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la biere son bouquet et qui acheve sa clarification, ne peut s’obtenir
que par un séjour prolongé a - 2°. On comprend dés lors le role
énorme que 'application des machines a froid a joué dans le déve-
loppement de la fabrication des biéres de fermentation basse.
Celle-ci, qui n’était possible que d’une fagon intermitiente et sous
des climats favorables, a pu étre réalisée sous toutes les latitudes el
a toutes les époques de I'année. De plus, le froid intervient pour
donner a la bi¢re une puissance vitale considérable contre les orga-
nismes de maladies.

L’abaissement de température n’est pas la seule condition a
réaliser dans les caves de brasserie. Il faut aussi assurer une ven-
tilation importante, correspondant au venouvellement de quatre
fois le volume en 24 heures pour les caves de fermentation, et de
deux fois pour les caves de garde.

Cette ventlilation présente une énorme importance, pour éli-
miner l'acide carbonique dégagé par la fermentation et pour éviter
'envahissement des caves par les moisissures, qui se développent
avec une rapidité incroyable dans les locaux frais ou l'air est
stagnant. Elle se fera d’une fagon tres satisfaisante, simultanément
avec le refroidissement, en inslallant des frigoriferes.

LA VENTILATION EN AR SEC AVEC EMPLOI DE 6LACE, par M. Antonin
GENERT.

Le défaut des venlilations, en air rafraichi par passage sur la
glace, est de fournir dans les chambres froides une atmosphere
humide. Cela tient a ce qu’'on place les luyaux de ventilation a la
partie haute du plafond. L'air froid, lourd et humide reste a la
partie inférieure. L'auteur préfére placer la glace a la partie supé-
rieure, au-dessus de la chambre froide et a I'une de ses extrémilés.
La prise d'air chaud est faite du coté opposé par deux appels, I'un
au sommet, I'autre a la partie inférieure.

LE PRIX DE REVIENT DE LA GLACE FABRIQUEE AVEC DE L EAU DISTILLEE,
par M. Peter Nerr.

L'auteur établit le prix de revient de la glace dans diverses
usines situées aux Etats—Unis, le prix étant pour livraison faite
aux portes de I'usine. Il arrive au prix de : 1,47 a 2,17 dollars par
tonne, pour 330 jours de production annuelle. Il faut ajouter a ce
prix une somme d’environ 0,15 dollar, pour 'emmagasinage.

CHEMINS DE FER

LES EXTENSIONS DU METROPOLITAIN ELECTRIQUE DE BERLIN

et la traversée souterraine de la Sprée.

Le Génie Civil a publié en 19o2, sur les Chemins de fer métro-
politains de Berlin, a vapeur et électrique, une étude d’ensemble ou

. : S
LES TEMPERATURES FAVORABLES A LA CONSERVATION DES FOURRURE

ET DES TIssus, par M. Albert M. Reap.

s I, . » . . 0
L’éclosion de l'cuf ne peut avoir lieu au-dessous de 12°, 12

& - = . ¥ A - ‘tr
lave dort jusqu’a -}~ 59, elle résiste jusqu'a — 7°. L'insecte parfal
peut vivre quelques jours a 5°, il est détruit a o°.

LA REFRIGERATION DES MAISONS PARTICULIERES A ROCHESTER (h-'U')’

par M. John R. WiLLiaus.

. " 1 * . 'E
La ville de Rochester, qui posséde 230000 habitants, dEP?“F’
par an 350 ooo dollars de glace, dont 100 000 pourraient éire eco
nomisés si les réfrigérants étaient mieux isolés.

Le ¥roip ET L INDUSTRIE DE LA PARFUMERIE, par M. pe GHESSIY
CHERCHEWSKY.

L’auteur fait une ¢étude trés intéressante de I'industrie et dé la
parfumerie, en passant en revue les opérations success1ves, el
signalant pour chacune le secours apporté ou que pourrait apportelr
dans un outillage plus moderne, 'industrie du froid.

