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KURZFASSUNG

Die Experten bei FSD arbeiten daran, neue 
Anwendungs- und Prüfszenarien für den 
HU-Adapter zu entwickeln. Das soll die 
Hauptuntersuchung für die Werkstätten 
zum einen günstiger machen und zum an-
deren gewährleisten, dass die HU mit dem 
technischen Fortschritt in den Fahrzeugen 
Schritt hält.

Das Unternehmen FSD Fahrzeugsystemdaten ist dafür verantwortlich, dass die HU mit dem technischen 
Fortschritt mithält. Geschäftsführer Jürgen Bönninger erklärt, was es hier in den nächsten Jahren zu tun gibt.

H AU P T U N T E R S U C H U N G

W
oher weiß der TÜV-Prüfer bei 
jedem Auto haargenau, was da-
rin verbaut ist und was er wie 

prüfen muss? Und wie kommen die Grenz-
werte zustande, die dabei einzuhal ten sind? 
Wichtige Fragen, deren Antwort vermut-
lich trotzdem nicht jeder kennt. Die Ant-
wort darauf findet sich in Dresden, bei der 
FSD Fahrzeugsys temdaten GmbH. 

Das Unternehmen wurde 2004 auf Be-
treiben von Bund und Ländern sowie von 
TÜV, Dekra, GTÜ, KÜS und weiteren Prü-

forganisationen gegründet. Seitdem 
 sammelt FSD im gesetzlichen Auftrag 
Fahrzeugdaten und entwickelt daraus die 
Vorgaben, Prüfverfahren und Technolo-
gien, die den Sachverständigen bei der 
H aupt untersuchung (HU) helfen, Störun-
gen, Verschleiß oder Manipulationen zu 
erkennen. Mittlerweile stellt das Unter neh-
men mit 150 Mitarbeitern für mehr als 100 
Millionen Fahrzeuge Prüfvorgaben bereit. 
Auch der seit 2015 vorgeschriebene HU-
Adapter stammt von FSD. Wo wenn nicht 
hier sollte sich also mehr über die HU und 
ihre Zukunft herausfinden  las sen? asp war 
vor Ort und hat mit  Geschäftsführer Jürgen 
Bönninger gesprochen.

asp: Seit rund drei Jahren ist der HU- 
Adapter mittlerweile offiziell im Einsatz. 
Wie geht es nun weiter?
J. Bönninger: Wir arbeiten daran, die 
Funk tionen des HU-Adapters auszu bauen. 
Wir halten mit der rasanten Entwicklung 

der elektronischen Fahr zeug technik mit 
und integrieren die neuesten Systeme, wie 
eCall oder Not bremsassistenten in die 
elektronische Hauptuntersuchung. Der 
Adapter ist so ausgelegt, dass sich auch 
hoch assistierte Fahrfunktionen wie Auto-
bahnpiloten oder Stauassistenten damit 
prüfen lassen. Ebenso wollen wir mit dem 
HU-Adapter künftig fahrdynamische Un-
tersuchungen ermöglichen. Die entspre-
chende Mess sensorik ist bereits verbaut, 
wird unter an de rem für die Verzögerungs- 
und Achs dämpfungsprüfung genutzt und 
war tet darauf, dass wir weitere Prüfver-
fahren entwickeln.

asp: Klingt nach einer Menge Arbeit, die 
Sie da vor sich haben …
J. Bönninger: Das stimmt. So haben wir 
vor zwei Jahren auch begonnen, die Ver-
netzung der Fahrzeuge mit ins Auge zu 
fassen. E-Call ist nur der Anfang. Künftig 
wird unter anderem noch Car-to-Car- und 
Car-to-Infrastructure-Kommuni kation 
hinzukommen. Auf unserem Werk  statt-
dach in Radeberg steht bereits ein entspre-
chendes Testmodul. Mit ihm können wir 
Signale an reale Testfahr zeuge senden und 
so beispielsweise Am peln, Baustellen und 
andere Autos simu lieren. Damit testen wir 
dann die ver netz ten Kommunikations- 
und Fahr funktionen. Also: Bremst ein 
Fahrzeug, wenn wir ihm das Signal sen-
den, dass vor ihm eine Ampel rot wird? 
Wenn sich das bei vielen Autos durchge-
setzt hat, werden auch auf den Dächern 
von Prüfstellen und Werkstätten solche 
kompakten und preiswerten Testmodule 
stehen. Ich rech ne damit, dass dies in spä-
testens 10 Jah ren der Fall sein wird.

