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Wie der Trialsport
das europäische
festland eroberte

1926 rief der Belgier Henry Groutars einen Trial- 
Städtevergleichskampf Lüttich – Sheffield ins Leben. 
Groutars war seiner Zeit Präsident des Belgischen 
Motorsportverbandes und später für viele Jahre 
Vize-Präsident des Motorradsport-Weltverbandes FIM. 
Offensichtlich hatte es ihm der Trialsport besonders 
angetan. Die Wettkämpfe zwischen Belgiern und 
Briten wurden 1927 und 1928 fortgesetzt, sie fanden 
in Hachelett, Noblehaye und Fayembois – alle drei 
Orte liegen nahe Lüttich – statt. Wenn auch zum  
Gros Armeeangehörige daran teilnahmen, die die 
wenigen Motorrädern sogar untereinander weiter

zunächst drei Mal hintereinander … und stellte mit 
seinem vierten Erfolg 1953 einen neuen Rekord auf. 
Bill Nicholson gewann auf BSA 1946 das erste Scott-
Trial nach dem Krieg … und bis einschließlich 1951 
noch weitere vier Mal.

1953 gingen auch die besten Engländer mit an  
den Start des Lamborelle-Trials in Belgien. Hugh Viney 
und Bill Nicholson befanden sich darunter.

Erwartungsgemäß belegten die Briten die ersten 
vier Plätze – Nicholson gewann vor Viney, Bob Manns 
und Tom Ellis. Belgiens Bester, André Milhoux, kam 
mit seiner Matchless auf den fünften Rang. 1954 
nahm Viney Revanche und verwies Nicholson auf  
den zweiten Platz. Ein Jahr später hieß zum ersten 
Mal der Sieger Gordon Jackson.

Trial Lamborelle 1957
Am 17. März fand die Jubiläums-Veranstaltung  
statt. Für dieses X. Internationale Trial Lamborelle 
hatte der belgische Importeur auch deutsche 
Zündapp-Fahrer eingeladen.

Die Geschäftsleitung in Nürnberg nahm dies 
dankend an. Sie ließen drei ihrer Spitzenleute star- 
ten: Hans Best, der bereits 1954 Mitglied der bun- 
desdeutschen Gelände-Nationalmannschaft war, 
sowie Richard Heßler und Gernot Leistner, die  
beide sechs Monate später dem siegreichen Trophy-
Team bei der Internationalen Sechstagefahrt in  

reichen mussten, waren es doch die ersten Wett
bewerbe dieser Art auf dem europäischen Festland.

1938 veranstaltete man in Flandern, dem nörd
lichen Teil Belgiens, mit dem „Trial van het Hage- 
land“ nahe Aarschot ein typisch englisches Trial. 
Gefordert war keine hohe Geschwindigkeit, dafür  
gab es viele Sektionen, die ohne Anhalten zu ab
solvieren waren. Nur dort sollten die Entscheidungen 
fallen. Auf Initiative von Jacques Ickx, Vater des  
später berühmten Automobilrennfahrers, gab es  
1939 eine Wiederholung.

Ein Jahr später führte eine Gruppe begeisterter 
Motorradfahrer auf einem Privatgrundstück in Beerse 
eine Trial-Veranstaltung durch, die sie „Maldeghem 
Cup“ nannten. Es war eine Hommage an ihren 
Freund, Leutnant Maldeghem, der Mitte Mai 1940  
am Albert-Kanal ums Leben kam.

Nach dem Zweiten Weltkrieg
Am 16. Februar 1947 wurde der letzte „Cup von 
Maldeghem“ ausgetragen. Die Trophäe ging in den 
endgültigen Besitz von Georges July, der auf seiner 
Vélocette den Wettbewerb – an dem auch Holländer 
und Briten teilnahmen – gewann.

Nach dem Tod von Dr. Eudore Lamborelle, der  
als Präsident der Motorsportkommission ein großer 
Förderer des Trialsports in Belgien war, wurde die 
Veranstaltung in „Trial Lamborelle“ umgetauft. Ende 
Februar 1948 kam sie zum ersten Mal zur Aus
tragung. Sieger wurde mit deutlichem Vorsprung 
Raymond Decorte.

