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Älplibahn Malans: Von der  
Militärbahn zum Publikumsliebling
Übermorgen Sonntag, 12. Juli, feiert die Älplibahn in Malans ihr 80-Jahr-Jubiläum als ö!entliche Publikumsbahn. Was heute nach  
beschaulichem Ausflug klingt, begann im Schatten des Zweiten Weltkriegs als militärisches Transportprojekt. Martin Liesch,  
Bauingenieur aus Malans und Sohn des damaligen Bauleiters Anton Liesch, kennt diese Geschichte wie kaum ein anderer.

Jörg Weber

D ie Malanser Älplibahn, 
heute mit vier vierplätzi-
gen Gondeln unterwegs, 
hat einen ungewöhnli-
chen Weg hinter sich: von 

der einfachen Materialtransportbahn 
zur beliebten Ausflugsbahn. Nach dem 
Zweiten Weltkrieg überliess die Schwei-
zer Armee die Anlage der Gemeinde 
Malans, die sich bereits 1939 mit zehn 
Prozent an den Baukosten beteiligt 
hatte. Nach umfangreichen sicher-
heitstechnischen Umbauten erhielt die 
Älplibahn am 12. Juli 1946 als erste 
konzessionierte Lu!seilbahn des Kan-
tons Graubünden die Betriebsbewilli-
gung. Mit 3,5 Kilometern war sie da-
mals die längste Lu!seilbahn der 
Schweiz.

Die Bahn zur Bergstation auf 1802 
Metern über Meer wurde rasch zur 
Touristenattraktion – obwohl es auf 
dem Älpli zunächst keine Verpfle-
gungsmöglichkeit gab. Wer oben essen 
oder trinken wollte, musste alles selbst 
mitbringen. An schönen Sonntagen 
drängten sich die Fahrgäste dennoch 
an Tal- und Bergstation; Malanser Ge-
meindemitarbeiter sorgten für Ruhe 
und Ordnung.

Doch trotz ihrer Beliebtheit schie-
nen die Tage der Älplibahn plötzlich 
gezählt. Am 26. Juni 1973 musste sie 
aus Sicherheitsgründen den Betrieb 
einstellen. Die Kosten für eine Gesamt-
erneuerung wurden auf 1,5 Millionen 
Franken geschätzt. Bei der geringen 
Förderkapazität liessen sich diese In-
vestitionen kaum über den Betrieb 
amortisieren. Am 8. November 1980 be-
schloss die Gemeindeversammlung 
den Abbruch der Bahn.

Gerettet wurde sie von einigen Ma-
lanser Idealisten – unter ihnen Martin 
Liesch. Der Abbruchbeschluss wurde 
auf Frühling 1981 vertagt. «Wir grün-
deten bereits im Dezember den Älpli-
bahnverein. Es waren gerade genug 
 Älplibahnfreunde anwesend, um den 
Vereinsvorstand besetzen zu können», 
erinnert sich Liesch. Um Kapital zu be-
scha"en, gründete der Verein eine Ge-
nossenscha!. Innerhalb eines halben 
Jahres zeichneten breite Bevölkerungs-
kreise Anteilscheine im Umfang von 
550 000 Franken. Vieles blieb dennoch 
Fronarbeit: An Samstagen leisteten bis 
zu 40 Freiwillige insgesamt mehr als 
6000 Arbeitsstunden. Im Juli 1982 
nahm die Bahn ihren Betrieb wieder 
auf – und fährt bis heute.

Geboren aus militärischer 
Notwendigkeit
Die Anfänge der Älplibahn führen mit-
ten in die Schweizer Geschichte des 
Zweiten Weltkriegs. 1934 forderte 
Oberst Hans Luzi Gugelberg von Moos 
aus Maienfeld den Bundesrat auf, den 
Raum Sargans zu befestigen. Die bishe-
rigen Festungsräume Saint-Maurice 
und Gotthard konnten nur drei von 
neun Alpenpässen sperren; die sechs 
unbefestigten Bündner Pässe galten 
als militärische Lücke im Alpenwall. 
Im Winter 1936/37 erarbeitete der Ge-
neralstab ein Programm für die Ost-
front. 1939 sollte der Bau beginnen.