En réalité, le seul secours demandé actuellement au froid es*
dans I'opération de glagage, qui a pour but de rendre les Pﬂl‘!’ﬂm:
a1l-0

clairs, limpides et agréables a l'eceil. Mais peut-étre pourr ;
utiliser avantageusement le froid artificiel dans les cas suivants
1° La conservation en chambre froide des fleurs coupées, pour répartit
sur une plus large saison leur manipulation;
29 Le transport des fleurs coupées, en wagons frigorifiques, pour ce*ss;:
de rendre la fabrication tributaire des climats locaux et des lieux
production; !
3o L’opération d’enfleurage, consistant & metire en contact la ﬂeu'l‘ ﬂ""ﬂﬂ
des graisses pour en extraire tous les principes aromatiques et les mcﬂf_t
porer a ces derniéres, réussit mieux dans une salle qu'on mainliendf"—.
artificiellement a une température relalivement fraiche. Or, cetle operd
tion se faisant 1’été exigerait un rafraichissement artificiel; _
4° L’opération de distillation, ot il est nécessaire d’avoir au réfri
une fempérature basse et réguliére;
5° L’extraction des constituants de certaines essences par voie
tallisations successives.

gérﬂﬂ't

de cris’

C. MonTELL,
Professeur a I'Ecole Centrale

(A suivre.) des Arts et Manufactures.

1882, et exploité par locomotives a vapeur; le second, d'iﬂtﬂrﬂt
local, et a traction électrique, datant de 19o2 seulement. :
Le Métropolitain d'intérét général, exploité par l’AdminiﬁtI‘ﬂ“m;
des Chemins de fer prussiens, comprend deux lignes (fig. 1) uﬂé
de Ceinture (Ringbahn), longue de 37 kilom. et {:Drrespﬂﬂdﬂ“t g
peu pres au Chemin de fer de Ceinture de Paris; et une trﬂﬂﬁ“fﬂ;
sale est-ouest (Stadtbahn), de 12 kilom., qui divise la précédﬂﬂ
en deux demi-circulaires, dites Nord-Ring et Siid-Ring.

r L F L] - ™ L] T r - s B - L . r F i > 4 ri#
etatent décrites les lignes alors en service ('). Rappelons d’abord, Comme le Génie Cuvil I'a expliqué récemment (1), I'élect
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- Lia G ! ﬂﬂﬂ.:ﬂrffrtfﬁff l -}FJ_.;-;:’_‘{':-'.
-~ "'——F";! ..r‘-‘"",_’_"‘

\

‘\' — > Stad;!i;h;v —
OO wigent

7 &
Vers Wilmersdorf = m
Jers” | [SChoentserg

S

. *-..:_h
o -
s

et Dahlem

CHARLOT DU RG X
! ’3_, bl "'h j B
Stadion 0 ”a*
Westend N feane
7 RN N |
Reichskanzle ’ i) \ LT MY leipzig
Platz G = T

'

; %qﬂz A

]
il
v

. 3 . - . . . -
Fic. 1. — Plan du centre de Berlin, montrant le métropolitain a vapeur,

pour éviter toule confusion, que Berlin posséde deux réseaux mé-
tropolitains : le premier, d'intérét général, construit entre 1870 et
(1) Voir le Génie Civil, t. XL, n° 20, p. 321, cl n° 21, p. 337. '

) ct le réseau actuel du métropolitain électrique (—-—")
d d'hui décid loiera 4
fication de ce réseau est aujourd’hui décidée : on emplol
. ———"’":;E

: . . : P juin
(1) Voir, & ce sujet, les renseignements donnés dans le Génie Civil du 1°* »*
(t. LXI, n° 5, p. 102).
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5}*sténmwas actionnées par courant alternatif simple a 15 000 volts, De tous ces travaux, les plus importants sont ceux de la traversée
oy {TE actuellement adopté sur plusieurs réseaux, comme le Che- | de la Sprée en tunnel, par la section de Spittelmarkt 4 Alexander-
™ I:I'E%]lﬂit-':r des Alpes Bernoises (1), le Midi francais (%), etc. L'em- | Platz. Nous allons donner, a ce sujet, quelques renseignements

1y ¢ locomolives permettra de conserver les wagons actuels et | montrant les difficultés qui se sont présentées en ce point
1 P L ’ g e i

