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Widerstand im feindbesetzten Gebiet

Oberstleutnant Herbert Alboth, Bern

In einem Bericht des Bundesrates an die
Bundesversammlung iiber die Sicherheits-
Politik der Schweiz vom Juni 1973 ist im
Abschnitt 426 auch iiber den Widerstand
im feindbesetzten Gebiet die Rede. Es
Wird darin darauf hingewiesen, dass eine
Besetzung des Landes durch einen Geg-
Ner nicht das Erléschen jeden Widerstan-
des bedeuten darf. Ein Gegner soll auch
in diesem Fall nicht nur mit Ablehnung,
Sondern mit aktivem Widerstand rechnen
Mmissen. Diese Gewissheit in seiner Ge-
Winn- und Verlustrechnung muss ein fiir
Uns positives Element sein. Der bewaffnete
Widerstand gegen die Besetzungsmacht
Wird sich an die durch das Kriegsvélker-
recht gezogenen Schranken hinsichtlich
der Teilnahme und der Bedingungen der
Gewaltanwendung halten miissen. Der
Bundesrat sagt auch, dass dieser Wider-
stand gegen die Besetzungsmacht sich an
die durch das Kriegsvélkerrecht gezoge-
Nen Schranken hinsichtlich der Teilnahme
und der Bedingungen der Gewaltanwen-
dung wird halten missen. Er kann nicht
in demselben Ausmass zum voraus orga-
Nisiert werden wie die militdrische oder
die zivile Verteidigung. Er hélt im Bericht
fest, dass aber alle Méglichkeiten, giin-
stige Voraussetzungen fiir den aktiven
Widerstand zu schaffen, friith wahrgenom-
Men werden missen.
Der Bundesrat unterstreicht im Bericht
Uber die Sicherheitspolitik, dass auch der
9ewaltlose Widerstand der Bevdlkerung
€inen hohen moralischen Wert hat. Als
Elemente der Selbstbehauptung gehdren
beide Arten des Widerstandes gegen die
Besetzungsmacht  zur  schweizerischen
Strategie, da ihr Ziel die Befreiung und
Wiederherstellung einer freiheitlichen, un-
abhingigen staatlichen Gemeinschaft, der
allgemeinen strategischen Zielsetzung ent-
Spricht. Hingegen kdénnen sie niemals Er-
Satz fiir eine starke Verteidigungsbereit-
Schaft sein; ihre Dissuasionswirkung ist
dafiir zu gering, weil sie erst nach einer
Besetzung wirksam sein kann.
PUrch den hier erwéhnten Abschnitt 426
'm Bericht des Bundesrates wird somit
lar festgehalten, dass unsere Landesver-
teidigung umfassend geplant und vorbe-
'®itet wird, es keine Kapitulation vor einem
Qegner geben kann und der Widerstand
" anderer Form auch nach einer allfalligen
®setzung des Landes oder Teilen davon
Weitergeht.

Ein Beispiel aus Danemark
Bisenbahnsabotage in Danemark

In diesem Zusammenhang verdienen die
Er__fahrungen besondere Beachtung, die
\‘:’ahrend des Zweiten Weltkrieges in den
On den Deutschen besetzten Lindern ge-
"?aCht wurden, wo sich aus kleinen An-
angen und auch mit anfanglich grossen
u:flu§ten Krafte des Widerstandes regten

d sich mit der Zeit zu handlungsfahigen

Gruppen einer Untergrundarmee etablier-
ten. Flr uns besonders interessant ist
diese Entwicklung in Norwegen und Déne-
mark, in Jugoslawien, in Holland, Belgien,
Frankreich und Italien. Wir tun gut daran,
uns diese Erfahrungen in ihrer Gesamtheit
zugénglich zu machen, sie auszuwerten
und uns von den Erfahrungen leiten zu
lassen. Es geht nicht um den Widerstand
um jeden Preis, sondern um einen ge-
fihrten, nach besonderen Grundséatzen
und auf den grésstmoglichen Feindverlust
ausgerichteten Widerstand. Eine wilde
Knallerei aus allen Fenstern und Hinter-
halten auf die Besetzungstruppen fiihrt zu
nichts und setzt die Zivilbevélkerung un-
verhéltnismassig grossen und schweren
Repressalien aus.

Das Beispiel eines sinnvollen, die Beset-
zungsmacht schadigenden und ihre Kriegs-
ziele negativ beeinflussenden Widerstan-
des bietet uns die Eisenbahnsabotage in
Déanemark, die auch in der von einem
dichten Eisenbahnnetz iberzogenen
Schweiz Beachtung finden diirfte. Dariiber
liegen heute in Danemark selbst verschie-
dene Verdffentlichungen vor, die wir heute
mit Ubersetzungen aus dem Dénischen
kurz analysieren mdchten.

In den Nachkriegsjahren erschien dariiber
ein 26 Seiten umfassender Bericht, der
sich vor allem mit der Eisenbahnsabotage
in Jutland befasst. Es empfiehlt sich, dazu
auch die damalige Eisenbahnkarte von
Déanemark zu konsultieren.

