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Staatsbahn  zu Miinster verwalteten Eisenbahnstrecke Rhein-
Emden, am nordlichen Ende des Bahnhofes Papenburg, der
Kaufmann Aug. Friedr. Heinr. Brinkmann aus Magdeburg da-
durch getodtet, dass eine im Betrieb befindliche Locomotive des
Beklagten den die Bahn auf ffentlichem Wege passirenden
Wagen desselben umwarf, den Brinkmann heraus- und iiber die
Rider schleuderte und iiber den Korper hinweg fuhr. Der
Unfall wurde ohne irgend welche Schuld des Getddteten dadurch
herbeigefiihrt, dass der Eisenbahnarbeiter des Beklagten, Johann
Claver, fahrlissiger Weise und den Vorschriften des Reglements
zuwider versiumt hatte, dafiir zu sorgen, dass die Ueberfahrt
iiber den Bahnkdrper gehorig verschlossen war, die Barriere
vielmehr auf beiden Seiten offen gelassen hatte.

In Folge dessen wurde der Eisenbahnarbeiter Claver durch
Erkenntniss des Obergerichts Meppen zu einer neunmonatlichen
Gefingnissstrafe verurtheilt, den Erben Brinkmann’s aber fiir
alle aus dessen Tod herzuleitenden Anspriiche eine Ent-
schiidigungssumme von 15,000 Thalern Seitens des beklagten
Fiscus bezahlt. Rine fernere Folge des Todes Brinkmann’s war
die, dass die Magdeburger Lebensversicherungsgesellschaft,
bei welcher jener sein Leben gegen eine Jahresprimie von
88 Thlr. 8 Ngr. zu 3000 Thlr. versichert hatte, diese durch den
Tod fillig gewordene Versicherungssumme an die Erben Brink-
mann’s bezahlen musste, welcher Verbindlichkeit sie am 17.
November 1871 durch Einzahlung des Betrags ad depositum
des Magdeburger Stadt- und Kreisgerichtes geniigt haben will.

Die Magdeburger Lebensversicherungsgesellsehaft (Kligerin)
beanspruchte sodann vom preussischen Eisenbahnfiscus (Be-
klagten) den Ersatz des ihr durch die Tddtung Brinkmann’s
verursachten Schadens, wurde aber durch Erkenntniss des Kreis-
gerichtes Miinster vom 5. Mai 1873 und des dortigen Appel-
lationsgerichtes vom 18. October 1873 mit ihrem Entschidigungs-
anspruch , sowie durch Erkenntniss des Reichscberhandels-
gerichtes zu Leipzig vom 9. Juni 1874 mit jhrer gegen das
appellationsgerichtliche Urtheil erhobenen Nichtigkeitsbeschwerde
abgewiesen.

Das Urtheil des Appellationsgerichtes zu Miinster stiitzte
sich zundchst auf folgende Griinde :

,Kligerin verlangt vom Beklagten Ersatz fiir den Schaden,
welcher ihr durch den Bahubetrieb des Beklagten und den da-
durch herbeigefithrten Tod des versicherten Brinkmann ver-
ursacht sein soll, indem dieser gewaltsame Tod eine vorzeitige
Beendigung der Versicherung und folglich einen Priimien- und
Zinsverlust fiir sie herbeigefithrt habe.

,Eine Verpflichtung, solehe Nachtheile einer Handlung,
welche indirect einem Dritten, gegen welchen die beschidigende
Handlung nicht gerichtet war, erwachsen, demselben zu er-
setzen, erkennt das Recht in dem von der Kligerin behaupteten
Umfang aber nicht an.

,Das Romische Recht gab die Entschidigungsklage auf
der Lex Aquilia nur dem Kigenthiimer und dem dinglich an
der beschidigten Sache Berechtigten, sowie der an ihrem Korper
beschiidigten Person, versagte aber das Klagerecht Demjenigen,
der nur ein obligatorisches Recht an der beschidigten Sache
hatte oder nur mittelbar von der Beschidigung einer Person
mitbetroffen wurde. Daran hat auch die gemeinrechtliche
Praxis festgehalten und das Gebiet der Aquilischen Klage in
letzterer Bezichung nur dahin ausgedehnt, dass sie der Wittwe
und den Kindern des Getddteten, aber auch nur diesen, Ent-
schiidigungsanspriiche gegen den Thiiter einriumt. Cfr. Vangerow
Pandekten 7. Aufl. Bd. III. § 681. Sintenis Civilrecht § 125 B.
a. B. Im Uebrigen kann auch nach gemeinem Recht dem
dritten mittelbar Benachtheiligten ein Schadensersatzanspruch,
beziehungsweise eine Einrede in dem Fall entstehen, wenn der
Beschiidiger einer Person bei der beschidigenden Handlung
zugleich die Absicht hatte, dem Dritten mittelbar Schaden
zuzufiigen, die beschidigende Handlung also gegen denselben
mitgerichtet war.

