
Die europäische Automobilindustrie hat in
den letzten Jahren viel investiert, um ihre
Lackierprozesse zu optimieren. Durch die
fast durchgehend eingeführte Wasserlack-
technologie mussten sämtliche Prozesse in
der Lackiererei neu gestaltet werden. Das
Ergebnis kann sich sehen lassen: Die Qua-
lität der Lackierungen ist besser geworden,
die Farbvielfalt hat zugenommen und die
Umweltbelastungen zum Beispiel durch
Lösemittel haben radikal abgenommen. 

Im folgenden Artikel wird exemplarisch
der Weg von der Rohkarosserie bis hin zur
Übergabe an die Montage beschrieben.
(Bild 2).

Als Basis für unseren Bereich nehmen
wir den aktuellen Stand der Oberflächenbe-
handlung mit Bodywasher und Nasslackie-
rung von PKW-Karosserien. Karosserien,
die vom Karosserierohbau an die Lackiere-
rei übergeben werden, sind häufig mit Fett,
Ölen, Metallspänen und Schweißperlen

kontaminiert. Bevor nun mit der Oberflä-
chenbehandlung begonnen werden kann,
werden sämtlichen Verunreinigungen von
der Karossenoberfläche entfernt. Ganz all-
gemein geschieht dieser Schritt in der Vor-
behandlungsanlage (VBH-Anlage => rei-
nigen, entfetten, phosphatieren), die dem
ersten Lackierprozess, der kataphoreti-
schen Tauchlackierung (KTL-Anlage) vor-
geschaltet ist.

Beulen und Dellen

Beulen und Dellen, die bereits im Karos-
serierohbau entstanden sind, können teil-
weise erst nach der KTL-Anlage erkannt
werden. Die Ursache dafür ist die Ober-
flächenverschmutzung der Karosserie, die
eine optische Qualitätskontrolle hinsicht-
lich Beulen und Dellen erheblich er-
schwert. So ist es häufig üblich, dass Mit-
arbeiter aus dem Karosserierohbau nach
dem KTL-Trockner die Karossen noch ein-
mal auf Mängel überprüfen. Werden Män-
gel entdeckt, so werden die Karossen auf
Nacharbeitsplätze geschleust und nachge-
arbeitet. Die Nacharbeit kann dazu führen,
dass die KTL-Schicht beschädigt wird.
Dies wiederum erfordert das Nachbehan-
deln der beschädigten Stellen. Alles in al-
lem ist der Aufwand für diese Vorgehens-
weise nicht unerheblich und kann zu Qua-
litätsproblemen führen. Es liegt also nahe,
die Karosserie-Nacharbeitsplätze auch tat-
sächlich im Bereich des Karoserierohbaus
anzusiedeln, also noch vor der eigentlichen
VBH-Anlage. Diese Prozessfolge erfordert
den Einsatz eines so genannten Bodywas-
her. Der Bodywasher hat zwei wichtige
Aufgaben. Zum einen soll die Rohkaros-
serie von innen von Grobschmutz wie zum
Beispiel Schweißperlen gereinigt werden
und zum anderen soll die Karosserieober-
fläche soweit gereinigt werden, dass eine
Begutachtung auf Beulen und Dellen hin
möglich ist. Dies wird durch den Ein-
satz von speziellen Reinigern mittels 
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Bild 1. Robotergestützte Decklackierung einer Karosserie Bild:Volkswagen Nutzfahrzeuge



Schwallwäsche und Bürstenanlage erreicht. Durch den Einsatz mo-
derner Fördertechnik ist es möglich, die Karosserie während des
Waschvorganges um 360 Grad um die eigene Achse zu drehen. Da-
durch lassen sich Hohlräume besser entleeren. Die Badverschlep-
pung wird minimiert und die ganze Vorreinigung wird noch effekti-
ver. Die Trocknung der Karosserien durch abblasen ist dann ausrei-
chend, wenn die nachfolgende Behandlungsstufe -also die VBH-An-
lage- unmittelbar an den Bodywasher anschließt.

