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Техническая информация по ремонтному окрашиванию  поверхностей уни (одноцветных) и поверхностей с эффектным покрытием.
(по состоянию на 29.04.2008)

Оригинальные заводские покрытия (OEM), а также ремонтные покрытия улучшались в течение последних лет. Данные улучшения касаются не только покрывных материалов и их составляющих, а также необходимых процессов по их нанесению. Типы красок и лакокрасочные системы многослойных покрытий были частично изменены. 
Эта проработанная техническая информация учитывает текущее техническое состояние автомобильной ремонтной индустрии. 
Эта техническая информация заменяет все предыдущие издания.
Эта техническая информация действительна для всех производителей красок для всех автотехцентров.
Содержание данной технической информации было составлено и принято нижеприведенными организациями.

Немецкая головная ассоциация по краске, дизайну и защитным покрытиям для зданий, Немецкая федеральная ассоциация автомаляров (Hauptverband Farbe Gestaltung Bautenschutz, Bundesfachgruppe Fahrzeuglackierer BFL)
Немецкая центральная ассоциация по ремонту кузовов и автомобилей (Zentralverband Krosserie- und Fahrzeugtechnik ZKF)
Центральная федерация немецкой автомобильной индустрии (Zentralverband des Kraftfahrzeugsgewerbes ZDK)
Союз немецкой лакокрасочной промышленности (Verband der deutschen Lackindustrie VdL)
Немецкий союз страховых компаний (Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft GDV)
Научно-исследовательский центр технологий Allianz – AZT (Allianz Zentrum für Technik)
1. Предварительные замечания и определения
Список общих принципов, касающихся ремонтного окрашивания, приведены ниже. Специальная дополнительная информация для соответствующего типа краски указана в разделе 2. 

1.1 Объем лакокрасочных работ
Объем лакокрасочных работ применительно к областям поверхностей или деталей определяется индивидуально на основании дефекта и подходящей системы окраски. 
Полная окраска автомобиля включает в себя окрашивание всех внешних деталей автомобиля. Окрашивание деталей подразумевает окрашивание отдельной детали автомобиля. При этом подразумевается ремонтное окрашивание единичной детали, когда окрашивается, например, только дверь, или окрашивание деталей, при котором окрашиваются несколько деталей. В обоих случаях возможно дальнейшее разграничение, как, например, сверху или снизу молдингов. 
Ремонтное окрашивание рассматривается в зависимости от типа поверхности:




1.2 Система окрашивания и покрытия
Хотя данная техническая информация в основном касается автоэмалей, подготовка подложки и системы окраски, включая грунт, шпатлевку и наполнитель, являются значимыми компонентами. При этом, цвет наполнителя (подложки) все чаще требует внимания. 
На визуальное восприятие поверхности влияют блеск, розлив, цвет и эффект. В зависимости от типа краски и эффектов, эмали можно подразделить на следующие группы:

При 

При эффекте Металлик (используются пигменты алюминия грубодисперсные – мелкодисперсные – с различной степенью дисперсии) боковой эффект может стать светлее / темнее. 
Особые эффектные пигменты, например, пигмент с эффектом перламутр, «ксираллик», «хромафлер» создают боковой эффект (эффект флип-флоп). Существуют также покрытия с особым эффектом, которые создают как оттеночный эффект (светлее / темнее), так и флип эффект (по цвету). 
1.3 Универсальные покрытия и окрашивание переходом.
Процесс ремонтного окрашивания это универсальное окрашивание поверхности, которую необходимо отремонтировать.  Данный метод можно использовать для всех типов красок. 

Другой процесс включает в себя окрашивание с переходом на прилежащую поверхность, названный окрашивание переходом. Процесс окрашивания переходом используется при 2х- и 3х-слойном окрашивании, в противном случае совпадение цвета не будет достигнуто. При окрашивании переходом с целью выравнивания  цвета или эффекта, базовый слой необходимо распылить плавно переходом вокруг поврежденной зоны и полностью покрыть лаком деталь или поврежденные детали. В случае если детали не могут быть непосредственно разграничены, например, приваренная боковая панель (стойка от крыла к крыше), лак также наносится переходом. При окрашивании трехслойных покрытий с подложкой, саму подложку также следует наносить плавным переходом вокруг зоны повреждения.
В основном, различаются два следующих типа процесса окрашивания переходом:

· Окрашивание переходом внутри детали (окрашивание переходом ремонтируемой детали)
· Окрашивание переходом нескольких деталей (окрашивание переходом прилежащих деталей)

При окрашивании двух- или трехслойных покрытий или маленьких / небольших дефектов, необходимо производить окраску переходом внутри ремонтируемой детали в таком объеме и настолько часто, насколько возможно. Этот процесс является не только более экономичным, но также гарантирует, что все цветовые различия и различия по эффектам будут выровнены на детали, а не сдвинуты к краям между ремонтируемой и прилежащей деталями. 