| durch den § 25 des hier einschlagenden (preussischen) Kisen-
bahngesetzes vom 3. November 1838 nicht derogirt worden.
Denn wenn dieses Gesetz auch die Schadensersatzpflicht der
Eisenbahngesellschaften insofern erweitert, als dieselben auch
fiir beschiddigende Handlungen und Unterlassungen ihrer
Beamten beim Risenbahnbetriebe haftbar gemacht werden
und insofern als der Nachweis einer culpa als Schadens-
grund dem Beschiidigten nicht mehr obliegt, so ist doch der
Umfang des gesetzlich zu leistenden Schadens und die Be--
antwortung der Frage, wer im rechtlichen Sinne als be-
schidigt anzusehen ist, durch diese Bestimmung nichi alterirt
worden.

,Nach dem (deutschen) Reichsgesetze vom 7. Juni 1871
betreffend die Verbindlichkeit zum Schadensersatze fiir die beim
Betriebe von Eisenbahnen u. s. w. herbeigefithrten Todtungen
und Korperverletzungen) haftet die Eisenbahngesellschaft fiir .
die beim Betrieb herbeigefiihrte Beschiddigung einer Person
ebenfalls nur dieser und denjenigen, welche von ihr Unterhalt
zu fordern haben, fiir den Betrag des durch die beschidigende
Handlung oder Unterlassung an der Person oder an der
Alimentationsberechtigung erlittenen Schadens. — Einen Ent-
schiidigungsanspruch nach Maassgabe der angefiihrten Gesetze
hat also Kldgerin nicht erworben.*

Sodann wird in demselben Erkenntniss des Appellations-
gerichtes zu Miinster auszufithven versucht, dass Kligerin in
ihrer Eigenschaft als Lebensversicherungsgesellschaft , deren
Geschifte gewagter Natur sind, durch den Tod des Brink-
mann rechtlich keinen Schaden erlitten habe und dass endlich
der Schadensersatzanspruch der Klidgerin auch desshalb als
ungerechtfertigt erscheint, weil er einen durchaus ungewissen
Gewinn zum Gegenstand habe.

Das Leipziger Oberhandelsgericht wies schon den ersten
Angriff der Cassationspotentia gegen die oben dargestellte Be-
griindung des appelationsgerichtlichen Erkenntnisses als un-
gerechtfertigt zuriick, ohne auf die weitern Angriffe der Potentia
gegen jenes Erkenntniss einzutreten.

Vermehrung der Adhésion der Locomotivtriebrdder durch
Anwendung des Electromagnetismus. (Schluss.)
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Fig. 37.

Der dritte Versuch wurde gemacht, indem die Locomo-
tive bei geschlossenem Strome von unten an die horizontale
Bahn Tig. 38 gehingt wurde; die TLocomotive rollte nun in
dieser umgekehrten Stellung an der Bahn hin und her, je nach-
dem die Bahn auf der einen Seite etwas gehoben oder gesenkt

,Das Allgemeine (Preussische) Landrecht, welehes in Theil ¢

1. Titel 6 im wesentlichen die Grundsitze des Romischen und \

des gemeinen Rechts iiber die Vertretung aussercontractlichen

Schadens adoptirt hat, gewiihrt ebenfalls der Regel nach nie §

N

dem durch die beschidigende Handlung direct Betroffenen An-
spruch auf Schadensersatz und weicht von diesem Grundsatz in
§§ 99 und 109 d. Tit. nur zu Gunsten der gesetzlichen Ali-
mentationsberechtigten ab. Bine analoge Ausdehnung dieser
singuliiren Bestimmung dahin , dass der Beschidiger auch allen
andern von seiner Handlung nicht geradezu betroffenen Personen
fiir die denselben indirect entstehenden Nachtheile verantwort-
lich sein sollte, liesse sich nach den gesetzlichen Auslegungs-
regeln nicht rechtfertigen. ) ]
,Diesen allgemeinen landrechtlichen Bestimmungen ist aber
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wurde, ein Beweis, dass die Anziehungskraft durch Magnetismus
dem Gewichte des Modells nicht nur gleich, sondern etwas
grosser war. Bel sorgfiltiger Belastung konnten an der Loco-
motive noch 7 Kilogr. Gewicht angehiingt werden, bis dieselbe
von der Bahn abgerissen wurde. (Dieses letztere Experiment
iiber wirkliche Anziehungs-, respective Tragkraft der magneti-
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sirten -Ridder wurde in der Versammlung nur oberflachlich, spi-
ter aber freilich mit einer andern Batterie genau ausgefiihrt.)

