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Starten Sie erfolgreich ins Geschaftsfeld
Oldtimer mit Classic Color Partner

Der Oldtimermarkt in Deutschland wdéchst stetig und damit
auch der Bedarf fiir professionelle Reparaturen. Ein interessan-
ter Markt fir Lackierbetriebe, die ihr Geschéftsfeld erweitern
wollen - und dafiir hat Standox sein ,Classic Color Partner”-
Programm Gberarbeitet und neu aufgesetzt.

Die Zahl der Classic Cars steigt seit Jahren. Stand 2020 gibt
es hierzulande iber eine halbe Million Oldtimer - und das
sind nur die Fahrzeuge mit einem H-Kennzeichen. lhre Gesamt-
zahl liegt weit héher. Die Erfahrung zeigt, dass viele dieser
Veteranen nach 30 oder mehr Jahren Reparatur- oder Restau-
rierungsbedarf haben. Daher sollten Werkstétten diesen Markt
im Auge behalten, auch vor dem Hintergrund, dass ,normale”
Reparaturauftrége wegen sinkender Unfallzahlen potenziell
rickldufig sind. Hinzu kommt, dass viele Besitzer von Old- oder
Youngtimern bereit sind, in die Pflege, Wartung und Reparatur
ihres Veteranen deutlich mehr zu investieren als ihre ,Brot-und-
Butter-Autos”. Fiir Betriebe, die in dieses Geschdaftsfeld einstei-
gen wollen, hat Standox sein ,Classic Color Partner”-Pro-
gramm Uberarbeitet und erweitert.

Sein Kernstick ist ein dreitégiger Classic Car Repair Work-
shop. Darin vermitteln erfahrene Trainer

® wie man den Reparaturaufwand in allen Arbeitsschritten ab-

schditzt,
B wie man historisches Blech nachhaltig vor Korrosion schitzt,

® wie man den richtigen Farbton findet,
® wie man den passenden Lack umweltgerecht mischt und der
Oberflédche zu neuem Glanz verhilft,
® wie man neue Kunden auf ganz persénliche Weise fir sich
gewinnt.
Zum Seminar gehdren auBerdem ein Besuch bei Manfred He-
ring, einem weltweit bekannten Fachmann fiir die Restaurierung
historischer Porsche-Modelle, und der Vortrag eines Sattlers. Am
Ende des Workshops erhalten die Teilnehmer ein Zertifikat als
,Standox Classic Color Partner” sowie ein attraktives Tiirschild
mit dem neuen Classic Color Partner-Signet, mit dem sie Kunden
auf ihre Oldtimer-Kompetenz hinweisen kénnen. Auf3erdem er-
halten Sie dieses Nachschlagewerk mit vielen praktischen
Tipps und Informationen. Es ist als ,wachsendes Kompendium”
angelegt, das heiBt: Sie erhalten in regelmé&Bigen Absténden
Aktualisierungen und Ergdnzungen mit weiteren Artikeln und
Informationen.

Mein Rat an Werkstattinhaber und -leiter lautet: Haltet Augen
und Ohren auf und beschéftigt euch mit dem Thema Classic
Cars!

Ihr Andreas Mannebach
Markenbeauftragter Classic Cars bei Standox Deutschland






Lack-Historie

Geschichte der Autofarben

Zu Beginn der Automobilgeschichte war die Farbvielfalt noch
limitiert. Am besten illustriert das Henry Fords beriihmtes Bon-

ot: ,Sie kénnen jede Farbe haben - solange es Schwarz ist.”
Ford dachte dabei ganz pragmatisch: Denn schwarz pigmen-
tierter Nitrolack trocknete am schnellsten und hielt die Produk-
tion nicht auf.

Bei den ersten Autorennen hatte jede Nation ihre eigene Far-
be: Wagen aus dem United Kingdom traten in ,British Racing
Green” (ndchste Seite, Bild 1) an, Franzosen fuhren in Blay,
Belgier in Gelb. ltalienische Rennwagen waren zunéchst
schwarz, doch bald wurde ,Rosso Alfa”, das Alfa-Rot, zu ih-
rem Aushéngeschild. Die deutsche Rennfarbe war urspriinglich
Weif3. Doch als 1934 beim Eifel-Grand-Prix das Fahrzeugge-
wicht der Mercedes-Fahrzeuge iiber dem Limit lag, schliff man
kurzerhand den Lack ab. Darunter kam silberglénzendes Alu-
minium zum Vorschein - das war die Geburtsstunde der deut-
schen ,Silberpfeile”.

Noch bis Mitte der 30er-Jahre boten die Autohersteller nur Rot,
Blau und Griin an - mit grof3en Farbschwankungen. Erst da-

nach erlaubten neuentwickelte Harnstoff- und Melaminharze
auch hellere Téne. Doch erst die Alkyd-Melaminharzlacke
brachten nach dem Zweiten Weltkrieg richtig Farbe ins Spiel.
Auf dem Pariser Automobilsalon 1946 bestaunte das Publikum
eine nie zuvor gesehene Farbvielfalt.

Rot war nur was fiir Sportwagen

Dennoch waren knallige Farben im europdischen Autoverkehr
der 50er-Jahre eher selten: Die Pkw-Kéufer bevorzugten ge-
deckte Téne wie Dunkelblau und -griin oder Weif. Ein leuch-
tendes Rot kam einer Provokation gleich und blieb daher meist
Sportwagen vorbehalten.

Ein Trend, der sich bis weit in die 60er-Jahre hielt, war die Zwei-
farblackierung. Dabei wurde meist eine gedeckte mit einer
klaren Farbe kombiniert, oft auf dem Dach, aber auch an den
Flanken. Bei Ford Deutschland standen um 1960 mehrfarbige
Pkw wie der grau-blave Typ 12M (néchste Seite, Bild 2) ganz
oben auf der Beliebtheitsskala.




Bonbonfarben in den 50ern

Die 50er- und 60er-Jahre waren auch die Zeit der bonbonfar-
benen US-StrafBenkreuzer. Das berihmteste Beispiel war der
rosa Cadillac, den der junge Elvis Presley seiner Mutter schenk-
te. Einige fanden sogar Eingang in Popsongs: Bruce Springs-
teen setzte dem ,Pink Cadillac” ein Denkmal, Marc Cohn be-
sang einen ,Silver Thunderbird” und Prince eine ,Little Red
Corvette”.

Anfang der 60er waren viele Wagen in Pastellfarben lackiert.
Dafir gab es neben dem Zeitgeist auch einen technischen
Grund: Die klaren Autofarben verloren schneller ihren Glanz.
Doch dieses Problem bekam man in den Griff, und obwohl
noch bis Ende der 60er-Jahre Weif3, Elfenbein oder Creme do-
minierten, bereicherten nach und nach helle, kréftige Farben

das StraBenbild.

Wilde Farbexperimente der Hippie-Bewegung

Das galt erst recht, als Ende der 60er-Jahre die Hippie-Bewe-
gung aufkam. Die Hippies bemalten ihre Kéfer, Bullis oder En-
ten, bis die Originallackierung kaum mehr zu erkennen war.
Das war nicht nur Lust am Farbenspiel, sondern auch Protest
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gegen die Stellung des Autos als Statussymbol. Kein Wunder,
dass eher traditionell orientierte Autofahrer dabei rotsahen.

Die Autobauer griffen den Trend auf ihre Weise auf: Kurz dar-
auf leuchteten auch serienlackierte Pkw wie nie zuvor, und das
selbst bei Oberklasse-Herstellern. BMW zum Beispiel offerierte
seine SerReihe in Zitronengelb und die 2erReihe in sattem
Orange (Bild 3). Die Verkehrsforscher fanden’s toll: Helle Au-
tos, erkldrten sie, wiirden besser gesehen und seien sicherer.

Bei guter Konjunktur wird’s bunt

Die Wissenschaft fand noch weitere Griinde fiir den Wechsel
der Autofarben. Psychologen entwickelten Mitte der 7Oer-Jah-
re eine ,Auto-Farblehre”, die prinzipiell bis heute gilt: Bei guter
Konjunktur steigt der Mut zum Farbexperiment. Herrscht hin-
gegen wirtschaftliche Flaute, halten sich Hersteller und Kéufer
an gedeckte Téne. Eine weitere Faustregel: Je kleiner das Auto,
desto bunter die Lackierung.

Ein neuer Trend der 70er waren Designlackierungen. Opel of-
ferierte 1975 fir seine Modelle Kadett, Ascona oder Manta
serienmdfig ein Design mit Sonnenmotiven, Staffel- oder
Sportstreifen (Bild 4). Und 1977 kamen Metallic-Lackierungen
erstmals auf einen Marktanteil von Gber 30 Prozent.
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Geschichte der Serienlackierung

Als Carl Benz 1886 das erste Auto mit Verbrennungsmotor,
den beriihmten ,Patent-Motorwagen”, vorstellte, verzichtete er
noch auf eine Lackierung. Die Metallteile waren mit einer Art
Schusterpech gegen Korrosion geschiitzt. Als Lacke standen
damals nur zwei Produkte zur Verfigung: Ollacke auf Leindl-
basis oder - wenn besondere Qualitét gefordert war - Bern-
steinlacke, die aus verflissigten Bernsteinharzen gewonnen
wurden.

Damals stellte jeder Lackierer seine Farben selbst her: Binde-
mittel und Pigmente wurden auf Sandstein- oder Marmorplat-
ten miteinander verrieben. Der Farbton war dabei eher Zufall:
Der Kéufer konnte sich aussuchen, ob das Auto blau, schwarz,
grin, marron, beige oder rot sein sollte, doch eine exakte Nu-
ancierung war nicht méglich.

