
Das Mobilitätsverhalten ändert sich aktuell so schnell wie nie 
zuvor. Während smarte Funktionen und ein hoher Fahrkomfort 
schon lange zum Standard gehören, fordern Politik und Gesell-
schaft Lösungen für eine umweltfreundliche, nachhaltige und 
sichere Mobilität. Zwei Innovationsfelder sind hier von beson-
derer Bedeutung: elektrische und alternative Antriebe sowie 
die zunehmende Digitalisierung und automatisiertes Fahren. 
Fahrzeuge werden folglich immer leistungsfähiger und intelli-
genter und benötigen entsprechend mehr Rechenleistung. Die 
Komplexität der E/E-Systeme steigt und mit ihr auch die Anfor-
derungen an die fahrzeuginterne Kommunikation in Bezug auf 
höhere Bandbreiten, geringere Latenzzeiten sowie die fehler-
freie Datenübertragung.

Der leistungsfähigen, sicheren und kostengünstigen Vernet-
zung der einzelnen elektronischen Systeme kommt daher eine 
immer größere Bedeutung zu. Dazu setzen steigende Energie- 
und Materialkosten die gesamte Automobilbranche zusätzlich 
unter Druck. Die Optimierung von Kosten- und Erlösstruktu-
ren über den gesamten Fahrzeuglebenszyklus hat daher mehr 
denn je oberste Priorität.

Die Antwort der Branche auf diese Entwicklung ist die Standar-
disierung. So werden Bereiche, in denen es kaum Differenzie-
rungspotential gibt, standardisiert.

STANDARDISIERUNG ALS 
QUALITÄTSTREIBER UND EFFIZIENZHUB 
IN DER FAHRZEUGDIAGNOSE
Interview mit Prof. Dr.-Ing. Goß
■	Aktuelle Entwicklungen in der Fahrzeugelektronik 
■	Auswirkungen auf die Diagnose-Standardisierung 
■	 Standard vs. proprietär

https://automotive.softing.com/
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Zentralisierung als Lösungsfaktor
für weiterhin zunehmende Komplexität in 
der Fahrzeugelektronik

STANDARDISIERUNG IN DER FAHRZEUGDIAGNOSE –  
QUALITÄT, EFFIZIENZ UND INVESTITIONSSCHUTZ IM FOKUS

Die Verwendung von Standards in nicht-wettbewerbsrelevanten 
Bereichen eröffnet eine Vielzahl von Vorteilen über den gesam-
ten Fahrzeuglebenszyklus. Einer der wesentlichen Vorteile der 
Standardisierung in der Fahrzeugdiagnose sind deutlich kürzere 
Entwicklungszeiten insbesondere durch den Aufbau einer zent-
ralen Datenbasis für Diagnosedaten (Standard: ODX ISO 22901-1, 
Open Diagnostic Data Exchange). Die Wiederverwertbarkeit der 
einmal erstellten Daten in Entwicklung, Produktion und Service 
sowie die Verfügbarkeit von Tools verschiedener Hersteller, die 
alle auf diesem Datenformat basieren und über standardisierte 
Schnittstellen verfügen, stellt eine enorme Vereinfachung der 
meist vorhandenen heterogenen Welt dar. So bietet sich die 
Möglichkeit, Diagnosetools unternehmensweit modular aufzu-
bauen, was dann eine hohe Wiederverwertbarkeit der einzelnen 
Komponenten in den verschiedenen Unternehmensbereichen 
ermöglicht. Beispielsweise ist durch geeignete Schnittstellen 
die Diagnose-Hardware (VCI, Vehicle Communication Interface) 

weitgehend austauschbar und kann anwendungsspezifisch von 
verschiedenen Herstellern bezogen werden: z. B. Hochleistungs-
Interfaces für die Produktion und Low-Cost-Schnittstellen im 
Aftersales. Auch das darüber liegende Diagnoselaufzeitsystem 
kann je nach Anforderungen hinsichtlich Performance, Stan-
dardkonformität, Flexibilität und Kosten von verschiedenen 
Herstellern eingekauft werden. So lassen sich durch Standardi-
sierung die Stückkosten deutlich reduzieren. 

