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von Dieter Giinther

Soziale Schranken lassen sich nur schwer
itberwinden, das ist bekannt. Aber gilt die-
ser gesellschaftspolitische Grundsatz auch
fiir den Automobilban? Offenbar schon —
jedenfalls mufite die Hans Glas GmbH im
bayerischen Dingolfing diese leidvolle Er-
fahrung machen: Mitte der sechziger Jahre
war das stattliche Familienunternehmen ins
Schlingern geraten und noch Ende 1966
von BMW iibernommen worden.

) und 1700 (unten)-
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Ironie des Schicksals: Knapp zehn Jahre
frither hatten die Dinge v6llig anders ausge-
sehen. Da steuerte BMW mit seiner seltsa-
men Modell-Palette — Billig-Mobile auf
der einen, vielzylindrige Luxusliner auf der

anderen Seite und dazwischen nichts als
Liicke — in Richtung Abgrund, wihrend
die Glaserei ordentlich lief. So gut, dal im
Frithjahr 1959 sich die bayerische Regie-
rung an Hans Glas wandte und ihm vor-
schlug, die BMW-Aktiengesellschaft zu
iibernehmen. Sogar eine Landesbiirgschaft
wurde in Aussicht gestellt!

Aber dies Geschift erschien dem Senior-
Chef denn doch ein paar Nummern zu
grof; er lehnte ab. Und bewies damit
gleichzeitig, daf} er ein Mann mit dem Blick
fiir das Machbare war.

Dieser Blick fiir das Machbare hatte ent-
scheidend zum Erfolg seines Unternehmens
beigetragen. Denn auch der Vorstof in ho-

here Hubraum-Regionen — der eingangs
erwihnte Sprung iiber die Schranken —
war richtig, basierte auf stichhaltigen Uber-
legungen — selbst wenn er sich letztendlich
nicht auszahlen sollte.

Das Famiilienunternehmen, urspriinglich
ein reiner Hersteller von Landmaschinen,
hatte sich in den frithen fiinfziger Jahren
ein zweites Standbein geschaffen — mit
dem Bau von Motorrollern. Weil, so tuber-
legte der 1890 geborene Hans Glas, in der
jungen Bundesrepublik Deutschland die
Nachfrage nach motorisierten Fortbewe-
gungsmitteln sprunghaft steigen wiirde, die
meisten Leute sich zun#chst aber mit etwas
Zweiradrigem wirden begniigen miissen.
AuBerdem war sowas einfacher und billiger
herzustellen.

Der Erfolg seiner Goggo-Roller — benannt
nach seinem Enkel Andreas, dessen Spitz-
name eben Goggo war — gab dem alten
Glas recht; ewig so weitergehen wiirde das
aber nicht, das wubte er. Im selben Mafs




GT meint Grand Tourisme, was wdrtlich genommen ein Auto ist, in dem man grofie Strecken schnell und bequem zu zweit zuriicklegen kann.

wie der Wohlstand wuchs, muBte die Be-
reitschaft abnehmen, sich auf einem Mo-
torrad Wind und Wetter auszusetzen. Die
Folge: Selbst der zufriedenste Roller-Pilot
wiirde sein Gefdhrt fiir einen Untersatz mit
vier Ridern, mindestens aber einem Dach
iiberm Kopf in Zahlung geben.

Fiir diesen Augenblick hiel} es geriistet zu
sein.

Man war geriistet: Aus dem Goggo-Roller
entwickelte sich das Goggomobil, jenes
Zwergenauto, das erst als Limousine, dann
als Coupé mit unterschiedlicher Motor-
Bestiickung zu haben war. Und das sich
sehr gut verkaufte.

Wie aber wollte man die Kundschaft hal-
ten? Es gab eigentlich nur eine Méglichkeit:
Das Programm mufite aufgestockt werden

— und so debiitierte das ,,Grofle Goggo-
mobil”’, T 600/T 700 oder spéter Isar ge-
nannt. Das war fast schon ein ausgewachse-
nes Auto, das seinen Besitzer mit Pano-
rama-Scheibe und (auf Wunsch) Zweifar-
ben-Lackierung verwthnte — Zutaten, die
es tblicherweise nur bei den ,,Ganz Gro-
flen”’ gab.