Bis zu acht Wochen Trockenzeit

Vor der Lackierung mussten alle Oberfléichen geglattet wer-
den, da die Blechteile damals von Hand oder mit einem me-
chanischen Hammer getrieben wurden. Mehrere Spachtelgéin-
ge und einige Zwischenanstriche, jeweils mit groBzigig
bemessener Trockenzeit, waren nétig. So dauverte eine kom-
plette Lackierung bis zu acht Wochen. Immerhin: Eine Lackie-
rung auf Holzélbasis brauchte ,nur” etwa zehn Arbeitstage.

1912 begann Henry Ford in Detroit Automobile am Flie3band
zu fertigen und bemerkte schnell, dass die Lackierung ein Eng-
pass in der Produktion war. Seine Lsung war radikal: Sein mil-
lionenfach verkauftes Model T gab es bis 1925 nur in Schwarz
- der Farbe, die am schnellsten trocknete. Nach dem Ersten
Weltkrieg entdeckten man, dass sich Nitrozellulose, ein Neben-
produkt aus der Herstellung von Schief3pulver, zu Lackbindemit-
teln verarbeiten lief. AuBerdem konnte die Industrie inzwischen
Weichmacher, L3semittel und synthetische Pigmente zur Verfi-
gung stellen. Die damit produzierten Nitrolacke trockneten in
nur noch 15 Stunden, bei Erwérmung sogar noch schneller.

Auftrag mit der Spritzpistole

Die Nitrolacke verursachten Anderungen im Lackierprozess:
Die Lacke reagierten empfindlich auf Fett, daher mussten Ober-
fléchen zundchst griindlich gereinigt werden. Sie konnten auch
nicht mehr mit dem Pinsel, sondern nur noch mit der Spritzpis-
tole appliziert werden. Die Farbtonauswahl blieb jedoch be-
grenzt: Autokéufer konnten zwischen Rot, Blau oder Griin wih-
len. Und die Freude an der Farbe wdhrte oft nur kurz, denn
Nitrolacke waren wenig witterungsbesténdig. Durch den Ab-
bau des Bindemittels wurde die Lackierung stumpf. Die Autos
mussten regelméBig nachpoliert werden - wodurch allerdings
der Lack nach und nach abgetragen wurde.
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Doch die Technik blieb nicht stehen. 1927 hatte man in den
USA ein neues Bindemittel entdeckt: Alkydharz oder Glyptal,
das auch als Lackharz verwendet werden konnte. Alkydharz-
lacke vertrugen sich gut mit Nitrozellulose, sie wurden auch als
Elastifizierer in Nitrozelluloselacken eingesetzt - diese Mixtur
wurde spéter als Nitrokombilack bezeichnet. In den 30er-Jah-
ren entwickelte man auBerdem Melamin- und Harnstoffharze,
die nicht so schnell vergilbten und hellere Farbténe méglich
machten. Diese modifizierten Alkydharzlacke hatten noch wei-
tere Vorziige: Sie bildeten eine hartere Oberfléiche aus, muss-
ten nicht mehr poliert werden - und in der Produktion brauchte
man nur noch halb so viel Material. Bestand eine Karosserie
aus tiefgezogenen Blechen (bei denen keine Spachtelarbeiten
anfielen), daverte die Autolackierung jetzt nur noch knappe
vier Stunden.

Die Erfindung des Lackier-Tauchbades

Im Luxussegment behielten einige Hersteller die klassische
Nitrolackierung noch bis Mitte der 60er-Jahre bei. Doch an-
sonsten setzten sich die Alkydharzlacke nach dem Zweiten
Weltkrieg durch. Ein wichtiges Argument: Die Alkyd-Melamin-
harz-Einbrennlackierung lief sich direkt am Band durchfihren.
Meist wurden Grundierung und Filler im Hochdruckspritzver-
fahren aufgebracht, obwohl einige fortschrittliche Hersteller
schon Ende der 50er-Jahre im Tauchbad lackierten.

Ab 1963 stand der Lackindustrie mit Polyester ein neuer
Grundstoff zur Verfigung, der vor allem als Basis fir Spachtel
unentbehrlich wurde. Auch die Inhaltsstoffe der Decklacke ver-
dnderten sich: Die Alkydharzlacke wurden mit Isocyanaten
versetzt. Sie ermdglichten eine schnellere Trocknung. Auch
dies hatte Folgen: Durch die forcierte Trocknung lieB sich so
viel Zeit sparen, dass sich in den Werkstétten kombinierte La-
ckier- und Trockenkabinen durchsetzten.

Rostschutz mit dem Grundierfiiller

In den 7OerJahren folgte die 2K-Acryl-Polyurethan-Technolo-
gie (Acryl-Stammlack und Polyisocyanat-Hdarter) und verdréng-
te die Alkydharzlacke binnen weniger Jahre. Die 2K-Systeme
trockneten nicht nur schneller, sie hatten auch eine hdhere che-
mische und physikalische Besténdigkeit - so konnten Léufer
oder Staubeinschlisse nachtrdglich herauspoliert werden. Zu-
dem entwickelten die Lackhersteller einen Grundierfiiller, der
gleichzeitig vor Rost schitzte und eine Korrosionsschutzfarbe
Uberflissig machte.

In der heutigen Autoserienlackierung werden elektrostatische
Rotationszerstduber eingesetzt, um Filler und Decklackierung
zu applizieren. Dadurch landet der weitaus gréfte Teil des ein-
gesetzten Lacks dort, wo er hingehdrt - auf der Karosserie
(beim konventionellen Hochdruckspritzverfahren ging hinge-
gen die Hélfte als Overspray verloren). Zudem ersetzten die
Lack- und Automobilhersteller ab den 80er-Jahren eine Reihe
schadlicher Inhaltsstoffe durch umweltvertréglichere Substan-
zen. So wurde beispielsweise der Anteil organischer Lasemittel
in den Lacken reduziert. Die 2K-Acryllacke wurden zu festkér-
perreichen Decklacken weiterentwickelt. Dabei ersetzt ein ho-
herer Anteil an Festkérpern die Losemittel. In den 90er-Jahren
kamen auch wasserverdiinnbare Lacke auf den Markt. Sie sind
heute in der Serie und der Reparaturlackierung Standard.

Die Qualitétsanspriche an Optik und Verarbeitung in der Se-
rienlackierung sind inzwischen extrem hoch. Axalta hat mit
seinem EcoConcept ein Verfahren entwickelt, bei dem der Fil-
ler entféllt: Seine Funktionen werden komplett von einem spe-
ziellen Basislack Ubernommen. Vorteil: Der Lackierprozess
wird deutlich verkiirzt, und die Filler-Lackieranlagen und -Tro-
ckendfen kénnen anderweitig genutzt werden.
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Moderne Lacksysteme

Nostalgie ist nicht immer der beste Ratgeber, wenn es die Lack-
restaurierung von Oldtimern geht. Nicht nur, weil der Einsatz
[6sungsmittelhaltiger Basislacke inzwischen gesetzlich stark
eingeschrénkt ist. Sondern auch, weil moderne Lacksysteme
nicht nur eine perfekte Optik, sondern auch einen besseren
Schutz bieten. Seit 2007 ist der Einsatz organischer Lésemittel
in der EU klar reglementiert. Die sogenannte VOC-Richtlinie
setzt dem Anteil organischer Lésemittel bei der Verarbeitung
von Lacken enge Grenzen. Darum kommen heute auch bei Re-
paraturlackierungen an Old- und Youngtimern moderne Was-
serbasislacke und VOCKlarlacke zum Einsatz (lediglich bei
historischen Raritéiten oder Museumsfahrzeugen lésst der Ge-
setzgeber Ausnahmen zu).

Jedes historische Fahrzeug veréindert sich mit der Zeit, gerade
bei ,Schatzchen”, die bereits Jahrzehnte auf dem Buckel ha-
ben. Der Einbau eines Ersatzteils macht ein Original nicht zu
einer Kopie - das gilt nicht nur fir eine neue Windschutzschei-
be oder Motorhaube, sondern auch fiir eine neue Lackierung.
Dennoch firchten manche Kunden, dass ein moderner Lack
das Flair ihres Klassikers verdndern kdnnte. Dieses Vorurteil ist
hartndckig, doch es entbehrt bei einer Reparaturlackierung mit
Standox Produkten jeglicher Grundlage.

Mit Standoblue Basecoat steht ein wasserbasiertes Basislack-
system bereit, das in Kombination mit Standocryl VOCKlarla-
cken zu einem umweltgerechten und leistungsféhigen Zwei-
Schicht-Lacksystem kombiniert werden kann. Standoblue
basiert auf Mischlacken, mit denen sich rund 40.000 Uni-,
Metallic- und Perlmuttfarbténe prézise nachstellen lassen. lhre
Pigmentierung gewdhrleistet hohe Farbtongenauigkeit, und sie
kreiden selbst unter intensiver UV-Strahlung nicht aus. Damit
sind Standoblue Basislacke historischen Lacken technologisch
weit Gberlegen.

Fazit: Bei Reparaturlackierungen von Classic Cars miissen Sie
aktuelle technologische und 6kologische Standards nicht unter-
schreiten. Im Gegenteil: Mit Standox Reparaturlacken kénnen
Sie die hohen Erwartungen lhrer Kunden und die strengen Um-
weltauflagen der Behdrden gleichermafen erfiillen.

