Begrenzte Auswahl: Wegen
ihres Alters fallt die 204er-
Baureihe alimahlich aus
dem Sortiment. Angemes-
sen motorisiert: 200 CDI

Rostlos
glticklich?

Der 2007 eingefiihrte Wagen 204 sollte alles besser kénnen, vor allem aber
haltbareres Blech bieten als sein korrosionsfreudiger Vorganger. Dieses Ziel
darf 15 Jahre spater als weitgehend erflllt betrachtet werden; auf die
wichtigste Ausnahme kommen wir spater zu sprechen. Argerlich nur, dass
mit der Technik auch viele Schwachen von der alten C-Klasse stammen.
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ei Traditionsmarken wie Merce-
Bdes ist es ja so, dass bei jedem
Modellwechsel der gerade abge-
16ste Typ als der letzte echte verklirt
wird und dem neuen Skepsis entge-
genweht. Nicht so 2007 beim Erschei-
nen der C-Klasse vom Typ W 204.
Hatte deren Vorginger W 203
doch bewiesen, dass die Stuttgarter
aus den ab Mitte der 90er aufgetauch-
ten Rostproblemen nichts gelernt
und nach dem W 202 den nichsten
Schnellroster auf die Rider gestellt
hatten. Deshalb wurde der 204er fast
sehnsiichtig erwartet, und — so viel

die einst mit rund 300 Euro zu Buche

schlug. Oder im Leasing vier Euro monatlich
ausmachte. & Passt: Ist der Vordersitz auf
die 1,85 Meter des Autors eingestelit, bleibt
dahinter noch ausreichend Platz fiir Knie ;
und Beine. Und wenn der nicht geniigt,

dann gibt es ja noch die E-Klasse.

Ahnlich hoch diirfte der Anteil bei der
Durchlade-Einrichtung der Limousine sein,

sei verraten — er enttiuschte die an-

spruchsvolle Kundschaft nicht. Zu-
mindest, was sichtbare Roststellen
betrifft. Die fiir W 202, 203, 210 usw.
typischen Spriihdosen-Ausbesserun-
gen der Tlrunterkanten, Radlaufbo-
gen und Kotfliigelspitzen sind bis
heute jedenfalls nicht zu beobachten.
Dafiir birgt diese C-Klasse ein an-
deres, ganz erhebliches Rostrisiko
unter ihrem soliden Blechkleid, dem
wir im Anschluss daher drei weitere
Seiten widmen - ja, so schlimm!
Das Auto auf diesen Seiten ist da-
von nicht betroffen, der Lack des C

MERCEDES C-KLASSE (W 204) GEBRAUCHTWAGEN

WILLKOMMEN
ZU HAUSE
Beliebter
Arbeitsplatz:
niichternes, gut
verarbeitetes
Cockpit von der
selbsterklaren-
den Sorte.

Die Sitze der
Avantgarde-Aus-
stattung vermit-
teln etwas mehr
Seitenhalt, ohne
zu klammern.
Ein Automa- .
tikgetriebe mit
funf oder sieben
Gangen ist fast
obligatorisch,
der Anteil liegt
bei 83 Prozent.

200 CDI aus dem Autohus in Bockel
(autohus.de) ist makellos. Nur knapp
106000 Kilometer hat die obsidian-
schwarze Limousine in knapp neun
Jahren zuriickgelegt; die Kombinati-
on des kleinen Diesels mit der sport-
lichen Avantgarde-Ausstattung und
der Siebengangautomatik verrit eine
gewisse Extravaganz des Erstbesit-
zers. Beim Fahren kommt immer
noch Neuwagen-Feeling auf. 14990
Euro soll die gepflegte Limousine
kosten. Aber nur fiir Gewerbekun-
den, nicht fiir private Kdufer.
Warum, erkldrt Autohus-Verkiu-
ferin Jette Kregel: , Das Auto ist leider
zu alt; trotz des guten Zustands spielt
unser Garantieversicherer da nicht
mit.“ Schade. Kurz nach den Fotoauf-
nahmen war der 200er aber sowieso
schon verkauft. Und weil sicher nicht
alle CKlassen derart gut erhalten
sind, kann es nicht schaden, das
Blech nach Steinschldgen und daraus
resultierenden Roststellen abzusu-
chen. Zumal Mercedes selbst zwei
Service-Aktionen inszenierte, weil
vermutlich der fiir die Abdichtrau-
pen zustidndige Roboter streikte: ein-
mal an den Kanten der Radlaufbégen,
einmal am Kofferraumboden.

