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AUS DER GESCHICHTE DER BERNER ALPENBAHN BERN-LOTSCHBERG-SIMPLON

VON NATIONALRAT ROBERT BRATSCHI
EHEM. DIREKTOR DER BLS

Der junge Bundesstaat hat sich wenig um das machtvoll aufstrebende
Verkehrsmittel, das die Eisenbahnen darstellten, bekiimmert. In der Bun-
desverfassung von 1848 wurden die Bundesbahnen tberhaupt nicht er-
wihnt. Im ersten eidgendssischen Eisenbahngesetz vom Jahre 1852 ist das
Konzessionswesen und damit die Verantwortung den Kantonen tiber-
bunden, der Bau der Eisenbahnen aber und damit die Eisenbahnpolitik den
privaten Gesellschaften, das heisst weitgehend dem Zufall, tberlassen
worden.

Die bernischen Behorden griffen nach den schlechten Erfahrungen mit
wichtigen Gesellschaften mit Hilfe des Konzessionsrechtes und der finan-
ziellen Beteiligung des Staates kraftvoll und zielbewusst in die Entwicklung
des kantonalen Eisenbahnnetzes ein. Auch diese Politik brachte Opfer und
Enttiuschungen. Als Ganzes aber war sie positiv, denn die Eisenbahnen
trugen entscheidend zu der harmonischen und ausgeglichenen Wirt-
schaft bei, tiber die der Kanton heute noch verfugt.

Neben dem Interesse fiir die Gestaltung der west—ostlichen Durchgangs-
linien und der Entstehung der Eisenbahnen, die mehr regionalen Auf-
gaben zu dienen hatten, wandte sich die Aufmerksamkeit von Regierung
und vom Grossen Rat frithzeitig der Schaffung einer Verbindung von der
nordlichen bis zur sidlichen Grenze des Kantons zu, deren Hohepunkt die
Uberwindung des Alpenwalles sein sollte. Die Ergebnisse zahlreicher Ab-
stimmungen zeigten immer wieder, dass die Eisenbahnpolitik der Behor-
den ihren Riickhalt im Willen der grossen Mehrheit des Bernervolkes fand.
Als ideale bernische Alpenbahn wutde die Grimselroute propagiert, die den
Kanton von der Ajoie bis zur Grimsel hiitte durchqueren sollen. Um den
Gotthard nicht zu gefihrden, der damals trotz deutscher und italienischer
Unterstiitzung noch keineswegs gesichert war, beschloss der Grosse Rat des
Kantons Bern im Jahre 1866 schweren Herzens, auf die Grimsel zu ver-
zichten. Antragsteller war kein anderer als Jakob Stampfli, der selbst eifri-
ger Befiirworter des Grimselprojektes war, aber einmal mehr den berni-
schen Standpunkt hinter das gesamtschweizerische Interesse zuriickstellte.
Er wies aber in seiner denkwiirdigen Rede auf die kommende Simplon-
route hin, an die der Kanton Bern und andere Kantone sowie weite Gebiete
nordlich der Landesgrenze durch die Erstellung der bernischen Alpenbahn
verbunden und die zur zweiten grossen Transitlinie des Landes ausgebaut
werden miisse.

Stimpfli und andere dachten damals an eine Bahn tber die Gemmi. Es war
das Verdienst des spiitern bernischen Regierungsrates und Oberrichters
‘Wilhelm Teuscher, als erster auf den Létschberg hingewiesen zu haben.

Er wurde durch unermiidliche Arbeit auch der grosse Vorkdmpfer dieser
Linie. Am 23.Dezember 1891 hat der Bundesrat Nationalrat Biihler,
Frutigen, und weitern Interessenten fiir den Bau einer normalspurigen
Eisenbahn von Frutigen nach Visp die Konzession erteilt. Die Konzession
ist spiiter gedndert und auf den Kanton Bern tibertragen worden.

