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ABSTRACT 
 
Overview of the hybrid proportion's development 
history. Starting with the search of principal solutions 
showing their disadvantages and benefits. Secondly the 
analysis of existing hybrid car's constructions.  
 
 

BEVEZETÉS 
 
Ma újdonságnak t nhet, ha egy autó hibridmeghajtású, 
de a kevert meghajtás  történelme régebbre nyúlik visz-
sza, mint gondolnánk. Már a benzinmotoros autók fény-
kora el tt léteztek hibrid hajtású járm vek. Történetük 
az 1900-as évek elején kezd dött, mikor nyilvánvalóvá 
vált az elektromos hajtás lemaradása a benzinmotoros 
hajtással való versenyben.  Az elektromos autók ezek-
ben a korai években a hatótávolság és csúcssebesség 
tekintetében elmaradtak hagyományos motorral szerelt 
társaiktól. A folyamatos fejlesztések ellenére az elekt-
romos autók nem számíthattak átüt  sikerre az akkumu-
látorok hatalmas súlya, és rövid üzemideje miatt: 
„Egyik modern találmányba sem fektettek annyi pénzt 
és id t ilyen kevés eredménnyel, mint az elektromos 
akkumulátorokba.”[1] 
A problémára egy érdekes és reális alternatívát adtak a 
hibridhajtású autók, melyek sokféle változatából az 
elektromos hajtás és a bels égés  motorok kombináció-
ja terjedt el.  
A hibrid hajtások mellett szóló pozitívum, hogy kikü-
szöbölhet k az akkumulátorok legjelent sebb hátrányai, 
mint pl. a kis hatótávolság, a nagy holtteher és a vi-
szonylag hosszadalmas feltöltés, ugyanakkor kihasznál-
hatók az elektromos autók olyan el nyei, mint a fékezé-
si energia visszanyerésének lehet sége, az emisszió- 
mentes üzemmód és a megújuló energiaforrások haszná-
lata.  
A bels égés  motorok üzemét is kedvez en befolyásol-
ja a hibrid üzemmód, mivel lehet vé válik a motortelje-
sítmény és az aktuálisan fellép  menetteljesítmény 
igény elválasztása, és ez által elkerülhet  a motor üze-
meltetése a rosszabb hatásfok részterhelési tartomá-
nyokban. 
 
 
 

A HIBRID MEGHAJTÁS ÉS A KEZDETEK 
 
A 20. sz. elején, már születtek olyan megoldások, ame-
lyekre ma is érdemes visszatekintenünk. Feltehet en 
els ként 1896-tól a német születés  mérnök és fegyver-
készít  Henri Pieper dolgozott Liegé-ben olyan kevert 
üzem  járm vön, -bels égés - és elektromotor együttes 
alkalmazásával-, amely alapkonstrukcióval az elkövet-
kez  évtizedben számos követ re talált.[2] 
A konstrukcióban egy kisméret  légh téses benzinmo-
tort társított az ülés alatt elhelyezett elektromos motor-
ral, amelyet ólom-sav akkumulátor látott el energiával. 
Az elektromos motor indította a benzines motort; ez volt 
az els  elektromos gyújtásrendszer is egyben. Viszony-
lag vízszintes haladás során az elektromos motor gene-
rátorként m ködött (az akkumulátort töltötte), viszont 
emelked nél, ha a benzinmotor által termelt energia 
kevésnek bizonyult és a járm  lelassult, az akkumuláto-
rok fedezték a szükséges energiát, így adva megfelel  
nyomatékot a hátsó kerekek meghajtásához. 

