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Sie erreichen Michael Pfeiffer unter der E-Mail-Adresse mpfeiffer@motorpresse.de

VERBRENNERVERBOT KIPPEN, 
FORMEL-1-LAUF HOLEN
JETZT IST DIE POLITIK ZU HANDELN AUFGEFORDERT: DEUTSCHLAND 
MUSS DAS UNSÄGLICHE VERBRENNERVERBOT DER EU KIPPEN. UND 
DIE FORMEL 1 WIEDER ZURÜCKHOLEN.

L
angsam reift in der Politik die Erkennt-
nis, dass das EU-Verbrennerverbot ge-
kippt werden muss. Zehntausende verlo-
rene Arbeitsplätze in der 
Automobilindustrie schon jetzt sprechen 

eine deutliche Sprache. Und ich muss kein 
Prophet sein, wenn ich behaupte, dass, wenn 
wir so weitermachen, das erst der Anfang wä-
re. Warum? Weil die Wertschöpfung von E-
Autos zu großen Teilen in China stattfindet. 
China produziert die Batteriezellen, China 
baut die Anlagen, die die Batteriezellen ferti-
gen, und China hat sich längst die Rohstoffe 
gesichert, die man für Batterien braucht. Die 
Zellen sind mit das Teuerste an einem E-Auto, 
quasi der „Brennraum der Zukunft“, wollen 
wir das China überlassen?

Die Konsequenz wäre simpel. Kapital und 
Gewinne f ließen ab, China kann bald ähnlich 
gute E-Autos günstiger produzieren, das se-
hen wir schon heute. Die Autoindustrie mit 
all ihren Zulieferern in Europa stirbt. Wollen 
wir das? Ist das der Masterplan der EU-Strate-
gen? Das dürfen wir nicht zulassen. 

  Wir dürfen nicht zulassen, dass die welt-
weit beste Verbrennertechnologie, die wir 
hier in Europa über Jahrzehnte entwickelt ha-
ben, von uns selbst verboten wird. Wir müs-
sen ihr eine faire Chance geben im Markt.  
Und wir müssen Kunden und Industrie die 
Zeit geben, sich auf neue Technologien einzu-
stellen. In Kürze werden auch in Deutschland  

bei VW Batteriezellen gefertigt. Die aktuell 
vorgestellten E-Autos von Mercedes und BMW 
sind technologisch führend. Darauf können 
wir stolz sein. Über ihren Erfolg entscheidet 
aber der Markt.

Stolz ist auch die Triebfeder für meinen 
zweiten Teil dieses Leitartikels: Es geht mir 
um die Formel 1. Schön, zu sehen, wie sich 
Audi auf die Königsklasse des Motorsports 
vorbereitet. Auch dass in der laufenden Sai-
son ein Mercedes-Motor im Kundenteam 
McLaren die Teamwertung gewann, freut 
mich. Aber warum haben wir, das Autoland 
schlechthin, keinen Formel-1-Lauf? 

Gerade bemühen sich Länder wie Indonesi-
en und Ruanda um eine solche Veranstaltung. 
Um sich zu präsentieren, zu zeigen, wie welt-
offen und interessant sie sind. Wäre es nicht 
angebracht, dass auch wir wieder Flagge zei-
gen? Die neuen Eigentümer des Hockenheim-
rings wollen das. Der CDU-Fraktionsvorsit-
zende im Landtag Baden-Württembergs, 
Manuel Hagel, will es. Es muss doch für eine 
der führenden Nationen möglich sein, ein sol-
ches weltweit wirkendes Event zu finanzie-
ren und publikumswirksam zu zelebrieren. 

Während ich diese Zeilen verfasse, sitzt 
man beim Bundeskanzler zum Autogipfel. 
Möge es in unsere Richtung gehen. Es wäre  
wirklich zu wünschen.

WANDERN? SOLLEN 
DIE ANDEREN!
Inzwischen schon eine Tradition: 
Zum vierten Mal in Folge rücken die 
Kollegen von auto motor und sport 
im Herbst aus in die Berge. Um Pilze 
zu sammeln? Oder zu wandern? 
Nein, um die Autos zu identifizieren, 
die auf einer ausgedehnten Pass-
fahrt am meisten Freude bereiten. 
Teil 1 der Suche nach dem „Bergkö-
nig“ findet sich in Heft 22/2025.

