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sind aber auch die Rechte des Volkes ausgeschaltet worden. In Aner-
kennung der Brauchbarkeit des Bundesgesetzes vom 22. Juni 1939 hat
das Volk damals auf sein Vetorecht durch das Referendum verzichtet.
Es hat also damit kundgetan, dass seine Auffassung sich mit der-
jenigen seiner gesetzgebenden Behorde decke.

Massnahmen, wie sie durch den Bundesratsbeschluss vom
3. August 1945 betreffend die Aufhebung des Aktivdienstzustandes
(Art. 1) und durch die Dienstordnung vom 3. August 1945 getroffen
worden sind, tragen hochstens dazu bei, das Vertrauensverhiltnis
zwischen Regierung und Volk zu beeintrichtigen.

Um die aufgezeigten staatsrechtlichen Méngel zu beheben, dringt
gich eine klare Losung auf. Namlich diejenige, das Bundesgesetz vom
22. Juni 1939 in seinem ganzen Umfang zu vollziehen, so wie dies be-
reits durch den seither wieder aufgehobenen Bundesratsbeschluss
vom 29, Juni 1945 beabsichtigt war. Wir leben in einem Rechtsstaat.
Es diirfen daher nicht in Rechtskraft stehende Bundesgesetze durch
Verordnungen der voliziechenden Behorde in Ueberschreitung ihrer
Kompetenzen materiell ahgedndert werden.

Eisenbahnsahotage

(Ein Bericht der dénischen Widerstandsbewegung)

Von Oblt. Herbert Alboth

Die sachlichen Quellen iiber die Methoden und Erfahrungen
der Widerstandsbewegungen der besetzten Lander beginnen nun nach
Riickgang der Flut der mehr sensationellen Enthiillungen zuverlis-
siger zu fliessen. Wir sollten keine Mittel scheuen, sie im Interesse
der militdrischen Belehrung auch uns zu erschliessen.

Die ddnische «Militaert Tidsskrift» veroffentlicht in der April-
Nummer einen hochinteressanten Beitrag von Generalmajor V. Ben-
nike iiber die Organisation und den technischen Einsatz der Eisen-
bahnsabotage in Jiitland. Diesem Bericht wird nachstehend das fiir
uns Wichtige und Neuartige entnommen. Dem ortlichen Verstind-
nis dient die Kartenreproduktion.
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Handlungen grosserer Bedeutung gegen die deutsche Besatzungs-
macht begann die dianische Widerstandshewegung 1943 mit Angriffen
in Kopenhagen auf verschiedene Radiofabriken, Industriewerke und
andere grosse Anlagen, die alle mit bewundernswiirdigem Mut und
ausgezeichneten Resultaten durchgefiithrt wurden. Schon friiher er-
folgten auf der Insel Seeland und Jiitland viele Sabotagehandlungen
an Eisenbahnanlagen, deren erste Ende 1942 zu einer Zugsentgleisung
fiihrte. Die Fille von Eisenbahnsabotage machten im Laufe des Jahres
1943 mehrere Hundert aus. Darunter fiel auch die Sprengung der
drei Eisenbahnbriicken bei Langaa am 18. November 1943. Trotzdem
diese Zerstdrungsarbeiten gut und richtig durchgefithrt wurden,
konnte ihnen noch keine grosse Bedeutung zukommen, weil sie zeit-
lich und rdumlich unzusammenhiéngend waren und nicht auf einem
klaren Plan beruhten, was den Deutschen immer wieder erméglichte,
die Zerstorungen zu umfahren. Lediglich die Aktion gegen die
Gudenaabriicke bei Langaa war ein Erfolg, weil durch die gleich-
zeitig durchgefiihrte Sprengung anschliessender Bahnlinien das Um-
fahren der Briicken erschwert werden konnte.

Als Schweden den Transit nach Finnland und Norwegen im
Jahre 1943 verbot, wurde das jiitlindische Eisenbahnnetz zur wich-
tigsten Verbindung zwischen Deutschland und Norwegen, zu gewis-
sen Zeiten auch mit Nordfinnland. Dabei spielten besonders die Hidfen
Frederikshavn, Aalborg und Aarhus an der Ostkiiste Jiitlands eine
grosse Rolle. Die grossen deutschen Truppenbestinde und spiter die
bedeutenden Festungsbauten in Jiitland stellten das Eisenbahnnetz
dieser ddnischen Hauptinsel vor zusitzliche grosse Anforderungen.