“u““ﬂﬂ d’autant la dépense de I’électrification.
ave:—; ;lllt U reéseau métropolitain d’intérét local, établi dés l'origine Le TusneL sous La Serie. — Entre les stations Inselstrasse et
que ) a tra}ztiun électrique, il a regu depuis dix ans des extensions | Kloslerstrasse, qui séparent seules celles de Spittelmarkt et
écenf GE{HE Civil a signalées a plusieurs reprises (*) et dont les plus | d’Alexander-Platz (fig. 1), la nouvelle ligne de Spittelmarkt a

kin ®S Viennent d’étre mises en service. Nord-Ring (raverse la Sprée en tunnel, un peu en amont de
Bmcklgm, on mit en exploitation la ligne rénnissant Warschauer- I’Insel-Briicke (fig. 4). La « Gesellschaft fiir den Bau von Unter—
Cette ;}' (sur la bladtba}m)éZualngisaher-('}arten (Charlottenbourg): grundbahnen » (Société de construction de lignes souterraines)
avee i e ful ensuite prolongée i l'ouest jusqu'a Wilhelm-Platz, | avait éprouvé, en 1899, de grandes difficultés pour la construction,
) I:ﬂ‘fn}branchement sur Reichskanzler-Plaiz, prolongélui-méme | dans le quartier de Treptow, d'un premier tunnel sous la Sprée

JI9 Jusqu’a Stadion. Prés de Polsdamer-Bahnhof, un rac- | (tunnel on passe un tramway). Comme les constructeurs de la plu-

| | part des chemins de fer

I'16. 3. — Coupe ab. : S

souterrainsaux Etats-Unis

: et e Prolongement v Al . E e Anal

(L — de 1a ligne Alexanaerplatz € E“‘f ng eterre, el comme

B PR g de Schoneberg Ligne de on l'a fait a Paris pour les

L) D L Schonhauser Allee | deux tunnels sous la Seine

Cha‘?he d Glersdreieck sibubs

Flteng b 8 situes en amont et en aval
U Wittenberg Platz 8 v ”"slf_'_s' rasse ~—<—Liqne de de la place de la Concorde

1 tﬂ;@;@-ﬂ T Soutanaine e ~ Warschauer-Brucke  (ligne Nord-Sud et ligne
*.;%ﬁﬁ P —— llendorf-Platz métmpulitaine n° 8) (25
E}'ﬁ%&\ = e elle s :Ziﬂ'lﬂ.lt servie d'un
\;ﬁ:}% Q e —— bouclier d’avancement
S Bulowstras pour poser les anneaux

& Ligne de - i d Etall

& o, il u tube métallique : ce
Schoneberg procédé a le grand avan-

1 tage de laisser la naviga-

98 5 0t'3 Plan schématique des raccordements entre les gares Wittenberg-Platz et (Gleisdreieck. tion absolument libre.

‘et coupe de la gare soulerraine de Nollendorf-Platz. Chargée de Iexécution

Ce plan représente- I'état définitil des slations el des voies prevues. du nonveau tunnel, elle

Corde, . . i :
. “tinent triangulaire (Gleisdreieck) reliait les deux trongons de la

df:;fﬁﬂédeme avec un embranchement se dirigfmnt sur Put?—
Jui alz, et qui fut prolongé en 1908 jusqu’a Spittelmarkt. En
‘nier, on a ouvert par fractions successives un imporlant

s, ooment de cette ligne, d’abord jusqu’a Alexander-Platz, puis
-Ring, ot la ligne rejoint le Chemin de fer de Ceinture
apres avoir suivi le boulevard de Schénhauser Allee.
ccm‘demz o 1912, ona vait rén!iﬁé llﬁe‘t,ranafnrmatinn ca{nﬁlétﬂ du
& place unnt l}‘fa“&flllafl'e mentionné m-desm?, el on uv:ut etabli a
Micke gf ;mlbmnﬂm a angle dr{‘:rlE enlre les lignes de Warschauer-
e Charlottenbourg-Spittelmarkt-Alexander-Platz. La