WIE DER VATER,  
SO DER SOHN
Luca Ludwig (links) hat im Rennsport 
längst bewiesen, dass er erfolgreich 
in die Fußstapfen seines Vaters Klaus 
Ludwig getreten ist. Aktuell ist Luca 
als Testfahrer des neuen HWA EVO 
im Industriepool auf der Nordschleife 
unterwegs. Bei der EVO-Titelge-
schichte von Redakteur Christian 
Gebhardt half er uns als Fotofahrer 
mit aus. Ein großes Dankeschön!

FRANZÖSISCHE MOMEN-
TE AM MOUNT FUJI 
sport auto-Redakteur Marcus Schu-
rig verfolgte den vorletzten Lauf zur 
Sportwagen-Weltmeisterschaft auf 
dem Fuji-Speedway in Japan. Das 
Rennen endete mit einem bemer-
kenswerten französischen Doppel-
sieg: Alpine schlug Peugeot. Wie 
kam es zum ersten Sieg von Alpine 
in der Hypercar-Ära? 

I M PA D D O C K
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GÖTTERHÄMMERUNG
WENN KINDHEITSTRÄUME 

WAHR WERDEN: DER LEGEN-
DÄRE HOMOLOGATIONSHELD 
MERCEDES 190 E 2.5-16 EVO-
LUTION II HÄMMERT HEUTE 

MIT SEINEM MODERNEN 
NACHFOLGER ÜBER DIE 

NORDSCHLEIFE. EIN EXKLUSI-
VES GENERATIONENTREFFEN 
MIT DEM NEUEN KLEINSERI-
ENSTAR NAMENS HWA EVO.

TEXT  C H R I S T I A N  G E B H A R D T
FOTOS  H A N S - D I E T E R  S E U F E R T
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D
öttinger Höhe, Blick in den 
Außenspiegel auf das monu-
mentalste Aerodynamik-
Denkmal der Serienautomo-
bilgeschichte. Aus dem 

Windschatten des Heckflügels aller 
Heckflügel zieht plötzlich die Wie-
dergeburt dieses legendären Heck-
f lügels. Der Mercedes 190 E 2.5-16 
Evolution II trifft heute seinen mo-
dernen Nachfolger namens HWA 
Evo. Zum 35. Geburtstag des ikoni-
schen Homologationsmodells für 
das DTM-Rennfahrzeug des 190ers 
drehen wir eine emotionale Ehren-
runde mit historischem und neuem 
Flügel-Helden über die Nordschleife.

Wer ist HWA noch mal? Kleiner 
Nachhilfekurs während der Auf-
wärmrunde: Die 1998 von Hans 
Werner Aufrecht gegründete und in 

Affalterbach beheimatete HWA AG 
war bis dato als langjähriger und er-
folgreicher Motorsport-Dienstleis-
ter von Mercedes-AMG bekannt.

Wie sie einem bei HWA sympa-
thisch erklären, dass sie schon Stra-
ßenfahrzeuge entwickelt haben? In- 
dem sie einem ein HWA-Autoquar-
tett in die Hand drücken, dessen 
Karten Helden wie die Mercedes-
Benz-CLK-GTR-Straßenversion, den 
CLK DTM AMG oder den SL 65 AMG 
Black Series zeigen, die bei HWA 
entwickelt und produziert wurden.

Jetzt aber: Nordschleifen-Attacke 
im HWA Evo. Das Leuchtturmpro-
jekt der Firmenhistorie in puncto 
Straßenentwicklung verspeist be-
reits die Hatzenbach-Wechselkur-
ven. Was für eine herrliche Balance 

zwischen Vorder- und Hinterachse! 
Ein direktes Einlenkverhalten trifft 
auf eine hohe Fahrstabilität unter 
Last. Auch am Streckenabschnitt 
Wippermann und in der Eiskurve 
schluckt das Fahrwerk Curbs gänz-
lich unaufgeregt. 

Der Mix aus viel mechanischem 
Grip und traumhafter Lenkpräzisi-
on generiert ein hohes Vertrauen 
im Grenzbereich. Passend dazu: die 
hydraulische Servolenkung mit 
ehrlichem, präzisem Feedback.   

