
Hybrides in de 
herkansing

Voor wie nog altijd aan actieradiusangst lijdt, maar toch niet volledig 
van fossiele brandstof afhankelijk wil zijn, is een stekkerloze hybride 
wellicht een goede tussenstap. Voorloper Toyota Prius voelt sinds kort 

de hete adem van de Hyundai Ioniq Hybrid in de nek.

Tekst: Elmar Siepen, Gert Wegman • Foto’s: Aleksander Perkovic

Nog niet zo lang geleden was de Toyota 
Prius de ongekroonde koning onder 
de hybrides. Niet alleen had de Prius 

dit concept op oerbetrouwbare manier groot 
gemaakt, ook was hij tussen 2008 en 2013 
een enorme hit onder Nederlandse lease
rijders. Door de strengere CO2grenzen en de 
daardoor gestegen bijtellingspercentages, is 
de Japanner sinds 2014 veroordeeld tot een 
piepklein bijrolletje op de Nederlandse auto
markt. Maar met het nieuwe jaar en een ge
lijk bijtellingspercentage van 22 procent voor 
alle auto’s met brandstofmotor (ook als er 
daarnaast een elektromotor aan boord is) 
worden de rollen opnieuw verdeeld. Dat bete
kent dat de Prius weer een kans krijgt. Hij 
combineert immers het wegenbelastingtarief 
van een benzineauto met de verbruikswaar
den van een compact dieseltje en is niet 
duurder dan menig middenklasser met die
selmotor. Daar komt nog bij dat deze hybride 
standaard een automaat aan boord heeft. 
Kortom, nu de dure plugin hybrides en zuini
ge diesels fiscaal minder aantrekkelijk zijn, 
zullen mogelijk meer leaserijders dan de 
 afgelopen jaren een ‘gewone’, stekkerloze 
 hybride bestellen. Auto’s zoals de Prius 
dus … en zoals de tamelijk verse Hyundai 
Ioniq Hybrid, die aanmerkelijk goedkoper is 
dan zijn Japanse concurrent. 

CARROSSERIE
Gelukkig heb je in beide auto's de 
beschikking over een achteruitrijcamera. 
Bij auto’s waarvan een zo gunstig mogelijk ver
bruik dé kernwaarde is, speelt de windtunnel 
een hoofdrol tijdens het ontwerpproces. Het 
heeft voor allebei geresulteerd in een zeer gun
stige Cwwaarde van 0,24. Toch is de Toyota in 
alles wat extremer dan de Hyundai, die een 
veel conventioneler ogende neus heeft. Terwijl 
de Toyota zich aan de voorzijde onderscheidt 
met een minuscule grille en zeer smalle 
 koplampen, toont hij aan de achterkant opmer
kelijk gevormde achterlichten die opgaan in 
staartvinachtige lijnen. Mooi of niet, Toyota 
 onderstreept met die aparte vormen in elk 
geval dat de Prius een onconventionele auto is.

De schuine achterkant beperkt de hoofdruim
te voor de achterpassagiers, in de Ioniq in iets 
sterkere mate dan in de Prius. Het zicht naar 
achteren is ook verre van optimaal, in de test
auto’s wordt dit nog verergerd doordat de spoi
ler de achterruit in twee secties verdeelt. En om 
het feest compleet te maken, zijn de buitenste 
hoofdsteunen van de Ioniq niet omlaag te klap
pen of geheel in te schuiven.  Gelukkig heb je in 
zowel de Toyota als de Hyundai de beschikking 
over een achteruitrijcamera.

