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Zmienił się także zakres napraw zlecanych 
usługowym lakierniom. Z  jednej strony 
zdecydowanie większa trwałość samych 
powłok lakierniczych, jak i  pokrywanych 
nimi podłoży, a z drugiej – rosnąca wraz 
z  intensywnością ruchu częstotliwość 
drobnych kolizji drogowych – sprawia­
ją w  sumie, iż główne zapotrzebowanie 
klientów dotyczy tzw. napraw częściowych 
o  małym lub średnim zakresie. Jednak 
wymieniane w  ich trakcie fragmenty la­
kierniczych pokryć muszą być identyczne 
z  oryginalnymi nie tylko pod względem 
kolorystyki, lecz także w świetle kryteriów 
technicznych, począwszy od prawidłowe­
go przygotowania podłoża. 

Identyfikacja 
materiałów nadwoziowych 
Każdy rodzaj tworzywa przeznaczonego 
do lakierowania wymaga specyficznej ob­
róbki wstępnej przy użyciu odpowiednich 
narzędzi i  materiałów. Przedstawiona na 
załączonym schemacie współczesnego 
nadwozia samochodu różnorodność wy­
stępujących w nim podłoży lakierniczych 
to tylko jeden z  możliwych przykładów 
stosowanych w  nich kombinacji różno­
imiennych elementów. Ich dokładna iden­
tyfikacja jest w przypadku podejmowanej 
naprawy lakierniczej konieczna, lecz rów­
nocześnie w praktyce niemożliwa bez ory­
ginalnej dokumentacji fabrycznej. 

Lakiernictwo renowacyjne (cz. I)

Przygotowanie podłoża

Obecna moda preferuje jednolite powłoki lakiernicze, obej-
mujące elementy nadwozi wykonywane z różnych materia-
łów. Do tych wymogów muszą być dostosowane również 
technologie naprawcze

Tradycyjne metody rozpoznawania ro­
dzajów użytych materiałów okazują się tu­
taj zawodne nawet w odniesieniu do czę­
ści metalowych. Na przykład popularne 
niegdyś badanie obecności żelaza za po­
mocą magnesu daje podobnie negatywny 
wynik w przypadku blach aluminiowych, 
magnezowych, jak i wielu gatunków stali 
szlachetnych. Z kolei wyraźne cechy ferro­
magnetyczne wykazują blachy ze stali 
węglowej niezależnie od swego zabezpie­
czenia antykorozyjnego jedynie środkami 
gruntującymi, czy też powłokami z innych 
metali bardziej odpornych na korozję, 
a przecież mamy tu do czynienia z całko­
wicie odmiennymi podłożami malarskimi. 

W  przypadku podłoży metalowych 
szczególnego traktowania wymagają połą­
czenia aluminium ze stalowymi elementa­
mi mocującymi (np. śrubami), ponieważ 
przy ich bezpośrednim kontakcie mogą się 
tworzyć ogniska korozji galwanicznej. Dla 
eliminacji tego rodzaju zjawisk producenci 
nadwozi stosują specjalne systemy izolu­
jące, konieczne także podczas przeprowa­
dzanych renowacji. 

Jeszcze większe trudności dotyczą sto­
sowanych w motoryzacji tworzyw sztucz­
nych, gdyż przy zbliżonych cechach fizycz­
nych mogą mieć one bardzo zróżnicowane 
właściwości chemiczne. Tak więc na przy­
kład materiał oznaczany symbolem: ABS 
zawiera składniki akrylowe, butadienowe 
i styrenowe; PP – polipropylenowe; EPDM 
jest elastomerem (wulkanizowanym kau­
czukiem syntetycznym); RTM i  SMC zaś 
to laminaty zbrojone włóknem szklanym, 
a  handlową nazwą Karbon określa się 
kompozyty z włókna węglowego…

Obróbka szlifierska
Pierwszą operacją przygotowującą podło­
że, na które nanoszony ma być napraw­
czy fragment powłoki, jest jego dokładne 
oczyszczenie z  resztek uszkodzonych 
warstw lakierniczych, a także z produktów 
ewentualnej korozji. Przy naprawach czę­

ściowych efekt ten uzyskuje się z reguły za 
pomocą metod szlifierskich na tyle wydaj­
nych, by w jak najkrótszym czasie usunąć 
zbędny materiał z naprawianego obszaru, 
i  równocześnie wystarczająco precyzyj­
nych, by nie naruszać znajdujących się 
pod nim bardzo cienkich warstw galwa­
nicznych, a  tym bardziej nie powodować 
dodatkowych ubytków we właściwym 
podłożu.   

Większość opisanych tu narzędzi znaj­
duje zastosowanie także i w dalszych fa­
zach wykonywanych prac, aż do obróbki 
wykończeniowej nowych fragmentów po­
włoki. Należą do nich przede wszystkim 
rozmaite rodzaje szlifierek. Do intensyw­
nej obróbki wstępnej (zgrubnej) najlepiej 
nadają się szlifierki taśmowe o  różnych 
roboczych szerokościach taśmy ścier­
nej: dużych, do pracy na większych po­
wierzchniach, i bardzo wąskich, do szlifo­
wania miejsc trudno dostępnych. 

Szlifierki wibracyjne, w których prosto­
kątna płyta z  napiętym na niej papierem 

ściernym przemieszcza się szybkim ru­
chem posuwisto-zwrotnym, używane są 
przy średniej wielkości uszkodzeniach, usy­
tuowanych w miejscach odległych od kra­
wędzi strukturalnych elementów nadwozia. 
Przy skrajnych bowiem położeniach płyty 
jej ruch ulega spowolnieniu aż do całkowi­

tego zatrzymania, a  później stopniowemu 
przyspieszaniu, więc wydajność i  jakość 
obróbki stają się niewystarczające.

Tej wady nie mają szlifierki mimośrodo­
we, gdyż ich okrągłe tarcze jednocześnie 
obracają się i  wibrują w  kierunku pro­
mieniowym, co zapewnia równomierne 

Obecna moda sprawia, że pod jednolitą powłoką lakierniczą całego 
nadwozia kryją się różne rodzaje podłoży

Przykład współczesnej struktury materiałowej nadwozia samochodu osobowego

dach
stal ocynkowana

pokrywa bagażnika
aluminium

tylny błotnik
gruntowana  
blacha stalowa

drzwi
gruntowana  
blacha stalowa

lusterka boczne
ABS

próg
RTM

przedni błotnik
SMC

pokrywa silnika
kompozyty węglowe

zderzaki
PP/EPDM

listwa, gril
ABS


