
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
fliegende Bananen, 

verkaufstechnische Gurken  

WOOLER Model B 2 ¾ HP 340ccm 1919  
 

Auf hoher See fühlte sich John Wooler anscheinend 

nicht wohl. Jedenfalls beendete er seine Ausbildung 

zum Seemann und wechselte in einen Beruf, bei 

dem er festeren Boden unter den Füßen hatte: er 

verdingte sich beim englischen Fahrzeug- und 

Flugmotorenhersteller Napier & Son Ltd mit Sitz in 

Lincoln, arbeitete dort in der Automobilabteilung. 

Aber nur bis 1909, dann verdingte er sich als 

Taxifahrer, weil er so mehr Freizeit hatte um seine 

sprudelnden technischen Ideen und Lösungen in die 

Entwicklung eines Motorrads ganz nach seinen 

Vorstellungen gießen zu können. Seine Kreation 

steckte voller Details, die von der Konkurrenz erst 

Jahre später (oder überhaupt nie) aufgenommen 

wurden.  

    Da war zuerst der Motor: ein Boxermotor mir der 

Kurbelwelle quer, den beiden Zylindern in Längs-

richtung angeordnet. Wie bei der Douglas, aber – 

ein Zweitakter! Bei dem die Kolben an beiden 

Enden geschlossen – an seitlich angebrachten 

Schlitzen - geführt wurden. Und gleichzeitig wie 

eine Ladepumpe funktionierten, die das Gemisch 

über ein Unterdruckventil in den hinteren Zylinder-

raum pumpten. Die Schmierung erfolgte über eine 

mechanische Pumpe, die sich aus einem Ölreservoir 

unter dem Kurbelgehäuse bediente. Der Antrieb ans 

Hinterrad erfolgte über einen Riemen, der über eine 

variabel verstellbare Nabe an der Motorseite lief – 

ein Konzept wie bei der Rudge Multi, die allerdings 

erst ein Jahr nach der 1911 vorgestellten Wooler 

auf den Markt kam. 

    Auch das Fahrwerk beeindruckte mit technischen 

Besonderheiten. Sei es der zierliche, aber doch 

robuste, geschlossene Rahmen, oder der Tank, der 

stromlinienförmig über den Lenkkopf hinaus führte 

und zu einem Markenzeichen der Wooler 

Motorräder wurde - vor allem aber die vorne und 

hinten in zwei senkrecht angebrachten Rohren 

geführten Laufräder: eine Geradewegfederung, wie 

sie erst in den 50er Jahren modern werden sollte!  

 



Auch in Sachen Benutzerfreundlichkeit war das 

Konzept wegweisend. Im mitgelieferten Werkzeug-

set lag nur ein einziger Schraubenschlüssel mit zwei 

Ringen bei: der genügte, weil es an der gesamten 

Maschine nur zwei unterschiedliche Schrauben und 

Muttern gab! Bevor Wooler noch damit an die 

Öffentlichkeit gehen konnte, fand der Protoyp den 

Gefallen der Wilkinson Sword Company (die ja auch 

Vierzylinder Motorräder produzierte, siehe HIER), 

die ihn ins eigene Programm übernahm. Weil sich 

die Firmenleitung dann allerdings auf ein Automobil 

konzentrieren wollte, wurden nur einige wenige 

Exemplare hergestellt, so dass Wooler in einem 

kleinen Werk in Acton auf eigene Regie weiter-

machte. Die Fertigung aber bei Kriegsbeginn  ein-

stellen musste, einerseits aus finanziellen Gründen, 

andererseits weil er  - wie viele Konkurrenten auch 

– gezwungen war, sich mit der Herstellung 

kriegswichtiger Güter über Wasser zu halten. Bis 

1914 dürften knapp 100 Stück der Zweitakt-

Boxermaschinen entstanden sein, überlebt hat 

angeblich nur eine. John Wooler selbst hat sie noch 

1952 beim Banbury Run (einem der ältesten und 

prominentesten Oldtimerevent weltweit, 

organisiert vom Vintage Motorcycle Club seit 1946) 

vorgeführt.  

    Schon während des Krieges befasste sich John 

Woller mit der Entwicklung eines Nachfolgemodells. 

Dazu gründete er 1919 ein neues Unternehmen, die 

„Wooler Motor Cycle Company“ in Alperton, einem 

im nordwestlichen Teil Londons liegenden Stadtteil. 

