Dicke Luft

Der Zugang zu technischen Informationen beschéf-
tigt den freien Reparaturmarkt seit Jahren. Beim
Thema abgasrelevante Daten wahnte man sich auf
der sicheren Seite. Zu friih, wie die Verhandlungen
Uber die Euro-5-Abgasrichtlinie gezeigt haben.
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einahe ware den Automobilher-  tern, Teilehandlern, Datenanbietern und

stellern ein groRRer Coup gelun-
gen. Als ndmlich 2005 der erste Entwurf
fur die Euro-5-Richtlinie auf den Tisch
kam, empfahlen sie ganz beilaufig die er-
satzlose Streichung des Kapitels I11. Darin
ist unter anderem geregelt, wer auf wel-
chemWeg Zugang zu den Onboard-Dia-
gnose-Systemen und den furr die Diagno-
se und Reparatur abgasrelevanter Syste-
me erforderlichen Daten bekommen soll.

Daten-Lieferverpflichtung

Fur den freien Reparaturmarkt ein ent-
scheidender Passus, denn im Richtlinien-
entwurf ist wie auch schon in den EOBD-
Richtlinien (98/69/EG und 2002/80/EG)
vorgesehen, dass Automobilhersteller al-
len Kfz-Betrieben, Diagnosegerateanbie-

Priiforganisationen uneingeschrankten
Zugang zu den Uber OBD-Schnittstelle
auslesbaren abgasrelevanten Daten ge-
wahrleisten miissen. Zudem muss den ge-
nannten Berechtigten auch der Zugang zu
allen fiir Diagnose und Reparatur von ab-
gasrelevanten Systemen erforderlichen
Daten durch die Automobilhersteller ge-
wéhrleistet sein.

Die EOBD-Richtlinie wurde damals als
groRer Sieg gefeiert, denn nach langem Hin
und Her und zahlreichen Versuchen der
Automobilindustrie, das Thema komplett
zu kippen (siehe Kasten,,ADAC ...*), hat-
te man sich auf einen 16-poligen Stecker
als Standardschnittstelle zum OBD-System
einigen kdnnen, Gber den seither Daten
ausgelesen werden. Dass auch diese Eini-
gung auf den kleinsten gemeinsamen

ADAC mit hellseherischen Fahigkeiten

Als 1996/97 die Ausgestaltung von Onboard-Diagnose-Systemen diskutiert
wurde, traten die Automobilhersteller vehement fur eine stark reglementier-
te Datenzugangsmaglichkeit des Kfz-Gewerbes ein.

Die ADAC motorwelt nahm diese starre Haltung in ihrer Ausgabe 2/97 zum
Anlass fiir einen Kommentar, in dem die Prognose von damals heute teil-
weise bittere Realitat geworden ist. 1997 sagten die Kollegen voraus:
,Einige Automobilhersteller wittern jetzt Morgenluft. Wenn sie es namlich schaf-
fen, dass in der EU-Richtlinie der freie Zugang zu den Daten nicht ausdriick-
lich garantiert ist, dann erleben wir ab 2000 eine Inflation von elektronischen
Schliuisselsystemen, damit nicht jeder an alle 500 Fehlercodes herankommt,
sondern nur an die neun (Anm.: fir die Abgassystemuiberwachung relevan-
ten) Codes, die die gesamte Automobilindustrie gnéadig freigeben will. Nur
die Vertragswerkstatt kann Fahrzeuge ihrer Marke warten und reparieren. So
werden die freien Werkstatten als missliebige — und meist auch preiswerte-
re — Konkurrenz ausgeschaltet. Und schon traumt mancher Hersteller davon,
dass obendrein vom OBD-System nur noch Original-Ersatzteile zum Starten
und Betrieb des Motors elektronisch anerkannt werden. Die Folge: Die Kos-
ten fir Wartung und Reparatur steigen, weil sich dann die Monopolisten ih-
re exklusive Stellung vom Kunden bezahlen lassen. ..

