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Opel ist mehr als blof3 ein Transportmittel!
Hunderttausenden ist er Helfer und Freund.
Er verdoppelt unsere Leistung im Beruf und

schenkt uns neue Stunden der Erholung.
Er gibtunsAnaehen underhdhtunserenKredit.

Wir schéatzen bei ihm die Kraft der Maschine
und freven uns an Form und Farbe der

Karosserie.
Wir haben Vertrauen zu seiner Leistung und
sind stolz auf ihn, — DENN ER IST SCHON!
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BRENNABOR |

vermittelt Ihnen erst den wahren Genufl am Reisen. Er macht Sie unabhéngig von den tberfillten
Sfentlichen Verkehrsmitteln, von Zeit und Raum, vom launischen Wertergott. Unsere jiingste
Schopfung, ,,der Wagen mit dem offenen Himmel”, der bereits in Paris, Berlin,
Amsterdam, Wien und Genf internationale Anerkennung fand, der Sieger zahlreicher scharfster
Wettbewerbe, wird auch lhre hodhgespannten Erwartungen nodh dbertreffen. Bitte machen Sie |
uns die Freude einer unverbindlichen Probefahrt, um seine iiberragenden Eigenschaften aus
eigener Anschauung kennen zu lernen. Unsere weitverzweigte Vertreter-Organisation wartet auf Sie.

Zweisitzer=Cabriolet ab RM. 4875. — Viersitzer=Cabriolet ab RM., 4950, —
Offene und geschlossene Modelle in reicher Auswahl
Fabrikfilialen und Brennabor-Vertretungen an allen gréferen Plitzen !

GEBR.REICHSTEIN BRENNABOR-WERKE BRANDENBURG(HAVEL)
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In der letzten Zeit ist in der Offentlichkeit die Schlupfrigkeit des Ptlasters

Berlin bei nassem Wetter kritisiert worden. Man hat der Polizei nahede-

legt, durch Zwangsmalinahmen ¢ine Anderung herbeizufuhren. Leider ist
diecses Problem so einfach nicht zu losen, da es in eérster Linic cine finan-
ziclle Frage ist.

Jahrzehntelang hat die Stralle in der Stadt und die Landstralie keine
Bedeutung gehabt. In den Stiadten war man froh, eine

nennenswerte
moglichst glatte® Strallendecke zu haben, aut der das Rollen des eisén-
i zu horen war, das

bereiften, pferdebespannten Fuhrwerks moglichst wenig
Klick-klack-klick-klack" des Pferdes mulite man in Kauf nehmen. Auch
beim LandstraBenbau geniigte die wassergebundene Schotterstralie allen
Anforderungen. Seitdem aber das Auto ein so wichtiger Wirtschattstaktoi
seworden ist und in der Stadt und auf dem Lande der Lastkraftwagen zum

Gitertransport nicht mehr entbehrt werden kann, in den Grolistadten der
Autodroschke neben dem Privatkraftwagen nicht

Autoomnibus und die
ist der Strallenbau plotzlich

mehr aus dem Verkehrsbild zu bannen ist,

wieder in ein neues. hochaktuelles Stadium detreten.

Zunichst ist es notwendig, in Deutschland das :PDurchgangsstraliennctz
festzulegen. Die verschiedensten Verbande haben hier bereits eine wertvolle
Vorarbeit dgeleistet, so dal} damit zu rechnen ist, dal® nunmehr die einzelnen

L.andesregierungen in Zusammenarbeit mit dem Reichsverkehrsministerium |

in kiirzester Zeit das DurchgangsstraBennetz endgiiltig festlegen und miteiner

entsprechenden Karte herausbringen werden. Es wird Sache der Straben-

bauverwaltungen sein, dann dafiir zusorgen, dafi zunachst dieses Durchgangs-

straflennetz dem Automobilverkehr angepalit wird, und zwar wird bei der
finanziellen Lage, in der sich das Reich, Staat und Selbstverwaltungskorper

befinden, bis auf weiteres ein Bau von besonderen Autostralien nicht in |

Frage kommt. Es wird sich lediglich um einen Ausbau der vorhandenen

Straflen, bei denen jedoch Begradigungen uniibersichtlicher und scharfer

Kurven, die Anlage von Umgchungswegen um Ortschatten, Verbreiterung
der Wege, Beseitigung von Sommerwegen, Anlage von besonderen Streiten

fiir Radfahrer, {'Tberhohung von Kurven, Beseitigung von jetzt allzu stark



sewolbten Straflendecken und schliefilich Belegen der Strallen mit einer
staubfreien, haltbaren Decke handeln. Mit Riicksicht darauf, dafd wir z. Zt.
in Deutschland einen groflen Durchgangsverkehr tiberhaupt nicht haben, es
sich vielmehr im allgemeinen um einen Ausstrahlungsverkehr um groliere
Stiadte herum handelt, ein Durchgangsverkehr nur in industriereichen Ge-
genden vorhanden ist, wird bezuglich der Straliendecke so zu vertahren sein,
dal’ je nach den Ergebnissen der Verkehrszahlung auf den am starksten
benutzten Strafllenstiicken die dauerhaftesten Belege zur Anwendung
kommen, auf den weniger beanspruchten weniger dauerhafte. Notwendig
ist es auch, bei der nachsten Anderung der Verordnung tiber Kraftfahrzeug-
verkehr die Gewichtsfrage und die Breiten der Automobile endgultig zu
klaren. Dies liegt nicht nur im Interesse der Automobiltabrikation, sondern
besonders auch des Strallenbaues: dart doch nicht verkannt werden, dald die
Breite der festen Fahrbahn von der Breite der Autos abhangig ist und schon
Verbreiterungen um ¢ m der Fahrbahn Millionen Mehrausgaben mit sich
bringen. Um die Hochstgewichtsgrenze wird sich sicherlich ein lebhatter
Nampf entwickeln. Die Finanzlage zwingt gebieterisch dazu, die Hochst-
gewichte zu beschranken, es sei denn, daf} die Konstrukteure und die Auto-
mobilindustric ganz necuartive Wege beztiglich der Abtederung der Kraft-
fahrzeuge beschreiten. Die Wirtschaft dagedgen hat ein Interesse auf Stei-
gerung der Gewichte, andere grolie Verkehrsunternehmungen, wie dic
Reichsbahn und  auch namentlich die Kleinbahnen daran, dald der
Guterverkehr nicht in allzu groffem Malde aut das neuartige Verkehrs-
mittel, das Auto, abwandert. Diese kurze Erwahnung einiger Gegensatze
zeigt schon, wie schwierig es sein wird, hier zu einer Losung zu Kommen,
die sicherlich nur in einem Kompromifd gefunden werden kann.

