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RESUMEN 

 

En la presente tesis se investigó y analizó el performance de dos vehículos, uno el 

Toyota Yaris (vehículo convencional) y el otro un Toyota Prius C (vehículo hibrido); la 

investigación se basa en comparar ciertos parámetros, tales como eficiencia, consumo 

específico de combustible, costos, etc., con los cuales determinamos que vehículo 

tiene las mejores características técnicas. Existe en el mercado nuevas tecnologías en 

nuestro país, como los vehículos híbridos, que presentan muchas mejoras técnicas 

como un mayor torque y potencia, económicas en cuanto al ahorro de combustible y 

ambientales al generar menos emisiones, lo cual este estudio trata de clarificar con 

mayor precisión. 

 

Palabras clave: Vehículo híbrido, vehículo convencional, performance, consumo 

específico de combustible, costo, emisiones. 

 

ABSTRACT 

 

In this thesis the performance of two vehicles was investigated and analyzed, one the 

Toyota Yaris (conventional vehicle) and the other a Toyota Prius C (hybrid vehicle); The 

research is based on comparing certain parameters, such as efficiency, specific fuel 

consumption, costs, etc., with which we determine which vehicle has the best technical 

characteristics. There are new technologies in the market in our country, such as hybrid 

vehicles, which present many technical improvements such as greater torque and 

power, economic in terms of fuel and environmental savings by generating fewer 

emissions, which this study seeks to clarify with greater precision. 

Keywords: Hybrid vehicle, conventional vehicle, performance, specific fuel 

consumption, cost, emissions.  
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INTRODUCCION 

 

En la presente tesis se buscó analizar la performance y rendimiento de 2 vehículos, 

uno el convencional, que utiliza un motor de combustión interna (motor Otto), y el 

otro un vehículo hibrido, que utiliza un motor de combustión interna pero a su vez 

un motor eléctrico; el inventado en Alemania en el año de 1876 que desde su 

invención ha sufrido mejoras pero ya desde hace varias décadas ha dejado de ser 

perfeccionado ya que no se puede aumentar su eficiencia debido a las pérdidas de 

energía, tanto por la pérdida de calor producida por los gases de escape (35% 

aprox.), la perdida de calor por la refrigeración que necesita el vehículo (30% 

aprox.) y por la fricción de todos los componentes (10% aprox.), llegando a ser la 

eficiencia promedio un 25% la cual resulta ser muy bajan si la comparamos con un 

motor eléctrico que oscila entre un 80% y un 90%.  

Y es ahí donde empiezan aparecer los vehículos híbridos los cuales hacen que 

trabaje en conjunto un motor de combustión interna con un motor eléctrico o 

también de manera separada, según como sea necesario, estos vehículos no 

necesitan ser ni recargados ni enchufados ya que aprovecha las “perdidas” de un 

vehículo convencional para convertirlas en energía y así cargar las baterías que 

alimentan el motor eléctrico.
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CAPITULO I: PROBLEMA DE INVESTIGACION 

 

1.1. Realidad Problemática 

 

Muchas veces la ignorancia o desconocimiento de nuevas tecnologías e 

innovaciones generan desconfianza y miedo al querer aventurarnos hacia ellas, 

en este caso: Los vehículos híbridos, tecnología que no es de este siglo, sino que 

en cambio desde 1896 los británicos H. J. Dowsing y L. Epstein patentaron ideas 

sobre hibridación en paralelo. Dowsing llegó a montar en un Arnold un dinamo que 

o bien arrancaba el motor de gasolina, propulsaba o bien recargaba baterías, tal 

vez fue el primer híbrido de la Historia. (Costas 2009) 

 

Figura 1 Primer vehículo híbrido 1896 (Costas 2009) 

 

Y ya en este segundo decenio del siglo XXI existen muchas opciones el mundo 

de vehículos híbridos, desde vehículos de marcas como: Mercedes Benz, Lexus, 

Porsche, etc; vehículos de gama alta, hasta vehículos de las marcas más 

conocidas y comercializadas en nuestro medio como: Toyota, Kia, Hyundai, etc; 
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marcas que poseen modelos muy comerciales y adquiribles por sector 

automovilístico en el Perú, pero que a su vez no se encuentran a la venta, debido 

a que aún no hay un mercado para este tipo de vehículos. 

Lo que se busca es analizar técnica y económicamente, y dar a conocer los 

beneficios y desventajas entre estos dos vehículos, a los futuros compradores y 

que dicho mercado pueda crecer en el Perú. 

 

1.2. Formulación del Problema 

 

¿Qué tan eficientes y económicos resultan los vehículos híbridos en comparación 

con los vehículos convencionales, en el Distrito de Chiclayo, Provincia de 

Chiclayo, Departamento de Lambayeque, resultan rentable adquirir uno de estos 

vehículos? 

 

1.3. Delimitación de la Investigación 

 

Ubicación Política: 

Departamento: Lambayeque 

Provincia: Chiclayo 

Distrito: Chiclayo 
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Figura 2 Ubicación de la ciudad de Chiclayo, en el mapa del Perú (Google 2018) 

 

 

 

Figura 3 Mapa de la cuidad de Chiclayo (Google 2018) 

Chiclayo 
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1.4. Justificación e Importancia de la Investigación 

 

Esta tesis se justifica pues permite cualificar los parámetros técnicos y 

económicos de estos dos tipos de vehículos para así poder escoger el que tenga 

las mejores cualidades, y así tener el mejor vehículo el cual nos dé el mejor 

rendimiento, el mayor ahorro y también promover su uso en nuestro parque 

automotriz. 

 

a) Impacto Económico:  

Si sabemos cuál es la mejor opción, en cuanto al rendimiento del vehículo, 

tendremos un ahorro tanto a mediano como a largo plazo. 

 

b) Impacto Social:  

Al saber cuál es el mejor vehículo, podremos promover su uso y así impulsar 

su compra en nuestro parque automotriz. 

 

c) Impacto Ambiental:  

Si tenemos un vehículo eficiente, las emisiones de gases contaminantes es 

nuestra región disminuirán, mejorando nuestra calidad de vida. 
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1.5. Limitaciones de la Investigación 

 

No pudimos obtener varios modelos de vehículos híbridos para analizar ya que en 

el Perú dicho mercado de vehículos es muy bajo.  

Escasa información sobre los vehículos a analizar por su baja demanda en 

nuestra región. 

 

1.6. Objetivos de la Investigación 

 

1.6.1. Objetivo General: 

Analizar el rendimiento técnico – económico de ambos vehículos para conocer 

las bondades técnicas - económicas de ambos vehículos y así determinar cuál 

de ellos tiene la mejor performance. 

 

1.6.2. Objetivos Específicos 

 

a) Obtener las principales características técnicas de ambos vehículos  

b) Análisis comparativo de ambos vehículos (curvas características, consumo de 

combustible, emisiones de gases, etc.) 

c) Análisis económico de ambos vehículos (costo por km recorrido, costos de 

mantenimiento, costo beneficio, etc.). 

 





7 
 

CAPITULO II: MARCO TEORICO 

 

2.1. Antecedentes de Estudios 

 

2.1.1. Antecedentes Internacionales 

 

(Chancusig Guerrero 2014, 146) En su trabajo de tesis de “Análisis técnico-

económico para la inserción de vehículos eléctricos en el sistema eléctrico 

ecuatoriano”. Nos dice que: “La incorporación de vehículos eléctricos, en el 

ecuador, genera un cierto grado de incertidumbre debido a que es una tecnología 

no difundida en el país, si bien existen entidades que planifican o a su vez 

desarrollan un proyecto de este tipo de tecnología, los consumidores poco o 

nada saben del desarrollo de la misma, por lo que en cierta magnitud se generará 

dudas sobre adquirir o no un vehículo eléctrico de tracción 100% eléctrica. Está 

claro que para que una nueva tecnología tenga la acogida necesaria, esta debe 

ofrecer a  los consumidores ciertas ventajas que beneficien su estilo de vida y 

economía”. 

 

(Zelaya Mira 2006, 59) En su trabajo de tesis de “Análisis general de los 

vehículos híbridos y su funcionamiento”. Nos dice que: “los vehículos híbridos 

actuales son muy costosos por el hecho de que no se fabrican masivamente 

como los otros vehículos, además incorporan tecnología nueva, la cual también, 

es muy costosa. En lo que se refiere a mantenimiento del motor de combustión 

interna es igual al de un vehículo normal, la única diferencia es que utiliza un 
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lubricante sintético muy delgado 0W-20 o 5W-20, esto es porque se han reducido 

mucho las tolerancias para permitir el uso de un aceite muy delgado y disminuir 

aún más el consumo de combustible, este tipo de aceite ya está siendo utilizado 

por Ford y Honda en sus vehículos convencionales con el mismo propósito. 

Como se puede ver un vehículo híbrido tiene un costo muy alto estos vehículos 

pueden llegar a costar casi el doble que lo que costaría una versión convencional 

del mismo vehículo; claro se empieza a compensar en el momento que se 

maneja”. 

 

2.1.2. Antecedentes Nacionales 

 

(Zúñiga Larco 2014) En su trabajo de Tesis de “Propuesta de las características 

técnicas de un vehículo eléctrico para uso privado en lima metropolitana”. Nos 

dice que: “Los vehículos híbridos eléctricos son vehículos que tiene dos o más 

fuentes de energía para ser impulsados, usualmente se utiliza un motor eléctrico 

y además un motor de combustión interna. Estos vehículos se caracterizan por 

ahorrar energía y tener un bajo nivel de emisiones, en comparación con un 

vehículo convencional” 
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2.2. Desarrollo de la temática correspondiente al tema investigado 

 

2.2.1. Vehículo Convencional 

 

Desde el punto de vista mecánico, automóvil significa que se mueve por sí 

mismo, y se aplica para vehículos que se desplazan mediante la fuerza 

suministrada por un motor. 