a

Cop
| &d:?};nda“ﬂﬁ entre les deux lignes se faisait dﬂ!‘l:.:i la nmwelrlel gare,
de Gleisdagt?s’ qui remplace I'ancien triangle et qui a conserve le nom
d'up rEm"El}ack_ Cette tI‘E'lIISfﬂI‘ITlﬂliDIl n’était d’aillE}ll‘S que l‘n morce
®Nlre o E:;_*"t"lﬂ_lfnle:nt plus‘lmpﬂrtanl, indique enxdé.tall sur la figure 2,
8ram ma ,?tm“% de Wittenberg-Platz et de ‘frlmsdrmeck‘. Ce pro-
laty o %Eﬂn)’ﬂlt le quadruplement' des voies entre Wlttepberg-
urfﬁrsle" Ollendorf- Platz, ]i.‘i déviation de cl.eux de ces voies par
Warsﬂhalnstm""f& el leur liaison a Gleisdreieck avec la ligne de
Corde, ;E{{;_]_jmﬂke. En méme lemps, ces voies devaienl se rac-
Stegeq; : 'lt?“be"g-matz, avec deux embranchem.ents en con-
®ndam, ‘(Felm: de Wilmersdorf et Dahl:ﬂm, et celul dta Kurl’:u*s—
Part, €nire 1‘5; 2). De cette fagon, le service devra se faire : d une
gﬁ“‘lenlg % argchﬂ“‘-’r‘l‘-Briiukg et Wittenberg-Plalz, ;El"fEﬂ prolon-
harlﬂlle.:lhr Dah]E‘“} et sur Kurfiirstendamm ; de ,l autre, entre
L'itiay ourg, Spittelmarkt, Alexander-Platz et Nord-Ring.
de Rllrriigl,]rﬂl'““ des embranchements de ilmersdorf-Dahlem et
8Cmep I‘h,len‘?ﬂ mm ( jusqu’a Uhlandstrasse seulement, avec pl:n]an—
D‘a“h‘[g e¥u jusqu’'a Halensee), a eu lieu le 12 octobre dernier.
d.e la |; Pal:t’ un embranchement en construction se détachera
hgne &gne d’Alexander-Plalz a Klosterstrasse. passera sous cetle
AllEEju*ang.le droit, a Alexander-Platz, et suivra la Frankfurter
Enﬁn?{ll;l a la “gne de Ceinture (Nord-Ring).

lﬁt Qui ¢, 1:51'1& de _Scl}mﬂEbEPg, qui date de quelques :dﬂlléEE déja
Ohgga vﬂlrrﬂﬁ provisoirement a Nollendor(-Platz, doit étre pro-
e le quartier nord de Berlin (jusqu'a la gare de Stettin)

Olp a W: ;
la . " a W 'lenberg-Platz une gare commune, a deux étages, avec

gne '
matiquE . Warschauer-Briicke. La ligure 3 donne la coupe sche-
?Enant de ° Cetle stalion, ot m représente les voies de la ligne

m\%iﬁdmi‘*ﬂka et n celles de la ligne de Schoeneberg.

(9 M a Ce siria = o
J h”.", ) ES:ILL le Génie Civil du 5 juillet 1943 (1. LXIIL n° 10). _
u;n'lﬂ’ le Génie Civil de décembre 1912 et janvier 1913 (L. LXIL, n°s* 9 el 12).
Ment, le Génie Civil, t. XLIX, ne 2; L. LII, ne 23, et t. LVIL, n® 42.

S SV

étudia un autre procédé
de construction, dont nous allons indiquer les grandes lignes

d'apres une étude parue dans le Zentralb!. der Buuverwa(‘tung.

En amont de I'Inselbriicke (fig. 4), la Sprée a une largeur de
110 melres et une profondeur maximum de 3™ 50; son lit est com-
posé d'une couche imperméable d’alluvions, de 0™ 80 &4 1 meétre
d’épaisseur, quirepose elle-méme sur un fond de gravier. Le tunnel
devant étre descendu le moins profondément possible (son plafond
n’est séparé de I'eau que par une couche de 0™ 50 environ de rem-

blai en cailloux), la profondeur totale de la fouille n’était que de

12 metres environ au-dessous du niveau de la riviére. Dans ces
conditions, on décida de construire le tunnel a ciel ouvert. Cetie

o LA, A T
NN .
7, S £ : S e L 7.
= S L R A e i ; R - aae  Ar S
() K L R i .
s e L g U Loty e e, o M [
/ o g 2 | Vo s
: / | 5 L. K ad
e AT
||
\ ¢
1| ¥
11 %
| '
R
chelle
oMK