Wie es begann

Die ersten Sabotagehandlungen, die den
eigentlichen Widerstand gegen die deut-
sche Besatzungsmacht einleiteten, began-
nen in Kopenhagen. Die ersten grossen Lei-
stungen gegen die deutsche Besatzungs-
macht, ausgefiihrt durch die an Starke
und Erfahrung stets wachsende danische
Widerstandsbewegung, bestanden aus An-
griffen auf verschiedene Radiofabriken,
Industriewerke und andere grosse Anlagen
im Dienste des Besetzers. Alle diese Hand-
lungen wurden mit bewundernswiirdigem
Mut und mit ausgezeichneten Resultaten
durchgefihrt. Schon friiher fanden auf der
Insel Seeland und Jitland viele Sabotage-
handlungen an Eisenbahnanlagen statt,
deren erste 1942 aus einer Zugsentglei-
sung bestand. Zusammengerechnet betru-
gen die Falle von Eisenbahnsabotage be-
reits im Jahre 1943 mehrere hundert. Dazu
gehorte auch die Sprengung der drei
Eisenbahnbriicken bei Langaa vom 18. No-
vember 1943. Wenn auch diese Zersto-
rungsaktionen technisch richtig und ohne
Verluste durchgefiihrt wurden, konnte
ihnen noch keine grossere Bedeutung zu-
kommen, weil sie in bezug auf Zeit und
Raum unzusammenhéngend waren und der
taktischen Planung entbehrten. Dadurch
war es den Deutschen immer wieder mog-
lich, die Zerstérungen zu umfahren und

ihre Transporte Uber Nebenstrecken zu
fihren. Eine Ausnahme bildete lediglich
die erwdhnte Zerstérung der Gudenaa-
briicken bei Langaa, wo durch die gleich-
zeitige Sprengung der Bahnstrecken Ran-
ders-Ryomgaard das Umfahren der Briik-
ken erschwert wurde.

Solange Schweden den Transit nach Finn-
land und Norwegen erlaubte, waren die
Eisenbahnlinien von Jitland von unter-
geordneter Bedeutung fiir die deutsche
Wehrmacht; abgesehen von den Truppen-
transporten von und nach Jitland. Als
aber Schweden im Jahre 1943 diesen
Transit unterband, wurde das jltlandische
Eisenbahnnetz zur wichtigsten Verbindung
zwischen Deutschland und Norwegen, wie
zu gewissen Zeiten auch nach Nordfinn-
land. Dabei spielten die Hafen Fredriks-
havn, Aalborg und Aarhus an der Ostkiiste
Jutlands bei der Ein- und Ausschiffung
eine grosse Rolle. Es liegt auf der Hand,
dass die grossen Truppenkdrper und
spater auch die bedeutenden Festungs-
bauten in Jitland an das Eisenbahnnetz
dieser danischen Hauptinsel recht grosse
Anforderungen stellte.

Im Gegensatz dazu stand die Tatsache,
dass es in Jutland wenige Fabrikanlagen
gab, die flr die Deutschen von grdsserer
Bedeutung waren. Es war daher eine
richtige taktische Uberlegung, das Haupt-
gewicht der Widerstandsaktionen auf die
Eisenbahnsabotage zu legen, wahrend die
gleichen Uberlegungen dazu flihrten, dass
auf Seeland und in Kopenhagen die Fa-
briksabotage Vorrang haben musste. Die
wenigen jutlandischen Fabriken, welche
fir die deutsche Kriegsindustrie arbeiten
mussten, haben natirlich alle Moglich-
keiten genutzt, um die Produktion immer
wieder zu stoppen, doch spielte diese
Form der Sabotage in Jitland keine grosse
Rolle.

Eisenbahnkarte von Danemark
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Taktik, Ausriistung und Material

Um die Organisation der Eisenbahnsabo-
tage richtig zu verstehen, ist es notwendig
auf die besonderen Verhaltnisse von seiten
der deutschen Transportprobleme einzu-
gehen. Die Hafen, die fir die Verbindun-
gen nach Norwegen so wichtig waren, lie-
gen in Ostjitland. Es wird daraus klar,
dass die grosste Bedeutung den langen,
doppelgleisigen Strecken zwischen Aal-
borg und Lunderskov und der von dort
nach Padborg fiihrenden eingleisigen Linie
zukam. Unter normalen Verhéltnissen sind
sie in der Lage, den Verkehr von und nach
den genannten Hafen zu (bernehmen. Er-
geben sich aber Stauungen, kann der Ver-
kehr auch ganz auf andere Bahnen um-
gelegt werden, wie z.B. die Westbahn,
die Thybahn und zahlreiche andere Kom-
binationen, wie sie sich aus dem dichten
Eisenbahnnetz Jitlands ergeben. Nur die
kleinen Privatbahnen in Mitteljitland eig-
nen sich nicht fir den schweren Militar-
verkehr.

Als im Winter 1943/44, nachdem die Re-
gierung am 29. August ganz mit den Deut-
schen gebrochen hatte, die Kader des
Heeres aus der Internierung entwichen
und ein grosser Teil von ihnen in der
Widerstandsbewegung untergetaucht wa-
ren, wurde der Landesteil Jutland in drei
Regionen eingeteilt. Die Organisation war
in diesen Regionen sehr gut ausgebaut.
In den meisten Stadten, besonders in Mit-
teljatland, in allen Dorfern und Siedlungen
befanden sich Leute, die zur Aufnahme
der Arbeit bereit waren.

