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Andreas Truckenbrodt hat langjéhrige Erfahrungen auf dem Gebiet
der Brennstoffzellenfahrzeuge und anderer alternativer Antriebe.
Von 2001 bis 2002 war er bei Ballard tatig; in den Jahren
2003/2004 war er bei Daimler fiir Brennstoffzellenfahrzeuge ver-
antwortlich. Danach leitete er fiir Daimler das Hybrid Development
Center in Troy, Michigan. Seit Februar 2008 hat er die Leitung der
Automotive Fuel Cell Cooperation (AFCC) im kanadischen
Vancouver inne.

Herr Truckenbrodt, worin sehen Sie die Vorteile des Unternehmens AFCC im Vergleich
zur bisherigen strategischen Zusammenarbeit von Ballard, Ford und Daimler? AFCC
kann sich auf die Entwicklung und das Ziel der Serienreife der Brennstoffzellenstacktechno-
logie flir die Automobilanwendung konzentrieren. Dies erlaubt es, alle Ressourcen von Daimler
und Ford zu nutzen und fiir die optimale Integration in die Fahrzeuge zu sorgen.

Missen Sie mit zwei Automobilunternehmen als Anteilseignern zwei Herren dienen
oder ergeben sich daraus sogar Synergien? Wir sind sehr gliicklich dariiber, die Kompe-
tenzen beider Automobilunternehmen nutzen zu kdnnen. Es ist aber auch klar definiert, dass
Daimler die industrielle Fiihrung in dieser Kooperation hat.

Und wie sind die Aufgaben/Rollen zwischen Daimler, NuCellSys und AFCC verteilt?
Daimler ist fiir das Brennstoffzellenfahrzeug und den gesamten Antriebsstrang verantwort-
lich, also die Integration aller Komponenten im Antriebsstrang und im Fahrzeug. AFCC ent-
wickelt den Brennstoffzellenstack und ist flr die Fertigung verantwortlich, wéhrend alle Kom-
ponenten um den Stack herum in den Handen von NuCellSys liegen. Damit ist nunmehr der
gesamte Brennstoffzellenantriebsstrang in der Verantwortung der Automobilhersteller.

Wie sehen Sie die technologische Stellung von AFCC im Vergleich zu seinen Wettbe-
werbern? Die Brennstoffzellentechnologie hat in den letzten Jahren groBe Fortschritte ge-
macht. Wir denken, dass AFCC weltweit eine Spitzenposition einnimmt. Und dies nicht nur,
weil wir exzellente technologische Losungen haben, sondern auch, weil wir auf die im Wett-
bewerb groBte Erfahrung aus dem Betrieb in Kundenhand von mehr als 100 Brennstoffzellen-
fahrzeugen weltweit und mehr als 3,8 Millionen Kilometer zuriickgreifen kénnen.

Auf welche spezifischen Anforderungen von Daimler/Anwendungsschwerpunkte
(Pkw/Bus/Truck) werden Sie die Stack-Entwicklung bei AFCC ausrichten? Wir kon-
zentrieren uns auf die Entwicklung von Brennstoffzellenstacks fiir Pkw, da dies die
Anwendung mit dem groBten Potenzial und den anspruchsvollsten Anforderungen ist. Die
Systeme werden aber so modular sein, dass sie sich auch in Lieferfahrzeuge und Busse
integrieren lassen.
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Das Wasserstoffkraftwerk

Brennstoffzellenstacks sind Energiewandler.
Sie wandeln die im Wasserstoff (Energietra-
ger) enthaltene chemische Energie in elek-
trischen Strom um. Und dies sehr effektiv:
Der Wirkungsgrad betrégt rund 80 Prozent.
In Mercedes-Benz-F-Cell-Fahrzeugen werden
sogenannte Stacks aus PEM-Brennstoffzel-
len (Proton Exchange Membran Fuel Cell)
eingesetzt. Sie bendtigen als , Treibstoff* rei-
nen Wasserstoff und bringen flir den mobi-
len Einsatz einige entscheidende Vorteile mit.

I-- PEM-Brennstoffzellen erreichen eine fir
Fahrzeugantriebe geeignete Betriebstem-
peratur von etwa 80°C.

I-- Neben Wasserstoff wird ausschlieBlich
Luft als sogenanntes Oxidant bendtigt.
|-- PEM-Brennstoffzellen reagieren unmittel-
bar auf starkere oder schwachere Gaszu-
fuhr, ausgeldst durch den Druck aufs Gas-

pedal.

I-- Und sie entlassen als ,,Abluft nur reinen
Wasserdampf in die Umwelt.