Необходимо обратить внимание, на то что процесс окрашивания переходом на прилежащую деталь может потребовать проведения дополнительных разборочно-сборочных работ. 
Решение по окрашиванию переходом прилежащих деталей принимается маляром на основе нанесенных им тест-напылов. При возможности и с учетом разумности это решение желательно согласовать с клиентом, соответствующим экспертом и страховщиком. 
1.4 Ремонт мелких повреждений (окрашивание переходом ремонтируемой детали)

Ремонт мелких повреждений – это процесс ремонтного окрашивания, при котором, в зависимости от природы дефекта, шпатлевка, наполнитель, базовый слой и лак наносятся только на зону повреждения. При применении этого процесса необходимо учитывать ограничения и возможности, касающиеся типа дефекта, расположение этого дефекта на детали, а также наносимого цвета. Для получения более подробной информации см. техническую информацию ремонту мелких повреждений. 
1.5 Процесс нанесения лака. 
При процессе ремонтного окрашивания многослойных покрытий с особым эффектом, зону перехода на базовом слое можно оптимизировать, если лак или связующее вещество базового слоя нанести предварительно на эту зону (см. техническую информацию производителя краски). 
1.6 Угол или ровная поверхность
В зависимости от того, располагается ли ремонтируемая деталь:
в той же плоскости (например, крыло – дверь) или

под углом (например, крыло – капот)

рядом с прилежащей деталью, необходимо принять решение по поводу окрашивания переходом  многослойных поверхностей с особым эффектом. 

1.7 Подбор цвета и тест-напыл
До каждого ремонтного окрашивания маляру, совершающему окраску, необходимо нанести тест-напыл краской, используемой для ремонта, и сравнить пластину с поверхностью вблизи зоны повреждения (прилежащей детали). Исходя из сравнения принимается решение, надо ли менять (доколеровывать) цвет и делать ли заново тест-напыл. 

В системе AZT / Шваке дополнительные шаги, такие как «смешать краску с помощью смесевой машины» и «тест-напыл и подбор цвета» можно осуществлять по раздельности. 

100-процентное соответствие цвета возможно не во всех случаях при ремонтном окрашивании.
1.8 Затраты
Оценка стоимости окрашивания поверхностей, приведенных ниже, может быть подсчитана либо с использованием документации, предоставленной соответствующим производителем краски, либо с использование системы AZT / Шваке. 

2. Типы красок и системы окраски
Следующая информация по индивидуальным типам краски преимущественно основывается на нижеописанных принципах в разделе 1. Там где это было необходимо, были добавлены короткие ссылки и включена дополнительная информация. 
2.1 Окрашивание детали 1-нослойными (одноцветными) красками уни

Окрашивание детали, включающее окрашивание поврежденной детали полностью или ее части, не является проблемой при окрашивании 1-слойной краской уни. Некоторые краски, не содержащие свинец, необходимо распылять более толстым слоем из-за их ограниченной кроющей способности. 
Подгон уровня блеска ремонтируемой детали к прилежащей детали достигается путем их полировки. 
Как правило, нет необходимости окрашивать переходом прилежащие детали для подгона цвета. Исключением являются, к примеру, цвета готовые к использованию, и, как следствие, не соответствующие исходному тону. 
Кроме того, необходимо учитывать цвет наполнителя. 

2.2 Окрашивание детали 2х-слойными красками

2.2.1 2х-слойные краски уни
Система окрашивания: 

1. наполнитель, подобранный, при необходимости, по цвету к базовому слою

2. базовая краска уни

3. 2К лак (нанесение мокрым-по-мокрому)
Дополнения см. в пункте 2.2.2
2.2.2 2х-слойные покрытия металлик

Система окрашивания: 

1. наполнитель, подобранный, при необходимости, по цвету к базовому слою

2. базовая краска металлик

3. 2К лак (нанесение мокрым-по-мокрому)
В принципе, окрашивание деталей 2х-слойными красками с эффектом металлик возможно. Однако в общем подогнать цвет и эффект металлических поверхностей путем изменения техники нанесения или путем колеровки сложнее, чем при работе с цветами уни. 
Окрашивание переходом ремонтируемой поверхности является оптимальным методом. 

При технической необходимости окрашивание переходом одной или нескольких деталей на одной плоскости может стать возможной альтернативой. 

Детали, окрашенные переходом, оцениваются по категории «окрашивание поверхности». 
2.2.3 2х-слойные покрытия с эффектом перламутр
Система окрашивания: 

1. наполнитель, подогнанный, при необходимости, по цвету к базовому слою

2. базовая краска с эффектом перламутр

3. 2К лак (нанесение мокрым-по-мокрому)
Данный метод ставит своей целью достижение исключительного качества покрытия. Следует ли полировать отремонтированную поверхность в качестве последнего шага в текущей документации автопроизводителя не определено, но также должно решаться по достигнутым результатам.

2.3.2. Трехслойное окрашивание с двумя слоями лака, первый слой лака подкрашен.
Система окраски:

1. Наполнитель, цвет подобран, при необходимости, под базовую краску 

2. Эффектная базовая краска

3. Подкрашенный 2K лак (нанесение мокрым-по-мокрому)
4. 2К лак (нанесение мокрым-по-мокрому)
Это специальное эффектное окрашивание с дополнительным боковым эффектом (флип-флоп), достигаемым за счет промежуточного окрашенного слоя лака. Так как результирующий эффект зависит от толщины наносимого слоя, 100% визуальное совпадение не всегда является возможным. 

В случаях, когда окрашивание переходом детали не всегда возможно (например, из-за местоположения, типа и размера дефекта) необходимо окрасить прилежащие детали, находящиеся в той же плоскости. 

2.3.3. Трехслойное покрытие с эффектом перламутр (с боковым эффектом)
Система окраски:

1. Подложка (предварительный цветной слой)

2. Базовая краска с перламутровым эффектом (нанесение мокрым-по-мокрому)
3. 2К лак (нанесение мокрым-по-мокрому)
Эта базовая краска не является, как правило, полностью кроющей, таким образом в данном случае требуется подложка с хорошей кроющей способностью. Цвет и эффект также определяются числом слоев нанесенной базовой краски. 

Необходимое количество слоев базовой краски указано или в документации автопроизводителя, или в документации производителя краски, но также может быть определено по результату тест-напыла.