Glänzende HWA-Fahrdynamik 
Dass sie bei HWA das Thema Fahr-
barkeit können, haben sie mit den 
HWA-Rennsportentwicklungen 
AMG GT3 und AMG GT4 eindrucks-
voll bewiesen. Das aus besagten GT-
Modellen bekannte Frontmittelmo-

tor-Konzept mit Transaxle-Layout 
lässt auch den HWA Evo mit einer 
nahezu ausgeglichenen Gewichts-
verteilung fahrdynamisch glänzen. 
Im Vergleich zum Evo II wuchs da-
für zudem der Radstand um 85 mm.

Willkommen in Fahrgestellnum-
mer W09860PL2SAHA8206, einem 
von insgesamt sieben Prototypen 
des 2023 gestarteten Entwicklungs-
projekts mit der internen Bezeich-
nung P860. Der Evo ist das erste  
HWA-Straßenfahrzeug mit eigener 
Fahrgestellnummer. Ab sofort ist 
HWA ein beim Kraftfahrt-Bundes-
amt gelisteter Fahrzeughersteller.

„ABS-Fail-Safe-Test, EMV-Test 
oder Abgas- und Geräuschemissio-
nen – wir haben alle 62 geforderten 
Tests bestanden. Die Zertifizierung 

als Fahrzeughersteller war für uns 
als Unternehmen mit knapp unter 
300 Mitarbeitern eine Riesenaufga-
be und ist ein Meilenstein für HWA. 
Die Zertifizierungshürde bei Klein-
serienherstellern für Fahrzeuge bis 
1500 Einheiten pro Jahr war bis 
zum Ende dieses Jahres noch für 
uns stemmbar. Ab nächstem Jahr 
hätten wir die Fahrassistenzsyste-
me und die Cyber-Security ge-
braucht. Das wäre für uns kaum 
noch stemmbar gewesen“, sagt 
Martin Marx, Vorstandsvorsitzen-
der und CEO von HWA.

Das erklärt dann auch, warum 
dieser Neuwagen nicht – wie heute 
üblich – mit Tempowarner und 
Spurhalteassistent nervt. Der HWA 
Evo ist übrigens kein Restomod, 
sondern eine High-End-Neuentwick-

lung als Hommage an die Homolo-
gationsstory des Mercedes 190 E 
2.5-16 Evolution II. HWA verwendet 
als Basis zwar gut erhaltene Fahr-
zeuge der W-201-Baureihe mit ma-
ximal 200 000 Kilometern Laufleis-
tung, nach dem Rückbau wandert 
mit A-, B- und C-Säule vom Original-
Stahlchassis aber nur ein Bruchteil 
der 190er-Basis in den neuen HWA Evo.

Die tragende Struktur darunter 
bildet eine von HWA völlig neu kon-
struierte Bodengruppe, auf die ein 
Überrollkäfig aus Stahlrohr aufge-
schweißt wird. Darüber werden die 
vom Original-Chassis übrig geblie-
benen A-, B- und C-Säulen platziert. 
Ob Dachpartie, Heck- und Frontde-
ckel samt Kühlergrill, Front- und 
Heckschürze, Kotflügel oder die 

Knackige 
Handschalter 
Sowohl der 
Handschalter im 
HWA Evo als 
auch jener im 
Oldie glänzt mit 
Präzision. Der 
HWA Evo ist 
limitiert auf 100 
Exemplare, vom 
Evo II gab es 
502 Stück

Sehr gelunge-
ne Hommage 
HWA-Neuauflage 
für die Straße mit 
manuellem Getrie-
be, die Rennversi-
on kommt mit 
automatisiertem 
Getriebe. Der 
HWA Evo ist 50 
mm länger, 180 
mm breiter und 13 
mm höher als sein 
ikonisches Vorbild
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hinteren Seitenteile – sämtliche 
neuen Karosserieteile bestehen aus 
Kohlefaser. In Zeiten von hohen 
Fahrzeuggewichten gelingt HWA 
ein genialer Move: Der HWA Evo be-
wegt sich mit fahrfertig unter  
1500 kg nahezu auf dem Gewicht 
des Evo II, weist aber mehr als die 
doppelte Torsionssteifigkeit auf.