Es wurden aber Uberall nur kleine Mengen
Sprengstoff und fast keine Waffen vor-
gefunden. Teils aus diesem Grunde und
zum andern Teil dem Mangel an geeig-
neten Instruktoren war es zuzuschreiben,
dass die Ausbildung gering und ungeni-
gend war. Im Verlauf des Frithjahrs und
der ersten Sommermonate gelang es dann
doch, einen Teil Material aus England zu
erhalten. Mit der Zeit kamen auch die
dringend bendtigten Instruktoren, die es
zusammen mit den immer steigenden Ma-
teriallieferungen fertig brachten, dass zu
Beginn der zunehmenden Dunkelheit im
August, auf allen Eisenbahnlinien die né-
tigen Aufgaben erfiillt werden konnten.
Die Organisation und die Ausbildung wur-
den aber nie abgeschlossen, sie wurde
es eigentlich auch nie, da sich standig
mehr Leute und Ortschaften der Wider-
standsbewegung anschlossen; der Zustrom
an Waffen, besseren und neuen Ausriistun-
gen und Mitteln- nahm immer mehr zu.
Erst im September 1944 konnte man sa-
gen, dass alle Gruppen so gut ausgeriistet
und ausgebildet waren, um alle Transporte
anzugreifen, die sich auf den Strecken
zeigten.

Das fiir die Eisenbahnsabotage gebréauch-
lichste Material war ausser den notwen-
digen Waffen — Pistolen und Maschinen-
pistolen - Sprengstoff und Zindmittel.-Als
Sprengstoff wurde das sogenannte Plastik
(oder P.e.2) und 808 verwendet. Der erste
wird von den Déannen als ein sehr wir-
kungsvoller Sprengstoff geschildert, des-
sen Sprengkraft die des Trotyl um 50 Pro-
zent Uberstieg, der andere bestand aus
einem Nitroglyzerinstoff, dessen Spreng-
kraft ungefahr der des Trinitrotoluols ent-
sprach. Beide Sprengstoffe waren pla-
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stisch und konnten daher nach dem
Sprengobjekt geformt werden (entspricht
unserem sogenannten Zivilsprengstoff in
der Form, aber nicht ganz in der Anwen-
dung als freie Ladung), was die Wirkung
natiirlich bedeutend erhdhte und bessere
Resultate ergab als die Anwendung von
geformten Pressladungen (bei uns Ordon-
nanzsprengstoff).

Als Zindmittel wurden hauptsdchlich die
sogenannten Sprengbleistifte verwendet,
die mit Verzégerungsziindern von 10 Mi-
nuten bis 24 Stunden geliefert wurden.
Die Funktion dieser Ziinder beruhte auf
einer Temperatur von 20 Grad. Bei hdhe-
ren Temperaturen wurde die Verzégerung
verkiirzt und bei niederer Temperatur ver-
langert. In einzelnen Faéllen betrug die
Verzégerung bei 12-Stunden-Bleistiften bis
48 Stunden. Neben diesem Ziindmittel
wurde ein von den Dénen als «Zugsignal»
bezeichneter Ziinder verwendet. (Wahr-
scheinlich eine Art der auch bei uns be-
kannten Zug- oder Druckziinder.) Daneben
wurde auch die langsam brennende Zeit-
ziindschnur gebraucht und dazu von den
Dénen die englische Bickfordschnur ver-
wendet. In der englischen Cortexschnur
erhielt die danische Widerstandsbewegung
die rasch detonierende Knallziindschnur,
mit der die einzelnen Ladungen verbunden
wurden. Zur speziellen Verwendung kamen
auch speziell konstruierte Zug- und Druck-
ziinder, wie eine besondere Ziinderart, die
auf das Nachlassen eines bestimmten
Zuges oder Druckes reagierte.

Wie bereits erwahnt, wurde durch Ge-
leisesprengungen auch schon friilher aus-
gezeichnete Eisenbahnsabotage betrieben.
Wie es nicht anders zu erwarten war,
wurde dabei aber der kostbare Spreng-
stoff verschwendet, da man nicht genau
wusste, wieviel Sprengstoff die einzelnen
Sprengobjekte, besonders Eisenbahnschie-
nen, in jedem Falle brauchten. Es standen
wohl englische Anweisungen zur Ver-
figung; die englischen Schienen waren
aber den déanischen nicht gleich, so dass
zuerst die den eigenen Verhaltnissen ent-
sprechenden Masse und Gewichte gesucht
werden mussten. Auch in Danemark ver-
suchte man wenn immer mdéglich die
Schienenstésse zu sprengen, um so mit
einer Sprengung zwei Schienenldngen zu
vernichten. Um zu sehen, wie sich eine
solche Sprengung bei einer in Betrieb
stehenden Bahn auswirkt, wurde am
19. April 1944 ein Versuch an der Linie
zwischen Lunderskov und Andst unter-
nommen. Das Resultat war aber klaglich,
da die direkt an die Schiene angelegten
Ladungen von zweimal 224 g Sprengstoff
nur kleine Stiicke aussprengten und ein
Mittelstiick auf den Doppelschwellen mit
den Laschen stehen blieb. Diese Zersto-
rung musste wohl repariert werden, wurde
aber in rascher Fahrt von einem Zug ohne
weiteres Uberfahren. Weitere Versuche er-
gaben, dass die beste Wirkung mit gros-
seren, unter den Schienen eingegrabenen
und verdammten Ldsungen erzielt wurde.
Auf der Grundlage dieser Versuche wur-
den nach allen Landesteilen Instruktoren
ausgesandt, die dann bei den weiteren
Aktionen ihre Erfahrungen vermehrten.
Diese praktischen Erfahrungen und Ver-
suche bildeten die Grundlagen der Wei-
sungen, die dann im Juli herausgegeben
wurden und umfassend alle Méglichkeiten

behandelten, die beim Angriff auf Trans-

porte aller Art in Frage kamen.