Im Jahre 1902 wurde unter dem Vorsitz von Nationalrat Hirter ein grosses
Aktionskomitee gegriindet, das die weitern Arbeiten an die Hand nahm.
Leider zeigten die Bundeshahnen in der entscheidenden Zeit bis zum Bau-
beginn im Jahre 1907 kein Interesse an der Linie, dagegen hat die Bundes-
versammlung im Jahre 1907 auf Antrag des Bundesrates sozusagen ein-
stimmig einen Bundesheitrag von sechs Mio Franken beschlossen. Die bei-
den eidgendssischen Riite haben die neue Bahn als wichtige internationale
Linie und als Werk von nationaler Bedeutung anerkannt. Es fehlte nicht

an Stimmen, die sich fiur den Bau der Bahn durch den Bund einsetzten.
Die Wichtigkeit der Linie wurde dadurch unterstrichen, dass an die Ge-
wihrung des Bundesbeitrages die Bedingung gekniipft wurde, dass die
Strecke Kandersteg—Goppenstein sofort doppelspurig erstellt und betrieben
werden solle. Beim Bau der iibrigen Strecken soll auf den spatern Ausbau
auf Doppelspur Riicksicht genommen werden. Die Finanzierung der
Unternehmung, die bis zum Jahre 1915 mehr als 155 Mio Franken er-
forderte, wurde im ibrigen in der Hauptsache durch den Kanton Bern, die
damalige franzosische Osthahn sowie schweizerische und franzésische Bank-
institute gesichert.

Als erste Hauptbahn der Welt ist die Lotschbergbahn mit der elektrischen
Traktion ausgeriistet worden. Der kithne Entscheid hat sich gerechtfertigt.
Die neue Traktionsart bewihrte sich nach Uberwindung einiger Kinder-
krankheiten glinzend. Die Lotschbergbahn hat damit fiir alle Eisenbahnen
grosse und wertvolle Pionierarbeit geleistet.

Nach Uberwindung grosser Schwierigkeiten, wobei leider auch schwere
Katastrophen nicht fehlten, konnte die neue Linie unter dem Jubel des
Bernervolkes ihren Betrieb am 15.Juli 1915 aufnehmen.

Ein neues Blatt in der Geschichte bernischer Eisenbahnen war aufge-
schlagen. Der Anfang war verheissungsvoll. Zwei Weltkriege und die
schwerste Wirtschaftskrise der neuern Geschichte Europas verdiisterten
den Horizont fiir mehr als drei Jahrzehnte. Die gewaltige Leistungsfihig-
keit der damals modernsten Alpenbahn war da. Sie konnte nur zum klein-
sten Teil ausgeniitzt werden. Erst wihrend dreier Jahre des Zweiten Welt-
krieges hat sie ihre Leistungsfihigkeit entfalten konnen. Sonst lag der
grossere Teil ihrer technischen und wirtschaftlichen Krifte brach.

Die finanziellen Folgen riefen drei Sanierungen, denen sich die Unter-
nehmung hat unterziehen miissen. Was mdglich war, um Dritte vor
Schaden zu bewahren, ist seitens der Gesellschaftshehérden geschehen.
Besonders wurde dafiir gesorgt, dass das fleissige und tiichtige Personal
unter der Not der Unternehmung nicht benachteiligt wurde. Die BLS
teilte in dieser Zeit das Schicksal der meisten andern Bahnen, vorab auch
der Bundesbahnen. 5

Der Riickschlag, der dem Zweiten Weltkrieg folgte, war rasch iiber-
wunden. Seit Anfang der fiinfziger Jahre befindet sich die Unternehmung
in sozusagen ununterbrochenem Aufstieg. Der Verkehr hat einen frither
nicht fiir moglich gehaltenen Umfang angenommen, konnte aber so gut
wie reibungslos abgewickelt werden. Soweit voriibergehende Stauungen
eintraten, waren sie die Folgen von ungentigenden Anlagen der stidlichen
Anschlusshahnhife, besonders des Bahnhofes Domodossola.