Korrosionsschutz bei
Oldtimern nach wie vor wichtig

Bis in die 80er-Jahre bestanden Autos bestanden vorwiegend
aus Metallblechen, und denen setzten Regen von oben und
Spritzwasser von unten gehdrig zu. Mit Folgen: Viele Oldies
landeten nach einigen Jahren auf dem Schrottplatz. Besitzer
von Classic Cars bringen ihre Liebhaberstiicke auch deshalb in
Ihre Werkstatt, um ihren Fahrzeugen dieses Los zu ersparen.

Frihere Blech-Generationen begiinstigten Rost bereits durch
ihre chemischen Eigenschaften. Dieser Gefahr gilt es bereits
bei der Untergrundbehandlung entgegenzutreten. Zwischen
blankes Blech und Spachtelmasse gehért immer eine Isolier-
schicht. Denn Spachtel ist hygroskopisch: Er speichert Wasser
wie ein Schwamm und leitet es an das Blech weiter - der per-
fekte Keim fur Korrosion.

Standox empfiehlt daher einen Zweischicht-Aufbau aus Séure-
Primer und 2K-Filler. Der S&ure-Primer sorgt fir die passivieren-
de und korrosionshemmende Wirkung. Der 2K-Filler garan-
tiert die gute Haftung auf dem Untergrund, isoliert Schleifriefen
und Poren und egalisiert die Fléche. Entscheidend dabei ist die
Verarbeitung: Alle Stufen der Reparaturlackierung misssen mit
grofBer Sorgfalt ausgefishrt werden.




Regeln, Tipps und Tricks

Auf den folgenden Seiten finden Sie - unterteilt in die Arbeitsschritte Untergrundvorbereitung, Spachteln/Lackiervor-
bereitung, Fiillern und Decklackierung - eine technische Anleitung, wie Sie bei einem Old- oder Youngtimer vorgehen
sollten, dessen Karosserie zuvor bis auf blanke Blech entlackt wurde. Das ist gerade bei Youngtimern oder jingeren
Oldtimern, deren Besitzer eine makellose oder eine andere Lackierung wiinschen, weitverbreitete Praxis. Darum ha-
ben wir dies auch an den Anfang unserer Verarbeitungstipps gestellt.

In manchen Féllen wollen Oldtimerbesitzer allerdings etwas anderes: Keine komplette Neulackierung, sondern zu-
mindest einen Teilerhalt des Originallacks bzw. seine Restaurierung. In solchen Féllen muss ein Lackierer eine Entschei-
dung iber die am besten geeignete Lackreparatur treffen. Dies erfordert Know-how. Im Prinzip gibt es vier Méglich-
keiten: 2K-VOC-Basislack, konventioneller Basislack, Kunstharz oder 1K-Acryllack. Welche Methode im konkreten Fall
in Frage kommt, héngt ab von der Art, dem Alter und Zustand des Originallacks und des Untergrundes.

Wir werden im Zuge der Aktualisierung dieses Ordners noch detailliert auf diese Methoden eingehen.
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Untergrundvorbereitung

Untergrund:
Altlackierung je Blanker Untergrund, gestrahlt.
nach Zustand Blanker Untergrund, geschliffen.

restlos entfernen

Reinigung mit Standox

Vorbehandlung/ Silicon-Entferner 6600.

Reinigung Trockenschliff mit P120-P280. —
Siehe auch Standox Lackiersystem S1. =
R e e

-
Nachreinigung mit Standox Silicon- '/6’
Entferner 6600 (mit Silicon-Entferner ' /a)
getranktem Tuch vorreinigen und mit
trockenem Tuch griindlich nachreinigen).

Reinigung

Tipp: Unmittelbar bevor Standox Reaktiv- e
Haftprimer U3100 aufgetragen wird, =3
kontrollieren ob eventueller Flugrost vorhan- St
Besonderer den ist. Diesen wie unter Vorbehandlung/
Hinweis Reinigung beschrieben entfernen. Danach
erneut mit Silicon-Entferner reinigen.

Applikation mit Standox Reaktiv-Haftprimer

U3100, Schichtdicke: 8-10 pm

Ab diesem Punkt Musterbleche mitlackieren, um eine spétere
Tipp Arbeitsdokumentation zu erhalten. Ganz wichtig: Auf exakte
Beschriftung achten.

Nach Abliftphase des Reaktiv-Haftprimers

U3100 (Abluft: 30 Min. bei 20 °C, siehe o
- techn. Merkblatt 312) folgt die Applikation i
Fuller des VOC-Xtra Fillers U7560* ’é%
5:1 mit VOC-Hérter + 5-10 % Standox- —~
Verdinnung,

2-3 Spritzgdnge, maximal 100 pm.

*alternativ: VOC-Nonstop Grundierfiiller U7580




Verarbeitung

Spachteln

Lackiervorbereitung

Spachtel

Techn. Merkblatt 212

Nach der Trocknung des VOC-Xtra Fiillers
U7560* die die zu spachtelnden Stellen
fein mit P240-360 oder einem roten
Schleifpad schleifen. Danach mit Silicon-
Entferner reinigen.

Spachteln mit Standox Soft-Spachtel
U1090.

=
. Mit Standox Silicon-Entferner 6600 " -
Reinigung reinigen. 7 .q-.,:-r..n..m
e
L
Bei Durchschliffstellen bis zum blanken m
Untergrund: Einsatz des Standox Reaktiv- e
Haftprimers U3 100 und danach Applika- =l 3
Besonderer tion einer geschlossenen Schicht des m
Hinweis VOC-Nonstop Grundierfillers U7580, . A
Mischungsverhdiltnis 3:1 mit HS-Harter + -
10 % Standox-Verdinnung. (siehe techn. ==
Merkblatt 1602) oder des VOC-Xtra PES e
Fillers U7560%, 5:1 mit VOC-Harter +
5-10 % StandoxVerdunnung e |
VOC-Xtra Fiiller U7560* trocknen lassen, —
=

Spritzspachtel

Techn. Merkblatt 231

danach Standox Spritzplastik U1100
auftragen.

Nach ausreichender Trocknung (siehe
Techn. Merkblatt 231) und Bearbeitung
des Polyester Spritzplastics

Grobschliff: P120-P220 Nachschliff:
P240-P360 folgt die Reinigung mit
Standox Silicon-Entferner 6600.

......

*alternativ: VOC-Nonstop Grundierfiiller U7580
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Fullern

Applikation des VOC-Xtra Fillers U7560*
im Mischungsverhdltnis 5:1 mit VOC- T
Harter + 5-0 % Standox Verdinnung, e

2-3 Spritzgdnge, maximal 100 pm. W’M
a

Nach der Trocknung nur leicht an-, nicht

durchschleifen. Trockenschliff mit P400 -

P600.

Filler

Mit Standox Silicon-Entferner 6600

Reinigung reinigen. e

Zur Kontrolle der Oberfléiche kann man an diesem Punkt eine
I Vorlackierung mit Standox 2K-VOC-Decklack in einem passen-
PP den Uni-Farbton vornehmen.

Nach der Trocknung mit P500-P600 schleifen und mit Silicon-
Entferner 6600 reinigen.

Techn. Merkblatt 554

Tipp: Unmittelbar bevor der Basislack aufgetragen wird,

Reinigung Standohyd Reiniger mit einer Sprihflasche oder mit einem

getrankten Tuch auftragen und mit einem sauberen, trockenen
Tuch wieder aufnehmen.

Techn. Merkblatt 803
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Decklackierung

Lackierung mit Standoblue Basislack e
Decklack 9
serac (muss mit 5 % Standoblue Harter gehartet .,._T._ /

werden) oder alternativ Standohyd Plus )
Techn. Merkblatt 801 Basislack ’,‘
Techn. Merkblatt 850 ‘ A

Achten Sie auf die Verarbeitungszeiten.

Klarlack Standocryl VOC-Xtra
Klarlack K9560 oder
Standocryl VOC-2K-

Klarlack K550 oder

Standocryl VOC-HS-
Klarlack K9520

Finish







Auch thermoplastische
Acryllacke lassen sich reparieren

Reparaturen von Oldtimerlacken erfordern spezielles Know-
how, denn manchmal funkt die Chemie dazwischen: Einige Alt-
lacke vertragen sich nicht mit modernen Lacken. Doch mit den
geeigneten Produkten und der richtigen Applikationsmethode
[&sst sich das Problem I3sen.

Unvertréglichkeiten kénnen vor allem auftreten, wenn der Ol-
die urspriinglich mit einem thermoplastischen Acryllack (TPA)
beschichtet wurde. Diese Lacke waren ab den 1950er-Jahren
auf amerikanischen, aber auch européischen Fahrzeugen weit
verbreitet. Das bedeutet: Wer einen US-Klassiker aus den
50er- oder 60er-Jahren restaurieren will, hat es beim Lack mit
grofBer Wahrscheinlichkeit mit einem TPA zu tun.

Die Besonderheit dabei: Der vergleichsweise weiche TPA re-
agiert nicht nur empfindlich auf Temperaturschwankungen
(zum Beispiel bei forcierter Trocknung), sondern auch, wenn er
mit modernen 2K-Reparaturlacken in Kontakt kommt. Im
schlimmsten Fall kann der alte Lack aufquellen, reiBen oder
sich ablésen.

