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Wie es mir so ergangen ist... 
 
New Hudson? Nun, zu Beginn wusste ich gar nicht, was das für eine Marke ist. Klingt ja eher 
amerikanisch, nach Hudson River, New York oder so und ich war auf der Suche nach etwas 
„G’scheitem“ für das Klausenrennen. Das gesuchte Motorrad sollte schnell aussehen, als 
Rennmaschine authentisch, möglichst Britisch und vor allem selten sein. Ach, so viele fromme 
Wünsche auf einmal! Der Versuch, an eine New Imperial Grand Prix heranzukommen, scheiterte 
und ein reines Phantasiebike wollte ich mir nicht zusammenschrauben. Dann las ich im Motorrad 
Classic einen Artikel von Stefan Knittel über eine New Hudson MSO 500 von 1927 und setzte die 
Maschine in der Liste meiner Favoriten sofort an die erste Stelle. Etwas in der Art musste her! 
Wenig später sah ich die Bilder aus diesem Artikel an der Garagentür eines Freundes hängen und 
ich erfuhr, dass eine zerlegte New Hudson in einem seiner Kellerregale Quartier bezogen hatte und 
dort auf ihre Restaurierung wartete. Und zwar genau dieses Modell! Ich war gleich ziemlich 
elektrisiert und habe ihn gebeten, mich auf jeden Fall anzurufen, falls er die Maschine wider 
Erwarten doch hergeben sollte. Es dauerte ungefähr ein Jahr bis das Telefon läutete und der richtige 
Mann mit der richtigen Nachricht dran war. Ich konnte die Braut nach Hause führen... 
2002 fuhr ich die Maschine dann beim Klausen Memorial und war begeistert. Seither beschränkt 
sich meine Sammlertätigkeit vor allem auf diese Marke. Der Teilehaufen in meinem Keller wuchs 
beständig und ich konnte ein umfangreiches Archiv eines früheren NH-Sammlers erwerben. Das hat 
mich dann auch auf die Idee gebracht, die Rennhistorie und Entwicklungsgeschichte der Sport und 
Rennmodelle niederzuschreiben, die hier vorliegt.
 

 
Euer Schreiberling erklimmt den Gahberg 2009 (Bild: Grigar) 

 
 
 

 
 
 



Fahrräder… 
 
George Patterson, ein gelernter 
Maschinenbauer, baute sein erstes Fahrrad im 
Hinterzimmer eines Ladens in seiner 
Heimatstadt Birmingham. Die Konstruktion 
dürfte sich bewährt haben, denn in den Jahren 
vor 1900 gelang es ihm, eine kleine Fabrik 
aufzubauen. Unter dem Handelsnamen „Gem“ 
wurden qualitativ hochwertige Fahrräder 
gebaut und vermarktet. 
Nach der Übernahme der Firma „Hudson 
Edmunds Brass Tools“ wurde der Name in 
„The New Hudson Cycle Company“ 
umgewandelt. Die Produktionsstätte 
wechselte noch mehrmals die Adresse bevor 
die Firma 1919 bei den „St. George’s Works“ 
in der Icknield Street eine endgültige Bleibe 
fand. Das markante Emblem der Firma 
symbolisiert den starken Arm der Industrie, 
der einen Hammer über den Zinnen eines 

Turmes schwingt. Dabei steht der Turm für 
die Stadt Birmingham, aus deren Wappen das 
Symbol auch entliehen wurde. 

 
…mit Motor 
 
Das erste Motorrad wurde 1903 auf den Markt gebracht. Ein verstärkter Fahrradrahmen mit 2¾ hp 
De Dion Motor. Die Produktion kam aber nicht so recht in Schwung und so blieb man in den 
nächsten Jahren noch den Fahrrädern treu. Trotzdem war der Chef weiterhin an Motorrädern 
interessiert und fuhr auf einer De Dion regelmäßig bei Wettbewerben. Erst 1910 wagte die Firma 
einen neuerlichen Versuch, vermutlich auf Betreiben des ältesten Sohnes des Firmengründers, 
George Patterson Junior, der inzwischen bei der Konstruktion und Fertigung kräftig mitmischte. Es 
wurde ein 2¾ hp Lightweight Modell (282 ccm) mit Schnüffelventil und ein seitengesteuertes 3½ 
hp Modell (482 ccm) gebaut. Beide Maschinen wurden durch Einbaumotoren von JAP angetrieben, 
das kleinere Modell konnte man auch mit 3-Gang Nabenschaltung von Armstrong kaufen. 
 
George Patterson Junior nahm mit den Motorrädern des Hauses zwischen 1910 und 1914 an 
verschiedenen Bewerben teil. Mehrmals startete er bei Bergrennen in Shelsley Walsh. In der 
Beiwagenklasse saß gelegentlich seine jüngere Schwester Hilda im Boot. 
Roy Walker bezwang am 9. Mai 1911 mit einer Lightweight New Hudson den „Test Hill“ in 
Brooklands und war damit der erste Fahrer einer Tourenmaschine unter 350 ccm, der dies mit 
stehendem Start schaffte. 
Bei der Junior TT 1911 brachte man zwei Maschinen mit obengesteuerten JAP Motoren von 297 
ccm (76 x 65,5 mm) an den Start. Sie belegten die Plätze 13 und 20. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 



1912 – 1913: 
 
Eigene Motoren 
1912 konnte man bei den 3½ hp Modellen neben dem JAP Motor auch einen aus eigener Fertigung 
wählen. Es handelte sich dabei um einen formschönen Seitenventiler, bei dem der Magnet hinter 
dem Zylinder positioniert war. Die Zylinderabmessungen waren mit 85 x 88 mm gleich wie beim 
JAP Aggregat. Alle angebotenen Modelle wurden nun mit der Armstrong Nabenschaltung 
ausgeliefert. 
Beim kleineren Modell verbaute man weiterhin nur den JAP Motor. Für sportliche Fahrer wurde 
dieses Motorrad dafür mit einem obengesteuerten Motor angeboten, der die Bezeichnung MOV 
(Mechanical Overhead Valves) trug. Er wurde von JAP angeblich exklusiv für New Hudson gebaut. 
 
Mit so einer Maschine nahm H. Berwick im April am „Derby Open Hill Climb“ teil und konnte sich 
dabei den Sieg in der Junior TT Klasse sichern. Berwick war aber auch bei zahlreichen anderen 
Bergrennen und Trials erfolgreich und beendete die Schottische Sechstagefahrt mit einer 
Goldmedaillie. 
H.G. Dixon war ein weiterer New Hudson Fahrer, der keine Gelegenheit ausließ, sein Motorrad 
möglichst schnell zu bewegen. Neben diversen Erfolgen bei Britischen Veranstaltungen gewann er 
am 12. Mai auch die Beiwagenklasse bei einem Straßenrennen in Frankreich über eine Distanz von 
150 Meilen. 
 

 
Kop Hill, ca. 1912 
 
In Frankreich sorgten einheimische Fahrer wie M. Devay, M. Dubost, M. Grapperon, Gomperz und 
Rousseau auf Motorrädern von New Hudson für zahlreiche erstklassige Platzierungen. 
 



1913 gab es weitere Verbesserungen. So fielen die Tretkurbeln weg und die Maschinen wurden 
einheitlich mit Trittbrettern ausgestattet. Motoren von JAP wurden nicht mehr verbaut, stattdessen 
gab es nun einen eigenen seitengesteuerten 350er mit 70 x 90 mm Bohrung und Hub. Für Berg- oder 
Beiwagenbetrieb war ein Vorgelegegetriebe mit Primärkette und Kupplung in einem geschlossenen 
Aluminium-Kettenkasten erhältlich. 
 
Unter den Britischen Fahrern, die sich an Bergrennen, Zuverlässigkeitsfahrten und 
Geschwindigkeitsprüfungen im ganzen Land beteiligten, waren die Namen J.R. Sylvester, C.W. 
Smith, H.R. Annis und  E.J. Green am häufigsten vertreten. H. Berwick blieb im Februar beim 
„Midlands Reliability Trial“ der einzige Fahrer einer 3½ hp Maschine, der alle Bergprüfungen 
meisterte. Durch ihr Dreiganggetriebe war die kleine New Hudson vielen 6 hp und 8 hp Maschinen 
mit Direktantrieb überlegen.  
 
George Patterson Junior stellte im Februar, während einer Geschäftsreise in Australien, zwei 
Langstreckenrekorde auf. Mit einem 2¾ hp Modell legte er 312 Meilen in 12 Stunden und 547 
Meilen in 24 Stunden zurück. 
 

 
George Patterson Jun. überquert in voller Fahrt die Brücke in Coalport. 
 
Aus Frankreich sind mir in diesem Jahr keine Ergebnisse bekannt, dafür fällt eine Gruppe 
Italienischer Fahrer ins Auge, die sich an verschiedenen Rennen beteiligten. Vermutlich gab es in 
Rom eine Vertretung der Marke, da sich die Aktivitäten der Fahrer auf diese Region konzentrierten. 
 
Im Folgenden die Ergebnisse aus dem 1914er Prospekt: 
 
29. Januar Rom, fliegender Kilometer  1.) S. Corsetti (Sieg in 35 Sekunden auf 3,5 hp) 
       2.) Serventi 
10. Februar Rom-Terni-Rom, 130 km  1.) S. Corsetti 
                                  105 km  1.) S. Corsetti 
20. April Rom-Polsena, 108 km   2.) Serventi 
       3.) Castelnuovo 
11. Mai Rom, Coppa Montebovo (Bergrennen) 1.) Serventi 
        2.) Spizzichino 
        3.) Ascarelli 



08. Juni Rom, Porto d’Anzio   1.) Spizzichino 
13. Juli  Italian (?) Circuito, 350 km  2.) Davide Gambini 
21. September Circuito Tuscano, 160km  1.) Davide Gambini 
       3.) Gargarella 
12. Oktober S.Felice sul Panaro, 90km  1.) R. Pedrioni 
19. Oktober Cassarano-Monterre, 7,5 km (Bergrennen) 1.) Ghezzi 

2.) Davide Gambini 
  Tour del Monte Amiata, 360 km  2.) De Ricco 
        4.) Chiappi 
 

 

 
Gambini 1913 in Tuscano 
 
Über die verwendeten Modelle lässt sich nur bei Davide Gambini Genaueres sagen. Er fuhr ein 
Lightweight Modell mit obengesteuertem JAP Motor und Direktantrieb. 
 

 



 
 
1914 – 1918: 
 
Innovation und Niedergang 
Für das Jahr 1914 wurde die Modellpalette um ein 6 hp Zweizylindermodell (770 ccm) erweitert 
und im Juni wurde dann ein völlig neues Rahmenkonzept vorgestellt, das den Einbau eines eigenen 
3-Gang-Getriebes ermöglichte. Diese Modelle sind auf den ersten Blick durch das senkrechte 
Sattelrohr von ihren Vorgängern zu unterscheiden. Sie waren ab Juli 1914 erhältlich, obwohl sie 
bereits als 1915er Modelle bezeichnet wurden. 
Ein Monat zuvor hatte die Firma mit  kleinen 211 ccm Modellen in verschiedenen Ausführungen ihr 
Angebot nach unten erweitert. Der 62 x 70 mm Nasenkolben-Zweitakter konnte seine 
Verwandtschaft mit dem 211ccm Levis Motor nicht verleugnen und wurde möglicherweise unter 
Lizenz dieses Britischen Zweitaktpioniers gefertigt. Die Kunden konnten zwischen Ausführungen 
mit Direktantrieb und eigenem Zweiganggetriebe wählen. 
Dieses enorme Tempo bei der Entwicklung ging vermutlich auf die Initiative von George Patterson 
Junior zurück, der für das Design bei New Hudson verantwortlich war und hoffte, mit diesen 
Verbesserungen an Aufträge des Kriegsministeriums heranzukommen. Leider ohne Erfolg. 
 
