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2. Der Zahndruck.

Derselbe kann ebenfalls, wie die Reibung, in gefdhr-
licher Weise gesteigert werden und zwar am ehesten bei
der Bremsung im Bewegungszustande. Die Gefahr wichst
hier nicht nur in Hinsicht auf die Tendenz zum Aufsteigen,
sie kann sogar beziiglich der Festigkeit in Betracht kommen,
und zwar derjenigen des Zahneingriffs und der betheiligten
Maschinenelemente.

Man denke sich zundchst das Fahrzeug in Bewegung
auf horizontaler Bahn, so ist klar, dass wenn gebremst
wird, ein gewisser Zahndruck entstehen muss, entsprechend
der Raschheit der Verzogerung. Eine momentane Ueber-
fiithrung des Bewegungszustandes in denjenigen der Ruhe
wiirde offenbar einen in’s Unendliche gesteigerten Zahndruck
voraussetzen.

Betrachte man nun den allgemeineren Fall auf geneigter
Bahn und nehme an. dass ein bewegtes Fahrmaterial
aus Dbestimmter Geschwindigkeit durch Bremsung innert
einer gewissen Zeit oder auf entsprechende Weglidnge in
Ruhe gelangt. Dabei werde bezeichnet mit:

7 der durchsch. Zahndruck wihrend des Bremsens in kg,
G das Gewicht des Fahrmaterials
K die Geschwindigkeit in km pro Stunde,
gl 5 , Metern pro Secunde,
g die Beschleunigung der Schwerkraft = 9,81,
s der Bremsweg in Metern,
t die Bremszeit in Secunden,
i die Neigung der Bahn in °/oo.

Aus den Beziehungen der Bremsarbeit Z><s ldsst sich

unschwer folgende Beziehung des Zahndruckes ableiten:
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Sobald man annimmt, dass die mittlere Geschwindigkeit
wihrend des Bremsens gleich sei der halben Geschwindigkeit
am Anfang des Bremsens, so ldsst sich der Bremsweg zur
Bremszeit in eine einfache Relation bringen und die Ver-
suche bestitigen, das dieses Verhiltniss meistens zutrifft:

v
s —=—1
2

Die zu beobachtende Bremszeit f ist fiir vorliegende
Zwecke von ebenso grossem Interesse wie der Bremsweg s.
Deren Relation zum Zahndruck ist alsdann:

i

fii i den Z=0G ——) oder
3) fir v in Secunden ( o ) oder
3 _ K i
4) fir K pro Stunde Z=G(——+ ——
35,3 ¢ 1000
Die Zeichen -+ oder — entsprechen dem jeweiligen

Gefille oder der Steigung.

Um einen Begriff von diesen Verhiltnissen zu be-
kommen, mag ein Beispiel aus der Praxis nachgerechnet
werden. Auf einem Gefille von 171,3 °%/o0 wurde ein Zug
von 29,35 ¢ bei 8 km Geschwindigkeit mit der Locomotiv-
bremse, d. h. durch Bremsung einer einzigen Zahnradachse
in 2'/s Secunden zum Stehen gebracht. Nach Formel 4
war der wihrend des Bremsens durchschnittlich wirkende
Zahndruck

)

171,3)
35,3 X 24+ 1000
Z = 3000 - 5000 kg = 8000 k.

Z = 29350 ( gibt rund:

Man sieht daraus, dass die Wirkung des Gefilles,
ca. 5000 kg Zahndruck, durch das Bremsen ganz wesentlich
verstirkt wurde, nimlich mit dem durchschnittlichen Betrage
von 3000 kg.

Da die Bremskraft von Null ansteigen muss, also nicht
constant sein kann, so muss man annehmen, dass ein noch
wesentlich héherer Zahndruck als S8ooo kg zeitweise statt-

gefunden hat. Bei sehr schnellem Halten kann derselbe
fast auf das Doppelte des Durchschnitts kommen, wie
folgende Figur zeigt:
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Bremsarbeit =a b ¢ d =a d ¢ f, oder auch fiir lang-
samere Wirkung =a d ¢ fi.

Einerseits die Festigkei! betreflfend.: Ist die Zahnstange
und die Locomotive nur fir ca. 3—6000 kg Zugkraft ge-
baut, so wiirden die betheiligten Elemente bei obiger rascher
Bremsung schon- tiber die Norm beansprucht. Zahnstangen-
oder Maschinentheile mit Mangeln, seien es durch Construc-
tion oder Material bedingte, hitten bei dem Zahndruck in
diesem Falle ca. 1,5 > 8000 = 12 000 kg schon ein sehr
gesteigertes Risico bleibende Schiden zu erhalten.

