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Kaufberatung: Der Glas GT (1964-1967) und BMW GT (1967/68).




[AA 1963: Die Fachwelt

war iiberrascht, die Konkurrenz
sprachlos, denn bei Glas

feierte ein Vollblut-Sportwagen
Premiere. Der grofe Wurf
stammt vom Zeichenbrett des ita-
lienischen Designers Pie-

tro Frua, der véllig freie Hand bei
der Gestaltung hatte: italie-
nische Schénheit gepaart mit
deutscher Technik. >

Motar

Das Glas-Armaturenbrett gleicht einem |ngzeg
Cockpit, die sechs Rundinstrumente faszinieren
Sportfahrer. Der BMW-GT (kleines Foto) ist diu-
Berlich vom Glas kaum zu unterscheiden.




Kaufberatung: Glas GT

(1) Kotfliigel um den Scheinwerfer

@) Kotfliigel (im Bereich der A-Siule)

) Schwellen (innen und auflen)

4) Tiiren

(8) Radliufe (auch vorne)

(8) hinteres Abschlufblech

(1) Kofferraumdeckelkante (alle Kanten
rostgefahrdet)

{8} Rahmen des Dreieckfensters

(E", Silentbuchsen der Vorderachse

A0 Motorhaubenscharniere und -halterung

s war das groBe Jahr der Glas-Au-

tomobile. Gleichzeitig mit der

1500er Limousine stellte das

Werk 1963 auf der IAA den Clas
1300 GT wvor. Fir die Konkurrenten
dringte sich neidvoll die Frage auf, wie es
miigﬁch war, innerhalb so kurzer Zeit in
einem jungen Werk zwei Fahrzeuge zur
Serienreife zu fiihren.

Bei Glas hatte man sich fiir die Logik
entschieden. Im Baukastensystem sahen
die Dingolfinger entscheidende Vorteile:
Durch Austauschbarkeit ergab sich eine
weite Modellpalette, kurze Entwicklungs-
zeiten, da bewdhrte Teile verwendet wur-
den, sicherten den Vorsprung vor der
Konkurrenz.

Mit der Gestaltung der Karosserien war
Frua beauftra twurcin. und da dem Mei-
ster keine Vorgaben gemacht wurden,
konnte er eine kompromiflos auf sportli-
che Eleganz ausgelegte Form realisieren.
Im Test fand auto motor und sport 1965
lobende Worte: .Die Karosserie vereinigt
sehr gut die dsthetischen und praktischen
Forderungen, die an moderne Sportcou-
pes gestellt werden. Obwohl rassig und
zierlich, lat die Karosserie an Geraumig-
keit und Ubersichtlichkeit nichts zu wiin-
schen iibrig. Nur wenige Sportwagen kiin-
nen mit einem dhnlich groBen Koffer-
raum und brauchbaren Notsitzen aufwar-
ten.”

Unter der GT-Haube verrichtet ein
Vierzylinder seine Dienste. Das einen Li-
ter groBe Triebwerk aus der 1004-Limou-
sine wurde auf 1300 cm’ aufgebohrt und
sorgte mit seinen 75 PS fiir eine Hachstge-
schwindigkeit von 175 kmih. 1965, im
zweiten Produktionsjahr, gab es noch eine
Leistungsspritze von zehn zusitzlichen
PS, auBerdem kam der 1700 GT, der mit
100 PS ein Leistungsgewicht von 8.4
kg/PS zu verzeichnen hatte. Aufleres
Kennzeichen des 65er Jahrgangs: Hutze
auf der Haube. Damit war das Coupé un-
gefihr so schnell wie der Porsche 356 —
nur eben billiger (sieche ,Daten & Fakten®).
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Die Vorderachse — hier
komplett zerlegt und iiberarbei-
tet — verwendete BMW

bei ihren GT weiter. Die Radlau-
fe sind hiufig vom Rost
angegriffen und miissen letzt-
lich ersetzt werden.

Im September 1967 iibernahmen die
BMW-Werke die Glas-Fabriken und dan-
kenswerterweise entschieden sich die
Bosse, den GT fiir BMW zu adoptieren.
Die Karosserie blieb praktisch unangeta-
stet - nur die BMW-Niere und das blau-
weille Signet wurden eingearbeitet -
doch unter dem Blech tat sich allerhand.

Die Bayern setzten ihre 1600er-Maschi-
ne samt Getriebe ein, die im Motorlauf
weniger rauh als der Glas-Motor agierte.
Die starre Hinterachse des Glas wich
schrig angeordneten Lingslenkern, baute
aber hiher. Dadurch mukte das Reserve-
rad von unterhalb des Gepickabteils in
den Kofferraum wandern.