Auf zum Lackieren

Nach Freigabe durch die Qualitätssicherung beginnt die eigentliche
Vorbehandlung für den Lackierprozess. Die Karosserie wird in meh-
reren Waschstufen entfettet und dann in der Phosphatieranlage mit
einer Phosphatschicht beschichtet. Diese Phosphatschicht ist ein
wichtiger Haftgrund für die folgenden Lackschichten und damit auch
wichtiger Bestandteil des Korrosionsschutzes. Wiederum wird die-
ser Prozess durch die moderne Fördertechnik unterstützt. Durch die
Möglichkeit, die Karosserie im Phosphatierbad in jede beliebige Po-
sition zu drehen, kommt es insgesamt zu einer gleichmäßigeren und
reineren Ausprägung der Phosphatschicht. Dies führt zu einer ins-
gesamt noch höheren Lackqualität.

Die phosphatierte Karosserie wird anschließend mit vollentsalz-
tem Wasser (VE-Wasser) gewaschen und fährt in die KTL-Anlage.
In der KTL-Anlage werden mittels eines aufwändigen elektroche-
mischen Prozesses Lackpartikel an der Blechoberfläche der Karos-
serie abgeschieden. Dies geschieht solange, bis sich eine rund 30
Mikrometer dicke Lackschicht gebildet hat. Diese Lackschicht wirkt
isolierend, es fließt kein Strom mehr, der Prozess kommt zum Still-
stand. Dadurch ist die Schichtdicke begrenzt, die durch diese Ver-
fahren erreicht werden kann, was wiederum den Vorteil hat, dass die
verwendeten Betriebsmittel nahezu unbegrenzt häufig eingesetzt
werden können. 

Die KTL-Schicht bildet die eigentliche Korrosionsschutzschicht,
alle nachfolgenden Schichten dienen dem Schutz der KTL-Schicht
und natürlich der Optik. Nach der KTL-Beschichtung durchlaufen
die Karosserien nochmals einem mehrstufigen Waschprozess. An-
schließend wird die Lackschicht im KTL-Trockner eingebrannt. Bei
Bedarf werden die so behandelten Karosserien manuell abgezogen.
Dieser Prozessschritt – KTL-Schleifen – dient zur unmittelbaren Be-
seitigung kleiner Beschichtungsfehler. 

Schutz auch unten

Der nachfolgende Prozessschritt ist die Beschichtung des Unterbo-
dens und Radkastens gegen mechanischer und chemischer Einflüs-
se meist mit PVC. Die aufgetragene PVC-Schicht wird anschließend
geliergetrocknet. 

Die nächste Lackschicht „Füllerschicht“ dient grundsätzlich zur
Erzeugung einer glatten Oberfläche. Bevor die Karosserien in die
Füllerlinie einlaufen, werden sie mit ionisierter Luft abgeblasen. So
werden Verschmutzungen entfernt, die sich eventuell auf dem Weg
vom KTL-Trockner bis in die Füllerlinie auf der Karosse abgelagert
haben. Die bis zu 45 Mikrometer dicke Füllerschicht, die roboter-
gestützt appliziert wird, schafft zusätzlich den optimalen Untergrund
für den nachfolgenden Decklack.

Die gefüllerten Karosserien werden im Füller-Trockner getrocknet
und im Farbsortierspeicher vor der Decklacklinie gepuffert. Automa-
tisch werden von der Leittechnik nun Farbblöcke zusammengestellt,
damit die Zahl der Farbwechsel in der Decklacklinie möglichst gering
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gehalten werden kann. Aus dem Farbsor-
tierspeicher durchlaufen Karosserien noch
den Bereich des Füllerschleifens. Hier wird
jede Karoserie noch einmal geprüft und
eventuell nachgeschliffen. Je nach dem
Qualitätsanspruch der Automobilhersteller
an den Lack werden Karosserien zusätzlich
vollautomatisch im Karossenwäscher mit
VE-Wasser gewaschen, damit keine Ver-
schmutzungen oder Schleifstaubreste auf
der Oberfläche verbleiben. Hier werden die
Karosserien mittels Bürstenanlage und
Schwallstation von außen und innen gerei-
nigt. Anschließend wird in einem Wasser-
trockner das Haftwasser von der Karosserie
entfernt. 