В случаях, когда окрашивание переходом детали не всегда возможно (например, из-за местоположения, типа и размера дефекта) необходимо окрасить прилежащие детали, находящиеся в той же плоскости. Подложку и базовую краску с перламутровым эффектом необходимо плавно распылить переходом вокруг зоны повреждения. 

2.4. Особые покрытия
Для полноты технической информации ниже приведены две относительно схожих группы особых покрытий.

2.4.1 Покрытия с особым эффектом
При ремонте эффектных покрытий как, например, бриллиантовые, бриллиант-колор, покрытия с эффектом кристалла, которые не относятся к стандартным покрытиям автопроизводителей, может стать необходимо окрасить либо всю сторону (бок) автомобиля, либо полностью весь автомобиль. Необходимо учитывать соответствующие указания производителей краски. 

2.4.2 Дизайнерские покрытия
Процедура ремонтной окраски зависит от примененной дизайнерской технологии. Стоимость дизайнерских покрытий необходимо определять в каждом конкретном случае. 

3. Допустимые цветовые отклонения для автомобильных покрытий
DIN* 6175            Часть 1 Покрытия уни (одноцветные)
                              Часть 2 Покрытия с особым эффектом

*(DIN – Deutsche Industrie-Norm (нем.) – единый технический стандарт Германии)
Подкомитет по окрашиванию, исследовательская группа 24 (FNF 24) годами изучает вопрос по цветовым отклонениям. В июле 1986 года был издан DIN 6175, часть 1, определяющий цветовые отклонения в цветах уни. Чуть позже, в марте 2001 года, был издан DIN 6175, часть 2, определяющий цветовые отклонения в покрытиях с особым эффектом. 

Кроме того, в стандарте DIN 6175, частях 1 и 2 прописано, что при ремонтном окрашивании прилегающих деталей или поверхностей автомобиля, не должны превышать установленные цветовые отклонения при сравнении с уже имеющимся (оригинальным) очищенным покрытием. А именно:

DIN 6175 часть 1 Поверхности уни:

Нельзя превышать допустимое значение цветового отклонения более чем в 2 раза. Данное отклонение еще будет увеличено дважды в случае, если ремонтируемые и оригинальные детали будут разделены друг от друга с помощью сварных швов, молдингов, углублений и т.д. 

DIN 6175 часть 2 Покрытия с особым эффектом:

При ремонтном окрашивании поверхностей с особым эффектом установленное значение цветового отклонения не должно превышать более чем в 1.5 раз. Данное отклонение еще будет увеличено дважды в случае, если ремонтируемые и оригинальные детали будут отделены друг от друга с помощью сварных швов, молдингов, углублений и т.д. 

Этот стандарт нельзя применять для особых эффектных покрытий, цвет которых экстремально меняется в зависимости от угла зрения, например, для жидких кристаллов или особых интерференционных пигментов. 

Замечание по цветовым отклонениям:

Любые отклонения могут быть определены с помощью измерительного прибора. Для подбора цвета в автомастерской по-прежнему требуется зрительная оценка специалиста. 

Для получения более подробной информации по цветовым отклонениям см. DIN 6175 часть 1 и 2, издательство Beuth GmbH, 10772 Берлин, Германия. 


Примечание: данная техническая информация была проработана в сотрудничестве с членами Немецкой комиссии по окраске и кузовному ремонту. Данная обновленная версия опубликована как «Техническая информация по AZT» под номером  9/2008 и является составной частью соответствующего актуального справочника Шваке по ремонтной окраске (Шваке-Лист).
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The aim of this method is to achieve an above-average 
surface quality. Whether the refinished surface has to be 
polished as a final stage is not clearly defined in the 
carmaker’s current documentation, but is also determined 
by the result achieved. 


2.3.2.Three-layer finishes with two clearcoats, with the 
first clearcoat tinted 


Paint system: 
1. Filler surfacer, colour matched to basecoat if 
appropriate 
2. Special-effect basecoat 
3. 2K clear, tinted, wet-on-wet 
4. 2K clear, wet-on-wet 


This is a special effect finish with an additional flip effect 
produced by the tinted intermediate clearcoat layer. Since 
the resulting effect depends on the applied film thickness, 
a 100% optical match is not always possible. 


In cases where blending in on the panel being repaired is 
not feasible (e.g. because of the location, nature and size 
of the defect), the adjacent panels in the same plane 
must be blended in. 


2.3.3.Three-layer pearl-effect finishes  
(with flip effect) 


Paint system: 
1. Ground coat (deliberately coloured ground coat) 
2. Pearl-effect basecoat, wet-on-wet 
3. 2K clear, wet-on-wet 


This basecoat is usually not completely opaque, and for 
that reason a ground coat providing good hiding power is 
required. The colour and effect are also determined by the 
number of basecoat spraycoats applied. 


The number of basecoat spraycoats required is either as 
specified in the carmaker’s or paint manufacturer’s 
documentation or is determined by means of spray-out 
samples. 


In cases where blending in on the panel being repaired is 
not feasible (e.g. because of the location, nature and size 
of the defect), the adjacent panels in the same plane must 
be blended in. Both the ground coat and the pearl-effect 
basecoat must be faded-out around the damaged area. 


The respective paint manufacturer’s 
specifications must be followed. 
 
