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Coupé
| 11600.- DM

Cabriolet 12 500.— DM,
lieferbar erst ca. Oktober.




onne dafB sich wesentliche Fertigungskompli-
kationen ergeben. Da profitiert Glas von der
engen Verbindung zwischen Konstruktions-
biro und Fertigung — und hier st68f man
Uberhaupt auf den Kern der Dinge:

Das Werk hat eine ganz ungewdhnliche Or-
ganisation. Sie wird durch eine Prozenizah!
verdeutlicht. Wdhrend iblicherweise etwa 20
bis 30% der Belegschaft eines Automobil-
werks Angestellte sind, sind es bei Glas nur
10%. Glas verkérpert genau das Gegenteil
eines ,Wasserkopfes”, demenisprechend ar-
beiten die technischen Abteilungen mit ganz

~kieinem Stab, der Kontakt zwischen Reifibreit
und Praxis ist sehr eng und wird prinzipiell
gefordert. Das hat Straffheit in den Konsiruk-
tionsweg gebracht, Praxisndhe, wenig Leer-
louf. Die gradlinige Konsequenz, mii der die
Entwicklungen der letzten Jahre bei Glas an-
einanderschlossen, ist auf diese Teamarbeit
zuriickzufihren. Bei Glas gibt es die Verklem-
mungen nicht, die sich in der zum Teil er-
schrecklichen Hierarchie groBer Automobil-
werke bilden kénnen, wenn der Mann am
ReiBbrett keine Ahnung hat, was eigentlich
mit dem Detail geschieht, das er auftrags-
gemdfB entworfen hat. Bis er es am fertigen
Wagen sieht, wobei ihm die Fertigungsleute
sagen, sie hatten es sich eigentlich etwas an-
ders gewinscht. Nur sagen durften sie es ihm
nicht, weil hdéhere Instanzen dozwischen
saflen. Bei Glas werden derzeitig die gesam-
ten Fertigungsanlagen fir die neuen Typen
gedndert; wir sahen uns das an und trafen
auf dem Weg immer wieder auf Leute aus
dem Konstruktionsbiro, die sich in der Ferti-
gung um Weg und Bewdhrung der Teile zu
kitmmern hatten, fir die sie om Reifibrett zu-
stéindig sind. Diese Art zu arbeiten, die
schnelle Enischeidung von Einzelfragen durch
die technische Leitung und die Arbeitsfreude,
die sich aus dem Gefihl der Konstrukieure
ergibt, das Auto regelrecht zu bouen, nicht
nur Rddchen in einem groBen Rdderwerk zu
sein, hat Glas in den letzten Jahren Sack-
gassen erspart und eine klare Linie und eine
damit fast selbstverstdndlich Hand-in-Hand-
gehende Rationalisierung in die Typenstaffel
gebracht. Und es erspart natiirlich ungeheure
Summen, zumal Glas auch eine sehr knappe
Verwaltungsspitze hat.

Natirlich kann daraus auch Miflirauen er-:

wachsen, Glas hat sich in seiner Anfangszeit
und auch noch spéter auch noch etliche Ex-
perimente auf Kosten des Kunden zuschulden
kommen lassen, weil es an der richtigen Ent-
wicklungsarbeit mangelie. Diese Zeit ist auf je-
den Fall vorbei. Glas kann zwar keinesfalls
mit den enormen Versuchswagen-Kilometer-
<ahlen aufweisen, die bei anderen Werken
iblich sind, aber die Arbeit ist ungewdhnlich
intensiv, und der enge Zusammenhang zwi-
schen Theorie und Praxis und die Auswertung
von Erfahrungen ohne lange Instanzenwege
und Verzbgerungen gleicht das weitgehend
aus. Und was Forschung und Entwicklung an-
belangt, so hat Glas keinen grofien Apparat,
aber hochqualifizierte Leute und moderne Ein-
richtungen. Und vor allem von vornherein die
richtige Substanz: der Vierzylindermotor hat
sich als beispiellos gelungener Griff erwiesen;
die Abwandlungen zu verschiedenen Forma-
ten und Versionen hat bis jetzt noch keine
Grenzen der Entwicklungsféhigkeit gezeigt.
Und ebenso ist es beim Fahrwerk,

Aus allen diesen Voraussetzungen ergeben
sich natiirlich rechnerisch giinstige Fakioren.
Wer nach der Rentabilitét des 1700 fragt,
stoBt zundchst auf die glaubhafte Versiche-
rung, dafi die Entwicklungskosten wegen der
guten vorhandenen technischen Substanz an
Motor und Fahrwerk relativ gering waren.
Tatséchlich zeigt jede Beschdftigung mit Glas,
daB das Werk sich keineswegs in erster Linie