In de dagelijkse omgang zorgt de Ioniq voor 
blijere gezichten dan de Prius. Het Koreaanse 
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WIKKEN & WEGEN
Ondanks de kop boven dit stukje, heb ik bij 
deze test nauwelijks hoeven nadenken over het 
aanwijzen van de winnaar. Met een prijsvoor-
deel van vijf- tot zesduizend euro compenseert 
de Hyundai wat mij betreft ruimschoots zijn 
tekortkomingen op het gebied van veercomfort 
en ruimte achterin. Zijn vlottere  prestaties, 
sportievere rijeigenschappen en de 
prettiger voorstoelen vind ik des 
te belangrijker. Bovendien is de 
Ioniq in de dagelijkse praktijk 
gewoon de fijnere auto, ook als 
je voornamelijk rechtdoor 
rijdt op de snelweg. Dat 
is vooral te danken aan 
de zestraps automaat, 
waaraan ik geen mo-
ment hoef te wennen, 
terwijl ik in de Toyota de 
neiging heb om mijn rijge-
woonten aan te passen aan 
de nukken van het planetaire 
tandwielstelsel. Dat is mis-
schien ook wel de bedoeling, 
maar fijn vind ik het niet. 
Verder scoort de Ioniq punten 
met zijn gebruiksvriende-
lijke infotainmentsysteem, de 
betere ergonomie en zijn pret-
tiger op het netvlies liggende 
vormgeving.

Gert Wegman

AFMETINGEN
Interieurhoogte v / a Interieurbreedte v / a Pedaalafstand Knieruimte a Lengte rugleuning 

v / a
Tildrempel / 
stahoogte

L / B / H Wielbasis Spoorbreedte 
v / a

Inhoud 
bagageruimte

HYUNDAI IONIQ 94 – 101 / 92 cm 151 / 149 cm 89 – 113 cm 13 – 36 cm 63 / 64 cm 78 / 187 cm 447 / 182 / 145 cm 270 cm 155 / 156 cm 550 – 1505 l
TOYOTA PRIUS 97 – 100 /91 cm 147 / 143 cm 87 – 112 cm 12 – 39 cm 64 / 62 cm 70 / 193 cm 454 / 176 / 147 cm 270 cm 151 / 154 cm 501 – 1633 l

1580 cm3, viercilinder benzine met 
elektromotor, 104 kW / 141 pk, 265 Nm

5,0 l/100 km (1 : 20,0),  
79 g CO2/km

0-100 km/h in 10,4 s, 185 km/h

4470 / 1820 / 1450 mm

550 – 1505 l

1445 kg

24.395 euro

26.899 euro

HYUNDAI IONIQ HYBRID

infotainmentsysteem laat zich gemakkelijker 
doorgronden dan het Japanse en bij de Prius 
reageert het touchscreen een stuk trager op je 
commando’s dan gewenst. Dat zorgt af en toe 
voor lichte irritatie. 

Wie regelmatig veel spullen te vervoeren 
heeft, kan met deze auto’s prima uit de voeten. 
Met de achterbank omhoog biedt de Prius 
501 liter bagageruimte en gooi je de boel plat, 
dan kan er 1633 liter mee. In de Ioniq kun je 
550 respectievelijk 1505 liter bagage vervoeren. 
Als je ooit nóg meer spullen moet meenemen, 
mag je achter de Japanner een aanhangertje 
van 725 kilo hangen, met de Koreaan zul je een 
keertje extra heen en weer moeten rijden. 

Kijken we naar de veiligheidsuitrusting, dan 
zien we dat deze auto’s behoorlijk goed voor
zien zijn. Een actieve cruisecontrol, een nood
remhulp en een spoorassistent zijn in beide 
standaard, de Toyota scoort extra punten met 
zijn volledige ledkoplampen en verkeers
bordenherkenning.

COMFORT
De Japanner is comfortabeler  
geveerd dan zijn opponent. 
Voorin zitten we het prettigst in de Hyundai. De 
aangenaam stevige stoelen zijn goed gevormd 
en bieden in alle richtingen voldoende onder
steuning. In de Toyota zijn de voorstoelen aan 
de zachte kant en door de matige profilering 
glijden we te veel heen en weer. Nog een  nadeel 
van de Japanse stoelen is dat de rugleuning 
niet traploos verstelbaar is, wat het  vinden van 
een comfortabele zitpositie bemoeilijkt. 
 Schuiven we een rij naar achteren, dan zijn de 
ervaringen precies omgekeerd. Op de Prius
achterbank worden je bovenbenen beter onder
steund en ook de hoek van de rugleuning 
 ervaren we als prettiger dan in de Ioniq.