Jetzt gelangt die Karosserie in die Dek-
klacklinie, wo die optische Schicht -eben
der Decklack- aufgetragen wird. Wie in der
Fülleranlage wird diese Schicht auch ro-
botergestützt appliziert, siehe Bild 1. Die
Schichtdicken sind hierbei Lack- und farb-
tonabhängig und liegen im Bereich zwi-
schen 10 und 30 Mikrometer. Um den
Overspray zu reduzieren, wird der Lack
elektrisch aufgeladen. Handelt es sich um
einen Metalliclack, so müssen die Metall-
partikel, die sich aufgrund der Elektrosta-
tik aufstellen noch mittel einer Sprayma-
te-Anlage „niedergeschlagen“ werden, 
damit sich der gewünschte Metallic-
Effekt einstellt. Nach der Zwischentrock-
nung der Karosse wird die Decklack-
schicht mit einem Klarlack versiegelt. 

Einige Automobilhersteller setzen hier
mittlerweile Pulverlacktechnologie ein.

Diese bis zu 50 Mikrometer dicke Klar-
lackschicht schützt den Decklack zum Bei-
spiel vor Umwelteinflüssen wie UV-Licht
oder Baumharzen. Erst die Klarlackschicht
verleiht dem Decklack den gewünschten
Glanz und die erforderliche Kratzfestig-
keit. Auch diese Lackschicht wird in einem
Trockner ausgehärtet und anschließend
durch die Qualitätssicherung kontrolliert.
Ist die Lackierung fehlerfrei, so werden die
Karosserien an die Montage übergeben.

Hoher Aufwand

Die hier beschriebenen Verfahren sind nur
ein Grobausschnitt aus dem sehr kom-
plexen Thema der Automobillackierung.
Trotzdem erkennt man sehr schnell, mit
wie viel Aufwand die Hersteller die Ober-
flächenbeschichtung ihrer Fahrzeuge be-
treiben. Für die meisten Automobilherstel-
ler gehört der Lackierprozess zur Kern-
kompetenz ihres Unternehmens. Durch die
stetige Qualitätsverbesserung und Weiter-
entwicklung der Prozesse hat die Automo-
bilindustrie Maßstäbe im Bereich der Ober-
flächentechnik geschaffen. Viele andere
Produkte -auch artfremde- müssen sich da-
mit messen. Das hat zur Folge, dass Be-
schichter aus allen Branchen versuchen,
diese Maßstäbe zu erreichen, da der Kun-
de sie als selbstverständlich ansieht.

Das Ingenieurbüro Hanli mit seiner 
strategischen Partnerschaft mit der Firma
Paint.tec ist seit zehn Jahren Ansprech-
partner für Neuplanungen aber auch für 
individuelle Optimierungslösungen rund
um den Lackierprozess. Die Lösungen 
beschränken sich dabei nicht nur auf die
Automobil- und Automobilzulieferin-
dustrie. Betreut werden Projekte rund um
die Oberflächenbehandlung, von der Pla-
nungsphase bis hin zur Inbetriebnahme von
kompletten Anlagen. Dies beinhaltet auch
die Abwasser- und Abluftbehandlung so-
wie die dazugehörigen Genehmigungsver-
fahren. Aktuelle Themen wie Umsetzung
der VOC-Richtlinie und die Erstellung von
Explosionsschutzdokumenten nach §6 der
BetrSichV sind für uns sebstverständlich.
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Bild 2. Schritt für Schritt zur gewünschten Farbe
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