Die finanziellen Verhiltnisse sind so, dass die BLS seit mehr als 10 Jahren
alle Verpflichtungen hat erfiillen kénnen. Sie hat iiberdies die ungenii-
genden Abschreibungen erhéhen und die Anlagen, die auch in der Zeit der
Not nie vernachlissigt worden sind, erneuern und den modernen Anforde-
rungen anpassen konnen. Nachdem die Strecken Kandersteg—Goppenstein
und Thun-Spiez bereits doppelspurig sind, ist das zweite Geleise auf der
Strecke Spiez—Frutigen im Bau, und man darf hoffen, dass auch der
Vollausbau der ganzen Strecke in wenigen Jahren unter kriftiger Mitwir-
kung der Eidgenossenschaft vollendet sein wird.

Dann wird die Lotschbergbahn bereit sein, die Stellung unseres Landes im
internationalen Verkehr weiter zu stirken und damit dem Schweizervolk

und seiner Wirtschaft wertvolle Dienste zu erweisen.



QUELQUES NOTES SUR IHISTOIRE DU CHEMIN DE FER DES ALPES BERNOISES

BERNE-LOTSCHBERG-SIMPLON

Au cours de ses premiéres années, la Confédération moderne s’est assez peu
intéressée a I’essor prodigieux des chemins de fer. La Constitution de 1848
ne mentionne méme pas le nouveau moyen de transport. La premiere loi
sur les chemins de fer promulguée en 1852 abandonne aux cantons le soin
d’accorder les concessions et la charge des responsabilités. Mais la construc-
tion des chemins de fer, et partant la politique ferroviaire sont laissées a
P'initiative privée, c’est-a-dire, dans une large mesure, au hasard.

A la suite des mauvaises expériences faites avec les compagnies privées, les
autorités bernoises, en se fondant sur le droit en matiére de concessions et
avec la participation financiére de 1'Etat, se sont employées systématique-
ment et énergiquement a créer un réseau cantonal. Certes, cette politique
a impliqué des sacrifices et des déceptions. Mais dans I’ensemble, elle a été
fructueuse. Si les structures de I’économie bernoise sont équilibrées, c’est
en grande partie aux chemins de fer qu’on le doit.

Si le Gouvernement bernois et le Grand Conseil ont attaché une attention
soutenue a I'aménagement des grandes lignes de transit est—ouest et des
chemins de fer régionaux, ils se sont préoccupés a temps de 1’établissement
d’une relation ferroviaire entre la frontiére nord et la frontiére meéri-
dionale du canton. Ce projet impliquait le percement des Alpes. Les nom-
breuses votations populaires qui se sont succédé ont toutes montré que la
politique ferroviaire des autorités était sanctionnée par la grande majorité
du peuple.

Au début, on donnait la préférence a une ligne nord—sud en direction du
Grimsel. Pour ne pas compromettre ’exécution du projet du Gothard — qui
n’était pas encore assurée en dépit de 'appui de I’Allemagne et de I'Ttalie —
le Grand Conseil bernois se rallia en 1866, et bien a contre-cceur, a 'avis de
Jacob Stimpfli et décida d’abandonner le tracé du Grimsel. Stimpfli, qui
avait été longtemps un défenseur chaleureux du projet du Grimsel, avait
une fois encore subordonné les intéréts particuliers du canton de Berne aux
intéréts généraux de la Confédération. Dans le discours demeuré fameux
qu’il a prononcé alors, il avait évoqué la future communication ferroviaire
a travers le Simplon — & laquelle le chemin de fer bernois des Alpes devait
rattacher le canton de Berne et d’autres cantons, ainsi que diverses régions
étrangéres du nord. Il releva que cette nouvelle ligne était appelée a deve-
nir la seconde en importance des grandes voies de transit.