Grandiose Neuinterpretation
Front- und Heckpartie des Original-
fahrzeugs werden entfernt und 
durch Rennsportwagen-ähnliche 
Hilfsrahmen aus Aluminium und 
hochfestem Stahl ersetzt. Ab sofort 
setzt HWA auf Doppelquerlenker 
an der Vorder- und Hinterachse. Die 
Evo-Wiedergeburt trägt entweder 
ein KW-V5-Gewindefahrwerk mit 
vierfach manuell einstellbaren 

Dämpfern oder als Option ein DDC-
Gewindefahrwerk von KW mit Ad-
aptivdämpfern, deren Kennlinien 
aus dem Cockpit verstellt werden 
können. Verfügbare Modi: Comfort, 
Sport und Track.

„Wir haben versucht, die Geomet-
rien des Originals zu behalten, aber 
auch neu zu interpretieren“, sagt 
Marx. Dem HWA-Designteam um 
Chefdesigner Edgar Chu ist die 
Hommage an den ikonischen Vor-
gänger perfekt gelungen. „Unser 
Auto steht jetzt so da und fährt jetzt 
so, wie man den historischen Evo II 
eigentlich im Kopf hat“, fügt Gordi-
an von Schöning, für Entwicklung 
und Vertrieb verantwortlicher Chief 
Technology Officer, hinzu. Wenn 
man den HWA Evo quasi blind ver-

kostet, ohne Details des Konzepts 
zu kennen, dann packt er dich so 
emotional, wie du es vorab nicht 
vermutet hättest.

Warum? Ohne HWA unter-
schätzt zu haben – der neue Evo 
fährt viel besser als erwartet. Das 
liegt daran, dass der Unterschied 
zum Vorgänger unfassbar groß ist. 
Ohne es böse zu meinen: Der 1990 
in einer Auflage von nur 502 Exem-
plaren produzierte Mercedes 190 E 
2.5-16 Evolution II ist ein klarer Fall 
von „Never meet your hero“. Die 
Leistungsentfaltung des kurzhubi-
gen Reihenvierzylinder-Saugers mit 
235 PS wirkt im unteren Drehzahl-
bereich regelrecht zugeschnürt, 
erst ab 5000/min tut sich langsam 
etwas, aber so richtig geht das 1450 
kg schwere Fahrzeug mit der inter-

nen Konstruktionsbezeichnung  
W 201 E 25/2 zu keiner Zeit.

Die Fahrwerksabstimmung des 
Evo II ist weich, und prägnante Ka-
rosseriebewegungen begleiten den 
Fahreindruck gen Limit. Durch die 
indirekte Lenkung ist der Evo II 
mehr Taxi als Renntaxi. Nur der 
präzise Fünfgang-Handschalter mit 
Dogleg-Schaltschema fasziniert 
heute aus fahrdynamischer Sicht.

Vierter, fünfter, sechster Gang – 
nicht nur auf Topspeed-Abschnit-
ten wie jetzt vom Flugplatz zum 
Schwedenkreuz feiert der HWA Evo 
den Hashtag #savethemanuals. Das 
Dogleg-Schaltschema ist zwar Ge-
schichte, aber auch heute gibt’s pu-
ristische Schaltpräzision mit kna-
ckiger Gassenführung. 

Getriebeseitig setzt HWA auf be-
währte Technik, die uns schon frü-
her die Freudentränen in die Augen 
getrieben hat. Das manuelle Sechs-
ganggetriebe von Dana Graziano 
war auch in den Handschaltern des 
Audi R8 und Lamborghini Gallardo 
aktiv. Für den Einsatz im HWA Evo 
wurde es noch speziell modifiziert.

Gen Schwedenkreuz, runter in 
die Fuchsröhre, hoch ins Kessel-
chen oder später auf der Döttinger 
Höhe – im Vergleich zum Flügel-Ol-
die hat der HWA Evo auch richtig 
Dampf und stürmt motiviert vor-
wärts. Welches Triebwerk ist für 
den Schub verantwortlich? Der Ba-
sismotor für das HWA-Flügelmons-
ter ist das Mercedes-Triebwerk  
M 276, bekannt unter anderem aus 
dem AMG C 43 4Matic. Beim Ein-

satz im HWA trägt der Dreiliter-V6-
Biturbo nicht nur das interne Evo-
Projekt-Kürzel P860, sondern auch 
spezielle Turbolader des Herstellers 
Ladermanufaktur, andere Kolben 
sowie eine Trockensumpfschmie-
rung. Zwei Leistungsstufen stehen 
zur Auswahl: 450 PS im Serien-
trimm und, wie jetzt, 500 PS mit 
dem optionalen Affalterbach-Paket.

