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Elektrische Dampflok der Zukunft

Daimler Truck setzt bei der Elektrifizierung seiner Lkw-Flotte gleichzeitig auf Batterie
und Wasserstoff. Damit will man alle Finsatzszenarien bestmoglich abdecken.

Von Armin Hoyer

Innsbruck - Der voll belade-
ne Sattelzug féhrt ziigig die
BergstraBe zur Talstation
der Stubaier Gletscherbahn
auf knapp 1700 Metern hin-
auf. Unbeeindruckt von den
40 Tonnen Gesamtgewicht
bewdltigt der Lkw dabei mii-
helos und dulierst leise die
15 Prozent Steigung am Weg
nach oben. Aufgrund der
kaum vorhandenen Vibra-
tionen und der gleichméRi-
gen Kraftentfaltung verlduft
die Mitfahrt im Fahrerhaus
noch dazu ausgesprochen
komfortabel. Im digitalen
Riickspiegel ist zeitweise er-
kennbar, dass lediglich Was-
serdampf dem Auspuffrohr
am Dach entsteigt. Was nach
einer Zukunftsvision klingt,
ist mit dem Mercedes-Benz
GenH2 Truck schon heute
maoglich.

Zwei mit Wasserstoff be-
triebene Prototypen sind zur
Erprobung des CO,-neut-
ralen Fahrbetriebs auf den
BergstraBen rund um Inns-
bruck unterwegs. Einer ist
mit gasformigem, der ande-
re mit fliissigem Wasserstoff
betankt. Aufgrund der deut-
lich hoheren Energiedichte
bevorzugt die Daimler Truck
AG bei der Entwicklung die
letztere Variante. Mit 80
Kilogramm Fliissigwasser-
stoff, auf zwei Tanks aufge-
teilt, soll der GenH2 Truck
in der Serienversion vollbe-
laden bis zu 1000 Kilome-
ter ohne Tankstopp schaf-
fen. Im vakuumisolierten
Edelstahl-Tanksystem, das
aus zwei ineinander liegen-
den Rohren besteht, wird
Fliissigwasserstoff bei einer
Temperatur von minus 253
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Versuchstrager: der mit Fliissigwasserstoff angetriebene GenH2 Truck von Daimler auf knapp 1700 Metern Seehdhe.

Grad Celsius transportiert.
Dieser treibt ein Brennstoff-
zellensystem an, das eine
Leistung von zweimal 150
Kilowatt liefert. Die einge-
baute Batterie stellt zeitlich
begrenzt bis zu 400 zuséatzli-
che Kilowatt zur Verfiigung.
Da sie primér zur Unterstiit-
zung der Brennstoffzelle
bei Lastspitzen eingesetzt
wird, ist eine Kapazitdt von
70 Kilowattstunden voll-
kommen ausreichend. Da-
mit wird Gewicht gespart,
das der Zuladung zugute-

kommt. Um die Brennstoff-
zelle und Batterie aufidealer
Betriebstemperatur halten
zu konnen, kommt ein aus-
gekliigeltes Kiihl- und Heiz-
system zum Einsatz. In der
Vorserienversion stehen fiir
den Antrieb zwei Elektromo-
toren mit einer Maximalleis-
tung von zweimal 330 Kilo-
watt zur Verfiigung.

Fir den schweren CO,-
neutralen Fernverkehr mit
flexiblen und besonders
anspruchsvollen Anforde-
rungen setzt Daimler Truck

auf den wasserstoffbasier-
ten Antrieb, der in Bezug auf
Reichweite und Zuladung
gegeniiber dem Diesel kon-
kurrenzfahig werden soll.
Erste Kundenerprobungen
sind fiir 2025, der Serien-
start im Laufe der zweiten
Halfte des Jahrzehnts ge-
plant. Wesentlich weiter ist
man bereits bei Fahrzeugen
mit geringeren Reichweiten-
anforderungen. Bei diesen
kommen batterieelektrische
Antriebe zum Einsatz. Fiir
den Verteilerverkehr befin-

det sich der Mercedes-Benz
eActros 300 in den Startlo-
chern. Produktionsstart der
E-Sattelzugmaschine mit
einer Reichweite von bis zu
220 Kilometern ist im Herbst
diesen Jahres. Im nédchs-
ten Jahr kommt der eAct-
ros LongHaul, mit dem auf
planbaren Routen bis zu 500
Kilometer Reichweite mog-
lich sein werden.

Am Weg zu einem Kkli-
maneutralen Transportsek-
tor sieht Tilman Morlok,
Projektleiter des eActros
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LongHaul, noch einige He-
rausforderungen: ,Bei der
Fahrzeugentwicklung sind
wir im Plan, die Wirtschaft-
lichkeit fiir unsere Kunden
wird sich mit der Zeit auch
mehr und mehr einstellen.
Grofles Fragezeichen ist fiir
mich heute noch der Aufbau
der Infrastruktur, bei dem
wir alle zusammenarbeiten
miissen. Damit die Umstel-
lung funktionieren kann, be-
notigen wir dariiber hinaus
ausreichend griinen Strom
und griinen Wasserstoff.*