ober seine Zukunft den Kopf zerbricht und
daB durchaus nicht gespart wird, wo nicht ge-
spart werden darf. Auch hier hat die Firma
eine kurze Leitung. Von eventuellen Kredit-
gebern fritt keiner in Erscheinung, mit
irgendeinem Houptgeldgeber, der Fihrungs-
anspriiche haben kdénnte, ist nicht zu rechnen.
Uber die Geldvorrdte wacht Glas sen., die
Anforderungen des Werks vertritt Glas jun.,
Kopf der technischen Planungen ist Konstruk-
tionschef Dompert, der mit Glas jun. und dem
Versuchsleiter Zetiler ein Freundesteam bil-
det. Das mag ein wenig nach niederbayri-
scher Romantik klingen, aber es funkiioniert.
So brachte zum Beispiel das Dréngen von
Glas sen. auf Einhaltung der geplanten Ter-
mine for den 1700 (urspringlich hieB es, die
Serie kiéme im April) die Entwicklungsarbei-
ten nicht aus dem Gleichgewichi, es brauchte
eben alles seine Zeit. Wobei zu erwdhnen ist,
daf die Firma sich fritherer Versager (zu fri-
hes Herausbringen des Isar) geradezu schmerz-
lich bewuBt ist; diesbeziigliche Passagen aus
kritischen Fachzeitschriftartikeln, vor vielen
Jahren erschienen und dem Geddchinis des
Autors ltingst entriickt, werden da noch zitiert.
Mit der Versicherung, dafi so etwas nicht mehr
vorkéme.

Natirlich ist in der modernen Indusirie kein
Platz fir ein niederboyrisches Idyll. Aber Glas
ist auch keins mehr, sondern ein konzeniriert
arbeitendes Industriewerk, das noch etliche
Entwicklungen im Hintergrund hat, so eine
hochinteressante Geiriebeautomatik, die vor-
aussichtlich in Zusammenarbeit mit Bosch her-
auskommen wird. Die Glas-Scheibenbremse
hat aus gutem Grund die Bezeichnung Glas/
Teves, und auch an anderen Dingen wird ge-
arbeitet. Auch beim Typenprogramm — man
muB vorausschauen,

Die neuen Typen haben fir Ruf und Aus-
strahlung der Firma grofien Auftrieb gebracht.
Das ist sehr wichtig, das Werk braucht vor
allem ein qualifiziertes Héandler- und Werk-
stattnetz, wenn schon aus werbepsycho-
logischen und finanziellen Griinden nicht viel
getan werden kann. Glas hat Anlaf3, for den
Ausbau des Héndlernetzes gute Hoffnungen
zu machen. Frihere Borgward-Hdandler, die
mit neu Ubernommenen Fabrikaten nicht recht
gliicklich geworden sind, dazu Unzufrieden-
heitswellen bei Renauit- und Fiat-Héndlern
(von denen auch NSU zu profitieren hoffi),
und die Attraktivitdt der neven Typen férdern
den Ausbau des Neizes bereits spirbar.

GClos stitzt sich nach dem derzeitigen Stand
auf zehn groBe Exklusiv-Héndler, aber auf
ein sehr breit gestreutes Netz von 1100 Hénd-
lern, die die Marke in kleinerem oder gréfie-
rem Rahmen fiuhren. Die Kerngruppe beson-
ders interessierter Glas-Hdndler ist auf 400
bis 500 zu schétzen. Mit dem 1700 wird man
ca. 100 neve Haéndler auf Anhieb hinzubekom-
men, durchweg o&rtlich interessante Héndler
mit einigem Volumen. Und man nimmi als
Beispiel fir die Vereinbarkeit mit anderen
Fobrikaten gern den Paradefall Georg
(Schorsch) Meier in Miinchen: das berithmte

Motorsport-As fihrt von jeher BMW und Glas.

nebeneinander, was ausgerechnet in Min-
chen einiges bedeutet.

Glas kann es als kleines Werk in einer Ent-
wicklung, die die grofien Werke beginstigt,
nicht leicht haben. Aber wir glauben, dafl das
Werk wesentlich bessere Chancen hat, auf
lange Zukunft durchzuhalten, als man in der
Regel annimmt. Und eines ist sicher: Wenn
das Werk durch irgendwelche Umsténde wirk-
lich einmal eine Geldspritze braucht, so ist es
dafiir auf jeden Fall ein gutes Objekt. Mit dem
Untergang der Firma Glas ist nicht mehr zu
rechnen. Mit ihrem Aufstieg zu einer profilier-
ten Automobilmarke zwischen den groflen
Machtblécken um so mehr.
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TECHNISCHE DATEN

DER NEUEN TYPEN 1300 GT -- 1700

" Vierzylinder-Viertaki-Reihenmotor

Glas 1300 GT 1700
Hubroum ccm 1290 1682
Zylinderbohrung mm 75 78
Keolbenhub 73 83
Verdichtung 9,2 8,5
Leistung PS 75 30
bei U/min 5500 4800
Héchstes Drehmoment mkg 10,0 13,85
bei U/min 4000 2500
Mittlere Kolbengeschwindigkeit
m/sec bei Nenndrehzahl ca. 13,4 14,1
bei 100 km/h (IV. Gang) ca. 8,4 11,0
Kurbelwelle fiinffach gelagert :
Ventile: hiingend (V), Schlepphebel, obenliegende
Nockenwelle )
Noickenwellenantrieb durch Zahnriemen
Kishlung: Wasser 7.5 Liter 8,0

Wasserumlauf durch Pumpe, Ventilator,
Thermostat, Temperoturanzeige im Armaturenbreft
1300 GT auch Uliemperoturanzeige

Cifilierung: Feinstfilier (Wechselpatrone
im Houpisirom)

Vergaser: 1300 GT: 2 Flachstromvergaser Solex 35 RH
{schwimmerlos); 1700: 1 Fallstromvergaser Solex 34
PDSIT