 2.4.2 Design finishes 


The refinishing procedure depends on the design 
technology used. The costs of design finishes have to be 
determined on a case-by-case basis. Information sheet for repairs of  


solid-colour and effect finishes  
~ 3. Colour tolerances for automotive refinishes 


DIN 6175 Part 1 Solid-colour finishes  
Part 2 Special effect finishes (As at: 29.04.2008) 


~ The Paint Sub-committee, Study Group 24 (FNF 24), has 
been studying the issue of colour tolerances for years. DIN 
6175, Part 1, published in July 1986, specifies the 
tolerances for solid-colour finishes. Part 2 of DIN 6175, 
subsequently published in March 2001, specifies the 
colour tolerances for special effect finishes. 


OEM finishes and therefore also refinishing have been improved in recent years. These 
improvements refer not only to the coating materials and their constituents such as pigments and 


effect substances but also the necessary processes for applying them. In some cases, the paint types 
and paint systems of multi-layer finishes have been changed. 


~ One of the specifications in DIN 6175 Parts 1 and 2 is that 
during automotive refinish operations the refinished 
vehicle surfaces or panels adjacent to the finish must not 
exceed the specified colour tolerances when compared 
with the cleaned existing finish. Specifically, this means: 


DIN 6175 Part 1 Solid-colour finishes: 
A value equivalent to double the specified tolerance should 
not be exceeded. This tolerance may be doubled again if 
the refinished and original finish are separated by beads, 
trim strips, cavities etc. 


DIN 6175 Part 2 Special effect finishes: 
When repairing special effect finishes a value equivalent 
to 1.5 times the specified colour tolerances may not be 
exceeded. This tolerance may be doubled again if the 
refinished and original finish are separated by beads, trim 
strips, cavities etc. 


This standard does not apply to special effect finishes 
which provide an extreme colour change depending on the 
angle of view, e.g. as a result of liquid crystals or specific 
interference pigments. 


 
2.4 Special finishes 


The two relatively common groups of special finishes are 
mentioned for the sake of completeness. 


2.4.1 Special effect finishes 


In the event of damage to special effect finishes such as 
brilliant, brilliant-colour, diamond and crystal effects that 
are not offered as standard OEM finishes, it may be 
necessary to refinish a continuous surface (e.g. the entire 
side of the car) or carry out a full respray to restore the 
finish. 


Note on colour tolerances: 
Any difference can only be determined by means of 
instrumentation. When it comes to colour matching in 
bodyshops, there is still a demand for an expert eye. 
For a precise specification of the colour tolerances 
please refer to DIN 6175 Parts 1 and 2, available from 
Beuth Verlag GmbH, 10772 Berlin, Germany. 
Note: The paint information sheet has been revised in collaboration with 
the members of the German Commission for Paint and Bodywork 
Repairs. This updated paint information sheet is published as “Technical 
Information of the AZT” no. 9/2008 and forms part of the relevant current 
Schwacke list for refinishing (industry-standard reference list in 
Germany). 


This revised information sheet reflects the state of the art in automotive refinishing. 


~ 
This information sheet supersedes all previous editions. 


~ 
The content of this information sheet has been drawn up and accepted by the institutions named 


below. 
~ 


It is therefore applicable to all paint manufacturers and bodyshops: 


~ 
Hauptverband Farbe Gestaltung Bautenschutz Bundesfachgruppe Fahrzeuglackierer BFL [German 
Association for Paint, Design and Building Preservation, German Federal Association of Automotive 


Spray Painters] 


~ 
Zentralverband Karosserie- und Fahrzeugtechnik ZKF [German Central Federation for Bodywork and 


Automotive Technology] 


~ 
Zentralverband des Kraftfahrzeugsgewerbes ZDK [Central Federation of the German Automotive 


Industry] 
~ 


Verband der deutschen Lackindustrie e.V. VdL [Association of the German Coatings Industry] 
~ 


Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V. GDV [Federation of the German 
Insurance Industry] 


~ 
AZT Automotive GmbH AZT 


 







1. Preliminary notes and definitions 


A number of general principles relating to refinishing are set 
out below. Special additional information, where necessary, 
is specified in section 2 for the respective paint type. 


1.1 Extent of refinishing work 


The extent of any refinishing work in terms of surface areas 
or panels is determined solely by the damage and the 
feasible refinishing system. 


An overall respray entails spraying the entire exterior of 
the vehicle. A panel repair entails refinishing part of the 
vehicle. This is a single-panel repair, if only one panel, e.g. a 
door, is refinished, or a multi-panel repair if several panels 
are refinished. In both cases a further delimitation can also 
be included, e.g. above or below a trim strip. 


Refinishing in terms of the area: 
 


 
 
 
 
 
 
 


1.2 Paint system and finishes 


Although this information sheet is mainly concerned with 
the topcoat, the preparation of the substrate and the paint 
system comprising primer, body filler and filler surfacer 
obviously represent a very important component. The 
colour of the filler surfacer is taking on ever greater 
importance. 


The optical impression of a finish is defined by gloss, flow, 
colour and effect. The topcoats can be subdivided as 
follows by paint type and effects: 


 


With metallics (aluminium pigments coarse - fine – with 
varying gradations) the effect is a more or less pronounced 
light/dark effect. 


Special-effect pigments, e.g. pearl-effect pigments, 
Xirallic, Chromaflair etc., produce a flip effect. There are 
also special-effect coatings which produce both a 
light/dark effect and a flip effect. 


1.3 Uniform coating and blend-in repair 


A refinishing process is the uniform coating of the 
surface which needs to be repaired. This can be used for 
all paint types. 