Anderseits gab es in Jiitland nur wenige Fabrikanlagen, die fiir
die Deutschen grissere Bedeutung besassen. Das Hauptgewicht der
Widerstandsarbeit in Jiitland lag daher auf der Eisenbahnsabotage,
auf Seeland und hauptsichlich in Kopenhagen auf der Fabrik-
sabotage.

Die Hifen, welche fiir die Norwegenverbindung der Deutschen
besonders wichtig waren, liegen in Ostjiitland. Die griosste Bedeutung
kam deshalb den langen doppelgeleisigen Strecken zwischen Aalborg
und Luderskov und der eingleisigen Linie nach Padborg zu. Unter
normalen Verkehrsverhiltnissen sind diese Strecken imstande, allen
Verkehr von und nach den genannten Hidfen zu iibernehmen. Er-
geben sich aber Stauungen, so kann der Verkehr auch ganz auf andere
Bahnen umgelegt werden, z. B. auf die Westbahn, die Thybahn und
eine Menge anderer Kombinationen, wie sie sich aus dem dichten
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Eisenbahnnetz Jiitlands ergeben. Nur die kleinen Privatbahnen in
Mitteljiitland eignen sich nicht fiir den schweren Militdrverkehr.

Als im Winter 1943/44, nachdem die dénische Regierung am
29. August vollig mit den Deutschen gebrochen hatte, die Kader des
Heeres aus der Internierung entwichen und ein grosser Teil von ihnen
in der Widerstandshewegung untergetaucht war, wurde die Insel Jiit- .
land von der Widerstandshewegung in drei Regionen eingeteilt. Die
Organisation in diesen Regionen war sehr gut ausgebaut. In den
meisten Stiddten, besonders in Mitteljiitland, in allen Dérfern und
Siedlungen befanden sich Leute, die sich zur Aufnahme der unter-
irdischen Arbeit bereit erkldrt hatten.

Es wurden aber nur kleine Mengen Sprengstoff und fast keine
Waffen vorgefunden. Infolge dieses Mangels und wegen des Fehlens
geeigneter Instruktoren war die Ausbildung anfinglich ungeniigend.
Im Verlauf des Frithjahres und der ersten Sommermonate gelang es
jedoch, Material aus England zu erhalten. Mit der Zeit gliickte es
auch, eine geniigende Anzahl von Instruktoren nach Jiitland zu brin-
gen, so dass mit der zunehmenden Dunkelheit im Herbst auf allen
Eisenbahnlinien die notigen Aufgaben erfiillt werden konnten. Die
Organisation und die Ausbildung wurden aber nie endgiiltig fertig,
da sich stindig mehr Leute und Ortschaften der Widerstandsbewe-
gung anschlossen und auch immer bessere Waffen und bessere Aus-
riistungsmittel in das Land hereinkamen. Erst im September 1944
konnte man sagen, dass alle Gruppen ausreichend ausgebildet und
ausgeriistet seien, um alle Transporte anzugreifen, die sich auf den
Strecken zeigten.

Das fiir die Eisenbahnsabotage gebrduchlichste Material war
ausser den notwendigen Waffen — Pistolen und Maschinenpistolen —
Sprengstoff und Ziindmittel. Als Sprengstoff wurde das sog. Plastic
(oder P. e 2.) und 808 verwendet. Plastic wird von den Diénen als ein
sehr wirkungsvoller Sprengstoff geschildert, dessen Sprengkraft die
des Trotyl um 50 % iiberstieg. Nr. 808 bestand aus einem Nitro-
glyzerinsprengstoff, dessen Sprengkraft ungefdhr der des Trinitro-
toluols entsprach. Beide Sprengstoffe waren plastisch und konnten
daher nach dem Sprengobjekt geformt werden (entspricht unserem
sog. Zivilsprengstoff), was die Wirkung natiirlich bedeutend erhéhte
und besser war, als die Anwendung von bestimmt geformten Press-
ladungen. Als Ziindmittel wurden vor allem die sog. Sprengbleistifte
verwendet, die mit Verzogerungsziindern von 10 Minuten bis 24 Stun-
den geliefert wurden. Die Funktion dieser Ziinder beruhte auf einer
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Ungeniigende Sprengung mit zweimal 224 gr Sprengstoff

Temperatur von 20 Grad. Bei hoheren Temperaturen wurde die Ver-
zogerung gekiirzt und bei tieferer Temperatur verlingert. In einzelnen
Fillen betrug die Verzigerung bei 12 Stunden-Bleistiften bis 48 Stun-
den. Neben diesem Ziindmittel wurde ein von den Dinen als «Zug-
signal» bezeichneter Ziinder verwendet, der auf Druck der anfahren-
den Lokomotive funktionierte (wahrscheinlich eine Art der auch
bei uns bekannten Druckziinder). Daneben wurde auch die langsam
brennende Ziindschnur und die englische Bickfordschnur verwendet.
in der englischen Cortexschnur erhielt die dinische Widerstandsbe-
wegung die rasch detonierende Knallziindschnur, mit der die ein-
zelnen Ladungen verbunden wurden. Zur besonderen Verwendung
kamen auch speziell konstruierte Zug- und Druckziinder und eine
Ziinderart, welche auf das Nachlassen eines bestimmten Druckes
reagierte.