Im Mai des Jahres 1947 gab es auf der britischen 
Insel eine Fortsetzung der Schottischen Sechstage-
fahrt. Bis auf Alan Jefferies diktierten nun neue 
Gesichter das Geschehen. Gleich bei der ersten 
Nachkriegs-Veranstaltung war AJS-Fahrer Hugh Viney 
in souveräner Manier der Sieger. Als Erster in der 
Geschichte des weltweit ältesten Triales siegte er 

der CSR angehörten. Als Betreuer wurde Georg  
Weiß bestimmt.

Erstmals gingen sie bei einem internationalen 
Trial-Wettbewerb an den Start. Mit ihren serienmäßig 
ausgerüsteten Sportmaschinen „250 S“ wurden sie 
anfangs ein wenig belächelt.

„Die ersten Eindrücke waren tatsächlich recht 
deprimierend“ wusste Georg Weiß zu berichten. „Als 
wir mit unserem Hänger vor dem Büro der „Union 
Motoriste de Bruxelles“ standen, wurden sofort 
unsere Geländereifen beanstandet. Auch wegen der 
mit Scheinwerfer, Geländelenker, Riesenauspuff usw. 
ausgerüsteten „Six-Days-Maschinen“ wurde uns 
erklärt, dass wir kaum konkurrenzfähig seien. Als im 
Laufe des 16. März die Engländer eintrafen, konnten 
wir uns persönlich davon überzeugen, wie ein Trial-
Motorrad beschaffen sein muss. … Am liebsten 
wären wir gleich wieder heimgefahren …“

Doch durch die guten Kontakte von Georg Weiß, 
der bereits 1933 zu Zündapp wechselte und zahl
reiche Geländewettbewerbe als aktiver Fahrer bestritt, 
wurden die deutschen Sportler bald etwas ermutigt. 
Die Engländer Usher und Giles setzten sich dafür ein, 
dass sie mit ihren Geländereifen starten durften. Und 
die Belgier zeigten sich ebenfalls sehr kameradschaft-
lich. Alex Colin, den Weiß auch schon von den Six 
Days kannte sowie André Milhoux, Sohn des Straßen-
Europameisters von 1926 in der 175-ccm-Klasse,  
René Milhoux, nahmen sich der „Newcomer“ an, 

zeigten ihnen einige „Non-Stops“ und 
besorgten eine Werkstatt, in der sie  
die Motorräder noch – so gut es in der 
kurzen Zeit möglich war – etwas modi- 
fizieren konnten. „Wir montierten die 
Scheinwerfer ab, kürzten die Fußras-
ten, bauten Reifenhalter ein und feilten 
die Lenkanschläge nach. Trotzdem 
hatten wir nicht viel Hoffnung, gegen 
die Engländer – die ausnahmslos mit 
Viertaktern antraten – zu bestehen“, 
gestand Georg Weiß.

Nur wenige Kilometer südlich von 
Brüssel hatten die Organisatoren eine 
40 Kilometer lange Geländeschleife  
mit elf Ohne-Halt-Sektionen vorberei-
tet. Diese Abschnitte galt es fehlerfrei 
zu absolvieren – möglichst ohne sich 
mit dem Fuß abzustützen oder gar 
abzusteigen. Ein Bodenkontakt mit nur 
einem Fuß wurde mit einem Strafpunkt 
geahndet, die mehr als dreimalige 
Bodenberührung mit 3, ein Aufhören 
der Drehbewegung des Vorderrades 
(Anhalten oder Absteigen) mit 5 und 
die Verweigerung einer Sektion mit 

Inhalte mit freundlicher Genehmigung des Autors Steffen 
Ottinger aus dem Buch „Deutscher TRIALSPORT, Weltspitze in 
den 1960er Jahren“, erschienen 2018 im TRIALSPORT-Verlag.