Para poder desplazarse con seguridad, el automóvil necesita de la participación 

de una serie de sistemas mecánicos que realizan funciones diversas. Hade tener 

un sistema que proporcione energía de desplazamiento (motor) y un sistema que 

la traslade (transmisión) a los elementos en contacto con el suelo (ruedas), que 

a través de su adherencia a la calzada proporcionan el movimiento al automóvil. 

También ha de tener otras cualidades como estabilidad y comodidad 

(suspensión), debe poder ser dirigido por la trayectoria deseada (dirección) y 

poder aminorar la velocidad, ser detenido y permanecer inmovilizado (frenos), 

cuando sea necesario. (Andrino Cebrián 2016) 

 

Figura 4 Sistemas de un Vehículo Convencional (Desconocido 2016) 
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A continuación describiremos los principales sistemas de un vehículo 

convencional: 

 

2.2.1.1. Motor de Combustión Interna. 

 

El motor es la máquina que transforma energía para obtener el desplazamiento 

del vehículo. El motor se identificará según el tipo de energía transformada; si 

es térmica, el motor será térmico, si es eléctrica será eléctrico, etc.  

Las últimas tecnologías desarrolladas en los motores dan como resultado un 

excelente rendimiento y un bajo consumo, tanto en motores de gasolina como 

diésel.  

La tendencia actual es fabricar motores con mayor potencia, con cilindradas 

relativamente pequeñas, para reducir consumos y contaminación. (Andrino 

Cebrián 2016) 

 

a) Tipos de motores: 

 

a.1) Motores de encendido provocado por una chispa. Son los que se 

conocen como motores de gasolina, por ser éste el carburante que 

utilizan. 
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Figura 5 Constitución del Motor Otto de 4 Tiempos (Colado 2015) 

 

a.2) Motores de encendido por compresión. Son los motores diésel, que 

reciben este nombre por el apellido de su inventor. El carburante que 

utilizan es el petróleo. Son los que se emplean en los vehículos 

industriales, camiones, autobuses, etc. 

 

Figura 6 Constitución del Motor Diesel de 4 Tiempos (Bancoff 2014) 
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b) Composición de un motor: 

 

b.1) Elementos Fijos. Por un lado, con elementos que constituyen el armazón 

y la parte exterior y cuya misión es alojar, sujetar y tapar a otros 

elementos. 

 

 

 

 

Figura 7 Elementos Fijos (Andrino Cebrián 2016) 

 

b.2) Elementos Móviles. Y por otro lado, de elementos encargados de 

transformar la energía del carburante en trabajo. 

Figura 8 Elementos Móviles (Andrino Cebrián 2016) 
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2.2.1.2. Sistema de Alimentación. 

 

El combustible que ha de servir para mover el vehículo se encuentra 

almacenado en un tanque o depósito, en algún lugar oculto del automóvil y ha 

de ir cerrado con un tapón provisto de un orificio para permitir el paso del aire 

y de los gases que allí se puedan formar, bien sea por el continuo movimiento 

del vehículo o por un calor excesivo.  

El sistema de alimentación tiene por objeto extraer el combustible del depósito 

y conducirlo a los cilindros en las mejores condiciones, para que la combustión 

se realice correctamente.  

Este sistema depende del tipo de motor, pero tanto los motores de gasolina 

como los de diésel deben ir provistos de una bomba que extrae el combustible 

del depósito y lo empuja hacia el resto del sistema de alimentación. (Andrades 

s.f.) 

 

Sistema empleado: 

Se emplean distintos sistemas de entrada de carburante en el cilindro. 

- Para diésel: Bomba inyectora. 

- Para gasolina: Carburador o inyector. 
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Figura 9 Sistema de Alimentación de un Vehículo (Desconocido, SlideShare 2014) 

 

2.2.1.3. Sistema de Escape. 

El sistema de escape es el conjunto de órganos que se encarga de recoger los 

gases producto de la combustión a la salida de los cilindros, conduciéndolos al 

exterior, de tal manera, que no perjudiquen ni a las personas ni al medio 

ambiente. 

De esto se deduce que el sistema de escape tiene tres funciones diferenciadas: 

 

a) Evacuación de gases, para el buen funcionamiento del motor. Para ello, es 

necesario tener en cuenta que el flujo de salida de los gases quemados no 

sea obstaculizado, mejorando el posterior llenado. 

 

b) Contaminar lo menos posible, tanto acústica como térmicamente. Para 

alcanzarlo, los gases deben salir al exterior a una temperatura que no sea 

peligrosa y a baja velocidad. Para ello se emplean sistemas de escape con 
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varios silenciosos y una adecuada longitud, permitiendo una salida eficaz de 

los gases. 

c) Conseguir la mínima contaminación ambiental posible, utilizando 

catalizadores y realizando una conducción eficiente. (Andrino Cebrián 2016) 

 

Figura 10 Sistema de Escape (Andrino Cebrián 2016) 

 

2.2.1.4. Sistema de Lubricación y Refrigeración. 

 

a) Sistema de Lubricación: 

El funcionamiento del motor se basa en el movimiento relativo de diferentes 

piezas entre sí. Las superficies de las mismas, por muy lisas y bien acabadas 

que parezcan, siempre presentan rugosidades. El rozamiento entre las 

piezas genera gran cantidad de calor que ocasiona una pérdida de energía 

mecánica, un desgaste de las superficies y, finalmente, la temperatura 

alcanzada podrá provocar la fusión de las superficies entre sí 

(agarrotamiento o gripaje). 

Para conseguir reducir estos problemas, se interpone entre las superficies 

de las piezas una película de aceite, de tal manera que forme una cuña que 

reduzca al mínimo el contacto entre sí.  
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Así pues la lubricación realiza las siguientes funciones:  

- Reducir los esfuerzos de rozamiento.  

- Disminuir el desgaste de las piezas.  

- Evacuar parte del calor generado (refrigerar).  

- Preservar las piezas de la corrosión.  

- Contribuir a la estanqueidad de la cámara de compresión. 

- Limpiar las piezas, tuberías y conductos por donde pasa el aceite 

arrastrando residuos de la combustión y partículas metálicas.  

Entre las partes del motor que necesitan asegurar una buena lubricación se 

encuentran los apoyos del cigüeñal, cabeza y pie de las bielas, engranajes 

del sistema de distribución, árbol de levas, bomba inyectora y 

turbocompresor. (Andrino Cebrián 2016) 

 

Figura 11 Sistema de Lubricación (Andrino Cebrián 2016) 
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b) Sistema de Refrigeración: 

Tanto el material de las piezas como el aceite de lubricación, poseen una 

resistencia limitada a las temperaturas que se producen por rozamientos y 

por la combustión. Es necesario utilizar un sistema de refrigeración que 

evacue una parte del calor producido por el funcionamiento del motor. Este 

calor absorbido no ha de ser ni muy poco, ya que produciría dilataciones 

excesivas, ni muy elevado, pues bajaría el rendimiento del motor 

notablemente. Aproximadamente, se eliminará por el sistema de 

refrigeración, un 25% de la energía contenida en el carburante.  

Las partes que requerirán mayor refrigeración son la culata (especialmente 

las zonas próximas a la válvula de escape), las válvulas (con sus asientos y 

guías) y los cilindros (debido al roce con el pistón).  

Así pues, la misión del sistema de refrigeración es mantener el motor en su 

temperatura de óptimo rendimiento. Además, con sus elementos, conseguirá 

que el motor alcance dicha temperatura rápidamente.  

La refrigeración de estas piezas se hace a costa de calentar el líquido 

refrigerante que las rodea y, posteriormente, transmitir dicho calor al aire del 

ambiente, el cual existe en cantidad suficiente y, normalmente, está a 

temperaturas menores que las de funcionamiento del motor. Además puede 

renovarse constantemente.  

La circulación del líquido dentro del circuito se mantiene por la bomba que 

es conducida, mediante una correa, por el cigüeñal.  

Con este sistema, las partes más críticas se refrigeran por líquido y los 

elementos externos (colector de escape y admisión, turbocompresor, etc.), 
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mediante la corriente de aire que provoca el movimiento del vehículo y/o el 

ventilador y que pasa a través del radiador. (Andrino Cebrián 2016) 

 

Figura 12 Sistema de Refrigeración (Andrino Cebrián 2016) 

 

2.2.1.5. Sistemas Eléctricos. 

 

El automóvil dispone de una serie de componentes eléctricos agrupados en 

circuitos e interconectados por medio de una instalación eléctrica. Los circuitos 

eléctricos transforman la energía eléctrica en otras clases de energía, según 

las necesidades requeridas.   

Los componentes eléctricos son: la batería, el sistema de puesta en marcha 

eléctrica, el sistema de producción de energía eléctrica y aparatos eléctricos 

auxiliares destinados tanto a la iluminación como al control de los diferentes 

sistemas para el funcionamiento del motor. Los circuitos encargados de ello 

son el sistema de iluminación, complementos eléctricos e indicadores de 

control. (Andrino Cebrián 2016) 
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2.2.1.6. Sistema de Transmisión. 

 

Para que el automóvil se desplace, es necesaria una cadena cinemática que 

traslade el movimiento de giro del cigüeñal a las ruedas. 

