EINLEITUNG

Natiirlich war mir das Fahrzeug mit seiner Vollverkleidung in
dem auffallend hellen Metallic-Grin und dem barenstarken 3,4
Liter Jaguar Motor bereits einige Male bei verschiedenen Veran-
staltungen aufgefallen. So auch beim Oldtimer-Grand-Prix am
Niirburgring, wo es im , Abendrennen® der Rennsport-Wagen
und GT-Fahrzeuge der Fiinfziger Jahre in die Nacht geht und
der Ziel-Einlauf mit einem grandiosen Feuerwerk verbunden ist.
Dem Top Renn-Ereignis dieser international wie immer ganz her-
vorragend besetzten Veranstaltung fiir die legenddren zweisitzi-
gen Rennwagen aus der Hochzeit dieser Fahrzeuge, die damals die
Marken-Weltmeisterschaften ausfuhren.

Am Start: Ferrari Testa Rossa mit ihren grandiosen Zwolfzylin-
der-Motoren, Maserati von eineinhalb bis viereinhalb Liter Hub-
raum, auch die so sehr seltenen Birdcage-Maserati, Aston Martin,
OSCA, MB 300 SLS, Jaguar, Lotus in ganz verschiedenen Hub-

raumbklassen sowie Porsche RS, Lola und Elva. Und in den GT- Hersteller von Fahr-
Klassen von Abarth bis Porsche nahezu alles vertreten. zeug und Motor.
Foto: ATB.

Der hier behandelte HWM ,,Streamliner® fuhr also im gleichen
Feld mit, in dem wir — der Autor und Rolf Lamberty — mit unse-
rem nachtblauen LOTUS Eleven Le Mans S 2 unterwegs waren.
Aber, wie das so geht: Da er nicht direkt in unserem ,,Aktionsradius® agierte, war das
Interesse lediglich auf das Erscheinungsbild beschrankt — zu mehr Emotionen reichte es
in der Wettbewerbs-Atmosphire des Rennens eben nicht! Was da zédhlte, waren in erster
Linie die unmittelbaren Gegner fiir dieses Wochenende! Und, wenn das Visier herunterge-
klappt wird, schrinkt das den Blick ohnehin sofort stark ein! Fiir die sonst so ausgepréigten
Interessen an den besonders seltenen Fahrzeugen bleibt dann nicht mehr sehr viel Raum!

Auf der Strecke sind wir uns dann immer wieder fair und sportlich begegnet, sodass sich
auch daraus keine groferen ,,Anndherungen” ergeben haben. Dabei war der Fahrer auf
dem griinen ,Streamliner®, Charly Willems aus Bad Homburg, mehr oder weniger ein
Nachbar von mir, da ich in Bad Soden keine fiinfzehn Kilometer von Charly zuhause bin.

Es war dann schliefllich das ZDF, das Zweite Deutsche Fernsehen, das uns doch noch
zusammenbringen sollte: Eine Einladung zu einer Veranstaltung im sogenannten ,,Fern-
sehgarten’, also auf dem Geldnde des ZDF in Mainz, bei der ein Blick in die Aktivititen
der Oldtimer-Szene und der Sport mit echten alten Rennwagen das Thema war. Also ein
ruhiger Tag im Griinen mit viel Sonnenschein und bis auf einige Vorfithrungen und Ge-
sprache wenig zu tun.



Begegnung am spaten Abend, beim Rennen in die Nacht am Oldtimer GP/Nurburgring.
Foto: Video Sauter Sammlung A + C Willems.

Unter den dazu eingeladenen ,,Aktiven“ waren auch Charly Willems und seine ebenfalls
sehr Auto-aktive Frau, Antje Stickel-Willems, mit dem hier ausftihrlich behandelten Fahr-
zeug. Dazu eine Menge Zeit ohne Stress, in der wir uns recht gut kennenlernen konnten.
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Sehr schnell landeten wir dann bei
dem so seltenen hellgriinen HWM
mit dem Jaguar Renn-Motor, wo-
bei ich dann eine ganze Reihe an
Fakten zu dem echt seltenen Fahr-
zeug erfahren habe, aber auch ei-
nige Dinge, die mir nach meinem
Verstindnis nicht vollig geklart er-
schienen.