Anderseils das Aufsteigen betreffend: Die Tendenz zum
Aufsteigen ist 7= N-~R. Bei der Zahnneigung von /4 ist
beispielsweise

N= _M_jﬁ = 3000 und P=f. Z;
bei grosser Reibung ist f='/s also alsdann
R=Nund T=6 t.

Die Belastung der Bremsachse betrug bei der Loco-
motive immer noch viel mehr als 6 ¢{; es konnte daher
von einem Aufsteigen noch keine Rede sein. Allein wenn
einmal zufilligerweise eine Wagenachse, die in der Regel
keine 6 / Belastung hat, so kriftig gebremst wiirde, wie es
in diesem Falle bei der Locomotivbremse geschah, so wire
ein Aufsteigen die nothwendige Folge davon. .

In dhnlicher Weise lassen sich viele Fille, die in der
Praxis beobachtet worden, sehr einfach erkldren.

Abgesehen davon, dass in einzelnen Féllen an ein
und derselben Bremskurbel mehr als ein Individuum wirken
kann, ist schon die einzelne Menschenkraft im Affect nicht
berechenbar, desshalb sollten die Constructionsverhdltnisse
der Bremsen an und fiir sich ein gewisses Mass der Kraft-
wirkung nicht zu iiberschreiten gestatten.

In dieser Beziehung dirfte eine Construction zu
empfehlen sein, welche die Bremswirkung unbeschadet der
Raschheit der Infunctionssetzung derselben, auf ein be-
stimmtes Mass der jeweiligen Achsbelastung begrenzt, wie
es z. B. bei einer Construction von Wohler der Fall ist,
die schon vor Jahrzehnten hin und wieder bei Fahrzeugen
von Adhisionsbahnen angewendet worden ist.

Zum Schlusse sei erlaubt, darauf hinzuweisen, dass
die neuerfundene Construction der Doppelzahnstange mit
seitlichem Eingriff den Bedenken wegen des Aufsteigens
in sehr rationeller Weise begegnet. J. Stocker.

Luzern, im April 1886.

Eiserner Oberbau, System W. Pressel.

Die eminenten Leistungen Wilhelm Pressels im Ge-
biete des Eisenbahnbaues sind so allgemein bekannt und
sein Name erfreut sich unter den Eisenbahntechnikern eines
so hohen Rufes, dass eine Publication aus seiner Feder im
Voraus sicher sein kann, das allgemeine Interesse fiir sich
rege zu machen. In der vorliegenden Schrift *) handelt es
sich um ein vom Verfasser erdachtes neues System eines
cisernen Oberbaues und wir konnen uns nicht versagen,

*) Eiserner Oberbau, System W. Pressel 1886.
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die Sitze, welche der Herr Verfasser zur Begriindung der
Wiinschbarkeit der allgemeinen Ersetzung der Holzschwellen
durch eisernen Oberbau aufstellt, wortlich wiederzugeben.
Er sagt:

.Die Anlage des Gleises bildet den Schlussstein der
Thitigkeit des Eisenbahn-Baumeisters. Er verwendet seine
ganze intellectuelle Kraft auf den richtigen Entwurf und
die zweckentsprechende Ausfihrung eines Wegplanums, wel-
ches bestimmt ist, zwei parallele Eisengestdnge: die Trdger
der in Bewegung gesetzten Bahnziige, zu stiitzen. Wenn er
seinen Scharfsinn, seine theoretischen und practischen Kennt-
nisse und seinen Pflichteifer darauf richtet, die eigentlichen
vorbereitenden Arbeiten, niamlich: die Tracirung der Bahn,
die Ausfiihrung der Erd- und Felsbewegung, der Kunst-
bauten, der Tunnel etc. im Sinne der vollen Befriedigung
der Anspriiche der Zweckmaissigkeit und Soliditdt, wie sie

Lingst hat man die Anwendung der Eisenklammern
beim Baue von Holzbriicken, ja sogar von Dachstiihlen
und Krahnengertisten aufgegeben und bei der Zusammen-
setzung des Eisenbahngleises ist immer noch eine denselben
Grad. der Unvollkommenheit und Unsicherheit aufweisende
Methode der Befestigung der Fahrschiene in Gebrauch, die-
jenige der Hakennigel, Tirefonds und Gleichwerthiges: eine
Anordnung, welche dem in allem Uebrigen als Voll-
kommenes sich darstellenden Werke des Bahnbaues den
Character des Mangelhaften und der absoluten Sicherheit
Entbehrenden aufdrickt.