Falle Lokomo-
7 Kilogr., also

Die Totalanziehungskraft betrug in diesem
tivgewicht 8,5 Kilogr. mehr der angehingten
15,5 Kilogramm.

Um nun zu priifen, wie es sich mit dem Reibungscoéffi-
cienten verhalte, wenn die Rider magnetisirt waren, stellte man
einen weitern sehr interessanten Versuch an:

Die Locomotive wurde auf die horizontale Bahn Fig. 39
gestellt, die Rider gebremst und nun die zum Schleifen der
Locomotive erforderliche Zugkraft mittelst eines Gewichtes ge-
messen, welches an einer iiber eine Rolle laufenden voin an der
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Fig.

Locomotive befestigten Schnur angehiingt wurde. Die Locomo-
tive wurde nun mit 15,5 Kilogr. gleich der Anziehungskraft
der Rider belastet, also Totalpressung der Rider gegen die
Schienen 15,5 4 85 = 24,0 Kilogr. Die Zugkraft an der
Schnur, um die Locomotive auf der horizontalen Bahn zu schlei-

s . i a0 s, 100
fen, betrug 7,5 Kilogr. also Reibungscoéfficient 0’4— =31,200
fiir gewdhnliche Reibung ohne Magnetismus. Nun wurde die

Locomotive wieder mit gebremsten Ridern auf die Bahn ge-
stellt, aber nicht belastef, dafiir aber die Rider magnetisirt, d. h.
der electrische Strom geschlossen; folglich betrug
Pressung der Ridder = Locomotivgewicht

8,5 Kilogr.
mehr magnetische Tragkraft D

15,5 -
Total 24,0 Kilogr.
also wie oben. Nun mussten am vertikalen Ende der Schnur 10
Kilogr. angehiingt werden, um die Locomotive auf der Bahn
zu schleifen. Der Reibungscoéfficient betrug also in diesem

10 .. 100
Falle —%51 41,6 9/0.

bungscoéfficienten ohne Magnetismus zu demjenigen mit Mag-
netismus wie 31,2 : 41,6. Es ist diess eine nicht zu unterschiitz-
ende Thatsache und ldsst sich vielleicht dadurch erkliren, dass
der Molekularcontact bei Anwendung von Magnetismus ein weit
innigerer ist, als wenn die Flichen sich auf gewdhnliche Weise
berithren. Bei nassen Schienen blieb das Verhiltniss dasselbe.
Versuche mit dem gleichen Locomotivmodell, jedoch nur einer
Triebachse, an welcher die Spirale wie Fig. 33 aufgewunden war,
zeigten, dass bei gleicher Stromstiirke beinahe die nimlichen
Steigungen iiberwunden werden kénuen wie mit der Locomotive
bei welcher 3 Triebachsen magnetisirt wurden, deren Spiralen
aber nicht bis an die Riider hinausreichten, also wie bei Loco-
motiven mit innern Rahmen angewendet werden miissten.

Es verhalten sich also die Rei-

Betrachtet man nun die Ergebnisse der Biirginschen Ver-
suche, so wird Niemand abstreiten, dass dieselben als ein
Fortschritt in der Anwendung des Magnetismus fi'r den Bahn-
befrieb sowohl, als fiir andere technische Zwecke bezeichnet
werden konnen. Ueber den reellen Werth der Sache, der sich
natiirlich erst durch Versuche im Grossen zu Dbestiitigen hat,
kann noch Folgendes angefiigt werden.

Da die Lokomotivachsen im Maximum nur mit ca. 14 Ton-
nen belastet werden diirfen, ohue eine allzu schnelle Abniitzung
der Schienen zu veranlassen, so darf der Magnetismus nur da
angewendet werden, wo diese Maximalbelastung per Achse nicht
schon durch die Construction der Locomotiven erreicht ist.
Allerdings konnten necue Locomotiven in den meisten Fillen
leichter gebaut und die todte Last, die zur Erreichung geniigen-
der Adhérenz der Triebrider erforderlich wiire, durch Magneti-
sirung ersetzt werden, wodurch ein bedeatender Gewinn an
niitzlicher Zugkraft resultirt.