Bevor es im Trial Europa- und Weltmeister- 
schaften gab, maßen sich die weltbesten Trialfahrer 
in der Challenge Henry Groutars. Deutsche  
Trialsportler waren seiner Zeit vorn dabei in der 
Weltspitze des Trials. Diese Serie gibt authentische 
Einblicke in die damalige Zeit. Teil 2: Wie der Trial-
sport das europäische Festland eroberte.

MÄNNER 
DER ERSTEN 
STUNDE

Zündapp-Gespann 1938 mit René Milhoux, Straßen-Euro-
pameister von 1926 - im Beiwagen Frans Verlinden.

Raymond Decorte 
1955 auf DKW.
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100 Punkten. Die Runde musste drei Mal durchfah- 
ren werden.

Am Start waren erneut mit den Briten die aller
besten Trial-Fahrer. Nach Belgien kamen sie unter 
anderen mit Gordon Jackson, Vorjahressieger Brian 
Martin, den Geländespezialisten Ted Usher, Ronald 
Langston und John Giles sowie dem späteren Moto-
cross-Champion Jeff Smith. Auch die Holländer  
und natürlich die gastgebenden Belgier sandten ihre 
Elite nach der kleinen Ortschaft Ohain nahe dem 
geschichtsträchtigen Waterloo.

Sieger Jackson brachte es auf seiner AJS fertig, 
sich in den insgesamt 33 Sektionen lediglich 30 
Fehlerpunkte einzuhandeln. Seine britischen Lands-
männer Langston und Martin standen ihm nicht  
viel nach.

Die kleine Maschinenklasse – in der auch die 
Deutschen gewertet wurden – gewann der Belgier 
André Piron auf einer Socovel, hergestellt in Brüs- 
sel, mit 82 Punkten. Die Zündapp-Fahrer kassierten 

137 und mehr Strafpunkte, belegten die Ränge 14,  
16 und 17.

Wie schon der große römische Poet Ovid in der 
Antike formulierte: „Aller Anfang ist schwer.“

Immerhin: Sie hielten auf ihren Serienmaschinen 
durch, erreichten geschlossen das Ziel. Ihre Konkur-
renz war dagegen auf besonders leicht gebauten 
Spezial-Trial-Maschinen unterwegs.

Die Preisverteilung fand in einem sehr feierlichen 
Rahmen statt. Georg Weiß: „Als unsere Fahrer 
aufgerufen wurden und einen großen Pokal für das 
beste ausländische Club-Team überreicht bekamen, 
waren wir völlig überrascht … natürlich auch sehr 
zufrieden. Aber viel wertvoller war, was wir dort  
alles gelernt hatten.“

Woran im März 1957 noch niemand glauben 
konnte: Wenige Jahre später bestimmten deutsche 
Zündapp-Fahrer das Niveau … auch beim „Lambo
relle“. Doch zunächst wurde erst einmal versucht,  
den Sport in der Heimat salonfähig zu machen.   <

 D a beißt die Maus kein` Faden 
ab: Carl Jurisch (1904–1968), 
Konstrukteur, Fabrikant und 

Motorrad-Rennfahrer in einer Person, 
ist „Der Vater des deutschen Trial-
sports“ (Ottinger). Durch englische 
Freunde eingeladen, nahm Jurisch seit 
1936 als erster Deutscher an der 
Schottischen Sechstagefahrt mehr-
mals teil. Er hatte als Bike eine Puch 
vorgesehen, doch NSKK-Korpsführer 
Adolf Hühnlein (1881–1942) befahl 
ihm, statt einer ausländischen eine 
deutsche Maschine zu fahren, die 
Wahl fiel auf DKW. Sogar eine Fuß-
schaltung soll er sich eingebaut 
haben, ist sie vielleicht identisch mit 
der dargestellten im Tratsch DAS  
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Zurück kam Jurisch mit der  
„Albert-Memorial-Challange-Trophy“ 
sowie mit zahlreichen Ideen für die 
Zukunft dieser Motorsport-Disziplin  
in Deutschland. Aber seine Vorstellun-
gen schmetterten bei Hühnlein ab: 
„Das ist was für Weicheier, wir brau-
chen harte Kerle“ oder so ähnlich! 