„Ein großer Entwicklungsauf-
wand war das Ölsystem. Wir haben 
eine komplett eigenkonzipierte Ab-
saugpumpe. Hauptsächlich natür-
lich, um g-Kräfte darstellen zu kön-
nen, aber auch, dass die Einbaulage 
des Motors niedriger wird“, erklärt 
CTO von Schöning und fügt hinzu: 

„Auch die gesamte Kühlperipherie 
haben wir verändert. Der größte 

Auf Basis  
des W 201 
Der HWA Evo 
trägt nur noch 
wenige Teile des 
W 201, wie bei-
spielsweise Tür-
griffe und den 
Einarmwischer. 
Nicht nur Motor, 
Fahrwerk und 
Bremsen sind 
komplett neu

Grip, Grip,  
hurra! 
Der gripfreudige 
Semislick Han- 
kook Ventus Evo 
Z wurde speziell 
für den HWA 
Evo entwickelt. 
Dimensionen? 
245/35 ZR 19 an 
der Vorderachse 
und 265/35  
ZR 20 an der 
Hinterachse
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Hohes Vertrau-
en am Limit 
Die Hommage an 
den legendärs-
ten Heckflügel 
aller Zeiten trägt 
auch beim HWA 
Evo zur sehr 
guten Fahrzeug-
balance bei. Bei 
250 km/h gene-
riert der Evo an 
der Hinterachse 
46 kg Abtrieb 
und an der Vor-
derachse 28 kg 
Auftrieb. Das 
ausbalancierte 
Konzept punktet 
mit einer sehr 
guten Fahrbar- 
keit auf der 
Nordschleife

Offizieller Her-
steller-Status 
Basis für HWA 
Evo? Ausgewähl-
te W 201. HWA 
hat den Zertifizie-
rungsprozess des 
KBA erfolgreich 
bestanden und ist 
jetzt offizieller 
Fahrzeugherstel-
ler. Vmax mit 500 
PS laut Fahrzeug-
schein? 281 km/h

Von Evo-Fans 
für Evo-Fans 
Neben dem Füh-
rungsduo Martin 
Marx (CEO von 
HWA, im Bild 
rechts) und Gor-
dian von Schö-
ning (CTO von 
HWA) sind nahe-
zu alle der fast 
300 HWA-Mitar-
beiter am Evo-
Projekt beteiligt. 
Das erste Kun-
denfahrzeug 
wird Anfang 
2026 ausgelie-
fert. Die 100 
Exemplare wer-
den innerhalb 
der nächsten 
zwei Jahre am 
HWA-Standort in 
Affalterbach 
gefertigt



Unterschied zum Serienmotor ist 
aber die Änderung der Motorsteue-
rung, die wir gemeinsam mit Bosch 
Engineering entwickelt haben.“

Die Entwickler haben dem Ag-
gregat traumhafte Charaktereigen-
schaften anerzogen. Im unteren 
Drehzahlbereich sirrt der V6-Bitur-
bo fast wie ein Kompressor, oben-
rum klingt sein Ansauggeräusch 
fast wie ein Sauger. Und auch die 
Leistungsentfaltung erinnert 
schwer an einen Saugmotor – zwi-
schen 4000 und 6200/min legt das 
Triebwerk so richtig los. Beim Nord-
schleifen-Ritt bist du immer damit 
beschäftigt, das P860-Aggregat auf 
der Drehzahl zu halten. Grandios!

Großes Kino. Ganz großes!
In Gedanken setzt du die Unter-
schrift unter den Kaufvertrag des 
HWA Evo eigentlich schon im Stand 
und beim Anfahren. Die rasselnden 
Mechanik-Geräusche im Leerlauf 
sind eine ekstatische Mischung aus 
Rennwagen und Porsche 911 R mit 
Einmassenschwungrad – einfach 
zum Dahinschmelzen. Die zubei-
ßende Kupplung mit straffem Pe-
daldruck, auf der du beim Anfah-
ren rennwagenähnlich leicht 
stehen bleiben musst, bevor du sie 
ganz kommen lassen kannst, zau-
bert fast ein bisschen Carrera-GT-
Gefühle ins Evo-Cockpit. Großes Ki-
no, HWA, ganz großes!