Stampfli et d’autres songeaient alors & une ligne traversant le col de la
Gemmi. C’est & Wilhelm Teuscher, plus tard conseiller d’Etat et juge a la
Cour supréme que revient le mérite d’avoir suggéré le premier un tracé a
travers le Lotschberg. Il a été D'infatigable pionnier de cette idée. Le
25 décembre 1891, le Conseil fédéral accorda a M. Biihler, conseiller na-
tional (Frutigen) et a d’autres intéressés la concession pour la construction
d’une ligne de chemin de fer a voie normale de Frutigen a Viege. Cette
concession fut ultérieurement modifiée et cédée au canton de Berne.

En 1902, un comité d’action constitué sous la présidence de M. Hirter,
conseiller national, assuma la poursuite des travaux. Malheureusement,
pendant I’époque décisive qui précéda ouverture des chantiers en 1907,
les Chemins de fer fédéraux ne témoignérent aucun intérét a la nouvelle
entreprise. En revanche, en 1907 également, les Chambres fédérales,
conscientes de I'importance nationale et internationale du nouveau chemin

de fer, votérent un crédit de 6 millions de francs. Une partie de I’opinion
publique souhaitait que la ligne fat construite par la Confédération. L’im-
portance de la nouvelle voie de transit était si évidente, que I'octroi de ce
crédit fut subordonné a la condition que le trongon Kandersteg—Goppen-
stein soit exploité d’emblée a double voie. L’établissement des autres
trongons devait étre congu de maniére a permettre ultérieurement ’ad-
jonction d’une seconde voie. Le financement de Ientreprise, qui avait
absorbé plus de 155 millions, du début des travaux a 1915, a été assumé pour
P’essentiel par le canton de Berne, la Compagnie frangaise des chemins de fer
de I’Est et par des banques suisses et francaises.

Le chemin de fer du Lotschberg a été la premiére ligne principale dotée de
la traction électrique. L’évolution a pleinement justifié cette décision,
audacieuse a I’époque. Ce nouveau mode de traction a rapidement sur-
monté les « maladies infantiles» du début. Le chemin de fer du Létsch-
berg a donc fait euvre de pionnier. Son initiative a été exemplaire.

Apreés que ses constructeurs eussent affronté de grosses difficultés, mal-
heureusement assorties de catastrophes graves, la nouvelle ligne fut
inaugurée le 15 juillet 1915, dans une liesse générale.

Une nouvelle page de I'histoire des chemins de fer bernois était tournée.
Mais si les débuts avaient été prometteurs, deux guerres mondiales et la
plus grave des crises économiques des temps modernes assombrirent
I’horizon pendant plus de trente ans. Les capacités de transport ne pou-
vaient étre utilisées que dans une faible proportion. Au cours de la seconde
guerre mondiale, elles n’ont pu ’étre a plein que pendant trois ans. Les
conséquences financiéres de cette évolution ont exigé trois assainissements
successifs. Rien n’a été négligé pour préserver les tiers de pertes. En parti-
culier, I'entreprise a veillé a ce qu'un personnel dévoué et capable ne
subisse pas les conséquences de ce marasme. Pendant cette difficile période,
le BLS a partagé le sort de tous les chemins de fer, y compris les CFF.
Cependant, la régression du trafic causée par la seconde guerre mondiale a
été rapidement surmontée Depuis le début des années cinquante, le trafic
augmente pour ainsi dire constamment. Bien qu’il ait atteint une ampleur
que I’on n’aurait jamais tenue pour possible, il s’est développé sans accroc.
Les embouteillages enregistrés temporairement étaient dus a I'insuffisance
des installations des gares du sud, de celle de Domodossola en particulier.
Depuis plus de dix ans, le chemin de fer du Lotschberg a été en mesure de
faire face a toutes ses obligations financiéres. De surcroit, il a accru les
amortissements, jusqu’a ce moment insuffisants. Les installations et
équipements — qui n’avaient jamais été négligés — ont été ajustés aux
exigences d’aujourd’hui. Aux trongons a double voie Kandersteg—Goppen-
stein et Thoune-Spiez s’ajoutera le trongon Spiez—Frutigen. Les travaux
sont en cours. On a lieu d’espérer que, dans quelques années, le réseau tout
entier, avec I’aide financiére de la Confédération, sera a double voie.