Este conjunto de elementos se denomina sistema de transmisión y además de 

trasladar el movimiento de giro, varía la relación de transmisión entre el 

cigüeñal y las ruedas. Esta relación varía en función de las exigencias debidas 

a la carga transportada y el perfil de la calzada. Según sea la relación de 

transmisión, el eje secundario de la caja de velocidades puede girar a menos 

revoluciones, a las mismas o a más revoluciones que el cigüeñal.  

Así pues el sistema de transmisión es el conjunto cinemático encargado de 

trasladar la energía del cigüeñal a las ruedas, pudiendo variar la relación de 

transmisión entre ambos elementos.  

Es importante resaltar que al desmultiplicar las revoluciones del cigüeñal se 

produce un aumento de par proporcional. Por ejemplo, si el cigüeñal gira a 

1.000 r.p.m. y el árbol de transmisión lo hace a 500 r.p.m., se ha aumentado el 

par al doble de su valor inicial. (Andrino Cebrián 2016) 

 

a) Tipos de Transmisión: 

 

- Motor Delantero y Tracción: Sus ruedas delanteras son motrices y 

directrices y no posee árbol de transmisión. 
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- Motor Delantero y Propulsión: Las ruedas motrices son las traseras, y 

dispone de árbol de transmisión. 

- Motor Trasero y Propulsión: Sus ruedas motrices son las traseras y 

tampoco posee árbol de transmisión. 

- Propulsión Doble: Este sistema consiste en colocar dos puentes traseros y 

motrices evitando así colocar un solo grupo cónico de grandes dimensiones. 

- Transmisión Total: Los dos ejes del vehículo son motrices. Los dos puentes 

o ejes motrices llevan un diferencial cada uno. Con esta transmisión pueden, 

a voluntad del conductor, enviar el movimiento a los dos puentes o solamente 

al trasero. 

 

 

b) Elementos del Sistema de Transmisión: 

 

- Embrague: Tiene la misión de acoplar y desacoplar, a voluntad del 

conductor, el giro del motor de la caja de cambios. 

- Caja de Velocidades: Es la encargada de aumentar, mantener o disminuir 

la relación de transmisión entre el cigüeñal y las ruedas, en función de las 

necesidades, con la finalidad de aprovechar al máximo la potencia del motor. 

- Árbol de Transmisión: Transmite el movimiento de la caja de velocidades 

al conjunto par cónico-diferencial. 
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- Mecanismo Par-cónico Diferencial: Mantiene constante la suma de las 

velocidades que llevan las ruedas motrices antes de tomar la curva. 

Desmultiplica constantemente las vueltas del árbol de transmisión en las 

ruedas motrices y convierte el giro longitudinal de éste, en giro transversal 

en las ruedas. 

- Juntas de Transmisión: Las juntas se utilizan para unir elementos de 

transmisión y permitir variaciones de longitud y posiciones. 

- Semiárboles de Transmisión (Palieres): Son los encargados de transmitir 

el movimiento del grupo cónico-diferencial hasta las ruedas motrices, cuando 

el sistema carece de árbol de transmisión. (Desconocido, BlogSpot 2009) 

 

2.2.1.7. Ruedas y Neumáticos. 

 

Las ruedas son los elementos del automóvil que toman contacto con el terreno 

y, por tanto, el único lazo de unión entre el suelo y el vehículo. Han de cumplir 

una serie de funciones: 

 

a) Sostener la masa del vehículo, facilitando su movimiento con mínimo 

esfuerzo.  

b) Convertir el movimiento de giro en movimiento de avance del vehículo, 

gracias a su resistencia al deslizamiento sobre el terreno.  

c) Ofrecer una fuerte resistencia al deslizamiento sobre el suelo en los 

momentos de frenado. 
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d) Dirigir al automóvil para lograr los cambios de dirección. 

e) Absorber o amortiguar los choques o golpes debidos a pequeñas 

irregularidades del terreno (hasta un 10 % de la irregularidad). 

f) Liberar al ambiente, el calor producido por los frenos y el trabajo del 

neumático. 

g) Han de ser lo más ligeras posibles para que la masa no suspendida del 

vehículo sea mínima, favoreciendo el buen funcionamiento del sistema de 

suspensión.  

h) Deben presentar un alto grado de seguridad para no fallar con el vehículo en 

movimiento. (Andrino Cebrián 2016) 

 

2.2.1.8. Sistemas de Dirección y de Suspensión. 

 

a) Sistema de Dirección: 

En los primeros vehículos el accionamiento de la dirección se hacía mediante 

una palanca o manubrio. 

Posteriormente por razones prácticas se adoptó el volante redondo que 

hasta hoy conocemos, además se hizo necesario darle firmeza al sistema 

logrando cierta irreversibilidad, sobre todo cuando las ruedas chocaban 

contra un objeto sólido o ante las irregularidades del camino, que repercutían 

con violencia sobre el timón, haciéndole perder el rumbo al vehículo con gran 

facilidad, con los peligros consiguientes. 
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Adicionalmente el mover el volante debía ser una maniobra sencilla, y suave 

de ejecutar por lo cual se montaron los primeros sistemas de 

desmultiplicación, que aumentaban la suavidad de operación del sistema. 

La mezcla de estas dos características necesarias, produjo a lo largo de su 

evolución hasta nuestros días, sistemas más suaves, precisos y sensibles 

para el conductor, que debe percibir a través de él, el camino por el que 

transita. (Desconocido, BlogSpot 2009) 

 

b) Sistema de Suspensión: 

Su función es la de suspender y absorber los movimientos bruscos que se 

producirían en la carrocería, por efecto de las irregularidades que presenta 

el camino, proporcionando una marcha suave, estable y segura. Para lograr 

dicha finalidad estos componentes deben ir entre el bastidor (carrocería) y 

los ejes donde van las ruedas. Denominamos suspensión al conjunto de 

elementos que se interponen entre los órganos suspendidos y no 

suspendidos. Existen otros elementos con misión amortiguadora, como los 

neumáticos y los asientos. Los elementos de la suspensión han de ser lo 

suficientemente resistentes y elásticos para aguantar las cargas a que se 

ven sometidos sin que se produzcan deformaciones permanentes ni roturas 

y también para que el vehículo no pierda adherencia con el suelo. 

(Desconocido, BlogSpot 2009) 
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2.2.1.9. Sistemas de Frenado. 

 

El sistema de frenado tiene como misión la de aminorar la velocidad del 

vehículo, llegando incluso a detenerlo. Esta disminución de velocidad se hará 

a voluntad del conductor y se conseguirá de una forma segura y con el mínimo 

esfuerzo. Además, ha de llevar un sistema que permita poder detener el 

vehículo, si se avería parte del circuito. Otra dotación de la que dispondrá el 

sistema, es la que le inmovilice cuando se deje estacionado (freno de 

estacionamiento o de mano).  

Para la disminución de la velocidad se ha de producir una transformación de 

energía mecánica en energía calorífica, al hacer rozar una parte que no gira, 

llamada pastilla o zapata, con la parte que, unida a la rueda, está girando, 

llamada disco o tambor, respectivamente. La fricción entre estos elementos 

produce la fuerza necesaria para reducir la velocidad y convierte la energía 

mecánica del vehículo en energía calorífica que se transmite al aire.  

El sistema de frenos utilizado de manera adecuada y bien mantenido es un 

medio seguro de detener el vehículo. 
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2.2.2. Vehículo Híbrido 

 

2.2.2.1. Definición y Clases de Arquitecturas Hibridas: 

 

Los vehículos convencionales con motores de combustión interna (ICE) 

proporcionan un buen rendimiento y un largo rango de funcionamiento al utilizar 

las ventajas de alta densidad de energía de los combustibles derivados del 

petróleo. Sin embargo, los vehículos ICE convencionales tienen las 

desventajas de una economía de combustible pobre y contaminación 

ambiental. Las principales razones de su pobre economía de combustible son 

las características de eficiencia del combustible del motor no coinciden con los 

requisitos reales de operación, la disipación de la energía cinética del vehículo 

durante el frenado, especialmente mientras se trabaja en áreas urbanas, y la 

baja eficiencia de transmisión hidráulica en automóviles con patrones de 

manejo de frenado y aceleración constante. Los vehículos eléctricos con 

batería (EV), por otro lado, poseen algunas ventajas sobre los vehículos ICE 

convencionales, como la alta eficiencia energética y la cero contaminación 

ambiental. Sin embargo, el rendimiento, especialmente el rango de operación 

por carga de la batería, es mucho menos competitivo que los vehículos ICE, 

debido al menor contenido de energía de las baterías frente al contenido de 

energía de la gasolina. Los vehículos eléctricos híbridos (HEV), que utilizan dos 

fuentes de energía, una fuente de energía primaria y una fuente de energía 

secundaria, tienen las ventajas de ambos vehículos ICE y EV y superan sus 

desventajas. (Ehsani, y otros 2005) 
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Clases de arquitecturas hibridas: 

 

a) Hibrido Serie (acoplamiento eléctrico): 

La peculiaridad de este sistema es que las dos potencias eléctricas se unen 

en el convertidor de potencia, que funciona como un acoplador de potencia 

eléctrico para controlar el flujo de potencia desde las baterías y el generador, 

hacia el motor eléctrico o en dirección inversa. El motor de combustión 

interna y el generador son la fuente de la energía primaria y las baterías son 

la energía de respaldo. (López Martínez 2015) 

 

b) Hibrido Paralelo (acoplamiento mecánico): 

La peculiaridad de este sistema es que las dos potencias mecánicas se unen 

en el acoplador mecánico. El motor de combustión interna es la fuente 

principal, el motor eléctrico y las baterías son la energía de respaldo. (López 

Martínez 2015) 

