Verschmähte Schönheit 

Wann immer der  Triumph Dolomite Roadster Coupé  14/65 mit seinem markanten „Wasserfall“ Kühlergrill bei einem Oldtimertreffen auftaucht, ist er ein absoluter Hingucker. Aber das war nicht immer so. Nur die Wenigsten verbinden dieses Fahrzeug mit der Marke Triumph aus der Vorkriegsära. 

Seit mehr als 10 Jahren ist unser Fotomodell im Besitz eines Triumph Sammlers. Der Triumph Dolomite ist Star und vorläufige Schlusspunkt der kleine Triumph Roadster Sammlung. Welche den Bogen der Fahrzeuge mit dem Triumph Logo von 1930 in Gestalt eines Triumph Super Seven bis hin zum ungeliebten Kind der Triumph Szene dem TR7 spannt. 

Wie kaum ein anderes Modell begründete der Roadster die Reputation der Marke Triumph auf dem Sportwagen Sektor, obwohl der Dolomite weder Sportwagen noch ein klassischer Roadster ist. Die Bezeichnung Dolomite wurde dem legendären Triumph Dolomite Straight-Eight entlehnt und sollte an dessen sportliche Historie anknüpfen. Welche, jedoch glücklos auf der 1935er Rallye Monte Carlo Nachts auf einem unbeschrankten Bahnübergang mit einem Zugzusammenstoß endete. Chefkonstrukteur Donald Healey, welcher am Steuer des Unglückswagens saß, beendete darauf hin das Projekt Triumph Straight-Eight. 

Donald Healey, später bekannt geworden durch seine Engagement für die Sportwagen Marke Austin-Healey, entwickelte in Folge die Dolomite Typenreihe. Basierend auf den soliden, aber technisch unspektakulären bauzeitgleichen Vitesse Modellen. Hergestellt wurden zwischen 1937-1939 insgesamt ca. 6200 Vitesse und Dolomite Fahrzeuge. Lediglich 200 Fahrzeuge in der seltenen Roadster Coupé Variante. Drei verschiedene Motortypen standen den Käufern zur Auswahl. Für den 14/60 wurde ein Vier-Zylinder, 1767 ccm Motor mit 62 bhp offeriert. Da dieser sich als etwas zu Leistungsschwach erwies, experimentierte Triumph mit einer 72 bhp, 6-Zylinder, 2-Liter Maschine. Das hohe Eigengewicht des Motors und die Verlängerung der Karosserie verhinderte allerdings eine Verbesserung der Leistung. Erst ein Tuning des vorhandenen Vier-Zylinder Motors auf 65 bhp erbrachte das erhoffte Leistungsplus. Bei dem hier vorgestellte 14/65 handelte es sich um ein Roadster Coupé mit dem werksseitig getunten Motor. Eine elektrische Benzinpumpe von SU dient bei diesem getunten Motor der besseren Benzinversorgung und Leistungssteigerung. Die Förderleistung der mechanischen Pumpe war einfach zu gering. Allerdings traute man den elektrischen Pumpen damals wohl doch nicht so ganz. Die mechanische Pumpe ist immer noch vorhanden und kann mit Bordmittel jederzeit aktiviert werden. 

Das ins Auge fallende markante Merkmal aller Dolomite Modellreihe ist der "Wasserfall“ Grill. Flankiert von freistehenden, verchromten Hauptscheinwerfern und Signalhörnern. Diese Front stellte bei Einführung durch die Triumph Motor Corporation eine bewusst gewählte, aber Risikoreiche Strategie dar. Das radikale Styling sollte nach Vorstellungen von Donald Healey den sportlichen und exklusive Anspruch noch unterstreichen. Healey hatte den Kühlergrill dem 1936 gebauten Terraplane, einer Automarke der Hudson Motor Car Corporation, entlehnt. Die gesamte Karosserie passt sich der fließenden Form des Kühlers zu einer eleganten Einheit fortlaufender Linien und Rundungen an. Der Karosseriekörper ist aus einem Stück Aluminium getrieben, verstärkt mit einem Holzrahmen. Ein Meisterwerk der traditionellen Englischen Automobilbaukunst. Lediglich die Kotflügel mit den ausladenden Trittbrettern und die Motorhaube sind aus Blech gefertigt. Die Hintere Partie mit der Klappe für den Schwiegermuttersitz ist leicht abgesenkt, der Linienführung eines schmalen Chromstreifens folgend. Aus heutiger Sicht ein gelungener Entwurf, damals aber zu radikal und ein Bruch mit den Traditionen. 