Diese Instruktionen stitzten sich auf einen

Operationsbefehl der Widerstandsbewe-

gung vom Juni 1944. Dieser Operations-

befehl enthielt unter anderem Instruktio-
nen Uber das Verhalten der Widerstands-
krafte in Jitland im Falle einer Invasion
oder anderer, offener Kampfhandlungen
auf danischem Gebiet wie auch die An-
gaben Uber gewisse Kodesignale, welche
die B.B.C. im Zusammenhang mit solchen

Kampfhandlungen aussenden wiirde.

Diese Instruktionen sagten dariber, in

einem kurzen Auszug zusammengefasst,

folgendes:

- Die Zerstorungen werden vorteilhaft auf
den freien Strecken ausgefiihrt. Die
Briicken und Stationen sind in der Re-
gel von den Deutschen so gut besetzt,
dass man sie nicht angreifen kann. Ge-
lingt dies ausnahmsweise doch, erzielt
man dadurch oft ausgezeichnete Resul-
tate.

- In freien, einspurigen Geleisen sprengt
man nur eine Schiene, am besten die
aussere in einer Kurve. Déanische Ar-
beiter dirfen auf keinen Fall Repara-
turen ausfihren. Werden sie dazu ge-
zwungen, missen sie so langsam als
maoglich arbeiten.

- Jede Sprengung besteht aus zwei La-
dungen, die im Zwischenraum von einem
Meter verlegt und mit Cortex (Knall-
ziindschnur) verbunden werden. Bei
schwebenden Schienenstéssen kommen
die Ladungen auf jede Seite des Stos-
ses, bei aufliegenden Stéssen in die
Mitte unter die Scheine, so dass beide
Ladungen unter eine Schwelle zu liegen
kommen und eine Schwelle dazwischen
bleibt.

- Die Ladungen werden mit Erde und
Rasenziegeln verdammt.

- Handelt es sich um eine gewdhnliche
Geleisesprengung, erfolgt die Ziindung
mit Zeitbleistift oder nur durch die ein-
fache mit einem Zindholz geziindete
Zeitziindschnur. Soll ein Zug zum Ent-
gleisen gebracht werden, erfolgt die
Zindung durch einen Signalziinder, der
mit den Ladungen durch ein Stiuck
Knallziindschnur oder Zeitziindschnur
verbunden ist, dessen Lange so berech-
net wird, dass die Sprengung so dicht
vor der Lokomotive erfolgt, dass sie
keine Gelegenheit erhalt vor der Spreng-
stelle anzuhalten.

- Bei doppelt gefiihrten Strecken werden
beide Geleise gesprengt.

Es erwies sich rasch, dass selbst die Ab-

sprengung von grossen Schienenstiicken

nicht genligte, um mit Sicherheit eine Ent-
gleisung herbei zu fiihren. In einem be-
sonderen Fall fuhr eine Lokomotive mit

11 Wagen eines langsam fahrenden Trans-

sportzuges uber eine Schienenliicke von

192 cm. Keiner der 11 Wagen kam zur

Entgleisung, es gliickte dem Lokomotiv-

fuhrer ein Unglick zu vermeiden und an-

zuhalten. Die beiden Halbteile des Zuges
wurden an der Sprengstelle auf ihre Seiten
geschoben, eine neue Schiene eingelegt,
und der Schaden so in allzu kurzer Zeit
behoben. Es musste daher zu starkeren,
als den in den Instruktionen empfohlenen

Mitteln gegriffen werden. Man ging dazu

tiber, die Schiene mit vier Ladungen zU

sprengen und erreichte damit eine Liicke



Detail einer Schienensprengung

von mindestens 3 m. Die eine der vier
Ladungen betrug 1,5 kg und wurde unter
die Mitte einer Schwelle so gelegt, dass
Sie auseinandergerissen wurde und dar-
unter ein grosses Loch im Geleise ent-
stand.

Die neuen Instruktionen zeigten in der
Folge auch bessere Resultate, die aber
teilweise durch die vermehrten Bahn-
patrouillen der Deutschen wieder aufge-
hoben wurden. Die Ladungen wurden da-
her oft friihzeitig gefunden und entfernt.
Die Widerstandsbewegung ging nun dazu
Uber, alle Ladungen unter den Schienen
und Schwellen zu verstecken. Als Ziind-
vorrichtung kam nur noch der schon er-
wahnte Bleistiftzinder in Frage, da die
Ubrigen weniger gut versteckt werden
konnten.

Neben dem Sprengen der Geleise kann-
ten die Danen noch andere Methoden, von
denen zwei in den Instruktionen der Wider-
standsbewegung angefiihrt sind. Die eine
schildert die Sprengung von Bdumen zur
Sperrung der Geleise, wihrend die an-
dere sich mit der Sprengung des ganzen
Bahndammes mit Hilfe von grossen Ladun-
gen befasst. Eine solche Dammsprengung
wurde am 11. August 1944 zwischen Dau-
gaard und Vejle mit 300 kg dénischem
Trotyl durchgefiihrt. In den 5 m hohen
Damm wurde ein Loch von 20 bis 25 m
Lange gegraben. Obwohl die Ladung stark
Uberladen wurde, hingen die Schienen
hach der Sprengung noch frei in der Luft.
Die Liicke im Damm war so gross, dass
Man bequem mit einem Lastwagen unter
den Schienen durchfahren konnte. Diese
Zerstérung war sehr gut, kostetet aber
Viel Arbeit und eine betrachtliche Masse
Sprengstoff. Der Sprengstoff wurde in
€inem mit einer Aufschrift getarnten Fass
aus Kopenhagen an die Sprengstelle ge-
fahren,