 

c) Hibrido Serie-Paralelo (acoplamiento eléctrico-mecánico): 

La característica de esta configuración es que incluye dos acopladores de 

potencia, uno eléctrico y otro mecánico. Es la combinación de una estructura 

en serie y otra en paralelo. (López Martínez 2015) 
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d) Hibrido Complejo (acoplamiento eléctrico-mecánico): 

Tiene la misma estructura que la configuración serie-paralelo, con la única 

diferencia que le acoplador eléctrico se mueve hacia las baterías y se 

adiciona un convertidor de potencia más. (López Martínez 2015) 

 

a) Hibrido Serie (acoplamiento 
eléctrico) 

b) Hibrido Paralelo (acoplamiento 
mecánico) 

 

 

 

 

 

 

c) Hibrido Serie-Paralelo 
(acoplamiento eléctrico-mecánico): 

d) Hibrido Complejo (acoplamiento 
eléctrico-mecánico): 

 

 

 

 

 

 

 

Tabla 1 Arquitecturas Híbridas (Ehsani, y otros 2005) 

 

2.2.2.2. Frenado Regenerativo. 

 

Una de las características más importantes de los vehículos eléctricos (EV) y 

vehículos eléctricos híbridos (HEV) es su capacidad para recuperar cantidades 
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significativas de energía de frenado. Los motores eléctricos en EV y HEV se 

pueden controlar para operar como generadores para convertir la energía 

cinética o potencial de la masa del vehículo en energía eléctrica que se puede 

almacenar en el almacenamiento de energía y reutilizar. 

El rendimiento de frenado de un vehículo es, sin duda, uno de los factores 

importantes para afectar la seguridad del vehículo. Un sistema de frenado 

diseñado con éxito para un vehículo siempre debe cumplir dos demandas 

distintas. En primer lugar, en el frenado de emergencia, debe hacer que el 

vehículo descanse en la distancia más corta posible .En segundo lugar, debe 

mantener el control sobre la dirección del vehículo. El primero requiere que el 

sistema de frenado sea capaz de suministrar suficiente par de frenado en todas 

las ruedas. Este último requiere que la fuerza de frenado se distribuya por igual 

en todas las ruedas. 

En general, el par de frenado requerido es mucho mayor que el par que puede 

producir un motor eléctrico. En EV y HEV, los sistemas de frenado 

mecánicamente friccionales deben coexistir con el frenado eléctricamente 

regenerativo. Por lo tanto, el diseño y control adecuados de otros sistemas de 

frenado mecánico y eléctrico son las principales preocupaciones. (Ehsani, y 

otros 2005) 

 

a) Energía de frenado consumida en ciclo urbano: 

Durante el frenado se disipa una cantidad significativa de energía. Frenar un 

vehículo de 1500 kg de 100 km/h a cero disipa una energía de 0.16 kWh 

(0.5𝑀𝑉2 = 0,5𝑥1500𝑥27.72) en unos pocos metros. Si esta energía se disipa 
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por coasting y solo por resistencias pasivas (rodadura y aerodinámica) sin 

frenar, el vehículo viajará unos 2 km. El coasting tiene lugar cuando el 

conductor libera el pedal del acelerador en un vehículo en movimiento para 

llevar a cabo una deceleración. (López Martínez 2015) 

 

Figura 13 Velocidad y Distancia de Desplazamiento (Ehsani, y otros 2005) 

 

Cuando un vehículo circula en el ámbito urbano con un patrón de conducción 

de frecuentes paradas, se disipa gran cantidad de energía por las frecuentes 

frenadas. Un buen diseño del sistema de frenos para una adecuada 

recuperación de la energía requiere un adecuado conocimiento de frenado. 

(López Martínez 2015) 

La energía de frenado en áreas urbanas típicas puede alcanzar hasta más 

del 25% de la energía de tracción total. En las grandes ciudades, como 

Nueva York, puede llegar hasta el 70%. Se concluye que el frenado 
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regenerativo efectivo puede mejorar significativamente la economía de 

combustible de los vehículos híbridos. (Ehsani, y otros 2005) 

 

 

 FTP 75 
Ciudad 

FTP 75 
Autopista 

US06 ECE-1 Ciudad de 
New York 

Velocidad máxima (km/h) 86,4 97,7 128,5 120 44,6 

Velocidad media (km/h) 27,9 79,3 77,5 49,9 12,2 

Energía de tracción total (kWh) 10,47 10,45 17,03 11,79 15,51 

Energía total consumida por el 
arrastre (kWh) 

5,95 9,47 11,73 8,74 4,69 

Energía total consumida por el 
frenado (kWh) 

4,52 0,98 5,3 3,05 10,82 

Porcentaje de energía de 
frenado a la energía de tracción 

total (%) 

43,17 9,38 31,13 25,87 69,76 

 

Tabla 2 Ciclos de conducción normalizados para reglamentos de consumo de 
combustibles (Ehsani, y otros 2005) 

 

2.2.2.3. Almacenamiento de Energía. 

 

Los sistemas de almacenamiento de energía son aquellos dispositivos que 

almacenan energía, entregan energía (proceso de descarga) y aceptan energía 

(proceso de carga). Existen diversos sistemas de almacenamiento de energía 

propuestos para los vehículos eléctricos híbridos. Estos sistemas de 

almacenamiento, hasta ahora, incluyen, principalmente, las baterías, los 

ultracondensadores y los volantes de inercia. 
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Hay un número de requerimientos de almacenamiento de energía para cumplir 

con las exigencias de los vehículos eléctricos híbridos, tales como energía 

específica, potencia específica, rendimiento, mantenimiento, coste, impacto 

medioambiental y seguridad. Para los vehículos eléctricos híbridos la energía 

específica deja de ser importante y la potencia especifica pasa al primer plano, 

ya que la energía la obtiene a bordo mediante un motor de combustión interna, 

y es necesaria una potencia suficiente para acelerar o subir una pendiente, y la 

frenada regenerativa. (López Martínez 2015) 

 

a) Baterías: 

Las baterías son dispositivos electroquímicos que convierten energía 

eléctrica en energía química durante la carga y viceversa durante la 

descarga. Una batería está compuesta por un conjunto de varias celdas. La 

celda consta de: electrodo postigo, electrodo negativo y electrolito. 

Las baterías están constituidas por celdas unitarias que contienen energía 

química que se convierte en energía eléctrica. Las celdas se agrupan en 

módulos y estos se conectan en combinaciones en serie y paralelo para 

entregar la tensión y energía necesaria el sistema de potencia. Durante el 

funcionamiento de la batería, las reacciones químicas en los electrodos 

generan electrones que fluyen de un electrodo a otro, sin embargo, el flujo 

es sostenible solamente si los electrones generados son capaces de 

moverse por un circuito externo que conecta ambos electrodos. Los puntos 

de conexión entre los electrodos y el circuito externo se denominan 

terminales. (López Martínez 2015) 
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b) Partes de una batería: 

b.1) Electrodo positivo: Es un óxido o algún otro componente que sea capaz 

de reducirse durante el proceso de descarga. Este electrodo consume 

electrones del circuito externo durante la descarga. (López Martínez 

2015) 

b.2) Electrodo negativo: Es un metal o una aleación que sea capaz de 

oxidarse durante el proceso de descarga. Estos electrodos generan 

electrones en el circuito externo durante la descarga. (López Martínez 

2015) 

b.3) Electrolito: Es un medio que permite la conducción iónica entre el 

electrodo positivo y negativo de una celda. El electrolito debe tener una 

alta y selectiva conductividad para que los iones que toman parte en las 

reacciones de los electrodos, pero deber ser aislante para los electrones 

para evitar la autodescarga. El electrolito puede ser líquido, gel o sólido, 

y acido o alcalino, en función del topo de batería. (López Martínez 2015) 

b.4) Separador: Es una capa de material aislante eléctrico que físicamente 

separe los electrodos de polaridad opuesta. Debe ser permeables a los 

iones del electrolito y pueden tener también una función de almacenaje 

o inmovilización del electrolito. (López Martínez 2015) 
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2.3. Definición conceptual de la terminología empleada. 

 

Automóvil: Dicho principalmente de los vehículos que pueden ser guiados para 

marchar por una vía ordinaria sin necesidad de carriles y llevan un motor, 

generalmente de combustión interna o eléctrico, que los propulsa. 

Batería: Acumulador o conjunto de acumuladores de electricidad. 

Biela: Barra que sirve para transformar el movimiento de vaivén en otro de rotación, 

o viceversa. 

Carburador: Dispositivo de los automóviles donde se mezcla el aire atmosférico 

con el combustible. 

Cárter: Pieza o conjunto de piezas que protegen determinados mecanismos y a 

veces contienen el lubricante. 

Cigüeñal: Eje con codos que, mediante un juego de bielas, transforma en circular 

un movimiento rectilíneo alternativo o viceversa. 

Cilindro: Alojamiento cilíndrico en que se mueve el émbolo de una máquina. 

Culata: Pieza metálica que se ajusta al bloque de los motores de combustión 

interna y cierra el cuerpo de los cilindros por uno de sus extremos. 
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Diesel: Fracción destilada del petróleo crudo, que se purifica especialmente para 

eliminar el azufre y se usa, sobre todo, en los motores diésel y como combustible 

doméstico. 

Dirección: Mecanismo que sirve para guiar automóviles y otros vehículos. 

Electrolito: Mezcla de ácido sulfúrico y agua destilada utilizada en algunas baterías 

eléctricas. 