 
1. ábra 

Részlet Henri Pieper szabadalmából 
 
Pár évvel kés bbi hibrid járm vének szabadalma olyan 
konstrukciót írt le, amelyet ma párhuzamos-hibridnek 
neveznénk: 
„…amint a mozgáshoz szükséges energia lecsökken, 
mint például a lejt n lefelé haladáskor, elindul az ak-
kumulátor töltése. A meghajtás növekedésével energiára 
van szükség, ez a lejt n felfelé haladás például. Ilyenkor 
a dinamó úgy viselkedik, mint egy motor, ezzel támogat-
va a benzinmotort a hozzáadott energiával, ami egyen-
letes sebességet tesz lehet vé.” 
Ezekben a tervekben, olyan automatikus szabályozás 
mutatott be, amellyel megakadályozta az akkumulátorok 
helytelen- vagy túltöltését és megvalósíthatóvá tette a 
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motor mindig legmegfelel bb hatásfokon való üzemel-
tetését. 
Pieper konstrukciójában a vezet  egy kézi karral váltot-
ta az üzemmódokat, és egyben kuplunggal is vezérelt, 
ami a DC-motor-generátorhoz vagy a motorhoz volt 
kapcsolva. Ezek egy fogaskerékcsoporthoz kötve lánc-
hajtással mozgatták az els  kerekeket. A vezet  által 
használt kézi kar négy különböz  pozícióba volt állítha-
tó, amelyekkel mechanikus kapcsolókat és reléket m -
ködtettek. Az els  mód a dinamót indítómotorként 
használta, hogy beindítsa a benzinmotort, a kettes mód 
az akkumulátort töltötte mozgás közben, ezzel egyben 
lassítva a benzinmotort. A harmadik módba kapcsolva 
az akkumulátor erejét használva, a dinamó segítette a 
benzinmotort nyomatékráadással.  
A negyedik a tolató mód, az „elektromos hátramenet” 
volt, ami a benzinmotor nélkül, a dinamó visszafelé 
forgatásával valósult meg. (1. ábra) 
Minden esetben a benzinmotor üzemanyag elegye és 
szikra id zítése automatikusan szabályozott volt a kar 
pozíciójától függ en. Továbbá a kuplung teljes lenyo-
másával - az akkumulátor töltéséhez - a motor energiája 
teljes mértékben a dinamó hajtására volt fordítható.[3]  
Liegé-ben 1906 és 1912 között f leg szállító és keres-
kedelmi célokra készültek járm vek Pieper-féle hibrid 
rendszerrel. Ugyanebben az id ben, a 1899. júniusi 
Francia Automobil Klub kiállításon Vedovelli és 
Priestley háromkerek  soros hibridet mutatott be, mely-
ben mindkét hátsó kereket elektromos motor hajtotta és 
hosszabb utakra egy hordozható 1,75LE-s De Dion 
Bouton motorral társított generátort alkalmaztak.[4] 
Mint megannyi újítás, Camille Jenatzy a „Jamais 
Contente” (Az örök elégedetlen) névre keresztelt konst-
rukciója is, a mai napig nagy hatással van a tervez kre. 
A híres konstrukció torpedó formájával, kis légellenál-
lású karosszériájával, alapja lett a modern autók tervei-
nek. 1899-ben átlépte a 100km/h-s sebességet az 
Avhéres-i versenypályán Franciaországban. 
Pár évvel kés bbi 1901-ben bemutatott hibrid 
autómobiljában, a 6LE-s motor nem csak a kerekeket 
hajtotta, hanem a generátorral összekapcsolva az akku-
mulátorokat is töltötte. A kilométerenként átlagosan 
550Wh fogyasztású elektromos hajtással, a járm  19-24 
km megtételére volt képes.[5] 
A hibrid konstrukciók közt 1902-ben Krieger, soros 
rendszer  automobiljában 4,5LE-s alkoholüzem  motort 
kapcsolt össze négypólusú generátorral. A 16 km/h-ás 
sebességig az alkoholmotor-generátor által megtermelt 
energia hajtotta az elektromotorokat, magasabb sebes-
ségnél rásegített az akkumulátor is. Az 1179 kg tömeg  
kocsi soros rendszer  hibrid volt. [6] 
Miközben Krieger Franciaországban soros hibrid elren-
dezésen dolgozott, az ausztriai Ludwig Lohner és Ferdi-
nand Porsche is hibrid automobilt fejlesztett és 1903-
ban, Kriegert követ en bemutatta hibrid konstrukcióját. 
Ferdinand Porsche ötletét, hogy az elektromos meghaj-
tást közvetlenül az els  kerekbe építsék, - amivel az 
összes er átviteli alkatrész elhagyható – Ludwig Lohner 