Beschleunigerpumpe, Starthilfe mit Handbetitigung

Luftfilter: 1300 GT: NaBluftfilter, 1700: Trockenfilter

Kraftstoffzufuhr: "I b ,. f ch ch angetrieben
1300 GT Doppelpumpe

Tu{nk: im Hed(m;:m'l,} Gg' ca. 55 Liter; 1700 ca. 58 Liter,
davon ca. 10 Liter Reserve

Batterie: & Volt, 77 Ah

Lichimaschine: 6 Volt, 200 Wait

KRAFTUBERTRAGUNG
Kupplung: trockene Ei wpplung
Getriebe: vollsynchronisiertes V|e_rgunggeir|e_be
{Olinhalt 3,2 Liter), Schalthebel in Wagenmitte
{Kniippelschaltung}
Untersetzungen im Getriebe:
1300 GT 1

“halkank

I 3,816

M. 2,07

1. 1,

v. 1,0

R. 4,153
Untersetzung in der Hinterachse
G mersetzungen demnach:
. 1574 14,84
1. 8,53 8,05
1. 5,48 517
V. 4,12 3,89
R. 17,13 16,15
FAHRWERK

Karosserie: mitiragend, Bedengruppe durch kastenidr-
mige Léngstriiger versteift

Rodfiihrung vorn: unien Q_:Jerlenker, obenkgeséobena
I" 1 [ i £ BT .

, r n, b als
Puffer mit Zusatzfedercharakier, TeleskopstoBdampfer,
Torsionsstabilisator

Radfihrung hinten: Angetriebene Starrachse, ldngs-
liegende Blattfederpakete (drei Blditer mit Nylon-
Zwischenlagen), Gummi-Hohlkérper ols Puffer mit Zu-
satzfedercharakier, Querstab als zusiitzliche Seiten-
fihrung der Hinterachse (,Panhard-Stab”), Teleskop-
stoBdémpfer

lenkung: Schnecke mit Relizahn (ZF-Gemmer), Unter-
setzung 15,03, Lenkradumdrehungen von Anschlag zv
Anschlag 1300 GT ca. 2,5, 1700 co. 3,2.

Reifen: 1300 GT Niedrigs?quersdmil‘lreifen‘(Ullru-l.'ew-
section) 6.25 s, 14, schlauchlos, ausschiieBlich Fabrika?
Goodyear, 1700 Niederquerschnitiveifen 6.00-14
{schlauchlos) 3

FuBBbremse: vorn Scheibenbremsen (Glas/Teves), hinten
Trommelbremsen, hydraulisch, wirksame Gesamibrems-
fiche 425 cm?, Scheibendurchmesser 268 mm, Trommel-
durchmesser 230 mm el

Handbremse: mechanisch ouf die Hinterrdder

MASSE

1300 GT 1768
Radstand 2320 mm 2500 mm
Spurweite vorn 1260 mm 1320 mm
Spurweite hinten 1200 mm 1320 mm
Gesamtlinge 4050 mm 4415 mm
Gesamibreite 1550 mm 1610 mm
Gesamthdhe 1280 mm 1390 mm
Bodenfreiheit ca. 150 mm
Wendekreis ca. 10 m 105 m
1 av Be: siche Sch ichnung
GEWICHTE

1300 GT 1700

Wagengewicht vollgetanki ca. 830 kg ca. 1020 kg
zultissiges Gesamtgewicht 1200 kg 1450 kg
zuliissige Belastung demnach  ¢0.370 kg ca. 430 kg

{Das erloubt beim 1300 GT Beférderung von 4 Per-
sonen mit noch reichlicher Gepéickreserve.
Beim 1700 ergeben sich z. B. vier Personen zv je 75 kg
+ 130 kg Gepiick oder 5 Personen zu je 70 kg + 75 kg
Geptick)
Leistungsgewicht (kg pro PS)
1300 GT

1700
vollgetankt unbelaste? lig kt belastet
/ 11,06 18,1 12,7
Anhiingelast (gebremsi/ungebremst}
700/45¢ kg 1200/508 kg



EF

&7 Radstand 232 cm - Gesomtlénge 405 cm - GesamthBhe ca. 128 ¢ ]
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Gesamtbreite 155cm

Ellenbogenfreiheit

! | vornthinten 130 cm {121 ¢m

)55 Liter_Tank
| Gepiickroum|
_cuAl'bi:ﬁ dm’ |

625514

2124150t

Bodenfreiheit ca. 16 ch

m -'Bodenfreiheit ca. 16 cm. - Toroffnung Hoch/bre

Spurweite vorn/hinten 126 cmi120 cm

Riicksitzlehne 142 cm - Sitzhéhe [vordere Sitzkante unbelastet bis Fuflboden) vorn/hinten 22 cmi18 cm.