Am 29. August 1939 befahl der Bun-
desrat die Mobilmachung für den neu 
gescha"enen Grenzschutz. Oberstbri-
gadier Fritz Gubler, Kommandant der 
Festung Sargans, erhielt von General 
Henri Guisan zusätzlich zum Festungs-
bau den Au!rag, mit dem Infanterie-
regiment 57 die Zugänge zum Tal-

Zeitzeuge und Kenner 
der Älplibahn
Martin Liesch (82) ist der Sohn 
von Anton Liesch, der ab August 
1939 für den Bau der Älplibahn 
verantwortlich war. Der Bau-
ingenieur ETH verfügt über eine 
umfassende Dokumentation  
zu allen Epochen der Bahn, die 
er für diesen Beitrag zur Verfü-
gung stellte. Für Schulklassen und 
andere Gruppen berichtet er über 
die Geschichte der Älplibahn aus 
eigener Erfahrung. Zudem bietet 
er Exkursionen zu den noch erhal-
tenen militärischen Anlagen an. 
Anfragen sind per E-Mail möglich: 
martin@liesch.info. (sl)
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kessel Sargans zu sperren. Die Ach-      
se Gleck kamm–Badkamm–Aebigrat–
Ruchberg sollte von der Grenzschutz-
kompanie unter Hauptmann Christian 
Janggen gesichert werden. Rasch zeig-
te sich: Ohne funktionierenden Nach-
schub war diese Aufgabe kaum zu er-
füllen.

Während auf österreichischer Seite 
bereits eine Strasse gebaut wurde, 
mussten Schweizer Soldaten Wa"en, 
Munition und Material von Jenins bis 
an die Gebirgsfront auf rund 2000 Me-
tern über Meer tragen – zu Fuss, mit 
Pferden und unter grosser körperli-
cher Belastung. Eine Begebenheit 
machte die Lage besonders deutlich: 
Generalstabschef Oberst Jakob Huber 
erlitt bei einer Inspektion auf der Je-
ninseralp mit seinem Dienstfahrzeug 
einen Radachsenbruch. Auf dem be-
schwerlichen Fussmarsch zurück ins 
Tal erkannte er, wie dringend eine 
Transportbahn für die Grenzschutz-
truppen gebraucht wurde. Das Auto-
wrack blieb auf der Jeninseralp zurück 
und diente den Soldaten während der 
Aktivdienstzeit später als Zigaretten-
kiosk.

Hauptmann Janggen beau!ragte 
Wachtmeister Anton Liesch, den Vater 
von Martin Liesch, mit einem Seil-
bahnprojekt ab Malans. Anton Liesch 
war Förster und mit Holzseilbahnen 
vertraut. Er wurde vom übrigen Aktiv-
dienst abkommandiert und begann 

zunächst mit dem Bau einer Material-
seilbahn vom Buchwald bis zum Älpli. 
Jugendliche und Malanser Bürger, die 
nicht ins Militär einrücken mussten, 
halfen beim Ausholzen der Wald-
schneise. Bald aber zeigte sich, dass die 
verfügbaren Krä!e nicht ausreichten.

Liesch wandte sich deshalb an das 
Regimentskommando: «Da es mir un-
möglich ist, mit einigen älteren Männ-
lein und Jugendlichen innert kürzes-
ter Frist diese Bahn zu erstellen, ersu-
che ich Sie höflichst, dass mir folgende 
Hilfskrä!e der Malanser Forstgruppe 
zur Verfügung gestellt werden …» 
Dem Gesuch folgte eine Liste mit Forst-
gehilfen, Zimmerleuten und Wald-
arbeitern. Es wurde bewilligt, und 
Liesch konnte den Bau vorantreiben. 
Die Bahn entstand in drei Etappen: 
vom Buchwald bis Heuberg über rund 
1880 Meter, weiter bis Hexabrünneli 
über etwa 800 Meter und schliesslich 
bis zum Älpli über rund 900 Meter.

Occasions-Tragseil
Gebaut wurde mit einfachsten Mitteln. 
Funktelefone, Baumaschinen oder He-
likopter gab es nicht. Als provisorische 
Telefonleitung diente ein «Bürdali-
draht», wie er sonst zum Bündeln von 
Reisig, Ästen oder Brennholz verwen-
det wurde. Die Isolatoren wurden ent-
lang der Schneise an Tannen befestigt, 
bei den Umladestationen wurden vier 
Telefonkästen montiert. Auch beim 

Material musste gespart werden: Statt 
eines neuen Tragseils wurde ein Occa-
sionsseil der Parsennbahn bescha#. 
Das drei Tonnen schwere Drahtseil 
wurde auf sieben Wagen verteilt und 
von krä!igen Arbeitspferden den stei-
len Hang hinaufgezogen. Innerhalb 
von zwei Monaten war die Linie aus-
geholzt. Im Oktober 1939 nahm die 
Bauseilbahn den Betrieb auf; ihre Leis-
tung betrug rund fünf Tonnen in zehn 
Stunden.

