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anschlagen. Es gibt aber mittlerweile auch 
viele günstigere technische Lösungen, die 
wir teilweise zusammen mit den Herstel-
lern entwickelt haben: Aufsetzbare Metall-
platten für die Werkstatt, nivellierbare 
Hebebühnen oder Flächen, die nachträg-
lich plan ausgegossen werden.

asp: Ab 2020 müssen Werkstätten auch 
Bremsprüfstände vorhalten, die richtlinien-
konform sind. Könnte es hier, wie teilweise 
befürchtet, zu Engpässen kommen?
J. Wolz: Das ist angesichts langer Liefer-
zeiten nicht ganz unrealistisch. Wir emp-
fehlen unseren Kunden, sich frühzeitig 
um das Thema zu kümmern. Wir selbst 
sind mitten im Austausch in unseren 
 eigenen Prüfstellen. Insgesamt müssen wir 
circa 400 Prüfstände an unseren TÜV 
SÜD Service-Centern ersetzen, der Groß-
teil steht noch in diesem Jahr an.

len, die eine solche Kalibrierung durchfüh-
ren könnten. Deshalb gibt es das 2016 im 
Verkehrsblatt veröffentlichte Übergangs-
szenario bis Ende 2020, das stufenweise an 
das ISO-konforme Kalibrierverfahren her-
anführt. Aber auch dieses muss sukzessive 
und stufenweise umgesetzt werden.

asp: Ist diese Problematik den Werkstätten 
überhaupt noch vermittelbar?
J. Wolz: Manche Information und Entschei-
dung sind leider vom Gesetzgeber nicht so 
gekommen wie erwartet. Es fehlt beispiels-
weise immer noch der Leitfaden, der die 
Details zur Überprüfung des Systems zur 
Scheinwerferprüfung (Gerät in Kombinati-
on mit Fahrzeugaufstellfläche) festlegt. 
 Dieser ist die Grundlage dafür, um der 
Werkstatt zu sagen, ob der vorhandene 
Prüfplatz samt Gerät geeignet ist oder nicht. 
Weil diese Details noch nicht bekannt sind, 
mussten wir uns in der Kommunikation 
sehr zurückhalten. Stellen Sie sich vor, eine 
Werkstatt investiert, um dann festzustellen, 
dass die Investition aufgrund geänderter 
Toleranzen, anderer vorgeschriebener 
 Kalibrierverfahren oder Festlegungen doch 
nicht erforderlich gewesen wäre.

asp: Viele Werkstätten müssen so oder so 
investieren, um die Anforderungen für die  
Durchführung der HU zu erfüllen. Wollen 
diese Betriebe überhaupt investieren? 
J. Wolz: Wir haben eine Befragung von 
Werkstätten bei einem unabhängigen 
Dienstleister beauftragt. Das Ergebnis zeigt, 
dass 85 Prozent der Betriebe auf jeden Fall 
weiterhin die HU als Service anbieten wol-
len und entsprechend in den Scheinwerfer-
einstellplatz investieren.

asp: Mit welchen Investitionen müssen Werk-
stätten rechnen?
J. Wolz: Je nach Ausgangssituation vor Ort 
ist der Aufwand unterschiedlich. Wenn 
bauliche Maßnahmen am Boden nötig sind, 
muss der Betrieb schnell einen hohen vier-
stelligen oder gar fünfstelligen Betrag ver-
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Wir müssen auch Software prüfen
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Beratung der Werkstätten, Weiterentwicklung der Hauptuntersuchung und Digitalisierung sind nur einige 

der Themen, mit denen sich Jürgen Wolz in seiner Rolle als COO bei TÜV SÜD Auto Service beschäftigt. 

asp: Herr Wolz, welche Themen haben Sie 
seit Amtsantritt am meisten beschäftigt?
J. Wolz: Im Werkstattgeschäft war das 
 Thema DAkkS-Akkreditierung für uns als 
Prüf organisation ein herausragendes 
 Thema. Einerseits stand die Reakkreditie-
rung als Überwachungsorganisation an. 
Andererseits ging es um die Frage, welche 
alternativen Anforderungen in den Prüf-
stützpunkten erfüllt werden müssen, um 
auch weiterhin dort die HU durchführen zu 
können. Hier geht es um die eingesetzten 
Prüfmittel in den Werkstätten, also 
Bremsprüfstände, Scheinwerfereinstellprüf-
geräte und -plätze sowie  AU-Geräte. Hin-
tergrund ist die Überführung des deutschen 
Systems der Prüfmittelüberwachung mit 
Eichung und Stückprüfung in die europäi-
sche Systematik nach der ISO-Norm, die 
nur noch eine Kalibrierung kennt. 