Energía: Capacidad para realizar un trabajo. Se mide en julios. 

Frenos: Mecanismo que sirve en las máquinas y carruajes para moderar o detener 

el movimiento. 

Gases de escape: Gas que sale a la atmósfera a través de un conducto, que es un 

tubo o canal para el transporte de gases de escape de un motor de combustión 

interna, generador de chimenea, horno o caldera de vapor. 

Gasolina: Mezcla de hidrocarburos líquidos volátiles e inflamables, más ligeros que 

el gasóleo, obtenidos de la destilación del crudo de petróleo y su posterior 

tratamiento químico, que se usa como combustible en algunos tipos de motores. 

Lubricación: Acción y efecto de lubricar. 

Monoblock: Pieza fundida en hierro o aluminio que aloja los cilindros de un motor 

de combustión interna así como los soportes de apoyo del cigüeñal. 

Motor de combustión interna: Motor en el que la parte de energía liberada al 

quemar combustible en el interior del cilindro se transforma en trabajo. 

Motor eléctrico: Motor cuya velocidad de rotación se corresponde exactamente 

con la frecuencia de la corriente eléctrica que lo alimenta. 
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Neumático: Pieza de caucho con cámara de aire o sin ella, que se monta sobre la 

llanta de una rueda. 

Pistón: Pieza que se mueve alternativamente en el interior de un cuerpo de bomba 

o del cilindro de una máquina para enrarecer o comprimir un fluido o recibir de él 

movimiento. 

Refrigeración: Sistema o dispositivo que se utiliza para refrigerar. 

Rendimiento: Proporción entre el producto o el resultado obtenido y los medios 

utilizados. 

Suspensión: En los automóviles, vagones del ferrocarril y cualquier otro vehículo, 

conjunto de las piezas y mecanismos destinados a hacer elástico el apoyo de la 

carrocería sobre las ruedas. 

Transmisión: En un automóvil, conjunto de mecanismos que transmiten a las 

ruedas motrices el movimiento y la potencia del motor. 

Vehículo convencional: Vehículo cuyo motor funciona a través del combustible. 

Vehículo eléctrico: Vehículo cuyo motor funciona a través de electricidad 

almacenada en baterías. 

Vehículo hibrido: Vehículo que posee 2 motores, uno de combustión interna y otro 

eléctrico.
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CAPITULO III: MARCO METODOLOGICO 

 

3.1. Tipo y Diseño de la investigación. 

 

Esta tesis cuenta con los siguientes criterios de investigación, los cuales nos 

permitieron desarrollar y concluir nuestro proyecto se detallaran a continuación: 

 

a) Investigación Descriptiva:  

Porque se describe las principales características de los vehículos híbridos y 

convencionales para así poder comprender sus similitudes y diferencias. 

 

b) Investigación Analítica:  

Porque se analizara las cualidades técnicas (performance y rendimiento) y 

económicas (tiempo de recuperación y ahorro) de ambos vehículos para 

determinar cuál es que nos brinda mejores beneficios. 

 

3.2. Población y Muestra. 

 

Se identificó que la muestra es igual a la población ya que solo analizaremos 2 

modelos de autos en específico, que son el vehículo hibrido modelo Toyota Prius 

C y el vehículo convencional modelo Toyota Yaris. 
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3.3. Hipótesis. 

 

A través del análisis y comparación de parámetros técnicos  y económicos entre los 

vehículos híbridos y convencionales obtendremos sus ventajas y desventajas de 

ambos y así podremos determinar cuál de los dos tendrá la mejor performance. 

 

3.4. Operacionalización de Variables. 

 

Tipo Definición Técnica Instrumentos Indicadores 

IN
D

E
P

E
N

D
IE

N
T

E
 

 
 
 
Vehículo 
convencional 
e hibrido 

1. Fichaje 
 

2. Observación 

1.1. Resumen 
 
2.1. Lista de 
Chequeo 

- Principales 
diferencias entre los 
dos diferentes tipos 
de vehículos 
- Introducción a la 
nueva tecnología de 
los vehículos 
híbridos. 

D
E

P
E

N
D

IE
N

T
E

 

 
 
 
 
 
 
Análisis 
comparativo 
del 
rendimiento 
técnico y 
económico 

3. Fichaje 
 
4. Entrevista 
 
5. Observación 

3.1. Resumen 
 
4.1. Cuestionario 
 
5.1. Lista de 
Chequeo 

- Determinación de la 
eficiencia energética 
promedio. 
- Calculo del 
rendimiento y 
consumo. 
-Determinación del 
performance de 
ambos vehículos. 
- Calculo de los 
costos y 
mantenimiento. 
- Calculo de las 
emisiones de gases 
contaminantes. 
-Determinación de la 
seguridad. 
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3.5. Métodos y Técnicas de Investigación. 

 

A partir de las investigaciones y cálculos sobre las diferentes características de los 

dos tipos de vehículos de nuestra investigación se obtienen los datos necesarios 

para determinar cuál de los 2 posee las mejores características. 

 

a) La Entrevista 

Lo utilizaremos para recopilar información sobre los dos tipos de vehículos, 

tanto de los ingenieros como técnicos de NorAutos Chiclayo, concesionario de 

Toyota en la Ciudad de Chiclayo. 

 

b) El Fichaje 

Este instrumento de medición se utilizará para registrar los datos que obtendrán 

de la investigación y cálculos de los diferentes parámetros de nuestra 

investigación. 

 

3.6. Descripción de los instrumentos utilizados. 

 

a) Resumen 

Este instrumento se utilizara para rescatar ideas principales obtenidas tanto de 

nuestra investigación y cálculos, así como en nuestras entrevistas. 
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b) Lista de Chequeo 

Este instrumento se utilizó para rescatar la información científica, leyes y 

normas tanto de carácter nacional como internacional, con lo que elaboramos 

nuestro marco conceptual y metodológico. 

 

3.7. Análisis Estadístico e interpretación de los datos. 

 

a) Media (Promedio). 

La media de un conjunto de números, algunas ocasiones simplemente llamada 

promedio, es la suma de los datos dividida entre el número total de datos. 

 

b) Rango. 

Mide la amplitud de los valores de los datos y se calcula por la diferencia entre 

el valor más elevado y el valor más bajo.
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CAPITULO IV: PROPUESTA DE INVESTIGACION 

 

4.1. Propuesta de investigación. 

 

Con nuestra propuesta de investigación se busca obtener varios parámetros de 

ambos tipos de vehículos, con los cuales poder cuantificar las ventajas y 

desventajas de ambos vehículos y así poder determinar cuál de los dos nos traería 

más ventajas o si fomentar el uso de la nueva tecnología automotriz (vehículos 

híbridos) resultaría rentable con el tiempo. 

Para los fines de esta tesis agruparemos en 2 grupos nuestros parámetros, uno 

en el cual debido a la muy poca o casi nula información obtenida solo tendremos 

datos generales o suministrados por el fabricante, pero igual de importantes; y en 

el otro tendremos cálculos, análisis y estadísticas reales, las cuales nos 

proporcionaran una vista más real y significativa con la cual sumando el otro grupo 

de datos obtenidos podremos así determinar lo buscado. 

Los grupos son: 

 

4.1.1. Eficiencia energética y performance. 

 

Debido a la reciente llegada a nuestro parque automotriz de los vehículos 

híbridos, sobretodo que son muy pocas las marcas y modelos de automóviles 

que están a la venta en nuestro país, y al secreto corporativo de los fabricantes 

de vehículos, se ha obtenido información en general, sobretodo como tipo de 
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vehículo y no por marca ni modelo, pero eso sí lo más cercana a la realidad para 

poder obtener al final los resultados deseados. 

 

4.1.2. Consumo especifico de combustible, costos, mantenimiento y emisión 

de gases. 

 

En esta parte de nuestra investigación cambian radicalmente, ya que gracias a 

la ayuda de internet podemos obtener datos de muchos usuarios de estos 

modelos de automóviles de todo el mundo, así como de información real 

proporcionada por el fabricante, y así poder realizar cálculos y determinar lo 

buscado.
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CAPITULO V: ANÁLISIS E INTERPRETACIÓN DE LOS RESULTADOS 

 

5.1. Eficiencia energética. 

 

En la determinación de la eficiencia de un vehículo convencional influyen muchos 

factores, tales como: Rozamiento de las piezas del motor, efectos de viento sobre 

la carrocería, pérdidas durante la transmisión de movimiento, etc. Y en los 

vehículos eléctricos enchufables existe un factor más, que es la fuente de 

generación de la electricidad con la cual puedan ser cargados, las cuales pueden 

ser según nuestra realidad nacional: 

 

a) Centrales hidroeléctricas:  

En las centrales hidroeléctricas al tener una única fuente de obtención de 

energía, la cual es renovable, limpia, infinita y casi sin ningún coste puede llegar 

a tener una eficiente entre el 100% al 95%, dependiendo de la modernidad de 

la central y el tiempo de operación que tenga, según los datos obtenidos por la 

Ing. Carolina Matamoros Ferro en su tesis de grado. (Matamoros Ferro 2011) 

 

b) Centrales térmicas:  

En las centrales térmicas tenemos una situación completamente distinta, ya 

que su principal fuente obtención de energía es la combustión de combustibles 

fósiles junto a otras materiales, los cuales no son renovables, son 
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contaminantes y sobretodo que tienen un costo, lo cual nos lleva, según el tipo 

de central a una eficiencia de: 

 

- Eficiencia de una central térmica a vapor de agua:  20% - 27% 

- Eficiencia de una central térmica a gas    30% - 36% 

- Eficiencia de una central de ciclo combinado   50% - 60% 

(Chavez Oblitas 2013) 

Y al ser estas últimas (central de ciclo combinado) las ultimas centrales en ser 

construidas en nuestro país, como por ejemplo la central de ciclo combinado 

de Chilca I y II en cañete, utilizaremos su eficiencia para los fines de nuestra 

investigación. 