Op ergonomisch gebied ergeren we ons in 
de Hyundai bij veel lichtinval aan het sterk in 
de voorruit spiegelende lichtgrijze dashboard. 
Maar dat is dan ook het enige. Alle knoppen, 

 De centraal ge-
plaatste instrumenten 
zijn vrij klein en niet 
optimaal afleesbaar.

 Futuristisch in-
terieur met centraal 
geplaatst instrumen-
tarium. Ook hier is 
een navigatiesysteem 
niet standaard in de 
basisversie.

1798 cm3, viercilinder benzine  
met elektromotor, 90 kW / 122 pk, 
systeemkoppel n.n.b.

5,0 l/100 km (1 : 20,0), 70 g CO2/kg

0-100 km/h in 10,8 s, 180 km/h

4540 / 1760 / 1470 mm

501 – 1633 l

1350 kg

30.820 euro

30.310 euro

TOYOTA PRIUS

 De Ioniq mag er dan 
minder buitenissig 
uitzien dan de Prius, 
hij heeft dezelfde lage 
Cw-waarde (0,24).

 Op afroep kun je op 
het grote beeldscherm 
de energiestromen in 
beeld brengen. 

 Prima afleesbaar, 
traditioneel ogend in-
strumentenpaneel in 
een keurig afgewerkt 
interieur. Navigatie 
is standaard vanaf de 
Comfort-uitvoering.

het gaspedaal en met een sprint van nul tot 
honderd in 10,4 seconden voel je je heus geen 
stakker. Je kunt met de Ioniq Hybrid volledig 
elektrisch rijden, maar dan moet je het gas
pedaal aaien als ware het een babyhoofdje. 
Niettemin schakelt de benzinemotor ook dan 
eerder bij dan in de Prius. 

De Japanner heeft een sterkere elektromotor 
(53 kW) dan de Koreaan, maar zijn benzine
motor heeft juist iets minder vermogen (98 pk). 
Dit betekent een systeemvermogen van 122 pk, 
waarmee de Prius bijna 20 pk tekortkomt op de 
Ioniq. De krachtoverbrenging naar de voorwie
len gaat hier traploos via een planetair stelsel, 
dat een cvtachtig karakter heeft. Dat betekent 
dat een neerwaartse beweging van het gaspe
daal eerst gevolgd wordt door een stijging van 
het motortoerental tot een bepaald, constant 
 niveau, en pas daarna door een voelbare ver
snelling. Voor wie dit niet kent, is het een wat 
vreemde ervaring waaraan je echt moet wen
nen. Ter compensatie van het wat ongewone 
karakter van de aandrijflijn, biedt de Toyota een 
wat fraaiere motorloop dan de Hyundai. 

Kijken we naar de prestaties, dan zien we dat 
de Koreaan tot 140 km/h iets vlotter uit de start
blokken komt en ook op tussensprintduels is 

hendels en schakelaars zitten waar je ze 
 verwacht en de meters zijn een stuk beter 
 afleesbaar dan de smalle, centraal geplaatste 
 instrumenten van de Toyota. Dit wordt welis
waar deels ondervangen met een headup 
 display, maar dat is alleen tegen meerprijs 
 leverbaar.

Tot dusver laat de Prius dus wel wat min
puntjes zien op dit testonderdeel, maar hij 
 revancheert zich op het testparcours waar we 
het rijcomfort beproeven. Op alle typen weg
dek blijkt de Japanner comfortabeler geveerd 
dan zijn opponent, zeker wanneer we de 
 auto’s volledig beladen. Afhankelijk van de 
 ondergrond valt de Hyundai de inzittenden 
dan lastig met hinderlijke carrosseriebewegin
gen of vrij harde klappen van de achteras.