Der 1300 GT ist durch und durch ein Klasse-, Rasse- und Vollblut-SpoH— '

wagen, aber man muB nichi die geringste Befiirchtung haben, wenn
man ihn zum téglichen Brotchenholen benutzt. Auch wenn eine sport-
lich uninteressierte Ehefrau sich beharrlich weigert, dem Drehzahl-

messer und den idealen Schaltpunkten Aufmerksamkeit zv schenken,

kann man ihr den GT tberlassen; er stellt keine Anforderungen. So

wenig sie den Motor kaputtbummeln kann, wird der kraftiahrerische
Holzhacker ihn kaputtjagen kdnnen. 7000 U/min gehen ihm auch bei

- gewohnheitsmiiBiger Ausnutzung nicht ans Leben, und firs Hoher-

trimmen sind reichlich Reserven da. Porsche in alle:” Ehren, aber seit
den BMW 328 und 327/328 hat es keinen deutschen Wagen dieser Art
gegeben, der derart begeistern kann. Auch in Sti' und Aufmachung;
Stiick fiir Stiick ist alles da, was man an einem salchen Auto wiinscht
und liebt. Natfiirlich sind 11600 DM gerade fiir_viele Fahrer un-

erschwinglich, deren Herz ein solches Auto erfiillen wisrde. Anderer-

seits ist der Preis in der Klasse eine Sensativn. Porsche gibt es ab

15000 DM. Wobei dieser 15 000 DM-Porsche zwar 1600 ccm hat, dem
“Glas aber nicht davonliuft, schon gar nicht in der Beschleunigung. Und
wenn man von Stil und Linie spricht: ltalienische Coupés solcherArt kosten

viel mehr — wobei die Verarbeitung selien so schén ist wie die Form.

- mot 1504 : =



Form und Raum

Karosseriearchitekt Frua hat ein
Musterstiick an klarer Form ge-
liefert, moderne Sportwagen-
form mit der eigenartigen Ver-

bindung von Rundungen .am
Karosseriekérper und eckigen
Abschlissen an den Dachkanten.
Sehr geschickt das Herumziehen
der Stofistange auf halber Héhe
der gerundeten Front — es
wirde auch ohne SioBstange
sehr gut aussehen. Und am gan-
zen Wagen keine der Spiele-
reien, zu denen Frua gern mal
neigt. Nur die beiden Leisten auf
der Haube kdnnte man als Gber-
flissig empfinden. Aber dazu
mifite man den Wagen erst mal
.chne” sehen; Frua hat auf der
Anbringung bestanden, und er
wird seine Griinde haben.

Ldnge 4 m und 5 cm, ein kleines
Auto, aber nicht zu klein (Ldnge
wie Fiat 1500, Europa usw.) fir
ein Coupé sehr viel Ricksitzraum,
guter Riicksitz, fiir Erwachsene

natirlich eng, aber mitfahren

kénnen sie. Auch im zuldssigen
Gesamtgewicht  beriicksichtigt;
4 Personen zugelassen. =
Leergewicht 830 kg. Das ist ge-
rade richtig: Die Porsche 1600 S
und SC mit ca. 935 kg, die
meisten verg\leichbaren Weagen
um 1000 kg. Allzu leicht wére un-
solide; und das Gewicht paff
gerade zur Figur des Glas und
fordert auch das giinstige kg/PS-
Verhdltnis.

Ausstattung

Unsere Bilder bediirfen eigent-
lich keines Kommentars: Glas
hat bei der Ausstattung eine sehr
glickliche Hand gehabt, ver-
stdndlich aus dem personlichen
Sportwageninteresse der leiten-
den Techniker. Tachometer- und
Drehzahlmesser-SkalensehrgroB,
wie man es fiir einen wirklich
schnellen Wagen braucht, schén
klar und ohne modische Riick-
sichten (die dem Sportfahrer ein
Grevel sind) bezeichnet, eine
Sonderanfertigung von VDO.
AuBler Ublichen Instrumenten Ol-
temperaturanzeige und Oldruck-
anzeige. Gerade haben wir beim
1204 TS geschrieben, daB dessen
Instrumentenarmut auf Vertraven
in den Motor deutet. Aber die
Instrumente beim GT bedeuten
nicht dos Gegenteil; sondern
Vorsorge fir exireme wettbe-
werbssportliche Ausnitzung, vor
allem aber natirlich auch for das
Kind im Manne bestimmt. Wie
es ja auch sehr schén ist, wenn
ein Tachometer bis 200 km/h
reicht.

Skai-Ausstattung, auch Skai/Stoff-
Kombination wird lieferbar sein.

GLAS 1300 GT

Bedienung

Sitzposition sportgerecht, Lenk-
rad kénnte vielleicht etwas mehr
ans Armaturenbrett geriickt sein,
aber da mufl man léngere Er-
fahrungen und Urteile verschie-
dener Fahrer obwarten. Wir
fanden es richtig, auch FuBhebel
und Schalthebelposition und
die kleineren Bedienungsorgane.
Normales  Schaltschema  und
leichtgdngige Kupplung gegen-
Gber dem 1204 TS erwdhnenswert,
Trotz seiner hohen Leistung ist
der 1300 GT kein harter und brijl-
lender Sportwagen und schon
gar kein spezialisiertes Weti-
bewerbssportfahrzeug. Mankann
ihn ganz zivil auf Komfort fah-

ren. Sehr gute Ubersichtlichkeit |

durch niedrige Giirtellinie, sehr
gute Handlichkeit durch direkt
zupackende Lenkung.