asp: Was kommt auf Werkstätten hier zu?
J. Wolz: Für die Prüfstützpunkte und 
 Werkstätten müssen wir jetzt die Nachweis-
führung gemeinsam mit den Inhabern 
schrittweise aufbauen. Das ist die Heraus-
forderung für dieses Jahr: Wir benötigen 
von allen Prüfstützpunkten die Informati-
on, welche Prüfmittel vorhanden sind und 
ob sie kalibriert bzw. stückgeprüft sind. 
Außerdem benötigen wir die entsprechen-
den Nachweise: Kalibrierprotokolle, Eich-
scheine, Stückprüfungsprotokolle, um das 
auch gegenüber der DAkkS und den obers-
ten Landesbehörden nachweisen zu kön-
nen. Das Problem ist, dass es bislang weder 
Verfahren für die Kalibrierung bisher stück-
geprüfter bzw. geeichter Prüfmittel gibt und 
zudem die akkreditierten Dienstleister feh-

KURZFASSUNG

TÜV SÜD bereitet sich mit Hochdruck auf 

die weitere Digitalisierung der Fahrzeug-

technik vor und überlegt schon jetzt, wie 

die Sicherheit bei hochautomatisierten  

Autos gewährleistet werden kann. Dazu ist 

ein Blick auf die Software notwendig.  

Jürgen Wolz ist COO bei der TÜV SÜD Auto  

Service GmbH.
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asp: Wie sieht es bei der Umsetzung des ASA-
Livestreams speziell mit Bremsprüfständen 
aus? Hier ist immer wieder von Problemen 
die Rede…
J. Wolz: Das Thema ASA-Livestream ist 
ganz klar im Anfangsstadium. Wir stellen 
das in unseren eigenen TÜV SÜD Service-
Centern bereits um. Dort funktioniert es 
bereits sehr gut. Die Ausrollung in die Flä-
che braucht aber noch Zeit. In den Werk-
stätten ist das Zusammenspiel von Prüf-
stand, HU-Adapter und Software der 
 Prüfgesellschaften die große Herausforde-
rung. Dazu sind wir mit dem ASA-Verband 
in einem intensiven Austausch. Es macht 
keinen Sinn, das vor 2019 flächendeckend 
auszurollen, weil in den Werkstätten die 
Bremsprüfstände noch nicht entsprechend 
ausgerüstet sind. Viele Betriebe haben neue 
Prüfstände gekauft, aber ohne ASA-Modul, 
das laut Hersteller jedoch nachgerüstet 
 werden kann.

asp: Sollten Betriebe ein eigenes W-LAN für 
den ASA-Livestream bereithalten – das wäre 
noch eine zusätzlich Investition? 
J. Wolz: Der Prüfingenieur muss sich bei 
der Prüfung möglichst einfach in das Netz-
werk einklinken können. Alles andere ver-
zögert den Rüstprozess. Auch im Hinblick 
auf datenschutzrechtliche Vorgaben ist die 
Bereitstellung eines separaten W-LAN-
Netzes sicher sinnvoll, ist jedoch immer im 
Einzelfall zu bewerten. 

asp: Welches Zwischenfazit können Sie bei 
der Einführung des HU-Adapters ziehen?
J. Wolz: Die Einführung hat sehr gut funk-
tioniert und der Betrieb läuft viel problem-
loser als gedacht. Der HU-Adapter unter-
stützt jetzt schon die Sachverständigen und 
Prüfingenieure vor Ort. 

asp: Wie können die Funktionalitäten des 
HU-Adapters weiterentwickelt werden?
J. Wolz: Im Hinblick auf zukünftige  Themen 
denken wir momentan an die Einführung 
der Prüfung des E-Call Systems. Wir arbei-
ten außerdem daran, eine Prüfmöglichkeit 
für Softwarestände und Softwaremanipula-
tionen im Auto zu entwickeln. Durch 
 aufgespielte Steuergeräte-Updates ist es 
möglich, Fahrzeuge zu tunen. Wir müssen 
als Prüforganisation in der Lage sein, jeder-
zeit festzustellen, ob der Softwarestand 
noch der freigegebenen Version des Her-
stellers oder einer freigegebenen Tuning-
version entspricht. Illegales Chiptunig oder 
nicht mehr vorschriftenkonforme Soft-

warestände könnten dadurch erkannt wer-
den. Dazu bedarf es aber einer Datenbank 
für freigegebene Softwarestände bezogen 
auf den Fahrzeugtyp/Fahrzeug.