Nenner in der Praxis anfangs nicht funk-
tionierte, istin der Branche ein offenes Ge-
heimnis. Vor allem Fahrzeuge franzosi-
scher Hersteller verweigerten auffallig oft
den Kommunikationsaufbau tiber OBD-
Schnittstelle — die Mindestanforderung fur
die ordnungsgemalie Abgaspriifung von
OBD-Fahrzeugen. Diagnosegerateanbie-
ter und auch Priiforganisationen berich-
teten hinter vorgehaltener Hand dartber,
dass auch Fahrzeuge deutscher Volumen-
hersteller immer wieder durch Kommu-
nikationsverweigerung bei der OBD-AU
auffielen. Angeblich soll ein deutscher
Hersteller von einem bestimmten Modell
sogar mehr als 10.000 Fahrzeuge produ-
ziert haben, bevor auffiel, dass der OBD-
Stecker komplett fehlte. Den hatte ein
findiger Controller offensichtlich fiir zu
teuer und darum entbehrlich befunden.

System gefahrdet

Wegen zahlreicher Schwierigkeiten beim
Kommunikationsaufbau via OBD-
Schnittstelle hatte das zustandige Bun-
desverkehrsministerium in Deutschland
grofRziigige Ausnahmeregelungen fiir Au-
tomobilhersteller genehmigt.

Im Grof3en und Ganzen funktionieren
die OBD und der Zugang des nicht an Au-
tomobilhersteller gebundenen Reparatur-
markts aber heute wie vorgesehen. Kein
Wunder, dass die Vertreter des freien
Reparaturmarkts in Brissel durch die
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Forderung der Automobilhersteller nach ~ Datenverfugbar-
Streichung des Kapitels I11in der Euro-5-  keit ist die Grund-

Richtlinie in helle Aufregung versetzt '29¢ fr Reparatu-
sind ren an abgasrele-

vanten Systemen

Altregelungen ersetzt

Zumal vorgesehen ist, dass die Euro-5-
Regelung die aktuell noch glltigen Rege-
lungen zur emissionsbezogenen Typ-
zulassung, die Richtlinien 98/69/EG und
2002/80/EG, ersetzt. In denen sind aber
ganz konkrete Bestimmungen zur Ver-
fugbarkeit von technischen Informationen
und der Kompatibilitdt von Kfz-Ersatz-
teilen enthalten.

Die Automobilhersteller argumentie-
ren, dass es sich bei Euro 5 um eine reine
Typzulassungsrichtlinie handle, in der
Themen aus dem Bereich Service nichts
zu suchen hétten. Um diese These zu
untermauern, hatte die ACEA, der euro-
péische Verband der Automobilindus-
trie, eigens eine juristische Studie erstel- ° °
len lassen. Auch in Sachen Lobbyarbeit wa- Wl r b | ete 4] I h nen ...

ren die Automobilhersteller ausgesprochen
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wirklich dreiste Argumentation der Au-
tomobilhersteller, der einige Politiker folg-
ten, sei das Thema Zugang zu technischen
Informationen schon erschépfend in der
GVO 1400/2002 geregelt. Dass diese Da-
tenzugangsverpflichtung die angestrebte
Wirkung weitgehend verfehlt hat, ist spé-
testens seit \orlage der ika-Studie (vgl. ASP
11/2004, S. 60) Ende 2004 bekannt.

Falsche Argumente

Zudem hat die Argumentation drei ent-
scheidende Fehler: Erstens lauft die GVO
1400/2002 zum 1. Oktober 2010 aus, die
Euro-5-Richtlinie reicht aber weit Gber
diesen Zeitraum hinaus. Zweitens sind
weder in der GVO noch in den emissi-
onsbezogenen Typzulassungsrichtlinien
98/69/EG und 2002/80/EG echte Sankti-
onsmdglichkeiten vorgesehen, sollten die
Automobilhersteller technische Informa-
tionen und Schnittstellen zu OBD-Syste-
men nicht, wie dort geregelt, zur Verfligung
stellen. Und drittens: Auch Informationen
zur Sicherstellung der Kompatibilitat von
Kfz-Ersatzteilen fehlen vollig.