Für eine übergreifende Interoperabilität und zur Sicherung 
der Investitionen unserer Kunden setzen wir bei Softing Auto-
motive konsequent auf anerkannte, internationale Standards. 
Als aktives Mitglied in den wesentlichen Standardisierungs-
gremien der Automobilelektronik, wie z. B. ASAM, SAE und ISO, 
gestalten wir die technologische Zukunft mit. Unsere Kunden 
profitieren dadurch unmittelbar von den Ergebnissen der Stan-
dardisierung.
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Vorteile der Standardisierung

DATENBASIS 
■	Eindeutige Beschreibung
■	Ausführbare Spezifikation
■	Single Source

REPORTS 
■	Unterstützung aller Anwendungsfälle
■	Große Auswahl an Analyse-Tools

BUS UND PROTOKOLL
■	Große Auswahl an VCIs
■	Einfache Steuergeräte-Integration

API
■	Eindeutiges Laufzeitverhalten
■	Unterstützung aller Anwendungsfälle
■	Entwickelt für Plug & Play



AKTUELLE ENTWICKLUNGEN IN DER 
AUTOMOBILINDUSTRIE UND DEREN 
AUSWIRKUNGEN AUF DIE STANDARDISIERUNG 
IN DER FAHRZEUGDIAGNOSE

Wir haben mit Prof. Dr.-Ing. Stefan Goß über die aktuellen Ent-
wicklungen der Automobilindustrie und deren Auswirkungen 
auf die Standardisierung insbesondere in der Fahrzeugdiagnose 
gesprochen. Dr. Goß ist Professor an der Ostfalia Hochschule für 
angewandte Wissenschaften in Wolfenbüttel (Standort Wolfs-
burg) und Leiter des Instituts für Fahrzeugsystem- und Service-
technologien. Dort lehrt er neben den Grundlagen der Elektro-
technik und Elektronik die Fachrichtungen Fahrzeugdiagnose, 
KFZ-Sachverständigenwesen sowie Dokumentenmanagement 
und -security. Zuvor war Dr. Goß viele Jahre in der freien Wirt-
schaft unter anderem bei einem großen deutschen Fahrzeug-
hersteller tätig. Heute ist er neben seiner Professur als freibe-
ruflicher Berater für Fahrzeugtechnik aktiv. Dabei erlebt er, wie 
sich unterschiedliche Abteilungen mit neuen Technologien be-
schäftigen müssen. Eine der größten Herausforderungen in der 
E/E-Architektur sieht Dr. Goß heute in den neuen Bussystemen. 
Insbesondere der Übergang zu Ethernet auf dem Physical Layer 
stellt eine enorme Herausforderung dar. Dabei wird in der Bran-
che immer wieder diskutiert, ob sich der Übergang zu Ethernet 
auch auf optische Bussysteme ausweiten wird. Dr. Goß hat hier 
eine klare Einschätzung:

„Ich glaube, dass wir in den nächsten Jahren und Jahrzehnten 
weiterhin Kupfer im Fahrzeug haben werden und keine Glasfa-
ser. Die Reparaturverfahren bei optischen Lichtwellenleiter-Sys-
temen in den Werkstätten benötigen besondere Kompetenzen, 
zum Beispiel die Einhaltung von Biege- und Knickradien. Im Ge-
gensatz zu Glasfasern, die in Häusern verlegt werden, stellt dies 
im Fahrzeug eine ganz andere Herausforderung dar. Besonders 
wenn man dabei an das weltweite Aftersales denkt, das ja mit 

der Technologie umgehen können muss. Aber auch bei Kupfer 
gibt es durch die technische Entwicklung zum Beispiel hin zu hö-
heren Frequenzen große Herausforderungen. In der Ausbildung 
richten wir unsere Vorlesungen und unsere Labore gerade dar-
auf aus.“

„HPCs sind ein skalierbarer Treiber in 
der Fahrzeugelektronik“ 

Mit zunehmendem Innovationsgrad neuer Fahrzeuge steigt die 
Komplexität der E/E-Systeme und mit ihr auch die Anforderun-
gen an die fahrzeuginterne Kommunikation. Dazu werden Hoch-
leistungsrechner im Fahrzeug benötigt. Doch Fahrzeughersteller 
können den Zulieferern aktuell nicht zusichern, dass sie jeder-
zeit die Rechenpower bekommen, die sie benötigen. Wir haben 
Dr. Goß gefragt, wie er die Weiterentwicklung der High Perfor-
mance Computer (HPCs) sieht: 

„Das Auto wird auch in 20 Jahren nicht aus drei Hochleistungs-PCs 
und ein paar einfachen Sensoren bestehen. Ein wichtiger Grund 
hierfür ist dabei noch nicht einmal technischer Natur, sondern 
ganz einfach die Mehrlieferantenstrategie der Automobilherstel-
ler. Heute wird auf Hardware-Ebene verhandelt. Der Einkauf von 
Software-Komponenten verschiedenster Hersteller auf zwei oder 
drei HPCs zu verdichten, kann ich mir nicht vorstellen. Es wird also 
weiterhin dezentrale Komponenten und Architekturen geben. 
Diese werden sicherlich mit weniger Steuergeräten auskommen 
und anders aussehen als heute.“ 

