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Zusammenfassung

In den kommenden 25 Jahren sind in der zivilen Luftfahrt zur Erreichung der ambi-
tionierten Emissionsziele bei gleichzeitigem globalen Wachstum deutliche Technologie-
spriinge erforderlich. Ein méglicher Weg, diese Fortschritte zu erzielen, ist die Nutzung
von elektrischen Antrieben.

Die vorliegende Arbeit untersucht die Anwendbarkeit von elektrischen Antrieben fiir zi-
vile Regionalverkehrsflugzeuge fiir eine Indienststellung im Zielzeitraum 2040-2045. Dazu
werden 75 verschiedene Konfigurationen elektrischer Antriebe auf Entwurfsniveau mit-
einander verglichen. Hierfiir werden die konventionellen Handbuchmethoden des Flug-
zeugentwurfs in einem parametrischen Gesamt-Entwurfsmodell erweitert, um damit auch
Flugzeugkonfigurationen mit elektrischen Antrieben abzubilden.

Die Ergebnisse dieses Modells fiir die zu untersuchenden Konfigurationen anhand ei-
ner reprasentativen Beispielmission zeigen, dass elektrisch betriebene Regionalflugzeuge
grundsatzlich in der Lage sein konnen, die gegebenen Missionsanforderungen zu erfil-
len. Der Vergleich aller Gesamtentwiirfe mittels der erweiterten Entwurfsmethode ergibt,
dass insbesondere Konfigurationen mit Brennstoffzellen-basiertem Antrieb und fliissigem
Wasserstoff als Energietrager eine vielversprechende Antriebsoption darstellen. Diese
Konfigurationen emittieren bis zu 90% weniger C'Os (Lebenszyklus) sowie 100% weniger
NOx als das konventionelle Referenz-Flugzeug. Hinsichtlich der direkten Betriebskosten
ergibt sich ein Vorteil von ca. 15%. batteriebetriebene Antriebe weisen demgegeniiber
signifikante Massen— und Kostennachteile auf. Hybrid-Konfigurationen zeigen im All-
gemeinen einen geringen Massen— und Kostennachteil gegeniiber vergleichbaren Mono-
Konfigurationen. Hier zeigt sich der Trend, dass Hybrid-Konfigurationen mit einem pri-
méren Antriebssystem hoher spezifischer Energie (z.B. wasserstoffbetriebene Antriebe)
und einem sekundéiren Antriebssystem hoher spezifischer Leistung (z. B. konventionelle
Turbowellentriebwerke) am ehesten Vorteile erzielen hinsichtlich Emissionen und direk-
ten Betriebskosten.
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