MOTOR/TRANSMISSIE
De Ioniq komt vlotter uit de starblokken.
Onder de motorkap van de Ioniq werkt een 
105 pk sterke 1,6liter viercilinder gebroeder
lijk samen met een 32 kWelektromotor. 
 Gecombineerd levert dat een vermogen van 
141 pk op, dat via een zestrapsautomaat met 
dubbele koppeling richtig voorwielen wordt 
gedirigeerd. De benzinemotor reageert vlot op 

Het het ESP van Hyundai heeft het  
meeste vertrouwen in de bestuurder.

STUURT FIJNER
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Hyundai Ioniq Hybrid Toyota Prius

MOTOR
Cilinders/kleppen per cilinder 4/4 4/4
Nokkenasaandrijving ketting ketting
Boring/slag 72,0 / 97,0 mm 80,5 / 88,3 mm
Cilinderinhoud 1580 cm3 1798 cm3

Compressieverhouding 13,0 : 1 13,0 : 1
Systeemvermogen 104 kW / 141 pk 90 kW / 122 pk
Maximum vermogen benzinemotor 77 kW / 105 pk bij 5700 tpm 72 kW / 98 pk bij 5200 tpm
Maximum vermogen elektromotor 32 kW 53 kW
Maximum systeemkoppel 265 Nm n.n.b.
Maximum koppel benzinemotor 147 Nm bij 4000 tpm 142 Nm bij 3600 tpm
Maximum koppel elektromotor 170 Nm 163 Nm
Accupakket lithium-polymeer nikkel-metaalhydride
Spanning/capaciteit 240 V / 1,56 kWh 201,6 V / 1,31 kWh
Versnellingsbak 6-traps, met dubbele koppeling planetair stelsel, traploos
Aandrijving voorwielen voorwielen

ONDERSTEL
Onderstel v: McPherson-veerpoten, draag-

armen, stabilisator;  
a: onafh. multilink-oph., schroef-
veren, schokdempers, stabilisator; 
ESC (ESP)

v: McPherson-veerpoten, draag-
armen, stabilisator;  
a: onafh., dubbele draagarmen, 
schroefveren, schokdempers, 
stabilisator; VSC (ESP)

Besturing tandheugel, elektro-mech. 
stuurbekr.

tandheugel, elektro-mech. 
stuurbekr.

Draaicirkel l / r 11,1 / 11,4 m 11,9 / 11,9 m
Remmen v: geventileerde schijven;  

a: schijven; ABS, remsassistent
v: geventileerde schijven;  
a: schijven; ABS, remsassistent

Bandenmaat standaard 195/65 R 15 H 195/65 R 15 H
Bandenmaat testauto 225/45 R 17 W 215/45 R 17 W
Wielen 7 x 17 7 x 17
Bandenmerk Michelin Primacy 3 X Green Toyo Nano Energy R 41

GEWICHT
Kentekengewicht 1445 kg 1350 kg
Testgewicht 1446 kg 1416 kg
Toelaatbaar gewicht 1870 kg 1790 kg
Laadvermogen 424 kg 374 kg
Max. trekgewicht geremd / 
ongeremd

– / – 725 / 725 kg

Max. dakbelasting / kogeldruk n.n.b. / – 75/60 kg

PRESTATIES
0 -  40 km/h 2,6 s 2,9 s
0 -  60 km/h 4,5 s 4,9 s
0 -  80 km/h 7,1 s 7,5 s
0 - 100 km/h 10,4 s 10,8 s
0 - 120 km/h 14,8 s 15,0 s
0 - 140 km/h 20,6 s 20,6 s
Topsnelheid 185 km/h 180 km/h
Handling 1 : 54,1 min. 1 : 57,1 min.
Slalom 60,7 km/h 60,0 km/h

REMWEG
Remweg vanaf 100 km/h (koud) 35,4 m 35,7 m
Remweg vanaf 100 km/h (warm) 34,7 m 35,4 m

