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test Toyota highlander 4x4 hybrid
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Alternativ-
Programm
Toyota bietet den neuen Hybrid-Highlander in 
Europa offiziell nicht an, nur in den USA und Ja-
pan. Über freie Importeure kann man jedoch 
auch hier an den neuen Spritsparer kommen

Warum verkauft Toyota bei 
uns den Highlander Hybrid nicht 
über seine vielen Händler, sondern 
lediglich den technisch gleichen, 
aber teureren Lexus RX 400h über 
das kleinere Händlernetz der Lu-
xusmarke? Toyota sagt, zum einen 
hätte man ohnehin bereits eine 
enorme Typenvielfalt zu stemmen 
— das stimmt. Zum anderen käme 
man dann mit dem vergleichbaren 
Lexus in Konflikt. Auch dies ist eine 
nachvollziehbare Argumentation. 
Dennoch wäre mehr Auswahl schön 
für den Interessierten. Hybrid-Käu-
fer könnten dann bei praktisch glei-
cher Technik wählen zwischen dem 
progressiver gezeichneten Lexus 

RX und dem konservativer einge-
kleideten und preisgünstigeren  
Toyota Highlander.

Zum Glück besteht diese Wahl 
auch ohne den offiziellen Toyota-
Vertrieb. Denn für freie Wahl sor-
gen freie Importeure wie die Firma 
Extrem in Beuron (Tel. 0 75 79-24 98), 
die den Highlander in diesem Falle 
aus den USA importiert, komplett 
mit deutscher Zulassung und Ga-
rantie anbietet. Gegenüber dem 
vergleichbaren Lexus RX ergibt sich 
dabei ein Preisvorteil von zurzeit 
rund 8000 Euro.

Zum Grundpreis von 42 600 Euro 
erhält man eines der bislang immer 
noch ganz wenigen Hybridautos in 
Europa. In der SUV-Oberklasse ist 
Toyota derzeit immer noch allein 
auf dem Markt, wenn es um Hybrid-
autos geht. Dabei gibt es den Lexus 
RX mit dieser Technik bereits seit 
2005 — und von Störungen ist uns 

bislang eher seltener berichtet wor-
den als bei konventionellen Fahr-
zeugen anderer Marken.

Die Bedienung der noch exoti-
schen Technik erfordert auch für 
technische Laien praktisch keiner-
lei Zugeständnisse. Wer ein Auto-
matikauto fahren kann, wird auch 
mit dem Hybrid-Toyota zurecht 
kommen. Man steigt ein, drückt auf 
die Start-Taste, wartet etwa eine Se-
kunde auf das Aufleuchten des Sig-
nals Ready (= Fertig). Dieses ersetzt 
quasi das vertraute Startgeräusch 
eines anspringenden Verbren-
nungsmotors. Denn den benötigt 
der Hybrid-Toyota zunächst nicht 
zwingend, da er per Elektromotor 
rangiert und anfährt. Erst bei grö-
ßerem Kraftbedarf erwacht der 
Benzinmotor, und zwar in Fahrt, 
ohne Ruck und ohne das übliche 
scheppernde Anlassergeräusch. Er 
ist plötzlich einfach aufgewacht, 
weil man per stärker durchgedrück-
tem Gaspedal den Wunsch nach 
mehr Leistung signalisierte.

Schön, dass sich eine derart kom-
plexe Technik derart simpel bedie-
nen lässt. Gas geben, lenken, brem-
sen — mehr muss man nicht tun. 
Wem das zu langweilig ist, kann das 
Display in der Mitte der Armaturen-
trägers beobachten, das anzeigt, 
welche Motoren gerade zum Vor-
trieb beitragen oder ob derzeit so-
gar Energie zurückgewonnen wird. 
Das ist durchaus spannend, wenn 
man ein Mindestmaß an Interesse 
für Technik hat. 