Another process involves coating with a transition area, 
termed blend-in repair. Blend-in repairs are used for 2- 
and 3-layer finishes if a colour match cannot otherwise be 
achieved. When blending in to match the colour and effect, 
the basecoat is faded out around the damaged area before 
the entire panel or the relevant affected panels are 
completely clear-coated. In the case of parts which have no 
clear delimitation, e.g. a side panel welded in at the C- 
post/roof transition, the clear can also be sprayed with a 
fade-out. In the case of 3-layer finishes with a ground coat, 
the ground coat is also faded out around the damaged area. 


Basically, there are the following two types of blend-in 
processes: 


• blend-in within a part (blend-in on the panel being 
repaired) 


• blend-in across several panels (blend-in on (the) 
adjacent panel(s)) 


When repairing 2- or 3-layer finishes or small to 
medium-sized defects, you should do a blend-in on the 
panel being repaired as far and as often as possible. 
This process is not only more economic, but also ensures 
that any colour or effect differences are evened out within 
the part and are not simply moved to the edge between the 
refinished panel and the adjacent panel. 


It should also be borne in mind that blending-in on adjacent 
panels may require additional disassembly and assembly 
work. 


The decision on whether to blend in on adjacent panels 
is taken by the spray painter tasked with the job on the 
basis of spray-out samples which he has produced. 
Where feasible and reasonable, this decision should be 
agreed with the customer, the relevant expert or the 
insurer. 


1.4 Spot repair (blending in on the panel being 
repaired) 


The spot repair method is a refinishing process in which, 
depending on the nature of the defect, the body filler, filler 
surfacer, basecoat and clear are applied only to the 
damaged area. When using this process, it is important to 
take due account of the limitations or options with regard to 
the type of damage, the location of the defect and the colour 
to be applied. For more detailed explanations, please refer 
to the spot repair information sheet. 


1.5 Clearcoat process 


With blend-in repairs of multi-layer special effect finishes 
the transition zone (the fade-out area) of the basecoat can 
be optimised if a clear or basecoat binder is applied in 
advance in this area (see the technical data sheets of the 
paint manufacturers). 


1.6 Angles and planes 


Whether the panel to be refinished is  
in the same plane (e.g. wing - door) or 
at an angle (e.g. wing - bonnet) 


relative to the adjacent panel must also be considered in 
the decision-making process about a blend-in repair with 
multi-layer special-effect finishes. 


1.7 Colour matching and spray-out samples 


Before every refinishing operation, the spray painter 
responsible must prepare a spray-out sample with the 
refinishing paint and compare this with the finish to be 
repaired in the vicinity of the damaged area (adjacent 
panel). The comparison will enable a decision to be made 
as to whether the refinishing paint has to be changed and a 
further spray-out sample has to be prepared. 


In the AZT/Schwacke system the additional stages “Mix 
paint with mixing machine” and “Spray-out samples and 
colour matching” can be dealt with in a separate stage. 


A 100% colour and effect match is not possible in every 
case with refinishing operations. 


1.8 Costing 


The finishes described below can be costed either using the 
documentation provided by the relevant paint 
manufacturers or using the AZT/Schwacke system. 


2. Paint types and refinishing systems 


The following information on the individual paint types is 
mainly based on the principles described in section 1. 
Where it seemed necessary, short references have been 
included or further information inserted. 


2.1 Panel repair with direct-gloss solid-colour finishes 


In general, panel repairs with solid colours – including a 
complete refinish of the damaged body part in question or 
part of it – do not cause any problems. In the case of some 
“lead-free” paints a thicker coat has to be applied due to 
their limited hiding power. 


Matching the gloss level of the panel repair to the adjacent 
surfaces is achieved by polishing them. 


As a rule, it is not necessary to respray adjacent body parts 
to achieve a colour match. Exceptions include, for example, 
those colours which are only available as factory-packed 
products yet still do not match. 


The colour of the filler surfacer also has to be taken into 
account.  


2.2 Panel repairs with solid-colour basecoat/ 
clearcoat systems 


Overall respray 
(entire vehicle) 


Panel repair  
(part of vehicle) 


Multi-panel repair  
Several panels on 
vehicle 


2.2.1. Solid-colour basecoat/clearcoat systems 


Paint system: 
Single-panel repair  
One vehicle panel  


1. Filler surfacer, colour matched to basecoat if appropriate 
2. Solid-colour basecoat - completely 


- in part 3. 2K clear, wet-on-wet 


Please refer to the details in 2.2.2  


2.2.2. Metallic basecoat/clearcoat systems 


Paint system: 
1. Filler surfacer, colour matched to basecoat if appropriate 
2. Metallic basecoat 
3. 2K clear, wet-on-wet 


In principle, panel repairs with metallic basecoat/clearcoat 
systems are possible. However, in general it is more 
difficult to match the colour and effect of metallic finishes 
by modifying the spraying technique or by tinting than with 
solid-colour finishes. 


Blending-in on the panel being repaired is always the 
optimum method. 


If it is a technical necessity, a blend-in repair of one or more 
panels in the same plane is also a possible alternative. 


The blended-in panels are costed using the “Surface 
coating” category. 


2.2.3. Pearl-effect basecoat/clearcoat systems 


Paint system: 
1. Filler surfacer, colour matched to basecoat if appropriate 
2. Pearl-effect basecoat 
3. 2K clear, wet-on-wet 


- completely 
- in part 
- combination 


Metallic Solid- 
colour 


Metallic Special 
effect 


Direct-gloss 
finishes 


Multi-layer 
finishes 


Solid- 
colour 
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Mit diesen Verfahren soll eine überdurchschnittliche Ober-
flächenqualität erzielt werden. Ob abschließend die Repa-
raturfläche zu polieren ist, geht aus den derzeitigen Unter-
lagen der Fahrzeughersteller nicht eindeutig hervor, wird 
jedoch auch durch das erzielte Ergebnis bestimmt. 
 