Kaum Rost an Karosserie

Damit wire das Korrosionskapitel
dann abér endgiiltig abgegrast,
schlieRlich gibt es auch iber die
Technik noch einiges zu erzdhlen.
Die stammte anfangs weitgehend un-
verdndert aus dem W 203, ist teilwei-
se sogar riickwartskompatibel. Bei-
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spiel Fahrwerk: An der Vorderachse
des 203 verwendete Mercedes
Zugstreben mit dlgefiillten Hydro-
lagern, die Vibrationen besonders gut
absorbieren, aber leider eine arg be-
grenzte Lebensdauer besitzen. Im 204
stellte man die Streben auf simples
Vollgummi um, die auch in das alte-
re Modell passen, allerdings ein etwas
harscheres Abrollen bewirken. Im
Vergleich mit einem gleich alten
Dreier-BMW ist die C-Klasse aber im-
mer noch eine Sinfte.

Andere Fahrwerkschwichen wur-
den vom Vorgidnger iibernommen.
Wie die Gummilagerung des hinte-
ren Achskorpers, die nach hoheren
Laufleistungen irgendwann aufgibt
und diesen dann lautstark an der Ka-
rosserie anklopfen lidsst. Mercedes-
typisch sind auch nachgebende Mo-
torlager, besonders bei den Dieseln.
Im Endstadium erzeugen diese ein
nervtétendes Drohnen ab mittleren
Drehzahlen; sensiblere Naturen re-
gistrieren schon lange vorher einen
deutlichen Ruck beim Abstellen des
Motors. Unser Tipp: Wenn die Motor-
lager erneuert werden, immer auch
die Getriebeaufhingung sowie —
zwecks Minimierung von Elektronik-
storungen — das Massekabel in die-
sem Bereich ersetzen!

Zu den Klassischen Mercedes-Min-
geln gehoren weiterhin defekte Har-
dyscheiben der Kardanwelle. Kleine
Risse sind unbedenklich, doch bei
Deformationen ist ein Tausch ratsam.
Und bei der Gelegenheit sollte man
auch mal am Mittellager der Kardan-
welle wackeln. Das kann Spiel be-
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KOMBINATION
Obsidianschwarz
metallic bringt
die verchromten
Zierrahmen

am besten zur
Geltung;
zusammen mit
Schwarz uni
liegt der Anteil
bei 27 Prozent.
Noch beliebter
sind die Silber-
tone Iridium und
Palladium, die
zusammen auf
30 Prozent kom-
men. Platz drei:
Weil uni und
Calcite metallic
mit 19 Prozent

KLASSISCHE |

kommen; zudem kann sich dessen
Gummilagerung ebenfalls nach eini-
gen Jahren in Wohlgefallen auflésen.
Das hort sich zwar alles gravierend
an, muss aber auch in Relation ge-
setzt werden zu den oft sehr hohen
Laufleistungen, die solche Fahrzeuge
erreichen. SchlieRlich fiel das Debiit
des W 204 in eine Zeit, als bei ande-
ren, kaum preiswerteren Marken die
aufwendig zu wechselnden Steuer-
ketten des Motors nur etwa halb so
lang hielten wie ein Satz Reifen.

Vier Vierzylinder-Probleme

Was nicht bedeutet, dass so etwas bei
Mercedes unmoglich wire. Denn
auch der meistverkaufte Motor, der
schon aus dem Vorginger bekannte
M 271, hilt einige Uberraschungen
bereit. Er ist die Vierzylinder-Basis-
motorisierung des 204, iiblicherweise
mit 1,8 Litern Hubraum, selbst wenn
am Heck C 200 steht — im C 180
BlueEfficiency aber auch als 1600er
zu finden. Grob gesagt, plagen diesen
Motor vier Problemzonen: Die einrei-
hige Steuerkette ist nicht mit dem
ewigen Leben gesegnet, reifdt zudem
noch die Zahnriader der Nockenwel-
len mit ins Verderben, wenn mit dem
Wechsel zu lange gewartet wird. Das
Problem: Wenn die Antriebskette ver-
schleiflt, bekommen die Kettenridder
spitze Zihne. Das sieht man jedoch
nicht. Oft bemerkt man diesen Ver-
schleiR daher erst mit dem Aufleuch-
ten der gelben Kontrolllampe.
Nichster Punkt sind die beiden
Versteller der Nockenwellen. Die sit-
zen als runde Topfe stirnseitig am

Zylinderkopf und verschleiRen mit
der Zeit, erkennbar an unrundem
Leerlauf und - im Endstadium — auch
an der Motorlampe. Der Austausch
ist simpel, im Zubehor kostet ein Ver-
stellmagnet ab 40 Euro. Die nichste
Baustelle ist dessen Steuerungskabel.
Das kann im Originalzustand Motor-
0l durchlassen, das entlang der Adern
bis ins Motorsteuergerit kriecht und
dieses zerstort. Daher sollten an die-
sen Motoren unbedingt spezielle Ol-
stoppkabel nachgeriistet werden.

