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Vyuziti palivovych ¢lanki v letecké dopraveé

Jiz nékolik let pracuji odbornici stuttgart-
ského Ustavu pro technickou termodyna-
miku (ITT - Institut fiir Technische Ter-
modynamik) Némeckého strediska pro le-
tectvi a kosmonautiku (DLR) a spolec¢nosti
Airbus Deutschland GmbH spole¢né na vy-
uziti palivovych ¢lanku v letecké dopraveé.
Prace probihaji v ramci projektu ELBASYS
podporovaného Spolkovym ministerstvem
pro hospodarstvi a techniku (BMWi) a maji
za cil zvysit efektivnost vyuziti paliva v le-
teckém provozu, minimalizovat znecisté-
ni ovzdusi a zajistit vétsi komfort a bezpec-
nost cestujicich.

Ukolem prvni etapy projektu je nahra-
dit palivovymi ¢lanky pomocnou napéjeci
jednotku APU (Auxiliary Power Unit), kte-
rd dodava elektrickou energii pro zajisténi
spolehlivého provozu elektrického vybaveni
na palubé letadla v dobé, kdy nebézi hlavni
motory, tedy napf. pred startem nebo v nou-
zovych situacich. Pomocna napéjeci jednot-
ka je obvykle umisténa v zadi letadla a jejim
zakladem je dosud plynova turbina pohanéji-
ci generator. Podle studie spravy letist€ v Cu-
rychu jsou nyni jednotky APU zodpovédné
za témér dvacet procent emisi oxidu uhlici-
tého v prostoru letisté. Palivové ¢lanky s vy-
sokou ucinnosti, nizkymi emisemi a bezhlu¢-
nym spolehlivym provozem se mohou stat
na palubé velkych dopravnich letadel zaji-
mavou alternativou k soucasnym systémim
pomocnych napéjecich jednotek APU do-
dévajicich elektrickou energii pro provozni
ucely. Hlavni prekazkou ovsem je zajisténi
jejich u¢inného chlazeni a vykonnosti v sou-
vislosti s tim, Ze s rostouci vySkou letu tlak
vzduchu kles4.

Pro praktické odzkouseni vybavili pra-
covnici ustavu ITT zkuSebni dopravni le-
tadlo Airbus 320 ATRA (Advanced Testing
and Research Aircraft), které ma DLR trva-
le k dispozici (obr. 1), jednotkou palivovych
¢lankt firmy Michelin o jmenovitém vykonu
20 kW. Jde o moderni nizkoteplotni palivo-
vé Clanky s elektrolytem na polymerové bazi
PEFC (Polymer Electrolyte Fuel Cell), které
standardné pracuji pifi provoznich teplotach
pod 100 °C. Pouzitim jinych vhodnych ma-
teriald pro membranu se vSak podaftilo reakc-
ni teplotu palivovych ¢lankt PEFC zvysit az
na 180 °C, coz sebou pfinasi vyhody s hle-
diska chlazeni a vét§i vykonnosti pii malych
tlacich vzduchu.

Jednotka palivovych ¢lanki byla nainsta-
lovéna do nékladniho prostoru zkuSebniho le-
tadla Airbus 320 ATRA (obr. 2). Dilezitym
ukolem pfitom bylo vybudovani rozvodu pro
zasobovani palivovych ¢lanki palivem (vodi-

kem) a okysli¢ovadlem (kyslikem) a pfipojeni
palivovych ¢lanku k piislusnym spotfebicim
na palubé letadla. V této etapé byly vodik
a kyslik uskladnény v samostatnych tlako-
vych nadrzich, vyhledové se vSak pocitd, Ze
budou vyrabény ptimo na palubé letadla z ke-
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zrychleni a jejich dynamika dostacuje k za-
jisténi provozu systému nouzového zasobo-
véni palubnich zatizeni elektrickym proudem.
V rdmci nouzového reZimu musi byt palivo-
vé Clanky schopné zajistit dostateCny vykon
(asi 6 kW) pro napajeni Cerpadla palubni-

ho hydraulického systému,

rosinu (vodik) a ze vzduchu (kyslik). Rovnéz
bylo tfeba vyvinout a nainstalovat méfici pri-
stroje schvélené pro letové zkousky, tak aby
bylo mozno chovani palivovych ¢lankia bé-
hem letu objektivné pozorovat a analyzovat.
Dfiive nez mohlo letadlo s palivovymi ¢lan-
ky na palub€ vzlétnout k prvnimu zkuSeb-
nimu letu, musel cely systém projit na zemi
uspésné mnoha prejimacimi zkouSkami, aby
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Obr. 2. Palivové &ldnky v letadle Airbus 320 ATRA (Zdroj: DLR)

se prokazalo, Ze spliiuje podminky potiebné
pro bezpecnost letového provozu.

V ¢Cervnu 2007 byly provedeny prvni zku-
Sebni lety, pfi nichZ byla provéiena a zdoku-
mentovana funkce palivovych ¢lanka za sku-
te¢nych letovych podminek. Prokazalo se, Ze
palivové ¢lanky bezpecné funguji i pfi troj-
nasobku zemského tihového (gravitacniho)

ktery pfi vypadku hlavnich
chy letadla a umoziuje le-
tadlo v krizové situaci bez-
pecné fidit.

Na koncepci pouZiti pa-
livovych ¢lanki v civilni le-
tecké dopravé je velmi dile-
Zité jejich viceucelové na-
sazeni. Zasobovani palubni
sité elektrickym proudem
a ndhrada pomocné napa-
jeci jednotky APU neni to-
tiZ jedinym vyuZitim palivo-
vych ¢lankt. Velmi tcelné
je mozné vyuzit i vedlej-
§i produkty vznikajici pfi
provozu palivového ¢lanku,
jmenovit€ vodu a odpadni vzduch. Palivovy
¢lanek muZe na kazdy kilowatt vykonu vyro-
bit za hodinu asi 0,5 1 ¢isté vody. To zname-
nd, Ze béhem transatlantického letu se podle
typu letadla vyprodukuje 500 az 1 000 1 vody,
kterou je mozné efektivné vyuzit. To umozni
drasticky zredukovat mnoZstvi vody, které le-
tadlo veze s sebou, a tim také zmenSit velikost
a hmotnost nadrZi na vodu. Zajimav4 je také
moznost vyuZiti odpadniho
vzduchu, ktery ma na vystu-
pu z palivového ¢lanku ob-
sah kysliku sniZeny jenom
asi na osm procent. Vzduch
s tak nizkym obsahem kys-
liku pisobi v nadrzich le-
teckého paliva (kerosinu)
protipoZarné a protivybus§-
né, coZ umozni snize splnit
nové standardy americkych
a evropskych leteckych ufra-
di pro protipozarni systémy
v letecké dopravé.

Dilci vysledky své pra-
ce prezentovali odbornici
Ustavu pro technickou ter-
modynamiku ITT a spolec-
nosti Airbus Deutschland odborné vefejnosti
na 8. mezinarodnim féru pro palivové ¢lanky
a vodikové technologie F-cell 2008, které se
konalo v zafi 2008 ve Stuttgartu. Jejich ak-
tivity zaméfené na vyuziti palivovych ¢lan-
ka v civilni letecké dopravé ocenila odborna
porota stifbrnou medaili.
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