Jetzt: später Bremspunkt in der 
welligen Anbremszone zum Stre-
ckenabschnitt Bergwerk. Nicht das 
erste Trail-Braking-Festival, das der 
HWA Evo heute auf der Nordschlei-
fe zelebriert. Aremberg, Kallenhard 
oder Sprungkuppe Pflanzgarten 1 – 

an diesen Streckenabschnitten zeigt 
sich immer, wie gut die Fahrdyna-
mikentwickler in puncto Bremse 
und ABS gearbeitet haben. Und der 
HWA liefert auch hier herausra-
gend ab. Nicht nur die Verzögerung 
der optionalen Keramikbremsanla-
ge von Brembo ist sehr gut, sondern 
auch die Pedaldosierbarkeit im 
Grenzbereich und vor allem die 
ABS-Adaption auf den speziell für 
den HWA Evo entwickelten Evo-Z-
Semislick von Hankook, der einen 
erstaunlichen Trockengrip bietet. 

Wir bei sport auto lieben konse-
quente Ganz-oder-gar-nicht-Sport-
wagen-Projekte, der HWA Evo ist 
ein Paradebeispiel dafür. Allein die 
ABS- und ESP-Entwicklung mit 
Bosch hat einen mittleren einstelli-
gen Millionenbetrag verschlungen. 

„Wir sind schon bei Projektkosten, 
die im zweistelligen Millionenbe-
reich liegen, und die erste Zahl ist 
keine Eins“, verrät Martin Marx, 
und Gordian von Schöning fügt hin-
zu: „Allein die Scheinwerferent-
wicklung samt Rückleuchten liegt 
bei 1,4 Millionen. Wir wollten keine 
Komponenten von irgendjemand 
übernehmen. Die Projektoren im 
Scheinwerfer können Tagfahrlicht, 
Abblendlicht, Fernlicht und sogar 
Standlicht. Vier Funktionen in ei-
nem Element.“ Angesichts des un-
glaublichen Entwicklungsaufwan-
des ist der Basispreis des HWA Evo 
von 849 660 Euro verständlich.

Der HWA Evo hat zum einen das 
gewisse Kleinserien-Etwas, auf der 
anderen Seite wirkt er in puncto 
Fertigungstiefe und hochwertige 
Verarbeitungsqualität so ausgereift 
wie ein Großserien-Sportwagen. Für 

die vielfältigen Individualisierungs-
möglichkeiten bei der Farbauswahl 
und beim Interieur holte HWA übri-
gens mit Techart-Gründer Thomas 
Behringer einen Individualisie-
rungsprofi ins Team.

Döttinger Höhe, 270 km/h – der 
neue Flügel-Star aus Affalterbach 
kann auch das, was vielen anderen 
misslingt: Er vereint alte Welt und 
neue Welt. Dem puristischen Hand-
schalter nehmen Traditionalisten 
auch sein Digitaldisplay hinter dem 
Lenkrad nicht übel. Ganz im Gegen-
teil: Während andere auf gebogene 
Curved Displays und Balkendia-
gramme als Tempo- und Drehzahl-
anzeige setzen, begeistert der HWA 
Evo mit seiner Retro-Grafik, die an 
das Evo-II-Kombi-Instrument mit 
zentralem Tachometer erinnert.

Im Ziel? Noch nicht ganz. Die ge-
mütliche Auslaufrunde für die Fo-
tos dreht der HWA Evo dicht an 
dicht zusammen mit seinem histo-
rischen Vorbild. Und dann laufen 
sie wieder vor deinem inneren Au-
ge ab, die legendären Positions-
kämpfe von springenden DTM-
Renn-Evos auf der Nordschleife mit 
den Namen Ludwig, Asch und Co. 
auf den hinteren Seitenscheiben.

Passend dazu startet der HWA 
Evo ja 2026 bekanntlich beim 24h-
Rennen auf der Nordschleife – und 
zwar unter anderem mit Asch und 
Ludwig am Steuer. Diesmal nicht 
wie früher mit Roland Asch und 
Klaus Ludwig, sondern ihren Söh-
nen Sebastian und Luca, die aktuell 
auch die Industriepool-Dauerlauf-
tests mit dem emotionalsten Flügel-
Star absolvieren. Der HWA Evo ist 
eben einer von Fans für Fans. 
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