo a través de un 
diferencial. 

cluye cambios a nivel de 
suspensiones para mejorar 
su comportamiento.
TECNOLOGÍA. El motor va colo-
cado en la parte posterior, 
propulsando el eje trasero, 
contando con un tiempo 
de recarga entre 40 minu-
tos y 11 horas, dependiendo 
de tipo de toma.
RENDIMIENTO. La mayor ca-
pacidad de la batería en la 

ción y mediante las levas 
en el volante se selecciona 
el grado de regeneración 
eléctrica con mayor o me-
nor frenada.

RENDIMIENTO. No es un coche 
rápido, pero su respuesta 
eléctrica le permite una 
puesta en marcha inme-
diata, con una velocidad 

actual versión ha mejorado 
su autonomía en más de 
50 km, pudiendo recorrer 
unos 300 km con ambas 
versiones. Mencionar su 

RENDIMIENTO. Un eléctrico 
con una sorprendente 
capacidad dinámica que 
permite aprovechar la gran 
respuesta del motor.

máxima de 130 km/h, que 
es difícil de superar incluso 
con inercia. No hace falta, 
pues se mueve en ciudad 
como pez en el agua.

excelente capacidad de 
aceleración, especialmen-
te en la versión S, con 15 CV 
extras y un par máximo su-
perior.

La variante de Citroën del proyecto conjunto con Peugeot y 
Mitsubishi fue el C Zero, manteniendo intacta su configuración 

pero con varias actualizaciones en su imagen.

el primer eléctrico de la ofensiva Audi hacia la electromovilidad es 
el e-tron, un SUV espacioso, funcional y tecnológico, que muestra 

un sorprendente comportamiento dinámico.

‘‘BMW se adelantó al futuro de la electromovilidad entre las marcas 
premium con el i3, un urbano de estilo vanguardista que ha ido 

evolucionando para ofrecer una autonomía en torno a los 300 km.

citroën e-mehAri

El Mehari no es un coche funcional, sino un modelo 
para sintonizar con el medio que le rodea, a ser posible 

lejos de la ciudad a pesar de su movilidad eléctrica.

FUNCIONALIDAD. La reen-
carnación del Mehari 
del siglo XXI lo hace 
con tecnología eléctri-
ca para moverse. Man-
tiene un estilo original, 
diferenciador, con una 
carrocería descubierta 
desmontable, con te-
cho duro o de tela que 
muestra su espíritu pla-
yero, en un proyecto de 

‘‘
colaboración con la em-
presa francesa Bolloré. La 
carrocería está fabricada 
de plástico termoforma-
do, un material de gran 
resistencia gracias a su 
elasticidad, pudiendo ir 
pintada en cuatro colores 
diferentes. El interior está 
configurado para cuatro 
plazas, y en él se pueden 
abatir las traseras para au-

mentar la capacidad útil 
del maletero, con un estilo 
desenfadado, sobrio y con 
la dotación imprescindible 
hoy en día, con un sistema 
de conectividad actual. 
TECNOLOGÍA. El motor eléc-
trico del E-Mehari rinde 68 
CV y utiliza una batería de 
polímero de litio, con una 
capaqcidad de 30 kWh.
RENDIMIENTO. Ofrece una au-

tonomía de hasta 200 km,  
con una velocidad punta 
de 110 km/h, necesitando 
8 horas para una recarga 

completa en una toma de 
corriente de 16 amperios y 
13 horas en una de 10 am-
perios. 

el mehari del Siglo XXi sigue siendo un coche lúdico, con una 
carrocería en plástico resistente que se puede descubrir y con 

piezas desmontables para aprovechar su espíritu playero.

Audi e-tron
Mecánica 2 motores  (1 del. y 1 tras.)

Tracción Total

Batería - Capacidad (kWh) Iones de litio - 95

Potencia (CV) - Par (mkg) 408 - 67,8

Vel. máx. (km/h)- 0-100 km/h (seg.) 200 - 5,7

Consumo (kWh/100 km) - CO2 (g/km) 22,5 - 26,2 /

Autonomía WLTP (km) 417 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.901-1.935-1.629

Maletero (l) 660

Precio en euros Desde 82.440

FicHa tÉcnica

BMW i3 i3S
Mecánica Motor asíncrono (Tras)  Motor asíncrono (Tras)

Tracción Trasera  Trasera

Batería - Capacidad (kWh) Iones de litio - 42,2 Iones de litio - 42,2

Potencia (CV) - Par (mkg) 170 - 25,5 184 - 27,5

Vel. máx. (km/h)- 0-100 km/h (seg.) 150 - 7,3 seg. 160 - 6,9.

Consumo (kWh/100 km) - CO2 (g/km) 13,1 14

Autonomía WLTP (km) 310 290

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.011-1.775-1.598

Maletero (l) 260

Precio en euros Desde 39.900 Desde 43.650

FicHa tÉcnica

Citroën C Zero
Mecánica 1 motor síncrono trasero

Tracción Trasera

Batería - Capacidad (kWh) Iones de litio - 16

Potencia (CV) - Par (mkg) 67 - 20,1

Vel. máx. (km/h)- 0-100 km/h (seg.) 130 - 15,9

Consumo (kWh/100 km) - CO2 (g/km) 12.6 

Autonomía WLTP (km)  150

Largo-Ancho-Alto (mm) 3.474-1.475-1.608

Maletero (l) 168

Precio en euros Desde 21.800

FicHa tÉcnica

Citroën E Mehari
Mecánica Motor síncrono delantero

Tracción Delantera

Batería - Capacidad (kWh) Polímero de litio - 30

Potencia (CV) - Par (mkg) 68 - 17,1

Vel. máx. (km/h)- 0-100 km/h (seg.) 110 - N.D

Consumo (kWh/100 km) - CO2 (g/km) 12.6 

Autonomía WLTP (km)  200

Largo-Ancho-Alto (mm) 3.809-1.728-1.653

Maletero (l) 200

Precio en euros Desde 23.700

FicHa tÉcnica

los dAtoS eLéCtriCoS
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citroën e-berlingo hyundai kona elÉCTriCo

ds 3 CrossbaCk e-Tense

FUNCIONALIDAD.  Citroën, en 
su nómina de eléctricos 
también ha incluido a un 
modelo tan polivalente 
como el E-Berlingo Mul-
tispace, que está confi-
furado para cinco plazas 
y a la vez se adapta a las 
cargas más volumino-
sas gracias a su piso pla-
no. Las plazas traseras 
son independientes y 

FUNCIONALIDAD. Hyundai 
ha utilizado su SUV po-
pular para dotarle de 
un motor de cero emi-
siones con dos esca-
lones de rendimiento. 
Una carrocería prácti-
ca, polivalente, con una 
terminación adecuada 
y la versatilidad de la 
tipología de carrocería, 
que en esta versión elec-

FUNCIONALIDAD. Los SUV 
DS se electrifican, en es-
pecial esta versión que 
se incluye en la oferta 
del modelo compacto 
de la marca, dotada de 
un propulsor eléctrico. 
Como el resto de la ga-
ma, muestra un inte-
rior lleno de cuidados 
detalles para mostrar 
una atmósfera refina-

‘‘‘‘
El Kona necesita 6h y 10 minutos para recargar la 

batería en una toma de 7,2 kW y de 9,40 en la de más 
capacidad de la versión de mayor rendimiento.

Muchos detalles configuran una personalidad 
diferenciadora en el DS3 Crossback, tanto en su 

carrocería como en un interior muy personalizable.

El E-Berlingo Multispace se puede adaptar a todos 
los usos, tanto comerciales como de ocio. Un modelo 

para los tiempos actuales..

se pueden plegar por se-
parado para conjugar 
el espacio del maletero 
según las necesidades. 
Ofrece soluciones tecno-
lógicas avanzadas. como 
la posibilidad de activar 
el preacondicionamien-
to térmico, permitiendo 
poner en funcionamiento 
la calefacción o la clima-
tización del habitáculo a 

trificada introduce algún 
cambio, sobre todo en la 
información de la pantalla 
y la instrumentación para 
apoyar una conducción 
eficiente, conociendo en 
todo momento la carga de 
la batería. 
TECNOLOGÍA. Ofrece dos ver-
siones en función de su 
rendimiento, con 136 y 204 
CV de potencia sobre una 

da, con cinco ambientes 
decorativos en los que se 
mezclando distintos mate-
riales y colores, combinan-
do la tela o el cuero de los 
asientos y molduras deco-
rativas. La instrumentación 
es digital en una pantalla 
de gran formato. Dispone 
de una batería enorme de 
elementos de seguridad 
en la conducción. Algunos 

través de internet, ya sea 
con el móvil o con un orde-
nador. También a través de 
la aplicación MyCitroën se 
puede conocer el estado 
de carga de la batería.
TECNOLOGÍA. El Nuevo E-
Berlingo Multispace está 
dotado de un motor eléc-
trico de tipo síncrono con 
imanes permanentes de 
49 kW (67 CV). Los dos 

cifra de par idéntica. Es po-
sible elegir en ambas entre 
tres modos de conducción 
(ECO, Comfort y Sport) que 
modifican la respuesta del 
motor al acelerar, de menos 
a más enérgica, mediante 
una tecla situada en la con-
sola central. Las levas en el 
volante permiten también 
apoyar el modo de con-
ducción, con tres niveles 

poco habituales en su seg-
mento, pudiendo montar 
faros matriciales de led DS 
Matrix o LED Vision.
TECNOLOGÍA. Está propulsado 
por un motor eléctrico colo-
cado en la parte delantera 
de 100 kW (136 CV), que va 
conectado a una batería de 
iones de litio de 50 kWh.
Para su conducción pue-
des elegir entre tres modos 

packs de baterías de Ion-
Litio, con una capacidad de 
22,5 kWh, están ubicados 
bajo el piso. Para su recar-
ga completa, necesita en-

de retención que aumen-
tan la recarga de energía y 
permite conducir casi sin 
tocar el freno.
RENDIMIENTO. Dada la di-

de funcionamiento: ECO, 
Normal y el más deporti-
va Sport.
RENDIMIENTO. La velocidad 
máxima de esta versión 

tre 8 (14A) y 15 horas (8A). 
RENDIMIENTO. Gestionando el 
uso de la batería en mar-
cha anuncia hasta 170 km 
de autonomía.

ferencia de precio poco 
elevada, la versión más 
potente es más interesante 
puesto que ofrece una au-
tonomía muy superior.

electrificada no es muy 
alta, aunque sí ofrece una 
gran aceleración. La auto-
nomía media es de 320 km 
en medición WLTP. 

el kona eléctrico se ofrece con dos rendimientos diferentes, con 
una versión más potente que ofrece mejores prestaciones pero 

sobre todo mucha más autonomía.

el modelo más polivalente de la marca, el berlingo Multispace, 
con 5 plazas independientes combinables con un gran espacio de 

carga, se une a las emisiones cero con esta versión.

‘‘el primer modelo cien por cien elétrico de Ds se lanza sobre 
su nuevo sUV compacto, el Ds 3 Crossback, que ofrece una 

autonomía de 320 km.

hyundai ioniq elÉCTriCo

La apuesta por la electromovilidad de Hyundai se ha 
iniciado con el Ioniq, con esta variante EV como la más 

eficiente, con propulsión totalmente eléctrica.

FUNCIONALIDAD. La perso-
nalidad trivalente de 
esta berlina de Hyundai 
tiene la versión más efi-
ciente en esta variante 
movidad por un motor 
cien por cien eléctrico. 
Ofrece buen espacio 
interior en una atmós-
fera sin estridencias y 
menos vanguardista 
que su carrocería, pe-

‘‘
ro con buenos ajustes y 
calidad de materiales co-
rrecta. Se mueve bien en 
carretera, con un com-
portamiento adecuado a 
su nivel de prestaciones 
y con un silencio absolu-
to de funcionamiento, sin 
ruidos aerodinámicos ni de 
rodadura que distorsionen 
el confort de marcha. El 
equipamiento de serie es 

completo, aunque no cuen-
ta con una lista de opcio-
nales abundante.
TECNOLOGÍA. Dispone de tres 
modos de conducción 
(Normal, Eco y Sport, este 
último, el único que entre-
ga los 295 Nm disponibles 
en el motor) y levas en el 
volante para gestionar el 
nivel de retención eléctrica 
de su motor de 120 CV;

RENDIMIENTO. Muestra poca 
necesidad energética para 
moverse y así compensa el 
pequeño tamaño de sus 

baterías, logrando una au-
tonomía de 280 km reales 
que difícilmente agotarás 
en el día a día.

Hyundai va introduciendo alternativas eléctricas en su gama, 
con el ioniq como abanderado gracias a sus tres versiones. esta 

totalmente eléctrica ofrece una autonomía de 350 km. 

Citroën e-Berlingo
Mecánica 1 motor síncrono (delantero)

Tracción Delantera

Batería - Capacidad (kWh) Iones de litio - 22,5

Potencia (CV) - Par (mkg)  67 - 20,3

Vel. máx. (km/h)- 0-100 km/h (seg.)  N.D

Consumo (kWh/100 km) - CO2 (g/km) N.D

Autonomía WLTP (km) 170

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.403-1.848-1.800

Maletero (l) 590

Precio en euros Desde 27.350

Ficha tÉcnica Ficha tÉcnica

Hyundai Ioniq Eléctrico
Mecánica 1 motor (delantero)

Tracción Delantera

Batería - Capacidad (kWh) Polímero de litio - 28

Potencia (CV) - Par (mkg) 120 - 30,3

Vel. máx. (km/h)- 0-100 km/h (seg.) 165 - 9,9

Consumo (kWh/100 km) - CO2 (g/km) 12,1 /0

Autonomía WLTP (km) 280 km

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.470-1.820-1.450

Maletero (l) 350

Precio en euros Desde 34.800

Ficha tÉcnica
DS 3 Crossback E-Tense
Mecánica 1 motor síncrono (delantero)

Tracción Delantera

Batería - Capacidad (kWh) Iones de litio - 50

Potencia (CV) - Par (mkg) 136 - 26,4

Vel. máx. (km/h)- 0-100 km/h (seg.) 150 - 8,7

Consumo (kWh/100 km) - CO2 (g/km) N.D

Autonomía WLTP (km) 320

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.118-1.791-1.534

Maletero (l) 350

Precio en euros Desde 38.300

Ficha tÉcnica

Hyundai 100 kW 150 kW
Mecánica Motor síncrono (del) Motor síncrono (del)

Tracción Delantera Delantera

Batería - Capacidad (kWh) Polímero de litio - 39,2 Polímero de litio - 64

Potencia (CV) - Par (mkg) 136 - 40,1 204 - 40,1

Vel. máx. (km/h)- 0-100 km/h (seg.) 155 - 9,7 167 - 7,6

Consumo (kWh/100 km) - CO2 (g/km)  15,6 /0  15,6 /0

Autonomía WLTP (km) 190 450

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.180-1.800-1.570 4.180-1.800-1.570

Maletero (l) 332 332

Precio en euros Desde 38.500 Desde 41.500

los DaTos elÉCTriCos
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jaguar i-pace kia e-niro

kia e-soul

FUNCIONALIDAD.  Jaguar ha 
lanzado su primer eléc-
trico sobre una plata-
forma específica, una 
berlina de formas van-
guardistas y deportivas 
y lleno de soluciones 
innovadoras. Mide 4,68 
m y su carrocería está 
fabricada en aluminio 
casi enteramente, con 
una gran rigidez estruc-

FUNCIONALIDAD.  Kia ha ido 
conformando su gama 
Niro, cien por cien elec-
trificada, que culmina 
con esta versión total-
mente eléctrica que ha 
comenzado a venderse 
este año, con dos rendi-
mientos diferenciados 
en base a la capacidad 
de la batería. El e-Niro 
incluye algún detalle 

FUNCIONALIDAD. El peculiar 
modelo de Kia se renue-
va y en breve se pondrá 
a la venta. El Kia Soul se 
presenta con una ima-
gen renovada, pero so-
bre las mismas formas y 
calcando prácticamente 
las dimensiones de su 
antecesor. Además de 
un frontal totalmente 
rediseñado, lo mismo 

‘‘‘‘
El motor eléctrico de mayor rendimiento, además de 

mejorar las prestaciones ofrece un rango de uso sin 
emisiones muy superior.

El Kia e-Soul ofrece diferentes modos de conducción (Eco, 

Confort, Sport y Eco +) gestión de la recarga a través de 

las levas en el volante.

El equipo de diseño de Ian McCallum ha dotado al I-Pace de 
un diseño diferenciador, con rasgos vangurdistas a la vez que 

con una imagen deportiva y refinada. 

tural. A eso contribuye la 
robusta estructura que 
conforma el piso del vehí-
culo, donde se alojan las 
432 celdas de la batería re-
partidas en 36 módulos. 
El interior, con materiales 
de calidad, es muy amplio 
en su cota longitudinal y 
el salpicadero dispone de 
tres pantallas para la ins-
trumentación y control de 

exterior identificativo en 
referencia a las versiones 
híbridas, como su parrilla 
‘tiger-nose’ cerrada que 
mejora su aerodinámica. 
Mantiene los valores fun-
cionales inéditos en su in-
terior, muy amplio, aunque 
desaparece el pomo del 
cambio, ya que adopta 
una transmisión automá-
tica monomarcha. La ins-

que su vista trasera, el 
interior también ha sido 
modernizado y utiliza ele-
mentos de mayor calidad. 
Aunque en otros mercados 
estará disponible con ver-
siones movidas por motor 
de combustión, a Europa 
solo llegará con propul-
sión eléctrica, con dos ca-
pacidades de batería que 
varían su rango y presta-

funciones. Puede montar 
suspensión neumática que 
regula la altura de la carro-
cería a través de los modos 
de conducción y asegura 
un excelente compromiso 
entre confort y comporta-
miento.
TECNOLOGÍA. Cada motor 
pesa 78 kilos y rinden 200 
CV independientemente, 
actuando cada uno sobre 

trumentación y la pantalla 
central ofrecen otra confi-
guración para adaptarse 
a otra información, como 
la carga de la batería y la 
autonomía específicas. E 
introduce un freno de ma-
no eléctrico.
TECNOLOGÍA. 136 y 204 CV 
son las dos variantes de 
potencia disponibles. En 
ambas, mediante sendas 

ciones. El nuevo e-Soul 
será un coche conectado 
al futuro, con los nuevos 
sistemas de la marca, un 
modelo muy habitable 
para su tamaño y con una 
imagen diferenciadora.
TECNOLOGÍA. El motor eléctri-
co del Kia e-Soul mejora el 
rendimiento de la versión 
anterior y está disponible 
con dos capacidades de 

un eje emulando una trac-
ción total y desarrollan en 
conjunto 400 CV. 
RENDIMIENTO. Ofrece una 
fulgurante y lineal acele-

levas a cada lado del vo-
lante, permite elegir al con-
ductor entre 4 niveles de 
recuperación, más el modo 
automático.

batería , con distinto nivel 
de autonomía y presta-
ciones.
RENDIMIENTO. E l  e-Soul 
anuncia una autonomía 

ración. Homologa una au-
tonomía de 480 km, que 
no será real en cuanto nos 
dejemos seducir por su po-
derío en marcha.

RENDIMIENTO. Conectando 
la versión de 39,2 kWh a 
un cargador rápido de 100 
kW en 54 minutos cargará 
el 80 por ciento.

media de 452 km y has-
ta 615 km en recorridos 
exclusivamente urbanos. 
Incluye sistema de carga 
rápida de serie.

Kia ha cerrado la trilogía del niro con esta versión totalmente 
eléctrica, que permite aprovechar, con dos escalones de 

rendimiento, la polivalencia de su carrocería, con 0 emisiones.

el i-pace abre la puerta de la electromovilidad para Jaguar, 
propulsado por dos motores eléctricos y soluciones innovadoras en 

línea con su imagen transgresora.

‘‘Kia lanza al mercado un nuevo soul, que mantiene intacta su 
personalidad, pero que se conecta con el futuro a través de esta 

nueva variante evolucionada del anterior motor eléctrico.

mercedes-benz eqc

El EQC requiere 11 horas para recargar completamente 
la batería (16A), mientras en un punto industrial 

(300A), invertirá 40 minutos hasta el 80 por ciento.. 

FUNCIONALIDAD. El EQC in-
augura una nueva era 
para la marca de la es-
trella, que entra de lleno 
en la electromovilidad. 
Se trata de un SUV de 
4,76 m, realizado sobre 
la base del GLC, que su-
ma a un interior amplio y 
funcional mucha tecno-
logía en sistemas de to-
do tipo y con la calidad y 

‘‘
cuidado que se espera de 
la marca.
TECNOLOGÍA. Dispone de dos 
motores asíncronos, uno 
en cada eje, que rinden 
en común 480 CV (300 
kW), ofreciendo así trac-
ción total. Son semejan-
tes, pero cada uno con una 
función: el delantero está 
preparado para alcanzar la 
máxima eficiencia a baja 

o media carga, mientras 
el posterior busca rendi-
miento puro. Dispone de 
varios modos de conduc-
ción (Confort, Sport y Eco), 
y «Max Range» para lograr 
la máxima autonomía.
RENDIMIENTO. El EQC 400 
ofrece un elevado nivel 
de prestaciones, con una 
gran aceleración, invirtien-
do solo 5 segundos en al-

canzar los 100 km/h desde 
parado y con la velocidad 
máxima limitada a 180 
km/h. Anuncia un consu-

mo medio, dependiendo 
del acabado, de entre 19,7 
y 20,9 kWh/100 km y una 
autonomía de 450 km.

el eqc, un suV de 4,76 m de longitud, abre una nueva era para 
Mercedes. está dotado de dos motores eléctricos que rinden 408 

cV de potencia y 77,5 mkg de par máximo.

FicHa TÉcnica

FicHa TÉcnica
Mercedes-Benz EQC 400
Mecánica 2 motores asíncronos (1 del/ 1 tras)

Tracción Total

Batería - Capacidad (kWh) Iones de litio - 80

Potencia (CV) - Par (mkg) 408 - 77,5

Vel. máx. (km/h)- 0-100 km/h (seg.) 180 - 5,1

Consumo (kWh/100 km) - CO2 (g/km) 19,7 - 20,9 / 0

Autonomía NEDC (km) 450

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.461-1.884-1.623

Maletero (l) 500

Precio en euros 77.425

FicHa TÉcnica

Jaguar I-Pace EV 400
Mecánica 2 motores síncronos (1 del./1 tras.)

Tracción Total

Batería - Capacidad (kWh) Iones de litio - 90

Potencia (CV) - Par (mkg) 400 - 71

Vel. máx. (km/h)- 0-100 km/h (seg.) 200 - 4,8

Consumo (kWh/100 km) - CO2 (g/km) 18/0 

Autonomía WLTP (km)  480

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.682-1.895-1.565

Maletero (l) 656

Precio en euros 80.400

FicHa TÉcnica

Kia e-SOUL 100 kW 150 kW
Mecánica Motor síncrono (del) Motor síncrono (del)

Tracción Delantera Delantera

Batería - Capacidad (kWh) Polímero de litio - 39,2 Polímero de litio - 64

Potencia (CV) - Par (mkg) 136 - 40,1 204 - 40,1

Vel. máx. (km/h)- 0-100 km/h (seg.) N.D 165 - 7,6

Consumo (kWh/100 km) - CO2 (g/km)  N.D  N.D

Autonomía WLTP (km) 277 452

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.195-1.785-1.610 4.195-1.785-1.610

Maletero (l) 220 220

Precio en euros Llega en verano Llega en verano

Kia e-Niro 100 kW 150 kW
Mecánica 1 motor síncrono (del.) 1 motor síncrono (del.)

Tracción Delantera Delantera

Batería - Capacidad (kWh) Polímero de litio - 39,2 Polímero de litio - 64

Potencia (CV) - Par (mkg) 136 -40,2 204 -40,2

Vel. máx. (km/h)- 0-100 km/h (seg.) 155 - 9,8 167 - 7,8

Consumo (kWh/100 km) - CO2 (g/km)  13,9 /0  17,1 /0

Autonomía WLTP (km) 289 455

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.375-1.805-1.560 4.375-1.805-1.560

Maletero (l) 450 450

Precio en euros Desde 31.150 Desde 36.855

los datos eléctricos

Gran auto 3938 Gran auto



mitsubishi i-miev nissan e-nv200

nissan leaf

FUNCIONALIDAD. Mitsubishi 
también dispuso en el 
mercado de una varian-
te eléctrica desarrollada 
en conjunto con PSA. El 
iMiev, un modelo de solo 
tres metros y medio de 
longitud y una gran cota 
de altura en su interior 
para dar cabida con am-
plitud a cuatro ocupan-
tes. Un coche diseñado 

FUNCIONALIDAD. Nissan dis-
pone en su gama de la 
furgoneta de pasajerps 
o carga, la NV200, que 
cuenta con una varian-
te con motor eléctrico 
que se ha renovado re-
cientemente con una 
batería de mayor ca-
pacidad de que tenía, 
con lo que ha aumen-
tado notablemente su 

FUNCIONALIDAD.  La segunda 
generación del Leaf su-
pone un paso importan-
te en todos los aspectos, 
con una carrocería to-
talmente diferenciada, 
mucha más autonomía 
y sistemas innovadores 
como el pedal acelera-
dor/freno monofunción 
‘e-Pedal’. Mide 4,48 me-
tros de longitud, lo que 

‘‘‘‘
La e-NV200, a pesar de un tamaño compacto, ofrece 

una buena habitabilidad y una gran versatilidad, 
pudiendo disponer de hasta siete plazas..

El Leaf ha introducido ligeras mejoras recientemente, 
estrenando una nueva pantalla táctil de 8 pulgadas 

para el sistema multimedia, con un interfaz mejorado.

El iMiev no se comercializa directamente por Mitsubishi, 
pero está disponible bajo pedido, pensando en la venta 

para flotas.

para moverse en ciudad. 
Exteriormente añade ras-
gos definitorios de la mar-
ca para ofrecer una imagen 
delantera diferente en su 
vista anterior y posterior. 
Actualmente solo se vende 
por petición, sin entrar en 
la red de distribución de la 
marca.
TECNOLOGÍA. El iMiev dispo-
ne de un motor eléctrico 

autonomía. A pesar de 
sus medidas compactas, 
con 4,5 m de longitud, la 
e-NV200 aprovecha muy 
bien el espacio para habi-
litar cinco plazas, o inclu-
yendo opcionalmente una 
tercera fila con dos extras. 
Dispone de una superficie 
de carga muy amplia, que 
puede llegar a los 3.100 l 
con solo las plazas delan-

le hace ligeramente ma-
yor que el anterior, con 
más espacio interior y 
configuración para cinco 
plazas, ofreciendo además 
un comportamiento diná-
mico superior. Este año ha 
introducidoligeras mejoras 
de equipamiento y ha aña-
dido una nueva versión en 
la gama, denominada Le-
af e+, que dispone de un 

síncrono de imanes per-
manentes que rinde una 
potencia máxima de 67 CV 
a 8.000 rpm. Cuenta con 
una batería de iones litio 
con una capacidad de 16 
kWh, que va ubicada ba-
jo el piso. El motor actúa 
a través de un diferencial 
sobre las ruedas traseras. 
RENDIMIENTO. Ofrece una 
respuesta eléctrica que 

teras, al que no afectan las 
baterías bajo el piso.
TECNOLOGÍA.  La batería de 
iones de litio recargable 
de 24 kW y 48 módulos, 
ha sido sustuida por una 
de 40 kW que usa el Leaf, 
pasando la autonomía de 
167 a 280 km (con la me-
dida anterior NEDC). 
RENDIMIENTO. La batería 
mantiene la capacidad 

motor más potente, que 
también aumenta su au-
tonomía.
TECNOLOGÍA. El Leaf dispone 
de la tecnología V2G (Vehi-
cle to Grid o vehículo a red 
eléctrica) que permite que 
el flujo de energía con la 
red eléctrica sea bidireccio-
nal. La versión básica de la 
que disponía hasta ahora 
rinde 150 CV, mientras la 

le permite una puesta en 
marcha inmediata, alcan-
zando una velocidad máxi-
ma de 130 km/h, con unas 
suspensiones muy secas 

para recibir cargas de has-
ta 50 kWh, para lo que en 
este caso solo es necesa-
rio invertir 40 minutos en 
una carga completa. El 

nueva variante aumenta 
a 218 CV.
RENDIMIENTO. Con una red 
doméstica hacen falta 
20 horas para la carga 

para moverse rápido, pero 
que le hacen muy ágil a la 
hora de desenvolverse en 
medio del tráfico, con re-
acciones muy directas.

cargador integrado es de 
6,6 kWh. Con los modos 
de gestión en marcha de la 
batería puede alcanzar en 
ciudad 300 km de rango.

completa, mientras con 
la wallbox de Nissan (de 
6,6 kW) se reduce a un es-
pacio de tiempo entre 5,5 
y 7,5 horas. 

nissan sigue contando con una versión propulsada eléctricamente 
para su furgoneta nv200, que recibe una nueva batería que 

amplía su autonomía exponencialmente.

el imiev nació junto a sus hermanos de PSa para que mitsubishi 
dispusiera de un eléctrico bien adaptado a la ciudad y con 

suficiente autonomía para el día a día.

‘‘el leaf, el compacto eléctrico de nissan, ha dado un salto de 
calidad respecto a la primera generación, introduciendo además 

una versión más potente que ofrecerá mayor autonomía.

opel e-corSa

Enteramente nuevo sobre una plataforma inédita que 
comparte con el próximo Peugeot 205, el Corsa dará un 

salto de calidad importante en todos los aspectos. 

FUNCIONALIDAD. Ya está 
lista una nueva genera-
ción del Opel Corsa, más 
eficiente que nunca, in-
cluyendo una versión  
movida por electricidad. 
El e-Corsa verá la luz a 
principios del año que 
viene, utilizando la pla-
taforma modular CMO 
que también estrena el 
nuevo Peugeot e-208. El 

‘‘
nuevo Corsa es ligeramen-
te más grande que su an-
tecesor (4 cm en longitud). 
Asegura una calidad de ro-
dadura superior, contando 
con un nuevo chasis.
TECNOLOGÍA. El motor rinde 
136 CV, con un par máximo 
de casi 27 mkg e introduce 
un sistema de conducción 
de tres modos (Normal, 
Sport y ECO), que permitirá 

gestionar el uso de la ba-
tería, con el máximo rango 
con el modo ECO. Nuevos 
asistentes y tecnología, con 
faros adaptativos matricia-
les Intellilux led o crucero 
activo..
RENDIMIENTO. Se alimenta 
de una batería de iones 
de litio de 50 kWh, que 
necesitará para su recarga 
en un enchufe doméstico 

hasta 25 horas, que con 
un conector CCS se pue-
de reducir el tiempo en un 
punto industrial (100 kW) 

hasta solo 30 minutos (al 
80%). Opel anuncia una 
autonomía homologada 
de 330 km. 

el nuevo corsa que verá la luz a principios de 2020 dispondrá de 
una versión movida por un motor eléctrico, con una autonomía de 

hasta 330 kilómetros. 

FiCha tÉCniCa
Opel e-Corsa
Mecánica 1 motor síncrono delante

Tracción Delantera

Batería - Capacidad (kWh) Iones de litio - 50

Potencia (CV) - Par (mkg) 136 - 26,4

Vel. máx. (km/h)- 0-100 km/h (seg.) 150 - 8,1

Consumo (kWh/100 km) - CO2 (g/km) N.D

Autonomía WLTP (km) 330

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.060-1.765-1.435

Maletero (l) 267

Precio en euros A la venta en 2020

FiCha tÉCniCa

Nissan e-NV200
Mecánica 1 motor síncrono (delantero)

Tracción Delantera

Batería - Capacidad (kWh) Iones de litio - 40

Potencia (CV) - Par (mkg) 109 -25,7

Vel. máx. (km/h)- 0-100 km/h (seg.) 120 - 14

Consumo (kWh/100 km) - CO2 (g/km)  N.D

Autonomía WLTP (km) 200

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.560-1.755-1.858

Maletero (l) N.D

Precio en euros Desde 37.680

FiCha tÉCniCa
Mitsubishi I-Miev
Mecánica 1 motor síncrono trasero

Tracción Trasera

Batería - Capacidad (kWh) Iones de litio - 16

Potencia (CV) - Par (mkg) 67 - 20,1

Vel. máx. (km/h)- 0-100 km/h (seg.) 130 - 15,9

Consumo (kWh/100 km) - CO2 (g/km) 12.6 

Autonomía WLTP (km)  150

Largo-Ancho-Alto (mm) 3.474-1.475-1.608

Maletero (l) 168

Precio en euros Bajo pedido

FiCha tÉCniCa

Nissan Leaf 40 kW E Plus 3.ZERO
Mecánica 1 motor síncrono 

delantero
1 motor síncrono 

delantero

Tracción Delantera Delantera

Batería - Capacidad (kWh) Iones de litio - 40 Iones de litio - 40

Potencia (CV) - Par (mkg) 150 - 32,4 218 - 34,6

Vel. máx. (km/h)- 0-100 km/h (seg.) 144 - 7,9 157-7,3

Consumo (kWh/100 km) - CO2 (g/km) 16/0 N.D 

Autonomía WLTP (km)  285  N.D

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.490-1.788-1.530 4.490-1.788-1.530

Maletero (l) 394 394

Precio en euros Desde 35.900 Desde 45.000

los datoS eléctricoS

Gran aUto 4140 Gran aUto



peugeot ion peugeot e-2008

peugeot e-208

FUNCIONALIDAD. Clon del 
Citroën C Zero, con el 
que comparte bastidor, 
carrocería y elementos 
mecánicos, Peugeot ha 
volcado sobre el iOn su 
lenguaje de diseño pa-
ra diferenciarse, con un 
frontal distinto y peque-
ños detalles en su inteior. 
Por lo demás es idénti-
co, con una carrocería 

FUNCIONALIDAD. Peugeot 
pone en liza una nueva 
generación del 2008, su 
crossover de reducidas 
dimensiones sobre la 
misma plataforma del 
208. El nuevo modelo 
mantiene intacta su filo-
sofía, pero con un diseño 
más marcado siguien-
do las líneas maestras 
del actual diseño de la 

FUNCIONALIDAD. Ya está lista 
la nueva generación del 
utilitario de Peugeot y su 
versión e-208 movida 
por un motor eléctrico. 
Crece en tamaño y tam-
bién en habitabilidad, 
con un diseño con las 
pautas de estilo de los 
últimos productos de la 
marca. El interior es más 
minimalista, con un gran 

‘‘‘‘
La eficiencia ha sido una de las claves en el desarrollo 

del 2008. Está disponible en cuatro acabados en el que 
las versiones GT y GT Line son las más selectivas. 

Las baterías no le restan espacio úitil al Peugeot e-208 
y ofrece las mismas cotas de habitabilidad y capacidad 

de maletero que el resto de la gama. 

El iOn no ofrece una gran autonomía, pero su carga 
completa cubre su uso en el día a día en una ciudad sin 

problemas, donde es un coche muy ágil. 

de tres metros y medio de 
longitud y una destacada 
cota de altura en su con-
figuración 2+2. Un coche 
de espíritu urbano, con un 
chasis desarrollado para 
moverse en este escenario, 
con unas suspensiones con 
poco recorrido, algo secas 
de tacto pero que le per-
miten moverse ágilmente 
y ser muy rápido de reac-

marca, con una cintura en 
que se entrecruzan varias 
líneas horizontales, y una 
vista posterior y delantera 
con las ópticas del nuevo 
208 con el que se identifica 
y una parrilla vertical que le 
confiere un gran empaque. 
En el interior, el Peugeot i-
Cockpit implica un volan-
te compacto, una nueva 
instrumentación elevada y 

pantalla y su i-cockpit para 
el puesto de conducción.  
El sistema de climatización 
se puede activar desde el 
móvil, programando su 
funcionamiento. Con el 
e-208 Peugeot lanza una 
serie de servicios exclusi-
vos para sus clientes, como 
un asesoramiento sobre el 
tipo del punto de recarga 
más conveniente.

ciones. No dispone de un 
equipamiento generoso 
en ningún aspecto, pero 
ofrece todo lo exigible, in-
cluyendo conectividad.
TECNOLOGÍA. En la parte pos-
terior monta un motor eléc-
trico síncrono de imanes 
permanentes, que desarro-
lla una potencia máxima 
de 67 CV. Para alimentar-
lo cuenta con una batería 

cuenta con una gran pan-
talla táctil HD de hasta 10 
pulgadas. 
TECNOLOGÍA. Dispone de dos 
modos de recuperación de 
energía en las frenadas, que 
se seleccionan desde la pa-
lanca de cambios, gestio-
nando la batería de 50 kWh 
de capacidad que alimenta 
el motor de 136 CV.
RENDIMIENTO. El tiempo de 

TECNOLOGÍA. El Peugeot 208 
eléctrico tiene 136 CV de 
potencia y una autono-
mía de 340 km según el 
ciclo WLTP. La batería, re-
frigerada por líquido ofre-
ce una capacidad de 50 
kWh que Peugeot ofrece 
con garantía de 8 años o 
160 000 km. 
RENDIMIENTO. Los tres progra-
mas de conducción (Eco, 

de iones litio de 16 kWh de 
capacidad va ubicada bajo 
el suelo. 
RENDIMIENTO. No ofrece una 
aceleración llamativa, pero 

recarga está entre 16 ho-
ras y 30 minutos (80%), 
admitiendo cargadores pú-
blicos de 100 kW. La auto-

Normal y Sport) priorizan 
la respuesta del motor 
para gestionar la batería. 
Las mejores prestaciones 
o la máxima autonomía. 

su respuesta eléctrica es 
inmediata, volcando todo 
el par solo pisar el acele-
rador. Tarda en cargarse 
entre 30 min. y 6 horas.

nomía será similar a la del 
e-208, que optimizada con 
el modo ECO, superará los 
300 km.

acelera de 0-100 km/h en 
8,1 segundos. El tiempo de 
carga de la batería está en-
tre 8 horas y 30 minutos 
dependiendo de la red.

el crossover pequeño de Peugeot, el 2008, muestra su nueva 
generación, que nace simultáneamente con el 208 del que se deriva 

y, como éste, adopta una versión con motor eléctrico.

el Peugeot ion es un coche veterano en el mercado, pero que sigue 
totalmente vigente y más de moda que nunca por su concepto 

como coche urbano eficiente.

‘‘La nueva generación del Peugeot 208 es más tecnológica que 
nunca y también más eficiente. Como estrella de la gama, cuenta 

con esta versión movida por un motor eléctrico.

peugeot partner tepee eleCtriC

La autonomía puede alcanzar 170 km. La batería del 
Peugeot Partner Electric ofrece una garantía de 8 años 

o 100.000 km. 

FUNCIONALIDAD. El Peu-
geot Partner Tepee es 
el vehículo de Peugeot 
para todo, un modelo 
polivalente para su uso 
de pasajeros o para el 
transporte de carga, con 
gran modularidad inte-
rior, con los tres asientos 
posteriores indepen-
dientes, que se pueden 
abatir y desmontar indi-

‘‘
vidualmente. Y dispone de 
una versión eléctrica. Ofre-
ce un confortable habitá-
culo con pantalla táctil de 
7’’ y numerosas posibilida-
des tecnológicas: MirrorS-
creen, navegación intuitiva, 
telefonía, reconocimiento 
de voz, conectividad WiFi 
o Bluetooth y radio digital. 
También incluye la nueva 
aplicación que permite a 

través del móvil programar 
funciones como la climati-
zación del habitáculo, con-
sultar la carga de la batería 
o hacer una estimación del 
tiempo de carga. El volu-
men del maletero está 
comprendido entre 456 y 
3.000 l.
TECNOLOGÍA. Dispone de un 
motor eléctrico que rinde 
49 kW (67 CV)de potencia 

y un par máximo de 20,4 
mkg. 
RENDIMIENTO. El tiempo de 
recarga de la batería será 

de 5 h, 12 h u 8h30, según el 
amperaje de la toma y 30 
minutos en una estación 
de recarga rápida.

el Partner Tepee electric es un modelo muy polivalente, con una 
gran modularidad interior, donde las plazas posteriores se pueden 

desmontar para ampliar la capacidad de carga. 

Peugeot  E-208
Mecánica 1 motor síncrono (delantero)

Tracción Delantera

Batería - Capacidad (kWh) Iones de litio - 50

Potencia (CV) - Par (mkg) 136 -26,4

Vel. máx. (km/h)- 0-100 km/h (seg.) N.D - 8,1

Consumo (kWh/100 km) - CO2 (g/km)  N.D

Autonomía WLTP (km) 340

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.055-1.745-1.430

Maletero (l) 265

Precio en euros Llega en 2020

FICHA tÉCNICA
Peugeot Partner Tepee Electric
Mecánica 1 motor síncrono (delantero)

Tracción Delantera

Batería - Capacidad (kWh) Iones de litio - 22,5

Potencia (CV) - Par (mkg) 67 -20,4

Vel. máx. (km/h)- 0-100 km/h (seg.)  N.D

Consumo (kWh/100 km) - CO2 (g/km)  17,7/0

Autonomía WLTP (km) 170

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.384-1.810-1.857

Maletero (l) 456

Precio en euros Desde 22.287

FICHA tÉCNICA

Peugeot iOn
Mecánica 1 motor síncrono trasero

Tracción Trasera

Batería - Capacidad (kWh) Iones de litio - 16

Potencia (CV) - Par (mkg) 67 - 20,1

Vel. máx. (km/h)- 0-100 km/h (seg.) 130 - 15,9

Consumo (kWh/100 km) - CO2 (g/km) 12.6 

Autonomía WLTP (km) 150

Largo-Ancho-Alto (mm) 3.475-1.475-1.608

Maletero (l) 168

Precio en euros 26.400

FICHA tÉCNICA
Peugeot  E-2008
Mecánica 1 motor síncrono (delantero)

Tracción Delantera

Batería - Capacidad (kWh) Iones de litio - 50

Potencia (CV) - Par (mkg) 136 -26,4

Vel. máx. (km/h)- 0-100 km/h (seg.) 150 - N.D

Consumo (kWh/100 km) - CO2 (g/km)  /0

Autonomía WLTP (km) 340

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.300-1.770-1.530

Maletero (l) 405

Precio en euros Llega en 2020

FICHA tÉCNICA

los daTos eléCtriCos

GRan aUTo 4342 GRan aUTo



renault zoe renault kangoo ze

renault twizy

FUNCIONALIDAD. Siete años 
después de su nacimien-
to, periodo de tiempo en 
el que se ha convertido 
en el coche eléctrico ur-
bano más vendido en 
Europa, Renault lanza 
su tercera generación. El 
nuevo ZOE que verá la 
luz en 2020 ofrece una 
imagen similar al mo-
delo actual, si bien con 

FUNCIONALIDAD. Renault si-
gue ofreciendo dentro 
de su gama el Kango 
Z.E. Un vehículo poli-
valente para moverse 
con cinco ocupantes y 
mucho equipaje o para 
el transporte de carga. 
De hecho está disponi-
ble en tres longitudes de 
carrocería, tres niveles 
de equipamiento y una 

FUNCIONALIDAD.  Renault, en 
su ofensiva eléctrica que 
lanzó hace casi una dé-
cada, incluyó un cuadri-
ciclo de dos plazas, una 
detrás de la otra, con un 
equipamiento básico 
que no incluía ni cierre 
superior de las puertas. 
Un coche de diseño ur-
bano para convertirse en 
un ciudadano modelo, 

‘‘‘‘
El Kangoo Z.E. está disponible en varios formatos de 

carrocería, con tres tamaños y modulación interior para 
pasajeros o mayor capacidad de carga.

El Twizy se ofrece con dos versiones de potencia; la 
más básica apta para conducir con carné de ciclomotor. 

Y la 80, con licencia A1. Ninguna requiere el carné B.

En el interior encontramos un cargador de móviles por 
inducción y sendas tomas USB para las plazas traseras. 

La instrumentación pasa a ser digital.

muchos cambios. Ofrece 
unas dimensiones exte-
riores casi idénticas, con 
un estilo renovado que le 
confieren una imagen más 
vanguardista. El interior ha 
sido totalmente renova-
do, con un salpicadero con 
mejor presencia y mayores 
posibilidades de equipa-
miento, donde el cuadro 
de instrumentos es digital, 

amplia variedad de confi-
guraciones posibles, chapa 
o cristal, térmico o eléctri-
co, con o sin puertas late-
rales deslizantes, puerta 
trasera asimétrica o portón. 
Dispone de una gran va-
riedad de accesorios para 
configurar el espacio de 
carga y de los pasajeros, 
con algunos elementos de 
confort y una avanzada co-

con sus solo 2,32 m de lon-
gitud. Está disponible en 
dos versiones de diferente 
rendimiento, que se pue-
den conducir sin carné de 
coche. Renault ha diseña-
do una serie de originales 
accesorios para hacerlo 
más funcional, como una 
especie de mochila para 
colocar detrás y poder lle-
var algún bulto, radio, man-

en una pantalla de 10’’. Se 
ha optimizado el espacio y, 
así, el selector de marchas 
es de tipo electrónico y el 
freno de mano de botón. 
TECNOLOGÍA. La batería del 
nuevo ZOE es de mayor 
capacidad, con 52 kWh 
para las dos versiones que 
ofrece, que rinden 109 y 136 
caballos de potencia, con 
el motor igualmente colo-

nectividad compatible con 
Apple y Android.
TECNOLOGÍA. El Nuevo Kan-
goo Z.E. dispone de una 
batería de 33 kWh, aso-
ciada a un nuevo motor de 
44 kW, con el que se pue-
den recorrer hasta 270 km 
(NEDC) en condiciones fa-
vorables, principalmente si 
el recorrido se realiza en 
ciudad, pues en carretera 

ta cubre piernas o funda de 
cierre de las puertas para 
aislar el interior. Existe una 
versión cargo con un cofre 
trasero de 180 litros. Ren-
ault, dispone de un sistema 
de alquiler de la batería a 
cambio de una cuota men-
sual de 52 euros.
TECNOLOGÍA. La gama está 
compuesta por dos versio-
nes, con potencia de 5 y  de 

cado en la parte delantera. 
RENDIMIENTO. El ZOE mejora 
sus prestaciones y su au-
tonomía, que en la versión 
más potente es de 390 km 

siempre es más reducido. 
RENDIMIENTO. La batería se 
puede adquirir en propie-
dad, con una garantía de  
5 años o 100.000 km, o 

17 CV, denominadas 45 y 
80, que hacen referencia a 
su velocidad máxima. 
RENDIMIENTO. Así, la variante 
de 17 CV alcanza una velo-

(WLTP). Esta acelera de 0 
a 100 km/h en 9,5 s. Ahora 
admite la recarga hasta 50 
kW, con lo que el tiempo 
se reduce.

con el sistema de alquiler 
de Renault, a cambio de 
una cuota mensual, es-
tando siempre en un uso 
óptimo.

cidad de 80 km/h, mien-
tras que la de 5 CV sólo 
llega a 45 km/h. Se puede 
recargar en tres horas en un 
enchude de 230v.

En configuración de pasajeros o para carga, con tres tamaños de 
carrocería, la versión eléctrica del Kangoo es un vehículo eficiente 

para el día a día.

Ya está lista una nueva generación del ZOE, que se comercializará 
en 2020. Ofrece una nueva imagen, con un interior renovado y 
mayor equipamiento y dos motores con mayor rendimiento.

‘‘El peculiar modelo de Renault, el Twizy, sigue siendo una opción 
de máxima eficiencia para moverse por la ciudad, donde su tamaño 

le convierte en un modelo muy ágil.

seat  e-Mii

El e-Mii dispone de una aplicación para acceder a 
cierta información del coche a través del smartphone o 

controlar el sistema de climatización. 

FUNCIONALIDAD. Hemos 
visto los últimos me-
ses a Seat muy activa, 
mostrando diversos 
conceptos que presa-
giaban su entrada a la 
electromovilidad. Pero el 
primer paso será sobre 
un modelo conocido y 
no la nueva plataforma 
del grupo VW, MEB. Sí, 
el e-Mii se convierte en 

‘‘
eléctrico, adoptando el 
mismo motor que llevará 
el Citigo iV y la evolución 
del e-UP! Un coche por 
lo tanto urbano por su 
tamaño y concepción, de 
poco más de tres metros y 
medio, dotado de nuevos 
sistemas electrónicos, con 
una conectividad avanza-
da. Como el SEAT Connect, 
que permite acceder desde 

el teléfono a determinados 
datos del coche, como su 
ubicación o la carga de la 
batería 
TECNOLOGÍA. El Seat e-Mii 
ubica en el vano delante-
ro un motor eléctrico que 
rinde 83 CV de potencia, 
alimentado por una bate-
ría de 36,8 kWh que pro-
porciona una excelente 
aceleración y respuesta 

inmediata en las salidas 
desde parado. 
RENDIMIENTO. Homologa una 
autonomía de 260 km en 

el ciclo WLTP, necesitando 
entre 1 y 4 h para su recar-
ga, dependiendo de la co-
rriente del punto elegido.

Seat utiliza al Mii para lanzar su primer eléctrico, sobre la misma 
base del Skoda Citigo iV, evolucionado para ofrecer un motor más 

potente con una batería de mayor capacidad. 

Renault  Kangoo Z.E.
Mecánica 1 motor síncrono (delantero)

Tracción Delantera

Batería - Capacidad (kWh) Iones de litio - 33

Potencia (CV) - Par (mkg) 60 -30

Vel. máx. (km/h)- 0-100 km/h (seg.) N.D

Consumo (kWh/100 km) - CO2 (g/km)  15,5/0

Autonomía NEDC (km) 270

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.890-N.D

Maletero (l) 650

Precio en euros Desde 18.210

FICHa tÉCnICaFICHa tÉCnICa

FICHa tÉCnICa

Renault ZOE R110 R135
Mecánica Motor síncrono (del) Motor síncrono (del)

Tracción Delantera Delantera

Batería - Capacidad (kWh) Iones de litio - 52 Iones de litio - 52

Potencia (CV) - Par (mkg) 109 -22,9 136 -25

Vel. máx. (km/h)- 0-100 km/h (seg.) 135 - 11,4 140 - 9,5

Consumo (kWh/100 km) - CO2 (g/km) N.D N.D

Autonomía WLTP (km) N.D 390

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.084-1.730-1.562 4.084-1.730-1.562

Maletero (l) 338 338

Precio en euros Llega en 2020 Llega en 2020

Renault Twizy 45 80
Mecánica Motor asíncrono (centr) Motor asíncrono (cent)

Tracción Trasera Trasera

Batería - Capacidad (kWh) Iones de litio - N.D Iones de litio - N.D

Potencia (CV) - Par (mkg) 5 -33 17 -57

Vel. máx. (km/h)- 0-45 km/h (seg.) 45 - 9,9 80 - 6,1

Consumo (kWh/100 km) - CO2 (g/km)  N.D  N.D

Autonomía WLTP (km) 85 70

Largo-Ancho-Alto (mm) 2.338-1.080-1.454 2.338-1.080-1.454

Maletero (l) 31 31

Precio en euros Desde 7.525 Desde 8.235

Seat e-Mii
Mecánica 1 motor síncrono (delantero)

Tracción Delantera

Batería - Capacidad (kWh) Iones de litio - 36,8

Potencia (CV) - Par (mkg) 83 -21,3

Vel. máx. (km/h)- 0-100 km/h (seg.) 139 - N.D

Consumo (kWh/100 km) - CO2 (g/km) N.D

Autonomía WLTP (km) 260

Largo-Ancho-Alto (mm) 3.557-1645-1.478

Maletero (l) 250

Precio en euros Llega en 2020

FICHa tÉCnICa

los datos EléCTRiCOS
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Skoda citigo iv teSla model 3

Smart fortwo / forfour eq

FUNCIONALIDAD.  El pequeño 
modelo del segmento A 
de Skoda, el Citigo, va a 
tener una nueva juven-
tud con una versión to-
talmente eléctrica que 
empezará a comerciali-
zarse antes de que aca-
be el año, completando 
la gama actual. El Citigo 
iV está configurado para 
cuatro plazas sobre su 

FUNCIONALIDAD. Diversos 
problemas ha retrasado 
su producción y los mu-
chos clientes que esta-
ban esperando al más 
compacto de los Tesla 
y que ya habían señali-
zado su reserva, tuvieron 
que esperar varios meses 
a recibirlo. Pero ya está 
aquí, con toda la tecnolo-
gía que se esperaba, pa-

FUNCIONALIDAD. La actual 
generación de los Smart 
Fortwo y Forfour cuenta 
con versiones eléctricas, 
que toman el testigo 
del Fortwo EV anterior. 
El dos puertas es un 
coche que tiene en las 
ciudades su escenario 
ideal y que amplía su 
proyección con su ver-
sión más sostenible. 

‘‘‘‘
El Model 3 dispone de serie de 8 cámaras, 12 sensores 

y un radar frontal, que permite el funcionamiento de 
todos los asistentes, incluyendo el Autopilot.

Diseñados para la ciudad, sus dimensiones, respuesta 
al acelerar y rapidez de reacciones les permite ser los 

reyes del tráfico. Algo más de autonomía sería perfecto. 

El Citigo se renueva con ligeros cambios estéticos y de 
equipamiento e introduce en su gama por primera vez 

una alternativa eléctrica.

carrocería de cinco puer-
tas. La versión eléctrica 
añade algunas novedades 
estéticas, con elementos 
como la parrilla del color 
de la carrocería y cerrada, 
o el paragolpes delantero 
rediseñada. Está dispo-
nible en siete colores de 
carrocería, pero además 
añade en exclusiva para la 
versión eléctrica, el ‘Verde 

ra demostrar que los Tesla 
siguen siendo la referencia 
de momento ante los gran-
des fabricantes. El Model 3 
muestra el estilo vanguar-
dista en su diseño exterior y 
en el amplio habitáculo, con 
una gran pantalla flotan-
te horizontal alglutinando 
toda la información y las 
funciones, sin botones ni 
para arrancar. Dispone de 

Sus poco más de 2,5 m de 
longitud le hacen especial-
mente ágil en medio del 
tráfico y a la hora de buscar 
aparcamiento. Un coche 
de dos plazas con un redu-
cido maletero, pero que se 
adapta perfectamente a 
este escenario, Y si alguien 
necesita más espacio,  el 
Forfour dispone de cuatro 
plazas y 5 puertas, aunque 

Kiwi’ que actualmente 
comparte toda la gama.
En el interior hay un nuevo 
panel de instrumentos con 
información de la batería. 
TECNOLOGÍA. El Citigo iV, la va-
riante eléctrica de la gama 
dispone de un motor de 82 
CV de potencia, alimenta-
do por una batería de iones 
litio de 36, 8 kW/h ubicada 
bajo el piso, entre los dos 

dos maleteros y apertura de 
las puertas con el sensor in-
sertado en el pilar central
TECNOLOGÍA. El Model 3 está 
disponible con tres esca-
lones de potencia: 238, 351 
y 480 CV, asistidos por una 
batería de 60 kWh y de 75 
kWh en las más potentes. 
RENDIMIENTO. Las dos versio-
nes de mayor rendimiento 
demuestran su poder con 

con menor capacidad de 
maletero. Los Smart 
apuestan por transmitir 
emoción con su diseño, y 
sus colores, lo que se re-
fleja también en su interior 
juvenil y desenfadado, con 
una conectividad a la últi-
ma. La versión cabrio del 
Fortwo también incorpora 
el motor eléctrico.
TECNOLOGÍA. El motor va co-

ejes, que ayuda a tener un 
centro de graVedad bajo.
RENDIMIENTO. Anuncia una 
autonomía de 265 km 

una aceleración fulgurante; 
los 3,4 seg. que tarda en po-
nerse a 100 km/h el Perfo-
mance solo está al alcance 

locado sobre el eje trasero 
en ambas versiones de ca-
rrocería y rinde 82 CV y con 
una batería de 17,6 kWh. 
RENDIMIENTO.  Rápidos al 

(WLTP). Es posible recar-
gar la batería (80%) en  1 
hora en una toma de re-
carga de 40 kW. 

de los deportivos más po-
tentes. Su rango homologa-
does de 409, 560 y 530 km 
para cada versión. 

acelerar, sin embargo su 
autonomía es reducida 
(150 kilómetros), lo que 
obliga a cargarlo casi a 
diario.

la berlina media de tesla se ha hecho de rogar por problemas de 
producción, pero ha llegado para marcar el paso. Se encuentra 

disponible con tres rangos de potencia.

Skoda dará sus primeros pasos hacia la electrificación de la gama 
antes de que acabe el año, cuando incluirá esta versión del citigo 

movida por un motor eléctrico. 

‘‘el rey de la ciudad, el Smartfortwo eléctrico mantiene su 
protagonismo, contando además con una versión más lúdica, el 

cabrio, y otra más habitable, el forfour.

teSla model X

El lujo y la tecnología más avanzada se dan la mano en 
este exclusivo SUV, que ofrece un espacio interior sin 

parangón, con dos o tres filas de asientos. 

FUNCIONALIDAD. El segun-
do modelo de la nueva 
era de Tesla ha sido el 
Model X, un mastodón-
tico SUV con el ADN de 
la marca en su ima-
gen externa, lo mismo 
que en su minimalista 
y vanguardista interior, 
comandado por la gran 
pantalla del salpicadero 
que aglutina la mayoría 

‘‘
de funciones e informa-
ción, sin apenas botones 
de control. Original es la 
solución para entrar a las 
plazas traseras con puer-
tas tipo ala de halcón, que 
ofrecen un fácil acceso. El 
interior está disponible en 
tres configuraciones perso-
nalizadas de asientos, para 
5, 6 ó 7 plazas, con hasta 
tres filas de asientos.

Para manejar sus dos to-
nelas en orden de mar-
cha y todo el poder de sus 
motores duales eléctricos, 
Tesla ha dotado el Model X 
de un chasis muy cuidado, 
con suspensión neumática 
y la tracción integral.
TECNOLOGÍA. El Model X tam-
bién dispone de tres rangos 
de potencia, con una bate-
ría de 75 kW para la versión 

más modesta y de 100 kW 
para las 2 más potentes.
RENDIMIENTO. Descomunal 
aceleración en las tres va-

riantes, con autonomía por 
encima de los 400 km y 
tiempo de carga entre 1,6 
y 6,7 horas. 

el model X es un espectacular Suv de cinco metros que ofrece un 
poder absoluto gracias a sus potentes motores, y que transmite al 

suelo con la tracción total.  

Tesla Model 3 Estándar Plus Gran Autonomía Perfomance
Mecánica Motor síncrono 

(trasero)
2 motores síncr./ 
asincr (del/tras)

2 motores síncr./ 
asincr (del/tras)

Tracción Trasera Total Total

Batería - Capacidad (kWh) Iones litio - 60 Iones litio - 75 Iones litio - 36,8

Potencia (CV) - Par (mkg) 238 -17,9 351 -21,3 480 -63,8

Vel. máx. (km/h)- 0-100 km/h 
(seg.)

225 -5,6 233 - 4,7 261 - 3,4

Consumo (kWh/100 km) - CO2 
(g/km)

N.D  N.D 20,3 /0

Autonomía WLTP (km) 409 560 530

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.694-1.849-1.443

Maletero (l) 425 + 117

Precio en euros Desde 48.200 Desde 58.700 Desde 68.500

FICHa tÉCNICa

Smart Fortwo EQ Forfour EQ
Mecánica Motor síncrono (tras) Motor síncrono (tras)

Tracción Trasera Trasera

Batería - Capacidad (kWh) Iones de litio - 17,6 Iones de litio - 17,6

Potencia (CV) - Par (mkg) 82 -16,3 82 -16,3

Vel. máx. (km/h)- 0-100 km/h (seg.) 130 - 11,5 130 - 12,7

Consumo (kWh/100 km) - CO2 (g/km) N.D N.D

Autonomía WLTP (km) 155 155

Largo-Ancho-Alto (mm) 2.695-1.663-1.554 3.495-1.665-1.554

Maletero (l) 230 185

Precio en euros Desde 23.580 Desde 24.295

Skoda Citigo iV
Mecánica 1 motor síncrono (delantero)

Tracción Delantera

Batería - Capacidad (kWh) Iones de litio - 36,8

Potencia (CV) - Par (mkg) 83 -21,3

Vel. máx. (km/h)- 0-100 km/h (seg.) 130 - 12,5

Consumo (kWh/100 km) - CO2 (g/km)  /0

Autonomía WLTP (km) 265

Largo-Ancho-Alto (mm) 3.597-1645-1.478

Maletero (l) 250

Precio en euros Llega en otoño

FICHa tÉCNICa

FICHa tÉCNICa
Tesla Model 3 Autonomía Gran Autonomía Perfomance
Mecánica Motor síncrono 

(trasero)
2 motores síncr./ 
asincr (del/tras)

2 motores síncr./ 
asincr (del/tras)

Tracción Total Total Total

Batería - Capacidad (kWh) Iones litio - 75 Iones litio - 100 Iones litio - 100

Potencia (CV) - Par (mkg) N.D 446 - 67,2 N.D

Vel. máx. (km/h)- 0-100 km/h 
(seg.)

250 -4,8 250 - 4,6 250 - 3,6

Consumo (kWh/100 km) - CO2 
(g/km)

N.D 20,8 N.D

Autonomía WLTP (km) N.D 428 505

Largo-Ancho-Alto (mm) 5.052-1.999-1.684

Maletero (l) 1.090 + 187

Precio en euros Desde 98.330 Desde 116.780 Desde 159. 900

FICHa tÉCNICa
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graN auto 4746 graN auto



tesla  model S

Volkswagen e-golf

FUNCIONALIDAD. Tesla sor-
prendió al mundo con 
esta gran berlina de es-
tilo dinámico que mar-
ca el ADN estilístico de 
su gama. Una apuesta 
tecnológica en un co-
che eléctrico que hasta 
el momento no ha tenido 
respuesta. Tesla ha con-
seguido una autonomía 
que hasta el momento 

FUNCIONALIDAD. La nueva 
generación del Volkswa-
gen Golf verá la luz el úl-
timo trimestre de este 
año y no será un coche 
revolucionario respec-
to al Golf VII, el actual. 
Sí mostrará una evolu-
ción tecnológica, con 
un nuevo software que 
permitirá actualizacio-
nes durante todo el ciclo 

‘‘

‘‘

El e-Golf es la apuesta de VW en el segmento de los 
compactos sobre su modelo de éxito, que en la versión 
actual dispone de una autonomía de 285 km (NEDC).

El Model S puede cargarse hasta el 80 por ciento de su 
capacidad en un supercargador de Tesla en menos de 

hora y media..

no ha logrado ningún fabri-
cante, con su batería colo-
cada entre ambos ejes sin 
quitar espacio al habitáculo 
y con un centro de gravedad 
muy bajo. Ofrece un exce-
lente comportamiento, para 
lo que cuenta con un chasis 
muy afinado que permite 
transmitir al suelo con se-
guridad todo el poder que 
emana de sus motores, con 

vital del nuevo compacto 
de numerosos sistemas. 
Y estéticamente no cam-
biará el estilo del modelo 
actual ni sus dimensiones. 
Y los motores serán prácti-
camente los mismos, pero 
con mejor eficiencia y ren-
dimiento. Habrá versiones 
económicas y también de-
portivas con las siglas GTI y 
R. Y también habrá un GTE, 

una aceleración compara-
ble con la de los deportivos 
más rápidos. En el interior 
atmósfera vanguardista 
entre materiales refinados 
y un estilo minimalista, con 
soluciones innovadoras.
TECNOLOGÍA. El Tesla S tiene 
tres opciones de poten-
cia, combinando sus dos 
motores, que en la versión 
Perfomance ofrece un ren-

de tecnología híbrida en-
chufable. Pero lo que no 
habrá es un e-Golf, pues 
el I.D3, el nuevo compacto 
sobre la plataforma MEB, 
ocupará su lugar. 
TECNOLOGÍA. Pero el modelo 
actual es totalmente vá-
lido, ya que fue objeto de 
una optimización en 2017, 
adoptando una batería de 
mayor capacidad que pa-

dimiento total de 772 CV. 
RENDIMIENTO. La autonomía 
que ofrecen supera casi los 

saba de 24,2 a 36,8 kWh.  
RENDIMIENTO. También recibió 
una centralita de gestión 
diferente que aumentaba 
la potencia en 20 CV, de 116 

500 km en las tres versio-
nes. La Perfomance baja de 
los 3 seg. hasta 100 km/h.

a 136 CV, y el par motor de 
27 a 29 mkg. Con ello au-
mentó sus prestaciones, y 
también su autonomía de 
170 a 285 km.

Volkswagen mantiene en el mercado el e-golf, que es una de las 
opciones más interesantes y que en su actual evolución ofrece un 

rango de uso muy utilizable.

el Tesla S sigue sorprendiendo por la avanzada tecnología que 
aplica un pequeño fabricante para realizar esta espectacular 

berlina de sorprendentes prestaciones.

Tesla Model S Autonomía Plus Gran Autonomía Perfomance
Mecánica 2 motores síncr./ 

asincr (del/tras)
2 motores síncr./ 
asincr (del/tras)

2 motores síncr./ 
asincr (del/tras)

Tracción Total Total Total

Batería - Capacidad (kWh) Iones litio - 75 Iones litio - 100 Iones litio - 100

Potencia (CV) - Par (mkg) 525-67,1 525-67,1 772 -99,6

Vel. máx. (km/h)- 0-100 km/h 
(seg.)

250 -4,2 250 - 3,8 250 - 2,7

Consumo (kWh/100 km) - CO2 
(g/km)

 N.D  N.D N.D

Autonomía WLTP (km) 490 530 613

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.970-1.964-1.445

Maletero (l) 745 +60 

Precio en euros Desde 82.400 Desde 92.000 Desde 100.700

FICHa tÉCnICa

Volkswagen  e-Golf
Mecánica 1 motor síncrono (delantero)

Tracción Delantera

Batería - Capacidad (kWh) Iones de litio - 36,8

Potencia (CV) - Par (mkg) 136 -30

Vel. máx. (km/h)- 0-100 km/h (seg.) 150 - 9,6

Consumo (kWh/100 km) - CO2 (g/km) N.D

Autonomía NEDC (km) 285

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.270-1.799-1.482

Maletero (l) 340

Precio en euros Desde 36.150

FICHa tÉCnICa

los daToS elécTricoS
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tesLA modeL s

dEsmONTAmOs EL 
miTO ELéCTRiCO 

Pocos se han atrevido a desmontar la parte técnica de un Tesla Model 
S, el eléctrico del que más se ha hablado desde su aparición en 2012. El 

Centro de Investigación y Seguridad Vial Cesvimap, lo ha hecho.

Texto: Andrés Mas Fotos: Cesvimap

CCesvimap es el centro de Ex-
perimentación y Seguridad Vial 
de Mapfre y también la empre-
sa que se ha atrevido a desmon-
tar y a analizar todo el sistema 
eléctrico de un Tesla Model S. 
Para ello tuvieron que com-
prar un Model S 75D nuevo 
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La primera operación que se realiza es la de montar el coche en un 
elevador doble y separar de los bajos del chasis, mediante una mesa 
de tijera, el conjunto de las baterías que forman una sola pieza. La caja 
de conexiones de alto voltaje es una pieza clave del Tesla Model S.

El módulo de baterías incorpora un sistema de refrigeración 
líquida a través de un serpentín. Y un módulo electrónico 
de supervisión de celdas que controla el voltaje y la 
temperatura de las mismas.

El desmontaje de la batería del Tesla ModelS de 85 
kW/h requiere esfuerzo y maña. Y una vez abierta, la 
tapa del bastidor no es recuperable. Pesa unos 600 
kg y va sujeta al chasis con tornillos y conectores 
rápidos. La batería se compone de 16 módulos 

formados por 444 pilas NCR 18650, una pila que se puede comprar 
por Internet por 3 euros. Es de litio con un voltaje nominal de 3,7V 
y una capacidad de 3.100 mAh. El total suma 350V y 85 kW/h de 
capacidad.

El tamaño de estas celdas cilíndricas es de 18 mm de diámetro 
y 65 de altura, es decir, un poco más grandes que una pila AA 
tradicional LR6. Su diseño, y la excelente contribución de Tesla 
hace que este paquete de baterías sea uno de los más robustos 
y fiables de la actualidad, ofreciendo una larga duración y 

autonomía con un bajo porcentaje 
de degradación. En 2015, 
Panasonic modificó el diseño 
del ánodo, aumentando la 
capacidad de los paquetes de 
85 a 90 kWh.

 Se desmonta el 
conjunto motor-
propulsor del eje 
trasero. El motor 
eléctrico es de 

inducción y de alrededor de 386 kw 
de potencia. Pegado a este está la 
reductora junto al diferencial, y al 
otro lado y para compensar los 165 
kg, tenemos el inversor sin tapa en 
la foto (10). El inversor se encarga de 
modular la corriente para que el motor 
trifásico funcione, es decir tiene que 
transformar la corriente continua 
en tres fases de corriente alterna. El 
diseño de Tesla es muy ingenioso 
ya que en vez de utilizar una única 
placa para el circuito de potencia, ha 
multiplicado por tres uno de ellos.