Verarbeitung

Der 1300 GT l&uft schon in Serie.
Die Bodengruppe wird in Dingol-
fing gebaut,nach ltaliengeschickt,
dort wird die Karosserie auf-
gesetzt, Ausristung, Lackierung
usw. erfolgen dann wieder in
Deutschland. Man mu8 deshalb
nicht die Befirchtungen haben,
die sich an Erfahrungen mit ita-
lienischen Kleinserien-Coupés er-
geben — schlecht passende Karos-
serieteile usw., das beruht nach
Glas-Meinung durchweg auf
mangelnder g«nleiwng und man-
gelnder Versorgung und Vor-
richtungen  (Karosserielehren);
nach unserem Eindruck hat man
die Sache gut im Griff. Man
weif3, daf es um die Wurst geht:
Eniweder Ruf fir untadelige
Qualitdt oder die Autos lassen
sich nicht verkaufen.

mot 15194

Fahreigenschaften

Beherrschender Eindruck: Die
sehr zupackende Lenkung, eine
richtige  Sportwagen-Direkilen-
kung, aber nicht stofiig und mit
exakter Geradeausfithrung. Die
hohen Erwartungen, die man
vom 1204 TS her (siche Test mof
11/64) for den 1300 GT haben
mufB, werden erfiilt. Bei diesen
Woaogen pafdt alles zusammen:
Lenkung, Federungsabstimmung,
Achslasten, Radstand im Verhdlt-
nis zum Aufbau. Wir konnten.
noch keinen ordentlichen Test
machen, weil die wenigen bisher
gebauten Wagen buchstdblich
vom Werkshof weggerissen wer-
den und fir einen Test nur ein
wirklicher Serienwagen in Frage
kommt.

Test also erst spdter, aber nach
ersten Eindriicken jedenfalls kein
kritischer Punkt zu entdecken.
Erwdhnenswert: Der Wagen ist
kein harter Wettbewerbssport-
wagen, sondern l&ft sich ganz
zivil und auf Komfort fahren.
Solche Allround-Autos gibt es
heute mehr als friher, aber Lob
verdient es immer noch.

Sehr wichtig fir die guten Fahreigen-

schaften, vorerst fir Glag- exclusiv:
Goodyear Niedrigstquerschnitt 6,25-14.
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180 rETAS 1300 G1 B0 reiasisooeT | T =
170 |t 170 - ; : a
Be:schleumgung A ey Drehzahl|Geschwindigkeit ~
160 Fmit 2 Personen Bl i e 7575 i?ei 550? Gimin t
i) L~ P 20/ T Y |_Hchstdrehmoment /’ = Z—
140 AT 140 [11,0 mkg bei 4000 Ulmin 7 £
130 | VA 130 Lot 2 o
= /(’,V/ . Reifen: 1 s 0
W 120 120 " Goodyear 6,25 14 o7
10 E "I'J/) 110 |-Abrollumfang 1,83 m_ D
- B =
100 / 100 = | =
[ / Héchst (TR Tt R B \\/ | =
90 sechstgeschwindig 90 kS g
= ﬁ ca. 170 kmih 80 =83 N 2
Wi - = £
70 e ™ ¢ -
ot i R e b S/ 7 =
= &0 = 5 = 40 oy S
= 5 Schaltpunkte bei 6500 Ulmin < L & E B
£ 80 L T /Y ®
Motor % 40 E, w0} — S : b
Den Motorblock hat der 1300 GT - £ o LR )\% = " i 2
mit 1004 und 1204 gemeinsam. £ 20 i beschleunigt im IV. Gang ruckfrei— £ 108l e
Zylinderbohrung 75 mm statt &l ab: ca. 40kmlh 3k : L
72 mm des 1204 ergibt das Plus o] e e e | it el ! L1
Mon I;IO? ccn}1‘, :IVqstd!eser Motor 0 4 8 12 16 20 24 28 32 36 40 44 48 52 56 60 © 1000 2000 3000 4000 5000 6000
%':St ]lzeojqrs n%éh;ijleégn upgfaeenn’l Beschleunigung in Sekunden - Motordrehzahl je Minute - Ulmin
1300 GT kann man addieren, Beschleunigung und Spitze giel;:hkung man ch:'esené wie Mofordrejzaf;l und
i ! & eschwindigkeit in den Gdngen zueinander liegen.
qus, d|eB nal}:"fn“?hendeﬁ- ?? 6500 U/min sind bedenkenlos ausnuizbar, 70080 U/min
gapknzu bicse Leunlgung‘ Oghsls £ bringen den Motor auch nicht um, aber die Maximal-
eschwindigkeit und Geschwin- o v E  beschleunigung wird jedenfalls schon erreicht, wenn
9 8 9. g« 385 9
igkeiten in den Gdngen aus- QE g B£ 8L F£L£ BL E¥ o bei 6500 U/min schaltel. Aber der hochspori-
sagen. Der Motor hat seine LE I_ﬁ 1E LE et an Lidwe Tﬁoiorkzie_hf_huud'l bei hLedngen Dregzubgin
L s e . 3 rav. Man kann ihn jogen, aber man muf nicht.
Standfestigkeit l&ngst bewiesen; Glas 1300 GT  sec 55 85 125 181 253 41,5 10  Unsere Kritik am 1204|T , daf der I. Gang zu tief
dafl zu Zweifeln kein Anlafd ist, Glos 1204 TS sec 55 8,6 135 208 310 — 160 |gge, iriffit hier nicht zu; das Leistungs-Plus des
beweisen Wettbewerbssiege des Porsche 356 C  sec 57 88 136 198 308 300 170 1300 GT erlaubte knappere Antriebsuntersetzung und
9 Porsche 356 SC  sec r5'5 81 125 189 265 37,5 1@5 schob alle Génge hsher, Bei 6500 U/min ca. 45 km/h
i hat - hie o imE b tdye af 2 im 1. Gang, Uber 85 km/h im 1. Gang, ca. 130 km/h
Statt einer Reihe von Vergleichswerten von weiteren Sport- im Ill. Gang; wer das ausspielt, zeigt Sportwagen
wagen, die relativ selten sind und bei denen in diesem Zu- den  Avspuff, die das nie erwartet hdtten. Der
sammenhang Uber viele Einzelheiten diskutiert werden mifite, lll. Gang ist ein fabelhafter Uberhol-Gang, der
fGhren wir die MeBwerte von einigen schnellen Limousinen an, IV. Gang ist knapp, aber mr:ht zu knapp. 5700 U/min
die man hdufiger sicht: bei 150 km/h — da ist man im Leistungsmaximum,
sicheres Durchsetzen auch gegen leichte Steigung
BMW 1800 TI sec 50 74 10,3 151 234 384 175 und Gegenwind. Fir die Spiize von 170 km/h dreht
Mercedes 220SE sec 58 85 125 185 27,0 420 170 der Mofor 6300 U/min — immer nech Drehzahl-
Mercedes 300 SE sec 4,7 7,2 99 141 205 294 185 reserye fir ein paar Extra-km/h unter ?ﬁnshgen Um-
BWM 3,2 Super sec 52 84 126 173 248 368 190  stinden. Ohne Angst um Lebensdaverl!