Weiter im Jahr 1937: In dem  
Garnisonsort Wünsdorf, 40 km süd- 
lich von Berlin, wird aus der Heeres
kraftfahrschule und der Kraftfahr- 
Lehr- und Versuchsabteilung die 
„Schule für Heeresmotorisierung“ gebildet. Dorthin 
wurde ein Großteil von Motorsportlern, egal auf  
wie viel Rädern, nach der Einberufung zur Wehr- 
macht beordert zwecks Ausbildung zu Militärkraft
fahrern aller Couleur. Auszubildende berichteten  
von einer stimmungsvollen Zeit gepaart mit vorbild
licher Sportkameradschaft.

Aber war denn neben der Ausbildung überhaupt 
noch Zeit für den Sport? Hierzu Heimatforscher  
Dr. Siegfried Wietstruk (1928–2019): Zu ihrer neuen 
Kaserne in Wünsdorf gehörte auch eine vielseitige 
Versuchs- und Geländestrecke, die nach dem Muster 
für Sprunggärten für Pferde angelegt war und dazu 
dienen sollte, Fahrer zu üben und Fahrzeuge im 

Geländefahren zu testen. Hier  
wechselten unterschiedliche Gelän
deschwierigkeiten – Sumpf, Lehm, 
Fließsand, steile sandige oder glatte 
Auf- und Abfahrten, gerillter und 
wellenförmiger Beton mit „Bade
wannen“, „Spargelfeldern“ und  
Geröll in Kurven und Steigungen in 
bunter Folge.

Zur 1. Versuchskompanie gehörte 
die „Sportstaffel“, im Landesjargon 
„Rennstall des Heeres“ genannt,  
die die Wehrmacht bei großen Motor-
sportveranstaltungen, wie z.B. die 
alljährliche mehrtägige „Deutsche 
Mittelgebirgsfahrt“, vertrat. Siehe  
Foto G. Richter, Wünsdorf, aus dem 
Archiv Sengfelder bei einer schwieri-
gen Auffahrt. Das Motorrad ist eine 
KKS 500 von Zündapp, das zusätzliche 
K der KS-Serie besagt, dass der Motor 
in dem kleinen Kastenrahmen hängt. 
Wodurch rund 10 kg Gewicht gespart 
wird aber die Maschine nicht mehr 
seitenwagenfest ist.

Ob Carl Jurisch in dieser Einheit 
Dienst tat, ist nicht bekannt. Jeden- 
falls hat er Krieg und Gefangenschaft 
überlebt und die Entwicklung des 
Trialsports in der Nachkriegszeit 
unterstützt.   < 

Richard Heßler in einer schwierigen Sektion bei Ohain. Gernot Leistner meistert eine Steilabfahrt.

G. Richter in Wünsdorf

Carl Jurisch mit Vollnabenbremse

Zur genannten Versuchskompanie sei noch 
erwähnt, dass hier zahlreiche Ausrüstungs
genstände erprobt wurden. So erhielt der 
weitbekannte 20 Liter-Kanister hier seine 
letzte Reife. So gut, dass die Wirtschaft und 
auch viele fremde Armeen ihn übernahmen. 
Wie auch die ehemalige Sowjetarmee, es 
gab diesen Kanister auch mit russischer Schriftprägung. 
Gegenwärtig brilliert der ehemalige Garnisonsort 15806 
Wünsdorf durch die Teilemärkte und Markentreffen, 
neun an der Zahl. Möge das Glück zur Durchführung der 
Veranstaltungen in  
diesem Jahr auf unserer 
Seite stehen!

DER RENNSTALL 
DES HEERES 
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Ergänzung zum ersten Teil dieser Serie 
im letzten Heft 540.   Von Lothar Schulze

Termine Teile-Markt 2021