Darum galt bei Reparaturen von TPA bislang: Partielle Lackre-
paraturen gehen nicht - ein Bauteil muss komplett abgeschlif-
fen und der Lack von Grund auf neu aufgebaut werden. ,Bei
groBflachigeren Schaden ist das auch nach wie vor die richti-
ge Lésung”, bestdtigt Erik FaBbender, Leiter Training bei Stan-
dox in Wuppertal. ,Aber bei kleineren oder rein kosmetischen
Schéden kann man inzwischen auch Teilreparaturen von TPA-
Lacken vornehmen.”

Spachtel direkt aufs blanke Blech

Und so geht's: Schleifen Sie die Schadenstelle zunéichst bis auf
das Blech herunter. Achten Sie bei den Ubergéngen zum Ori-
ginallack auf feines Schleifen, um Riefen zu vermeiden. Tragen
Sie anschlieBend den Spachtel direkt auf das blanke Blech auf.

Applizieren Sie einen S&ureprimer, zum Beispiel den Standox
1K-Fillprimer, auf die blanken Stellen. Bei gréBeren blanken
Bereichen sollte dann der Standox 2K-Reaktiv-Haftprimer ein-
gesetzt werden, um einen noch besseren Korrosionsschutz si-
cherzustellen. Wichtig dabei ist: Besser als eine dicke Schicht
sind mehrere dilnne Schichten. Lassen Sie den Sé&ureprimer
danach mindestens 15 bis 30 Minuten abliften.

Schleifriefen minimieren

Tragen Sie dann den Standox VOC-Nonstop-Grundierfiller
U7580 auf. Hierbei sollten Sie entweder das ganze Bauteil
fillern oder aber geometrische Begrenzungen wie Sicken und
Kanten nutzen. Auch hier gilt: Schleifen Sie die Ubergéinge be-
sonders sorgféltig, am besten mit einer P500- oder noch feine-
ren Kdrnung. Als Faustregel gilt: Je feiner der Schliff, desto ge-
ringer das Risiko von Anquellungen. Lassen Sie den Filler
grindlich trocknen und schleifen Sie ihn mit K&rnung P600.
Danach kénnen Sie die ausgewdhlte Decklack-Qualitét im pas-
senden Farbton auftragen.




So repariert man Lackierungen
mit eingefarbten Klarlacken

Aufwendige Effekte und fir bestimmte Modelle speziell entwi-
ckelte Sonderlackierungen werden bei Autoherstellern immer
beliebter. Die Reparatur solcher Sonderfarbténe ist alles ande-
re als ein Routinejob. Doch Standox bietet die passenden Pro-
dukte und Reparaturldsungen zur fachgerech- :
ten Instandsetzung dieser Farbténe. Dariiber
hinaus gibt das Online- Nachschlagewerk

Standopedia Tipps.

Tiefer, satter, brillanter: Eingeférbte Klarlacke gewinnen auf-
grund immer brillanterer Farbténe und der gewiinschten Tiefen-
wirkung von Sonderfarbténen zunehmend an Bedeutung. Ein
aktuelles Beispiel liefert Mazda: Das japanische Unternehmen
hat nach finf Jahren Laufzeit die erste Generation seines CX-
5-Erfolgsmodells weiterentwickelt und dabei auch die Lackie-
rung aufgepeppt. Der Farbton 46V Soul Red Crystal/Magma-
rot Metallic ist ein lebhafter, satter Farbton, der die Konturen
des Mittelklasse-SUVs noch stérker betont. Die Reparatur er-
folgt im Zwei-Schicht-Lackierverfahren mit eingeférbtem Klar-
lack. Wie man auf Anhieb ein erstklassiges Lackierergebnis
erzielt, beschreibt Erik Fassbender, Training Spezialist Standox
Deutschland.

Schritt 1:
Musterbleche anfertigen

Der eingefarbte Klarlack wirkt wie eine Lasur. Das heif3t: Je
mehr Sie von dem Lack auftragen, desto stérker deckt er den
Untergrund ab. Die Anzahl der Spritzgénge und die hieraus
resultierende Schichtdicke hat demnach einen direkten Einfluss
auf den Farbton, die Brillanz und Tiefenwirkung. Standox emp-
fiehlt daher fir Reparaturen von Fahrzeugen mit eingeférbtem
Klarlack das Anfertigen von Farbmusterblechen. Bestimmen
Sie anhand dieser Muster die Anzahl der Spritzgénge des ein-
gefarbten Klarlacks, um eine méglichst groBe Ubereinstim-
mung mit dem zu reparierenden Fahrzeug zu erreichen.

Schritt 2:
Fiiller und Reparaturbereich schleifen

Gehen Sie bei der Vorbereitung wie gewohnt vor. Tragen Sie
einen Standox VOC-Filler auf, vorzugsweise im Fillerfarbton
FC3. Schleifen des Fillers mit Kérnung P500 bis P600, im Bei-
lackierbereich hingegen mit P1000 bis P1200.

Schritt 3:
Color Blend auftragen

Applizieren Sie Standoblue Color Blend auf den Beilackierbe-
reich der umliegenden Fléchen beziehungsweise das angren-
zende Karosserieteil.

Schritt 4:
Basislackieren und Abliiften

Lackieren Sie bei. Die spritzfertige Einstellung fir Standoblue
lautet: ausgemischter Standoblue Farbton 46V Soul Red Crys-
tal/Magmarot Metallic + 50 Prozent Standoblue Einstelladdi-
tiv lang. Lackieren Sie den Standoblue Farbton in 1,5 Spritz-
gdngen auf die Reparaturzone des noch nassen Standoblue
Color Blend. Hierbei sollte eine gleichméBige und wolkenfreie
Oberfléche erzielt werden. Lassen Sie den Basislack und Color
Blend ausreichend lisften.

Schritt 5:
Klarlackieren mit eingefarbtem Klarlack

Bereiten Sie zwei Lackierpistolen mit eingeférbtem und nicht
eingefarbtem Klarlack vor, um ziigig arbeiten zu kénnen. Ver-
wenden Sie lange Harter beziehungsweise Verdinnungskom-
binationen. Lackieren Sie den eingeférbten Klarlack auf das
Reparaturteil und lackieren Sie iber den Auslaufbereich des
beilackierten Basislacks hinaus.

Schritt 6:
Beilackieren in den nicht eingefarbten Klarlack

Lackieren Sie den nicht eingeférbten Klarlack auf die verblei-
bende Fléche des angrenzenden Teils und iberlappen Sie in
den noch nassen eingeférbten Klarlack. Trocknung geméf
dem technischen Merkblatt. Tipp: Je nach ausgewdhltem Stan-
dox VOC Klarlack empfiehlt es sich, eine weitere Schicht nicht
eingeférbten Klarlack Gber den Reparaturbereich beziehungs-
weise den eingeférbten Klarlack zu lackieren. Das verbessert
den allgemeinen Decklackstand und vereinfacht spétere Polier-
arbeiten.

Eine ausfihrliche Anleitung zur Reparatur von  [@]=st[w]
Sonderfarbténen im Zweischicht-Lackierverfah- I'
ren kann unter www.standox.de/standothek he- E—
runtergeladen werden. Ganz neu und beson-

ders praktisch fir die gezielte Suche nach fachlich fundiertem
Lackierer-Praxiswissen ist aufBerdem das Standox Online-
Nachschlagewerk www.standox.de/standopedia. Es umfasst
aktuelle Lackierthemen und wird von Standox Experten konti-
nuierlich erweitert und aktualisiert.
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Fiir ein perfektes Blau

Auf Neufahrzeugen dominieren seit vielen Jahren
,unbunte” Farben wie Weif3, Schwarz oder Grau. Doch
das war nicht immer so: In friheren Auto-Epochen war der
Anteil ,bunter” Farbténe weitaus héher - und damit auch
auf vielen Classic Cars. Eine der beliebtesten chro-
matischen Farben war und ist Blau.

Blau wird von Auflenstehenden oft als kiihle, manchmal
sogar kalte Farbe wahrgenommen. Doch wenn man
annimmt, dass Fahrzeugbesitzer mit der Wahl ihrer
Autofarbe etwas aus ihrem Inneren zum Ausdruck bringen
wollen, steht Blau nach Aussage von Psychologen auch
fir positive Werte: Harmonie, Zufriedenheit, Ruhe und
Klarheit. Und damit kénnen sich offenbar viele Autokéufer
identifizieren: Laut dem aktuellen ,Global Automotive
Color Popularity Report “ von Axalta ist Blau in Europa
der beliebteste chromatische Farbton auf Neuwagen.

Die Autohersteller haben inzwischen eine grofie
Bandbreite unterschiedlichster Blauténe in die Palette ihrer

Serienfarbténe aufgenommen, vom leichten, hellen
Himmelblau bis zu schweren, dunklen Blauténen, die seit
jeher besonders auf groflen Oberklasse-limousinen gut
zur Geltung kommen (und daher auch bei der Cld- und
Youngtimer-Restaurierung eine grofie Rolle spielen). Seit
einigen Jahren gibt es zudem einen Trend hin zu
Tirkis-Farbténen.

Standox hat daher mit ,MIX 125 Brillant Blau” einen
neuen Mischlack fiir ihr Basislacksystem Standoblue auf
den Markt gebracht. Es handelt sich um ein
hochchromatisches Grinblau, das bei der Reparatur
bestimmter Blautdne benétigt wird. Es l&sst sich sowohl in
Effekt- als auch Unifarbténen einsetzen und sorgt bei
Lackreparaturen fiir eine perfekte Anpassung an den
Criginal-Farbton. Die Formeln mit dem neuen Mischlack
Brillant Blau sind jetzt in Standowin iQ, dem Farb-
tonsuchprogramm von Standox, verfiigbar.