Die Ersetzung jener Methode der unzureichenden Be-
festigung der Schiene mit den Holzschwellen durch eine
den Regeln der Constructionslehre in allen Stiicken ent-
sprechende erfordert aber einen Aufwand fiir eiserne Stiihle
und fiir Befestigungsmittel, welcher die Differenz zwischen

Eiserner Langschwellen-Oberbau, System W. Pressel.

Fig. 1.

P L

von der Wissenschaft und von der Erfahrung aufgestellt
sind, anzuordnen, so geht er sicherlich correct vor, wenn
er auf die Anordnung und Ausfihrung des Eisenweges
ebenso sehr bedacht ist, wenn er also die Grundbedingungen
der Richtigkeit jeder baulichen Leistung auch bei der Bil-
dung dieses letzten und wichtigsten Theiles seines Werkes
zur Geltung bringt.

Wol mancher unserer mit Ueberlegung und Gewissen-
haftigkeit der Erfiillung ihrer Aufgabe obliegenden Berufs-
genossen ist aber mit Unmuth dariiber erfiillt, dass er in
Befolgung seiner von der Routine dictirten Instructionen
alle Bestandtheile des Bahnkérpers vollkommen zweckmissig
und durchaus solid auszufiihren hat, bis er zur Herstellung
des Oberbaues, diesem, dem grossen Werke den Namen
gebenden Endziele seiner Thitigkeit gelangt, und dass er
sodann den Constructeur zu verleugnen und die Riicksichten
auf die absolute Sicherheit der Bauanlage nicht mehr in
der bis dahin eingehaltenen Strenge zur Geltung zu bringen
hat. Und so verhilt es sich: er muss bei der Ausfiihrung
des Bahngleises die von unseren deutschen Meistern des
combinirten Holz-Eisenbaues: Moller, Etzel, Knoll, Culmann
aufgestellten Regeln ignoriren, die Zusammenfiigung von
Schiene mit Schiene, und von Schiene mit Schwelle durch
Anheften und nicht durch einen Verband nach den Regeln
der gesunden Construction bewerkstelligen.

Die von der lebendigen Kraft der Bahnziige erzeugten
Driicke und Stésse wirken doch unmittelbar und méchtiger
auf das Fahrgleise, als z. B. auf hdlzerne Briickentriger,
deren todte Last die Stosse abschwiicht.

Noch auffallender erscheint es, dass fiir Anlagen, welche
ausserhalb des Bereiches der fortdauernden, zerstérenden
Kraftiusserung der Bahnzlige sich befinden, jene Vorschriften
fiir Holz-Eisenconstruction piinktlich eingehalten werden.

Die Zimmerung der einzelnen Holzbestandtheile wird
bei diesen isolirten Bauten in den der Beanspruchung an-
gepassten ebenen Flichen ausgefihrt, die cisernen Bolzen
und Zugstangen werden blos auf Zug verwendet etc., in der
Sprache des schlichten Werkmannes ausgedriickt: man stellt
eine ,ziinftige® Arbeit her.

Normale Keilzwinge. Fig. 2.

den Kosten der ersten Anschaffung des auf diese Art per-
fectionirten Holzschwellen-Oberbaues und demjenigen der
Eisenunterlage auch bei niedrigem Preise der Holzschwelle
nahezu aufhebt.

Die Arbeiten der Controle und der Gleiserhaltung
bleiben aber immerhin complicirter und die periodische
Ersetzung der Schwellen bestinde nach wie zuvor.