Bajo el asiento trasero se 
encuentra el cargador maestro 
(12), que se encarga de cargar las 
baterías desde corriente alterna, 
y la caja de conexiones (13). Y 

delante encontramos el inversor (14) y el convertidor 
DC/DC (15) que es el que se encarga de cargar la batería 
de 12 voltios con corriente contínua transformando la 
energía desde la batería de alto voltaje de tracción. Este 
convertidor también manda energía a auxiliares como el 
aire acondicionado o la climatización de las baterías.
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El Tesla Model S se compone de carrocería, el chasis donde 
va atornillado el paquete de baterías, los ejes de suspensión 
y los motores e inversores. En el caso del Tesla P85 
desmontado contaba con un solo motor en el eje trasero. 
Ahora todos llevan dos motores y son tracción total.

con tracción total y una bate-
ría de 75 kWh con el que apro-
vecharon para realizar un crash 
test controlado a 15 km/h en el 
que apenas sufrió daños, y con-
siguieron también un Model S 
P85 siniestrado más antiguo, 
con tracción trasera y una ba-

tería de 85 kWh, que es al que 
sometieron al desmontaje de 
toda la parte eléctrica. Al man-
do de este arduo trabajo estuvo 
el ingeniero Rodrigo Encinar, 
del departamento de Electro-
mecánica de Cesvimap, que es 
el que nos cuenta de primera 

mano todos los porme-
nores de esta investi-
gación que se realiza 
con varios objeti-
vos claros: «ser ca-
paces de identificar 

los elementos que 
incorpora este vehícu-

lo que difieren de los vehículos 
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8
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¿y qué pAsA si inundAmos un híbrIdo? 
Otra de las investigaciones de CES-
VIMAP es sumergir en agua a un ve-
hículo híbrido para comprobar qué 
daños sufren y qué precauciones 
tomar en la reparación. Los compo-
nentes eléctricos y electrónicos, como 
son los inversores y las baterías, tie-
nen un alto coste de recambio y poca 
tolerancia a la humedad. La batería 
queda irrecuperable, al no ser imper-
meable (como todos los híbridos del 
mercado); si fuese un eléctrico en el 
que la batería va estanca, su coste 
de reparación sería mucho menor. 
El resto de los componentes puede 
recuperarse. La empresa de Mapfre 
ha sumergido en agua y barro todo 

el conjunto mecánico de un Toyo-
ta Prius Plus durante 24 horas con 
resultados muy interesantes como 
que el cableado se deteriora com-
pletamente, que el transeje se salva 
o que el inversor habría que sustituirlo 
casi con toda seguridad.

El conjunto propulsor 
del Toyota Prius Plus, 
incluidas las baterías, 
se sumerjen durante 
24 horas en una 
piscina de agua con 
barro, simulando una 
inundación.

RESTOS DE TIERRA EN SUSPENSIÓNSULFATACIÓN OXIDACIÓN

Actualmente el 
Tesla Model S va 
provisto siempre 
de dos motores 
eléctricos, uno en 
cada eje, lo que 
le convierte en 
tracción total. En 
caso de solicitar 
un motor de alto 
rendimiento, el 
motor trasero ocupa 
un espacio mayor 
y la aceleración 
pasa en el 0 a 100 
km/h de 4,2 a 3,2 
segundos.

Esta es la 
radiografía del 
chasis desmontado 
por Cesvimap. La 
batería en el piso. Y 
en el eje trasero el 
motor y el inversor 
en un esquema de 
suspensión muy 
elaborado para alojar 
estos elementos 
sin perjudicar el 
comportamiento.

¿Qué componentes forman un coche eléctrico y qué riesgos 
entrañan cuando están involucrados en un accidente? 
¿Cómo se reparan estos vehículos respecto a los de motor 
de combustión? ¿Están los talleres preparados para esta 
nueva tecnología? ¿Y las infraestructuras de recarga? 
A estas y otras preguntas llevamos respondiendo en 
CESVIMAP, Centro de Experimentación y Seguridad Vial de 
MAPFRE, más de 10 años, desde el primer análisis a un 
Mitsubishi i-MIEV y a la primera instalación de recarga. Con 
nuestra experiencia hemos formado al sector de la posventa 
de automoción: fabricantes, reparadores de taller, peritos 
y alumnos de automoción cuya salida profesional cada vez 
se alinea más con la sostenibilidad y las nuevas tecnologías 
aplicadas a la movilidad. Desde el primer modelo que 
compramos hemos analizado siempre alguno de los 
modelos eléctricos de casi todas las marcas de coches, 
pero también bicicletas, como la KTM Kapoho 275 Bosch 
Performance CX, Giant Dirt-E, Specialized Turbo Levo FSR…, 
furgonetas eléctricas y vehículos de movilidad personal.

coches
Además de los estudios de reparabilidad comparada 
entre vehículos eléctricos y convencionales, CESVIMAP ha 
comprobado su movilidad, la recuperación y el tratamiento 
de sus baterías. Además, diversos vehículos han sido 
sometidos a crash tests, para analizar su comportamiento 
y posterior reparación) y/o bumper tests, que evalúan 
la eficacia de las traviesas de absorción de impactos en 
colisiones delanteras y traseras, para minimizar los daños 
en golpes leves. También ha investigado las posibilidades de 
almacenamiento de energía, las tipologías y los modos de 
recarga, la infraestructura de postes y la normativa europea.

cesvimap, pionero en investigación
CESVIMAP, Centro de Experimentación y Seguridad Vial 
de MAPFRE, fue pionero en el estudio de los vehículos 
eléctricos en España. En 2004, analizó el primer híbrido 
Toyota Prius, para luego analizar la joint venture Citroën, 
Mitsubishi, Peugeot –por la cual nacieron el Citroën C-Zero, 
el Mitsubishi i-MiEV y el Peugeot Ion –. En 2011 instaló un 
poste eléctrico y comenzó a analizar, sistemáticamente, su 
seguridad, reparabilidad y mantenimiento, siendo de hecho 
el primer centro de investigación que estudió el vehículo 
eléctrico en España

Zona de cargadores
En próximas fechas, se instalará en las instalaciones de 
CESVIMAP una zona de prueba de cargadores de vehículos 
eléctricos, pionera, que analizará los aspectos sensibles de 
los diferentes modelos que existen en el mercado, así cómo 
afectan a la batería del vehículo y a la infraestructura.

Investigación de cesvimap 
en vehículos eléctricos 

impulsados con mecánicas de 
combustión y con otros vehícu-
los eléctricos, evaluar accesibi-
lidad, tiempos de desmontaje 
y funcionamiento de los diver-
sos elementos que conforman 

el sistema de alta tensión del 
vehículo y descubrir las venta-
jas y desventajas en el uso del 
Model S frente a otros vehícu-
los, evaluando mantenimien-
tos, precios de componentes, 

autonomías y tiempos de des-
montaje». El resultado de la ex-
periencia tal y como nos cuenta 
Rodrigo es que el sistema eléc-
trico del Model S no difiere de 
cualquier otro modelo eléctrico 

El Tesla model 
s ofrece un 

esquema técnico 
relativamente 

sencillo pero con 
unas cuantas 

ingeniosas 
soluciones que 

permitieron y aún 
permiten que el 
coche destaque 

entre los eléctricos

‘‘

salvo por algunas particulari-
dades como es el motor de in-
ducción en vez del de imanes 
permanentes o ingeniosas so-
luciones como el sistema mo-
dular en el cargador maestro y 
en el inversor. Rodrigo también 
asegura que la mayor parte de 
los elementos sujetos a desgas-
te, como la batería, el inversor 
y el cargador maestro, son de 

fácil y rápido acceso, permi-
tiendo su sustitución en poco 
tiempo... Solo que si surge un 
problema en la batería, habría 
que desmontarla y mandarla a 
la central de Tilburg en Holan-
da ya que sus técnicos son los 
únicos autorizados y capacita-
dos para solucionarlo.
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TTodo el mundo habla de los vehículos  
eléctricos, que poco a poco se van consoli-
dando entre nosotros, pero muchos ‘viden-
tes’ los ven como una mera transición hacia 
lo que realmente será el futuro: la pila de 
combustible. Nosotros estamos de acuerdo 
porque este tipo de tecnología contempla 
todos los beneficios de un coche eléctrico, 
pero con autonomías y repostajes propios 
de un vehículo térmico convencional.

Hemos querido compartir unas jornadas 
con uno de los pioneros, el Toyota Mirai. 
Lamentablemente no se vende en España 
porque la infraestructura de hidrógeneras 
en prácticamente nula. Sí que se comercia-
liza en 12 países europeos desde hace tiem-
po, por eso viajamos hasta Bruselas para 
realizar nuestra prueba.

Primer punto. El Mirai no es un ‘artefac-
to’ extraño. Se mueve con energía eléctrica, 
pero la diferencia es que en lugar de cargar-
la desde fuera es capaz, él solito, de crearla. 
Para ello se basa en una pila de combusti-
ble, un motor eléctrico, una batería y dos 
depósitos de hidrógeno.

Vamos con la teoría para entenderlo. Es-
te vehículo se ‘alimenta’ de hidrógeno, que 
se carga a 700 bares. El tiempo oscila en-
tre 3 y 5 minutos y su autonomía supera 
los 500 kilómetros. El hidrógeno se mez-
cla con el oxígeno, que toma del aire en su 
parte frontal, en el interior de las 370 cel-
das conectadas en serie dentro de la pila de 

pila de combustible

esTe 
cOche es 
lA bOmbA

Se abastece de hidrógeno, lo mezcla con oxígeno y produce 
electricidad. Y solo emite agua. Así de simple. Hemos probado 

esta auténtica central de generación eléctrica sobre ruedas.

Texto: Gregorio Arroyo    Fotos: Álvaro Gª Martins

TOyOTA miRAi

combustible. En este proceso se crea elec-
tricidad y se libera agua. La primera im-
pulsa el motor eléctrico y se almacena en 
la batería; el agua sale por el ‘escape’ tan 
limpia que incluso se puede beber. Si no 
queremos mojar el suelo, por ejemplo del 
garaje, o evitar que se congele, accionan-
do un mando se vacía de golpe el depósito 
donde se va almacenando.

El Mirai no es un tipo raro, pero sí un 
tanto particular en su diseño y tecnología. 
Mide 4,89 metros y su interior contempla 

El proceso de repostaje del hidrógeno 
es similar al de un vehículo térmico 
convencional. En cinco minutos se llenan los 
dos depósitos, en los que caben 5 kilos.

EmisionEs dE co2

144 g/km
PrEcio
25.515 €

EmisionEs dE co2

0 g/km
PrEcio
75.000 €

‘‘el mirai se mueve con la energía eléctrica que él mismo crea gracias a la 
pila de combustible que porta. y en apenas cinco minutos puede repostar el 

hidrógeno necesario para recorrer alrededor de 500 kilómetros
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EN DATOS
pila de combustible

Tipo / Número de celdas Electrolito polímero / 370
Potencia 114 KW (155 CV)
motor eléctrico 

Disposición Delantero transversal

Potencia máxima 113 kW (154 CV)
Par máximo 34,2 mkg
batería

Tipo de batería Níquel de hidruro 
Capacidad de la batería 1,6 kWh
Conexión En serie

traNsmisiÓN
Tracción Delantera
Caja de cambios Automática, 1 velocidad
Modos de conducción 3 (Normal, Eco y Sport)
direcciÓN                           

Sistema De cremallera, asistida eléctrica
Vueltas de volante (entre topes) 2,8
Diámetro de giro (m) 11,4
freNos

Delanteros Discos ventilados
Traseros Discos
Retención al decelerar 2 niveles
suspeNsiÓN

Delantera: Independiente, de tipo McPherson, con muelles, amortiguadores 
y barra estabilizadora.

Trasera: Semi-independiente, eje con barra de torsión, con muelles y 
amortiguadores.

ruedas
Neumáticos (marca) - Llantas 215/55 R17 (Micheliln) – 7,0Jx17’’ 
pesos Y capacidades

En orden de marcha (kg) 1.925
Longitud/Anchura/Altura (mm) 4.890 / 1.815 / 1.535
Capacidad maletero  (l) 361
prestacioNes

Velocidad máxima 178
De 0 a 100 km/h 9,6
coNsumos kg/100 km

Urbano 0,69
Extra urbano 0,80
Combinado 0,76
Capacidad de los dos depósitos 5,0 kilos

El interior ofrece cuatro confortables plazas 
y el conjunto se remata con una calidad 
más propia de Lexus que de Toyota. El 
equipamiento de serie es muy completo 
tanto en seguridad como en conectividad.

La mezcla del hidrógeno con el oxígeno 
genera electricidad y agua. Esta última se 
almacena en un depósito y se puede expulsar 
accionando un mando. El maletero cubica 361 
litros debido a la ubicación de la batería.

cuatro confortables plazas. A nivel de cali-
dad e insonorización está más próximo a 
un Lexus que a un Toyota. El único ‘pero’ es 
un maletero que se queda en 361 litros por 
‘culpa’ de uno de los depósitos de hidróge-
no y de la batería  sobre eje trasero. Por eso 
el respaldo trasero no se puede abatir.

Comenzamos a rodar en un recorrido 
que contempla autopista, carretera y un 
generoso escenario urbano. Es maravilloso 
rodar casi en completo silencio sin la ansie-
dad de comprobar cómo se reduce la auto-
nomía. Si se gasta, se reposta y punto; sin 
largas esperas en el surtidor.

El propulsor eléctrico eroga 154 CV de 
potencia y, lo más importante, 34,2 mkg de 
par máximo disponibles nada más pisar el 
acelerador. Los primeros pasos los da con 
energía proveniente de la batería de 1,6 
KWh de capacidad. Luego entra en acción 
la electricidad generada ‘in situ’ por la pi-
la de combustible, y las dos fuentes pue-
den llegar a trabajar en conjunto en fases, 
por ejemplo, de fuertes aceleraciones. El 
sistema elige la alimentación óptima en 
todo momento, mientras que el conduc-
tor puede elegir entre los modos Normal, 
ECO y Power. También puede incremen-

tar la efectividad de la frenada regenerati-
va con el modo B de la palanca del cambio, 
que presenta una sola velocidad.

Si tuviéramos que destacar una virtud 
de este avanzado vehículo cero emisiones, 
sin duda sería el confort de marcha que dis-
pensa. En su amplio y bien insonorizado 
interior se respira ‘paz’, y eso que conviene 
familiarizarse cuanto antes con la cascada 
de información que arroja en su cuidada 
presentación, totalmente digital. También 
su rodar es suave y delicado. La dirección 
está muy asistida y la suspensión apuesta 
por una configuración ‘amable’. Es rápido 

cuando se requiere energía desde el acele-
rador, pero su perfil y un peso que supera 
los 1.900 kilos con conductor prefieren ir 
por otro derroteros.

Durante la prueba el consumo medio 
fue de 1,2 kilos cada 100 kilómetros, lo que 
nos hubiera dado una autonomía real de 
416 kilómetros. Según el tráfico y el día, 
las cifras se movieron entre 0,9 y 1,3 kilos. 
Con el precio del hidrógeno a 9,99 euros/
kilo en el surtidor de Bruselas, el gasto fue 
de 12 euros cada 100 kilómetros.

Si a eso unimos su precio, 75.000 euros 
–sin subvenciones– justificados también en 
parte por su avanzada y generosa dotación 
de serie, digamos que las cifras se disparan 
un tanto, pero hoy día son sólo precios ‘po-
líticos’ sin apenas competencia...

‘‘el mirai es una 
auténtica central de 
generación eléctrica 
sobre ruedas. la pila 

de combustible produce 
electricidad al mezclar 
hidrógeno y oxígeno en 

un proceso químico.
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hidRóGeNO
Según fabricantes y expertos, el hidrógeno es el combustible del futuro. Este gas, que ocupa 

el primer lugar en la tabla periódica, es prácticamente inagotable, aunque no es una fuente de 
energía por sí sola, sino que debe reaccionar al ponerse en contacto con óxigeno y con diferentes 

tipos de metales –entre los que figura el platino– en la llamada ‘pila de combustible’, que por 
un lado crea electricidad y por otro genera vapor de agua. Por norma general, la mayoría de los 

fabricantes ubica esa ‘mágica’ pila donde se colocaría el motor térmico en un coche tradicional.

En los vehículos alimentados por hidrógeno, 
el primero de esos resultados obtenidos en el pro-
ceso electroquímico –la electricidad– es enviado 
a una batería de iones de litio que suele tener un 
tamaño considerable –en el Hyundai Nexo es de 
40 kWh–, que a su vez la manda al motor eléctrico 
para generar movimiento, mientras que el segun-
do producto –el vapor de agua– sale al exterior, 
pues lo que estos coches emiten por su tubo de es-
cape de plástico es H2O, o sea, agua potable.

El hidrógeno utilizado como combustible se 
almacena en estado gaseoso a alta presión –en 
el Toyota Mirai se habla de 700 bares–. BMW fa-
bricó en el año 2006 su Hydrogen7 sobre la base 
de un BMW Serie 7 de la época; se trataba de un 
prototipo alimentado por hidrógeno líquido, pero 
para conseguir licuarlo tenían que rebajar su tem-
peratura a -253º centígrados, algo inviable para 
conseguir llevarlo a vehículos de producción.

Dichos depósitos especiales, utilizados por los 
actuales vehículos alimentados por hidrógeno, 
están fabricados a conciencia combinando capas 
creadas con fibra de vidrio, resina de epoxy, fi-
bra de carbono, nilon… Y se encuentran perfec-
tamente protegidos en los bajos del vehículo. No 
en vano, estos coches han de superar con nota 
las pruebas de impacto más severas. Ahora bien, 
esos tanques presentan la particularidad de tener 
una vida útil de 15 años por normativa. Luego ha-
brá que reemplazarlos, y esta operación no pare-
ce nada asequible.

El Hyundai Nexo, por ejemplo, cuenta con tres 
tanques y cada uno puede almacenar 52,2 litros 
–156,6 en total–, suficientes para ofrecer una au-
tonomía de hasta 800 kilómetros, con nula emi-
sión de gases contaminantes y consiguiendo, por 
tanto, la etiqueta ‘0’ de la DGT.

Mecánicamente se asemejan considerablemen-
te a un vehículo eléctrico, puesto que su motor es 
idéntico y va colocado sobre el eje delantero tanto 

en el Nexo como en Mirai o el Honda Clarity, y no 
necesitan una caja de cambios como tal.

El proceso para repostar hidrógeno es tan sen-
cillo y rápido como cargar gasolina, pero sus 
costes de producción y complejidad para alma-
cenarlo encarecen este combustible, por lo que, 
de momento, no parecen una alternativa asequi-
ble a tener en cuenta.

¿CUÁNDO INTERESA?.- A día de hoy, la red de ‘hidrogeneras’ es limitada. Y a no ser que quieras tener algo 
diferente al resto –no estaría de más que vivieras cerca de uno de los seis puntos que hay en España– no parece 
recomendable en absoluto. Tampoco son vehículos baratos, y el hidrógeno todavía sale caro.

Su avanzada tecnología hace que el precio de estos vehículos 
sea elevado, al igual que el coste del combustible, que lo 
equipara al de un vehículo de gasolina. Si a ello unimos la 
mínima red de hidrogeneras que hay en España, la idea de 
adquirir un vehículo de este tipo se desvanece, puesto que en 
la actualidad hay sólo seis estaciones: en Sevilla, Albacete, 
Ciudad Real, Zaragoza y, dos en este caso, en Huesca.
Pero hay un proyecto para que en 2020 llegue a haber 20 
estaciones, aunque este inconveniente no es exclusivo de 
España, pues en la mayoría de países europeos sucede lo 
mismo. Aún así, marcas como Mercedes-Benz, Volkswagen o 
General Motors continúan desarrollando esta tecnología.

hyundai NexO

toyota MiRAi

FUNCIONALIDAD. Hyundai 
apuesta desde hace 
tiempo por el hidrógeno 
como fuente alternati-
va para mover sus co-
ches, habiendo  lanzado 
al mercado en 2013 el 
primer coche de estas 
características, el ix35 
fuell. Ahora ha empe-
zado a comercializar su 
sustituto, que muestra 

FUNCIONALIDAD. Toyota 
también ha apostado 
por la pila de combus-
tible y sus avances los 
ha ido plasmando en 
diferentes concepts, 
pasando a la serie con 
sendos modelos como 
el FCV y el Mirai. Este 
último se comercializa 
en diferentes mercados, 
estando disponible para 

‘‘

El Mirai es un coche de pila de combustible, un 
dispositivo que hace reaccionar el hidrógeno con el 

oxígeno para producir electricidad.  

El Hyundai Nexo, sustituto del ix35 Fuell, ofrece un 
diseño vanguardista, y en su interior, para un SUV de 

tamaño medio.

el importante salto que se 
ha dado para convertirse 
en una alternativa real. Se 
trata del Nexo, un SUV de 5 
plazas con un diseño van-
guardista y funcional, con 
un interior bien concebido 
para ser práctico y con-
fortable y con un aspecto 
innovador con las amplias 
pantallas unidas en el sal-
picadero. 

España solo bajo pedido. 
El Mirai es una berlina de 
tres cuerpos de cerca de 
cinco metros de longitud 
para cuatro plazas, con un 
diseño innovador y nume-
rosas soluciones vanguar-
distas. 
TECNOLOGÍA. El motor eléctri-
co, que va colocado sobre 
el eje delantero, genera una 
potencia de 154 CV, con un 

TECNOLOGÍA. El Nexo cuenta 
con un motor eléctrico ali-
mentado por una pila de 
combustible de 95 kW. 
Dispone de una batería 
de 40 kW que alimenta 
los sistemas eléctricos, pe-
ro también el motor para 
arrancar, y en marcha. El 
propulsor genera una poten-
cia de 120 kW (163 CV) y un 
par máximo de 195 Nm.  

par máximo de 34,2 mkg 
que entrega desde 1 km/h, 
con una respuesta inme-
diata y rotunda. Obtiene la 
energía que lo alimenta de 
la pila de hidrógeno. Éste se 
acumula en tres depósitos 
que van colocados bajo los 
asientos posteriores y otro 
más en el maletero (361 l de 
volumen), por encima del 
eje trasero, para una capa-

RENDIMIENTO. El motor eléc-
trico del Nexo ofrece una 
respuesta inmediata al 
acelerador, entregando su 
generoso par desde para-

cidad aproximada de 5 kg a 
una presión de 700 bar. 
RENDIMIENTO. El Mirai ofrece 
un consumo medio de 0,76 
kg de hidrógeno por cada 

do, con una fuerte inercia. 
Hyundai anuncia una au-
tonomía por encima de 
los 800 kilómetros (ciclo 
NEDC).

100 km, lo que, a pesar de 
disponer de una capacidad 
reducida en sus depósitos, 
puede ofrecer 550 km de 
autonomía.

hyundai sigue apostando por la pila de combustible y su evolución 
se plasma en el Nexo, un SUV con soluciones vanguardistas pero a 

la vez muy funcional.

‘‘Toyota también se desenvuelve con el hidrógeno como 
combustible, y el Mirai es su máximo escaparate, que transforma 

en energía a través de la pila eléctrica.

Toyota Mirai
Mecánica Eléctrica de corriente alterna y pila de hidrógeno

Tracción Delantera

Batería - Capacidad (kWh) Iones de litio - 1,59

Potencia (CV) - Par (mkg) 154 - 34,2

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 178 - 9,6

Consumo (kg/100 km) - CO2 (g/km) 0,8 - 0

Depósito 5 kilos

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.890-1.815-1.535

Maletero (l) 361

Precio en euros Desde 65.000

FiCha tÉCniCa

Hyundai Nexo
Mecánica Eléctrica de corriente alterna y pila de hidrógeno

Tracción Delantera

Batería - Capacidad (kWh) Iones de litio - 1,56

Potencia (CV) - Par (mkg) 163 - 40,3

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 177 - 9,2

Consumo (kg/100 km) - CO2 (g/km) 0,95 - 0

Depósito 156,5 kilos

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.670-1.860-1.640

Maletero (l) 461

Precio en euros Desde 69.000

FiCha tÉCniCa

los dATOS hidRóGeNO
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buen ejemplo de que

lA sOlUcióN 
fUNciONA

Pon un híbrido enchufable en tu vida y sabrás lo que es un vehículo 
eléctrico, pero conservando todas las capacidades ruteras de un modelo 
convencional. Y si se trata del Niro Plug-In, el acierto parece garantizado.

Texto: Pedro Martín    Fotos: Bryan Jiménez

la recarga en un 
enchufe doméstico 

requiere 4 horas 
y 35 minutos, 

pero usando un 
‘wallbox’ el tiempo 
se reduce a 2 horas 

y 45 minutos. A 
cambio, podremos 
circular sin emitir.

‘‘

cCuando explicas a algunos 
usuarios la realidad cotidiana 
del coche cien por cien eléctri-
co, en la que vives pendiente de 
la recarga y no paras de hacer 
cálculos mentales sobre auto-
nomía y tiempos muertos con 
el vehículo enchufado, más de 
uno y más de cinco dan un pa-
so atrás y vuelven a poner sus 
pensamientos en las mecáni-
cas tradicionales. Pero a to-
dos solemos decirles que hay 
un paso intermedio, constitui-
do por vehículos electrifica-
dos que, a nuestro juicio, y a la 
espera de infraestructuras de 
recarga más abundantes y ve-
loces, son la combinación per-
fecta entre el coche de toda la 
vida y el eléctrico. Se trata de 
los híbridos enchufables, y con 

kiA NiRO 1.6 pHeV emOTiON Hay tres niveles 
de acabado para 
elegir, desde el 
básico Concept, a 
partir de 29.200 
euros, hasta el 
Emotion aquí 
probado. Como 
modelo ecológico 
‘todo uso’ este Niro 
es todo un invento.

EmisionEs dE co2

31 g/km
PrEcio
33.446 €

sus baterías más capaces que 
las de un híbrido autorrecar-
gable convencional –léase To-
yota, Lexus o Kia Niro HEV– ya 
podemos alternar usos eléctri-
cos libres de emisiones con una 

conducción ‘clásica’, en la que 
repostar combustible durante 
un par de minutos da para se-
guir recorriendo cientos de ki-
lómetros sin estrés. Además, lo 
vemos como la solución para 

esos hogares –la mayoría– don-
de solo puede haber un vehícu-
lo y éste debe cumplir en todos 
los escenarios, largos viajes de 
vacaciones incluidos.

Ese segmento ‘plug-in’, 
PHEV o híbrido enchufable pre-
sume ya de productos tan acce-
sibles como este Niro, que en 
breve –ya ha sido presentada su 
evolución pero no había unida-
des de prueba en España al cie-
rre de estas líneas– introduce 
cambios aquí y allá que aproxi-
man su imagen a la del e-Niro 
eléctrico, al tiempo que corrige 
algún inconveniente que siem-
pre nos llamó la atención, co-
mo el freno de estacionamiento 
de pedal –a partir de ahora se-
rá eléctrico, de gatillo– o la au-
sencia de levas en el volante, 
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CONSUMOS
l/100 km

en ciudad
a 22,1 km/h de promedio 4,0
en carretera
a 90 km/h de crucero 3,2
en conducción dinámica 8,8
en autopista
a 120 km/h de crucero 4,5
a 140 km/h de crucero 7,6
consumo medio (Porcentaje de uso 
30% urbano; 50% autovía; 20% carretera) 4,1

autonomía media
Kilómetros recorridos  1.048
consumos oficiales

ciclo mixto (nedc) 1,3

ciclo mixto (WLtp) 1,4

PRESTACIONES
velocidad máxima 172 km/h
ACElERACIóN (en segundos)
400 m salida parada 17,1
de 0 a 50 km/h 3,5
de 0 a 100 km/h (oficial) 9,7 (10,8)
recorriendo (metros) 160

RECUPERACIóN (en segundos)
400 m desde 40 km/h en d 14,8
1.000 m desde 40 km/h en d 28,9
de 80 a 120 km/h en d 7,0
recorriendo (metros) 197
error de velocímetro a 100 km/h + 4%
fRENOS (en metros)
desde 60 km/h / a 100 km/h / a 120 km/h 14,5 / 36,9 / 55,0
SONORIDAD (en decibelios)
a  60 km/h / a 90 km/h / a 120 km/h 61,7 / 65,8 / 69,2

EN DATOS
motor 1.6 Gdi
disposición Delantero transversal

nº de cilindros/valvulas 4, en línea
cilindrada (c.c.) 1.580
alimentación Inyección directa

de gasolina

potencia máxima/rpm 105 CV / 5.700
par máximo/rpm 15,0 mkg / 4.000 
motor eléctrico  
potencia máxima/rpm 44,5 kW (60,5 CV) 
par máximo/rpm 17,3 mkg
autonomía máx. modo eléctrico 55 kilómetros WLTP (58 NEDC)
Bateria
tipo - capacidad Polímero de iones de litio - 8,9 kWh
sistema híBrido
potencia conjunta / par max. 141 CV / 27,0 mkg
transmisiÓn
tracción Delantera
caja de cambios Automática de doble embrague, 6 vel.
direcciÓn Y frenos
sistema De cremallera, con asistencia eléctrica
Vueltas de volante (entre topes) 2,7
diámetro de giro (m) 10,6
Frenos. sistema (del./tras.) Discos ventilados / Discos 
susPensiÓn
Delantera: Independiente de tipo McPherson, con muelles, amortiguadores de gas 
y barra estabilizadora

Trasera: Independiente de paralelogramo deformable, tipo multibrazo, con 
muelles, amortiguadores y barra estabilizadora

ruedas
neumáticos - Llantas 205/60 R16 (Michelin) – 6,5Jx16’’ 
Pesos Y caPacidades
en orden de marcha (kg) 1.594
Longitud/anchura/altura (mm) 4.355 / 1.805 / 1.535
capacidad maletero - depósito (l) 324-1.322 / 43

‘‘Te sientas en el Niro y dices: ¿cuántos alemanes trabajan para kia? porque 
todo es racional y la ergonomía recuerda a la de sólidos productos ‘made in 
Germany’. Y lo poco que parece criticable se solventará tras su renovación.

elemento que sí encontramos 
en su ‘primo’ de Hyundai, el Io-
niq PHEV, y que permite subir 
o bajar marchas del cambio de 
doble embrague, que nos pa-
rece uno de los tesoros del mo-
delo de Kia, pues se lleva mejor 
con el disfrute de la conducción 
y los ritmos de marcha alegres 
que las transmisiones CVT de 
variador usadas en los híbridos 
‘best seller’. Asimismo, la actua-
lización del Niro incluye discos 

de freno traseros más grandes, 
materiales de mayor calidad en 
el interior, instrumentación di-
gital en opción...

No obstante, quien repare en 
un Niro PHEV lo hará, proba-
blemente, pensando en su fun-
cionalidad, porque el interior 
es amplio y versátil, y el male-
tero cumple a pesar de los 103 
litros restados por la presencia 
de la batería bajo el plano de 
carga. Y lo hará también pen-
sando en su etiqueta 0, que da 
acceso a las mismas áreas urba-
nas que un eléctrico puro y per-
mite estacionar gratuitamente 
en las calles de ciudades como 
Madrid. También pensará ese 
cliente en la eficiencia, pues los 
55 kilómetros homologados co-
mo autonomía eléctrica son de 
verdad, de modo que muchos 
conductores estarán circulan-
do de lunes a viernes sin gastar 
una sola gota de carburamte si 
pueden cargar la batería en su 
hogar o en el trabajo.

Y cuando salgamos a carre-
tera mantendrá esa eficiencia 
a su manera, porque iniciando 
viajes con la batería sin carga el 
consumo medio real es de sólo 
5,8 l/100 km, gracias a la ha-
bilidad que el Niro Plug-In tie-
ne para recargar la batería en 
marcha y aplicar de inmediato 
la energía generada –gratuita, 
por cierto– a quitar trabajo al 
1.6 GDI, cuyos 105 CV se con-
vierten en 141 con los 60,5 CV 
sumados por el motor eléctrico, 
que en aceleración actúa casi 
como un turbo y eleva el nivel 
de prestaciones a lo que podría-
mos definir como ‘brío’.

Si el Niro Hybrid monta su pequeña batería de 1,56 kWh 
bajo la banqueta trasera, en la versión Plug-In la de 8,9 kWh 
ocupa más espacio y roba volumen al maletero, que pasa de 
427 a 324 litros. Aún así, la amplitud del coreano es notable.

El Niro PHEV estira como pocos 
híbridos enchufables su alcance 
eléctrico. Y si agotamos su 
batería sigue siendo eficiente.
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pLUG-IN ev
Si te quieres beneficiar de la etiqueta ‘0 emisiones’, pero un vehículo eléctrico 

no es la solución que más se ajusta a tus necesidades por el motivo que sea, el 
punto intermedio entre estos y los híbridos de toda la vida son los enchufables, 

o plug-in, que incorporan una batería de iones de litio de gran capacidad que, 
además, se puede recargar de forma externa mediante un cable, y no sólo con 

las frenadas, deceleraciones y la energía sobrante del motor térmico.

Para que te hagas una idea, te diremos que la 
batería de un Hyundai Ioniq Plug-In tiene 8,9 kWh 
de capacidad, cuando en su nueva versión eléc-
trica es de 38,3 y el híbrido monta una de 1,56. 
Cuando esta batería –normalmente oculta deba-
jo del maletero o bajo el asiento posterior para 
intentar restar el menor espacio posible– se en-
cuentra cargada nos permite recorrer una gran 
distancia empleando el modo eléctrico. También 
es cierto que para conseguir el distintivo ‘0’, la 
DGT exige que su autonomía eléctrica, libre de 

emisiones, debe superar los 40 kilómetros, pues 
de lo contrario se tendrán que conformar con la 
etiqueta ‘ECO’.

Estos híbridos enchufables permiten al conduc-
tor comenzar a gastar la energía de la batería na-
da más ponernos en marcha tras desenchufarlo, 
o bien conservarla para ser consumida más tar-
de y funcionar en ese momento inicial como un 
híbrido convencional. Esto último también suce-
de cuando agotamos la batería, aunque debes te-
ner en cuenta que, como en los híbridos y en los 

eléctricos, las baterías jamás llegan a descargarse 
por completo.

Hay algunos modelos que presentan un progra-
ma de conducción denominado ‘Charge’ que, en 
movimiento, permite recargar las baterías en ca-
so de que estén vacías o tengan poca carga. Pero 
también es cierto que la mayoría de los fabrican-
tes está eliminando dicho programa por su baja 
eficiencia.

Por norma general los híbridos enchufables 
combinan un motor de combustión interna con 
otro motor eléctrico, ambos colocados en su eje 
delantero, aunque hay vehículos que añaden un 
segundo motor eléctrico detrás para ofrecer trac-
ción a las cuatro ruedas.

También hay que saber que esta tecnología es 
llevada al extremo por marcas de deportivos, co-
mo puede ser el caso del nuevo Ferrari SF90 Stra-
dale, el primer plug-in de la firma de Maranello, 
que al 4.0 V8 Biturbo suma un total de tres moto-
res eléctricos –dos delante y uno detrás– para ge-
nerar en total 1.000 CV de potencia. Aunque su 
batería con 7,9 kWh de capacidad sólo da para 
hacer 25 kilómetros en modo eléctrico, por lo que 
no será ‘cero’.

Los modelos más ‘civilizados’ son más sencillos 
técnicamente, aunque su motor eléctrico ofrece 
una mayor potencia si lo comparamos con el uti-
lizado por un híbrido convencional, pues hay que 
tener en cuenta que en la inmensa mayoría de los 

casos estos híbridos enchufables pueden viajar por 
carretera alcanzando velocidades de hasta 135 
km/h sin consumir ni una gota de carburante y 
con las ansiadas cero emisiones.

Al igual que sucede con los híbridos con-
vencionales, o autorrecargables, lo habi-
tual es que las marcas también combinen 
un motor térmico de gasolina con uno, dos 
o tres motores eléctricos en el caso de los 
híbridos enchufables. Sin embargo, Volvo 
ya ofreció un plug-in allá por el año 2012 
cuya mecánica principal era un propulsor D5 
diésel, y Mercedes-Benz ha apostado por 
esa tecnología para su nuevo E 300 de. Los 
alemanes no son novatos, pues también tie-
nen experiencia en asociar un motor diésel 
a la electricidad, pues en 2013 lanzaron el E 
300 BlueTEC Hybrid, y ahora este E 300 de, 
capaz de firmar un gasto medio de 1,6 l/100 
km en ciclo WLTP. Y eso, dicen, es un 20 por 
ciento menos de lo que gastaría un híbrido 
enchufable con motor de gasolina.

¿CUÁNDO INTERESA?.- Son buenos para todo, sobre todo si homologan más de 40 
kilómetros de autonomía en eléctrico y consiguen el distintivo ‘0’. Y es que su mecánica 
térmica te llevará al fin del mundo, y si diariamente tus desplazamientos no son muy largos, 
los podrás hacer exclusivamente con electricidad. Eso sí, un punto de carga en casa es ideal.



los datos Híbridos encHufables
BMW 225xe active tourer

BMW 330e berlina

FUNCIONALIDAD. BMW ha 
ido expandiendo su 
oferta a nuevos nichos 
del mercado para opti-
mizar su productividad 
y llegar a más clientes 
potenciales. Así en 2015 
puso en liza su primer 
monovolumen, sobre 
una nueva plataforma 
con tracción delantera. 
Un modelo funcional, 

FUNCIONALIDAD. La berlina 
media de BMW se aca-
ba de renovar. La nueva 
generacion del Serie 3 
mantiene su esencia, 
con una imagen repre-
sentativa, pero recupera 
uno de los valores que 
se habían perdido en 
las últimas ediciones, su 
carácter dinámico dife-
renciador. La puesta a 

‘‘

El nuevo Serie 3 crece ligeramente en sus cotas 
exteriores, lo que se hace sentir en su interior. Alcanza 

hasta 60 km en modo eléctrico.

El 225xe, la versión híbrida del monovolumen compacto 

de BMW, ofrece una autonomía en eléctrico de 41 km.

con un interior amplio y 
versátil, pero con el sello 
dinámico de la marca. A los 
pocos meses de su lanza-
miento incluyó una varian-
te híbrida enchufable.
TECNOLOGÍA. La gama Active 
Tourer dispone de una va-
riante híbrida enchufable, 
dotada de un motor gaso-
lina de tres cilindros y 136 
CV que actúa sobre el eje 

punto de su chasis junto 
a lo último en asistentes 
electronicos y tecnología 
lo convierten en un coche 
para disfrutar al volante.
TECNOLOGÍA. Solo unos pocos 
meses después del lanza-
miento del nuevo Serie 3 
verá la luz la variante hí-
brida enchufable, el 330e. 
La anterior generación ya 
tuvo una versión plug-in, 

delantero, y uno eléctrico 
síncrono de 88 CV, que en-
trega el par al eje trasero 
junto al que va colocado 
para una potencia com-
binada de 224 CV. Dispone 
de un cambio automático 
de 6 relaciones.  
RENDIMIENTO. El motor 3 ci-
lindros del 218i es eficiente 
y mueve al Active Tourer 
con agilidad, lo que unido 

mejorando en la nueva su 
rendimiento sobre el mis-
mo bloque de gasolina de 
2 litros de cilindrada, con 
turbocompresor. Este rin-
de la misma potencia, 184 
CV, pero el motor eléctrico 
ofrece un rendimiento muy 
superior puntualmente, con 
un sistema XtraBoost.
RENDIMIENTO. Un motor efi-
ciente que homologa 1,3 

al motor eléctrico le con-
fiere unas buenas presta-
ciones con un consumo 
homologado de 2,3 l/100 
km. Dispone de una bate-

l/100 km, contando con 
tres modos de funciona-
miento, pudiendo alcan-
zar en eléctrico hasta 140 
km/h, con una autonomía 

ría dividida en tres celdas, 
de forma que se pueden 
sustituir individualmente, 
y ofrece hasta 41 km de 
autonomía.

de hasta 60 km (ciclo WL-
TP). El motor eléctrico va 
integrado en la caja de 
cambios automática de 8 
velocidades.

el active tourer dispone de una variante plug-in en su gama desde 
unos meses después de su lanzamiento, con una potencia conjunta 

de 224 cv.

‘‘la nueva generación del serie 3 destaca por sus cualidades 
dinámicas y la alta tecnología aplicada, contando con una variante 

plug-in que mejora claramente a la anterior.

BMW 225xe Active Tourer
Mecánica 1,5l gasolina + eléctrico 65 kW

Tracción Total

Batería - Capacidad Iones de litio - 7,6 kWh

Potencia CV - Par mkg 224 CV - 385 Nm

Vel. máx. seg - 0-100 km/h 202 km\h - 6,7 s

Consumo l/100 km - Emisiones g/km 2,3 - 52 

Depósito 36 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.354-1.800-1.556

Maletero (l) 400

Precio en euros 38.750

BMW 330e
Mecánica 2.0 gasolina + eléctrico 83 kW

Tracción Trasera

Batería - Capacidad Iones de litio - 12 kW

Potencia CV - Par mkg 252 CV - 420 Nm

Vel. máx. seg - 0-100 km/h 230 km/h - 6 s.

Consumo l/100 km - Emisiones g/km 1,7 - 39

Depósito N.D

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.709-1.827-1.442

Maletero (l) 375

Precio en euros N.D

FICHA TÉCNICA

AudI q5 55 tfsie

BeNTley bentayga Hybrid

FUNCIONALIDAD. Un ex-
clusivo y refinado hí-
brido en formato SUV. 
El primer modelo de la 
marca híbrido enchu-
fable es el Bentayga, 
aunque en unos meses 
el Continental GT tam-
bién estará movido por 
esta tecnología. Añade 
pequeños detalles es-
téticos diferenciadores 

Esta variante híbrida enchufable hacen del Bentayga 
un coche eficiente, con un rango en eléctrico de 50 km 

para el día a día, pero a la vez más poderoso.

respecto al resto de la 
gama, pero dispone del 
mismo equipamiento ex-
celso en cuanto a confort y 
tecnología, con asistentes 
electrónicos para moverse 
fuera de la carretera. 
TECNOLOGÍA. El motor 3 litros 
TFSI del Grupo VW rinde 
en el Bentayga 340 CV, y se 
combina con uno eléctrico 
de 94 kW, para una exhu-

berante potencia combi-
nada de 449 CV. Dispone 
de tracción total, con un 
cuidado chasis, con sus-
pensión neumática, ofre-
ciendo un compromiso 
excelente entre confort y 
comportamiento. 
RENDIMIENTO. Anuncia una 
autonomía en eléctrico de 
50 km, disponiendo de tres 
modos de gestión para lo-

grar la máxima eficiencia, 
que se unen a los cuatro 
modos de funcionamiento 
para aprovechar sus pres-
taciones, siendo capaz de 

superar los 250 km/h a pe-
sar de sus 2.626 kg. La re-
carga es de 2,5 horas en un 
punto de recarga industrial 
y de 7,5h doméstico.

‘‘bentley introduce la tecnología híbrida por primera vez en su 
distintivo suv, el bentayga, que llegará al mercado en otoño. lujo 

y prestaciones, con una gran eficiencia.

Bentley Bentayga Hybrid
Mecánica 3.0 gasolina + eléctrico 94 kW

Tracción Total

Batería - Capacidad Iones de litio - 17,3 kWh

Potencia CV - Par mkg 449 - 71,4

Vel. máx. seg - 0-100 km/h 254 km/h - 5,5 seg.

Consumo l/100 km - Emisiones g/km N.D - 75

Depósito 75 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 5.140-2.224-1.998

Maletero (l) 480

Precio en euros N.D

FICHA TÉCNICA

Incluye el sistema de carga Compact y dispone de un 
cable para la red doméstica, en la que invierte unas 6 

horas en la recarga, y un enchufe para puntos públicos. 

FICHA TÉCNICA FICHA TÉCNICA
FUNCIONALIDAD. El Q5, el 
SUV medio de Audi de 
4,66 m de longitud, se-
ra el primer híbrido en-
chufable de la nueva 
hornada de Audi. Con 
un amplio interior y gran 
versatilidad del espacio 
posterior, ofrece todos 
los asistentes habitua-
les de la marca. Cuenta 
con tracción total quat-

‘‘
tro, que en condiciones 
normales funciona como 
delantera. Ofrece un eleva-
do dinamismo y capacidad 
para moverse fuera de la 
carretera.
TECNOLOGÍA. Combina el mo-
tor 2.0 de gasolina con un 
motor eléctrico que se 
sintonizan con un siste-
ma inteligente de control, 
aununciando una autono-

mía en eléctrico de 40 km 
según ciclo WLTP. Dispone 
de una batería de iones litio 
compuesta por 104 celdas 
prismáticas. En un enchu-
fe doméstico el tiempo de 
carga es de unas 6 horas.
RENDIMIENTO. El motor de 
gasolina rinde 252 CV y 
370 Nm de par, que se 
combinan con un motor 
eléctrico síncrono de 105 

kW y 350 Nm de par, con 
una potencia conjunta de 
367 CV y 500 Nm. Anuncia 
un consumo entre 2,4 y 2,6 

l/100 km. Con una veloci-
dad maxima de 239 km/h, 
en modo eléctrico es capaz 
de alcanzar los 135 km/h.

el q5 55 tfsie es el primer híbrido enchufable de la nueva familia 
de audi en llegar al mercado. utiliza el motor 2.0 de gasolina 

combinado con un motor eléctrico. 

Audi Q5 55 TFSIe Quattro
Mecánica 2.0 gasolina + eléctrico 105 kW

Tracción Total

Batería - Capacidad Iones de litio - 14,1 kWh

Potencia CV - Par mkg 367 CV - 500 Nm

Vel. máx. seg - 0-100 km/h 239 km/h

Consumo l/100 km - Emisiones g/km 2,6 l/100 km

Depósito 54 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.663-1.893-1.659

Maletero (l) 395 litros

Precio en euros 66.060 euros

gran auto 6766 gran auto



los datos Híbridos encHufables
BMW x3 xdrive 30e

BMW x5 xdrive45e

FUNCIONALIDAD. BMW está 
electrificando la gama 
de su SUV medio, el 
X3, en esta su tercera 
generación, que llegó 
al mercado en 2018. Y 
es que en 2020 verán la 
luz una variante total-
mente eléctrica y antes, 
a principio de año, esta 
version híbrida enchu-
fable. Mantiene intactas 

FUNCIONALIDAD. La nue-
va generación del X5 
dispondrá a finales de 
año de una eficiente 
variante híbrida enchu-
fable, completando una 
gama que de momento 
cuenta con una versión 
de gasolina y dos diésel, 
con potencias compren-
didas entre los 265 y los 
400 CV. Aunque en bre-

‘‘

BMW anuncia que el X5 xDrive45e, con la batería 
completa,será capaz de recorrer hasta 80 km solo 

funcionando en modo eléctrico.

El X3 va a contar con una variante híbrida enchufable 
a partir de principios de 2020, con un consumo 

homologado de 2,4 l/100 km.

las caracterícas esenciales 
de la gama como SUV muy 
habitable, de excelente 
confort en carretera, con 
ciertas capacidades ‘off-
road’ y un amplio abanico 
de elementos de confort 
y asistentes electrónicos. 
TECNOLOGÍA. El X3 30e com-
bina el motor 4 cilindros en 
línea de dos litros que rin-
de 252 CV y un propulsor 

ve dispondrá de una moto-
rización más potente, la del 
M, con 530 CV. Lujo y fun-
cionalidad sobre un chasis 
capaz de transmitir sobre 
el suelo toda su capacidad, 
ayudándose de la última 
tecnología de la marca.
TECNOLOGÍA. La versión más 
eficiente, esta variante 
plug-in, se vale de dos 
motores. Por un lado el 

eléctrico de 30 kW (41 CV), 
para una potencia conjun-
ta de 252 CV. Dispone de 
una batería de iones litio, 
aunque no conocemos su 
capacidad. El motor trans-
mite su potencia a través 
de un cambio automático 
de convertidor de par de 8 
relaciones, contando con 
tracción total. 
RENDIMIENTO. El X3 30e supe-

gasolina de 3 litros y 6 ci-
lindros en línea de la mar-
ca, que une su capacidad 
a un motor eléctrico de 82 
kW (111CV), para ofrecer 
un rendimiento de 394 
CV en conjunto. Dispone 
de una instrumentación 
con información específi-
ca para lograr la máxima 
eficiencia, contando con 
diferentes modos de con-

ra a la versión de gasolina 
en prestaciones a pesar de 
su mayor peso, siendo ca-
paz de acelerar de 0 a 100 
km/h en 6,5 segundos, con 

ducción (Driving Experien-
ce Control).
RENDIMIENTO. 80 km de auto-
nomía en eléctrico, con una 
cifra de consumo homolo-

un consumo homologado 
de 2,4 l/100 km, ofreciendo 
una autonomía en eléctrico 
de 50 km, con varios mo-
dos de funcionamiento.

gada de 2,1 l/100 km, pero 
capaz de unas llamativas 
prestaciones cuando se 
aprovecha el rendimiento 
de sus motores. 

BMW va a electrificar la gama de su SUV medio, el X3, 
comenzando con esta versión plug-in que rinde, con los dos 

propulsores combinados, 292 CV.

‘‘El icónico SUV de BMW incluirá en su oferta, antes de finales de 
este año, una versión híbrida enchufable sobre el motor de 3 litros 

de gasolina, con un rendimiento de 394 CV.

FICHA TÉCNICA
BMW X3 30e
Mecánica 2.0l gasolina + eléctrico 30 kW

Tracción Total

Batería - Capacidad Iones de litio - N.D

Potencia CV - Par mkg 292 - N.D

Vel. máx. seg - 0-100 km/h 202 km\h - 6,5 seg.

Consumo l/100 km - Emisiones g/km 2,4 - 56 

Depósito 36 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.708-1.891-1.676

Maletero (l) 450

Precio en euros N.D

BMW X5 xDrive45e
Mecánica 3.0 gasolina + eléctrico 82 kW

Tracción Total

Batería - Capacidad Iones de litio - N.D

Potencia CV - Par mkg 394 - 61,2

Vel. máx. seg - 0-100 km/h 235 km/h - 5,6 s.

Consumo l/100 km - Emisiones g/km 2,1 - 49

Depósito 69 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.922-2.004-1.745

Maletero (l) 500

Precio en euros N.D

FICHA TÉCNICA

BMW 530e berlina

FUNCIONALIDAD. Una nueva 
generación del Serie 5, 
la séptima, vio la luz en 
2016. Y, al año siguien-
te, se lanzó una variante 
híbrida enchufable, el 
530e, con la carrocería 
sedán. No se diferencia 
del resto de la gama en 
cuanto a posibilidades 
dinámicas y de confort, 
con un amplísimo ca-

‘‘
Calidad de rodadura, con un perfecto compromiso entre 

comportamiento y confort de marcha para una berlina 
que ha alcanzado una altísima evolución tecnológica.

tálogo de equipamiento 
y de asistentes a la con-
duccion. 
TECNOLOGÍA. El 530e combi-
na el motor de 2 litros en 
línea de la marca, sobrea-
limentado, que rinde 185 
CV, y un propulsor eléctrico 
de 70 kW (95 CV), para un 
rendimiento combinado de 
252 CV y 420 Nm. La apli-
cación BMW Connected de 

que disponen los híbridos 
enchufables de la marca 
bávara muestra una infor-
mación detallada del nivel 
de carga de la batería, pun-
tos de recarga, autonomía 
restante o permite progra-
mar la recarga.
RENDIMIENTO. La autono-
mía máxima que ofrece 
el 530e en eléctrico es 
de unos 45 km, pudiendo 

alcanzar una velocidad 
máxima, utilizando solo  
electricidad, de 140 km/h. 
Aprovechando la combina-

ción de los motores, ofrece 
un alto nivel de prestacio-
nes con un consumo me-
dio de solo 1.9 l/100 km.

La primera generación de híbridos enchufables se incluyó en el 
Serie 5, combinando el brillante motor 2.0 sobrealimentado con un 

propulsor eléctico, para una potencia combinada de 252 CV.

BMW 530e Berlina
Mecánica 2.0l gasolina + eléctrico 70 kW

Tracción Trasera

Batería - Capacidad Iones de litio - 9,2 kWh

Potencia CV - Par mkg 252 CV - 420 Nm

Vel. máx. seg - 0-100 km/h 235 - 6,2

Consumo l/100 km - Emisiones g/km 1,9 - 44

Depósito 46 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.936-1.868-1.483

Maletero (l) 410 litros

Precio en euros 65.950 euros

BMW 745e

El renovado Serie 7 incluye una nueva variante híbrida 
enchufable que mejora su rendimiento casi en 60 CV, 
con una velocidad máxima en eléctrico de 140 km/h. 

FUNCIONALIDAD. La actual 
generación del Serie 7, 
en el mercado desde el 
2015, acaba de ser obje-
to de una actualización, 
donde los cambios es-
téticos más destaca-
dos los encontramos 
en el frontal, en el que 
los riñones dobles de 
la parrilla aumentan su 
tamaño, dándole mayor 

‘‘
empaque. Crece además 
22 mm en sus dos tama-
ños de carrocería, con lo 
que pasa a medir 5.120 
mm de longitud, 5.260 mm 
con la batalla larga. 
TECNOLOGÍA. Para esta va-
riante híbrida enchufable 
BMW combina un motor 
6 en línea de 3 litros de 
cilindrada, que rinde 286 
CV, con un par máximo 

de 450 Nm entre 1.500 
y 3.500 rpm, con un pro-
pulsor eléctrico de 83 kW 
(113 CV), para una potencia 
conjunta de 394 CV y 600 
Nm de par, que llegan a las 
ruedas traseras gracias a 
un cambio automático de 
8 relaciones.
RENDIMIENTO. 2,1 l/100 km 
para mover las más de 2 
toneladas de peso en or-

den de marcha de esta li-
musina; esta es la cifra que 
homologa el 740e, que es 
capaz de alcanzar una ve-

locidad máxima autolimi-
tada de 250 km/h. En una 
red doméstica necesita 5 
horas para recargarse.

El lujo combinado con la más avanzada tecnología alcanza su 
expresión máxima en la berlina de representación de BMW, que 
incluye esta variante plug-in en sus dos tamaños de carrocería. 

Gran auto 6968 Gran auto

FICHA TÉCNICA

FICHA TÉCNICA
BMW 745e 745L e
Mecánica 3,0l gasolina + eléctrico 

83 kW
3,0l gasolina + eléctrico 

83 kW

Tracción Trasera Trasera

Batería - Capacidad Iones de litio - 12 kWh Iones de litio - 12 kWh

Potencia CV - Par mkg 394 - 61,2 394 - 61,2

Vel. máx. seg - 0-100 km/h 250 km\h - 5,2 s 250 km\h - 5,4 s

Consumo l/100 km - Emisiones g/km 21 - 48 2,2 - 50 

Depósito 46 litros 46 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 5.120-1.902-1.467 5.260-1.902-1.479

Maletero (l) 420 420

Precio en euros Desde 112.900 Desde 117.300



DS 7 crossback e-tense 4x4

ferrari sf90 stradale

FUNCIONALIDAD. DS entra 
en la era de la electro-
movilidad de la mano de 
dos modelos, a los que 
denomina E-Tense. La 
variante híbrida enchu-
fable mueve su refinado 
SUV al que ha dotado 
de un interior muy versá-
til, con amplias posibili-
dades de equipamiento 
y soluciones funcionales 

FUNCIONALIDAD. Un hiper-
deportivo con tecnolo-
gía híbrida enchufable. 
Ferrari ha presentado su 
primer modelo con esta 
tecnología, un modelo 
con todos los valores 
de la marca en cuanto 
a potencia exuberante, 
chasis para aplicar toda 
su capacidad sobre el 
asfalto, con una carro-

‘‘

Cifras mareantes en cuanto a rendimiento, siendo 
capaz de superar los 340 km/h con sus 1.000 CV. Pero 

con 25 km de autonomía en eléctrico. 

EL DS7 Crossback, un refinado SUV con un cuidado 
interior de gran modularidad. Puede recorrer hasta 58 

km en modo eléctrico.

como los respaldos trase-
ros regulables eléctrica-
mente, en un habitáculo 
muy cuidado.
TECNOLOGÍA. El DS7 Crossback 
híbrido enchufable dispone 
de dos motores eléctricos, 
uno sobre cada eje, con 80 
kW de potencia cada uno 
que complementan al pro-
pulsor de gasolina de 1,6 l y 
200 CV, para una potencia 

cería en fibra de carbono 
para ofrecer la máxima 
resistencia torsional, ali-
gerando en lo posible el 
conjunto. Y asistentes elec-
trónicos para crear, como 
es habitual en la marca, 
una experiencia única en 
su conducción. 
TECNOLOGÍA. 1.000 CV de po-
tencia, una cifra mareante, 
como lo será también el 

conjunta de 300 CV que 
transmite sobre las cuatro 
ruedas a través de una ca-
ja automática de variador 
de par de 8 relaciones. En-
tre sus modos de gestión 
dispone la función E-SAVE 
que permite reservar sufi-
ciente energía para circular 
en modo cien por cien en 
eléctrico los 10 o 20 últi-
mos kilómetros.

precio cuando se ponga a 
la venta. Pero también un 
coche que puede funcio-
nar solo en eléctrico has-
ta 25 km que le permitirán 
entrar en las ciudades sin 
contaminar. El motor V8 
con 4 l de cilindrada Twin-
Turbo que rinde 750 CV, se 
ve acompañado por tres 
motores eléctricos que su-
man 162 kW.

RENDIMIENTO. Prestaciones 
destacadas y una respues-
ta inmediata, disponien-
do de una autonomía en 
eléctrico de hasta 58 km. 

RENDIMIENTO. El SP09 es 
capaz de alcanzar una 
velocidad de 340 km/h 
de velocidad y acelerar de 
0 a 100 km/h en 2,5 seg. 

Invierte 1h y 45 mintos en 
un punto de recarga de 
32A, necesitando 8 horas 
en un enchufe doméstico 
de 6 A. 

y a 200 en 6,7 seg., para 
luego convertir el tigre en 
un gatito urbano y mover 
sus 1.690 kg solo en modo 
eléctrico. 

ds entra en la electromovilidad de la mano de su buque insignia, 
el DS7 Crossback, su refinado SUV, que dispone de esta versión 

híbrida enchufable con dos motores eléctricos.

‘‘Primer híbrido enchufable de ferrari, con todo el adn de la 
marca en cuanto a diseño, potencia y capacidad dinámica, pero 

siendo también capaz de circular solo en modo eléctrico.

fiCHa TÉCNiCa
DS 7 Crossback E-Tense 
Mecánica 1.6l gasolina + 2 eléctricos 80 kW

Tracción Total

Batería - Capacidad Iones de litio - 13,2 kWh

Potencia CV - Par mkg 300 - 45,9

Vel. máx. seg - 0-100 km/h 220 km/h - 6,6 seg.

Consumo l/100 km - Emisiones g/km 1,4 - 31 

Depósito 43 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.570-1.895-1.620

Maletero (l) 555

Precio en euros 49.400

Ferrari SF90 Stradale
Mecánica 4.0 gasolina + 3 eléctricos 162 kW

Tracción Total

Batería - Capacidad Iones de litio - 7,9 kW

Potencia CV - Par mkg 1.000 - N.D

Vel. máx. seg - 0-100 km/h 340 km/h - 2,5 seg

Consumo l/100 km - Emisiones g/km N.D - 250

Depósito 68 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.710-1.972-1.186

Maletero (l) 74

Precio en euros Llega en 2020

fiCHa TÉCNiCa

bmw i8 CoUpé/roaDSter

CiTroëN c5 aircross hybrid

FUNCIONALIDAD. El i8 era 
objeto de un restyling 
el pasado año que se 
extendía en 2019 a la 
version Roadster, las dos 
opciones de carrocería 
disponibles para este 
espectacular modelo de 
2+2 plazas en el coupé. 
Símbolo de un primer 
paso hacia la electro-
movilidad en BMW junto 

‘‘
Símbolo junto al i3 de la nueva era de BMW en su 

entrada a la electromovilidad, en un coche emocional y 
exclusivo que combina deportividad y eficiencia.

Todavía no se conoce el aspecto definitivo del Citroën 
C5 Aircross, que solo se ha visto con la decoración de 

concept. Pero no variará de las versiones de combustión.

al i3, instaura la tecnología 
híbrida en el portfolio de la 
marca. Un modelo emo-
cional, para disfrutar con-
duciendo pero a la vez un 
modelo muy eficiente. Con 
el restyling se ha reforzado la 
carrocería y, aunque ha au-
mentado el peso, también 
su rendimiento.
TECNOLOGÍA. El i8 ha aumen-
tado su potencia conjunta 

hasta los 374 CV, 12 más 
que el anterior, que proce-
den del propulsor eléctri-
co delantero y transmite el 
par a las ruedas anteriores. 
Pues el tricilíndrico de 1,5 l 
de gasolina sigue rindien-
do 143 CV y propulsa el eje 
posterior asociado a un 
cambio automático.
RENDIMIENTO. La capacidad 
de la batería ha aumenta-

do hasta los 11,6 kWh y con 
ello el ratio de utilización 
en eléctrico que es ahora 
de 55 km, casi 20 km más 

Citroën C5 Aircross Hybrid
Mecánica 1.6  gasolina + eléctrico 80 kW

Tracción Delanterra

Batería - Capacidad Iones de litio - 13,2 kW

Potencia CV - Par mkg 225 - N.D.

Vel. máx. seg - 0-100 km/h N.D. - N.D.

Consumo l/100 km - Emisiones g/km 2,0 - Menos de 50

Depósito N.D.

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.500-1.840-1.654

Maletero (l) N.D.

Precio en euros N.D.

fiCHa TÉCNiCa

BMW i8 Coupé i8 Roadster
Mecánica 1.5 gasolina 

+ eléctrico 105 kW
1.5 gasolina 

+ eléctrico 105 kW
Tracción Total  Trasera

Batería - Capacidad Iones de litio - 11,6 kWh

Potencia CV - Par mkg 374 - N.D 374 - N.D

Vel. máx. seg - 0-100 km/h 250 -4,4. 250 -4,6

Consumo l/100 km - Emisiones g/km 1,9 - 42 2,1 - 46

Depósito 42 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.689-1.942-1.293

Maletero (l) 154/88

Precio en euros 146.000 161.950

fiCHa TÉCNiCa

que el anterior. Prestacio-
nes y comportamiento de 
deportivo y eficiencia de 
eléctrico combinadas.

el i8 se ha renovado con detalles estéticos y una batería de mayor 
capacidad en sus dos variantes de carrocería, Coupé y roadster, 

que aumenta su autonomía.

FUNCIONALIDAD. Es uno de 
los SUV que mayor nivel 
de confort ofrece –algo 
clásico en Citroën– y no 
va a ser menos en esta 
variante híbrida enchu-
fable. Su maletero, de 
récord en las versiones 
de combustión puede 
perder algo de capa-
cidad por la ubicación 
de las baterías; pero en 

‘‘
modularidad garantiza un 
habitáculo acorde a cada 
necesidad. 
TECNOLOGÍA. Para la parte 
mecánica, en Citroën han 
optado por un motor 1.6 
Puretech de 180 caballos 
combinado con uno eléc-
trico de 80 kW. Eso da una 
potencia total de 225 CV. 
Ese motor se sitúa entre 
el motor de gasolina y la  

caja de cambios, una caja 
automática de 8 velocida-
des EAT8 por convertidor 
de par.
RENDIMIENTO. A diferencia 
del DS 7 Crossback, que 
cuenta con dos motores 
eléctricos, este C5 Aircross 
Hybrid solo lleva uno, con 
lo que se configura única-
mente como tracción de-
lantera. Su batería de 13,2 

kWh le permite garantizar 
hasta 50 kilómetros de 
autonomía eléctrica, con 
un consumo medio de 2 
l/100 km y unas emisio-

nes de 50 g/km de CO2. Y 
la recarga entre 4 y 8 horas 
en un enchufe doméstico 
y dos horas en una toma 
rápida Wallbox.

el primer híbrido enchufable de Citroën combinará sus grandes 
virtudes como modelo para la familia con una gran economía de 

uso. Y un destacable nivel de potencia. Llega a final de año

loS datos HíbriDoS enCHUfabLeS

Gran aUto 7170 Gran aUto



hyundai ioniq phev

FUNCIONALIDAD. Berlina 
compacta de 5 puertas 
sobre la plataforma de-
sarrollada por el grupo 
para introducir la elec-
tromovilidad en su gama 
con este modelo, que in-
cluye esta opción plug-in 
desde 2017. Un modelo 
compacto, con una ha-
bitabilidad adecuada y 
un maletero amplio, con 

‘‘
El Hyundai Ioniq cuenta con esta variante híbrida 

enchufable que homologa 52 km de autonomía en 
eléctrico, con una estudiada aerodinámica.

buenos ajustes interiores, 
sin refinamiento visual, y 
con un precio competitivo 
con esta tecnología. 
TECNOLOGÍA. El Ioniq plug-in 
utiliza un motor de gasolina 
GDi de 1,6 litros que rinde 
105 CV y uno eléctrico de 
65 CV (44,5 kW), con un 
rendimiento combinado de 
141 CV, estando asociado a 
un cambio automático de 

doble embrague y 6 rela-
ciones, de funcionamien-
to rápido y preciso. Cuenta 
con diferentes asistentes 
inteligentes para reducir el 
consumo, como el sistema 
ECO-DAS, que dispone de 
navegación predictiva para 
rebajar el consumo.
RENDIMIENTO.  Ofrece una 
autonomía homologada 
de 52 km, invirtiendo en 

un punto de carga rápida 
2,5h para que la batería 
de 8,9 kW disponga de 
toda su capacidad. Pero 
en condiciones favorables 

y utilizando los modos de 
gestión de la batería que 
ofrece, Hyundai indica que 
el rango sin emisiones pue-
de ser de hasta 63 km.

hyundai ha entrado en la era de la electromovilidad con el ioniq, 
sobre una plataforma específica y tres variantes, entre las que 

aparece esta híbrida enchufable.

Hyundai Ioniq PHEV
Mecánica 1.6 gasolina + eléctrico 44,5 kW

Tracción Delantera

Batería - Capacidad Iones de litio - 8,9 kW

Potencia CV - Par mkg 141 - 27

Vel. máx. seg - 0-100 km/h 178 km/h - 10,6 seg

Consumo l/100 km - Emisiones g/km 1,1 - 26

Depósito 43 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.470-1.820-1.450

Maletero (l) 341

Precio en euros Desde 30.600

FiCha TÉCniCa

Ford explorer plug-in hybrid

Ford kuga plug-in hybrid

FUNCIONALIDAD. El nuevo 
Ford Explorer, que se co-
mercializa en el merca-
do americano con varias 
opciones mecánicas de 
combustón, en gasolina 
y diésel, contará a partir 
de finales de 2019 con 
una alternativa híbrida 
enchufable con la que 
llegará a Europa. Un 
SUV de 5 metros con 

‘‘
El nuevo Explorer llegará a finales de año a Europa, 

dotado de un motor 3 litros de gasolina y uno eléctrico, 
con una autonomía sin emisiones de hasta 50 km..

La nueva arquitectura global C2 que estrena el Focus 
reduce el peso respecto a la generación anterior hasta 

en 90 kg y permite adaptar las nuevas tecnologías.

hasta 7 plazas, con un in-
terior amplio y muy versátil 
y con la última tecnología 
de la marca que se proyec-
ta en los numerosos asis-
tentes electrónicos con los 
que cuenta y en la amplia 
dotación de confort.
TECNOLOGÍA. Un SUV grande, 
lujoso, en los estándares 
europeos, movido por un 
motor V6 de gasolina Eco-

Boost que rinde 350 CV y 
un motor eléctrico de 75 
kW (100 CV), que es ca-
paz de rendir 450 CV de 
potencia combinada. Dis-
pone  de tracción total in-
teligente de Ford, con siete 
modos de conducción y la 
transmisión automática 
de 10 velocidades.
RENDIMIENTO. Cuenta con 
una batería de 13,1 kW, 

cuya gestión se puede 
controlar a través de 4 
modos (EV Auto, EV Now, 
EV Later y EV Charg) pa-
ra conseguir su máximo 

aprovechamiento en las 
diferentes circunstancias 
y lograr una autonomía 
en eléctrico de hasta 50 
kilómetros.  

Fors aumentará su oferta en europa de nuevo con un Suv grande, 
de gran habitabilidad y hasta 7 plazas, dotado para nuestro 

mercado con tecnología plug-in.