1204 und erste Erfolge der 1300
GT, wobei ibrigens Bodmer den
1300er Motor auch in einem 1204
TS hat (natirlich nicht fir eine
Schiebung, sondern fUr Start in
der GT-Klasse).

An der Kraftibertragung bemer-
kenswert: Geteilte Kardanwelle.
Und mit Blick auf die Zukunft
bemerkenswert: In dieses Auto
passen auch gréfBere Motoren
aus dem Glas-Bavkasten; man
kdnnte mal den fir die Limousine
urspringlich entwickelten 1500er
dafir trimmen — oder einen 1600
daraus machen — oder aus dem
1700 einen 1800. Aber das hat
noch Zeit.
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| Motor

Mit 80 PS aus 1700 ccm bietet
Glas 5PS mehr als Ford beim
17M TS (1760 ccm!g, wahrend
BMW beim 1500 die 80 PS schon
aus den 1500 ccm herausholt.
Sportliche Motoren sind sie alle-
samt, Opel bietet beim Rekord L
als schon gehobene Leistung nur
67 PS. Je moderner eine Moto-
renkonstruktion, desto weniger
beeintrdchtigt hohe Leistung die
Alltagseigenschaften.

DaB der Glas-Motor hochmodern
in diesem Falle ist, hat er in-den
kleineren Modellen schon zwei-
felsfrei bewiesen; besonders

spektakuldr im 1204 TS. Base

Uberraschungen zu
wiire verfehlt.

Was er an Beschleunigung,
Héchstgeschwindigkeit und Ge-
schwindigkeit in den Gdngen
bietet, ist beim Text unter den
Diagreammen verzeichnet. Zu son-
stigen Anmerkungen aus der
Praxis bietet er keinen Anlaf},
um so mehr verdient aber der
technische Aufbau Interesse, denn
er vereinigt sehr gute Rezepte:
drehzahlfesten Ventiltrieb durch
obenliegende Nockenwelle, ein-
gelagert in ein solides KopfguB-
stick, keine Lagerungs- und
Wérme-Dehnungsprobleme, An-
trieb der Nockenwelle durch den
ideal einfachen Zahnriemen,
Uber dessen Bewdhrung es auch
keine besorgten Fragen mehr zu
geben braucht und der iiberdies
ein sehr leise laufender Ventil-
trieb ist. Finffach gelagerte Kur-
belwelle, auch hier kein Problem.
Wie beim 1300 GT eine tiefrei-
chende Guiélwanne zwecks be-
sonders guter Olkihlung.
Erwdhnenswert noch: Im Zeitalter
des extremen Kurzhubs ist der
Glas 1700 verhéltnismdBig lang-
hubig (wenn auch kein Lang-
huber). 14,1 m/sec Kolbenge-
schwindigkeit bei Nenndrehzahl
sind eigentlich recht viel, aber
Glas hat das beim 1204 TS eben-
sowenig gescheut.