Lackieren im Sommer:
Lackeinstellung und Zeitplanung

anpassen

Deutschland, so haben wir das zumindest in der Schule
gelernt, liegt in den mittleren Breiten und hat demzufolge
ein geméfigtes Klima. Doch gerade in den letzten Jahren
konnte man daran manchmal zweifeln. Beispiel Sommer
2019: Da wurden hierzulande tagelang Temperaturen
von weit Gber 30, zeitweise sogar von iber 40°Celsius
gemessen. Ein brutaler Hartetest fir Mensch und
Material.

Solch extremen klimatische Bedingungen stellen jedes
Unternehmen vor Herausforderungen, doch fiir Karos-
serie- und Lackierbetriebe gilt dies in besonderem Mafle.
Denn Hitze sowie niedrige bzw. hohe Luftfeuchtigkeit
haben gravierenden Einfluss auf die Verarbeitung von
Lackprodukten. Lackprofis sollten daher im Sommer
flexibel auf das Klima reagieren - zum einen durch die
richtige Einstellung des Lackmaterials. Zum anderen aber
auch durch eine kluge Planung ihres Arbeitstages.

Arbeitsplanung den Temperaturen anpassen

Werfen Sie im Sommer morgens als erstes einen Blick auf
Thermometer und Hygrometer. Wenn absehbar ist, dass
der Tag heil wird, solllen Sie langwierige und
anspruchsvolle  Lackierarbeiten  méglichst  auf  die
Vormittagsstunden legen, wenn es in der Werkstatt noch
relativ kihl ist. Eine aufwendige Dreischichtlackierung
sollten Sie nicht gerade mittags machen, wenn die Sonne
am heiBesten brennt. Passen Sie lhren Tagesablauf, die
Kabinenbelegung und die Reihenfolge der Lackier
arbeiten dem Wetter an.

Grundsétzlich gilt: Bei grofer Hitze und niedriger
Luftfeuchtigkeit trocknen wasserbasierte Lackkompo-
nenten deutlich schneller als gewohnt. Es kann so weit
gehen, dass der Spritznebel aus der Lackierpistole bei
einer herkdmmlichen Einstellung nicht mehr richtig auf die
Oberfléche ibertragen wird. Die Lacktrépfchen trocknen
buchstablich schon im Flug.

Richtige Einstellung wihlen

Standox bietet die passenden Hérter und Additive an, mit
denen lhre Produkte - egal ob Primer, Filler, Basis- oder
Klarlack - auch bei exiremen Bedingungen einwandfrei
verarbeitet werden kénnen. Wahlen Sie bei trockener
Hitze den passenden Harter mit dem entsprechenden
Additiv fir eine lange Einstellung. So bleibt der Lack lange
genug offen, um eine gute Benetzung der Oberfléche
sicherzustellen. Das Gleiche gilt fir Spachtel: Hier sollten
Sie den Harter BPO blau verwenden. Er sorgt dafiir, dass
sich selbst Spachtel bei grofer Hitze ldnger gut
verarbeiten l&sst.

Auch Hitze in Verbindung mit hoher Luftfeuchtigkeit - in
manchen Regionen eine h&ufige Kombination - kann eine
andere Einstellung der Lackprodukte notwendig machen.
Wenn die Lluftfeuchtigkeit auf iGber 75 Prozent steigt,
sollten Sie ebenfalls auf die Einstellung der verschiedenen
Lackkomponenten achten. Andernfalls kommt der Lack
unter Umstéinden zu nass auf die Oberfléche. Das kann
beispielsweise dazu fihren, dass Sie Schwierigkeiten
haben, den gewiinschten Farbton des Basislacks zu
erreichen oder dass Fehler in der Oberfléche entstehen.




Locher und Nadelstiche im
Klarlack vermeiden

Locher oder sogenannte Nadelstiche im Klarlack einer
fertigen Reparaturlackierung sind mehr als érgerlich - erst
recht bei einer Oldtimer-Restaurierung. Denn die
notwendigen Nacharbeiten kosten Arbeitszeit und
Material. Oft platzt dadurch ein vereinbarter Termin. Hier
einige Tipps zu diesem Thema.

Waihlen Sie den richtigen Fiiller

Lécher und Nadelstiche im Klarlack entstehen in der
Regel, wenn der Basislack Uberbeschichtet wird.
Besondere Vorsicht ist bei roten und weiffen
Uni-Farbténen angebracht. Durch die Wahl des richtigen
Fillerfarbtons verringern Sie das Risiko, zu viel Basislack
aufzutragen. Dariiber hinaus sparen Sie auch Material
und damit Kosten ein. Wenn Sie sich nicht sicher sind,
welchen Fillerfarbton Sie wahlen sollen, schauven Sie in
die Standowin iQ Farbtonsoftware: Dort finden Sie in der
Farbtonformel einen entsprechenden Hinweis.

Stelle Sie den Basislack richtig ein

Bei der Oldtimer-Restaurierung ist nicht nur die perfekte
Farbtonwahl, sondern auch die richtige Einstellung des
Basislacks entscheidend fiir eine einwandfreie Lackierung.
Achten Sie darum vor allem, wenn es draufen wieder
wérmer wird, auf den Standoblue Klima-Ratgeber: Er
erklart, wie Sie den Basislack passend zu den
klimatischen Bedingungen einstellen missen.

Der Booster sorgt fiir mehr Sicherheit

Fir mehr Sicherheit bei der Reparatur von Uni-Farbténen
hat Standox ein Additiv, den Standoblue Booster MIX

100, entwickelt. Bei extremen klimatischen Bedingungen

(z.B. sehr trockenen Bedingungen wegen niedriger
Luftfeuchtigkeit) unterstiitzt der Booster die Produkt-
eigenschaften des Standoblue Basislacks und beugt

Oberfléchenstsru ngen vor.

Achten Sie auf den richtigen Druck

Halten Sie sich bei der Einstellung von Disengrofie und
Druck an die Empfehlungen in den technischen
Datenbléttern. Eine zu groBe DisengréBe fihrt zu mehr
Materialauftrag. Dadurch steigt die Gefahr von Léufern
oder anderen Fehlern. Ahnlich verhélt es sich beim Druck:
Durch nicht fein genug zerstdubtes Material entstehen
hshere Schichtdicken mit den damit verbundenen
Problemen. Umgekehrt bringen zu fein zerstdubtes
Material und/oder ein zu hoher Eingangsdruck mehr Luft
in die Oberfléche. Das kann spéter zu Nadelstichen
fihren.

Trocknung mit der Handtrockenblaspistole

Achten sie beim Einsatz einer Handtrockenblaspistole
ebenfalls auf den richtigen Druck und geniigend Abstand
zum Objekt. Zu empfehlen sind ein Eingangsdruck von
7maximal zwei Bar und ein Mindestabstand von einem
Meter. Falls der Standoblue Basislack gehdrtet wird,
sollten Sie auf diese Trocknungsmethode verzichten.

Das anschauliche Trainingsvideo zur Vermeidung von
Nadelstichen und weitere VideoTipps finden Sie unter
www,youtube.com/standoxonline.




Herausforderung
weille Perlglanzreparatur

Die Lackierpraxis zeigt: Reparaturen von dreischichtigen
weiBen Perlglanzlacken sind sogar fir Lackierprofis eine
anspruchsvolle Sache. Denn dabei ist nicht nur fachliches
Know-how, sondern auch Erfahrung gefragt.

Weil} ist eine der weltweit beliebtesten Autofarben und
macht auch auf Classic Cars eine gute Figur. Doch Weif3
ist nicht gleich Weif3: Oft hat diese ,unbunte” Farbe einen
Perlmutteffekt - und das macht eine Lackreparatur,
sowohl von Teilen als auch von einer kompletten Fahr-
zeugseite, zu einer Herausforderung fir Fahrzeug-
Lackiererinnen und -Lackierer.

Ein wichtiges Mittel, um eine solche Reparatur
durchzufiihren, ist der Basislack Standoblue. Doch bei der
3-Schicht-Perlglanzreparatur mit dem Lack sind einige
Aspekte zu beachten.

Machen Sie sich vor dem Beginn einer 3-Schicht-
Reparaturlackierung mit der Erstelluing von Farbmustern

und dem Beilackierverfahren vertraut. Und verwenden Sie
bei einer weilen Perlglanzlackierung auch einen weilen
Filler. Das spart spéter beim Basislack Material. Auch die
richtige Produkteinstellung spielt bei der Lackierung
groBer Flachen mit mehreren Uberlappungsbereichen
eine Rolle. Eine langsamere Produkteinstellung halt den
Lackfilm lénger offen und verringert die Gefahr von
Wolkenbildung. Vor dllem bei hohen Temperaturen hilft
eine groPere Duseneinstellung, die  Applikations-
geschwindigkeit beizubehalten und Uber die ganze
Flache einen gleichmaBig nassen Film zu erzeugen.