FUNCIONALIDAD. Ford ya tie-
ne preparada una nueva 
generación para el Kuga, 
su SUV medio, sobre la 
nueva arquitectura de la 
marca C2, que tiene pre-
visto su lanzamiento en 
el último trimestre del 
año. Presenta un estilo 
totalmente nuevo, con 
una silueta más aerodi-
námica. Ha crecido en 

‘‘
anchura (17 mm) y longi-
tud (60 mm), ofreciendo 
mayor espacio interior que 
su antecesor y un malete-
ro 60 litros más capaz. Un 
Kuga con diferentes tecno-
logías de hibridación para 
una mayor eficiencia y con 
un cuidado máximo en su 
calidad, con un interior muy 
bien terminado.
TECNOLOGÍA. Cuenta con un 

motor de gasolina de 4 ci-
lindros y 2.5 litros Atkinson, 
que se asocia con un motor 
eléctrico, y una batería de 
ion-litio de 14.4 kWh, para 
producir conjuntamente 
225 CV. 
RENDIMIENTO. El Kuga plug-
in ofrece una autonomía 
eléctrica de 50 kilómetros, 
gestionada con cuatro 
modos para aprovechar 

al máximo la carga y con 
un consumo de combus-
tible de 1,2 l/100 km. Se 
prevé que la carga com-

pleta de la batería desde 
una fuente de alimenta-
ción de 230v llevará unas 
4 horas.

La nueva generación del Ford Kuga aparecerá hacia finales de año, 
utilizando diferentes formas de hibridación, incluyendo ésta que le 

permite 50 km de autonomía en eléctrico.

Ford Explorer Plug-In Hybrid
Mecánica 3.0 gasolina + eléctrico 75 kW

Tracción Total

Batería - Capacidad Iones de litio - 13,1 kWh

Potencia CV - Par mkg 450 - 85,7

Vel. máx. seg - 0-100 km/h N.D- N.D.

Consumo l/100 km - Emisiones g/km 3,4 - 78

Depósito N.D

Largo-Ancho-Alto (mm) 5.050-2.004-1.775

Maletero (l) N.D

Precio en euros Llega a finales de 2019

FiCha TÉCniCa

Ford Kuga Plug-In Hybrid
Mecánica 2.5 gasolina + eléctrico kW

Tracción Total

Batería - Capacidad Iones de litio - 14,4 kWh

Potencia CV - Par mkg 225 - N.D

Vel. máx. seg - 0-100 km/h N.D- N.D.

Consumo l/100 km - Emisiones g/km 1,2- 29

Depósito N.D

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.591-1.818-1.720

Maletero (l) 456

Precio en euros Llega en 2020

FiCha TÉCniCa

los datoS híbridoS enchuFableS

gran auto 7372 gran auto

jeep renegade phev

FUNCIONALIDAD. FCA es uno 
de los grupos que más 
tarde se están suman-
do a la electomovilidad, 
pero ya tiene varios 
modelos en la rampa 
de salida para 2020. 
En el caso de Jeep, con 
sendas variantes híbri-
das enchufables para 
el Renegade primero y 
más tarde para el Com-

‘‘
El Renegade será el primer híbrido enchufable de Jeep, 

con el motor eléctrico moviendo las ruedas traseras 
para dotarle de tracción total.

pass. Del Renegade ya se 
han filtrado algunos datos 
básicos y las primeras fo-
tos. Por fuera apenas varía 
y, manteniendo la filosofía 
de la marca también en las 
nuevas versiones, tendrá 
un comportamiento «off-
road» destacado.
TECNOLOGÍA. El Renegade 
plug-in estará disponi-
ble con dos escalones de 

potencia sobre la misma 
base del motor 1.3 sobrea-
limentado de gasolina 
con 130 y 180 CV, ambos 
combinados con un mo-
tor eléctrico colocado en 
el eje trasero de 60 CV 
(45 kW). Conjuntamen-
te, el más potente rendirá 
240 CV. Dispone también 
del sistema electrónico 
de ayuda a la conducción 

todoterreno Selec-Terrain 
con cinco posiciones: Auto, 
Sport, Snow, Sand/Mud y 
Rock. Y tres modos de ges-
tión de la batería. 

RENDIMIENTO. Será capaz de 
lograr con ambas versiones 
los 135 km en eléctrico y, se-
gún Jeep, el alcance estará 
en torno a los 50 km.

Jeep entrará en la electromovilidad en 2020, con tecnología 
híbrida enchufable, aplicada al renegade, que dispondrá de dos 

versiones de diferente rendimiento, con hasta 240 cv.

en daTos
Jeep Renegade PHEV
Mecánica 1.3 gasolina + 45 kW

Tracción Total

Batería - Capacidad Iones de litio - 11,4 kWh

Potencia CV - Par mkg 240 - N.D

Vel. máx. seg - 0-100 km/h N.D- 7,0 seg.

Consumo l/100 km - Emisiones g/km N.D

Depósito 55 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.236-1.805-1.667

Maletero (l) N.D

Precio en euros Llega en 2020



Range RoveR sport p400e

FUNCIONALIDAD. Con el lan-
zamiento de la segun-
da generacón del Range 
Rober Sport, Land Rover 
en seguida introdujo en 
su gama una alternativa 
electrificada. Un motor 
que permite reducir los 
consumos y emisiones 
de manera considera-
ble en determinadas 
condiciones que con-

‘‘
La variante más eficiente del Range Rover Sport 

homologa un consumo de solo 3,1 l/100 km, con una 
autonomía en eléctrico de 51 km. 

vierten este peso pesado 
en un coche eficiente sin 
renunciar a nada. Porque 
su versatilidad interior y sus 
amplias posibilidades de 
equipamiento en una at-
mósfera refinada se man-
tienen intactas. Y también 
su confort en carretera y 
su capacidad «off-road», 
con su sistema electrónico 
Terrain Response.

TECNOLOGÍA. El sistema de 
propulsión está formado 
por un motor pequeño 
cuatro cilindros de gasolina 
de 2,0 litros, sobrealimen-
tado, que rinde 300 CV, al 
que suma uno eléctrico de 
116 CV (85 kW). La poten-
cia conjunta es de 404 CV, 
que gestiona a través de 
dos modos de funciona-
miento: EV, solo en eléc-

trico y Parallel Hybrid que 
regula de forma automáti-
ca la gestión entre ambos 
propulsores.
 RENDIMIENTO. El Sport P400e 

anuncia una autonomía en 
eléctrico de 51 km, con 2 
horas y media de recarga 
en un punto industrial y de 
7,5 h en uno doméstico.

Land Rover ha comenzado a electrificar su gama, siendo el Range 
Rover Sport 400e el primer híbrido enchufable, con una potencia 

conjunta de 404 CV.

Range Rover Sport P400e
Mecánica 2.0 gasolina + 85 kW

Tracción Total

Batería - Capacidad Iones de litio - 13,1 kWh

Potencia CV - Par mkg 404 - 65,3

Vel. máx. seg - 0-100 km/h 220- 6,7

Consumo l/100 km - Emisiones g/km 3,1 - 71

Depósito 90 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.879-1.983-1.803

Maletero (l) 446

Precio en euros Desde 90.100

FICHa TÉCnICa

kIa niRo pheV

52 km de autonomía para el Niro PHEV en eléctrico, 
para lo que cuenta con diferentes asistentes que 

permiten gestionar la batería.

FUNCIONALIDAD. El Niro, 
el crossover de Kia ha 
supuesto un éxito co-
mercial desde su lan-
zamiento como híbrido 
autorrecargable y cuya 
terna de opciones elec-
trificadas ha ido com-
pletando, incluyendo 
esta variante plug-in 
desde hace un par de 
años. Su línea personal 

‘‘
y su amplia habitabilidad 
junto a la versatilidad tra-
sera han supuesto un nue-
vo estándar en el mercado 
en coches de tanta eficien-
cia. Aunque pierde algo de 
maletero respecto a la ver-
sión híbrida, su modulari-
dad permite aprovechar su 
volumen de 324 litros. 
TECNOLOGÍA. Dispone de un 
cambio automático de 

doble embrague para se-
leccionar sus 6 marchas 
y de dos modos de con-
ducción (Hybrid y EV ) para 
gestionar la alimentación 
eléctrica. El motor 1.6 de 
gasolina de 105 CV y el 
eléctrico de 60 CV (44,5 
kW), en conjunto rinden 141 
CV que sirven para mover 
con suficiciencia al Niro en 
cualquier escenario. 

RENDIMIENTO. Los sistemas 
Eco DAS y Eco Driving As-
sistant permiten anticipar 
el modo de conducción 

para mejorar su eficien-
cia, ofreciendo un rango en 
eléctrico de 58 km, con una 
recarga de 2,5 h.

el niro se ha convertido en un modelo de éxito para la marca, 
con su concepción como crossover y sus opciones eficientes de 

motorización.

Kia Niro PHEV 
Mecánica 1.6l gasolina + eléctrico 44,5 kW

Tracción Delantera

Batería - Capacidad Iones de litio - 8,9 kWh

Potencia CV - Par mkg 141 - 15

Vel. máx. seg - 0-100 km/h 172 km/h - 10,8 seg.

Consumo l/100 km - Emisiones g/km 1,3 - 29 

Depósito 43 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.355-1.805-1.535

Maletero (l) 324

Precio en euros Desde 29.200

FICHa TÉCnICa

kIa optima 2.0 GDi pheV/SpoRtSwaGon

JeeP CompaSS pheV

FUNCIONALIDAD. El Opti-
ma, la berlina media 
de la marca coreana, 
se ha renovado este 
año introduciendo lige-
ros cambios estéticos 
y de equipamiento. Y 
también ha variado su 
oferta mecánica, intro-
duciendo esta varian-
te híbrida enchufable 
en sus dos variantes e 

FUNCIONALIDAD.  El Com-
pass es el SUV medio 
de la marca americana 
del grupo FCA. Rival di-
recto de los líderes del 
mercado todocamino, 
a partir del año próxi-
mo se reforzará con 
una versión híbrida en-
chufable. Una tecnolo-
gía que suma a otros 
muchos argumentos, 

‘‘

‘‘

El Optima está disponible con el sistema híbrido 
enchufable en sus dos variedades de carrocería, sedán 

y Sportswagon.

El Optima está disponible con el sistema híbrido 
enchufable en sus dos variedades de carrocería, sedán 

y Sportswagon.

carrocería, sedán y break. 
Mucho espacio interior y 
posibilidades de equipa-
miento, con casi toda la 
tecnología de la marca 
disponible en asistentes a 
la conducción y sistemas 
de comunicación. Dispone 
de un cambio automático 
de 6 velocidades.
TECNOLOGÍA. El Optima plug-
in combina un motor de 

como su capacidad off 
road, superior a sus riva-
les, una imagen de marca 
aventurera 
TECNOLOGÍA. Para la versión 
más ecológica de la gama 
Compass, Jeep combina 
un motor 1.3 turboalimen-
tado con 180 caballos y 
uno eléctrico de 44 kW. 
Serán en total 240 caba-
llos de potencia combina-

cuatro cilindros «Nu» GDI 
2.0 de 156 CV y un propul-
sor eléctrico de 67 CV (50 
kW), estando alimentado 
por una batería de iones de 
litio de 9,8 kWh. 
RENDIMIENTO. Los 205 CV y 
38,3 mkg de par máximo, 
con que puede disfrutar el 
Optima PHEV con la car-
ga total, permiten moverse 
a esta berlina de manera 

da. La batería será de 11,4 
kWh e irá situada bajo la 
banqueta posterior, lo que 
rebajará la capacidad del 
maletero. Y por supuesto, 
contará con tracción total 
gracias a que el motor de 
combustión moverá el eje 
delantero y el eléctrico las 
ruedas traseras. 
RENDIMIENTO. A falta de 
confirmar los datos, el 

rápida en carretera con  
unos consumos reducidos. 
Anuncia una autonomía de 
54 km en eléctrico hasta 

Compass podrá circular 
hasta 130 km/h en mo-
do eléctrico y la autono-
mía con cero emisiones 
será de 50 kilómetros. 

120 km/h, necesitando 6 
horas en una toma do-
méstica para su recarga 
completa. 

Y si nos fijamos en sus 
prestaciones, la marca 
anuncia una aceleración 
de 0 a 100 km/h en unos 
7 segundos.

Kia introduce una opción electrificada en su oferta de motores 
para el optima y en sus dos variedades de carrocería, con un 

consumo muy bajo en ambos casos.

además del Renegade, el escalón de entrada a la gama de Jeep, su 
hermano mayor, el Compass también apuesta por la electrificación 

con este plug in de 240 caballos y 50 kilómetros de autonomía.

Kia Optima PHEV PHEV 
Sportswagon

Mecánica 2.0 gasolina 
+ eléctrico 50 kW

2.0 gasolina 
+ eléctrico 50 kW

Tracción Delantera  Delantera

Batería - Capacidad Iones de litio - 9,8 kW

Potencia CV - Par mkg 205 - 38,3 205 - 38,3

Vel. máx. seg - 0-100 km/h 192 km/h - 9,4 seg. 192 km/h - 9,7 seg.

Consumo l/100 km - Emisiones g/km 1,6 - 37 1,4 - 33

Depósito 55 litros 55 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.855-1.860-1465 4.855-1.860-1470

Maletero (l) 307 440

Precio en euros Desde 41.600 Desde 43.100

FICHa TÉCnICa

los DatoS híbRiDoS enChufabLeS

GRan auto 7574 GRan auto

Jeep Compass Compass PHEV
Mecánica 1.3 gasolina + 44 kW

Tracción Total

Batería - Capacidad Iones de litio - 11,4 kWh

Potencia CV - Par mkg 240 - N.D

Vel. máx. seg - 0-100 km/h N.D- 7,0 seg.

Consumo l/100 km - Emisiones g/km N.D

Depósito 55 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.394-1.819-1.647

Maletero (l) N.D

Precio en euros Llega en 2020

FICHa TÉCnICa



mercedes-benz S 560e l

FUNCIONALIDAD. El primer 
modelo híbrido de Mer-
cedes fue el S400 Hy-
brid de 2009. Y también 
la Clase S fue elegida 
para comercializarse 
con la primera opción 
híbrida enchufable de 
la marca, el S500 Plug-
in Hybrid, en 2014, con 
un motor 6 cilindros de 
gasolina y una autono-

‘‘
El Mercedes-Benz 560e utiliza la plataforma alargada, 

con una batalla superior, de 3.165 mm, 130 mm más 
que la otra variante. 

mía en eléctrico. La tercera 
generación muestra la evo-
lución alcanzada en esta 
berlina de lujo, que cuenta 
con todo lo imaginable en 
equipamiento de confort 
y en asistentes electróni-
cos. Un coche de repre-
sentación sobre la batalla 
alargada, con un tamaño 
exterior de 4,25 m.
TECNOLOGÍA. El motor V6 de 

gasolina rinde 367 CV, que 
combinados con los 90 kW 
del eléctrico llega a los 476 
CV, con una batería de 13,5 
kW, a la que se ha variado 
la composición química de 
las celdas. ahora de litio-ní-
quel-manganeso-cobalto, 
que aumenta la capacidad 
por célula.
RENDIMIENTO. Las prestacio-
nes en eléctrico han mejo-

rado, alcanzando ahora los 
140 km/h, a la vez que se 
han reducido los tiempos 
de recarga, necesitándose 
1,5 h en una wallbox de 7,4 

kW. También el rango en 
eléctrico aumenta hasta 
los 50 km haciendo uso del 
asistente ECO, con un con-
sumo medio de 20 kW/h.

el Clase S de Mercedes dispone ya de la tercera generación del 
motor híbrido enchufable, que mejora sus prestaciones en general, 

pero especialmente el rendimiento del propulsor eléctrico.

Mercedes-Benz S 560e L
Mecánica 3.0 gasolina + 90 kW

Tracción Trasera

Batería - Capacidad Iones de litio - 13,5 kWh

Potencia CV - Par mkg 476 - 71,4

Vel. máx. seg - 0-100 km/h 250- 5,0

Consumo l/100 km - Emisiones g/km 2,6 - 57

Depósito 70 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.255-1.899-1.494

Maletero (l) 395

Precio en euros Desde 118.200

FIcHA TÉcnIcA

mercedes-benz C 300e

El C 300e supone una evolución de su antecesor sobre 
el mismo motor de combustión de 2 litros gasolina, y 

con un mejor rendimiento del propulsor eléctrico. 

FUNCIONALIDAD. Mercedes 
ya ha dispuesto en su 
gama de algún mode-
lo con esta tecnología, 
como el anterior Clase 
C. Ahora la nueva gene-
ración, que se empezará 
a vender en breve, ma-
nifiesta la evolución, 
con un motor más efi-
ciente que reduce su 
consumo y emisiones 

‘‘
y permite un mayor ran-
go de funcionamiento en 
eléctrico. Como el Clase 
E, el C también dispondrá 
en breve de una variante 
híbida enchufable con el 
mismo motor diésel. 
TECNOLOGÍA. En esta nueva 
generación el motor de 
gasolina de 2 litros de ci-
lindrada mejora su rendi-
miento en 30 CV y también 

mejora el del propulsor 
eléctrico que dispone de 
una batería de mayor ca-
pacidad, que pasa de 6,4 a 
13,5 kWh. Y cuenta con una 
superior gestión inteligente 
de la propulsión, de la rege-
neración de la energía y del 
acondicionador térmico, y 
la batería 
RENDIMIENTO. El nuevo C 
300e mejora sus preta-

ciones con consumos más 
reducidos, con una cifra 
homologada de 2,1 l/100 
km, aumentando la auto-

nomía en 17 km –hasta los 
50– y la velocidad máxima 
en eléctrico, que pasa de 
130 a 140 km/h.

el Mercedes C300e supone la evolución de este modelo híbrido 
enchufable de la marca, una de las primeras berlinas premium en 

aplicar esta tecnología.

Mercedes C 350E 
Mecánica 2.0 gasolina

+ eléctrico 90 kW
Tracción  Trasera

Batería - Capacidad Iones de litio - 13,5 kW

Potencia CV - Par mkg  320 - 71,4

Vel. máx. seg - 0-100 km/h 250 km/h - 5,5 seg.

Consumo l/100 km - Emisiones g/km 2,0 - 39

Depósito 50 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.686-1.810-1460

Maletero (l) 335

Precio en euros Llega en otoño 2019

mercedes-benz e 300e / e 300De

FUNCIONALIDAD. Mercedes 
ya ha dispuesto en su 
gama de algún mode-
lo con esta tecnología, 
mostrando ahora la 
evolución lograda con 
motores más eficien-
tes y con mayor rango 
de funcionamiento en 
eléctrico, con baterías 
de mayor contenido 
energético, que dispo-

‘‘
El E 350e ha sido sustituidopor un nuevo modelo 

evolucionado, el 300e, que también utiliza el motor 2.0 
de gasolina, pero mejora su eficiencia.

nen de nueva composición 
química para las celdas. 
Esa evolución se pone de 
manifiesto en el nuevo E 
300e y E300 de. Sí, porque 
la marca alemana lanza 
para el Clase E dos opcio-
nes diferentes plug-in. El 
300e sobre la carrocería 
sedán y sobre la base de 
un motor de gasolina, y el 
300de, con un motor diésel 

de combustión y con dos 
posibilidades de carrocería, 
berlina y Estate.
TECNOLOGÍA. El 300e dispo-
ne del motor térmico de la 
marca de 2 litros de cilin-
drada en gasolina, mien-
tras el 300de asocia el 
mismo motor eléctrico de 
90 kW a un bloque diésel 
de 1,9 litros. Ambos mode-
los transmiten el par sobre 

el eje trasero asociándose 
con un de 9 marchas 9G-
TRONIC.
RENDIMIENTO. La autonomía 

es de 50 km para el 300e 
y de 54 para el 300de, dis-
poniendo ambos de la mis-
ma batería de 13,5 kWh.

Dos opciones híbridas enchufables para el actual Clase e, el 300e 
sobre el motor térmico de gasolina de su antecesor y el 300de, 

sobre un propulsor diésel.

Mercedes-Benz E 300e E 300de
Mecánica 2.0 gasolina

+ eléctrico 90 kW
1,9 diésel

+ eléctrico 90 kW
Tracción  Trasera  Trasera

Batería - Capacidad Iones de litio - 13,5 kW

Potencia CV - Par mkg 235 - 71,4 225 - 71,4

Vel. máx. seg - 0-100 km/h 250 km/h - 5,7 seg. 250 km/h - 5,9 seg.

Consumo l/100 km - Emisiones g/km 2,1 - 41 1,7 - 41

Depósito 66 litros 66 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.923-1.852-1475 4.923-1.852-1475

Maletero (l) 400 400

Precio en euros Desde 65.750 Desde 67.400

FIcHA TÉcnIcA

rAnge rover p400e

FUNCIONALIDAD. El buque 
insignia de la marca, el 
Range Rover, es el se-
gundo modelo de Land 
Rover en incluir un siste-
ma híbrido enchufable 
en su oferta de motori-
zaciones, estrenado en 
2018. Su modelo más 
eficiente, que sin em-
bargo se muestra tan 
refinado y excelso en 

El lujo máximo no está en contradicción con la 
eficiencia. El acabado más completo Autobiography 

está disponible para el Range Rover P400e.

su equipamiento de con-
fort  tecnológico como el 
resto de la gama, aunque 
se ofrece con una única 
batalla, la más corta.
TECNOLOGÍA. Bajo el capó de-
lantero dispone del mismo 
motor longitudinal cuatro 
cilindros de gasolina de 2,0 
litros sobrealimentado, de 
300 CV, al que suma uno 
eléctrico situado en la caja 

de cambios automática de 
8 velocidades, de 116 CV 
(85 kW). Rinden en cola-
boración 404 CV.
RENDIMIENTO. Potencia sufi-
ciente para mover las más 
de dos toneladas y media 
en orden de marcha con 
gran capacidad, y de adap-
tarse a su confort de mar-
cha, su comportamiento 
sedoso en carretera y sus 

sorprendentes capacida-
des ‘off road’. Dispone de 
dos modos para gestionar 
la batería, EV, y Parallel Hy-
brid, para ofrecer un ran-

go en eléctrico de 51 km. 
Se puede recargar en un 
enchufe doméstico en 7,5 
horas o en 2,5 h en un pun-
to específico.

‘‘el modelo más representativo de Range Rover ya se ofrece con un 
motor híbrido enchufable, combinando prestaciones y un grado 

sublime de refinamiento, con un motor eficiente.

Range Rover P400e
Mecánica 2.0 gasolina + 85 kW

Tracción Total

Batería - Capacidad Iones de litio - 13,1 kWh

Potencia CV - Par mkg 404 - 65,3

Vel. máx. seg - 0-100 km/h 220- 6,8

Consumo l/100 km - Emisiones g/km 3,1 - 72

Depósito 91 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 5.000-1.983-1.869

Maletero (l) 446

Precio en euros Desde 122.600

FIcHA TÉcnIcA
FIcHA TÉcnIcA

los DatoS HíbRiDoS enCHufableS

GRan auto 7776 GRan auto



peugeot 508 Hybrid / SW

FUNCIONALIDAD. Peugeot 
está planificando su 
desafío hacia los nue-
vos horizontes tecnoló-
gicos de la mano de la 
electricidad. Entre sus 
proyectos hay algunos 
ya maduros, como sus 
nuevos híbridos enchu-
fables. El 508 Hybrid 
estará disponible para 
sus dos configuraciones 

‘‘
La berlina de Peugeot, el 508, recién renovada, 

ampliará sus opciones de motorización con una 
variante plug-in ya este año.,

de carrocería, sedán y SW, 
a partir de finales de año. 
Una berlina media que vio 
la luz el pasado año y que 
se muestra como un mo-
delo muy equilibrado, con 
un excelente compromiso 
dinámico, buen aprovecha-
miento del espacio de un 
interior de muy buena ca-
lidad y trabajado diseño. 
Y con las ayudas electró-

nicas y conectividad más 
avanzadas.
TECNOLOGÍA. El 508 HYBRID 
tiene un motor de gasolina 
(ya no diésel como en el 
508 RXH de la generación 
anterior) de 180 CV, y uno 
eléctrico de 109 CV, para 
una potencia combinada 
de 224 CV. Cuenta con un 
cambio automático de 8 
relaciones.

RENDIMIENTO. Puede alcan-
zar en modo eléctrico 135 
km/h, con una autonomía 
de 50 km. Con una Wall-
box puede recargarse en 

1,45h con un cargador op-
cional. En la red doméstica 
el tiempo necesario para 
una recarga entera será de 
7 horas.

Peugeot ha puesto recientemente en liza una de las berlinas más 
avanzadas tecnológicamente del mercado en sus dos opciones de 

carrocería. y añade en breve una opción híbrida enchufable.

Peugeot 508 Hybrid 508 Hybrid SW
Mecánica 1.6 gasolina

+ eléctrico 80 kW
1,6 gasolina

+ eléctrico 80 kW
Tracción  Delantera  Delantera

Batería - Capacidad Iones de litio - 11,8 kW

Potencia CV - Par mkg 224 - N.D 224 - N.D

Vel. máx. seg - 0-100 km/h N.D N.D - 6,5 seg.

Consumo l/100 km - Emisiones g/km N.D/40 N.D/40

Depósito N.D N.D

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.750-1.859-1.403 4.778-1.859-1.420

Maletero (l) 487 530

Precio en euros Finales de 2019 Finales de 2019

FICHA tÉCNICA

opel grandland x Hybrid4

El primer Opel con una mecánica híbrida llegará en 
2020 y será en el Grandland X, que se convertirá en un 

potente y eficiente SUV.

Opel Grandland X Hybrid4
Mecánica 1.5 gasolina + 2 eléctricos 80 kW

Tracción Total

Batería - Capacidad Iones de litio - 13,2 kWh

Potencia CV - Par mkg 300 - N.D

Vel. máx. seg - 0-100 km/h N.D- N.D

Consumo l/100 km - Emisiones g/km 2,2 - 55

Depósito N.D litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.477-1.856-1.609

Maletero (l) N.D

Precio en euros Llega en 2020

FICHA tÉCNICA
FUNCIONALIDAD. El Plan Pa-
ce de Opel implica que 
para 2024 toda su ga-
ma básicamente estará 
electrificada. Y aunque 
todavía no tiene ningún 
modelo en la calle con 
esta tecnología, en 2020 
dispondrá de un Corsa 
eléctrico y del primer hí-
brido enchufable sobre 
la base del Grandland 

‘‘
X. De la mano de PSA, irá 
aplicando esta tecnolo-
gía, que en este caso será 
la misma que en el 3008 
plug-in para este SUV me-
dio, que mantiene su fun-
cionalidad y versatilidad 
interior y el amplio radio 
de acción del resto de la 
gama.
TECNOLOGÍA. Utiliza el motor 
1.6 de gasolina sobreali-

mentado del ‘banco de 
órganos’ del Grupo PSA, 
al que asocia dos moto-
res eléctricos de 109 CV 
(80kW) cada uno, actuan-
do de manera indpendien-
te sobre cada eje, lo que en 
situaciones comprometi-
das de adherencia le da el 
plus de la tracción total. 
Dispone de un cambio au-
tomático de 8 velocidades 

y cuenta con 4 modos de 
conducción, con una posi-
ción Sport. 
RENDIMIENTO. La batería tie-

ne una capacidad de 13,2 
kWh y, con su gestión, po-
drá realizar 50 km en modo 
eléctrico.

la electromovilidad entra en Opel con el Plan Pace, que tendrá 
en el grandland x Hybrid4 uno de sus primeros protagonistas a 

partir de 2020. 

mItsubIsHI Outlander PHev

FUNCIONALIDAD. El Mitsu-
bishi Outlander PHEV se 
ha convertido en el refe-
rente entre los híbridos 
enchufables, siendo el 
coche más vendido 
en nuestro mercado y 
en otros internaciona-
les para superar ya las 
200.000 unidadesco-
mercializadas En 2013 
incluyó en la gama Out-

‘‘
El Outlander ha sido objeto de una puesta a punto este 

año, con cambios estéticos que se evidencian en su 
frontal, con nuevos faros, parachoques y parrilla.

lander esta tecnología, un 
compromiso acertado en 
un SUV medio, habitable, 
versátil, y con buena apti-
tud para salir de carrete-
ra. Desde entonces ha ido 
evolucionando los moto-
res a la par que realizan-
do varias actualizaciones 
en el conjujnto. La última 
este 2019, con cambios 
estéticos y en el interior 

y con una revisión de los 
motores, que mejoran su 
rendimiento.
TECNOLOGÍA. El Outlander 
PHEV asocia a un motor 
de gasolina que rinde 135 
CV y dos eléctricos, uno 
delantero de  82 (60 kW) 
y otro colocado detrás de 
95 CV (70 kW), ofrecien-
do en conjunto 230 CV, 27 
más que hasta ahora. Ha 

renovado también el ge-
nerador y la batería.
RENDIMIENTO. Todas estas 
mejoras permiten al Out-

lander alcanzar ahora una 
autonomía en eléctrico de 
54 km, y aumentar la veloci-
dad punta hasta 135 km/h.

Mitsubishi ha sido una de las marcas precursoras en incluir en su 
gama un modelo plug-in con el Outlander, que no ha dejado de 

evolucionar para mejorar su eficiencia.

Mitsubishi Outlander PHEV
Mecánica 2.4 gasolina + 2 motores de 60 y 70 kW

Tracción Total

Batería - Capacidad Iones de litio - 13,8 kWh

Potencia CV - Par mkg 230 - 21,5

Vel. máx. seg - 0-100 km/h 170- 10,5

Consumo l/100 km - Emisiones g/km 1,8 - 40

Depósito 45 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.695-1.800-1.710

Maletero (l) 500

Precio en euros Desde 36.850

FICHA tÉCNICA

mINI COOPer S e COuntryMan all4

FUNCIONALIDAD. En 2017 vio 
la luz la segunda genera-
ción del Countryman, la 
variante más polivalen-
te de Mini, un crossover 
con el sello inconfun-
dible de la marca, que 
ha crecido en tamaño 
y habitabilidad, con un 
maletero de 405 litros 
–cede casi 50 litros para 
ubicar el motor eléctrico 

El Mini más polivalente y habitable se hace más 
eficiente en esta su segunda generación, incluyendo en 

su oferta una variante híbrida enchufable.

y la batería– y una amplia 
modularidad. Los asientos 
traseros también van algo 
elevados para hacer hue-
co a la batería, pero ofrece 
suficiente desahogo en la 
cota de altura. Y para la 
ocasión ha aumentado la 
oferta de motorizaciones 
con la primera variante 
híbrida-enchufable.
TECNOLOGÍA. El motor trici-

líndrico de gasolina rinde 
136 CV, con un par máximo 
de 22 mkg, que en com-
binación con el propulsor 
eléctrico alcanza los 224 
CV. Dispone de un cambio 
automático de 6 relaciones 
y tracción total. Para ges-
tionar el funcionamiento, 
manteniendo más o me-
nos la carga, cuenta con 
tres modos (Max y Auto 

eDrive, y Save Battery).  
RENDIMIENTO. La batería (7,7 
kWh) se puede recargar en 
3:15 horas en un enchufe 
doméstico (230), ofre-

ciendo una autonomía 
máxima sin emisiones de 
42 km, con una velocidad 
máxima en modo eléctrico 
de 125 km/h.

‘‘el MiniCountryman incluye un hídrido enchufable en su segunda 
generación, que homologa un consumo de sólo 2,4 l/100 km y una 

potencia combinada de 224 Cv.

Mini Cooper S E Countryman All4
Mecánica 1.5 gasolina + 65 kW

Tracción Total

Batería - Capacidad Iones de litio - 7,7 kWh

Potencia CV - Par mkg 224 - 39,3

Vel. máx. seg - 0-100 km/h 198- 6,8

Consumo l/100 km - Emisiones g/km 2,4 - 55

Depósito 36 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.299-1.822-1.559

Maletero (l) 405

Precio en euros Desde 39.750

FICHA tÉCNICA

los datOS HíbridOS enCHufableS
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porsche cayenne e-hybrid

FUNCIONALIDAD. Porsche 
lanzó el pasado año la 
tercera generación de 
Cayenne, su SUV gran-
de, la máxima manifes-
tación de la deportividad 
en un modelo de este 
concepto. El nuevo Ca-
yenne ha dado un paso 
manifiesto en todos los 
apartados, con mucha 
tecnología aplicada en 

‘‘
Una versión muy eficiente para el Cayenne gracias a un 
sistema híbrido enchufable que le permite hasta 40 km 

en rango eléctrico con la batería cargada.

nuevos asistentes y equi-
pamieto de confort, pero 
no tanto estéticamente, 
donde es la vista trasera 
la que muestra más va-
riación. Ha ganado algo 
de espacio para las pier-
nas de los pasajeros detrás, 
pero en general todas las 
cotas de habitabilidad se 
mantienen inalteradas.To-
davía mejora su compor-

tamiento con elementos 
como el sistema de barras 
estabilizadoras activas o 
las ruedas posteriores di-
rectrices. Entre sus modos 
de conducción incluye cua-
tro específicos para sacar 
el máximo provecho fuera 
del asfalto. 
TECNOLOGÍA. En su sistema 
híbrido utiliza un motor 
de gasolina de 3 litros que 

rinde 340 CV, que sinto-
niza con uno eléctrico de 
136  CV (100 kW),para 
una potencia fusionada 
de 462 CV.

RENDIMIENTO. Es capaz de 
superar los 250 km/h, ho-
mologando un consumo 
de 3,4 l/100 km (20,9 kWh 
en eléctrico). 

Más refinado y tecnológico que nunca, la tercera generación del 
Cayenne que incluye esta versión plug-in es también la más rápida 

y con mayores capacidades dinámicas.

FIchA TÉcNIcA
Porsche Panamera  Cayenne E-Hybrid
Mecánica 3.0 gasolina + 100 kW

Tracción Total

Batería - Capacidad Iones de litio - 14 kWh

Potencia CV - Par mkg 462 - 71,4

Vel. máx. seg - 0-100 km/h 253- 5,0 seg.

Consumo l/100 km - Emisiones g/km 3,4 - 78

Depósito 75 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.918-1.983-1.696

Maletero (l) 645

Precio en euros Desde 93.309

porsche panamera 4 e-hybrid sport turismo/ turbo s e-hybrid sport turismo

3.6 y 3,8 l/100 km es el consumo medio que 
homologan cada una de las versiones híbridas del 

Panamera Gran Turismo.

FUNCIONALIDAD. El nue-
vo Porsche Panamera 
cuenta con la varian-
te de carrocería Sport 
Turismo, que varía en 
el diseño, con una par-
te posterior de estilo 
‘shooting brake’ que, 
además de darle un es-
tilo diferente, amplía la 
capacidad de maletero 
y la habitabilidad de las 

‘‘
plazas traseras. Tiene 20 
litros más de maletero y 
en vez de configuración 
2+2 plazas, es de 4+1 
según Porsche, es decir 
que cuenta atrás con un 
asiento para tres plazas. 
Como el resto del Pana-
mera tiene un chasis per-
fectamente a punto para 
poner en el suelo a través 
de sus cuatro ruedas mo-

trices todo el poder de sus 
motores, que se transmi-
te en ambos por una caja 
PDK de doble embrague.
TECNOLOGÍA. La variante de 
motor más modesta, la de 
6 cilindros del 4 E-Hybrid, 
rinde en conjunto con el 
motor eléctrico 462 CV, 
mientras la más poten-
te con el V8, alcanza  los 
680 CV.

RENDIMIENTO. 33 y 39 kiló-
metros es el rango de uso 
que ofrecen cada uno de 
ellos en modo eléctrico, 
pudiendo ambos recar-

garse en una toma en 
casa en 6 horas. Con el 
cargador opcional de 7,2 
kW, el tiempo se reduce 
a 2,45 horas.

La versión Gran Turismo del Panamera se diferencia en la 
configuración de la parte posterior, de estilo “shooting brake”, 

ofreciendo las mismas motorizaciones.

Panamera Sport Turismo 4 E-Hybrid Turbo S E-Hybrid
Mecánica 2.9 gasolina + 100 kW 4.0 gasolina + 100 kW

Tracción Total Total

Batería - Capacidad Iones de litio - 14,1 kW

Potencia CV - Par mkg 462 - 71,4 680 - 59

Vel. máx. seg - 0-100 km/h 275- 4,6 seg. 310- 3,4 seg.

Consumo l/100 km - Emisiones g/km 2,9 - 66 3,3 - 76

Depósito 80 litros 80 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 5.049-1.937-1.428 5.049-1.937-1.432

Maletero (l) 425 425

Precio en euros Desde 119.315 Desde 197.123

FIchA TÉcNIcA

porsche panamera 4 e-hybrid / turbo s e-hybrid

FUNCIONALIDAD. Porsche 
también suma en la 
cuota de emisiones 
del grupo VW y, por lo 
tanto, ha entrado igual-
mente en la guerra de 
reducción, demos-
trando que su carác-
ter deportivo no está 
reñido para nada con 
la eficiencia. Tendrá 
versiones totalmente 

‘‘
En 2017 Porsche lanzó al mercado la segunda 

generación de su Panamera, que incluye dos versiones 
híbridas enchufables con 462 y 680 CV.

eléctricas, pero de mo-
mento lo que ya dispone 
es de variantes híbridas 
enchufables. De hecho en 
el Panamera, ya la segun-
da generación del sistema, 
cuenta con dos variantes 
de potencia, la de mayor 
rendimiento también con 
la carrocería Exclusive de 
batalla alargada.
TECNOLOGÍA. El 4 E-Hybrid 

utiliza un motor de 6 ci-
lindros que rinde 330 CV, 
al que une un eléctrico de 
136 CV (100 kW) colocado 
en la parte delantera, con 
un cambio automático 
PDK de 8 velocidades. La 
versión S es más poten-
te, y monta el motor V8 
de 4 litros que rinde 550 
CV, que en sintonía con el 
mismo motor eléctrico de 

la otra versión, alcanza los 
680 CV, asociado también 
al cambio PDK.
RENDIMIENTO. Ambos ofre-
cen una prestaciones de 

vértigo, pero la versión S 
es capaz de superar los 
300 km/h. El S tiene 33 
km de autonomía por 39 
del otro.

Porsche imprime en el Panamera, como en todos sus modelos, el 
sello de la deportividad máxima, pero también el de la eficiencia, 

con dos opciones movidas por un sistema híbrido enchufable.

Panamera 4 E-Hybrid Turbo S E-Hybrid
Mecánica 2.9 gasolina + 100 kW 4.0 gasolina + 100 kW

Tracción Total Total

Batería - Capacidad Iones de litio - 14,1 kW

Potencia CV - Par mkg 462 - 71,4 680 - 59

Vel. máx. seg - 0-100 km/h 278- 4,6 seg. 310- 3,4 seg.

Consumo l/100 km - Emisiones g/km 2,5 - 56 3,3 - 74

Depósito 80 litros 80 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 5.049-1.937-1.423 5.049-1.937-1.427

Maletero (l) 405 405

Precio en euros Desde 116.411 Desde 194.819

FIchA TÉcNIcA

peugeoT 3008 hybrid / 3008 hybrid4

FUNCIONALIDAD. La segun-
da generación híbrida 
enchufable del 3008 
supondrá una impor-
tante evolución. El ac-
tual 3008 es un SUV, 
variando el concepto 
crossover del anterior, 
más en línea con la de-
manda del mercado pa-
ra ofrecer una posición 
más alta de conducción 

El 3008 plug-in dispondrá de una variante de 300 CV 
combinados y otra de 224 CV que llegará unos meses 

después.

y una mayor versatilidad y 
espacio interior. Un coche 
que también supuso en su 
interior un importante paso 
en calidad y diseño y que 
ha incorporado la tecno-
logía más avanzada de la 
marca en sistemas de asis-
tencia y conectividad.
TECNOLOGÍA. El anterior 3008 
Hybrid4 fue el primer mo-
delo de Peugeot de estas 

características y utilizaba 
un motor de combustión 
diésel 2.0 en vez de gaso-
lina. Ahora dispondrá de 
dos versiones, ambas so-
bre el Pure Tech 1.6 gaso-
lina, El Hybrid4 se asocia 
con 2 motores eléctricos 
de 109 CV para una poten-
cia combinada de 300 CV, 
mientras el Hybrid utiliza 
sólo un propulsor eléctrico, 

con 224 CV en conjunto. 
RENDIMIENTO. Las prestacio-
nes serán superiores en la 
versión más potente, pero 
ambas ofrecen una auto-

nomía en eléctrico similar, 
de 50 km, con los mismos 
modos de gestión de la ba-
tería y tiempos de recarga 
parecidos.

‘‘El Peugeot 3008, uno de los de mayor peso en la gama, dispondrá 
de dos variantes híbridas enchufables, con 300 caballos en el más 

potente, que cuenta con dos motores eléctricos.

Peugeot 3008 Hybrid 3008 Hybrid4
Mecánica 1.6 gasolina

+ eléctrico 80 kW
1,6 gasolina

+ 2 eléctricos 80 kW
Tracción  Delantera  Total

Batería - Capacidad Iones de litio - 12,2 kW

Potencia CV - Par mkg 224 - N.D 300 - N.D

Vel. máx. seg - 0-100 km/h N.D N.D/ 6,5 seg

Consumo l/100 km - Emisiones g/km N.D - 49 N.D- 49

Depósito N.D N.D

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.447-1.841-1.624 4.447-1.841-1.624

Maletero (l) N.D N.D

Precio en euros Llega en 2020 Finales 2019

FIchA TÉcNIcA

los datos híbridos enchufables

GRAN AUTO 8180 GRAN AUTO



volvo xc40 twin engine

FUNCIONALIDAD. Volvo ya 
anunció que abando-
naba el diésel y que se 
centraría en los moto-
res electrificados, con 
la meta de que en 2025 
todos sus propulsores 
tengan algún tipo de 
hibridación enchufa-
ble. Entra la hornada de 
nuevos híbridos enchu-
fables está una versión 

‘‘
Volvo entró el pasaado año en un nuevo segmento de 

la mano del XC40, que crece en su oferta con versiones 
como esta plug-in.

del pequeño SUV, el XC40. 
que estrenó la plataforma 
CMA, desarrollada para 
los modelos más econó-
micos y con tracción a un 
solo eje. El XC40 ofrece un 
equipamiento completísi-
mo y toda la tecnología de 
la marca en seguridad. Un 
coche confortable y muy 
versátil.
TECNOLOGÍA. El motor de ga-

solina de que dispone es 
un tricilíndrico de 1,5 l de 
cilindrada, de 180 CV, que 
une su rendimiento a uno 
eléctrico de 82 caballos 
(60 kW) para lograr una 
potencia de 252 CV. Está 
asociado a un cambio de 
doble embrague de 7 re-
laciones.
RENDIMIENTO. Prestaciones 
notables, con una autono-

mía en eléctrico de hasta 
46 km (WLTP) con la 
batería completa, para lo 
que necesita según Volvo 
de un tiempo de recarga 

de 3 horas en una conexión 
doméstica monofásica 
(16 A), de 5 horas (10 A) 
y hasta 9 horas si el punto 
es de 6A.

el xc40 ha nacido para convertirse en el modelo más vendido de 
la marca, reforzado por esta variante híbrida que señala el futuro 

de Volvo.

FICHA TÉCNICA
Volvo XC40 Twin Engine
Mecánica 1.5 gasolina + 60 kW

Tracción Delantera

Batería - Capacidad Iones de litio - 9,7 kWh

Potencia CV - Par mkg 252 - 43,4

Vel. máx. seg - 0-100 km/h 205- 7,3 seg.

Consumo l/100 km - Emisiones g/km 1,9 - 38

Depósito 50 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.425-1.863-1.652

Maletero (l) 460

Precio en euros Desde 45.100

volkswAgeN golf gte

skodA superb iV volkswAgeN passat gte / gte Variant

FUNCIONALIDAD. El lan-
zamientp del Golf VIII 
se ha ido retrasando y 
deberá verá la luz a fi-
nales de otoño. Entre 
tanto, el actual sigue 
siendo un valor seguro 
y respondiendo en to-
dos los mercados. El 
nuevo modelo, que no 
variará básicamente sus 
proporciones, se lanzará 

FUNCIONALIDAD. Skoda ha 
renovado su buque in-
signia, el Superb y ha 
aumentado su gama el 
primer híbrido enchu-
fable de la marca ade-
más de otras versiones, 
como el Scout con adi-
tamentos crossover y 
mayor altura al suelo. 
Los cambios estéticos 
no son significativos en 

‘‘
El Golf GTE necesita 4 horas para recargar su batería 

en un enchufe doméstico, que puede reducirse casi a la 
mitad en un punto de recarga de mayor potencia.

El nuevo Passat GTE dispone de una batería de mayor 
capacidad y nuevos modos de gestión.

El Superb iV estará disponible en otoño con las dos 
configuraciones de carrocería, sedán y Combi..

con los dos motores más 
demandados, los TDI y TSI 
de 150 CV, pero todas las 
variantes se repetirán con 
la evolución consecuente. 
Y con mucha más electró-
nica, con aplicaciones que 
permitirán adaptar nuevas 
evoluciones de sistemas 
a lolargo de la vida útil 
del modelo. Y entre ellas 
estará el GTE, la variante 

esta segunda juventud de 
la berlina de Skoda, cen-
trándose en los faros y 
unos parachoques redise-
ñados. En el equipamiento 
incluye nuevas opciones.
TECNOLOGÍA. El primer Skoda 
híbrido, el Superb iV, cuen-
ta con un motor de gaso-
lina de 1,4 l y 156 CV, junto 
a un motor eléctrico de 
114 CV (85 kW), para una 

híbrida enchufable basa-
da en el propulsor actual, 
con el propulsor colocado 
delante y la batería en la 
parte posterior.
TECNOLOGÍA. El GTE utiliza 
el motor 1.4 TSI, que rinde 
150 CV, y que con el motor 
eléctrico adicional de 102 
CV (75 kW) alcanza has-
ta 204 CV, montando una 
batería de 8,7 kWh.

potencia conjunta de 218 
CV. La batería tiene 13 kWh 
de capacidad y va ubicada 
por delante del eje trasero. 
Dispone de tres modos de 
gestión para aprovechar el 
sistema eléctrico (Sport. E-
mode e Hybrid mode) de 
potencia. Monta un cambio 
DSG de 6 velocidades.
RENDIMIENTO. Anuncia una 
autonomía en modo 

RENDIMIENTO. El Golf GTE 
ofrece una prestaciones 
notables con un consu-
mo que puede llegar a ser 

eléctrico de 55 km bajo 
(WLTP) y, según Skoda, 
necesita invertir para la re-
carga completa 3,5 horas 
si se utiliza una instalación 

FICHA TÉCNICA

de 1,7 l/100 km, ofreciendo 
varios modos de gestión 
para una autonomía de 
hasta 50 km.

de 3,6 kW. Dispone de la 
posibilidade mantener la 
carga de la batería para un 
uso posterior, como para 
llegar a una ciudad.

la diversidad de la gama golf  es amplísima, y no falta una 
variante híbrida enchufable de garantías desde hace ya unos años, 

en espera de la nueva generación.

FUNCIONALIDAD. La berlina 
media de referencia del 
mercado, el Passat de 
Volkswagen, acaba de 
ser objeto de una ac-
tualización en sus dos 
variantes de carroce-
ría, berlina y Combi, 
con pequeños cam-
bios estéticos, nuevos 
equipamientos y una 
oferta de motores re-

‘‘‘‘
configurada. Ha mejorado 
los sistemas de asistencia 
y ayuda a la conducción, 
que ahora agrupa bajo la 
denominación IQ.DRIVE. 
En el interior estrena nue-
vas tapicerías, y molduras 
decorativas, mientras ha 
revisado la suspensión 
opcional de dureza varia-
ble DCC. Todos los Pas-
sat 2019 disponen de una 

tarjeta SIM que conecta 
al coche con internet.
TECNOLOGÍA. El Passat GTE 
utiliza el motor 1.4 TSI de 
156 CV y uno eléctrico de 
116, para una potencia 
máxima conjunta de 218 
CV, teniendo asociada 
una  caja de cambios DSG 
de 6 relaciones. El nuevo 
GTE dispone de nuevos 
modos de gestión de la 

batería para mejorar su 
alcance 
RENDIMIENTO. La batería 
ofrece una capacidad su-
perior, gracias a lo cual, 

el nuevo GTE mejora su 
autonomía hasta los 55 
km (WLTP), que serían 
20 km extras reales res-
pecto al anterior.

el Vw passat acaba de ser objeto de una actualización en esta su 
octava generación, que incluye a su variante gte, que dispone de 

una batería de mayor capacidad, aumentando su autonomía.

skoda ha renovado su buque insignia, el superb, y ha aumentado 
su gama con nuevas versiones, entre las que está el iV, el primer 

híbrido de la marca.

FICHA TÉCNICA

Volkswagen Passat GTE GTE Variant
Mecánica 1.4 gasolina + 85 kW 1.4 gasolina + 85 kW

Tracción Delantera Delantera

Batería - Capacidad Iones de litio - 13 kW

Potencia CV - Par mkg 218 - 40,8 218 - 40,8

Vel. máx. seg - 0-100 km/h 225- 7,4 seg. 225- 7,6 seg.

Consumo l/100 km - Emisiones g/km 1,8 - 40 1,8 - 40

Depósito 50 litros 50 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.767-1832-1.456 4.767-1832-1.456

Maletero (l) 402 483

Precio en euros Desde 44.900 Desde 46.500

FICHA TÉCNICA

Volkswagen Golf GTE
Mecánica 1.4 gasolina + 75 kW

Tracción Delantera

Batería - Capacidad Iones de litio - 8,7 kWh

Potencia CV - Par mkg 204 - 35

Vel. máx. seg - 0-100 km/h 222- 7,6 seg.

Consumo l/100 km - Emisiones g/km 1,7 - 38

Depósito 50 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.276-1.799-1.484

Maletero (l) 272

Precio en euros Desde 40.700

Skoda Superb iV iV Combi
Mecánica 1.4 gasolina + 85 kW 1.4 gasolina + 85 kW

Tracción Delantera Delantera

Batería - Capacidad Iones de litio - 13 kW

Potencia CV - Par mkg 156 CV/N.D 156 CV/N.D

Vel. máx. seg - 0-100 km/h N.D N.D

Consumo l/100 km - Emisiones g/km N.D N.D

Depósito N.D N.D

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.867-1864-1.468 4.862-1864-1.477

Maletero (l) 625 660

Precio en euros Llega en otoño Llega en otoño

los datos Híbridos encHufables

gran auto 8382 gran auto



volvo xc90 t8 twin engine awd

FUNCIONALIDAD. La se-
gunda generación del 
XC90, el exitoso SUV 
de Volvo, mantiene la 
buena acogida basán-
dose en el nuevo estilo 
de diseño de la marca 
y la alta tecnología que 
ofrece en sus motores y 
equipamiento, sobre un 
bastidor que le confiere 
una calidad de rodadura 

‘‘
El XC90 sigue siendo uno de los SUV grandes de 

referencia, con una oferta de motores amplia y un 
equipamiento extensísimo.

ejemplar. También explota 
su tamaño para ofrecer un 
interior muy habitable y un 
volumen y versatilidad del 
maletero notable. Y cuenta 
con lo último en asistentes 
a la conducción para ser 
uno de los SUV más segu-
ros del mercado. Y también 
eficientes, con esta versión 
plug-in incorporada recien-
temente, aprovechando la 

actualización de que aca-
ba de ser objeto.
TECNOLOGÍA. Dispone de un 
motor de 4 cilindros so-
brealimentado que rinde 
303 CV, que se une a los 
88 CV para lograr un ma-
yor potencial y un menor 
consumo. Cuenta con dife-
rentes modos de conduc-
ción para sacar el máximo 
provecho: Modo Hybrid 

(ambos motores), Modo 
Pure (solo eléctrico), Mo-
do Power (máximo rendi-
miento) y Modo Individual 
(personalizado).

RENDIMIENTO. El tiempo de 
recarga de la batería es de 
entre 1,45h y 6 horas. Con 
ésta completa ofrece una 
autonomía de 45 km.

el SUV grande de Volvo ha sido objeto de una actualización, en la 
que ha recibido ligeros retoques estéticos. Pero también una nueva 

versión t8, con motor híbrido enchufable.

FICHA TÉCNICA
Volvo XC90 T8 Twin Engine AWD
Mecánica 2.0 gasolina + 65 kW

Tracción Total

Batería - Capacidad Iones de litio - 10,4 kWh

Potencia CV - Par mkg 392 - 65

Vel. máx. seg - 0-100 km/h 230- 5,8 seg.

Consumo l/100 km - Emisiones g/km 2,3 - 52

Depósito 70 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.953-1.923-1.776

Maletero (l) 640

Precio en euros Desde 80.250

volvo xc60 t8 twin engine awd S60 T8 T.E AWD S60 T8 T.E AWD

FUNCIONALIDAD. El Volvo 
XC60 tiene el com-
promiso, en esta nueva 
generación, la segunda, 
de validar el éxito co-
mercial de la anterior. 
Muestra el ADN actual 
de Volvo en cuanto a 
diseño, con un interior 
minimalista, muy fun-
cional, con una gran 
pantalla para contro-

‘‘
El Volvo XC60 T8 une unas prestaciones notables con 

unos consumos muy bajos, especialmente en ciudad si 
se aprovecha su autonomía en eléctrico.

lar todas las funciones. 
Ofrece una buena habi-
tabilidad y un maletero 
de casi 500 litros, con el 
estándar que se espera en 
un SUV en cuanto a versa-
tilidad del espacio trase-
ro. La dotación disponible 
en asistentes de confort y 
seguridad es extensa, con 
la calidad que se exige a 
la marca.

TECNOLOGÍA. Plataforma 
SPA, con tracción total, 
con el motor eléctrico mo-
viendo el eje trasero. Mien-
tras el motor térmico de 4 
cilindros que rinde 303 CV 
impulsa el eje delantero. 
Para una gestión óptima 
del motor ofrece 3 modos: 
Pure, Power e Hybrid, para 
maximizar al máximo el 
funcionamiento en eléc-

trico. Además cuenta con 
un modo OFF Road que 
optimiza la tracción en zo-
nas de firme resbaladizo, 
funcionando por debajo 

de 40 kilometros/hora. 
RENDIMIENTO. Puede funcio-
nar en eléctrico hasta 125 
km/h, con una autonomía 
de uso de 45 km.

el t8 es la alternativa deVolvo a los motores diésel con los que 
todavía cuenta elxc60 en su extensa gama, uniendo prestaciones 

y bajos consumos y emisiones.

FICHA TÉCNICA
Volvo XC60 T8 Twin Engine AWD
Mecánica 2.0 gasolina + 65 kW

Tracción Delantera

Batería - Capacidad Iones de litio - 11,6 kWh

Potencia CV - Par mkg 392 - 65

Vel. máx. seg - 0-100 km/h 230- 5,5 seg.

Consumo l/100 km - Emisiones g/km 1,8 - 42

Depósito 70 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.688-1.902-1.658 0

Maletero (l) 468

Precio en euros Desde 69.700

volvo S90 / V90 t8 twin engine awd

El Volvo S60 y la carrocería del familiar V90 son 
berlinas de representación, pero a su vez con un 

carisma deportivo al que apoyan sus motores.  

FUNCIONALIDAD. La gran 
berlina de representa-
ción de Volvo también 
cuenta con una varian-
te híbrida enchufable 
para las dos configu-
raciones de carrocería 
que ofrece, sedán y fa-
miliar. Muestra un dise-
ño interior minimalista 
y muy ergonómico, con 
muy buenos acabados 

‘‘
y detalles rematados en 
madera y aluminio. No se 
echa nada en falta en el 
amplio equipamiento dis-
ponible, pudiendo montar 
incluso suspensión neu-
mática.
TECNOLOGÍA. La batería va 
colocada en la parte in-
ferior de la carrocería, en 
la zona central y de modo 
longitudinal, y pesa 120 kg, 

con una capacidad de 10,4 
kW/h. La aplicación Volvo 
On Call te muestra el es-
tado de la batería y su car-
ga. El motor de gasolina 
rinde 303 CV y el eléctrico 
88 CV (65 kW), para una 
fuerza conjunta de 462 CV 
que transmite a través de 
un cambio automático de 
8 velocidades. 
RENDIMIENTO. El tiempo de 

recarga varía entre las 6 
horas en un enchufe do-
méstico y las 2,5 en un 
punto de recarga espe-
cífico. Dispone de cinco 

modos de conducción y 
gestionando el uso con 
con estos modos la ba-
tería recorre 45 km en 
eléctrico.

Volvo extiende su sistema híbrido enchufable a toda su gama, 
incluyendo las versiones S90 y V90, que encuentran en este motor 

una de sus opciones más interesantes. 

Volvo S90 T8 T.E AWD V90 T8 T.E AWD
Mecánica 2.0 gasolina + 65 kW 2.0 gasolina + 65 kW

Tracción  Total Total

Batería - Capacidad Iones de litio - 10,4 kW

Potencia CV - Par mkg 462 - 71,4 392 - 65

Vel. máx. seg - 0-100 km/h 392 - 65 250- 5,3 seg.

Consumo l/100 km - Emisiones g/km 2,0 - 41 2,1 - 47

Depósito 60 litros 60 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.963-1.879-1.443 4.936-1.879-1.475

Maletero (l) 500 560

Precio en euros Desde 72.300 Desde 76.300

FICHA TÉCNICA

volvo S60 /V60 t8 twin engine awd

FUNCIONALIDAD. La marca 
sueca ya tiene experien-
cia con esta tecnología. 
De hecho, su primer hí-
brido enchufable fue el 
V60 D6, con motor tur-
bodiésel. Pero ahora el 
motor elegido para la 
nueva generación de 
la berlina sueca está 
totalmente evolucio-
nada y utiliza de base 

El Volvo S60 y también la variante familiar V60, 
ofrecerán en breve otra opción híbrida enchufable 

menos potente.

un motor de gasolina, dis-
ponible con las dos confi-
guraciones de carrocería, 
S60 y V60. Utiliza la pla-
taforma SPA con tracción 
total, para lo que el motor 
eléctrico está situado so-
bre el eje trasero al cual 
mueve. El S60/V60 ha 
crecido en tamaño y ha-
bitabilidad respecto a su 
antecesor y dispone de un 

bastidor con una puesta a 
punto mucho más elabo-
rada que le confiere una 
calidad de rodadura en-
comiable.
TECNOLOGÍA. El T8 cuenta 
con un motor de gasoli-
na de 2 litros, que junto 
al motor eléctrico logra 
un gran rendimiento, ro-
zando los 400 CV. Para 
más adelante habrá una 

versión menos ambiciosa 
en cuanto a prestaciones, 
el T6 Twin Engine, con 341 
CV.
RENDIMIENTO. Dispone de 
una batería de 11,6 kW, 

FICHA TÉCNICA

que se puede gestionar 
en marcha a través de 
diferentes modos de con-
ducción para lograr una 
autonomía de 45 km en 
condiciones óptimas. 

‘‘nueva generación para los S6/V60, que crecen en tamaño y porte 
y que desde casi su lanzamiento incorporan esta potente versión 

híbrida enchufable.

Volvo S60 T8 T.E AWD V60 T8 T.E AWD
Mecánica 2.0 gasolina + 65 kW 2.0 gasolina + 65 kW

Tracción Total Delantera

Batería - Capacidad Iones de litio - 11,6 kW

Potencia CV - Par mkg 392 - 65,3 392 - 65,3

Vel. máx. seg - 0-100 km/h 250 km/h - 4,9 seg 250 km/h - 5,1 seg

Consumo l/100 km - Emisiones g/km 1,8 - 42 1,8 - 42

Depósito 60 litros 60 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.761-1.850-1.431 4.761-1.850-1.427

Maletero (l) 390 530

Precio en euros Desde 61.400 Desde 58.900

los datoS HíbridoS encHUfableS

gran aUto 8584 gran aUto
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La carga total de la batería se 
puede hacer en un enchufe 
doméstico en cinco horas y media, 
pero también se carga al 80 por 
ciento en sólo 25 minutos en una 
estación de carga rápida.LLlegó hace seis años y pron-

to se convirtió en el híbrido 
enchufable con tracción a las 
cuatro ruedas más vendido del 
mundo, Europa y España, ade-
más de ser el híbrido enchufa-
ble más vendido de todos los 
segmentos en España y el Viejo 
Continente. Un liderazgo indis-
cutible, que afianza su eficien-
cia como vehículo ecológico y 
sus cualidades como SUV 4x4. 
Dos mundos que se unen en un 
modelo convertido en referen-
cia prácticamente desde que 
aterrizó en el mercado, porque 
también destaca por su auto-
nomía eléctrica (54 km), bajas 
emisiones y consumos, su re-
carga en cualquier enchufe, su 
generoso espacio interior (aco-
moda con holgura cinco ocu-
pantes), su gran maletero (de 
498 a 1.502 litros) y su buena 
dotación de serie desde el aca-
bado de acceso a la gama.
Como coche ideal cuando se 
necesita para un uso diario 
de tipo urbano, el Outlander 
PHEV cuenta con todos los be-
neficios que le confiere la eti-
queta «0 emisiones» de la DGT; 
es decir, aparcamiento gratuito 
en áreas restringidas, acceso a 
esas áreas incluso en días cerra-
dos por protocolo anticontami-
nación, descuentos en peajes 
y reducciones fiscales. Venta-
jas a las que se unen una gran 
capacidad viajera y unas cotas 

hÍbrIdo y todocAmIno

LÍDeR SÓLIDO
Y eFICIeNTe

El primer SUV híbrido enchufable con tracción a las cuatro ruedas es también el
modelo más vendido del mundo en su segmento. Cualidades no le faltan, por eficiencia, 

tecnología, calidad, amplitud, equipamiento y precio.

MITSUbIShI OUTLANDeR PheV

Texto: Redacción Gran Auto

todoterreno, que le permite cir-
cular casi por cualquier lugar, 
sin perder eficacia en ciudad, 
a un precio razonable. Conglo-
merado de virtudes en el que se 
apoya la marca de los tres dia-
mantes para convertir su bu-
que insignia tecnológico en 
alternativa a los SUV famila-

res convencionales con moto-
res diesel o gasolina.

De hecho, este silencioso 
cinco plazas, cuenta con la tec-
nología híbrida más puntera y 
un eficaz sistema de tracción a 
las cuatro ruedas, que refuer-
zan la eficiencia de su sistema 
de tracción eléctrico, así como 

el rendimiento y capacidades 
propias de un SUV.

El sistema del Outlander 
PHEV combina el propulsor 
de gasolina 2.4 MIVEC con ci-
clo de funcionamiento Atkin-
son, que ofrece 135 caballos y 
apenas suena, con dos moto-
res eléctricos ubicados en cada 
uno de los ejes, que aumentan 
la potencia a 230 caballos, tras 
la revisión de la sofisticada ges-
tión electrónica del motor eléc-
trico posterior para colocar su 
potencia de salida en 95 CV 
(82 CV el del eje delantero). 
Se añade una batería de iones 
de litio de 13,8 kWh. Conjun-
to que deja el consumo homo-
logado con el protocolo WLTP 
en 1,8 litros cada cien kilóme-
tros, deja las emisiones de CO2 
en 40 g/km y coloca la velo-
cidad máxima en 170 km/h 

(135 km/h en modo eléctrico, 
en el que puede recorrer 54 ki-
lómetros).

También son los dos moto-
res eléctricos los encargados 
de proporcionar la tracción 
permanente, apoyada en el S-
AWC (Super All Wheel Con-
trol) sistema heredado de sus 
coches de competición, que ga-
rantiza estabilidad excelente 
y conducción intuitiva y segu-
ra en cualquier circunstancia. 
Además, el sistema 4WD in-
corpora cuatro  modos de con-
ducción: Normal, Lock, Snow 
y Sport.

A eso se une la selección au-
tomática que realiza el sistema 
PHEV para circular en «Modo 
EV» (sólo potencia eléctrica), 
«Serie» (potencia eléctrica con 
asistencia del motor de gasoli-
na) y «Paralelo» (el motor de 

El cuadro de instrumentos proporciona numerosos datos durante la 
conducción, como el uso de energía o la demanda de potencia eléctrica.
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El sistema del Outlander híbrido enchufa-
ble siempre equilibra la combinación más 
apropiada de los modos de transmisión y 
propulsión, dando prioridad al modo eléctrico 
sin emisiones. Por eso, el modo «EV» es el 
predeterminado al arrancar, aunque el siste-
ma cambia constantemente entre empuje y 
carga, especialmente cuando se conduce en 

modo «Save», que permite guardar la energía 
para utilizarla más tarde. Este modo protege  
la carga de la batería, mientras se acciona 
una mínima dosis de conducción eléctrica 
para reducir el consumo de combustible y las 
emisiones, al tiempo, que completa la carga. 
La efectividad se complementa con el modo 
«Charge», que fuerza la carga con la energía 

sobrante del motor térmico cuando no hay 
una fuente de alimentación disponible. El 
modo «Save» permite conservar batería para 
utilizarla en las áreas de cero emisiones cuya 
circulación con electricidad pura resulta re-
comendable. Independientemente de que se 
cambie a los modos híbridos cuando el coche 
se encuentre fuera del área de restricción.

en modo carga o ahorrando electricidad

En el cuadro de instrumentos no falta la información precisa del sistema PHEV. 
Cerca de la palanca de cambios están las teclas para elegir si se utiliza el motor 
para cargar la batería o reducir el uso de la misma para guardar energía.

el Outlander 
PheV fue un 

vehículo pionero 
al ser el primer 
SUV híbrido 

enchufable con 
tracción a las 
cuatro ruedas 

y líder desde su 
lanzamiento. 

‘‘

gasolina impulsa el vehículo, 
asistido por los eléctricos). Des-
tacable también es el selector 
del nivel de frenada regenera-
tiva, que se acciona mediante 
unas levas del volante y per-
mite variar la retención de los 
motores eléctricos y poder re-
cargar las baterías; son seis ni-
veles, que van desde el B0 (a 
vela) hasta el B5, el de máxi-
ma retención. 

Y en cuanto a la carga de la 
batería, gracias a un acuerdo 
con Endesa, Mitsubishi ofre-
ce una solución integral para 
el Outlander PHEV, que inclu-
ye la instalación del puesto de 
carga donde el cliente desee y 
los primeros 100 kWh sin coste 
entre la 1 y las 7 horas. La carga 
se realiza con total comodidad 
y sencillez en cualquier toma 
de corriente convencional, uti-
lizando el cable y cargador que 
trae el vehículo; proceso que 
en cinco horas y media recupe-
ra el cien por cien de la carga. 
Para estaciones de carga rápi-
da se ofrece como opción un 
cargador rápido, que permite 
completar el 80 por ciento de la 
capacidad de la batería en sólo 
25 minutos. 

Tampoco faltan los más 
La calidad manda en un cómodo y amplio interior en el que cinco pasajeros pueden viajar con espacio suficiente 
incluso en la tercera plaza trasera. Todos los modos de conducción «a la mano», junto a la palanca de cambio.

avanzados elementos de se-
guridad, que facilitan y hacen 
más segura la conducción en 
circunstancias de riesgo, como 
los sensores que monitorizan 
el entorno y alertan ante posi-
bles peligros, los sistemas de 
asistencia activa o las extensi-
vas medidas de protección pa-
siva, que se concretan en los 
sistemas de mitigación de co-
lisión frontal (FCM), control 
de velocidad de crucero adap-
tativo (ACC), alerta de salida 
de carril (LDW), activación 
automática de luces de carre-

muchas funciones a través del 
smartphone o las dos tomas de 
corriente del nivel de acabado 
Kaiteki, el más equipado,  que 
proporcionan energía de la ba-
tería de tracción para enchufar 
pequeños aparatos eléctricos.

tera (AHB), detección de án-
gulo muerto (BSW), alerta de 
trafico trasero (RCTA), cáma-
ra 360º, mitigación de acelera-
ción no intencionada (UMS) o 
la carrocería RISE, que absorbe 
la energía de modo eficiente y 
preserva la integridad del habi-
táculo. No en vano, ya en la pri-
mera generación, el Outlander 
PHEV saldó con cinco estrellas 
el examen de EuroNCAP.

Destacables también son la 
calefacción eléctrica, el con-
trol remoto para controlar el 
temporizador de carga y otras 

Este espacioso SUV híbrido 
con tracción 4x4, mide casi 

4,7 metros de largo, pero 
es un coche manejable sin 

restricciones ecológicas.
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El híbrido quE 

qUieRe seR 
elécTRicO

La tecnología i-MMD de Honda convierte al CR-V Hybrid en un híbrido 
que funciona habitualmente en modo eléctrico. El resultado es un 

todocamino silencioso y agradable con muy bajos consumos

Texto: Andrés Mas    Fotos: Álvaro Gª Martins

A
A un conductor amante de  
los coches y la tecnología punta 
le gusta que hombre y máquina 
formen un equipo y se compe-
netren en todo momento, ca-
si que el coche pase a formar 
parte de la familia. Es la única 
manera de que cada mañana a 
uno le apetezca subirse a su au-
tomóvil para pasar entre media 
hora y hora y media largas ca-
mino del trabajo en un tedioso 
atasco. Y Honda, una vez más, 
ha conseguido que uno de sus 
modelos más recientes, el CR-V 
Hybrid, interactúe con su pro-
pietario gracias a la tecnología. 