Das Thema Sanktionen wiirde sich mit
der Euro-5-Richtlinie, sollte das strittige
Kapitel 111 Bestand haben, drastisch &n-
dern. Denn dem Hersteller, der abgasre-
levante technische Informationen und
Schnittstellen dann nicht wie vorgesehen
voll umfanglich und kostenlos zur Verfu-
gung stellt, droht die hérteste Sanktion
Uiberhaupt: Er bekommt fiir seine Fahr-

Ginge es nach den Wiinschen der Automobilindustrie,
waéren genormte Zugénge Uber OBD-Stecker kunftig
nicht mehr vorgesehen

AFCAR klart auf

Die AFCAR-Initiative, der auch die FIGIEFA an-
gehort (vgl. Beitrag S. 40), hat eine Broschire
zur geplanten Euro-5-Verordnung, speziell
zum freien Zugang zu abgasspezifischen
Reparaturinformationen der Fahrzeugher-
steller herausgegeben. ,,Der Weg zu einer
gesunden Umwelt mit bezahlbarer Mo-
bilitat in einem wettbewerbsfahigen Kfz-

Service-Markt* , so der Titel, richtet sich
an das EU-Parlament und den -Minister-

rat. In der Broschire werden acht Grinde genannt, weshalb die
bestehenden OBD-Zugangsrechte in Euro 5 integriert werden mussen. In-
teressierte konnen sich die Hintergrundinformation von den Internetseiten

des GVA herunterladen: www.gva.de

zeuge keine Typzulassung in Europa, was
einem Verkaufsverbot gleich kommt.

Nachvollziehbar, dass die Automobil-
industrie sich mit allen Mitteln gegen
den Entwurf strdubt. Doch nicht nur
wegen der drohenden Sanktionen. Insider
gehen davon aus, dass, sollte Euro 5 mit
Freigabeverpflichtung fiir technische Da-
ten verabschiedet werden,
dies einem Dammbruch
beim Zugang zu techni-
schen Informationen fur
den freien Reparatur-
markt gleich kommt. Da
nahezu alle Systeme im
Fahrzeug elektronisch
miteinander vernetzt sind,
dirfte es fur die Automo-
bilindustrie nur mit er-
heblichem technischen
und finanziellen Aufwand
moglich sein, die Grenze
zwischen frei zugénglichen, weil abgas-
relevanten, und nicht freigabepflichtigen
technischen Informationen absolut trenn-
scharf zu ziehen, ohne sich dabei der Ge-
fahr eines Verstof3es gegen die Vorgaben
von Euro 5 auszusetzen.

Zumindestim Moment sieht es danach
aus, als wirde beim Zugang zu technischen
Daten mit der Euro-5-Richtlinie erreicht,
was man mit der GVO bislang nicht ge-
schafft hat.

Zu verdanken ware das auch dem
freien Teilemarkt, denn die Verbande vom
Teilehandel haben im engen Zusammen-
wirken mit Verbanden des Kfz-Gewerbes,
Verbraucherverb&dnden und dem ADAC in
den letzten Monaten quer durch Europa
eine regelrechte Informationskampagne
gestartet, um Entscheidungstréger in der

Politik von der Wichtigkeit des freien In-

formationszugangs fur einen fairen Wett-

bewerb im Service und die Wahrung von

Verbraucherrechten zu (iberzeugen. Of-

fensichtlich waren ihre Argumente stich-

haltig, denn fiir den Entwurf der EU-Kom-

mission unter Beibehaltung von Kapitel

Il haben die EU-Parlamentsausschiisse

furVerkehr und Industrie

bereits ihre Zustimmung

signalisiert. Das gleiche

Votum erwartet man auch

von den Ausschussen fir

Binnenmarkt und Um-

welt, mit deren Entschei-

dung im September zu

rechnen ist. Sie wollten

zunéchst die Stellung-

nahme des juristischen

Ausschusses zur ACEA-

Studie abwarten. Der hat

vor wenigen Wochen fest-

gestellt, dass die Rechtsgrundlage von Ar-

tikel 95 EU-Vertrag ausreichend ist, um

das Kapitel 111 im Entwurf der Euro-5-

Richtlinie zu belassen. Bei einer so brei-

ten Zustimmunyg sollte die abschlieRen-

de Zustimmung von EU-Parlament und

Ministerrat, die aus dem Euro-5-Entwurf

eine rechtsgultige Richtlinie macht, ei-
gentlich nur noch Formsache sein.

Doch wie sagte uns Hans Jirgen

Wahlen, Geschéftsfiihrer des Branchen-

verbands GVA: ,,Aus meiner Arbeit

fir den GVA weil3 ich, dass solche

Entscheidungen erst dann wirklich

abgehakt sind, wenn die Tinte unter

der Richtlinie getrocknet ist. Bevor das

nicht geschehen ist, gibt es keinen Grund

zu feiern.”
Frank Schlieben