Es darf wol die These aufgestellt werden: So lange
die Grundlage der Fahrschienen aus Holz, einem vergéng-
lichen, beziiglich seiner Widerstandsfihigkeit nicht homogenen
und dazu stetig an Giite abnehmenden Material, gebildet
wird, steht die Soliditit des Weges und die Verkehrs-
sicherheit unter dem Niveau derjenigen, welche (die Ver-
wendung guten Materiales und richtige Anordnung des Ge-
fliges vorausgesetzt) der ganz aus Walzeisen hergestellte
Oberbau gewihrt, und ebenso lange wird also das Werk
des Bau-Ingenieurs in jener Hinsicht demjenigen des Con-
structeurs der Bahnfahrzeuge nachstehen.®

Nach Anleitung dieser Grundsitze soll nun das neue
Oberbausystem von Pressel den Hauptanforderungen ge-
niigen: 1) dass die Widerstandfihigkeit der Schiene und
ihrer Unterlage auf ecine rollende Maximallast von 7,5 ¢
eingerichtet sei; 2) dass die Glieder des Oberbaues eine
solche Zusammensetzung haben, dass unter den stdrksten
Einwirkungen der rollenden Last eine Liiftung desselben
nicht erfolge und er durch keine Spannungen oder Pressungen

vorzeitig zerstért werden koénne. Dieser Zweck wird am
sichersten durch Zweitheilung des Oberbaues nach alt-

gewohnter Weise in Fahrschiene und Schwelle erzielt.
Die Schwelle, welche der Schiene als Fundament dienen
soll, ist als Langschwelle angenommen; wegen der un-
gleichen Dilatation durch die Temperaturdnderungen ist es
aber von Wichtigkeit, diese beiden Theile nicht mit ein-
ander in feste Verbindung zu bringen. Die Fahrschiene
erhilt eine Iohe von 140 mm und ein Minimalgewicht von
35 kg per laufenden Meter; da die Laschen, wie wir sehen
werden, wegfallen, so kann verhiltnissmissig mehr Material
in den Kopf und Fuss der Schiene verlegt und dadurch ihre
Tragfihigkeit vermehrt werden. Die Langschwellen sind
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aus vernieteten Blechtafeln zusammengesetzt, welche nach
der Quere gewalzt und zum Zweck der Versteifung mit
Stehrippen ausgestattet sind. Diese Tafeln sind auf beiden
Seiten nach unten gebogen und haben demmnach im Quer-
schnitt die Form einer umgekehrten Rinne mit stetig ver-
laufender Curve; die untere Breite betrdgt je nach der
Wichtigkeit der Bahn 330 bis 450 mm, die Blechstirke
6 mm, die Linge einer Tafel ist zu 1,336 m angenommen,
die Stehrippen werden auf der obern Seite der Tafeln
in Abstinden von 9o mm angebracht. Unter den Schienen-
stossen werden stirkere Schwellentafeln, von 9 bis 12 mmn
Dicke und bis 550 mm Breite, mit Stehrippen unten, an-
gebracht. Die beiden einander gegeniiberliegenden Lang-
schwellen werden in Abstinden von ca. 2,5 m durch auf-
genietete Quergestinge mit einander verbunden.

Das wichtigste Glied des Oberbaues bildet die Be-
festigung der Schiene auf der Schwelle. Dieselbe soll so
gestaltet sein, dass einerseits Schiene und Schwelle in
verticalem Sinne zusammengehalten und gegen alle Seiten-
stosse unverriickbar gemacht werden, anderseits aber die
selbststindige Lingenausdehnung der Schiene in Folge der
Temperatureinflisse ermdoglicht wird. Letztere Bedingung
erfordert ebene und angemessen breite Gleitflichen zwischen
Schiene und Schwelle. Der Befestigungsapparat selbst be-
steht im Wesentlichen aus einer Zwinge, deren unterer
Theil (der Stuhl) an die Langschwelle angenietet ist; der-
selbe trigt zu beiden Seiten der Schiene Aufsitze mit recht-
eckigen Oeffnungen, durch welche stihlerne Spannkeile
getrieben werden, die sich auf schmiedeiserne, auf dem
Schienenfuss aufliegende Vorlagen stiitzen; die Stiitzfliche
ist unter 435° gegen den Horizont geneigt. Zur Regulirung
des Druckes der Spannkeile gegen die Schiene dienen Treib-
keile parallel zur Schienenrichtung. Diese Befestigungs-
stiicke kommen in Abstinden von je 1,25 m zur Ver-
wendung; unter der currenten Schiene geniigt beidseitig
ein Spannkeil und ein Treibkeil; unter einem Schienenstoss
dagegen hilt es Pressel bei Bahnen ersten Ranges fiir
nothwendig, je drei solcher Apparate mit zusammen acht
Paar Keilen anzubringen; bei Bahnen geringerer Wichtigkeit
kann diese Anzahl reducirt werden.

