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la bière son bouquet et qui achève sa clarification, ne peut s'obtenir
que par un séjour prolongé à -t- 2°. On comprend dès lors le rôle
énorme que l'application des machines à froid a joué dans le déve-
loppement de la fabrication des bières de fermentation basse.
Celle-ci, qui n'était possible que d'une façon intermittente et sous
des climats favorables, a pu être réalisée sous toutes les latitudes et
à toutes les époques de l'année. De plus, le froid intervient pour
donner à la bière une puissance vitale considérable contre les orga-
nismes de maladies.

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

Cette ventilation présente une énorme importance, pour éli-
miner l'acide carbonique déga,gé par la fermentation et pour éviter
l'envahissement des caves par les moisissures, qui se développent
avec une rapidité incroyable dans les locaux frais où l'air est
stagnant. Elle se fera d'une façon très satisfaisante, simultanément
avec le refroidissement, en installant des frigorifères.

LA VENTILATION EN Am SEC AVEC EMPLOI DE GLACE, par M. Antonin
GENERT.

Le défaut des ventilations, en air rafraîchi par passage sur la
glace, est de fournir dans les chambres froides une atmosphère
humide. Cela tient à ce qu'on place les tuyaux de ventilation à la
partie haute du plafond. L'air froid, lourd et humide reste à la
partie inférieure. L'auteur préfère placer la glace à la partie supé-
rieure, au-dessus de la chambre froide et à l'une de ses extrémités.
Là prise d'air chaud est faite du côté opposé par deux appels, l'un
au sommet, l'autre à la partie inférieure.

LE PRIX DE REVIENT DE LA GLACE FABRIQUÉE AVEC DE L'EAU DISTILLÉE,
par M. Peter NEFF.

L'auteur établit le prix de revient de la glace dans diverses
usines situées aux États-Unis, le prix étant pour livraison faite
aux portes de l'usine. Il arrive au prix de

: 1,47 à 2,17 dollars par
tonne, pour 33o jours de production annuelle. Il faut ajouter à ce
prix une somme d'environ o,i5 dollar, pour l'emmagasinage.

LES TEMPÉRATURES FAVORABLES A LA CONSERVATION DES
FOURRURES

ET DES TISSUS, par M. Albert M. READ.

L'éclosion de l'œuf ne peut avoir lieu au-dessoue de ua, la

lave dort jusqu'à + 5°, elle résiste jusqu'à — 70. L'insecte parfait

peut vivre quelques jours à 5°, il est détruit à o°.

LA RÉFRIGÉRATION DES MAISONS PARTICULIÈRESA ROCHESTER (É.-U.),

par M. JohnR. WILLIAMS.

Lavillede Rochester, qui possède 230000 habitants, dépense

par an 35o000 dollars de glace, dont 100000 pourraient être éco-

nomisés si les réfrigérants étaient mieux isolés.

LE FROID ET L'INDUSTRIE DE LA PARFUMERIE, par M. DE CHESSIN

CIIERCHEWSKY.

L'auteur fait une étude très intéressante de l'industrie et de la

parfumerie, en passant en revue les opérations successives, et

signalantpour chacune le secours apporté ou que pourraitapporter,
dans un outillage plus moderne, l'industrie du froid.

En réalité, le seul secours demandé actuellement au froid est

dans l'opération de glaçage, qui a pour but de rendre les parfums

clairs, limpides et agréables à l'œil. Mais peut-être pourraIt-on

utiliser avantageusement le froid artificiel dans les cas suivants:

1° La conservation en chambre froide des fleurs coupées, pour
reparti1

sur une plus large saison leur manipulation;
20 Le transport des fleurs coupées, en wagons frigorifiques, pour ces

de rendre la fabrication tributaire des climats locaux et des lieux e
production;

3° L'opération d'enfleurage, consistant à mettre en contact la fleur avec

des graisses pour en extraire tous les principes aromatiques et les incor

porer à ces dernières, réussit mieux dans une salle qu'on maintient
artificiellement à une température relativement fraîche. Or, cette opéra
tion se faisant l'été exigerait un rafraîchissement artificiel;

nt
4° L'opération de distillation, où il est nécessaire d'avoir au

réfriger
une température basse et régulière;

5° L'extraction des constituants de certaines essences par
voiedec

tallisationssuccessives.
C. MONTEIL,

Professeur à l'École Centrale

(A suivre.) desArts etManufactures.