Die Karosserie kam weiterhin aus Ita-
lien den weiten Weg nach Bayern ange-
reist. Doch das ungeliebte Adoptiv-Auto

wurde bei BMW oft nachlidssig oder sogar
lieblos verarbeitet. Die besten GTs stamm-
ten eindeutig aus der Zeil 1965 und 1966,
Den wunderschinen Glas GT-Klassi-
ker Fjbt es heute ab 800 Mark aufwirts zu

kaufen. Fiir diesen Preis steht er dann aber
nicht wunderschén da, vielmehr kann er
unter Experten gerade noch als Teiletriger
dienen. Doch auch solche Autos sind
schon wieder aufgebaut worden - nur
hat es dann etwas linger gedauert. Da die
Blechhiille den weiten Weg iiber die Al-
pen zuriickgelegt hat, bevor sie mit der
Bodengruppe vereint wurde, sind gravie-
rende Rostschiden schon sehr friih aufge-
treten. Sie betreffen aufler dem Dach



fast alle Karosserieteile. ,Suchen Sie je-
manden aus dem Club, der beim Kauf mit-
zeht, sonst kiinnen Sie ganz bise reinfal-
en. Einige Exemplare sind von Spachtel-
kiinstlern hergerichtet”, lautet der Rat des
Club-Experten Wolfgang Terasa.

Der Fachmann wird einige Stelle kri-
tisch abklopfen ader mit dem Magneten
untersuchen: Rund um den Lampentopf
rostet das Blech sehr schnell, da der Wa-
gen keine Innenkotfliigel besitzt und das
Spritzwasser der Vorderrider ungehin-
dert vordringen kann. Die Schwellen sind
fast immer angegriffen, sowohl innen wie
aufien, aber auch an der gelochten Quer-
versteifung, Im Bereich der A-Siule nagt
der Rostfrall am Kotfliigel bis hach zur
Fensterpartie.

Die Radliufe sind ebenfalls nicht fiir die
Ewigkeit gemacht, ein beherzter Griff
nach innen geniigt, um Rost in Hinden zu
halten. Aucﬁ die AbschluBbleche der hin-
teren Kotfliigel sind meist an- oder durch-
gerostet. Wie alle anderen Kanten, ist
tiberdies auch die Unterkante des Koffer-
raumdeckels eine kritische Stelle. Ferner
ist die Bodengruppe im Schwellenbereich
besonders gefihrdet, bisweilen verblieb
nur noch die mehr zur Wagenmitte lie-
gende Sitzschiene. Rustveyﬁﬁc]ﬂig sind
auch die Tiiren, beileibe nicht nur im unte-
ren Bereich, sondern auch unter der Alu-
minium-Abdeckleiste in Hihe der Fen-
sterdichtung. Auch unter der Abdecklei-
ste der hinteren Dreiecksfenster nagt der
Zahn der Zeit,

Die Motorhaubenhalterung ist davon
auch betroffen, genauso wie alle Stellen,
an denen Blech doppelt verarbeitet wurde.

Besser sieht es bei der Technik aus: Ne-
ben den Verschleifteilen muB in der Re-
gel nicht viel erneuert werden. Der Nok-
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kenwellensimmering hilt 40000 bis
50 000 Kilometer, bevor er verendet, Die
Kurbelwelle hingegen erfreut durch Ro-
bustheit, da sie sehr sorgfiltig gelagert ist.
Mehr Aufmerksamkeit muli ein Kiufer
dem Antriebs-Zahnriemen der Nocken-
welle widmen. Alte Riemen werden leicht
briichig, oder Ol ist eingedrungen und hat
ihn morsch werden lassen. Der drahtver-
stirkte Riemen ist abgestochen, an den
Schnittstellen dringt Ol ein und zerstort
das Material. 1966 kamen teflonbeschich-
tete Riemen aus den USA zum Einsatz, die
wesentlich haltbarer waren. Ein neuer Rie-
men, mit Spezialwerkzeug auf die richtige
Spannung eingestellt, sollte dafiir sorgen,
dafs in absehbarer Zeit kein Arger auftritt.
Aus Erfahrung kann gesagt werden, daf
der Nockenwellenantrieb auch 100000
Kilometer iiberstehen kann.