Neben der Zerstérung von Eisenbahnlinien
Wurden die Widerstandsgruppen auch in
der Vernichtung von Reparaturwerkstétten,
Tansformatoren, Stromleitungen, Lokomo-
tiven, Drehscheiben, Signalanlagen und
Sicherheitsvorrichtungen instruiert und
Praktisch ausgebildet. Sie erhielten An-
litungen dariiber, wie durch die richtige
Entgleisung einer Lokomotive die lbrigen
Okomotiven in einer Remise an der Aus-
fahrt gehindert werden kénnen, wie die
Ylinder einer Lokomotive gesprengt wer-
de_n mussen, damit die Moglichkeit ver-
Mindert wird, aus den Resten eine neue
2usammenzustellen.

'ele dieser Zerstérungen waren aber fiir
die Gefahrdung des deutschen Zugsver-
“ehrs nicht ausschlaggebend, solange er
N normalen Grenzen blieb. Da, wie er-
Wartet, einfach der danische Trafik ge-
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Sprengung und Blockierung einer Bahnlinie

sperrt wurde, war es den Deutschen z. B.
trotz der Stillegung der zentralen Bedie-
nungsapparate auf den Stationen mdoglich,
ihre unbedingt notwendigen Ziige fahren
zu lassen. Die Situation anderte sich aber
sofort, als mit grosseren Kriegshandlun-
gen, wie z.B. mit einer alliierten Invasion
in Jutland, gerechnet werden musste. Die
Aufgaben der Bahnverbindungen waéren
dann so gross geworden, dass diese Art
von Zerstérungen nicht ohne Bedeutung
geblieben ware.

Die Vernichtung der Wassertiirme gehérte
zu der Gruppe von Zerstérungen, die erst
in einer fur die Deutschen kritischen Si-
tuation durchgefihrt werden sollten. Trotz
diesen Instruktionen wurden von den ein-
zelnen Gruppen einige Wassertirme ge-
sprengt, was in der Folge den eigenen
Eisenbahnern grosse Unannehmlichkeiten
brachte. Dass das Kommando der Wider-
standsbewegung nicht energisch dagegen
einschritt, hatte zwei Griinde. Erstens war
es durch die vorzeitige Sprengung einiger
dieser Wasserreservoirs besser moglich,
im entscheidenden Augenblick auch den
Rest zu zerstdren, und zweitens wollte
man die Initiative der Gruppen nicht ldh-
men. Die Initiative der einzelnen Gruppen
war einer der grossten Aktivposten, des-
sen Wichtigkeit gerade in diesen abnor-
malen Kriegsverhaltnissen die grosste
Stlitze der Widerstandsbewegung war, da
es ja in der Natur der Dinge lag, dass die
Verbindungsmittel oft sehr gering waren
und recht langsam zu wirken begannen.
Eine andere Methode der Zerstérung von
deutschem Eisenbahnmaterial bestand
darin, Sand oder Carborundum in die
Lager, in die Vakuum- oder Luftdruck-
bremsen einzufiihren. Durch eine Art Pa-
ste, die in die Tender der Lokomotiven
geschmiert wurde, war es moglich, einen
Zug schon nach kurzer Fahrt zum Stehen
zu bringen. Alle diese geschilderten Me-
thoden wurden mit der Zeit durch die
Erfahrung raffiniert entwickelt und ver-
bessert. Der deutsche Eisenbahnverkehr
hat darunter immer mehr gelitten. Die Er-
fahrung hat aber bewiesen, dass die
Sprengung der Oberbauten die besten
Resultate zeigte und den Gegner am mei-
sten lahmte.

So waren z.B. die Gruppen in Herning
Spezialisten in der Herbeifiihrung von Ent-
gleisungen. In einem Fall gelang es einer
dieser Gruppen eines Tages, einen Zug
mit sechs Benzintankwagen zur Entglei-
sung zu bringen. Die Lokomotive und ein
Tankwagen lagen im Graben. Der Fahr-
kran von Aarhus war infolge Sabotage in
Reparatur und konnte erst in einigen Ta-
gen erwartet werden. Ein Kran war von
Hamburg unterwegs, wurde aber in der

“".ev
T A st
Durch eine Sprengung wurde auch der ganze
Unterbau einer Bahnlinie weggefegt.

Auswirkungen einer Geleisesprengung der dani-
schen Widerstandsbewegung 1943.

Folge nach Siden befohlen, da er wegen
einer anderen Zugsentgleisung auf einer
wichtigeren Linie gebraucht wurde. Der
Kran in Aarhus war erst nach 14 Tagen
repariert und fiel in dem Augenblick, als
er den Tankwagen herausziehen sollte,
auch in den Graben. Am Tag darauf war
der Kran wieder auf dem Geleise. Am
gleichen Abend liessen aber die Gruppen
von Herning eine Rangiermaschine mit
angekoppelten schweren Wagen in voller
Fahrt, aber unbemannt, Uber die Strecke
nach der Ungliicksstatte fahren. Die Ma-
schine fuhr in den Kran, stirzte ihn um
und beschéadigte ihn dabei so schwer, dass
er abermals zur Reparatur nach Aarhus
gebracht werden musste. Dort wurde er
von den Gruppen der Widerstandsbewe-
gung nach der Reparatur wieder ge-
sprengt. Die Blockierung der Bahnstrecke
bei Herning dauerte so zusammengenom-
men 18 Tage.