Videos zeigen, wie es auf Anhieb klappt

Tipp: Auf dem Kanal YouTube/StandoxOnline stehen
zwei Trainingsvideos iber die Reparatur von weiflen
Perlglanzlacken: je eines iber die Lackierung auf grofen
und kleinen Fléchen. Sie zeigen Schritt fir Schritt, wie man
auf Anhieb ein perfektes Ergebnis erreicht.
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Mercedes 710 SS:
»van Gogh auf vier Radern“

Aus der langen Liste berihmter Sport- und Rennwagen von
Mercedes ragen einige heraus - zum Beispiel die legendéren
Modelle S, SS und SSK, die Daimler-Benz von 1926 bis 1933
baute. Der SS erreichte eine Héchstgeschwindigkeit von 190
km/h - das war zu einer Zeit, in der andere Autos kaum auf
100 km/h kamen, geradezu schwindelerregend. Durch Zu-
schalten eines Kompressors lie3 sich die Motorleistung kurz-
zeitig um fast 50 Prozent steigern - was sich nicht nur in der
Beschleunigung, sondern auch im Geheul des Kompressors
bemerkbar machte.

Fir einen Normal-Automobilisten der spéten 20er-Jahre war
das kaum beherrschbar, erst recht nicht erschwinglich: Letztlich
baute Daimler-Benz von den Typen S, SS und SSK nicht einmal
300 Stijck. Die wenigen noch existierenden Exemplare werden
heute fir astronomische Summen gehandelt.

Armin Sauer, bis vor kurzem Coloristik-Spezialist bei Standox
Deutschland, hatte im Laufe seines Berufslebens mit vielen Old-
timern zu tun. Doch als er im Januar 2020 einen Mercedes
710 SS in Augenschein nehmen konnte, war das auch fir ihn
etwas Besonderes. ,Ein solcher Wagen”, schwérmt er, ,ist so
etwas wie ein Van Gogh auf vier Rddern.” Der vor zehn Jahren
bereits einmal restaurierte dunkelgrine Mercedes, Baujahr
1929, wirkte, als kéime er gerade frisch vom Werk. ,Das ein-
zige, was gemacht werden musste, war eine Stelle an der
Front, etwa so grof3 wie ein Din A3-Blatt, wo der Lack besché-
digt war”, sagt Sauer.

Dass er zur Begutachtung und Farbtonmessung des Klassikers
herangezogen wurde, verdankte er der Vermittlung einer re-
nommierten Expertin: Die Restauratorin Dr. Gundula Tutt aus
Vérstetten am Kaiserstuhl gilt als Koryphée fir historische Auto-




lacke. Sie ist eine Kritikerin des , Uberrestaurierens” von Klassi-
kern, wie es in manchen Sammlungen geschieht. Sie legt statt-
dessen Wert darauf, die Authentizitét eines historischen
Autolacks zu bewahren, selbst wenn er dann im Endeffekt et-
was gealterter aussieht. Sie hatte sich mit dem Besitzer des
Woagens zu dem Lackschaden ausgetauscht und danach Ar-
min Saver angerufen. ,Gundula Tutt weif3, dass Standox iiber
die Technologie, die Ausriistung und das Know-how verfigt,
um historische Lacke exakt nachzumischen”, so Armin Saver.
Der Mercedes 710 SS war bei einer Restaurierung im Jahr
2010 mit einem Nitrolack, wie er bei Vorkriegsfahrzeugen Gb-
lich war, beschichtet worden. Nitrolacke reagieren recht emp-
findlich auf Witterungseinflisse, da sie wegen ihres Bindemit-
tels Zellulosenitrat mit viel Aufmerksamkeit gepflegt werden
missen. Sie missen oft aufpoliert werden, was allerdings suk-
zessiv den Decklack abtrégt. ,Standox ist eine der wenigen
Lackmarken, die heute noch ein Nitrozellulosematerial liefern
kénnen, das zur Reparatur und Ergéinzung von Nitrolacken
verwendet werden kann”, erklart Dr. Gundula Tutt.

Armin Sauer bestétigt: ,Wir haben an den Standox Stijtzpunk-
ten eine Mischanlage fir Altlackierungen wie Nitrokombilacke
oder kunstharz- und l6sungsmittelhaltige Basislacke fir Effekt-
lackierungen. Dariber hinaus verfigen wir iber alle M&glich-
keiten der Farbanpassung. Damit ldsst sich eine Reparatur
durchfihren, ohne den alten Lack abwaschen zu miissen. Da-
bei spielt keine Rolle, ob es sich um einen Originallack aus den
20ern oder - wie im Fall des Mercedes SS - um einen mit
historisch korrektem Material restaurierten Lack handelt.”

Letztlich entscheidend bei einer Restaurierung ist das exakte
Nachstellen des Farbtons. Der Mercedes war, wie Sauer mit
Hilfe des Farbtonmessgerdts Genius iQ und der Farbsoftware
Standowin iQ feststellte, mit dem Mercedes-Serienfarbton 291
lackiert worden, einem dunklen Griin. In Wuppertal mischte er
die Farbe als Nitrokombilack aus und stellte sie dem mit der
Reparatur beauftragten Lackierer, einem ausgewiesenen Oldti-
mer-Spezialisten, zur Verfigung.




Porsche 911 Targa:
Ein Hingucker in sattem Orange

In der Werkstatt der Schweizer Lackiererei René Sahli stand
vor einiger Zeit ein leuchtend orangener Porsche Targg,
Baujahr 1969. Eigentlich sollle an dem Oldtimer nur eine
kleine Roststelle repariert werden - doch letztlich wurde eine
kom-plette  Restaurierung daraus. Bei der Neulackierung
verlie3 sich Sahli auf das Know-how und die Produkte von
Standox. René Sahli ist von Haus aus Fahrzeuglackierer.
Jch habe schon immer gerne an Oldtimern geschraubt”,
sagt er. Seit 2010 leitet der heute 42Jshrige das
Unternehmen, das sein Vater 1976 in Aesch im Kanton
Zirich gegriindet hatte. Die Autolackiererei René Sahli mit
ihren vier Mitarbeitern genief3t bei Besitzern von Oldtimern
einen ausgezeichnefen Ruf.

Mundpropaganda fishrte auch den Besitzer des 911 E Targa
von 1969 nach Aesch. ,Er hatte an der Karosserie Rost
bemerkt”, erinnert sich Sahli. Nichts Ungewéhnliches bei Fahr-

zeugen aus jener Zeit, als Hohlraumversiegelung oder Verzin-
kung noch weitgehend unbekannt waren. Prompt kam noch
mehr Rost zum Vorschein, als Sahli den Oldfimer genauer unter
die Lupe nahm. Bald war klar: Der Targa brauchte eine Kom-
pleftrestaurierung inklusive einer Ganzlackierung.

Bei der Entlackung entschied sich Sahli fir eine Radikallésung:
Er schickte Stofstangen, Kotligel sowie Front und
Heckhaube zu einem Spezialbetrieb nach Stuttgart. Dort
wurde jedes Teil einzeln in einem Tauchbecken entlackt, im
Saurebad  entrostet  und  zum  Schluss  mit

kathodischen Verfahren neu grundiert. ,Nur so konnten wir

einem

sicherstellen, dass wirklich jede Stelle und jeder Hohlraum
erreicht wird”, sagt Sahli. Dabei kam auch ans Licht, dass
einige der Anbauteile, darunter die Fronthaube, nicht mehr
zu reften waren. ,Sie mussten durch Original-Porsche-Teile
ersetzt werden.”




Der Targa war urspringlich in dem warmen, strahlenden
Farbton ,Signalorange” lackiert, der auf Cabrios an
sonnigen Ta-gen ausgezeichnet zur Geltung kommt.
Dieses Orange war auf Porsches vor allem zu Anfang

der farbenfrohen 1970er-Jahre beliebt.

Sahli  setzte bei der digitales
Farbtonmess-gerdt ein. ,Werkslackierungen fallen nicht
immer gleich aus”, erklart er. ,Es gibt Abweichungen,

Restaurierung  ein

sogar bei gleichen Farbton-bezeichnungen.” Ein weiterer
Aspekt: ,Friher enthielten Auto-lacke bleihaltige Pigmente,
dies kann zu Farbunterschieden im Vergleich zu modernen
Lacken fishren. Die Pigmentierung spielt auch bei der
Metamerie eine Rolle. Je nach Lichtquelle kénnen einzelne
Bereiche des Farbspekirums zweier Farbténe auf-grund
unterschiedlicher Pigmentierung anders re lektiert wer-
den. Aus all diesen Griinden setze ich modeme
Farbtonmess-gerdte ein, denn sie liefern zusammen
mit der Software Standowin iQ die besten Ergebnisse.”

Fir das Nachstellen des richtigen Farbtons holte Sahli
sich Unterstitzung von der André Koch AG in Urdorf
bei Zirich, dem Standox Vertriebspartner in der
Schweiz. Den Porsche-Farbton ,Signalorgange” mischte
er schlieBlich mit Standox 2K-lacken aus. Das Ergebnis
kann sich sehen lassen: Nach der Restaurierung erstrahlt
die Karosserie des Porsche wieder in altem Glanz. Auch
die Montage Ubernahmen René Sahli mit seinem Team.
sIch habe hohe Anspriiche an die Arbeitsquali-t&t, darum
machen wir gerne so viel wie maglich bei uns”, sagt er.
,Diese Arbeiten machen uns auch viel SpaB. Das Schéne
an Oldtimern ist ja, dass ihre Technik verglichen mit
heutigen Modellen vergleichsweise unkompliziert ist.”
Nach den Mon-tagearbeiten und dem abschlieBenden
Finish mit einer Wachs-versiegelung war das Projekt naxh
rund ein Jahr abgeschlossen. ,Der Kunde war
hochzufrieden”, erzahlt Sahli. ,Am Ende mussten wir uns
noch beeilen, damit er seinen Targa im Som-mer wieder
fahren konnte.”