Schon die Bezeichnung HW-ALTA
war mir noch sehr fremd, kannte
ich zwar die Marke HWM als eines
der ersten englischen Renn-Teams,
die bereits Ende der vierziger Jahre
international sehr friith aktiv waren.
Aber auch ALTA als einen Herstel-
ler von Sportwagen und Motoren.
Jedoch hiefl die aufregend griine
Schonheit ja nun HW und hat-
te zudem einen Jaguar-Motor an
Bord! Neugier kam auf!Jedenfalls
fanden wir alle das Zusammen-
treffen in Mainz sehr unterhaltsam
und uns gegenseitig auch recht
angenehm, so dass die paar Kilo-
meter die zwischen unseren ,,Bur-
gen“ liegen, eigentlich kein grofler
Hinderungsgrund sein sollte, uns
ofter zu sehen - zumal wir auch
noch festgestellt hatten, dass wir
ohnehin bereits im Band 1 der
»Iraumgaragen Deutschland® nur
wenige Seiten getrennt voneinan-
der mit unseren Lieblingen gezeigt
werden. Also beste Voraussetzung
fir eine gute Freundschaft, die es
dann auch werden sollte. Im Ver-
lauf der folgenden gegenseitigen Besuche und vieler Gesprache zum Thema ergaben sich
dann fast von alleine eine ganze Reihe spannender Fragen, wie diese:

e Warum HW, wenn es doch recht offensichtlich ein HWM ist?
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o Wobher die Bezeichnung HW-ALTA, obwohl ein Jaguar-Motor verbaut ist?

o MPB 77: Ist diese vorne am Rahmen auf einer Strebe eingeschlagene Fahrgestell-
Nummer die Original-Fg.Nr.? (Bekannt ist, dass das Kennzeichen MPB 77 auf alten
Fotografien von Beginn an am Fahrzeug war).

o Wie lautet die Original-Fahrgestell-Nr. - und wo ist diese am Fahrzeug zu finden?

o Entspricht der Jaguar-Motor der Erstausstattung oder ist er zu einem spiteren Zeit-
punkt eingebaut worden? (Was nicht abwegig wire, da bekanntlich HWM gerade in
den frithen fiinfziger Jahren einige Sportwagen mit Jaguar-Motoren gebaut hat).

Charly Willems, wie auch seine Frau Antje, waren beide sehr mit all diesen Dingen befasst
und signalisierten grofles Interesse, den Fragen nachzugehen und das Fahrzeug vollstan-
dig in den Zustand zu versetzen, in dem es an den Internationalen Rennen in der Anfangs-
zeit seiner Existenz aktiv teilgenommen hatte. Da fiir das Fahrzeug ja ein aktuell giiltiges
FIA-Dokument bestand - es ist mit einem solchen von England nach Frankreich gegan-
gen, dort umgeschrieben worden und schliefllich nach Deutschland, wo es wiederum um-
geschrieben wurde, konnte das Fahrzeug wihrend all dieser Uberlegungen und spiteren
Planungen weiter eingesetzt werden, so dass die ganze noch philosophische Betrachtung
den Rennbetrieb zunichst nicht storen wiirde.

PROBEFAHRT MIT DEM HWM-, STREAMLINER"

Die néchste, wirklich echte Anndherung meinerseits an das ,,Objekt ergab sich im Friih-
jahr 2015, als Charly Willems mich fragte, ob ich beim bevorstehenden Testtag auf der
Rennstrecke von LAneau du Rhin im Elsass, den ,,Streamliner mal fahren wollte, um mir
einen Eindruck zu verschaffen.

Kein Problem, ich wiirde ohnehin dort sein, da der Veranstalter dieses Test-Tages der
CHRSN ,,Club Historischer Renn- und Sportfahrzeuge Niirburgring e.V.“ war: Einer der
Mitbegriinder und Gesellschafter des ,, AvD-Oldtimer-Grand-Prix“ auf dem Niirburgring,
in dessen Vorstand ich schon seit vielen Jahren safd und fiir den ich in der Veranstalter-Ge-
meinschaft des Oldtimer-Grand-Prix sehr aktiv an der Planung und Organisation dieser
international sehr bekannten Grof3-Veranstaltung mitgewirkt habe.

Also packte ich meine Renntasche und fuhr ins Elsass! Schon alleine die Aussicht, mal
wieder einen Rennwagen der frithen fiinfziger Jahre zu fahren, weckte in mir Neugier und
Vorfreude. Haben doch diese alten Gerite eine Unmenge an Charakter und Uberraschun-
gen zu bieten, die man an spdteren Konstruktionen nur noch sehr selten findet.
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Der ,,Streamliner” auf der Techno Classica in Essen. Foto: Collection A + C Willems.