Die sonst bei den Schienenstdssen iiblichen Laschen
verwirft der Verfasser als ihrem Zweck nicht entsprechend:
1) weil ihre Linge nicht ausreicht, um einen kraftigen
Widerstand bei einem -aussergewdhnlich heftigen Seitenstoss
zu ergeben; 2z) weil es nie moglich ist, ein genaues An-
passen der Lasche an Kopf und Fuss der Schiene auf die
ganze Linge zu Stande zu bringen, sondern dieses Anpassen
nur in einzelnen Punkten stattfindet; in diesen ergeben sich
concentrirte Pressungen, welche fiir die Haltbarkeit der
Schiene hochst nachtheilig sind und ihre vorzeitige Zer-
storung beférdern,

Dieses ist in Kurzem der Vorschlag Pressels, der
jedenfalls Beachtung verdient. Ob sein System wirklich
das zu leisten berufen ist, was der Verfasser von ihm er-
wartet, und ob es die Anforderungen erfillt, die er in so
lichtvoller Weise an einen Eisenbahn-Oberbau stellt, diese
Frage zu beurtheilen miissen wir den Bahnbetriebsbeamten
liberlassen. —st—

A

Miscellanea.

Die Porzellanmanufactur zu Charlottenbrirg bei Berlin. Am 21. Mai
machte der Berliner Architecten-Verein unter Fiihrung von Professor
Seeger einen Rundgang durch die konigliche Porzellan-Fabrik in Char-
lottenburg, deren Producte bekanntlich einen altbewihrten Ruf besitzen.
Aus einer unter den Vereinsnachrichten des ,Wochenblattes fiir Bau-
kunde“ erschienenen Beschreibung dieser Besichtigung der Fabrik geht
hervor, dass die Verwaltung derselben nicht allein bestrebt ist, den bis-
herigen Ruf zu bewahren, sondern ihn auch durch zweckmissige Neue-
rungen zu erhéhen. Die Beschreibung des Besuchs der Manufagtur gibt
von tdem Betrieb derselben ein deutliches Bild. Zuerst betrat die er-
wihite Gesellschaft die Raume fiir Porzellanmalered, in welchen etwa
70 Personen damit beschiiftigt sind, Blumen, Zierlinien und Schmuck-