Die Verbindungen

Wie bereits erwahnt, wurde bei allen Fih-
rern der Regionen und Gruppen grosstes
Gewicht auf die personliche Initiative ge-
legt. Die Instruktionen an diese Fuhrer
gingen darum darauf aus, dass sie, um
alles Wissenswerte Uber die deutschen
Transporte zu erfahren, selbst Verbindung
mit den Eisenbahnern halten sollten. Sie
wussten an ihrem Standort selbst am be-
sten, wie sie diese Aufgabe zu lésen hat-
ten. Diese Verbindungen spielten auch
lange Zeit zur vollen Zufriedenheit. Zur
Beleuchtung der intimen Zusammenarbeit
diene die folgende Begebenheit:
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Der Fihrer einer Region traf sich mit dem
Gruppenleiter einer Stadt und ersuchte
ihn, besonders darauf zu achten, dass die
Reparaturmannschaften so langsam als nur
moglich arbeiteten, um so den Erfolg der
jeweiligen Zerstoérungen zu vergrossern.
«Da brauchen Sie keine Angst zu haben»,
entgegnete der Gruppenleiter, «die Repa-
raturmannschaften bestehen aus den glei-
chen Leuten, die auch die Zerstdérungen
durchfiihren.»

Mit der Zeit entdeckten aber die Deut-
schen die guten Verbindungen mit den
Eisenbahnern. So fanden sie unter ande-
rem auf einem schwer verwundeten Sabo-
teur den vollstédndigen Fahrplan liber eine
Serie Transporte von Aarhus nach Pad-
borg. Sie unterliessen es darnach, die
Bahnstrecken (ber die gefiihrten Zige
vorher zu orientieren und begniigten sich
mit der Meldung, die einige Minuten vor
der Ankunft des Zuges Uber die Strecken
ging. Das war fiir die Danen eine recht
unbehagliche Situation, da sie dadurch
ins Hintertreffen kamen. Es wurde daher
ein anderes System in Gang gesetzt.
Durch den militdrischen Nachrichtendienst
hatte das Hauptquartier der Widerstands-
bewegung recht gute Verbindungen mit
dem Bahnkontor in Aarhus. So war es in
nitzlicher Zeit moglich, Auskunft Gber die
gefiihrten Zige und in der Regel ganze
Fahrplane zu erhalten. Nach diesen Mit-
teilungen wurden die Stellen ausgesucht,
welche fir einen Angriff auf die Transporte
die grossten Erfolgsmoglichkeiten boten.
Die betreffenden Stellen wurden mit Tele-
grammen benachrichtigt, deren Textbedeu-
tung dem Empfanger zum voraus bekannt
war. So ging z.B. ein Telegramm an eine
Dame in Esbjerg: «Herzlichen Glick-
wunsch zum Hochzeitstag, Hans.» Dieser
Wortlaut bedeutete, dass auf dem Viadukt
stdlich der Bahnstation von Bramminge
eine Entgleisung oder mindestens eine
Linienblockierung vorbereitet werden soll.
Ein anderes Telegramm an einen Eisen-
bahnfunktiondr in Lunderskov mit dem
Wortlaut: «Sende sofort meinen Smoking,
Jens», verlangte die sofortige Sprengung
aller Geleise einer bestimmten Strecke.
Dieses System arbeitete in vielen Faéllen
sehr gut. Es war aber nicht immer leicht,
innerhalb einiger Tage eine Reihe solcher
Telegramme abzusenden, ohne die Be-
wegung und die Sicherheit einzelner Mit-
glieder unnétig zu geféhrden. Das System
erwies sich auch als etwas steif, da es
die Initiative der Ausfiihrenden beschnitt,
da man ja im Hauptquartier lber die zur
Zeit herrschenden Verhéltnisse an den
verschiedenen Stellen nicht immer orien-
tiert war.

Man ging daher zu einem anderen System
Uber, bei dem die danischen Abendsen-
dungen von der B.B.C. die Kommando-
fihrung tUbernahmen.

Das Eisenbahnnetz Jitlands wurde in drei
verschiedene Gruppen eingeteilt, die fir
die Kommandofiihrung durch die B.B.C.
mit drei verschiedenen Kodeworten ver-
bunden waren.

Wurde das Kodewort | ausgesandt, be-
deutete dies, dass die Eisenbahnstrecken
von Frederikshavn (ber Hjorring, Aale-
borg, Langaa nach Laurebjerg und von
Hobro lber Aalestrup nach Viborg fiir die
Dauer von drei Tagen so weit als méglich
unpassierbar gemacht werden sollten.
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Dieses Kodewort war darauf berechnet, im
Falle von deutschen Transporten {iber den
Hafen Frederikshavn oder nach und von
Vendsyssel. Dieses Kodewort wurde nie
allein gebraucht, sondern nur in Verbin-
dung mit dem Kodewort Il oder lIl.

Das Kodewort Il bedeutete, dass die ost-
jutlandischen Langbahnen von Aarhus
nach Padborg und der vielgebrauchte Um-
weg von Skanderborg nach Vejle liber
Silkeborg, Brande, fiir den Transport der
néchsten drei Tage gesperrt werden soll-
ten. Gleichzeitig sollten auch alle auf die-
ser Kodewortkarte bezeichneten Mdglich-
keiten die zerstdrten Linien zu umfahren,
ebenfalls flir drei Tage blockiert werden.
Dieses Kodewort, das oft in Verbindung
mit dem Kodewort Il gebraucht wurde,
war fiir den Fall von Truppen- und Mate-
rialtransporten lber den Hafen Aarhus be-
rechnet, welche am haufigsten durchge-
fihrt wurden.