kin besonderes Kapitel auf dem Gebiete des Stralienbaues bildet die
Stadtstralie. Jahrzehntelano war hier besonders maldgebend, einen Stralien-
belag zu finden, der eine glatte Oberfliche hatte und daneben moglichst
billig war, aullerdem sich leicht ausbessern lield. Der Stamptasphalt hat
Jahrzehnte hindurch alle diese Forderungen in hervorragendem Maflle erfullt,
jetzt hat er aber seine Rolle, jedentalls in der jetzigen Form, ausgespielt.
Jeder Automobilist weils ein Lied von dem schlupfrigen Asphalt bei
teuchter Witterung zu singen. Gewild ist der glatte Asphalt nicht allein an
den zahllosen Verkehrsunfallen, dic durch Rutschen der Autos entstehen,
schuld. Fragen der Strallenreinigung, einer zweckmafiigen Bereifung, ciner
richtigen Gewichtsverteilung bei den Autos, einer zweckmaiafligen Brems-
wirkung, schliellich auch die Frage des Antriebes von Autos, nimlich ob
Vorder- oder Hinterantrieb, beeinflussen die Schleudergefahr. Aber das
mufd mit aller Deutlichkeit betont werden, das Hauptiibel ist nach wie vor
die zu glatte Obertliche des Stamptasphaltes. Nun sind in der Offentlich-
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keit Stimmen laut geworden, durch Zwangsmittel die Stiddte in ihrer

Eigenschaft als Wegeunterhaltungspflichtige zu veranlassen, den Stampf-

asphalt zu besecitigen. Solche Forderungen sind leicht aufzustellen. aber

unmoglich durchzufiihren. Wir konnen nicht viele 100 km noch brauchbare

Decken beseitigen und durch andere ersetzen. Hierzu fehlt es an Geld,

und es ist daher widersinnig, wenn immer wieder eine solche Forderung

erhoben wird. Sie zeigt, dald die Antragsteller nicht denken konnen. Was

aber gefordert werden mufd ist, daf® bei Neuanlagen, oder bei der Not-

wendigkeit einer vollstindigen Erneuerung alter Belege, der Stampfasphalt
in seiner jetzigen Form nicht mehr verwendet wird. Zu fordern ist aber,
dald mit mehr Nachdruck wie bisher versucht wird, durch Einpressen von
Rittelung, durch Aufwalzen einer rauheren Schicht, unter Wahrung der
tinanziellen Moglichkeiten doch zu einer brauchbaren Losung auch hin-
sichtlich des vorhandenen Stampfasphalts zu kommen. Hier ist mehr
I‘nergie bei den Stadtverwaltungen am Platze. SchlieBlich muf die Stralien-
reinigung neue Wege gehen. Die Strallenkehrmaschine, die in ihrer mannig-
tachsten Form heutzutage im allgemeinen so konstruiert ist, dafd derselbe
Apparat Wasser gibt und die Reinigung in Form einer Borsten- oder
Gummiwalze, je nach der Ptlasterart, vornimmt, hat gezeigt, dald sie beim
Stamptlasphalt nicht in der Lage ist, die auf ihm befindliche Schmutzschicht
zu beseitigen. Es fehlt ein grundliches Aufweichen, dann die Beseitigung
des Schmutzes durch moglichst stark wirkendes Druckwasser. In vielen
anderen Weltstadten ist man bereits dazu ubergegangen, die Stralien-
reinigung durch die Feuerhvdranten derart vorzunehmen, dall der hier
wirksam werdende starke Strahl die Schmutzschicht fortschwemmt, um
dann noch durch ein Nachwaschen die Stralle vollkommen zu saubern.
Aulderdem ist es zwecklos, bei Stampfasphalt Sand zu streuen. Es muld ver-
langt werden, dal} sich nicht zermahlender Feuersteinsplitt zum Streuen
verwendet wird. Er bedeutet gegeniiber dem Sand und auch gegenuber dem
Kies einen recht brauchbaren Schleuderschutz. Es gibt also bei gutem Willen
allerhand Mittel und Wege, die jetzige Schleudergefahr zu verringern.

Interessant ist es, in diesem Zusammenhange kurz zu streifen, wie die
Strallenbaufrage in anderen Liandern geregelt wird.

In Amerika ist der Stral3enbau Sache der einzelnen Staaten, von denen es
bekanntlich 48 gibt. Der Bund gibt jedoch fiir die Durchgangsstrafien Zu-
schiisse und kniipft an diese Zuschiisse bestimmte technische Bedingungen.
Eine der wichtigsten ist die Forderung, da schienengleiche Uberginge nicht
mehr erlaubt sind. Wichtig ist aber die Hervorhebung der Tatsache, dal’ bei
der Anlage solcher Wege-Uber- oder Unterfithrungen auch die Eisenbahn
zu emem recht erheblichen Prozentsatz, durch gesetzliche Bestimmungen
verpflichtet, beisteuern mufl. In Amerika herrscht die 6 m beite Betonstralle
vor. Der Straflenbau wird unter Anwendung aller neuzeitlichen Maschinen
mit knappsten Menschenkriften in bewunderswiirdiger Schnelligkeit
durchgefiihrt.
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In England wird nach einheitlichen Richtlinien das Strallennetz muster-
gultig ausgebaut, so dald man behaupten darf, dal} England das beste
{ Strallennetz der Welt besitzt.
Die Staatsstralienbauverwaltung in Frankreich hat in den letzten Jahren
| aullerordentliche Anstrengungen gemacht, um ihr Netz dem Autoverkehr !
ANZUpasscn.
Italien und Spanien sind ebenfalls dabei, das Straliennetz zu moderni-
sieren. Nurautostralien Hindet man in den verschiedenen Landern, aber doch

in beschrinkter Zahl und nur dort vor, wo die wirtschaftlichen Verhiltnisse

T e e~ =

oder ein ganz besonders gestalteter Ausflugsverkehr dies erforderlich
machen, wie z. B. von Neapel nach Pompeji. In Deutschland wird man sich
| den Luxus der Nurautostralie in dem nichsten Jahrzehnt wohl nur in ganz

besonderen Ausnahmetillen erlauben konnen.
Im Zusammenhang hiermit bedurfen alle Zubehorungen zur Strafie einer
internationalen Vereinheitlichung. Bei den Zubehorungen spielen wieder alle
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bundes hat es sich zur Aufgabe gemacht, diese Vereinheitlichung herbei-

! zutuhren.