formen jeder Art aufzutragen. Die Malerei geschieht hier auf der Glasur
mit Farben, die mit Terpentin angesetzt werden. Ist die Malerei auf-
gebracht, so gehen die Gegenstinde in den Muffelofen, wo sie ciner
solchen Hitze ausgesetzt werden, dass die Farbe sich mit der erweichten
Glasur verbindet. Sehr hiibsch sind die durch Anwendung zweier nach
Farbe und Zusammensetzung verschiedener Glasuren erzeugten Schalen
aus Rissglasur (Craqueléporzellane), wovon ausgezeichnet schéne Bei-
spiele vorgezeigt werden konnten. Bemerkenswerth ist, dass ein fritherer
Versuch, auch Arbeiterinnen bezw. Malerinnen zu beschiftigen, wieder
hat aufgegeben werden miissen. Es folgte die Besichtigung der Muffel-
ofen, in denen die bemalten Porzellane zum Einbrennen der Farbe einer
missigen Erhitzung (600 Grad Celsius) ausgesetzt werden. Die Teller,
Schiisseln u. s. w. werden dabei auf kleinen Gestellen vorsichtig auf-
gepackt, bis der ganze Ofen gefiillt ist, dessen Chamottewandung darauf
durch Holzfeuer zur Gluth gebracht wird. — Die Fabrik hat grosse
Lager von Feldspat, der meist aus Schweden bezogen wird; ebenso
lagern Quarze, Thonerde und Porzellanerde, deren Verkleinerung, Reini-
gung, Eintheilung und Vermischung in verschiedenen Gebiuden dem Be-
triebe nach sich vertheilt findet. Der Thonschuppen liegt siidlich am
Wasser; in dem senkrecht dagegen gerichteten nahen Querbau hat man
Maschinenhaus, Schleiferei und Kapseldreherei. Diesem Theile gegentiber
liegt die Formerei, wihrend die Langseiten des Innenhofes siidlich die
Schlemmerei einnimmt, nérdlich das Ofenhaus, Die zu Pulver zer-
kleinerten Bestandtheile des Porzellans gelangen aus einem oberen Misch-
raum in die Schlemmerei, wo sie in den schlangenférmig gewundenen
Canilen der grossen Becken sorgsam vielfache Reinigung erfahren. Es
ist dabei besonders darauf Bedacht genommen, die Bewegung durch
natiirliches Gefélle zu erméglichen ; ferner gelangen feine Sieb- und sehr
starke Filterwasser zur Anwendung. Nachdem sich die Masse zur gross-
ten Gleichmissigkeit verdichtet hat, wird sie in kiihlen, gewélbten Kellern
gelagert, die auf ihre Bearbeitungsfihigkeit aller Erfahrung nach einen
wolthitigen Einfluss ausiiben. In brodartigen Koérpern von rund 10 4g¢
Gewicht gelangt die fertize Masse in die Dreherei und Formerei, wo
die Verarbeitung zu Gerithen vorgenommen wird. Hier sind etwa 70
Dreher, Former, Giesser und Modelleure beschiftigt, meist mit Hand-
betrieb Schiisseln zu drehen, Handgriffe anzusetzen, gréssere Stiicke zu
einem Ganzen zu verbinden; hier werden die zierlichen Flechtrander
der Teller ausgeschnitten, figiirliche Gruppen der Form entnommen und
nachgearbeitet, endlich auch grossere Stiicke, wie z. B, Urbino-Schalen,
mit Maschinenbetrieb ausgefithrt, Der Verwaltung stehen fiinf tiichtige
Modelleure zur Verfiigung, die unter Bildhauer Paul Schley wirken. In
Verbindung mit der Formerei befindet sich eine sehr schone und sehens-
werthe Sammlung aller Gipsformen, die seit dem Ankauf der Fabrik
durch den Staat (1763) in Anwendung gekommen. Die fertig geformten
Stiicke werden nun nach dem Ofengebiude gebracht und dort einem
Vorgliihfeuer ausgesetzt, welches sie fester macht und zur raschen Auf-
nahme der Glasur vorbereitet. Das Einsetzen der Gegenstinde in den
vorhandenen (22) Gas-Regeneratur-Oefen erfolgt in kreisrunden, flachen
Kapseln aus feuerfesten Stoffen, die nach Gebrauch zerschlagen, ge-
mahlen und wieder aus demselben Stoffe hergestellt werden. Der zweite
Brand, das Gutfeuer, macht die Geschirre zu fertigem Porzellan, das nun
in der Schleiferei noch einmal vorgenommen und dann zu dem Lager
der Fabrik vereinnahmt wird. Die Einrichtung der Ofenanlage, die eine
volle Ausnutzung aller freiwerdenden Wirme ermoglichen will, riihrt
von dem verstorbenen Erbauer und Director, Geh. Regierungsrath
G. Méller und dem Ingenieur Mendheim her. Die Hitze des Brandes
geht bis iiber 20009 Celsius. — Seit einigen Jahren erzeugt die berliner
Porzellan-Manufaktur das sog. Segerporsellarn, das auf der Unterseite
neben dem Scepter den Stempel Sgr. P. zeigt. Der Erfinder ist der
Vorsteher der betr. Versuchsstation Dr. Seger, der seit drei Jahren
Aufsehen erregende Ergebnisse erzielt hat. Das Segerporzellan hat die-
selben Bestandtheile wie das sonstige Porzellan, weicht dagegen in der
Mischung ab, ist bildsamer und leichtbrennender und begiinstigt die weit
dauerhaftere Malerei unter Glasur in einer sehr grossen Zahl von Farben,
wihrend dieselbe bisher auf blau, griin und roth im Wesentlichen be-
schrinkt blieb. Dér Erfinder legte zahlreiche Beispiele sehr schoner
Malerei an florentinischen Vasen, an merklich grossen Schalen, Humpen
und Kannen vor, die seiner Technik das schonste Zeugniss ausstellen.
Fiir Wandverkleidungen verwendbar scheinen prichtige breite Rahmen-
platten in eingelegter Glasur, wihrend auch die Fliesenmalerei eine Be-
reicherung der Farbenleiter erfahren hat. Mit diesen Erzeugnissen steht
Berlin gegenwirtig einzig da und das Segerporzellan wird wol seinen
Weg lingst in das Ausland gefunden haben, ehe das Geheimniss des-

selben von den Chemikern ergriindet ist.
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