Mit dem Kodewort IIl wurden alle Trans-
porte nach und von Sidjutland, Transporte
von den Inseln von oder nach Deutschland
verunmdéglicht. Damit wurden die Bahnen
von Skern Uber Esbjerg, von Bramminge
nach Toénder, von Branda nach Bram-
minge, von Fredericia Uber Lunderskov
und Bramminge nach Padborg und die
Querbahn zwischen Lunderskov und Bram-
minge wieder fir drei Tage gesperrt.

Die einfache Wiederholung der Kodewdr-
ter bedeutete die Ausdehnung der Strek-
kensperrung auf weitere drei Tage.

Die hierfiir gebrauchten Kodewdrter waren
zu Beginn leicht zu erkennen, da die
Namen von dénischen Inseln gebraucht
wurden. So bedeutete der Gruss an Lange-
land das Kodewort Ill, der Gruss an Alsin-
gen das Kodewort |. Die Bedeutung dieser
Kodewdrter war natiirlich den Vertrauens-
leuten der Widerstandsbewegung so ver-
traulich als mdglich auf irgendeinem Weg
mitgeteilt worden. Die Kodewdrter wurden
immer dann geéandert, wenn die Deutschen
davon, z.B. durch Verhaftungen, Kenntnis
erhielten.

Nachdem sich dieses System einige Zeit
bewahrt hatte, machte man die Beobach-
tung, dass die Deutschen nach jeder Aus-
sendung eines Kodewortes die Bewachung
der Eisenbahnstrecken verschérften. Schon
vorher war die Bewachung durch die alle
50 m aufgestellten Doppelposten so scharf,
dass man sich keine Vermehrung wiin-
schen konnte. Nach gemeinsamen Uber-
legungen mit England wurde ein neues
System entwickelt, das etwas komplizierter
war und zu Befirchtungen Anlass gab,
dass es im Lande nicht richtig verstanden
werden konnte. Das geschah auch einmal,
als die Gruppen Aaleborg-Hobro-Aaales-
trup-Viborg die Bahnen ohne besonderen
Grund sprengten.

Das neu entwickelte System sah z.B. so
aus: An geraden Daten bedeuteten: Bak-
kus = Kodewort |, Franz = Kodewort II,
Hanne = Kodewort Ill. An ungeraden Da-
ten ausgesandt, bedeuteten diese drei
Namen nichts und dienten der Tarnung.
An ungeraden Daten bedeuteten: Lise =
Kodewort I, Olaf = Kodewort Il, Trine =
Kodewort IIl. Ausgesandt an geraden Ta-
gen dienten diese drei Namen der Tar-
nung.

Der von der B.B.C. ausgestrahlte Aktions-
befehl galt wie friiher fiir drei Tage. Der
Befehl zur Verlangerung der Blockierung

konnte natirlich jetzt nicht mehr in der
einfachen Wiederholung des Kodewortes
bestehen. Wurde zum Beispiel in einer
Sendung von B.B.C. am 16.Marz das
Kodewort Ill am Abend mit dem Gruss an
Hanne gegeben und sollte die Aktion fort-
gesetzt werden, wurde dafiir am 19. Marz
der Gruss an Trine Ubermittelt, der im
Gegensatz zu Hanne an ungeraden Tagen
galt.

Es geschah oft, dass der Entschluss zur
Sendung eines solchen Befehles so spat
am Abend getroffen wurde, dass man
nicht mit Sicherheit annehmen konnte, ob
die Aussendung noch in nitzlicher Zeit
erfolgen kénne. Es musste also an beide
Moglichkeiten gedacht werden, die eine
fur den geraden Tag und die andere fir
den ungeraden Tag. So wurde am 24. April,
einem Tag, das es nicht sicher war, ob
die Verbindung klappt, folgendes Tele-
gramm nach London {bermittelt:

«Sendet funfundzwanzigsten Gruss an Olaf
und Trine rpt. Olaf und Trine gleich sechs-
undzwanzigsten an Franz und Hanne rpt.
Franz und Hanne.»

Die danische Widerstandsfiihrung war so
sicher, dass die Aktion, wenn sie nicht,
wie gewinscht, am 25. in Gang kam, in
jedem Fall am 26. gestartet wurde.
Solche Sondermeldungen wurden zum er-
stenmal am 7. Februar 1945 und zuletzt am
26. April 1945 ausgesandt.

Die Verbindung mit England war nicht
immer so sicher wie es wiinschbar und
notig gewesen wére. Das ist darauf zuriick-
zufiihren, dass die Funker an verschiede-
nen Stellen Jitlands arbeiten mussten und
die Sendezeiten - nur einmal am Tage -
vom frithen Morgen bis in die spéten
Abendstunden wechselten. Dazu war die
Verbindung mit den Funkern aus Sicher-
heitsgriinden so sehr kompliziert, dass sie
nicht alle Tage gleich schnell aufgenom-
men werden konnte. Die Funker arbeiteten
meistens in Aarhus und in Horsens, wobei
im letzten Ort das Staatsgefdngnis der
beste Sendeplatz war.