GELUIDSNIVEAU
Stationair geluid 50 dB(A) 47 dB(A)
Int. bij 50 km/h in 3e versn. 60 dB(A) 59 dB(A)
Int. bij 100 km/h in h. versn. 67 dB(A) 66 dB(A)
Int. bij 130 km/h in h. versn. 71 dB(A) 71 dB(A)

VERBRUIK
Testverbruik 5,0 l / 100 km (1 : 20,0) 5,0 l / 100 km (1 : 20,0)
CO2-uitstoot (gemeten) 119 g/km 119 g/km
Tankinhoud 45 l 43 l
Actieradius 900 km 860 km
EU-verbruik 3,4 l / 100 km (1 : 29,4) 3,0 l / 100 km (1 : 33,3)

UITSTOOT
Kooldioxide CO2 79 g/km 70 g/km
Koolmonoxide CO 0,224 g/km 0,131 g/km
Koolwaterstof HC 0,033 g/km 0,034 g/km
Stikstofoxide NOX 0,002 g/km 0,016 g/km
Roetdeeltjes – –

PRIJZEN IN EURO
Basisprijs 24.395 30.820

OPTIES OP TESTAUTO
Transmissie - -
Remmen - -
Onderstel - -
Besturing - -
Wielen 1899 1 945 1

Stoelen - -
Uitvoering - -

TOTAALPRIJS TESTAUTO
Totaalprijs 26.294 31.765
Website www.hyundai.nl www.toyota.nl

LEASEPRIJS
Leaseprijs NL * 439 522

AUTO REVIEW-NORMUITRUSTING
Airconditioning 4 4

Centr. vergrend., afstandsb. 4 4

Cruisecontrol 4 4

Elektrische ramen (v) 4 4

Hoogteverstelbare bestuur-
dersstoel

4 4

Lichtmetalen wielen 4 4

Metallic lak 675 810
Radio met aux of usb 4 4

VEILIGHEID
Achteruitrijcamera 4 4

Adaptieve cruisecontrol 4 4

Airbags, bestuurder / bijrijder 4 4

Airbags, gordijn 4 4

Airbags, zij voor 4 4

Airbags, zij achter - -
Automatische noodoproep - -
Dodehoekwaarschuwing optie 2 optie 3

Extra airbags 4 a 4 a

Full led-verlichting optie 2 4

Head-up display - optie 3

Meedraaiende koplampen - -
Noodremsysteem 4 4

Spoorassistent 4 4

Verkeersbordherkenning - 4

Vermoeidheidsherkenning - -

ONDERHOUDSINTERVALLEN
Olie verversen 15.000 km 

12 mnd.
15.000 km 
12 mnd.

Onderhoudsbeurt 30.000 km 
24 mnd.

30.000 km 
24 mnd.

Onderhoudskosten 575 575

GARANTIE
Techniek 5 jaar 4 3 jaar 5

Lak 5 jaar 3 jaar
Doorroesten 12 jaar 12 jaar
Mobiliteit onbeperkt onbeperkt

RESTWAARDE
Na 4 jaar in euro 13.068 16.264
Na 4 jaar in procenten 49,7 51,1

VASTE KOSTEN Verzekeringskosten p/mnd. **

WA 49 48
WA + 65 67
All risk 124 138
Emissienorm / energielabel Euro 6 / A Euro 6 / A
Belasting per kwartaal 204 179
Bijtelling 22 % 22 %
* Bron: Alphabet. Tarief per maand, gebaseerd op 20.000 km/jaar, looptijd 
48 maanden, incl. verzekering, excl. brandstof en btw.  
** 100 procent premie, bron: Centraal Beheer Achmea
1) 17-inch; 2) Vanaf Premium-uitvoering (+6000 euro);  
3) Vanaf Dynamic-uitvoering (+ 2000 euro); a) knie-airbag bestuurder;  
4) Zonder km-beperking, 8 jaar / 200.000 km op accupakket;  
5) eerste jaar zonder km-beperking, daarna tot 100.000 km, op het 
hybride-systeem (incl. batterij) geldt 5 jaar garantie (tot 100.000 km)