Unser Fotomodell präsentiert sich heute in einem weitgehend originalen Zustand. Macht aber dadurch einiges an, für den Besitzer ungewohnten Pflegeaufwand notwendig. Eher das krasse Gegenstück eines Polierfetischisten, ist er gezwungen den empfindlichen original Lack vor allem auf den Kotflügeln, nach jedem Regenschauer abzuledern. Selbst eine Wagenwäsche sollte tunlichst zügig durchgeführt werden, der grobporige Lack neigt schnell zu heftiger Fleckenbildung. Insgesamt ist aber der Wartungsaufwand, im Gegensatz zu anderen Vorkriegsfahrzeugen, denkbar gering. Aus diesem Grund und wegen seiner Familientauglichkeit durch den praktischen Schwiegermuttersitz, wird „Dolli“ wie er liebevoll in der Familie genannt wird, häufig für Touristischen Ausfahrten eingesetzt. Im vergangenen Jahr für eine 2-wöchige Tour zu Dritt vom Oldtimertreffen um Schloss Dyck entlang der Mosel zum Oldtimer Grand Prix. Auf Schloss Dyck wurde der auf Hochglanz polierte Wagen den strengen Juroren eines FIVA Concours de Elegance präsentiert. Während dessen eine Woche später am Nürburgring auf den Regenaufgeweichten Wiesen die Zeltausrüstung aus den Tiefen der Karosserie gezerrt wurde. Nach Ansicht des Besitzers sind Oldtimer eben nicht nur Ausstellungsstücke. Sie können auch heute noch im Sinne Ihrer Bestimmung eingesetzt werden. Man muss nur wollen. 

Natürlich wurden notwendige technische oder gesetzesbedingte Änderungen im Laufe der Zeit vorgenommen. Versehen war der Wagen ursprünglich mit einer automatischen Zentralschmierung. Ein unabdingbares Feature 1938 für ein Fahrzeug welches die Herrschaften selbst bewegten. Da diese jedoch unbefriedigend funktionierte, wurden die meisten der Fahrzeuge auf konventionelle Schmiernippel zurückgerüstet. Zwangsläufig hatte das wiederum mangelnde Schmierung und Schäden zur Folge. Ausgestattet ist der Wagen mit einer 12 Volt Anlage, ursprünglich betrieben über zwei zusammen geschaltete 6 Volt Batterien. Heute durch eine Handelsübliche 12 Volt Batterie ersetzt. Aus Sicherheitsgründen wurden die seitlich verbauten mechanischen Winker durch zusätzliche Blinker-, Bremslichteinheiten auf den hinteren Kotflügeln ergänzt. Die Nachrüstung muss wohl in den 60ziger Jahren erfolgt sein, da hier Triumph TR3 Rückleuchten verwendet wurden. Optisch passen diese jedoch hervorragen zu den Linien des Wagen. Ebenfalls zur Sicherheit wurden die Chromblitzenden Lucas Hupen durch eine versteckte eingebaute Hupe ergänzt. Die originalen Hörner verschaffen sich mit Ihrer zurückhaltend, vornehmen Tonlage im heutigen Verkehr keinerlei Gehör und das kann im Bedarfsfalle schnell gefährlich werden. 