Kritik? In einer Vorausreportage
anhand éines Versuchswagens
kann man nicht Minuspunkte wie
in einem Test anfihren. Es gibt
ober nichts, was spontan zu nen-
nen wdre.

erwarten,
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Glas 1700 sec 28 51 92 140 210 380 150
BMW 1500 sec 30 60 100 160 250 430 150
BMW 1800 sec 28 52 85 125 195 300 160
Ford 17 M TS sec 3,0 4,2 26 160 266 465 150
Opel Rekord L sec 3,5 7,0 120 192 320 ob.&0 140
Peugeot 404 sec 45 7,6 125 200 34,0 ub.60 140
Simca 1500 sec 40 72 11,6 180 31,0 Gb.&0 140
Fiat 1500 sec 3,6 66 11,0 168 26,0 uob.60 145
Fiat 1500 L sec 40 70 125 195 330 0b.&0 140
Fiat 1800 B sec 40 7,0 110 175 280 Ub.60 145
Borgward
Isabella TS sec 48 85 135 195 290 425 150

(Messungen mit 2 Personen, Tachometer korrigiert) Die Ver-
bindung stimtlicher MeBwerte ergibt die Beschleunigungskurve.
Man kann aus ihr alle Zwischenwerie ablesen. Kleine Differen-
zen in Beschleunigung und Spitze nicht Gberschatzen. Einlauf-

zustand, Belastung usw. spielen in der Praxis eine grofe Rolle.
Beim Glas 1700 noch Werksangabe, aber zuverldssig.
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Auch eine Limousine mit sportlichem Motor soll im
Umgang zivil bleiben. Trimmt man die Leistung
extrem hoch, so zieht der Motor in unteren Dreh-
zahlen weniger durch; man muB die Génge tiefer-
legen, das heifit mehr Drehzahl im Verhdltnis zur
Geschwindigkeit, mehr Anspriche an Schalifreudig-
keit, mehr Auswirkung von Belastung auf die Fahr-
leistung. Das wellte Glas keinesfalls. Man irimmie
den Motor etwas héher als den 17 M TS (1760 ccm),
konnte aber die Gdnge noch recht knapphalten,
auch mit Blick ouf gemdBiglen Verbrauch bei miti-
lerer Fohrweise. Immerhin aber doch viel Spiei-
raum for den sportlichen Fahrer, Ill. Gang bringt
unbedingt 120 km/h, kann aber quch bedenkenlos
extrem hochgedreht werden. Uber 4000 U/min = 128
km/h im Ill. Gang werden nicht lohnen, aber 7000
wirden nicht tdten. Bei 150 km/h nur 5200 U/min,
unbedingt erreichbar, auch unter unginstigen Um.
stnden. Und Reserven: ein scharfer Gegner ouch
fir sehr schnelle Wagen der Klasse. Unter einem
zivilen Fahrer mit Sicherheit sparsam; 130 km/h im
I¥. Gang nur 4500 U/min. Kein Problem fir Mindest-
drehzahlen — runde Leistung beim Bummeln. Fir
ausgesprochen sporiliche Gebirgsfahrer kénnte man
die Hinterachsunfersetzung des 1300 GT diskutieren
— aber da muB man die Praxis abwarten.

moft
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Entwicklung neuer Typen erweckt den Ver-
dacht, dafl die Weiterentwicklung der vor-
handenen Typen vernachldssigt wirde. Da
kann man Glas jedoch nichts vorwerfen.

Die kleinen Goggomobile, seit neun Jahren
gebaut, sind ausgereift und problemfrei. Die
Ubliche Weiterarbeit an Kleinigkeiten lduft
ordnungsgemdf, grofie Anderungen sind nicht
fallig. Zwar kénnte man wiinschen, daf} statt
der einfachen Pendelaufhdngung der Vorder-
rédder einmal eine normal angelegte Vorder-
rad-Parallelfihrung kéme, denn die Kursstabi-
litét der Goggomohile bei hohen Geschwin-
digkeiten 1aBt zu winschen Gbrig. Aber 95%
der Produktion wird mit 250 ccm gebaut und
gekauft, Hochstgeschwindigkeit um 80 km/h.
Die Fahreigenschaften werden wegen der be-
sonderen Handlichkeit und Wendigkeit ge-

“—tihmt, die negativen Seiten fallen in diesem

Geschwindigkeitsbereich und bei etwas Ge-
wéhnung nicht auf — Anderung wére im Rah-

men der typischen Goggomabil-Konstruktion

auch gar nicht méglich oder astronomisch
teuer. DaB die kleinen Typen weitergebaut
werden sollen, zeigt die Investition von 700000
DM in die Verlegung der Tirscharniere nach
vorn (Tiren ,vorn angeschlagen”) nach der
gednderten Vorschrift fiir neuproduzierte
Wagen.

Die Isar-Typen wurden mehrfach weiterent-
wickelt, was sie anfangs sehr noétig hatten.
Was in den letzten Jahren geschah, war je-
doch wirktich - ‘bemerkenswerte Typpflege
(Fachausdruck fir Feinarbeit am Typ). Das
Werk hat nicht viel Wind darum gemacht; um
so mehr verdienen die Verbesserungen, daf
man sie erwdhnt. Das Problem des Vorder-
reifenverschleifBes ist schon vor Jahren durch
eine Geometriednderung an der Vorderrad-
fohrung beseitigt worden. Das kam dann dem
1004/1204 unmittelbar zugute, und von ihm
aus den neuven Typen 1300 GT und 1700; da
ist die Entwicklung bei Glas eng ineinander
verzahnt, ein Typ profitiert unmittelbar von
der Erfahrung mit dem anderen. Besonders
auch rickwirkend von den neueren Typen
auf den Isar: der Isar erhielt zum Beispiel zur
Baukastengleichschaltung die verstdrkte Hin-
terachse und andere Teile des 1004/1204, da-
zu dessen Sitze nebst Skai-Ausstattung. Be-
merkenswert ist auch die auBerordentliche
Erhéhung der Dauverhaftigkeit des Isar-Trieb-
werks durch Anderungen an der Olwanne
(tiefer gelegter Olsumpf, Ende 19463).