Leider zeigten sich plotzlich die ersten
Image-Probleme: Zweifarben-Lack und
Panorama-Blick mochten nicht recht zu ei-
nem Goggomobil passen. Man fiihlte sich
gar zu sehr an einen Kleinwagen und an
schlechte Zeiten erinnert... Jedenfalls blieb
der Absatz des Isar weit hinter den Erwar-
tungen zuriick.

Dal} da ein Zusammenhang bestand, blieb
natiirlich auch Hans Glas und Sohn Andre-

as — mittlerweile zum Junior-Chef beftr-
dert — nicht verborgen. So wurde aus dem
,,GroBen Goggo’’ kurzerhand ein Glas.
Eines hatten Vater und Sohn Glas dabei ge-
lernt: Wenn sie kiinftig in die Mittelklasse
vordringen wollten, durften ihre Autos auf
keinen Fall mit der eindeutig besetzten Be-
zeichnung ,,Goggomobil”’ in Verbindung
gebracht werden. Sonst war von vornherein
alles verloren.




Und in die Mittelklasse wollten sie, um je-
den Preis. Auch das erwies sich als richtige
Uberlegung: Ende der fiinfziger Jahre wur-
de deutlich, daB der Kleinwagen-Boom
schon bald zu Ende gehen wiirde.

Wieder hieB es fiir die Hans Glas GmbH

geriistet zu sein. Und wieder war man es:
Diesmal mit dem S 1004, der 1961 gezeigt
wurde. Dabei handelte es sich um eine

wirklich bemerkenswerte Konstruktion, die . i R ———
Die langgestreckte flache Form gab dem GT seine Rasse.

,»Damen entziickt vor allem der erlesene Geschmack und der Komfort, mit dem sie sich in diesem Wagen vmsorgt fiihlen’’, warben die Glas Automobilwerke.
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Raritdten: Der weille 1700 GT gehorte Frua, der an diesem Fahrzeug sehr hing,

durch seinen hervorragenden Originalzustand.

Zog lberall die Aufmerksamkeit auf sich: Glas 13
aber dicht und wetterfest wie ein Cabrio ist.

Glasklare Sache: Glas GT und Roadster-Cabriolet.

mit einem hochmodernen Triebwerk ausge-
riistet, zu einem sensationell giinstigen
Preis angeboten wurde. Mit einem Goggo
aus den alten Tagen hatte der S 1004 jeden-
falls nichts mehr gemeinsam — und so
drohte Andreas Glas spaBhaft-grimmig all
denen Priigel an, die dazu Goggomobil sa-
gen wiirden. Nicht ahnend, dal ausgerech-
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00 GT Roadster-Cabriolet. Mit der Namensgebung wollte man ausdriicken, daf das Fahrzeug sportlich wie ein Roadster,

net ein Zollner an der deutsch-schweizer
Grenze der Ungliicksrabe sein sollte!

Vom Erfolg ihres kithnen VorstoBes war
aufler ihnen selbst wohl kaum jemand iiber-

zeugt. Es gab sogar eine Meinungs-
Umfrage, die das rasche Ende der Firma
ergab!

Die Dingolfinger zeigten sich davon unbe-

gehdrte doch der Glas GT zu seinen schonsten Schépfungen. Das Roadster-Cabriolet glinzt

eindruckt und iiberraschten das Publikum
der IAA in Frankfurt vom September 1963
mit gleich zwei neuen Modellen: Einer an-
spruchsvollen Mittelklasse-Limousine und
einem 1300 GT genannten Sportwagen, den
es gleich als Coupé und als Cabrio zu sehen
gab.

Vor allem der GT sorgte fiir Aufregung,
beim Publikum wie bei der Konkurrenz.
Man mufite bei den Dingolfingern ja mit al-
lerhand rechnen — aber ein Sportwagen?
Unglaublich!

