
_____  Der Mehrschichtaufbau einer Lkw-
Lackierung muss bezüglich Zwischen-
haftung und Funktionalität optimal auf-
einander abgestimmt sein, damit es bei 
der Applikation und nach der Aushär-
tung der fertigen Beschichtung nicht zu 
Fehlern kommt. Hier bewährt sich das 
Prinzip des Systemlacks. Bei einem sol-
chen System betrachtet man nicht die 

Funktion, die die Lackschicht ausübt, 
sondern die Lackart. Eine Grundierung 
kann beispielsweise aus einem Pulver-
lack, einer hydro- oder lösemittelhaltigen 
Grundierung oder einem Elektrotauch-
lack bestehen. Die jeweils wirtschaft-
lichste Lösung dient als Auswahlkriteri-
um für die Lackart und das resultierende 
Applikationsverfahren. 

Vertikaler und  
horizontaler Systemlack
Ist der Systemlack von unten nach oben 
aufgebaut, sprechen wir von einem ver-
tikalen Systemlack. Hier wird zwischen 
den einzelnen Lackarten Elektrotauch-
lack, Industrielack und Pulverlack bezie-
hungsweise glasfaserverstärkter Kunst-
stoff kombiniert. Bei einem horizontalen 
Systemlack handelt sich um verschiede-
ne Lackarten, die nebeneinander — also 
horizontal — verbaut werden.

Beim hier dargestellten Beispiel eines 
Systemlacks werden Nutzfahrzeuge 
beschichtet, die als Transporter und Gerä-
teträger mit unterschiedlichen An- und 
Aufbauten zur individuellen Erweiterung 
produziert werden. Für diese Fahrzeuge 
gelten hohe Anforderungen. Der System-
aufbau muss beständig gegen ungünstige 
Witterungsverhältnisse wie Schnee, Eis 
und damit verbunden salzhaltiges Wasser, 
hohe Luftfeuchtigkeit, Wechselklima und 
UV- beziehungsweise Sonnenlicht sein. 

Umweltfreundlich und wirtschaftlich 

Systemlackaufbau für 
Nutzfahrzeuge
Die vielfältigen und hohen Anforderungen an eine Nutzfahrzeug­
lackierung lassen sich nur durch einen Verbund optimal auf­
einander abgestimmter Lackschichten bewältigen. Im folgenden 
Beitrag wird ein Systemlackaufbau bestehend aus Elektrotauch­
lack, wasserverdünnbarer 2K-Grundierung und wasserverdünn­
barer 2K-Polyurethan-Decklackierung vorgestellt.

Bild 3: Einfluss auf die Zwischenhaftung zwischen KTL-Grundierung und 2K-Hydro-Füller bei 
unterschiedlichen Einbrennbedingungen und Mischungsverhältnissen

Bilder 1 und 2: Vertikaler und horizon-
taler Systemlack
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Außerdem muss der Sys-
temlack widerstandsfähig 
gegen diverse Medien/Che-
mikalien wie Benzin oder 
Heißdampf sein. Da es sich 
um Nutzfahrzeuge handelt, 
muss der Beschichtungsauf-
bau darüber hinaus fähig 
sein, mechanische Belastun-
gen wie Steinschläge und 
leichte Stöße zu kompensie-
ren. 

Hohe Anforderungen  
an den Korrosionsschutz
Das Beschichtungsmaterial 
ist metallischen Ursprungs 
und es werden sehr hohe Kor-
rosionsschutzanforderungen 
gestellt: Der Nfz-Hersteller 
fordert 600 Stunden Salz-
sprühtest, 1200 Stunden Kon-
denswasserkonstantklima-
test und sechs Zyklen Klima-
wechseltest. Daher ist eine 
KTL-Beschichtung sinnvoll. 
Vorbehandelt wird die Karos-
serie durch eine Spritz- und 
Tauchentfettung mit anschlie-
ßenden Spülzonen und einer 
Zinkphosphatierung. 

Die KTL-Grundierung ist 
auf Basis eines wässrigen 
modifizierten Epoxidharzes 
aufgebaut und kann mit einer 
Schichtdicke bis zu 40 µm 
abgeschieden werden. Das 
Einbrennfenster liegt zwi-
schen 20 min/150 °C und  
10 min bei 180 °C Objekttem-
peratur.

Da die Untergründe der 
Lackierung unterschiedlich 
sind — beschichtet werden 
Stahl, KTL, Aluminium und 
glasfaserverstärkte Kunst-
stoffe —, kommt ein 2K-Poly-
urethan-Hydro-Spritzfüller 
mit 30 bis 60 µm Schichtdi-
cke als Zwischenschicht zum 
Einsatz. Um die mechani-

schen, chemischen und kli-
matischen Beständigkeiten 
zu erreichen, hat man sich 
für ein wasserverdünnbares 
2K-Polyurethansystem als 
Decklack entschieden. Die 
Verarbeitungszeit beträgt 
etwa vier Stunden.