Wir beobachten in der Branche aktuell die Tendenz, alles in 
Hochleistungsrechner zu integrieren und dadurch an Gewicht 
und Material, insbesondere Kupfer, zu sparen. Unter anderem 
auch durch den Einsatz von Funktechniken bei der Kommunika-
tion der Steuergeräte mit den HPCs. Dr. Goß steht dieser Eupho-
rie jedoch skeptisch gegenüber:

„Durch die Safety-Anforderung über die ISO 26262 in Bezug auf 
funktionale Sicherheit wird dieser augenblickliche Hype einer Er-
nüchterungsphase weichen. Wir werden auch noch in 20 Jahren 
so etwas wie CAN oder LIN brauchen. Das harte Argument ist 
dabei das gute Verhältnis zwischen Datenrate, Safety und Kosten. 
Der Ansatz der HPCs bleibt dabei unumstritten. Aber man muss 
nicht gleich alles in die HPCs integrieren.“ 

Interview mit Prof. Dr.-Ing. Stefan Goß
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Diagnose im Wandel – 
zentralisierte Rechenleistung
Für jede Hauptfunktion des Fahrzeugs existiert ein Steuergerät (Electronic 
Control Unit, ECU) Jede ECU implementiert eine Überwachung seiner Umge-
bung, die sogenannte Eigendiagnose. Die Steuergeräte sind über Bussysteme 
miteinander verbunden – in der Regel über ein Zentral-Gateway, das auch mit 
der OBD-Buchse verbunden ist. So kann ein Werkstattmitarbeiter einen ex-
ternen Tester anschließen, in dem Algorithmen Daten von den Steuergeräten 

auslesen und diese zu sinnvollen Reparaturanweisungen verbinden. Das au-
tonome Fahren fordert im Fahrzeug allerdings deutlich höhere Rechenleis
tungen, als sie über heutige ECUs zur Verfügung gestellt werden können. Folg-
lich werden – aus Redundanzgründen mindestens zwei – Hochleistungs-PCs 
(High Performance Computer, HPC) ins Fahrzeug eingebaut.

Wir haben mit Dr. Goß überwiegend über HPCs im PKW-Bereich 
gesprochen. Daneben interessiert uns auch seine Einschätzung in 
Hinblick auf LKWs oder fahrende Arbeitsmaschinen. Hier werden 
HPCs laut dem Experten eine noch wichtigere Rolle einnehmen:

„Wir sehen an der Fakultät Fahrzeugtechnik gerade in den Be-
reichen Agrar- und Schiffstechnik mit ihren höheren Anforderun-
gen die Notwendigkeit der Hochleistungs-PCs. Landmaschinen 
fahren teilweise heute schon vollautonom auf den Feldern. Der 
Austausch von Erfahrungen und Kompetenzen sollte mit diesen 
vorreitenden Industrien vorangetrieben werden. Eine Skalierbar-
keit der HPCs auf diese Bereiche wäre technisch und betriebs-
wirtschaftlich sehr sinnvoll. Deswegen haben wir auch für unsere 
Fakultät einen neuen Slogan entwickelt: „Mobilität von morgen 
gestalten“.“

„SOVD wird der zukünftige 
Diagnosestandard“

Die mit HPCs ausgestatteten leistungsfähigeren Fahrzeuge brin-
gen enormen Fortschritt mit sich, stellen jedoch die gesamte 
Automobilbranche vor neue Herausforderungen. So auch die 
Diagnosewelt. Das Diagnosekommunikationsprotokoll UDS (ISO 

14229, Unified Diagnostic Services) wird beispielsweise in Zu-
kunft nicht mehr ausreichen. Der Einsatz eines neuen Standards 
SOVD (Service-Oriented Vehicle Diagnostics), definiert im ASAM 
e.V., wird sowohl in Werkstätten als auch für die Remote-Diag-
nose notwendig. SOVD definiert eine Schnittstelle, welche die 
Diagnose am Fahrzeug, etwa in der Werkstatt direkt am Fahr-
zeug (Proximity), über einen Fernzugang (Remote) oder als Tes-
ter direkt im Fahrzeug (In-Vehicle) ermöglicht. Dabei sollen zur 
Vereinfachung der Standardisierung und der späteren Imple-
mentierungen möglichst viele existierende Mechanismen und 
Standards verwendet werden (z. B. TCP/IP).