Ahora, la imagen del automóvil está 
centrada más en su criminalización y según 
los y algunos medios a los que solo les único 
responsable de los grandes males de nuestro 

tiempo. 

‘‘

EmisionEs dE co2

156 g/km
PrEcio
34.250 €

hONdA cR-v 2.0 i-mmd hybRid 4x2

Que la palabra Híbrido alcan-
ce una nueva magnitud; que el 
silencio o la aceleración inme-
diata de un eléctrico no estén 
reñidos con la autonomía y la 
menor ansiedad que produce 
un modelo como este, con 900 
kilómetros largos de rango has-
ta agotar el depósito. No hay 
que enchufar, no hay que ele-
gir, no hay que pensar; el CR-V 
Hybrid y su sistema i-MMD (In-
telligent Multi-Mode Drive) se 
encarga de todo y casi siempre 
va a acertar. 

Y es que mientras que un hí-
brido tradicional se mueve casi 

siempre con el motor de gasoli-
na y la ayuda puntual de uno o 
dos motores eléctricos, el CR-V 
Hybrid lo hace la mayor parte 
del tiempo por medio de un 
potente motor eléctrico con el 
equivalente a 184 CV, que se 
nutre de la electricidad produ-
cida por el motor térmico, un 
eficiente 2.0 i-VTEC  de 145 CV, 
en el denominado modo Hy-
brid Drive. El i-MMD también 
permite que el CR-V híbrido se 
mueva en modo exclusivamen-
te eléctrico –EV Drive– durante 
un par de kilómetros hasta ago-
tar la batería de 1 kWh. Y para 
rematar y después de muchas 
pruebas, el híbrido más reac-
cionario ofrece un último mo-
do llamado Engine Drive que 
permite al motor de combus-
tión mover directamente las 
ruedas sin ayuda de las bate-
rías, ya que los ingenieros de la 
marca asiática han comproba-
do que es el modo más eficiente 
cuando el coche circula por au-
topista a alta velocidad.  

El resultado de esta vuelta de 
tuerca al sistema híbrido tradi-
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CONSUMOS
l/100 km

en ciudad
a 22,1 km/h de promedio 6,2
en carretera
a 90 km/h de crucero 5,5
en conducción dinámica 7,6
en autopista
a 120 km/h de crucero 6,1
a 140 km/h de crucero 7,0
consumo medio (Porcentaje de uso 
30% urbano; 50% autovía; 20% carretera) 6,0

autonomía media
Kilómetros recorridos 950
consumos oficiales

ciclo urbano/extraurbano (nedc) 5,0/5,4
ciclo mixto (nedc) 5,3
ciclo mixto (WLtp) 6,9

PRESTACIONES
velocidad máxima 180 km/h
ACElERACIóN (en segundos)
400 m salida parada 16,0
de 0 a 50 km/h 3,1
de 0 a 100 km/h (oficial) 8,0 (8,8)
recorriendo (metros) 128

RECUPERACIóN (en segundos)
400 m desde 40 km/h en d 13,8
1.000 m desde 40 km/h en d 27,6
de 80 a 120 km/h en d 5,5
recorriendo (metros) 217
error de velocímetro a 100 km/h + 3%
fRENOS (en metros)
a 60 km/h / a 100 km/h / a 120 km/h 14,2 / 39,3 / 55,6
SONORIDAD (en decibelios)
a  60 km/h / a 90 km/h / a 120 km/h 62,2 / 65,6 / 68,7

EN DATOS
motor 2.0 i-mmd
disposición Delantero transversal

nº de cilindros/valvulas 4, en línea/16
cilindrada (c.c.) 1.993
alimentación/compresión  Inyección indirecta/13,0 a 1

potencia máxima/rpm 145 CV / 6.200
par máximo/rpm 17,8 mkg / 4.000
motor eléctrico  
potencia máxima/rpm 135 kW (184 CV) 
par máximo/rpm 32,1  mkg
autonomía máx. modo eléctrico Variable (hasta 2  kilómetros )
Bateria
tipo/capacidad/Voltaje Iones de litio - 1 kWh- 240 V
sistema híBrido
potencia conjunta / par max. 184 CV / 49,9
transmisiÓn
tracción Delantera
caja de cambios Automática, de 1 velocidad
direcciÓn Y frenos
sistema Asistencia eléctrica
Vueltas de volante (entre topes) 2,3
diámetro de giro (m) 11,0
Frenos. sistema (del./tras.) Discos ventilados / Discos 
susPensiÓn
Delantera: Independiente de tipo McPherson, con muelles, amortiguadores y 
barra estabilizadora

Trasera: Independiente de tipo multibrazo, con muelles, amortiguadores y barra 
estabilizadora

ruedas
neumáticos - Llantas 235/60 R18 – 7,5Jx18’’ 
Pesos Y caPacidades
en orden de marcha (kg) 1.614
Longitud/anchura/altura (mm) 4.600 / 1.855 / 1.679
capacidad maletero - depósito (l) 497 / 57

‘‘como todos los honda, el cR-v hybrid aglutina un paquete de
sistemas de seguridad digno de segmentos superiores. y el precio del 
acabado elegance incluye un equipamiento especialmente completo.

cional es magnífico y destaca 
por ejemplo por su suavidad y 
silencio de marcha, ya que en 
ciudad el coche va casi siempre 
en modo eléctrico puro –hasta 
40 km/h, un 82 % del tiempo se 
mueve de esa forma– o en híbri-
do, pero encargándose el motor 

la estabilidad del 
CR-V Hybrid es 
magnífico, incluso en 
asfalto deslizante. 
Una animación en 
el cuadro indica en 
qué combinación 
mecánica está 
funcionando.

El salpicadero del CR-V Hybrid destaca por la ausencia de cambio, por la calidad general que 
rezuma y por los numerosos huecos para llevar enseres cotidianos. El maletero es muy grande.

eléctrico de mover las ruedas, 
y obteniendo un consumo sor-
prendente de 6,2 l/100 km en 
nuestras pruebas urbanas para 
una potencia total de 184 CV 
(con picos de 215 CV cuando 
la batería tiene más del 20 por 
ciento de carga). 

Son cifras ya respetables que 
sitúan al CR-V Hybrid por pres-
taciones en la órbita de deporti-
vos GTI de renombre, y encima 
responde en carreteras viradas. 
En esos escenarios lejos de su 

zona de confort, el CR-V ofrece 
un comportamiento muy equi-
librado ya que es noble, cómo-
do, transmite confianza, no 
pierde rueda en las curvas más 
cerradas a pesar del par genera-
do y es muy fácil de conducir. Y 
el modo Sport es muy proacti-
vo ya que activándolo el CR-V 
Hybrid se convierte en un de-
portivo con genio y sensacio-
nes. El tacto de los frenos en 
ningún momento ofrece el re-
corrido raro de un modelo hí-

brido. Lástima que el cambio, 
de una sola marcha como los 
eléctricos, ofrezca al acelerar un 
resbalamiento similar al de un 
CVT, lo que lleva aparejado un 
aumento de revoluciones y de 
sonoridad, aunque en este caso 
muy amortiguada y más sopor-
table que algunos rivales.  

Amortiguada por la formida-
ble insonorización del habitácu-
lo y el sistema de Control Activo 
del Sonido de serie que logra 
una atmósfera muy similar a la 

de un coche eléctrico. Pero ca-
si lo más sorprendente es la ra-
pidez con que las diez celdas de 
la batería representadas en el 
cuadro de instrumentos se re-
cargan en marcha, sobre todo 
cuando se aprende a sacar el 
máximo partido al sistema de 
regeneración en retención con 
las levas del volante, misión di-
vertida y rápida si se lleva se-
leccionado el modo Sport que 
memoriza el nivel. Al final, un 
coche que lo tiene casi todo.
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HÍBRIdos
Aunque los orígenes del vehículo híbrido se remontan al año 1900, su 

democratización tiene lugar hace poco más de 20 años con el lanzamiento 
de la primera generación del Toyota Prius, que combinaba un motor de 

combustión con otro eléctrico para optimizar el rendimiento.

Desde entonces, muchas marcas se han anima-
do a desarrollar y a ofrecer esta tecnología enfoca-
da a reducir el consumo y multiplicar la eficiencia 
aprovechándose de la electricidad que se acumu-
la en sus baterías y que es generada en las dece-
leraciones, las frenadas y por el excedente del 
propio motor térmico, que suele tener un ciclo de 
combustión Atkinson en la mayoría de los casos, 
al ofrecer una mayor eficiencia que uno de ciclo 
Otto. Es lo que ahora se suele conocer como híbri-
dos autorrecargables.

La principal diferencia respecto a los actuales 

plug-in o enchufables es que estos híbridos ‘a se-
cas’ no se recargan en un enchufe. Por lo tanto, 
no precisan de unas grandes baterías con las que 
poder recorrer kilómetros y kilómetros sin gastar 
ni gota de combustible –lo habitual es que tengan 
menos de 2 kWh de capacidad–, y por lo tanto son 
mucho más asequibles y también ocupan menos 
espacio, pudiéndose mimetizar mejor en el vehí-
culo. Pero aUn teniendo una menor escala, estas 
baterías –que no siempre son de iones de litio– he-
redan la tecnología de los eléctricos más avanza-
dos del momento.

Los vehículos híbridos tampoco implican tener 
que equipar un potente motor eléctrico, pues este 
sirve para apoyar al térmico, que por norma gene-
ral es de gasolina –el grupo PSA llegó a combinar 
un diésel HDi con dos eléctricos en sus HYbrid4–, 
en las fases de aceleración o al demandar toda su 
potencia, así como para mover el vehículo a baja 
velocidad y en las arrancadas, precisamente cuan-
do un motor térmico es menos eficiente. Aunque 
hay modelos híbridos que permiten superar los 
120 km/h impulsados exclusivamente con ener-
gía eléctrica, pero esto se limita a momentos muy 
puntuales y durante un corto espacio de tiempo y 
distancia, por lo que en autovía lo habitual será so-
licitar la energía al motor térmico.

Ahora bien, en trayectos urbanos estos híbridos 
muestran sus grandes cualidades al depender en 
contadas ocasiones del motor de combustión, por 
lo que en estas circustancias firman consumos real-
mente ajustados.

Ambos propulsores –térmico y eléctrico– sue-
len estar colocados en su eje delantero, pero en la 
actualidad hay vehículos híbridos que añaden un 
segundo motor eléctrico en su eje posterior para 
ofrecer tracción a las cuatro ruedas sin tener que 
estar equipados con una barra de transmisión. Es 
lo que se conoce como tecnología ‘By Wire’.

Los motores térmico y eléctrico se combinan en-
tre sí por medio de un cambio automático –Honda 
llegó a ofrecer el CRZ, que tenía cambio manual–, 
que puede ser del tipo CVT, de convertidor de par 
o de doble embrague. En funcionamiento, los dos 

últimos son mucho más agradables que el cambio 
de variador continuo, y suelen tener una posición 
para controlar el cambio de forma secuencial e in-
cluso levas en el volante.

Otra característica de este tipo de vehículos es 
que emplean una instrumentación que nos man-
tiene al tanto de su sistema híbrido, y es habitual 
que cuenten con un selector de modos de conduc-
ción para ofrecer la máxima eficiencia.

Los vehículos híbridos muestran su lado 
más eficiente cuando circulamos por ciudad 
y sus alrededores, pues a baja velocidad la 
mayor parte de la energía necesaria para 
desplazarse proviene de la acumulada de 
forma automática en la batería. Tanto es 
así que diferentes estudios con vehículos hí-
bridos han corroborado que en este tipo de 
desplazamientos hasta el 75% del tiempo 
se mueven en exclusiva gracias a su motor 
eléctrico, sin necesidad de consumir una so-
la gota de combustible. Pero ese porcentaje 
da la vuelta cuando los desplazamientos 
son por vías rápidas, pues en esas circuns-
tancias el motor térmico es el que debe 
llevar la voz cantante.

¿CUÁNDO INTERESA?.- Es una alternativa real a vehículos de gasolina y diésel, pues 
los híbridos no ponen barreras a la movilidad, y además añaden el extra de que en ciudad 
sacaremos gran ventaja a su lado eléctrico. Aquí brillan por su bajo consumo y confort 
gracias al cambio automático, y en viajes por carretera también muestran su lado eficiente.



FORD MONDEO

FORD KUGA

FUNCIONALIDAD. En la ac-
tualización del Mon-
deo híbrido para 2019 
sobresale un conjunto 
mecánico revisado, 
sutiles cambios esté-
ticos así como nuevos 
elementos de equipa-
miento, pero lo más re-
señable es que ahora, 
además de con la ca-
rrocería de 4 puertas 

FUNCIONALIDAD. El nuevo 
Kuga es, tras el Fo-
cus, el segundo mo-
delo de la firma del 
óvalo en contar con la 
avanzada plataforma 
modular C2. Promete 
una rebaja de peso de 
unos 90 kg a igualdad 
de motor aunque sus 
dimensiones –con 
9 cm más de longi-

‘‘

Aumenta su longitud y anchura, aunque reduce su 
altura. Su interior ofrece mucha mayor habitabilidad y 

modularidad, con banqueta trasera deslizante.

El Mondeo híbrido está disponible con carrocería de 
4 puertas, exclusiva de esta mecánica, y ahora se ha 

añadido la familiar Sportbreak.

se ofrece también con la 
familiar Sportbreak. 
TECNOLOGÍA. El Mondeo hí-
brido combina un motor 
de gasolina 2.0 de 4 cilin-
dros en línea con 140 CV, 
que funciona en ciclo At-
kinson, con un eléctrico de 
120 CV, que se alimenta de 
una batería refrigerada por 
aire alojada en el maletero. 
Pese a ello, en la carroce-

tud– y posibilidades de 
equipamiento hayan 
aumentado. Su batalla 
2 cm superior y su rigidez 
torsional aumentada en un 
10 por ciento auguran aún 
mayor dinamismo. En un 
principio estará disponible 
con acabados Titanium, 
ST Line y Vignale.
TECNOLOGÍA. Aunque aún fal-
tan por desvelar muchos 

ría familiar se mantiene la 
misma capacidad mien-
tras la de 4 puertas pierde 
25 litros comparada con la 
de 5 del resto de versio-
nes con motor térmico. Su 
cambio automático es de 
variador continuo. Para re-
ducir los consumos incluye 
el sistema «Smartgauge» 
que permite al conduc-
tor parar el consumo de 

datos sobre el nuevo Kuga, 
ya conocemos que tendrá 
un motor de gasolina 2.5 
Duratec con ciclo Atkinson, 
uno eléctrico, un generador 
y una batería de iones de 
litio. Irá asociado indiso-
lublemente a un cambio 
automático que, como en 
todos los nuevos Ford, sus-
tituye la palanca de la con-
sola central por un mando 

combustible y energía. 
RENDIMIENTO. Si bien se man-
tiene la potencia máxima 
conjunta de la anterior 
versión, el propulsor de 

giratorio para seleccionar 
las velocidades.
RENDIMIENTO. La posibilidad 
de elegir entre versiones 
con tracción delantera o 

gasolina cuenta con mo-
dificaciones para ofrecer 
una entrega de potencia 
más lineal pero, sobre to-
do, mayor suavidad de uso.

total más la eficiencia de su 
sistema híbrido permiten 
homologar cifras de consu-
mo medio de 5,6 l/100 km 
según el nuevo ciclo WLTP. 

No sólo mejora su tecnología híbrida, también permite contar 
con nuevos sistemas de ayuda la conducción, como el control de 

crucero adaptativo o el limitador de velocidad inteligente.

‘‘La tercera generación del SUV compacto de Ford permite escoger 
entre motores de gasolina EcoBoost, Diésel EcoBlue, Mild Hybrid, 

híbrido convencional o híbrido enchufale.

FICHA TÉCNICA
Ford Mondeo HEV 2.0 Híbrido 4p HEV 2.0 Híbrido 

Sportbreak
Mecánica 2.0 gasolina 

+ eléctrico 88 kW
2.0 gasolina 

+ eléctrico 88 kW
Tracción Delantera  Delantera

Batería - Capacidad (kWh) Iones de litio - n.d. Iones de litio - N.D.

Potencia (CV) - Par (mkg) 187 - 30,6 187 - 30,6

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 187 km/h - 9,2 seg. 187 km/h - 9,4 seg.

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 5,6 - 96 5,7 - 96

Depósito 49 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.871-1852-1.482           4.867-1.852-1.501

Maletero (l) 525

Precio en euros 37.100 38.100

Ford Kuga Híbrido
Mecánica 2.5 gasolina + eléctrico

Tracción Delantera o total

Batería - Capacidad (kW) Iones de litio - N.D.

Potencia (CV) - Par (mkg) 225 - N.D.

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) N.D. - N.D.

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 5,6 - 130

Depósito N.D.

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.620-1.882-1.682

Maletero (l) N.D.

Precio en euros N.D.

FICHA TÉCNICA
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HONDA CR-V

FUNCIONALIDAD. Más espa-
cioso, confortable y có-
modo que en su anterior 
generación, lo que más 
llama la atención del 
nuevo CR-V es que no 
ofrece motores diésel, 
con un 1.5 VTEC Turbo o 
este Híbrido como susti-
tuto. Frente a su herma-
no de motor térmico no 
se ofrece con 7 plazas; 

‘‘
Como en la mayoría de híbridos convencionales, el 

motor de gasolina funciona con asiduidad, si bien la 
impulsión es fundamentalmente eléctrica.

al quedar reservado para 
la batería el espacio que 
éstas ocupan al plegarse 
bajo el piso del maletero.
TECNOLOGÍA. Como otros hí-
bridos, cuenta con un mo-
tor de gasolina 2.0 de ciclo 
Atkinson (con 145 CV), un 
generador, un potente mo-
tor eléctrico (184 CV) y una 
pequeña batería. La dife-
rencia es que el CR-V casi 

siempre funciona como un 
eléctrico, mientras el motor 
de gasolina se encarga en 
mayor medida de proveer 
de energía al generador, 
aunque también tenga co-
nexión física con las ruedas 
a través de un embrague.
Está disponible con trac-
ción delantera o total.
RENDIMIENTO. Su novedo-
sa tecnología y distintos 

modos de uso requieren 
un tiempo de adaptación, 
pero una vez superados 
se pueden obtener unos 
consumos de combusti-

ble sorprendentemente 
bajos. En el debe se sitúa 
un cambio con ese poco 
agradable tacto de resba-
lamiento al acelerar.

Su autonomía en modo exclusivamente eléctrico es de 2 km, 
aunque gracias a la alta eficiencia de su sistema i-MMD sus 

consumos en ciclo urbano son excepcionalmente bajos.

HYUNDAI IONIQ

El Ioniq no es el híbrido que menos consume, pero sí se 
sitúa entre los que menos gasta, con un agrado de uso 
sobresaliente por suavidad e inmediatez de respuesta.

FUNCIONALIDAD. Paragol-
pes rediseñados, nue-
vos grupos ópticos y 
una instrumentación 
más moderna compo-
nen los cambios princi-
pales del Hyundai Ioniq 
2019.  
TECNOLOGÍA. Ofrece un 
motor térmico 1.6 de 
gasolina que funciona 
en ciclo Atkinson e in-

‘‘
yección directa con 105 
CV al que se suma un 
motor eléctrico con 44 
CV. Respecto a sus riva-
les, sobresale por su cam-
bio automático de doble 
embrague pilotado con 
seis velocidades, que a 
la postre produce mayor 
agrado de uso; sobre todo 
en conducción deportiva. 
Un cambio con el que las 

pérdidas de potencia son 
mínimas, lo que redunda 
en que homologa unos 
bajos consumos. 
RENDIMIENTO. Quizá el mejor 
cumplido que se le pue-
de hacer a este modelo 
es que funciona exacta-
mente igual que cualquier 
coche con motor térmico 
y, salvo cuando rueda en 
modo exclusivamente 

eléctrico, sin ruido mecá-
nico, apenas hay diferen-
cia. Se han simplificado 
los distintos modos de 
conducción y su cambio 

automático acrecienta 
esta sensación. Además, 
la interacción entre los 
dos motores y el cambio 
aporta una gran suavidad.

La carrocería sedán de estilo coupé del Ioniq queda reservada 
exclusivamente a propulsores electrificados; con versiones híbrida, 

híbrida enchufable y eléctrica.

Honda CR-V 2.0 i-MMD Híbrido 4x2
Mecánica 2.0 gasolina + eléctrico 32 kW

Tracción Delantera

Batería - Capacidad (kW) Iones de litio - N.D.

Potencia (CV) - Par (mkg) 184 - N.D.

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 180 - 8,8

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 5,3 - 120

Depósito 57 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.600-1.855-1.679

Maletero (l) 497

Precio en euros 33.050

FICHA TÉCNICA

Hyundai Ioniq Híbrido 1.6 GDI DCT
Mecánica 1.6 gasolina + eléctrico 32 kW

Tracción Delantera

Batería - Capacidad (kW) Iones de litio - 1,56.

Potencia (CV) - Par (mkg) 141 - 27

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 185 - 10,8

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 3,6 - 84

Depósito 45 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.470-1.820-1.450

Maletero (l) 443

Precio en euros 23.775

FICHA TÉCNICA
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INFINITI Q50

FUNCIONALIDAD. Aunque 
la división de lujo de 
Nissan abandonará 
el mercado europeo 
en marzo de 2020, la 
marca se ha compro-
metido a asegurar el 
servicio posventa tan-
to de esta berlina me-
dia como del resto de 
modelos de la gama. 
Puede ser una buena 

‘‘
La doble pantalla de la consola central Infiniti InTouch 

tiene buena resolución y ofrece mucha información. La 
calidad de acabados es sobresaliente

ocasión para comprar a 
precios muy ventajosos 
para un modelo que se 
actualizó por en 2018. 
Tiene un talante deporti-
vo, con BMW en su punto 
de mira, si bien no es un 
coche con gran amplitud 
interior. 
TECNOLOGÍA. El sistema hí-
brido se componen de un 
motor térmico 3.5 V6 con 

306 CV al que se uma un 
eléctrico con 68 CV.  
RENDIMIENTO. Entre los híbri-
dos de su especie es de los 
más rápidos, pero también 
de los menos eficientes, 
con un consumo elevado. 
Lo que no le impide circular 
en modo eléctrico hasta 
una velocidad máxima 
de 120 km/h. Se siente en 
todo momento refinado, 

silencioso y sedoso en su 
respuesta, tanto por la 
respuesta mecánica como 
por su cambio automático 
por convertidor de par. Di-

námicamente convence la 
respuesta de su bastidor, 
aunque quedé empañado 
por el tacto de su dirección 
«by wire». 

En el Q50 el sistema híbrido está diseñado principalmente para 
aumentar lo máximo posible las prestaciones del motor térmico 

3.5 V6 que equipa.

Ford Kuga Híbrido
Mecánica 3.5 gasolina + eléctrico 50 kW

Tracción Trasera

Batería - Capacidad (kWh) Iones de litio - 1,4

Potencia (CV) - Par (mkg) 364 - 55,7

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 250 - 5,1

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 7,9 - 181

Depósito 70 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.810-1.820-1.430

Maletero (l) 400

Precio en euros 36.400

FICHA TÉCNICA
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HYUNDAI KONA HYBRID

FUNCIONALIDAD. A partir de 
septiembre, Hyundai 
añade a la gama del 
Kona, uno de sus gran-
des éxitos comerciales, 
una nueva versión hí-
brida que aprovecha la 
tecnología del Ioniq. Ni 
pierde atractivo ni es-
pacio interior respecto 
a los Kona de combus-
tion. 

La tercera variante del Hyundai Kona apuesta por la 
tecnología híbrida con un motor 1.6 GDI que combinado 

con el eléctrico desarrolla 141 caballos.  

TECNOLOGÍA. El Kona Hybrid 
cuenta con un motor de 
gasolina 1.6 GDI con ciclo 
Atkinson que ofrece 105 CV 
combinado con un motor 
eléctrico de 44 para una 
suma total de potencia que 
alcanza los 144 caballos y 
un par máximo de 27 mkg. 
Cuenta con un cambio au-
tomático de doble embra-
gue y seis velocidades que 

permite ofrecer una con-
ducción muy similar a un 
modelo convencional. 
RENDIMIENTO. A falta de ser 
presentado y poderlo pro-
bar, se puede asegurar que 
su funcionamiento combi-
nará a la perfección pres-
taciones con consumos 
ajustados. Con 160 km/h 
de velocidad máxima, ho-
mologa 3,9 l/100 km. Un 

coche fácil de conducir 
que ofrecerá sensaciones y 
comportamiento similares 
a sus hermanos de gama, 
gracias a su cambio robo-

tizado de seis velocidades 
que lo distingue claramen-
te del funcionamiento de 
otros híbridos disponibles 
en el mercado. 

‘‘El SUV urbano de Hyundai suma una nueva tecnología a su 
gama. Tras las versiones de gasolina y diésel y la variante eléctrica, 

llega este híbrido con etiqueta ECO y 141 caballos.

Hyundai Kona Hybrid
Mecánica 1.6 gasolina + eléctrico 32 kW

Tracción Delantera

Batería - Capacidad (kWh) Iones de litio - 1,56

Potencia (CV) - Par (mkg) 141 - 27

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 160 - 11,2

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 3,9 - 90

Depósito 38 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.165-1.800-1.550

Maletero (l) 361

Precio en euros N.D.

FICHA TÉCNICA
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LEXUS CT

KIA NIRO

FUNCIONALIDAD. Nacido en 
2010, pese a su vete-
ranía aún se mantiene 
con plena salud tras la 
actualización, funda-
mentalmente estética 
y de estructuración de 
la gama, a la que se so-
metió en 2018. La ver-
sión F Sport aporta un 
deportivo diseño. 
TECNOLOGÍA. Con un mo-

FUNCIONALIDAD. Compar-
te base mecánica con 
el Hyundai Ioniq, con 
sus tres posibilidades 
de electrificación: híbri-
do, híbrido enchufable 
o eléctrico, si bien su 
carrocería es de tipo 
crossover en lugar de 
sedán de estilo coupé. 
Esto redunda en un 
interior más amplio, 

‘‘
La pantalla del sistema de infoentretenimiento, de serie 

en todas las versiones salvo la Eco, ha crecido de 7 a 
10,3 pulgadas.

La postura de conducción es ligeramente más elevada 
que la de un turismo convencional, lo que permite 

dominar mejor el tráfico.

tor de gasolina 1.8 con ciclo 
Atkinson de 99 CV y otro 
eléctrico de 82 CV aso-
ciados a un cambio auto-
mático de tipo E-CVT, que 
proporciona una gran sua-
vidad de marcha aunque 
también cierta sensación 
de resbalamiento al tratar 
de ganar velocidad rápida-
mente. Su batería se sitúa 
bajo el asiento trasero, lo 

mayor maletero y mejor 
visibilidad hacia el exte-
rior. En 2019 se ha reno-
vado con cambios a nivel 
estético tanto en el exterior 
como el interior -con una 
pantalla para el sistema 
de infoentretenimiento de 
10,25 pulgadas- y nuevos 
equipamientos.
TECNOLOGÍA. Continúa im-
pulsado por un motor de 

que no roba espacio al ha-
bitáculo o al maletero, si 
bien tanto éste como las 
plazas traseras no ofre-
cen gran capacidad. Bajo 
el piso del maletero ofrece 
100 litros adicionales, po-
co aprovechables por sus 
irregulares formas.
RENDIMIENTO. No es un coche 
rápido, pero sí muy agra-
dable para tránsito urbano 

gasolina 1.6 GDI con ciclo 
Atkinson de 105 CV que se 
combina con un eléctrico 
de 44 CV alimentado por 
una batería emplazada 
bajo los asientos traseros 
que pesa 33 kg.
RENDIMIENTO. Su funciona-
miento es satisfactorio y 
la ecuación prestaciones/
consumos está bien re-
suelta, sin ser un coche rá-

o cuando se acelera sua-
vemente, con tres modos 
de uso (Eco, Normal y 
Sport) selecionables des-
de la consola central para 

pido y con el motor térmico 
que funciona casi perma-
nentemente. Como en el 
Ioniq, su cambio robotiza-
do de seis velocidades le 

variar la respuesta de sus 
motores, dirección, cambio 
y acelerador. Su consumo 
medio es muy bajo, espe-
cialmente en ciudad.

aporta una conexión más 
directa y superior agrado 
de uso que los empleado 
por otros híbridos de su 
categoría. 

Vestido de compacto premium, el CT 200h cuenta con la 
tecnología de los ya extintos Toyota Auris HSD y Prius de tercera 

generación.

‘‘Muy agradable en su uso, combina una gran economía de 
adquisición y de uso con una estilosa carrocería crossover, pese a 

no ofrecer buenas aptitudes fuera de carretera.

Lexus CT 200h
Mecánica 1.8 gasolina + eléctrico 60 kW

Tracción Delantera

Batería - Capacidad (kWh) Níquel metal hidruro - 1,31

Potencia (CV) - Par (mkg) 136 - N.D.

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 180 - 10,3

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 4,1 - 93

Depósito 45 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.355-1.765-1.455

Maletero (l) 275

Precio en euros 24.900

FICHA TÉCNICA

Kia Niro 1.6 HEV
Mecánica 1.6 gasolina + eléctrico 32 kW

Tracción Delantera

Batería - Capacidad (kWh) Iones de litio - 1,56

Potencia (CV) - Par (mkg) 141 - 27

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 162 - 11,5

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 3,7 - 86

Depósito 45 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.355-1.805-1.535

Maletero (l) 401

Precio en euros 22.725

FICHA TÉCNICA
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LEXUS ES

FUNCIONALIDAD. Ya en su 
séptima generación, 
por primera vez Lexus 
España comercializa 
en nuestro mercado 
su berlina grande con 
tracción delantera.  
Con la nueva platafor-
ma modular GA-K que 
también exhiben los 
Toyota Camry y RAV-
4 entre otros. A dife-

‘‘
La apaisada pantalla para el sistema de 

infoentretenimiento puede tener hasta 12,3 pulgadas. 
La básica es de 8.

rencia de los IS y GS, la 
batería, que está alojada 
bajo los asientos, no resta 
capacidad al maletero.
TECNOLOGÍA. El motor de ga-
solina de 2,5 litros funciona 
con ciclo Atkinson y rinde 
178 CV mientras el eléc-
trico aporta 120, con una 
disposición del generador 
configura un compacto 
conjunto. Al igual que la 

plataforma, es compartido 
con Camry y RAV-4.
RENDIMIENTO. Se trata de un 
coche en el que prima so-
bre todo el confort y la ca-
lidad de rodadura, aunque 
sin llegar al nivel del GS. Su  
mecánica resulta mucho 
más agradable en una 
conducción tranquila que 
cuando se trata de extraer 
todo su potencial posible, 

sin tampoco convertirlo en 
un coche rápido. La versión 
deportiva F-Sport además 
de una imagen claramente 
diferenciada cuenta con 

amortiguación adaptativa 
a la par que suma el modo 
Sport+ en las posibilida-
des de configuración para 
la conducción.

Con el ES Lexus debuta por primera vez en nuestro mercado con 
una berlina de casi 5 metros de longitud con tracción delantera 
pero con todo el lujo por el detalle que se espera en la marca.

Lexus ES 300h
Mecánica 2.5 gasolina + eléctrico 88 kW

Tracción Delantera

Batería - Capacidad (kWh) Níquel metal hidruro - N.D.

Potencia (CV) - Par (mkg) 218 - N.D.

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 180 - 8,9

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 4,4 - 100

Depósito 50 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.975-1.865-1.445

Maletero (l) 454

Precio en euros 45.000

FICHA TÉCNICA
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LEXUS IS

En las versiones F Sport la parrilla delantera y 
paragolpes son específicos así como distintos detalles 

deportivos en su interior..

FUNCIONALIDAD. La berlina 
media de la división de 
lujo de Toyota se ofre-
ce exclusivamente con 
carrocería sedán y en 
versión híbrida.  
TECNOLOGÍA. Su sistema 
híbrido se compone de 
un motor de gasolina 
de cuatro cilindros en 
línea 2.5 que funciona 
con ciclo Atkinson, con 

‘‘
distribución variable en ad-
misión y escape mientras 
es capaz de combinar la 
inyección directa y la in-
directa. El motor eléctrico 
aporta 143 CV.
RENDIMIENTO. El conjunto so-
bresale ante todo por re-
finamiento, con una gran 
suavidad en su respues-
ta. La habitabilidad, salvo 
en altura, se encuentra en 

la media de sus rivales, 
mientras la capacidad 
de su maletero le sitúa 
entre los más pequeños. 
A través de un mando se 
pueden selecionar los di-
sintos modos de conduc-
ción: Eco, Normal, Sport y, 
en las versiones F Sport, 
Sport+. Dinámicamante 
prima el confort, con una 
gran calidad de rodadura. 

Tras el volante presenta 
unas levas para manejar 
manualmente el cambio, 
pero sólo son útiles para 

reducir ligeramente la ve-
locidad si no se quiere pi-
sar el freno. Está muy bien 
insonorizado.

Aunque en otros países de Europa el IS se ofrece con mecánicas de 
gasolina, en España la única opción posible es un híbrido con 223 

CV de potencia conjunta.

Lexus IS 300h
Mecánica 2.5 gasolina + eléctrico 105 kW

Tracción Trasera

Batería - Capacidad (kWh) Níquel metal hidruro - N.D.

Potencia (CV) - Par (mkg) 223 - N.D.

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 200 - 8,3

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 4,6 - 104

Depósito 66 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.680-1.810-1.430

Maletero (l) 450

Precio en euros 35.900

FICHA TÉCNICA
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LEXUS LS

LEXUS GS

FUNCIONALIDAD. La berlina 
de lujo de Lexus sólo se 
comercializa en versión 
híbrida de batalla larga, 
con cuatro equipamien-
tos, incluido el deportivo 
F Sport. Su interior está 
recubierto de materia-
les de primera calidad 
con un gran mimo por 
el detalle; ofrece seis 
maderas distintas para 

FUNCIONALIDAD. La berlina 
grande de Lexus, con 
tracción trasera, se si-
túa un escalón por en-
cima del ES y, aunque 
su versión híbrida de 
acceso tenga una po-
tencia máxima similar 
sus sistemas son muy 
diferentes.
TECNOLOGÍA. En primer lu-
gar, los motores térmicos 

‘‘
Su interior puede configurarse con cinco o cuatro 
plazas; con unos asientos traseros eléctricos con 

reposapiés, respaldo reclinable, función de masaje...

La pantalla de 12,3 pulgadas es de serie en todas las 
versiones, con un completísimo equipamiento y sin 

apenas espacio para el equipamiento opcional.

sus molduras y tres tipos 
de tapicería de piel.
TECNOLOGÍA. El sistema hí-
brido se compone de un 
motor de gasolina 3.5 V6 
de 299 CV y un eléctrico de 
179 CV que, como es ha-
bitual, pueden funcionar 
por sí solos o en conjunto. 
No obstante la finalidad 
principal del eléctrico es 
apoyar al de gasolina pa-

se sitúan longitudinal-
mente en lugar de trans-
versalmente. El del 300h 
también es un 2.5 con ciclo 
Atkinson pero con 181 CV 
(3 más) mientras para los 
eléctricos se declaran 143 
CV (23 más). El 450h dis-
pone de un motor térmico 
3.5 V6 de 292 CV, capaz de 
combinar inyección direc-
ta e indirecta –sólo direc-

ra aumentar prestaciones 
y reducir consumos, por 
lo que en eléctrico sólo es 
capaz de arrancar y mo-
ver unos pocos metros el 
coche.
RENDIMIENTO. Ofrece un gran 
confort de marcha y una 
soberbia estabilidad lineal 
a alta velocidad por auto-
pista. Para la transmisión, 
además del clásico en-

ta en el 300h– asociado 
también a dos eléctricos 
con 200 CV. El cambio es 
mediante un engranaje 
epicicloidal y dispone de 
levas tras el volante para 
su manejo manual.
RENDIMIENTO. Mientras la ver-
sión 300h se queda un po-
co justa de prestaciones, 
el 450h ofrece la acelera-
ción y poder de recupera-

granaje planetario –actúa 
como un variador conti-
nuo– de sus híbridos aña-
de una caja de cambios de 
cuatro velocidad capaz de 

ción que se espera de un 
coche de este porte. Tam-
bién tiene un sonido mecá-
nico más bonito así como 
mayor grado de suntuosi-

simular 10 marchas. Con 
ello consigue hasta cuatro 
desmultiplicaciones dis-
tintas y, por lo tanto, una 
mayor eficiencia.

dad. El silencio de marcha 
a velocidad mantenida y 
el confort supremo de su 
amortiguación son carac-
terísticas de ambos.

El buque insignia de la firma de lujo japonesa representa todo su 
saber hacer por tecnología, lujo y equipamiento. Su combinación 

de motores suma 359 caballos de potencia. 

‘‘A pesar de que su longitud es ligeramente inferior a la del ES, 
tanto por sus opciones mecánicas como por bastidor o acabados se 

sitúa un escalón por encima del más moderno ES.

Lexus LS 500h
Mecánica 3.5 gasolina + eléctrico 132 kW

Tracción Total

Batería - Capacidad (kWh) Iones de litio - N.D.

Potencia (CV) - Par (mkg) 359 - N.D.

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 250 - 5,5

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 7,0 - 158

Depósito 82 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 5.235-1.900-1.470

Maletero (l) 400

Precio en euros 112.000

FICHA TÉCNICA

Lexus GS 300h 450h
Mecánica 2.5 gasolina 

+ eléctrico 105 kW
3.5 gasolina 

+ eléctrico 147 kW
Tracción Trasera  Trasera

Batería - Capacidad (kWh) Níquel metal hidruro 
- N.D. Iones de litio - N.D.

Potencia (CV) - Par (mkg) 223 - N.D. 345 - N.D.

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 190 km/h - 9 seg. 250 km/h - 5,9 seg.

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 4,9 - 113 6,1 - 141

Depósito 66 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.888-1.840-1.455

Maletero (l) 450

Precio en euros 53.700 69.800
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LEXUS LC

FUNCIONALIDAD. A pesar de 
contar con cuatro pla-
zas, las dos traseras, 
por sus dimensiones, 
sólo son aptas para 
uso ocasional mientras 
su maletero es peque-
ño; con 25 litros menos 
que en la versión de ga-
solina. Los materiales 
que recubren su inte-
rior son de gran calidad, 

‘‘
Tanto por prestaciones como por su peculiar doble 

transmisión, es el híbrido de Lexus que mayor grado de 
emoción despierta a su conductor.

con algunas de sus piezas 
confeccionadas artesa-
nalmente.
TECNOLOGÍA. El motor de 
gasolina es un 3.5 V6 con 
ciclo Atkinson que desa-
rrolla 299 CV y se combina 
con un eléctrico de 179 CV, 
ambos situados en posi-
ción delantera longitudinal. 
El cambio, como en el LS 
500h, combina un engra-

naje epicicloidal con una 
caja automática de 4 re-
laciones.
RENDIMIENTO. Aunque ofrece 
un alto nivel de prestacio-
nes, al volante sobresale 
por su excelsa suavidad 
de funcionamiento, la 
seguridad que transmite 
por su elevado aplomo y, 
sobre todo, por la calidad 
que exuda cualquier de-

talle de su interior. No es 
tan deportivo, como algu-
no de sus rivales (como el 
Porsche 911) pero sí es de 
los más cómodos para via-

jar. Como buen híbrido, no 
produce ruidos mecánicos 
al arrancar pero incluso a 
máximo régimen su sonido 
se siente muy atenuado.

El gran Coupé de cuatro plazas LC tanto por tamaño como por 
aspiraciones se sitúa por encima del RC, con un espíritu de GT 

muy marcado. 

Lexus LC 500h
Mecánica 3.5 gasolina + eléctrico 132 kW

Tracción Trasera

Batería - Capacidad (kWh) Iones de litio - N.D.

Potencia (CV) - Par (mkg) 359 - N.D.

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 250 - 5

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 6,4 - 145

Depósito 82 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.770-1.920-1.345

Maletero (l) 172

Precio en euros 120.000

FICHA TÉCNICA

LOS DATOS HÍBRIDOS
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LEXUS RC

Aunque no está muy conseguido, a través del equipo 
de audio puede generar un sonido como si la mecánica 

tuviese mayor potencia y cilindrada.

FUNCIONALIDAD. El coupé 
medio de cuatro pla-
zas de Lexus acaba 
de someterse a una 
actualización estética 
(paragolpes, grupos 
ópticos y colores) y de 
su bastidor; con amor-
tiguadores y casquillos 
de nueva factura así 
como una dirección re-
calibrada. 

‘‘
TECNOLOGÍA. El motor de ga-
solina es un 2.5 de cuatro 
cilindros que funciona con 
ciclo Atkinson y es capaz 
de combinar la inyección 
directa e indirecta con el 
fin de conseguir la mejor 
combustión en cada mo-
mento. Rinde 178 CV a 
los que suma los 143 del 
motor eléctrico, que al no 
coincidir en su cénit ofre-

cen una potencia conjunta 
de 223 CV.; como en los IS y 
GS 300h con los que com-
parte el sistema híbrido.
RENDIMIENTO. Aun con el aca-
bado deportivo F Sport es 
un coche que destaca por 
la calidad de absorción de 
su amortiguación, que pro-
cura un gran confort, y por 
su calidad general de roda-
dura. Para una conducción 

no sólo deportiva, incluso 
rápida, se echa en falta 
una mecánica con mayor 
poder de empuje. Con un 
salto enorme con el RC F, 

con un V8 atmosférico de 
477 CV.  Su chasis brilla a 
un gran nivel, con gran es-
tabilidad y precisión en sus 
movimientos.

Se trata de un coupé de bellísimas formas en el que carácter 
tranquilo de su mecánica no concuerda con su agresiva estética. 

Pero no está exento de carácter en marcha.

FICHA TÉCNICA
Lexus RC 300h
Mecánica 2.5 gasolina + eléctrico 105 kW

Tracción Delantera

Batería - Capacidad (kWh) Níquel metal hidruro - N.D.

Potencia (CV) - Par (mkg) 223 - N.D.

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 190 - 8,6

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 5,0 - 114

Depósito 66 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.700-1.840-1.395

Maletero (l) 340

Precio en euros 48.100

001 102103.indd   102 24/06/2019   13:12:53

LEXUS NX

LEXUS UX

FUNCIONALIDAD.  Un esca-
lón por encima del UX, 
el NX sí se puede con-
siderar como un buen 
SUV familiar por su ha-
bitabilidad. Cuenta con 
unas amplias plazas 
traseras, aunque no de 
muy cómodo acceso, e 
innumerables detalles 
prácticos, como la op-
ción para la apertura del 

FUNCIONALIDAD. Es un SUV 
compacto que com-
parte tecnología con el 
Toyota CH-R, aunque 
con un conjunto híbrido 
más potente. Su interior 
no es muy amplio, con 
unas plazas traseras y 
maletero pequeños si lo 
comparamos con otras 
opciones de fabricantes 
generalistas.

‘‘
El «Lexus Safety System» incluye control de crucero 

adaptativo, frenada automática de emergencia, 
asistente ante cambio de carril y de luces.

La pantalla para el sistema de infoentretenimiento 
puede tener 7 o 10,3 pulgadas 

portón manos libres o los 
respaldos reclinables de 
las plazas traseras.
TECNOLOGÍA. Recurre a un 
propulsor de gasolina de 
una cilindrada ligeramen-
te elevada, que funciona 
en ciclo Atkinson para au-
mentar su eficiencia, con 
155 CV, mientras el eléc-
trico alcanza 143 CV. Las 
versiones de tracción total 

TECNOLOGÍA. Emplea un mo-
tor de gasolina de cuatro 
cilindros con ciclo Atkin-
son que rinde 152 CV jun-
to a un eléctrico de 109 CV. 
Con versiones de tracción 
delantera o total, que cuen-
tan con un motor eléctri-
co adicional para mover 
el tren trasero pero con 
la misma cifra de poten-
cia máxima. La batería de 

suman un motor eléctri-
co más para mover el tren 
trasero, si bien su potencia 
máxima no varía. La ba-
tería se sitúa bajo el piso 
del maletero, que aún así 
cuenta con un gran volu-
men.
RENDIMIENTO. Con baja carga 
sobre el acelerador aporta 
gran agrado de uso, pero 
cuando aceleramos fuerte 

tracción se sitúa en ambos 
bajo el asiento trasero. El 
cambio se encomienda a 
un engranaje epicicloidal 
en el que se ha reducido 
esa sensación de falta de 
relación entre el ruido del 
motor y el avance que se 
experimenta tan caracte-
rístico de estos sistemas y 
que produce esa falsa sen-
sación de resbalamiento. 

el suave y silencioso motor 
de gasolina no lo parece 
tanto debido a las caracte-
rísticas de su cambio epi-
cicloidal. Se siente más a 

RENDIMIENTO. Como otros hí-
bridos del fabricante japo-
nés, aporta gran suavidad 
de conducción y eficiencia, 
pero sus prestaciones no 

gusto en ciudad o vías rá-
pidas que en trazados más 
retorcidos, donde presenta 
un cierto subviraje cuando 
se fuerza la marcha. 

se corresponden con su ni-
vel de potencia máxima. 
Muy cómodo con su amor-
tiguación estándar, en op-
ción ofrece una adaptativa.

Lexus demuestra cómo un buen diseño no tiene que perjudicar a 
un interior que ofrece tanto una generosa habitabilidad como un 

buen volumen de maletero.

‘‘Sofisticado, atractivo, tecnológico, eficiente y con grandes 
posibilidades de equipamiento, el último SUV en sumarse a la 

oferta de Lexus resulta todo un capricho.

Lexus NX 300h
Mecánica 2.5 gasolina + eléctrico 105 kW

Tracción Delantera o total

Batería - Capacidad (kWh) Níquel metal hidruro - N.D.

Potencia (CV) - Par (mkg) 197 - N.D.

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 180 - 9,2

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 5,5 - 127

Depósito 56 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.640-1.845-1.645

Maletero (l) 555

Precio en euros 41.900

FICHA TÉCNICA

FICHA TÉCNICA
Lexus UX 250h
Mecánica 2.0 gasolina + eléctrico 80 kW

Tracción Delantera o total

Batería - Capacidad (kWh) Níquel metal hidruro - N.D.

Potencia (CV) - Par (mkg) 184 - N.D.

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 177 - 8,5

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 4,1 - 96

Depósito 43 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.495-1.840-1.540

Maletero (l) 320

Precio en euros 33.900
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SUBARU XV

FUNCIONALIDAD. La se-
gunda generación del 
XV, que no es más que 
la versión croosver del 
Impreza, y el Subaru de 
mayor éxito en nues-
tro mercado. Ofrece un 
amplio habitáculo para 
cuatro ocupantes mien-
tras la capacidad de su 
maletero es algo justa.
TECNOLOGÍA. El  motor 

‘‘
Diseño sencillo, pero bien rematado y con un 

equipamiento suficiente a un precio realmente atractivo 
si valoramos todo lo que incluye de serie.

térmico es un 2.0 de tipo 
bóxer con 150 CV que se 
complementa con un eléc-
trico de 17 CV alojado en la 
propia caja de cambios, de 
variador continuo.
RENDIMIENTO. Aunque el 
aporte eléctrico es muy 
reducido, Subaru decla-
ra que el XV híbrido es 
capaz de rodar en modo 
exclusivamente eléctrico 

hasta una velocidad de 40 
km/h. Ya sea en campo o 
en carretera, ofrece un gran 
disfrute a su volante por su 
eficacia y la precisión en 
sus movimientos, con un 
bastidor que cuenta con 
una notable rigidez torsio-
nal (1,7 veces superior a la 
de su predecesor). Ade-
más, consigue un gran 
confort frente al bacheo 

independientemente del 
estado del firme por el 
que transita. Con muy ba-
ja adherencia el sistema 
X-Mode potencia la trac-

ción, con la modificación 
en la respuesta de acele-
rador, control de tracción 
y cambio. Además, cuenta 
con control de descensos. 

Subaru ha concebido un crossover con los genes del Impreza que gracias 
a su elevada altura libre al suelo y su eficaz tracción total muestra 

mayores aptitudes todoterreno que la mayoría de SUV de su categoría. 

FICHA TÉCNICA
Subaru XV 2.0i Eco Hybrid
Mecánica 2.0 gasolina + eléctrico 12,3 kW

Tracción Total

Batería - Capacidad (kWh) Iones de litio - 0,6

Potencia (CV) - Par (mkg) 150 - 19,8

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) N.D. - N.D.

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) N.D. - 130

Depósito 63 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.465-1.800-1.595

Maletero (l) 385

Precio en euros 30.200

LOS DATOS HÍBRIDOS
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LEXUS RX

La versión normal ofrece 5 plazas mientras que para 
la L de batalla extendida se puede optar por una 

configuración de 6 ó 7 plazas siempre en tres filas.

FUNCIONALIDAD. La cuarta 
generación del SUV de 
lujo de Lexus presen-
ta distintos cambios 
cosméticos, estrena 
equipamientos y mo-
dificaciones en el cha-
sis, si bien su sistema 
híbrido permanece sin 
variaciones
TECNOLOGÍA. Cuenta con 
un motor 3.5 V6 de 262 

‘‘
caballos de potencia que 
funciona en ciclo Atkinson 
y dos eléctricos, uno para 
el tren delantero con 167 
CV y otro para mover las 
ruedas traseras y así con-
tar con tracción total de 
68 caballos. Como en sus 
hermanos, este propul-
sor no tiene una conexión 
mecánica con el resto del 
sistema de transmisión, 

estando gobernado por 
una centralita.
RENDIMIENTO. Para mejorar 
su dinamismo se ha au-
mentado la rigidez de la 
carrocería, el grosor de sus 
barras estabilizadoras, em-
plea nuevos amortiguado-
res e introduce un control 
de estabilidad que corrige 
sutilmente la tendencia 
subviradora. Su sistema 

híbrido ofrece un funcio-
namiento muy silencioso y 
suave, incluso ante grandes 
demandas de aceleración. 

Es uno de los modelos de la 
marca en el que el cambio 
automático de tipo epici-
cloidal es más satisfactorio. 

Un gran SUV híbrido autorrecargable que reta al dominio diésel 
de esta categoría con una tecnología capaz de ofrecer mucho más 

agrado de uso así como una interesante eficiencia.

Lexus RX 450h 450h L
Mecánica 3.5 gasolina 

+ eléctricos de 123 y 
68 kW

3.5 gasolina 
+ eléctricos de 123 y 

68 kW
Tracción Total Total

Batería - Capacidad (kW) Níquel metal hidruro 
- N.D.

Níquel metal hidruro 
- N.D.

Potencia (CV) - Par (mkg) 313 - N.D. 313 - N.D.

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 200 km/h - 7,7 200 km/h - 8

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 5,8 - 132 6 - 138

Depósito 65 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.890-1.895-1.685          5.000-1.895-1.700

Maletero (l) 539                                      176-652

Precio en euros 69.900 76.800

FICHA TÉCNICA
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TOYOTA YARIS

SUBARU FORESTER

FUNCIONALIDAD. La gama 
Yaris se ha renovado 
recientemente con la 
llegada de nuevos sis-
temas de conectividad 
(por fin compatibles con 
Apple Car Play y Android 
Auto). Su gran visibili-
dad hacia el exterior, su 
postura de conducción 
ligeramente elevada, su 
manejabilidad -con un 

FUNCIONALIDAD. La gama 
Forester está de estre-
no con su quinta gene-
ración, que en nuestro 
mercado se ofrece en 
un principio sólo con 
la tecnología e-Boxer 
que estrena y compar-
te junto al XV.
TECNOLOGÍA. Como en el 
caso del XV, combina 
un motor térmico at-

‘‘
Aunque la generación actual data de 2012, el Yaris no 

ha dejado de actualizarse durante todo este tiempo. Su 
tecnología híbrida lo borda en la ciudad.

Con tracción total, el sistema X-Mode, 220 mm de 
altura libre al suelo y unos competentes ángulos 

todoterreno el Forester se desenvuelve bien por campo.

excelente radio de giro- y 
tacto mecánico así lo cer-
tifican.
TECNOLOGÍA. Combina un 
motor de gasolina 1.5 de 75 
CV y 11,3 mkg con un eléc-
trico de 60 CV y 17,2 mkg. 
Siempre con un cambio 
automático de engranaje 
epicicloidal, con la particu-
laridad de que cuando se 
mueve en modo comple-

mosférico de tipo bóxer 
con inyección directa jun-
to a un eléctrico de 17 CV 
integrado en el cambio. Su 
batería de tracción se aloja 
en el maletero. El conjunto 
aporta un peso adicional 
de 110 kg y, según datos 
oficiales, consigue reducir 
el consumo en un 11 por 
ciento. Cuenta con la pla-
taforma SGP, que también 

tamente eléctrico el motor 
térmico se desacopla de la 
transmisión. El elevado par 
del motor eléctrico más 
una batería que se recar-
ga con gran celeridad son 
claves en su eficiencia. 
RENDIMIENTO. Su consumo en 
ciudad es realmente bajo 
mientras que su suavidad 
de marcha y cambio auto-
mático aportan un confort 

emplean Impreza y XV. Las 
tres versiones disponibles 
cuentan con la tracción to-
tal Symmetrical AWD,con 
un reparto del par 60/40. 
Se ha tratado de conser-
var el característico bajo 
centro de gravedad de los 
Subaru así como un buen 
reparto de pesos. Motor y 
batería se emplazan lon-
gitudinalmente. 

que no es habitual en los 
utilitarios urbanos. En ca-
rretera se siente ruidoso y 
no es veloz. Además, pro-
porcionalmente no con-

RENDIMIENTO. El aporte eléc-
trico no es muy elevado, 
pero suficiente para au-
mentar ligeramente las 
prestaciones y, en mayor 

sume tan poco, a pesar 
de  que entre sus cifras de 
homologación a ambos ci-
clos les separe una décima 
de litro a los 100 km.

grado, su eficiencia. Ade-
más, gracias a este dis-
positivo, la respuesta al 
acelerador resulta más 
instantánea.

El Toyota Yaris con tecnología híbrida es, para uso eminentemente 
urbano, uno de los modelos más interesantes y no sólo entre los 

híbridos convencionales.

‘‘Con tres modos de uso: EV, que fuerza la respuesta en eléctrico; 
mixto, con la combinación de ambos para máximo ahorro y 
térmico, sólo con el de gasolina mientras recarga la batería.

Toyota Yaris 5p 100H
Mecánica 1.5 gasolina + eléctrico 45 kW

Tracción Delantera

Batería - Capacidad (kWh) Níquel metal hidruro - 0,94

Potencia (CV) - Par (mkg) 100 - N.D.

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 165. - 11,8.

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 3,7 - 84

Depósito 36 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 3.945-1.695-1.510

Maletero (l) 286

Precio en euros 16.600

FICHA TÉCNICA

FICHA TÉCNICA
Subaru Forester 2.0i Eco Hybrid
Mecánica 2.0 gasolina + eléctrico 12,3 kW

Tracción Total

Batería - Capacidad (kWh) Iones de litio - 0,6

Potencia (CV) - Par (mkg) 150 - 19,8

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) N.D. - N.D.

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) N.D. - 150

Depósito 60 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.625-1.815-1.730

Maletero (l) 509

Precio en euros 32.450

GRAN AUTO 105

HIBRIDOS 5 104105.indd   105 24/06/2019   9:32:50



TOYOTA COROLLA TOURING SPORTS

FUNCIONALIDAD. La ver-
sión con carrocería 
familiar, denominada 
Touring Sports es la 
más grande la familia 
Corolla, con 28 cm más 
de longitud que en el 
5 puertas y 2 que en 
el Sedán, con el que 
comparte una batalla 
de 2.700 mm. Como en 
el Corolla de 5 puertas la 

El volumen de su maletero le coloca entre los 
compactos más capaces, con un portón que puede 

estar motorizado con función manos libres. 

diferencia en la capacidad 
del maletero entre las dis-
tintas versiones se debe a 
la necesidad de buscar en 
éste un espacio para alojar 
la batería de 12V. En su ha-
bitáculo las plazas traseras 
resultan más espaciosas 
gracias a los seis centíme-
tros extra en su batalla.
TECNOLOGÍA. Como la versión 

de 5 puertas, permite elegir 

entre los sistemas híbridos 

125H o 180H. 

RENDIMIENTO. Si se van a 
aprovechar con asiduidad 
sus posibilidades de carga 
en largos desplazamien-
tos por carretera la versión 
de 180 CV resulta mucho 
más satisfactoria, más por 
su elevado par que por la 
diferencia de potencia. 
Además, al no tener que 

hundir tanto el pedal del 
acelerador para conseguir 
la respuesta buscada su 
rumorosidad es más baja. 
Sin ser un coche de talante 

deportivo, su suspensión 
ofrece un gran equilibrio 
entre confort y eficacia en 
su guiado. En opción ofrece 
amortiguación adaptativa. 

‘‘Por diseño, tamaño, equipamiento y opciones híbridas el nuevo 
Corolla Touring Sports se sitúa muy por encima del Auris al que 

sustituye. Y ofrece dos niveles de potencia.

FICHA TÉCNICA
Mecánica 1.8 gasolina 

+ eléctrico de 53 kW
2.0 gasolina 

+ eléctrico de 80 kW
Tracción Delantera  Delantera

Batería - Capacidad (kW) Iones de litio - 1,31. Níquel metal hidruro 
-1,4.

Potencia (CV) - Par (mkg) 122 - N.D. 180 - N.D.

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 180 km/h - 11,1 180 km/h - 8,1

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 3,3 - 76 3,9 - 89

Depósito 43 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.650-1.790-1.435

Maletero (l) 598                                      581

Precio en euros 22.100 26.000

TOYOTA COROLLA 5P

Sus sistemas de asistencia pueden tener frenado 
automático de emergencia, alerta por cambio de carril, 

de vehículos en el ángulo muerto, de señales... 

FUNCIONALIDAD. Toyota de-
ja de emplear el nombre 
Auris para su compac-
to y, en esta duodécima 
entrega, retorna al del 
popular Corolla que se 
comercializa exclusiva-
mente con tecnología 
híbrida. Por habitabili-
dad no sobresale fren-
te a la competencia, al 
igual que el maletero 

‘‘
que en el 180H tiene me-
nor capacidad porque la 
batería de 12V va allí alo-
jada y su piso es más alto.
TECNOLOGÍA. La versión 125H 
comparte tecnología con 
el Prius, con su motor 1.8 
de ciclo Atkinson de 98 CV 
más un eléctrico de 72 CV. 
El 180H comparte propus-
lor con el Lexus UX 250h, 
con un 2.0 de gasolina de 

ciclo Atkinson de 152 CV 
más un eléctrico de 109 CV. 
También hay diferencias en 
las baterías, de litio, con 56 
celdas y 207 voltios para 
el primero, y níquel metal 
hidruro, 180 celdas y 216 
voltios, para el segundo.
RENDIMIENTO. Mientras el 
125H está más enfocado 
a conductores tranquilos 
que dan una gran impor-

tancia a la eficiencia, el 
180H ofrece muchas ma-
yores posibilidades, espe-
cialmente en carretera, 

donde no sólo se siente 
más potente, también más 
agradable en su respuesta 
y menos rumoroso.  

Dos versiones híbridas, una con el sistema del Prius y 122 caballos 
de potencia, de carácter tranquilo, y otra mucho más dinámica 

con 180 CV.

Toyota Corolla 5p 125H 180H
Mecánica 1.8 gasolina 

+ eléctrico de 53 kW
2.0 gasolina 

+ eléctrico de 80 kW
Tracción Delantera  Delantera

Batería - Capacidad (kW) Iones de litio - 1,31. Níquel metal hidruro 
-1,4.

Potencia (CV) - Par (mkg) 122 - N.D. 180 - N.D.

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 180 km/h - 10,9 180 km/h - 7,9

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 3,3 - 76 3,9 - 89

Depósito 43 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.370-1.790-1.435

Maletero (l) 361                                      313

Precio en euros 20.850 24.750

FICHA TÉCNICA

LOS DATOS HÍBRIDOS
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TOYOTA COROLLA SEDÁN

TOYOTA CAMRY

FUNCIONALIDAD. La carroce-
ría de tres volúmenes de 
la familia de compactos 
de Toyota sólo se ofrece 
con el sistema híbrido 
de 122 CV. Una pena, 
pues para una versión 
con mayor capacidad de 
carga la de 180 CV sería 
más interesante. Frente 
al 5 puertas este Sedán 
mide 26 cm más de lon-

FUNCIONALIDAD. Al igual que 
ha sucedido con el Auris, 
Toyota deja de emplear 
el nombre Avensis pa-
ra su berlina media con 
motor transversal a fa-
vor del de Camry, que 
aún seguía utilizándose 
en otros mercados con 
casi 40 años de historia 
a sus espaldas. Compar-
te desarrollo y muchos 

‘‘

‘‘

Su interior puede tener Head Up Display a color 
de 10 pulgadas y una pantalla para el sistema de 

infoentretenimiento de 8.

El Corolla Sedán puede considerarse como un 
sucedáneo del Prius con una estética más convencional 

y un coste de adquisición inferior.

gitud y 6 de batalla. En la 
práctica esto repercute en 
unas plazas traseras más 
amplias y un maletero que 
cubica 120 litros más.
TECNOLOGÍA. A diferencia de 
las versiones de 5 puertas 
y familiar Sports Touring, 
la batería del sistema de 
tracción es de níquel metal 
hidruro en lugar de litio por 
un tema de logística, dado 

de sus componentes con 
el Lexus ES.
TECNOLOGÍA. Su sistema hí-
brido se compone de un 
motor de gasolina de 4 
cilindros 2.5 con ciclo At-
kinson capaz de alternar 
inyección directa e indirec-
ta y distribución variable 
tanto en admisión como 
en escape. Rinde 178 CV. 
El motor eléctrico, por su 

que no se construyen en la 
misma fábrica. Su coefi-
ciente de penetración ae-
rodinámica, con un Cx de 
0,28 supera en dos puntos 
al de las otras dos carroce-
rías. El cambio automático 
por engranaje epicicloidal 
se ha revisado para que 
funcione más en sintonía 
con el régimen del motor. 
Se siente más agradable, 

parte,alcanza 120 CV. El 
cambio, con un engrana-
je epicicloidal, simula seis 
relaciones de cambio fijas 
que se pueden manejar a 
modo de manual, si bien 
realmente sólo tiene inte-
rés para su uso como freno 
motor. Estructuralmente 
cuenta con la plataforma 
TNGA, que también em-
plean los Toyota Corolla, 

aunque no tanto como 
en la versión 180H, donde 
también tiene vital impor-
tancia su mayor par motor.
RENDIMIENTO. En la puesta a 

Prius, C-HR y Rav-4 entre 
otros.
RENDIMIENTO. Como en el ca-
so del ES, ante todo, prima 
el confort, con gran calidad 

punto de la amortiguación 
del Sedán se hace mayor 
hincapié en el confort a 
costa de perder ligeramen-
te precisión.

de rodadura y un conjunto 
muy agradable cuando se 
practica una conducción 
tranquila sin excesos al 
pisar el acelerador.

Sólo disponible en versión híbrida, el sustituto del Avensis tiene tres 
niveles de equipamiento con una completa dotación desde el escalón de 

acceso. Su motor, con 218 caballos.

Mientras las versiones de 5 puertas y familiar Touring Sports se 
fabrican en la planta de Toyota en el Reino Unido este Sedán procede 

de Turquía. Solo con la versión 125H de 122 CV.

FICHA TÉCNICA
Corolla Sedán 125H
Mecánica 1.8 gasolina + eléctrico 53 kW

Tracción Delantera

Batería - Capacidad (kWh) Níquel metal hidruro - 1,31

Potencia (CV) - Par (mkg) 122 - N.D.

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 180. - 11.

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 3,4. - 77

Depósito 43 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.630-1.780-1.435

Maletero (l) 471

Precio en euros 21.350

Toyota Camry 220H
Mecánica 2.5 gasolina + eléctrico 88 kW

Tracción Delantera

Batería - Capacidad (kWh) Níquel metal hidruro - 1,59

Potencia (CV) - Par (mkg) 218 - N.D.

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 180. - 8,3.

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 4,3 - 98

Depósito 50 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.885-1.840-1.445

Maletero (l) 524

Precio en euros 32.300

FICHA TÉCNICA
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TOYOTA PRIUS+

FUNCIONALIDAD. El Prius+ 
es un monovolumen de 
7 plazas, con las dos de 
la tercera fila aptas pa-
ra adultos de hasta 1,80 
metros de estatura aun-
que sin un acceso muy 
cómodo a ellas. Tiene, 
por tanto, una buena 
habitabilidad, pero su 
maletero, en cambio, no 
posee una gran capaci-

‘‘
Desde la consola el conductor puede seleccionar los 

tres modos de uso disponibles en el Toyota Prius +: EV, 
Eco y Power.

dad, 505 litros con 5 plazas.
TECNOLOGÍA. Aunque com-
parte el sistema híbrido 
con el Prius de tercera ge-
neración, los últimos años 
ha introducido diversas 
mejoras que atañen des-
de el equipamiento a la 
respuesta de su cambio 
automático.
RENDIMIENTO. Por su nivel de 
potencia y características, 

se siente más a gusto en 
ciudad, donde procura una 
eficiencia magnífica, que 
en carretera a plena carga, 
ámbito en donde le cues-
ta recuperar velocidad o 
adelantar y el ruido en esas 
circunstancias es elevado. 
Algo que no se aprecia a un 
ritmo sostenido. El Prius+ 
fue el primer modelo de 
Toyota en recurrir a una ba-

tería de iones de litio para 
la batería de tracción en 
lugar de la ampliamente 
probada de níquel metal 
hidruro que ocuparía casi 

el doble y pesaría unos 8 
kg más. Para no sacrificar 
el espacio de carga o la ha-
bitabilidad, va alojada bajo 
el reposabrazos central. 

A pesar de su veteranía, la versión monovolumen del Prius se ha actualizado 
durante los últimos años tanto en el apartado de equipamiento, con Toyota Safety 

Sense, como en el técnico.

FICHA TÉCNICA
Prius+ 1.8 HSD
Mecánica 1.8 gasolina + eléctrico 60 kW

Tracción Delantera

Batería - Capacidad (kWh) Iones de litio - 1

Potencia (CV) - Par (mkg) 136 - N.D.

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 165 - 11,3

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 5,8 - 131

Depósito 45 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.645-1.775-1.575

Maletero (l) 200-505

Precio en euros 25.450

TOYOTA PRIUS

Para moverse en modo eléctrico hay que circular a una 
velocidad baja y con suavidad sobre el acelerador, algo 

que con práctica se consigue con facilidad.

FUNCIONALIDAD. Su carro-
cería, de singular diseño 
para conseguir un buen 
índice de penetración 
aerodinámica (Cx 0,24), 
no aporta gran habitabi-
lidad, aunque ahora la 
capacidad de su male-
tero sí es muy superior 
a la de sus antecesores.
TECNOLOGÍA. El sistema 
híbrido se compone de 

‘‘
un motor de gasolina con 
98 CV, que cuenta con ci-
clo Atkinson y distribución 
variable y un eléctrico con 
72 CV. Las versiones de 
tracción total añaden un 
motor eléctrico más con 7,2 
CV que es el encargado de 
mover el tren trasero y que 
no tiene conexión mecáni-
ca física con el delantero; 
actúa hasta velocidades 

de 70 km/h. Con este sis-
tema la batería de iones de 
litio se sustituye por otra de 
níquel metal hidruro. 
RENDIMIENTO. Una acústica 
mejorada, una dirección 
más precisa, una amorti-
guación más eficaz... son 
algunos de los puntos de 
mejora para que el Prius 
actual se sienta al volante 
mejor coche que sus ante-

cesores. Continúa siendo 
más satisfactorio en trán-
sito urbano, pero en carre-
tera ahora responde con 

mucha mayor solvencia. 
Siempre con destacable 
eficiencia, especialmente 
en ciudad.

El primero de la especie, ya por su cuarta generación, ha animado 
a Toyota a dejar de lado las hasta no hace mucho imprescidibles 

mecánicas diésel.

FICHA TÉCNICA
Prius Hybrid
Mecánica 1.8 gasolina + eléctrico 53 kW

Tracción Delantera

Batería - Capacidad (kWh) Iones de litio - N.D.

Potencia (CV) - Par (mkg) 122 - N.D.

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 180. - 11.