2.3.2.3 Schicht- Lackierungen mit zwei Klarlackschich-
ten, die erste Klarlackschicht ist eingefärbt 
 
Lackaufbau: 
1. Füller ggf. auf Farbton abgestimmt  
2. Effekt-Basislack  
3. 2K-Klarlack eingefärbt nass-in-nass,  
4. 2K-Klarlack nass-in-nass  
 
Es handelt sich hierbei um eine Effektlackierung mit zu-
sätzlichem Farbflop, bei der die Zwischenklarlackschicht 
eingefärbt ist. Da der hierdurch erzielte Effekt schichtdi-
cken-abhängig ist, ist eine 100%-iger optischer Angleich 
nicht immer möglich. 
 
In den Fällen, in denen eine Beilackierung im Teil nicht 
durchführbar ist (z.B. wegen Lage, Art und Größe des 
Schadens), sind die in einer Ebene angrenzenden Teile 
beizulackieren. 
 
2.3.3.3 Schicht-Perlmutt-Lackierungen mit  
(mit Farbflop) 
 
Lackaufbau: 
1. Vorlack (bewusst farbiger Untergrund) 
2. Perlmutteffekt-Basislack nass-in-nass  
3. 2K-Klarlack nass-in-nass 
 
Dieser Basislack ist meist nicht völlig deckend, daher ist 
zusätzlich ein einheitlich deckender Vorlack erforderlich. 
Farbton und Effekt werden auch bestimmt durch die An-
zahl der Spritzgänge des Basislackes.   
 
Die Anzahl der erforderlichen Basislack - Spritzgänge ist 
entweder den Unterlagen der Fahrzeug- bzw. Lackherstel-
ler zu entnehmen oder durch Farbmuster zu ermitteln.   
 
In Fällen, in denen eine Beilackierung im Teil nicht durch-
führbar ist (z.B. wegen Lage, Art und Größe des Scha-
dens), sind die in einer Ebene angrenzenden Teile beizu-
lackieren. Dabei ist sowohl der Vorlack als auch der Perl-
mutteffekt-Basislack auslaufend zu spritzen. 
 
2.4 Spezial-Lackierungen 
 
aus dem Bereich der Spezial- und Sonderlackierungen 
sind der Vollständigkeit halber die zwei relativ häufigen 
Gruppen angeführt. 
 
2.4.1 Spezial-Effekt-Lackierungen 
 
Effektlackierungen wie Brillant-, Brillantcolor-, Diamant- 
und Kristalleffekt- Lackierungen, die nicht als Serien-
Werkslackierungen angetroffen werden, sind bei Beschä-
digungen unter Umständen über die Lackierung einer 
"Sichtfläche" (z.B. ganze Wagenseite) oder über eine 
Ganzlackierung wieder herzustellen. Die Anweisungen 


des jeweiligen Lackherstellers sind zu beachten.   
 
2.4.2 Design-Lackierungen 
 
Die Reparaturdurchführung ist von der angewandten De-
signtechnik abhängig. Die Kosten von Design-
Lackierungen müssen im Einzelfall gesondert bewertet 
werden. 
 
3. Farbtoleranzen für Automobillackierungen 
 
DIN 6175  Teil 1 Uni Lackierungen 
 Teil 2 Effektlackierungen 
 
Der Fachnormenausschuss Farbe, Arbeitsausschuss 24 
(FNF 24), beschäftigt sich seit Jahren mit der Frage der 
Farbtoleranzen. Mit der Veröffentlichung der DIN 6175, 
Teil 1 vom Juli 1986 wurden die Toleranzen für Uni-
Lackierungen festgelegt. Mit dem im März 2001 veröffent-
lichten Teil 2 der DIN 6175 sind jetzt die Farbtoleranzen 
für Effektlackierungen festgelegt.  
 
Unter anderem wird in der DIN 6175 Teile 1 und 2 be-
schrieben, dass bei der Reparaturlackierung von Automo-
bilen die reparierten, an die Lackierung angrenzenden 
Flächen oder Teile des Automobils gegenüber der gerei-
nigten vorhandenen Lackierung die festgelegten Farbtole-
ranzen nicht überschreiten sollen. Das bedeutet im Einzel-
nen:  
 
DIN 6175 Teil 1 Uni Lackierungen: 
Es sollte der 2-fache Wert der festgelegten Toleranz nicht 
überschritten werden. Bei der Trennung der Reparatur- 
und Originallackierungen durch Sicken, Zierleisten, Hohl-
räume usw. darf diese Toleranz nochmals verdoppelt wer-
den. 
 
DIN 6175 Teil 2 Effektlackierungen: 
Bei der Reparatur von Effektlacken darf der 1,5-fache 
Wert der festgelegten Farbtoleranzen nicht überschritten 
werden. Bei der Trennung der Reparatur- und Originalla-
ckierungen durch Sicken, Zierleisten, Hohlräume usw. darf 
diese Toleranz nochmals verdoppelt werden. 
 
Für Effektlackierungen, die ihre Farbe je nach Blickwinkel 
extrem ändern, z.B. durch flüssige Kristalle oder spezifi-
sche Interferenzpigmente, gilt diese Norm nicht. 
 
 
Anmerkung zu Farbtoleranzen: 
Die Abweichung kann nur mit einem Messgerät festgestellt 
werden. Für die Farbabstimmung in den Reparaturbetrie-
ben ist nach wie vor das Auge des Fachmannes gefragt.  
 