16. 4. — Plan de situation du tunnel sous la Sprée,
enlre Inselstrasse et Klostersirasse.

fagon d’opérer semblait ne pas présenter de grandes dillicultés. et
les travaux devaient étre moins onérenx que e 3
le bouclier. |
On peut rapprocher ce procédé de celui employé a Paris
les traversées de la Seine au pont Saint-Michel (ligne mét
litaine n° 4) et au pont Mirabeau (ligne n° 8), avegr.: cette :105;0_
rence essentielle qu’a Paris on a constitué les troncons du R
par des caissons étanches, construits i 'avance et /
une fouille ouverte au moyen

in on upérait a ciel ouvert.

Le programme comporlait I’exécution du lunnel en deux phases

de fagon a laisser la navigation libre alternativement sur une moitié
de la longueur de la Sprée.

On commenca les travaux au pr

s1 I’on avait empln}'é

(%), pouir

tunnel

S descendus dans
e 'air comprimeé, landis qua Ber-

iIntemps de 1910, par la con-

R R

(1) Voir, & ce sujet, les articles publiés dans le Génie Civil de
ne &) et 11 mars 1944 (L. LVIIL, n° 19).

(2) Yoir, & ce sujet, les arlicles publiés dans
¢t 11 mars 1911 (L. LVIIi, ne 19).

§ 10 décembre 1910 (1. 1.\ 11,

le Génie Civil des 21 mai 1940 (L. LVIL. pe -
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struction de la moitié sud du tunnel, pour entreprendre ensuite la
partie nord, et finalement les réunir au milieu du fleuve. Le chan-
tier sud fut limité par deux batardeaux laissant entre eux un
espace libre de 22 metres. Chaque batardeau était formé de deux
lignes de palplanches de sapin, espacées de j metres; 'intervalle était
bourré d'un remplissage d’argile et de fumier. On installa des pompes
centrifuges conlre les parois intérieures de ces batardeaux. Quoique
le niveau de '’eau dans les lerrains avoisinants ne fut que de
1 metre inférieur a celui de la riviere, le lit du [leuve se montra assez

opérations que ci-dessus. Ici, concurremment avec les pompes
Mammouth, on employa des pompes centrifuges qui avaient un
meilleur rendement. |

Les travaux avancaient d’une facon satisfaisante, quand, _Peu
aprés 'achevement de la nouvelle tranchée, une venue d'eau 1M~
portanle se fit jour ala téte du tunnel sud et entraina la rupture du
batardeau a l'emplacement indiqué par des hachures suf la
figure 7. La Sprée s’était frayé un chemin, de 'amont vers la tran-
chée, par-dessous le trongon déja achevé du tunnel, qui se rompit
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I'ic. 5. — Coupe transversale schématique d'un chantier du tunnel.

impermeéable pour permetire un asséchement suffisant. On décapa
le sol pour travailler sur un terrain propre; la tranchée du tunnel fut
alors limitée a une largeur de 12 metres, par deux lignes de pal-
planches de 10 métres de hauteur. Dans celte tranchée (fig. 5),
I'installation de l'épuisement fut faite avec des pompes Mam-
mouth, appareils fonctionnant par I'envoi d’air comprimé dans un
sondage et l'aspiration de I’eau émulsionnée avec cet air ().

Les forages, espacés de 5 métres, étaient descendus notablement
au-dessous du niveau futur du radier du tunnel, et formaient deux
rangées entre les parements extérieurs des murs du tunnel et les
boisages de la tran-
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du tunnel termine.