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 3,7. - 84

Depósito 43 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.540-1.760-1.470

Maletero (l) 502

Precio en euros 29.990

LOS DATOS HÍBRIDOS
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TOYOTA RAV4

TOYOTA C-HR

FUNCIONALIDAD. La quin-
ta generación del SUV 
compacto de Toyota so-
bresale nuevamente por 
su habitabilidad y gran 
volumen de su malete-
ro. En nuestro mercado 
sólo está disponible con 
un sistema híbrido que 
permite elegir entre ver-
siones de tracción de-
lantera o 4x4.

FUNCIONALIDAD. En el C-HR 
sus formas cobran es-
pecial protagonismo y 
su habitáculo, salvo por 
anchura en las plazas 
delanteras, no es muy 
amplio. En cambio, 
para sus dimensiones 
exteriores el maletero 
cubica un buen volu-
men.

‘‘
Con sus 218 caballos, el RAV 4 logra elevadas 

prestaciones y un consumo muy ajustado, con solo 
4,6 l/100 km de gasto medio. 

Su estiloso diseño coupé condiciona la visibilidad 
trasera tanto en maniobras de aparcamiento como en 

los cruces en oblicuo.  

TECNOLOGÍA. Su sistema hí-
brido se compone de un 
motor de gasolina de 4 
cilindros 2.5 con ciclo At-
kinson, inyección directa 
e indirecta, distribución 
variable... con 178 CV. El 
eléctrico tiene 120 CV. La 
versión de tracción total 
añade otro motor eléc-
trico para accionar el tren 
trasero con lo que la poten-

TECNOLOGÍA. Comparte el sis-
tema híbrido con el Prius y 
los Corolla 125H. Su cambio 

automático es mediante en-

granaje epicicloidal mientras 

que sólo está disponible con 

tracción delantera

RENDIMIENTO. El tacto me-
cánico es como el de los 
Prius o Corolla 125H, pero 
el de su bastidor se siente 

cia conjunta aumenta de 
218 a 22 CV. El cambio, con 
un engranaje epicicloidal, 
simula seis relaciones de 
cambio fijas que se pueden 
manejar a modo de ma-
nual, si bien realmente sólo 
tiene interés para su uso 
como freno motor.
RENDIMIENTO. El nuevo Rav4 
se siente más potente que 
en la generación anterior, 

ligeramente más dinámico; 
sobre todo por la rapidez de 
su dirección. Es suave -con 
una entrega de potencia 
muy lineal-, confortable y 
está bien insonorizado. En 
conducción deportiva sus 
reacciones son progresi-
vas, predecibles y fáciles de 
corregir. También hay que 
acostumbrarse al pisar el 

con una respuesta más 
inmediata si bien se echa 
en falta una mejor insono-
rización. El consumo se ha 
reducido ostensiblemente 

freno, ya que a través de 
éste activamos en prime-
ra instancia el freno eléc-
trico para regenerar energía 
y cuando se necesita una 

y ha ganado confort, pero 
no se siente muy preciso 
en sus movimientos de ca-
rrocería, con pérdidas cla-
ras de tracción en los 4x2.

deceleración mayor entra 
en concurso el sistema hi-
dráulico. Resulta fácil forzar 
su uso eléctrico y lograr ba-
jos consumos.

En su cuarta generación el RAV4 híbrido alcanza un alto grado de 
madurez, con la presentación de un SUV compacto al que no es fácil 

encontrarle fisuras.

‘‘Pese a su apariencia de SUV deportivo, el C-HR no deja de ser un 
compacto sin aspiraciones todoterreno. Su mecánica híbrida lo 

hace ideal para moverse en la ciudad.

Toyota Rav4 220H
Mecánica 2.5 gasolina + eléctrico 88 kW

Tracción Delantera o total

Batería - Capacidad (kWh) Níquel metal hidruro - 1,59

Potencia (CV) - Par (mkg) 218 - N.D.

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 180. - 8,4.

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 4,6 - 105

Depósito 55 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.600-1.855-1.685

Maletero (l) 580

Precio en euros 31.800

FICHA TÉCNICA

FICHA TÉCNICA
C-HR Hybrid
Mecánica 1.8 gasolina + eléctrico 53 kW

Tracción Delantera

Batería - Capacidad (kWh) Níquel metal hidruro - 1

Potencia (CV) - Par (mkg) 122 - N.D.

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 170 - 11

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 3,8 - 86

Depósito 43 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.360-1.795-1.555

Maletero (l) 377

Precio en euros 24.8500
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FORD SE ELECTRIFICa 

PARA LLEGAR 
MáS LEJOS

La electrificación de Ford está en marcha y desde finales de este año 
comenzarán a llegar modelos con todo tipo de tecnologías que ayuden a 

reducir consumos y emisiones y llegar a más usuarios.

Texto: Redacción Gran Auto

EEl Kuga es el SUV más vendi-
do de Ford en Europa y el ter-
cer modelo Ford más vendido 
en el continente después del 
Fiesta y el Focus. Y ahora, con 
la llegada de la tercera genera-
ción se presenta con un diseño 
más redondeado y distintivo, 
pero sobre todo con una amplia 
gama de motores híbridos ade-
más de los tradicionales en ga-
solina y diésel. El nuevo Kuga 
es el Ford más electrificado de 
todos los tiempos y el primero 
en ofrecer motores mild hybrid, 
totalmente híbridos e híbridos 
enchufables. Por ejemplo, este 
último ofrecerá una autonomía 

Antes de que termine al año Ford pondrá a la venta en España el Explorer, 
un todocamino híbrido enchufable con 450 CV de potencia y siete plazas 

independientes. Anuncia un consumo medio de 3,4 l/100 km

El nuevo Ford Explorer híbrido 
enchufable es un todocamino 
de siete plazas que llegará a Es-
paña a finales de este año. A ni-
vel mecánico combina el motor 
de gasolina EcoBoost V6 3.0 de 
gasolina y 350 CV con un motor 
eléctrico de 100 CV para lograr una 
potencia conjunta de 450 CV, un 
par máximo de 840 y más de 40 

km de conducción urbana total-
mente eléctrica. 
El vehículo es totalmente nuevo 
en Europa y cuenta de serie entre 
otros con el nuevo Asistente de 
Freno en marcha atrás, así como 
con el Control de Crucero Adap-
tativo con Stop & Go, Reconoci-
miento de Señales de Velocidad 
y centrado de carril.

El interior ofrece una pantalla táctil 
de 10,1 pulgadas para el sistema 
de conectividad SYNC 3 y cuenta 
con un módem Ford Pass Connect 

pLug-In, 450 CV y 7 pLazaS

El Ford Explorer contará con cuatro modos de 
conducción: EV Auto, EV Now, EV Later y EV 
Charge. Una manera de manejar a placer la carga 
de la batería para la utilización más ecológica

fORd ExPLORER

La tercera generación del Ford Kuga estrena una plataforma más ligera, asistentes 
de seguridad, proporciones y tres tipos de hibridación: hibridación ligera, híbrido e 

híbrido enchufable. A ellos se les sumarán motores de gasolina y diésel.

cON TRES TiPOS dE 
hibRidAcióN

nuEvO FORD kuga

de serie, sistema de sonido B&O y 
asientos modulares muy fáciles de 
manejar. El Explorer destaca por 
montar un cambio automático de 
10 velocidades y una tracción total 
inteligente con siete modos de 
uso para la gestión del terreno. La 
batería de ion-litio de 13.1 kWh se 
puede cargar mediante un puerto 
de carga. Además, la batería se 
repone utilizando tecnología de 
carga regenerativa. 

El Explorer Plug-
In Hybrid anuncia 
para Europa un 
consumo medio 
provisional de 3.4 
l/100 km.

‘‘El panel de instrumentos tras el volante del nuevo Kuga es una pantalla 
de 12,3 pulgadas configurable. Y en el centro va una pantalla táctil de 8 
pulgadas. Además, la banqueta trasera del nuevo SUV se desplaza.

El nuevo Kuga estrena plataforma y tamaño. 
Ofrecerá un interior más espacioso y versátil.

eléctrica de 50 km y etiqueta 0, 
con un consumo de combusti-
ble previsto de 1,2 l/100 km. El 
Kuga híbrido enchufable com-
bina un motor 2.5 de gasolina 
cuatro cilindros Atkinson, un 
motor eléctrico y un generador, 
con una batería de ion-li-
tio de 14.4 kWh pa-
ra producir 225 CV. 
La batería se puede 
cargar a través de 
un enchufe, pero 
también se repone 
automáticamente 
en movimiento con 
la carga regenerativa. 
Se prevé que la carga 

dos EV Auto, EV Now, EV La-
ter y EV Charge. Por su parte el 
Kuga EcoBlue Hybrid mejora 
el rendimiento del motor dié-
sel EcoBlue de 2.0 litros de 150 
CV con la tecnología mild hy-
brid de 48 voltios para conse-
guir un consumo de 5.0 l/100 
km. Y el Kuga Hybrid utiliza 
un motor totalmente híbrido y 
autocargable que permite una 
conducción totalmente eléctri-

completa desde una fuente de 
alimentación externa de 230 
voltios llevará unas 4 ho-
ras. Y el conductor 
podrá activar 
los  mo-

ca y combina un motor de ga-
solina Atkinson de 2.5 litros, un 
motor eléctrico, un generador, 
una batería de ion-litio y una 
transmisión automática con di-
visor de potencia desarrollada 
por Ford. El Kuga Hybrid esta-
rá disponible en 2020 con trac-
ción delantera o tracción total 
inteligente, emisiones desde 
los 130 g/km de CO2 y consu-
mos de 5,6 l/100 km.

El salpicadero del nuevo Kuga 
contará con una gran pantalla 
táctil en la que se podrá consultar 
aspectos del sistema híbrido.

El SUV grande de la marca del óvalo llega a Europa con 
características que lo van a hacer único entre sus rivales. 
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Combinando la capacidad de 
conducción con cero emisiones 
sin el agobio de una autonomía 
limitada, el espacioso Ford Tour-
neo Custom Plug-In Hybrid de 
ocho asientos estará disponible 
para clientes europeos a partir de 
finales de 2019 con la tecnología 
híbrida enchufable.
El Tourneo Custom Plug-In Hy-

brid es el primero de su clase y se 
puede cargar en la red eléctrica 
para la conducción en modo ex-
clusivamente eléctrico con cero 
emisiones y en una configuración 
de 8 plazas.
Las ruedas delanteras del Tour-
neo Custom Plug-In Hybrid son 
impulsadas exclusivamente por 
un motor/generador eléctrico, 

alimentado por una batería de 
iones de litio de 13,6 kWh. La ba-
tería compacta, refrigerada por 
líquido, se encuentra debajo del 

Un pequeño motor 1.0 EcoBoost se encarga de 
cargar las baterías para aumentar la autonomía 
hasta los 500 km para este Tourneo Custom Plug-
in Hybrid. En modo eléctrico puede recorrer 50 km

El proceso de electrificación de la gama Ford pasa por someter a casi todos los 
modelos a actualizaciones que incluyen sistemas híbridos, híbridos enchufables, 

Mild Hybrid o eléctricos puros. Se prepara una gran revolución

ELECTriFiCACión paRa CaSI 
TODOS LoS Ford

El sistema Mild Hybrid o hibridación ligera se montará en los 
Ford Fiesta y Ford Focus con motor de gasolina EcoBoost, 
logrando unos consumos más contenidos

ropa para 2020, con una capacidad 
de carga de 350 kW. Esto permite 
una reducción significativa de los 
tiempos de carga con respecto a 
los sistemas existentes. 
Los nuevos Fiesta Mild Hybrid 
anuncian un consumo medio de 
4,9 l/100 km con 106 g/km de 
emisiones de CO2 y 4,7 l/100 km 
de consumo de combustible para 

el Focus. Un arrancador/genera-
dor por correa integrado (BISG) 
sustituye al alternador estándar, 
permitiendo la recuperación y el 

En un evento reciente en el que 
Ford presentó su estrategia de 
electrificación, aparte de los mo-
delos que hemos visto en estas 
páginas y del Puma de la página 
20 de esta misma revista, que 
tendrá su versión Mild Hybrid de 
48 voltios, Ford también descu-
brió los nuevos modelos Fiesta 
EcoBoost Hybrid y Focus Eco-
Boost Hybrid que cuentan con 
tecnología híbrida suave para 
optimizar la eficiencia del com-
bustible. Además, Ford anunció 
que prepara una Ford Transit to-
talmente eléctrica que se unirá 

a la línea de vehículos comerciales 
electrificados de la compañía en 
2021, y un SUV totalmente eléctri-
co, inspirado en el Mustang de Ford, 
llegará en 2020, con una autono-
mía de más de 600 km en modo 
puramente eléctrico.
Los futuros vehículos eléctricos 
de Ford ofrecerán conectividad 
de próxima generación para ac-
tualizaciones, y la red IONITY se 
encuentra en fases avanzadas pa-
ra establecer soluciones de carga 
rápida. Ford es miembro fundador 
del consorcio IONITY, cuyo objetivo 
es construir 400 estaciones en Eu-

almacenamiento de energía que 
normalmente se pierde durante el 
freno para cargar una batería ion-
litio de 40 voltios.

Ford ha renovado su Mondeo híbrido otorgándole mayor eficiencia y una oferta 
ampliada. La berlina de Ford recurre a un motor de 187 caballos y ha homologado 

un consumo de 4,2 l/100 km para la versión berlina

cON cONSUMOS POR dEbAJO 
dE LOS 4,5 l/100 KM

FORD mOnDEO hybRID

El nuevo Ford Mondeo 
Hybrid se renueva con 
un sistema mucho más 
eficiente. Los interiores 
siguen caracterizándose 
por una calidad al más 
alto nivel.

EEl nuevo Mondeo con mo-
tor híbrido ofrece 187 CV y   
combina un motor 2.0 de ga-
solina con ciclo Atkinson es-
pecialmente desarrollado para 
esta tecnología, con un motor 

eléctrico; un generador; una 
batería de iones de litio de 1,4 
kWh; y una transmisión auto-
mática desarrollada por Ford 
que simula el rendimiento de 
una transmisión CVT. La tec-

nología de frenado regenera-
tivo recupera hasta el 90% de 
la energía que normalmente se 
pierde durante el frenado pa-
ra recargar la batería, lo que 
contribuye a lograr un consu-

mo de 4,2 l /100 km para las 
versiones de cuatro puertas, y 
de 4,4 l /100 km para la ver-
sión familiar. 
El nuevo Mondeo Wagon ofre-
ce una capacidad de carga de 
403 litros debajo de la cubier-
ta de carga y aumenta hasta 
los 1.508 litros con los asien-
tos traseros plegados. El nue-
vo Mondeo también presenta 
varias características semiau-
tónomas dentro de una com-
pletísima actualización de 
todos los sistemas del coche. 

piso del compartimiento de pa-
sajeros. El híbrido enchufable se 
puede cargar usando la red eléc-
trica para una autonomía total de 
de 50 km en modo eléctrico, o de 
500 km gracias a una autonomía 
extendida mediante el trabajo de 
un motor EcoBoost de 1.0 litros co-
mo generador. El Tourneo Custom 
ofrecerá al conductor cuatro mo-
dos de conducción: EV Auto, EV 

Now, EV Later, EV 
Charge. Y su inte-
rior destaca como 
es habitual por un 
espacio muy ge-
neroso.

La Ford Tourneo Custom Plug-in Hybrid es un monovolumen con capacidad para 8 
ocupantes y un sistema híbrido enchufable con autonomía extendida 

COn 8 PLAzAS y EnChuFabLE
ford toUrneo cUStom plUg-in hYbrid

El Ford Tourneo Custom Plug-in Hybrid se puede enchufar utilizando la red eléctrica para 
poder recorrer hasta 50 km sin emisiones. Después un pequeño motor de gasolina hace las 
veces de generador para recargar las baterías y poder recorrer hasta 500 km.
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C

Grandland x Hybrid4 y Corsa-e

lA eRA de lA 
mUlTieNeRGíA

Con su gran todocamino y su utilitario superventas, la marca alemana da el banderazo de salida 
a una gama multienergía que, a partir de 2024, contará con una versión eléctrica en cada uno de 

sus modelos. Grandland X y Corsa son los pioneros del plan estratégico «PACE!». 

Cuatro programas 
de conducción 
ofrece el híbrido 
enchufable de 
Opel, que recorre 
hasta 50 km 
con una carga 
y cuyo motor 
eléctrico trasero 
proporciona la 
tracción total. 

PlAN PACe! de OPel

Texto: Redacción Gran Auto

impuls i (1990).- El  programa 
Opel Impuls comenzó con 
el «Kadett» Impuls I, con un 
motor eléctrico alimentado 
por baterías de níquel-
Cadmio con electrolito liquido. 

electro Gt (1971).- Seis record 
mundiales consiguió este 120 
CV de dos motores eléctricos 
alimentados por baterías de 
níquel-cadmio, que recorría 
44 kilómetros sin recargar.

hydroGen (2000-2008).- Un 
Zafira de pila de combustible 
de hidrógeno que, en su 
tercera generación, ya con 
82  CV, ganó el Montecarlo en 
propulsión alternativa. 

AmperA-e (2016).- Un eléctrico 
con 423 km de autonomía 
(WLTP) que no tiene rival en 
su segmento. Puede llevar 
cinco pasajeros y seguirá a la 
venta hasta 2020.

KAdett B stir-lec 1 (1968).- 
Catorce baterías de ácido de 
plomo para aquel Kadett, 
que incorporó el «extendedor 
de la autonomía», que años 
después llevaría el Ampera.

implus ii (1991).- La saga 
continuó con el Impuls II, 
basado en el Astra. Lo movían  
dos motores asíncronos 
trifásicos y contaba con 32 
baterías de plomo-ácido. 

AmperA(2011).- La propulsión 
eléctrica con autonomía 
extendida por gasolina 
entraba en producción. 
Todavía se comercializa en 
algunos países.

una marCa  Con lArGA 
TrAdiCión en eléCtriCos
Hace más de cinco décadas nació la relación de Opel con la 
electromovilidad, un campo en el que puede presumir de ser uno de 
los pioneros del sector. Junto a los modelos más significativos, la saga 
eléctrica también se asienta en el programa Opel Impuls (1990-1997), 
el concepto Opel Twin, la electricidad en comerciales como el concept 
Combo Plus, la pila de combustible o el primer eléctrico/gasolina, que 
llega a la producción en serie y tiene capacidad para cuatro pasajeros. 

Coincidiendo con su 120 
aniversario, Opel reactiva la 
apuesta por la electrificación 
con la comercialización del 
Grandland X Hybrid4 y el Cor-
sa-e. Coches diferentes, impul-
sados por tecnologías distintas, 
que abren la puerta a tener una 
versión movida por electricidad 
en cada uno de los modelos de 
su gama a partir de 2024.

En ese plan, que contem-
pla cuatro electrificados en sus 
concesionarios al finalizar el 
año que viene (también llega-
rán el sucesor del Mokka X y el 
Vivaro), el primero disponible 
el próximo enero será el Gran-
dland X Hybrid4, un todoca-
mino enchufable con tracción 
a las cuatro ruedas y 300 CV. 
Puede recorrer hasta 50 km sin 

usar el motor turbo de gasoli-
na, que completa la eficiencia 
de los dos eléctricos (109 CV 
cada uno) alimentados por una 
batería de iones de litio de 13,2 
kWh, a la que el frenado rege-
nerativo regulable le propor-
ciona hasta un 10 % de carga.

En el caso del Corsa-e, la 
oferta eléctrica de la sexta ge-
neración del popular utilitario, 
ofrece hasta 330 km de autono-
mía (WLTP) con su motor eléc-

trico de 136 CV de potencia, y 
acelera de 0 a 50 km/h en 2,8 
segundos, con una velocidad 
máxima limitada a 150 km/h. 
En una toma rápida, en treinta 
minutos se carga el 80% de la 
batería de 50 kWh y en su equi-
pamiento destacan elementos 
habituales de segmentos supe-
riores, como el Intellilux LED, 
el sistema matricial de ilumina-
ción adaptativa, primicia entre 
los utilitarios.

GrandlandX hybrid4 y Cor-
sa-e se beneficiarán de Free2-
Move, la marca de movilidad 
de PSA, que da acceso a más de 
100.000 puntos de recar-
ga en Europa, con 
un planificador de 
viajes, que valora 
la autonomía resi-
dual del vehículo.

Bajo los 
asientos, las 
baterías no 
restan mucho 
espacio en esta 
versión, en la 
que el cambio 
automático 
EA8 cuenta 
con la palanca 
habitual.
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un urbanita eléctrico que

dARá mUcho 
qUe hAblAR

Ya hay más de 25.000 usuarios en Europa interesados en el Honda e, 
un modelo urbano cien por cien eléctrico con un diseño retro que entra 
por los ojos desde el primer vistazo. Llega en enero del año que viene.

está claro que el diseño es en muchos casos el factor 
número uno que tiene en cuenta el cliente a la hora 
de comprar un automóvil. Y el 
honda e no defrauda, es 
original, divertido y 
exclusivo. 

‘‘

eEl nuevo eléctrico compac-
to de Honda es un elemento 
clave del compromiso de elec-
trificación de la marca, que 
tiene el objetivo de incorporar 
conjuntos propulsores eléc-
tricos en todos sus automó-
viles a la venta en Europa en 
2025. El Honda e está inspira-
do en el Honda Civic original. 
Tiene un aspecto que combi-
na elementos retro y moder-
nos, con detalles minimalistas 
y una apariencia deportiva. El 
resultado es un coche eléctri-

co compacto, que destaca por 
su elegancia pero también por 
su originalidad y exclusividad. 
Y es que el Honda e no se pare-
ce a nada de lo que ahora mis-
mo podamos ver rodando por 
la calle. El primer coche eléc-
trico que Honda comercializa-
rá en Europa, se presentará en 
su versión definitiva a finales 
de este mismo año y, gracias 
a un diseño ‘vintage’ muy ori-
ginal, a su tamaño contenido 
y a sus características técnicas, 
está despertando un creciente 

El nuevo coche eléctrico compacto de Honda, el Honda e, es el primero 
que la compañía fabrica con una plataforma específica para vehículos 
eléctricos, y se ha diseñado de principio a fin para ofrecer la excelente 
dinámica de conducción característica de la marca.

hondA e

interés entre un numeroso 
grupo de compradores dis-
puestos a entrar en la era del 
vehículo eléctrico de la ma-
no de Honda.

A la hora de desarrollar la 
plataforma del Honda e, los 
ingenieros han tenido muy 
en cuenta el entorno urba-
no, su territorio ideal. Así, la 
batería se ha colocado de-
bajo del piso y centrada en-
tre los ejes, lo que permite 
un bajo centro de gravedad 
y una distribución del peso 

al 50% sobre cada eje para 
conseguir la máxima estabi-
lidad. Y la potencia del mo-
tor eléctrico se transmite a 
las ruedas traseras, lo que 
permite una dirección pre-
cisa incluso en las acelera-
ciones contundentes que se 
pueden experimentar en un 
coche eléctrico. Mientras que 
la suspensión independiente 
en las cuatro ruedas aporta-
rá suavidad en la conducción 
y una gran capacidad de res-
puesta en términos de ma-

Texto: Redacción Gran Auto

niobrabilidad. Para garantizar 
un uso sencillo y la máxima fle-
xibilidad en la carga, el Honda 
e cuenta con una batería de io-
nes de litio de 35,5 kWh que le 
proporcionará una autonomía 
de más de 200 kms, una cifra 
consecuente con su espíritu ur-
bano y los recorridos diarios de 
la mayoría de los usuarios.

El puerto de carga del Hon-
da e se ha integrado en el capó, 
con un indicador LED visible a 
través de un panel de vidrio que 
indica el estado de carga de la 

batería y permite al conductor 
ver con claridad el display. 

El conjunto de la batería se 
refrigera con agua para mante-
ner una temperatura óptima, lo 
que permite maximizar su efi-
ciencia y el estado de la carga. 
Además, se ha garantizado que 
su tamaño y su peso sean míni-
mos para que la amplitud del 
habitáculo no se vea compro-
metida. Un habitáculo perfec-
to para cuatro ocupantes que 
se desplazarán en silencio por 
la ciudad.

Minimalista, así es el interior del Honda e y lógicamente así es el salpicadero. Al menos este 
ha sido el diseño del Concept, aunque sabemos de buena tinta que el modelo definitivo será 
prácticamente igual. Con tres grandes pantallas donde consultar absolutamente todo.

El interior tiene 
espacio disponible 
para cuatro 
ocupantes.
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V El motor de gasolina de 2 litros de 
cilindrada propulsa un generador 
que actúa en conjunto con la 
energía eléctrica que proviene de 
la batería de iones de litio.
- Ofrece una aceleración más 
potente cuando se necesita. 
- Transición impecable entre los 
modos de conducción.

Un mecanismo de bloqueo del 
embrague genera una conexión 
directa entre el motor de 
combustión y las ruedas.
- Configuración más eficiente por 
autopista a alta velocidad. 
- El motor de gasolina se utiliza en el 
rango más eficiente.
- La energía sobrante carga la batería.

La batería de iones de litio alimenta 
el motor de impulsión eléctrica que 
propulsará las ruedas. El motor de 
gasolina no está en funcionamiento.
- La entrega de par es inmediata 
desde parado. 
- El tubo de escape no emite ni CO2 
ni NOx.
- Destaca el silencio de marcha.

Conducción interurbana

Conducción urbana.

Conducción en vías rápidas

Modo EV DRIVE (eléctrico)

Modo hybRID DRIVE (híbrido)

Modo EngInE DRIVE (térmico)

A diferencia de otros modelos híbridos, el honda 
CR-V funciona casi siempre empujado por un motor 
eléctrico cuya batería se carga gracias a un motor 
de gasolina. El sistema 
i-MMD gestiona su 
funcionamiento

Esta es la radiografía del Honda CR-V Hybrid con las 
baterías situadas en la parte trasera y el motor térmico en 
el vano delantero, donde lo llevan los CR-V ‘normales’.

Veinte años de experiencia desarrollan-
do híbridos se han plasmado en el nuevo 
Honda CR-V Hybrid. Con una transmisión 
híbrida inteligente, este modelo combina 
una presencia imponente, con una con-
ducción eléctrica especialmente eficiente 
que reduce los consumos notablemente, 
sobre todo en el entorno urbano. Las nue-
vas normativas ya han afectado al coste de 
la conducción y continuarán haciéndolo en 
el futuro. Ha llegado la hora de los híbri-
dos; y conforme pase el tiempo, se harán 
cada vez más populares, ya que estos co-
ches ofrecen un impresionante ahorro en 
combustible y menores emisiones de CO2 
con respecto a los vehículos tradicionales 
de gasolina. Es muy sencillo: los híbridos, 
ahora sí, han llegado para quedarse y, a lar-

go plazo, habrá más modelos híbridos que 
de cualquier otra tecnología. 

Pero los ingenieros de Honda no están 
probando algo desconocido ya que la mar-
ca japonesa introdujo la tecnología híbri-
da en el Insight de 1999 y, desde entonces, 
ha realizado importantes mejoras que han 
desembocado en lo que Honda denomi-
na tecnología i-MMD. Se trata de un siste-
ma de conducción inteligente que combina 
tres modos de propulsión (Eléctrico, Hi-
brido, Combustión) en función de las cir-
cunstancias de conducción y del tipo de 
carretera por la que se circule. Esta tec-
nología consigue reducir el consumo de 
combustible sin sacrificar el disfrute de la 
conducción. De hecho, la motorización hí-
brida de Honda ofrece una gran capacidad 

de respuesta proporcionando al conductor 
más potencia cuando se necesita, además 
del beneficio de circular silenciosamente 
en el modo eléctrico.

Y ese será su modo más habitual por-
que a diferencia de otros híbridos, el CR-V 
con esa tecnología funciona normalmente 
movido por un potente motor eléctrico de 
184 CV que se alimenta de una moderna 
batería de iones de litio que a su vez se en-
carga de cargar un motor de gasolina con 
145 CV. La potencia total conjunta decla-
rada es de 184 CV aunque puntualmente el 
sistema puede generar picos de 215 CV. Y 

mientras los sistemas híbridos convencio-
nales suelen tener un ligero retraso desde 
que se pisa el acelerador hasta que reac-
cionan, la ventaja de este CR-V es que el 
motor eléctrico proporciona una acelera-
ción suave e instantánea, sin retardo. Y los 
consumos –y las emisiones–, son los gran-
des beneficiados de esta tecnología. Así, la 
marca japonesa ha homologado un consu-
mo de 5,1 l/100 km en ciclo urbano y 5,5 
l/100 km en ciclo mixto.

Honda asegura la batería y el sistema i-
MMD durante cinco años o 100.000 km, lo 
que ocurra primero.

Si el conductor de un 
honda cR-V hybrid 

se propone batir récord 
de consumos lo va a 

conseguir. en ciudad y 
sabiendo sacarle partido 
se miden cifras increíbles

‘‘

En color naranja 
el cableado de 
alta tensión 
dentro del vano 
motor. Y a la 
derecha del 
cambio teclas 
de modos de 
conducción: 
Sport, Econ y EV. 
En modo Sport 
se mantiene el 
nivel de retención 
seleccionado.

La animación 
que se puede 
seleccionar en 
el cuadro indica 
qué modo de 
propulsión ha 
elejido el i-MMD. Y 
como es habitual 
la conducción 
ecológica se 
premia con 
tréboles.

 Se impone lA
elecTRicidAd

hondA cR-V 2.0 i-mmd hYbRid

el híbrido en el que

El CR-V Hybrid comparte con 
otros modelos de la marca 

el cuidado por el detalle y los 
acabados de calidad.
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HYUNdAI TUCSON 1.6 CRdI 48v 4x2

Gracias a la tecnología de 48 voltios, el Hyundai Tucson 1.6 CRDi 
puede disfrutar de la etiqueta ECO y de unos consumos urbanos 

bastante contenidos.

En esta alocada pero ineludible carrera 
contra el reloj por reducir los gases con-
taminantes de cara al año próximo, los fa-
bricantes han echado mano de todos sus 
recursos para aminorar la media de emi-
siones de sus gamas. Y se han puesto de 
moda tecnologías como la de los 48 vol-
tios, que no requiere una gran inversión 
ni plataformas específicas pero logra unos 
resultados más que interesantes incluso 
en modelos diésel. Hyundai ha sido una 
de las marcas que ha recurrido a esta tec-
nología de 48V que técnicamente recibe 
el nombre de ‘Mild Hybrid’, al ser una hi-
bridación ligera o suave, una técnica que 
en general consigue alrededor del 70 por 
ciento de las ventajas de un ‘Full Hybrid’ 
pero con sólo un 30 por ciento de lo que 
cuesta esa tecnología. Disponible en este 
caso en combinación con los motores dié-
sel 1.6 CRDi y 2.0 CRDi, el sistema de 48 
voltios cuenta con una etiqueta medioam-
biental ECO, una ventaja que de momen-
to resulta clave, dadas las limitaciones de 
circulación en las grandes ciudades. De he-
cho, con el Tucson 48 voltios se puede ac-
ceder al centro urbano de las principales 
urbes durante los episodios de contamina-
ción y a las zonas de prioridad residencial, 
tiene reducciones o exenciones en el pago 
de parquímetros y en el impuesto de trac-
ción de mecánica, y también importantes 
descuentos en peajes. 

Nosotros hemos probado este curioso e 
inteligente sistema en un Tucson recién re-
novado, pero en esta ocasión hemos hui-
do del motor más potente inclinándonos 
por un modesto propulsor turbodiésel de 
116 caballos, entre otras cosas porque mu-
chas veces nos obsesionamos con la eleva-
da potencia sin darnos cuenta que en el 90 

Texto: Andrés Mas    Fotos: Bryan Jiménez

por ciento de las ocasiones no es necesa-
ria. Lógicamente, no es necesaria si de los 
116 caballos no se pierde ninguno por el 
camino. Y este es el caso, quizá porque a 
esos 116 caballos habría que sumarle los 
16 extra del motor eléctrico, que ayuda 
en momentos decisivos. En concreto, el 
sistema eléctrico de 48V asiste a la acele-
ración, entregando esa potencia adicio-
nal con el objetivo de reducir el consumo 
y las emisiones de CO2  hasta en un 7 por 
ciento, pero también añadiendo un plus 
de potencia durante las diferentes etapas 
de la conducción. Además, ayuda a que el 
motor arranque de manera más rápida y 
suave. Gracias a todo ello se reduce la de-
pendencia del motor de combustión inter-
na, o dicho de otra manera: el sistema de 
48 voltios sirve para generar la energía su-
ficiente para alimentar todos los sistemas 
auxiliares, lo que permite al motor centrar-
se exclusivamente en mover el coche. La 
batería de polímero de litio tiene una capa-
cidad de 0,44 kWh y se carga mediante el 
frenado regenerativo –utilizando el motor 
eléctrico en modo inverso al decelerar–. Y 
la verdad es que si no nos hubieran adver-

EmisionEs dE co2

144 g/km
PrEcio
25.515 €
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CONSUMOS
l/100 km

en ciudad
a 22,1 km/h de promedio 5,7
en carretera
a 90 km/h de crucero 5,4
en conducción dinámica 8,2
en autopista
a 120 km/h de crucero 6,6
a 140 km/h de crucero 7,5
consumo medio 
(Porcentaje de uso 30% urbano; 
50% autovía; 20% carretera)

6,1

autonomía media
Kilómetros recorridos 1.016
consumos oficiales

urbano / extraurbano (WLtp) 4,8 / 4,2
Medio (nedc) 4,4
Medio (WLtp)  5,5

PRESTACIONES
velocidad máxima 175 km/h
ACElERACIóN (en segundos)
400 m salida parada 18,0
de 0 a 50 km/h 3,8
de 0 a 100 km/h (oficial) 11,7 (11,8)
recorriendo (metros) 201

RECUPERACIóN (en segundos)
400 m desde 40 km/h en 4ª 17,1
400 m desde 40 km/h en 5ª 19,8
400 m desde 40 km/h en 6ª 20,6
1.000 m desde 40 km/h en 4ª 33,5
1.000 m desde 40 km/h en 5ª 36,3
1.000 m desde 40 km/h en 6ª 39,3
de 80 a 120 km/h en 4ª 9,0
de 80 a 120 km/h en 5ª 11,8
de 80 a 120 km/h en 6ª 17,5
error de velocímetro a 100 km/h + 3%
fRENOS (en metros)
a 60 km/h / a 100 km/h / a 120 km/h 13,0 / 37,6 / 54,4

motor térmico 1.6 crdi 48v
disposición Delantero transversal
nº de cilindros/válvulas 4, en línea / 16
sistema stop/start Sí
cilindrada (c.c.) 1.598
alimentación Iny. directa por raíl común, turbo 

de geometría variable e intercooler
potencia máxima/rpm 116 CV / 4.000
par máximo/rpm 28,6 mkg / 1.500-2.750
motor eléctrico y batería

potencia máxima 12 kW (16 CV)
ubicación / tensión nominal Delantero transversal / 48 voltios
Batería / capacidad Iones de litio / 0,44 kW/h
transmisión y frenos

tracción Delantera
caja de cambios Manual, de 6 velocidades
diámetro de giro (m) 11,0
Frenos. sistema (del./tras.) Discos ventilados / Discos
susPensión

Delantera: Independiente tipo McPherson, con muelles, amortiguadores 
y barra estabilizadora.

Trasera: Independiente, de paralelogramo deformable, con muelles, 
amortiguadores y barra estabilizadora.

ruedas
neumáticos 225/60 R17
Marca Continental
carrocería

peso en orden de marcha (kg) 1.507
Largo/ancho/alto (mm) 4.480 /  1.850 /  1.660
capacidad del maletero (l) 513 - 1.503
capacidad del depósito (l) 62

EN DATOS

‘‘el sistema eléctrico de 48 voltios del nuevo Hyundai Tucson aporta el 
empuje extra de un motor eléctrico de 16 Cv y de una batería que se 
recarga en frenadas y retenciones. el consumo baja un 7 por ciento.

los asientos 
son grandes, 
cómodos y 
sujetan muy 
bien el cuerpo en 
las curvas más 
cerradas. los 
respaldos de las 
butacas traseras 
se inclinan en 
varias posiciones 
para mejorar 
el confort o 
para ganar en 
maletero.

la pantalla central va ahora situada en lo alto del salpicadero para facilitar su utilización y mejorar su 
visibilidad. la buena calidad sigue siendo una constante hasta en el último rincón.

tido del modelo que probábamos, esa re-
generación de energía y lo mucho que se 
nota al soltar el pie del acelerador sin cam-
biar, nos habría puesto sobre aviso de que 
el Tucson tenía algo especial. De hecho 
estamos seguros de que esta versión ten-
drá un desgaste menor de las pastillas de 
freno, ya que utilizamos menos el pedal 
central. Pero lo importante es el consu-
mo, sobre todo en ciudad. Y es que sor-

prende que a base de regenerar y que el 
Start/Stop apague el motor bastante an-
tes de que se detenga el coche al llegar a 
un semáforo o una retención –lo hace por 
debajo de los 30 km/h–, se consiga que el 
gasto urbano, o circulando a una media de 
90 km/h, se haya quedado por debajo de 
6,0 l/100 km. Y que a 120 km/h el Tucson 
haya gastado tan solo 6,6 l/100 km de me-
dia. Es verdad que cuando el sistema tra-
baja menos y sobrepasamos la velocidad 
permitida, aunque sea en 20 km/h, la ci-
fra de consumo sube de los 7,0 l/100 km, 
pero aún así no parece una cifra que vaya 
a quitarnos el sueño.

Las ventajas del Tucson de 48 voltios 
no terminan aquí, y además del consumo 
y de la etiqueta ECO se agradece que es-
te modelo esté tan bien insonorizado, de 
manera que en marcha resulta difícil que 
se le puede distinguir de un modelo de ga-
solina. 

Aunque se trata de la versión con tracción 
delantera, la correcta altura libre al suelo del 
Tucson le permite circular por caminos.

Esta es la radiografía 
del Tucson 1.6 CRDi 
de 48 voltios y de la 
situación de todos 
los elementos. En 
el cuadro se puede 
observar el momento 
de carga en retención o 
en frenada, es decir, el 
flujo de energía.
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mild-hybRid 
La tecnología Mild-Hybrid, híbrida suave, micro híbrida, MHEV o como 

prefiramos llamarla se ha puesto de moda en los últimos tiempos con el fin 
de llegar a los 95 g/km de CO2 que deberán cumplir, de media, las marcas en 
el año 2020. Y es que esta solución técnica permite al vehículo beneficiarse 
prácticamente de todas las ventajas de un híbrido convencional, incluida la 

preciada etiqueta ‘ECO’, pero con un coste muchísimo menor.

Esta solución apuesta porque el motor térmi-
co –que puede ser de gasolina o diésel– se utilice 
en exclusiva para mover el vehículo, mientras que 
la energía demandada por el resto de componen-
tes –iluminación, radio, climatizador…– proven-
ga de otra fuente.

Y esto, que suena muy sofisticado, es realmente 
sencillo, pues el motor de combustión se acompa-
ña de otro pequeño motor eléctrico –actualmente 
producen hasta 12 kW, poco más de 16 CV, y eso 
es mucho menos de la potencia que ofrece el de 
un híbrido– conectado al cigüeñal por una correa. 

Este motor eléctrico no puede mover por sí sólo al 
vehículo, pero sí le inyecta una dosis de energía al 
térmico cuando pisamos a fondo.

Sin embargo, otra particularidad de este mo-
tor eléctrico reside en que también cumple con las 
funciones de motor de arranque y de generador.

Porque este motor-generador convierte las de-
celeraciones y frenadas en energía eléctrica, que 
se envía a una pequeña batería de iones de litio 
de aproximadamente 1 kWh de capacidad. Dicha 
energía se utiliza para alimentar a los componen-
tes auxiliares, pero también al motor de arran-

que del sistema Start-Stop. Y debido a la mayor 
potencia de dicho motor –debemos recordar que 
también es el generador–, esta operación se pue-
de hacer más rápido, más suave y también a ma-
yor velocidad, ya que muchos permiten apagar el 
motor térmico al bajar de 15 km/h.

Hay marcas –Mercedes-Benz es una de ellas, 
pero no en todos los modelos– que no recurren a 
un sistema eléctrico de 48 voltios. En el caso de 
Mazda, sus nuevos motores Skyactiv-G apuestan 
por los 24 voltios, y otros fabricantes mantienen 
el original de 12 voltios para su sistema Mild-Hy-
brid; aunque los más avanzados apuestan por la 
alta tensión. En este caso se instala un conversor 
que reduce de 48 a 12 voltios con los que alimen-
tar los mencionados componentes eléctricos habi-
tuales, aunque otros sistemas sí funcionan a esos 
48 voltios.

Uno de ellos puede ser el compresor eléctrico 
empleado por el motor térmico, que se encarga 
de forzar la entrada de aire a presión antes de que 
el clásico turbocompresor entre en acción, elimi-
nando el conocido ‘turbo lag’, o retraso en la res-
puesta. Gracias a esta alta tensión, otras marcas 
pueden equipar actuadores eléctricos en las rue-
das posteriores para hacerlas girar y tener así un 
vehículo con dirección a las cuatro ruedas. Aquí no 
acaba la cosa, pues también se utiliza para contro-

lar las suspensiones activas y otros avanzados sis-
temas de conducción.

Se estima que gracias a esta tecnología se logra 
bajar un 15% las emisiones de CO2. Y se estima que 
en 2025 habrá circulando por el mundo más de 12 
millones de vehículos Mild-Hybrid, que es más de 
la mitad del mercado de vehículos híbridos.

Trasladar la tecnología Mild-Hybrid a un ve-
hículo es realmente sencillo, y por un 30% 
del precio de la tecnología de un híbrido. 
Aunque lleva relativamente poco tiempo 
entre nosotros, ya puedes encontrar coches 
que lo ofrecen con 12, 24 y 48 voltios; y, 
además, en vehículos con motores térmicos 
de gasolina y diésel, equipados con cambio 
manual o automático…
El punto en común es que todos ellos con-
siguen el distintivo ‘ECO’ de la DGT, pues 
siempre consiguen ser más eficientes y res-
petuosos con el medio ambiente.

¿CUÁNDO INTERESA?.- Son perfectos cuando, por tus necesidades, demandas una 
etiqueta ‘ECO’ pero el presupuesto no da para un híbrido convencional. Esta tecnología 
abarata costes, de igual forma que ayuda a reducir el consumo y las emisiones. No tienes 
limitación en cuanto a movilidad, pues su motor térmico es el que manda siempre.

motor de arranque y 
generador mild-hybrid

motor de combusiónbaterÍa de 48V

conVersor



audi a4 / a4 avant audi a6 avant / allroad

audi a6 50 tdi / 55 tfsi

FUNCIONALIDAD. Audi va a 
renovar su berlina me-
dia en las tres configu-
raciones de carrocería, 
sedán, Avant y Allroad. 
En cuanto a imagen, 
las novedades son pe-
queñas, pero los faros 
(siempre con tecnolo-
gía led)y parachoques 
rediseñados refrescan 
su imagen  y le dan un 

FUNCIONALIDAD. La variante 
Avant completa la ga-
ma A6, además de la 
nueva generación, del 
Allroad. La carrocería 
Avant ofrece los mismos 
motores que la berlina, 
y sus diferencias están 
en la carrocería familiar, 
más versátil. Esta tiene 
algo más de capacidad 
de maletero (35 l hasta 

FUNCIONALIDAD. La actual 
generación del A6, con 
nuevas pautas de di-
seño, mejora en cada 
aspecto, con mayor ca-
lidad de rodadura, con-
fort y dinamismo, un 
interior más conectado 
y ergonómico y los asis-
tentes de conducción 
más avanzados. Tam-
bién en la evolución de 

‘‘‘‘
La versátil carrocería Avant es la que sirve desde su 

nacimiento a la variante Allroad, que verá la luz con la 
actual generación del A6 después del verano..

La tecnología MHEV les permite funcionar en modo 
inercia entre 55 y 160km/h en todos los motores y la 

función start-stop actúa entre los 7 y los 22 km/h

Los nuevos A4 disponen de tres tipos de suspensión 
distinta a la de serie: sport, adaptativa confort y 

adaptativa sport, estas últimas de dureza variable.

aspecto más tecnológico. 
También traerá mejoras en 
equipamiento, especial-
mente en conectividad e 
infoentretenimiento. Pero 
las novedades más impor-
tantes se centrarán en su 
gama de motores, que en 
las tres opciones de gaso-
lina introducen la hibrida-
ción sencilla para reducir 
sus consumos y emisiones.  

la bandeja superior), pe-
ro sobre todo versatilidad 
para conjugar el espacio 
trasero, con el aprovecha-
miento del espacio hasta 
el techo y el amplio acce-
so. Audi ofrece diferentes 
accesorios para comparti-
mentar la carga. La cuarta 
generación del A6 Allroad 
Quattro llega después el 
verano, estando presen-

sus motores, más eficien-
tes que nunca y todos con 
hibridación ligera.
TECNOLOGÍA. Todos los mo-
tores van asociados a un 
cambio automático S-Tro-
nic de 7 velocidades y dis-
ponen de tecnología mild 
hybrid que les permite dis-
poner de la etiqueta ECO. 
Con esta tecnología pue-
den rodar en modo iner-

Todos los A4 contarán con 
dos terminaciones exterio-
res (Advanced y S line) a 
la que se une una tercera 
para la carrocería Avant, 
denominada Black Line. 
TECNOLOGÍA. Las tres versio-
nes de gasolina TFSI dis-
ponen de una red eléctrica 
de 12 voltios y una batería 
de iones de litio. El 35 TF-
SI va asociado a una caja 

te en la gama desde 1999 
sobre la carrocería Avant.
Dispone de protecciones 
para circular fuera del as-
falto, mayor altura al sue-
lo, suspensión neumática 
adaptativa,tracción a las 
cuatro ruedas, resultando 
igualmente dinámico y 
confortable en carretera. 
Cuenta además con con-
trol de descenso.

cia entre 55 y 160 km/h, 
sin emisiones. En el caso 
de los 4 cilindros (35 TDI, 
40 TDI y 45 TFSI) se apo-
yan en un sistema eléctrico 
de 12V, mientras los V6 TDI 
(45, 50 y S6 TDI) y el V6 
TFSI más potente, lo ha-
cen a una red de 48V ali-
mentada por una batería 
de iones litio de 0,48 kW. 
En ambos casos, un mo-

manual de 6 velocidades, 
mientras los otros dos dis-
ponen de cambio S-Tronic 
de 7 relaciones.
RENDIMIENTO. Con esta tec-

TECNOLOGÍA. Siempre Quat-
tro, el Allroad solo toma de 
la gama A6 motores TDI 
V6 de 231, 286 y 350 CV, 
todos mild hybrid.

tor eléctrico accionado por 
correa (BAS) hace las ve-
ces de alternador y puede 
funcionar como motor de 
arranque.

nología el consumo se 
reduce 0,3 litros cada 100 
km, mejorando además la 
respuesta al acelerador a 
bajas revoluciones.

RENDIMIENTO. La hibridación 
ligera con sistema de 48v 
reduce su consumo. El mo-
tor del S6 es el más poten-
te también en el Allroad.

RENDIMIENTO. Todos los mo-
tores, con su la tecnología 
MHEV, reducen su consu-
mo de combustible hasta 
en 0,7 l/100 km. 

El a6 con la carrocería avant comparte los mismos motores que la 
berlina, todos mild hybrid. los tres tdi más potentes son los que 

adopta el nuevo allroad.

después del verano veremos novedades en la gama a4, con ligeros 
cambios estéticos y de equipamiento y más importantes en 

cuantoa motorizaciones, que introducen la hibridación ligera.

‘‘la actual generación del a6 aplica en todos sus motores la 
tecnología mild-hybrid, con lo que reduce sus consumos y 

emisiones y ofrece una respuesta inmediata al acelerar.

audi a7 sportback

Siempre con tracción Quattro y cambio S-Tronic de 6 o 
7 relaciones, el A7 Sportback es un coche para disfrutar 

conduciendo, con un interior muy refinado.

FUNCIONALIDAD. La segun-
da generación del coupé 
refinado y deportivo de 
cuatro puertas de Audi, 
que vio la luz el pasado 
año, está repleto de in-
novaciones en términos 
de conectividad y digita-
lización. A ello une sus 
cualidades dinámicas 
que enfatizan al máxi-
mo el placer de con-

‘‘
ducir y una elevada dosis 
de versatilidad. Dispone 
de hasta 39 sistemas de 
asistencia a la conducción. 
Para la dinamización del 
chasis tiene disponible 
un diferencial que distri-
buye de forma activa el par 
entre las ruedas traseras, 
dirección dinámica en las 
cuatro ruedas, y diferen-
tes tipos de suspensión 

–dos adaptativas–, todo 
gobernado por la platafor-
ma electrónica de chasis 
(ECP).
TECNOLOGÍA. El A7 Sportback 
comparte la gama de mo-
tores con el A6, excepto el 
TDI más básico, con lo que 
todos disponen de hibrida-
ción ligera. Cuentan con un 
sistema eléctrico primario 
de 48 voltios y un alterna-

dor (BAS) que arranca el 
motor cuando se rueda en 
modo inercia. 
RENDIMIENTO. Los motores 

TDI rinden 204, 231 y 268 
CV, más el S6 TDI de 340 
CV, y los gasolina ofrecen 
245 y 340 CV,

la nueva generación del audi a7 sportback comparte la 
tecnología de la marca, aplicando la hibridación ligera para afinar 

la respuesta de sus motores y reducir las emisiones. 

FiCHa TÉCNiCa
Audi A6 50 TDI A6 55 TFSI
Mecánica V6 diésel V6 gasolina

Tracción Total Total

Batería - Capacidad (kW) Ión litio - 12 kW Ión litio - 12 kW

Potencia (CV) - Par (mkg) 286 -62,6 340 -51

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 250 - 5,5 250 - 5,1

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 5,6 - 146 6,9 - 159

Depósito 63 litros 73 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.939-1886-1.457 4.939-1886-1.457

Maletero (l) 530 530

Precio en euros Desde 67.350 Desde 72.000

FiCHa TÉCNiCa

Audi A6 Avant 50TDI A6 Avant 55 TFSI
Mecánica V6 diésel V6 gasolina

Tracción Total Total

Batería - Capacidad (kW) Ión litio - 12 kW Ión litio - 12 kW

Potencia (CV) - Par (mkg) 286 -62,6 340 -51

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 250 - 5,7 250 - 5,3

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 5,7 - 151 7,0 - 163

Depósito 63 litros 73 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.939-1886-1.467 4.939-1886-1.467

Maletero (l) 565 565

Precio en euros Desde 70.400 Desde 78.150

Audi A7 Sportback 50TDI 55 TFSI
Mecánica V6 diésel V6 gasolina

Tracción Total Total

Batería - Capacidad (kW) Ión litio - 12 kW Ión litio - 12 kW

Potencia (CV) - Par (mkg) 286 -62,6 340 -51

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 250 - 5,7 250 - 5,3

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 5,5 - 145 6,8 - 159

Depósito 63 litros 63 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.969-1.908-1.422 4.969-1.908-1.422

Maletero (l) 535 535

Precio en euros Desde 78.400 Desde 83.500

FiCHa TÉCNiCa
Audi A4 35 TFSI 45 TFSI 50 TFSI
Mecánica V6 gasolina V6 gasolina V6 gasolina

Tracción Delantera Delantera Delant,/Total

Batería - Capacidad (kW) Ión litio - 12 kW Ión litio - 12 kW Ión litio - 12 kW

Potencia (CV) - Par (mkg) 150 -N.D 190 -N.D 245 -N.D

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h 
(seg.)

N.D N.D N.D

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) N.D N.D N.D

Depósito 58 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.745-1842-1.404

Maletero (l) 480

Precio en euros Llega en otoño Llega en otoño Llega en otoño

FiCHa TÉCNiCa

los datos Mild HYbrid

Gran aUto 127126 Gran aUto



audi S4 / S4 avant tdi audi S6 tdi / S6 avant tdi

audi S5 tdi coupé tdi / S5 tdi Sportback

FUNCIONALIDAD. Audi lan-
zará después del vera-
no una actualización 
del Audi A4 en sus tres 
variantes, la berlina, el 
Avant y el Allroad, con 
nuevas ópticas delan-
teras, parachoques 
rediseñados y nuevos 
equipamientos. Un 
plus para una berlina 
que ofrece lo mejor en 

FUNCIONALIDAD. Audi está 
renovando todas sus 
berlinas en los últimos 
dos años, siendo el tur-
no el pasado 2018 del 
A6, que va ampliando su 
oferta con nuevas ver-
siones, como este S6 o 
el nuevo Allroad. Un mo-
delo lleno de tecnología 
para ofrecer una calidad 
de rodadura referencial 

FUNCIONALIDAD. Los dos A5, 
coupé, la variante de dos 
puertas y Sportback, la 
más polivalente de cinco, 
han adoptado también 
el nuevo motor TDI con 
hibridación ligera para 
sus prestacionales ver-
siones S. Con un chasis 
perfectamente a punto 
para absorber con efica-
cia el espectacular par 

‘‘‘‘
El S6 en sus dos variantes, sedán y Avant se convierte 

de momento en la versión más potente de la gama, con 
347 CV de potencia.

Los dos coupé A5 de Audi, con su configuración 
diferenciada, montan para su prestacional versión S, el 

motor TDI asistido por hibridación, muy eficiente.

Las versiones S4 ahora con motor TDI ymicro 
hibridación para reducir consumos y emisiones, con un 

elevada respuesta eléctrica.

todos los apartado, con 
una gran carga tecnológi-
ca y un interior marca de la 
casa por diseño, calidad y 
acabados, añadiendo nue-
vas tapicerías.
TECNOLOGÍA. Y sus motores 
adoptan la hibridación li-
gera. Así, los gasolina (35, 
40, 45 TFSI) utilizan una 
red eléctrica de 12 voltios 
y una batería de iones de 

y una capacidad dinámi-
ca muy alta. Su interior 
impecable, por calidad y 
acabados dispone de una 
lista de elementos de con-
fort interminable, como la 
tecnología aplicada en sus 
asistentes electrónicos y 
sus sistemas de infotai-
ment. 
TECNOLOGÍA. Los S6 berlina 
y S6 Avant son hasta la 

de este motor, y las presta-
ciones de que es capaz, con 
una suspensión deportiva. 
Un coche para disfrutar al 
volante, pero también un 
auténtico tragamillas.
TECNOLOGÍA. El motor V6 de 3 
litros de cilindrada cuenta 
con un sistema de sobrea-
limentación más comple-
jo de lo norma al disponer, 
además de un turbo, un 

litio. Mientras los S4 TDI 
y S4 TDI Avant tienen hi-
bridación ligera mediante 
un sistema adicional de 48 
voltios y una batería de io-
nes de litio de 0,5 kWh. La 
instalación eléctrica de 
los S4 TDI es más poten-
te porque además de servir 
como motor de arranque y 
generador —es capaz de 
generar hasta 8 kW en las 

llegada del RS6 las ver-
siones más potentes  de 
la actual generación. Como 
en el resto de los nuevos 
‘S’ de Audi, ha sustituido 
bajo su capó delantero el 
motor de gasolina por uno 
diésel asistido por hibrida-
ción ligera, con un sistema 
de 48v y una batería espe-
cífica para alimentarlo de 
8 kW, con una capacidad 

compresor movido me-
diante un motor eléctrico 
para lograr una respuesta 
óptima a cualquier régi-
men. Ahora se alimenta de 
una red eléctrica de 48 V. 
Este motorTDI cumple con 
la normativa de emisiones 
Euro 6d-temp, contando 
con un sistema common 
rail que inyecta el com-
bustible a una presión de 

fases de deceleración—, 
también mueve el com-
presor eléctrico. 
RENDIMIENTO. La micro hi-
bridación supone una re-

de respuesta inferior a los 
250 milisegundos.
RENDIMIENTO. El espectacular 
par de 700 Nm llega a las 
cuatro ruedas de mane-

2.500 bar, con una mezcla 
fina que proporciona una 
combustión limpia. 
RENDIMIENTO. Espectacula-
res prestaciones, con la 

ducción del consumo de 
0,3 litros cada 100 km. 
Potencia y par a raudales, 
con una respuesta eléctri-
ca desde parado.

ra instantánea con solo 
apretar el acelerador, que 
dispara al S6 en sus dos 
carrocerías hasta los 100 
km/h, en solo 5 s.

velocidad autolimitada a 
250 km/h  y una acelera-
ción desde cero que parece 
querer arrancar el asfalto 
con su tracción total.

S6, una versión clásica, que significa prestaciones y 
comportamiento deportivo y que también está presente en la 

gama actual, pero con un motor V6 TDI.

Audi ha renovado su berlina media, el A4 en sus tres 
configuraciones y adopta la hibridación ligera. Las versiones S4 

con motor TDI ofrecen prestaciones con unos consumos reducidos.

‘‘La hibridación ligera también alcanza a los coupés S5 en esta 
versión TDI, que ofrece unas prestaciones excepcionales con unas 

cifras de consumo moderadas para su poder.

audi S7 Sportback tdi

El renovado A7 Sportback incluye ya una variante 
deportiva ‘S’ que, como el resto de las modelos de la 
marca, utiliza el motor V6 TDI con micro hibridación.

FUNCIONALIDAD. El coupé 
de máxima representa-
ción de la marca, el A7 
Sportback, dispone de 
nuevo de una variante 
con el marchamo «S», 
un símbolo en la marca 
lleno de intenciones. El 
S7 representa el lujo y el 
refinamiento supremo, 
que en esta segunda 
generación ha dado un 

‘‘
paso importante en la evo-
lución de sus asistentes de 
seguridad y en su equipa-
miento de confort, avala-
do por la última tecnología 
de la marca. Esta versión 
además cuenta con una 
puesta a punto específica 
para poder exprimir todo el 
poder del nuevo motor TDI 
que sustituye al anterior V6 
TFSI de gasolina, 

TECNOLOGÍA. El sistema de 
hibridación ligera de es-
te TDI se alimenta de la 
energía que acumula una 
batería de iones de litio de 
10 Ah que encuentra aco-
modobajo el piso del ma-
letero. No sirve para mover 
el coche por sí mismo, 
pero el sistema permite 
circular con el motor apa-
gado cuando las condicio-

nes son las adecuadas. 
RENDIMIENTO. El Mild Hybrid 
reduce los consumos y 
emisiones, pudiendo pa-

rar el motor a una veloci-
dad entre 55 y 160 km/h y 
circular a vela durante un 
máximo de 40 segundos.

El coupé de representación de la marca entra de nuevo en la moda 
‘S’, con un bastidor preparado específicamente para que sus 5 

metros dosifiquen con ‘guante de hierro’ el poder del nuevo TDI. 

Audi S7 Sportback TDI
Mecánica V6 diésel

Tracción Total

Batería - Capacidad (kW) Ión litio - 8 kW

Potencia (CV) - Par (mkg) 347 -71,4

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 250 - 6,5.

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 7,9 - 170

Depósito 73 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.979-1.908-1.417

Maletero (l) 525

Precio en euros Desde 92.710

FiCHa TÉCNiCa

FiCHa TÉCNiCa

Audi S4 TDI S4 Avant TDI
Mecánica V6 diésel V6 diésel

Tracción Total Total

Batería - Capacidad (kW) Ión litio - 8 kW Ión litio - 8 kW

Potencia (CV) - Par (mkg) 347 -71,4 347 -71,4

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 250- 4,9. 250 - 4,9.

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 7,0-7,3 - 165-166 7,0-7,3 - 163–161 

Depósito 58 litros 58 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.745-1842-1.404 4.745-1842-1.411

Maletero (l) 480 505

Precio en euros Llega en otoño Llega en otoño

Audi S5 Coupé TDI S5 Sportback TDI
Mecánica V6 diésel V6 diésel

Tracción Total Total

Batería - Capacidad (kW) Ión litio - 8 kW Ión litio - 8 kW

Potencia (CV) - Par (mkg) 347 -71,4 347 -71,4

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 250 - 4,8 250 - 4,9.

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 7,2-6,9 - 163–161 7,3-6,9 - 165/166

Depósito 58 litros 58 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.692-1846-1.368 4.752-1843-1.395

Maletero (l) 410 430

Precio en euros N.D N.D

FiCHa TÉCNiCa

FiCHa TÉCNiCa

Audi S6 TDI S6 Avant TDI
Mecánica V6 diésel V6 diésel

Tracción Total Total

Batería - Capacidad (kW) Ión litio - 8 kW Ión litio - 8 kW

Potencia (CV) - Par (mkg) 347 -71,4 347 -71,4

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 250 - 5,0. 250 - 5,1.

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 7,8 - 165–164 7,8 - 171

Depósito 73 litros 73 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.954-1886-1.446 4.954-1886-1.481

Maletero (l) 520 550

Precio en euros Desde 83.050 Desde 86.190

los datoS MILD HYBRID

Gran auto 129128 Gran auto



audi a8 / a8l audi sq5 tdi 

audi q7 50 tdi / 55 tdi

FUNCIONALIDAD. La berlina 
de representación de la 
marca, el A8, supone un 
auténtico escaparate de 
la capacidad tecnológi-
ca de Audi, con toda una 
batería de escáner, de 
láser, radares y sensores 
que se complementan 
para hacer funcionar los 
42 sistemas de ayuda 
a la conducción de que 

FUNCIONALIDAD. Audi está 
ampliando la gama del 
Q5 con modelos varia-
dos y eficientes, como 
la nueva versión e-tron 
híbrida enchufable. 
Pero el dinamismo y la 
eficiencia se dan la ma-
no a través de la última 
tecnología y también y 
así lo aplica en una de 
sus últimas variantes el 

FUNCIONALIDAD. Con la se-
gunda generación del 
Q7, Audi se mantiene 
en lo alto del segmen-
to más representativo 
de los SUV. Un modelo 
inminentemente asfál-
tico, aunque con ciertas 
dotes para alejarse de la 
carretera, apoyándose 
en sus programas de 
conducción, que permite 

‘‘‘‘
El sistema eléctrico principal de 48 V incluye un 

compresor eléctrico y un sistema Mild-Hybrid para 
mejorar la respuesta y ofrecer un consumo moderado.

El Audi Q7 recibirá en breve una actualización y 
recuperará una versión híbrida enchufable más eficiente 

que la de la anterior generación.

El sistema Audi AI Traffic Jam Pilot permite al A8, el 
buque insignia de las berlinas de Audi, tomar el control 

de la conducción en circulación lenta.

dispone. La cuarta genera-
ción ha crecido en tamaño: 
sus 5,17 m, suponen 35 mm 
más que el anterior, mien-
tras la variante larga que 
ofrece una mayor batalla, 
llega a los 5,30 m de longi-
tud, lo que se traslada a un 
interior más amplio.
TECNOLOGÍA. El tren de rodaje 
ha sido diseñado especí-
ficamente para el nuevo 

SQ5 TDI, con compresor 
eléctrico, turbocompresor y 
tecnología Mild-Hybrid de 
48 V. Se hacía de rogar la 
versión TDI más potente 
de la gama, que sí disponía 
casi desde el lanzamiento 
del SQ5 de gasolina con 
motor de 6 cilindros y 354 
CV. El TDI rinde 347 CV, pe-
ro con un impresionante 
par máximo de 700 Nm.

gestionar de la mejor ma-
nera en cada momento la 
lógica del cambio S-tronic 
de 8 velocidades, la res-
puesta del motor y el tacto 
de la suspensión con la op-
ción neumática. El interior 
cuenta con una amplísima 
dotación de confort, con lo 
último de la marca en in-
foentretenimiento. Puede 
contar con una tercera fila 

A8, contando con dirección 
dinámica a las cuatro rue-
das y Audi AI Active Sus-
pension, una plataforma 
electrónica del chasis para 
adaptarse a las irregula-
ridades del firme con na-
turalidad. Una batería de 
iones-litio de 48V alimenta 
un alternador conectado 
al cigüeñal para entrar en 
modo inercia.

TECNOLOGÍA. Sofisticado  cha-
sis para el requerimiento 
dinámico de este motor, 
con dirección dinámica 
opcional y suspensión con 
control de amortiguación 
de serie. Reduce la altura 
de la carrocería 30 mm con 
relación al Q5 con suspen-
sión estándar y ofrece un 
ajuste particularmente am-
plio asociado a los diver-

de asientos, con dos plazas 
adicionales.
TECNOLOGÍA. Dispone en la 
actualidad de un motor 
V6 TDI con dos escalones 
de potencia, que se han 
actualizado incorporan-
do hibridación ligera para 
mejorar su eficiencia y su 
respuesta a bajas revolu-
ciones, pudiendo funcionar 
en modo inercia. Para ello 

RENDIMIENTO. Sus dos V6, 
gasolina y diésel, son re-
finados y a la vez ofrecen 
un gran rendimiento para 
mover al A8 a un gran rit-

sos modos de conducción. 
RENDIMIENTO. Excepcionales 
prestaciones, alcanzando 
los 100 km/h en apenas 
5 segundos, con una res-

cuenta con una batería de 
48 voltios que alimenta 
un alternador asociado al 
cigüeñal. 
RENDIMIENTO. Ambos mo-

mo. Ambos disponen de 
microhihridación, con mo-
do inercia entre 55 y 160 
km/h durante un máximo 
de 40 segundos. 

puesta inmediata gracias 
a la respuesta eléctrica que 
le proporciona el compresor 
alimentado por la batería in-
dependiente de 10 Ah.

tores TDI son capaces de 
mover con decisión las más 
de dos tonelas del Q7 con 
consumos moderados, por 
debajo de 7 l/100 km. 

audi recupera la versión sq5 tdi para su segunda generación, 
pero ahora además de una potencia descomunal ofrece una 

respuesta inmediata a bajo régimen.

El audi a8 aglutina toda la tecnología de audi para convertir en 
excelso cada apartado del coche, siendo el primer modelo de la 

marca en incluir motores con hibridación ligera.

‘‘la gama q7 de audi ofrece actualmente un motor V6 de 3 
litros, con dos escalones de potencia, que incluyen un sistema de 

hibridación ligera para mejorar su eficiencia.

audi q8 45-50tdi / 55 tfsi

La alternativa premium a los SUV coupés de Audi la 
protagoniza el Q8, que ofrece todo lo necesario para 

sobresalir en esta complicada categoría. 

FUNCIONALIDAD. Con el Q8 
Audi ha entrado en con-
frontación directa con 
las versiones SUV más 
deportivas de las mar-
cas premium, con una 
visión muy personal de 
este concepto frente a 
modelos como el X6 
de BMW o el Cayenne.  
Para ello, de la mano 
de la tecnología ha en-

‘‘
contrado un compromiso 
perfecto entre confort y 
capacidad dinámica, re-
quisitos obligados si se 
quiere sobresalir en su 
categoría. Así, ofrece un 
interior muy cuidado, con 
materiales de excelente 
calidad, un equipamiento 
completísimo, espacio y 
maletero, sobre un cha-
sis que permite disfrutar 

al volante a pesar de su 
tamaño y peso.
TECNOLOGÍA. Dispone de 39 
asistentes electrónicos con 
la más avanzada tecnolo-
gía, tres tipos de suspen-
sión, eje trasero directriz, 
siete modos de conduc-
ción y tracción quattro. To-
do para canalizar el poder 
de sus tres motores, con 
potencias entre los 231 y 

los 340 CV de la opción de 
gasolina, y todos con tec-
nología mild-hybrid.
RENDIMIENTO. Puede rodar en 
determinadas condiciones 

con electricidad, en mo-
do inercia, entre 55 y 160 
km/h, con un consumo 
medio de 6,6 l/100 km en 
el TDI más potente.

El desafío sUV de audi explora nuevos caminos, como lo 
demuestra el q8, un peso pesado con excelentes cualidades 

dinámicas y eficientes motores. 

Audi A8 50 TDI Q8 55 TFSI
Mecánica V6 diésel V6 gasolina

Tracción Total Total

Batería - Capacidad (kW) Ión litio - 12 kW Ión litio - 12 kW

Potencia (CV) - Par (mkg) 286 -60,3 340 -51

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 250 - 5,9 seg. 250  - 5,6 seg.