Die beiden wasserverdünn-
baren Polyurethanlacke wer-
den über eine 2K-Dosieranla-
ge und mit einer luftunter-
stützten Airless-Anlage appli-
ziert. Je nach Umgebungsbe-
dingung ist eine Kochergren-
ze von rund 70 bis 80 µm 
möglich.

Grenzen einer  
Systemlösung
Die Anforderungen an den 
Systemlackaufbau sind kom-
plex, und die hohen Anforde-
rungen können nur im Lack-
schichtverbund gemeistert 
werden. Fällt ein Teil des 
Lacksystems aus, sind die 
Anforderungen des Anwen-
ders nicht zu erfüllen. Dabei 
gilt es zu berücksichtigen, 
dass es in jeder Produktion zu 
temporären Störungen im 
Ablauf kommen kann. 

Zum Beispiel können kurze 
Bandstillstandzeiten bei der 
KTL-Beschichtung nicht aus-
geschlossen werden. Die 
beschichteten Werkstücke 
sind dann längeren Verweil-
zeiten beziehungsweise 
höheren Objekttemperaturen 
als vorgeschrieben ausge-
setzt. Dabei kann es zu Ver-
änderungen der Oberflächen-
beschaffenheit beziehungs-
weise Störungen des Lack-
films kommen. 

Ein weiterer wichtiger 
Punkt ist das Einhalten der 
Mischungsverhältnisses von 
Härter und Stammlack. Am 

Bild 5: Haftungsverlust durch nicht ausreichende Vernetzung. Im 
Vergleich zu Bild 4 ist hier eine größere Unterwanderung und 
eine Enthaftung zur Grundierung zu erkennen und auch keine 
ausreichende Vernetzung gegeben.

Bild 4: Haftungsverlust durch nicht ausreichende Vernetzung 

Bild 6: Zwischenhaftungsverlust durch korrosiven Angriff bei aus-
reichender Vernetzung (links) und unzureichender Vernetzung 
(rechts)
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Beispiel der Zwischenhaftungsproble-
matik wird dies deutlich. Die KTL-
Beschichtung kann kurzzeitige Tempe-
raturschwankungen oberhalb des Ein-
brennfensters gut kompensieren. Auf-
grund erhöhter Einbrenntemperaturen 
kann die Problematik der Zwischenhaf-
tung vernachlässigt werden. Hingegen 
hat hier ein abweichendes Mischungs-
verhältnis des 2K-Hydrofüllers einen 
wesentlich gravierenderen Einfluss auf 
die Zwischenhaftung und auf die Wider-
standsfähigkeit des Lacksystems.

Auch der Einfluss eines falschen 
Mischungsverhältnisses von Stammlack 
und Härter auf die Korrosionsbeständig-
keit des Systemaufbaus wird deutlich 
(Bild 3). Bei nicht ausreichender Vernet-
zung können die gelösten Salze leichter 
durch die Beschichtung dringen und den 
Untergrund angreifen. 

Besonderheiten bei der Härtung 
Bei der Härtung von wasserverdünnba-
ren 2K-PUR-Systemen gibt es einige 
Besonderheiten. Um eine ausreichende 
Vernetzung zu gewährleisten, muss eine 
gute Durchmischung der zwei Kompo-
nenten sichergestellt sein, und es muss 
genügend Härter zur Verfügung stehen. 
Zuerst werden Lack und Härter verteilt, 
also vermischt. Die isocyanathaltigen 
Härterteilchen werden von den OH-
Gruppen-haltigen Stammlackteilchen 
umlagert. Anschließend diffundiert die 
Polyolkomponente in den Härter hinein, 
und es kommt zur Vernetzung. Gleich-
zeitig vernetzen auch die einzelnen Bin-
demittelkügelchen untereinander zu 
einem homogenen Film.

Der hier beschriebene Systemlack
aufbau hat sich in der Praxis bereits 
bewährt. Die optimal aufeinander abge-

stimmten Lackschichten erfüllen im 
Gesamtaufbau die komplexen Anforde-
rungen an ein Fahrzeuglacksystem. 
Allerdings muss man immer berück-
sichtigen, dass ein Systemlackaufbau 
nicht die Fehler oder Schwächen einer 
Einzellackschicht kompensieren kann. 
Von Vorteil für den Anwender ist, wenn 
alle Lackschichten aus einer Hand  
kommen. Das erleichtert die Abstim-
mung des Lacksystems und auch die 
Kommunikation des Anwenders mit 
dem Lack(system)hersteller.� __|

Härtung von wasserverdünnbaren 2K-PUR-Systemen mit Verteilung, Umlagerung, Vernetzung beziehungsweise Annäherung und Vernetzung
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