asp: Geben die Fahrzeughersteller diese 
 Informationen heraus?
J. Wolz: Die Hersteller sind aufgrund 
 aktueller Diskussion bereit, Daten heraus-
zugeben. Die Herausforderung ist die 
 Entwicklung einer sauberen Datenbank.

asp: In naher Zukunft kommen hochauto-
matisierte Autos auf die Straße. Wie kann 
deren Sicherheit gewährleistet werden?
J. Wolz: An diesen Themen arbeiten wir 
ebenfalls mit Hochdruck. Wir sind die ein-
zige unabhängige Prüforganisation, die 
 sowohl beim Pilotprojet Pegasus als auch 
bei den Arbeitsgruppen des „Runden 
 Tisches zum automatisierten und vernetz-
ten Fahren“ dabei ist. Dabei handelt es sich 
um ein großes Projekt zum Thema automa-
tisiertes Fahren, das von der Bundes-
regierung initiiert wurde. Hier werden 
Werkzeuge, Messparameter und Prozesse 
entwickelt, um die Wirksamkeits- und 
 Zuverlässigkeitsanalyse für automatisierte 
Systeme durchführen zu können. Als Prüf-
organisation sind wir sowohl bei der 
 Homologation solcher Systeme gefragt, 
aber auch bei der regelmäßigen technischen 
Überwachung. Wir haben den  Bereich 
 automatisiertes Fahren mit Houssem 
 Abdellatif als neuer Business Line Manager 
personell verstärkt. Er leitet das Projekt 
„Highly Automated Driving“ bei TÜV SÜD 
Auto Service GmbH. Letztlich geht es dar-
um, hochautomatisiertes Fahren sicher auf 
die Straße zu bringen und dieses über den 
gesamten Lebenszyklus eines Fahrzeugs zu 
gewährleisten. 

asp: Wie sieht die Zeitschiene bei der 
 Erweiterung der HU aus?
J. Wolz: Die nächsten fünf Jahre sind quasi 
gesetzt, da die aktuelle europäische PTI-
Richtlinie bis Mai 2018 in Deutschland um-
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gesetzt sein muss. Dies geschieht mit der so 
genannten Fahrzeuguntersuchungsverord-
nung, die die derzeitigen Paragraphen zur 
HU und SP der StVZO ersetzen wird und 
bis Mai 2017 veröffentlicht werden soll.  
Was danach kommt, ist noch ungewiss. Ein 
Ziel der EU ist sicherlich die gegenseitige 
Anerkennung der HU innerhalb der Euro-
päischen Union sowie der weitere Ausbau 
der elektronischen Prüfpunkte.

asp: Mit der „Work Box“ hat TÜV SÜD eine 
neue Form für die Prüfstelle entwickelt. Eine 
Prüfstelle im Container. Welche Idee steht 
dahinter?
J. Wolz: Letztlich geht es auch darum neue 
Märkte zu testen. Es ist ein geringerer Invest 
als eine Prüfstelle im Beton und baurecht-
lich leichter zu realisieren, um zum Beispiel 
neue Standorte zu testen. Es erfolgt aber 
eine feste Installation – die Work-Box ist 
also nicht „mobil“. Aber wir können mit der 
Prüfbox auch flexibel auf Kundenanforde-
rungen reagieren. Die Prüfbox kann 
 beispielsweise als Shop-in-Shop-Lösung auf 
dem Gelände eines Autohauses installiert 
werden. Es handelt sich dabei um eine kom-
plette Prüfstelle, die von einem namhaften 
Werkstattausrüster ausgerüstet wird. Mit 
der Lösung haben wir im Markt derzeit ein 
Alleinstellungsmerkmal.

asp: Wie geht es bei der Abgasuntersuchung 
weiter? Kommt die Endrohrmessung?
J. Wolz: Es ist davon auszugehen, dass noch 
in diesem Jahr wieder die verpflichtende 
Endrohrmessung kommt. Das ist auch im 
Sinne der europäischen PTI-Richtlinie. Wir 
haben festgestellt, dass es Manipulationen 
gibt, die über die reine OBD-Prüfung nicht 
festgestellt werden können. Das muss also 
durch eine Endrohrmessung ergänzt wer-
den. Genauso aber auch andersherum. 
Gleichzeitig muss aber auch eine Absen-
kung der Grenzwerte und die Weiterent-
wicklung angegangen werden, also z. B. die 
Messung der Partikelanzahl oder des NOx-
Ausstoßes.  Interview: Dietmar Winkler ■