Etwas komplizierter ist die Prii-
fung des Kompressors. Der besitzt
einen kleinen Olvorrat zur Schmie-
rung der beiden Zahnréder in seinem
Innern. Mercedes spricht von einer
Lebensdauerfiillung. Nur scheint sich
diese zu verfliichtigen, denn Eigner,
die nach mehr als 100000 Kilometern
den Olstand priifen wollten, fanden
mitunter nur noch Reste vor. Es kann
also nicht schaden, dort mal nachzu-
sehen, sofern nicht schon fiepende
Gerdusche den baldigen Exitus an-
kiindigen. Oder sich fiir ein Modell
ab Ende 2009 zu entscheiden, da wur-
de auf Turbolader umgestellt.

Das klingt jedoch dramatischer,
als es ist. Sofern die genannten Punk-
te beachtet werden, laufen die Vier-
zylinder unterm Strich namlich weit-
gehend problemlos. Ist vielleicht ein
Diesel die bessere Wahl? Jein, und das
nicht nur wegen der Umweltzonen-
Problematik. Denn die besten Selbst-
ziinder im 204 sind auch die dltes-
ten, der Oelmotor (OM) 646 kam nur
bis Mitte 2009 zum Einsatz. Das war
noch ein Mercedes-Diesel vom alten
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GRUNDLICH UNTERS KLEID DER C-KLASSE GESCHAUT
EH Rostet die C-Klasse der Baureihe 204 wirklich nicht? Zumindest nicht an den vom Vorgénger beriichtigten Stellen. B Eine Service-
Aktion befasste sich jedoch mit maglicherweise fehlerhaften Nahtabdichtungen der Radlaufbégen und im Kofferraum, dort also
genau hinsehen. 3 Ein Riickruf betraf zudem die Piezo-Injektoren der frithen 250er-Diesel. Steht ,,Solenoid” auf dem Motorsteuer- -
geréat, wurden diese bereits gegen Magnetventile getauscht. Bl Defekte Dichtringe am Dieselfilter kénnen Kraftstofflecks und Startpro-
bleme verursachen. B An frilhen Baujahren polterten mitunter die Federbeinstiitzlager der Vorderachse und mussten ersetzt werden.
& per Riementrieb arbeitet problemlos. Weshalb er oft zu wenig Aufmerksamkeit erhlt, bis der Riemen dann nach einigen Jahren
plétzlich doch wegfliegt. 4l Gar nicht so selten: Kommunikationsprobleme zwischen Schliissel und Wegfahrsperre. Meistens ist die
Platine im Schiliissel defekt. [E] Einen Riickruf gab es wegen mangelhafter Verschraubung der Vordersitze. Bl Neigen zum friihzeitigen
Vergilben: die Kunststoff-Abdeckscheiben der Scheinwerfer, hier nach knapp neun Jahren bereits leicht angegraut.

Dauerbrenner, nicht nur bei Mercedes: Das Flexrohr der Abgasanlage, Schmauchspuren im Geflecht verkiinden das nahende Ende.
Auch beide Hardyscheiben der Kardanwelle sind ab sechsstelligen Tachosténden einen Blick wert - hier auf tiefe Risse achten. [F TOV
und Co. achten besonders auf die Kugelképfe an den Querlenkern der Doppelgelenk-Vorderachse; deren Statistik liegt leicht im roten
Bereich. [K Der hintere Achstréager rostet an den Halterungen der Zugstreben (siehe Seite 120). il Die Bremsleitungen gammeln nicht nur
so offensichtlich wie hier im Motorraum, sondern auch entlang der Schweller hinter der Verkleidung des Unterbodens. [ Die Qualitit
von Nabendeckeln und Radschrauben ist eher méRig. Ll Die Bremsbeldge der hinteren Bremse klemmen éfter, dann beginnen die
Scheiben zu rosten. i An den rostigen Tankhalterungen zeigt sich, dass Mercedes an einigen Stellen am Korrosionsschutz gespart hat.
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Eine ganz schén erfolgreiche Familie |

Limousine

Schlag, uniiberhérbar, beim Kaltstart
miide wie ein Bir nach dem Winter-
schlaf, mit seiner Duplex-Steuerkette
dafiir unzerstorbar. Er wurde ab Ende
2008 hippchenweise abgeldst vom
OM 651, bei dessen Entwicklung Ver-
brauch, Abgase und natiirlich der
Preis Prioritit hatten. Die Steuerket-
te ist hier nur noch einreihig, ver-
lauft auBerdem an der Riickseite des
Motors. Prompt meldeten sich die
treuesten Dieselkunden, die Taxi-
fahrer, weil die schmale Kette im
Droschkeneinsatz mit seinen hohen
Leerlaufanteilen ziigig verschliss. Im-
merhin hat Mercedes vorgesorgt: Im
Gegensatz zu BMW lésst sich die Ket-
te bei eingebautem Motor wechseln,