Was auf den ersten Blick bestach war seine
Linienfithrung. Auch hier hatte man ge-
lernt. War noch der gefillige, insgesamt
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aber doch etwas biedere S 1004 von einem.

deutschen Designer entworfen worden, so
ging der 1300 GT auf das Konto von Pietro
Frua. Mit diesem italienischen Karosserie-
Kiinstler hatte Andreas Glas Anfang 1963
Kontakt aufgenommen und sofort Eini-
gung erzielt: Der Maestro avancierte zum
Haus-Stylisten, der nicht nur die GT-
Modelle, sondern auch die ebenfalls 1963 in
Frankfurt gezeigte Limousine entwarf (und
spdter den 2600, den sogenannten ,,Glase-
rati’’, folgen lieB3). :

Frua, am 28. Juni 1983 im Alter von 70
Jahren verstorben, lag damals gut im Ge-
schift: Die Maserati-Typen Mistral und
Quattroporte etwa zéhlten ebenso zu seinen
Schopfungen wie der Volvo P 1800 und der
Renault Floride; sie waren entweder in sei-
nem eigenen Studio entstanden oder noch
bei seinem fritheren Arbeitgeber Ghia (mit
dem er sich wegen der so erfolgreichen Flo-
ride grindlich zerstritt). Borgward-Freun-
den ist sein Name schlieBlich noch durch je-
nes extravagante Lloyd Alexander Coupé
bekannt, das ein Konkurrent zum NSU
Sport-Prinz werden sollte, sowie durch eine
Limousine, die als Nachfolger fiir den Han-
sa 1100 gedacht war — und die sich zum
Glas 1500 mauserte!

Mit dem 1300 GT hat Frua zweifellos eine
seiner besten Arbeiten auf die Réider ge-
stellt. Der Italiener, der sonst eher zu ver-
spieltem Design neigte und den Effekt ger-
ne der Funktion iiberordnete, prisentierte
sich hier von seiner besten Seite. Egal ob
offen oder geschlossen — sein Entwurf
wirkte aus jeder Perspektive iiberzeugend.
Die ruhige, ausgewogene Linienfithrung
war aber nicht nur attraktiv, sondern ver-

Frischluftvergniigen in seiner schonsten Form verspricht der Glas auch heute noch.
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fugte sowohl tiber praxisgerechte Qualité-
ten wie iiber einen eigenstdndigen Charak-
ter. Kein Wunder, daB der Glas-Sportler
ankam!

i

Zumal er technisch einiges zu bieten hatte.
Zwar basierte der wohlgeformte Neuling in
wesentlichen Punkten auf der schon be-
kannten 4er-Baureihe, mit der er etwa die
starre Hinterachse (mit halbelliptischen
Blattfedern und Panhard-Stab) gemeinsam
hatte, doch waren andere Details neu. Wie

M_it_gescmossenem Verdeck macht das Roadster-Cabriolet keine so gute Figur, es geht viel von der harmonischen
Linjenfithrung verloren. Aber wer will schon mit einem solchen Fahrzeug geschlossen fahren?

s,Dieses Auto liegt einem auf Anhieb in der Hand™’,
sagen alle, die es einmal fuhren.

die an doppelten Querlenkern gefiihrte
Vorderachse.

Grofie Mithe war auf eine giinstige Vertei-
lung der Achslast gelegt worden; die
schlechten Noten, die die als kopflastig gel-
tenden kleineren Vierzylinder kassiert hat-
ten, wollte man von vornherein vermeiden.
Zu diesem Zweck plazierte man den Motor



Der Blick in den Innenraum liBt keinen Zweifel aufkommen, dafl man es mit einem reinrassi
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Wer wiirde da nicht gerne einsteigen und mitfahren!

gen Sportwagen zu tun hat: Sechs Rundinstrumente zeigen an, wie es um Oldruck,

Oltemperatur, Drehzahl, Geschwindigkeit, Wassertemperatur und Tankinhalt bestelit ist. Frua machte hier keine Zugestidndnisse an modische Zeitsiromungen. Das Lenkrad

steht steil und fiir sportliches Schalten wurde der Schalthebel aufwendig nach hinten verlegt. Aber auch der Komfort kam mit einem ansehnlichen Kofferraum nicht zu kurz.

praktisch genau iiber der Vorderachse und
schuf so einen Fahrschemel, der bei groBe-
ren Reparaturen relativ bequem ausgebaut
werden konnte.