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 5,6 - 148 7,9 - 180

Depósito 82 litros 82 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 5.172/5.302-1.945-1.473 5.172/5.302-1.945-1.4731

Maletero (l) 505 505

Precio en euros Desde 99.930 Desde 106.520

FiCHa TÉCNiCa

FiCHa TÉCNiCa
Audi Q7 50 TDI Q7 55 TDI
Mecánica V6 diésel V6 diésel

Tracción Total Total

Batería - Capacidad (kW) Ión litio - 8 kW Ión litio - 8 kW

Potencia (CV) - Par (mkg) 231 -51 286 -60,3

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 229 - 7,3 241 - 6,5

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 6,8 - 178 6,8 - 177

Depósito 75 litros 75 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 5.052-1.968-1.741 5.052-1.968-1.741

Maletero (l) 770 770

Precio en euros Desde 68.210 Desde 72.850

Audi SQ5 TDI
Mecánica V6 diésel

Tracción Total

Batería - Capacidad (kW) Ión litio - 12 kW

Potencia (CV) - Par (mkg) 347 -71,4

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 250 - 5,1

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 6,6 - 172

Depósito 70 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.671-1.893-1.635

Maletero (l) 510

Precio en euros N.D

FiCHa TÉCNiCa

Audi Q8 45 TDI 50 TDI 50 TFSI
Mecánica V6 diésel V6 diésel V6 gasolina

Tracción Total Total Total

Batería - Capacidad (kW) Ión litio - 12 kW Ión litio - 12 kW Ión litio - 12 kW

Potencia (CV) - Par (mkg) 231 -5,1 286 -6,3 340 -5,1

Vel. máx. (km/h) - 0-100 (seg) 233 - 7,1. 245 - 6,3. 250 - 5,9

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 6,4 - 169 6,6 - 172 8,9 - 202

Depósito 75 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.986-1.995-1.705

Maletero (l) 605

Precio en euros 81.370 84.840 84.320

FiCHa TÉCNiCa

FiCHa TÉCNiCa

los datos Mild HYBRid
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Ford Kuga 2.0 Eco bluE KIA SPoRTagE 48V

hyundAI TucSon

FUNCIONALIDAD. Ford ya tie-
ne lista la próxima gene-
ración del Kuga que verá 
la luz este otoño, siendo 
el primer SUV basado 
en la plataforma C2 de 
la marca, diseñada para 
mejorar la aerodinámi-
ca y dar más espacio a 
los ocupantes, restando 
hasta 90 kg de masa al 
conjunto y aportando un 

FUNCIONALIDAD. La cuarta 
generación del Sporta-
ge apareció a finales de 
2016 y se ha convertido 
en el modelo estrella de 
la marca, creciendo en 
el segmento más com-
petido del mercado en 
la actualidad. El pasa-
do año introdujo algunas 
novedades para seguir 
siendo uno de los SUV 

FUNCIONALIDAD. Hyundai 
disponía de una moto-
rización con hibridación 
ligera, pero que no ob-
tenía la etiqueta ECO al 
no cumplir las exigen-
cias legales. Ahora sí, 
y por partida doble.  El 
Tucson desde su lanza-
miento ha sido muy bien 
recibido por el merca-
do en un segmento muy 

‘‘‘‘
La primera versión del Sportage que disfruta de la 

etiqueta ECO es este 2.0 CRDI de 185 caballos. Pero 
llegarán más opciones..

Disponible con dos motores diésel, el Tucson Mild 
Hybrid de 48 voltios logra un consumo de solo 4,3 litros 

con la versión de 136 caballos.

El nuevo Kuga estrena la plataforma C2 de Ford, que le 
permitirá electrificar su gama con versiones híbridas, 

plug in o de hibridación ligera como esta..

10 % más de rigidez tor-
sional. Ha crecido en longi-
tud (+89 cm) y en anchura 
(+20 cm), pero eS 20 cn 
más bajo, para ofrecer una 
imagen más compacta y 
sólida. El espacio interior 
aumenta sobre una batalla 
alargada 44 cm. La nueva 
plataforma da paso a la 
electrificación de la gama, 
que contará con motores 

medios de referencia, con 
un equilibrio en todos los 
apartados: amplio espa-
cio interior y capacidad 
de maletero, con un estilo 
algo austero pero buenos 
ajustes. Ha mejorado su 
comportamiento respec-
to a su antecesor para 
ofrecer una pisada sólida 
en carretera y un buen ni-
vel de confort. Y dispone 

competido cuyo éxito se ha 
visto reforzado por la re-
ciente actualización que 
incluye mejoras de equipa-
miento, incluyendo nuevos 
asistentes y mejorando la 
conectividad. También ha 
refrescado su imagen con 
pequeños cambios y una 
parrilla de mayor tamaño. 
Dispone de un espacio in-
terior amplio para cinco 

con esta tecnología apli-
cada con diferentes solu-
ciones en varias versiones 
de su gama. 
TECNOLOGÍA. El Ford Kuga 
EcoBlue Hybrid dispone de 
hibridación ligera sobre  el 
motor diésel EcoBlue 2.0 
de 150 CV. Cuenta con 
un generador por correa 
integrado para recuperar 
la energía cinética en las 

de un amplio abanico de 
asistentes electrónicos, lo 
último en conectividad y 
una equilibrada oferta de 
motores. 
TECNOLOGÍA. Su propulsor U3 
diésel de 2 litros de cilindra-
da dispone de tecnología 
Mild Hybrid, que le permite 
circular con la desconexión 
del motor en determina-
das fases de la conducción 

plazas y un maletero muy 
aprovechable, con buen 
tamaño y la versatilidad 
que le da el amplio portón 
posterior.
TECNOLOGÍA. Las versiones 
48V delTucson van asocia-
das a los motores diésel 1.6 
CRDi y 2.0 CRDi, adoptan-
do un motor eléctrico de 12 
kW conectado al cigüeñal 
mediante una correa, que le 

desaceleraciones, lo que 
le permite acumular la 
electricidad en una bate-
ría ion-litio de 48 voltios 
que permite que el sistema 

(arrancadas, velocidades 
sostenidas…) para reducir 
tanto los consumos como 
las emisiones.
RENDIMIENTO. Sus 185 CV dan 

permite funcionar en ‘mo-
do vela’ durante un deter-
minado tiempo, es decir sin 
emisiones nocivas.
RENDIMIENTO. El motor más 

start-stop del Kuga se acti-
ve en más situaciones. 
RENDIMIENTO. Ford anuncia 
unas cifras de consumo en 
torno a los 5 l/100 km.

mucho de sí para circular 
a buen ritmo en carretera, 
pero con unos consumos 
livianos, por debajo de los 
6 l/100 km.

potente funciona siempre 
con el sistema de 48V, ofre-
ciendo un consumo aquila-
tado de 5,7 l/100 km, algo 
superior al del 1.6 CRDi. 

la tecnología de hibridación ligera llega al Sportage, el líder de 
ventas de Kia. lo hace con un motor diésel de 185 caballos que 
homologa 5,7 l/100 km de consumo y disfruta de etiqueta Eco.

Kuga da un cambio radical a la imagen del nuevo Kuga que 
lanzará a finales de año y que irá completando con nuevas 

motorizaciones electrificadas, como esta mild hybrid.

‘‘El Hyundai Tucson retoca su motorización de hibridación ligera 
y ya consigue la etiqueta Eco de la DgT. Este sistema está 

disponible con dos motores diésel, de 136 y 185 caballos.

rAnge rover EVoquE mHEV

Buenas aptitudes «off road», con los sistemas All Terrain 
Progress Control y Terrain Response 2.

FUNCIONALIDAD. Le ha to-
cado el momento de 
renovarse al exitoso 
modelo de Land Ro-
ver. Y para no romper 
su idilio con el diseño 
que tanto ha cautiva-
do en el mercado y con 
el que ha marcado el 
paso en su categoría 
entre las marcas pre-
mium, ha mantenido 

‘‘
su estilo, sin grandes 
cambios en su imagen, 
Pero se trata de un co-
che enteramente nuevo 
aunque mantenga unas 
proporciones casi idén-
ticas, estando fabricado 
sobre la plataforma ‘Pre-
mium Transverse Archi-
tecture’, que según Land 
Rover es un 13 por ciento 
más rígida que la de su 

antecesor, filtrando mejor 
las vibraciones. El diseño 
interior varía completa-
mente, pero mantiene un 
cuidado diseño.
TECNOLOGÍA. En su lan-
zamiento la gama es-
tá compuesta por tres 
motores gasolina y tres 
diésel, todos de cuatro ci-
lindros y todos mild hybrid 
cuando van asociados al 

cambio automático de 9 
relaciones, con una red de 
48 voltios. 
RENDIMIENTO. Los motores 
diésel disponen de 150, 

180 y 240 CV de potencia, 
mientras los de gasolina 
de 200, 250 y 300 CV, 
con 2 tipos de tracción 
total.

la segunda generación del Range Rover Evoque ya está en el 
mercado, con un estilo continuista,pero totalmente renovado, 

ampliando su oferta de motores, que pueden ser todos mild hybrid. 

FIChA TÉCnICA

FIChA TÉCnICA
Hyundai 1.6 CRDi 48v 2.0 CRDi 48v
Mecánica 1.6 diésel 2.0 diésel

Tracción Delantera Total

Batería - Capacidad (kW) Ión litio - 12 kW Ión litio - 12 kW

Potencia (CV) - Par (mkg) 136 - 32,7 185 - 40,2

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 180 - 11,8. 200 - 9,5.

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 4,3 - 113 5,7 - 149

Depósito 62 litros 62 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.480-1.850-1.645 4.480-1.850-1.645

Maletero (l) 488 460

Precio en euros Desde 28.100 Desde 37.900

Kia Sportage 2.0 Mild Hybrid 4x4
Mecánica 2.0 diésel

Tracción Total

Batería - Capacidad (kW) Ión litio - 12 kW

Potencia (CV) - Par (mkg) 185 - 40,2

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 202 - 9,5.

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 5,7 - 149

Depósito 55 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.485-1.855-1.635

Maletero (l) 440

Precio en euros Desde 36.280

Ford Kuga 2.0 EcoBlue
Mecánica 2.0 gasolina

Tracción Total

Batería - Capacidad (kW) N.D

Potencia (CV) - Par (mkg) N.D

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) N.D

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 5,0- 132

Depósito N.D

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.613-1.882-1.682

Maletero (l) N.D

Precio en euros Llega en 2020

FIChA TÉCnICA

FIChA TÉCnICA
Range Rover Evoque D150 Auto P200 Auto
Mecánica 2.0 diésel 2.0 gasolina

Tracción Total Total

Batería - Capacidad (kW) N.D N.D

Potencia (CV) - Par (mkg) 150 - 38,5 200 - 32,7

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 196 - 11,2. 216 - 8,5.

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 5,4 - 142 7,6 - 173

Depósito 65 litros 67 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.371-1.904-1.649 4.480-1.850-1.645

Maletero (l) 472 472

Precio en euros Desde 45.900 Desde 48.950

los DaToS mIlD HYbRID

gRan auTo 133132 gRan auTo



mazda 3 skyactiv-g mercedes-benz c 200 coupé / c 200 cabrio 

mercedes-benz c 200 / c 200 EstatE

FUNCIONALIDAD. Mazda 
acaba de lanzar una 
nueva generación de su 
compacto, el Mazda3, 
dotándole de un atre-
vido diseñoy una avan-
zada tecnología, donde 
ha dado un importanta 
salto hacia adelante. El 
interior se muestra más 
cuidado por materiales y 
acabados, con un equi-

FUNCIONALIDAD. Las dos 
versiones más lúdicas de 
la Clase C de Mercedes 
también incluyen en su 
oferta el motor gasolina 
de 1.5 litros y 184 CV con 
hibridación suave, que le 
convierte en la opción 
más eficiente de la ga-
ma, sin que desentonen 
con el refinamiento que 
se espera en su funcio-

FUNCIONALIDAD. En la estra-
tegia de la electrificación 
de la gama Mercedes 
entra la hibridación 
suave, con sistema de 
48 voltios, que ya está 
puesta en la calle a tra-
vés de varias modelos en 
la marca de la estrella. 
Uno de los que cuentan 
con un motor electrifi-
cado es el C 200 en sus 

‘‘‘‘
La versión de la Clase C de Mercedes incluye dos 

opciones de dos puertas con carrocería coupé y cabrio, 
que montan el motor mild hybrid de acceso a la gama.

El motor 2.0 de gasolina mild hybrid está disponible 
para las dos versiones más famiares de carrocería del 

Mercedes Clase C: Berlina y Estate.

Un diseño original en la variante 5 puertas del Mazda 
3 y una avanzada tecnología para su motor dotado de 

hibridación suave

pamiento más completo 
que incluye elementos 
como el Head-Up Display 
proyectado directamente 
sobre el parabrisas, en lu-
gar de la anterior lamina 
de plástico transparente,. 
La altura de la cintura de 
la carrocería en la parte 
posterior las hace algo 
incómodas, no contando 
con salidas de ventilación 

namiento, y que transmite 
a través de un cambio au-
romático con convertidor 
de par de 8 velocidades.
Ambas carrocerías dispo-
nen de una puesta a punto 
que les confiere una gran 
calidad de rodadura, pero 
a las que pueden ir refor-
zando dinámicamente con 
opciones más deportivas 
de suspensión. El cabrio 

diferentes configuraciones 
de carrocería disponiendo 
de este sistema eléctrico 
de 48 V, que abastece a 
este propulsor y al resto 
de sistemas eléctricos del 
vehículo. En 2018 la Clase C 
recibió mejoras de equipa-
miento e incorporó nove-
dades en su dotación para 
seguir manteniendo toda 
su competitividad frente a 

o tomas USB. En la zona 
delantera, sin embargo, 
abundan estos elementos, 
con carga inductiva para 
el móvil entre los asientos. 
TECNOLOGÍA. Avanzado motor 
el Sky Activ-G, un dos litros 
de 122 CV, con función de 
desconexión de cilindros 
y microhibridación, con 
un motor-alternador (o 
alternador reversible) que 

muestra una gran rigidez 
para ofrecer un comporta-
miento casi tan destacado 
como el coupé, contando 
con capota de tela de va-
rias capas para un perfecto 
aislamiento. Porque am-
bos son modelos refinados 
en equipamiento y presen-
tación. 
TECNOLOGÍA. El bloque de ga-
solina de 184 CV cumple 

sus rivales. La variante Es-
tate no cambia respecto 
a la berlina, excepto en la 
configuración de su carro-
cería, más práctica y con 
mayor versatilidad del es-
pacio del maletero con su 
portón trasero.
TECNOLOGÍA. El C 200 con 
motor 1.5 litros de gasolina 
es ahora un microhíbrido 
al incorporar un pequeño 

regenera energía y aporta 
empuje eléctrico en deter-
minadas circunstancias.
RENDIMIENTO. Buenas pres-
taciones para su nivel de 

con la normativa de emi-
siones más reciente (Euro 
6d temp) y tiene la etique-
ta ECO de la DGT. 
RENDIMIENTO. El motor 1.5 se 

motor eléctrico de 10 kW 
(14 CV), que proporciona 
energía al propulsor de 
combustión.
RENDIMIENTO. Un motor 

potencia, con un consumo 
muy ajustado, que según 
la marca es de 5 l/100 km, 
alcanzando casi los 200 
km/h de velocidad punta.

muestra explosivo para su-
bir de vueltas, con un rango 
muy amplio de utilización, 
ofreciendo una aceleración 
excelente en ambos.

eficiente que homologa 
6,0l/100 km, en ambos 
casos, de tacto suave, aso-
ciado a un cambio auto-
mático de 9 relaciones.

La hibridación suave está disponible para toda la gama de la clase 
c, incluyendo sus versiones más exclusivas de carrocería como son 

las de estos c coupé y c cabrio.

Mazda acaba de lanzar una nueva generación de su compacto, 
apostando por un diseño original y mucha tecnología, incluyendo 

variantes micro híbridas.

‘‘El clase c ofrece la hibridación suave para el 200, dentro de la 
estrategia de electrificación de su gama para reducir emisiones. 

Disponen de la etiqueta Eco.

mercedes-benz E 350 / E350 EstatE / aMg E 53

La hibridación suave está disponible en la versión más 
modesta de gasolina del Clase E, pero también en la 

versión exclusiva AMG 53. 

FUNCIONALIDAD. Mercedes 
ofrece a día de hoy 19 
modelos con tecnolo-
gía de hibridación suave 
dentro de la estrategia 
de electrificación de sus 
modelos, obteniendo 
para ellos el distintivo 
medioambiental ECO 
de la DGT. En el Clase 
E está disponible para 
la berlina y la carrocería 

‘‘
Estate, que en esta gene-
ración muestran su evolu-
ción a nivel de bastidor y 
también de equipamiento 
tecnológico. También de 
elementos de confort que 
mantienen el sello refinado 
de esta berlina que, con la 
carrocería Estate, ofrece 
mayor versatilidad y un 
volumen de maletero que 
puede llegar a los 1.820 li-

tros con los asientos aba-
tidos.
TECNOLOGÍA. El sistema eléc-
trico de 48v disponible pa-
ra el motor 2.0 de los Clase 
E hace las veces de alter-
nador y motor de arranque, 
proporcionando potencia y 
par adicionales a la vez que 
reduce el consumo. Pero 
también está disponible 
para una versión tan pres-

tacional como la del AMG 
E 53.
RENDIMIENTO. Se nota en los 
consumos la hibridación, 

que en el brutal motor de 
435 CV del AMG, con su 
nivel de prestaciones, no 
supera los 9l/100 km.

El clase E ofrece diferentes tipos de hibridación en su gama 
actual, contando con un sistema de 48v para su motor 2.0 de 

gasolina, pero también para el brutal aMg E 53. 

FIcHa TÉcnIca

FIcHa TÉcnIca

Mazda 3 Sky-Activ-G
Mecánica 2.0 gasolina

Tracción Delantera

Batería - Capacidad (kW) iones litio-0,17

Potencia (CV) - Par (mkg) 122 - 21,7

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 197 - 10,4.

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 5,1 - 115

Depósito 51 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.660-1.795-1.440

Maletero (l) 400

Precio en euros Desde 21.220

FIcHa TÉcnIca

FIcHa TÉcnIca

FIcHa TÉcnIca
Mercedes-Benz C200 Berlina C200 Estate
Mecánica 1.5 gasolina 1.5 gasolina

Tracción Trasera Trasera

Batería - Capacidad (kW) Ión-litio 10 kW Ión-litio 10 kW

Potencia (CV) - Par (mkg) 184 - 28,6 184 - 28,6

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 239 - 7,7. 235 - 7,8.

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 6,0 - 136 6,0 - 140

Depósito 66 litros 66 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.686-1.810-1.457 4.702-1.810-1.442

Maletero (l) 435 440

Precio en euros Desde 44.500 Desde 46.450

Mercedes-Benz E 350 AMG E 53
Mecánica 2.0 gasolina 3.0 gasolina

Tracción Trasera Total

Batería - Capacidad (kW) Ión-litio 10 kW Ión-litio 16 kW

Potencia (CV) - Par (mkg) 300 - 40,8 435 - 52,9

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 250 - 5,9 seg. 250 - 4,5 seg.

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 6,7 - 153 8,7 - 200

Depósito 66 litros 80 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.923-1.852-1.460 4.942-1.860-1.447

Maletero (l) 540 540

Precio en euros Desde 59.450 Desde 105.600

Mercedes-Benz C200 Coupé C200 Cabrio
Mecánica 1.5 gasolina 1.5 gasolina

Tracción Trasera Trasera

Batería - Capacidad (kW) Ión-litio 10 kW Ión-litio 10 kW

Potencia (CV) - Par (mkg) 184 - 28,6 184 - 28,6

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 239 - 7,9. 235 - 8,3.

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 6,1 - 140 6,4 - 145

Depósito 66 litros 66 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.686-1.810-1.405 4.686-1.810-1.409

Maletero (l) 380 360

Precio en euros Desde 45.800 Desde 53.700

los Datos MiLD HybriD

graN auto 135134 graN auto



mercedeS-BeNZ e 350 COUPÉ / CABRIO mercedeS-BeNZ s 450 / s 500

mercedeS-BeNZ CLs 350 / CLs 450 / AMG e 53

FUNCIONALIDAD. Como en el 
Clase C, la amplia y ver-
sátil gama del E dispone 
sobre la misma platafor-
ma de una versión coupé 
de dos puertas y una con 
carrocería descubierta, 
con techo de tela. Dos 
versiones diferenciado-
ras con un estilo propio 
y configuradas para 2+2 
plazas en ambos casos, 

FUNCIONALIDAD. La berlina 
de representación de la 
marca ha ido evolucio-
nando de la mano de la 
tecnología de la marca 
para aunar lo mejor de 
la casa en confort, cali-
dad de rodadura, equi-
pamiento y asistentes. 
Está disponible como 
viene siendo habitual, 
con dos longitudes de 

FUNCIONALIDAD. La actual 
generación del coupé 
cuatro puertas de Mer-
cedes, precursor de este 
concepto, el CLS, entra 
en los planes de electri-
ficación de los motores 
de la marca y así ofrece 
hasta tres opciones en 
su gama con hibridación 
suave. El CLS actual ha 
cambiado su configu-

‘‘‘‘
Dispendio tecnológico en cualquier apartado de la gran 

berlina de representación de Mercedes que, como es 
habitual, se ofrece con dos batallas diferentes.

El coupé con carrocería de cuatro puertas de Mercedes 
combina refinamiento con dinamismo, ahora con mayor 

eficiencia gracias a la electrificación de sus motores. 

Cabrio y Coupé, dos alternativas para la Clase E que 
incorporan la electrificación en sus gamas de motores, 

incluyendo las veriones AMG 53.

pero con bastante espacio 
interior. en las plazas de-
lanteras y algo más com-
prometido en las traseras. 
Lo que no se echará de 
menos son elementos de 
equipamiento, contando 
con una interminable lista 
para configurar cada coche 
al gusto de su dueño, con 
opciones de chasis más 
deportivo o posibilidades 

batalla; la larga con 3,17 m 
para una longitud de 5,26 
m de carrocería, 14 cm ex-
tras respecto a la variante 
normal. TECNOLOGÍA. Am-
bos motores adoptan el 
sistema de microhibrida-
ción de la marca, con un 
motor eléctrico que hace 
las veces de alternador y 
motor de arranque a la vez, 
asistiendo a los motores de 

ración interior y dispone 
de tres plazas traseras 
como opción a la de 2+2. 
Un interior muy refinado, 
con muchas opciones de 
equipamiento y tapicerías 
y también lo último en co-
nectividad de la marca. Un 
coche con cualidades di-
námicas ejemplares, con 
gran calidad de rodadura 
y un aislamiento acústico, 

de tapicería diferentes en 
piel y detalles de acaba-
do en refinada madera o 
aluminio.
TECNOLOGÍA. La hibridación 
suave la encontramos 
asociada al motor 2.0 de 
gasolina y también en las 
versiones AMG 53 Cabrio 
y Coupé, en todos con un 
motor eléctrico de apoyo 
de 16 kW que arranca el 

combustión para propor-
cionarles más potencia y 
par puntuales (función EQ 
Boost). El sistema recarga 
la batería disponible al fre-
nar o con la retención del 
motor, con funciones híbri-
das como «Silent Start», 
con un arranque casi im-
perceptible del motor y 
desconectando el mismo 
para circular en modo iner-

sobresaliente que ofrece 
la posibilidad de afinar la 
puesta a punto de su cha-
sis con diferentes tipos de 
suspensión.
TECNOLOGÍA. Su hibridación 
suave se extiende a su 
variante más explosiva, 
el AMG 53, para aunar 
prestaciones y eficiencia. 
Pero también tiene dos 
versiones en su gama clá-

motor y permite su des-
conexión en marcha en 
tiempo y situaciones de-
terminadas para no emitir 
emisiones.  

cia, lo que se puede combi-
nar con el asistente activo 
de distancia DISTRONIC.
RENDIMIENTO. Mucha poten-
cia y elevadas cifras de par 

sica con hibridación suave, 
ambas de gasolina de 2 y 
3 litros de cilindrada, con 
red adicional de 48v que 
gestiona el arranque y los sis-

RENDIMIENTO. Versiones de al-
tas prestaciones y etiqueta 
ECO como las AMG 53, es-
tán disponibles gracias a la 
hibridación suave. 

para mover a la gran berli-
na con unas prestaciones 
destacadas en ambos mo-
tores, pero con consumos 
de poco más de 7 l.

temas electrónicos del CLS. 
RENDIMIENTO. Tres motores 
de gran rendimiento con-
forme a su capacidad y con 
emisiones reducidas.

el Clase s de Mercedes también incluye la tecnología híbrida suave 
en sus motores de gasolina, para combinar su alto rendimiento con 

una emisiones reducidas.

Los clase e Coupé y Cabrio de Mercedes se unen a la estrategia de 
la marca de electrificar la gama en su versión de gasolina de 300 

CV, pero también la AMG de 435 CV. .

‘‘El Mercedes CLS aplica la hibridación suave en tres de sus 
versiones, todas de gasolina, desde la más modesta con 300 CV a la 

explosiva AMG de 435.

mercedeS-BeNZ GLe 450

La nueva generación del Mercedes GLE supone un salto 
de calidad en todos los campos, por dinámica, confort 

equipamiento y tecnología.

FUNCIONALIDAD. El SUV 
grande de Mercedes, el 
GLE (antiguo ML), se ha 
renovado totalmente, 
lanzando al mercado 
la cuarta generación 
del modelo. Con unas 
dimensiones algo más 
grandes también ofrece 
una habitabilidad su-
perior, con cotas más 
amplias en todas las 

‘‘
mediciones y un malete-
ro de mayor capacidad, 
con un volumen de 630 
litros. En opción puede 
disponer de una tercera 
fila de asientos. El des-
pliegue tecnológico en 
todos los campos resul-
ta impresionante, con 
elementos tecnológicos 
como el asistente perso-
nal MBUX que Mercedes 

presentó en el actual Cla-
se A que procesa órdenes 
vocales y gestuales para 
que el conductor o los pa-
sajeros pueden solicitar 
información de todo tipo.
El salpicadero cuenta con 
dos pantallas digitales de 
12,3 pulgadas.
TECNOLOGÍA. La gama GLE 
está disponible con tres 
motorizaciones: GLE 300 

y 350d y GLE 450, esta úl-
tima  con 367 caballos y 
sistema eléctrico de 48 
voltios. 
RENDIMIENTO. 8,3 l/100 km, 

con 367 CV de potencia 
es una cifra llamativa, que 
combina con unas presta-
ciones sobresalientes en 
un coche de su peso.

Mercedes renueva totalmente la imagen del GLe, su lujoso sUV, 
dotándole de una carga tecnológica notable, con una versión mild 

hybrid que extenderá en breve a su próxima versión AMG.

FIcHA TÉcNIcA

FIcHA TÉcNIcA

Mercedes-Benz E 350 Coupé/Cabrio AMG 55 Coup/Cab
Mecánica 2.0 gasolina 3.0 gasolina

Tracción Trasera Total

Batería - Capacidad (kW) Ión-litio 10 kW Ión-litio 16 kW

Potencia (CV) - Par (mkg) 300 - 22,9 435 - 53

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 250 - 5,9/6,1. 250 - 4,4/4,5.

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 6,8/7,0- 159 8,8/8,9- 203/204

Depósito 66 litros 66 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.826-1.860-1.430 (1.428) 4.826-1.860-1.428

Maletero (l) 425/310 425/310

Precio en euros Desde 63.150 Desde 105.900

Mercedes-Benz CLS 350 450 53 AMG
Mecánica 2.0 gasolina 3.0 gasolina 3.0 gasolina 

Tracción Trasera Total Total

Batería - Capacidad (kW) Ión-litio 10 kW Ión litio - 16 kW Ión litio - 16 kW

Potencia (CV) - Par (mkg) 300 - 22,9 367 - 50,9 435 - 52,8

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 250  6,1 250 -4,8 250 - 6,1

Consumo (l/100) - CO2 (g/km) 6,9- 158 7,8 - 178 8,7 - 200

Depósito 80 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.988-1.890-1.429

Maletero (l) 490

Precio en euros 69.200 77.500 127.100

FIcHA TÉcNIcA

Mercedes-Benz S 450 S 500
Mecánica 3.0 gasolina 3.0 gasolina

Tracción Trasera Trasera

Batería - Capacidad (kW) Ión-litio 16 kW Ión-litio 16 kW

Potencia (CV) - Par (mkg) 367 - 51 435 - 52,8

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 250 - 5,1. 250 - 4,8.

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 7,4 - 169 7,4 - 169

Depósito 70 litros 70 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 5.125-1.899-1.496 5.125-1.899-1.496

Maletero (l) 530 530

Precio en euros Desde 112.510 Desde 123.100

Mercedes-Benz GLE 450
Mecánica 3.0 gasolina

Tracción Total

Batería - Capacidad (kW) Ión litio 16 kW

Potencia (CV) - Par (mkg) 367 - 50,1

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 250  - 5,7.

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 8,3 - 190

Depósito 85 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.924-1.947-1.796

Maletero (l) 630

Precio en euros Desde 79.600

FIcHA TÉcNIcA

loS dAtOs MILd HYBRId
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la movilidad eléctrica

se demOcRATizA
El año que viene Fiat tiene previsto lanzar al mercado un vehículo 

eléctrico a un precio muy competitivo que revolucionará el mercado en 
muchos aspectos. El objetivo es democratizar la movilidad eléctrica

Texto: Redacción Gran Auto

eEl Fiat Concept Centoven-
ti será, cuando se lance el año 
que viene, la solución de movi-
lidad eléctrica más asequible 
del mercado con una autono-
mía realmente interesante pa-
ra afrontar viajes fuera de la 
ciudad. Además el Centoventi, 
que mide 3,68 metros de lon-
gitud, se convertirá en uno de 
los modelos más personaliza-
bles del mercado. De hecho, se 
producirá en un solo color de 
carrocería que los clientes po-
drán personalizar utilizando 
un programa específico, con 
una selección de 4 techos, 4 
parachoques, 4 embellecedo-
res de las ruedas y 4 envoltu-
ras exteriores.

Con excepción de seis carac-
terísticas (parachoques, techo 
de policarbonato, color de ca-
rrocería, panel de instrumen-
tos Lingotto, baterías y portón 

FiAT cONcePT ceNTOVeNTi

trasero digital), que solo se 
pueden instalar en los conce-
sionarios, habrá otros 114 acce-
sorios diseñados especialmente 
por Mopar (incluido el sistema 

de sonido, el salpicadero y los 
compartimentos portaobje-
tos de la puerta, los cojines del 
asiento, etc.) que también se 
podrán comprar por Internet 

e instalar directamente por el 
cliente en su propia casa. Ade-
más, algunos accesorios como 
un portavasos o un soporte pa-
ra documentos, por ejemplo, 

El Fiat Concept Centoventi ofrece un interior modular, espacioso y bien iluminado para cuatro ocupantes. Y 
su habitáculo está repleto de materiales técnicos que harán más agradable y práctica la vida a bordo.

Tejido en 3D
Pintura moteada

Blanco de alta 
tecnología

Textura técnica

Moqueta técnica

Material 
extraligero

a FONdO
suzuki iGNis mild hybRid

suzuki swiFT mild hybRid 1.0 / 1.2

FUNCIONALIDAD. El Suzu-
ki Ignis es un pequeño 
SUV con una persona-
lidad diferente apoya-
da en su imagen. Cuenta 
con medidas compactas 
para moverse con agili-
dad por ciudad, con sus 
3,70 m de longitud, pero 
con un espacio interior 
bien aprovechado. Dis-
pone de una postura de 

FUNCIONALIDAD. El actual 
Suzuki Swift de la cuar-
ta generación mantiene 
elementos de diseño ca-
racterísticos de sus se-
ñas de identidad, pero 
con nuevas formas, co-
mo su parabrisas delan-
tero envolvente, la alta 
línea de cintura lateral 
con los pilares en negro 
y la gran anchura del tra-

‘‘

El Suzuki Swift está disponible en siete colores de 
carrocería, con cuatro combinaciones bitono y dos 

niveles de terminación, GLE y GLX,.

Aunque dispone de versiones de tracción total, el 

Suzuki Ignis con tecnología Mild Hybrid lleva el par 

únicamente al eje delantero.

conducción elevada, pero 
que permite encontrar con 
la regulación del asiento 
en altura una posición de 
base ajustada para ir más 
bajos. El interior está con-
figurado para cinco plazas, 
mostrando una gran fun-
cionalidad, con bastantes 
huecos portaobjetos repar-
tidos por el habitáculo, y 
unas plazas traseras muy 

sero que camufla el mando 
de apertura de las puertas. 
La parrilla delantera es más 
ancha y elevada y las ópti-
cas ofrecen mayor tamaño, 
incorporando leds en las 
traseras por primera vez.
Para su interior, la plata-
forma que estrenó (Hear-
tect), con mayor distancia 
entre ejes le da una habi-
tabilidad y una capacidad 

versátiles. La banqueta 
trasera se puede deslizar 
longitudinalmente 16,5 
cm, un sistema que per-
mite gestionar el espacio 
disponible para las rodillas 
de los pasajeros de atrás 
y el volumen de carga del 
maletero. 
TECNOLOGÍA. Está movido por 
un motor gasolina 1.2 DUA-
LJET de 90 CV, asociado a  

de maletero con la media 
del segmento. Dispone de 
numerosos huecos por-
taobjetos repartidos por 
el habitáculo. 
TECNOLOGÍA. Ofrece la hibri-
dación asociada a los mo-
tores 1,2 litros DualJet y al 
1.0 de tres cilindros Boos-
terJet, con turbo. El siste-
ma Smart Hybrid Vehicle 
by Suzuki (SHVS), micro-

un sistema micro híbrido 
SHVS (Smart Hybrid Vehi-
cle by Suzuki), para lo que 
cuenta con una batería ex-
tra de 3kWh de capacidad 

híbrido, mediante un mo-
tor eléctrico (ISG) asiste al 
motor ayudando a reducir 
el consumo. 
RENDIMIENTO. Así, el motor 

y un dispositivo eléctrico 
asociado al motor.
RENDIMIENTO. Con la hibri-
dación ofrece unos 4 CV 
extras al acelerar.

1.0 consume solo 4,3 l/100 
km con 97 g/km de emi-
siones, mientras que el 1,2 
anuncia unas emisiones de 
90 g/km).

suzuki ha sido una de las primeras marcas en usar la hibridación 
suave, como en su pequeño sUV, el ignis, asociada al motor 1.2 de 

90 cV de potencia.

‘‘suzuki ha incorporado la microhibridación en dos motores de la 
gama del swift, ambos de gasolina. con ello consigue homologar 

unas cifras de consumo muy bajas.

FicHa técNica
Suzuki Swift 1.0 T Mild Hybrid 1.2 Mild Hybrid
Mecánica 1.0 gasolina 1.2 gasolina

Tracción Delantera Delantera

Batería - Capacidad (kW) Ión-litio 2 kW Ión litio 2 kW

Potencia (CV) - Par (mkg) 111 - 17,3 90 - 12,3

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 195 km/h - 10,6 seg. 180 km/h - 11.9 seg.

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 4,3 - 97 N.D - 90

Depósito 37 litros 37 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 3.840-1.735-1.495 3.840-1.735-1.495

Maletero (l) 265 265

Precio en euros Desde 17.350 Desde 16.150

Suzuki  Ignis Mild Hybrid
Mecánica 1.2 gasolina

Tracción Delantera

Batería - Capacidad (kW) Ión litio 2 kW

Potencia (CV) - Par (mkg) 90 - 12,3

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 170 km/h - 11,8 seg.

Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 4,3 - 98

Depósito 32 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 3.700-1.690-1.595

Maletero (l) 260

Precio en euros Desde 15.600

FicHa técNica

los dATOs mild hybRid
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Se podrán recorrer hasta 50 kilómetros en 
modo eléctrico con una sola carga. Y habrá un 
modo «e-save» para reservar la carga.

lOs miTOs TAmbiÉN 
se eNchUFAN

Una marca legendaria como Jeep se electrifica para cumplir con las 
futuras exigencias medioambientales. La solución elegida ha sido la 

tecnología de híbridos enchufables. Llegarán en 2020.

Los nuevos híbridos enchufables de Jeep 
están equipados con baterías recargables 
mediante una toma de corriente externa, 
lo que se traduce en una autonomía eléc-
trica pura de unos 50 km y una velocidad 
máxima eléctrica de aproximadamente 130 
km/h, tanto para el Renegade como para el 
Compass. Los motores eléctricos trabajan 
en sinergia con el nuevo motor 1.3 Turbo 
de gasolina. Para el Renegade, la potencia 
oscila entre los 190 y los 240 CV, lo que le 
permite pasar de 0 a 100 km/h en unos 7 
segundos. Las mismas cifras se logran con 
el primer Compass híbrido enchufable. Ade-
más, en este, la acción simultánea del motor 

de combustión interna y el motor eléctrico 
desarrolla 240 CV. Según los ingenieros de 
Jeep, los nuevos SUV plug-in también son 
más divertidos de conducir, gracias a una 
aceleración mejorada y a la rápida respuesta 
del motor. Y son extremadamente silencio-
sos y respetuosos con el medio ambiente 
con emisiones de CO2 por debajo de 50 g/
km. Pero sobre todo, gracias a la electrifi-
cación, la gama Jeep mejora aún más su 
legendaria capacidad todoterreno, aprove-
chando el mayor par motor desarrollado por 
el motor eléctrico y la capacidad de ajustarlo 
con extrema precisión durante la marcha y 
en situaciones delicadas, donde se necesita 

una relación de transmisión muy baja. Gracias a la 
nueva tecnología eléctrica de tracción a las cuatro 
ruedas (eAWD), la tracción en el eje trasero no 
se produce mediante un eje de transmisión, sino 
a través de un motor eléctrico específico. Esto 
permite separar los dos ejes y controlar el par de 
manera independiente de forma más efectiva 
que en un sistema mecánico.

JeeP ReNeGAde y cOmPAss PlUG-iN

debajo del piso del vehículo y 
de forma rápida gracias a una 
guía corredera que soporta y 
conecta las baterías. Y también 
está disponible una batería adi-
cional, para su montaje debajo 
del asiento; una batería diga-
mos de emergencia que podría 

desconectarse y cargarse direc-
tamente en casa o en el garaje, 
al igual que la de una moder-
na moto o bicicleta eléctrica. La 
autonomía total que se puede 
alcanzar es de 500 kilómetros. 
Unos argumentos imbatibles 
para un modelo único

el Fiat concept centoventi está 
llamado a revolucionar el segmento 
de los eléctricos. su posibilidad de 

personalización será definitiva.

‘‘

Poco se sabe a nivel técnico del nuevo Alfa Romeo presentado 
en el pasado Salón de Ginebra. Sin embargo el concept promete 

una estética sin igual y tecnología híbrida plug-in.
El Tonale es el primer híbrido enchufable y el primer SUV compacto de Alfa Romeo Es 
el concept que adelanta el modelo que la marca italiana presentará el año que viene 
y en el que la electrificación representa una nueva forma de lograr un alto rendimiento 
y una diversión al volante excepcional. Se sabe poco de la tecnología que llevará, sin 
embargo la marca italiana sí que asegura que será un híbrido enchufable, que el mo-
tor eléctrico estará ubicado en el eje trasero como en los Jeep Plug-in y que contará 
con diferentes modos de conducción. Por ejemplo 
el modo «Dual Power» que garantiza el máximo 
rendimiento de los dos motores. La pantalla táctil de 
infoentretenimiento contará con un botón «E-mo-
zione» que ofrece ajustes específicos de aceleración, 
frenado más eficaz y una respuesta más directa de la 
dirección. El modo «Natural» sigue optimizando de 
la mejor manera las prestaciones, y el compromiso 
entre el uso de los motores de combustión interna y 
eléctrico se gestiona automáticamente. Por último, 
el modo «Advance E» se reserva para prestaciones 
en modo totalmente eléctrico. 

el Primer  HÍBRIDO 
ENCHUFABLE de alFa

Limpieza y suavidad de líneas 
en un modelo al que no le 
falta el ADN de Alfa Romeo 
en un diseño exquisito y 
deportivo al mismo tiempo. 
Cuando llegue en 2020 como 
modelo de producción tendrá 
una alternativa plug-in.

AlFA ROmeO TONAle

Varias partes del interior del Concept Centoventi se han creado según el 
principio de «plug and play». El salpicadero tiene pequeños orificios en 
los que se puede colocar una multitud de componentes adicionales, de 
cualquier forma y función, gracias al sistema patentado de montaje de 
enclavamiento, como las famosas piezas de Lego. Y el coche estará bien 
equipado de sistemas de seguridad. El borde del cuadro de instrumentos se 
iluminará de diferentes colores en función de lo que se quiera transmitir.

pueden imprimirse usando una 
impresora 3D en casa del pro-
pietario, en su concesionario o 
en una tienda de impresión es-
pecializada. El Centoventi es 
original y rompedor hasta en 
la tecnología de baterías. Por-
que incluye de serie una bate-
ría montada de fábrica con una 
autonomía de 100 km. Pero si 
se necesita más autonomía, se 
pueden comprar o alquilar has-
ta 3 baterías adicionales, con 
un incremento de 100 km cada 
una. La red de concesionarios 
instala las baterías adicionales 

El portón 
trasero digital  

que incluye los 
pilotos puede 

personalizarse a 
placer siempre 

que el coche 
esté detenido. 

Señal de giro

Freno de emergencia

Punto ciego

Nivel de carga de la batería
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E

híbrido, plug in y eléctrico

TREs EN UNO
El Ioniq puede ser muchas cosas, pero siempre será el primer modelo del mundo que puso en 
juego los tres sistemas de propulsión eléctrica a la vez: híbrido, híbrido enchufable y eléctrico. 

Una familia eficiente que se ajusta a todas las necesidades.

Texto: Redacción Gran Auto 

GAMA HYUNDAI IONIQ El Ioniq 
contempla las 
tres opciones 
electrificadas: 

híbrida, híbrida 
enchufable y 

eléctrica. En el EV 
la rejilla frontal 

está cerrada

‘‘

En ocasiones nos gusta un 
modelo pero sus mecánicas 
no se ajustan a nuestras ne-
cesidad. Otras veces ocurre lo 
contrario. Este dilema es más 
fácil resolverlo si se contem-
pla la gama Ioniq de Hyundai, 
ya que si tenemos claro que 
queremos un vehículo electri-
ficado, este modelo nos abre 
todos los aba-
nicos disponi-
bles. 

E f e c t i v a -
mente el Io-
niq ofrece una 
variante híbri-
da, otra híbri-
da enchufable 
y remata con 
una última to-
talmente eléc-
trica.

L o s  t r e s 
comparten la 
mayor parte 
de sus atribu-
tos estéticos, 
prácticos y 
dinámicos, 
además de su 
generosa do-
tación tecno-
lógica, pero se impulsan cada 
uno con su propia personali-
dad y fuente energética.

El Ioniq eléctrico es la ver-
sión, lógicamente, más eficien-
te y limpia. Su propulsor arroja 
una potencia de 88 KW (120 
caballos) y hasta 30,1 mkg de 
par máximo. Se alimenta gra-
cias a una batería de polímeros 
de iones de litio que tiene una 
capacidad de 28 kWh, aspec-

to que le brinda una autono-
mía de hasta 280 kilómetros. 
El tiempo de carga varía según 
sea la naturaleza de la toma, 
oscilando entre las 12 horas 
en una doméstica en casa, algo 
más de 4 horas en una Wall-
box o sólo 23 minutos en un 
cargador rápido de 100 KW.

Este modelo alcanza 165 
km/h, acele-
ra de 0 a 100 
km/h en 9,9 
segundos si 
activamos el 
modo Sport y 
comparte con 
s u s  h e r m a -
nos un esque-
ma McPherson 
delante y un 
eje Multibra-
zo detrás que 
le brinda una 
dinámica ágil 
y estable. Es-
tá disponible 
desde 29.975 
euros con des-
cuentos pero 
sin ayudas de 
la Administra-
ción. 

Otra manera de hacerse 
con la etiqueta ‘0’ de la DGT 
es adquiriendo la versión hí-
brida enchufable. En este caso 
el actor principal es un motor 
de gasolina de 1,6 litros que 
ofrece 105 CV, mientras que la 
responsabilidad eléctrica recae 
sobre un propulsor que eroga 
otros 61. Cuando ambos se po-
nen a trabajar en conjunto la 
potencia total es de 141 CV.

En este caso la capacidad 
de la batería se reduce hasta 
los 8,9 kWh, suficientes como 
para recorrer hasta 52 kilóme-
tros de manera exclusivamen-
te eléctrica y para registrar un 

consumo medio de 1,1 litros 
cada 100 kilómetros en ciclo 
WLTP. Su precio, con descuen-
tos, a partir de 28.225 euros.

La tercera vía pasa por el 
Ioniq híbrido. Comparte el 

motor de gasolina de 105 CV 
con la variante PHEV, pero el 
eléctrico se queda en 44 CV, 
aunque la potencia total es 
la misma: 141 caballos. Co-
mo en la variante enchufa-

ble, ese potencial se gestiona 
gracias a una transmisión au-
tomática de seis velocidades 
con doble embrague, y asume 
los mismos programas de con-
ducción Eco y Sport. La bate-

ría reduce su capacidad hasta 
los 1,56 KWh y eso nos permi-
tirá recorrer un par de kilóme-
tros de manera eléctrica en el 
mejor de los casos. El consumo 
medio es de 4,5 litros. La eti-

queta medioambiental en este 
caso es ECO y el precio de sali-
da es más asequible que el de 
sus hermanos de gama: desde 
20.990 euros, incluyendo des-
cuento de la marca.

En su dotación el 
Ioniq contempla 
avanzados 
elementos en 
seguridad y 
confort. También 
en materia 
multimedia y en 
conectividad. 
En la versión EV 
desde el móvil 
podemos saber 
el estado de la 
batería, programar 
la carga...

La versión eléctrica contempla 
carga de alta capacidad de 
hasta 100 KW. Las variantes 
híbridas son más económicas.
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La última versión del Kona en sumarse a la fiesta de la electrificación es esta 

eficiente variante híbrida que presume de 141 caballos de potencia, un consumo de 
3,9 litros y presume de la etiqueta ECO para incrementar su atractivo

Se le esperaba, porque la tecno-
logía ya estaba en casa, y desde 
este mismo verano ya será una 
realidad. El Kona, tras las varian-
tes térmicas y eléctricas, se sube 
al carro de la hibridación con es-
ta eficiente versión Hybrid. Con 
ingredientes heredados en gran 
parte del Hyundai Ioniq, el actor 
principal sigue siendo el motor de 

gasolina 1.6 GDi, que rinde 105 CV 
de potencia. El propulsor eléctrico 
aporta 44 caballos por sí mismo, 
y cuando los dos se ponen a tra-
bajar codo con codo la potencia 
combinada del sistema es de 141 
CV, y hasta 27,0 mkg de par máxi-
mo. Para el cambio se recurre a 
la también conocida transmisión 
automática de seis velocidades 

con doble embrague, levas en el 
volante y un programa Sport.

El sistema híbrido se comple-
ta con una batería de polímeros 

cierrA EL CírCULO 

El Kona Hybrid se rodea de detalles específicos, 
tanto en el exterior como en el interior, y presume 
de elementos como el asistente ECO-ADAS, que 
optimiza la energía gracias a los datos del navegador

HYUNDAI kONA HYbRID

un vehículo, 
DOs pERsONAlIDADEs

Este atractivo SUV cero emisiones se comercializa con dos niveles de potencia, 136 y 
204 caballos, y presume de una autonomía máxima que acaricia los 450 kilómetros. 

Además añade atractivos como un cargador de alta capacidad de hasta 100 KW. 

HYUNDAI kONA EléCTRICO

de iones de litio con 1,56 kWh de 
capacidad y que se recarga por 
la frenada regenerativa o el pro-
pio motor. En modo cien por cien 
eléctrico, puede circular un par 
de kilómetros. El consumo medio 
homologado es de 3,9 litros ca-
da 100 kilómetros y su velocidad 
máxima es de 160 km/h. Destacar 
en su dotación el asistente ECO-
DAS, que optimiza el consumo 
gracias a un sistema predictivo 

que administra la 
energía en función 
del trazado gracias 
a la información 
que le proporciona 
el navegador.

Hace ya unos meses que 
Hyundai sorprendió con el 
lanzamiento de su primer 
SUV totalmente eléctrico en 
Europa. Como el resto de la 
gama, el Kona EV es un vehí-
culo cómodo, muy agradable 
y versátil para el día a día, pe-
ro ante todo es eficiente y lim-
pio al máximo.

Mide 4,18 metros de longi-
tud y equipa un motor eléctrico 
que, según la versión elegida, 
tiene dos rendimientos dife-
rentes. Porque en la variante 
de acceso rinde 136 CV y se 
asocia a una batería con una 
capacidad de 39,2 kWh, bino-
mio que brinda una autonomía 
total de hasta 345 kilómetros, 

o 289 con el nuevo y más exi-
gente ciclo WLTP.

Un escalón por encima en-
contramos la versión más pres-
tacional, ya con 204 caballos 
de potencia y una autonomía 
de hasta 546 kilómetros –449 
según la norma WLTP– gracias 
a una batería, también de po-
límeros de iones de litio, que 
incrementa la capacidad hasta 
los 64 kWh. El par máximo es 
idéntico, y altísimo, en ambos 
casos: 40,3 mkg.

Como es lógico, las presta-
ciones de esta última versión 
resultan más enérgicas, alcan-
zando los 167 km/h de veloci-
dad máxima y acelerando de 0 a 
100 km/h en 7,6 segundos –155 

y 9,7, respectivamente, en la va-
riante de 136 CV–.

La nueva plataforma de-
sarrollada para este modelo 

permite ubicar la batería bajo 
el piso, entre ambos ejes, sin 
comprometer por tanto la ha-
bitabilidad del conjunto.

El tiempo de carga varía 
en función de la capacidad 
de la toma y de la versión. 
En el Kona eléctrico de 39,2 
kWh oscila, por ejemplo, en-
tre 6 horas y 10 minutos en un 
punto doméstico y los 54 mi-
nutos usando un cargador de 
alta capacidad de 100 KW, en 
este caso hasta el 80 por cien-
to. El Kona EV más potente 
incrementa el tiempo hasta 
las nueve horas y media en el 
primer caso, pero comparte los 
54 minutos en el segundo. El 
consumo medio es de 15 kWh 
cada 100 kilómetros en la ver-
sión de 136 CV y de 15,4 en la 
de 204 CV.

La gestión de los motores 
se realiza por medio de una 
transmisión automática de 
una sola velocidad, que se ac-
ciona por medio de un botón 
electrónico ‘shift-by-wire’, y 

la tracción es exclusivamente 
delantera.

El usuario puede elegir en-
tre tres programas de conduc-

ción diferentes –ECO, Normal 
y Sport–, y también puede do-
sificar en tres niveles distin-
tos la intensidad de la frenada 

regenerativa desde las levas 
situadas en el volante.

El Kona eléctrico se distin-
gue del resto de la gama al 

El tiempo de 
carga varía en 
función de la 
naturaleza de la 
toma. En una de 
100 KW serían 
54 minutos. 

La presentación 
del interior es 
específica para 
esta versión 
eléctrica, sobre 
todo en la 
consola central.

incorporar una rejilla fron-
tal cerrada y se rodea de una 
tecnología tan generosa como 
avanzada.

El kona eléctrico 
es uno de los 
modelos cero 

emisiones más 
atractivos 

en cuanto a 
rendimiento y 
autonomía se 

refiere

‘‘
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‘pODER 48V’ Y
ETIQUETA ECO

El Tucson se ‘electrifica’ con un sistema de hibridación ligera que se asocia a las 
versiones diésel. Mejora su rendimiento y reduce considerablemente el consumo.

HYUNDAI TUCsON MIlD HYbRID

En fases de aceleración el sistema de 48V aporta 
hasta 12 KW extra de asistencia al motor térmico

En fases de desaceleración o frenada la energía 
que se genera se acumula en la batería de 48V.

El sistema de 
48V funciona 
de manera 
óptima, tanto 
para asistir al 
motor cuando 
se demanda 
potencia, como 
a la hora de 
almacenar 
energía.

el sistema híbrido de 48v asiste 
al motor de combustión en fases 
de aceleración y registra un 
ahorro de combustible del 7%

el hidrógeno se mezcla con 
el oxígeno en el interior de la 
pila de combustible y se genera 
electricidad sobre la marcha.‘‘ ‘‘

En su última actualización 
el nuevo Hyundai Tucson 
apostó por ‘electrificar’ parte 
de su gama utilizando para 
ello un sistema de hibrida-
ción ligera de 48 voltios que 
tiene un coste mucho menor 
que el de un híbrido tradicio-
nal pero, a la vez, logra im-
portantes recortes en materia 
de consumo y emisiones. Por 
eso cuenta con la etiqueta 
medioambiental ECO, una 
ventaja a la hora de superar 
las barreras anticontamina-
ción con las que se blindan 
las grandes ciudades. 

Esta eficiente tecnología 
está disponible con los pro-
pulsores turbodiésel 1.6 CR-

Di de 116 y 136 caballos, así 
como en el más resolutivo 2.0 
CRDi de 185 CV, este último 
ya asociado a un sistema de 
tracción total y a una trans-
misión automática –esta úl-
tima también está disponible 
en la versión de 136 CV–.

Esta tecnología de 48V 
asiste al motor de combus-
tión para reducir el consumo, 
pero no permite una conduc-
ción eléctrica por sí mismo. 
El sistema consta de un ge-
nerador que está conectado 
al cigüeñal, y en fases de ace-
leración ofrece hasta 12 KW 
de potencia adicional. Con 
ello se logra reducir el con-
sumo en aproximadamente 
un 7 por ciento. 

La batería de polímeros de 
iones de litio se encuentra ba-
jo el piso del maletero y pre-

senta una capacidad de 0,46 
KWh. Se carga por efecto de 
la frenada regenerativa gra-
cias a un inversor, mientras 
que un transformador con-
vierte los 48V en 12V de bajo 
voltaje para utilizar la elec-
tricidad en diversos equipa-
mientos del vehículo, como 
los faros, navegación, luz de 
cortesía...

Con estas variantes de 48V 
el Tucson presume de un sis-
tema híbrido ligero realmen-
te eficiente y asequible. El 
consumo medio de esta gama 
Mild Hybrid oscila entre los 
5,5 y los 6,8 litros WLTP y el 
precio arranca en los 30.315 
euros, descuentos aparte.

CONTIGO llEGó
El HIDRóGENO

Este modelo de pila de combustible se vende en nuestro mercado por 
69.000 euros. rinde 163 CV y su autonomía es de 666 kilómetros.

HYUNDAI NEXO

El motor 
eléctrico se 

ubica delante, 
la pila de 

combustible 
bajo los asientos 

delanteros y 
la batería en el 

maletero.

Hyundai fue el primer fa-
bricante en comercializar en 
serie un vehículo alimenta-
do por hidrógeno, con el ix35 
FCEV, pero al Nexo le cabe 
el título honorífico de ser el 
primero alimentado por pila 
de combustible que se ven-
de en nuestro país. Su precio: 
69.000 euros.

El Nexo, por su formato, es 
un SUV que goza de una gran 
habitabilidad en un interior 
que se remata con una cali-
dad prácticamente premium, 
por materiales, insonoriza-
ción y tacto de conducción.

Su gran baza es la pila de 
combustible que porta. Se ali-
menta de hidrógeno, que se 
combina con oxígeno en un 
complejo proceso químico y 

genera electricidad y agua, 
que es la única ‘emisión’ que 
produce.

La energía se utiliza para 
alimentar el motor eléctrico 
de 163 CV que actúa exclu-
sivamente sobre las ruedas 
delanteras. También se al-
macena en una batería que 
se ubica bajo el piso del male-
tero y que aporta electricidad 
al iniciar la marcha y en fases 
de fuerte aceleración.

Los tres depósitos de hidró-
geno son iguales y pueden al-
macenar hasta 157 litros en 
menos de cinco minutos. Esta 
circunstancia permite al Nexo 
presumir de una autonomía 
de hasta 666 kilómetros, se-
gún la nueva normativa WL-
TP (756 en ciclo NEDC).

Este modelo es capaz de 
alcanzar los 179 km/h y ace-
lerar de 0 a 100 km/h en 9,2 
segundos, cifras de mérito si 
tenemos en cuenta que pesa 
casi 1.900 kilos.

A su refinamiento en mar-
cha y agradable tacto general, 
añade una dotación de serie a 
la que no le falta detalle, como 
un monitor del ángulo muer-
to, asistente de mantenimien-
to de carril, aparcamiento 
autónomo, frenada automá-
tica de emergencia...
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econ el gas natural

Te sAleN
lAs cUeNTAs

Con 20 caballos extra y más capacidad de carga de gas natural, el 
León 1.5 TGI consolida sus argumentos entre los que desean gastar 

muy poco por kilómetro recorrido. Y encima, ganando prestaciones...

El Grupo Volkswagen hizo en su día una 
apuesta firme por la movilidad con Gas 
Natural Comprimido (GNC), y de eso 
nos podemos congratular ahora, pues 
sus marcas principales ofrecen varios 
modelos que satisfarán, sin duda, a los 
que miden sus gastos mensuales de car-
burante con una calculadora y el progra-
ma Excel. Seat es buen ejemplo, pues la 
firma española cuenta actualmente con 
cuatro modelos animados por esta tec-
nología: el Mii y, ya con motores TGI 
turboalimentados, los Ibiza, Arona y 
León, siendo este último el máximo ex-
ponente de esa gama tanto por su mecá-
nica más enérgica como por la variedad 
de versiones: cinco puertas y familiar 
ST, cambio manual y automático, diver-
sos niveles de acabado para elegir... Y 
en nuestro caso decidimos apuntar a lo 
más alto: ST, caja DSG-7 y equipamien-
to deportivo FR, lo que ya deja claro des-
de el principio que un racional familiar 

de eficiente propulsión ‘gaseosa’ puede 
tener también una vertiente algo más 
apasionante.

Imagínabamos que nos iba a gustar 
porque este León 1.5 TGI sustituye a la 
versión 1.4 TGI, que en su día ya nos en-
candiló por sus mínimos costes de uso o su 
agradable rendimiento. Y entonces eran 
solo 110 CV de potencia, de modo que su 
sucesor, con 130 CV, prometía un extra de 
satisfacción. Además, el nuevo propulsor 
no sólo aporta mayor cilindrada, sino que 
deriva del 1.5 TSI Evo, y eso significa que 
incorpora el sistema de desactivación au-
tomática de cilindros, que en función de la 
situación desconecta dos de las cuatro cá-
maras para ahorrar combustible, ya circu-
lemos en ‘modo GNC’ –mientras haya gas 
en los tanques tirará de él sí o sí– o en ‘mo-
do gasolina’ –si se agota el gas, pasa a fun-
cionar automáticamente como un 1.5 TSI, 
sin que el conductor perciba tirón alguno 
o un cambio en la sonoridad–.Texto: Pedro Martín    Fotos: Álvaro Gª Martins

Con ‘G’ de gas. Los motores TGI de 
Seat están basados en los TSI de 
gasolina, y de hecho pueden usar los 
dos combustibles: la mecánica recurre 
siempre al GNC –más barato y de 
mayor rendimiento energético–, y sólo 
pasa al ‘modo gasolina’ cuando se 
agota el gas natural.

seAT leóN sT 1.5 TGI 130 cv dsG-7 FR

EmisionEs dE co2

95 g/km
PrEcio
26.470 €
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CONSUMOS
l/100 km

en ciudad
a 22,1 km/h de promedio 4,7
en carretera
a 90 km/h de crucero 3,4
en conducción dinámica 4,9
en autopista
a 120 km/h de crucero 3,9
a 140 km/h de crucero 4,4
consumo medio 
(Porcentaje de uso 30% urbano; 
50% autovía; 20% carretera)

4,0

autonomía media
Kilómetros recorridos  432 (GNC)
consumos oficiales

ciclo urbano 4,6
ciclo extraurbano 3,0
ciclo mixto 3,5

PRESTACIONES
velocidad máxima 206 km/h
ACELERACIóN (en segundos)
400 m salida parada 17,2
de 0 a 50 km/h 3,7
de 0 a 100 km/h (oficial) 9,8 (10,0)
recorriendo (metros) 160

RECUPERACIóN (en segundos)
400 m desde 40 km/h en d 14,9

1.000 m desde 40 km/h en d 29,0

de 80 a 120 km/h en d 6,7
recorriendo (metros) 189

error de velocímetro a 100 km/h + 3%
fRENOS (en metros)
a 60 km/h / a 100 km/h / a 120 km/h 13,2 / 36,0 / 51,0

motor 1.5 tgi
disposición Delantero transversal
nº de cilindros/válvulas 4, en línea / 16
sistema stop/start Sí
cilindrada (c.c.) 1.498
alimentación Inyección multipunto/directa, turbo 

geometría variable e intercooler. ACT
potencia máxima/rpm 130 CV / 5.000-6.000
par máximo/rpm 20,4 mkg / 1.400-4.000
transmisiÓn

tracción Delantera
caja de cambios Automática, de 7 velocidades
desarrollo final (cada 1.000 rpm) 45,2 km/h
direcciÓn Y frenos

sistema Cremallera, asistencia eléctrica
Vueltas de volante (entre topes) 2,75
diámetro de giro (m) 10,3
Frenos. sistema (del./tras.) Discos ventilados / Discos
susPensiÓn

Delantera: Independiente tipo McPherson, con muelles, amortiguadores 
y barra estabilizadora.

Trasera: Semi-Independiente, de rueda tirada con elemento torsional, 
con muelles y amortiguadores.

ruedas
neumáticos - Llantas 225/45 R17 - 7,0J x 17’’
neumáticos en el test - Marca 225/40 R18 - Bridgestone
carrocería

peso en orden de marcha (kg) 1.374
Largo/ancho/alto (mm) 4.549 /  1.816 /  1.454
capacidad del maletero (l) 482
capacidad de los depósitos 9 litros (gasolina) +  17,3 kg (GNC)

EN DATOS

‘‘Aunque el tercer tanque de GNc amplía la carga total de gas y, por tanto, 
el alcance en el modo más eficiente, restar 41 litros de capacidad al depósito 

de gasolina reduce mucho la autonomía total. ¿Eso es bueno o es malo?  

Las prestaciones 
mejoran en relación 

al anterior León de 
motor 1.4 TGI, pues se 

gana potencia y par. 
En carretera, el 1.5 TGI 

anda bastante bien.

Por dentro, como 
en cualquier otro 
León, pues incluso 
podemos pedir el 
acabado deportivo 
fR. Hay amplitud y el 
confort es elevado.

Aunque se ofrece con 
caja manual, nuestra 
unidad equipaba el 
cambio DSG-7, que 
encarece la factura pero 
aporta tres ventajas: más 
agrado de uso, mayor 
deportividad y gasto aún 
más aquilatado. Y cuenta 
con levas en el volante.

Según Seat, el cliente tipo de sus León 
de gas les pedía un incremento de la au-
tonomía con GNC, que rebaja mucho los 
costes, y de ahí que esta versión incorpo-
re tres depósitos, pues a los que había ya 
bajo el maletero –que reducen la capaci-
dad del maletero del ST de 587 a 482 li-
tros– se suma otro más pequeño bajo la 
segunda fila, de manera que ahora caben 
17,3 kilos de gas natural comprimido –an-
tes eran 15–, capacidad que en la práctica 
es algo mayor.

Pero eso tiene contraprestación, y es 
que el depósito de gasolina se reduce de 
los 50 litros iniciales a sólo 9, convirtién-
dose casi en un ‘sistema de emergencia’ 
para recorrer poco más de 100 kilómetros. 
Decisión razonable para unos, a nosotros 
en cambio nos cuesta algo más asumir ese 
‘avance’ porque se gana poco alcance en 

gas y se pierde muchísimo en gasolina; y 
eso invita a analizar mucho más la red, 
aún escasa en nuestro país, de estaciones 
con GNC.

En cuanto al consumo propiamente di-
cho, si el 1.4 TGI ya nos dejó boquiabiertos 
por su eficiencia el 1.5 TGI ajusta todavía 
más los gastos, y donde antes registraba 
una media de 4,2 kg/100 km ahora se con-
forma con 4 exactos, lo que traducido a di-
nero son 3,70 euros... ¿Alguien conoce un 
vehículo de mecánica diésel que gaste eso, 
equivalente a 3 litros de gasóleo cada 100 
kilómetros? Nosotros no, desde luego.

Pero haríamos mal en hablar sólo de 
costes, porque esa otra faceta del León 
1.5 TGI como coche para disfrutar tam-
bién merece su espacio. Con la carro-
cería ST hay amplitud de sobra para 
organizar los viajes y realizarlos con co-

modidad. El compacto de la marca es-
pañola está muy bien hecho, y con el 
acabado FR sube enteros en forma de un 
equipamiento más completo o unos aca-
bados vistosos, lo que siempre podemos 
redondear con opciones como las llan-
tas de nuestra unidad de prueba, de 18 
pulgadas y ligadas a unos neumáticos 
225/40 que acentúan el buen compor-
tamiento de todo León. Idóneo equili-
brio entre confort y eficacia, aplomado 
paso por curva, una frenada potente y 
duradera, una dirección precisa y bas-
tante rápida... Seat sabe poner a punto 
los chasis y aquí se ha trabajado bien so-
bre la plataforma MQB, pues la versión 
más ahorradora de la gama cumple con 
creces ante una carretera de curvas de 
montaña, donde el cambio DSG-7, con 
levas, será nuestro gran aliado.

En ese escenario habrá quien eche 
de menos algo más de fuerza –lástima 
que no rinda los 150 CV del 1.5 TSI Evo 
de gasolina–, pero las prestaciones sa-
tisfarán a la mayoría, y si los 10 segun-
dos anunciados para acelerar de 0 a 100 
km/h ya están bien, los 9,8 medidos sa-

ben a gloria porque ponen de mani-
fiesto que eficiencia y dinamismo son 
compatibles.

El León 1.5 TGI está disponible con las dos 
carrocerías: cinco puertas y familiar ST. 

En ambos casos recibe un tercer 
depósito –en azul– para 

almacenar gas, pero 
el de gasolina se 

reduce a solo 
9 litros. 



audi a3 sportback 30 g-tron

FUNCIONALIDAD. El Audi A3 
Sportback con GNC no 
varía respecto al resto 
de versiones, sólo pier-
de algo de volumen de 
maletero, que se quedan 
en unos aprovechables 
280l, para lo que cuenta 
además con la modula-
ridad del espacio trasero 
y del amplio portón de 
acceso que le permite 

‘‘
Audi diversifica su apuesta con nuevas alternativas 

para reducir emisiones y dispone en su catálogo de tres 
modelos GNC. El modelo de acceso es este A3.

utilizar el espacio hasta el 
techo.
TECNOLOGÍA. Equipa el nuevo 
motor TFSI 1.5 en sustitu-
ción del anterior de 1.4, que 
rinde 131 CV. Este propulsor 
se ha adaptado para fun-
cionar con GNC modifican-
do la culata, el sistema de 
inyección de combustible 
y el convertidor catalítico. 
Dispone de un cambio s-

tronic de doble embrague 
de 7 relaciones.
RENDIMIENTO. Esta tecnología 
permite al A3 Sportback 
funcionar indistintamente 
con gasolina y gas, pasan-
do a alimentarse con el pri-
mer combustible cuando 
detecta que el gas de los 
tres depósitos disponi-
bles se está terminando. 
El consumo homologado 

en ciclo combinado es de 
4,2 kg de CNG cada 100 km 
(WLTP), lo que se traduce 
en una autonomía de 411 
km funcionando con gas. 

Todo con unas prestacio-
nes interesantes para el 
compacto de Audi, que 
es capaz de acelerar de 0 
a 100 km/h en 9,4 seg.

El compacto de audi, el a3 sportback, ha evolucionado su versión 
con gnc incorporando la última tecnología aplicada por la marca, 

lanzada este año.

Audi A3 Sportback 30 g-tron
Mecánica 1.5 gasolina con turbo

Tracción Delantera

Potencia (CV) - Par (mkg) 131 - 20,4

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 211 - 9,4

Gasolina. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 5,5-5,1  - 128-117

GNC. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 3,3-3,6  - 98-89

Depósitos Gasolina - GNC 25 litros - 17,3 kg

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.313-1.785-1.461

Maletero (l) 280

Precio en euros Desde 30.920

FiCHa TÉCNiCa

los datos
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Aunque muchos los consideran vehículos híbridos, los coches de gas natural 
comprimido no cuentan con dos motores –uno térmico y otro eléctrico–, 

sino con una única mecánica de combustión interna que ha sido modificada, 
instalando unos nuevos inyectores y otros diferentes elementos, para 

permitirle funcionar con gasolina sin plomo o con GNC.

Además de estos cambios en el motor, en los 
bajos del vehículo también se colocan diferentes 
tanques en los que el gas natural comprimido se 
almacena de forma segura. Esos depósitos están 
fabricados con acero bonificado –de este resis-
tente y duradero material también son las tube-
rías que conducen el gas hasta el motor–, aunque 
hay modelos en los que están fabricados con ma-
teriales compuestos, entre los que encontramos 
la fibra de carbono o el kevlar, de forma que estos 
últimos mantienen su resistencia al tiempo que se 
minimiza el peso.