Con todos estos datos podemos obtener el siguiente cuadro resumen: 

Tipo de central Eficiencia Eficiencia promedio 

Central hidroeléctrica 100% - 95% 97.5% 

Central térmica 60% - 50% 55% 

 

Tabla 3 Eficiencia de Centrales eléctricas (Elaboración Propia, Matamoros Ferro, 
Chávez Oblitas) 

 

Ahora regresando a nuestro análisis podemos ver de diferentes fuentes que la 

eficiencia promedio de un vehículo convencional, con un motor de combustión 

interna, es de aproximadamente un 25% y de un vehículo híbrido, que adicional 

al motor de combustión interna posee también un motor eléctrico y que pueden 

trabajar juntos, separados o con diferentes combinaciones de  trabajo según lo 
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visto en nuestro marco teórico, puede llegar a tener una eficiencia de un 30%. 

(Desconocido, Energia Y Sociedad s.f.) 

Ahora realizaremos una tabla resumen con la cual podemos analizar los datos 

investigados y obtenidos para así poder tener un panorama mejor. 

Eficiencia 97,5% 55% 97,5% 55%

90% 87,75% 49,50%

95% 83,36% 47,03%

90% 25% 30% 75,03% 42,32% 50,01% 33,66%

Tanque o Carga 

(perdidas)

Transmision a 

las ruedas

Planta
Renov. No Renov. Renov. No Renov.

Perdidas Red 

Electrica

Vehículo 

Convencional

Vehículo 

Híbrido
Vehículo Eléctrico

Vehículo Hibrido 

Enchufable

25% 30%

 

Tabla 4 Análisis de la eficiencia de diferentes tipos de vehículos 
(Elaboración Propia y Energía y Sociedad) 

 

Entonces según información proporcionada por Toyota del Perú tenemos que 

la eficiencia del Toyota Yaris siendo este un vehículo convencional, es de un 

26.9 %, teniendo este una eficiencia mayor a la eficiencia promedio de 

vehículos convencionales mostrada en la tabla 4, la cual no llega a estar cerca 

a la eficiencia del Toyota Prius C la cual es de un 33.7%, la cual también es 

mayor al promedio de eficiencia de los vehículos híbridos. (Higa Tsukazan 

2018) 
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Con el anterior resumen podemos obtener el siguiente análisis: 

- En relación a estos dos vehículos en específico, el Toyota Prius C tiene una 

mayor eficiencia en comparación al Toyota Yaris. 

- Los vehículos híbridos en comparación a un vehículo convencional, como se 

aprecia en la tabla 4, son un tanto más eficientes (solo 5% de diferencia) pero 

aun así no se acercan a la eficiencia de un vehículo eléctrico recargado con 

fuentes de energía renovables (75 %) 

- Los vehículos eléctricos recargados con energía proveniente de fuentes no 

renovables pierden gran parte de su eficiencia final, decae hasta casi la mitad 

de su eficiencia obtenida de fuentes de energía renovables, tanto así que la 

eficiencia de un vehículo hibrido y un vehículo hibrido enchufables recargado 

con energía no renovable son casi similares. 

- También podemos ver que los vehículos eléctricos recargados con energía 

renovables son el triple de eficientes que los vehículos convencionales, con lo 

cual serian en futuro del automovilismo y con eso estarían extinguiendo a los 

motores de combustión interna. 

 

5.2. Consumo específico de combustible. 

 

Para el caso del consumo específico de combustible de estos dos tipos de 

vehículos, recurriremos a páginas de ministerios de energías de países 

extranjeros u organismos similares, debido a que nuestro país carece de un portal 
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el cual informe al consumidor sobre el consumo de su vehículo, con lo cual pueda 

hacer una elección más acertada al momento de adquirir un vehículo. 

A continuación indicaremos los datos recabados de dichas páginas para poder 

llegar a un consumo promedio: 

 

a. Agencia de Protección Ambiental de los Estados Unidos de Norteamérica:  

EPA por sus siglas en ingles. 

 

a.1.Toyota Yaris:  

Según lo visto en el anexo 1, tenemos que el consumo mixto de un Toyota 

Yaris es de 3.1gal/100mi y para efectos de nuestros cálculos lo 

trasformaremos a gal/100km ya que son las unidades a las que estamos 

habituados, una milla es igual a 1.61 km por lo tanto: 

3.1gal/100mi = 1.94gal/100km 

 

a.2. Toyota Prius:  

Según lo visto en el anexo 2, tenemos que el consumo mixto de Toyota 

Prius C es de 1.9gal/100mi y para efectos de nuestros cálculos lo 

transformaremos a gal/100km ya que son las unidades a las que estamos 

habituados, una milla es igual a 1.61 km por lo tanto: 

1.9gal/100mi = 1.18gal/100km 
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b. Ministerio de Energía, Turismo y Agenda Digital de España: 

 

b.1. Toyota Yaris:  

Según lo visto en el anexo 3, tenemos que el consumo mixto promedio de 

un Toyota Yaris es de 4.82l/100km y para efectos de nuestros cálculos lo 

trasformaremos a gal/100km ya que son las unidades a las que estamos 

habituados, un gal es igual a 3.79l por lo tanto: 

4.82l/100km = 1.27gal/100km 

 

b.2. Toyota Prius:  

Según lo visto en el anexo 4, tenemos que el consumo mixto promedio de 

Toyota Prius C es de 3.63l/100km y para efectos de nuestros cálculos lo 

trasformaremos a gal/100km ya que son las unidades a las que estamos 

habituados, un gal es igual a 3.79l por lo tanto: 

3.63l/100km = 0.96gal/100km 

 

c. Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales de México: 

 

c.1. Toyota Yaris:  

Según lo visto en el anexo 5, tenemos que el consumo mixto de un Toyota 

Yaris es de 18.05km/l y para efectos de nuestros cálculos lo 
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trasformaremos a gal/100km ya que son las unidades a las que estamos 

habituados, un gal es igual a 3.79l por lo tanto: 

5.54l/100km = 1.46gal/100km 

 

c.2. Toyota Prius:  

Según lo visto en el anexo 6, tenemos que el consumo mixto de Toyota 

Prius C es de 21.1km/l y para efectos de nuestros cálculos lo 

trasformaremos a gal/100km ya que son las unidades a las que estamos 

habituados, un gal es igual a 3.79l por lo tanto: 

4.74l/100km = 1.25gal/100km 

 

d. Ministerio de Energía de Chile: 

 

d.1. Toyota Yaris:  

Según lo visto en el anexo 5, tenemos que el consumo mixto promedio de 

un Toyota Yaris es de 15.28km/l y para efectos de nuestros cálculos lo 

trasformaremos a gal/100km ya que son las unidades a las que estamos 

habituados, un gal es igual a 3.79l por lo tanto: 

6.54l/100km = 1.73gal/100km 
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d.2. Toyota Prius:  

Según lo visto en el anexo 6, tenemos que el consumo mixto de Toyota 

Prius C es de 24.3km/l y para efectos de nuestros cálculos lo 

trasformaremos a gal/100km ya que son las unidades a las que estamos 

habituados, un gal es igual a 3.79l por lo tanto: 

4.12l/100km = 1.09gal/100km 

 

Ahora resumiremos todo en una tabla para poder tener un consumo global 

promedio: 

 

 USA España México Chile Consumo 

promedio 

Toyota 

Yaris 

1.94 1.27 1.46 1.73 1.60 gal/100km 

Toyota 

Prius C 

1.18 0.96 1.25 1.09 1.12 gal/100km 

 

Tabla 5 Consumo promedio mundial (Elaboración Propia) 

 

En conclusión el Toyota Prius C en promedio tiende a consumir 0.48 gal/100km 

menos que le Toyota Yaris que es un ahorro del 30% en combustible. 

Ahora, el peruano promedio al año recorre aproximadamente, según The 

Economist Pocket World in Figures edición 2015, un total de 22381 km, ocupando 

el tercer lugar a nivel mundial. 

Con lo cual podemos calcular lo siguiente: 
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 Recorrido anual: 22381 km 

Toyota Yaris (1.60gal/100km) 358.10 gal/año 

Toyota Prius C (1.12gal/100km) 250.67 gal/año 

 

Tabla 6 Consumo anual de combustible (Elaboración Propia) 

 

Por lo tanto anualmente tendríamos un ahorro de 100 gal, pero esto puede 

aumentar o disminuir según el uso que se le dé al vehículo hibrido. 

El ahorro anual obtenido de la diferencia antes mencionada será tratado en el 

capítulo 5.4 de nuestra tesis. 

 

5.3. Performance. 

 

Para entender bien este punto de nuestra tesis tendremos que primero definir bien 

lo que son Torque (Par Motor) y Potencia, parámetros que muchas veces se 

confunden o se cree que son lo mismo. 

 

5.3.1. Torque. 

 

Se puede entender como la fuerza generada por la combustión hacia el pistón, 

y de este hacia las bielas y cigüeñal, y así hasta llegar al diferencial del vehículo 

y de este hasta las ruedas, provocando así un par de torsional. 
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Gráficamente, se puede representar por una curva que nos muestras el torque a 

través de las revoluciones del motor, generalmente nos muestra como a medida 

que las RPM de un vehículo aumentan, aumenta el torque hasta llegar a un punto 

máximo en el cual el toque empieza a disminuir. 