Ebenfalls aus Griinden einer besseren Ge-
wichtsverteilung wanderte der tippig di-
mensionierte Tank — Fassungsvermogen:
58 Liter — auf die Hinterachse, wo er
gleichzeitig vor Auffahr-Unfillen gut ge-
schiitzt untergebracht war.

Technisches Prunkstiick des 1300 GT aber
war zweifellos sein Motor. Auch der
stammte im Prinzip aus dem S 1004, hatte
aber eine griindliche Leistungskur erhalten
und brachte es bei einem Hubraum von

exakt 1290 ccm auf 75 DIN-PS bei 5500
U/min. Eine der hervorstechendsten Eigen-
schaften dieses hochmodernen Triebwerks
war seine enorme Drehfreudigkeit: Selbst
iber 7000 U/min waren kurzzeitig méglich.
Dafiir verantwortlich zeichnete die in vielen
Punkten bemerkenswerte Konstruktion des
Vierzylinders. Kurzhubig ausgelegt und mit
fiinf Kurbelwellen-Lagern versehen, ver-
tiigte er tiber eine obenliegende Nockenwel-
le — die mittels eines Zahnriemens betitigt
wurde! Das war eine absolute Pionierlei-
stung, auch wenn ihre Bedeutung damals
noch nicht abgeschitzt werden konnte.
Heute, rund 25 Jahre spiter, hat sich der

Zahnriemen nicht nur durchgesetzt, son-
dern Steuerkette und Stirnrdder eher in den
Hintergrund gedriingt.

Damals war das eine originelle Losung,
mehr nicht. Ersonnen hatte sic Andreas
Glas, Chefkonstrukteur und Geschiftsfiih-
rer Karl Kompert sowie Versuchsleiter
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Hans Zettler — mit Hilfe des Zufalls. Im

Glas-Haushalt war ndmlich eine Kiichen-
maschine kaputt gegangen, die von An-
dreas Glas sofort demontiert wurde. Ob er
sie letztendlich reparierte, ist nicht iiberlie-
fert; fest steht nur, daB er bei dieser Gele-
genheit einen kleinen Zahnriemen entdeck-
te, der ihn zum Nachdenken anregte...

Er konsultierte seine Mannschaft, erfuhr,
daf} derartige Dinger sich auch bei anderen
Geritschaften bewdhrten — und nahm
Kontakt mit Continental auf. Der Rest war
(fast) nur noch Formsache.

Im GT jedenfalls machte das 1,3-1-Trieb-
werk eine ausgesprochen gute Figur; be-
mingeln konnte man eigentlich nur, daB
mit 3,2 Litern das Olvolumen etwas knapp
ausgefallen war. Dafiir hatten die Glas-
Techniker ihrem Schiitzling eine Olwanne
mit Kihlrippen spendiert, und das sorgte
fiir einen gewissen Ausgleich.

Ein reizvolles Auto also. Allerdings verging
liber ein halbes Jahr, bis April 1964 die Se-
rienherstellung anlief und sich die ersten

Der Querschnitt durch den Reihen-Vierzylinder zeigt die
zentral obenliegende Nockenwelle mit hingenden Kipp-
hebeln. Die Ventile sind V-formig in einem Winkel von
30° angeordnet.

Der moderne Ventiltrieb des 1,3-1-Glas-Motors verkraftete miihelos Drehzahlen bis zu 7000 U/min. Da der Olinhalt
mit 3 Litern relativ bescheiden ausfiel, spendierte man dem Motor cine Aluminiumélwanne, um die Temperaturpro-

bleme in den Griff zu bekommen.