Die Brennstoffzellensysteme missen keines-
wegs fiir den maximalen Strombedarf des
Elektromotors dimensioniert sein: Benotigt
der Motor zum Beispiel fiir starke Beschleu-
nigung plotzlich sehr viel Energie, wird zur
Unterstiitzung die Traktionsbatterie zuge-
schaltet - bei der B-Klasse F-Cell sind das
leistungsstarke Lithiumionen-Akkus.
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Alternative Antriebe

Pkw umfasst. Und er kennt die vielen kleinen
Uberraschungen, die diese Technologie im-
mer wieder bereithalt - seit 1994 NECAR 1,
das erste Brennstoffzellenforschungsfahr-
zeug mit Stern, das Fahren lernte. Die For-
scher und Entwickler bei Daimler haben fast
alles langst im Griff - das belegt die 60 Fahr-
zeuge starke Testflotte des Vorgéngers A-
Klasse F-Cell, die seit 2005 in Kalifornien und
Michigan, in Tokio, Singapur, Frankfurt, Stutt-
gart, Berlin und neuerdings auch auf Island
im Kundeneinsatz gut 1,7 Millionen Kilometer
zuriickgelegt hat. Vor allem die Brennstoff-
zellenstacks sind im taglichen Betrieb sogar
deutlich zuverlassiger als erwartet. Friedrich:
sEines der Fahrzeuge hat beispielsweise
150.000 Kilometer und 3.000 Betriebsstun-
den mit einem einzigen Stack absolviert -
praktisch fehlerlos.*

Dennoch sind die Spe-
zialisten des Field Service, die alle Brenn-
stoffzellenfahrzeuge wéhrend der Erprobung
betreuen, standig mit eingebunden. Sie tra-
gen Know-how zusammen, das sie rechtzei-
tig vor dem Marktstart an ausgesuchte Werk-
statten und  Service-Stiitzpunkte von
Mercedes-Benz weitergeben werden. Daher
ist jedes Testfahrzeug mit einer ,Blackbox”
ausgerustet, die alle Messdaten per W-LAN
und Internet nach Nabern sendet. Dort ge-
hen die Médnner vom Field Service sehr zeit-
nah an die Auswertung. ,Das erinnert schon
ein wenig an Formel-1-Technologie“, meint
Friedrich, ,allerdings kriegen wir nicht jeden
zweiten Sonntag die beste TV-Sendezeit.“

Beim winterlichen Praxistest in Schweden ist
die Kaltefestigkeit der Stacks eines von meh-
reren besonders wichtigen Kriterien. Das
Problem bisher: Wahrend des Betriebs von
PEM-Brennstoffzellen entsteht Wasser, das
nach dem Abschalten im Stack verbleibt, bei
entsprechend tiefen Temperaturen gefriert
und den erneuten Start des Systems verhin-
dern kann. Schnee von gestern, weifl Thomas
Poschmann, in Nabern Projektleiter fiir die
Entwicklung des gesamten Antriebsstrangs
mit seinen Komponenten vom Wasserstoff-
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tank liber Brennstoffzelle und Batterie bis
zum Elektromotor: ,In der B-Klasse F-Cell
verwenden wir Brennstoffzellensysteme der
neuen Generation. Sie wurden bei NuCellSys
in Nabern, dem Joint Venture von Daimler
und Ford, entwickelt.“ Die Stacks entwickel-
te die ,Automotive Fuel Cell Cooperation“
(AFCC) im kanadischen Vancouver. Bei dem
im Februar 2008 gegriindeten Nachfolge-
unternehmen der Automobilsparte von Bal-
lard Power Systems halt Daimler mit einem
Anteil von 50,1 Prozent die Mehrheit und
Ubernimmt die industrielle Fiihrung. Das US-
amerikanische Unternehmen Ford ist mit 30
Prozent, Ballard mit 19,9 Prozent beteiligt.

Poschmann weiter: ,Die Kollegen im Ulmer
Forschungszentrum erprobten die neue
Technik erstmals im Forschungsfahrzeug
F 600. Dazu gehort eine innovative Gas-Gas-
Befeuchtung der Zellen mit Hohlfasermodu-
len, die Kaltstarts bei minus 15 Grad und tie-
fer erlaubt. Sind die Brennstoffzellenautos
erst einmal in Betrieb, spielen Minusgrade
ohnehin keine Rolle mehr, denn die Stacks
werden gut 80 Grad warm.*

Und die Neuen Uberzeugen auf der ganzen
Linie - nicht nur beim Kaltetest. Projektleiter
Anton Sonntag: ,,Alle am Entwicklungspro-
jekt Beteiligten sind begeistert von den Fahr-
eigenschaften und der Robustheit. Mit der B-
Klasse F-Cell kommen wir der Serienreife des
Brennstoffzellenautos einen ganz wesent-
lichen Schritt néher.* !

Zum Thema Brennstoffzellen und
F-Cell finden Sie zusatzliche Informa-
tionen und Bilder in HTR-online:

|-- Stammbaum:
Vom NECAR | zur B-Klasse F-Cell
|-- Fotostrecke Wintererprobung