Den ersten Einsatz einer New Hudson bei der Senior TT bestritt H. Berwick auf einem weitgehend 
serienmäßigen Modell mit Armstrong-Nabe. Er konnte das Rennen aber nicht beenden. 
 
Bei Bergrennen und Trials war man da schon erfolgreicher und viele weitere Ergebnisse aus Italien, 
Frankreich, Spanien, Südafrika und Neuseeland zeigten sehr schön, in welchen Ländern die 
Motorräder der Marke verbreitet waren.
 
Der Erste Weltkrieg bedeutete für die Familie Patterson und ihre Firma eine Katastrophe. George 
Junior fiel am 13. Oktober 1915 an der Sommé. Sein Vater verlor darüber das Interesse an der 
Firma und starb 1918, erst 54-jährig, unter tragischen Umständen. George’s Bruder Harry kehrte mit 
verwundeten Beinen aus dem Krieg zurück, hatte aber nach seiner Genesung kein Interesse an 
einem Wiederaufbau des Betriebes und so sah sich die Familie schließlich gezwungen, die Firma zu 
verkaufen.
 

 
 
1919 - 1920: 
 
Ein Neubeginn mit Verzögerung 
Nach Ende des Ersten Weltkrieges kam die Motorradproduktion erst langsam wieder auf die Beine, 
es fehlte nach dem Krieg überall an Ressourcen und Aufträgen. Die Firma hatte nun andere 
Eigentümer, wurde in New Hudson Ltd. umbenannt und fortan von Alex Fraser und Archie Price 
geleitet. 
Das Jahr 1919 war mit der Neuorganisation der Fertigung vergangen und so war dann 1920 auch 
nur ein einziges Modell im Verkaufsprospekt zu finden. Es handelte sich dabei um das seit 1914 
bekannte Lightweight Modell mit 211ccm.  
 
Auf der Isle of Man wurden werksseitig keine Maschinen an den Start gebracht. Dafür beteiligten 
sich NH-Fahrer durchaus erfolgreich an zahlreichen Bergrennen und Trials. 
 



Bei einer am 24. Oktober in Mailand ausgetragenen Zuverlässigkeitsfahrt errang der Italiener 
Stefano Verga den zweiten Platz. Er benötigte für die 200 km lange Wertungsstrecke 3 Stunden, 52 
Minuten und 4 Sekunden. Sein Markenkollege Davide Gambini landete auf Platz vier. 
 

              Verga und Gambini 
 
 

 
 
1921: 
 
Neue Modelle
Ein Jahr später wurde der kleine Zweitakter bereits in drei verschiedenen Ausführungen angeboten. 
Darunter auch das „Continental Racing Model“, das im Verkaufskatalog mit dem Vorjahrserfolg 
von Verga und Gambini beworben wurde. Diese Maschine hatte ein sehr auffälliges Design, bei 
dem der Tank und die teilverkleideten Speichenräder rot-weiß-blau lackiert waren. Die 
außenliegende Schwungscheibe war mit Erleichterungsbohrungen versehen und beim Auspuff 
verzichtete man auf den zylindrischen Dämpfer vor dem Motorgehäuse. Die Zündkerze war zur 
besseren Kühlung mit einem patentierten Luftleitblech versehen. 
 
In Italien belegten Fahrer solcher Maschinen die Platze Eins und Zwei in der 350er Klasse der 
„Targa del Motoclub Lombardo“. Möglicherweise wieder Verga und Gambini. 
 



Das untenstehende Foto stammt aus dem Prospekt der Firma Vittorio Grilli in Milano und zeigt 
einen Italienischen Fahrer mit einem Continental Racing Model, bei dem allerdings die Verkleidung 
der Räder entfernt wurde. Den Rauchzeichen nach zu urteilen arbeitet der Stromboli im Hintergrund 
wohl auch mit Zweitaktgemisch. 
 

    
                                                                                                               G.W. Jones 
 
Ein Triumph unter widrigen Bedingungen 
Zur TT schickte das Werk eine auf 247 ccm aufgebohrte Version, mit der G.W. Jones als 13. und 
damit Letzter seiner Klasse, 2 Stunden und 20 Minuten hinter dem Sieger das Ziel erreichte. Er 
hatte in seiner zweiten Runde bei Sulby die Kurve nicht mehr erwischt, war in die 
Begrenzungsmauer der Brücke gekracht und fand sich nach kurzem Flug in einem Brombeerstrauch 
wieder. Glücklicherweise fehlte ihm nicht viel, seine Maschine hatte aber eine verbogene Gabel und 
einen arg verdrehten Rahmen. Jones bog die Fuhre soweit zurecht, dass sie sich steuern ließ und 
setzte das Rennen fort. Nicht vergebens, denn ihm wurde für seinen Einsatz die „Nesbit Throphy für 
Triumphe unter besonders widrigen Bedingungen“ verliehen. 
 
Ansonsten konnte man sich bei New Hudson wieder über zahlreiche Goldmedaillien freuen, die bei 
Trials im ganzen Land errungen wurden. Mit diesen Erfolgen wurde natürlich kräftig Werbung 
gemacht, man scheute sich aber auch nicht, die Nesbit Throphy werbewirksam auszuschlachten. Es 
waren halt noch andere Zeiten damals!
 

 
 
1922: 
 
Wieder ein Viertakter 
Während die Firma neben den kleinen Zweitaktern nun auch eine seitengesteuerte 600er mit 
eigenem Motor anbot, war in der Rennabteilung ein 500er Modell entstanden, mit dem man bei der 
Senior TT an den Start gehen wollte. Der für dieses Baujahr ungewöhnlich stark verrippte Zylinder 
und das Motorgehäuse hatte bereits die Form, welche bis zum Ende des Jahrzehnts das 
Erscheinungsbild der seitengesteuerten New Hudsons prägen sollte. Das Öl wurde bei diesen ersten 



Viertaktern noch von einer halbautomatischen Pumpe über einen Anschluss vorne am Zylinderfuß 
direkt an die Zylinderlauffläche befördert. Das Fahrgestell war im Wesentlichen das der 1922er 
Serienmodelle und hatte ein Dreiganggetriebe von Sturmey-Archer eingebaut. Ted Munday, er war 
bei New Hudson als Einfahrer beschäftigt, erreichte mit dieser Maschine Platz 18 während sein 
Teamkollege B. Bourke (Startnummer 54) ausschied. 
 
Die Rennausführung des Lightweight-Modells, mit dem C.E. Stobart (Startnummer 21) in seiner 
Klasse auf Platz 11 landete, hatte nun ebenfalls ein Dreiganggetriebe und der Riemen zum Hinterrad 
war durch eine Kette ersetzt worden. Der Pleuelfuß war beim Werksmotor wälzgelagert, während 
die Serienmodelle mit Bronzebuchsen auskommen mussten. Die Rennmodelle hatten bereits Kolben 
aus Aluminium. 
 

    
C.E. Stobart bei der Lightweight-TT                       B. Bourke auf einem 4,9hp TT-Modell
 
Der Großteil der werksseitigen Sporteinsätze entfiel in diesem Jahr aber wieder auf die Beteiligung 
an Zuverlässigkeitsfahrten und Trials. Zahlreiche Gold- und Silbermedaillien belegen die 
Zuverlässigkeit der eingesetzten Maschinen. 
 
Auch in Italien waren New Hudson Fahrer aktiv. Beim „Circuito di Lombardia“ gingen die Plätze 
Eins und Zwei der 250er Klasse an Fahrer dieser Marke.
 

 
 
1923: 
 
Für Fahrer mit sportlichen Ambitionen bot New Hudson ein Super-Sports Modell mit 
seitengesteuertem Halblitermotor an. Es sollte laut Prospekttext mit der Werksmaschine des 
Vorjahres identisch sein, war aber bereits mit dem neuen Rahmen und eigenem Getriebe im 
Prospekt abgebildet. Die Ähnlichkeit dürfte sich also auf den Motor beschränkt haben. Gegen einen 
Aufpreis von nur einem Pfund konnte die Maschine auch mit enggestuftem Getriebe geliefert 
werden. Ihr Motor hatte 79,5 x 100 mm für Bohrung und Hub, ein Maß, das bei allen 500ern bis 



1930 gleich blieb. Die Kurbelwelle lief in Lagerbuchsen aus Bronze und eine einzelne Nocke 
genügt zur Ventilsteuerung. 
 
Die Steuerzeiten: E.ö.:OT, E.s.:40°n.UT, A.ö.:55°v.UT, A.s.:20°n.OT. 
 
New Hudson Getriebe versus Sturmey-Archer 
Wenn man die Prospekte dieses Jahres durchblättert, entsteht leicht der Eindruck, der Kunde hätte 
zwischen einem Sturmey-Archer und einem New Hudson Getriebe wählen können. Tatsächlich ist 
die Sache aber komplizierter, denn die Getriebe sind nicht untereinander austauschbar und es 
wurden daher zwei verschiedene Rahmentypen gebaut. Die Sturmey-Archer Box war mit vier 
Bolzen befestigt, während die aus eigener Produktion mit zwei Bolzen auskommen musste. 
Außerdem erforderte die etwas tiefere Lage der Hauptwelle beim NH-Getriebe eine viel stärkere 
Kröpfung zwischen der Getriebebrücke und den hinteren Rohrmuffen, um ein Streifen der Kette zu 
vermeiden. So sehr sich diese beiden Getriebe äußerlich auch unterschieden, bedingt durch die 
Anordnung der Nebenwelle und des Schalthebels, so ähnlich sind sie sich doch im Inneren. Man 
dürfte also bei der Konstruktion einen genauen Blick in eine Sturmey-Archer Box geworfen haben. 
Mit dem New Hudson Getriebe von 1914 gab es jedenfalls keine Ähnlichkeit mehr und somit steht 
auch fest, dass es sich um keine Weiterentwicklung handelte. Natürlich wollte man patentrechtliche 
Konflikte vermeiden und so wählte man vorsichtshalber einen anderen Modul bei der Verzahnung, 
die Wellendurchmesser waren geringfügig anders und die Keilwellen hatten fünf statt sechs Zähne. 
Eine Enttäuschung für alle, die nun schon daran gedacht hatten, ihr New Hudson Getriebe mit 
Sturmey-Archer Teilen wieder flott zu machen. 
 
Bescheidene Sporterfolge 
Bei der Senior TT war Ted Munday (Startnummer 44) der einzige New Hudson Fahrer. Leider sah 
er das Ziel nicht. Seine seitengesteuerte 500er war mit einem Binks Mousetrap Vergaser 
ausgerüstet. Auf einem Standfoto einer ähnlichen Maschine kann man erkennen, saß der 
Schalthebel direkt am Getriebe saß und nicht, wie bei den Serienmaschinen, am Tank.
 
Zumindest auf der Brooklandsbahn gab es einen Erfolg. So konnte B. Bourke bei einem Rennen mit 
87,4 kmh Schnitt die Tagesbestzeit in der 500er Klasse erzielen. 
 