1: Hotten wir, dald es gliuckt, das jetzt volliec im Flufd befindliche Problem

Stralle und Auto im Laute der nachsten Jahre in svstematischer Fortarbeit

zu einem alle befriedigenden Ergebnis zu bringen, zu Nutz und Frommen |

der deutschen Wirtschaft.
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lhre Beriidssichligung bei Klarung der Sduldfrage

Von Staatsanwalischafisral Grau

Der hautige Szenenwechsel, den das Verkehrsleben mit sich bringt, stellt
an die schnelle EntschluBkraft des Kraftfahrzeugtithrers besonders hohe
Anforderungen. Nicht nur, daR er die technischen Fahigkeiten besitzen
muly, um die ihm anvertraute Maschine zum willfihrigen Werkzeug seiner
Wiinsche zu machen, dafd sich zu diesen Fihigkeiten auch eine griindliche
KNenntnis der Verkchrsvorschriften gesellen muB3, er mull vor allem das
jeweils wechselnde Verkehrsbild aufs schnellste erfassen und die sich aus
ithm ergebenden fahrtechnischen Notwendigkeiten beurteilen konnen. Es
ist eine ebenso bekannte wie nicht zu dndernde Tatsache, dal gerade in
letzterer Beziehung die Menschen erhebliche Verschiedenheiten aufweisen.
Dem geistesgegenwirtigen Fiithrer, der auch aus heiklen Situationen schnell
cinen Ausweg findet, steht der vorsichtige Fithrer gegeniiber, den gerade
sein reifliches Abwigen die Gelegenheit zu sachgemidflem Handeln ver-
passen laldt.

Bedauerlicherweise werden bei der gerichtlichen Beurteilung von Unfalls-
tolgen diese Gesichtspunkte immer noch zu wenig gewiirdigt. LBt sich
schon an und fiir sich gegen eine Verkehrsregelung, die ein bestimmtes
Verhalten bis in die kleinsten Einzelheiten vorschreibt, das gewichtige Be-
denken erheben, daf3 gleichwohl Fille uibrigbleiben werden, fiir die es an
behordlichen Anordnungen fehlt, so sind die Gesichtspunkte, die bei der
Anwendung gesetzlicher Vorschriften auf cinen Einzelfall im Sinne einer
Klirung der Schuldfrage verfolgt werden, hiufig noch stirker zu beanstan-
den. Es ist bei der Aufklirung von Unfillen, an denen Kraftfahrzeuge be-
teiligt sind, sehr einfach, den Bremsweg festzustellen und aus ihm Schliisse
auf die innegehaltene Geschwindgkeit zu zichen bzw. nach seinem Beginn
die Frage zu entscheiden, ob der Fithrer den Entschlul}, seinen Wagen an-
zuhalten, nicht schon fruher hitte fassen konnen. Es ist schon wesentlich
schwerer, sich zu vergegenwirtigen, welche Zeit die Erwigungen, zu denen
das plotzliche Auftauchen eines Hindernisses den Fiithrer veranlal’t hat, in
Anspruch genommen haben, bis sie sich zu einem Entschlu3 verdichteten.
Berucksichtigt man, daf’ in einem Bruchteil von Sekunden die Fortbewegung
des Kraftfahrzeuges mehrere Meter betrigt, dafd also die Schnelligkeit, mit
der der Fuhrer die ZweckmilBligkeit der in Frage kommenden MaBnahmen
gegeneinander abwagt, von entscheidender Bedeutung fiir das Zusammen-
tretfen mit einem Hindernis sein kann, so wird man die Notwendigkeit
crkennen, diesen psychischen Vorgingen verstirkten EinfluB auf die Be-
urteilung von Schuld oder Nichtschuld einzurdumen.

Ein kurzlich vom Reichsgericht (2. D. 576/28) gefalltes Urteil hat zum
ersten Male die vorstehend erorterten Gesichtspunkte verwertet und ist
aut Grund derselben zu einem Ergebnis gelangt, das ihm die besondere
Beachtung aller kraftfahrenden Kreise sichern mufl. In dem der Entschei-
dung zugrunde liegenden Falle hatte ein Fulginger, im Begriff, die Fahr-
strall¢ im Laufschritt zu iiberqueren, sie zu einem Zeitpunkt betreten, als
der Kraftwagen etwa sieben Meter von der Uberquerungslinie entfernt war.
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Der Fuliganger brauchte fir die wenigen Schritte bis zur Kreuzung mit
der geraden Fahrtlinie des Kraftwagens etwa 1 Sekunde, wihrend der
Wagen bei der von ihm innegehaltenen Geschwindigkeit auf drei bis vier
Meter zum Stehen zu bringen war, also einige Meter vor der Kreuzung
mit dem Wege des FuBlgingers gestanden hiitte, wenn die vorhandenen
Bremsvorrichtungen von dem Augenblick an ausgenutzt worden wiiren. in
dem der FuBBgianger die StraBBe betrat. Im Gegensatz zur Strafkammer ver-
nemte das Reichsgericht den ursichlichen Zusammenhang der Unter-
lassung sofortigen Bremsens und der durch den Zusammenstol} erfolgten
Korperverletzung, Mit Recht wendet sich der héchste Gerichtshof gegen
das Verfahren der Stratkammer. die lediglich den Bremsweg beriicksich-
Ii;jt, th:ﬂr_:_'rﬂ nicht untersucht ]1:11‘1::, ob in dem ﬂll_{_‘{rnhhuk. in dem der
angeklagte Kraftwagenfiihrer das Betreten der Stralle durch den Verletzten
hatte bemerken miissen, bei Anwendung der gebotenen Aufmerksamkeit
die Bremsen schon eingreifen oder auch nur in Bewegung gesetzt werden
konnten, oder ob zunachst unvermeidliche Widerstande zu tberwinden
waren. Unter Beriicksichtigung des Umstandes, daB die Verarbeitung des
dem Angeklagten bei hinreichender Autmerksamkeit sich bietenden dufie-
ren Bildes im Gehirn, die Erzeugung und die Betiatigung cines Entschlusses
und das In-Bewegung-Setzen der Bremsen notwendig cinen Zeitaufwand
auch nur von etwa % Sekunde erforderten, wird eine fahrlassige Korper-
verletzung mangels ursichlichen Zusammenhanges als nicht feststellbar
bezeichnet,