GLAS

Der Stand bei den anderen Typen

Beim 1004/1204 ist es gelungen, die anfdnglich
viel kritisierte Neigung zum Nicken in der
Federung zu beseitigen — ohne die Sonderaus-
ristung des 1204 TS mit Koni-StoBdédmpfern
und Fihrungsstab an der Hinterachse. Beim
normalen 1004/1204 wurde die Federung wei-
cher abgestimmt, die Stoldédmpfercharakteri-
stik hdrter (Boge-Stof3idampfer wie vorher),
die Gummi-Zusatzfedern setzen friher auf,
Entwicklungsergebnisse der Vorarbeiten for
die neuen Typen kamen damit dem 1004/1204
zugute. Wir wurden erst jetzt darauf aufmerk-
sam; man hat die Glas-Typen nun mal nicht
so unter den Augen wie Autos mit gréfieren
Produktionszahlen, die man sich immer mal
zwischendurch fiir eine Uberpriifung vorneh-
men kann; die neue Fahrwerksabstimmung
des 1004/1204 lief schon zum Jahreswechsel in
die Serie ein. Beseitigt sind inzwischen auch
Argernisse, die an einzelnen 1004/1204 auf-
traten und in Leserberichten erwdhnt wurden,
besonders die Schwingungsbriche an der
Lichtmaschinenhalterung — Federstahlbigel
und ein anderer Lichtmaschinentyp erledigten
die Versager. Die Zusammenarbeit von Glas

‘mit Zulieferern, die fir so etwas zustdndig

sind (in diesem Falle Bosch) funktioniert er-
fahrungsgemdB sehr gut. Und wegen der ge-
ringen Stickzahlen kann Glas auch stets
schnell reagieren, wenn sich irgend etwas
herausstellt. Man sollte auch nicht glauben,
Glas sei fur Zulieferer ein kleiner Fisch, der
der sich alles gefallen lassen misse; im
Gegenteil, Glas hat bei verschiedenen Ent-
wicklungen der Zuliefererfirmen eine Rolle
gespielt, so vor allem bei den Scheibenbrem-
sen. Zusammenarbeit mit einer Versuchsabtei-
lung, die nicht an Mammutserien denken muf3
und bei der man sich nicht mit grofien Stick-

zahl-Planungen lange im voraus festlegt, ist
for Zulieferer interessant.

Eine grofie Rolle spielt fir die Entwicklungs-
arbeiten bei Glas der Sport. Renommierte
Wettbewerbsfahrer wie Bodmer haben der
Firma Ruf und Erfahrungen eingebracht, deren
Erfolg man am 1204 TS sieht, mit positiven
Einflissen auf die Normaltypen und auf die
neven Typen. Mit dem 1204 TS haben wir uns
bereits ausfihrlich in mof 11/64 im Test be-
faBt; er ist zweifellos das bemerkenswerteste
Sportfahrzeug der letzten Zeit, nicht nur durch
die enorme Leistung, sondern auch durch seine
Anspruchslosigkeit und Gesundheit trotz der
Leistung. Das spricht sich herum; Glas ver-
kauft anteilmdBig weit mehr TS als erwartet,
nicht nur fir Sportfahrer. Von den Minus-
punkten, die wir im Bericht erwdhnten, ist die
Schwergdngigkeit der Kupplung vorerst nicht
zu beseitigen; die Ubertragungsuniersetzung
pafBt nicht zu der verstarkien Kupplungsaus-
fihrung. Beim normalen 1004/1204, dessen
Kupplung zundchst ebenfalls schwer ging, ist
sie inzwischen sehr leichtgéngig. Ferner haben
die Flachstromvergaser des TS noch immer
keine Starthilfevorrichtung; sie kommt aber
demndchst, auch fir Nachristung. Gednderte
Sitzlehnen siehe Bild unten.

Es wird also intensiv gearbeitet, nicht mit fal-
scher Sparsamkeit, trotz der zivilen Preise.
Karosserie-Blechstdrken nicht unter 0,78 mm,
Tiren T mm, Teroson-Unterbodenschutz bei
allen Typen, vom lsar aufwdrts Radkappen
und Stofistangen aus rostfreiem Stahl, Skai-
Auysstattung — da kann man Uber eine Karos-
serieform, die einem nicht liegt, schon mal
hinwegsehen. Wenn die Firma Glas sich mit
Erfolg durchboxi, so hat sie es verdient.
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Schalensitze sind nicht nur.
Sitzmébel, sondern . sie
halten den Fahrer gegen
die starke Zentrifugal-
kraft beim sporilichen
Fohren. Dafiir sorgt nicht
nur Schalenform der Sitz-
fliiche, sondern vor allem
auch der Sitzlehne. Wie
stark die Schalenform der
Lehne sein soll, ist aber
Geschmackssache.  Allzu
tief kann ldstig sein, Beim
1004/1204 fanden viele Fah-
rer sie zu flach (wir be-
anstandeten es im Test
nicht). Deshalb hat Glas
jetzt die Seiten mehr aulf-
_gewdlbt, Zeichen fiir sorg-
faltige Modellpflege.