Im Zweifelsfall ist es immer besser, den
Riemen zu wechseln, denn wenn er reilst
oder aufgrund mangelhafter Spannung
tberspringt, kiinnen die Ventile zerstért
werden.

Als ausgesprochen empfindlich gelten
die Solex-Schrigstromvergaser. Sie sind
dafiir verantwortlich, daf nach wenigen
Kilometern Fahrt die Leerlaufdrehzahl mal
900, mal 1200imin betrigt. Stindiges Kor-
rigieren gehort zur GT-Praxis.

Eine Besonderheit im Motorenbau sind
die teflongelagerten Kipphebel, der Mator
hat keine Kipphebelwelle. Daher ist die
Maschine, zumindest die des 1300ers
sehr drehfreudig. Der 1700er Motor ist
ein Langhuber und daher etwas allergisch
gegen  Drehzahlen  deutlich  iiber
5500/min.

Der BMW-Motor lduft seidiger und
wirkt mit seinen 105 PS nicht lahm, doch
die Getriebeabstufung geriet zu lang und
daher nicht gegliickt. Im Fahrverhalten er-
geben sich (ﬁl]’(‘h die geiinderte Hinterach-
se Ubersteuerungstendenzen, der Wagen
federt weicher und komfortabler.

Die starre Hinterachse in den
Glas-GT baut sehr flach

und erlaubte es, das Reserverad
unter dem Kofferraum-

boden unterzubringen. Rost an
den Schwellen, innen wie
aufden, ist bei dlteren Fahrzeu-
gen die traurige Regel.

Die Starrachse des Glas-GT sorgt fiir
ausgewogene Fahreigenschaften, in Kur-
ven liegt er neutral, auch wenn er manch-
mal etwas trampelt. Die Silent-Buchsen an
der Vorderachse sind bei Gebrauchswa-
gen hiufig verschlissen, Durchrostungen
an der Vorderachse treten selten auf.

Allgemeine Karosseriemidngel sind
konstruktiv bedingt. Schon bei gemichli-
cher Fahrt treten Windgeriusche auf, die
sich bei Hchstgeschwindigkeit als ausge-
sprochen gesprichshemmend bemerkﬁar
machen. Auch gegen Wassereinbriiche
gab es nicht geniigend Vorsorge - mit
ein Grund,wefialb die GT so rostig sind.

Das alles stellt jedoch keinen Grund
dar, sich nicht doch in die hiibschen Cou-
pes. oder vielleicht sogar in eines der raren
Cabriolets zu verlieben. Die Verschleifitei-
le sind heute noch erhiltlich. Einige Teile
der Karosserie werden von der Firma
Hartmann (siehe Kasten ,Quellen & Infor-
manten”) aus Kunststoff gefertigt. Die
Kotfliigel (220 Mark mit ABE) gelten auch
unter Clubmitgliedern als dermafen per-
tekt, dal8 sich an deren Verwendung nie-
mand stért. Thnen bleibt fast keine andere
Wahl, da es Blechteile nicht mehr gibt, Bei
allen anderen Teilen treten keine Engpis-
se auf. Da die Glas-Werke ihre Fahrzeuge
nach dem Baukastenprinzip gebaut haben,
kiinnen viele Teile auch von anderen
Glas-Fahrzeugen verwendet werden.

Uber Rolf Konen sind samtliche Motor-
teile (auBer Kolben) zu beziehen. Die Kol-
ben werden nachgefertigt und sind bei
Wolfgang Terasa zu haben. Von den Stol3-
stanien gibt es noch Original-Ausfiihrun-
gen ei Konen - sie stammen aus Italien.

cheiben mit Gummi kommen von der
Autoglaserei Stiitz in Hamburg, sie kiin-
nen iiber den Club bezogen werden.
Nachgefertigt werden ebcr1f§]]s die Zier-
leisten, besonders die von der vorderen
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Kaufberatung: Glas GT

Haube ist gefragt, da sie als vorragendes
Teil leicht Schaden nimmt. Engpisse gibt
es bei den Schriftziigen, die noch nicht
nachgefertigt werden, doch auch dieses
Problem wird von riihrigen Glas-Club-

Quellen & Informanten

Die Clubs:

@ Clas-Club International, Kurt Bigler,
CH-4564 Zielebach/Schweiz, Telefon
(00 41 65) 35 20 30;

@ Goggo- und Glas-Fahrer-Gemeinschaft
Dingolfing, Jiirgen A. Kraxenberger, Er-
lacher Weg 13, 8153 Weyarn, Telefon
(080 20) 3 45;