Die Stellungnahme des Reichsgerichts ist vom juristischen wie vom
psychologischen Standpunkt aus in gleicher Weise zu begrien. Die Re-
aktionszeit, die zwischen dem Erblicken des Hindernisses und
gdinn der Betatigung der Bremsen liegt, muld nach Versuchen
Dr. Marbe (Wiirzburg) angestellt hat, mit urchschnittlich 0,2 Sekunden
bewertet werden, Diesem Ergebnis liegen Laboratoriumsversuche zugrunde,
bei denen dije Versuchsperson den (akustischen oder optischen) Reiz mit
gespannter Aufmerksamkeit verfolgte, Auch waren die in Betracht kom-
menden Reize und die geforderten Bewegungen bei diesen Versuchen immer
identisch. Der Versuchsperson wurde z. B. an demselben Ort immer wieder
ein und dasselbe rote bzw. gelbe Signal dargeboten, und sie mufite z B
aut das rote dignal immer wieder den zweiten, aut das gelbe immer wieder
den Mittelfinger niederdriicken. Mit Recht weist Marbe darauf hin dald
der Kraftwagenfiihrer, der von vornherein nicht wisse, wann und wo ein
Hindernis erscheint. je nach Umstinden sehr verschieden reagieren miissc,
Auch wird, wie andere Laboratoriumsversuche ergeben haben, die Reak-
tionszeit verlingert, wenn die Versuchsperson den Reiz nicht erwartet
sondern von ihm iberrascht wird. Diese sogenannte Uberraschungszeit
mul} ebenfalls dem Fiihrer zugute gerechnet werden, Im vorliegenden Falle
darf daher die kiirzeste Reaktionszeit, die dem Angeklagten zugcebilligt
werden mufy, nicht kleiner als etwa % Sekunde angesetzt werden. |

Das Urtei]l wird die crwunschte Wirkung haben, daf d
nicht mehr darauf beschrinken werden. in dem Kr
zu erblicken, die unabhingig von der Person d
Weise gehandhabt werden kann, sondern ihr Augenmerk mehr den Vor-
aussetzungen widmen werden, die nach der mehy oder minder ausgepriigten
geistigen Beweglichkeit des Fiihrers die sachgemifie Bedienung des Fahr-
zeuges gewahrleisten oder verhindern. Es ist nicht angiangig, aut Grund der
Tatsache, daBl das Gesetz einen bestimmten Ausbildungsgang und das
Bestehen einer Prifung erfordert, jeden Fiuhrer als gleichwertig zu be-
handeln, Die psychischen Fahigkeiten des Menschen sind durch eine Pru-
tung ebensowenig festzustellen wie seine Charaktereigenschaften. Beide
aber sind fiir die Sicherheit des Verkehrs von ungeheurer Bedeutung. Mehr
als bisher wird demnach die Rechtsprechung die personliche ‘»-"urelhlau.{urm
des Fuhrers wiirdigen miissen. Sl

dem Be-
- L“L‘ l’rnf.

i ie Gerichte sich
atttahrzeug die Maschine
es Fuhrers stets in gleicher
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Bon Clemens &&ebfter

Vor etwa dreildig Jahren erregte es Aufsehen, ja sogar Bewunderung, als
¢in Automobil den — Burgberg bei Meifden hinauffuhr! Die Nachricht ging
durch alle Zeitungen. Man kann mit dem Auto nicht nur in der Ebene,
sondern bergauf fahren! Die Sache erinnert lebhaft an den Zutall, der vor
vielen Jahrzehnten den Ingenieuren die Augen daruber oftnete, dald man
mit Lokomotiven auch Steigungen nchmen konne, Aut der Strecke zwi-
schen Vienenburg und Harzburg im Harz fuhr man bis zur Steigung mit




der Lokomotive.
Dann wurden Pferde
vorgespannt. Als ein-
mal beide Pterde
krank waren, sagte
der Lokomotiviuh-
rer, er wole es pro-
bieren. Und siehe da,
es dging!

Dem Burgberg bei
Meilien tolgten bald
Fahrten aut den
Schachen in den
baverischen Alpen
und auf andere nie-
drigere Hohen. Aber
allmiahlich wuchsen
diec Hohen immer
mehr. Immer kithner
wurden die Automo-
bilisten. Heute gibt
es fir sie uberhaupt
kein Hindernis mehr.
Auch der hochste
und schwierigste Pald
wird uberwunden.

r —_ —

AuviomobilstraBe durch den

Big' Thompson Canvon inColo-

rado, dem Eingang zum Rocky
Mountain National Park

Zunichst mufd dem
Bergfahrer die
Grundregel fur jede
PaBifahrt in Fleisch
und Blut tbergesan-
gen sein: rasch berg-
auf, langsam bergab!

Beginnen wir mit
der Bergautfahrt, die
wir gemald diesem
Grundsatz mit ent-
sprechender Schnel-
ligkeit vornehmen.
Die Art und Weise,
wie wir diesen
Grundsatz  in die

AutostraBe durch den ( ache
¥ ] 1 ] -

la Poudre Canvon niachst Fort
LColling in Calorado. Hier
landen einst die erbittertsten
hampte zwischen Franzosen
und Indianern um das wert-

volle Jagdpebiet statt
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Das neue Paradies der Autotouristen. ,Rond Point Swing® an der nevangelegten Broadmoor-Cheyenne-

HL‘F_L}:-H‘;H"n: ity L.olorado, nahe Uoloradao HF:“:]-_;:-.

Praxis umsetzen, wird durch die Steigung beeinfluf3t. Die Ubersetzungen
sind bei den meisten Wagen so durchgebildet, dall sie bei drei
Ubersetzungen und voller Belastung mit dem direkten Gang Stei-
gungen von 7 bis 9 Prozent, mit dem zweiten Gang solche wvon
16 bis 18 Prozent und alles was dariiber ist, mit dem ersten Gang iiber-
winden konnen, ohne dafd die Tourenzahl abfillt. Wir bemerken hierzu,
dafy auf den Alpenstrallen Steigungen bis 27 Prozent, wie z. B. am Katsch-
berg, vorkommen. Ein guter Wagen soll auch diese Steigung, wie ange-
geben, mit dem ersten Gang nehmen. Freilich findet man immer noch
cinzelne Wagen, die bei derartigen Steigungen versagen.

Erfolgt die Brennstoffzufuhr zum Vergaser nach dem Prinzip der Unter-
druckforderung, so iiberzeuge man sich vor Beginn einer Reise durch al-
pines Gebiet davon, dald der an der Vorderseite des Armaturenbrettes be-
iindliche Behilter hinreichend grof3 dimensioniert ist. Fiir cinen Wagen von
3 bis 4 Liter Zylinderinhalt (entsprechend 12 bis 16 Steuer-PS) mufd er
mindestens 4 Liter fassen. Unterlil3t man diese Vorsorge, so darf man
sich nicht wundern, wenn dem Wagen gderade auf der steilsten Stelle die
Puste ausgeht. Man hat dann ubrigens auch fiir den Spott nicht zu sorgen,
wic manchem Teilnehmer der letzten, internationalen Alpenfahrt im Jahre
1928 in Erinnerung sein wird.