In der Diskussion rund um Hochleistungs-PCs in Fahrzeugen 
kommt immer wieder auch die Eigendiagnose ins Gespräch. Ob 
die Diagnose in Zukunft ebenfalls vollständig von der Werkstatt in 
das Fahrzeug ausgelagert wird, ist auch trotz SOVD unrealistisch. 
Denn es wird in der Regel nur für Größen, die für die Fahrfunk-
tion benötigt werden, ein entsprechender Sensor im Fahrzeug 
verbaut werden. Wenn Messwerte für eine Reparatur gebraucht 
werden, die das Fahrzeug nicht selbst generieren kann, müssen 
diese von einem Mechatroniker mit einem Messgerät vor Ort 
erfasst werden. Anders sieht das allerdings bei Fehlersuchver-
fahren aus, die auf Standardabläufen basieren, so Dr. Goß:

Cloud
Application Data HPC 
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HPC 
D-Master



■	 ��Unterstützung der Anwendungsfälle: Diagnose neben dem Fahrzeug,  
Remote-Diagnose und Diagnoseanwendung im Fahrzeug

■	 �Diagnosegrundsystem im Fahrzeug inklusive der Systemdiagnose des HPCs
■	 �Implizite Unterstützung von UDS-Diagnose für Übernahmesteuergeräte
■	 �Offline-Beschreibung der Diagnosefähigkeiten für Autorensysteme

SOVD – Service-Oriented 
Vehicle Diagnostics

„SOVD führt zu einer 
veränderten Skalierung der 

Diagnoseanwendungen“

„Wenn die spezifischen Fahrzeugdaten im Fahrzeug zur Ver-
fügung stehen, kann eine Fehlersuche über „Request and Res-
ponse“ auch aus der Ferne über eine ausgelagerte Diagnose 
im Fahrzeug erfolgen. Heute muss ein Tester die Diagnose für 
verschiedenste Fahrzeuge beherrschen. Ein Tester im Fahrzeug 
muss nur den Umgang mit den Diagnosedaten im eigenen Fahr-
zeug beherrschen. Das wird die Diagnose vereinfachen. Aber sie 
wird auch nicht auf eine Browserfunktion reduziert, weil oft noch 
Expertenwissen oder nachgelagerte Prozesse eine Rolle spielen. 
Andererseits erfordert das Thema SOVD eine andere Form der 
Zusammenarbeit zwischen Entwicklern von Diagnosetestern und 
den Fahrzeugherstellern. Das Anforderungsmanagement für die 
nächste Generation der Diagnosetester muss hier sehr genau 
abgestimmt werden. Diese Zusammenarbeit zu gestalten, stellt 
eine große Chance für alle Seiten dar.“

SOVD ist heute noch ein Zukunftsthema, dass sich noch bewei-
sen muss. Letztendlich hängt die Standardisierung immer mit 
politischen oder auch technisch wirtschaftlichen Zielen zusam-
men. Aktuelle Trends bieten Potenzial zur weiteren Standardi-
sierung. Wir haben Dr. Goß gefragt, was noch standardisiert 
werden müsste, damit es in Zukunft noch besser läuft: 

„Im Bereich automatisiertes Fahren, sprich wenn ein Fahrer im 
Zweifel immer noch die Fahrerfunktionen nach einer gewissen 

Reaktionszeit übernehmen kann oder muss, erwarte ich durch-
aus weitere Standards. Und zwar zum Zweck der nachvollziehba-
ren Homologation und Typgenehmigung. Die Verantwortlichen, 
die wirklich Betriebserlaubnisse und Homologationen erteilen 
müssen, werden enorme zusätzliche Anforderungen hinsichtlich 
der Standardisierung stellen, um einheitliche und vertrauens-
würdige Typprüfungen und -genehmigungen zu ermöglichen. 
Hier erwarte ich gewisse Einflüsse. Einer der größten Treiber 
wird garantiert in die Eigendiagnose der Fahrzeuge hinein gehen. 

Der zweite Treiber werden Versicherungen sein, da die KFZ-Haft-
pflichtversicherung in ihrer klassischen Form ihre Bedeutung 
verlieren wird, weil man das Fahrzeug nicht mehr selbst steuert. 
Die Produkthaftung durch den Hersteller wird dadurch an Be-
deutung gewinnen. Natürlich muss auch die Sicherheit der Tech-
nik hinterfragt werden. Erst wenn diese als sicher begutachtet 
wurde, kann man die Produktsicherheit erlangen. Mit dieser Be-
stätigung kann dann die Typgenehmigung bzw. Betriebserlaub-
nis erteilt werden. Diese Einflussgröße, wie man die Technik 
überprüfen kann, wird meiner Ansicht mittelfristig weitere Stan-
dardisierungen mit sich bringen.“ 