Die italienischen NH-Fahrer Davide Gambini (Nr.10) und Piero Richiedi (Nr. 19) starten am 1. Juli 
beim Circuito del Lario in der Klasse bis 500ccm. Gambini musste aufgeben während Richiedi nach 
4 Stunden und 20 Minuten das Ziel als Vierzehnter und somit Vorletzter erreichte. Sein Schnitt 
betrug 50,5 kmh und er war damit 46 Minuten langsamer als der Sieger Valentino Gatti auf einer 
obengesteuerten Moto Guzzi C2V. Der Circuito del Lario war damals eine der selektivsten Strecken 
Europas und wurde wegen seiner Schwierigkeit und der beträchtlichen Rundenlänge von 36,5 km 
auch als „Italienische TT“ bezeichnet. 
Die zahlreichen Italienischen New-Hudson-Fahrer, von denen bisher die Rede war, verschwanden 
Mitte der Zwanzigerjahre plötzlich von den Ergebnislisten. War man hinter der Konkurrenz 
zurückgefallen oder trat der Importeur mit der Unterstützung sportlich ambitionierter Fahrer nun 
etwas kürzer? 
 
Ein eigener Obengesteuerter 
Mit den eher bescheidenen Ergebnissen der Saison war man im Werk weder zufrieden, noch konnte 
man damit großartig um Kunden werben. Und so fiel in diesem Jahr auch die Entscheidung zur 
Entwicklung eines eigenen OHV-Motors. Viele der konkurrierenden Motorradfabriken wie etwa 
AJS oder Norton hatten auf diesem Gebiet bereits Erfahrung und so hielt man Ausschau nach einem 
Techniker, der mit dieser Bauart vertraut war. Mit Freddie Hatton fand man den Richtigen. Er war 
ein talentierter Tuner und Rennfahrer, der auf den schnellen kopfgesteuerten Boxern von Douglas 
bereits auf einige Erfolge zurückblicken konnte.  



 

              
Der Konstrukteur auf der Super Sports                       Die gegabelten Kipphebel des Prototyps 
 
„The Motor Cycle“ berichtete am 18.10.1923 von der Olympia Show über das neue Super Sports 
Modell von New Hudson Folgendes: Bohrung/Hub 70x90 mm, hängende Ventile, außergewöhnlich 
dickes Auspuffrohr, Binks Mousetrap Vergaser. Die Kipphebel sind gegabelt und drücken nicht 
direkt auf die Ventilschäfte, sondern auf die mit dem Ventil mittels Keilen und Schrauben 
verbundenen Ventilteller. Dies sollte eine gleichmäßigere Druckverteilung gewährleisten. 
Wirklich neu waren an diesem Modell eigentlich nur Zylinder und Kopf, alle anderen Teile konnten 
von den seitengesteuerten Sportmodellen übernommen werden. 
 

 
 
1924 
 
An der Spitze der 1924er Modellreihe war eindeutig die obengesteuerte 350er Super-Sports 
angesiedelt. Die Kipphebel waren wälzgelagert, angeblich auch die Kurbelwelle, wobei ich 
vermute, dass dies nur bei den Werksmaschinen der Fall war. Rollenschlepphebel übertrugen den 
Nockenhub über kurze Stößel auf die mit zusätzlichen Rückholfedern versehenen Stoßstangen. Die 
Maschine war mit Binks-Vergaser, ML-Magnet und einer mechanischen Lamplough-Ölpumpe 
ausgestattet und sollte für 70 bis 80 mph (110-130 kmh) gut sein. 
 
Es wurden vermutlich nur wenige Exemplare dieser ersten Ausführung tatsächlich auch verkauft. 
Obengesteuerte Modelle waren damals noch mit dem Ruf mangelnder Zuverlässigkeit behaftet und 
kamen, auch wegen des deutlich höheren Preises, hauptsächlich für Fahrer mit echten sportlichen 
Ambitionen in Frage. Und in den Ersatzteilkatalogen 1922-27 fehlen die für dieses erste Modell 
spezifischen Teile völlig: die gegabelten Kipphebel, die wälzgelagerte Kurbelwelle und die auf 
Höhe des Zylinderfußes liegenden Rückholfedern. Der Mousetrap-Vergaser, der auf dem 
Katalogfoto zu sehen ist, war wohl auch nicht als Serienausstattung vorgesehen. Er gehörte mit 
Sicherheit der Rennabteilung und ist womöglich derselbe, mit dem Mundays seitengesteuerte TT-
Maschine vom Vorjahr ausgerüstet war. Das Katalogbild der 350er stammt ja vom November 1923. 



 

 
Das Topmodell 
 
In der 500er Klasse wurde ein seitengesteuertes TT-Sports Modell angeboten. Es sollte laut 
Werbung mit Ted Mundays TT-Maschine von 1923 identisch sein. Wie man aus dem 
Ersatzteilkatalog ersehen kann, war das Pleuel dieses Motors mit Erleichterungsbohrungen 
versehen. Ansonsten dürfte der Unterschied zum Semi Sports Modell wohl nur in der Ausstattung 
gelegen haben. 
 
Der Konstrukteur saß selbst im Sattel 
In Peter Hartley’s Brooklands-Buch findet sich Folgendes: Am 12. April, einem Samstag, fand in 
Brooklands ein Rennen statt, das vom „Public School MCC“ und dem „City & Guilds 
(Maschinenbau) College MCC“ veranstaltet wurde. Freddie Hatton startete auf der von ihm 
konstruierten, obengesteuerten 350er New Hudson bei einem über drei Runden angesetzten Rennen 
für Solomaschinen bis 350 ccm. Dougal Marchant auf Chater-Lea beendete das Rennen als Sieger, 
über Hattons Abschneiden wird weiter nichts berichtet. Die Erwähnung zeigt allerdings, dass Bert 
Le Vack nicht der erste Konstrukteur bei New Hudson war, der seine Werksmaschinen über den 
Beton der Brooklandsbahn jagte. Interessant war Brooklands vor allem, weil es dort bereits ab März 
die ersten Rennen gab und viele Britische Hersteller bis zur TT-Woche im Juni jede Möglichkeit 
zum Testen neuer Konstruktionen nutzen wollten. 
 



 
 
In Brooklands dürfte auch das Foto aus dem 1925er Katalog entstanden sein, das Hatton auf einer 
obengesteuerten Bahnrennmaschine zeigt. Anhand der Haltebleche kann man den Motor eindeutig 
als 500er identifizieren. Der lange Stecktank, die ungedämpfte Gabel und die Wulstreifen weisen 
die Maschine eindeutig als 1924er Modell aus. Allerdings hat sie den Öltank bereits am Sattelrohr 
montiert. 
 
 

 
Geoffrey White bei Governor’s Bridge 
 
Eine misslungene TT 
Bei der Senior trat Geoffrey White als einziger New Hudson Fahrer an, schied aber aus. Sein 
Motorrad war vermutlich noch mit dem seitengesteuerten Motor ausgestattet. 
In der Junior kamen dagegen die OHV-Maschinen unter Geoffrey White (Startnummer 35), 
B.Bourke, Ted Munday und Freddie Hatton zum Einsatz. Trotz dieses stattlichen Aufgebots 
erreichte keiner der vier Fahrer das Ziel. 



 

 
 
Wenigstens waren Ted Munday, W. Bell und Bert Kershaw auf seitengesteuerten 350ern bei den 
ACU Six Days Stock Machine Trials erfolgreich. 
 
 

 
 
1925 
 
Wie schon im Vorjahr wurde neben dem seitengesteuerten TT Modell eine obengesteuerte 350er 
Super Sports angeboten. Der Ventiltrieb der obengesteuerten Modelle war leicht verändert worden. 
Die Rückholfedern saßen nun nicht mehr an den Stoßstangen sondern wirkten auf die Kipphebel 
und diese drückten mittels einer Rolle auf den Ventilschaft. So sollte die Übertragung von 
Relativbewegungen auf den Ventilschaft verringert werden. Interessant ist, dass sich Hatton, wie 
schon beim Prototypen, sehr intensiv mit dieser Problematik auseinandergesetzt hat. Die 
Stoßstangen waren mit kegelförmigen Blechkappen versehen, welche die Stößelführungen vor 
Schmutz und Spritzwasser schützen sollten. Der Öltank befand sich nun am Sattelrohr und die 
Gabel war mit Reibungsdämpfern ausgestattet. Zur Zeit der Olympia-Show im Herbst war dann 
neben der 350er auch eine OHV-Maschine mit 500 ccm zu haben. Obwohl diese bereits ein 1926er 
Modell darstellte, entsprach sie von der Ausstattung her noch den 1925er Modellen, hatte den 
Öltank also am Sattelrohr. 
 
Neue Werksrenner 
An den Rennmaschinen, die sich erstmals in der Firmengeschichte nennenswert von den 
Serienmaschinen unterschieden, wurden zahlreiche Neuerungen getestet. Freddie Hatton setzt auf 
ein neues Motorlayout, bei dem nun zwei Nockenwellen auf T-förmige Stößel wirkten, in deren 



hohlen Schäften die Stoßstangen saßen. Versuche mit Leichtmetallpleueln und 
Trockensumpfschmierung brachten mehr Schwierigkeiten als Vorteile, es gab ernsthafte Probleme 
mit zerbröselnden Zahnrädern und die langen Kupferleitungen zwischen dem Öltank am Sattelrohr, 
dem Schauglas am Tank und dem Motor hielten den Vibrationen oft nicht Stand. 
 
Das Erscheinungsbild der Werksrenner war durch einen neuen Rahmen mit kurzem Stecktank 
geprägt. Die Hebel an den Bremsnocken waren wesentlich länger, es gab eine Kombinationsbremse 
(die Vorderbremse war mit ans Bremspedal angeschlossen, konnte aber auch separat von Hand 
betätigt werden) und am Lenkkopf saß ein einstellbarer Reibungsdämpfer. Vermutlich liefen die 
Kurbelwellen in Wälzlagern, zumindest auf der Antriebsseite. Auf einem Foto von Eadingtons TT-
Maschine kann man hinter dem Motorritzel deutlich eine Wölbung am Gehäuse erkennen, die ein 
Wälzlager beherbergen dürfte und bei den Seriengehäusen mit Gleitlagern nicht vorkommt.
 
Generell kann man sagen, dass sich bei New Hudson, wie bei zahlreichen anderen Britischen 
Herstellern, jeweils die Werksmaschinen des Vorjahres mit leichten Abstrichen als sportliche 
Topmodelle in den Verkaufskatalogen wiederfanden und auch entsprechend beworben wurden. Dies 
zieht sich vom „Continental Racing Model“ über das seitengesteuerte „TT-Sports-Model“, die 
obengesteuerten „Super Sports“ und „Super Vitesse“ Modelle bis zu den „Plus Power“ Modellen 
der Jahre 1928 und 29 wie ein roter Faden durchs Verkaufsprogramm. 
 
 

  Der Bremshebel an einer TT-Maschine 
 
 
Erste Erfolge in Brooklands 
Ganz bald im Jahr, genau gesagt am 21. März, war bereits ein New Hudson Fahrer in Brooklands 
am Start. Es war das erste BMCRC Rennen der Saison, bei dem Ted Munday mit einer 500er im 3-
ründigen Solo Handicap für Maschinen von 350 bis 1000 ccm startete. J. Wheeler (494 Douglas) 
führte in den ersten beiden Runden, wurde danach aber vom auflaufenden Ted Munday bedrängt, 
als H.J. Knight (976 Zenith/JAP), der bereits sieben Konkurrenten überholt hatte, in der letzten 
Runde an beiden vorbeiging und sich schließlich mit einem Schnitt von 137,6 kmh den Sieg vor 
Munday sichern konnte. 
 