Der Bau der definitiven Seilbahn 
dauerte deutlich länger. Die ersten Plä-
ne erfüllten die eidgenössischen Vor-
schri!en nicht. Die ETH Zürich kam 
zum Schluss, dass die Bahn nicht sie-
ben, sondern elf Stützen benötigte. Ein 
neues Projekt musste ausgearbeitet 
werden. Mit aufwendigen Berechnun-
gen – von Elastizitätsgleichungen bis 
zu logarithmischen Spiralen – wurden 
die Tragseilspannungen ermittelt. 
Trotzdem geriet eine Stütze drei Meter 
zu kurz und eine andere zwei Meter zu 
lang. Am 9. Juni 1941 wurde als Reser-
ve für den Elektromotor ein Diesel-
aggregat montiert. Für den Testbetrieb 
musste beim Festungskommando ein 
Gesuch um 25 Liter Rohöl gestellt 
 werden. Im Herbst 1941 nahm die 
 Materialbahn schliesslich den Betrieb 
auf.

Auf den Lohnlisten der Jahre 1939 
bis 1941 standen gut 30 Arbeiter aus 
Malans: Forstarbeiter, Zimmerleute 

und Fuhrwerker, aber auch Lehrer und 
Kaufleute. Der Stundenlohn betrug 
einen Franken, mit Fuhrwerk 2.50 Fran-
ken. Die Kriegsjahre prägten den Alltag 
im Dorf stark. Nicht nur diensttaugli-
che Männer, auch Pferde mussten ein-
rücken. Auf vielen Bauernhöfen arbei-
teten vor allem Frauen und Kinder; zur 
Not wurden Kühe und Ochsen vor den 
Pflug gespannt. Die Behörden be-
stimmten, wie viele Eier die Familien 
behalten dur!en und wie viele abzu-
liefern waren. Wer gegen die Vorschrif-
ten verstiess, musste mit Kürzungen 
bei den Lebensmittelmärkli rechnen. 
Über allem lag die Angst vor einem 
Einmarsch. Das Nötigste war für eine 
mögliche Evakuierung auf einem Lei-
terwagen bereitgestellt.

Auch an der Gebirgsfront blieb der 
Alltag hart. Grenzschutzsoldaten hat-
ten während der Kriegsjahre wieder-
holt Kontakt mit Soldaten der deut-
schen Wehrmacht, die auf dem Schesa-
planagletscher für den Winterkrieg 
trainierten. Gegen Kriegsende kam es 
zu Gesprächen mit Landsturmmän-
nern aus Vorarlberg, deren Söhne an 
der russischen Front kämp!en. Die 
langen Dienstzeiten vertrieben sich die 
Soldaten unter anderem mit einem 
Karto"elacker auf rund 2000 Metern 
Höhe – ein Versuch, die «Anbau-
schlacht» des späteren Bundesrats 
Friedrich Traugott Wahlen auch im Ge-
birge umzusetzen. Der Erfolg blieb be-
scheiden. Für den ersehnten Urlaub 
mussten die Soldaten zu Fuss ins Tal 
absteigen; die Älplibahn dur!e keine 
Personen transportieren. Immerhin 
konnten sie ihre Tornister mit der Ma-
terialseilbahn talwärts schicken.

Kleine Bahn, grosse Treue
Bis heute hat die Älplibahn bei der Be-
völkerung nichts von ihrer Anzie-
hungskra! verloren. Gerade ihre be-
grenzte Kapazität gehört zum Charak-
ter der Bahn: Alle 15 Minuten können 
maximal acht Personen berg- und tal-
wärts fahren. Overtourismus ist damit 
ausgeschlossen; an schönen Tagen 
sind Reservationen jedoch unerläss-
lich. Auf dem Älpli werden Geburts-
tage und Hochzeiten gefeiert, im Res-
taurant und auf der Terrasse tri# Aus-
flugsfreude auf alpine Gelassenheit. 
Rund 30 freiwillige Teams mit je sechs 
bis acht Personen wechseln sich in der 
2025 neu installierten, modernen Kü-
che im Service und in der Zubereitung 
ab. Mit lokalen Produkten, viel Herz-
blut und einem guten Tropfen Herr-
schä!ler bleibt die Älplibahn, was sie 
seit Jahrzehnten ist: ein kleines Stück 
Malanser Geschichte in Bewegung.

In den Achtzigerjahren: Die Älplibahn wird von Grund auf erneuert und das Restaurant  
gebaut – viele Freiwillige helfen mit.

Bergstation 1946: Wer oben etwas essen 
oder trinken wollte, musste es selbst  
mitbringen. Pressebilder

Wurde 1939 bis 1941 mit einfachsten Mitteln 
gebaut: Die ursprüngliche Materialseilbahn.
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