Le chemin de fer du Létschberg, artére de transit, sera alors en mesure de
développer son trafic, de servir mieux encore 1’économie nationale et de
contribuer plus efficacement a ’essor des communications ferroviaires

internationales’

Robert Bratschi,conseiller national, ancien directeur du BL S




DEM SOMMER ZU

Nun summen Bienen in den Biumen —
und in den Wiesen Stier und Kub,

sie wandern trig und schwer von Trinmen
dem Sommer u.

Die junge Liebe las im Mdrzen

das Zeichen X oft fiir ein U.

Jetzt reift sie Rlar und klng im Herzen
dem Sommer n. ;

Ein Alter hirte, jung im Haare,
das Mdrchen von der schonen La.
Trug ihn die Sebnsucht hundert Jabre
dem Sommer u.

Und riss ich nicht wit miiden Hiinden
die Nestel aus dens Wanderschub ?
Ich wandre froblich aller Enden

demr Sommer .

Auweh sprach in hoben Konferenzgen

einst Staat zu Staat versibnlich Du.
Ziehn sie jetzt furchtsam wieder Grengen
dem Sommer 3u? ‘

Ist dieses Hin-gum-Sommer-Geben
noch lange nicht die letzte Rub.
Triigt jeder, was er liebt und fiirchtet,
dems Sommer . _

ALBERT EHRISMANN

POSTSKRIPTUM

Dem Sommer zu! Herg, spute dich!
Die Flijgel weit, die miiden!

Der Tunnel stisst im Bergdurchstich
die Tore auf gum Siiden.

Ein prachtvoller Gedanke der BL S war es, im Bereiche ihres Schienenstranges
nordlich und siidlich des Lotschbergs Wanderwege auszubauen, die Halbtags-
oder Ganztagsstreifziige ermoglichen und damit Bahnstationen auch zu
eigentlichen Stationen des Fussgingers machen. Diese Pfade, die die
Bahntrasse beinahe beriihren, um dann wiederum, wenn jene die Steilhinge
auf Briicken schneidet, in die Tiefe der Tiler zu dringen, sind eigentliche
Wege der Romantik. Unser Bild wurde zwischen Hohtenn und Ausserberg an
der Stidrampe vom Wanderweg aus aufgenommen, einem Teilstiick, das un-
vergleichliche Ausblicke ins W alliser Rhonetal gewdihrt. Photo Kasser SVZ

14

Le BLS a cu l’heureuse idée d’aménager, au nord et au sud du Lotschberg,
des sentiers proches de la voie ferrée. Les gares et stations sont donc les points
de départ et d’aboutissement de magnifiques excursions pédestres. Lorsque le
rail franchit audacieusement les abimes, le sentier s’en écarte et pénétre pro-
Jfondément dans la montagne pour rejoindre la ligne de 1’ autre cté du pont.
La technique permet aujourd’hui les plus romantiques des promenades! —
Cette photo a été prisede l’un de ces chemins, entre Hohtenn et Ausserberg. La
rampe sud offre d’inoubliables échappées sur la vallée du Rhéne.

Un’idea felice della BLS € stata quella di costruire sentiert, lungo le rampe
nord e sud, per dare ai turisti la possibilita di compiere a piedi escursioni di
mezza giornata o, anche, d’una giornata intera. Le sla:ioniﬂ.’rruUiariu sono
al cost, tempo stesso, stazioni del viandante. I sentieri, che ora costeggiano il
tracciato det binart, ora se ne staccano — in prossimita dei ponti — per adden-
trarsi nella profondita delle valli, hanno uno schictto carattere romantico. La
nostra fotografia € stata scattata tra Hohtenn e Ausserberg, su di un sentiero
della rampa sud, dal quale si gode una vista stupenda della vallata del Rodano.