IN-/EXTERIEUR
Ruimte voorin 100 * 72 68
Ruimte achterin 100 56 58
Overzichtelijkheid 70 32 34
Bediening/functies 100 86 79
Kofferruimte 100 52 44
Flexibiliteit 100 26 20
Laadverm./trekgew. 50/30 20 19
Veiligheidsuitrusting 150 98 110
Kwaliteit/afwerking 100/100 144 140
ONDERDEELSCORE 1000 586 572
ONDERDEELWINNAAR 1 2

COMFORT
Zitcomfort voorin 150 134 128
Zitcomfort achterin 100 61 64
Ergonomie 150 126 118
Interieurgeluid 50 27 30
Geluidsbeleving 100 63 63
Klimaatbeheersing 50 38 37
Veercomfort leeg 200 126 130
Veercomfort beladen 200 122 132
ONDERDEELSCORE 1000 697 702
ONDERDEELWINNAAR 2 1

MOTOR/TRANSMISSIE
Acceleratie 150 95 92
Tussensprint 100 – –
Topsnelheid 150 42 38
Overbr. verh./
schakelgedrag

100 87 85

Vermogensontplooiing 50 35 33
Draaieigenschappen 100 65 68
Verbruik 325 287 287
Actieradius 25 18 17
ONDERDEELSCORE 1000 629 620
ONDERDEELWINNAAR 1 2

RIJEIGENSCHAPPEN
Handling 150 60 48
Slalom 100 44 41
Besturing 100 80 78
Rechtuitstabiliteit 50 39 38
Remdosering 30 19 18
Remweg koud 150 96 93
Remweg warm 150 103 96
Tractie 100 49 46
Rijveiligheid 150 130 130
Draaicirkel 20 11 8
ONDERDEELSCORE 1000 631 596
ONDERDEELWINNAAR 1 2

MILIEU / KOSTEN
Emissiewaarden 100 90 91
Prijs testauto 600 504 476
AR-normuitrusting 50 48 48
Afschrijving ** 50 38 35
Onderhoud 20 14 14
Verzekering 50 46 45
Belasting 50 38 40
Brandstof 50 46 46
Garantie 30 27 21
ONDERDEELSCORE 1000 851 816
ONDERDEELWINNAAR 1 2

UITSLAG
TOTAALSCORE 5000 3394 3306
TESTWINNAAR 1 2
* Maximaal haalbare score per onderdeel  
**  Indicatieve restwaarde volgens BOVAG-koerslijst na 4 jaar 

en 80.000 km

VZR CONCLUSIE
De vierde generatie van de Toyota Prius is een bijzonder goed 
doorontwikkelde auto. Hij is comfortabeler dan zijn voorgan-
ger, bovendien heeft hij vorderingen gemaakt op het gebied van 
handelbaarheid en rijeigenschappen. De samenwerking tussen 
de elektro- en verbrandingsmotor fungeert als vanouds naadloos 
en de Prius combineert fatsoenlijke prestaties met een gunstig 
verbruik. Desondanks gaat de zege in deze vergelijkende test niet 
naar de Japanner. De Ioniq mag dan een laatkomer zijn in hybri-
deland, hij heeft zijn zaakjes heel goed voor elkaar. Qua rijcomfort 
en ruimte op de achterbank moet hij de Prius nog voor laten gaan, 
maar hij stelt daar prettiger rijeigenschappen en betere presta-
ties tegenover, en hij is exact even zuinig. En dat tegen een veel 
gunstiger prijs. 

hij steevast de winnaar. Daarvoor bestraft hij 
je niet met een hoger brandstofverbruik, want 
net als de Japanner neemt hij genoegen met 
5,0 liter per 100 kilometer (1 : 20). Als je het 
iets rustiger aan doet, moet 1 op 22 zeker 
haalbaar zijn.