Wir haben betont, dal} die Steigung genommen werden soll, ohne dafB die
Tourenzahl abfillt. Wir betonen dies nochmal. Sinkt nimlich die Ge-
schwindigkeit des Wagens, so sinkt auch die Drehzahl des Motors. Beim
Sinken der Motordrehzahl sinkt wiederum die Tourenzahl des Fligelrades
der Wasserpumpe. Dann wird das Kiithlwasser weniger rasch umgewiilzt,
Auch der Ventilator liuft langsamer. Intolge der geringeren Fahrgeschwin-
digkeit wird der Fahrwind geringer, — alles Umstinde, die verschiedene




Autostrabe in der Nahe des Pikes Paek-Gipfels

Nachteile zur Folge haben. Es sei daran erinnert. dal® bei vollbelastetem 3
Motor und niederen Touren intolge der geringeren ]\{ﬂhunﬂmu;humnhﬂkut |
die Verbrennungsperiode linger dauert. Dadurch verlingert sich die Zeit |

I eine kurven- und serpentinenreiche Strecke der neuangelegten Broadmoor-Chevenne-
AutomobilstraBe
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der Warmeabgabe an die Zvylinderwandungen. Der Motor wird heifs. Das
Kithlwasser beginnt zu kochen. Darum nochmals: bergauf moglichst flott!

Dabei soll der Motor noch beschleunigungsfihig sein. Das Abfallen
der Tourenzahlen 1af3t sich dadurch wverhiiten, dal3 man gegebenen-
falls den nichst niederen Gang wahlt. Der Zeitpunkt, an dem
auf den nichst niederen Gang uberzugehen ist, ergibt sich aus
den Wagengeschwindigkeiten, die bei den einzelnen Halmlhtuhn und
hiichsten Motortouren erzielt werden. In pmkt;uhu Weise sind diese Ge-
schwindigkeitsgrenzen z. B, bei allen Mercedes-Benz-Wagen am {-Lr-ﬂ. hwin-
digkeitsmesser tur alle Getriebestufen rot markiert, Im allgemeinen kann
man sich merken, dald dann .JLIF“L]\JLIEL]I:AI'ECH ist, wenn die Wagengeschwin-
digkeit etwa 20 bis 30 Prozent unter die Geschwindigkeit fillt, die mit er-
laubten Hochsttouren mit dem nidchst niederen Gang erreicht werden kann.
Wenn also z. B. bei ¢inem Wagen mit drei Geschwindigkeiten bei erlaubter
Maximaldrehzahl des Motors mit dem zweiten Gang eine Wagengeschwin-
digkeit von 50 Kilometer erreicht wird, so wird vom dritten auf den zweiten
Gang erst geschaltet, wenn der Wagen mit dem dritten Gang etwa 20 bis
30 Prozent unter die (_;L‘.'-;L']l"..\'i1‘|:.1i;_§1~:uil_' von 50 Kilometer kommt., also aut
35 bis 40 Kilometer,

Auf Passen ist die Steigung nicht immer gleich. Sie wechselt meist und
oft auf sehr kurze Strecken. Deshalb mufd der Fahrer stets auf sie acht
geben und ihr Rechnung tragen. Verringert sich die Steigung, so wird er
vorubergehend die Wagengeschwindigkeit mit dem hoheren Gang um ein
groleres Mal sinken lassen. Nimmt sie zu, so wird er knapp unter der
oberen Geschwindigkeitsgrenze des nichst niederen Ganges schalten. Bei
hohen Drehzahlen des niederen Ganges muld dabei das Zwischenkuppeln
zu Hilte genommen werden.

Bei der Bergabfahrt gilt, was nochmals betont sei, der Grundsatz: lang-
sam! Das ist notig, um die Bremsen zu schonen und um bei geringerer
Bremswirkung oder bei Bremsdefekten Sicherheit zu haben. Die Brems-
wirkung des gedrosselten Motors soll nicht entbehrt werden. Man soll auch
nicht auskuppeln, auf keinen Fall aber darf im Gebirge bei Talfahrt mit
Leergang, d. h. ohne eingeschalteten Getriebegang, gefahren werden. Im
allgemeinen gilt die Regel, daB} der gleiche Gang zu wihlen ist, der an der
gleichen Stelle bei Bergauffahrt zur Verwendung kommt. Bei Gefillen unter
20 Prozent tritt eine Verschiebung insofern ein, daf} sie, wenn bei Berg-
auffahrt der zweite Gang notwendig wire, mit dem dritten Gang bergab
gefahren werden konnen. Gefalle uber 20 Prozent fahre man mit dem
kleinsten Gang, selbst wenn dabei die Bremsen nicht viel benutzt werden
miussen, Bei eingeschalteten niederen Giangen dart die hochst zulassige
Motordrehzahl nicht uberschritten werden.

Lin besonderes Kapitel beim Palifahren sind die Kurven oder, wie speziell
die Bergkurven genannt werden, die ,Kehren™. Auch hier gibt es einen
Grundsatz: Langsam in die Kehre — "?-L]'lnL‘“ heraus!

Eine weitgehende Aufmerksamkeit muld beim PaldMahren der Kithlung zu-
dewendet qudLn, Kiihlwasserthermometer am Armaturenbrett. oder am
Kihlerverschluf3 sind daher sehr erwiinscht. Beginnt das Kuhlwasser zu
kochen, so braucht man nicht sofort zu halten. Man kann noch etwa funf
Minuten mit kochendem Kihler weiterfahren. Ist man dabei auft die Pali-
hohe hinaufgekommen, so kann man ohne weiteres und ohne zu halten die
Talfahrt anschlielfen, weil sich bei dieser das Kiuhlwasser ziemlich rasch
abkiihlt. Vor einer neuen Steigung fulle man aber auf. Ist man jedoch nicht
in der gliicklichen Lage, vor Ablauf von etwa fiinf Minuten auf dic Pal3-
hohe hinaufzukommen, so muld man an der nachsten Wasserstelle anhalten
und das Kiithlwasser erganzen. Den Deckel vorsichtig abschrauben, damit
er einem infolge des herrschenden Drucks nicht etwa ins Gesicht fliegt,

Beim Halten auf Pal3stralien ist die Handbremse festzustellen, ferner ist
bei ausgeschalteter Zundung der erste Gang oder der Riicklauf ¢inzuriicken.

Dm alte Bergstiitze ist verschwunden. Duahalh lege man unter die Hinter-
racer grolie Steine.