a 16 meétres de son extrémité. L’eau envahit le tunnel el reu{ﬂﬂ::";
assez loin pour interrompre partiellement, pendant qlle!fllifﬁ Jﬂur._
la circulation sur une partie de la section de la ligne déja en 56[1#3
vice. Sans que l'on ait pu établir exactement les causes E}ﬂ Eeités
ruplure, il semble que 'on doive ’attribuer surtoul aux HEEESE(}I‘
de la navigation qui ont obligé a établir la téte du batardeau g
trop pres de I'extrémité du tunnel sud, et partiellement en bra1s P
rapport au courant du fleuve. _ 28
Cet accident modifia les projets de l'entreprise. On dect =
procéder en trois phases au lieu de deux, c'est-a-dire de I}Duuiﬁ-
aussi loin que possible la construction du |_L.1'["'111E1 nord, Euﬂ
pour sa jonction au tunnel sud, d’établir au Hllllﬂ.ll d_u ”E“_‘J -
chantier isolé qui permetirait de rendre a la navigation !35 8
passes vO181N€es

rives.

chée. Huit com-
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LLa construction
du corps du tunnel
ne présenta pas. de
difficultés spéciales. G’est un tube de section rectangulaire, dont les
quatre parois en béton armé ont 1 metre d’épaisseur pour les cotés et
le plafond, et 1™ 30 pour le radier (fig. 6). Un revétement de quatre
couches de ciment volcanique, protége lui-méme par un enduit,
donne l’étanchéité nécessaire. Par-dessus, une tole d’acier de
8 millimetres d’épaisseur posée a bain de mortier et surmontée
d’une couche de béton de 10 centimétres, sert de protection méca-
nique. Le tout est recouvert d'un enrochement de 40 cenlimélres
d’épaisseur, en blocs de basalle.

Au milieu de la riviére, l'extrémité sud du tunnel fut arrétée
par un double mur {ransversal Prnvisnire. et la partie extréme du
futur batardeau put étre établie a sec sur la partie terminée du
tunnel. Puis on entreprit de recommencer, du coté nord, les mémes

(1) Voir, 2 ce sujet, des détails dans le Génie Crvil, L. XLIV, ne 20, p. 314.

Fic. 7. — Plan du chantier nord du tunnel (rive droite de la Sprée),

files. a8

tald
ment, on con?

que la partie du radier déja exécutée dans la partie nord o1
tunnel n’avait que peu souffert et, aprés l'avoir décapee: on
poursuivit le bétonnage. £
On prit des précaulions spéciales pour I'asséchement et o re o
3 maintenir le niveau de I’eau a 60 centimetres au-dessous du 4 -
Entre le corps du tunnel et les parois de la fouille, on fi de
plissage en béton maigre sur lequel fut prolongée la couv n
protection du corps du tunnel. Les palplanches furent la
place et recépées au lieu d’étre arrachées. ok
L’entreprise délimita ensuite, par un batardeau, une sorte ¢ du
artificiel (fig. 8). Sur la partie nord du tunnel, 1'emplacem®™ g
batardeau fut calfaté a 'aide de toile a voile et d’argile. D",m;ié
sud, on dut d’abord enlever les enrochements posés sur l'EitTc du
du tron¢on déja terminé ;: on amena ensuite le caisson de 1

batardeau entre deux chalands et on le descendit & 12
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E:L:lt::lﬁiltejid?rés épuisement, on constata que la ﬁssuﬁre‘qui s'tf?tait
T a.n+5 le tUIlflEl I;l;\'ﬂl‘t une !argeur de 10 centimetres ; l'ex -
. U souterrain s'était affatlssee de o™ 8o. En‘ raison de ces
’ {l décida de refaire completement cette partie du tunnel.
l.étazﬂcl[:g??gtinns 5p§ciﬁles lurent également p‘rises pour assurer
on déroy | Ede la partie 51111:1 d}: tu'nnel. Enﬁtre la rive et le batardeau,
R -5;- s I}es d_e toile a \'?IIE que l'on callata soigneusement.
solider l{? ‘?’Pﬁ df!mﬂl_lr la partie du tunnel en mauvais état, con-
sol, réfectionner le tunnel et, sans nouvelles difficultés,

"unir ensuite | i é ey :
€ les denx troncons. Ces travaux ont é1é achevés en
Mars 19,3

Sig

trﬂ_ﬁc
de la

I:i.-u.ls.s.'rnw AUTOMATIQUE DES LIGNES. — On prévoit que le
_ U reseau s accroilra rapidement et pourra, a certains moments
Journee, ¢tre

a la position d’arrét, et indépendamment de son fonclionnement,
un levier, articulé sur un socle fixé a la paroi du tunnel, est
braqué horizontalement, légérement au-dessus de la toiture des
voitures ; 1l provoque les commandes de coupure du courant et de
reinage, quand 1l vient a étre heurté par un taquet correspon -
dant, fixé sur la toiture de la premiére voiture du train.