Weniger Glück hatte Bert Kershaw, der am 16. Mai beim „Hutchinson 100“ Handicap ebenfalls auf 
einer 500er New Hudson antrat. Er musste bereits nach einigen Runden das Handtuch werfen. Ein 
Stück seines Zylinders war ausgebrochen. Hoppla!!! 
 



Dafür hielt Ted Munday schon eine Woche später, am  Samstag, den 23.Mai, die Fahnen seines 
Arbeitgebers hoch. Und zwar erfolgreich! Bei den „Ealing Club 200 Miles Sidecar Races“ startete 
er mit einer auf 549 ccm aufgebohrten Maschine gegen namhafte Konkurrenz in der 600er Klasse. 
Vom Start weg legte Freddie Dixon (596 Douglas) ein mörderisches Tempo vor, dem seine 
Maschine aber nicht gewachsen war und so musste er nach etwa einem Viertel der Distanz Victor 
Horsman (599 Triumph) die Führung überlassen, der seinerseits zur Halbzeit ausschied. Die 
Führung fiel somit an Chris Staniland (588 Norton), der mit 110,8 kmh Schnitt nicht nur den Sieg 
davontrug, sondern auch noch einen neuen 200 Meilen-, 200 Kilometer- und 2 Stunden-Rekord in 
der Klasse F (600ccm Seitenwagen) aufgestellt hatte. Zweiter wurde R. Lawson (573 Sunbeam) mit 
106,4 kmh Schnitt und dritter schließlich Ted Munday mit 100,2 kmh Schnitt. 
 
 
Platzierungen und Ausfälle bei der TT 
Bei der TT wurden die 350er und 500er ohv Maschinen mit den Zweinocken-Motoren und kurzen 
Stecktanks eingesetzt. In der Senior erreichte J.H. Sheard einen 14. Platz während Ted Munday und 
Austin Harry wegen Problemen mit der Schmierung aufgeben mussten. 
In der Junior starteten vier Fahrer. Ted Munday wurde Zehnter, Bert Kershaw Zwanzigster und B. 
Eadington (Startnummer 17) und Austin Harry erreichten das Ziel nicht. 
Kershaw versuchte sich auch in der Seitenwagenklasse, hatte dort aber kein Glück. 
 

 
Austin Harry’s Dreher im Juniorrennen bei Governor’s Bridge 
 
Beim Internationalen Six Days Trial befand sich unter den Maschinen des siegreichen Britischen 
Teams auch eine New Hudson. 
 

 
 



1926        

    
                                                                                               Der Zwei-Nocken-Motor mit 500ccm      
 
Super Vitesse 
In diesem Jahr gab es ein neues Topmodell das man „Super Vitesse“ getauft hatte. Damit sollte 
wohl der Unterschied zu den Super-Sports-Modellen verdeutlicht werden und ein solcher war 
durchaus vorhanden. Diese in kleinen Stückzahlen gebauten Maschinen hatten den von den 
Werksrennern des Vorjahres bekannten 2-Nocken-Motor (allerdings mit gleitgelagerter 
Kurbelwelle) und den kurzen Stecktank. Der Öltank saß im Gegensatz zu den als 350er und 500er 
gebauten Supersportlern weiterhin am Sattelrohr, die Maschinen waren einem Drehgriff von Binks 
ausgerüstet und konnten auf Wunsch mit 21“ Drahtreifen geliefert werden. Es wurden 
Ausführungen mit 350, 500 und 600 ccm angeboten. Im Juni 1926 testete die Zeitschrift Motor 
Cycling ein 500er Modell und ermittelte eine Höchstgeschwindigkeit von 126,5 kmh über die 
Viertel Meile. Nicht gerade berauschend, aber der Motor war angeblich noch nicht eingefahren. Das 
getestete Motorrad hatte bereits den verbesserten Rahmen, bei dem die Getriebebrücke und der 
Hinterbau angeschraubt waren. Die Achillesferse des alten, gelöteten Rahmens war stets die etwas 
schwach dimensionierte Getriebebrücke gewesen.
 
Dass es sich bei den Super Vitesses tatsächlich um recht „scharfe“ Motoren handelte, zeigt ein Blick 
ins Innere des 350er Motors:  
 
Bohrung und Hub: 70 x 90 mm 
Ventildurchmesser: 43mm, Sitzwinkel 60°, also sehr „steil“ (üblicherweise 45°) 
Steuerzeiten:  E.ö.:30°v.OT / E.s.:50°n.UT / A.ö.:50°v.UT / A.s.:30°n.OT 
Ventilhub:  9mm, im Gaswechsel-OT sind beide Ventile 3mm geöffnet 
 
Motorentlüftung mit Drehschiebersteuerung am Hauptlagerzapfen. 
Wesentlich leichtere Kipphebel als bei den Super Sports Modellen 
 
Es war aber nicht alles nur eitel Wonne und so muss man sagen, dass z.B. die Kanäle im Kopf sehr 
grob und nicht gerade strömungsgünstig bearbeitet waren. Ein Blick auf die Ventilerhebungskurve 
zeigt außerdem, dass die Ventile extrem schnell geöffnet wurden und beim Schließen ebenso 
unsanft wieder aufsetzten und diese Tendenz zum „Hammerwerk“ war der Standfestigkeit sicher 
nicht zuträglich! 



 
 

  LeVack mit der Konstruktion seines Vorgängers 
 
Ein PS-Zauberer als Chefkonstrukteur 
Dass die kleine Firma nun voll auf die Werbewirksamkeit von Sporterfolgen setzte, wurde deutlich, 
als es ihr Anfang des Jahres gelang, den weltbekannten Rekordfahrer und Tuner Herbert LeVack als 
Rennleiter und, wie es offiziell hieß, „stellvertretenden Chefkonstrukteur“ zu verpflichten. Er dürfte 
aber recht schnell zur Nummer Eins der Abteilung aufgestiegen sein, denn Freddie Hatton verließ 
noch im selben Jahr die Firma. Darüber, ob Hatton einfach die Konsequenzen zog, oder ob er 
gefeuert wurde, ist heute natürlich nichts mehr zu erfahren. Als Tom Bullus Jahrzehnte später dazu 
befragt wurde, konnte er sich an Hatton nicht einmal mehr erinnern. Sehr wohl aber daran, dass 
LeVack von der Belegschaft mit Begeisterung aufgenommen wurde und sich die Stimmung bei 
New Hudson auf einem absoluten Höchstwert befand. 
 
Nach LeVack’s Plänen entstanden ganz neue Werksmaschinen. Sie hatten Doppelschleifenrahmen 
mit senkrechtem Sattelrohr (eine von LeVack bevorzugte Bauart), Satteltanks, große verrippte 
Bremstrommeln am Hinterrad und wirken sehr wuchtig. Bis zur TT in Juni war wenig Zeit und die 
Maschinen konnten nicht mehr ausreichend getestet werden, was dann auch prompt zu einem 
Misserfolg auf der Isle of Man führte. Oliver Langton (Startnummer 45) und Austin Harry 
(Startnummer 50) mussten im Rennen aufgeben. 
Die Langton-Brüder Eric und Oliver beteiligten sich mit diesen Maschinen auch nach der TT an 
diversen Rennen. Mit einigem Erfolg, sie hatten aber immer wieder Probleme mit deren mangelnder 
Zuverlässigkeit. Im Juli erhielt Oliver einen Brief von Archie Price, dem damaligen Direktor der 
Firma, in dem sich dieser für die Unannehmlichkeiten entschuldigte und vorschlug, die Maschinen 
bis zur Fertigstellung der neuen LeVack-Renner nicht mehr einzusetzen. Diese sollten demnächst 
verfügbar sein. 
 
LeVack war aber vorerst damit beschäftigt, seine Spezialmaschinen weiter zu verbessern. Am 10. 
Juli, beim BMCRC Cup Meeting, erschien er nach längerer Abwesenheit wieder auf der 
Brooklandsbahn, erstmals als Fahrer für seinen neuen Arbeitgeber. Leider ohne Erfolg, die 
Maschinen waren immer noch nicht dort, wo er sie haben wollte. 
Erst im August, ausgerechnet an einem Freitag, den 13., war die Durststrecke beendet. Von 
beständigem Regen und starkem Wind unbeeindruckt, schraubte er den 50-Meilen-Rekord in den 



Klassen C und D (500 und 750 ccm Solomaschinen) auf 151,97 kmh hinauf und brachte den Namen 
der Marke erstmals in die Rekordlisten. 
Der erste große Erfolg bei einem Straßenrennen stellte sich dann im Herbst ein, als Tom Bullus 
beim Brooklands-GP den Sieg in der 500er Klasse errang. Es war sein erster Start für New Hudson 
gewesen und er beendete das Rennen mit einem Schnitt von 95,5 kmh. Der Zweite in der 
Gesamtwertung und Sieger der 350er Klasse, Freddie Hicks (Velocette) lag mit einem Schnitt von 
93,7 kmh  nur knapp hinter Bullus. Für diese Veranstaltung hatte man einen eigenen, nur 1,9 km 
langen Kurs ausgesteckt, der Spitzkehren und künstliche Schikanen beinhaltete und nur zur Hälfte 
über die äußere Bahn führte. Der Sinn dieser Maßnahme war, den Zuschauern ein attraktives und 
vor allem übersichtliches Straßenrennen zu bieten, etwas, das in Brooklands in dieser Form nicht 
üblich war. 
 
Ein neuer Serienmotor 
Nachdem die 1926er Werksmaschinen wegen ihrer aufwändigen Bauart nicht in Serie gebaut 
werden sollten, aber vor allem für die OHV-Modelle fortschrittlichere Motoren gebraucht wurden, 
hatte man bald nach dem Eintritt von Herbert LeVack begonnen, einen völlig neuen Motor nach 
seinen Vorstellungen auszuarbeiten. Er sollte glattflächiger, leistungsfähiger und standfester sein als 
die alten Obengesteuerten aus der Feder von Freddie Hatton. Im Oktober, rechtzeitig zur Olympia 
Show waren die neuen Modelle fertig und wurden für den 1927er Katalog fotografiert.
 
 

 
 
1927 
 
Die obengesteuerten 350er und 500er Modelle hatten nun alle den neuen LeVack-Motor mit 
Doppelport, verkapselten Stoßstangen und Frischölschmierung direkt zum Pleuelfuß. Bei den De 
Luxe Modellen waren sie waren in Fahrgestelle mit kurzem Stecktank und hängendem Getriebe 
eingebaut. 7-Zoll-Bremsen, gute Fahrleistung und eine sehr gefällige Linie brachten diesen 
Maschinen einen recht guten Verkaufserfolg. Einzig das Gewicht der Maschinen (150 kg ohne 
Beleuchtung für die obengesteuerte 500er) war etwas hoch geraten. Das Topmodell, die „Vitesse 
Special“, hatte bereits einen Satteltank und ein stehendes Getriebe, war aber nicht als „production 
racer“ gedacht, sondern als Luxusgerät und wurde auch entsprechend beworben. Der um etwa 20% 
höhere Preis bei gleicher Motorleistung dürfte Ihrer Verbreitung im Wege gestanden sein. Sämtliche 
OHV-Modelle waren auch mit Rennnocken, höheren Kolben und einem Prüfstandszertifikat zu 
haben. Dafür musste man allerdings 7 Pfund extra bezahlen.
 