Man wird aber vor zu starkem Magnetisiven sich eben so
sehr hiiten miissen, wie vor zu grosser Belastung auf gewdhn-
liche Art, denn im einen wie im andern Falle wird die riick-
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| wirkende Festigkeit des Schienenmaterials an den Beriithrungs-
stellen nicht mehr ausreichen, und die concentrirten Pressun-
gen miissten ein Zerquetschen der Schienen - Oberfliche , also
ein allmilliges Abbléittern derselben zur Folge haben. Was
das Verbiegen der Schienen anbelangt, so ist diess weniger
wichtig, und kann theils durch passend hohe Schienenprofile
oder durch die Schwellenunterlage diesem Uebelstand leicht
abgeholfen werden.

Eine zu Gunsten des Magnetismus sprechende Eigenschalt
magnetisirter Rader ist die, dass der Reibungscoéfficient abge-
sehen von der Pressung sich im Verhiltnisse von 3 : 4 ver-
grossert. Diese Eigenschaft ist ganz besonders geeignet, der
Anwendung des Magnetismus bei Gebirgsbahnen Eingang zu
verschaffen.

Eine nicht unwichtige Frage ist nun noch die: Wie soll
man sich davor schiitzen, dass auf der Bahn liegen gebliebene
Werkzeuge von Eisen oder Stahl oder Befestigungsmaterial und
dergleichen  von _den Rédern angezogen und mitgerissen
werden ? Solch’ diebische Eigenschaften der Triebrider konnten
unter Umsténden verderbliche Folgen haben.

Entgleisungen werden im Allgemeinen weniger zu befiirch-
ten sein, weil der Magnetismus einem Ausspringen kriftig ent-
gegenwirkt; nur muss auf Bahnen, die mit magnetisirten Ridern
befahren werden, strenge Polizei geiibt werden, dass kein Hisen
auf der Bahn lose herumliegt.

Nach Aussage Hrn. Biirgins sollen Versuche im Grossen
in naher Aussicht stehen, und wiinschen wir nur, dass seine
Bemiithungen mit bestem Erfolge gekrint werden.

C. Hirzel, Ingenieur.

Nachtrag.
Vorderansicht jenes Apparates beizufiigen,
nach.

Es wurde von uns vergessen, der Fig. 31 pag. 114 die
und tragen wir

dieselbe hier

Zu Fig. 31.

Anm. der Red. Wir vernchmen, dass auch Hr. Ingenieur Raymund
Pierl sich durch lingere Zeit mit dem Gedanken der Anwendung des Electro-
magnetismus zur Vermchrung der Adhidsion der Triebrider trug und im
Jahre 1869 dem dsterr. Ingenicur- und Architectenverein eine Denkschrift
dariiber einsandte, mit dem Wunsche, es mochte der Verein dahin wirken,
dass grissere und eingehendere Versuche durch Bahngesellschaften gemacht
wiirden, Das mif Priifung dieser Vorschlige beauftragte Comité gab ab-
| schliigigen Bescheid, da ein giinstiger Erfolg solcher Versuche nicht zu er-
warten stehe. Derselbe Ingenieur machte spiiter eine zweite Eingabe, worin
der seinem ersten Vorschlag gemachte Vorwurf, dass die hier ndthigen
Batterien allzu gross und zu kostspielig wiirden, dadurch entkriiftet wurde,
dass nun die Rotation von Magneten in drahtumwundenen Eisenhiilsen zur
Erzeugung des Magnetismus verwendet wurde. Die Details der vorgeschlagenen
Einrichtung konnten wir nicht in Erfahrung bringen. Dieser zweite Vor-
schlag hatte kein besseres Schicksal als der erste, und es scheint Hr. Pierl,
durch diese Zuriickweisungen entmuthigt, seine Untersuchungen nicht weiter
fortgesetzt zu haben.

Schmalspurbahnen. 1II. 2. Tausanne-Echallens

(Schluss).

Croisements. Les croisements, tous & l'angle dont la
tangente trigonométrique est de 0.09™, sont de deux espéces.
Dans les premiers établis le cceur est en acier fondu, mais les
pattes de lidvre ont été faites, par économie, avec les rails
ordinaires , aussi leur usure est rapide, cisaillées qu’elles sont
pav les bandages, beaucoup plus étroits que ceux des véhicules,
des locomotives du Creusot dont nous parlerons plus loin. Les

derniers croisements sont en fonte moulée en coquille;
ils laissent beaucoup & désirer particuliérement dans leur
raccordement avec les rails de la voie. Sur les uns et les
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