Les connexions du courant de signalisation sont faites de telle
sorte que, si un signal qui devrait se mettre a la position d’arrét
ne fonctionne pas, le signal précédent se trouve verrouillé i I’arrét
et ne peut pas donner la voie libre.

Dans le poste d’aiguillage de la station Alexander-Platz. se
trouve un tableau lumineux ot sont représentés les voies, aiguilles
et signaux de la station (fig. ). Les sections occupées par un train
ne sont pas éclairées, de sorte que I'on peut, d'un simple coup

d'eil, suivre la
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linn‘

chaque direc- e
Pﬂl‘ hﬂlll‘ﬂ. de s i ;

| marche des trains.
| Des allumages et

e
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ekl o
chacun 50, PEI. . el ., = ey {ei 3 e
R puEr ;Dtl:' s | Clodms Larsseh™~ 1 5 115; I-En; e
Bisnn ( : elte [N\ e e 57 e g k - : d | S 1n ications
T I e ——————— T PA[ s sss, ) Dos
es ﬂncieengen:lp lacer [ i e i o il *il ...... — signes -~ ou — ap-
Par uy 5},5t?r:;azx x e _?Iﬁ:s_a:sf.aﬂ:: T ?:1 :E:f lsent pf‘t‘? ’dEb
Signalisa (i € NGl e e e T e I e S HEEEEe, Simyant
Matique :ﬂl o e (que ces derniers
.inst(;lllle ( ) dﬂ;n} £Loisage snraine Eﬂnt’ ouverts ou
config, E}tl]ﬂnwa .?t? fermeés. ‘
a““laiagﬂnia Société Bl S Ce systeme de
zie? Holl ac Ken- | \.loleduciin y Slgn'altsatm‘n auto-
West: Olland and faa: matique n’est en-
[ m_ghﬂu:;e. __________ A ] COre en service
actiﬁzﬁnaux sont ! {'[U’fantre les stations
I'Elais 4 m} Fic. 8 Plan du chantier de raccordement, etabli au milieu de la Sprée bpltte]‘markt‘ ?t
élE{:t ~COmmandé 1. 3. — Plan - , Spree. N{:{l‘d-—ng, ineiail
Cnmn:e‘flllement. | i : P Lo | 7% e doit étre appliqué
= il dﬂﬂﬂduﬂtﬁurﬁ d Hf“Er et de }'etnur du 'cm{raﬂ’t: on 1:1[1 1se r.}. tou e reseaur. : a jl‘lgl.lmill :lLs seclions csf: actuel}ement‘ Supé-
Par |, € roulement qui sont suffisamment 150!&5 I'un fflﬂ. ljﬂlltl'fﬂ 113“1’% B ‘une f]‘lf‘ Et: emie la dislance de f"elnﬂgl_a d’un train; on
Eﬁﬂtiq: 'tra‘:'ersfzs en bois et le h&l’“ilbt. La T{}IEFESE d‘msee en !a ,;]‘E uira ultérieurement quand le trafic atteindra 50 trains
Al demE: lsialea?*. electnqlfemm?t et d’une longueur égale a une I_'m? a I'heure.
g ‘E“ia dlﬁlanc.e nécessaire a larrét‘du train, supposé fI‘EII:IE S Pt M.D.
tirmf? I, est animé de sa vitesse maximum. Quand un lrafm
“il‘ﬂuit SUr un troncgon, les demr: rails de mulem.cnt :aun‘t efm CD‘I.IItl— MEGAN !
'ﬁignal Enpialr les roues E_f‘t les essieux, et le relais meta: I'arrét le IQ E
ection eilfﬁimnqam' S1 les der.{x rm]s{ f;le rnglgmex:tétd u1:1_e ;nfl;;i | o
T auli;laiis de de?ux 5:&(:-110115 volsines ﬂl:‘FEIl re 152 ¢ g GRAPPIN AUTUMATIQUE POUR LE RELEVAGE
pour la circulation normale du courant de signah 5 :
€S sous-marins coulés.
N Vaial A La perte récenle du sous-marin anglais A-7, apres tant d’autres
daigilie J}\}:’T °l B e | accidents du méme genre, a rappelé‘aux constructeurs la nécessité
] ___KlosterStrasse de pourvoir les sous-marins d’appareils de sécurité et de secours (!
_ | Puai T Pour sauver un sous-marin coulé, il importe tout d’abord de.
~ Voiel oo repérer le plus rapidement possible le batiment sinistré ay moyen
, _ de bouées fixées a la coque et qui remontent a Ia surlace, soit sous
M6, . — Tableau lumineux du poste centrul daiguillage I'action d une commande intérieure, soit automatiquement par le
_ de la station d’Alexander-Plalz. contre-coup d’un choc anormal subi par la coque ou par I’ {%:‘]
Un par 1 etiet dE‘