CHEMINS DE FER

LES EXTENSIONSDU MÉTROPOLITAIN ÉLECTRIQUE DE BERLIN

et la traversée souterraine de la Sprée.
Le Génie Civil a publié en 1902, sur les Chemins de fer métro-

politains de Berlin, à vapeur et électrique, une étude d'ensemble où
étaient décrites les lignes alors en service (1). Rappelons d'abord,

pour éviter toute confusion, que Berlin possède deux réseaux mé-
tropolitains : le premier, d'intérêt général,construit entre 1870 et

0) Voirie Génie Civil, t. XL, no 20, p. 321, et no 21, p. 337.

1
882, et exploité par locomotives à vapeur; le second, d'intérêt

local, et à traction électrique, datant de 1902 seulement.
Le Métropolitain d'intérêt général, exploité par

l'Administratiop
des Chemins de fer prussiens, comprend deux lignes (fig. 1) :ullf

de Ceinture (Ringbahn), longue de 37 kilom. et correspondant a

peu près au Chemin de fer de Ceinture de Paris; et une transver-

sale est-ouest (Stadtbahn), de 12 kilom., qui divise la précédeJltc

en deux demi-circulaires, dites Nord-Ring et Sud-Ring.
Comme le Génie Civil l'a expliqué récemment (1), l'électrl-

FIG. 1. — Plan du centre de Berlin, montrant le métropolitain à vapeur( -) et le réseau actuel du métropolitain électrique (---)
fication de ce réseau est aujourd'hui décidée: on empQ- f1-

(1) Voir,"à ce sujet, les renseignements donnés dans le Génie Civil du •Ier
J lui-

(t.LXI,n-t,p.102j.



IVes
actionnées parcourant alternatif simple à iôooo

VOlts,Ytèrne actuellement adopté sur plusieurs réseaux, comme le Che-
"nin de fer des Alpes Bernoises (1), le Midi français (2), etc. L'em-p|Q^ e

locomotives permettra de conserver les wagons actuels etJimuera d'autant la dépense de l'électrincation.Quantauréseau métropolitain d'intérêt local, établi dès l'origine
avec a traction électrique, il a reçu depuis dix ans des extensions
crop le Génie Civil a signalées à plusieurs reprises (3) et dont les plusEnnen

d'être mises en service.LIn 1902, on mit en exploitation la ligne réunissant Warschauer-rUck (sur la Sladtbahn) à Zoologischer-Garten (Charlottenbourg);
Cette ligne fut ensuite prolongée à l'ouestjusqu'à Wilhelm-Platz,
avec Un embranchement sur Reichskanzler-Platz,prolongé lui-même
en 1913 jusqu'à Sladion. Près de Polsdamer-Bahnhof, un rac-

FIG.
2 et 3 — Plan schématique des raccordements entre les gares Wittenberg-Platz et Gleisdreieck,

'et coupe de la gare souterraine de Nollendorf-Platz.

Ce plan représente-l'état définitif des stations et des voies prévues.

me?Vr*an§u^a*re(^e*s^re*eck) reliait les deuxtronçons de ladane
precedente

avec un embranchement se dirigeant sur Pots-damer-P, et qui fut prolongé en 1908 jusqu'à Spittelmarkt. Endernier,
on a ouvert par fractionssuccessives un important

prol
ernier,011aouvertparfractionssuccessivesunimportantjusoeInentde

cette ligne, d'abord jusqu'à Alexander-Platz, puismiNOrd-Rig, oùla ligne rejointle Chemin de fer de Ceinture(Rirwhhn), après avoir suivi le boulevard de Schônhauser Allee.bè,18Lfiricle
19 12,on avait réalisé une transformation complète duSa1n

triangu l aire mentionné ci-dessus, et on avaitétabli àplace
Un croisement à angle droit entre les lignes de Warschauer-COrI'
et de Charlottenbourg-Spittelmarkt-Alexander-Platz. LaildeeS!)?ndance

entre les deux lignes se faisait dans la nouvelle gare,deGl
-

étaes, quiremplace l'ancien triangle et qui a conservé le nomd'IIelsdreleck.
Cette transformation n'était d'ailleursque l'amorced'unetnaniement

plusimportant,indiqué en détail sur la figure 2,
1 e es 1

[rrasahons
de Wittenberg-Platz et de Gleisdreieck. Ce pro-graitl®Prévoyait
le quadruplement des voies entre Wittenberg-RUrfaenorf-Platz,la