Gracias al Sr. Ángel Arrasco, Jefe de Mecánicos de Nor Autos Chiclayo, pudimos 

tener acceso a los Manuales Técnicos de Toyota, el cual lo podremos ver en los 

anexos 9 y 10, de ambos vehículos de los cuales obtuvimos los siguientes datos. 

 

 

 Toyota Yaris Toyota Prius C 

Torque 

máximo 

121 N.m a 

4400 rpm 

142 N.m de 2800 

a 4400 rpm 

 

Tabla 7 Torque máximo de ambos vehículos (Elaboración Propia y Toyota del 
Perú) 

 

Esto nos quiere decir que a una menos velocidad el Prius C puede proporcionar 

mucho más Torque que el convencional Yaris, con lo que podremos obtener una 

mayor potencia, y esto a su vez nos dará mayores beneficios.  

Lo cual lo comprobaremos más adelante en la comparativa de las curvas 

características de ambos vehículos. 
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5.3.2. Potencia. 

 

El vehículo al momento de moverse se desplaza a través de un fluido, que 

vendría a ser el aire, ofrece una resistencia la cual depende de algunos factores 

como: Velocidad, área frontal de vehículo y un coeficiente aerodinámico. Ahora 

también tenemos la fuerza de aceleración la cual está definida por la masa del 

vehículo y la aceleración de este. 

Estas dos fuerzas, la Fuerza de resistencia aerodinámica y la Fuerza de 

aceleración, vendrían a ser la Fuerza total que debe suministrar el motor para 

poder acelerar o mantener una velocidad. En resumen: 

 

 

 

 

 

 

Figura 14 Fuerza Total del Motor (Elaboración Propia) 

 

Finalmente obtenemos: 

𝑃𝑜𝑡𝑒𝑛𝑐𝑖𝑎 = (𝐹. 𝑅. 𝐴. + 𝐹. 𝐴. )  × 𝑉𝑒𝑙𝑜𝑐𝑖𝑑𝑎𝑑 

De lo cual podemos obtener las siguientes relaciones: 

- La potencia depende directamente de la velocidad del vehículo, a mayores 

rpm podremos obtener una potencia máxima. 

Fuerza de Resistencia Aerodinámica 

Fuerza de Aceleración 

Fuerza Total del Motor 
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- A menor velocidad, hay una menor resistencia aerodinámica por lo tanto el 

vehículo tiene mayor fuerza de aceleración. 

- A mayor velocidad, hay una mayor resistencia aerodinámica por lo tanto le 

vehículo pierde la fuerza de aceleración, con lo cual se alcanza también la 

potencia máxima y se pierde el poder de aumentar de velocidad o acelerar. 

En resumen obtendremos la potencia máxima de un vehículo a su máxima 

velocidad, según el anexo 9 y 10, tenemos la potencia máxima de ambos 

vehículos: 

 Toyota Yaris Toyota Prius C 

Potencia máxima 63 kW a 6000 rpm 73 kW a 5200 rpm 

 

Tabla 8 Potencia máxima de ambos vehículos (Elaboración Propia y Toyota del 
Perú) 
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5.3.3. Curvas características. 

 

Según el anexo 11 y 12 tenemos las siguientes curvas características: 

 Curvas Características 

T
o

y
o

ta
 Y

a
ri

s
 

 

T
o

y
o

ta
 P

ri
u
s
 C

 

 

 

Tabla 9 Curvas características de ambos vehículos (Elaboración Propia y Toyota 
del Perú) 
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Según lo observado podemos corroborar lo dicho en los puntos 5.3.1 y 5.3.2.  

También podemos ver que el vehículo hibrido gracias a la ayuda del motor 

eléctrico puede tener un mejor performance, una mejor aceleración, podrá 

remolcar una mayor carga (teniendo en cuenta que ya lleva una carga adicional 

debido a sus baterías), podrá subir pendientes a mayor velocidad también, etc. 

 

a) Comparación entre Curvas de Torque. 

 

Figura 15 Comparación de Curvas de Torque (Elaboración Propia) 

 

Podemos apreciar la zona “A”, la cual resultaría toda la ganancia de Torque, 

que el Toyota Prius C nos entrega en comparación al Toyota Yaris, estos 

significaría poder llevar una mayor carga, subidas en pendientes con mayor 
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facilidad, etc.; también podemos observar que desde las 2800 a 4400 rpm el 

Toyota Prius C entrega un Torque Máximo y uniforme lo cual nos garantiza una 

conducción  muy estable y cómoda. 

 

b) Comparación entre Curvas de Potencia. 

 

Figura 16 Comparación de Curvas de Potencia (Elaboración Propia) 

 

Podemos aprecias la zona “B”, que sería la potencia adicional que puede generar 

el Toyota Prius C con lo cual podemos obtener una mayor aceleración  y una mayor 

velocidad máxima. 
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5.4. Costos, mantenimiento y tiempo de recuperación de la inversión. 

 

Gracia al Sr. William Santisteban Anton, asesor de servicios de Nor Autos 

Chiclayo, pudimos obtener los costos tanto de adquisición como de mantenimiento 

con los cuales sumado a lo calculado en el punto 5.2. de nuestra tesis podremos 

calcular el tiempo de recuperación de nuestro vehículo. 

 

5.4.1 Costo de adquisición. 

 

Según la página oficial de Toyota del Perú, adjuntada en el anexo 13, podemos 

ver la diferencia de precios de ambos vehículos. 

 

 Toyota Yaris Toyota Prius C 

Costo de 

adquisición 

  

 

Tabla 10 Precio de ambos vehículos (Elaboración Propia y Toyota del Perú) 

 

Entonces tenemos que el Prius C tiene un costo de S/. 75341.5 soles y el Yaris 

de S/. 61472.5 soles, por lo tanto el vehículo hibrido cuesta S/.13869 soles más 

que el vehículo convencional, esto sucede a que adicional a lo que posee un 
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vehículo convencional se le suma el motor eléctrico, las baterías y los demás 

sistemas híbridos del vehículo. 

 

5.4.2. Costos de mantenimiento. 

 

Toyota recomienda un mantenimiento preventivo cada 5 000 km y el primero a 

los 1 000 km, teniendo en cuenta la garantía de 5 años por parte de la marca no 

tendremos en cuenta los mantenimientos correctivos, también según lo visto en 

el punto 5.2. tendremos que en 5 años recorremos 100 000 km 

aproximadamente. 

 

a) Toyota Yaris: 

Mantenimiento según 

kilometraje 

Costo por 

cada uno 

Costo total 

por cada uno 

1 - 5 mil Km. 219.56 439.12 

10 - 70 mil Km. 272.66 545.32 

15 – 45 – 75 mil Km 372.08 1116.24 

25 – 35 – 55 – 65 – 85 – 

95 mil Km 

272.66 1635.96 

30 – 90 mil Km 372.08 744.16 

50 mil Km 342.73 342.73 

20 – 40 – 60 – 80 mil Km 850.17 3400.68 

100 mil Km 342.73 342.73 

 Costo 

total 

8566.94 

 

Tabla 11 Costos de mantenimiento preventivo Toyota Yaris 
(Elaboración Propia y NorAutos Chiclayo) 
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b) Toyota Prius C 

Mantenimiento según 

kilometraje 

Costo por 

cada uno 

Costo total 

por cada uno 

1 - 5 mil Km. 232.63 465.26 

10 - 70 mil Km. 285.75 571.50 

15 – 45 – 75 mil Km 380.04 1140.12 

25 – 35 – 55 – 65 – 85 – 

95 mil Km 

285.75 1714.50 

30 – 90 mil Km 380.04 760.08 

50 mil Km 624.00 624.00 

20 – 40 – 60 – 80 mil Km 867.65 3470.60 

100 mil Km 328.02 328.02 

 Costo 

total 

9074.08 

 

Tabla 12 Costos de mantenimiento preventivo Toyota Prius C 
(Elaboración Propia y NorAutos Chiclayo) 

 

Según lo anterior visto solo hay una pequeña diferencia de S/. 507.14 soles entre 

los 2 planes de mantenimiento de los 2 vehículos. Lo cual teniendo en cuenta la 

tecnología adicional que posee el vehículo hibrido, sorprende porque no genera 

un sobrecosto en cuanto a su mantenimiento preventivo. 
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5.4.3. Costo de combustible. 

 

Según la tabla 5, y teniendo en cuenta que aproximadamente en 5 años 

recorreremos 100 000 Km podemos tener los siguientes resultados: 

 Consumo promedio Consumo en 5 

años x 100 000 km 

Toyota Yaris 1.60 gal/100km 1600 gal 

Toyota Prius C 1.12 gal/100km 1120 gal 

 

Tabla 13 Consumo promedio durante 100 000 Km (Elaboración Propia) 

 

En 5 años ahorraremos un promedio de 480 gal y según la página “facilito” de 

Osinergmin, teniendo en cuenta a la ciudad de Chiclayo en promedio tenemos 

un costo de S/. 15.31 soles por galón de combustible de 95 octanos, entonces 

tendríamos un diferencia de S/. 7348.8 soles 

 

5.4.4. Tiempo de recuperación de la inversión. 

 

Con los datos obtenidos anteriormente tenemos que: 

 Toyota Yaris Toyota Prius C 

Costo de adquisición 

(2018) 

S/. 61472.5 S/. 75341.5 

Costo de mantenimiento 

preventivo (en 100 000 

km) (aprox 5 años desde 

la compra) 

 

S/. 8566.94 

 

S/. 9074.08 
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Costo de combustible 

(por 100 000 km) (aprox 5 

años desde la compra) 

 

S/. 24496 

 

S/. 17147.2 

Total: S/. 94535.44 S/. 101562.78 

 

Tabla 14 Tiempo de recuperación sin brindar un servicio 
(Elaboración Propia) 

 

Entonces con un consumo aproximado de 100 000 Km a lo largo de 5 años 

resultaría mejor un Toyota Yaris debido a que utilizando un Toyota Prius C 

gastaríamos S/. 7027.34 soles adicionales, esto sería para un uso particular sin 

brindar ningún servicio. 