Wir öffnen die dicken, mit rotem Leder verkleideten Türen. Ein ungewöhnlicher Chromarm fällt ins Auge, dieser dient als Fensterheber. Nur durch  eine Hebelmechanik werden die schweren Seitenscheiben aus den Türinneren gehoben. Beidseitig angeordnete dezent unter der Sitzbank verbaut, dienen zum Verstauen des Bordwerkzeugs. Satt fallen die vorn angeschlagenen  „Selbstmördertüren“ ins Schloss. Wir nehmen auf der gemütlich wirkenden, Clubsessel ähnlichen, Sitzbank Platz. Das Äußerlich suggerierte großzügige Platzangebot täuscht. Wenn man sich erste einmal über die weit ausladenden Trittbretter auf die Sitze gefädelt hat, geht es im Dolomite Hauteng zu. Vor allem der Fahrer hat es wegen des hervorstehenden Lenkrads da nicht gerade einfach. Selbst eine kleine Mittelarmstütze kann den intimen Schulterkontakt der Passagiere nicht wirklich verhindern. Der Griff zum Schalthebel kann da schon mal leicht an das Knie des Beifahrers gehen.    

Mitfahrer im Schwiegermuttersitz haben es bekanntlich noch schwerer. Diese enge Sitzgelegenheit ist im Heck unter einer Klappe verborgen und kann über einen kleinen ausklappbaren Tritt auf der linken Wagenseite bestiegen werden. Wieso eigentlich eher betagte Schwiegermütter hier Platz nehmen sollten bleibt uns da ein Rätsel. Etwas Gelenkigkeit ist durchaus gefragt. Zusätzlich behindert das im Fußraum des Schwiegermuttersitzes zusammengefaltete Verdeck nebst Gestänge ein ungetrübtes Sitzvergnügen. 

Die von Triumph Motor Company patentierte Verdeckvorrichtung lässt das Dach trickreich hinter der Rückenlehne der Vordersitze in den Fußraum des Schwiegermuttersitzes verschwinden. Eine Dreiseitige, bebilderte Gebrauchsanweisung wies den Wagenkäufer in die komplizierte Bedienung des Verdecks ein. Der Vorteil aus Sicht der Karosseriedesigner, kein Verdeckaufbau stört die eleganten Linien des Wagens. Da das Fahren mit geschlossenem Verdeck aber auch kein echtes Vergnügen bereitet, bleibt der Wetterschutz die meiste Zeit im Verborgenen. Zu beengt ist das Passagierteil und die Sicht durch die Frontscheibe stark eingeschränkt. Schon Zeitgenössische Tester hatte das Problem der schlechten Sicht bei geschlossenem Dach bemängelt. Wir haben es getestet und dem können wir nur voll zustimmen. Immerhin kann zur besseren Belüftung die Frontscheibe nach vorne einen Spalt weit aufgeklappt werden.  

Hat man aber endlich die etwas erhöhte Sitzposition erreicht, werden die Passagiere durch den Ausblick auf die lange Motorhaube entschädigt. Ganz vorn trotzt mutig eine spärlich bekleidete Flying Lady mit wehendem Haarschopf dem Fahrtwind. „Meine teuerste Frau…“ bemerkt dazu schmunzelnd der Dolomite Besitzer. Holz und Leder dominieren die Innenausstattung. Das Armaturenbrett besteht nicht aus dünnem Furnier sondern hier dient noch ein echtes, wenn auch poliertes, Brett als Instrumententräger. Neben den üblichen Anzeigen für Ampere, Öl, Benzin und Wassertemperatur, hier mit jeweils zwei Doppelinstrumenten, sind ein Tachometer und eine Zeituhr installiert. Ein Drehzahlmesser fehlt, ist aber auch nicht notwendig. Der Tachometer zeigt uns eine Laufleistung von etwas über 90.000 Meilen an. Nicht viel für ein Fahrzeug welches über 70 Jahre auf den „Rädern“ hat. Die geringe Fahrleistung ist erklärlich durch Phasen langer Standzeiten in privaten Sammlungen und damit auch der eigentliche Grund für den fast originalen Zustandes des Dolomite. 
Auffallend, Drehknöpfe zur mechanische Bedienung der elektrischen Scheibenwischer im Falles eines Defekts. Schalter in Elfenbein Optik mit der immer gleichen Beschriftung „P“, wie Power, irritieren den Ergonomie gewohnten Fahrer. Bei beginnender Dunkelheit gerät die Bedienung der Schalter immer wieder zum Rätselraten. 