Auch sein neues Modell – genannt Model B – mit 2 

¾ HP und 340 ccm – zeigte wieder schon vom 

Zweitakt-Modell bekannte Details wie den langen, 

um den Lenkkopf geführten Tank, die 

Geradewegfederung vorne und hinten und den (aus 

Sicht der Kurbelwelle) quer eingebauten Boxer mit 

Übersetzungsgetriebe auf der einen und der 

freiliegenden Schwungscheibe auf der anderen 

Seite. Aber: der Boxer – eine Neuentwicklung – 

arbeitete jetzt nach dem Viertaktprinzip! 

Wechselgesteuert, IOE (Inlet Over Exhaust, Einlass 

über Auslass) und die komplette Maschine nur 

knapp über 80 Kilo leicht! Wir haben so ein Modell 

hier auf den Fotos, aufgenommen im Top Mountain 

Motorcycle Museum am Timmelsjoch, siehe HIER. 

  

http://benzinradl.at/gallery/Wilkinson-TMC-1000-1913.pdf
https://www.crosspoint.tirol/en/


  



Weil man das damals musste, um seine Produkte zu 

bewerben, wagte sich Wooler damit auch auf die 

Rennstrecken, meldete seine Maschine sogar zur 

Tourist Trophy. Mit Frank Longman (später erfolg-

reich auf AJS, Velocette und OK Supreme) als 

Newcomer im Sattel reichte es 1921 zwar nur für 

einen 34ten Platz, trotzdem fiel die Maschine auf: 

wegen ihres langen, rundlichen, dazu noch gelb 

lackierten Tanks erfand Graham Walker (er fuhr 

1921 noch für Norton, wechselte 1924 zu Sunbeam, 

erzielte die meisten seiner Siege aber auf Rudge) 

die Bezeichnung "Fliegende Banane". Ein Spitz-

name, der ihr bleiben sollte bis heute und selbst für 

Modelle angewendet wird, die optisch nicht mehr 

dem Klischee mit dem langen Tank entsprechen.  

    Erfolgreicher war der Wooler-Twin im Bahnsport 

und bei Rekordfahrten, mit über 20 Stunden- und 

Meilen-Rekorden – eingefahren von F. A. McNab - 

konnte das Unternehmen mit ganzseitigen Anzeigen 

in Fachmedien werben. Und damit den Umsatz so 

weit steigern, dass eine Weiterentwicklung 

vorgenommen werden konnte. Das 1922er Modell 

hatte Kettenantrieb und damit verbunden ein 

konventionelles Dreigang-Getriebe, es gab davon 

auch eine 500er Version. Beide aber jetzt ohne den 

typischen „Langnasen-Tank“. Noch im Herbst 

desselben Jahres stellte Wooler eine überarbeitete 

Version mit „Semi-Overhead-Camshaft“, also mit 

Nockenwellensteuerung der über Kopf hängenden 

Ventile. Ob es die Entwicklungskosten dieses 

Motors waren, oder die Kleinserienfertigung, die 

eine Wooler teurer machte als vergleichbare 

Produkte der Konkurrenz, jedenfalls waren die 

„fliegenden Bananen“ verkaufstechnische Gurken 

und Wooler musste zusperren – nachdem er noch 

eine neue Maschine entwickelt hatte: zwar mit 

konventionellem Fahrwerk, dafür aber einem 

511ccm großen Einzylindermotor mit Tellernocken-

Königswelle, ähnlich wie bei der Chater Lea. Von der 

entstand aber nur ein Prototyp, der bis heute im 

Ilse of Man Museum erhalten geblieben ist. 

    Das war aber noch nicht das Ende  von Woolers 

Zweiradaktivitäten. Mit einem neuen Compagnion 

als Geldgeber gründete er „Wooler & Gittins“ mit 

Sitz in Wembley, das Unternehmen beteiligte sich 

an der Herstellung der „Packmann & Pope“ 

Motorräder aus Coventry. Aber auch dem war 

wenig Erfolg beschieden, 1926 zog Wooler sich aus 

dem Motorradgeschäft zurück (die Packmann & 

Pope wurde von Montgomery noch bis 1930 

weitergebaut). Damit endet die Vorkriegs-

Zweiradgeschichte um John Wooler, findet aber 

nach dem Krieg eine Fortsetzung – demnächst hier.  

  



 

  



 