Het is dat we weten dat deze auto’s twee 
motoren aan boord hebben, want voelen doe je 
het nauwelijks. Natuurlijk hoor je wanneer de 
benzinemotor aanspringt, maar het gaat abso
luut niet met schokken en trillen gepaard en 
ook wanneer de elektromotor de zaak volledig 
overneemt, gaat dat uiterst geciviliseerd. In 
hoeverre de elektro en de verbrandingsmotor 
moet worden belast, bepaal je in de Prius door 
het kiezen van één van de vier rijstanden: Eco, 
Power, Normal en EV. De Ioniqrijder moet zich 
tevredenstellen met slechts twee rijprogram
ma’s: Eco en Sport, waarbij de laatste voor een 
vlottere gasaanname zorgt en de transmissie 
later op, en eerder terug laat schakelen.

RIJEIGENSCHAPPEN
De besturing van de Prius is 
communicatiever dan voorheen. 
Vergeleken met zijn voorganger heeft de Prius 
op het vlak van de rijdynamiek duidelijke 
 vorderingen gemaakt. De besturing is commu
nicatiever dan voorheen en het onderstuur
karakter is minder uitgesproken. Dat maakt de 
Toyota echter nog steeds niet tot een auto voor 
mensen die van een actieve rijstijl houden. De 
Ioniq is een stuk dynamischer en bewijst daar
mee dat hybridetechniek en rijplezier tot op 
 zekere hoogte best samen kunnen gaan. Bij het 
ingaan van bochten voelt de Koreaan veel licht
voetiger aan, terwijl hij nota bene een kilo of 30 
zwaarder is dan de Japanner. Je voelt in de 
Hyundai ook beter wat er onder de voorwielen 
gebeurt en bij het uitaccelereren van korte 
bochten beschikt hij over meer tractie. Op de 
grenzen van hun kunnen gedragen de hybrides 
zich veilig, goedmoedig en uitstekend beheers
baar. Daarbij heeft het ESP van Hyundai het 
meeste vertrouwen in de menselijke bestuurder, 
want in scherpe bochten wordt zowaar een 

licht uitbreken van de achterkant toegestaan, 
voordat het stabiliteitssysteem in werking 
treedt. Dat soort fratsen laat Toyota’s elektroni
sche stabiliteitspolitie (VSC genaamd) niet toe; 
die grijpt je veel eerder bij de kladden en gaat 
daarbij ook vrij hardhandig te werk.

De remwegen van beide auto’s zijn keurig in 
orde, met een licht voordeel voor de Hyundai, 
die met warme remmen 70 centimeter eerder 
stilstaat dan de Toyota.

MILIEU/KOSTEN
Vijf jaar garantie zonder kilometer
beperking; Hyundai biedt veel zekerheid.
Bij een vergelijkbare uitrusting is de Toyota zo’n 
zesduizend euro duurder dan de Hyundai. Dat 
is een serieus verschil, dat de Japanner maar 
ten dele goedmaakt met zijn uitgebreidere 
 veiligheidsuitrusting. De brandstofkosten zijn 
voor beide auto’s gelijk, in de wegenbelasting is 
de Prius het goedkoopst. Wat afschrijving (in 
absolute bedragen) en verzekering betreft, ben 
je met de Hyundai iets voordeliger uit, boven
dien zijn de garantievoorwaarden van de Ioniq 
rianter dan die van de Prius: maar liefst vijf jaar 
zonder kilometerbeperking, tegenover drie jaar 
met een maximum van 100.000 kilometer. 

 Toyota wil met de 
Prius graag laten zien 
dat dit niet zómaar een 
auto is. En dat is ge-
lukt ...

VEERT BETER

Auto Review staat bekend om 
de uitgebreide vergelijkende 

tests. Zo testen wij: elke testauto 
staat enkele weken ter beschik-

king van de redactie. Speciale 
coureurs voeren de proeven met 

geijkte meetapparatuur op het 
circuit uit. De testredacteur test 
de auto's gedurende de leenpe-
riode op de openbare weg. Het 
puntensysteem maakt meteen 
duidelijk op welke punten een 

auto uitblinkt en waar ruimte voor 
verbetering is.
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