Interessant wird es in diesem Zusammenhang auch, wenn es zur 
Nachweispflicht kommt und zuverlässig erfasst werden muss, 
ob das Fahrzeug autonom, vollautomatisiert oder teilautomati-
siert unterwegs war. Moderne Fahrzeuge sind heute mit einem 
Event Data Recorder, dem „Flugschreiber“ des Fahrzeugs, aus-
gestattet. Dr. Goß hält diese jedoch für unzureichend für die zu-
künftigen Herausforderungen:
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Neue Diagnose- 
fähigkeiten in HPCs
In den HPCs müssen mindestens zwei neue Diag-
noseaufgaben implementiert werden. Zum einen 
ist das eine Systemdiagnose des HPCs, die konti-
nuierlich die Funktion der Betriebssysteme und 
die Verteilung der Aufgaben auf die verschiede-
nen Prozessorkerne überwacht, zum anderen ein 
Diagnose-Master, der Eigendiagnosen auf Funkti-
onsebene zusammenführt. Darüber hinaus führt 
jeder HPC auch die heutige Eigendiagnose durch. 
Er überwacht Ein- und Ausgänge sowie die deut-
lich gestiegene Anzahl an Signalen über die Ether-
net-Verbindung zu anderen HPCs.

„Die aktuellen Event Data Recorder werden nicht reichen. Um die 
Authentizität dessen abzusichern, was ein Recorder vor und nach 
einem Crash aufzeichnet, sind entsprechende Maßnahmen nötig. 
Ziel sollte es sein, dass die Daten unverändert herangezogen 
werden können, um integer Auslöser auslesen und analysieren zu 
können. Also letztendlich Unfallforensik auf einem neuen Niveau 
und das wird auch die Standardisierung vorantreiben.“ 

„Standardisierung ermöglicht enorme 
Effizienzgewinne, darf aber nicht zu 

Überregulierung führen“

Dr. Goß teilt damit unsere Philosophie, dass die Standardisierung 
ein Treiber für Qualität sein kann. Um bei dem Beispiel Typprü-
fung, Typgenehmigung und Erteilung einer Betriebserlaubnis zu 
bleiben, beginnt die Gesamtqualität mit der Qualität der Prü-
fung von Produkten, die in der Regel aus vernetzter Hard- und 
Software bestehen. Die sichere Freiprüfung zur Erteilung einer 
Betriebserlaubnis ist wesentliches Indiz dafür, wie Massenpro-
dukte später im Markt funktionieren. Dr. Goß ergänzt: 

„Sind dort dann noch Standards vorhanden, die es den Beteilig-
ten erlauben, die Prüfung möglichst gut durchzuführen und mit 
einem möglichst guten Gewissen die Betriebserlaubnis zu er-
teilen, dann sind wir an der Stelle schon ein großes Stück weiter. 
Hier sehe ich besonders den direkten und unmittelbaren Zusam-
menhang zwischen Qualität und Standards. Insbesondere bei der 
Markteinführung neuer Massenprodukte sehe ich wirklich ganz 
große Vorteile.“

Auch in der Kommunikationstechnik und der Datenverarbeitung 
wurde in Standardisierungsgremien in den letzten Jahren eine 
enorme Qualitätssteigerung erreicht. Es herrscht Bewusstsein 
für die Notwendigkeit von Standards und es werden kompeten-
te Leute von den Firmen entsandt. Standards werden von Men-
schen gemacht, die das entsprechende Grundwissen und jahre-
lange Erfahrung haben und vor allem wissen, wie man Standards 
macht und wo die Standardisierung für alle Beteiligten sinn-
voll ist. Viele OEMs und Zulieferer setzen jedoch auf eigene  

Technologien und versprechen sich davon, ein positives Allein-
stellungsmerkmal zu etablieren. Dabei stellt sich aber auch die 
Frage, ob eine proprietäre Lösung als optionale Erweiterung ein 
Alleinstellungsmerkmal vorantreibt oder den Versuch unter-
nimmt, einen Standard auszuhebeln, um den Markt zu beherr-
schen. Dr. Goß rät hier zu differenzieren:

„Ich glaube, es ist eine sehr wichtige Diskussionsgrundlage, wel-
che Motivation mit einer proprietären Lösung überhaupt verfolgt 
wird. Ist es also eine positive Ergänzung oder ist es wirklich ein 
Versuch, sich die Marktmacht zu erhalten? Diese Trennung muss 
man bei der Frage immer im Auge behalten.“

In unserem täglichen Geschäft erleben wir häufig, dass versucht 
wird, an Standards vorbei eigene Lösungen als „Defacto-Stan-
dard“ zu setzen. Dabei stellt sich die Frage, ob es auf Dauer eine 
gute Lösung ist, sich von einem Anbieter abhängig zu machen. 
Das passiert schon, wenn man z. B. auf ein bestimmtes Kabel 
angewiesen ist, statt die vorhandenen Standards zu benutzen. 
Für Endkunden stellt das weniger ein Problem dar. Für Fahrzeug-
hersteller und Zulieferer ergibt sich daraus jedoch eine hohe Ab-
hängigkeit. Einer der großen Vorteile für unsere Kunden ist es, 
dass sie sich mit unseren Produkten nicht abhängig machen. Wir 
haben Dr. Goß in diesem Zusammenhang gefragt, wie er die Zu-
kunftsfähigkeit proprietärer Lösungen einschätzt:

„Manche Firmen versuchen eine marktnachteilige Ausnutzung pro-
prietärer Lösungen. Ich habe daneben aber die Sorge, dass es zu 
einer Überregulierung in Form von Standards plus Regulierungen 
kommt. Hierzu ein konkretes Beispiel: Wir haben auf der einen Sei-
te die ISO und die ISO-Standards. Diese sind in der Regel implemen-
tierungsunabhängig. Daneben gibt es die Wirtschaftskommission 
für Europa der Vereinten Nationen, abgekürzt UNECE, die in Form 
von ECE-Regulierungen enormen Einfluss auf die Mobilitätsindust-
rie nehmen. Und dann kommt der Gesetzgeber. Das kann national 
sein oder kontinental zum Beispiel Europa, Asien oder USA. Und 
damit haben wir drei sehr starke Einflüsse, die aufeinanderprallen 
und die sich durchaus widersprechen können. In Summe haben wir 
also nun die ISO, die UNECE und die Gesetzgeber.



ePTI – Electronic Periodic 
Technical Inspection 
(ISO 20730)
Aufgrund der Zunahme der elektronischen sicherheitsrelevanten Sys-
teme im Fahrzeug gilt es, diese gemäß der EU/2014/45-Richtliche, der 
Durchführungsverordnung EU/2019/621 und dem §29 der nationalen 
StVZO nebst Anlagen im Rahmen der HU zu untersuchen. Die Unter-
suchung erfolgt unter Verwendung einer Fahrzeugschnittstelle. Hierzu 
ist ein entsprechendes Gerät erforderlich, das die Kommunikations-
möglichkeiten mit dem Fahrzeug beherrscht und eine Benutzerober-
fläche für den amtlich anerkannten Sachverständigen oder Prüfer (aa-
SoP) bereitstellt.

ePTI

Ich bin Gründungsmitglied vom ISO Standard 20730 und habe bis 
zur Veröffentlichung mitgearbeitet. In den Use Cases, die dort be-
schrieben sind (z. B. Fahrgestellnummer auslesen, etc.) wurde das 
Ganze dann mit Bits und Bytes standardisiert. In diesen Use Cases 
haben Protagonisten verlangt, alles mit dem Status „Mandatory“ 
zu versehen. Kommt nun die UNECE und fordert, dass für eine be-
stimmte Technologie ein bestimmter Standard verpflichtend ein-
gesetzt werden muss, übernimmt die Europäische Union diese 
Empfehlung in einer europäischen Verordnung. Und mit einem 
Schlag gilt ein kompletter ISO-Standard, also zum Beispiel die ISO 
20730, als gesetzlich verpflichtend. Die damit verbundenen Aus-
wirkungen technischer und betriebswirtschaftlicher Natur können 
alle Beteiligten, die das verordnen, oft gar nicht beurteilen. Wenn 
sich Betroffene dann, egal ob Fahrzeug- oder Toolhersteller, mel-
den und reklamieren, dass es wirtschaftlich überhaupt nicht ab-
bildbar ist, dann ist es zu spät. Und das ist der Punkt, warum ich 
zur Vorsicht rate. Überstandardisierung in Verbindung mit Über-
regulierung ist gefährlich und würde dem erforderlichen Freiheits-
grad, sowie der notwendigen Kreativität schaden. In ISO 20730 
erhielten im Übrigen nach viel Diskussion nur die zwingend not-
wendigen Use Cases den Status "Mandatory"."

„Freiheitsgrade in der Standardisierung 
erlauben Differenzierung – final auch in der 

Kundenzufriedenheit“

Damit das beschriebene Vorgehen nicht auftritt, ist einer der 
Gründe, warum sich Softing Automotive in Standardisierungs-
gremien engagiert. Denn dadurch führen wir z. B. bei der Defi-
nition des SOVD-Standards Diskussionen in einem kompetenten 
Kreis und bringen diese anschließend in die ISO. Dr. Goß ist zwar 
großer Befürworter der Standardisierung, betont aber, dass es 
auch Vorteile proprietärer, ergänzender Lösungen gibt:

„Wir unterscheiden in der Diagnose zwischen dem Thema Abgas-
strang, wobei hier der Gesetzgeber großen Einfluss nimmt und bis 
ins letzte DTC Vorgaben definiert hat, und den Bereich der Diagno-
se für Nicht-Abgasstrang. Letzteres bietet dem Fahrzeughersteller 
im Rahmen der vorhandenen Standards einen hohen Freiheits-
grad zur Implementierung von Diagnosemöglichkeiten. Manche 
Hersteller nutzen dies, um den Werkstätten sehr ausgeklügelte 
Diagnose-Mechanismen zur Verfügung zu stellen. Dies tun sie, da 
die Kundenzufriedenheit stark durch den erfolgreichen Service 
und die Vermeidung von Wiederholreparaturen beeinflusst wird.

