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Liebe Leserin, lieber Leser, 

Zunächst einmal, wünschen wir Ihnen nachträglich fröhliche Weihnachten! Unsere Weihnachtsfeier fand – wie so vieles in 
den letzten fast zwei Jahren – digital statt. Lange Zeit zum Ausruhen bleibt jedoch nicht, da die Entwicklung unseres neu-
en Wagens, dem RUB22e, auf Hochtouren läuft. 

Für RUB Motorsport beginnt mit der neuen Saison ein neues Zeitalter. Deshalb möchten wir in der letzten Debrief-Ausgabe 
des Jahres einen Blick auf den Stand der Entwicklung und die Herausforderungen werfen, die der Bau eines Elektrofahr-
zeugs mit sich bringt. In den vergangenen Wochen haben wir fieberhaft daran gearbeitet, alle Stichtage für das Einfrieren 
der Konstruktionsdesigns einzuhalten und befinden uns nicht zuletzt dank unserer produktiven Entwicklungssonntage, zu 
denen wir uns wöchentlich mit dem ganzen Team versammeln, bestens in der Zeit.  

Im Namen des ganzen Teams möchten wir uns bei allen Partnern für die Zusammenarbeit bedanken. Unser 2021 hätte 
ohne Sie so nicht stattfinden können. Da die vor uns liegenden Aufgaben zu den komplexesten der Vereinsgeschichte ge-
hören, sind wir auch 2022 auf Ihre Unterstützung angewiesen. Wir wünschen Ihnen viel Freude beim Lesen und einen gu-
ten Rutsch in das neue Jahr. 

Ihr RUB Motorsport-Team!
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Die Arbeit am  
RUB22e hat kei-

nesfalls erst vor wenigen Wo-
chen begonnen. Bereits in der 
abgelaufenen Saison, be-
schäftigte sich ein Teil des 
Teams mit der Aufstellung 
eines groben Konzepts.  
Stefan Rohr, Leiter der Elek-
tronikbaugruppe erzählt: „Zu-
nächst guckt man sich natür-
lich um, um zu sehen, welche 
Konzepte es überhaupt gibt. 
Unseres ist sehr ähnlich wie 
das von einem Verbrenner, da 
wir nur hinten einen Motor 
haben. Der Motor hat über 80 
kW Spitzenleistung, aber wir 
drosseln ihn über den Inverter, 
dem wir in der Programmie-
rung einen maximalen Strom 
vorgeben können.“  
 Anders als bei den vor-
hergehenden Modellen, ist der 
22e keine Evolution seiner 
Vorgänger, weshalb die Ent-
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wicklung in vielen Bereichen 
bei Null beginnen musste. Wo 
und wie fängt man da am 
besten an? Stefan: „Für die 
Planung habe ich mir als ers-
tes angesehen, was wir von 
den Regeln her benötigen und 
dann große Blöcke gemacht, 
wie zum Beispiel das Batte-
riemanagementsystem 
(BMS). Innerhalb der Blöcke 
kann man dann weiter unter-
teilen.“ 
Julian-Lucas Paulat erklärt, 
wie das Augenmerk primär

auf Zuverlässigkeit liegt: „Man 
fängt mit einer Hauptzielset- 
zung an und die ist, dass das 
Fahrzeug laufen soll. Wir ach-
ten natürlich auch auf das 
Gewicht, aber nicht so vorran-
gig wie bei den alten Autos. 
Da hatten wir ja Leichtbau-
konzepte verfolgt.“ 