Triumph Dolomite:
eine triumphale Restaurierung

Mit insgesamt 130 Stunden Arbeitsaufwand allein fir die
Neulackierung dieses speziellen Fahrzeugs war der

Oldtimer aus England? Da kommen gleich mehrere
prestigetréichtige Marken wie Jaguar, Aston Martin oder
Rolls-Royce infrage. Kennern wird noch die Marke
Triumph mit ihrem Modell Spitfire in den Sinn kommen.
Doch vom Triumph Dolomite werden die Wenigsten
bereits gehsrt haben. Selbst Adrian Morale, Inhaber von
Morale Karosserie + Lack im schwébischen Méssingen,
kannte dieses Modell nicht, als sein Team und er den
Auftrag fir die Neulackierung eines Exemplars bekamen.
Zwischen 1972 und 1980 wurde der Mittelklasse-
Wagen in der Néhe von Coventry hergestellt. Hier-
zulande waren Triumph-Fahrzeuge immer sehr selten, und
das gilt erst recht fir den Dolomite: Selbst in
Grof3britannien gibt es geschétzt nur noch etwa 1.300
Exemplare.

lch hatte dieses Modell vorher noch nie gesehen. Darum
war ich wirklich gespannt, als ich den Dolomite zum
ersten Mal in unserer Werkstatt hatte”, erzéhlt Adrian
Morale. Besonders interessant: Der Eigentimer des
Fahrzeugs ist selbst in der Automobil-Branche tatig - und
zwar bei Daimler. Wieso der Schwabe nicht mit einem
klassischen Benz durch die Gegend fahren wollte, weif3
Morale: ,Auf meine Frage, warum er denn keinen Old-
timer aus Sindelfingen gekauft hatte, gab unser Kunde
eine interessante Antwort: ,Mercedes oder Porsche kann

ja jeder, ich wollte einen ganz besonderen Wagen
haben.””

Restaurierungsprozess fir das Team dann auch
auBergewshnlich zeitintensiv. Denn zundchst wurde der
gesamte Lack vom Triumph entfernt, um eine gute Basis fiir
den Aufbau der Neulackierung zu bekommen. Uber-
raschend einfach gestaltete sich  hingegen die
Farbtonfindung: ,Dank Standowin iQ hatten wir Zugriff
auf die richtige Farbtonformel. Wir haben die Karosserie
dann mit konventionellem Standox Lack und anschlieBend
mit Klarlack beschichtet”, berichtet Morale.

Der Schwabe und sein Team restaurieren pro Jahr funf bis
siecben Oldtimer - wohlgemerkt neben dem Tages-
geschaft. ,Die Lackierung von Classic Cars ist jedes Mal
eine Herausforderung. Denn jeder Arbeitsschritt dauert im
Vergleich zu einer gewshnlichen Neulackierung doppelt
so lange. Allein die Trockenzeit des Fullers sollte
mindestens zwei Wochen betragen, damit er vor dem
letzten Schliff komplett absacken kann. Bei Oldtimern
kommt es ndmlich sehr darauf an, dass der komplette
Aufbau sorgfaltig durchgefihrt wird. Dazu gehért, dass
man beim Schleifen und Lackieren keine noch so kleine
Ecke vergisst.”



Alfa Romeo Giulietta SS: Ein
neues Lackkleid fur Giulietta

Den Weg zur Werkstatt von Thomas Knapp in Kreuztal zu
finden, ist nicht ganz einfach. Die schmale StichstraBe, die
von der B54 abzweigt, ldsst sich leicht Ubersehen. Und
findet man sie doch, kann man nach ein paar hundert
Metern trotzdem auf den Gedanken kommen, hier falsch
zu sein. Denn die Werkstatt liegt in einem sehr abge-
legenen Teil eines Gewerbegebiets.

Thomas Knapp ist 55, hat sich aber erst vor wenigen
Jahren selbststéndig gemacht. Er Ubernahm die Werkstait
von ithrem Vorbesitzer, der das Lackiergeschaft aufgab.
Knapps Betrieb ist klein: AuBer ihm selbst gibt es nur noch
einen festen Angestellten und seine Ehefrau, die sich ums
Biro kimmert. Dennoch hat sich Knapp bereits einen
Namen gemacht: als Spezialist fir Classic Cars. ,Gut die
Halfte meines Geschdfts entfdllt inzwischen auf
Restaurierungen von Oldtimern”, berichtet er. Zum Zeit-
punkt unseres Vor-Ort-Termins standen vier Klassiker in der
Werkstatt, darunter ein Renault 4 mit Kastenaufsatz, ein
Opel Kadett C und ein Ford Escort RS2000 aus den
spdten 70er-Jahren. Doch das Glanzstiick war zweifellos
ein Alfa Romeo Giulietta Sprint Speciale.

Die Modellreihe Giulietta, die Alfa Romeo Mitte der
50er-Jahre vorstellte, war fir den italienischen Autobauer

ein wichtiger Markstein: Bis dahin hatte sich Alfa im
exklusiven, hochpreisigen Segment getummelt, die
Giulietta hingegen sollte auch fir Normalsterbliche
bezahlbar sein. Das klappte, die Baureihe (zu der neben
der Limousine auch ein Coupé, ein Kombi und ein Spider
z&hlten) wurde ein groBer Erfolg. Ein wesentlicher Grund
dafiir war: Die Giulietta hatte nicht nur einen schénen
Namen, sondern war auch bildschén - ein heraus-
ragendes Beispiel fir das italienische
Autodesign jener Zeit, fir das beispielsweise Namen wie
Pininfaring, Bertone oder Ghia stehen.

berihmte

Einige Jahre spdter verpasste Alfa der Baureihe ein
Facelifting. Bei den Llimousinen hielten sich die Ande-
rungen in Grenzen - doch dafir fielen sie beim
Sportwagen Giulietta SS (fir Sprint Speciale) umso
deutlicher aus. Eine tief heruntergezogene Front, das
elegante Schragheck und der tropfenférmige Aufbau mit
nach innen gezogenen Seitenscheiben verliehen dem
Woagen einen futuristischen und  schnittigen Look.
Allerdings war der Wagen teurer: Mit einem Preis von
rund 23.000 Mark, damals ein mittleres Vermodgen, war
die Sport-Giulietta nur fir betuchte Zeitgenossen
bezahlbar. So blieb sie leider eine seltene Erscheinung -
nur knapp 1.400 Exemplare wurden gebaut.



Die Giulietta SS, die Thomas Knapp in Arbeit hatte, ist
sogar noch seltener. ,Es ist ein Fahrzeug aus der Vorserie
von 1958, erklért Knapp. , Diese bestand aus insgesamt
101 Modellen, von der heute nur noch eine Hand voll
existieren. Jedes war im Grunde ein Einzelstiick, denn alle
unterschieden sich in Details voneinander.” So auch die
Giulietta Nr. 93, die monatelang in Knapps Werkstatt
stand: Sie hatte als Besonderheit im Motorraum eine
Ausbuchtung fir einen Doppelvergaser.

Eine weitere Besonderheit: Der iiber 60 Jahre alte Wagen
ist aus erster Hand. Der urspriingliche Besitzer fuhr
Anfang der 60er-Jahre mit dem Sportwagen eine Zeit
lang Rennen, mottete den Wagen dann aber jahr
zehntelang ein. ,Sein Sohn hat den Wagen inzwischen
geerbt”, erzéhlt Knapp. ,Er ist mit dem Wagen praktisch
aufgewachsen und hat sich ent- schlossen, die Giulietta
komplett restaurieren zu lassen.”

Die Lackierung gab er in die erfahrenen Hénde von
Thomas Knapp. Der und sein Mitarbeiter Benjamin Scheel
hatten sich zum Ziel gesetzt, eine absolut perfekte
Lackrestaurierung zu machen - mit Erfolg. ,Wir haben die
Karosserie komplett blank geschliffen und anschlieBend
einen Standox Reaktiv-Haftprimer U 3100 aufgetragen,

Praxis

Lackrestaurierung zu machen - mit Erfolg. ,Wir haben die
Karosserie komplett blank geschliffen und anschlieBend
einen Standox Reaktiv-Haftprimer U 3100 aufgetragen,
im Anschluss einen Standox VOC-System-Fiiller U 7540
und erst dann beginnen wir mit den Spachtelarbeiten.
Dies ist einer von vielen Unterschieden zu der klassischen
Fahrzeugreparaturlackierung.” Als Decklack wurde -
dem Original von 1958 entsprechend - ein konven-
tioneller 2K-Lack im klassischen Farbton ,Rosso Alfa 501"
eingesetzt.

Bis zum Abschluss der Arbeiten war es ein weiter Weg.
,Fur einen solchen Auftrag braucht man eine besondere
Einstellung”, sagt Knapp. ,Benjamin ist tagelang im
Kofferraum des Wagens herumgekrochen, um dort zu
spachteln oder zu schleifen.” Kein Problem fiir Benjamin
Scheel, denn fir den 35-jghrigen Kfz-lackierer war die
Arbeit an der Giulietta mehr als ein normaler Job. ,Mir
hat's Spall gemacht”, lacht er. ,Eigentlich méchte ich gar
nichts anderes mehr machen als an Klassikern zu
arbeiten.” Mittlerweile sind alle Lackierarbeiten beendet,
die Giulietta wurde ihrem Besitzer zuriickgegeben -
damit konnte die heute abgeschlossene Restaurierung des
schanen Klassikers fortgesetzt werden.