Dichos tanques se analizan exhaustivamente 
antes de ser instalados en el vehículo para garan-
tizar su estanqueidad, pues el gas se almacena a 

una presión que oscila entre 200 y 250 bares. A 
todo ello hay que sumar que en el sistema se han 
colocado diferentes válvulas que dejan escapar 
de forma controlada este gas en caso de acciden-
te o sobrepresión. Hay que tener en cuenta que el 
GNC es menos denso que el aire, por lo que se di-
sipa de forma sencilla.

El gas natural comprimido ronda los 125 oc-
tanos, una cifra muy superior a la de la gasolina. 
Es por ello que los vehículos alimentados con es-
te combustible ofrecen incluso mejores presta-
ciones que cuando se usa gasolina. Gracias a ello, 
además, también producen menos sonoridad y vi-
braciones, de igual forma que sus emisiones con-
taminantes y de partículas son inferiores, por lo 

que todos ellos presumen de la preciada etiqueta 
‘ECO’ de la DGT.

Estéticamente es imposible diferenciarlos de sus 
hermanos con una mecánica tradicional, y sólo les 
delata el hecho de que tras su tapa de carburante, 
además de la habitual toma para la gasolina hay 
otra para repostar el GNC, operación que es tan rá-
pida, sencilla y segura como echar gasolina.

En el interior también nos encontraremos dos 
indicadores que nos advierten del estado de car-
ga de gasolina y GNC, y de la autonomía con am-
bos carburantes.

Estos vehículos carecen de un botón para elegir 
qué combustible utilizar, pues si detecta que tene-
mos gas natural será éste el que utilice de forma 
automática para reducir las emisiones y también 
aminorar los costes. Y la gasolina sólo se utiliza 
cuando se agota el gas; aunque también en invier-
no si el líquido refrigerante se encuentra a -10º 

centígrados –sólo hasta que alcanza la tempera-
tura óptima– y nada más repostar, pues antes de 
inyectar gas el vehículo hace un chequeo para de-
tectar su calidad.

Existe una regulación europea, conocida como 
ECE R 110, que obliga a que estos vehículos pasen 
una revisión de su sistema de gas cada cuatro años. 
Además, se estima que la vida útil de sus tanques 
ronda los 20 años.

La red de estaciones de servicio en España 
en la que podemos repostar gas natural 
comprimido es bastante limitada por 
el momento, pues apenas hay 75 en 
funcionamiento. Pero a finales de este 
mismo año se espera que superen las 
100, y deberían multiplicarse con el paso 
del tiempo. Así, 21 de las 46 capitales de 
provincia cuentan en la actualidad con 
‘gasineras’ donde poder repostar este 
combustible, que actualmente tiene un 
precio en torno a 0,92 euros el kilo.
Y gracias a todo ello, desplazarte por 
la Península Ibérica utilizando este 
combustible será mucho más sencillo y, 
también, respetuoso con la atmósfera.

¿CUÁNDO INTERESA?.- Son una alternativa real a los gasolina, diésel, GLP, híbridos... Y 
mucho más atractivos en cuanto a costes. El obstáculo lo ponen los 75 puntos actuales en 
los que repostar gas natural comprimido, pero si tienes uno cerca de tu lugar de paso, ni te lo 
pienses. Y si el gas se agota, sabes que siempre podrás seguir circulando con gasolina.



seat mii 1.0 ecofuel

FUNCIONALIDAD. Seat lleva 
tiempo apostando por 
esta tecnología como 
alternativa eficiente y 
tiene en el mercado la 
mayor oferta de mode-
los propulsados por gas 
comprimido GNC. Em-
pezando por un modelo 
urbano como es el Seat 
Mii Ecofuel. Un coche de 
pequeñas dimensiones, 

‘‘
El Mii bimodal ofrece un bajo consumo medio, 

ofreciendo una autonomía de 380 km en modo gas, 
perfecto para moverse en ciudad.

muy ágil en la ciudad, con-
figurado para cuatro plazas 
y con un utilizable maletero 
de 213 litros. El Mii ha ido 
evolucionando, contan-
do con lo indispensable 
como equipamiento de 
serie, que en el acabado 
Mii&You cuenta con sensor 
de aparcamiento trasero, 
control de velocidad o cli-
matizador. 

TECNOLOGÍA. Debajo del pe-
queño capó delantero el 
Mii esconde un motor de 
tres cilindros y un litro de 
cilindrada, de inyección 
indirecta, asociado a un 
cambio manual de 5 ve-
locidades. Está alimen-
tado por un depósito de 
gasolina de 10 litros y dos 
depósitos de gas de acero 
bonificado en la parte pos-

terior con una capacidad de 
10,9 kg. 
RENDIMIENTO. Con un con-
sumo medio de gas de 3 
kg/10, ofrece una auto-

nomía de 380 km en este 
modo, lo que supone una 
inversión de 2,7 € para reco-
rrer 100 km (el precio medio 
de GNC es de 0,90 €/kg. 

la amplia oferta de Seat en GNc comienza con un modelo urbano 
como es el mii, que ha evolucionado su capacidad y rendimiento 

respecto a su antecesor.

Seat Mii 1.0 Ecofuell
Mecánica 1.0 gasolina atmosférico

Tracción Delantera

Potencia (CV) - Par (mkg) 68 - 9,2

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 164 - 16,3

Gasolina. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 3,1  - 82

GNC. Consumo (kg/100 km) - CO2 (g/km) 4,4-3,8  - 117-102

Depósitos Gasolina - GNC 10 litros - 10,9 kg

Largo-Ancho-Alto (mm) 3.557-1.645-1.478

Maletero (l) 213

Precio en euros Desde 12.180

FICHa tÉCNICa
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audI a5 SpoRtback 40 G-tRoN

FUNCIONALIDAD. El GNC es 
mucho más que una 
tecnología de transi-
ción ha indicado Audi, 
y supone un elemento 
clave en su estrategia de 
propulsión alternativa. 
De ahí la nueva hornada 
que ha lanzado al mer-
cado y que incluye tam-
bién esta variante sobre 
el coupé de 5 puertas de 

‘‘
Audi ha desarrollado sus depósitos de GNC, con varias 

capas de materiales muy avanzados, combinando 
polímeros reforzados con fibra de carbono y de vidrio.

la marca, el A5 Sportback. 
Un coche de imagen, pero 
con la funcionalidad que 
le otorga el portón trase-
ro y unas plazas posterio-
res amplias. Cuenta con 
todo el equipamiento de 
confort y seguridad, y de 
personalización dinámica, 
demostrando que no es-
tá en contradicción con la 
eficiencia.

TECNOLOGÍA. El motor biva-
lente 2.0 TFSI que rinde 
para el A5 Sportback 170 
CV, puede funcionar indis-
tintamente con  gasolina o 
con Gas Natural Compri-
mido GNC, para lo que se 
ha adaptado con diversos 
cambios internos, montan-
do cuatro depósitos de 
GNC (con capacidad de 19 
kg) con cámara hermética 

de poliamida y una capa 
intermedia reforzada con 
fibra de carbono.
RENDIMIENTO. Ofrece un con-
sumo medio de 3,8 kg/100 

km de GNC, y de 5,5 l/100 
km de gasolina. Así tiene 
una autonomía combi-
nada de 950 km, 500 de 
ellos con gas.

el a5 Sportback G-tron supone la variante más emocional de la 
oferta GNc de audi, mostrando que es una tecnología aplicable a 

cualquier tipo de coche.

FIat paNda 0,9 twiN aiR bifuel

El Fiat Panda es el modelo más pequeño de la marca 
alimentado por GNC, lo que le hace especialmente 

eficiente en ciudad. 

FUNCIONALIDAD. Fiat es una 
de las marcas que ha 
apostado claramente 
por el gas como fuente 
de alimentación para 
sus coches, tanto GLP 
como GNC, entre los 
sistemas de propulsión 
alternativos de futuro. 
En el caso del GNC (Gas 
Natural Comprimido) 
lo incluyen en su gama 

‘‘
modelos como el Fiat Pan-
da. El pequeño utilitario, un 
coche eminentemente 
urbano y que se mantie-
ne como una alternativa 
interesante en el segmento 
A, se ha ido actualizando, 
habiendo recibido el último 
restyling en 2014.
TECNOLOGÍA. El Panda dispo-
ne de un motor de dos ci-
lindros, con una cilindrada 

de 0,9l y está dotado de 
turbocompresor, con una 
potencia de 80 CV, gestio-
nado por una caja manual 
de 5 relaciones. Cuenta con 
un depósito de gasolina de 
35 litros y uno complemen-
tario de gas de 12 litros, que 
es el que marca la prefe-
rencia de funcionamiento. 
Cuando éste se agota pasa 
a funcionar con gasolina, 

una transición que no se 
percibe.
RENDIMIENTO. El consumo 
medio que cifra Fiat para 

su Panda GNC es de 5,4 
l/100 km, consumiendo 3,9 
kg/100 km, con una autono-
mía de más de 300 km.

fiat dispone entre su gama de coches de uno con tecnología por 
gas comprimido GNc, además de los movidos por Glp. el panda 

bi fuel es su modelo más urbano. 

Audi A5 Sportback 40 g-tron
Mecánica 2.0 gasolina con turbo

Tracción Delantera

Potencia (CV) - Par (mkg) 170 - 27,6

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 224 - 8,4

Gasolina. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 6,5-5,5  - 147-126

GNC. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 4,4-3,8  - 117-102

Depósitos Gasolina - GNC 7 litros - 17,3 kg

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.733-1.843-1.406

Maletero (l) 390

Precio en euros Desde 46.840

FICHa tÉCNICa

FICHa tÉCNICa
Fiat Panda 0,9 TwinAir Bifuel
Mecánica 0,9 gasolina con turbo

Tracción Delantera

Potencia (CV) - Par (mkg) 80 - 14,2

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 167 - 12,4

Gasolina. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 5,4 - 97

GNC. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 3,9 - N.D

Depósitos Gasolina - GNC 35 litros - 12 kg

Largo-Ancho-Alto (mm) 3.653-1.643-1.551

Maletero (l) 200

Precio en euros Desde 15.400

audI a4 avaNt 40 G-tRoN

FUNCIONALIDAD. El Audi A4 
acaba de ser objeto de 
una actualización a mi-
tad de su vida comercial, 
adoptando algunos re-
toques estéticos, como 
nuevos faros. Y también 
amplía las opciones de 
su ya completo equipa-
miento, con nuevos asis-
tentes electrónicos y lo 
último en conectividad 

El A4 acaba de ser objeto de una actualización que 
renueva su imagen ligeramente, con nuevos grupos 

ópticos, siempre con LED.

de la marca. Y el nuevo A4 
es uno de los tres modelos 
que ofrece Audi con esta 
tecnología, solo con la ca-
rrocería Avant, de mayor 
volumen de maletero y 
versatilidad, con cambio 
automático DSG o manual 
de 6 velocidades.
TECNOLOGÍA. Audi utiliza el 
motor 2.0 TFSI con 170 
CV para el A4 Avant g-tron, 

que funciona con el eficien-
te principio de combustión 
‘ciclo B’, con una fase de 
compresión más corta, 
con lo que se produce an-
tes el cierre de las válvulas 
de admisión. Dispone de 
un conversor electrónico 
para reducir la presión del 
gas procedente de los de-
pósitos, dependiendo de la 
aceleración requerida. 

RENDIMIENTO. El motor 2.0 
muestra su eficacia habi-
tual en esta versión, con 
su amplia efectividad a 
cualquier régimen y una 

excelente aceleración. Es 
capaz de realizar 383 km 
funcionando con GNC, con 
un consumo medio de 4,5 
kg/100 km.

‘‘el nuevo audi a4, que llegará en otoño, dispondrá también de 
una versión GNc sobre la carrocería avant, que anuncia una 

autonomía de 383 kilómetros con su utilización.

Audi A4 Avant 40 g-tron
Mecánica 2.0 gasolina con turbo

Tracción Delantera

Potencia (CV) - Par (mkg) 170 - 27,6

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 221 - 8,4

Gasolina. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 6,5-5,5  - 147-126

GNC. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 4,4-3,8  - 117-102

Depósitos Gasolina - GNC 7 litros - 17,3 kg

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.725-1.842-1.434

Maletero (l) 415

Precio en euros Desde 43.820

FICHa tÉCNICa



SKODA OCTAVIA COMBI 1.5 TGI

FUNCIONALIDAD. Aunque 
Skoda ha dispuesto de 
más modelos GNC en su 
catálogo, actualmente 
con esta tecnología  tie-
ne un coche, el Octavia 
TGI, con la práctica ca-
rrocería Combi. Un mo-
delo que a principios de 
año verá una nueva ge-
neración, pero que pa-
rece vivir una juventud 

‘‘
Skoda mantiene su oferta GNC, que actualmente se 

centra en el Octavia con su carrocería más versátil, la de 
configuración Combi.

eterna como demuestran 
sus ventas. Una berlina 
con el respaldo del Grupo 
VW para el desarrollo de 
su bastidor, tecnología, y 
con los motores y trans-
misiones procedentes del 
‘banco de órganos’ de éste. 
Y con un espacio interior 
referencial como es habi-
tual en la marca, con un 
volumen de maletero de 

récord, aunque en esta ver-
sión TGI se conforma con 
unos notables 480 litros, al 
ceder espacio para ubicar 
los tres depósitos de gas. 
La capacidad de carga se 
ha reducido en 130 litros.
TECNOLOGÍA. El motor 1.5 TGI 
funciona con Gas Natural 
Comprimido GNC, para 
pasar a gasolina automá-
ticamente cuando se está 

agotando. El depósito de 
gasolina es de 9 litros, para 
funcionar el mayor tiempo 
en modo gas, con una ca-
pacidad de 17,3 kg.

RENDIMIENTO. Ofrece un con-
sumo medio de 3,7 kg/100 
km de GNC, con una auto-
nomía de 500 kilómetros 
con este combustible.

Skoda lleva años apostando por la tecnología GNC, y su Octavia 
TGI con carrocería Combi pone de manifiesto la evolución que ha 

adquirido la marca.

Skoda Octavia Combi 1.5 TGI
Mecánica 1.5 gasolina atmosférico

Tracción Delantera

Potencia (CV) - Par (mkg) 130 - 20,4

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 202 - 96

Gasolina. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 3,7- 100

GNC. Consumo (kg/100 km) - CO2 (g/km) 3,6  - N.D

Depósitos Gasolina - GNC 9 litros - 17,7 kg

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.667-1.814-1.462

Maletero (l) 480

Precio en euros Desde 25.350

FICHA TÉCNICA
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SeAT LeóN 1.5 TGI/ ST 1.5 TGI

FUNCIONALIDAD. El Seat 
León ha alcanzado una 
gran madurez para con-
vertirse en un compacto 
de referencia. Tiene un 
bastidor impecable que 
le confiere una gran ca-
pacidad dinámica, unas 
posibilidades de equi-
pamiento amplísimas, 
con la última tecnología 
en asistentes electróni-

‘‘
El Seat León 1.5 TGI está disponible con dos 

configuraciones de carrocería, hatchbak de cinco 
puertas y el familiar ST.

cos, una amplia gama de 
motores y un interior espa-
cioso con dos configura-
ciones de carrocería, que 
en el caso del ST, ofrece 
uno de los maleteros de 
mayor volumen de la ca-
tegoría. En la variante TGI 
cede algo de espacio a los 
tres depósitos de gas y, aun 
así, dispone de un volumen 
de carga de 480 litros.

TECNOLOGÍA. El motor biva-
lente 1.5 TGI funciona in-
distintamente con gasolina 
o con gas natural compri-
mido GNC, adoptando di-
versos cambios internos, 
y con un rendimiento que 
rinde en esta configuración 
130 CV frente a los 110 CV 
de su antecesor. El depó-
sito de gasolina es de sólo 
9 litros, para funcionar el 

mayor tiempo posible en 
modo gas, con una capa-
cidad de 17,3 kg entre los 
tres depósitos.
RENDIMIENTO. Ofrece un con-

sumo medio de 3,7 kg/100 
km de GNC, con una auto-
nomía de 500 km con el 
cambio DSG y de 480 km 
con la caja manual. 

El Seat León se ha convertido en un compacto de referencia, con 
una gran variedad de motorizaciones diésel y gasolina en una gran 

horquilla de potencias. Pero el TGI es su opción más eficiente.

SeAT ARONA 1.0 TGI

El Arona es un SUV urbano, pero capaz de moverse 
por pistas gracias a su altura al suelo de 19 cm. Está 

disponible con tres niveles de acabado.  

FUNCIONALIDAD. Seat ha 
ido ampliando su ga-
ma, entrando en nue-
vos segmentos con sus 
SUV. Así, en 2018 lanzó 
al mercado el Arona, un 
crossover pequeño, de 
carácter urbano, pero 
muy polivalente en su 
uso, con una posición 
alta de conducción y 
un espacio posterior 

‘‘
muy aprovechable com-
binando los volúmenes y 
pudiendo aprovechar la 
altura al techo y el acceso 
de su amplio portón. Sus 
tres depósitos de GNC van 
colocados en la parte pos-
terior, lo que reduce algo la 
capacidad de carga. 
TECNOLOGÍA. El Arona TGI 
dispone de los últimos sis-
temas de ayuda a la con-

ducción, como el asistente 
en frenada con detección 
de peatones, asistente de 
arranque en pendiente, fa-
ros led... El motor de 3 cilin-
dros, de consumo reducido 
pero elástico y con pocas 
vibraciones, va asociado a 
una caja de 6 velocidades 
manual.
RENDIMIENTO. El pequeño 
SUV de Seat se mueve 

con ligereza y es capaz de 
alcanzar 174 km/h, con un 
consumo medio de sólo 
3,5 l/100 km, pudiendo 

recorrer hasta 410 km en 
modo gas, lo que se tra-
duce en un gasto de 2,97 
euros en 100 km. 

el nuevo SUV urbano de Seat. el Arona, ya dispone de una 
versión GNC de última generación, con tres depósitos de gas y una 

autonomía de 410 km.

Seat Arona 1.0 TGI
Mecánica 1.0 gasolina con turbo

Tracción Delantera

Potencia (CV) - Par (mkg) 90 - 16,3

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 172 - 13,2

Gasolina. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 3,5  - 98

GNC. Consumo (kg/100 km) - CO2 (g/km) 4,2-3,8  - N.D

Depósitos Gasolina - GNC 8 litros - 13,8 kg

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.138-1.780-1.552

Maletero (l) 282

Precio en euros Desde 20.500

FICHA TÉCNICA

Seat León 1.5 TGI ST 1.5 TGI
Mecánica 1.5 gasolina con turbo 1.5 gasolina con turbo

Tracción Delantera Delantera

Potencia (CV) - Par (mkg) 130 -20,4

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 206 - 9,9 206 - 9,9

Gasolina. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 3,7- 100 3,7- 100

GNC. Consumo (kg/100 km) - CO2 (g/km) 3,5 - N.D 3,5  - N.D

Depósitos Gasolina - GNC 9 litros - 17,3 kg 9 litros - 17,3 kg

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.282-1.816-1.459 4.549-1.816-1.454

Maletero (l) 275 480

Precio en euros Desde 22.900 Desde 23.950

FICHA TÉCNICA

SeAT IBIzA 1.0 TGI

FUNCIONALIDAD. El ‘best se-
ller’ de la marca, el Ibiza, 
también se puede ad-
quirir con GNC. Un uti-
litario que basa su éxito 
en su equilibrio en todos 
los apartados, con un 
excelente comporta-
miento, habitabilidad y 
capacidad de maletero 
en su segmento, posibili-
dades de equipamiento 

El modelo de más éxito de Seat en cuanto a ventas, el 
Ibiza, en su amplia gama incluye este motor movido por 

GNC que consume 3,3 kg/100 km..

y oferta de motores, que in-
cluye esta versión GNC que 
reincorpora en la gama. 
TECNOLOGÍA. Ahora el Ibiza 
TGI incorpora tres depó-
sitos fabricados en acero 
bonificado, que ofrecen 
una capacidad en con-
junto de 13,8 kg, con un 
depósito de gasolina de 
9 litros. De esta manera, 
el motor tricilíndrico de un 

litro de cilindrada funciona 
el mayor tiempo depen-
diendo del GNC, para pasar 
de manera automática a 
funcionar con el motor de 
combustión, que ofrece 
una autonomía reducida 
dada su capacidad.
RENDIMIENTO. El pequeño 
motor mueve al Ibiza con 
alegría, siendo capaz de 
alcanzar los 180 km/h, 

con un consumo medio 
de gas de 3,3 kg/100 km. 
Y es capaz de recorrer 410 
kilómetros hasta vaciar los 
tres depósitos de GNC. Si 

cuantificamos el gasto, con 
un precio medio del GNC 
de 0,90 €, el coste será de 
2,97 € necesarios para re-
correr 100 km.

‘‘En la gran ofensiva de Seat por el GNC no podía faltar su modelo 
estrella, el Ibiza, con esta versión renovada dotada de tres 

depósitos de gas para alimentar su tricilíndrico.

Seat ibiza 1.0 TGI
Mecánica 1.0 gasolina con turbo

Tracción Delantera

Potencia (CV) - Par (mkg) 90 - 16,2

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 180 -12,1

Gasolina. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 3,5  - 92

GNC. Consumo (kg/100 km) - CO2 (g/km)  3,3  - N.D

Depósitos Gasolina - GNC 9 litros - 13,8 kg

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.059-1.780-1.444

Maletero (l) 262

Precio en euros Desde 16.150

FICHA TÉCNICA
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lo más
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mADRiD 
cENTRAl

SEAT ARONA TGi

El distintivo ECO es una de las ventajas del Seat 
Arona TGI de gas natural. Gracias a ello, el centro 
de tu ciudad no tendrá secretos, mientras mimas 

al medio ambiente y a tu bolsillo.

El gas natural comprimido es el combusti-
ble elegido para los planes de ‘ECOmovilidad’ 
en Seat. Tanto es así, que Mii, Ibiza, Arona y 
León ofrecen a día de hoy diferentes mecáni-
cas alimentadas por GNC.

Apostar por el gas natural comprimido tie-
ne innumerables ventajas, tanto de cara al me-
dio ambiente como hacia nuestro bolsillo. Y si 
aún tienes dudas, te las vamos a resolver de 
un plumazo antes de que llegues al final de es-
te reportaje.

Si estás verdaderamente concienciado con 
el medio ambiente te agradará saber que el 
Seat Arona TGI emite un 25% menos de CO2 
en comparación con su homólogo de gasolina. 
No sólo eso, sino que las nocivas emisiones de 
NOx –óxido de nitrógeno– son hasta un 75% 

Texto: Julián Garnacho    Fotos: Bryan Jiménez

El centro de las ciudades más 
congestionadas no guardarán 
secretos para el Seat Arona 
TGI, pues su eficiencia tiene 
premio en forma de etiqueta 

‘EcO’

‘‘

EmisionEs dE co2

106 g/km
PrEcio
16.960€
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inferiores a las de un diésel. Y para conseguir 
estos resultados no tendrás que estar pendien-
te de tener que repostar ningún tipo de aditi-
vo, como el AdBlue que necesitan la mayoría 
de los diésel.

Pero el medio ambiente agradecerá que las 
emisiones de partículas y de SO2 –dióxido de 
azufre– sean prácticamente nulas, de forma 
que toda esta combinación tiene premio, ma-
terializado en la codiciada etiqueta ECO de la 
DGT. Por ello se beneficia de numerosas ven-
tajas, que se multiplican si resides o eres asi-
duo de las calles de Madrid o Barcelona.

La conciencia ecológica no en todos los ca-
sos se acompaña de unos bolsillos rebosan-
tes. En este caso, también te agradará saber 
que recorrer un kilómetro te saldrá a mitad 
de precio que hacerlo con un gasolina y un 
30% más barato que con un diésel. ¿No te lo 
crees? Pues es sólo el principio, porque tam-
poco teme a los que más presumen de ecolo-
gía; tanto, que moverte con este Arona TGI es 
un 10% más barato que hacerlo con un vehí-
culo alimentado por GLP y un 25% más eco-
nómico si lo comparas con un híbrido. Y eso 
que aún no nos hemos metido a analizar el 
precio de compra. 

Cada kilo de gas natu-
ral comprimido cuesta 0,92 
euros, por lo que llenar sus 
tanques con capacidad pa-
ra 13,8 kilos te va a costar 
tan sólo 12,7 euros. Con esa 
misma cuantía apenas te da-
rá para 9 litros de gasolina, 
10 litros de gasóleo o 18 li-
tros de GLP.

Pero que este último no se 
haga ilusiones, porque nin-
gún vehículo alimentado por 
gas licuado de petróleo firma 
un gasto medio que equival-
ga a los 3,8 kg/100 km que 
consigue este Seat Arona TGI 
en el exigente, y más realis-
ta, ciclo WLTP. Es por eso, 
que su autonomía alcanza 
los 363 kilómetros. Para de-
jarlo aún más claro, te diré que recorrer 100 
kilómetros cuesta sólo 3,5 euros. Vamos, que 
si recargas tu coche eléctrico en puntos pú-
blicos donde el kilovatio cuesta entre 0,30 y 
0,45 euros, tampoco conseguirás estos impre-
sionantes costes por uso.

El corazón 1.0 TGI utilizado por este Seat 
Arona ha sido debidamente adaptado para 
poder funcionar con GNC y con gasolina sin 
plomo, pero este último combustible sólo se 
inyecta en sus tres cilindros cuando la tem-
peratura del anticongelante es inferior a 10 
grados bajo cero –lo hace para calentar los in-
yectores de gas– o cuando acabamos de repos-
tar GNC, ya que el sistema realiza un chequeo 
previo para analizar su calidad.

Y como no podía ser de otra manera, tam-
bién utiliza gasolina cuando, pasados esos 
más de 360 kilómetros, el gas se agota. Lo ha-
ce de forma automática y sin que percibas ab-
solutamente nada. Y que no cunda el pánico 
cuando te diga que en su depósito caben nue-
ve litros de gasolina.

Sí, has leído bien; nueve litros, los suficien-
tes para llegar a una de las 75 estaciones pú-
blicas que actualmente hay en España para 
poder repostar GNC, operación que apenas te 
llevará un par de minutos... y listo. Otros 360 

‘‘Recorrer 100 kilómetros con el Arona 
TGi te va a costar 3,5 euros si utilizas 

gas natural comprimido, mucho menos 
que con un gasolina, un diésel, un 

híbrido... E incluso que con un eléctrico 
si lo recargas en puntos públicos

CoN ETIQUETA 
EcO

Apostar por la versión más 
eficiente del Seat Arona tie-
ne ‘premio’ en forma de eti-
queta ‘ECO’.
Y es que entre sus múlti-
ples ventajas están la de 
poder acceder al centro 
de ciudades como Madrid o 
Barcelona sin ningún miedo. 
Pero eso es sólo la punta 
del iceberg.
Para llegar a ese centro, en 
Madrid y Barcelona te per-
mite utilizar el carril BUS-
VAO, y una vez en el allí, 

aparcar en zonas reservadas 
–azul o verde– te va a costar 
la mitad que al resto.
El impuesto de circulación 
tiene un descuento de has-
ta el 75%, lo que supone que 
en Madrid en este Arona TGI 
te ahorras 44,25 euros, lo que 
se traduce en nada menos 
que 47 kilos de GNC, suficien-
tes para poder recorrer hasta 
1.236 kilómetros, lo que no 
está nada mal con este aho-
rro municipal.
Además en Barcelona tienes 
descuentos en peajes y 750 
euros a la hora de adquirirlo.

No es un 
todoterreno, 

pero sus 19 
centímetros 

de altura libre 
al suelo son 
un aliciente 

para los más 
intrépidos 

al volante y 
para quienes 

busquen un 
eficiente SUV 

con el que 
disfrutar al 

aire libre.

Sus 90 CV 
no limitan 

su radio de 
acción a la 

ciudad, sino 
que afronta 

largos viajes 
sin problema. 

Alcanza 172 
km/h y su 

cambio de 6 
marchas es 

sensacional.

Su autonomía con gas natural comprimido supera 
los 360 kilómetros. Y lo mejor, con un gasto de 12,7 
euros y un mínimo impacto en el medio ambiente.

EN DATOS
Motor 1.0 tgi

Disposición Delantero transversal
Nº de cilindros 3, en línea
Cilindrada (c.c.) 999
Potencia máxima/rpm 90 CV/4.500-5.800
Par máximo/rpm 16,3 mkg/1.900-3.500
Tracción Delantera
Caja de cambios Manual, 6 velocidades
Frenos del./tras. Discos vent./Tambores
Neumáticos 205/60 R16
Peso (kg) 1.308
Largo/Ancho/Alto (mm) 4.138/1.780/1.552
Volumen maletero (l) 282
Capacidad depósito (l/KG)) 9 (Gasolina)/13,8 (GNC)
De 0 a 100 km/h (s) 13,2
Velocidad máx. (km/h) 172
Consumo mixto (l/100 km) 3,8
Emisiones CO2 (g/km) 106
Precios desde.... (euros) 16.960
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Para funcionar con GNC el 1.0 TSI ha sido debidamente 
adaptado, pues varía el turbo, los inyectores, la gestión 

electrónica... Este solvente motor eroga 90 CV y se 
alimenta de los 13,8 kilos de GNC, almacenados a 

200 bares de presión, que caben en los tres tanques 
colocados en la parte posterior de la plataforma MQB 

A0 que utilizan todos los Seat Arona.

Ese GNC se envía al motor por medio de unas tuberías, 
que como sus tanques están fabricadas en acero 

bonificado y que son capaces de soportar cualquier 
golpe. Por cierto, sus tanques cuentan con válvulas de 

seguridad para evitar una posible sobrepresión y ha 
conseguido la máxima puntuación en las exigentes 

pruebas de seguridad de EuroNCAP.

así es un seat arona tgi en radiografía

Las dos tomas se 
esconden bajo 
la misma tapa. 
Repostar GNC 

es una tarea 
tan sencilla, 

rápida y 
segura 

como echar 
gasolina.

kilómetros de autonomía. Ríete ahora de los 
‘superchargers’. A día de hoy, 21 de las 46 ca-
pitales de provincia cuentan con una ‘gasine-
ra’, pero la red se extenderá hasta superar los 
100 surtidores este mismo año. Y aunque en 
tu ruta no pases por una de esas estaciones no 
te preocupes, ya que esos nueve litros se tra-
ducen en más de 150 kilómetros extra con los 
que llegar a tu destino, ya que la autonomía 

máxima que ofrece sumando los dos combus-
tibles supera los 510 kilómetros.

El SUV urbano de Seat es el primer vehícu-
lo de su categoría en apostar por esta tecno-
logía, siendo una opción a tener en cuenta no 
solo por su eficiencia o ahorro, sino también 
por su versatilidad, pues en el tráfico urbano 
ofrece un punto de vista superior al de un tu-
rismo, de igual forma que es capaz de apro-
vechar cada centímetro de su habitáculo de 
forma inteligente.

Espacioso, cómodo, versátil... Este Aro-

Con sólo 4,14 metros de largo, el Arona presume 
de amplitud. Se agradece su ordenado interior 

y detalles como el climatizador de dos zonas, la 
pantalla de 8 pulgadas...

Los depósitos 
de gas natural 

se colocan bajo 
el maletero, que 

tiene 282 litros 
de capacidad. 

Si se abaten 
sus asientos 

traseros crece 
hasta los 1.162 

litros. Los Seat 
Arona ofrecen 

hasta 68 
combinaciones 

de colores.

na TGI no desentona en cuanto a prestacio-
nes, pues sus 90 caballos cunden gracias a su 
cambio manual de 6 velocidades, por lo que 
no sólo se limita a viajar por la ciudad y sus 
alrededores. No teme los largos viajes y sa-
ca pecho gracias a una batería de ayudas a la 
conducción, propias de modelos de segmen-
tos superiores.

Presume de dinámica, más aún si aposta-
mos por el atractivo acabado FR, uno de los 
cuatro disponibles para este inteligente Aro-
na, a la venta desde 16.960 euros.
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MOTORES ciTROën

EFiCiENCiA 
TéRmiCA

Citroën hace gala de una amplia y eficiente gama de motores. A 
los sofisticados PureTech en gasolina añade su larga tradición en 

mecánicas turbodiésel BlueHDI con hasta seis opciones de potencia.
Texto: Redacción Gran Auto  

Citroën siempre ha sido un 
gran actor a la hora de presu-
mir de avanzados y eficientes 
motores diésel. Y en los últimos 
años añade su gran trabajo a la 
hora de desarrollar propulsores 
de gasolina de la familia Pure-
Tech, que le ha situado, igual-
mente, en primera línea en este 
territorio.

Actualmente un total de 9 
modelos de la marca incorpo-
ra esta eficiente gama de mo-
tores PureTech, todos ellos con 
etiqueta medioambiental C. El 

El motor de gasolina 1.2 PureTech que montan cinco 
modelos de Citroën ha sido galardonado durante 

cuatro años consecutivos como el mejor propulsor 
mundial del año en su categoría

PURETECH, UnA 
REFEREnciA MUNDIAL

Modesto en cilindrada y grande en 
tecnología, el propulsor 1.2 PureTech 
tricilíndrico acumula nada menos que 
120 patentes en su desarrollo. Y pocos 
pueden presumir de un currículum tan 
destacado durante su existencia. De 
hecho este bloque de inyección direc-
ta, distribución variable en admisión y 
escape, turbocompresor y un eficiente 
filtro de partículas de gasolina, ha sido 

galardonado con el título de mejor motor 
mundial durante cuatro años consecu-
tivos, desde 2014 hasta 2018. Este pro-
pulsor compite dentro de la categoría de 
motores entre 1 y 1.4 litros. Esta mecánica 
1.2 PureTech rinde 110 y 130 caballos de 
potencia, se asocia tanto a cajas ma-
nuales como automáticas y se monta 
actualmente en cinco de los modelos de 
la completa gama Citroën.

El motor 1.2 
PureTech 
acumula 
hasta 120 
patentes.

El amplio abanico de posibilidades de 
los motores PureTech y BlueHDI permite 
equipar a modelos tan dispares como el 
C3 o el gran monovolumen SpaceTourer.

Además de 
gasolina 
o diésel, 
la oferta 
también 
permite elegir 
entre cambios 
manuales de 
cinco o seis 
relaciones, 
así como 
transmisiones 
automáticas 
con seis 
y ocho 
velocidades. 

gran volumen se concentra en 
el 1.2 PureTech turboalimen-
tado, que ofrece dos niveles de 
potencia. La versión de entra-
da eroga 110 caballos y la más 
prestacional rinde 130. Mode-
los como el C3, el C3 Aircross y 
C4 Cactus optan por estas dos 
variantes, mientras que el Ber-
lingo solo monta el 110 CV y 

el C5 Aircross solo el 130. Es-
te último y confortable SUV 
también presume de la varian-
te 1.6 PureTech que incremen-
ta la potencia hasta los 180 CV. 
En el otro extremo el C3 ofrece 

un 1.2 PureTech de 82 CV at-
mosférico que se convierte en 
la versión más accesible. 

La gama PureTech se asocia 
tanto a cambios manuales co-
mo a automáticos con converti-

modelos ya destacados, se aña-
den otros, como el C-Elyseé, el 
C4 SpaceTourer, el Grand C4 
SpaceTourer y el SpaceTourer, 
este último con tres ‘tallas’ di-
ferentes.

También la oferta BlueHDI 
es más generosa, ya que dipone 
de versiones 1.5 con 75, 100, 
120 y 130 CV, mientras que el 
2.0 BlueHDI ofrece potencias 
de 150, 160 y 180 CV y se di-
rigen a los vehículos con más 
peso específico, como el Grand 
C4 SpaceTourer, el C5 Aircross 
o el SpaceTourer.

Según sea la versión, a los 
cambios manuales de cinco 
o seis relaciones añade trans-
misiones automáticas de seis 

dor de par de 6 y 8 relaciones.
Los que prefieran turbodié-

sel tienen un abanico más am-
plio para elegir, porque a los 

y ocho relaciones. El consumo 
medio de los BlueHDI oscila 
entre los 4,5 y los 7,3 l/100 km 
en ciclo WLTP.
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H

un coqueto
italiano

A TOdO GAs

fiAT 500 120TH bifUel Glp

El 500 es una de las mejores opciones para moverse a gusto 
por la gran ciudad. Con esta variante alimentada con GLP y su 

etiqueta ECO evitaremos que nos pongan barreras a la hora de 
acceder al centro cuando se activen los ‘temidos’ protocolos 

por contaminación.

Hasta hace nada las dudas que sur-
gían a la hora de adquirir un vehículo 
eran entre la gasolina o el diésel. Aho-
ra la oferta se ha ampliado con las ver-
siones electrificadas o alimentadas por 
gas natural. Y, de paso, ‘resurgen’ como 
el ave fénix las siglas GLP, que llevan dé-
cadas equipando a millones de automó-
viles en diferentes mercados europeos.

Es el caso de nuestro protagonista, el 
Fiat 500, que equipado con la motoriza-
ción Bifuel de Gas Licuado de Petróleo, 
conlleva la etiqueta ECO de la DGT, que 
nos abre prácticamente todas las barre-
ras medioambientales en ciudades como 
Madrid. Y si lo adornamos con este ex-
clusivo acabado 120TH –celebra los 120 
años de la fundación de Fiat– podremos 
presumir, por 13.817 euros, de un vehí-
culo tan original como coqueto y ecoló-
gico; eso sí, haciendo pleno con todos 
los descuentos existentes.

No es el GLP, por tanto, una tecnolo-
gía nueva, pero cobra actualidad por los 
protocolos de contaminación, gozando 
de las mismas ventajas que un híbrido.

Su naturaleza ‘bipolar’ permite que su 
propulsor 1.2 de 69 caballos funcione 
con gasolina o con gas, al gusto del con-
sumidor. Basta con accionar un man-
do en la consola central para cambiar 
de fuente, y salvo al ralentí, que sue-
na una válvula, en marcha apenas nos 
daremos cuenta de esa transición. Eso 
sí, al entrar notamos curiosamente al-

Texto: Gregorio Arroyo    Fotos: Álvaro Gª Martins

go de olor a gas, circunstancia que no 
hemos detectado en vehículos alimen-
tados por GNC.

En cualquier caso, el Fiat 500 es una 
de las mejores opciones que existen para 
moverse por la ciudad. Fiat es un espe-
cialista en este tipo de vehículos peque-
ños que nos hace más fácil la vida en la 
gran urbe. Gira en nada, aparca en un 
‘gua’, cabe en cualquier sitio, avanza por 
callejones donde la doble fila hace de 
las suyas...

Comenzamos nuestra aventura. 
Arrancamos. Siempre lo hará con ga-
solina y a los pocos segundos, por cues-
tiones de temperatura, pasará a GLP, 
si es que tenemos esa opción activa-
da. Afrontamos los kilómetros iniciales 
entre coches, semáforos, atascos, pea-
tones, bicicletas, algún patín... Un esce-
nario ideal para quedarse en casa, pero 
que con nuestro protagonista es algo 
más llevadero.

El tacto de su suave dirección con la 
opción City activada es una delicia, la 
palanca del cambio con cinco relaciones 
ofrece un buen tacto y se ubica cerca del 
volante, y el propulsor es hasta agradable 
por su respuesta, aunque su rumorosidad 
es evidente.  Sorprendentemente no con-
templa la función Start/Stop. Otra cosa 

EmisionEs dE co2

116 g/km
PrEcio
18.400 €
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CONSUMOS
l/100 km

en ciudad
a 24,0 km/h de promedio 9,8
en carretera
a 90 km/h de crucero 6,6
en conducción dinámica 11,9
en autopista
a 120 km/h de crucero 7,5
a 140 km/h de crucero 8,5
consumo medio 
(Porcentaje de uso 30% urbano; 
50% autovía; 20% carretera)

8,0

autonomía media
Kilómetros recorridos  984
consumos oficiales

urbano / extraurbano (nedc) 7,4  /  4,6 
Medio (nedc) 5,6 (7,1 GLP)
Mixto (WLtp) 6,6 (8,0 GLP)

PRESTACIONES
velocidad máxima 160 km/h
ACElERACIóN (en segundos)
400 m salida parada 19,9
de 0 a 50 km/h 4,8
de 0 a 100 km/h (oficial) 15,4 (12,9)
recorriendo (metros) 263

RECUPERACIóN (en segundos)
400 m desde 40 km/h en 4ª 20,8
400 m desde 40 km/h en 5ª 21,8
1.000 m desde 40 km/h en 4ª 39,0
1.000 m desde 40 km/h en 5ª 41,7
de 80 a 120 km/h en 4ª 15,7
recorriendo (metros) 441
de 80 a 120 km/h en 5ª 22,1
recorriendo (metros) 626

error de velocímetro a 100 km/h +3%
fRENOS (en metros)
a 60 km/h / a 100 km/h / a 120 km/h 13,9 / 39,3 / 58,8

motor 1.2 bifuel glp
disposición Delantero transversal
nº de cilindros/válvulas 4, en línea / 8
sistema stop/start No
cilindrada (c.c.) 1.242
alimentación Inyección indirecta. 

Gasolina + GLP
potencia máxima/rpm 69 CV / 5.500
par máximo/rpm 10,4 mkg / 3.000
transmisiÓn

tracción Delantera
caja de cambios Manual, de 5 velocidades
desarrollo final (cada 1.000 rpm) 35,6 km/h
direcciÓn Y frenos

sistema Cremallera, servoasistida
Vueltas de volante (entre topes) 3,1
diámetro de giro (m) 9,3
Frenos. sistema (del./tras.) Discos / Tambores
suspensiÓn

Delantera: Independiente, tipo McPherson, con muelles, amortiguadores 
y barra estabilizadora.

Trasera: Semi-independiente, eje de torsión, con muelles, 
amortiguadores y barra estabilizadora.

ruedas
neumáticos 195/45 R16
Marca  Continental
carrocería

peso en orden de marcha (kg) 940
Largo/ancho/alto (mm) 3.546 /  1.627 /  1.488
capacidad del maletero (l) 165
capacidad de los depósitos (l) 35 (gasolina) + 30,5 (GLP)

EN DATOS

‘‘el fiat 500 alimentado por Glp es una de las opciones más asequibles que 
tenemos en el mercado para acceder a la etiqueta eCO de la dGT. de esta 
manera evitaremos ‘barreras’ para circular libremente por la ciudad.

En la gran ciudad 
es donde el fiat 

500 GlP se mueve 
como pez en el agua. 
Según nos alejamos 

de la gran urbe va 
perdiendo ‘encanto’.

las butacas 
delanteras son 
amplias, aunque no 
sujetan demasiado 
lateralmente. las dos 
plazas traseras son 
muy justas en altura. 

El interior es muy coqueto, y además se remata con criterio. Esta versión celebra el 120 aniversario de 
la marca fiat y ofrece un equipamiento más generoso en cuanto a conectividad se refiere.

es que el volante no se regule en profun-
didad o que los asientos delanteros suban 
o bajen sólo en la banqueta. Si se nos cae 
algo del bolsillo irá al suelo...

Salimos a la autopista, y a velocida-
des constantes de 100-120 km/h no 
habrá mayor problema, salvo que la ru-
morosidad del motor se incrementa con-
siderablemente. Sus modestos valores 
de potencia y par motor cumplen hasta 
que nos encontremos un repecho, por-
que eso nos obligará sí o sí a reducir de 
marcha a la mínima.

El último tercio lo realizamos en carre-
tera. Ahí nuestro 500 GLP sufre más de la 
cuenta y necesiteremos recurrir al cam-
bio constantemente para obtener una res-

puesta más viva, porque por debajo de las 
3.500 rpm apenas hay nada.  Acelera y re-
cupera con moderación, demasiada en 
ocasiones, así que tendremos que medir 
los adelantamientos. Si a eso añadimos un 
eje trasero muy vivo y una distancia entre 
ejes muy corta que provoca que sus reac-
ciones sean muy nerviosas cuando el as-
falto no es perfecto... pues eso, que el Fiat 
500 GLP pierde encanto cuanto más nos 
alejemos de la ciudad y su alfoz.

Acudimos al surtidor. Montamos el 
acoplador y repostamos GLP. Su depósito 
de 30,5 litros nos privará de llevar rueda 
de repuesto porque ocupa su espacio. El 
consumo medio del recorrido ha sido de 
8,02 litros de gas, lo que supone un gas-

to de 6,02 euros cada 100 kilómetros. En 
las mismas circunstancias, el coste es de 
7,80 euros rodando exclusivamente con 
gasolina, pues su consumo se fija en 5,8 
litros. Consume bastante más con gas, 
pero el precio en el surtidor es práctica-
mente la mitad a favor del GLP.

En resumen, el 500 Bifuel es una bue-
na alternativa para nuestro bolsillo, nos 
permitirá entrar sin apenas obstáculos 
en la ciudad por su etiqueta ECO y se 
rodea de una estética más exclusiva 
debido a su acabado 120TH. También 
dispondremos de una buena oferta en 
conectividad, pero su dotación de serie 
en otros aspectos no resulta abrumado-
ra precisamente.



E
dacia sandEro TcE/sTEpway

FUNCIONALIDAD. El Dacia 
Sandero se ha con-
vertido en un utilitario 
muy demandao, dada 
su fiabilidad y precio 
realmente competiti-
vo. No es un coche con 
muchas posibilidades 
de equipamiento, pero 
la marca en Europa, ha 
ido evolucionando su 
oferta y adaptándose a 

‘‘
El Dacia Sandero está disponible en sus dos variantes 

con el motor 0,9 TCe y GLP.

las exigencias de nuestros 
mercados para ofrecer un 
excelente compromiso en-
tre calidad y precio. El San-
dero además ofrece una 
buenas cotas de habita-
bilidad para su tamaño y 
capacidad de maletero. La 
versión con GLP está dis-
ponible también en la ver-
sión Stepway, que monta 
aditamentos de crossover, 

con diferentes proteccio-
nes de carrocería y barras 
de techo.
TECNOLOGÍA. Utiliza el mo-
tor de 0,9 litros, tricilínrico, 
que cuenta con las modi-
ficaciones para funcionar 
con gas y un depósito de 
18 litros adicional al de 
gasolina. El depósito GLP 
está hecho de acero muy 
resistente y es 6 veces más 

grueso que un depósito 
clásico. 
RENDIMIENTO. La autonomía 
gracias al depósito de 
gas se incrementa casi al 

doble, con un precio infe-
rior cuando se usa el GLP, 
pues resulta en torno a un 
50 por ciento más barato 
que el gasoil.

El utilitario dacia sandero con GLp es un modelo pensado para 
el gran público gracias a virtudes como la economía de uso y 
también la de compra. y con prestaciones muy razonables.

Dacia Sandero 0,9 TCe
Mecánica 0,9 gasolina con turbo

Tracción Delantera

Potencia (CV) - Par (mkg) 90 - 14,3

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 175 - 11,1

Gasolina. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 4,1 - 118

GLP. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) N.D

Depósitos Gasolina - GLP 50 litros - 18 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.069-1.733-1.519

Maletero (l) 320

Precio en euros Desde 9.970

FicHa TÉcNica

los daTos

Gran aUTo 171170 Gran aUTo

GLp
Una de las alternativas más económicas para que tu coche sea símbolo de 

limpieza y eficiencia medioambiental –bendecido por la etiqueta ‘ECO’ de la 
DGT– viene de la mano del gas licuado del petróleo. Barato y poco contaminante, 
los modelos que lo utilizan se benefician de prestaciones similares a los gasolina.

El GLP, autogás o gas licuado del petróleo es 
un tipo de carburante actualmente bastante exten-
dido en el sector de la automoción por sus gran-
des ventajas, que disfrutan más de 21 millones de 
usuarios en todo el mundo. Cuando se extrae y re-
fina, esta mezcla entre butano y propano –en una 
proporción 70/30, respectivamente–, se encuen-
tra en estado gaseoso. Pero para poderlo trans-
portar y almacenar de una forma más sencilla y 
segura el gas se somete a una presión moderada 
para poderlo transformar en un líquido.

Es precisamente en este último estado como se 
utiliza en la automoción. Para ello, los fabricantes 
deben modificar el motor de combustión que utili-
za el vehículo, que siempre deriva de una mecánica 
de gasolina. Y es que estos eficientes vehículos pue-
den funcionar con GLP o con gasolina sin plomo a 

nuestro antojo, puesto que en el interior, además 
de unos indicadores que nos muestran la cantidad 
de combustible que hay en ambos tanques, los fa-
bricantes instalan un mando desde el que el con-
ductor puede elegir el carburante que queremos 
que se inyecte en el motor en cada momento.

Los vehículos de GLP mantienen el depósito 
de gasolina original, pero añaden otro, habitual-
mente ocupando el lugar donde se suele ubicar 
la rueda de repuesto para no restar capacidad al 
maletero –por ello suelen tener un volumen que 
ronda los 35 litros–. Además, va perfectamente 
protegido ante un posible impacto, y este segun-
do depósito metálico es donde el GLP se almace-
na a una presión de 10 bares para mantenerse en 
estado líquido.

Cuando nos desplacemos usando este asequible 

combustible, que actualmente presenta un precio 
que ronda los 0,75 euros, las emisiones contami-
nantes y de partículas se minimizan considerable-
mente. Y ese es el principal motivo por el que estos 
vehículos consiguen el distintivo ‘ECO’ de la DGT, 
con todas las ventajas que eso implica.

Es cierto que utilizando GLP el consumo se in-
crementa aproximadamente en un 6 % en relación 
al uso de gasolina, pero su menor coste hace que 
las cuentas salgan. También su poder calorífico es 
prácticamente calcado al de la gasolina, por lo que 
las prestaciones se mantienen con independencia  
del carburante empleado.

En el exterior nada delata a estos vehículos de 
sus homólogos de gasolina, pero al abrir su tapa 
de repostaje encontraremos la habitual toma que 
lucen todos los vehículos con mecánica térmica, 

junto a la que el fabricante sitúa otra para poder 
cargar GLP. Para ello, en algunos vehículos tene-
mos que enroscar un adaptador metálico que se co-
necta a la manguera del surtidor, aunque en otros 
esta toma es solidaria con el coche.

Repostar GLP es casi tan rápido como echar ga-
solina, y contaremos con un extra de autonomía 
para recorrer largas distancias sin necesidad de 
tener que parar con tanta frecuencia.

Cada día la red donde repostar gas licuado 
del petróleo crece, hasta el punto de que en 
España actualmente existen más de 600 
estaciones de servicio, por lo que desplazar-
nos con libertad en un vehículo alimentado 
por GLP está más que asegurado.
En España hay una toma universal para 
efectuar el repostaje –que a veces hay que 
enroscar y otras es solidaria con el vehícu-
lo–, pero en otros países se emplean otras 
diferentes, por lo que si vas a viajar al ex-
tranjero deberás tenerlo en cuenta.
Repostar es una sencilla tarea, que no 
requiere conocimientos especiales y es tan 
seguro como echar gasolina.

¿CUÁNDO INTERESA?.- Si demandas una etiqueta ‘ECO’ son una solución asequible en 
cuanto a la compra y el uso. Moverte con GLP es fácil, gracias a la extensa red de puntos 
en los que respostar, y también beneficioso para el medio ambiente. A día de hoy son una 
alternativa a tener en cuenta, no sólo a coches de gasolina y diésel, sino también a híbridos.



fiat Panda 1.2 Bifuel 

FUNCIONALIDAD. Fiat apues-
ta por el GNC ytambién 
por el GLP, disponiendo 
de ambas versiones pa-
ra el Panda. El pequeño 
utilitario es un coche que 
se adapta perfectamen-
te a un uso urbano que 
con la adopción de un 
depósito extra de 17 li-
tros tiene la etiqueta 
Eco, con una autonomía 

‘‘
El Seat Panda dispone de dos versiones ecológicas, 

esta GLP con gas comprimido y la opción de GNC con el 
motor bicilíndrico. 

amplia con gas. El Fiat in-
trodujo ligeros cambios en 
su gama en septiembre de 
2016, con ligeros retoques 
externos y cambios más 
sustanciales en su interior, 
adoptando un nuevo vo-
lante e instrumentación, 
y también distintas tapi-
cerías, además de ampliar 
la oferta de colores. Para 
su adquisición, Fiat ofrece 

el Panda GLP Easy Plan, 
con el que puede adquirir-
se desde 95€/mes con 10 
años de garantía y hasta 
25.000km al año enn 36 
cuotas. 
TECNOLOGÍA. El Fiat Panda 
utiliza en esta versión de 
GLP el motor cuatro cilin-
dros de 1,2 litros de cilindra-
da en vez del bicilíndrico, 
asociado a un cambio 

manual de 5 velocidades.  
RENDIMIENTO. Este motor de 
69 CV resulta suficiente 
para permitor al Panda 
moverse en ciudad con 

agilidad, con una buena 
salida desde parado, fun-
cionando con GLP por de-
fecto cuando tiene carga el 
depósito.

el fiat Panda dispone de una variante GlP sobre el motor de 
1,2 litros y cuatro cilindros, que se adapta perfectamente para 

moverse em ciudad de forma eficiente.

Fiat Panda 1.2 Bifuel
Mecánica 1.2 gasolin, inyección indirecta

Tracción Delantera

Potencia (CV) - Par (mkg) 69 - 10,4

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 164 - 14,2

Gasolina. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 5,6 - 116

GLP. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) N.D

Depósitos Gasolina - GLP 37 litros - 17 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 3.653-1.643-1.551

Maletero (l) 200

Precio en euros Desde 15.650

fiCHa tÉCNiCa

los datos GlP

GRan auto 173172 GRan auto

daCia dusteR sCe 115 4x2 GlP

FUNCIONALIDAD. Su fiabi-
lidad, sencillez y buen 
precio, con capacidad 
para moverse fuera de 
la carretera con cierta 
solvencia han hecho 
del Duster un modelo 
muy demandado entre 
los SUV compactos. Es-
ta segunda generación, 
que vio la luz el pasado 
año, mantiene el estilo 

‘‘
La nueva generación del Duster ha dado un gran salto 

adelante en calidad de acabados y materiales. Y su 
diseño es mucho más atractivo. 

de diseño identificativo, 
pero le da un aire más 
moderno, sobre todo en el 
interior. Aquí se manifies-
ta una mejora clara en la 
calidad y ajustes, sobre un 
bastidor claramente evolu-
cionado que ahora le per-
mite un comportamiento 
dinámico muy superior, lo 
mismo que un confort de 
marcha notable, con un 

mejor aislamiento del in-
terior. La versatilidad del 
espacio posterior también 
muestra su mejoría en el 
nuevo Duster. 
TECNOLOGÍA. El Duster cuenta 
con una variante adapta-
da al uso de dos combus-
tibles, al montar un gran 
depósito de gas adicional 
de 33,6 litros asociado al 
motor de 1,6 litros que rin-

de 115 CV de potencia, su-
ficientes para mover con 
agilidad al Duster, con un 
consumo ajustado y emi-
siones reducidas.

RENDIMIENTO.  La autonomía 
del tanque de gas licuado 
permite al Duster una auto-
nomía, sin utilizar la gasolina, 
en torno a los 400 km.

el duster es el suV de la gama dacia, un modelo renovado 
recientemente para ofrecer un diseño mucho más elaborado, más 
tecnología y calidad de acabados. Y sigue apostando por el GlP.

daCia lodGY stePwaY sl 1.6 GlP

El Dacia Lodgy es el modelo más polivalente de la 
marca. Cuenta incluso con una versión de aire crossover 

denominada Stepway. 

FUNCIONALIDAD. El Lodgy 
es el monovolumen de 
4,5 metros de Dacia, 
disponible hasta con 
siete plazas con una ter-
cera fila muy utilizable 
y con la configuración 
Stepway también para 
la variante con GLP. Un 
coche con mucho espa-
cio interior y versatilidad 
para convertirse en una 

‘‘
opción muy económica en 
el mercado para viajar en 
familia. No dispone de de-
masiados aistentes, aun-
que sí los imprescindibles 
en un coche actual y con 
suficientes elementos de 
confort. 
TECNOLOGÍA. Utiliza el mismo 
motor de tres cilindros que 
el resto de modelos GLP de 
Dacia, que cuenta con las 

modificaciones pertinen-
tes realizadas por la mar-
ca para funcionar con gas 
y un depósito de 19 litros 
adicional al de gasolina. 
Un depósito muy resisten-
te que se ubica en la parte 
de atrás, restando algo de 
volumen de carga, a pesar 
de que aun así dispone de 
un espacio amplio con dos 
filas de asientos. Como el 

resto de motores de la ga-
ma, cuenta con la misma 
garantía del fabricante (3 
años, o 5 años financiando 
con Dacia Box)

RENDIMIENTO. La autono-
mía, con el depósito de 
GLP se incrementa casi 
al doble, con más de 700 
kilómetros.

la lógica se impone en este lodgy que puede contar con hasta 
siete plazas, un enorme maletero y una versatilidad sobresaliente. 
Y lo redondea con esta ahorradora versión GlP con etiqueta eCo.

Dacia Lodgy Stepway SL 1.6 GLP
Mecánica 1.6 gasolina inyección indirecta

Tracción Delantera

Potencia (CV) - Par (mkg) 102 - 14,7

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 172 - 11,7

Gasolina. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 6,5 - 145

GLP. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) N.D

Depósitos Gasolina - GLP 50 litros - 19 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.521-1.767-1.680

Maletero (l) 634

Precio en euros Desde 14.150

fiCHa tÉCNiCa

Dacia Duster SCe 115 4x2 GLP
Mecánica 1.6 gasolina con turbo

Tracción Delantera

Potencia (CV) - Par (mkg) 115 - 145

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 172 - 12,2

Gasolina. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 6,8 - 163

GLP. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) N.D

Depósitos Gasolina - GLP 50 litros - 33,6 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.341-1.804-1.693

Maletero (l) 450

Precio en euros Desde 12.600

fiCHa tÉCNiCa

daCia loGan tCe / mCV tCe

FUNCIONALIDAD. Como to-
da la gama Dacia, el 
Logan ha sido objeto 
de una actualización 
en 2017 para refrescar 
su imagen, ampliar su 
gama de motores e in-
cluir nuevos elementos 
de equipamiento. Estos 
cambios afectan al se-
dán de 5 puertas, pero 
también a la variante 

El Dacia Logan dispone de versión GLP para sus dos 
configuraciones de carrocería, tanto el sedán como el 

familiar MCV..

con carrocería familiar, 
el MCV. Este destaca por 
su enorme capacidad de 
maletero, que apenas se 
ve afectada por el depó-
sito extra que introduce 
para el gas, de 18 litros. Y 
ambos se encuentran en la 
amplia oferta de modelos 
GLP de Dacia, que no in-
cluye la variante Stepway 
del MCV, que dispone de 

colores diferenciadores y 
diversas protecciones de 
carrocería, con los que lo-
gra un aspecto más diná-
mico y juvenil.
TECNOLOGÍA. Para funcionar 
con GLP y asociarse al mo-
tor tricilíndrico de gasolina 
que monta Dacia, el Logan, 
como el resto de la gama,  
está equipado con cinco 
accesorios que contribuyen 

a la seguridad: una válvula 
anti retorno, un limitador 
de llenado (al 70%-80%), 
un limitador de caudal, una 
electroválvula y una vál-

vula de seguridad de «alto 
caudal». 
RENDIMIENTO. Etiqueta ECO 
para todos los Dacia con 
GLP.

‘‘la apuesta de dacia por el GlP como combustible ecológico se 
extiende a toda su gama, como en el logan en sus dos opciones de 

carrocería.

fiCHa tÉCNiCa
Dacia Logan TCe MCV TCe
Mecánica 0,9 gasolina 0,9 gasolina 

Tracción Delantera  Delantera

Potencia (CV) - Par (mkg) 90 - 12,2 90 - 12,2

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 175 - 11,3 175  - 11,3 

Gasolina. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 7,2 - 117. 5,8-122

GLP. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) N.D N.D

Depósitos Gasolina - GLP 50 l.-18 kg 50 l.-18 kg

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.358-1.733-1.517 4.501-1.733-1.552

Maletero (l) 510 573

Precio en euros Desde 9.600 Desde 12.150



ssangyong tivoli G16 Glp

FUNCIONALIDAD. SsangYong 
dispone una gama ba-
sada casi toda en co-
ches SUV. El Tivoli en su 
modelo más compacto, 
con 4,2 m de longitud, 
que este año ha recibi-
do retoques estéticos, 
con parachoques re-
diseñados y un mayor 
equipamiento en cuanto 
a asistentes electróni-

‘‘
El Tivoli estrena nuevos parachoques rediseñados. 

El sistema de frenado de emergencia y el control de 
descenso es de serie.

cos e infoentretenimiento. 
Un coche con una imagen 
muy personal y un estilo 
muy dinámico. No des-
taca por su dinamismo y 
calidad interior, pero es un 
coche seguro de conducir 
y con una amplia dotación 
de serie. Y dispone de esta 
variante GLP, cuyo sistema 
se monta desde hace años 
aquí en España con una 

empresa especializada 
que garantiza su perfecta 
sintonía con el motor de 
gasolina.
TECNOLOGÍA. Se trata del 
1.6, obligatoriamente con 
inyección indirecta para 
poder montar el sistema 
GLP, cuyo gran depósito 
encuentra ubicación en el 
hueco de la rueda de re-
puesto. Este motor pue-

de ir asociado ahora a un 
cambio automático de 6 
velocidades.  
RENDIMIENTO. Bajas emisio-
nes de óxidos de nitrógeno 

para disponer de etiqueta 
ECO. Con un consumo de 
gasolina de 6,9 l/100 km, 
con gas puede recorrer en 
torno a 350 km.

SsangYong apuesta por el Glp como aliado perfecto para las 
ciudades y lo ofrece en el tivoli, que este año ha sido objeto de una 

actualización.

SsangYong Tivoli G16 GLP
Mecánica 1.6 gasolina, inyección indirecta

Tracción Delantera

Potencia (CV) - Par (mkg) 128 - 16,2

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 181 - N.D

Gasolina. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 6,9 - 116

GLP. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) N.D

Depósitos Gasolina - GLP 47 litros - 58 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.202-1.798-1.590

Maletero (l) 423

Precio en euros Desde 13.850

FICHa TÉCnICa

los datoS Glp

GRaN aUto 175174 GRaN aUto

oPEl CoRSa1.4 90 Glp

FUNCIONALIDAD. Opel lle-
va desde hace varios 
años incluyendo en su 
gama varios modelos 
bicombustible, estan-
do concentrada en estos 
momentos en su utilita-
rio Corsa y en el Mokka 
X. Un modelo que este 
mismo año dará paso a 
una nueva generación 
con una variante eléctri-

‘‘
El Opel Corsa dispone de una versión GLP desde 2015 y 
su demanda ha ido aumentando, hasta cubrir un 10 por 

ciento del total de las ventas del utilitario.

ca cien por cien, pero que 
sigue siendo una opción 
muy interesante, fiable, con 
numerosas alternatias en 
cuanto a motores y con 
la tecnología más actual 
de la marca en asistentes 
electrónicos y conectivi-
dad. Las versiones GLP se 
transforman directamente 
por la marca en la factoría 
de Figueruelas, con lo que 

cuentan con la garantía 
del fabricante, habiendo 
implantado en el sistema 
de montaje el proceso de 
fabricación de estas versio-
nes. El 10 por ciento de los 
Corsa actuales disponen 
de esta tecnología.
TECNOLOGÍA. El Corsa utiliza 
el motor de 1,4 litros de 
cilindrada, atmosférico, 
adaptado para funcionar 

también con gas, lo que 
aumenta su autonomía.
RENDIMIENTO. El Corsa GLP 
tiene un consumo medio 
de 6,9 l de gas por cada 

100 km, mientras que el de 
gasolina es de 5,1 l/100 km, 
pero el coste del primero es 
prácticamente la mitad, de 
ahí el importante ahorro.

opel lleva tiempo apostando por esta tecnología, de la que 
disfruta el Corsa que sigue siendo un utilitario de referencia en su 

segmento.

oPEl mokka x 1.4t 140 Glp

El Mokka X, tras su última actualización, con cambios 
de imagen y equipamiento, obtuvo un espaldarazo 

importante a su éxito comercial. 

FUNCIONALIDAD.  Opel cuen-
ta en su gama con un 
SUV urbano de peque-
ñas dimensiones como 
es el Mokka X, que en 
2016, además de aña-
dir la denominación X 
representativa de esta 
tipología de coche en 
la marca, le dotó de 
cambios estéticos lla-
mativos exterior y una 

‘‘
actualización en su equi-
pamiento, incluyendo nue-
vos asistentes electrónicos. 
Un modelo de 5 plazas y, 
aunque no destaca por su 
espacio interior, ofrece un 
maletero de buena capa-
cidad que no ha perdido 
volumen en esta versión 
GLP. No es un coche para 
grandes empresas fuera 
del asfalto, menos en esta 

variante con tracción de-
lantera, pero su altura libre 
al suelo de 16 cm, le permi-
te moverse por pistas con 
soltura. está disponible con 
el acabado Selective, con 
un equipamiento de serie 
bastante completo.
TECNOLOGÍA. El motor adap-
tado a GLP es el gasolina 
1.4 sobrealimentado y con 
inyección indirecta, que 

rinde 140 CV y que ofrece 
unas muy buenas presta-
ciones.
RENDIMIENTO. Su velocidad 

punta roza los 200 km/h, 
con una excelente acele-
ración y unos consumos 
moderados.

la versión con Glp del mokka x, dotada del motor 1.4 turbo, ha 
ido ganando cuota dentro de la gama, ofreciendo unas excelentes 

prestaciones con un coste aquilatado del gasto de combustible. 

Opel Mokka X 1.4T 140 GLP
Mecánica 1.4 gasolina con turbo

Tracción Delantera

Potencia (CV) - Par (mkg) 140 - 22,4

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 197 - 10,2

Gasolina. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 4,3 - 139

GLP. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) N.D

Depósitos Gasolina - GLP 53 litros - 19 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.275-1.781-1.658

Maletero (l) 356

Precio en euros Desde 24.300

FICHa TÉCnICa

Opel Corsa 1.4 90 GLP
Mecánica 1.4 gasolina, inyección indirecta

Tracción Delantera

Potencia (CV) - Par (mkg) 90 - 12,7

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 175 - 13,9

Gasolina. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 7,7 - 125

GLP. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 5,1-6,9

Depósitos Gasolina - GLP 45 litros - N.D

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.021-1.746-1.481

Maletero (l) 285

Precio en euros Desde 13.850

FICHa TÉCnICa

FIaT 500 1.2 BifUel

FUNCIONALIDAD. La segunda 
generación del Fiat 500 
dispone en su oferta de 
una variante GLP. El pe-
queño utilitario italiano 
define su personalidad 
en su cuidado diseño 
muy vinculado con el 
modelo original y con 
muchos detalles retro. 
Cuenta con una carro-
cería de tres puertas y 

El Fiat 500 mantiene intacto su sello de distinción en un 
coche urbano en el que la marca italiana ha apostado 

por el diseño. 

existe una versión con te-
cho de lona, pero no está 
disponible con esta va-
riante de motor. Un coche 
con muchos detalles dife-
renciadores y numerosas 
posibilidades de personali-
zación, sobre una termina-
ción en este caso de una 
serie especial 120 aniver-
sasio. No es un coche para 
grandes recorridos, pues 

su tamaño configura un 
habitáculo reducido para 
2+2 plazas y un maletero 
de sólo 165 litros, cedien-
do 20 litros respecto a las 
otras versiones para dejar 
sitio al depósito extra de 
gas comprimido, situado 
en la parte posterior.
TECNOLOGÍA. Es el mismo 
motor tetracilíndrico de 1.2 
litros que utiliza la versión 

GLP del Panda CV, que se 
adapta a su personalidad 
urbana y que le permite 
obtener la etiqueta Eco 
gracias al uso de gas para 

poder alimentar el motor.
RENDIMIENTO. Un motor efi-
ciente que homologa 5,6 
l/100 km, ligeramente infe-
riores al 1.2 de gasolina.

‘‘El Fiat 500 dispone de su variante más eficiente en esta versión 
bicombustible, con un depósito de gas comprimido para funcionar 

con menos emisiones.

Fiat 500 1.2 Bifuel
Mecánica 1.2 gasolina, inyección indirecta

Tracción Delantera

Potencia (CV) - Par (mkg) 69 - 10,4

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 160 - 12,9

Gasolina. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 5,6 - 115

GLP. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) N.D

Depósitos Gasolina - GLP 35 litros - 17 kg

Largo-Ancho-Alto (mm) 3.671-1.627-1.488

Maletero (l) 165

Precio en euros Desde 17.400

FICHa TÉCnICa



subaru forester 2.0i glp

subaru outback 2.5i eco bi-fuel

FUNCIONALIDAD. Subaru ya 
tiene lista la quinta ge-
neración del Forester, 
pero de momento solo 
con una versión híbrida 
no enchufable de 150 CV. 
Pero mientras comercia-
liza la gama completa 
de la actual generación, 
incluyendo una versión 
GLP, mostrando el inte-
rés de Subaru por esta 

FUNCIONALIDAD. El buque 
insignia de Subaru ha 
estrenado sutiles cam-
bios en 2019, que inclu-
yen en su equipamiento 
de serie molduras en 
los pasos de rueda pa-
ra darle al Outback un 
aspecto más campero, 
con una personalidad 
crossover manifiesta en 
un concepto en el que 

‘‘

‘‘

El Outback es pionero en su concepto de coche 
familiar con cualidades para salir fuera del asfalto con 

absolutas garantía, ofreciendo una gran polivalencia.