Aber über den Standard hinaus machen Funktionalitäten im Be-
reich der Diagnose bei der Fehlersuche (Fehlerort- und Fehler-
art-Findung) als Ergänzungen Sinn. Das führt dazu, dass sich ein 
Automobilhersteller einen Marktvorteil erarbeiten kann, der sich 
zugunsten seines Produktes und der Kundenzufriedenheit auswir-
ken kann. Und das ist durch die Gruppenfreistellungsverordnung 
dann im Prinzip in jedem Diagnosetool abbildbar. Hier hat die EU 
richtigerweise dafür gesorgt, dass es keine Einschränkungen gibt. 
Aber in diese proprietären Ergänzungen sollte sich der Gesetzge-
ber auch nicht einmischen. Auch nicht der Standardisierer.“

Mit SOVD haben wir im ASAM eine Schnittstelle definiert, die 
wirklich nur die äußerste Schnittstelle und nicht mehr die Im-
plementierung betrifft. Auf der einen Seite heißt das, dass man 

hinter der SOVD-Schnittstelle auf dem Fahrzeug auf sehr einfache 
Art und Weise proprietär implementieren kann. Dies ermöglicht 
die notwendigen Freiheitsgrade für die Fahrzeughersteller. Auf 
der anderen Seite gibt es die Zulieferer von HPCs und klassischen 
Steuergeräten. Diesen erlaubt die SOVD-Schnittstelle eine ein-
heitliche Implementierung, um auf effiziente Weise mehrere Her-
steller bedienen zu können. Wir haben Dr. Goß nach seiner Ein-
schätzung gefragt:

„Es sind in erster Linie die OEM-spezifischen Eigendiagnosen im 
Fahrzeug davon betroffen, dass Teile der Offboard-Diagnose 
mit SOVD ins Fahrzeug wandern. Wenn wir so einen „teilwei-
sen“ Diagnosetester Onboard haben, steigt damit der Freiheits-
grad für die Automobilhersteller, was sie in den Responses alles 
nach außen zur Verfügung stellen. SOVD bietet dafür die Hülle 
für eine standardisierte Antwort. Aber im Content selbst bleibt 
den Automobilherstellern der Freiheitsgrad erhalten. Ich glaube 
nicht, dass es dazu kommt, dass die Automobilhersteller wieder 
vermehrt ihre Inhalte verdecken. Weil schon die ODX-Daten die 
Diagnosefunktionalität – auch von HPCs – beschreiben können. 
Ich glaube, dass der Verkauf von ODX-Daten von der EU weiter-
hin ganz klar gefordert wird – zu diskriminierungsfreien Preisen. 
Neben der Tatsache, dass wir mit SOVD ein selbstbeschreibendes 
Datenformat haben, müssen die implementierten Diagnoseinhal-
te in irgendeiner Form transparent dargestellt werden. Vielleicht 
wieder im Verkauf von ODX-Daten oder ähnlicher Dokumenta-
tion. Insofern wird nicht wieder, wie in grauer Urzeit, verschleiert 
und verdunkelt. Da wird der Gesetzgeber schon vorsorgen.“ 

„PoC beweist die Möglichkeit 
standardbasierter ePTI-Prüfabläufe“

Der Verkauf von Daten unter der Ägide des Gesetzgebers ist ein 
eingeführtes Verfahren. Schon im Rahmen der ePTI (electronic 
Periodic Technical Inspection), der „TÜV-Prüfung für die Elekt-
ronik im Fahrzeug“, werden von einer zentralen Stelle Daten 
von Fahrzeugherstellern eingesammelt und im Rahmen eines 
Prüfwerkzeugs den amtlich anerkannten Sachverständigen zur 
Verfügung gestellt. Ein Standard könnte dazu zukünftig die ge-
räteunabhängige Bereitstellung von ePTI-Prüfabläufen für Prüf-
werkzeuge beschreiben.



vorangetrieben werden. Das Thema Extended Vehicle wird in 
den kommenden Jahren in einer eigenen Diagnose in Verbindung 
mit hochautomatisierten und vollautomatisierten Fahren aber 
auch mit SOVD enormen Einfluss haben. 

Dr. Goß rät, dass der Aspekt Extended Vehicle schon heute in der 
Planung neuer Diagnosetechnologien und bei der Tool-Unter-
stützung zur Erprobung von Extended Vehicles berücksichtigt 
werden sollte. 