Glas BMW 3000:
Pietro Fruas schones Unikat

Manche Autoentwiirfe schaffen es trotz technischer oder
optischer Vorziige nie in die Serie. Die Grinde kénnen
vielfaltig sein: zu teuer, zu experimentell, ihrer Zeit voraus,
manchmal fehlt es auch am Markt oder am Interesse des
Herstellers. Dieses Schicksal hatte auch ein Coupé, das
Ende der 60er-Jahre vorgestellt wurde.

Den Namen Pietro Frua kennen heute nur noch Auto- oder
Design-Experten. Doch er gehérte zur Garde legendérer
italienischer Autodesigner wie Bertone, Pininfarina oder
Zagato, die vor allem in den 50er und 60er-Jahren
Karosserien schufen, bei denen Auto-Fans noch heute
leuchtende Augen bekommen. Frua arbeitete zeitweilig
als Angestellter fir andere Designbiiros, machte sich dann
jedoch selbststéndig und entwarf fir viele Autofirmen.
Besonders in Erinnerung blieben der Renault Floride oder
die Maserati-Modelle Mistral und Quattroporte in den
60ern, die von seinem ReiBBbrett stammten.

Auch der deutsche Autobauer Glas aus dem bayerischen
Dingolfing gehérte zeitweilig zu seinen Kunden. Glas
hatte in den 50er-Jahren mit dem Kleinstwagen Goggo-
mobil auf sich aufmerksam gemacht und versuchte sich in
spdteren Jahren auch an gréferen Fahrzeugen. Das ging

allerdings  schief: Das Unternehmen geriet in

wirtschaftliche Schwierigkeiten und wurde 1967 vom
Konkurrenten BMW Die Marke Glas
verschwand vom Markt.

ibernommen.

In Dingolfing fanden die Ingenieure von BMW unter
anderem den Glas 2600 V8 vor, ein luxuridses Coupé,
das Glas erst kurz zuvor vorgestellt hatte. Die Karosserie
des Stufenheck-Coupés stammte von Pietro Frua - und er
hatte sogar eine noch elegantere Variante mit FlieBheck
(Fastback) entworfen. Doch BMW hatte gerade im
Rahmen seiner ,Neuen Klasse” sein eigenes Coupé auf
den Markt gebracht und daher keine Verwendung fiir den
Entwurf. Von der Stufenheck-Version wurden noch einige
hundert Stick ausgeliefert (Ubrigens mit dem BMW-
Emblem auf der Motorhaube). Das Fastback-Coupé
hingegen, das von einem 3-liter-Achtzylindermotor mit
160 PS angetrieben wurde, ging nie in Serie - tatsachlich
existiert nur ein einziger Prototyp.

Dieser Solitdr, den Frua in Eigenregie hatte bauen lassen,
wurde auf mehreren Messen prasentiert und erlebte
danach eine bewegte Geschichte. Er wechselte nicht nur
mehrfach den Besitzer und das Land, sondern auch die
Farbe. Mitlerweile ist der Wagen im Besitz der
Gassmann GmbH, einem groflen Fahrzeughéndler in

E



Bovenden bei Géttingen - und dort liel man den iiber ein
halbes Jahrhundert alten Veteranen erst mal griindlich
iberholen.

Die Karosserie wurde komplett entlackt. Dabei stellte sich
heraus, dass bei den diversen Farbwechseln nicht immer
fachgerecht gearbeitet worden war. ,Die Karosserie war
dick gespachtelt”’, beméngelte Markus Soppa, der bei
Gassmann fir die Karosserie- und Lackierarbeiten
zustandig ist. ,Und es gab Roststellen, die wir nur durch
das Einschweiflen neuer Bleche reparieren konnten.”
Rund 1.200 Arbeitsstunden, so schétzt Soppa, brauchte
er, um den einmaligen Klassiker wieder in Form zu
bringen.

Praxis

Bei der Neulackierung ging Soppa mit seinem Kollegen,
dem Lackierer Sebastian Haible, neue Wege: Sie ver
wendeten ausschlieBlich moderne Standox Materialien,
darunter den Basislack Standoblue. Bei der Farbgebung
hielten sie sich jedoch strikt ans Original: Heute strahlt der
Glas BMW V8 wieder in coolem Silbermetallic, jenem
Farbton, in dem er Ende der 1960erJahre erstmals
zugelassen wurde.



Mercedes-Benz 250 CE:
» Vit Herzblut ans Werk gehen.“

Werner Koopmann hat ein groBes Herz fir Classic Cars.
So restaurierte er in seiner Werkstat zum Beispiel ein
Mercedes-Coupé aus den spaten 60er-Jahren von Grund
auf. Es war bereits der zweite Anlauf: Eine andere
Werkstatt scheiterte bei dem Versuch, dem betagten
Veteranen wieder seinen alten Glanz zu verleihen. Doch
Koopmann war sich sicher, dass er es schaffen wiirde.

,Das ist mal ein richtig schénes Weil}”, sagt Werner
Koopmann und wirft einen wohlgefdlligen Blick auf ein
Fotos des 50 Jahre alten Mercedes. ,Und auf diesem
Klassiker kommt es auch sehr gut zur Geltung.” Die Rede
ist von einem Mercedes-Benz 250 CE, Baujahr 1969, im
Mercedes-Farbton ,PapyrusweiB”. Diese Baureihe -
werksinterne Bezeichnung: W114 - markierte bei Mer-
cedes den endgiiltigen Abschied von der Formensprache
der 50er- und frihen 60erJahre. Im Vergleich mit ihrer
Vorgdngerin, der Baureihe W110 mit ihren Heckflossen,
war das W114-Design geradlinig, sachlich und
funktional.

Das Coupé orientierte sich an der Optik der Limousine,
zeichnete sich jedoch durch einen Hauch von raffinierter

Extravaganz aus. Sein niedrigerer Dachaufbau erinnerte
an die einige Jahre zuvor vorgestellte ,Pagode”, den
Mercedes-Sportwagen 280 SL. Ein besonders ,stylishes”
Merkmal war die seitliche Verglasung: Sie wurde durch
keine B-Sciule unterbrochen - die hatte Mercedes-Star-
Designer Paul Bracq kurzerhand weggelassen. Was dem
Coupé ein schlankes, gestrecktes Aussehen verlieh.

.Selbst heute ist der 250 CE noch ein sehr elegantes
Auto”, findet Werner Koopmann (55). Das Exemplar, das
er gerade in Arbeit hatte, gehdrt einem Mercedes-Fan aus
Bonn. ,Er wollte ihn urspringlich in einer anderen
Werkstatt restaurieren lassen”, berichtet Koopmann.
,Dort gab man den Auftrag aber nach einer Weile
zuriick. Danach stand er jahrelang demontiert in einer
Garage.”

Der Grund dafir offenbar, dass den
Arbeitsaufwand unterschétzt hatte - kein seltenes Pha-
nomen bei Oldtimer-Restaurierungen. ,Tatséichlich fehlten
viele Teile”, sagt Koopmann. ,Die alle zu besorgen,
bedeutet natirlich einigen Aufwand.” Dennoch zégerte er
nach einer Bestandsaufnahme keinen Augenblick, den

wdar man



Auftrag  zu  Ubernehmen. Denn dank friherer
Restaurierungs-Projekte verfiigt er iiber gute Kontakte in
die Oldtimer-Szene, speziell fir Mercedes-Fahrzeuge.
,Ein solches Netzwerk ist sehr hilfreich”, sagt er. ,Ich
habe zwar viel herumtelefonierten miissen, aber auf

diesem Weg auch zahlreiche Teile organisieren kénnen.”

Classic Cars sind eine Spezialitdt von Werner Koopmann
und stehen regelméaBig in seiner Karosserie- und
Lackierwerkstatt in Neustadt/Wied bei Bonn (mit dem
hauseigenen Shop ,Paint-Monkeys-Garage”). Mit seinen
finf Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern Gbernimmt er
natirlich auch normale Autoreparaturen. Aber in der
Restaurierung von Old- und Youngtimern sieht er eine
Maéglichkeit, sich bei seinen Kunden zu profilieren. Und er
liebt die Herausforderung, die mit solchen Projekten
verbunden ist. ,Bei manchen Auftrdgen macht man
buchstéblich aus Rost wieder ein Auto. Aber man muss
natirlich mit Herzblut ans Werk gehen.”

Praxis

Die Arbeiten am Mercedes 250 CE sind bereits weit
fortgeschritten. Unterboden und die Achsen des
Mercedes wurden eisgestrahlt und pulverlackiert, ebenso
die Felgen. Motorraum und Partien der Fahrzeugfront
strahlen wieder in Papyrusweif3. Den Farbton hat Werner
Koopmann mit der Farbtonsoftware Standowin iQ
ermittelt, fiir die Lackierung setzt er auf einen 2K-Lack aus
der Standofleet-Reihe von Standox. Eigentlich ein
Nutzfahrzeugprodukt, aber damit, so hat er festgestellt,
erzielt er exakt den Originalfarbton. Fachberater Markus
Limbach vom Leitgro3héndler Lackierbedarf Koch, von
dem Koopmann seine lacke bezieht, nimmt dies zum
einen als Beleg fir die Erfahrung und das Know-how
seines Kunden. ,Zum anderen unfersireicht es auch die
Standofleet. Denn fir die
Lackrestaurierung von Classic Cars braucht es einem

hohe Qualitat von

hervorragenden Decklackstand.”
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