Zweierlei Werksmaschinen 
Neben den Serienmaschinen gab es zunächst einmal die LeVack’schen Brooklandsrenner. Das 
waren Solomaschinen mit 496 ccm (82 x 94) sowie die 591ccm (82 x 112) Version für die Klasse 
„F“ (600 ccm Beiwagen). Der Zündmagnet war bei diesen Modellen, im Gegensatz zu den TT-
Rennern des Vorjahres, vor dem Kurbelgehäuse montiert. Vor allem aber waren die Maschinen 
endlich ausgereift und konnten ihr Potential eindrucksvoll demonstrieren. Eingesetzt wurden sie 
von Tom Bullus sowie vom Meister selbst, der ja in den Zwanzigerjahren zu den erfolgreichsten 
Britischen Tunern und Rekordmännern zählte. 
 
Auf der anderen Seite stellte das Werk seinen Fahrern Tom Bullus, Jimmy Guthrie, Austin Harry 
sowie Eric und Oliver Langton eigene Maschinen für Straßenrennen zur Verfügung. Ihre Motoren 
sahen denen der käuflichen Modelle sehr ähnlich, hatten aber nur wenig mit diesen gemein. So 
beherbergten sie z.B. eine wälzgelagerte Kurbelwelle und waren mit einer 
Trockensumpfschmierung ausgestattet, die neben dem Pleuellager auch die 



Zylinderwand, die Kipphebel und 
Ventilführungen permanent mit Öl versorgte. 
Die Rahmen dieser Straßenrenner waren 
interessanterweise nicht vom Topmodell 
Vitesse Special abgeleitet. Die Maschinen 
hatten zwar einen Satteltank, andererseits aber 
das hängende Getriebe der „Double Port de 
luxe“ Modelle. Andere Details wie bessere 
Gabeln (Webb), verrippte Bremstrommeln 
und 21“ Räder rundeten das Bild ab. 
 
Rechts: Betätigung der Zusatzölpumpe mittels 
Seilzug bei der Straßenrennmaschine 
 
 
Die Rechnung geht auf! 
Ohne Zweifel war 1927 für New Hudson das mit Abstand erfolgreichste Jahr in sportlicher 
Hinsicht. Das begann sich bereits am 26. März abzuzeichnen, als Herbert LeVack beim 
Eröffnungsrennen der Saison in Brooklands einen Sieg verbuchen konnte. Es war der zweite Lauf 
des Tages, ein 3-Runden-Rennen für Maschinen bis 500 ccm, das er (im grünen Pullover) mit einem 
Schnitt von 152,8 kmh vor Bert Denly auf einer obengesteuerten Norton beendete. In seiner zweiten 
Runde hatte er bereits die 100-Meilen-Schallmauer (161 km/h) durchbrochen und eine halbe Meile 
Vorsprung vor seinen Verfolgern. 
 
Am 20. April dagegen, bei einem Rennen über 5 Runden, war es Denly, der vor LeVack das Ziel 
sah. Das konnte ein echter Champion wie er aber schlecht auf sich sitzen lassen und so rollte er 
nach dem Ende der Veranstaltung eine weitere 496ccm New Hudson aus dem Stall, mit der er 
prompt neue Rekorde über 5 Kilometer (169,73 kmh), bzw. 5 Meilen (169,62 kmh) mit fliegendem 
Start aufstellte. 
 
Ebenfalls im April belegte Austin Harry mit einer 496er Doppelport Maschine zwei erste und zwei 
zweite Plätze bei den „East and West South Wales Centre Speed Trials“ in Oxwich Bay, Swansea. 
(Ein wirklich einprägsamer Name für eine Veranstaltung!) Er erhielt außerdem einen Pokal für die 
schnellste Zeit des Tages. 
 
Am 14.Mai in Brooklands war dann wieder Herbert LeVack an der Reihe. 13 Starter hatten sich 
zum 200-Meilen-Rennen für Beiwagenmaschinen bis 600ccm aufgestellt. Über drei Viertel der 
Renndistanz führte Bert Denly auf Norton das Feld an, bis er wegen einer gebrochenen 
Nockenwelle aufgeben musste und den Weg für die New Hudson des anderen Bert frei machte. 
Dem reichte dann ein eher magerer Schnitt von 110,86 kmh zum Sieg. Hinter ihm kamen George 
Tucker (588 Norton) mit 105,02 kmh Schnitt und C.M. Harley (488 Zenith/JAP) mit 93,76 kmh 
Schnitt ins Ziel.
 
Ein Zweiter Platz, aber nicht irgendeiner! 
Zur TT-Woche erschienen die Werksfahrer Jimmy Guthrie, Tom Bullus und Oliver Langton dann 
wieder mit den doppelportigen Straßenrennern. Bei der Abnahme, bzw. Abwage der Maschinen am 
11.Juni zeigte sich ein interessantes Detail, das als Hinweis darauf gelten kann, warum die 350er 
Maschinen trotz der mit den 500ern identischen Bauart stets weniger erfolgreich waren. Oder auch 
weniger zuverlässig, wie Tom Bullus einmal rückblickend meinte. Die 350er von Bullus war 
nämlich mit 153 kg die schwerste Maschine des gesamten Starterfeldes. Die Leichteste, eine 
obengesteuerte AJS wog hingegen nur 109 kg. Da musste der Motor schon heftig gemolken werden, 
wenn man mithalten wollte! Die Ergebnisse des Juniorrennens am Montag, den 13.Juni scheinen 



diese Vermutung zu bestätigen, fielen doch alle drei Fahrer nacheinander aus. In der fünften Runde 
blieb Guthrie (Startnummer 36) bei Ballacraine mit einer gebrochenen Benzinleitung liegen und 
Langton (Startnummer 6) musste wegen einer gerissenen Kette aufgeben. Bullus (Startnummer 33) 
ging noch einmal, an fünfter Stelle liegend, an Start und Ziel vorbei, bevor ihn ein gebrochener 
Kipphebel ebenfalls aus dem Rennen warf. 
Ganz anders sah es hingegen beim Seniorrennen am Freitag aus, bei dem Jimmy Guthrie 
(Startnummer 18) mit einem zweiten Platz für das mit Abstand bedeutsamste Rennergebnis in der 
Geschichte der Marke sorgte. Die Reihung im Ziel war folgende: 
 
1. Alec Bennett, Norton CS1 110,10 km/h Schnitt 
2. Jimmy Guthrie, New Hudson 106,00 km/h Schnitt 
3. Tom Simister, Triumph 
 
Guthrie hatte etwas Zeit verloren, als er in Runde Zwei bei der großen Tribüne anhalten musste, um 
eine lose Fußraste zu befestigen. Er hätte den 8-Minuten-Vorsprung von Bennett auf der neuen 
Königswellen-Norton aber auch ohne dieses Missgeschick kaum wettmachen können. Oliver 
Langton (Startnummer 48) rundete das Ergebnis mit einem siebenten Platz (96,50 kmh Schnitt) ab. 
Nur Tom Bullus (Startnummer 22) hatte wieder kein Glück gehabt und war wegen einer 
gebrochenen Ölleitung ausgeschieden. 
 
Nach der TT-Woche bekam Oliver Langton eine neue 350er Doppelport Maschine, von LeVack 
persönlich frisiert, zur Verfügung gestellt und war damit bei zahlreichen kleineren Rennen 
erfolgreich. Auch sein Bruder Eric setzte die Maschine mehrmals mit gutem Erfolg ein. 
 
Im Juli nahm Jimmy Guthrie an den „Scottish Speed Championships“ am Strand von St. Andrews 
teil. Er siegte unangefochten im 20-Meilen Rennen für Maschinen bis 350 ccm, wobei er einen 
besseren Schnitt herausfuhr als der Sieger des anschließenden 500er Rennens. Später setzte er mit 
einem Sieg im einründigen, offenen 350er Lauf noch eins drauf. Beim 20-Meilen Rennen der 500er 
Klasse war die Sache nicht mehr ganz so einfach. Guthrie musste sich mehrere Runden lang mit 
R.D. Dunlop (493 Sunbeam) um die Führung raufen, wobei die Kehren jeweils hart angebremst und 
in wilden Drifts genommen wurden. In der achten von zehn Runden, beim Anbremsen einer Kehre, 
pflügte sein Kurbelhaus dann plötzlich den Sandboden, worauf Guthrie unsanft abstieg. Eine der 
Gabelspindeln war gebrochen! 
 
Oliver Langton, der am gleichen Tag ein Sandrennen in Saltburn bestritt, ereilte dasselbe Schicksal, 
was Archie Price später dazu veranlasste, in einem beschwichtigenden Brief an Langton zu erklären, 
dass sich dies in letzter Zeit zu einem echten Problem bei den Rennmaschinen entwickelt hatte. 
Langton war nach dieser Panne auf eine Scott umgestiegen, mit der er prompt einen Sieg und einen 
zweiten Platz herausfuhr. Wer nun die New Hudson Gabeln aus werkseigener Produktion kennt und 
weiß, wie viele davon unterhalb der Gabelbrücken gerissen und oft auf abenteuerliche Art wieder 
repariert wurden, wird zur Bestätigung nicken. Aber nicht doch! Das Foto von Guthrie im vollen 
Drift in St. Andrews beweist, dass an seiner Maschine, wie an den TT-Rennern auch, eine Webb-
Gabel montiert war. 
 



   Guthrie am Strand von St. Andrews
 
 
Langton hatte während der Saison auch Probleme mit dem hinteren Reifen. Das ging sogar so weit, 
dass er einen Rückbau auf Wulstfelgen vorschlug, um das Problem in den Griff zu bekommen. 
Nach heftiger Gegenwehr von Archie Price und Bert LeVack, die das als Rückschritt ansahen, 
konnte er überzeugt werden, das Hinterrad einzuschicken, um es im Werk mit einer extrastarken 
Nabe und einer neuen Felge für Drahtreifen neu aufzubauen zu lassen. Als das Rad in der Icknield 
Street ankam, war es tatsächlich so zerschlissen, dass man an Oliver Langton telegrafierte, um die 
ursprüngliche Felgengröße zu erfragen. 
 
 
Jeden Monat ein Sieg? Beinahe! Am 13.August hatte Tom Bullus, der Pechvogel der TT, endlich 
Gelegenheit zu zeigen, wie man ein Motorrad lenkt. Beim 100-Meilen Rennen von Leinster (Irland) 
siegte er vor Graham Walker (Sunbeam) in der 500er Klasse. Ihm wurde die „Doyle Throphy“ 
zuerkannt und die schnellste Zeit des Tages konnte er ebenfalls für sich verbuchen. 
 
 
Wieder einen Monat später brach Herbert LeVack zum Rekordesammeln auf. Die 
Sammelleidenschaft ist ja ein weit verbreitetes Phänomen, ob es sich nun um Briefmarken, 
Speisepilze oder Trophäen handelt, wobei Bert hauptsächlich für die Letzteren zu begeistern war. 
Seine Tour begann am 6. und 7. September im Französischen Arpajon, wo er die Marken für den 
fliegenden Kilometer, bzw. die fliegende Meile verbesserte. Und zwar in den Klassen C (500ccm) 
und D (600ccm) auf 176,2 und 174,03 kmh, respektive 179,77 und 179,45 kmh. 
Einen Tag später nahm er die Französische Hochgeschwindigkeitsstrecke von Montlhery unter die 
Räder und fuhr neue Rekorde über die Distanz von 10 Meilen (171,78 kmh), bzw. 10 Kilometern 
(169,62 kmh) mit stehendem Start in der Klasse C. 
Am 22. war er dann wieder „daheim“ in Brooklands und erzielte neue Bestmarken in der Klasse F 
(600ccm Beiwagen). 144,95 kmh für 5 Meilen, bzw. 145,31 kmh für 5 Kilometer, jeweils mit 
fliegendem Start. 
 