Dass es dann auch noch der einzigartige ,,Streamliner” sein sollte, versprach ein echtes Er-
lebnis zu werden. Dieses Einzelstiick, Baujahr 1948, mit dem bérenstarken 3,4 Liter Jaguar
Motor ausgestattet und mit der fir diesen Hersteller einmaligen Stromlinienkarosserie
versehen, also auch fiir schnellere Strecken sehr gut gertistet!

Allein von den Daten her hatte dieses Fahrzeug einiges zu bieten: Neben dem Drehmo-
mentstarken Motor, der mit einem der sehr bewédhrten Moss-Viergang-Getriebe ver-
schraubt war. Einzelradauthédngung an der Vorderachse mittels oberen und unteren Quer-
lenkern. Eine starre Hinterachse, lings und quer gut gefithrt. Zudem eine schnelle und
sehr gut abgestimmte Zahn-Stangen-Lenkung.

Die Sitzposition war auch fiir meine 185 cm unerwartet recht komfortabel, was bei Fahr-
zeugen aus dieser Zeit nur selten der Fall ist. Meist hat man da die Knie unter dem Kinn.
Lenkrad und Schalthebel lagen sehr gut zur Hand; das Pedal-Werk passend auch zum
bremsen und gleichzeitigem Zwischengas ausgelegt und angenehm in der Bedienung.

Nachdem Charly Willems sich und den Wagen warm gefahren hatte, war fiir mich die Ge-
legenheit gekommen, den HWM selbst zu erleben.

Wer die Strecke kennt, weif$ um die engen Kehren, die nach schnellen Zufahrten dort fol-
gen. Und genau dort zeigten sich die grofiten Schwiéchen des Fahrzeugs:
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Bedingt durch den schweren Motor, der zudem recht weit vorne im Chassis stand, war
die Achslastverteilung sehr ungleich zu Lasten der vollig iberforderten Vorderachse. Die
daraus resultierende ,,Kopflastigkeit® hatte ein sehr ausgeprigtes Untersteuern zur Folge,
was sich ganz besonders beim Ein-Lenken in die engen Kehren bemerkbar machte. Schon
beim Abbremsen fiel das auf, da der Eindruck entstand, dass die ganze Brems-Leistung von
den Vorderradbremsen tibernommen wurde. Der Effekt war, dass das Fahrzeug eigentlich
immer geradeaus wollte, also méchtig untersteuerte! In die engen Kehren war es eigentlich
nur zu bewegen, indem mit ordentlich viel Gas die Traktion der Hinterrdder {iberfordert
wurde und mit parallel dazu laufendem Lenkeinschlag das Fahrzeug in einen ,,Drift“ ge-
bracht wurde, der mit Gas und Lenkung in der Balance gehalten werden wollte. Typisch
fiir ,,zu viel Last auf der Vorderachse“ entsprechend dem alten Konstruktionsprinzip der
Frontmotor-Fahrzeuge mit der Reihe nach auf der Lidngsachse des Fahrzeugs verteilten
Gewichten: Wasserkiihler, Motor, Kupplung, Getriebe, Fahrer, Hinterachse, voller Tank!

Ganz so, wie bei einem Wurf-Speer, bei dem auch das Gewicht {iber die ganze Langsachse
gut ausgewogen verteilt ist. Nur, dass dies beim Sportgerit mit sehr guter Uberlegung so
konzipiert worden ist: Der Speer soll ja nach dem Wurf gerade auf sein Ziel zufliegen und
sich moglichst nicht aus der Richtung bringen lassen. Genau so haben sich auch die alten
Grand-Prix-Fahrzeuge mit Front-Motor verhalten: Richtungsstabil und sehr unwillig in
den Kurven - besonders, wenn diese von engerer Natur waren.

Das Baujahr unseres Test-Objekts, 1948, ist natiirlich auch noch nicht die Zeit gewesen, in
der man schon grofie Berechnungen in Bezug auf Krifte um die Hochachse bei Kurven-
fahrt, Lage der Rollzentren vorne und hinten und zueinander - die Rollachse also - sowie
die tatsdchliche Lage des Schwerpunkts, angestellt hat, wenn auf Basis der verfiigbaren
Mittel ein Rennfahrzeug unter den damals gegebenen Umsténden ,,angefertigt wurde.