déviation de deux de ces voies par\Va.rurhstenslrasse,
et leur liaison à Gleisdreieck avec la ligne deCOI"¡-Brucke. En même temps, ces voies devaient se rac-c°r<jer

a, Ittenberg-Platz,
avec deux embranchements en con-tendc1011

celui de Wilmersdorfet Dahlem, et celui de Kurfürs-terldg. 2). De cette façon, le service devra se faire: d'unepart entre Warschauer-Briicke et Wittenberg-Platz, avec prolon-Charlns
Sur Dahlem et sur Kurfùrstendamm; de l'autre, entreCharlottenbourg,

Spittelmarkt, Alexander-Platz et Nord-Ring.LI.1n,auguration
des embranchements de Wilmersdorf-Dahlem etKurfU-rsten(^amm

(jusqu'à Uhlandstrasse seulement, avec prolon-^eillent PevuJusqu Halensee), a eu lieu le 12 octobre dernier.
elal'.

part, un embranchement en construction se détacheral,100ne d'Al
\aà|.btle

d'Alexander-Platz à Klosterstrasse, passera sous cetteangle
droit, à Alexander-Platz, et suivra la FrankfurterAllee îuS?ua la lignedeCeinture(Nord-Ring).Enfin,la

ligne de Schœneberg, qui date de quelques années déjàJOllgéesarreteprovisoirementàNollendorf-PJatz,
doit être pro-cIUartier

nord de Berlin (jusqu'à la gare de Stettin)avoir ^tenberg-Platz
unegare commune, à deux étages, aveca^gïiede

Warschauer-Brûcke.^Laligure 3 donne lacoupe sché-Iïlativenant
ecette station, où m représente les voies de la ligneYtalltde
Glelsdreieck, et n celles de la ligne de Schœneberg.

"I VO' ----;;;Ji':: leGénieCivildu5juillet1913(t.LXJII,11°10}.('
~,

1
, à

P. - -.-10) "Oit, -"sujet,leGépbie Civil rie décembre1912etjanvier1913(t.LXII,nos 9et12).
-..u.t;UI, IC trente Civil, t. XLIX, n° 2; t. Lin, no 23, et L LVlll, n' 12.

De tous ces travaux, les plus importants sont ceux de la traversée
de la Sprée en tunnel, par la section de Spittelmarkt à Alexander-
Platz. Nous allons donner, à ce sujet, quelques renseignements
montrant les difficultés qui se sont présentées en ce point.

LE TUNNEL SOUS LA SPRÉE. — Entre les stations Inselstrasse et
Kloslerstrasse; qui séparent seules celles de Spittelmarkt et
d'Alexander-Platz (fig. 1), la nouvelle ligne de Spittelmarkt à
Nord-Ring traverse la Sprée en tunnel, un peu en amont de
l'Insel-Brücke (fig. 4). La « Gesellschaft für den Bau von Unter-
grundbàïmen» (Société de construction de lignes souterraines)
avait éprouvé, en 1899, de grandes difficultés pour la construction,
dans le quartier de Treptow, d'un premier tunnel sous la Sprée
(tunnel où passe un tramway). Comme les constructeurs de la plu-

part des chemins de fer
souterrainsauxÉtats-Unis
etenAngleterre, etcomme
on l'afaità Paris pour les
deux tunnels sous la Seine
situés en amont et en aval
de la place de la Concorde
(ligne Nord-Sud et ligne
métropolitaine n° 8) (1),
elle s'était servie d'un
bouclier d'avancement'
pour poser les anneaux
du tube métallique: ce
procédé a le grand avan-
tage de laisser la naviga-
tion absolument libre.
Chargée de l'exécution
du nouveau tunnel, elle
étudia un autre Drocédé

de construction, dont nous allons indiquer les grandes lignes
d'après une étude parue dans le Zentralb!. der Bauverwaltung.

En amont de l'Inselbrücke (fig. 4), la Sprée a une largeur de
110 mètres et une profondeur maximum de 3m 5o; son lit est com-
posé d'une couche imperméable d'alluvions, de om 80 à 1 mètre
d'épaisseur, qui repose elle-même sur un fond de gravier. Le tunnel
devant être descendu le moins profondément possible (son plafond
n'est séparé de l'eau que par une couche de om 5o environ de rem-
blai en cailloux), la profondeur totale de la fouille n'était que de
12 mètres environ au-dessous du niveau de la rivière. Dans cesconditions, on décida de construire le tunnel à ciel ouvert. Cette

FIG. li. — Plan de situation du tunnel sous la Sprée,
entre Inselstrasse et KlostersLrasse.

façon d'opérer semblait ne pas présenter de grandes difficultés etles travaux devaient ê-tre moins onéreux que si l'on avait employé
le bouclier.

