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Kilogramm kann die Lackierung bei einem Flugzeug wiegen, bei
groBen Maschinen wie dem Airbus A380 sind es bis zu 700 kg.
Viele Airlines setzen bei der Lackierung auf das sogenannte Euro-
white-Schema. Weil als bevorzugter Lack hat sich durchgesetzt,
weil er zahlreiche Vorteile vereint. Weil3e Oberflachen reflektieren
am meisten Sonnenlicht und heizen sich im Sommer weniger auf.
Mehr zur Flugzeuglackierung erfahren Sie auf www.intaircoat.com

www.kansai-helios.de

Korrosionsschaden am Meer

Worauf Beschichter bei maritimen Beanspruchungen von unlegiertem Stahl achten missen

aufig  auftretende
Schadensursachen,
die der maritimen

Klima-Beanspruchung von
verschiedenen  Metallsub-
straten zuzuordnen sind, ste-
hen im Fokus dieser Serie.
Dr. Thomas Herrmann, Gut-
achter auf dem Gebiet des
Korrosionsschutzes  sowie
der Pulverbeschichtung,
stellt praxisnahe Schadens-
falle vor, benennt die Ursa-
chen sowie Hintergrinde
und beschreibt den Einfluss
des Substrats. In diesem Se-
rienteil geht es um unlegier-
ten Stahl als Grundwerkstoff
und worauf Beschichter ach-
ten mussen.

VON DR. THOMAS
HERRMANN

Stahl ist ein weit verbreite-
ter und vielseitiger metalli-
scher Baustoff, der weltweit
verfugbar ist. Gegenuber an-
deren Metallsubstraten be-
sitzt er eine gute Festigkeit,
die sich durch entsprechen-
de Legierungen noch wei-
ter positiv beeinflussen lasst.
Die Gestaltungsmoglichkei-
ten, dieses in seiner Herstel-
lung relativ preiswerten me-

tallischen Werkstoffes, sind
sehr vielfaltig, dementspre-
chend grofs sind seine An-
wendungsbereiche. Aus nor-
malerweise unlegiertem bzw.
niedriglegiertem Stahl wer-
den beispielsweise Brucken,
Hafenanlagen, Schleusento-
re und Schiffe gebaut.

Stahl hat aber den Nach-
teil, dass er unter Meeres-
bedingungen schnell korro-
diert. ,Unter Einwirkung von
hoher Feuchtigkeit, gepaart
mit Sauerstoff und chlorid-
haltigen Salzen, wie sie im
Meerwasser und in der Luft
in unterschiedlichsten Kon-
zentrationen auftreten kon-
nen, wird das Metallgefige
je nach Atmosphéare-Bedin-
gungen schnell aufgelost.
Der dabei entstehende ,Rot-
rost” zerfdllt durch Bildung
von Eisen-Oxyden aus sei-
ner bisher anwendungs-
technisch genutzten stabilen
mechanischen Konsistenz.
Es entstehen oxydisch we-
nig stabile Zerfallsproduk-
te, die eine gewollte anwen-
dungstechnische = Nutzung
diverser Bauvorhaben, wie
Briicken und Schiffe stark
einschranken. Dabei kann
die ursprungliche Dicke ei-
nes Bauteils aus Stahl, be-

dingt durch den Korrosions-
angriff, um bis zu 200 pm pro
Jahr reduziert werden’, er-
lautert Dr. Herrmann. Eines
der wichtigsten Verfahren,
diese Korrosion am Meer zu
verhindern, ist der Korrosi-
onsschutz durch organische
Beschichtungen mit Pul-
ver- und Nasslack-Systemen.
Dadurch lassen sich Stahl-
oberflachen vor moglichen
Korrosionsangriffen  durch
,maritime Beanspruchung”
schutzen. ,Es wird in diesen
Zusammenhang von einem
passiven  Korrosionsschutz
gesprochen, im Gegensatz
zu aktiven Mafinahmen von
speziellen Schmelzlegierun-
gen mit edleren Metallen
bzw. durch schmelzgetauch-
te Zinkiiberziige im direkten
Kontakt mit der Oberflache
des  Stahlsubstratwerkstof-
fes”, so Dr. Herrmann. Soll ein
optimaler Korrosionsschutz
des sogenannten ,Baustahls”
durch passive Beschich-
tungsmafinahmen  erzielt
werden, mussen dem Fach-
mann zufolge bestimmte
Qualitatskriterien bei mari-
timer Beanspruchung unbe-
dingt bertcksichtigt werden.
So mussen die Oberflachen
des Substratwerkstoffs Stahl

Die Stahloberflache weist deutlich Korrosion mit erkennbaren
Salzablagerungen auf.

ausreichend vorbereitet wer-
den. Dies erfolgt in der Regel
durch mechanisches Strah-
len, um Rotrost-Ruckstdnde
sowie Glih-Zunder aus der
Stahlherstellung zu entfer-
nen. ,Danach ist mindestens
im Zweischicht-Auftrag ein
geeignetes  wasserdiffusi-
onsbestandiges, organisches
Beschichtungssystem  mit
Nass- oder Pulverlack auf-
zutragen. Bei der mechani-
schen Vorbehandlung durch
Strahlen mussen Anwen-
der unbedingt auf eine mog-
lichst optimal hohe spezifi-
sche Oberflachenrauheit des
Stahlsubstrates achten, da-
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mit die Beschichtung einen
ausreichenden Haftverbund
zum metallischen Unter-
grund realisiert. Als Weiteres
sollte durch geeignete Re-
zeptierungen mit Fullstoffen
im Lacksystem eine Barriere-
wirkung gegen Feuchte- und
Salztransport zum  Stahl-
werkstoff vermieden werden”,
erlautert Dr. Herrmann.

Bei der nasschemischen
Oberflachenvorbehandlung
des  Beschichtungsmateri-
als sind korrosionsbestandi-
ge Konversionsprodukte wie
Zink-Phosphatierungen und/
oder chromfreie Nano-Passi-
vierungen auf die zuvor ent-

fettete und speziell gebeizte
Stahloberflache wirksam auf-
zutragen, um damit im Ver-
bund mit den eingesetzten
organischen Beschichtungs-
systemen einen optimalen
Korrosionsschutz gegen-
uber hoher maritimer Bean-
spruchung zu gewahrleisten.
,Besonders bei der Pulverla-
ckierung ist von einem Korro-
sionsschutz mit einer wirksa-
men EP-Grundierung sowie
einer hoch UV-bestdndigen
PE-Deck-Pulverlackierung
wie z.B. HWF-Qualitat auszu-
gehen’, rat Dr. Herrmann.

In der kommenden Ausga-
be von BESSER LACKIEREN
werden zwei Schadensfal-
le aus dem maritimen Be-
reich vorgestellt, bei denen
die mechanische Vorberei-
tungs- bzw. nasschemische
Vorbehandlung sowie ent-
sprechende  Schichtfolgen
nicht angewendet wurden.
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