Das Quto in der Landwirtschaft

DUcn Willibald Parkfolz

Das war einmal ein harter Kampf, den das Auto auszufechten hatte, ehe
¢s in der Landwirtschaft festen Fuld fassen konnte. Wenn es heute auch in
dieses Gebiet siegreich eingedrungen ist, wenn sich seine Freunde unter den
Landwirten stindig und immer rascher mehren, wenn die Zahl der in der
Landwirtschaft verwendeten Kraftwagen ununterbrochen zunimmt, so ist
dies ein Zeichen dafir, dald man auch hier die wertvollen Eigenschatten des
Kraftwagens richtig erkannte

Der Hauptfeind des Autos war auf landwirtschaftlichem Gebiet das
Pferd. In den Stadten und auft den Strafien ist der Krattwagen rasch damit
fertig deworden. Nicht so in der Landwirtschatt! Dem Auto fehlt namlich
eine Eigenschaft, die dieser Viertulier besitzt. Was man in ithn vorn hinein-
tuttert, kommt hinten als Mist wieder zum Vorschein, Und gerade dieser Mist
ist es, aut den der Landwirt nicht verzichten zu konnen glaubte. Er sagte, er
benotige ihn als Dinger fir seine Acker. Wenn er ithn nicht habe, dann
wachse aut diesen nichts. Je mehr Pterde, desto mehr Mist, desto reicher
die Ernte!

Inzwischen haben die Landwirte eingeschen, dald man im Zeitalter der
Chemie den Dunger auch auf andere Weise darstellen konne als dadurch.
dald man kostbare Nahrstoffe lediglich deshalb an ein Rof} verfittert, damit
es sie in die bekannten Apfel umwandelt. Dieses Verfahren liefert auch in
wirtschattlicher Hinsicht ein schlechtes Ergebnis, weil ja das als Diinger fur
den Acker nicht in Betracht kommt, was das Pterd unterwegs verliert.

Aulderdem aber sind die Vorteile, die das Auto gegenuber dem Zugtier
bictet, so aulderordentliche, dald es heute gar keinen Zweitel mehr daruber
gibt, was nutzbringender ist, das Tier oder der Krattwagen. Es sei daran
erinnert, daly dieser nur dann Futter braucht, d. h. Betriebsstotf verzehrt.
wenn er arbeitet. Das Tier muld aber das ganze Jahr tiber gefuttert werden.
Auch dann, wenn es, wie in strengen Wintern, monatelang gar keine Arbeit

leistet. Es bedarf der Ruhe
und des Schlafes. Seine
Leistung ist daher eine
Auto-5Schlepper mit Raupenketty
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beschriankte. Das Auto aber hat weder das eine noch das andere notig. Es
ist stets arbeitswillig und dienstbereit.

Wie oft kommt es vor, dald Pferde gerade dann krank werden. dal} sie
Jumstehen”, wenn man sie am notwendigsten braucht. Sie sind dann oft
monatelang nicht arbeitsfahig. Beim Auto liegen die Verhiltnisse bei
weitem gunstiger. Wird gelegentlich eine Reparatur notig, so kann sie
meist von den Fahrern ausgefiihrt werden, die heute in den Motorpflug-
fuhrer-Schulen eine sehr gute Ausbildung erhalten. Aullerdem sitzen in fast
allen Landstadten gut durchgebildete Monteure. Uberall sind Reparatur-
werkstatten errichtet, so dafd jeder Schaden rasch behoben ist. Da kann es
vielleicht einmal eine Verzogerung um einige Stunden, aber normalerweise
nicht um Wochen oder Monate geben.

Die Landwirtschaft leidet unter der ,Leutenot”, Alles wandert nach den
Stadten. Immer schwerer sind die Arbeitskrifte aufzutreiben. Auch hier
greitt das Auto helfend ein. Man denke an ein weit entlegenes Feld, von
dem die Ernte eingebracht werden mull. Ein Paar kriaftigser Pferde kann
hochstens einen einzigen hochbeladenen Erntewagen langsam dahinziehen,
Man mulfd also, will man die Ernte rasch unter Dach und Fach bringen,
vicle Wagen, viele Pferde und dazu entsprechend viele Kutscher bereit-
halten. Das Auto dagegen kann hinter sich vier, fiinf oder sechs Erntewagen
schleppen. Dabei ist nur ein einziger Fahrer notig. Seine Leistung kann
durch richtige Einteilung der Arbeit ganz erheblich gesteigert werden, ins-
besondere dadurch, dal’ man die beladenen Wagen vor der Scheuer stehen
lalit, ohne zu warten, bis sie abgeladen werden und dal® man statt ihrer
bereits abgeladene zurtuckfahrt.

In Gestalt des Kraftpfluges hat das Motorfahrzeug seinen Einzug in die
Landwirtschaft gehalten. Amerika ist hier bahnbrechend vorangegangen.
Ums Jahr 1911 herum begann die Einfithrung des Kraftpfluges in der deut-
schen Landwirtschaft. Die Pfliige waren, technisch betrachtet, eine Einheit.
Motor und Ptlugapparat waren fest zusammengebaut. Bald jedoch ging man
dazu iiber, die Ptlugscharen abnehmbar zu machen. Dadurch wurde eine
Anzahl von Vorteilen erreicht. Zunachst einmal konnte man die Scharen
auswechseln, also zerbrochene durch bereitgehaltene neue ersetzen. Dann
aber liefd sich durch die Auswechslung simtlicher Scharen eine Anpassung
an den Boden erzielen. Fur leichten Boden schraubte man diese Sorte von
Scharen an, fir schweren Boden andere, wieder andere fiir mageren und
wieder andere fiir fetten. Waren die Pflugscharen abgenommen, so konnte
der Pflug dazu benutzt werden, um Beforderungsdienste zu leisten. Man
konnte an ihm Wagden anhidngen, in denen man die Arbeiter aufs Feld
hinausfuhr. Man konnte Saatfriichte dorthin befordern, Rodungsarbeiten
konnten durchgefithrt werden, die Erntefrucht liefd sich nach Hause ziehen.
Es zeigte sich jedoch, dald der frither fast ausschliefflich hergestellte Grof3-
pflug als Beftorderungsmittel nur in besonderen Fillen wirtschaftlich
arbeitet. Im allgemeinen ist es nicht dkonomisch, 60 oder 80 Pferdestiarken
aufzuwenden, um einige Siacke Kartoffeln zur Bahn zu schaffen oder einen
einzigen Heuwagen von der Wiese nach Hause zu zichen.