Schon einen Tag später, bei den BMCRC Brooklands Chamionships, gab es für Bert wieder etwas 
zu feiern. Im 500er-Lauf blieb er für seine Konkurrenten unerreichbar und siegte mit 163,2 kmh 
Schnitt vor Bert Denly (Norton) und Bill Lacey (Grindlay-Peerless/JAP). 
 



Auch der Rest der Mannschaft war in der Zwischenzeit nicht untätig. Am 10. September holte Tom 
Bullus auf 350er und 500er Maschinen drei Erste Plätze und erzielte die schnellste Zeit des Tages in 
Gopsall Park. Eric Langton gewann auf der familieneigenen 350er ein Rennen für Maschinen bis 
750 ccm in Tadcaster und Austin Harry brachte zwei Goldmedaillien von den Worcester Speed 
Trials mit. 
 
Vom Festland sind leider nicht allzu viele New Hudson Erfolge überliefert. Oder gab es da etwa 
keine? Von der ersten Tschechischen TT in Kbely bei Prag ist immerhin ein dritter Platz zu 
vermelden. Der bekannte tschechische Fahrer Vaclav Liska erreichte 24 Minuten hinter Toni 
Bauhofer und Karl Gall als Drittplatzierter das Ziel. Die beiden BMW Werksfahrer hatten die 
Ziellinie nach den 3 Stunden und 57 Minuten, die sie für die Distanz von 358 km benötigten, fast 
gleichzeitig überquert. 
 
Beim Jeschken Bergrennen in Österreich gewann Fräulein Anny Kolarz auf New Hudson die 
Damenwertung. Ihre Zeit von 4:57,20 entsprach der Siegerzeit in der 250er Klasse der Herren. 
 
Mit dem Näherrücken der Olympia Show im Herbst wurde es Zeit für die neuen Modelle. Nachdem 
man zuerst ein Zwischenmodell mit neuem Rahmen und Getriebe, aber noch mit dem alten 
Stecktank vorbereitet hatte, fiel zuletzt die Entscheidung, alle 1928er Modelle mit den moderneren 
Satteltanks zu bauen. In bester Tradition des Hauses sollte es auch wieder ein sehr sportliches 
Spitzenmodell geben, für das der Doppelport-Rennmotor von 1927 in Serie gebaut werden sollte.
 

 
 
1928 
 
 

      
Der legendäre „Plus Power“ Motor                    Schmierschema der Trockensumpf Modelle ab 1928 
 
 
 



Wem ich mit dem fast schon monotonen Aufzählen von Rennsiegen und Geschwindigkeitsrekorden 
im 1927er Kapitel auf die Nerven gegangen bin, der kann jetzt aufatmen. Bereits im kommenden 
Kapitel wird ein deutlicher Knick der Erfolgskurve sichtbar und im Jahr 1929 ist der Spuk bis auf 
wenige Ausnahmen vorbei. Das Jahr 1927 steht mit seinen Erfolgen ziemlich alleine da. 
 
Mehr Power! 
Als ich mich für New Hudson zu interessieren begann und damit anfing, das Wenige 
zusammenzutragen, das es über diese Marke zu lesen gibt, waren es zwei Namen, die sich mir 
sofort einprägten: Herbert LeVack und die Modellbezeichnung „Plus Power“. 
Diese 1928 erschienenen Spitzenmodelle trugen die Typenbezeichnung „Model 88“ (496 ccm mit 
Mot.Nr. DSF) und „Model 87“ (346 ccm mit Mot.Nr. DST). Weil erfahrungsgemäß bei der Frage, 
durch was sich die Plus Power von der „normalen“ Obengesteuerten unterscheidet und ob sie nun 
eine Rennmaschine ist oder nicht, immer wieder eine Menge Verwirrung entsteht, soll der 500er 
Motor anschließend näher beschrieben werden. Gleich vorweg: Bis auf die Gabel, die Kotflügel und 
Teile der Ausstattung wie Sattel, Lenker, Schalldämpfer oder Fußrasten ist bei einer Plus Power 
alles anders als bei einer „Normalen“. 
Im Prospekt wird auf die zahlreichen Erfolge des Vorjahres hingewiesen, auch darauf, dass ihr 
Motor eine Replica der 1927er TT-Motoren sei, die Modelle 88 und 87 selbst werden jedoch 
nirgends als Rennmaschinen bezeichnet. Mit ihren ausladenden vorderen Kotflügeln und den 
Fischschwanz-Schalldämpfern fielen sie auch eher in das Segment der Luxus-Sport-Modelle. 
Außerdem dürften sie durch ihr hohes Gewicht (etwa 170 kg bei der 500er), die 19 Zoll Räder, den 
langen Schaltknüppel und dem relativ kleinen, im Benzintank integrierten Öltank für Rennfahrer 
unattraktiv gewesen sein. Jedenfalls nicht ohne entsprechende Anpassungen vorzunehmen, was 
auch das Auswechseln der recht zahmen Seriennockenwelle mit eingeschlossen hätte. Das soll nun 
aber nicht bedeuten, dass die Maschinen mit ihrer erstklassigen Ausstattung und dem potenten 
Motor etwa kein Aufsehen erregt hätten. Neben ihrer modernen Linie stachen vor allem der große 
Binksvergaser mit Doppelschwimmerkammer und die vertrauenserweckenden Bremsen ins Auge. 
Die hintere Trommel trug zur besseren Kühlung einen verrippten Aluminiumring. 
 
 
Nun zu den Unterscheidungsmerkmalen des DSF-Motors gegenüber dem MSO-Triebwerk: 
 
Zylinderkopf: stärker verrippt, 1 1/2“ x 20 Anschlussgewinde für Vergaser (MSO: 1 3/8“ x 20), 

Ventile mit 48mm Tellerdurchmesser (MSO: 43mm), polierte Kanäle. 
Ventiltrieb: andere Nockenwelle, nur die Flanke „Einlass öffnen“ ist hohlgeschliffen (MSO: 4 

hohle Flanken), leichtere Kipphebel, leichtere Schlepphebel . 
Zylinder: stärker verrippt und 165mm hoch, 11 Kühlrippen, (MSO: 145mm, 10 Rippen), hinten 

am Zylinderfuß ist ein Ölanschluss mit einer eigenen Drosselschraube.  
Kurbelwelle: Die komplett polierte Kurbelwelle läuft beidseitig in Rollenlagern und wird durch 

Anlaufbuchsen axial geführt. Weil das Bohrungs/Hub-Verhältnis mit 79,5 x 100 
gleich ist, wie beim MSO Motor, kann ein längeres Pleuel verwendet werden. Es 
misst 203,5 mm von Bohrung zu Bohrung und ist poliert. Längere Pleuel haben den 
Vorteil, dass sie den mechanischen  Wirkungsgrad verbessern, die maximale 
Kolbenbeschleunigung reduzieren und die Abrollgeschwindigkeit der 
Pleuellagerrollen weniger schwanken lassen, was für deren Lebensdauer günstig ist. 
Soviel zur Theorie! 

Kurbelhaus: hat an der Unterseite einen rechteckigen Ölsumpf, der steuerseitig mit einer Platte 
verschlossen ist. Die Laschen zur Motorbefestigung sind mit 2 1/2“deutlich breiter 
als beim MSO (2“). 

Schmierung: wird durch eine Doppelpumpe mit rotierendem Kolben bewerkstelligt, die das 
Pleuellager, den Zylinderfuß sowie die Kipphebel und Ventilführungen versorgt. Ein 
System, das 1928 in dieser Art  bei einem Serienmotor wohl einmalig war. 



 
Plus Power Modelle haben außerdem ein stärkeres Getriebe (mit PP… gestempelt), das mit zwei 
Bolzen auf die untenliegende Getriebebrücke gespannt ist und einen anderen Rahmen, bei dem 
Brust- und Sattelrohr wesentlich steiler stehen als bei den Rahmen der übrigen Modelle. 
 

  Leistungsdiagramm des 500er Motors 
 
Tom Bullus geht 
Bereits Ende Februar gab es den ersten Dämpfer als Tom Bullus das Werk verließ, um beim 
Konkurrenten Raleigh in Nottingham anzuheuern. Von der Belegschaft und auch von Bert LeVack, 
der Bullus weiterhin freundschaftlich verbunden blieb, wurde diese Entscheidung sehr bedauert. Der 
junge Fahrer aus Yorkshire war ungemein beliebt gewesen, doch es hatte immer wieder Probleme 
mit dem äußerst knauserigen New Hudson Management gegeben. Nun waren Bert LeVack und 
Archie Price mit einem echten Problem konfrontiert, denn Bullus wäre ihr Nummer-Eins-Fahrer für 
die TT gewesen. Der Versuch, Eric und Oliver Langton unter Vertrag zu nehmen, scheiterte. Beide 
hatten bereits bei Scott für eine Teilnahme an der Senior TT unterzeichnet. Die meisten der 
bekannten Fahrer hatten um diese Zeit schon einen Vertrag in der Tasche und so fiel die Wahl 
schließlich auf  Frank A. Longman und G.W.H. Merrill. 
 
In Brooklands ist vorerst noch alles in Ordnung 
Auf der Brooklandsbahn wurde New Hudson weiterhin von Herbert LeVack persönlich vertreten. 
Seine ansonsten unveränderten Spezialmaschinen waren in diesem Jahr mit Webbgabeln 
ausgestattet. Es standen neben den 496 ccm und 591ccm Versionen jetzt auch Motoren mit 346 ccm 
und 655 ccm Hubraum zur Verfügung. Der mächtige 655er Motor mit Bohrung und Hub von 82 x 
124 mm war für Einsätze in der 750er und 1000er Klasse vorgesehen. Am 11. April fand das erste 
BMCRC Meeting statt und Bert nutzte die Gelegenheit, um zu beweisen, dass New Hudson 
tatsächlich das schnellste Einzylindermotorrad der Welt baute, wie in der Werbung behauptet 
wurde. Er siegte beim 500er Rennen über drei Runden mit einem Schnitt von 163,2 kmh vor Bill 
Lacey (498 Grindlay-Peerless/JAP). Das war ein besserer Schnitt als der Sieger der 1000ccm 
Klasse, Oliver Baldwin (996 Zenith/JAP), erreichen konnte. LeVack wäre eigentlich auch in dieser 
Kategorie am Start gewesen, seine 655er Maschine wollte aber nicht anspringen. Sie kam erst 
später, beim dreiründigen „Expert Handicap“ so richtig in Fahrt und versöhnte ihn mit einem klaren 
Sieg mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 167,29 kmh. Dafür hatte er das gesamte Feld 
überholen müssen, war er doch von der Zeitnehmung als schnellster Mann eingestuft worden und 
hatte somit das größte Handicap aufgebrummt bekommen. Er musste als „Scratchman“ aus der 



letzten Reihe starten. Nach dem Rennen bemerkte er spöttisch, für diesen Sieg hätte die 
Leerlaufdüse völlig ausgereicht. In der zweiten und dritten Runde war er Schnitte von 174,22 bzw. 
175,35 kmh gefahren, wobei letzterer Wert einen neuen Rundenrekord in Klasse „D“ (750 ccm) 
bedeutete. Ob er dafür nicht doch ganz kurz die Hauptdüse benötigt hatte? Dieser erfolgreiche 
Einsatz sollte der einzige für die 655er New Hudson bleiben. 
 
