
Dan Rudge, der Gastwirt aus Wolverhampton hatte schon sehr früh mit dem Bau von Fahrrädern und
Fahrradteilen begonnen. 1877 erwirkte er ein Patent für sein Kugellager. Nach dem Zusammenschluss mit
dem Eisenwarenhersteller Whithworth aus Birmingham wechselte das neugegründete Unternehmen in die
Crow Lane in Coventry.
Wie  die  meisten  anderen  Fahrradhersteller  auch  konnte  sich  Rudge  dem  Reiz,  der  vom  neuen
Verkehrsmittel  „Motorrad“  ausging,  nicht  entziehen,  gehörte  allerdings  mit  Baubeginn  1910  zu  den
Spätzündern.  Das  erste  Modell  war  eine  gefällige  Maschine  mit  einem  wechselgesteuerten
Einzylindermotor mit 499ccm Hubraum (85 mm Bohrung x 88 mm Hub) und einem 2 Gang Getriebe von
NSU. Rudge beschickte damit 1911 auch gleich die Tourist Trophy, allerdings waren ein 21ter und 22ter
Platz  die  magere  Ausbeute  des  aus  sechs  Mann  bestehenden  Teams,  vier  Maschinen  waren  wegen
Überhitzung der Motoren ausgeschieden. Ihr Potential bewies das Motorrad bei Rekordfahrten auf der
schnellen Brooklands Bahn, V. J. Surridge holte mit 96,72 Km/h den Stundenweltrekord, musste ihn aber
nur drei Monate später an die Konkurrenz abgeben. Stanhope Spencer holte ihn aber bald zurück, er trieb
seine Rudge auf 104,7 Km/h!

Das Multitalent  – RUDGE 3 ½ HP Multi 500ioe 1914/1922



1912 kam das neue Modell (der Motor blieb allerdings derselbe), das wegen ihres variablen Getriebes
„Multi“ getauft wurde. Über eine verstellbare Riemenscheibe konnten je nach Ausführung zwischen 19
und 23 verschiedene Übersetzungsstufen eingestellt werden (Ähnlich arbeiten die heutigen Variomatic
Getriebe bei den Scootern), die Power des Motors wurde mittels Keilriemen ans Hinterrad abgegeben. Da
ein großer Teil  der Konkurrenz noch ohne Getriebe unterwegs war, schuf sich Rudge natürlich einen
immensen Vorteil gegenüber den anderen, besonders auf der hügeligen Strecke auf der Isle of Man.  Ein
zweiter Platz bei der 1913er TT durch Roy Abbott war der erste Erfolg – nur 5 Sekunden trennten ihn von
der siegreichen Scott Tim Woods! Noch besser lief es im darauffolgenden Jahr, Cyril Pullin* gewann
diese letzte Tourist Trophy vor dem ersten Weltkrieg mit einem Schnitt von über 79 Km/h: neuer Rekord!
Seine speziell präparierte Werks-Rudge unterschied sich nur in Details von der Serienausführung, soll auf
der Bremse aber um die 10 PS geleistet haben!

  



Auch nach dem Krieg wurde die  Multi  in  verschiedenen Ausführungen wieder aufgelegt.  Neben der
500er gab es eine 750er Einzylinder, sowie ein 998ccm großes V2 Zylindermodell. Bei allen Modellen
konnte man die Laufräder untereinander auswechseln, alle hatten wechselgesteuerte Motoren, und alle
atmeten  durch  Senspray  Vergaser.  Schließlich  war  der  Chef  von  Rudge,  John  Vernon  Pugh,
Miteigentümer  und  Bruder  des  Senspray  Besitzers  Charles  H.  Pugh.  Renneinsätze  passten  in  der
Nachkriegszeit nicht mehr in die Philosophie der Marke Rudge, einzig 1922 wurden 8 Mann auf die Isle
of Man geschickt, aber ein 14ter Platz war die magere Beute. Die Multi hatte da auch schon ziemlich
ausgedient,  1923  wurde  sie  von  neuen  Modellen  mit  Kettenantrieb,  Viergang-Getriebe  und
Vierventilmotoren verdrängt. Eine neue Ära hatte bei Rudge begonnen.

Als Fotomodelle standen uns zwei Rudge Multis zur Verfügung (Danke an Mark Upham von  British
Only Austria -  www.vintage.motorcycles.com),  die aus dem Baujahr 1914 bzw. 1922 stammen, also
ziemlich den Anfang und das Ende dieser technischen Reihe repräsentieren.
 



* Gerade einmal 21 Jahre war der Londoner Cyril George Pullin alt, als er sich als schnellster Tourist
Trophy Sieger der Riemenära in die Geschichtsbücher eintrug. Die Strecke kannte er schon von früheren
Einsätzen, allerdings auf anderen Marken. 1914 war sein Jahr, obwohl er seinen Erfolg, der ihm nach
eigenen Worten sehr leicht fiel, hauptsächlich der technischen Überlegenheit seiner Maschine zuschrieb.
Über 4 Stunden dauerte dieses Rennen der Senior TT über die Hügel der Isle of Man, das anfangs von
Howard Davies und Oliver Godfrey dominiert wurde. Pullin brauchte nur zwei Stopps zum Nachtanken,
wurde  auf  der  Strecke  von  niemandem  überholt  (bei  der  Tourist  Trophy  wird  ja  in  Zeitabständen
gestartet),  musste  selbst  aber  auch  kein  direktes  Duell  ausfechten  und  wusste  deshalb  zu  keinem
Zeitpunkt,  wie  er  platziert  war.  Erst  auf  der  letzten  Runde  gelang  es  ihm,  beide  obengenannten
Kontrahenten zeitlich hinter sich zu lassen und mit nur 6,4 Sekunden Vorsprung zu gewinnen!

Besonders freuen konnte er sich über seinen Sieg allerdings nicht, denn am selben Tag verunglückte sein
Freund Frank Walker mit einer Royal Enfield bei der Junior TT tödlich, als er versuchte, in der letzten
Kurve der auf die Strecke strömenden Zuschauermenge (sie wollten den Zieleinlauf ganz genau sehen)
auszuweichen. Außer ihm kam durch seinen Mut niemand zu Schaden, aber sein Tod war der Anlass,
nach dem Krieg Absperrungen und Streckenfunktionäre einzuführen.
Cyril  Pullin  wechselte  nach dem Krieg zu Douglas (Rudge beteiligte  sich ja anfangs nicht mehr am
Renngeschehen) und konnte den hohen Erwartungen gerecht werden, als er als erster Mensch auf der
Brooklands Bahn mit über 100 Meilen per Stunde gestoppt wurde. Zu Douglas kam er durch die Heirat
seiner  Schwester  mit  S.  L.  Bailey,  einem Ingenieur  der  Bristoler  Firma.  Für diese war er  auch als
Konstrukteur  tätig,  denn  er  war  auch  ein  begnadeter  Techniker,  der  unter  anderem
Hubschraubermotoren entwarf.  1928 gründete er sein eigenes Unternehmen unter dem Namen Ascot
Pullin, dem aber wenig Erfolg beschieden war. Pullin starb 1965 im Alter von 72 Jahren. 
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