4 Konzern und Luftfahrt

Zwel Taucherflaschen und ein
Kleiner silberfarbener Kasten als
Ergebnis jahrelanger Forschungs-
arbeit? ,,Es ist ja nur der Prototyp
einer Brennstoffzelle, den wir na-
tiirlich weiterentwickeln werden.
Aber schon jetztist sie mitihren 20
Kilowait ein kleines Kraftpaket”,
sagt Projektleiter Josef Kallo vom
Deutschen Zentrum fir Luft- und
Raumfahrt (DLR) nicht ohne Stolz.
Kallo, der am Institut fiir Techni-
sche Thermodynamik des DLR ar-
beitet, verfolgt gemeinsam mit
den Partnern Airbus und Michelin
ein anspruchsvelles Ziel: ,In Zu-
kunft soll die Zelle elektrischen
Strom fiir das Bordnetz eines Ver-
kehrsflugzeugs liefern.” Ihr Be-
triebsgeheimnis ist die spezielle
Reaktion der in den Flaschen mit-
gefiihrten Gase Wasserstoff und
Sauerstoff, durch die der Strom er-
zeugt wird.

Robuste Zelle

Bereits im vergangenen Jahr fuihr-
te das DLR mehrere Testfliige mit
dem Prototyp durch, der im Ge-
pidckabteil einer A320 festge-
schraubt und an den Stromkreis-
lauf angeschlossen wurde. Mit Er-
folg, erinnert sich Kallo: ,Die
Brennstoffzelle ilbernahm fiir
knapp eine Stunde die Notstrom-
versorqung der elektrischen Mo-
torpumpe der Hydraulik, die bei
einem Ausfall der Triebwerke die
Steuerflichen bewegen wiirde —
ohne Kohlendioxid- oder andere
Schadstoffemissionen.” Die Ver-
suche hdtten gezeigt, dass sie
auch Extrembedingungen wie ho-
hen Temperatur- und Druckunter-
schieden, Vibrationen und star-

ken Beschleunigungen standhalt.
»Keine Frage, wir haben die Zelle
ganz schén hart rangenommen®,
sagter und schmunzelt.

Notstrom fiir die Hydraulik eines
Verkehrsflugzeugs wird heutzuta-
ge iiber die Staudruckturbine ge-
wonnen. Dabei handelt es sich um
einen kleinen Propeller, der am
Rumpf des Flugzeugs ausgeklappt
wird und Uber die Luftanstromung
elektrische Energie gewinnt. Eine
fiir Kallo nicht ganz optimale L&-
sung: ,Bei abnehmender Ge-
schwindigkeit sinkt ihre Leis-
tungsfahigkeit und aukerdem wer-
den die Gleitflugeigenschaften
des Flugzeugs beeintrichtigt.”
Anders die Brennstoffzelle: ,Sie
istunabhangig von Fluggeschwin-
digkeit und Flughdhe und wiirde
auch im langsameren Sinkflug fiir
volle hydraulische Kraft sorgen.”
Und sich dariiber hinaus nicht auf
die Aerodynamik auswirken: ,Die
Zelle ist im Inneren der Maschine

untergebracht, wo sie den Gleit-
flug nicht beeinflusst.®

Gewicht reduzieren

Ein Nebenprodukt der Stromge-
winnung ist sauberes, destilliertes
‘Wasser, das zurzeit in einem sepa-
raten Tank landet: ,Wenn sie eine
Salzmischung hinzufiigen, kann
es als Trinkwasser dienen und in
den Wasserkreislauf an Bord ge-
speistwerden”, erlautert Kallo. Als
zweites Abfallprodukt’ kommt
Inertgas hinzu: sauerstoffredu-
zierte Abluft der Brennstoffzelle,
die in Kerosintanks gepumpt und
nicht mehr zusitzlich auf Fligen

mitgenommen werden misste.’

Lnertgas ist enorm wichtig, denn
es verdrangt Luftsauerstoff und re-
duziertso die Entflammbarkeit der
Atmosphédre in den Treibstofl-
tanks.”

Die maximale Leistung, die bei ei-
nem Vollausschlag aller Ruder der
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Ungebremster
Forschungsdrang -
Bis zur Serien- und
Produktionsreife

der Brennstoffzelle
werde es zwar

noch einige Jahre
dauern, aber Flug-
zeughersteller und
Airlines zeigten
unverandert grofes
interesse, sagtlJosef
Kallo vom Deutschen
Zentrum fur Luft-
und Raumfahrt (DLR).
Die Testfllige finden
im DLR-Forschungs-
flugzeug statt (oben).
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A320 gemessen wurde, lag zwi-
schen 13 und 14 Kilowati. ,Das
kann der Prototyp locker stem-
men”, sagt Kallo und denkt bereits
einige Schritte weiter. ,,Als nichs-
tes peilen wir eine Leistung von 55
Kilowatt an — theoretisch wiren
sogar 120 Kilowatt méglich.” Kein
Wunder also, dass der Aktionsra-
dius der Brennstoffzelle nach den
Uberlegungen der DLR-Tiiftler in
Zukunft alle Flugphasen umfassen
soll — am Boden und in der
Luft: ,,Zunichst konnte sie die
JAuxiliary Power Unit' genannte
Hilfsturbine ersetzen, die sich am
Heck eines Flugzeugs befindet
und am Boden die Stromversor-
gung Ubernimmt sowie die
Klimaanlage reguliert, solange die
Triebwerke mnicht laufen.” Aber
auch nach dem Start konnte
die Brennstoffzelle kontinuierlich
Elekirizitdt, Wasser und Inertgas
liefern: , Wassertanks fielen weg
und wiirden das Gesamtgewicht

eines Flugzeugs reduzieren.” Gute
Aussichten, aber fiir Kallo noch
lange kein Grund, den For-
schungsdrang zu bremsen: ,In
Zukunft wollen wir Sauerstoff
aus der Umgebungsluft nutzen
und Wasserstoff aus bereits an
Bord verfiigbaren Kohlenwasser-
stoffen — zum Beispiel Kerosin -
gewinnen.”

Gute Fortschritte

Ein separates Brennstoffzellen-
system kdnnte zudem Strom fiir
das Bugfahrwerk lefern, hier-
durch wiirde ein Flugzeug den
Rollweg zum Start und nach der
Landung zur Parkposition ohne
Triebwerksschub  zuriicklegen.
+Aber nicht, ohne die Motoren zu-
vor mehrere Minuten warm wer-
den beziehungsweise abkiihlen zu
lassen®, fiigt Josef Kallo hinzu.
Kalkuliere man bei einem Kurz-
streckenumlauf mit bis zu zehn
Starts und Landungen pro Tag, ka-
men mehrere hundert Triebwerks-
stunden pro Jahr zusammen. Zu
Versuchszwecken stellte Lufthan-
sa Technik ein Bugfahrwerk zur
Verfiigung - ,,schnell und unbiro-
kratisch”, wie er betont.
Zwar werde die Serien- und Pro-
duktionsreife der Brennstoffzelle
noch einige Jahre dauern, den-
noch ist Josef Kallo von ihrem Er-
folg iiberzeugt: ,,Wir machen sehr
gute Fortschritte — Flugzeugher-
steller und Airlines zeigen unver-
dndert groRes Interesse an unse-
rer Arbeit.” Airbus jedenfalls pla-
ne, von 2020 an die Technologie
serienmdBig in alle neu hergestell-
ten Flugzeuge einzubauen.
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