The management of the Berne—Lotschberg—Simplon railway has recently
sponsored an excellent project of building hiking trails in some of the most
beautiful areas along the right of way, on both the northern and southern
slopes leading up to the Lotschberg tunnel. In this way the railway stations
stmultaneously serve as hikers’ stations too. At some points the trails come
close to the railway lines, while at others they are far away, as when trains
cross valleys on high viaducts while the footpaths lead down deep into the
valleys. Photo was taken between Hohtenn and Ausserberg from a point on a
JSootpath on the southern slope. From hereyou can get superb views out over the
Rhone valley in the Canton of Valais.

JUBILARIN IST AUCH DIE BRUNIGBAHN,

deren erste Ziige am 14. Juni 1888, also vor 75 Jahren, von Brienz tiber den
Briinig bis Alpnachstad fuhren, um dann ein Jahr spiter auf tunnelreicher
Strecke bis Luzern vorzudringen. Von dieser einzigen Schmalspurbahn im
Netz der Schweizerischen Bundesbahnen steht noch eine Dampflokomotive
fiir Adhésions- und Zahnradbetrieb aus dem Jahre 1909 als Schaustiick im
Verkehrshaus der Schweiz in Luzern.

Auf der folgenden Seite: Der Luogelkinviadukt in der Sitidrampe der BLS
und ebenda die Eisenbahnbriicke tiber den Bietschbach, die uns deutlich den
WV eitblick der Planer der Lotschberglinie offenbart: die Konstruktion ist be-
reits fiir eine zweigeleisige Anlage vorbereitet.

Flugbild F. Engesser, Photo Kasser SVZ 133

Page suivante: Le viaduc du Luogelkin (rampe sud du BLS) et le pont qui
franchit le Bictschbach. Un coup d’eil sur ces ouvrages d’art montre que les
constructeurs de la ligne du Loétschberg ont vu loin: ils ont pris d’emblée leurs
dispositions en vue de la pose d’une seconde vote.

Sulla pagina successiva: il viadotto di Luogelkin (rampa Sud della BLS)
e il ponte sul Bietschbach. Abbiamo qui una prova evidente della chiaroveg-
genza degli ideatori della linea del Lotschberg: la costruzione ¢ stata pre-
disposta in modo da poter accogliere, piw tardi, un secondo binario.

Following page: The Luogelkin viaduct.on the southern slope of the Berne—
Létschberg—Simplon railway, with the bridge over the Bietschbach, clearly
revealing the foresight of the railway line’s planners. From the very begin-
ning the bridge was made wide enough for a double track.
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Dieweil unser Bild auf Seite 11 vom Wanderweg an der Stdrampe der
BLS in die mirchenhafte nahere Umwelt der Alpweiden weist, ldsst uns
die nebenstehende Aufnahme in die Weite des Rhonetals blicken. Das
Dorf zu unseren Fiissen ist St. German 6stlich von Raron. Dahinter erken-
nen wir das breite Band der Rhone. Nicht minder eindriicklich sind die
Ausblicke auf Raron selbst und Niedergesteln. Photo Kasser SVZ

Tandis que notre premiére photo (page 11) fixe la merveilleuse nature
alpestre qui s’offre au touriste qui emprunte les sentiers de la rampe sud,
I'image ci-contre ouvre une échappée sur la vallée du Rhéne et sur
St-German, a l'est de Rarogne. Un peu au-dessus du village: le large
ruban d’argent du Rhoéne. Les vues plongeantes sur Rarogne et Nieder-
gesteln ne sont pas moins impressionnantes.

La nostra fotografia pagina 11 presa dal sentiero sul versante meridionale
della BLS c’introduce nel mondo incantevole dei pascoli alpini. Quella
qui accanto riprodotta ci offre invece una veduta della valle rodanica. Il
villaggio in basso & S.German, ad est di Raron. Sullo sfondo, riconos-
ciamo il vasto corso del Rodano. Non meno suggestive appaiono le borgate
di Raron e Niedergesteln.