Die an

® Wolfgang Terasa, Gerhard-Hauptmann-
Strale 121, 4006 Erkrath 2, Telefon
(02 11) 25 28 56;

® Hans Hermann Walter, Industrieweg 6,
4920 Lemgo, Telefon (0 52 61) 7 25 05;

® GT-Typ-Referent im Glas-Club: Helmut
Riemer, Beer-Waldbrunnstralle 18,
8000 Miinchen &0, Telefon (089)
811 57 65;

Mitgliedern gehort werden. Bemerkens-
wert war eine Getriebe-Aktion des Clubs:
Gelrag-Kurzhalsgetriebe Ffir rund 200
Mark waren echte Schnidppchen fiir Mit-
glieder.

Die Ersatzteile-Lieferanten:

® Raolf Konen, Osningstrale 13, 4530 Ib-
benbiiren, Telefon (0 54 51) 7 37 21;

® Peter Moller, Brookweg 1c, 2358 Kalten-
kirchen, Telefon (0 41 91) 72 52;

® H. Baldera, Rhein-Main-Teiledienst,
Grazerstrale 22, 6050 Offenbach-Bie-
ber, Telefon (069) 89 86 17:

® W. Terasa, Adresse siche: Spezialisten;

@ Firma Hartmann, Dortmunder Strafe
22, 2800 Bremen, Telefon (04 21)
51 329 20;

Die Literatur:

® Glas Club-Nachrichten, Andreas Gut-
knecht, Friedrichbrunnerstralie 16, 1000
Berlin 47, Telefon (030) 6 25 64 54;

® Vom Goggomobil zum Glas V8, Hanns-
Peter Rosellen, Zyklam-Verlag, Frankf..

~ Daten & Taten*

Motor: wassergekiihlter Vierzylinder-Rei-
henmotor, hingende Ventile {iber obenlie-
gende, zahnriemengetriebene Nockenwelle
und Kipphebel betitigt, Bohrung » Hub:
75 x 73 mm, (78 x 8B mm), %lubraum:
1290 cm’® (1682 cm?), Verdichtung: 9.2 ;1
(9,5 : 1), Leistung: 75 PS bei 5500/min, ab
9.65, 85 PS beli 5800/min (100 PS5 bel
5500/min), maximales Drehmoment: 11
mkg bel 3000/min (15 mkg bei 3000/min),
Druckumlaufschmierung, Olinhalt: 3 Liter,
zwel Solex Schrigstromvergaser Solex 35
RH mit einem Schwimmergehiuse, zwei
mechanische Kraftstoffpumpen, Lichtma-
schine: 6 V, 200 W, Batterie 6 V, 77 AH,
Schubritzel-Anlasser; it
Kraftiibertragung: Viergang-Gelriebe, a
Wunsch Fiinfgang-Getriebe und Sperrdif-
ferential, Hinterachsantrieb iiber geteilte
Kardanwelle,  Einscheiben-Trockenkup-
plung mit Torsionsdimpfer, Synchronisie-
rung: System Porsche, Getriebe-Uberset-
zm&m: 1. Gang 1: 3,816, 2. Gang 1 : 2,07,
3. Gang 1:1,33, 4. Gang 1 : 1, Riickwiirts-
gang 1:4, 154, Hinterachsiibersetzung
1:4,125(1:3.3)

Karosserie: selbsttragende Stahlkarosserie
mit durch kastenftrmige Lingstriger ver-
steifter Bodengruppe:

Fahrwerk: Einzelradaufhingung mit Quer-
lenkern, progressive Schraubenfedern und
Gummi-Luft-Hohlfedern, Querstabilisator,
hinten Starrachse mit lingsliegenden Drei-
blati-Federn, Panhard-Stab, i.ydraullxhe
Teleskop-StoBdimpfer, ZF-Schnecken-
Lenkung, Ubersetzung 15 :1, vorn Schei-
benbremsen, & 268 mm, hinten Trommel-
bremsen & 230 mm, Stahlscheibenrider.
4 1/2 » 14,155 SR 14 (155 HR 14);
Abmess; {Werksangaben): Radstand
2320 mm, Linge 4050 mm, Breite 1550 mm,
Hohe 1280 mm, Cabrio 1350 mm Lee
wicht 830 Kilo (840 Kila) zuldssiges E:

samtgewicht 1200 Kilo, Tankinhalt 55 Liter;
Fahrleistungen:  Hichstgeschwindigkeit
174 kmth (186 kmth), Beschleunigung
0-100 kmih 12,5 5 (11,5 ), Verbrauch 10,5
Liter/100 km (12 Liter/100 km).
Bauzeit: 1300 GT 1964 bis 1967,
1700 GT 1965 bis 1967,
BMW 1600 GT 1967 bis 1968;
Stiickzahlen: Glas GT 5013 Coupés,
367 Cabriolets,
BMW GT 1256 Coupés,
2 Cabriolets:
Preise: 1300 GT Coupé 11600 Mark, ab
September 1965, 12 450 Mark, 1300 GT Ca-
brio 12500 Mark, ab September 1965
13 350 Mark, GT 1700 Coupe 13 850 Mark,
GT 1700 Cabrio 14 750 Mark, BMW 1600
GT 15 850 Mark, ab Oktober 1968 Ausver-
kaufspreis 10 900 Mark.

Der BMW 1600 GT wies einige Verinde-
rungen gegentiber den Glas-Wagen auf:
Unter der Haube werkelt der 105 PS starke
1600er Motor, der statt des Zahnriemenan-
triebs fiir die Nockenwelle eine Duplexket-
te besitzt. Auch das Getriebe stammtaus der
BMW-Produktion. Der Olinhalt betrigt vier
Liter, also einen Liter mehr. Die schwache
Sechsvolt-Anlage wurde durch eine Zwlf-
volt-Anlage ersetzt, der Anlassermotor ver-
starkt,

Gravierender ist die Verbesserung in Form
einer Schriglenker-Hinterachse mit Schrau-
benfedern anstelle der Starrachse. Die Ful3-
bremse arbeitet mit Servohilfe, Durch die
neue Hinterachse konnte das Ersalzrad
nicht mehr unter dem Kofferraum verstaut
we]rden, sondern verkleinerte das Gepick-
teil.

AuBerlich macht sich die BMW-Ubernahme
an den hiibschen GT-Modellen durch die
BMW-Niere und das blau-weiBe Emblem
bemerkbar. :

* Version 1300 GT, abwelchende Daten Fiir 1700 GT in Klammem.
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Ungeschiitzt: Schwellen und Kotfligel

Von den 5013 gebauten Glas GT lassen
sich immer wieder welche auf Schrottplit-
zen oder Hinterhtfen ausmachen - un-
Eef&ihr zwei Drittel der Wagen waren mit

er 1300er Maschine motarisiert. Eines
von 367 Cabriolets aufzutreiben, gestaltet
sich da schon wesentlich schwieriger.
Vom BMW-GT wurden zwischen Juni
1967 und August 1968 1256 Stiick gebaut,
dazu zwei Cabriolets, von denen aber nur
eines nachgewiesen werden kann. Es ge-
hérte dem ehemaligen BMW-Grofaktio-
niar Quandt und dient heute einer Versi-
cherung als Anschauungsobjekt fiir Re-
staurierungen. Der Preis fiir den BMW-
GT lag deutlich iiber dem Glas-Preis: rund
16 000 Mark.



Angegriffe Besonders die ubenalterung macht schlapp

Ungefihr soviel mufl heute wieder fiir
ein putes Coupé investiert werden:
15 000-18 000 Mark. Perfekte Exemplare
haben aber bis zu 50 000 Mark Restaurie-
rungskosten verschlungen — sofern man
von dem hohen Standard der von Hans
Hermann Walter restaurierten Fahrzeuge
ausgeht. Die Cabrios werden zwischen
20 000 und 25 000 Mark gehandelt. Etwas
niedriger werden die BMW-GT einge-
stuft, doch die Preise ziechen jetzt an. Im
Club steigt das Interesse deutfi('h.

~Wenn der Wagen gerichtet ist, haben
Sie ein voll alltagstaugliches Auto®, weifs
der Experte Terasa die Vorteile zu schit-
zen. Besonders, wenn eine schirfere Nok-
kenwelle von Schleicher und grofere
Ventile eingebaut sind, miissen moderne
GTl die Segel streichen. Die Wagen lassen
sich dank der spritzigen Mnmn"gharakturi—
stik auch in der Normalversion sehr ziigig
bewegen. GT-Interessenten finden im
rund 450 Mitglieder starken Club wert-
volle Unterstiitzung. Uber den Club sind
immer noch neue Motoren zu bekommen
und laufende Nachfertigungsaktionen,
die ohne Profitabsichten durchgefiihrt
werden, sichern den SpaB an diesem glei-
chermallen schiinen wie fortst‘hritfli&en
Wagen. Lars Déhmann