asp: Müssen die Werkstätten angesichts 
solcher Entwicklungen künftig nicht mit 
hohen Investitionen rechnen, wenn sie die 
HU weiter anbieten wollen?
J. Bönninger: Im Gegenteil – Investi-
tionen in große Gerätschaften gehören 
meiner Auffassung nach bald der Ver gan-
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 genheit an. Die Betriebe und die Prüf-
organisationen werden stattdessen in die 
digitale, elektronische Diagnose in ves-
tieren. Die ist wesentlich effektiver und 
die Geräte dafür sind kleiner sowie in der 
Regel günstiger. Die beiden Senso ren für 
die Achsdämpfungsprüfung mit dem 
HU-Adapter kosten zum Beispiel nur 
 einen beziehungsweise zwei Euro. Der 
Rest ist Applikation und künstliche Intel-
ligenz. Und jetzt denken Sie an die 
 herkömmlichen Achsdämpfungsprüfan-
lagen. Die sind um ein Vielfaches teu rer. 
Die Prüfungsfahrt mit angeschlos senem 
HU-Adapter wird darum zukünf tig we-
sentlich mehr Inhalte haben. Bei spiels-
weise werden die Fahrzeuge zur Achs-
dämpfungsprüfung über eine Schwel le 
oder zur ABS-Prüfung über eine Split-
Fläche von einem bis zwei Qua dratmetern 
fahren. Bei der Auswer tung der Mess-
ergebnisse des HU-Adap ters auf einem 
Smartphone oder Laptop zeigt eine Kurve 
im Anschluss haargenau, ob das ABS 
 geregelt hat. Bei automati sierten Fahr-
funktionen wird das Auto dann kurz 
 automatisiert auf dem Werk stattgelände 
fahren müssen. Danach schaut der Prüfer 
zum Beispiel: Hat die Kamera das Schild 
oder die Ampel er kannt? Hat das Auto 
daraufhin angehal ten? Um das zu testen, 
sind keine großen Investitionen nötig. 
Die Werkstätten müs   sen sich also auf   
die Reparatur dieser Systeme, nicht aber 
auf teure Prüfgeräte einstellen. Voraus-
setzung ist, dass die Werkstätten die Da-
ten für die notwen digen Reparaturen von 
den Fahrzeug herstellern diskriminie-
rungsfrei zur Verfügung gestellt bekom-
men. Dafür müssen wir uns mit aller 
Kraft einsetzen.

asp: Eine Werkstatt sollte es sich also zum 
Beispiel genau überlegen, ob sie sich 2030 
noch einen neuen Bremsprüfstand anschafft?
J. Bönninger: Ja. Das ist zu diesem Zeit-
punkt wohl nicht mehr die richtige Tech-
nik für moderne Fahrzeuge. Die großen 
Nachteile eines Rollenbremsprüfstands 
sind die sehr niedrige Geschwindigkeit der 
Rollen und der quasi-statische Zu stand. 
Wir wollen die reelle Mindestver zögerung 
von Fahrzeugen nachweisen. Das Fahr-
zeug auf der Rolle steht aber! Da ist eine 
dynamische Prüfung, bei der sich die 

Bremskraft auf alle Räder verteilt, die 
Achslasten sich entsprechend verlagern 
und bei der auch noch Regelvorgänge des 
Fahrzeugs berücksichtigt werden, we sent-
lich effizienter.

asp: Moderne Fahrzeuge sind bereits in der 
Lage, Fehler selbst zu diagnostizieren. Wird 
die HU irgendwann überflüssig?
J. Bönninger: Das glaube ich nicht. Die 
Eigendiagnose ist nur so gut, wie sie der 
Hersteller designt. Und wenn ein Fahr-
zeug neu auf den Markt kommt, kann 
niemand wissen, welche Mängel nach 
drei, vier und mehr Jahren auftreten wer-
den. Dafür gibt es die Hauptunter suchung. 
Sie muss den Fahrzeughalter auch auf De-
fekte hinweisen, die die Eigendiagnose 
nicht erkennt. Daneben ist es leider auch 
unsere Aufgabe, Mani pulationen zu er-

kennen. Denn spätestens drei, vier Jahre 
nach Marktein führung haben Hacker und 
Tuner die Fahrzeuge so weit verstanden, 
dass sie Eigendiag nose, Tacho, Leistung, 
Bremsen, Abgas rückführung oder Licht-
technik umcodie ren können. Im Sinne der 
Verkehrssi cher heit und des Umwelt-
schutzes muss der Gesetzgeber zusammen 
mit uns und den Prüforganisationen 
durch die HU sicherstellen, dass mög-
lichst keine mani pu lierten Fahrzeuge auf 
die Straße und in den Gebrauchtwagen-
markt kommen. 

asp: Ein Thema ist – Sie haben es gerade 
genannt – die Kilometermanipulation. 
Wann wird das Teil der HU?
J. Bönninger: Nach den Vorgaben der 
EU-Richtlinie 2014/45 müssen die Prüfer 
den Tachostand auf Manipulationen 
überprüfen. Deshalb stellen wir heute 
dem Sachverständigen die Laufleistung 
der letzten Hauptuntersuchung zur Ver-
fügung und zusätzlich wird die Laufleis-
tung über den HU-Adapter ausgelesen. 
Da fällt es dann auf, wenn der Tacho stand 
plötzlich niedriger ist als vorher. Wir wer-
den das weiter treiben und den Tacho-
stand mit weiteren Informationen 
 ab gleichen, die wir mit dem HU-Adapter 
auslesen. Das sind zum Beispiel die Be-
triebsstunden oder Meldungen aus dem 
Fehlerspeicher mit Kilometerstempel. 
Sobald wir diese Technologie produk-
tionsreif entwickelt haben, werden wir 
das Verfahren ausliefern. Das wird ein 
weiterer Beitrag der HU zum Verbrau-
cherschutz sein.

asp: Vielen Dank für das Gespräch!
 Armin Wutzer, Ralph M. Meunzel ■

Während der HU sollen Autos künftig auf einer nassen Testfläche 

bremsen. Dank dem HU-Adapter ist feststellbar, ob das ABS regelt.   

Das Verfahren soll Bremsprüfstände langfristig überflüssig machen.

Weil viele Hersteller die Fahrzeugdaten nicht oder nur zögerlich heraus-

geben, analysieren die Experten von FSD die Fahrzeuge und  generieren 

die Daten selbst.

„Investitionen in große Gerätschaften 
gehören meiner Auf fassung nach bald 
der Vergangenheit an.“
Jürgen Bönninger, FSD-Geschäftsführer