‘While our picture on page 11 points the way from a hiking trail on the
southern slope up into the romantic world of alpine pastures, this picture
shows the broad expanse of the Rhone valley. The village at our feet is
St.German to the east of Raron. Beyond them you see the broad band of
the Rhone river. Not less impressive are the views of Raron itself and
Niedergesteln.

..UND AUFANDERN WANDERWEGEN IM BERGFRUHLING

Der Juni ist die hohe Zeit der Alpenflora. Sie in ihrer schénsten Pracht er-
leben zu lassen, sind Kurdirektoren erfreulich besorgt, indem sie es unter-
nehmen, ihren Gisten auf botanischen Exkursionen und gefithrten Berg-
touren die Schonheiten der Alpenwelt zu erschliessen. Zu solchen bota-
nischen Exkursionen laden beispielsweise ein: in der Zeit vom 17. bis
29. Juni Pontresina mit seinen «Botanischen Wochen »; von Mitte Juni
bis Ende August Lenzerheide; vom 15. Juni bis 10.September Crans im
Wallis; vom 24.Juni bis 6.Juli Scuol-Tarasp-Vulpera; an den vier Juli-
Montagen vom 8. bis 29. Juli St. Moritz. Gefiihrte Bergtouren schreiben
aus: Engelberg an vier Wochenenden vom 20./21. Juni bis 17./18. Juli
(Jeweils zweitidgig); Mirren am 20., 25. und 28. Juni; Gstaad am 22./
23. Juni; Wengen an den vier Juli-Donnerstagen unter dem Zeichen von
gefithrten Wanderungen und an den vier Juli-Donnerstagen vom 9. his
30.Juli in Form von gefithrten Bergtouren.

DER SEGENSONNTAG IM WALLIS

Der Segensonntag, der vor allem im Lotschental festlich begangen wird —
dieses Jahr am 16. Juni —, erhilt sein malerisches Geprige durch die
« Herrgottsgrenadiere », einen Trupp in historische Uniformen gekleideter
Minner, die in der feierlichen Prozession zur Kirche hinauf, zum Gottes-
dienst, mitmarschieren. Solche Prozessionen finden in den Létschentaler
Dorfschaften Ferden, Kippel, Wiler und Blatten statt; aber auch aus
Visperterminen ist eine Segensonntag-Prozession mit «Herrgottsgrena-
dieren » angekiindigt. Der Brauch hat seinen ganz besondern historisch
begriindeten Sinn, aber zweifellos auch seine touristische Anziehungskraft.
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SCHWEIZER SEEN UNTER NATURSCHUTZ

Der in der Nihe des schaffhausischen Thayngen liegende Egelsee, der
seinen Namen den in den Teichen und Siimpfen vorkommenden Blut- und
Pferdeegeln verdankt, ist unter den Schutz des Kantons Schaffhausen
gestellt worden. Damit ist ein von Natur- und Heimatfreunden seit Jahr-
zehnten gehegter Wunsch erfiillt worden, handelt es sich doch hier um ein
Gelidnde, das heute noch zahlreiche wertvolle und schitzenswerte Sumpf-
pflanzen aufweist. Der Egelsee ist auch Jagdbanngebiet, und in seinem
Bereiche ist nicht nur das Pflicken und Ausgraben von Pflanzen und das
Sammeln von Kitzchenbliitten tragenden Zweigen, sondern auch das
Fangen von Insekten und andern Kleintieren verboten. — Auch der Lauer-
zersee und seine Umgebung im Kanton Schwyz sind als staatlich geschiitz-
tes Gebiet erklirt worden, damit die Erhaltung unverbauter Ufer und die
Wahrung des Landschaftsbildes nach Moglichkeit gewihrleistet ist. — Im
‘Wauwilermoos bei Sursee im Kanton Luzern will die Schweizerische
Vogelwarte Sempach ein Reservat fur freilebende Sumpf- und Wasser-
vogel schaffen, wofiir eine Ausbaggerung notwendig ist, mit deren Sub-
ventionierung der Kanton sein Interesse erfreulich und tatkriftig bekun-
det. Auch im Jura sind naturschiitzerische Tendenzen am Werk: Zugun-
sten des Reservats des Weihers von La Gruere hat die Vereinigung fir die
Verteidigung der Interessen des Juras eine Subvention beschlossen, womit
ein weiteres Stiick unverbildeter Landschaft vor der Gefahr der Ver-
schandelung bewahrt werden soll.