30

gliicklichen Besitzer hinter dem sportlichen
Lenkrad und dem Armaturenbrett mit den
vielen Instrumenten niederlassen konnten.
Und dann war zunichst nur das Coupé lie-
ferbar; Schwierigkeiten mit dem Cabrio-
Verdeck verzogerten den Produktionsbe-
ginn des offenen 1300 GT.

Die ersten Testberichte erschienen und be-
scherten dem Neuling gute Kritiken: Die
Fahreigenschaften erwiesen sich trotz der
simplen Hinterachse als gut und den be-
achtlichen Fahrleistungen angemessen; im-

Der 1,3-I-Motor war der modernste Hochleistungs-
motor seiner Zejt, Der Zahnriemenantrieb der Nocken-
welle revolutionierte den Motorenbau.

Aufgerdumter Motorraum mit dominierender Zwei-
vergaseranlage.

merhin lief das hitbsche Coupé gut 170
km/h Spitze. Und ging dabei ausgespro-
chen sparsam mit dem Benzin um.
Weitere Pluspunkte gab es fiir den ebenso
hiibschen wie bequemen Innenraum sowie
das grofiziigig bemessene Koffer-Abteil.



Techmsehe Daten Glas 1300 GT Glas 1700 GT sowie BMW 1600 GT
Giss 1109 GI” '

BMW 1600 G’I‘
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- (Reihe 8 sergeki?hlt’ 1 obenliegende i
‘Nog| mﬁa &els Eahimemex yon der funffach g:lagqrmn :
Kurbe]ﬁ'eile betﬁti’ i

"Vlemylmd_er
“wassergekiihlt; ﬁbenhegende
Nockenwelie, mittels Kette

" von der fiinffach ge!ag&rten
- Kurbelwelle betatigt;
Le:ohumtall-Zylmderk@pf
2 Solex-Horizontal-
Doppelvergaser _‘

P

_84x71 mm

105 bei 6000

Rontgenbild des Glas GT: Man erkermt daf} die Kardanwelle zur Vermeidung
des Motors war sicherlich die gut abgestimmte Auspuffanlage, deren Kriimmer-.

Natiirlich wurde auch Kritik laut. Sie betraf
in erster Linie die Verarbeitungsqualitit,
die doch sehr zu wiinschen iibrig lieB. So
manchem Fachmann drdngte sich der Ver-
dacht auf, dall der Grund hierfiir nicht nur
auf fertigungstechnischem Gebiet lag, son-

dern der Hersteller etwas iibereilt eine nicht
endgiiltig ausgereifte Konstruktion auf den
Markt geworfen hatte. Den GT-Kiufern
tiel also die Rolle des Versuchs-Ingenieurs
zu — eine undankbare und meist kostspieli-
ge Angelegenheit!

In dieser Form blieb das Coupé nur etwas
iiber ein Jahr in Produktion, dann erschien
zur TAA des Jahres 1965 die zweite Serie,
die es nun auf 85 PS brachte. Jetzt endlich
lief auch die Fertigung des Cabriolets an,
das also gleich in den GenuB des kraftige-
ren Triebwerks kam.

Optisch waren die neuen Modelle nur ge-
ringfiigig modifiziert: Statt der Druckschal-
ter am Armaturenbrett kamen jetzt Zug-
schalter zum Einsatz, wihrend die Motor-
haube nicht mehr {iber zwei Chromleisten,
stattdessen iiber eine kleine Hutze verfiigte.
Die war nétig geworden, wenngleich nicht

von Schwingungen und Vibrationen geteilt ist. Em Geheimnis der hohen Leistungsausbeute
/Flammrohr-Kombination einem Ficherkriimmer gleichkam,

beim 1300 GT: Im Mai 1965 hatte die Hans
Glas GmbH némlich den 1700 GT vorge-
stellt, der von einem mehr Platz beanspru-
chenden 1,7-1-100-PS-Motor angetrieben
wurde.