Und Technik gibt es hier reich-
lich. Man stelle sich vor: Vorn sitzen 
ein Benzinmotor mit 155 kW/211 
PS sowie zwei Elektromotoren (109 
und 123 kW), die über ein doppeltes 
Planetenradgetriebe miteinander 
gekoppelt sind; ein dritter Elektro-
motor mit 50 kW unter dem Heck 
für den zusätzlichen Hinterrad- Wird es dem Hybrid-Toyota zu steil, bleibt er einfach leise summend stehen

Der neue Highlander geriet sieben Zentimeter länger als sein Vorgänger

Die Hybridanzeige informiert darü-
ber, welche Motoren derzeit arbeiten

Längs verschiebbare Rückbank mit 
viel Platz, darunter Hybridbatterie

Im Motorraum sitzt zusätzlich die herkömmliche 12-Volt-Starterbatterie

Wie ein ganz normales Automatikfahrzeug: Hybrid-Bedienung ohne Probleme

Unter der Kunststoffwanne der vorderen Achse bleiben 190 mm Bodenfreiheit

Elektrisch öffnende Heckklappe und 
Gepäckraumabdeckung im Paket

	 Die Hybridtechnik 
kennt man vom 	
Lexus RX 400h
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192 g/km

CO2 -ausstoss
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Bei leichtem bis mittlerem Druck auf 
das Bremspedal werden die Scheiben-
bremsen gar nicht aktiv. Der Toyota 
bremst dann nur mit den E-Motoren und 

produziert dadurch Strom. Erst beim 
scharfen Bremsen werden auch die her-
kömmlichen Scheibenbremsen gefordert. 
ABS und ESP sind serienmäßig.

drehmoment

1	 2	 3	 4	 5	 6
Drehzahl (1000/min)

Nm
800
700
600
500
400
300
200

technische daten
Motor V6-Zyl.-Benzin + 3 E-Motoren

Einbaulage vorn quer/E-Motoren v+h

Ventile/Nockenw.-Antrieb 4/Zahnriemen

Einspritzung indirekt, elektron. Mehrpunkt

Hubraum 3311 cm3

kW (PS) bei 1/min (Benziner)
kW (E-Motoren)

155 (211)/5600
123 + 109 + 50

Nm bei 1/min (Benz. + E-Mot.) 288/4400 + 333 + 130

Drehzahl bei 130 km/h variabel

Radaufhängung vorn/hinten Einzelrad, Schraubenfedern

Lenkung Zahnstange, el. Servo

Allradantrieb Frontantrieb; automat. zu-
schaltb. elektr. Heckantrieb

Kraftverteilung vorn:hinten 100:0 bis 83:17

Traktionshilfen el. Bremseingriff v+h

Getriebe el. gereg. Planetengetriebe

Übersetzung stufenlos variabel durch
Drehzahl- u. Richtungsände-

rung des E-Motors vorn

Verteilergetriebe high: 1,00; low: —

Karosserie selbsttragend, Stahlblech

Bremsen vorn/hinten innenbel. Scheiben/Scheiben

Testwagenbereifung 245/55 R 19

Serienbereifung 245/65 R 17

Tankvolumen/Kraftstoffsorte 65 l / Superbenzin

Anhängelast gebr./ungebr. 2000/700 kg

Wendekreis links/rechts 12,7/12,5 m

Preise
Modell Highlander 4x4 Hybrid

ABS/ESP/Airbags S/S/4

Automatikgetr./Klimaautom. S/S

Sitze el. einstellbar/Leder S/6200-Euro-Paket

19-Zoll-Räder 6200-Euro-Paket

CD-MP3-Radio/CD-Wechsler S/6200-Euro-Paket

el. öffnende Heckklappe 6200-Euro-Paket

Reifendrucküberwachung S

dritte Sitzreihe 6200-Euro-Paket

Kofferraumabdeckung 6200-Euro-Paket

Rückfahrkamera S

Aluräder/Reserverad S/S

schlüsselloser Zugang S

Grundpreis 42 600 Euro

Betriebskosten
Abgas-/Steuerklasse Pkw EU4/Euro4

Steuer pro Jahr 230 Euro

Versicherungskl. HPF/VK/TK 21/24/26

Werkstattintervalle 8000 km/6 Monate

Garantien
Technik 2 Jahre, km unbegrenzt

Importeur: Extrem, Thomas Lermer, 88631 Beuron-Hausen
Telefon 0 75 79 - 24 98, www.extremfahrzeuge.com

zwischenspurt

4,6 s

0	 2	 4	 6	 8

60–100 km/h mit Kickdown

5,7 s

0	 2	 4	 6	 8

80–120 km/h mit Kickdown

innengeräusch

Die insgesamt drei Elektromotoren 
ziehen bereits vom Stand weg mit Maxi-
maldrehmoment. Der Benziner fungiert 
beim Anfahren nur als Stromspender.

Wie von einem enormen Gummiband 
gezogen zieht der Hybrid-Toyota davon 
— bis zur abgeregelten Höchstgeschwin-
digkeit von 183 km/h.

Bis Tempo 150 bleibt der Highlander 
schön leise. Darüber werden leichte Wind-
geräusche hörbar, und auch der Benzin-
motor brummt dann etwas deutlicher.