Neben den Vorteilen ergänzender proprietärer Lösungen eröff-
net die Verwendung von Standards in nicht-wettbewerbsrelevan-
ten Bereichen jedoch neben der Qualitätssteigerung eine Vielzahl 
von Vorteilen über den gesamten Fahrzeuglebenszyklus, z. B.: 

■	 �Qualitätssteigerung
■	wesentlich kürzere Entwicklungszeiten
■	Wiederverwertbarkeit einmalig erstellter Daten
■	geringere Stückkosten

Wir haben uns gefragt, woran es liegen könnte, dass Fahrzeug-
hersteller und Zulieferer dennoch proprietäre Lösungen einsetzen. 

Wir sind uns mit Dr. Goß einig und vermuten, dass das Bewusst-
sein, in Diagnose zu investieren, häufig nicht ausreichend gege-
ben ist. Softing Automotive setzt seit Jahrzehnten auf die Vorteile 
der Standardisierung. Auch Dr. Goß ist überzeugt vom erhebli-
chen Einsparpotential durch die Verwendung standardisierter Lö-
sungen. Standards müssen jedoch einen rückwärtskompatiblen 
Erweiterungsspielraum für proprietäre Ergänzungen enthalten, 
um Alleinstellungsmerkmale für OEMs und andere Marktteil-
nehmer zu ermöglichen. In der Regel gibt es dafür bei Standards, 
sofern sie freigegeben sind, auch entsprechende Hardware und 
Softwarebibliotheken.
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Wir haben Dr. Goß gefragt, wie er den Zusammenhang von ePTI, 
proprietären Lösungen und den Daten-Treuhändern sieht: 

„Für die Gesamtarchitektur von Offboard- und Remote-Diagnose-
systemen sind proprietäre Lösungen ein Nachteil, wenn sich ein-
zelne Instanzen als unabhängige Daten-Treuhänder anbieten, die 
ihr eigenes Geschäftsmodell verfolgen. Schade ist, dass dadurch 
unsere freie Marktwirtschaft in diesem Ansatz nicht vollends ge-
fahren und eingehalten wird. Hier versuche ich nachzuweisen, 
dass dies funktioniert. Genau deshalb haben wir zusammen mit 
Ihnen bei Softing und Volkswagen den Proof of Concept erstellt 
und basierend auf den Standards ODX und OTX eine hersteller-
unabhängige Implementierung von ePTI-Prüfabläufen bewiesen.“ 

„Auch komplexe Funktionen können 
in die Cloud ausgelagert werden –

beispielsweise für Extended Vehicle“

Ein weiterer Trend ist Extended Vehicle. Das Auto wird in Zukunft 
eine dauerhafte Mobilfunk-Verbindung zu einem externen Ba-
ckend haben. Und zwar nicht mehr nur für den Emergency Call 
nach einem Crash. Hierzu ein einfaches Beispiel: Ein Fahrzeugher-
steller hat beispielsweise eine Spracherkennung von Eigennamen, 
etwa einen Ortsnamen. Wenn man nun zu einem Ort navigieren 
möchte, dann sagt der Fahrer für die Zieleingabe den Ortsnamen, 
Straße und Hausnummer. Die Spracherkennung kann man mit 
Hard- und Software im Auto durchführen oder man macht es aus 
dem Backend heraus. Genau so funktioniert es auch, wenn man 
eine Google Navigation mit dem Smartphone durchführt. Die 
Routenberechnung erfolgt nicht auf dem Smartphone, sondern 
in einem Backend. Das bedeutet, dass Daten und Funktionen aus-
gelagert und während der Fahrt im Backend abgearbeitet werden. 
Für das Extended Vehicle gibt es bereits zwei ISO-Standards (ISO 
20078 und ISO 20079), die im Augenblick in der Implementierung 

Extended  
Vehicle (ExVe)
Der Fernzugriff auf Fahrzeugdaten kann bereits 
heute für zahlreiche Mehrwertdienste genutzt 
werden. Allerdings werden heute proprietäre 
Lösungen angeboten, die sich gegenseitig oft aus-
schließen, z. B. weil sie Dongles auf der OBD-Buch-
se verwenden. Ein standardisierter Zugang über 
eine Cloud-Anwendung nach ISO 20078 ermöglicht 
unterschiedlichen Stakeholdern den Zugriff – bei 
voller Zugriffskontrolle durch den Fahrzeugbesit-
zer. Die Softing-Technologie zum Remote-Zugriff 
ermöglicht den Aufbau solcher Lösungen.

ExVe-API

OEM 
■	Reparatur
■	QS
■	Vorhersagen

THIRD PARTY 
■	Unabhängige Werkstätten
■	Flottenmanagement
■	Versicherungen

GESETZGEBER 
■	OBD
■	Security

INFRASTRUKTUR 
■	Straßennutzung
■	Ladeinfrastruktur
■	Parken
■	…
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