On peut rapprocher ce procédé de celui employé à Paris (2), pourles traversées.de la Seine au pont Saint-Michel (ligne métropo-litaine no 4) et au pont Mirabeau (ligne no 8), avec cette diffé-
rence essentiellequa Paris on a constitué les tronçons du tunnel
par des caissons etanches, construitsà l'avance et descendus dans
une fouille ouverte au moyen de l'air comprimé, tandis qu'à Ber-lin on opérait a ciel ouvert.

Le programme comportait l'exécution du tunnel en deux phasesde façon a laisser la navigation libre alternativement sur une moitiéde la longueur de la Sprée.
On commença les travaux au printemps de 1910, par la con-

(1) Voir, à ce sujet, les articles publiés dans le Génie Civil des 10 duéecceemmborreemI9iIn0 (t.LYUI,no 6) et 11 mars 1911 (t.iviii, no 19).
(2) Voir,àcesujet,lesarticles publiés dans le GénieCivildes

2-1 mai 19-10(t.LVII, no 3)et 11 mars 1911 (t. LVIH, no 19).





Palans. Pres épuisement, on constata que la iissurequis'étaitProd dans le tunnel avait une largeur de 10 centimètres; l'ex-trémité du souterrainsetalt a ffaissée de om 80. En raison de cesegdts,
on décida de refaire complètement cette partie du tunnel.

)"

Des précautions spéciales furent également prises pour assurerelanchéité
de la partie sud du tunnel. Entre la rive et le batardeau,

0n déroula des lés de toile à voile que l'on calfata soigneusement.On put alors démolir la partie du tunnel en mauvais état, con-
Soliderlesoi,

réfectionner le tunnel et, sans nouvelles difficultés,ensUIte
les deux tronçons.Ces travaux ont été achevés enmdrs

1 9 1 3.

t.,C''HISATI() automatique DES i.it.xks. - On prévoit que letraficduréseau
s accroîtra rapidement et pourra, à certains momentsdo 1 -ajournée, êtredans chaque direc-tion,

par heure, de50 trains de 8 voi-Jes- transportant
chacun 500 Person-nes. Jest pour cetteraison flue1on adécidéde

remplacer1sanciens
signaux

parun système designalisation
auto-Illatique 0) dontl'installation
a été

confiée à la SociétéanglaiseMacKen-
Holland and\Vestinghouse.

Les signaux sontactionnés
par unrelais

commandéélectriquement,'6 conducteurs d'aller et de retour du courant, on utiliseparrails de roulement qui sont suffisamment isolés l'un de l'autre
parles traverses en bois et le ballast. La voie est divisée enisolée,

é lectriquement et d'une longueur égale à une foiseldelnieladistancenécessalire
a l'arrêt du train, supposé freinéalors qu'il est animé de sa vitesse maximum. Quand un train.rc^.eSur

un tronçon, les deux rails de roulement sont en court-circu1 pal, les roues et les essieux, et le re lais met à l'arrêt leseett
correspondant. Si les deux rails de roulement d'une mêmenosn et les rails de deux sections voisines doivent être isolés les

lltls es autres pour la circulation normale du courant de signali-

t, 11-—Tahleau lumineux du poste centrald'aiguillage
de la station d'Alexander-Plalz.

Untrain
ve.r,:ffl1de la station Klosterstnisse s'approche du signal A (la section liestijhs canee,comme l'indiquent les hachures sur la figure); la voie 3 estoccupéeJf'S S|,'lin n'estpas éclairée). Les signaux A,C,F et G sont à voie libre (feux vcilsi:'r's;uiiiv ,̂s,ontàl'arrêt(feux

rouges).
atl°n ils doivent

cepen dant permettre le passage du courant dealternn:
Cest pour cette raison que l'on emploie du courantalter"atif
Pour la s ignalisation et que les quatre ra ils about i ssant àl'jnteranent

de section sont réunis électriquement entre eux par^'nter'a're
de bobines à forte impédance qui n'opposent quePeude résistance