Bei Vollgas in Fahrt spannt der Hybrid-
antrieb sämtliche Motoren zusammen, 
um bestmögliche Beschleunigung zu er-
zielen — sehr eindrucksvoll.

beschleunigung

6,7 s0–80 km/h

8,9 s0–100 km/h

13,9 s

0	 5	 10	 15

0–130 km/h

Stau treibt den Verbrauch nicht nach 
oben, aber schnelles Fahren auf der Au-
tobahn. Dann sind es 11,5 Liter/100 km, 
mehr nicht dank Tempobegrenzer. 
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leistung

1	 2	 3	 4	 5	 6
Drehzahl (1000/min)

PS

480
400
320
240
160
80

kW
350
300
250
200
150
100
50

Die Leistungskurve eines Hybridan-
triebs lässt sich nicht darstellen, da sie 
nicht direkt drehzahlabhängig ist. Insge-
samt stellt das System 200 kW bereit.
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ABMESSUNGEN	 Alle Maße in Millimetern

Den Toyota Highlander Hybrid darf 
man sich als Lexus RX400h mit komplett 
anderer Karosserie vorstellen. Die ge-

samte Technik dagegen stimmt mit dem 
auch bei uns bekannten Lexus RX400h 
überein. Der Toyota Highlander gefällt 

mit reichlich Platz bei nicht zu großen 
Abmessungen. Auf Wunsch gibt es eine 
dritte Sitzreihe.

Reifen: 
Toyo

 Open
 Country A20 

Breite: 1910

Mit der EV-Taste auf der Mittelkonsole 
zwingt man den Highlander zum rein elek-
trischen Fahren. Econ steht für den beson-
ders verbrauchsorientierten Fahrmodus.

Wattiefe: 300 mm

Verschränkung:�  180 mm

Verschränkungs- 
Index:
65%

Geländewerte

maximal: 31°

steigfähigkeit

GEWICHTE

57 
%

43 
%

Leergewicht
2100 kg

685 kg

Bei Vollgas am Hang spannt der Hy-
brid-Toyota all seine Motoren zusammen. 
Wird es ihm zu steil, bleibt er einfach leise 
summend stehen.

Gang D
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100 km/h

62 dB (A)

Gang D
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130 km/h

66 dB (A)
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‡ Schade, dass Toyota den Hyb-
rid-Highlander nicht als Alternati-
ve zum technisch gleichen, aber 
teureren Lexus RX 400h anbietet. 
So haben die freien Importeure 
ihre Chance. Und die Chance auf 
erfolgreiche Verkäufe ist zweifel-
los da, denn der Highlander über-
zeugt mit seiner praktischen und 
geräumigen Karosserie sowie 
dem spurtkräftigen, sparsamen 
und zudem technisch hoch inter-
essanten Hybridantrieb. Kaum zu 
glauben, dass die anderen Her-
steller dem noch immer nichts 
Kaufbares entgegenzusetzen  
haben.� [Martin Braun]

KOnkurrenten

‡ Wer ein Allrad-SUV der Oberklas-
se mit verbrauchsreduzierender 
Technik sucht, hat es noch schwer. 
Neben dem Toyota Highlander aus 
dem Freiimport und seinem 8000 
Euro teureren Hybrid-Bruder Lexus 
mit gleicher Technik hält derzeit 
nur BMW die Hand hoch: Im X5 fin-
det sich zwar (noch) kein Hybridan-
trieb, aber immerhin einige techni-
sche Maßnahmen zur Verbrauchs-
reduzierung. Sicher, über die Licht-
maschinenregelung, die nach Mög-
lichkeit nur beim Bremsen und im 
Schiebebetrieb Strom zapft, lachen 
echte Hybrid-Überzeugte nur, denn 
wirklich konsequent ist das nicht. 
Der X5 3.0 sd mit dem 286 PS star-
ken Doppelturbodiesel kostet 
59 500 Euro und verbrauchte im 
Test die gleiche Menge Diesel wie 
der Hybrid-Toyota an Benzin.