Die genaue Festlegung der Farbtoleranzen entnehmen 
Sie bitte der DIN 6175 Teil 1 und 2, erhältlich beim Beuth 
Verlag GmbH, 10772 Berlin. 


Hinweis: Gemeinsam mit den Mitgliedern der „Deutschen Kommission 
für Lack und Karosserieinstandsetzung“ wurde das Lackmerkblatt 
redaktionell überarbeitet. Dieses aktualisierte Lackmerkblatt ist als 
„Technische Mitteilung des AZT“ Nr. 9/2008 publiziert und Bestandteil 
der jeweils aktuellen Schwacke-Liste Lackierung.  
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1. Vorbemerkungen und Definitionen   
 
Nachfolgend werden einige allgemeingültige Grundlagen 
der Reparaturlackierung beschrieben. Spezielle Zusatzin-
formationen sind, soweit erforderlich, in Kapitel 2 bei der 
jeweiligen Lackart angegeben.   
 
1.1  Lackierumfang 
 
Der flächen - bzw. teilemäßige Umfang einer Reparaturla-
ckierung wird nur durch den Schaden und das mögliche 
Lackierverfahren bestimmt.  
 
Eine Ganzlackierung beinhaltet die Lackierung des ge-
samten äußeren Fahrzeugs. Eine Teillackierung beinhal-
tet die Lackierung einer Teilfläche des Fahrzeugs. Dabei 
handelt es sich um eine Einzelteillackierung, wenn nur ein 
Teil, z.B. eine Tür, lackiert wird oder um eine Teillackie-
rung, wenn mehrere Teile in die Reparaturlackierung ein-
bezogen werden. In beiden Fällen kann darunter auch 
eine nochmalige Begrenzung verstanden werden, wie z.B. 
oberhalb oder unterhalb einer Zierleiste. 
 
Die Reparaturlackierung von der Fläche her betrachtet: 


 
1.2  Lackaufbau und Decklackierung 
 
Obwohl sich dieses Merkblatt hauptsächlich mit der Deck-
lackierung befasst, stellt natürlich die Vorbereitung des 
Untergrundes und der Lackaufbau mit Grundierung, 
Spachtel und Füller eine sehr wichtige Komponente dar. 
Immer häufiger ist die Farbe des Füllers zu berücksichti-
gen.  
 
Der optische Eindruck einer Lackierung ist durch Glanz, 
Verlauf, Farbe und Effekt gekennzeichnet. Die Decklacke 
können nach Lackart und Effekten wie folgt unterteilt wer-
den: 


 


Der Effekt ist bei Metallics (Aluminiumpigmente grob - fein 
- verschiedener Abstufungen) ein mehr oder weniger star-
ker Hell-/Dunkel-Flop.   
 
Besondere Effektpigmente, z.B. Pearleffektpigmente, 
Xirallic, Chromaflair usw. bewirken einen Farbflop. Ent-
sprechende Effektlackierungen ergeben einen Hell-/
Dunkel-Flop und gleichzeitig einen Farbflop. 
 
1.3 Gleichmäßige Beschichtung und Beilackierung 
 
Ein Reparaturlackierverfahren ist die gleichmäßige Be-
schichtung der zur Reparatur anstehenden Fläche. Dies 
ist anwendbar bei allen Lackarten. 
 
Ein weiteres Verfahren ist die Lackierung mit einem Über-
gang, genannt Beilackierung. Die Beilackierung wird bei 
2- und 3- Schicht-Lackierungen angewandt, falls anders 
eine Übereinstimmung des Farbtons nicht erreichbar ist. 
Beim Beilackieren zur Anpassung des Farbtons und Effek-
tes wird der Basislack über die eigentliche Schadstelle 
hinaus auslaufend gespritzt und das gesamte Teil bzw. die 
davon betroffenen Teile vollständig mit Klarlack überla-
ckiert. Bei Teilen, die keine direkte Abgrenzung besitzen, 
z.B. eingeschweißte Seitenwand am Übergang C- Säule- 
Dach, wird auch der Klarlack auslaufend gespritzt. Bei 3-
Schicht-Lackierungen mit Vorlack wird dieser ebenfalls 
auslaufend gespritzt.  
 
Grundsätzlich wird die Beilackierung weiter unterteilt in 
 
• Beilackierung innerhalb eines Teils (Beilackierung 


in der Fläche)  
• Beilackierung über mehrere Teile hinweg 


(Beilackierung in das bzw. die angrenzende(n) Teil
(e)).  


 
Die Beilackierung im Teil sollte bei 2- und 3-Schicht-
Lackierung und kleinen bis mittleren Beschädigungen 
soweit und so oft als möglich angewandt werden. 
Nicht nur wirtschaftliche Gesichtspunkte, sondern auch 
die Tatsache, dass eventuelle Farbton-und/oder Effekt-
Unterschiede im Teil überwunden und nicht an den Rand 
zum angrenzenden Teil getragen werden, sprechen für 
dieses Verfahren. 
 
Weiterhin ist zu berücksichtigen, dass bei der Beilackie-
rung von angrenzenden Teilen noch zusätzliche De- und 
Montagearbeiten anfallen können. 
 