Das Prinzip des ,,low polar moment of inertia“, eines niedrigen Tragheitsmoments durch
die Konzentrierung der Massen um die Hochachse, eine bereits auf dem Reif3brett be-
stimmte Position um die Mitte der Fahrzeug-Langsachse, etwa vergleichbar mit der zent-
ralen Auflage (Drehpunkt um die Hochachse bei einer Kugel) kam erst ab Mitte der sech-
ziger Jahre verstdrkt in die Kopfe der immer akademischer arbeitenden Ingenieure in den
entsprechend besetzten Renn-Teams, die bis heute hochprofessionell Rennwagen konst-
ruieren und herstellen!

In Verbindung mit den sehr viel sensibleren Rad-Aufhangungssystemen und besserer Fe-
der- und Stof3ddmpfer-Einheiten, die von wirkungsvollen, genau abstimmbaren Stabili-
satoren unterstiitzt werden, verfiigen diese ,modernen” Rennfahrzeuge iber eine nie ge-
kannte Agilitdt was Richtungswechsel betrifft.

Dies, ohne deswegen auf den langen Geraden bei Hochstgeschwindigkeiten instabil zu wer-
den. Dabei spielt die Gestaltung der Karosserie natiirlich auch eine ganz entscheidende Rolle
Hinzu kommen noch die Weiterentwicklungen der Renn-Reifen.
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Charly Willems (im Wagen) und der Autor in UAneau du Rhin. Foto: ATB.

Im direkten Vergleich mit den klassischen Frontmotor-Rennwagen sind diese Fahrzeuge
dadurch so wendig, was Richtungswechsel betrifft, dass man als Fahrer schon ,,gut aus-
geschlafen® sein sollte, wenn es damit zur Sache geht!

Vor diesem Hintergrund bewegt man sich mit ,,Ur-Viechern®, zu denen auch der hier be-
schriebene HWM gezéhlt werden muss, in der letzten Phase von abenteuerlichem Fahr-
stil, mit hartem Einlenken (Reinwerfen) und mit dem Gaspedal den dadurch erzwunge-
nen Slide unter Kontrolle halten. Heftiger POWERSLIDE eben!

Ein Fahrstil, der zwar Helden hervorbrachte und der auch heute durchaus Spafl machen
kann, aber letztlich nur wunderbar fiir die Tribiine ist und nicht wirklich schnell!

Natiirlich wird auch heute noch im Grenzbereich der Bodenhaftung der Reifen gedriftet,
was nicht zu vermeiden ist, wenn man sich an der Grenze der Reifen-Haftung bewegt.
Aber nicht mehr die stark bremsende Wirkung eines gewalttéitigen, abenteuerlichen ,,sli-
des®, der eine ganz erhebliche Unruhe in das Gefihrt bringt und zudem auch noch deut-
lich bremst!

Bei der anschlieffenden Besprechung mit C.W. kam dann noch das permanente Problem
des extrem hohen Verschleifies der Vorderradbremsen bei jedem Einsatz hinzu und run-
dete das Gesamtbild weiter ab.
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Das Fahrzeug war in dieser Form nach heutigen Vorstellungen nur sehr bedingt renn-
tauglich und es stellte sich nun verstarkt die Frage, ob es in der gegebenen Konfiguration
tatsdchlich der ,,Streamliner war, der 1948 gebaut und bis zum Anfang der fiinfziger Jahre
von HWM werkseitig eingesetzt worden war.

Dazu kam noch das doch recht erhebliche Gesamtgewicht des Fahrzeugs von deutlich
tiber 1100 kg, die es heute auf die Waage bringt!

Um in der Gewichtsfrage etwas mehr zu verstehen, habe ich dazu die Kern-Daten einiger
der bekannten Rennsport-Wagen aus dieser Zeit aufgestellt. Denn wir bewegen uns vom
Baujahr her in einer Zeit, die noch weit von der viel spateren Leichtbau-Technik entfernt
war. Das schon wegen der damals noch sehr mangelnden Verfiigbarkeit von leichteren
Materialien mit hoher Qualitat.