Die Sonne des spät Herbstlichen Tages lockt, wir wollen jetzt nicht länger warten. Wummernd und mit durch dringenden Klang springt der Motor an. Ungewöhnlich und etwas zu aggressiv für ein Fahrzeug welches für eine gehobene Klientel gedacht war. Der Dolomite kann damit einfach seine konstruktive Nähe zu den späteren Triumph Roadstern nicht verleugnen. Ein Blick unter die Motorhaube und ein Schnittbild durch den Motor offenbart einen fast identischen Aufbau des Kernmotors. Die Anordnung der Nockenwelle, der Kipphebel, Kühlung- und Ölkreislauf, baugleich zu den Nachfolger Modellen der 1800er Roadster und der späteren TR Reihe. Lediglich Nebenaggregate wie Wasserpumpe und Lichtmaschine haben andere Positionen. Gewöhnungsbedürftig auch die Führung der Zündkabel, welche in einem Leerrohr durch den Motorblock vom Verteiler zu den Zündkerzen auf der anderen Seite des Motors geführt werden.     

Da eine Schaltkulisse fehlt, fädelt sich der Erste, unsynchronisierte Gang ungewohnt schwer ein. Die uns jetzt zur Verfügung stehende Motorleistung ist immerhin für eine Reisegeschwindigkeit von 120 km/h gut. Ein müheloses Mitschwimmen im heutigen Innenstadtverkehr damit Problemlos gegeben. Dabei unterscheidet sich das Fahrverhalten kaum gegenüber Fahrzeugen aus den frühen 50ziger und 60zigern Jahren. Das ab dem Zweiten Gang synchronisierte 4-Gang Getriebe und eine auf alle vier Räder wirkende Hydraulische Bremse tragen das Ihre zu einem sicheren Fahrverhalten bei. Für ein Vorkriegsfahrzeug, möchte man meinen, ist die Bedienung „fast“ zu einfach. 

Endlich heraus aus der Hektik der Stadt, den quälenden Ampelphasen, drängelnden Verkehrsteilnehmern, auf Landstrassen. Jetzt zeigt uns der Dolomite seine wahren Qualitäten. Entspanntes dahin gleiten, auf der bequem gepolsterten Sitzbank,  nur durch das unangestrengte, beruhigende brummen des Motors untermalt. Die  Landschaft vorbei gleiten lassen, das Fahren als solches genießen. Ein idealer Wagen zum Autowandern. Allerdings zeigt uns die weiche, amerikanisch anmutende Federung in engen, schnell gefahrenen Kurven deutlich die Grenzen des Fahrwerkes auf. Kurvenräubern, wie es mit seinen legitimen Nachfolgern aus der TR Baureihe üblich ist, gehörte nie zu den Stärken des Dolomite. Der Wagen war für die gut betuchte Mittelklasse gedacht. Er hatte Standesgemäß, Repräsentativ und Bequem zu sein. Mit immerhin 395 £ bis 450 £  schlug ein Roadster Coupé zu Buche. Günstiger fielen die Saloon Varianten aus. Trotzdem waren die Triumph Dolomite damit im Hochpreissegment angesiedelt. Die geneigte Kundschaft sollte damit vor allem eine gute Figur zur Fahrt ins Theater oder vor der Auffahrt des elitären Golfclubs machen, dem man selbstverständlich angehörte. 