IM GEDENKEN AN SIEGREICHE SCHLACHTEN

Dass sich das Schweizervolk geschichtshildender Taten in jihrlichen Ge-
denkfeiern immer wieder erinnern will, hat seinen guten Sinn, kann doch
die Besinnung auf Werden und Wirken der alten Eidgenossenschaft fiir die
Haltung des heutigen Menschen nur fordernd und stirkend sein. In diesem
Hinblick kommt der jihrlichen Erinnerungsfeier an die Schlacht von
Murten, die mit dem Sieg iiber Karl den Kithnen von Burgund einen gewis-
sen Markstein in der Schweizergeschichte darstellt und deren am 22. Juni
in Form eines Volksfestes mit Kinderumzug und tags darauf (23. Juni) mit
dem historischen Murtenschiessen gedacht wird, ebensosehr eine aktuelle
Bedeutung zu wie am 8. Juli der Sempacher Schlachtfeier, die in einem
Dankgottesdienst bei der Schlachtkapelle ihren religivsen Schwerpunkt
erhilt.

TAGE, DIE DER JUGEND GEHOREN

Wenn die Schulzeit der Sommerferienpause entgegensteuert, ist der
Moment — so sagen sich manche Schul- und Erziehungsbehorden —, der
Jugend noch vor Schultorschluss einen schonen Sommertag des Frohmuts
und allerlei vergniiglicher Betitigung zu berciten. Solche Freudentage sind
vielenorts zur wohlfundierten Tradition geworden, so das Jugendfest in
Burgdorf, das sich vornehm als «Solennitit » prisentiert und dieses Jahr
am 24. Juni vor sich geht; so auch das Kinderfest in Herisau, das auf den
ersten Julitag angesetzt ist; so vor allem aber das lingst zum charakteristi-
schen Brauchtum gewordene Kinderfest in St. Gallen, das frither jihrlich,
seit weltkriegsbedingten Krisenzeiten nur noch jedes zweite Jahr durch-
gefiihrt wird, dieses Jahr am 2. Juli. Charakteristisch nennen wir es, weil
der Umzug der ganzen St.-Galler Schuljugend hinauf zum Kinderfestplatz
auf dem Rosenberg in seiner Art, was die traditionsgemiiss in Weiss geklei-
dete weibliche Jugend anbetrifft, zugleich auch ein reizvolles Fest der fiir
die Gallusstadt seit alters typischen und volkswirtschaftlich bedeutsamen
St.-Galler Stickerei darzustellen pflegt. Auch die westschweizerischen
Jugendfeste haben ihren eigenen Charme: das Kinderfest mit Umzug in
La Chaux-de-Fonds am 6. Juli und eine Woche spiter (12. Juli) die «Féte
de la jeunesse» in Neuenburg. Und die spezifische «Féte du bois des
écoles» in Lausanne am 2. Juli darf in dieser Revue der jugendlichen
Freudentage passieren; besondrer Art sind ebenso das zweitigige Jugend-
und Studentenfest (29./30.Juni) in Bern, die Genfer Schulfeste der Ecoles
enfantines am 27. Juni und der Ecoles primaires am 30. Juni. Und wenn
Flims am 21. Juni im idyllisch gelegenen, waldumsiumten Caumasee,
Adelboden in seinem schénen Schwimmbad am 3. und am 24. Juli Kinder-
schwimmfeste veranstalten, so wird sich diese spezielle sportliche Abart
jugendlicher Festivitit nicht minder froh- und tibermiitig abspielen.
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