Von der Namensgebung ab-
gesehen – wie verwandt wer-
den sich RUB20 und RUB22e 
schlussendlich sein? „Beim 
Kühlsystem beispielsweise

arbeitet man mit geringeren 
Temperaturen als beim Ver-
brenner und hat einen ande-
ren Temperaturbereich, den 
man halten möchte“, meint 
Stefan. „Hier beim E-Auto sind 
das maximal etwa 60 Grad 
und auch der Inverter wird 
nicht allzu heiß. Ansonsten ist 
das Kühlsystem ähnlich; der 
Motor ist ebenfalls wasserge-
kühlt, die Batterie luftgekühlt. 
Die Effizienz ist bei einem E-
Motor allerdings deutlich hö-
her, sodass



weniger Energie in Wärme 
umgewandelt wird. Die Kon-
zepte sind tatsächlich ver-
gleichbar, man muss jedoch 
weniger Wärme abführen.“  
Julian ergänzt: „Du tauschst 
eher Sachen ein, als dass Tei-
le vom Verbrennungsfahrzeug 
wegfallen. Das ist natürlich 
auch noch Absicht so, weil wir 
uns im ersten Jahr befinden; 
so können Dinge leichter auf-
gebaut werden. “ 

Obwohl sich durch näheres 
Hinsehen mehr Gemeinsam-
keiten zwischen Verbrenner 
und E-Auto ausmachen las-
sen als man vielleicht anneh-
men mag, weist der Wagen 
für die kommende Saison in 
einigen Bereichen signifikante 
Unterschiede auf. So besitzt 
er, wie die meisten elektrisch 
angetriebenen Straßenfahr-
zeuge auch, kein Getriebe. 
Das ist primär auf die Dreh-
momententwicklung des Mo-
tors zurückzuführen. Bei
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Austria nachzuvollziehen. Da 
alle sich am Lenkrad des  
RUB20 befindlichen Knöpfe 
nicht während der Fahrt betä-
tigt werden mussten, sollen 
sie im neuen Wagen vom 
Lenkrad entfernt und im 
Cockpit an gut erreichbaren 
Stellen verteilt werden. Für E-
Fahrzeuge der Formula Stu-
dent sind diverse Sicher-
heitswarnlampen und indica-
tion lights im Fahrerraum ver-
pflichtend. Schaltet bei-
spielsweise der Isolations-
wächter (IMD) oder das BMS, 
muss dem Fahrer dies ange-
zeigt werden.  
Julian: „Ich würde sagen, dass 
die Sachen die wir jetzt haben, 
teilweise etwas zwingender 
sind als beim Verbrenner. Vie-
le Dinge werden selbstver-
ständlich durch das Regel-
werk vorgeschrieben, die im 
elektronischen Bereich viel 
mehr Arbeit bedeuten.  
 Beim 20er gab es ein 
paar nice to have-Funktionen 
– beim neuen

einem E-Motor verfügt der 
Fahrer von Anfang an und für 
einen langen Bereich über das 
volle Drehmoment. Eine Über-
setzung wird somit nicht er-
forderlich. 
Die mitunter sichtbarsten Än-
derungen werden im Cockpit 
zutage treten. Infolge der be-
wussten Entscheidung, keine 
Elektronik mehr im Lenkrad zu 
verbauen, wird der Fahrer ei-
nem anderen Interface be-
gegnen. Bereits der gerade 
skizzierte Umstand des feh-
lenden Getriebes, eliminiert 
die Notwendigkeit von 
Schaltwippen und Drehzahl-
LEDs. Da Schaltwippen 
zwangsweise am Lenkrad 
verbaut werden müssen, sind 
Kabel, die durch die Lenksäule 
gehen, unumgänglich. Wer 
daran interessiert ist zu erfah-
ren, welche Probleme das mit 
sich bringt, ist herzlich einge-
laden in der letzten Ausgabe 
von Debrief ab Seite Neun ei-
nige schweißtreibende Stun-
den auf dem Formula Student
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habe ich das Gefühl, sind die 
etwas relevanter. Jetzt wer-
den viele Dinge neu gemacht. 
Vorher konnte man einzelne 
Objekte, die vielleicht gut 
funktioniert haben überneh-
men und nur anpassen. “ 
 Stefan: „Wir reduzieren 
uns im Moment auf die si-
cherheitsrelevanten Aspekte, 
was natürlich damit zusam-
menhängt, dass es einfach 
viele Sachen sind, die wir nun 
neu konstruieren.“ Wird sich 
denn die Hauptbeschäftigung 
des Piloten anders gestalten? 
„Es wird auf jeden Fall nicht 
das gleiche Fahren sein. Es 
wird nicht einfacher schnell 
zu fahren, aber einfacher 
überhaupt zu fahren.“ 