Was heute bei einer Oldtimer Veranstaltung mit dem Dolomite regelmäßig für Begeisterung sorgt, erwies sich zu Zeiten als der Dolomite als neuestes Modell in den Schaufenstern der Triumphhändler erschien, als ausgesprochen negativ. Die potentiellen Käufer verschmähten die Modelle gerade wegen des ungewohnten Kühlergrills. Zu modern, zu amerikanisch, war das vernichtende Urteil. Damit konnten keine hohen Stückzahlen realisiert werden. Die Triumph Motor Company legte bei jedem Verkauften Fahrzeug drauf. Ein Journalist der Zeitschrift The Autocar brachte die allgemeine Kritik auf den Punkt: „…ein wunderschöner Wagen, ab dem Kühlergrill nach Hinten“.  Die anvisierte Kundschaft war durch das Styling schlicht überfordert. 

Dazu kam noch die frappierende Ähnlichkeit mit dem 1936er Model des Mercedes-Benz 170V Roadster. Die Gerüchte, Triumph habe sich mit dem Design stark an dem 170V orientiert, bestritt Karosseriedesigner Walter Belgrove vehement: er habe dieses Mercedes Model niemals gesehen!  Im optischen Vergleich der Fahrzeuge lässt sich das Gerücht einer Ideenanleihe allerdings nicht von der Hand weisen. Triumph trug den Wünsche seiner ultrakonservativen Käuferschicht aber auch vorausschauend Rechnung. Mit dem Triumph Continental, welcher anstelle des ungeliebten Wasserfall Grills den konventionellen Grill der Vitesse Modelle verbaut bekam. Der nur 1937 vertriebene Continental ist heute ein gesuchter Oldtimer im Hochpreis Segment. Den Verkaufserfolg konnte diese Retusche aber auch nicht mehr wesentlich steigern. Was als Spitzenmodellreihe der von Triumph offerierten Fahrzeuge gedacht war, brachte die Firma nur noch weiter in die roten Zahlen und schließlich 1939 den Konkurs. Mit der Dolomite Typenreihe endet die 1923 begonnene Autoproduktion der eigenständigen Firma und Marke Triumph.
 Wie sieht es heute mit der Betriebstauglichkeit der Triumph Vorkriegsmodelle aus? In den stillgelegten Werkshallen von Triumph wurden während des 2. Weltkrieges Flugzeugteile gefertigt. 1940 wurden das Werk in Coventry und das Fahrzeugteilelager ein Opfer von Fliegerbomben und vollständig zerstört. Mit fatalen Folgen für die spätere Ersatzteileversorgung. Über lange Zeit wurden Dolomite Limousinen zur Instandhaltung der Roadster geschlachtet. Heute sind gebrauchte Teile ausschließlich über den sehr rührig agierenden Pre-1940 Triumph Owners Club zu erhalten. Wenn auch nichts mehr geht bleibt bei Bedarf nur noch die Einzelstück Nachfertigung in eigener Regie. Nur gerät man dabei schnell in eine Schleife aus „Versuchen und Fehlern“, wie der jetzige Besitzer am Beispiel einer nach gefertigten Wasserpumpe deutlich macht. Fast zwei Jahre dauerte es bis eine Nachfertigung wieder befriedigen Ihren Dienst unter der Haube verrichteten konnte.

Noch 1944 wurden die Namensrechte an Triumph von der Standard Motor Company übernommen. Der Roadster 1800 und später die TR Reihe steigerten den Bekanntheitsgrad des Markennamens Triumph und sind heute auf keinem Oldtimertreffen wegzudenken. In den 70er Jahren wurde die Typenbezeichnung Dolomite noch einmal von der British Leyland Motor Corporation für eine Limousinen genutzt. Häufig führt diese Namensgleichheit mit dem Dolomite Roadster zu Verwirrungen. 
Wie überhaupt die Vorkriegsmodelle der Triumph Motor Company in der Oldtimer Szene fast unbekannt sind. Das sich das ändert ist wohl nicht zu erwarten, denn nur wenige der einstmals verschmähten Schönheiten haben die Wirren der Zeit überstanden.
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