Bereits am 21. April gab es die nächste BMCRC Veranstaltung, diesmal bei ausgesprochenem 
Sauwetter, was  schließlich zur Absage der letzten vier Läufe führte. An diesem Tag revanchierte 
sich Bill Lacey für die Niederlage zehn Tage zuvor. Er siegte mit einem Schnitt von 164,55 kmh vor 
LeVack und dem Iren Bill Colgan (498 Zenith/Blackburne) im 500er Lauf über drei Runden. Im 
Rennen für Beiwagen bis 600ccm war Bert dann wieder ganz vorne. Er beendete den Lauf mit 
133,55 kmh Schnitt als Sieger. 
 
Auch Frank Longman startete in Brooklands. Und zwar beim 200 Meilen Seitenwagenrennen bis 
350ccm am 5. Mai. Er lag nach einem Viertel der Renndistanz in Führung, musste dann aber 
anhalten, um seinen „seekranken“ Passagier auszutauschen, was ihn auf die vierte Stelle hinter 
Freddie Hicks (Velocette), Chris Staniland (Excelsior/JAP) und P.J. Ashton (Chater-Lea) 
zurückwarf. Zur Halbzeit fuhr dann Staniland hinaus, um aufzutanken. Er setzte das Rennen an 
zweiter Stelle liegend fort, kam aber in Runde 44 schon wieder an die Box. Ein Motorhaltebolzen 
war gebrochen. Diese Reparatur dauerte nun etwas länger als der Tankstopp und er musste sich 
hinter Longman auf Platz vier einreihen. Danach blieb die Reihenfolge bis zum Zieleinlauf 
unverändert, also Hicks (113,98 kmh Schnitt) vor Ashton (109,91 kmh Schnitt) und Longman 
(105,98 kmh Schnitt). 
Im 600er Rennen führte zuerst Bert LeVack vor George Tucker, Bert Denly (beide Norton) und Vic 
Horsman (Triumph). Etwa zur Halbzeit entbrannte ein erbitterter Kampf um die Führung zwischen 
den beiden Berts. Zur Halbzeit kamen sie gleichzeitig zum Nachtanken an die Boxen, Denly war 
nach 55 und LeVack nach 59 Sekunden wieder auf der Strecke, wo sie die Rundenschnitte 
kontinuierlich auf über 136 kmh steigerten, bis LeVack seine Maschine nach etwa drei Viertel der 
Renndistanz aus unbekanntem Grund an der Railway Straight ausrollen ließ, wo er, wie ein 
Journalist lakonisch bemerkte, nicht nach dem Grund seines Scheiterns befragt werden konnte. 
 

 Harry auf seinem „Bastard“ in Pendine 
Sands 
 
Am 28. Mai startete Austin M. Harry auf seiner Doppelport-Maschine bei den „Welsh Speed Trials“ 
in Pendine Sands und konnte die 50-Meilen Rennen in der 500er und der offenen Klasse für sich 



entscheiden. Sein Motorrad war eine bunte Mischung und hatte noch den 1927er Rahmen mit 
Stecktank und hängendem Getriebe, das mit 1928er Gehäusedeckel und Schaltknüppel nachgerüstet 
war. Der Motor war natürlich ein umlaufgeschmierter „DSF“. 
 
 
Die Stimmung kippt 
Zur TT Mitte Juni war das New Hudson Team mit großen Erwartungen angereist. Die 
Werksmaschinen für Straßenrennen waren mit ihren Doppelportmotoren und der untenliegenden 
Getriebebrücke eindeutig Abkömmlinge der Plus Power Modelle. Neu war der geänderte Ölsumpf, 
der nicht mehr an eine „Aschenlade“ erinnerte, sondern eine Nase bildet. Tank und Öltank waren 
getrennt und hatten deutlich mehr Volumen. Die üblichen schmalen 21“ Reifen rundeten das Bild 
ab. Longman, ein TT-erprobter Fahrer, hatte einige Anpassungen an seiner Maschine durchgeführt, 
unter anderem war sein Schalthebel so zurechtgemacht, dass sich das Getriebe mit dem Fuß 
schalten ließ. Am Ende der TT-Woche gab es dann aber lange Gesichter. Merrill war in beiden 
Rennen ausgefallen und Longman konnte nach einem Ausfall in der Juniorklasse beim 
Seniorrennen nur den 14. Platz belegen. Er war schon nach der ersten Runde wegen 
Kerzenproblemen an die Box gekommen.
 

    Longman’s umgebauter Schalthebel 
 
Der einzige, der Archie Price noch bei Laune halten konnte, war Bert LeVack. Er fuhr in 
Brooklands nach wie vor werbewirksame Siege heraus. Allerdings mit Maschinen, die nichts mit 
den Serienmotorrädern der Marke zu tun hatten. Das 200-Meilen-Rennen für Solomotorräder am 
23. Juni war so ein Termin. Mit drei Runden Vorsprung und 152,61 kmh Schnitt errang er in der 
500er Klasse vor Bill Lacey (Grindlay-Peerless/JAP) und Ernie Nott (Rudge) einen letzten großen 
Sieg für New Hudson. Dass es auch für ihn der Abschluss seiner beispiellosen Brooklands-Karriere 
war, wusste er damals noch nicht. Im Verlauf des Rennens hatte er neue Rekorde für 2 Stunden 
(152,26 kmh) und 200 Meilen (152,53 kmh) aufgestellt. 
 
Die Erfolge in Brooklands konnten nur wenig dazu beitragen, die gedrückte Stimmung in der 
Chefetage zu heben. Die Saison war zur Hälfte vorbei und es gab mehr Enttäuschungen als Erfolge. 
Zudem hatten sich die erstklassigen Ergebnisse des Vorjahres kaum in höheren Verkaufszahlen 
niedergeschlagen, wohl hatte die Rennerei aber eine schöne Stange Geld gekostet. Geld, an dem es 
in dieser Zeit der beginnenden wirtschaftlichen Depression sowieso an allen Ecken und Enden 



mangelte. So wurde schweren Herzens beschlossen, die Rennabteilung aufzulösen und auch Bert 
LeVack nicht länger unter Vertrag zu nehmen. Der verließ die Firma im Herbst, um künftig für 
Harley-Davidson zu arbeiten. Dieses  amerikanische Zwischenspiel dauerte aber nur wenige 
Wochen. LeVack kehrte nach England zurück und unterschrieb bald darauf einen Vertrag bei der 
Genfer Firma Motosacoche, wo er bis zu seinem tragischen Unfalltod im Jahre 1931 als 
Motorenentwickler arbeiten sollte. 
 
Hinweise auf Fahrer vom Festland gibt es wenige. Im Hauptkatalog von 1928 ist eine kleine 
Abbildung vom „Well known German rider Konrad Laimer at Avus Track“ zu finden, er nahm 
1927 dort an Veranstaltungen teil. 
 
 

 
 
In Österreich setzte Friedrich Czerny, damals ein Newcomer und später einer der besten Fahrer des 
Landes, eine umgebaute New Hudson bei Bahnrennen ein. Es handelt sich dabei um ein 1927er de 
luxe Modell, das unter Mithilfe eines gewissen Ingenieur Teufl aus Wien für die Bahn 
zurechtgemacht wurde. Auffällig war das gebogene Brustrohr, das eine Vorverlegung des Motors 
(und damit des Schwerpunkts) ermöglichte. Angetrieben wurde die Maschine durch einen Plus 
Power Motor mit Umlaufschmierung, es existiert aber auch eine Aufnahme, die eine Pilgrim-
Ölpumpe zeigt. Man kann den langen Schaltknüppel erkennen, mit dem das (hängende) 1927er TT-
Getriebe geschaltet wurde. Dessen Befestigung war beim Anfertigen der ohnehin benötigten neuen 
Motorhalteplatten gleich verbessert worden. Statt der Getriebebrücke wurde ein Klotz oben am 
Getriebe aufgeschraubt, der dann mit zwei Bolzen  zwischen den Halteplatten geklemmt wurde. 
Laut Ing. Teufl stand auch ein 350er Motor zur Verfügung, bei Bedarf konnte also auch in der 



kleineren Klasse gestartet werden. In der 500er Klasse war Czerny  bei allen größeren Bahnrennen 
vorne dabei. So siegte er z.B. beim Bahnrennen um den Preis der Stadt Wien vor Kodric (AJS) und 
Schneeweiß (Harley-Davidson). Bei der Österreichischen TT warf ihn ein Ventilschaden in der 
letzten Runde aus dem Rennen. 
 
Mitte des Jahres übernahm Karl Machu, ein anderer Wiener Rennfahrer, die Maschine. Er startete 
damit beim GP von Österreich, musste aber in der 5. Stunde wegen eines technischen Gebrechens 
aufgeben. Dafür belegte er am 16. September beim Semmeringrennen hinter Ladislaus Baron 
Wolfner (Sunbeam), Rudolf Runtsch (Douglas) und Dr. Paul Feledy (Norton) den 4. Platz. 
 
Als die Maschine nicht mehr konkurrenzfähig war, bekam sie einen Satteltank verpasst und wurde 
im Straßenverkehr bewegt. Machu, der jüdischer Abstammung war, verlor nach dem Anschluss 
1938 seine Wohnung. Später wurde er nach Minsk deportiert, wo er dem Rassenwahn des Dritten 
Reiches zum Opfer fiel. 
 
Fonard Engelbrecht war ein weiterer Österreicher, der 1928 eine New Hudson einsetzte. Er konnte 
beim Vöslauer Bäderrennen den zweiten Platz in der Kategorie bis 500 ccm erringen. 
 
In Kroatien gab es ebenfalls sportlich engagierte New Hudson Fahrer. Bei Bahnrennen in Sremac 
und Zagreb belegten Vinko Cihak, Anton Uroic und ein Fahrer namens Raslic erste und zweite 
Plätze in verschiedenen Kategorien. 
 

 



Machu auf der Salzburger Trabrennbahn 1928 
 
New Hudson war zu dieser Zeit eine stark exportorientierte Firma und so fanden diese Motorräder 
nicht nur den Weg nach Zentraleuropa sondern auch nach Australien, Neuseeland und in die 
Britischen Kolonien. Gelegentlich waren sie dort auch bei Rennen zu sehen, wie das folgende Bild 
belegt. 
 

 
 
Es zeigt einen furchtlosen J. Petrie in kurzen Hosen auf dem Weg zur Tagesbestzeit beim 
„Singapore Volunteer Corps Hill Climb“ am 4. September 1927. Auf seiner obengesteuerten 350er 
nimmt er gerade die zweite Haarnadelkurve in Angriff. 
 

 
 
1929 
 
Im Verkaufsprospekt von 1929 wurde nur mehr die 500er Version der „Plus Power“ (Model 88) 
aufgelistet. Sie hatte nun serienmäßig eine Webbgabel und einen neuen Tank, in den der vom 
Getriebedeckel aus angetriebene Tachometer integriert war. Die Maschine konnte man wahlweise 
mit dem bekannten Schaltknüppel oder mit Tankschaltung bekommen. Das Rahmenzentrum war 
ebenfalls geringfügig verändert worden. Die stärker verrippten  Zylinder und Köpfe, die anfangs 
noch den Plus Power Motoren vorbehalten waren, kamen irgendwann auch bei den MSO Modellen 
zur Verwendung. Wann genau das geschah, konnte ich bislang nicht herausfinden. 
 