Deshalb entstand nach dem GroBipflug bald der Kleinpflug, der
wesentlich dazu beitrug, die Verwendung des Autos in der Landwirtschaft
zu fordern. Der Grofipflug war wegen seiner erheblichen Anschaffungs-
kosten meist nur fiir den Grofigrundbesitzer erschwinglich. Der kleine und
mittlere Besitzer mufite in alter Weise weiter pfliigen, es sei denn, dal3 die
Anschaffung auf genossenschaftlicher Grundlage erfolgte. Der Kleinpflug
machte das Auto auch fir den kleineren und mittleren Besitzer zu-
ganglich, Die Bezeichnung , Auto" ist hier ganz besonders am Platze: diente
doch der Pflug, wie wir gesehen haben. niemals nur als solcher. Er wurde
nach Abnahme oder nach Hebung der Pflugscharen — die verschiedensten
Konstruktionen wurden geschaffen — stets auch, und zwar von Anfang an,
tur die Zwecke des Zugs verwendet.
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In der Fihrerschule beim praktischen | nterricht im Fahren
|

Heute wird man Grof3- und Kleinpfliige in der Landwirtschaft nicht mehr
entbehren wollen. Um die Ausniitzung der Motorkraft aber moglichst viel-
seitig zu gestalten, wurde der landwirtschaftliche Schlepper gebaut, der
infolge seiner Wendigkeit, seiner steten Betriebsbereitschaft und seines
geringen Verbrauchs an Betriebsmitteln hinsichtlich Annehmlichkeit
Leistung und Wirtschaftlichkeit kaum mehr iibertroffen werden kann.

Der Schlepper ist alles in allem: Zugtier, Sie- und Erntemaschine, sogar
Elektrizitdtserzeuger. Man hingt an ihn hinten an. was man braucht. Er
zieht ebensowohl] den Ptlug wie den Diingerstreuer, die Drillmaschine. die
Egge, die Kartoffelerntemaschine, den Bindemiher, den Heuwagen oder
was sonst es auch sei. Je nach dem Boden und der Beschaffenheit des Ge-
landes werden Motorpfiige und Schlepper entweder mit Ridern oder mit
Raupenketten ausgestattet. Vielfach sicht man Konstruktionen mit breiten,
mit Schaufeln versehenen Ridern. Diese haben den Zweck, beim Pfliigen in
besonderen Arten von Boden und vor allem, wenn ¢s sich um die Her-
stellung von Tieffurchen Stralie
handelt, den notigen
Widerstand in der
Erde herbeizufiih-
ren. Soll dann
der Motorpflug
als 'I’r.—nmpnrr—
mittel aut
der LLand-
stralse Ver-
wendung fin-
den, so wer-
den die brei-
ten  Schau-
teln :11’1{2:_'*
schraubt, da-
mit sie die

¥

nicht ruinieren.
Es ist ganz erstaunlich
wie starke Steigun-
gen sich mit land-
wirtschaftlichen
Schleppernneh-
men lassen.
Die Land-

wirtschaftt
kann sich
dieser Hilfs-
mittel sowie
auch der Mo-
torptluge in
jedem Ge-
lande bedie-
nen. — Mit
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Motorptlugen und Schleppern ist aber
die Rolle des Autos in der Landwirtschaft
noch lange nicht er-
schoptt. Die Land-
wirtschatt ist heute
eine Industrie ge-
worden, die Erzeug-
nisse der
verschie-
denstenArt
herstellt,
die z. B. die
kartottel
sotort zu
Starke ver-
arbeitet,dieAlkoholer-
zeugtusw. Damit ist es
notwendig geworden,
dald sie sich auch des
Autos in Form des Lastautos bedient. Wir haben oben angedeutet, dald der
Schlepper auch als Elektrizitatserzeuder dienen kann. Da, wo man ihn
nachts nicht braucht, lal3t man ihn vieltach auf einen Stromerzeuder
arbeiten, der den Gutshof oder das Gehoft mit elektrischem Strom fiir die
Beleuchtung versieht. Ahnliches ldaf3t sich auch mit anderen Arten von
Autos durchfithren. Freilich handelt es sich hier wohl nur um Ubergangs-
malinahmen, nimmt doch die Zahl der Ortschaften stindig zu, die an die
Leitungsnetze der grolien Kraftwerke angdeschlossen sind. Aber immerhin
auch diese Ubergangsmalnahmen zeigen die vielseitige Verwendbarkeit
des Autos in der Landwirtschaft,. . . . . . . . X e

Fahrt aut schwierigemm Boden

Hei der Bodenbearbeitung




Der Verfebrspolizift als Gentleman

Bon V. Rleffel |

Spricht man heutzutage tiber die Polizei, so hort man eigentlich nur
Schelten und Unwillen. Dem einen getillt dies nicht, der andere ist mit dem
unzufrieden, und die Polizisten werden ganz allgemein immer als ungde-
schlachte, unhotliche und unfreundliche Menschen hingestellt. Das ist
vielleicht mit Ausnahme von England fast uberall das gleiche, Liegt wohl
in der Natur der Sache! Denn zumeist kommt der gewohnliche Sterbliche

mit dem Hiuter der otfentlichen Ordnung ja nur in Berithrung, wenn er ein

schlechtes Gewissen hat. Dabei geht es dann nicht immer gerade schr
freundlich zu.
Aber die kleinen, ruhrenden menschlichen Zuge werden uberschen, und

so mancher Liebesdienst., den e¢in Polizist seinen

JE Volksgenossen erweist, wird ohne jeden |
! Dank als etwas ganz Selbstverstandliches .
| hingenommen, oft gar nicht beachtet. Das
ist bedauerlich, denn gerade darin offen-
bart sich ja in dem Polizisten der
i ~gentleman®,
| (Oder ist es nicht etwa ,.gentleman-like”™,
| wenn der ,,.Schupo” in Berlins Hauptver-
|! kehrsstrafien einer alten Dame freundlich
il |

den Arm bietet und sie durch das Gewuhl
aut der Stralde zum sicheren Burger-
steig  hinubergeleitet? Und licgt

nicht etwas von der Geste eines

wgrand-scigneur” in der Bewegung
des mit schmuckem Kippi und
kurzem Uberwurf bekleideten . Flic”,
der auf der Place Vendome oder auf ' '

den verkehrsumbrausten Boulevards




Im alten
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Am Broadway

viel ~geschriecben und gesprochen wor-
den. Lob und Tadel hiclten sich gewif3
die Wage, Wie oft haben wir ihn bewun-
dert und gefiirchtet, wenn wir bei Paraden
oder anderen festlichen Ercignissen unserer

In den Straflen Belgrads
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Ausschau halt
nach angstli-
chen Damen
und Herren,
um sie durch
den mit einem
Zeichen  ge-
stoppten Kor-
so der Autos
zu lotsen? Ist
es keine sym-
pathische Ei-
genschaft des
Londoner mit
Recht so wviel

gerithmten
~Bobby"”, wenn er bei festli-
chen Aufzugen, sportlichen
Kimpfen die kleinsten unter
den Kleinen auf seine biren-
starken Arme nimmt, damit
auch sie etwas von dem
jubelnden Treiben erspihen?