El Forester ya ha presentado su quinta generación, pero 
para Europa, de momento, solo con motor híbrido. Con 

GLP está disponible la versión actual.

tecnología que extiende a 
casi toda su gama. El Fo-
rester es uno de los precur-
sores de los SUV asfálticos, 
aunque en generaciones 
anteriores sí disponía de 
reductora. Mantiene unas 
suspensiones suaves de 
gran recorrido que se 
adaptan de forma adecua-
da para conducción ‘off-
road’, aunque sobre todo 

fueron pioneros. Sobre su 
carrocería cinco puertas, 
tracción total y mayor al-
tura al suelo que el Legacy 
del que deriva, ofrece un 
interior muy amplio, con un 
puesto de conducción algo 
elevado pero que no de-
ja de ser el de un turismo, 
con un notable equilibrio 
entre cualidades dentro y 
fuera de la carretera, mos-

para ofrecer un confort de 
marcha destacado. Es una 
alternativa al Outback, pe-
ro con menos habitabilidad 
y una posición más alta de 
conducción.
TECNOLOGÍA. El Forester en-
cuentra la compatibilidad 
de su motor dos litros con 
inyección electrónica con 
el sistema de gas compri-
mido, encontrando espa-

trándose más confortable 
que deportivo. Está dis-
ponible en tres acabados, 
Sport, Executive Plus S y 
la versión especial Black 
Edition, todos asociados 
con el motor bóxer 2.5i y 
disponibles en versión ECO 
bi-fuel. Están asociados al 
cambio de marchas auto-
mático Lineartronic. 
TECNOLOGÍA. El sistema para 

cio para el depósito de 62 
litros, como el resto de la 
gama, en el hueco de la 
rueda de repuesto.
RENDIMIENTO. El consumo de 

pasar a bi-fuel asociado al 
motor de 4 cilindros y 2,5 l 
de cilindrada dispone de un 
depósito de 76 l en la zona 
de la rueda de repuesto

gasolina es algo elevado, 
superado ligeramente por 
el de gas, pero con unos 
costes de uso muy infe-
riores.

RENDIMIENTO. Con el GLP el 
Outback puede funcionar en 
torno a los 400 km. lo que le 
da un gran alcance y unas 
muy bajas emisiones.

en 2019 el outback ha recibido ligeras novedades estéticas y en 
su sistema de infroentretenimiento, con un acabado especial muy 

completo, también disponible con la versión eco bi-fuel.

el subaru forester siempre ha supuesto una opción polivalente 
por carrocería y equilibrio entre carretera y conducción 

todoterreno. también está disponible con tecnología bi-fuel.

Subaru Forester 2.0i GLP
Mecánica 2.0 gasolina, inyección indirecta

Tracción Total

Potencia (CV) - Par (mkg) 150 - 20

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 192- 11,9

Gasolina. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 7,4 - N.D

GLP. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) N.D

Depósitos Gasolina - GLP 60 litros - 62 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.610-1.795-1.735

Maletero (l) 505

Precio en euros Desde 29.650

FICHa TÉCNICa

Subaru Outback 2.5i ECO Bi-fuel
Mecánica 2.5 gasolina, inyección indirecta

Tracción Total

Potencia (CV) - Par (mkg) 175 -23,8

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 180 - 12,4

Gasolina. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 8,6-166

GLP. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) N.D

Depósitos Gasolina - GLP 47 litros - 76 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.815-1.840-1.605

Maletero (l) 512

Precio en euros Desde 31.650

FICHa TÉCNICa

los datos glp
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subaru impreza bi-fuel

ssaNgyoNg xlv g16 glp

FUNCIONALIDAD. Subaru dis-
pone para casi toda su 
gama de la opción GLP 
asociada a motores de 
gasolina, siempre de 
inyección indirecta. La 
transformación se rea-
liza por una empresa 
especializada afincada 
en España desde hace 
años, que garantiza una 
perfecta y segura adap-

FUNCIONALIDAD. Amplio 
y versátil, disponible 
con cuatro acabados, 
incorpora las mismas 
mejoras que el Tivoli en 
cuanto a conectividad y 
seguridad. Destacar su 
amplio interior configu-
rado para cinco pasaje-
ros, con un maletero de 
capacidad inigualable, 
con 720 litros. Un coche 

‘‘
Un compacto diferente por imagen y configuración 
de su mecánica de cilindros enfrentados. Y cuenta, 

además, con tracción total.

El acabado Limited en el SsangYong XLV, el más 
completo, dispone de una dotación de serie realmente 

completa. Su maletero es de récord..

tación. En el Impreza está 
disponible con el motor 1.6, 
una opción más de la gama 
que demuestra la apuesta 
de Subaru por los motores 
bifuel. Un compacto que 
aprovecha bien el espa-
cio interior, aunque con 
un maletero algo limitado 
respecto a otros mode-
los de su segmento y que 
ofrece un equipamiento 

dinámicamente correcto y 
muy confortable. Su oferta 
de motores está basada 
en un diésel y en un gaso-
lina, el 1.6 de 128 CV que 
ahora puede montar una 
caja automática de 6 re-
laciones. Estéticamente, 
como el Tivoli, ha recibido 
este año novedades, con 
unos parachoques redi-
señados.

de serie completo en sus 
dos terminaciones, aunque 
no dispone de algunos de 
los asistentes que sí ofre-
ce la competencia. Un co-
che de tacto directo en su 
conducción, aunque el 1.6 
es un motor de funciona-
miento suave y maneras 
tranquilas.
TECNOLOGÍA. El motor 1.6 
bóxer va asociado a un 

TECNOLOGÍA. El XLV puede 
funcionar con GLP gracias 
a una pequeña transfor-
mación que le convierte 
en un vehículo bi-fuel en 
combinación con el motor 
1.6 de gasolina de inyec-
ción indirecta. Monta un 
depósito de gas en estado 
líquido, cuya alternancia se 
realiza con un dispositivo 
de inyección y una unidad 

cambio automático de 
variador continuo y a un 
sistema de tracción inte-
gral permanente. 
RENDIMIENTO. La autonomía 

electrónica de control. 
RENDIMIENTO. Ofrece una au-
tonomía conjunta superior 
a los 1.000 km, con gran 
eficiencia para circular en 

con los dos depósitos es 
superior a los 700 km, 
aunque las cifras de con-
sumo de gasolina no son 
muy bajas, 

ciudad. Al arrancar siem-
pre lo hace funcionando 
con gasolina, para en dos 
segundos pasar a utilizar 
el gas.

la apuesta glp de subaru que desde hace años ha plasmado 
en los vehículos bi-fuel, está también disponible en su modelo 

compacto, el impreza.

‘‘para quien busque espacio para cinco ocupantes y, sobre todo 
maletero, el ssangYong xlv puede ser su opción. con un precio 
muy competitivo, esta variante glp cuenta con etiqueta eco.

Subaru Impreza Bifuel
Mecánica 1.6 gasolina, inyección indirecta

Tracción Total

Potencia (CV) - Par (mkg) 114 - 15,2

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 180 - 12,4

Gasolina. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) N.D

GLP. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 6,7-N.D

Depósitos Gasolina - GLP 50 litros - 62 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.460-1.775-1.480

Maletero (l) 385

Precio en euros Desde 22.250

FICHa TÉCNICa

SsangYong XLV G16 GLP
Mecánica 1.6 gasolina, inyección indirecta

Tracción Delantera

Potencia (CV) - Par (mkg) 128 - 16,2

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 178 - N.D

Gasolina. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 7,4 - 169

GLP. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) N.D

Depósitos Gasolina - GLP 47 litros - 62 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.440-1.798-1.605

Maletero (l) 720

Precio en euros Desde 17.450

FICHa TÉCNICa



subaru levorg 2.0i ec0 fuel

FUNCIONALIDAD. Nuevo en 
la ciudad. El Levorg es 
el último de los Subaru 
en incorporar tecnología 
GLP, con coste adicio-
nal respecto a la versión 
gasolina de 1.750 euros, 
claramente amortiza-
bles si tenemos en 
cuenta la economía de 
uso. El tourer de com-
portamiento dinámi-

El tourer de Subaru ha incluido alguna modificación 
estética en el modelo de esta año, como su capó 

delantero rediseñado.

co de la marca japonesa 
mostraba novedades es-
te año, como el capó re-
diseñado. No tanto en su 
interior, donde se respira 
el estilo sobrio habitual de 
la marca, pero en este caso 
con una buena dotación de 
serie, disponible en tres ter-
minaciones: Sport, Sport 
Plus y Executuve Plus. En 
el interior, el sistema de in-

foentretenimiento ha sido 
actualizado, con un interfaz 
más fácil y ahora es más 
intuitivo de usar. 
TECNOLOGÍA. El motor 2.0  
bóxer de gasolina es en 
este caso el protagonista, 
un motor que en el Levorg 
ofrece un rendimiento des-
tacado, aunque sus con-
sumos son algo elevados 
cuando se aprovecha su 

capacidad, asociado a un 
cambio automático de 
convertidor de par bas-
tante rápido y preciso, 
RENDIMIENTO. El depósito de  

gas es grande, con 62 litros, 
que permite una autonomía 
combinada superior a los 
800 km, con una economía 
de gasto sustancial.

‘‘el levorg se une a la oferta glp de subaru sobre la base de su 
motor bóxer 2.0 de 150 cv, para combinar una economía de gasto 

notable con un rendimiento elevado.

Subaru Levorg 2.0i GLP
Mecánica 2.0 gasolina, inyección indirecta

Tracción Total

Potencia (CV) - Par (mkg) 150 -20,1

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 195 - 11,7

Gasolina. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 7,2-165

GLP. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) N.D

Depósitos Gasolina - GLP 60 litros - 62 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.690-1.780-1.485

Maletero (l) 522

Precio en euros Desde 29.710

FICHa TÉCNICa

subaru xv 1.6 glp

La segunda generación del XV mantiene intacta su 
personalidad, con aditamentos crossover que apoyan 

su polivalencia de uso.

FUNCIONALIDAD. Compar-
te plataforma con el 
Impreza, aunque su bas-
tidor está adaptado a su 
tipología crossover, que 
con un precio competi-
tivo y sus buenas ma-
neras le han convertido 
en el modelo estrella 
de la marca en cuanto 
a ventas. Esta segunda 
generación incluye una 

‘‘
variante híbrida, pero la 
apuesta bi-fuel de la mar-
ca también acoge al XV. 
Éste, como todos los mo-
delos de la marca, ofrece 
un precio muy competitivo, 
con un equipamiento en 
el que se puede echar de 
menos la última tecnología 
en asistentes puesta en el 
mercado por otras mar-
cas. Pero su tracción total 

completa su polivalencia 
de uso, aunque no es un 
todoterreno y sus cotas TT 
no le favorecen para alejar-
se de la carretera.
TECNOLOGÍA. El motor 1.5 va 
siempre asociado a un 
cambio CVT, que no en-
salza su suavidad de fun-
cionamiento, haciéndolo 
algo lento y ruidoso con 
este motor. Dispone de un 

depósito para gas de 62 li-
tros, ubicado en el hueco 
de la rueda de repuesto..
RENDIMIENTO. No destaca por 

sus prestaciones, pero su 
‘bipolaridad’ le convierte en 
un coche económico para 
moverse.

este pequeño crossover de subaru ha tenido desde su lanzamiento 
una excelente acogida, basada en su imagen y polivalencia, que el 

glp aumenta en esta versión. 

Subaru XV 1.6 GLP
Mecánica 1.6 gasolina, inyección indirecta

Tracción Total

Potencia (CV) - Par (mkg) 114 - 15,2

Vel. máx. (km/h) - 0-100 km/h (seg.) 175- 13,9

Gasolina. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) 7.0-N.D

GLP. Consumo (l/100 km) - CO2 (g/km) N.D

Depósitos Gasolina - GLP 63 litros - 62 litros

Largo-Ancho-Alto (mm) 4.465-1.800-1.595

Maletero (l) 385

Precio en euros Desde 23.650

FICHa TÉCNICa

los datos glp
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uN FraNCÉs CoN

sello premium
La joven marca gala presume de este exclusivo y original SUV 

compacto de enfoque urbano, que no renuncia a retos de mayor 
calado gracias a los eficientes motores y su avanzada tecnología. 

Texto: Redacción Gran Auto   

eEn su día, el DS 7 Crossback 
puso el listón muy alto y por 
eso el nuevo DS 3 Crossback 
es, literalmente, un modelo 
a escala en cuanto a calidad, 
tecnología o refinamiento. 
De hecho, no pretende entrar 
en batalla con rivales genera-
listas porque tiene claro que 
en su punto de mira fija pie-
zas de mayor ‘calibre’.

ds 3 crossback

Original por su diseño, con-
templa una amplia gama de 
personalización que salpica a 
colores, acabados –la marca 
los denomina ‘Inspiraciones’–, 
llantas... La exclusividad tam-
bién le llega por otros derro-
teros. No es habitual en este 
segmento –un SUV urbano de 
4,12 metros de longitud– re-
currir a soluciones tan llama-

tivas y exclusivas como unos 
tiradores de las puertas esca-
moteables o unos sofisticados 
faros Matrix Led Vision, que 
siempre brindan la mejor ilu-
minación sin deslumbrar al 
resto de usuarios.

También en su coqueto in-
terior de cinco plazas pone 
tierra de por medio. Su pre-
sentación es totalmente di-

gital y se puede rematar con 
detalles nobles, como cuero 
Nappa o Alcántara. El habi-
táculo está diseñado al deta-
lle, aprovecha el espacio de 
manera casi obsesiva y hasta 
el maletero contempla unos 
atractivos 350 litros de ca-
pacidad, ampliables hastas 
1.050 en caso de necesidad y 
tras abatir el respaldo.

a foNdo
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a foNdo

DS es una marca joven que tam-
bién se apunta al ‘tsunami’ eléc-
trico. Y lo hace con el nuevo DS 3 
Crossback E-TENSE, un coqueto y 
rompedor SUV de cero emisiones 
que recurre a un motor eléctrico 
de 136 CV para impulsarse.
Su batería de iones de litio de 50 
kWh le permite recorrer autono-
mías de hasta 320 kilómetros en 

ciclo WLTP, y la recarga se puede 
realizar en cargadores de hasta 
100 kW. En este caso es posible 
almacenar hasta un 80 por ciento 
en sólo 30 minutos.
El vehículo ofrece la posibilidad 
de elegir entre los modos de con-
ducción Normal, Eco y Sport. Con 
este último es capaz de acelerar 
de 0 a 100 km/h en 8,6 segun-

dos. La velocidad punta se limita 
a 150 km/h. También dispone de 
dos modos de recuperación de la 
energía: Normal y Brake.

El DS 3 Crossback E-TENSE monta un motor 
eléctrico de 136 CV y una batería de 50 kWh que le 
brinda una autonomía de hasta 320 kilómetros. 
Está a la venta desde 38.300 euros.

Este modelo ofrece una amplia 
oferta de personalización y cuen-
ta con elementos sofisticados, 
como los tiradores de las puertas 

escamoteables o 
unos faros Matrix 
Led.
Está disponible 
desde 38.300 
euros.

En apenas media hora se puede 
cargar hasta un 80 por ciento de la 
batería en una toma de 100 kW.

ds 3 crossback e-teNse

exClusIvo 
por parTida 

doble
Si este SUV compacto de corte 

urbano ya sorprende por su calidad 
y refinamiento, esta versión 

E-TENSE va más allá al ser el primer 
vehículo totalmente eléctrico de la 

firma premium francesa.

No es habitual en este segmento presumir de 
elementos tan avanzados como faros matriciales o 
unas manillas de las puertas escamoteables. además, 
contempla hasta un Nivel 2 de conducción autónoma‘‘

El interior, 
completamente digital, 
mantiene la originalidad 
y exclusividad del 
exterior. La calidad 
es muy elevada y 
contempla acabados en 
piel Nappa o Alcántara.

La versión PureTech 
de 155 caballos 
es claramente 
reconocible gracias 
a la llamativa 
doble salida de 
escape. A pesar 
de medir solo 4,12 
metros de longitud 
ofrece una notable 
habitabilidad. 
El maletero, por 
ejemplo, cubica 
350 litros.

El DS 3 Crossback ha sido 
el primer vehículo PSA que 
nace desde la nueva platafor-
ma CMP Multi-Energía, que 
otorga nuevas referencias en 
cuanto a confort, dinámica y 
equipamiento.

En su oferta mecánica es-
te atractivo SUV apuesta por 
motores de gasolina y dié-
sel, además de una eficiente 
versión totalmente eléctrica 
–ver cuadro–. Las primeras 
recurren al conocido bloque 
tricilíndrico 1.2 PureTech, 
que presenta tres niveles de 
potencia: 100, 130 y 155 ca-
ballos. Esta última se distin-
gue claramente en la zaga al 
incorporar dos llamativas sa-
lidas de escape, una a cada 
lado del vehículo.

La variante de 100 CV es-
tá disponible con una caja 
manual de seis relaciones, 
mientras que las dos más 
prestacionales recurren ya 

a una transmisión automá-
tica de ocho velocidades con 
convertidor de par. El DS 3 
Crossback PureTech de 155 
caballos alcanza los 208 
km/h, y su consumo medio 
es de sólo 5,4 litros cada 100 
kilómetros.

Las opciones turbodié-
sel pasan ya por un bloque 
de cuatro cilindros y 1,5 li-
tros, disponible en versiones 
de 100 o 130 caballos. Tam-
bién en este caso el cambio es 
manual para el primero y au-
tomático de ocho relaciones 
para el más potente. El con-
sumo medio se rebaja en este 
caso a 4,7 litros en la versión 
BlueHDi de 100 CV.

Otro de los puntos fuertes 
de este SUV hace referencia a 
su dinámica. La dirección es 
muy comunicativa, los balan-
ceos de la carrocería son mí-
nimos, los cambios de apoyo 
los digiere con naturalidad y 

el confort es elevado incluso 
sobre firmes irregulares.

También cuenta con una 
amplia gama de ayudas a la 
conducción. Entre ellas un 
control de crucero adaptativo 
con función Stop&Go y man-

tenimiento de carril que hace 
posible un Nivel 2 de conduc-
ción autónoma gracias a su 
cámara multifunción y al ra-
dar que porta.

Presume, asimismo, de un 
sistema de aparcamiento au-

tomatizado, una frenada au-
tónoma de emergencia, una 
alerta de cambio de carril o 
una completa oferta multi-
media.

Además, con la función DS 
Smart Access se puede com-

partir el vehículo con hasta 
cinco conductores mediante 
el teléfono móvil, sin necesi-
dad de la llave.

La gama DS 3 Crossback 
está a la venta en nuestro 
país desde 23.700 euros.



seguridad vial
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seguridad vial laboral

mUchO pOR haceR
El Real Automóvil Club de España-RACE, en colaboración con GAD3, han realizado el I Informe 

sobre la Seguridad Vial Laboral en España, un meticuloso trabajo con el que se pretende arrojar 
luz sobre la problemática de la seguridad vial durante la jornada laboral, una situación que 

provoca en España 249 muertos y un coste a la sociedad de 2.000 millones de euros al año. 

Texto: Redacción Gran Auto

las bajas por 
accidentes viales 

laborales le 
suponen cerca de 

2.000 millones 
de euros a la 

sociedad. 

en españa se 
producen al año 

70.000 accidentes 
viales laborales. 
Un dato que no 

ha dejado de 
aumentar desde 

2013

‘‘

‘‘
iNFORme Race

Medidas para el trabajador: Mayor concienciación sobre la 
importancia del mantenimiento correcto del vehículo; uso correcto 
de la moto; conocer y evitar principales motivos de distracciones 
relacionadas, sobre todo, con el teléfono móvil; y solicitar formación 
en seguridad vial. Medidas para las empresas: Flexibilidad de 
horarios: Fomento del teletrabajo; promover flexibilidad de horarios 
de entrada y salida; evitar largas jornadas de trabajo fijando un 
horario máximo de salida; y establecimiento del periodo ‘libre de 
llamadas’ antes y después del trabajo. Plan nuevo trabajador: Plan 
de prevención “in itinere” para nuevos trabajadores, especialmente 
si se traslada al trabajo en vehículo de motor. Iniciativa en la 
prevención de los trayectos “in itinere”: Fomento del vehículo 
compartido, espacios para aparcar y autobuses lanzadera de 
empresa; financiación del traslado del trabajador en transporte 
público; formación en buenas prácticas de conducción; y nombrar 
un gestor de movilidad dentro de las empresas. Medidas para 
la Administración: Prevención: Incrementar bonificaciones a las 
empresas por baja siniestralidad, incentivos a los trabajadores y 
empresas para la renovación del parque móvil, y reconocimiento 
de buenas prácticas a los trabajadores/empresas. Concienciación 
con medidas que abarquen a todos los actores de la seguridad 
vial. Inspección: Aumentar la capacidad de la Inspección de 
Trabajo para el cumplimiento de la normativa de prevención de 
riesgos laborales relacionados con la seguridad vial. Inversión en 
infraestructuras: Mejora de la seguridad de las víasy aumento 
delas áreas de descanso en carretera que garanticen un correcto 
descanso de los conductores Coordinación entre administraciones: 
Centralizar las competencias en materia de seguridad vial para 
facilitar la toma de decisiones, la asunción de responsabilidades 
en el ámbito público/privado y la aplicación de las medidas de 
prevención (DGT, Policía, Guardia Civil, Ministerio de Trabajo, 
Sanidad...)Desplazamiento “in itinere” como accidente laboral: 
Necesidad de homologar estadísticas sobre siniestralidad vial 
laboral y generar mayor difusión, así como apoyo a la empresa 
privada en los planes de prevención de la siniestralidad “in itinere”, 
formación, y desarrollo de planes de movilidad, especialmente con 
ayudas a las PYMES y autónomos.

Para este informe se han utili-
zado fuentes del Ministerio de 
Trabajo, Ministerio de Sanidad, 
Consumo y Bienestar Social, 
Instituto Nacional de Estadísti-
ca, DGT, Comisión Europea y 
EUROSTAT. Además, se han 
realizado encuestas a más de 
2.000 personas, incluyendo 300 
responsables de Prevención de 
Riesgos Laborales. Desde el año 
2013, la accidentalidad vial la-
boral ha aumentado coincidien-
do con los años en los que se ha 
reflejado una mejor tasa de em-
pleo y mejores resultados en la 
actividad económica. Sin em-
bargo, el parque de vehículos 
en circulación no ha crecido en 
las mismas proporciones. A lo 
largo de la serie temporal estu-
diada, los accidentes viales la-
borales representan entre un 
11% y un 12% del total de si-
niestros laborales ocurridos en 
España, siendo el primer factor 
de mortalidad entre los acciden-

ProPuestas del raCe 
de Cara a trabajadores, 
empresas... y administración

INForME rACE: lA SEGurIDAD VIAl 
lAborAl EN ESPAñA

De izquierda a derecha, Antonio lucas, Narciso Michavilla y Jorge 
Castellanos, del rACE, GAD3 y rACE, respectivamente.

tes laborales (38%del total). En 
España se producen al año, de 
media, medio millón de acci-
dentes laborales con baja, de 
los que casi 70.000 correspon-
den a accidentes viales, un dato 
que no ha dejado de aumentar 
desde el año 2013. Estos datos 
guardan correlación con la reac-
tivación económica y la cifra de 
empleados cada año. 

En 2018, 249 personas per-
dieron la vida en accidentes via-

les laborales. El perfil con más 
riesgo de sufrir un accidente vial 
laboral es el de mujeres entre 16 
y 29 años en los accidentes in iti-
nere- aquellos que se producen 
desplazándose desde y hasta 
el lugar de trabajo y que supo-
nen el 70% del total-, y hombres 
entre 16 y 29 años en los acci-
dentes en misión-los produci-
dos durante la jornada laboral-. 
Además, se producen más acci-
dentes yendo al trabajo (64%) 
que volviendo de él, y destaca 
un detalle: es más probable que 
una persona sufra un accidente 
si lleva poco tiempo trabajando 
en la empresa (menos de 6 me-
ses) y si la compañía es grande 
(más de 250 trabajadores). 

El segundo gran daño que 
provoca este tipo de siniestros 
es el económico, ya que las ba-
jas por accidentes viales labora-
les han supuesto, de media en 
los últimos nueve años, cerca de 
2.000 millones de euros a la so-

ciedad, de los que 100.600.056 
euros son una carga para la Se-
guridad Social. Por tipo de ac-
cidente, el coste medio de cada 
accidente leve que ha produci-
do una baja asciende a 17.900 
euros, por 237.800 euros el 
grave y 1.913.000 el mortal. 
Los costes engloban gastos mé-
dicos y de rehabilitación, servi-
cios judiciales, de emergencia, 
daños materiales y pérdidas de 
producción. 

Según el informe del RACE, 
el 54% de trabajadores que su-
frieron un accidente vial labo-
ral conducía un coche, mientras 
que uno de cada cuatro, condu-
cía una moto, convirtiendose es-
te en el vehículo más peligroso.

Respecto al 13% de los tra-
bajadores que utiliza el trans-
porte público, la proporción de 
siniestralidad en este medio es 
inferior al 1%, por lo que la pro-
babilidad de sufrir un accidente 
vial laboral en este tipo de trans-

porte es prácticamente nula. El 
93% de los españoles deben des-
plazarse para desarrollar su acti-
vidad profesional, de los que el 
77% utilizan un vehículo a mo-
tor privado -en menor medida, 
de empresa-, recorren 10 km de 
media en el traslado in itinere y 
tardan una media de 28 minu-
tos en completar su trayecto.

El momento más peligroso 
es el martes entre las 8 y las 9 
de la mañana, la peor estación 
es otoño y las Comunidades 
Autónomas con mayor tasa de 
accidentes por cada 100.000 ha-
bitantes son Andalucía (414,3), 
Cataluña (386,4) y Murcia 
(375,8). Las de menor tasa son 
Castilla –La Mancha (158,2), 
Extremadura (192,4) y La Rio-
ja (233,8). Los trabajadores por 
cuenta ajena piensan que el es-
trés y las prisas (72%), así como 
el cansancio (67%) y el uso del 
móvil (66%) son los principales 
motivos de accidente.

Los trabajadores por cuen-
ta propia coinciden en los dos 

primeros factores, mientras que 
colocan en tercer lugar de peli-
grosidad las jornadas laborales 
largas. Ambos tipos de traba-
jadores se ponen también de 
acuerdo a la hora de señalar la 
medida más necesaria en mate-
ria de prevención: ayudas para 
la revisión y el mantenimiento 
de los vehículos. Para los traba-
jadores por cuenta ajena, la se-
gunda ayuda debería ser para 
el transporte público (77%) y el 
fomento del teletrabajo (72%) 
en tercer lugar.

Por su parte, los trabajadores 
por cuenta propia anteponen el 
hecho de equiparar los vehí-
culos con mejores sistemas de 
seguridad (80%) y las ayudas 
para tener vehículos con asis-
tentes de conducción (77%). 
Las empresas tienen un papel 
fundamental respecto a sus em-
pleados. Sin embargo, sus opi-
niones al respecto del estado de 
la Seguridad Vial Laboral se en-
cuentran bastante distanciadas 
de la realidad. Dos de cada tres 
consideran que ha ‘mejorado’ en 
los últimos años, cuando los nú-
meros muestran una clara ten-
dencia negativa. Un ejemplo 
claro lo tenemos en la forma-
ción vial que imparten: sólo el 
27% de los trabajadores la reci-
ben, mientras que un 60% son 
formados ante incendios y eva-
cuaciones.

Por poner estos datos en con-
texto, ‘sólo’ hay 4.000 bajas por 
este motivo, comparadas con las 
69.000 provocadas por los acci-
dentes de tráfico laborales. Ade-
más, el 78% de los responsables 
de PRL encuestados exoneran 
a las empresas de los siniestros 
ocurridos in itinere, culpando a 
los propios trabajadores e, indi-
rectamente, a la DGT.

Los motivos de los acciden-
tes son, para las empresas, las 
prisas (98%), las distraccio-
nes -sobre todo el uso del móvil 
(95%)-, y el hecho de no respe-
tar las normas de circulación 
(95%). Como medidas para re-
ducir estos accidentes por par-
te de las empresas, destacan la 
formación en materia de segu-
ridad vial (85%), la prevención 
de riesgos dentro de la empresa 
(82%) y el fomento del teletra-
bajo (76%). 
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LA verdAd, y 
nAdA más que LA

verdad
Gran Auto ha comparado el consumo real de ocho 

vehículos de última generación para averiguar lo que 
gastan de verdad las tecnologías disponibles en el 
mercado. Y aunque sabemos que el dinero no lo es 

todo, las diferencias sí son realmente abultadas.

Así es el ‘circUito’ 
deL test

El trazado de esta prueba de consumo trata de 
representar los trayectos habituales en el entor-
no de grandes ciudades, donde los conductores 
suelen acumular el mayor kilometraje a lo largo 
del año. El recorrido, de 93,6 kilómetros, se divi-
día en dos partes principales, con una primera 
mitad urbana de 47 kilómetros, subdividida a 
su vez en dos zonas –23,5 kilómetros de casco 
urbano y otros 23,5 de rondas–, y otra mitad 
extraurbana, con 46,6 kilómetros de autovía. 
Los recorridos se realizaron siempre en el mis-
mo orden –casco urbano, rondas y autovía–, 
durante la noche –para evitar la influencia del 
tráfico–, respetando los límites de velocidad 
de cada tramo y sin descansos intermedios 
–el objetivo era verificar la autonomía de las 
baterías de los vehículos enchufables–, y cada 
una de las tres zonas tenía un trazado de ida y 
vuelta para minimizar la influencia de la oro-
grafía o, por si éste aparecía, del viento.

ciUdad. 30-50
Los primeros 23,5 kilómetros 
del recorrido se desarrollan 
por el centro de una ciudad, alternando límites 
de velocidad de 30 y 50 km/h, pues tan pronto 
circulamos por un casco urbano de calles es-
trechas y constantes frenadas, aceleraciones, 
paradas y giros como atravesamos barrios con 
avenidas más anchas e intersecciones regula-
das por semáforos o rotondas. La velocidad 
media en este tramo fue de 32 km/h.

ciUdad. 70
A continuación, como segunda 
sección del recorrido, otros 23,5 ki-
lómetros de ciudad pero circulando por circun-
valaciones o rondas de baja velocidad, al estilo 
de los túneles de la madrileña M-30, limitados 
a 70 km/h, o la Ronda de Dalt de Barcelona, 
con limitaciones de 60 y 80 km/h. En nuestro 
test mantuvimos una velocidad de crucero de 
70 km/h, obteniendo una media de 62 km/h 
al final del tramo.

aUtovía. 120
La tercera sección, de 46,6 kilóme-
tros, se desarrolla por una autovía 
limitada a 120 km/h, por la que completamos 
23,3 kilómetros en cada sentido.  Como en los 
tramos urbanos previos, el trazado no es total-
mente llano, pues en su recorrido se pasa por 
una altitud máxima de 966 metros y una cota 
mínima de 878 metros. Aunque la velocidad de 
crucero es de 120 km/h, la velocidad media es 
de 105 km/h por los cambios de sentido.

30 50

70

120
Texto: Pedro Martín    Fotos: Álvaro Gª Martins y Bryan Jiménez

QQué tipo de coche comprar es la pregunta que se hacen muchos conductores, 
desconcertados de forma creciente ante la lluvia de mensajes en torno al automó-
vil: ciudades que se blindan ante el vehículo particular, políticos que atemorizan 
al usuario con planes raras veces fundados, combustibles cuyos precios oscilan sin 
parar, rumores sobre hipotéticos impuestos, cambios en las normas de medición 
de consumos, amenazas de multa a los fabricantes que no cumplan el objetivo de 
emisiones... Nosotros no tenemos una ‘bola mágica’ para vaticinar las futuras ocu-

rrencias de nuestros administradores o cuánto costarán la electricidad y los car-
burantes dentro de unos años, pero queríamos ayudar a despejar dudas en torno 
a la influencia de las diferentes tecnologías de movilidad en nuestro día a día. Sa-
bemos que la estética, la marca o el precio mandan mucho en la decisión final de 
compra, pero si te preocupa también lo que consume un vehículo en cada escena-
rio y cómo se traduce eso de cara al bolsillo, no dejes de leer este reportaje, donde 
los números mandan y hallarás claves para ahorrar mucho dinero.

8 tecNoloGías a prUeba



comparativa

186 GraN aUto GraN aUto 187

sa
la diferencia de 
consumo entre 

circular a 70 km/h 
y hacerlo a 120 

km/h es pequeña: 
20 por ciento. Y es 
que la mecánica 
tGi no es muy 
sensible a los 

diferentes estilos 
de conducción o 
ritmos de viaje

si recargamos la 
batería en casa, 
cada kilómetro 

recorrido con un 
coche eléctrico sale 

más barato que 
con cualquier otro 
tipo de vehículo. 

pero si lo hacemos 
en puntos de carga 

rápida el coste 
crecerá bastante

‘‘‘‘

Coche probado: Volkswagen e-Golf ePower 100 kW. Longitud: 4,27 metros. Peso: 1.615 kg. 

Potencia: 136 CV. Cambio: Automático, 1 velocidad. Tracción: Delantera. Neumáticos: 205/55 R16. Cx: 0,28 

Consumo medio NEDC/WLTP: 12,7 / 13,2 kWh/100 km. Autonomía media NEDC/WLTP: 300 / 219 km. Emisiones medias CO2: 0 g/km.

Precio desde: 36.160 euros (con descuento)

Coche probado: Seat León ST 1.5 TGI DSG-7 FR. Longitud: 4,55 metros. Peso: 1.374 kg. 

Potencia: 130 CV. Cambio: Automático, 7 velocidades. Tracción: Delantera. Neumáticos: 225/45 R17. Cx: 0,30

Consumo medio NEDC: 3,5 kg/100 km. Emisiones medias CO2 NEDC: 95 g/km. 

Precio desde: 25.470 euros (León ST 1.5 TGI DSG-7 Xcellence, con descuento)

Si desde hace más de un siglo sólo hubiésemos 
utilizado vehículos eléctricos y un científico des-
cubriera ahora las mecánicas de gas natural para 
mover automóviles, sin duda sería propuesto pa-
ra el Premio Nobel de Química, e incluso para el 
de Economía. Porque empleando un combustible 
que cuesta sólo 0,926 euros el kilo –con ese valor 
hemos realizado nuestros cálculos– y consumien-
do tan poco, el coste por kilómetro no dista tanto 
del que tiene un coche eléctrico; y con tres venta-
jas añadidas: el precio de compra del vehículo es 
muy inferior –por menos de 25.000 euros ya po-
demos disfrutar de un León 1.5 TGI–, el reposta-
je es sencillo y dura apenas cuatro minutos –nos 
garantiza como mínimo otros 400 kilómetros de 
autonomía con gas natural– y la mecánica fun-
ciona también con gasolina, de manera que si el 
GNC se agota el sistema pasa automáticamente a 
consumir ese otro carburante, que está disponi-
ble por todas partes –los 9 litros darán como mu-
cho, eso sí, para 130 ó 150 kilómetros–. El que no 
está por todas partes, y ese es hoy por hoy el ma-
yor inconveniente en nuestro país de esta eficien-
te y económica tecnología, es el gas natural, pues 
la red de abastecimiento en la Península se limi-
ta actualmente a unas 75 estaciones en España y 
11 en Portugal, y no precisamente bien reparti-
das. Los planes, eso sí, estiman que pasaremos de 

los cien puntos relativamente pronto, aunque ahí 
queda bastante trabajo por hacer.

En lo que respecta a nuestra prueba, el León 1.5 
TGI utilizado –con carrocería familiar ST y cambio 
automático de doble embrague y 7 marchas, aun-
que Seat también ofrece la carrocería normal de 
cinco puertas y la transmisión manual– se ha con-
formado con menos carburante de lo anunciado 
por la firma española: 3,39 kg/100 km, frente al 
dato oficial de 3,5 kilos. Traducido a dinero, ha-
blamos de 3,14 euros cada 100 kilómetros: un 47 
por ciento menos que el diésel, un 44 por ciento 
menos que el híbrido, un 20 por ciento menos que 
el híbrido enchufable… Y hay otro factor positivo 
a valorar: el consumo no se dispara en autovía. Lo 
demuestra ese promedio de 3,6 kg/100 km en el 
recorrido a 120 km/h, sólo un 20 por ciento mayor 
de lo medido –3,0 kg/100 km– en el trayecto ur-
bano a 70 km/h de crucero. Así, con los 17,3 kilos 
de GNC que admiten sus tres tanques podríamos 
cubrir, teóricamente, unos 480 kilómetros ‘a gas’, 
y tan válidos desde el primero hasta el último por-
que aquí no hay miedo a la inmovilización, pues 
el depósito de gasolina –de sólo 9 litros, lo cual no 
convence a todos– es una garantía. Muy distinto a 
lo que ocurre cuando un coche cien por cien eléc-
trico amenaza con agotar su autonomía, una expe-
riencia no apta para el corazón de cualquiera.

Además de ser el coche más vendido en Euro-
pa sigue siendo la referencia dentro del segmento 
compacto. Y cuenta con una versión cien por cien 
eléctrica, de modo que tenía que estar en este test 
comparativo de consumo. El e-Golf nació en 2014 
con motor de 115 CV y batería de 24,2 kWh, pe-
ro en 2016 aparecía la evolución hoy a la venta, 
con 136 CV, batería de 35,8 kWh y que homologa 
el mismo gasto medio: 12,7 kWh/100 km. De ahí 
que anuncie ya 300 kilómetros de autonomía de 
acuerdo con la homologación NEDC. La recarga 
puede realizarse en un enchufe doméstico –13 ho-
ras–, en un wallbox –6 horas– o usando una toma 
CCS en un punto de carga rápida de 50 kW –me-
nos de 1 hora–. ¿Pero realmente podré recorrer 
300 kilómetros entre recargas? Ahí es donde en-
tra en juego nuestro ensayo sobre consumos, que 
ha verificado un gasto mixto urbano/extraurba-
no muy parecido al anunciado: 13,12 kWh, fren-
te a los citados 12,7 oficiales. Además, si el uso es 
exclusivamente urbano la autonomía real pue-
de ser mayor incluso, pues le hemos medido 10,6 
kWh/100 km en el circuito más céntrico, de me-
nor velocidad media, y 11,3 kWh/100 km en el 
compuesto por circunvalaciones y rondas.

Pero cuidado con las salidas a carretera, pues la 
prueba de consumo en autovía arroja un prome-
dio de 17,1 kWh/100 km, y eso da como resultado 

una autonomía ‘de viaje’ en torno a 200 kilómetros 
nada más. De hecho, es el segundo modelo –sólo 
le supera el Toyota Corolla, de mecánica híbrida 
autorrecargable– en el que más se dispara el gasto 
si comparamos la media a 120 km/h con la de 70 
km/h: un 51,3 por ciento de incremento. Es decir, 
que el Volkswagen e-Golf, de funcionamiento lim-
pio, silencioso, suave y progresivo, nos parece una 
eficiente herramienta urbana pero pierde buena 
parte de su sentido al emprender desplazamien-
tos largos o, incluso, de media distancia.

En cuanto al gasto económico, y dejando a un 
lado los más de 38.000 euros que cuesta antes de 
descuentos, su primer puesto en esta clasificación 
no deja lugar a dudas: hoy por hoy, no hay nada 
tan económico para recorrer un kilómetro, pues 
cargando en nuestro hogar –hemos calculado a 
razón de 0,185 euros por cada kWh– el coste de la 
energía empleada en nuestro test es de sólo 2,43 
euros/100 km. Pero conviene avisar de un asunto 
que será clave: la electricidad nos la cobran mucho 
más cara en los puntos de carga rápida repartidos 
por estaciones de servicio y carreteras –es como 
comer en casa o en restaurantes–, pues las tarifas 
van de 0,30 a 0,45 euros por kWh, y en ese escena-
rio estaríamos hablando de entre 3,94 y 5,90 euros 
cada 100 kilómetros, tomando como referencia 
los 13,12 kWh/100 km de nuestra prueba.

Seat León St 1.5 tGI DSG-7 3,14 €/100 km GnC / GaSoLInaVoLkSwaGen e-GoLf 2,43 €/100 km eLéCtrICo

PErfECTO, A fALtA de más surTiDOrEseL más CArO y eL más ECONómiCO
2º1º
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la
circulando con 

Glp el consumo 
es un 5,9 por 

ciento mayor que 
al hacerlo con 

gasolina. pero el 
litro de gas licuado 
del petróleo ronda 
los 0,75 euros, y 
eso se traduce en 
un ahorro real del 

40 por ciento

¿cuánta gasolina 
consume de 

media un híbrido 
enchufable? 

imposible dar una 
respuesta, pues 

todo depende del 
uso eléctrico que 

hagamos, e incluso 
habrá conductores 
que jamás tengan 

que repostar

‘‘‘‘

Coche probado: Hyundai Ioniq Plug-In 1.6 GDI Style. Longitud: 4,47 metros. Peso: 1.570 kg.

Potencia: 141 CV (105+61). Cambio: Automático, 6 velocidades. Tracción: Delantera. Neumáticos: 205/55 R16. Cx: 0,24.

Consumo medio NEDC: 1,1 l/100 km. Emisiones medias CO2 NEDC: 26 g/km.

Precio desde: 28.225 euros (Ioniq Plug-In 1.6 GDI Klass, con descuento)

Coche probado: Subaru Impreza 1.6i Lineartronic Executive Bi-Fuel. Longitud: 4,46 metros. Peso: 1.434 kg.

Potencia: 114 CV. Cambio: Automático CVT. Tracción: Total. Neumáticos: 205/55 R16. Cx: N.d.

Consumo medio NEDC/WLTP: 6,6 / 7,6 l/100 km. Emisiones CO2 NEDC/WLTP: 148 / 172 g/km.

Precio desde: 22.250 euros (Impreza 1.6i Lineartronic Sport Bi-Fuel, con descuento) 

La marca japonesa ofrece versiones de GLP en 
sus gamas XV, Forester y Outback, y también en 
el Impreza, modelo compacto que en España sólo 
está disponible con motor bóxer 1.6i de 114 CV, 
cambio automático CVT de variador continuo y 
tracción total simétrica. La transformación del co-
che, que permite usar indistintamente gasolina o 
gas licuado del petróleo, tiene un coste de 1.750 
euros e implica la instalación de una válvula de 
llenado junto a la boca normal de repostaje y, ba-
jo el suelo del maletero –donde iría la rueda de 
repuesto–, de un tanque destinado al gas con 65 
litros de capacidad, además de un conmutador en 
el salpicadero para elegir el combustible y diver-
sas modificaciones bajo el capó: sensor de presión 
y temperatura del gas, inyectores de gas, ECU de 
gas... Y como mantiene el depósito de gasolina ori-
ginal, de 50 litros, podemos intuir que una de las 
ventajas del Impreza Bi-Fuel es su autonomía, su-
perior a 1.500 kilómetros a poco que mimemos el 
acelerador. Pero nuestro consejo es que, siempre 
que podamos, conduzcamos esta versión en mo-
do GLP –en España hay unas 600 estaciones que 
sirven este gas–, pues de esa forma amortizaremos 
pronto la inversión extra inicial. ¿En cuántos kiló-
metros? Dejaremos la respuesta para después e 
iremos antes con el resultado del test con GLP.

El Impreza gastó 7,7 l/100 km de gas en el tra-

mo de callejeo, 5,2 en el desarrollado por circunva-
laciones a 70 km/h y 6,9 en la prueba por autovía, 
de modo que el promedio final fue de 6,25 l/100 
km. Parece bastante, pero la buena noticia es que 
hablamos del muy asequible GLP –repostamos ese 
combustible durante el ensayo a 0,751 euros por 
litro–, de manera que el coste por cada 100 kiló-
metros recorridos se queda en 4,69 euros: casi un 
euro menos, por ejemplo, que el Toyota Corolla 
125H de mecánica híbrida. 

Después repetimos los 93,6 kilómetros del test 
en modo gasolina, con un resultado final de 5,90 
l/100 km. De acuerdo, es casi un 6 por ciento me-
nos de consumo, pero la gasolina estaba el día del 
test a 1,339 euros por litro y el coste por cada 100 
kilómetros cubiertos se va entonces a 7,90 euros, 
con lo que utilizar GLP sale, según nuestra expe-
riencia, un 40 por ciento más barato que circular 
con gasolina. Es decir, ahorramos 3,21 euros por 
cada centenar de kilómetros, y eso significa que en 
solo 55.000 kilómetros habremos recuperado los 
1.750 euros de esta opción, que apareja, además, 
la etiqueta ‘ECO’. Lástima que el repostaje del gas 
licuado del petróleo sea tan incómodo, pues en ca-
da operación de llenado deberemos enroscar pri-
mero una toma –y luego desenroscarla–, y hay que 
pulsar ininterrumpidamente, con cierta fuerza, el 
botón de carga del surtidor. 

Aunque Hyundai desveló hace meses la evolu-
ción del Ioniq, que estrena la frenada regenerativa 
ajustable y el asistente ECO-DAS –permite ahorrar 
combustible basándose en la información del na-
vegador–, para nuestro test dispusimos del mode-
lo ya conocido. Pero eso apenas debería alterar el 
resultado, pues la nueva versión Plug-In sigue re-
curriendo a la mecánica que asocia los 105 CV del 
1.6 GDI de gasolina a los 60,5 del motor eléctrico 
–141 CV en total–, a una batería de 8,9 kWh y a un 
cambio automático de doble embrague.

Para sacar el máximo provecho de su tecnolo-
gía híbrida enchufable iniciamos el recorrido con 
la batería cargada, para lo que se necesitan aproxi-
madamente 2 horas y 15 minutos en una toma 
doméstica de tipo ‘wallbox’. En los primeros 23,5 
kilómetros de trayecto, por casco urbano, el Ioniq 
Plug-In se mueve exclusivamente con electricidad 
y gasta un 28 por ciento de la carga, igualando a 
la décima el consumo del e-Golf en ese escenario: 
10,6 kWh/100 km. Y se quedará también muy 
cerca del eléctrico de Volkswagen en el siguiente 
tramo, con 23,5 kilómetros a 70 km/h de crucero, 
pues ahí consume el 31 por ciento de la carga y eso 
supone un gasto de 11,7 kWh/100 km. Agradable 
sorpresa. Así las cosas, iniciamos el tramo de au-
tovía, de 46,6 kilómetros, con la batería cargada 
al 41 por ciento, y el motor de gasolina no entrará 

en acción hasta recorrer 8,5 kilómetros, es decir, 
55,5 kilómetros después de iniciar el ‘circuito’. Eso 
refrenda lo anunciado por la marca: 63 kilómetros 
de autonomía eléctrica NEDC y 52 según el ciclo 
WLTP. En el tramo completo de autovía gastamos 
3,7 l/100 km de media, a lo que debemos sumar el 
consumo de electricidad en los primeros 8,5 kiló-
metros sin emisiones. Y considerando esa peque-
ña cantidad de gasolina, más el 88 por ciento de 
batería que hubo que reponer –la carga nunca ba-
ja del 10 ó 12 por ciento–, el resultado al concluir 
el test es de 3,91 euros cada 100 kilómetros: 2,46 
de gasolina más 1,45 de electricidad.

Pero ahora viene la pregunta del millón: ¿Y si 
lo usamos solo con gasolina, sin recargar electri-
cidad? Como algunos estudios afirman que mu-
chos usuarios de coches ‘plug-in’ jamás emplean el 
enchufe, lo medimos también. Y el resultado sor-
prende de nuevo, pues sus 4,21 l/100 km –5,64 
euros– igualan casi lo gastado por el Toyota híbri-
do. Además, el Ioniq Plug-In con su batería ago-
tada se muestra de lo más eficiente –3,1 l/100 
km– en el casco urbano, donde ‘disfruta’ cargando 
su batería en frenadas y deceleraciones para dedi-
car de inmediato esa energía gratuita a respaldar 
cada aceleración. Además, su aerodinámica ex-
cepcional –Cx de 0,24– juega a favor en el recorri-
do de autovía, pues el gasto ahí crece muy poco.

Subaru Impreza 1.6i LIneartronIC GLp 4,69 €/100 km GLp / GaSoLInaHyunDaI IonIq pLuG-In 3,91 €/100 km HÍbrIDo enCHufabLe

Lo buENO de gAstAr Lo más bArATOmEzCLA de coche ELéCTriCO y ‘NOrmAL’
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Coche probado: Toyota Corolla Hybrid Sedan 125H Advance. Longitud: 4,63 metros. Peso: 1.385 kg.

Potencia: 122 CV (98+72). Cambio: Automático CVT. Tracción: Delantera. Neumáticos: 225/40 R18. Cx: 0,28.

Consumo medio NEDC/WLTP: 3,8 / 4,3 l/100 km. Emisiones medias CO2 NEDC/WLTP: 89 / 98 g/km.

Precio desde: 21.350 euros (Corolla Hybrid Sedán 125H Business Plus, con descuento)

Coche probado: Ford Focus 1.5 EcoBlue 8v Auto. 5p ST Line. Longitud: 4,38 metros. Peso: 1.394 kg.

Potencia: 120 CV. Cambio: Automático, 8 velocidades. Tracción: Delantera. Neumáticos: 215/50 R17. Cx: 0,27

Consumo medio NEDC/WLTP: 4,3 / 5,2 l/100 km. Emisiones medias CO2 NEDC/WLTP: 110 / 137 g/km.

Precio desde: 19.677 (Focus 1.5 EcoBlue 8v Auto. 5p Trend+, con descuento)

Quizás la mejor manera de entender lo mucho 
que ha evolucionado la tecnología en cuestión 
de motores es que el representante de los com-
pactos con mecánica diésel –hace dos décadas no 
había otra fórmula más económica a disposición 
del usuario– ocupa la sexta plaza entre los ocho 
coches comparados. Y eso que el gasto medio fi-
nal de ‘nuestro’ Ford Focus, dotado del moderno 
1.5 EcoBlue con 120 CV y la caja automática de 8 
marchas, ha sido moderado: 4,75 l/100 km. Pe-
ro ahora el gasóleo no está precisamente barato 
–repostamos a 1,249 euros/litro– y eso se tradu-
ce en un coste de 5,93 euros cada 100 kilómetros, 
que seguimos viendo interesante en términos ab-
solutos pero dista un mundo de las soluciones téc-
nicas con mayor protagonismo de la electricidad 
–2,43 euros el e-Golf cien por cien eléctrico y 3,91 
el Ioniq híbrido enchufable–, y también de los dos 
modelos animados por gas: 3,14 euros el León de 
GNC y 4,69 el Impreza de GLP. Aún así, gana la ba-
talla a los modelos de gasolina en los que la elec-
trificación no está presente –el 308– o tiene un 
protagonismo relativo –el Mazda3–, pues el Focus 
diésel gasta, en dinero, un 21,8 por ciento menos 
que el primero, con el que comparte la etiqueta 
‘C’ de la DGT, y un 14,3 por ciento menos que el 
segundo, beneficiado éste por la etiqueta ‘ECO’. 
También goza de etiqueta ‘ECO’ el híbrido auto-

rrecargable de Toyota, que aunque gasta aprecia-
blemente menos que el Focus –4,19 l/100 km el 
japonés por 4,75 el de la firma del óvalo azul–, se 
ve penalizado por el mayor precio de la gasolina 
frente al gasóleo, de manera que la diferencia en 
coste real no es grande: cada kilómetro cuesta un 
5,4 por ciento menos en el Corolla 125H que en el 
Focus 1.5 EcoBlue. Aunque en función del tipo de 
recorrido cada uno despuntará en mayor o menor 
medida, pues si el híbrido de Toyota da lo mejor 
de sí en ciudad, el diésel de Ford prefiere las auto-
vías y se muestra mucho más rutero.

En concreto, el Focus probado se conformó con 
5,2 l/100 km en el tramo con velocidad de crucero 
de 120 km/h, un consumo sólo un 24 por ciento 
superior a los 4,2 l/100 km del tramo urbano a 70 
km/h; mientras que su escenario menos favorable 
parece el intrincado centro de las grandes ciuda-
des, donde su promedio fue de 5,7 l/100 km. En 
cualquier caso, el representante de los diésel gastó 
menos litros en los tres tipos de tramo que el mo-
delo con motor de gasolina y que el dotado de hi-
bridación suave, e incluso menos en autovía –ahí 
le favorece su excelente aerodinámica y su cambio 
de 8 marchas– que el híbrido autorrecargable. Y 
su menor complejidad técnica –no hay motor eléc-
trico, ni segundos depósitos...– permite ofrecer un 
precio, descuento incluido, muy ventajoso.

Hablar de mecánicas híbridas es hablar de To-
yota, la marca que más ha hecho por extender esta 
eficiente tecnología por todo el planeta desde que 
lanzara en 1997 la primera generación del Prius, 
cuyo funcionamiento básico no distaba tanto del 
que exhiben hoy sus sucesores, como Yaris, C-HR 
o el Corolla aquí probado, en los que un motor de 
gasolina de cilindrada generosa se ve complemen-
tado por un motor eléctrico muy potente, una ba-
tería autorrecargable durante la conducción capaz 
de mover el vehículo sin emisiones durante uno o 
dos kilómetros seguidos y una transmisión auto-
mática de variador e-CVT que, aunque cuestiona-
da desde casi siempre por su peor adaptación a 
los ritmos de conducción vivos, sigue mostrando 
magníficas aptitudes de cara al ahorro. Y el Coro-
lla Sedán 125H –122 CV en total, fruto de com-
binar los 98 CV del 1.8 de gasolina y los 72 del 
propulsor eléctrico– ha cumplido las expectati-
vas, ocupando la quinta plaza del ensayo con sus 
5,61 euros/100 km, atribuibles a un gasto medio 
de gasolina de 4,19 l/100 km. Porque, y esto es al-
go que aún hay que explicar 22 años después del 
nacimiento del primer Prius, un híbrido autorre-
cargable sólo se alimenta de gasolina, mientras 
que la electricidad, que la mecánica emplea como 
única fuente de energía en un porcentaje alto de 
situaciones, va ‘fabricándose’ durante la marcha: 

con la frenada, con la deceleración, con el motor 
de gasolina actuando como generador algunas 
veces... Esa especie de alquimia técnica, apoya-
da por factores como un peso contenido –la bate-
ría del Corolla Sedán es de solo 1,31 kWh– y una 
buena aerodinámica –aunque su Cx de 0,28 dis-
te bastante del excepcional 0,24 declarado por el 
Ioniq–, da como resultado un gasto real en nues-
tro test que ha mejorado, incluso, la media oficial 
de 4,3 l/100 km homologada según el ciclo WLTP. 
Particularmente positivos han sido los promedios 
en ciudad, con 4,0 l/100 km en el tramo de casco 
urbano y sólo 3,3 en el recorrido por rondas que 
cubríamos a 70 km/h. Sin duda, a las mecánicas 
híbridas de Toyota les sientan mejor los cruceros 
reposados a muy baja velocidad y el callejeo tran-
quilo por los barrios céntricos, donde con frecuen-
cia notaremos que el coche se desplaza en silencio 
y con el motor de gasolina apagado.

Y en autovía, donde mantuvimos un crucero 
constante de 120 km/h, el gasto de 5,3 l/100 km 
nos ha parecido también bajo, aunque ahí se vea 
ya superado por la eficiencia rutera del Focus con 
mecánica diésel. Además, el Corolla 125H ha si-
do, de los ocho modelos comparados, el que más 
dispara su ‘sed’ a medida que elevamos el ritmo, 
pues la diferencia entre circular a 70 km/h y ha-
cerlo a 120 km/h rebasa el 60 por ciento.

forD foCuS 1.5 eCobLue 120 auto. 5,93 €/100 km DIéSeLtoyota CoroLLa 125H SeDan 5,61 €/100 km HÍbrIDo autorreCarGabLe

cLArA personALidAd ruTErAtodo un CLásiCO de LA EfiCiENCiA
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Coche probado: Mazda3 2.0 Skyactiv-G 5p Zenith. Longitud: 4,46 metros. Peso: 1.274 kg.

Potencia: 122 CV. Cambio: Manual, 6 velocidades. Tracción: Delantera. Neumáticos: 215/45 R18. Cx: N.d. 

Consumo medio NEDC/WLTP: 5,2 / 6,3 l/100 km. Emisiones medias CO2 NEDC/WLTP: 119 / 142 g/km.

Precio desde: 20.715 euros (Mazda3 Skyactiv-G Origin, con descuento)

Coche probado: Peugeot 308 PureTech 130 EAT8 GT Line. Longitud: 4,25 metros. Peso: 1.279 kg.

Potencia: 130 CV. Cambio: Automático, 8 velocidades. Tracción: Delantera. Neumáticos: 225/45 R17. Cx: N.d.

Consumo medio NEDC/WLTP: 5,4 / 6,0 l/100 km. Emisiones medias CO2 NEDC/WLTP: 124 / 135 g/km.

Precio desde: 21.550 euros (308 PureTech 130 EAT8 Style, con descuento)

La elección del 308 como representante de la 
tecnología de gasolina en esta prueba de consumo 
no fue casual, pues el modelo de Peugeot, elegido 
‘Car of the Year’ en el momento de su lanzamiento, 
atesora cualidades que definen bien al compacto 
moderno: una construcción muy ligera gracias a 
la plataforma EMP2 –el coche francés rebajó el pe-
so hasta en 140 kilos respecto a su antecesor–, un 
motor que responde a la nueva corriente ‘downsi-
zing’ de reducción de cubicajes –es un 1.2 tricilín-
drico pero rinde 130 CV con ayuda de la inyección 
directa y el turbo– o un cambio automático EAT8 
que pone su granito de arena, pues frente a la ca-
ja EAT6 empleada anteriormente ajusta el consu-
mo hasta en un 7 por ciento; y no sólo por tener 
8 marchas en lugar de 6, sino también por ami-
norar el peso y optimizar el funcionamiento del 
Stop&Start, que apaga el motor cuando la veloci-
dad baja de 20 km/h.

Y el 308 PureTech 130 EAT8 no sólo defiende 
el ‘honor’ de los modelos de gasolina tradicionales 
–llamemos así a los que no integran ningún tipo de 
hibridación eléctrica ni pueden emplear otro tipo 
de carburante–, sino que también representa a los 
coches que más se venden en nuestro país, pues la 
irresponsable/histérica demonización del diésel 
–justo cuando los motores de gasóleo son tan lim-
pios que reciben la bendición de autoridades sen-

satas como la japonesa– y la ausencia de un plan 
serio de ayuda a la compra de vehículos con tecno-
logías ultraeficientes ha reconducido a la mayoría 
de los usuarios a las versiones de gasolina.

Y en lo que a esta prueba respecta, se trata de 
la tecnología que ocupa el último puesto, pues el 
coste por cada 100 kilómetros recorridos, tenien-
do en cuenta los 5,66 l/100 km de media real en 
nuestro test, alcanza los 7,58 euros. Y es que el li-
tro de gasolina de 95 octanos a 1,339 euros –im-
posible saber cómo evolucionará a lo largo del 
año– ayuda poco. Es, en dinero, un 9,5 por cien-
to más que el Mazda3 con hibridación suave, un 
27,8 por ciento más que el Focus diésel y un 35,1 
por ciento más que el Corolla Hybrid, y las diferen-
cias respecto a sus rivales alimentados por gas –ya 
sea GNC o GLP– resultan abismales.

En cualquier caso, será justo reconocer la efi-
ciencia del 308, pues sus medias parciales –7,1 
l/100 km callejeando por el casco urbano, 4,9 cir-
culando por rondas a 70 km/h y 6,1 surcando una 
autovía a 120 km/h– no eran factibles hace unos 
años en coches de su talla y su potencia, alimenta-
dos con gasolina y dotados de cambio automático. 
Y si nuestro kilometraje anual no es abultado y no 
necesitamos etiqueta ‘ECO’ –con la ‘C’ ya se disfru-
ta de bastante libertad, incluso en grandes urbes–, 
la compra de un gasolina no será tan mala idea.

Debemos ir acostumbrándonos al concepto de 
la hibridación suave o ligera, que también recibe 
la denominación Mild Hybrid, M-Hybrid, MHEV 
o microhíbrida, y que define un tipo de mecáni-
ca, bien diésel o de gasolina, en el que un peque-
ño motor eléctrico opera como motor de arranque 
y generador, asistiendo al principal en momentos 
puntuales para restarle trabajo y, por tanto, redu-
cir las emisiones y el consumo de carburante. En 
el caso del Skyactiv-G del nuevo Mazda3 habla-
mos de un 2.0 de cuatro cilindros sin turbo –la fir-
ma japonesa es fiel a ideas propias en esto de la 
eficiencia–, dotado de inyección directa de gasoli-
na y del citado M Hybrid –un generador reversible 
integrado, llamado ISG y accionado por correa, 
convierte la energía cinética que se recupera en la 
deceleración en energía eléctrica y la almacena en 
una batería de iones de litio de 24 voltios–, siste-
ma que también optimiza el funcionamiento del 
i-Stop, pues apaga el motor durante más tiempo 
en ciudad. Y las innovaciones van más allá, ya que 
el Skyactiv-G introduce mejoras en las camisas de 
los cilindros, reduce la fricción de los segmentos, 
acelera el calentamiento del motor gracias a una 
nueva gestión térmica, tiene inyectores de mayor 
presión y cuenta con un sistema de desactivación 
de cilindros que, según las necesidades de la con-
ducción, hace funcionar al propulsor con cuatro ci-

lindros o, apagando el 1 y el 4, sólo con dos; lo que 
se representa gráficamente en la pantalla central 
mediante el monitor de flujo de energía, que in-
forma en tiempo real sobre el i-Stop, el M Hybrid 
y la desconexión de cilindros.       

En la práctica sí hemos constatado una reduc-
ción de consumo en relación a un motor de gasoli-
na sin hibridación suave, aunque resulta imposible 
cifrar qué parte de ahorro corresponde al M Hy-
brid y cuánto podemos atribuir, por ejemplo, a la 
desactivación de cilindros, que en el test nos pare-
ció especialmente eficiente en el recorrido urbano 
por rondas a 70 km/h. Ahí, el Mazda3 de 122 CV 
se conformó con 4,3 l/100 km, quedándose a so-
lo una décima del Focus diésel, mientras que en 
los otros dos tramos se acercó menos al Ford con 
motor de gasóleo. En concreto, el compacto de la 
firma de Hiroshima gastó 6,2 l/100 km callejean-
do por ciudad y 5,8 l/100 km en autovía circulan-
do a 120 km/h, mientras que la media final fue de 
5,17 l/100 km, prácticamente coincidente con los 
5,2 de la anterior homologación NEDC. Y en dine-
ro, los 6,92 euros cada 100 kilómetros le sitúan en 
séptima posición, tras los 5,93 euros del Focus y 
por delante de los 7,58 del Peugeot 308. Frente a 
ambos, no obstante, el ligerísimo Mazda3 propo-
ne un argumento que podría ser decisivo para mu-
chos, sobre todo en ciudad: la etiqueta ‘ECO’.

peuGeot 308 pureteCH 130 eat8 7,58 €/100 km GaSoLInamazDa3 2.0 SkyaCtIV-G 6,92 €/100 km GaSoLIna m-HybrID

en función deL uso, uNA sOLuCióNLA hibriDACióN siempre AyuDA
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Combustible 
o energía 

usados en el 
test

URBANO URBANO EXTRAURB. TOTAL TOTAL
Precio del 

combustible o de 
la energía (a 21 de 

junio de 2019)

CENTRO RONDAS AUTOVÍA Consumo Coste
23,5 km a una 
media de 32 

km/h

23,5 km a una 
media de 62 

km/h

46,6 km a 
una media de 

105 km/h

93,6 km a 
una media de 

71 km/h

1º Volkswagen e-Golf Electricidad 10,6
kWh/100 km

11,3
kWh/100 km

17,1
kWh/100 km

13,12
kWh/100 km 2,43 €/100 km 0,185 €/kWh

(carga doméstica)

2º Seat León ST 1.5 TGI 
DSG-7

Gas natural 
comprimido

4,3
kg/100 km

3,0
kg/100 km

3,6
kg/100 km

3,39
kg/100 km 3,14 €/100 km 0,926 €/kg

3º Hyundai Ioniq Plug-In 
(batería cargada)

Electricidad 
y Gasolina

10,6
kWh/100 km

11,7
kWh/100 km 3,7 l/100 km(1) 1,84 l/100 km(2) 3,91 €/100 km 

(2,46+1,45)
0,185 e/kWh

y 1,339 €/litro
Hyundai Ioniq Plug-In 
(batería descargada) Gasolina 3,1 l/100 km 4,5 l/100 km 5,2 l/100 km 4,21 l/100 km 5,64 €/100 km 1,339 €/litro

4º Subaru Impreza 1.6i 
Lineartr. Bi-Fuel (GLP)

Gas licuado 
del petróleo 7,7 l/100 km 5,2 l/100 km 6,9 l/100 km 6,25 l/100 km 4,69 €/100 km 0,751 €/litro

Subaru Impreza 1.6i 
Lineartr. Bi-Fuel (gaso.) Gasolina 7,1 l/100 km 4,7 l/100 km 6,7 l/100 km 5,90 l/100 km 7,90 €/100 km 1,339 €/litro

5º Toyota Corolla Hybrid 
Sedan 125H Gasolina 4,0 l/100 km 3,3 l/100 km 5,3 l/100 km 4,19 l/100 km 5,61 €/100 km 1,339 €/litro

6º Ford Focus 1.5 EcoBlue 
120 Auto. 8v Gasóleo 5,7 l/100 km 4,2 l/100 km 5,2 l/100 km 4,75 l/100 km 5,93 €/100 km 1,249 €/litro

7º Mazda3 2.0 Skyactiv-G 
122 Gasolina 6,2 l/100 km 4,3 l/100 km 5,8 l/100 km 5,17 l/100 km 6,92 €/100 km 1,339 €/litro

8º Peugeot 308 PureTech 
130 EAT8 Gasolina 7,1 l/100 km 4,9 l/100 km 6,1 l/100 km 5,66 l/100 km 7,58 €/100 km 1,339 €/litro

30 50 70 120

la electricidad Y 
otros aliados

Las mecánicas de gasolina y diésel convencionales han evolucionado 
bien en los últimos tiempos, pero se ven superadas en términos de 

ahorro por nuevas tecnologías... no necesariamente eléctricas.

coNclUsióN

‘‘durante ocho noches 
consecutivas medimos el 
gasto de cada vehículo, 

con un mismo conductor 
y bajo condiciones 
meteorológicas o de 

tráfico idénticas.

Varias cosas podemos contar tras nues-
tro test comparativo. La primera, que en ve-
hículos donde existe la posibilidad de elegir 
la fuente energética para circular, siempre 
interesa claramente escoger la más eficien-
te. Está el ejemplo del Ioniq híbrido enchu-
fable, que nos gastó 3,91 euros cada 100 
kilómetros –ahí incluimos electricidad y 
gasolina– iniciando el recorrido con bate-
ría cargada y subió a 5,64 euros –sólo ga-
solina– al partir con batería descargada; o 
también el Impreza Bi-Fuel, con el que aho-
rramos 3,21 euros/100 km empleando 
GLP en vez de gasolina. Con el León TGI 
no medimos el gasto en modo gaso-
lina porque el coche siempre usa 
GNC mientras haya gas en los 
tanques. Además, su depó-
sito de gasolina de 9 litros 
pasa a ser un mero ‘sistema 
de emergencia’ para cubrir 
130 ó 150 kilómetros. 

La segunda conclusión es que 
la electricidad es un aliado determi-

nante, tanto si el vehículo es cien por cien 
eléctrico –habrá que seguir con atención la 
evolución de las tarifas de recarga pública– 
como si es híbrido enchufable, híbrido au-
torrecargable o, incluso, híbrido ‘suave’.

Y la tercera, que el gas convence, ya sea 
el GNC –más eficiente pero aún con pocas 
estaciones– o el GLP –baratísimo y con una 
red extensa–.

(1) Primeros 8,5 km de este recorrido realizados en modo eléctrico, hasta agotar batería. (2) Primeros 55,5 km de este recorrido realizados en modo eléctrico, hasta agotar batería
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