au passage du courant continu de traction, maisarr<1tent^
courant alternatif de signalisation.Qua

h -
Quand Is sont à la position d'arrêt, les signaux des sections com-port^^

Un aiguillage verrouillent électriquement les leviers dePoande
de l'aiguille.Urdon

toute sécuri té
,

même dans le cas où le mécaniciencoupe passe
un signal à la position d'arrêt, un dispositif spécialfreina

atomatiquement le courant de traction et provoque lege
iinitiédiatdutrain:eniiièinetemps(iuelesignalestmi

s-----1)Voir'1" ^oir, a ce sujet, laZeil.desVer.deuIscli.FÀxenbahnv..des5et9 juilletlui;!.

à la position d'arrêt, et indépendamment de son fonctionnement,
un levier, articulé sur un socle fixé à la paroi du tunnel, est
braqué horizontalement, légèrement au-dessus de la toiture des
voitures; il provoque les commandes de coupure du courant et de
freinage, quand il vient à être heurté par un taquet correspon-dant, fixé sur la toiture de la première voiture du train.

Les connexions du courant de signalisation sont faites de telle
sorte que, si un signal qui devrait se mettre à la position d'arrêt
ne fonctionne pas, le signal précédent se trouve verrouillé à l'arrêt
et ne peut pas donner la voie libre.

Dans le poste d'aiguillage de la station Alexander-Platz, se
trouve un tableau lumineux où sont représentés les voies, aiguilles
et signaux de la station (fig. 9). Les sections occupées par un train
ne sont pas éclairées, de sorte que l'on peut, d'un simple coup

Lût;. 8. — Plan du chantier de raccordement, établi au milieu de la Sprée.

d'œil, suivre la
marche des trains.
Des allumages et
extinctions de lam-
pes de diverses cou-leursrenseignent
sur les indications
des signaux. Des
signes + ou — ap-
paraissent près des
aiguillages, suivant
que ces derniers
sont ouverts ou
fermés.

Ce système de
signalisation auto-
matique n'est en-
core en service
qu'entre les stations
Spittelmarkt et
Nord-Ring, mais il
doit être appliqué

- -rru"1à toutle réseau. La longueur des sections est actuellement supé-rieure à une fois et demie la distance de freinage d'un train; onla réduira ultérieurement quand le trafic atteindra 5o trains
à l'heure.

M. D.----
MÉCANIQUE

GRAPPIN AUTOMATIQUE POUR LE RELEVAGE
des sous-marins coulés.

La perte récenle du sous-marin anglais A-7. après tant d'autres
accidents du même genre, a rappelé aux constructeurs la nécessité
de pourvoir les sous-marins d'appareils de sécurité et de secours (i),Pour sauver un sous-marin coulé, il importe tout d'abord derepérer le plus rapidement possible le bâtiment sinistré au moyende bouées fixées à la coque et qui remontent à la surface, soit sousl'action d'une commande intérieure, soit automatiquement par le
contre-coup d'un choc anormal subi par la coque ou par l'effet de
la voie d'eau qui s'est déclarée. Le problème à résoudre est alors le
suivant: un bateau étant coulé par un fond quelconque et sa posi-tion étant signalée par une bouée reliée à ce bateau par un câbleaccrocher un grappin, porté par des chaînes de relevage fixées autreuil d'un bateau sauveteur, à un organe d'amarrage solidaire dubateau coulé.

Ce problème a été résolu par MM. Pelicioni et Bedour, à l'aided'un grappin automatique qui vient accrocher l'organe de relevageporté par le bateau coulé, en coulissant sur le câble de la bouée.L'enclenchement a lieu des que ces deux organes sont en contact.

Toupie. - L'organe d'amarrage porté par le sous-marin est con-stitue par une toupie ayant la forme représentée par les figures
1a 3, et solidement fixée au bâtiment par une ou plusieurs chaînes,maillées en différents points de sa coque. La partie supérieure dela tète de la toupie forme une surface plane au milieu de laquelle

se trouve un petit cône de centrage; la partie inférieure présente
(1)voir,ausujetdesprocédésdesauvetage des sous-marins,plusieurs articles parus dansle Génie CiiI, iiotammeiit: t. LYIII, no

7(Concoiii-s

Poui- le sauvetage de~; "ou,-lIIal"illS;, et1.

o.„,u;&r
sl,us-m(fri1/.).