Damit war die GT-Palette nun wirklich
komplett — selbst wenn der riihrige Pietro
Frua zum Genfer Salon des selben Jahres
einen GT-Viersitzer mit Stufenheck auf die
Rader gestellt hatte. In eigener Regie und in
der (vergeblichen) Hoffnung, Andreas Glas
auch von der Notwendigkeit dieses Modells
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her gibt es jedoch noch keine Anzeichen da-
fiir, daB der Elan der kleinen Firma zum
Verhingnis werden konnte”’.
Ein Jahr, nachdem dieses Zitat geschrieben
wurde, hatte sich die Sachlage veréndert:
Glas steckte in der Krise. Man hétte besser
daran getan, an einem hoheren Qualitats-
Standard zu arbeiten, statt an einem grofien
Luxus-Coupé...
So kam Ende 1966 zustande, was Jahre
vorher gescheitert war: BMW und Glas gin-
gen zusammen. Allerdings unter umgekehr-
ten Vorzeichen, denn jetzt iibernahm BMW
das angeschlagene Dingolfinger Unter-
nehmen.
Damit einher ging die Reorganisation der
Glas-Werke: BMW entsandte als erstes 25
Inspekteure nach Dingolfing, die die Auf-
gabe hatten, die Produktionsmethoden und
die Fertigungsqualitdt bei Glas zu verbes-
sern. Sicherlich ein richtiger Ansatzpunkt!
Trotz der urspriinglichen Versicherung, das
Glas-Programm unveréndert weiterzubau-
en, wurden dann doch zahlreiche Typen
weggestrichen.
Der GT gehorte nicht dazu, im Gegenteil:
Mit leicht retuschierter Karosserie — auf-
falligste Anderung: Das grofe ,,G’ im
Kiihlergrill war durch die traditionelle Nie-
re ersetzt worden — startete das Coupé als
BMW 1600 GT eine zweite Karriere; ledig-
lich das kaum verkaufte Cabrio war dem
Rotstift zum Opfer gefallen.
Die Bezeichnung BMW war nicht einmal
falsch: Motor, Getriebe und Hinterachse
stammten aus Miinchen; genauer: aus der
sportlichen 1600 TI Limousine. Besonders
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. Die beiden Solex-Schriigstrom-Vergaser Typ 35 RH brauchen zur Einstellung eine undige Hand.

die Schraglenker-Hinterachse bereitete
Transplantations-Probleme: Da sie wesent-
lich mehr Platz beanspruchte als die kom-
pakte Starrachse, konnte sie erst nach auf-
wendigen Umbauarbeiten installiert wer-
den.

Motor und Getriebe machten da weniger
Miihe; das 1,6-1-Triebwerk leistete 105 PS
und verhalf dem 1600 GT zu etwa den glei-

chen Fahrleistungen wie die alte 100-PS-
Version. Geschaltet wurde mit vier Gén-
gen, wer wollte und saftige DM 770,- iibrig
hatte, konnte aber nach wie vor ein
Fiinfgang-Getriebe ordern. Damit ausgerii-
stet, schlug das Auto dann mit stattlichen
DM 16.600,- zu Buche.

Warum der GT iiberlebte, ist aus heutiger
Sicht schwer zu sagen. Ein Grund wird ge-
wesen sein, daB Glas mit Frua — der nicht
nur fiir den Entwurf, sondern auch den
Bau der eleganten Karosserie verantwort-

Glas in weil-blau, der allerdings nur noch ein Jahr gebaut wurde. Vermutlich hatte sich BMW einen grof3eren Ver-

kaufserfolg versprochen.

lich zeichnete — einen langfristigen Vertrag
hatte, der jetzt auf BMW {iibergegangen
war. Es galt also, die aus Italien angeliefer-
ten Karossen zu verarbeiten — oder sich
aus dem bestehenden Vertrag loszukaufen.
BMW wihlte die erste Moglichkeit, zumal
ein Sportcoupé gut ins Programm der blau-
weiBen Marke palite.

Von langer Dauer allerdings war das Gliick
nicht: Nach knapp einjéhriger Bauzeit ver-
schwand der 1600 GT im August 1968 aus
dem Programm. Gliick und Glas halten
eben nicht ewig!




