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Motivation Ziel

* Auslegung eines hybrid-elektrischen Antriebssystem fur ein 70- * Optimierung der Aufteilung der Leistungsbereitstellung
sitziges Regionalflugzeug zwischen FCS und Batterie

* Energietrager sind elektrische Energie und Wasserstoff * Die Batterie kann Off-Design Betriebspunkte des FCS

* Ausnutzung der hohen Leistungsdichte von Ubernehmen und Uberdimensionierung vermeiden
Brennstoffzellensystemen (FCS) in Kombination mit der hohen * Minimierung des Gesamtgewichts des hybrid-elektrischen
Energiedichte von Fllssig-Wasserstofftanks Antriebssystems, (Minimierung des Energieverbrauchs)

* Batterie flexibel dimensionierbar, hohe Leistungsdichte, hohe * Vermeidung von “Schneeballeffekten” (1% Mehrgewicht des
Effizienz, geringer Kihlungsbedarf Gesamtsystems erfordert etwa 1% mehr Schub, woflr

wiederum mehr Antriebsmasse benotigt wird)

Modellierung
: : : Annahmen: e Batterie 95-5% SoC,
Input: Auslegungs- und Simulationsmodell eines —— 0
| . . , , e stationar, 0-D (1-D) neue Zellen
. . . Umgebung Umgebun tiberflissiger H, . . o
mit vert. Antrieben, Indienststellung 20401 A ng o abhangigvon |, p, RH,  (ISA+22.8 °C)
. .. . O _ o . : )
* 2 verschiedene Missionsprofile o — Zellzahl, T, =80 °C, * Startmit 1ausge
- einlass A e - Meath = 2, Ayroge = 1.05,  fallenem Propeller
* Parametrisierung der Komponenten durch Verdichter NS Stacks _— - A
Luftzufuhr Mmax. 08 A/Cm * F]Prope”er = 090,
PVerdamp ung
Herstellerangaben H,-System ' * 10% H, Reserve Nelektrisch = 0:975
. e @ e _[;.:;If;;:;z:,}
i Missionsprotile . " tauscher Heizer 1D-Modell gefittet mit  Powercell PC-
| ) — Profil 1 ) o Messdaten? S3
+01 ~-=- Profil 2 © N e = @ Kompressor Konstanter Fischer
=35 1 7 Umeebung . tauscher Wirkungsgrad EMTC120k
= / t uft- . .
; 304 ["~u LII L6 PF Luftkiihlung l—[ Warmetauscher <— Umgebung An.alytISCh mIF Fumatech
E e g " Leistungsgewicht Ecomate
-§ 2.5 1 /'l -SE Umgebung Brennstoffzellenkiihlung Empirische Korrelation, Lamellen-
oo | S 1D-Modell Warmetaus.3
.(S% - ! _35 — Batteria »Phatt w An.alytlsch ml-.t DS600_24A
o — Eﬁhlmitta Leistungsgewicht Type 6902
€ 1.0 2| - Elektrische ’@ Gravimetrische Effizienz  Flussigtank?
0.5 1 - ;?:;ggiente % " - Kennfeld basierend auf LG MJ1
modelliert Umgebung Warmetauscher <— Umgebung Messdaten
0.0 ~L0 * Komponente . { : I
0.0 0.5 . vernachlassigt g m nicht berucksichtigt
PF:an Batteriesystem
Ergebnisse Zusammenfassung
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