Auch uber unseren guten,

alten, blauen Schutzmann ist

.
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KNinderzeit
aut der Stralle standen!
Aber der Polizist von
heute erscheint uns nicht
mehr als Verkorperung
des strenden Gesetzes,
das der Biirger am lieb-
sten in weitem Bogen
umgeht. Darin ist in fast
allen Lindern ein Um-
schwung zum Besseren
eingetreten.

Nicht nur unser .Schu-
po, sondern auch der
~Nonstabler” in Prag,

stundenlang

In Chicago gilt es
nicht nur Verbrecher zu
pekampfen

London's
Bobhby

der ,Wachtmann® in
Wien und nicht zu-
letzt der braune , Mo-
hammedaner” in der
Tiirkei, haben mit der
Zeit Schritt gehalten. "

Eine Prinzessin heiratet . . .




— Nur selten finden wir noch
den uberall gleich geturchteten,
griesgramigen und  barschen
Huter des Gesetzes. Uberall weist
uns heute der ,,Mann in Uniform™
in rucksichtsvollster Weise zu-
recht und spricht mit uns wie der
vollendetste Weltmann.

Bobbvs als Kindermadchen

Der Pariser Sergent de ville
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f Berechtiole TUbersi [zung von Kile [tug)

ast du schon einen Chauffeur gefunden?®

.Nein, es sind mir schon verschiedene vorgeschlagen worden, aber ich
habe noch keine Entscheidung gefillt.”

. Willst du meinen?"

~Deinen? Was? Du willst dich von Charles trennen?*

»Nur auf ein Jahr. Ich reise fort . . . Ich wiirde mich freuen. wenn ich
Charles wihrend meiner Abwesenheit gut untergebracht wulite. Wenn dir
mein Vorschlag gefillt | . . . .

,.Hi.iﬁ.ﬂ du reisest fI.Jl‘F. Gérald? Und L‘|L'il..‘}1 auf ein .]:;lh]":’ Was soll das
alles heiflen?*

Ich sah, daB mein Freund sehr erregt war. Nur mit Mihe konnte er
cin Zittern in der Stimme unterdriicken:

~Luftwechsel-Bediirfnis, . . . . . Eine dumme Geschichte. .

~1st's das Herz, Gérald?*

«Ja,” flisterte er. Dann briisk: ,,Also, was Charles anbelangt, sind wir
emnig

~Jawohl, ich dank dir schén *

+ich brauche dir wohl nicht seine Verdienste alle cinzeln aufzuzahlen,

W il =

-

Auf den Jungen kannst du in jeder LLebenslage rechnen.”
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Ich weild, er ist eine Perle. . . . .

,Nein, nein, so darf man es nicht abtun. Er verdient weit mehr als solch
ein allgemeines Lob. . . ..

.Sei ohne Sorge, Gérald, Charles soll es bei mir genau so gut haben wie
bei dir. Ich werde nicht vergessen, dald ihr Watfenbruder gewesen seid, und
dald er dir das Leben gerettet hat. . . . .

oEr hat mir schon mehr als das Leben gerettet,” sagte Gérald und sah
mich bedeutungsvoll an.

Ich wartete.

Gérald hatte seine Hand auf meine Schulter gelegt. Er schwieg noch
einige gedankenschwere Sekunden lang, dann aber fing er an zu reden,
wig man eben nicht umhin kann, wenn man Kummer hat.

~Hor' mich an,” begann er. ,,Zu Anfang des Sommers, in Dinard, habe
ich eine wundervolle Frau und thren Mann, einen Industriellen, kennenge-
lernt. Thre Namen tun ja nichts zur Sache. Reiche Leute, sogar , Neureiche”,
aber nicht etwa ,Raffkes"”. Eine gute Ehe, gliicklich und zufrieden. Keine
Kinder. Sie wollten vier Wochen an der See bleiben und dann den Rest des
Sommers aut einer Besitzung in Savoven, wo der Mann seine Fabriken hat,
verbringen. Durch gemeinsame Bekannte wurden wir einander vorgestellt,
und sehr bald waren wir fast gute Freunde zu nennen. Uberflussig, hinzuzu-
tigen, dafd zwischen . . . . ihr und mir bald ein tieferes Getuhl als Freund-
schaft wach wurde und Wurzeln schlug. Ich liebte sie leidenschattlich. Ach,
ich liebe sie immer noch! Ich muB3 mir Gewalt antun, um mir immer wieder
klar zu machen, daf} ich ein Mensch wie andere bin, ein Mensch, den Zeit
und Raum Liebesgram verschmerzen lassen.

Nach einem Monat reisten sie wieder ab. Tieftraurigen Herzens sah
ich das Auto fortfahren, dafd Herr X selbst steuerte und Frau X und ihre
jungere Schwester in die Berge entfithrte. Diese Abreise hatte allem ein
Ende bereiten konnen. Aber es kam anders. . . . Ein paar Tage spater er-
hielt ich einen sehr liebenswiirdigen Brief von Herrn X, in dem er mich
einlud, nach Savoven zu kommen. Aus diesem Schreiben erkannte ich
den Plan seiner Frau, mich in ihre Nahe zu bringen, und ich muld zu meiner
Schande gestehen, dal? mich eine irrsinnige Freude ubertficl.

Am nichsten Morgen fuhr ich also ab. Charles und ich salien allein in
meinem Torpedo. Die Fahr ging rasch. Am Abend kamen wir aut einen
Serpentinenweg, der an einem herrlichen Abhang entlangfithrte. Der Wagen
erkletterte steile Anhohen, fuhr kreuz und quer auf schwindelnden Ge-
landen. Endlich, sehr hoch oben, hielten wir vor einer hocheleganten Villa,

wo wir von Herrn und Frau X sehr herzlich empfangen wurden,
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Aufier ithnen war nur noch die jingere Schwester da
und eine ziemlich unbedeutende dltere Verwandte.

Das Haus war geridumig, der Zuschnitt luxurios. Ein
wundervoller Park umschloB sammetweiche Rasenflichen mit
riesenhaften Baumen.

Du ahnst sicher, welch bezauberndes und schmachvolles Leben
nun fur mich begann. Ich glaube, du erritst den verfiithrerischen Reiz ver-
botener Geniisse, den Wert eines 