Wie verändert sich die Aufga-
be der Elektroniker nun an der 
Strecke? „Wir haben viel mehr 
Systeme“, berichtet Julian. 
„Zum Beispiel ist das ganze 
Hochvoltsystem dazuge-
kommen. Und auf dem Event 
haben wir ein

Entwicklungssonntage 

in der Werkstatt
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komplettes Akku-Scrutinee-
ring und die electrical inspec-
tion. Das bedeutet für uns 
noch mehr Vorbereitung und 
Arbeit, weil wir durch die bei-
den auch noch durch müssen. 
Bei der Elektronik im Verbren-
ner gibt es Sicherheitsfunk-
tionen die vorgeschrieben wa-
ren, aber die sind im Ver- 
gleich gerin- 
ger. Jetzt  
müssen wir 
viel mehr 
Dinge auf 
regelkon- 
formen Ein- 
bau bestätigen.“ 

Ein häufig anzu- 
treffendes Bild im modernen 
Rennsport sind Ingenieure, die 
um das Auto herum postiert 
und mit ihren Laptops direkt 
mit selbigem verbunden sind. 
Da in der Formula Student 
nicht ganz die Geheimhaltung 
praktiziert wird wie in der 
Formel 1 oder Le Mans, kann 
Stefan einen Einblick gewäh-

Stefan auf dem FSA

ren, womit sich die Techniker 
in solchen Momenten Be-
schäftigen: „ Wir schreiben ja 
den gesamten Code selber. 
Wenn man also mit einem 
Laptop am Auto steht, guckt 
man sich meist den Code von 
irgendeiner Platinen an, um 
etwas Neues reinzuschreiben; 
befindet man sich am Anfang 
der Saison,  

  
     können  
das Sicherheitssysteme sein, 
die man in den Code einbaut. 
Man beschreibt zumeist eine 
Platine oder einen Microcon-
troller.  
Was auch noch dazukommt 
ist, dass man den Inverter von 
außen ansteuern kann. Das, 
was vorher mit der ETAS-
Technik gemacht wurde,

„Es wird auf jeden Fall nicht 
das gleiche Fahren sein.“

///



über das Motorsteuergerät, 
wird zukünftig über den Inver-
ter eingestellt.“ 
Ist das Auslesen oder Finden 
von Fehlern leichter? Julian: 
„Das kommt darauf an, was 
man hat. Bei einem Elektro-
fahrzeug könnte man insofern 
ein besseres System haben, 
als dass Fehler elektrischer 
Natur leichter erkennbar sind. 
Aber Fehler zu erkennen und 
zu Fehler zu beheben, ist teil-
weise deutlich schwieriger. Es 
kommt auf den Fehlertyp an, 
würde ich behaupten. So et-
was wie Probleme mit dem 
Bussystem hatten wir auch 
schon im Verbrenner.“ 

Zumindest gibt es ab 2022 
keinen Kaboom-Schalter 
mehr, um den sich irgendje-
mand Gedanken machen 
müsste…
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Bildquellennachweis 

Die Rechte des unten aufgeführten Fotos liegen bei Formula Student Germany, bzw. der betreffenden Fotografin/dem betreffenden Fotografen und 
können unter folgendem Link eingesehen werden: https://media.formulastudent.de/ 
Alle übrigen Fotos sind erstellt und Eigentum von RUB Motorsport. 

Titelblatt:  © FSG, Rankin
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RUB Motorsport e.V. 

Universitätsstraße 150 

44801 Bochum 

Gebäude IBN, Raum 01/67
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0234 3228526 

motorsport@rub.de 

facebook.com/rub.motorsport 

twitter.com/rubmotorsport 

instagram.com/rubmotorsport/ 

youtube.com/user/RUBMotorsport
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