Lexus RX 400h: 8000 Euro teurer

BMW X5 3.0sd: über 17 000 Euro teurer

Der zusätzliche Hinterradantrieb wird lediglich über einen zögerlich schiebenden Elektromotor mit 50 kW realisiert

antrieb ist auf Schnee oder beim 
starken Beschleunigen zusätzlich 
aktiv. Das Verblüffende daran: All 
das Zu- und wieder Abschalten der 
insgesamt vier Motoren funktio-
niert stets ohne Rucken und ohne 
Pausen. Nur das Geräuschbild ist 
ungewöhnlich. Rollt man mit weg-
genommenem Gas auf eine Ort-
schaft zu, schaltet sich der Benzin-
motor grundsätzlich ab. Praktisch 
lautlos gleitet der Toyota am Orts-
schild vorbei. Ist man immer noch 
zu schnell, aktiviert sanftes Brem-
sen nicht etwa die energievernich-
tenden Radbremsen, sondern die 
Elektromotoren, die dann umge-
schaltet als Generatoren fungieren 
und Strom für die riesige 288-Volt-
Hybridbatterie unter der Rücksitz-
bank erzeugen. Im Ort genügt für 
das Weiterrollen mit Tempo 50 
meist der E-Antrieb. Den Strom da-
für hat man bereits am Ortseingang 
durch das sanfte Bremsen erzeugt. 
Und erst am Ortsende beteiligt sich 
der Benzinmotor wieder, um erneut 
Landstraßentempo zu erreichen.

Man kann auch manuell eingrei-
fen: Die EV-Taste (Electric Vehicle)  
in der Mittelkonsole legt den Ben-
zinmotor vorübergehend komplett 
still. Das geht, wenn man mit weni-
ger als 40 km/h unterwegs ist, nicht 
zu viel Gas gibt und der Ladezu-
stand der Hybridbatterie nicht zu 
gering ist. Rechts daneben die Econ-

Taste. Drückt man sie, dann ver-
zichtet der Hybridantrieb auch bei 
kräftigem Gasgeben auf spontanes 
Lossprinten und wählt stattdessen 
so weit wie möglich den energie-
schonensten Systemzustand mit 
möglichst selten und niedertourig 
laufendem Benzinmotor.

Der Lohn der Technik: Auch im 
Stadtverkehr verbraucht dieser 
über zwei Tonnen schwere Benzi-
ner so gut wie nie über 10 Liter/100 
km. Auf Landstraßen kann man den 
Verbrauch auf acht Liter/100 km 

drücken. Nur bei schneller Auto-
bahnfahrt nutzt der zusätzliche 
Elektroantrieb kaum etwas. Weil 
aber der importierte US-Highlan-
der bei echten 183 km/h schön 
sachte abgeregelt ist, steigt auch der 
Autobahnverbrauch so gut wie nie 
über 11 Liter/100 km. So kommt 
man auch mit dem auf den ersten 
Blick etwas knapp geratenen 65-Li-
ter-Tank prima aus.

Auf Langstrecken gefällt der 
Komfort. Ordentliche Sitze, viel Be-
wegungsspielraum, niedriges Ge-
räuschniveau und eine komfortab-
le Federung schonen die Kondition  

von Fahrer und Passagieren. Ledig-
lich die 19-Zoll-Räder des Testwa-
gens beschneiden den Langsam-
fahrkomfort.

Für heftige Geländefahrten oder 
schweren Anhängerbetrieb ist der 
Hybrid-Toyota weniger ausgelegt. 
Die gleiche Technik kam im Test 
bereits im Lexus an ihre Grenzen. 
Mit einem schweren Anhänger am 
Haken zeigen sich die von so viel 
Kraft geknechteten Vorderräder 
überfordert, da der hintere Elektro-
antrieb nur wenig zur Entlastung 
beiträgt. Am steileren Berghang 
bleibt der Highlander einfach ste-
hen, wenn es ihm zu viel wird. Aber 
nicht etwa mit durchdrehenden Rä-
dern, sondern trotz voll durchgetre-
tenem Gaspedal ganz still und leise, 
einfach aufgrund von Arbeitsver-
weigerung. Die Elektronik hält den 
Gaspedalbefehl an solch einem 
Hang offenbar für unzumutbare 
Mehrarbeit, die sie vorsichtshalber 
bestreikt. Das beschränkt die Ein-
satzmöglichkeiten des Highlander 
auf winterliche Straßen und Wege. 
Ein Almpfad darf dank 190 mm Bo-
denfreiheit tüchtig verschneit sein, 
aber er sollte nicht zu stark bergauf 
führen. Denn wenn die Elektronik 
an den kräftig angetriebenen Vor-
derrädern eine zu starke Neigung 
zum Rutschen registriert, verwei-
gert das System den Kraftnach-
schub auch am Heck.

	 Bis auf acht Liter pro 
100 km lässt sich der 
Verbrauch drücken