Die Entscheidung über eine Beilackierung von an-
grenzenden Teilen wird vom ausführenden Lackier-
fachmann anhand der von ihm gespritzten Farbmus-
ter getroffen. Diese Entscheidung ist, soweit dies 
möglich und zumutbar ist, mit dem Auftraggeber, dem 
Sachverständigen oder der Versicherung abzuspre-
chen. 
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Lackierung


Uni Metallic


Mehrschicht-
Lackierung


Uni Metallic Effekte


Einschicht-
Lackierung


Uni Metallic


Mehrschicht-
Lackierung


Uni Metallic Effekte


1.4 Spotlackierung (Beilackieren im Teil) 
 
Die Spotlackierung ist ein Reparaturverfahren, bei dem je 
nach Beschädigung sowohl Spachtel, Füller als auch der 
Basis- und der Klarlack nur begrenzt auf die Schadenstelle 
aufgetragen werden. Bei der Anwendung dieses Verfah-
rens sind die Grenzen bzw. die Möglichkeiten bezüglich 
Schadenart, Lage der Beschädigung und des zu spritzen-
den Farbtones zu beachten. Nähere Erläuterungen siehe 
Merkblatt Spotlackierung. 
 
1.5 Das „Klarlack-Verfahren 
 
Bei der Beilackierung von mehrschichtigen Effektlackie-
rungen kann die Übergangszone (der auslaufende Be-
reich) des Basislackes optimiert werden, falls in diesem 
Bereich ein Klarlack oder Bindemittel des Basislackes vor-
gespritzt wird (siehe technische Merkblätter der Lackher-
steller).   
 
1.6 Winkel und Ebenen 
 
Ob das zu lackierende Teil mit angrenzenden Teilen 
in einer Ebene   (z.B. Kotflügel - Tür) oder 
in einem Winkel (z.B. Kotflügel - Motorhaube)  
 
zueinander liegen, ist bei mehrschichtigen Effektlackie-
rungen in die Entscheidung über eine Beilackierung ein-
zubeziehen.  


 
1.7 Farbtonvergleich und Farbmuster 
 
Vor jeder Reparaturlackierung ist vom ausführenden La-
ckierer mit dem Reparaturlack ein Farbmuster anzuferti-
gen und mit der auszubessernden Lackierung in der Nähe 
der Schadstelle (angrenzendes Teil) zu vergleichen. 
Aus dem Vergleich ergibt sich die Entscheidung, ob der 
Reparaturlack zu verändern und ein weiteres Farbmuster 
anzufertigen ist.  
 
Beim AZT/Schwacke-System können die Zusatzarbeiten 
„Lack anmischen mit Mischanlage" und „Farbmuster und 
Farbtonfindung" mit einer separaten Arbeitsposition er-
fasst werden. 
 
Eine 100%ige Farbton- und Effektübereinstimmung ist bei 
Reparaturlackierungen nicht in allen Fällen möglich.    
 
1.8 Kalkulation 
 
Die Bewertung der nachfolgend beschriebenen Lackierun-
gen ist entweder mit den Unterlagen der betreffenden 
Fahrzeughersteller oder mit dem AZT/Schwacke-System 
durchführbar.  
 
2. Lackarten und Lackierverfahren 
 
Die folgenden Informationen zu den einzelnen Lackarten 
basieren im Wesentlichen auf den in Kapitel 1 beschriebe-
nen Grundlagen. Wo es erforderlich erschien, sind kurze 
Verweise angebracht bzw. weitere Informationen einge-
fügt.   
 


2.1 Teillackierung mit 1-Schicht-Uni- Lacken 
 
Eine Teillackierung - diese umfasst die Lackierung des 
ganzen betroffenen Karosserieteiles oder dessen Teilflä-
che - ist bei 1-Schicht-Uni-Lackierungen in der Regel kein 
Problem. Manche "bleifreien" Lacke müssen wegen ihres 
begrenzten Deckvermögens dicker gespritzt werden.  
 
Ein Angleichen des Glanzgrades der Teillackierung an die 
angrenzenden Flächen wird durch deren Anpolieren er-
reicht.   
 
Eine Beilackierung der angrenzenden Teile zur Farbtonan-
gleichung ist im allgemeinen nicht erforderlich. Ausnah-
men sind zum Beispiel sind jene Farbtöne, die nur fertig 
ausgemischt (Ready - Mix) angeboten werden und trotz-
dem nicht passen.   
 
Außerdem ist die Farbe des Füllers zu berücksichtigen. 
 
2.2 Teillackierungen mit 2-Schicht-Lacken 
 
2.2.1.2 Schicht-Uni-Lackierungen 
 
Lackaufbau: 
1. Füller ggf. auf Farbton abgestimmt 
2. Uni-Basislack 
3. 2K-Klarlack nass-in-nass 
 
Siehe Ausführungen unter Ziffer 2.2.2 
 
2.2.2.2 Schicht-Metallic-Lackierungen   
 
Lackaufbau: 
1. Füller ggf. auf Farbton abgestimmt 
2. Metallic-Basislack 
3. 2K-Klarlack nass-in-nass 
 
Eine Teillackierung mit 2-Schicht-Metalleffektlacken ist 
prinzipiell möglich. Eine Farbton- und Effektangleichung 
der Lackierung durch Veränderung der Spritztechnik oder 
durch Nuancierung ist bei Metalleffektfarbtönen schwieri-
ger als bei Uni-Farbtönen, jedoch in der Regel zu errei-
chen. 
 
Eine Beilackierung im Teil ist stets die optimale Methode.  
 
Falls es fachlich erforderlich ist, stellt auch die Beilackie-
rung eines oder mehrerer in einer Ebene angrenzenden 
Teile eine mögliche Alternative dar.   
 
Die beilackierten Teile werden mit der Lackierstufe 
"Oberflächenlackierung" bewertet. 
 
2.2.3.2 Schicht-Pearleffekt-Lackierungen   
 
Lackaufbau: 
1. Füller ggf. auf Farbton abgestimmt  
2. Pearleffekt-Basislack  
3. 2K-Klarlack nass-in-nass 
 
 