£ [m':]:;‘i"e]”_“l| de la station Klosterstrasse s'approche du signal A (la section "f

a spey;. “airée, comme 'indiquent les hachures sur la figure) ; la voie 3 est occupée

leg u“'“:f* D n'est pas éclairée). Les signaux A, C, F et G sont & voie libre (feux veris):
80Nt & 'arrét (feux rounges),

tr&ctinln llzadﬂh’e“t Cﬂpﬂndant' permellre *le pﬂasage_du caurunf de
alternali'r est pour celle raison que l'on empl_me du E:ﬂ}nan‘t

chap, pour la signalisation et que les quatre rails ahnutlsszfnl a
Iin gement de section sont réunis électriquement entre eux par

tﬂr e ; :

u Em%d‘lalre de bobines a forte impédance qui n’opposent que

Bt SSislance au passage du courant continu de traction, mais
"élent

le Courant alternatif de signa]isatiﬂn.

Qua ‘ ) A e _ W L " .
pﬁl‘tan?d s sont ala position d’arrét, les signaux des seclions com-
“om o aiguillage verrouillent électriquement les leviers de

Plﬁin&ie de laiguille. ' | i
Hryiy éﬂn.n?r tnu.tE securité, meéme dans le cas ou le mécanicien
Coy Passé un signal a la position d’arrét, un dispositif spécial
fre;n& :t{lnmﬂﬁquﬂment le courant de traction el provoque I‘e

8¢ Immédiat du train : en méme lemps que le signal est mis

”} vﬂ.
ir. 2 g el A
sl Sujet, la Zeit. des Ver. deulsch. Eisenbahnv., des 5 et 9 juillet 1913.

la voie d’eau qui s’est déclarée. Le probleme a résoudre est alors le
suivant : un bateau étant coulé par un fond quelcnnque et sa posi-
tion étant signalée par une bouée reliée a ce bateay par un cable
accrt?;:f(:{t::r m; grappin, porté par des chaines de relevage fixées an
treuil d un bateau sauveleur, a un organe d’ idai
Bk gane d amarrage solidaire du
Ce pmhl%:me a elé r+_r35ﬂlu par MM. Pelicioni et Bedour, a l’aide
d’'un grappin automatique qui vient accrocher I'organe de relevage
porté par le bateau coulé, en coulissant sur le cible de la bouée
'enclenchement a lieu deés que ces deux organes sont en {:ﬂniact:

Toupte. — L’m‘gz{ne d’amarrage porté par le sous-marin est con-
stitué par une toupie ayant la forme représentée par les figures |
a 3, et solidement fixée au batiment par une ou plusieurs chaines
maillées en différents points de sa coque. La partie supérieure de’
la téte de la tuu[:tie forme une surface plane au milieu de laquelle
se trouve un petit cone de centrage ; la partie inférieure présente

(1) Voir, au sujet des procédés de sauvetage des sous-marins, plusieurs articles parus dans

le Génie Civil, notamment : t. LVIII, ne 7 (Concours pour le sauvetage des sous-marins). et
L. LIX, n°8 (Grue-ponton de Pula el dock flottant de Kiel pour le relevage des sous-marin s)
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