Im Zeichen der Befreiung

Die Eisenbahnsabotage in Jitland er-
reichte ihren Héhepunkt in den Monaten
Februar bis April 1945. Sie war ein uner-
setzlicher Teil der alliierten Invasions-
planung in Deutschland. Es wurde dadurch
der deutschen Kriegsfilhrung unmdglich
gemacht, rechtzeitig Truppen aus Norwe-
gen und Danemark nach Norddeutschland
zu verschieben, um so den Vorstoss der
englischen Rheinarmee unter Marschall
Montgomery zu begegnen. Die danische
Widerstandsbewegung hat durch ihren hel-
denmiitigen und geféhrlichen Einsatz dazu
beigetragen, dass der Krieg in seinen letz-
ten Phasen bedeutend abgekiirzt wurde
und weitere Blutopfer und Zerstérungen
unterblieben.

Diese grosse und wirkungsvolle Arbeit der
danischen Widerstandsbewegung wurde in
«Militaert Tidsskrift» in einigen Karten dar-
gestellt, die im Zeitraum von je zwei Wo-
chen alle Zerstérungen und Sprengungen
der jutlandischen Eisenbahnanlagen gra-
fisch zur Darstellung bringen. Deutlich ist
daraus auch der Verlauf der letzten Kriegs-
phasen und die auf einen Hoéhepunkt zu-
treibende Haufung der Sprengungen er-
kennbar, die in der letzten Kriegsphase



auch ihren Teil zur Kapitulation beitrugen.
Dieser Bericht der danischen Widerstands-
bewegung zeigt uns, wie es die Danen
Verstanden haben aus dem Nichts, mit
den eigenen Misserfolgen und Erfahrungen
Wachsend, eine Organisation zu schaffen,
die selbst an der Befreiung ihres Landes
einen grossen Anteil hatte und den Alli-
ierten allen Respekt abzwang. Die dani-
Schen Patrioten haben den Deutschen das

Leben verleidet und sie zum immer gros-
seren Einsatz ihrer Truppen gezwungen,
die sie an ihren dusseren Fronten so nétig
gebraucht hatten.

Diese Erfahrungen sind fiir uns, mit dem
grossen schweizerischen Eisenbahnnetz,
von besonderer Bedeutung. Dazu sei noch
festgestellt, dass uns das Geldnde die
Eisenbahnsabotage mehr erleichtern durf-
te, als dies im flachen und lbersichtlichen

Danemark der Fall war. Dieser Bericht
zeigt uns aber auch deutlich, dass wir
nicht nur bei den grossen Kriegfiihrenden,
sondern auch bei den kleinen, um ihre
Freiheit kdmpfenden Nationen, fiir unsere
Armee viele wertvolle Erfahrungen und
Anregungen finden. Das féllt uns um so
leichter, da uns die nordischen Léander
wie Danemark und Norwegen auch
menschlich sehr nahe stehen. -

Termine

April

15. Schaffhausen (KOG + UOV)
13. Schaffhauser Nachtpatrouillen-
lauf

16. UOV Nidwalden
3. Nidwaldner Geléndelauf

22, Zug (UOV)

10. Marsch um den Zugersee

Spiez

10. General-Guisan-Marsch

29, Zug (SUOV)
Delegiertenversammlung

22./23.

Mai

4. Emmenbriicke (UOV)
Reussfahrt

20. Schoéftland (AUOV)
Aarg. Mehrkampfturnier

20./21. Bern (UOV)
19. Schweizerischer Zwei-Tage-
Marsch

27. Luzern (LKUOV)
Zentrale Kaderiibung

27./28. Meilen (UOG Ziirichsee r. Ufer)
5. Zirichsee-Dreikampf

Juni

3./4, Eidgendssisches Feldschiessen

9./10. Thun

KUT des Verbandes Bernischer
uov

10. Schmerikon SG

UOV Oberer Ziirichsee
Achtkampf

Biel

20. 100-km-Lauf von Biel und
militarischer Gruppen- und
ziviler Einzelwettkampf

17. Zirich (UOV)

Kant. Patrouillenlauf

KUOV Zirich-Schaffhausen
Arbon (UOV)

7. Militarischer Dreikampf

16./17.

17./18.

24./25. Sempacher Schiessen
Juli
30.6.- Olten
2.7. Nordwestschweizerische KUT
1. Sempacher Schlachtfeier
September
2. UOG Zirichsee rechtes Ufer
Pfannenstiel-OL
3. Basel
Veteranentagung SUOV
UOV Habsburg
Habsburger Patrouillenlauf
16. Bremgarten (AUOV)
Sternmarsch
23. Luzern

Patrouillenlauf F Div 8

23. Bronschhofen
: 1. Schweizerischer Vierkampf
der MLT
30.+1.10. Ibergeregg (ZUOV)
Gemeinsame Kaderiibung

Oktober
7./8. Bilindner Offiziersgesellschaft
Biindner Zweitagemarsch
Chur-St. Luzisteig
14. Tafers (UOV Sense)
3. Militérischer Dreikampf
22. Kriens (UOV)
Krienser Waffenlauf
28. Glaubenberg (LKUOV)
Zentrale Kaderiibung
28. UOG Ziirichsee rechtes Ufer
14. Nacht-Patr-Lauf

November

4./5. Zentralschweizerischer
Nachtdistanzmarsch

18. Sempach (LKUOV)
Gedenkgottesdienst

1980

Juni
13.-15. Solothurn/Grenchen
Schweizerische Unteroffizierstage

SUT

Das EMD hat's versprochen: Kein Mensch denkt an die Aufhebung der Militarspiele!

Fix Zobrist, Hendschiken
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