VERGLEICHSDATEN zum WETTBEWERB IN DER PERIODE

HW(M)-ALTA ,,Streamliner*, 1948 4 Zyl. DOHC 1.970 ccm
150-160 PS
Trommel-Bremse
950 kg (ALTA-Motor)
1.150 kg (Jaguar Motor)
210 km/h

MASERATT A 6/GCS, 1953 6 Zyl. DOHC 1.986 ccm
170 PS
Trommel-Bremse
740 kg
235 km/h

ASTON MARTIN DB 3, 1951-53 6 Zyl. DOHC 2.600 ccm
140 PS
Trommel-Bremse
946 kg
209 km/h

FERRARI 500 Mondial, 1953-54 6 Zyl. DOHC 2.000 ccm
160-170 PS
Trommel-Bremse
720 kg
216 km/h
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PORSCHE 550 RS, 1954-56 4 Zyl. DOHC 1.498 ccm
137 PS
Trommel-Bremse
750 kg
225 km/h

DER ORIGINAL-MOTOR ZUM ERSTEN HWM

Inzwischen hatten wir ausreichend Daten und Literatur zum Objekt zusammen, so dass
wir uns in der Original-Motorisierung dieses Fahrzeugs absolut sicher waren:

Denn nach all diesen Dokumenten bestand kein Zweifel mehr daran, dass im MPB 77 ur-
spriinglich ein Zwei Liter Doppel-Nocken ALTA Rennmotor fiir Antrieb sorgte, der weit-
gehend aus Aluminium und Magnesium bestand. Damit war bereits ein ganz wesentlicher
Teil der Liste unserer Fragen klar und deutlich beantwortet!

Im Zuge all dieser Nachforschungen ergaben sich zwangslaufig viele einzelne Informa-
tionen, die oft nicht direkt mit unseren Anfragen zu tun hatten, aber dennoch sehr wert-
voll waren, da sie dazu beigetragen haben, den , Nebel“ um die Geschichte dieses so sehr
seltenen Fahrzeugs zu lichten, indem mehr und mehr Daten und Fakten dazu aufgelistet
werden konnten.

Die abschlieflenden Informationen kamen schliellich von Simon Taylor aus seinen Bii-
chern iiber diese Marke, die entweder bestdtigten, was wir bereits erfahren hatten oder
erganzten, wo es noch Liicken gab. Unser besonderer Dank gilt ihm dafiir!

DER ERSTE HWM

MPB 77 oder Chassis Nr. 001 wurde 1948 und 1949 von John Heath entwickelt und in
seinen Werkstdtten unter Verwendung eines ALTA-Chassis und -Motors gebaut. Er selbst
und George Abecassis, der die Karosserie dafiir gezeichnet hatte, haben dann das Fahr-
zeug eingesetzt. Der Markenname war damals tatsdchlich noch HW! Ende 1949 wurde das
Fahrzeug an Tom Meyer verkauft, nachdem es vorher noch statt der vom ALTA Chassis
stammenden Starrachse, mit einer Einzelrad- Authidngung der Vorderrader versehen wor-
den war. Die Basis dazu bildeten von einem Triumph stammende Querlenker und eine
querliegende Blattfeder, ebenfalls von Triumph. 1950 ging das Fahrzeug wieder an HWM
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zuriick, beim Kauf eines neuen Rennfahrzeugs des 1950er Modelljahres. Die anschliefien-
den Jahre verliefen fiir MPB 77 — wie héufig bei ,,in die Jahre gekommenen® Rennfahrzeu-
gen — recht unspektakulér.

Der nachste Besitzer EC. Russel nahm damit in 1952 an Rennen teil und endete bei einem
Dreher in den Strohballen. Mehr ist nicht bekannt geworden!

Ende 1953 stand der ,,Streamliner® jedenfalls wieder zum Verkauf!

Nach langerer Standzeit wurde das Fahrzeug Anfang 1956 erneut von einem anderen
Héndler - noch mit dem ALTA-Motor - angeboten.

1959 wurde es dann von den Briidern Falce in erbarmungswiirdigem Zustand erworben.
Diese bauten einen alten Studebaker V8-Motor ein und verdnderten auch Teile der Karos-
serie. In dieser Zeit wurde das Fahrzeug nicht mehr im Rennsport eingesetzt.

1962 kam es erneut zum Verkauf, ging dabei durch die Hinde von einigen Handlern, bis
es von Bill Mackie erworben wurde, der den Studebaker-Motor entfernte und durch einen
3.4 Liter Jaguar-Motor ersetzte. Damit folgte er dem Beispiel von HWM, die bereits seit
Anfang der fiinfziger Jahre jhre Rennsportwagen mit den Motoren von Jaguar ausriisteten,
um in der grolen Sportwagen-Klasse international mit Erfolg dabei zu sein. Bill Mackie
brachte auch die Karosserie wieder zuriick in den Ursprungszustand!