Mit dem Rückzug vom Rennsport im Vorjahr hatte man bei New Hudson mit einer Tradition 
gebrochen, die zu ihrer Zeit zwar kaum dazu beigetragen hatte, die Verkaufszahlen zu steigern, aber 
wenigstens jedes Jahr eine werksseitige Teilnahme an der TT sicherstellte. Aus der Zeit danach sind 
mir nur mehr einzelne Ergebnisse bekannt, hauptsächlich vom Kontinent. 
In England starteten Privatfahrer wie F. Chambers oder R.B. Talbot weiterhin durchaus erfolgreich 
bei kleineren Rennen und Zuverlässigkeitsfahrten. Die Zeit der großen Siege war aber endgültig 
vorbei. 
 
Einige wenige Privatfahrer auf dem Kontinent 
Der Renneinsatz einer weitgehend serienmäßigen New Hudson Plus Power ist aus Italien 
dokumentiert. Giordano Aldrighetti begann seine Karriere auf so einem Modell. Am 17. Juni beim 



Rennen am Circuito del Lario kam er als Achter und damit Letzter der 500er Klasse, 22 Minuten 
hinter dem Sieger Achille Varzi (Sunbeam) ins Ziel. Zu seiner Ehrenrettung muss aber gesagt 
werden, dass elf der insgesamt neunzehn Starter in seiner Klasse die 219 km Renndistanz gar nicht 
überstanden hatten. Auf dem selektiven Lario-Kurs waren Ausfallsquoten von über 50% keine 
Seltenheit.
 
Zumindest einen weiteren New Hudson Fahrer gab es in diesem Jahr in Italien. Und zwar Amilcare 
Moretti, der bei einem 24-Stunden-Rennen am 25/26. Mai auf einer 500er den ersten Platz belegte. 
 
Am 21. Oktober fand in Bern ein Straßenrennen auf einem 3,1 km langen Rundkurs statt, bei dem 
Werner Grell auf einer 500er New Hudson in seiner Klasse siegte. Er war der schnellste Amateur 
bei dieser Veranstaltung. Sein Bruder Walter Grell war Motorradhändler und vertrat in der Schweiz 
die Marke New Hudson. Er nahm mit einer 350er Maschine ebenfalls an Rennen teil. 
Ein weiterer Schweizer, A. Brügger, hatte am 1. Juli beim Bergrennen am Weißenstein in der 500er 
Klasse gesiegt und die schnellste Zeit des Tages herausgefahren. 
 
 

Rosenbeck (Nr.28) am Start in Schotten-Vogelsberg 1929 
 
 



 
 
 
Auch ein Deutscher Händler war im 
Rennsport aktiv. Emil Rosenbeck aus 

Frankfurt am Main bestritt in diesem Jahr mit 
einem Plus Power Gespann zahlreiche 
Rennen. 
Am 12. Mai siegte er beim Rennen auf der 
Opelbahn in Rüsselsheim vor 15.000 
Zuschauern in der Beiwagenklasse bis 
600ccm vor Breidert (Norton) und Möritz 
(Viktoria). 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 
1930 
 
Das Jahr 1930 brachte einige neue Modelle, bei den sporttauglichen Maschinen beschränkte man 
sich aber eher auf Modellpflege. Die Modelle 86 (MSO) und 88 (DSF) bekamen einheitliche 
Rahmen und Getriebe. Bei Letzterem verzichtete man ganz auf die Version mit Schaltknüppel, 
dafür war die Form des Gehäuses nun eine andere. Der Ölsumpf des Motors war einheitlich der mit 
der „Nase“. Trockensumpfschmierung und Webbgabeln waren bei den obengesteuerten Modellen 
Standard und der Öltank war wieder am Sattelrohr montiert. Dieses war bei den 500ern schräg (wie 
1928/29) und bei den 350er Modellen senkrecht. In der Übergangszeit gab es auch ein 
Zwischenmodell, das in keinem Katalog aufscheint und mit dem die noch lagernden Rahmen und 
„C“-Getriebe (stehend und zwischen den Halteplatten geklemmt) der Modelle 85 und 86 des 
Vorjahres aufgebraucht wurden. Die Motoren (MSO) dieser Modelle hatten bereits die 
Trockensumpfschmierung aber ihre Haltelaschen waren schmäler, damit sie in die alten Rahmen 
passten. 
 



 
Für Sandbahnrennen, die damals so richtig populär wurden, gab es ein eigenes Rennmodell mit 
DSF-Motor.  
 
Und der Sport? 
Mager war das Vorjahr, noch schlimmer aber ist dieses! Ich konnte keinen Hinweis auf irgendeine 
Beteiligung an Rennen finden. Sportlich gibt der Patient also kein Lebenszeichen mehr von sich. 
Vorbei die schöne Zeit! Ein einziges Ergebnis gibt es immerhin aus dem Jahr 1931 zu berichten. 
Beim Bergrennen am Weißenstein (CH) belegte ein Schweizer namens Müller Platz Eins in der 
350er Beiwagenklasse. Und das war’s auch schon!
 
 

 
 
 
 
 
 
Zum Abschluss 
 
Ein langer Anlauf, der zu einem kurzen aber bemerkenswerten Höhenflug führt. Dann das Aus, so 
plötzlich nach einer enttäuschenden TT? 
Dazu muss man sich vor Augen halten, dass all die Anstrengungen der Jahre ‘26 und ‘27 nicht aus 
Leidenschaft für den Sport unternommen wurden, sondern lediglich dazu dienen sollten, den 
Verkauf der Serienmodelle anzukurbeln. Und nachdem das nicht funktionierte, zog Archie Price 
Mitte ‘28 eben ganz unsentimental die Notbremse. Und warum hatte es nicht funktioniert? Eine 
mögliche Erklärung heißt verfehlte Modellpolitik. Die Firma hatte 1927 bewiesen, dass man auf 
einer New Hudson Rennen gewinnen kann. Im Folgejahr kamen dann Modelle heraus, die zwar 
einen tollen Motor hatten, in ihrer Gesamtheit aber von einer Rennmaschine weit weg waren. Also 
griffen die Privatfahrer lieber zu einer Norton, Velocette oder Sunbeam. Zumal die Topmodelle im 
Vergleich zur Konkurrenz ganz im oberen Preissegment angesiedelt waren. Und wenn man ohnehin 
nur Luxussportler verkaufen will, wozu dann eine Rennabteilung? Gut, im nachhinein redet es sich 
leicht, schließlich waren es wirtschaftlich schwierige Zeiten und New Hudson war beileibe nicht der 
einzige Hersteller, der damals kürzer treten musste oder gar zusperrte. 



Immerhin hatte es die relativ kleine Firma geschafft, eine Zeit lang ganz vorne mit dabei zu sein. 
Die Brooklands-Siege unter der Regie von Herbert LeVack sind Legende und New Hudson rühmte 
sich in dieser Zeit zu Recht, das schnellste Einzylindermotorrad der Welt zu bauen. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Bildernachweis: 
Alle Abbildungen ohne separate Anmerkung stammen aus historischen Prospekten, Plakaten, 
Werbematerial der Firma New Hudson oder sind Auszüge aus damaligen Rennberichten. 
 
 
Anhang 
 
Bei den Nummern für Motor, Getriebe und Rahmen ging es einigermaßen übersichtlich zu. Ich habe 
hier versucht, die Nummern der Baujahre ‘25 bis ‘30 nach bestem Wissen und Gewissen 
darzustellen und zu entschlüsseln. Das „x“ steht für beliebige Zahlen, „JJ“ für die Jahreszahl 
(zweistellig) 
 
bis 1925:  500: S xxxx        JJ 
   350: L xxxx        JJ 
  Rahmen 500: FS xxxx 
      350: L xxxx 
  Getriebe  500: MS xxxx oder S xxxx 
      350: L xxxx 
 
1926:  Die Jahreszahl als Teil der Motornummer entfällt ab 1926. 
  Motor: Super Vitesse 600: VH xxxx (Vitesse Heavyweight) 
     500: VM xxxx (Vitesse Mediumweight) 
     350: VL xxxx (Vitesse Lightweight) 
   Super Sports 500: S xxxx 
     350: L xxxx 
   sv Modelle: wie 1925 
   Getriebe: wie 1925 
 
1927:  Mot.: Vitesse Special 500: MVO xxxx (Mediumweight Vitesse Overhead-Valves) 
     350: LVO xxxx (Lightweight Vitesse Overhead-Valves) 
   ohv de Luxe 500: MSO xxxx (Mediumweight Sports Overhead-Valves) 
     350: LSO xxxx (Lightweight Sports Overhead-Valves) 
   sv Modelle wie 1925 
  Rahmen:  500: M xxxx 
     350: L xxxx 
  Getriebe:  7K xxxxx (tw. auch noch MS Getriebe verbaut) 
 
1928-29: Motor: Plus Power 500: DSF xxx (Dry Sump Fivehundred) 



     350: DST xxx (Dry Sump Threefifty) 
   Model 85/86 500: MSO xxxx 
     350: LSO xxxx 
   Model 83/84 500: NF xxxx (New Fivehundred) 
     350: NT xxxx (New Threefifty) 
   Model 81/82 500: OF xxxx (Old Fivehundred) 
     350: OT xxxx (Old Threefifty) 

Rahmen: 500: M xxxxx 
     350: L xxxx 
Getriebe Plus Power:  PP xxx (mit 2 Bolzen stehend auf Getriebebrücke gespannt) 
  Model 83-87:  C xxxxx  
  Model 81/82:  Sturmey-Archer 
  Model 86 (1930): PP xxx 
 
 
 
 
 
 
Zum Schluss noch die bekanntesten NH-Fahrer in der Reihenfolge ihres Auftretens: 
 
George Patterson Jun.GB 1910-14 
H. Berwick  GB 1912-14 
H.G. Dixon  GB 1912-14 
Davide Gambini I 1913-23 
Stefano Verga  I 1920 
G.W. Jones  GB 1921 
Ted Munday  GB 1922-27 
B. Bourke  GB 1922-24 
C.E. Stobart  GB 1922 
Piero Ricchiedi I 1923 
Freddie Hatton GB 1924-25 
Geoffrey White GB 1924 
Franz Cimpa  A 1925 
B. Eadington  GB 1925 
Bert Kershaw  GB 1925 
J.H. Sheard  GB 1925 
Austin M. Harry GB 1925-28 
Herbert Le Vack GB 1926-28 
Tom Bullus  GB 1926-27 
Jimmy Guthrie  GB 1927 
Eric Langton  GB 1927 
Oliver Langton GB 1927 
Vaclav Liska  CSR 1927 
A. Longman  GB 1928 
G.W.H. Merrill GB 1928 
R.N.M. Grounds NZ 1928 
Konrad Laimer D 1928 
Friedrich Cerny A 1928 
Karl Machu  A 1928 
Fonard Engelbrecht A 1928 
Anton Uroic  CRO 1928 



Vinko Cihak  CRO 1928 
F. Chambers  GB 1929 
R.B. Talbot  GB 1929 
Giordano Aldrighetti I 1929 
Amilcare Moretti I 1929 
Werner Grell  CH 1929-30 
Walter Grell  CH 1929-30 
A. Brügger  CH 1929 
Emil Rosenbeck D 1929 
Müller   CH 1931


