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l'entreprise du Simplon. C'esl lui qui a fait les plans puis
les installations aux entrées nord et sud du tunnel des
forces hydrauliques pouvant fournir 2000 chevaux de
force. Après la mort de Charles Brandt, ce fut Ed. Locher
qui fut chargé spécialement de la direction des travaux
du côté nord du tunnel.

Alfred Brandt est l'inventeur de la célèbre perforatrice
qui lui a valu une renommée universelle. De bonne heure
il fonda avec son ami Brandau une maison de construction

qui exécuta une série de lunnels tels que ceux de
Posàdas et d'Alméria en Espagne, et de voies ferrées parmi

lesquelles mentionnons la ligne de Batoum à Tiflis
avec le tunnel de Zurma qui fut si difficile à percer.
Ilrandt se voua corps et àme à l'entreprise du Simplon,
mais il ne put voir que l'esquisse do ce travail gigantesque

à l'exécution duquel il s'épuisa. Il mourut d'une
attaque à Brigue en 1899.

Charles Brandau est né en 1849 à Cassel (Allemagne).
Dès sa plus tendre jeunesse, l'esprit d'invention et
d'entreprise était très développé en lui. II étudia à Zurich,
désirant devenir ingéuieur. En 1879 il fonda avec son
ami Brandt, comme nous l'avons dit plus haut, une
société dont le but était principalement la construction des
tunnels et des voies ferrées. Brandt venait d'inventer sa
perforatrice qui représentait un progrès énorme sur les
machines primitives dont on s'élait servi jusqu'ici. En
1882 le premier tunnel en Thuringe fut entièrement percé
avec ce nouvel instrument. En 1887 le percement du
tunnel Zurma dans le Caucase avait eu lieu. En 1898 la
raison sociale Brandt, Brandau et Cie s'aboucha avec MM.
Sulzer et Locher pour le percement du Simplon. Braudau
s'installa à Iselle, sur le côté sud, et supporta patiemment

toute les contrariétés qui ne pouvaient manquer de

surgir dans une entreprise semblable et cela jusqu'à la
On de l'entreprise.

Hans Beissner. Il fut en qualité d'ingénieur en chef
directeur des travaux du percement du còlè sud. De
1882-1895 il était au service de la maison Brandt, Brandau

et Cie et dirigea en Alsace et en Norvège une série
d'entreprises. Depuis 1898 il fait partie de la maison Sulzer

à Winterthour.
Conrad Pressel était le directeur des travaux de

construction du côté sud également. Il est né à Olten en 1857 ;

son père était le célèbre constructeur de chemins de fer,
Wilhelm von Pressel, décédé il y a quelques années à

Constantinople. Le père avait percé le tunnel du Hauenstein.

Le Iiis hérita des qualités de son père et devint
également ingénieur. Il se destina d'abord aux études juridiques,

mais il y renonça et lit ses études d'ingénieur à

Graz et à Munich. On le trouve plus tard aux services de
la maison Brandt, Brandau et Cie. 11 fut chargé en 1883
du percement du tunnel de Patolina en Italie. 11 travailla
ensuite, auprès de son père à la construction du chemin
de fer d'Anatolie. Eu 1880, nous le voyons en qualité
d assistant à l'université de Munich. Une année plus tard,
la maison Brandt, Brandau et Ciu le chargeait de la
conslruclion de la voie ferrée qui relie Baloum à Tiflis. Puis
eu qualité d'ingénieur en chef il travaille à Cassel dans
une fabrique d'appareils frigorifiques. Lorsque le percement

du Simplon fut chose décidée, les entrepreneurs du
tunnel l'appelèrent à leur service et Pressel fut chargé des

travaux du côté sud.
Hugo von Kager, ingénieur en chef, directeur des

travaux du côté nord, naquit en 1847 à Bozen et lit ses
études à Munich. Il devint ingénieur du Nord-Ouest
autrichien, puis plus tard, il travailla en Suisse à la ligne de

Glaris à Linthal, et de 1879-1882 au Gothard. En 1883
nous le voyons en lialicie dirigeant les travaux de cons¬

truction du chemin de 1er à la frontière russe. En 1887
on le retrouve à Varsovie construisant un chemin de
fer stratégique. En 1889 il est nommé ingénieur en chef
du Nord-Est suisse. A Zurich il prit une part active au
tracé du chemin de fer du Splugen et à la conslruclion
du chemin de fer de la rive droite du lac de Zurich. Après
avoir dirigé la Iransformalion de la gare d'Olten, il fut
appelé en 1899 par l'entreprise du Simplon comme
successeur de feu M. Brandt qui avait dirigé les travaux du
côlé nord. M Kager s'installa à Brigue et assista à
l'achèvement du tunnel.

Hermann lbeussler était directeur des travaux de
percement el d'élargissement du côté nord. Il lermina ses
études à Stuttgart. En 1870 il avait la direction des affaires

d'une compagnie qui avail pris en régie la construction
d'une ligne de chemin de fer de la Hongrie à Chemnitz.

Puis il travailla à la construction d'un chemin de
fer de la rive gauche du lac de Zurich, pour le compte de
la Société du Nord-Est. En 1878 il fut nommé ingénieur
dans l'entreprise du Gothard et ce fut lui qui fut chargé
du tunnel en spirale près de Wasen. Après s'être bien
acquitté d'une charge importante dans la construction du
tunnel de l'Arlberg, Iheussler retourna à Zurich et fut
engagé en qualité d'ingénieur de la maison Locher et Cic. Il
y resta jusqu'en 1898 et tut chargé de la direction des
Iravaux du chemin de fer du Pilate et celui de Stansstad
à Engelberg. En 1898 il prit une part active aux travaux
d'installation du Simplon puis à ceux de percement du
côlé nordT

Nous venons de parler des ingénieurs en chef et des
directeurs de cette entreprise colossale qu'a été le percement

du tunnel du Simplon. N'oublions pas ces milliers
d'ouvriers inconnus, qui, en mettant tonte leur force et
toute leur bonne volonté au service de l'entreprise, ont
rendu possible l'exécution de ce travail gigantesque. W.
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Le plus grand pont de chemin de fer

Le Juin-nul des Transports fait une courte et intéressante

étude sur le plus grand pont de chemin de. fer du
monde.

La ligne de chemin de 1er qui va de Madras à Calcutta,
le long de la còte est de l'Inde, traverse près de Rajama-
hondri le lleuve Godavéry, à environ 64 kilomètres en

amont de son embouchure. Le Godavéry est, après le

Gange et l'iudus, le plus grand fleuve de l'Inde ; il a à

cet endroit une largeur de 2,750 mètres, et son courant
atteint une vitesse de 1,2 à 3,3 mètres à la seconde.

Il n'était pas possible d'endiguer le lleuve par un chenal

creusé à une certaine profondeur, et d'en diminuer
ainsi la largeur pour avoir un pont plus court à

construire : on a donc élé forcé de couvrir par un pont toute
la largeur du lleuve, et la main-d'œuvre indigène et 1rs

matériaux indigènes furent exclusivement employés. Les

Indiens étant d'adroits maçons, il fut facile de construire
une grande quantité de piles en maçonnerie. Même la

partie métallique put être faite dans le pays. Le travail
dans le lleuve ne présenta pas de grandes difficultés, car
quelques piles seulement reposent en eau profonde.
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