Es war dies ganz offensichtlich der Wendepunkt in der Geschichte dieses so besonderen
Fahrzeugs: Nach dem Abstieg in die niederen Gefilde der reinen Bastelbuden und der
Nutzung als ,,Spielzeug®, wurde es wieder in seine urspriingliche Form versetzt. Mackie
verkaufte das Fahrzeug nach einigen Jahren an Jeremy Broad, der damit in den Jahren
1977 bis 1978 an Bergrennen teilnahm.

1979 wurde MPB 77 nach Frankreich verkauft und kam dort in den Besitz von Norbert
Pinter und danach in die Hande des Jaguar Sammlers Roland Urban. Dieser hat es wiede-
rum 1994 an den Pariser Patrice Louette verkauft. Von dort gelangte es acht Jahre spater
nach Deutschland in den Besitz von Wolfgang Techel, von dem es in 2008 von Antje Sti-
ckel-Willems erworben wurde. Damit waren auch die im Hintergrund all unserer Uber-
legungen und Pline zu dem Fahrzeug noch fehlenden Sachverhalte seiner fritheren Ge-
schichte gekldrt und vervollstindigten das Bild ganz erheblich. Wir waren, was das Objekt
anging, nun an einer Schwelle angelangt, die den nichsten Schritt klar forderte! Aber es
gab noch zu viele offene Fragen, um den néchsten Schritt wirklich gehen zu kénnen! Zum
Beispiel die Frage, woher wir einen der so extrem seltenen Motoren beschaffen kénnten,
ohne den es nicht gehen wiirde!

Hier kam uns sehr zu Hilfe, dass Charly und Antje Willems bereits mit MPB 77 auf dem
Anhinger einen Ausflug nach England gemacht hatten, um dort mit dem Rennwagen im
Schlepp, die Personen zu besuchen, die ihn damals gebaut und gefahren hatten. Diese
Kontakte wurden nun sehr wertvoll, weil wir auf diesem Weg sehr viele, ganz entscheiden-
de Informationen zu der ersten Beschaffenheit des Fahrzeugs in der Zeit von 1948 bis 1952
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erhalten sollten! Denn dies war
der historische Zeitraum, in den
wir das Fahrzeug wieder zurtick-
bauen wollten.

Der Besuch bei Tom Meyer, mit-
ten in der Londoner Innenstadt,
war dabei ein ganz besonderes
Erlebnis. Ein noch sehr riistiger
Herr fortgeschrittenen Alters,
der duflerst elegant in der Nahe
von Piccadilly wohnte und sich
so sehr iiber den Besuch ,,seines”
alten Racers gefreut hat, dass
dieses lirmende Ungetiim vor
seinem Haus mitten in der City
angelassen werden musste!

Tom Meyer, Mike Harting, Charly Willems und

Er hat das dann auch damit ge- Mike Abecassis bei der Ubergabe der ,Kladde”.

dankt, dass er zum Abschied sei-
ne ganz personlichen Aufzeich-
nungen aller Rennen, die er mit
dem HW ALTA im Jahr 1950
gefahren ist, zusammen mit sehr
vielen wunderbaren Fotos, an
Charly und Antje Willems tiber-
geben hat. Darunter auch ganz
private Fotos, die z.B. das Ver-
laden des HW ALTA auf einen
offenen zweiachsigen Anhanger
zeigen, der an einen préchtigen
offenen Vorkriegs-Bentley ange-
héngt ist. Versehen mit der ein-
geklebten Anmerkung: BENT-
LEY AND TRAILER (Alta
Transport). Sehr charmant, mit Charly Willems und Tom Meyer beim Besuch in London.
dem Hund noch auf der Lade- Fotos: A. Stickel-Willems.
fliche sitzend! Tom Meyer ist in
dieser Zeit ganz offensichtlich
recht oft mit dem ,,Streamliner®
bei den verschiedensten Rennveranstaltungen angetreten, was sich aus dieser Mappe voller
Bilder, Programm-Seiten, Zeit-Listen und sonstigen Dokumenten zu den Veranstaltungen
ergibt. Ob in GOODWOOD, in BLANDFORD, beim MANX CUP RACE in Douglas auf
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