lelkesedéssel fogadta, és együttm ködve megépítették a 
„Benzin elektrischen Mischbetrieb”-t.  
Porsche terveiben nem volt szükség sebességváltóra, f  
és vezet  tengelyekre, cs r karokra, kuplungra.  
Ezáltal lecsökkentek a súrlódásos veszteségek, ami 
lehet vé tette, hogy a járm  az elektromos energia 83%-
át használja mozgatásra. 
Azonban ennek az elrendezésnek hátrányai is voltak: a 
súlyos els  kerekeket nehézkes volt kormányozni, és a 
nagy tömeg miatt kedvez tlen rugózási tulajdonságok is 
felléptek.[7] 
Érdemes megemlíteni, hogy kés bb egy négy kerék-
agymotorral felszerelt változata is készült ennek a 
konstrukciónak. Ez már igazi 4x4-es hajtású autó volt, 
hátsó kerekeit benzin-, az els ket a kerékagyba épített 
villanymotor hajtotta. Akkumulátorát küls  áramforrás-
ról nem lehetett tölteni, ezért a járm  középs  részén 
amúgy is rendelkezésre álló benzinmotorral illetve di-
namóval töltötték. 
A kerékagymotoros benzin-elektromos hajtású járm -
vek a városlakók körében igen népszer ek voltak. A 
DMG marienfelde-i üzeme teherautókat, sörszállító 
autókat, szemétszállító és egyéb városi járm veket, 
városnéz  buszokat és t zoltóautókat gyártott. Az ak-
kumulátoros, majd kés bb benzin-elektromos hajtási 
rendszer ugyanúgy szolgáltatta az energiát az elektro-
motoroknak, mint az akkumulátorok, de a járm vek 
folyamatosan használatra készen álltak, ezzel vonzó 
megoldást jelentettek például az akkori t zoltóságok-
nak, akik ló vontatta eszközökkel és kerékpárokkal, de 
legjobb esetben is g z-villamos járm vekkel vonultak ki 
a t zesetekhez. A legkiválóbb t zoltóságok Berlinben és 
Hamburgban hamar üzembe is állították a „Mixte” gé-
peket.[8] 
A genovai Thury 1904-ben mutatta be járm vét, amely-
ben a benzinmotor és az elektomos motor két tengely-
kapcsolóval egy vonalban volt elhelyezve, és képes volt 
tisztán benzines, tisztán elektromos és hibrid üzemre is, 
illetve mobil áramtermel ként is szolgálhatott.[9] 
A hibrid járm vek létjogosultságát részletesen tárgyal-
ták pártolói és ellenz i. A jól ismert elektromos meghaj-
tású járm vek pártolója, William P. Kennedy, azzal az 
érvvel hárítottotta el a hibrid hajtást ért támadásokat, 
hogy a magas költségek a gyártás kísérleti mivoltának 
köszönhet ek, és az alacsonyabb karbantartási költségek 
és az egyes alkalmazások el nyei jól bizonyítják azok 
értékét.[10] 
Egy évvel kés bb 1906-ban Jenatzy, Krieger és már 
Lohner-Porsche is Auto-Mixte rendszer  autót vonulta-
tott fel a Párizsi Automobil Kiállításon.  
A következ  évben a Mercedes gyár bemutatta a „Mer-
cedes-Mixte”-t, amelybe négyhengeres benzinmotort 
szereltek. A generátor a motor kihajtására, a lendkerékre 
szerelték, így azonos sebességgel forgott a benzinmotor-
ral, töltve a telepeket. A generátor kimen  teljesítménye 
a vezérl  egységbe lett irányítva, ami a vezet  ülése 
alatt kapott helyet. A karos vezérléssel hat el rementi és 
egy hátrameneti fokozat közül lehetett választani. A két 
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elektromos motor a küll k nélküli hátsó kerekekben volt 
– a motor házára szerelték a gumiabroncsokat.[11] 
Porsche 1909-ben beadott szabadalma, a dinamó-
elektromos gépek automatikus szabályozásához kapcso-
lódott. A szabadalom célja, hogy állandó nyomatékot 
tartson fenn a robbanó motornál, amelynél ez a gazda-
ságosságos m ködés egyik feltétele.[12] 2. ábra 

 
2. ábra 

Részlet Ferdinand Porsche szabadalmából 
 
Az érdekl dés a hibrid járm vek felé alábbhagyott a 
múlt század els  negyedévében a gyors egymás utánban 
következ  benzinmotoros innovációknak köszönhet en. 
Hiába volt Henri Pieper és Ferdinand Porsche is 
brilliáns tervez , hiszen ezekben az id kben épült meg 
Henry Ford els  futószalagja Detroit-ban, az els  tö-
meggyártásra alkalmas konstrukciójához, a Ford T mo-
dellhez.   
Jól mutatja a nagy sorozatban gyártható konstrukció 
el nyét az, hogy az 1913-as évre elektromos járm b l 
6.000, míg a Ford T benzinmotoros modellb l közel 
200.000 kelt el. 
 
 

ÖSSZEFOGLALÁS 
 
A párhuzamos és soros hibridek alapkoncepciója ma is 
használatban van, és nem sokat változott Pieper szaba-
dalma óta, de a világ már egészen más.  
Napjainkban, száz évvel kés bb, a hibrid benzin-
elektromos autó új alternatíva és több mint 1.5 millió 
hibrid autó közlekedik a világ útjain.  
A globális felmelegedés, a légszennyezés és az olajárak 
új helyzetet teremtettek így ma id szer  visszatekinte-
nünk a századel re: Pieper és Porsche terveire. 
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