Mercedes baute 2 417 117 Exemplare
von der Baureihe W 204. Davon wa-
ren 1836 349 Limousinen, 429 939
Kombis und 150 829 Coupés. Wer es
nicht selbst ausrechnen mag: Die

= Kontingente verteilen sich also mit
rund 76 zu 17,8 und 6,2 Prozent auf
die einzelnen Karosserie-Varianten

- Modellpflege

2007-2010
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Bl Im Marz
2011 erhielt
die Baureihe
204 ihre
traditionelle
Modellpflege

= ("Mopf”)l
- erkennbar an

den weiter

nach hinten
gezogenen
Scheinwer-
fern. AuRer-
dem gab es
mehr Assis-

! tenzsysteme

und Automa-
tik nur noch
als 7G-Tronic

ce3

weil eine Zahnradkaskade die Dre-
hung der Kurbelwelle bis auf halbe
Motorhohe {iibertrdgt. Erst ab da
tibernimmt die Kette, die iiberdies
ein Schloss hat und daher nur durch-
gezogen wird. Die Zeitvorgabe fiir
diese Reparatur liegt bei 2,8 Stunden.
Sind allerdings beide Fiihrungen ver-
schlissen, muss das Getriebe abge-
senkt werden, was ungefdhr drei
weitere Stunden in Anspruch nimmt.

Wenig Arger mit V6-Benziner
Bliebe als Alternative der V6-Diesel
OM 642. Der stemmt ab 2011 in seiner
letzten Ausbaustufe 620 Newtonme-
ter — und damit genauso viel wie der
stirkste AMG-VS8, ist aber auch eben-
so rar. Probleme sind selten, typisch
nur Undichtigkeiten in der Ladeluft-
strecke, gelegentlich wird es dem
Lader im heiRen V auch zu warm.
Etwa zehnmal haufiger verkaufte
Mercedes die Sechszylinder-Benziner.
Bis zur Modellpflege 2011 war dies
der M 272 mit 2,5, 3,0 oder 3,5 Litern
Hubraum. Der liuft weitgehend pro-
blemlos, frithere Probleme mit einem
zu eilig verschleiffenden Antriebsrad
der Ausgleichswelle waren bis zum
Anlauf des W 204 bereits behoben.
Mit der Modellpflege erfolgte die end-

Fazit

Bl Macht es Sinn, so eine C-Klasse zu kaufen? Warum
nicht, in der Crash-Sicherheit ist der W 204 noch auf
der Hohe der Zeit. Und was den Komfort betrifft,
machen ihm neuere Autos kaum etwas vor. Fur den
alten Benz spricht auch die durchdachte, Gbersichtliche

Kaum zu erkennen, aber
BN auch ein 204: C 63 AMG -
. g Black Series. 517 PS, 300
g/48" km/h. Gab es nur 2012,
wird heute wieder zum
damaligen Neupreis
gehandelt - jenseits der
150 000 Euro

giiltige Umstellung auf den M 276,
der nur noch als 3,5-Liter mit 306 PS
zum Einsatz kam; die schwicheren
Varianten ersetzte ab 2009 ein star-
ker aufgeladener M 271 mit 204 PS.
Bliebe noch zu kldren, wie die
Kraft an die Rdder gelangt. Hinterrad-
antrieb ist klar, Allrad gibt es nur in
homoopathischen Dosen. Wer unbe-
dingt will, findet sicher auch eine
C-Klasse mit Handschaltung. Doch
meistens (ibernimmt eine Automatik
diese Tétigkeit. Die &dltere hat fiinf
Giange, kommt grob tiberschlagen bei
den Vierzylindern bis zur Modellpfle-
ge zum Einsatz, wo die 7G-Tronic
tbernimmt, die bereits ab Modell-
start mit den Sechszylindern verfiig-
bar war. Probleme mit den Automa-
ten sind selten, allerdings ist fiir den
Fiinfgang kein Olwechsel vorgesehen.
Keine gute Idee, wie man heute weiR,
weshalb ein Getriebedlwechsel nach
spitestens 100000 Kilometern zu
empfehlen ist. Dann lauft die C-Klas-
se der Baureihe 204 so rost- und rei-
bungslos, wie es die Kunden zu Recht .
von ihrer Traditionsmarke erwarten.

Text: Hendrik Dieckmann
Fotos: Achim Hartmann, Sven Krieger,
Hans-Dieter Seufert

Konstruktion, die die Wartungs- und Reparaturkosten im Rahmen hait.
Dagegen steht nur das Verbot, den Diesel in Umweltzonen zu benutzen.
Wer das verschmerzen kann, darf zugreifen.