Pero proponiendo un pequeño ejemplo: 

- En la mayoría de distritos del Perú se brinda el servicio tanto de taxi como de 

colectivos, teniendo en cuenta este último y la ruta Monsefú – Chiclayo – 

Monsefú la cual tiene aproximadamente 34 Km, en un día aproximadamente un 

chofer puede realizar 10 vueltas que serían 340 km al día, trabajando 6 días a la 

semana tendríamos 2040Km a la semana, teniendo 52 semanas al año 

tendríamos 106080 Km y en 3 años como el ejemplo anterior tendríamos 318240 

Km, promediando 320000 Km en 3 años. Coincidiendo con un estudio en 

Estados Unidos por parte de la Environmental Protection Agency (EPA) en la 

cual se obtiene que la vida promedio de un vehículo es de 320 000 Km, esto 

siempre y cuando se tenga un correcto mantenimiento preventivo total del 

vehículo. (Pastor s.f.)  
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Teniendo esto nuestro nuevo cuadro quedaría así: 

 Toyota Yaris Toyota Prius C 

Costo de adquisición 

(2018) 

S/. 61472.5 S/. 75341.5 

Costo de mantenimiento 

preventivo (en 800 000 

km) (aprox 5 años desde 

la compra) 

 

S/. 27699.01 

 

S/. 29037.06 

Costo de combustible 

(por 800 000 km) (aprox 5 

años desde la compra) 

 

S/. 78387.2 

 

S/. 54871.04 

Total: S/. 167558.71 S/. 159249.60 

 

Tabla 15 Tiempo de recuperación brindando un servicio 
(Elaboración Propia) 

 

Entonces en 3 años obtendríamos un ahorro de S/. 8309.11 soles, sin tener en 

cuenta la ganancia dejada por el servicio prestado. 

Por lo tanto si sería conveniente optar por un vehículo hibrido si es que se piensa 

brindar un servicio con él, pero no tanto si se busca darle un uso particular. 
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5.5. Emisiones de gases contaminantes. 

 

Cuando se quema un litro de gasolina se expulsa aproximadamente 2.3 Kg de 

CO2 a la atmosfera, entonces un galón de gasolina produce 8.72 Kg de CO2, por 

lo tanto tendríamos los siguientes datos: 

 Recorriendo 

100 000 Km 

Recorriendo 

320 000 Km 

CO2 

Producido en 

100 000 Km 

CO2 

Producido en 

320 000 Km 

Toyota Yaris 1600 Gal. 5120 Gal. 13.95 Tn. 44.64 Tn. 

Toyota Prius 

C 

1120 Gal. 3584 Gal. 9.77 Tn 31.26 Tn 

 

Tabla 16 Producción de CO2 en 3 años según el uso del vehículo 
(Elaboración Propia) 

 

Ya que nuestros recorridos están proyectados a 5 y 3 años un Prius C produciría 

4.18 Tn. menos de CO2 recorriendo 100 000 Km y 13.38 Tn. menos recorriendo 

320 000 Km. 
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5.6. Resultados.  

 

Realizaremos un cuadro resumiendo todos los puntos vistos y así determinar cuál 

de los vehículos nos brindara la mejor performance, rendimiento, ahorro, etc. 

Parámetros Vehículo 

Convencional 

Vehículo  

Hibrido 

Mejor  

Vehículo 

Eficiencia Energética 26.9% 33.7% Vehículo  

Hibrido 

Consumo especifico de 

combustible. 

1.60 gal/100km 1.12 gal/100km Vehículo  

Hibrido 

Consumo promedio 

anual 

358.10 gal/año 250.67 gal/año Vehículo  

Hibrido 

Torque Máximo 121 N.m a 4400 

rpm 

142 N.m de 2800 a 

4400 rpm 

Vehículo  

Hibrido 

Potencia Máxima 63 kW a 6000 rpm 73 kW a 5200 rpm Vehículo  

Hibrido 

Costo Inicial S/. 61472.5 S/. 75341.5 Vehículo 

Convencional 

Costo de Mantenimiento 

Preventivo (100 000 Km) 

S/. 8566.94 S/. 9074.08 Ninguno 

Costo de Mantenimiento 

Preventivo (320 000 Km) 

S/. 27699.01 S/. 29037.06 Vehículo 

Convencional 

Costo Total a 100 000 

Km 

S/. 94535.44 S/. 101562.78 Vehículo 

Convencional 

Costo Total a 320 000 

Km 

S/. 167558.71 S/. 159249.60 Vehículo  

Hibrido 

Emisiones de CO2 a 100 

000 Km 

13.95 Tn. 9.77 Tn Vehículo  

Hibrido 

Emisiones de CO2 a 320 

000 Km 

111.62 Tn. 78.13 Tn Vehículo  

Hibrido 

 

Tabla 17 Resultados Obtenidos (Elaboración Propia) 
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Teniendo en cuenta 12 parámetros podemos ver que 8 favorecen al Vehículo 

Hibrido, 3 al Vehículo Convencional y 1 que no favorece a ninguno, con esto 

podemos ver que claramente el Vehículo  Hibrido tiene una mayor performance  

correspondiendo a nuestra hipótesis planteada.
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CAPITULO VI: CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 

 

6.1. Conclusiones 

 

a) El Toyota Prius C (Vehículo Híbrido) posee una eficiencia de 33.7% mientas que 

el Toyota Yaris (Vehículo convencional) posee una eficiencia del 26.9%, un 6.8% 

más, pero aun así no puede llegar al 75 % de la eficiencia promedio del vehículo 

eléctrico. 

b) El Toyota Prius C (Vehículo Híbrido) tiene un consumo especifico de combustible 

de 1.12 gal/100km superior al 1.60 gal/100km del Toyota Yaris (Vehículo 

convencional) por lo tanto recorreríamos más kilómetros con la misma cantidad 

de combustible. 

c) El Toyota Prius C (Vehículo Híbrido) posee un torque y potencia máxima superior 

al Toyota Yaris (Vehículo convencional), y en sus curvas características se 

puede apreciar un mejor desempeño que un vehículo convencional. 

d) El Toyota Yaris (Vehículo convencional) tiene un costo de adquisición y 

mantenimiento preventivo menor al del Toyota Prius C (Vehículo Híbrido), se 

requeriría una mayor cantidad kilómetros recorridos para que la diferencia de 

consumo específico de combustible genere un ahorro significativo. 

e) El Toyota Prius C (Vehículo Híbrido) genera menos toneladas de CO2 con 

respecto al Toyota Yaris (Vehículo convencional), pero aun así emite CO2, en 

comparación de un vehículo eléctrico que puede llegar a tener cero emisiones, 

un sigue generando contaminación, pero menos que un vehículo convencional.
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6.2. Recomendaciones 

 

a) Fomentar el uso de estos nuevos vehículos sobre todo para brindar los servicios 

de transporte ya que a más distancia recorrida más será el ahorro producido por 

estos. 

b) Tratar que el Ministerios de Economía y Finanzas y el Ministerio de Energía y 

Minas brinden algún  bono o subsidio para la compra de vehículos híbridos y 

eléctricos. 

c) Cambiar progresivamente nuestro parque automotriz obsoleto por vehículos 

híbridos y eléctricos con los cuales disminuirá la emisión de gases 

contaminantes. 

d) Implementar puntos de recargas de vehículos eléctricos ya que debido a la 

inexistencia de estos no se opta por la  importación de estos.
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ANEXOS 

 

Anexo N°1: Rendimiento de Toyota Yaris según la Agencia de Protección 

Ambiental de los Estados Unidos de Norteamérica. 
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Anexo N°2: Rendimiento de Toyota Prius C según la Agencia de Protección 

Ambiental de los Estados Unidos de Norteamérica. 
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Anexo N°3: Rendimiento de Toyota Yaris según el Ministerio de Energía, 

Turismo y Agenda Digital de España: 
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Anexo N°4: Rendimiento de Toyota Prius C según el Ministerio de Energía, 

Turismo y Agenda Digital de España. 
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Anexo N°5: Rendimiento de Toyota Yaris según la Secretaria de Medio 

Ambiente y Recursos Naturales de México 
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Anexo N°6: Rendimiento de Toyota Prius C según la Secretaria de Medio 

Ambiente y Recursos Naturales de México 
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Anexo N°7: Rendimiento de Toyota Yaris según el Ministerio de Energía de 

Chile 
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Anexo N°8: Rendimiento de Toyota Prius C según el Ministerio de Energía de 

Chile 
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Anexo N°9: Manual Técnico del Toyota Yaris 
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Anexo N°10: Manual Técnico del Toyota Prius C 
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Anexo N°11: Curvas Características del Toyota Yaris 
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Anexo N°12: Curvas Características del Toyota Prius C 
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Anexo N°13: Precio de Unidades Toyota Perú 2018 
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Anexo N°14: Precio de Gasolina de 95 Octanos – Chiclayo – Perú – Mayo 2018 

 

 

 

 


