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Agenda

• Introduktion

• Vad är en bränslecell?

• Bränsleceller för fordon

• Bränsleceller för kraftvärme

• Finns det inga bränsleceller idag?

• Slutsatser
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Vätgas-syrgas-bränslecellen



Tvärsnitt av PEFC-elektrod
med en bit av membranet

Mätstickan på bilden är 1 µm.



Comparison of Fuel Cell Technologies 



”Well-to-wheel”-verkningsgrad



Vad kan vi förvänta oss av
batterier i framtiden?
Batterier för elhybridfordon kommer att:
• bli säkrare,
• bli billigare,
• byggas med större celler,
• få bättre och jämnare kvalitet,
• ha förbättrad livslängd,
• ha bättre och mer avancerade kontrollsystem.

Men:
• energitätheten kommer bara att förbättras marginellt.



Batteriers begränsning

ICE or Fuel Cell

Battery

Volume or

weight of

system

Energy / kWh



Number of hybrid passenger cars which can be supplied from one hectare of land.

”Yeald of Biofuels versus Hydrogen from Photovoltaics and Wind Power”, Ludwig-Bölkow-Systemtechnik GmbH

Antal hybridfordon som kan
”försörjas” per hektar yta



Honda FCX, en bränslecellsbil
för framtiden



GlashusEtt, SOFC operating on
biogas
Scope of the evaluation

• Third-party evaluation of a 5 kW combined heat and
power (CHP) SOFC system.

• The system is evaluated by looking at the energy balance,
degradation and operation behaviour



The Solid Oxide Fuel Cell system

• 5 kW combined heat and power SOFC

• Hybrid system with 4 batteries

• POX & Sulphur trap

• 4 fuel cell stacks, each containing 12 manifolds

• A manifold holds six anode-supported tubular cells
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Drift av 5 kW PEMFC på
reformerad biogas

Effekt på prestanda av utspädning av CH4 i CO2 och N2.



Vad finns det för hinder på
vägen?

Om nu bränsleceller för är lösningen, varför
finns de inte redan här?

• Kostnad
• Livslängd
• Användarvänlighet
• Infrastruktur
• Vision



Tidtabell för kommersialisering
av bränsleceller
• Bränsleceller för nisch-applikationer - finns redan idag

(rymden, militära tillämpningar, reservkraft, …)
• Bränsleceller för framdrift av fordon - inom 1-2 år

(vätgasdrivna PEFC)
• Bränsleceller för hjälpkraft på fordon - inom 3-4 år

(dieselreformering ombord kopplat till PEFC)
• Bränsleceller för distribuerad kraftvärmeproduktion - finns

redan idag
(1 kW -  3 MW el, PEFC, PAFC, MCFC och SOFC som drivs
med naturgas eller biobränslen)

• Portabla bränsleceller för portabel elektronik, medicinska
tillämpningar, fritidssektorn etc - finns redan idag
(PEFC och DMFC, många olika bränslelösningar)



Slutsatser

• Det finns ingen konflikt mellan batterier och bränsleceller
i fordon. Vätgas och bränsleceller ger möjligheter att
effektivt ”paketera el” i fordon för större räckvidd.

• För stationära tillämpningar ger bränsleceller möjlighet till
effektiv omvandling av biogas till el och värme, utan att
bränslet behöver uppgraderas.

• Bränsleceller har redan kommit en lång väg mot bred
kommersialisering. Användningen finns idag inom olika
nischprodukter, men bredare tillämpningar i portabel
elektronik, fordon och för kraftvärmetillämpningar ligger
nära.