Bei den Geleisesprengungen wurde anfinglich der Sprengstoff ver-
schwendet,da man nicht genau wusste, wieviel Sprengstoff die einzel-
nen Sprengobjekte, besonders die Eisenbahnschienen, in jedem Falle
benétigten. Es gab wohl englische Anweisungen, doch waren die engli-
schen Schienen nicht aus dem gleichen Material wie die danischen.
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Auch in Ddnemark versuchte man wenn immer méglich die Schienen-
stosse zu sprengen, um mit einer Sprengung zwei Schienenstiicke zu
vernichten. Eine «Uebungs»-Sprengung bei einer in Betrieb stehenden
Bahn wurde am 19. April 1944 an der Linie zwischen Lunderskov
und Andst unternommen. Das Resultat war kliglich, da die direkt
an die Schienen angelegten Ladungen von 2X224 g Sprengstoff nur
kleine Stiicke aussprengten und ein Mittelstiick auf den Doppel-
schwellen mit den Laschen stehen blieb. Diese Zerstorung musste wohl
repariert werden, wurde aber in rascher Fahrt von einem Zug ohne
weiteres iiberfahren. Weitere Versuche ergabhen, dass die beste Wir-
kung mit grosseren, unter den Schienen eingegrabenen und verdimm-
ten Ladungen erzielt wurde. Auf Grund dieser Versuche wurden nach
allen Landesteilen Instruktoren ausgesandt, die bei den weiteren
aktiven Handlungen ihre Erfahrungen vermehrten. Im Juli kam eine
alles umfassende Anweisung heraus, die alle Mdglichkeiten beim An-
griff auf Transporte behandelte.

Diese Instruktionen stiitzten sich auf einen Operationsbefehl der
Fithrung der Widerstandsbewegung vom Juni 1944. Dieser Opera-
tionsbefehl enthielt unter anderem Instruktionen iiber das Verhalten
der Widerstandskrifte in Jiitland im Falle einer Invasion oder anderer
offener Kampfhandlungen auf didnischem Gebiet, wie Angaben iiber
gewisse Kodesignale, die B. B.C. im Zusammenhang mit solchen
Kampfhandlungen aussenden wiirde.

Diese besonderen Instruktionen erklirten, kurz zusammengefasst,
folgendes:

— Die Zerstorungen werden vorteilhaft auf den freien Strecken
ausgefithrt. Die Briicken und Stationen sind in der Regel von den
Deutschen so gut besetzt, dass man sie nicht angreifen kann. Ist aus-
nahmsweise ein Angriff méglich, so erzielt man dadurch meist aus-
gezeichnete Resultate.

— An freien, einspurigen Geleisen sprengt man nur eine Schiene,
am besten die dussere in einer Kurve. Dianische Arbeiter diirfen auf
keinen Fall Reparaturen ausfithren. Werden sie dazu gezwungen,
miissen sie so langsam als moglich arbeiten.

— Jede Sprengung besteht aus zwei Ladungen, die im Zwischen-
raum von einem Meter verlegt und mit Cortex (Knallziindschnur)
verbunden werden. Bei schwebenden Schienenstossen auf jede Seite
des Stosses, bei aufliegenden Stossen in die Mitte unter die Schiene,
so dass die Ladungen beide unter zwei Schwellen liegen und eine

Schwelle dazwischen bleibt.
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— Die Ladungen werden mit Erde und Rasenziegeln verdimmt.

— Handelt es sich nur um eine gewohnliche Geleisesprengung,
erfolgt die Ziindung mit Zeitbleistift oder nur durch die mit einem
Ziindholz geziindete Zeitziindschnur. Soll ein Zug zum Entgleisen ge-
bracht werden, erfolgt die Ziindung mit einem Signalziinder, der mit
den Ladungen durch ein Stiick Knallziindschnur oder Zeitziindschnur
verbunden ist, dessen Lénge so berechnet wird, dass die Sprengung
dicht vor der Lokomotive erfolgt, die keine Gelegenheit erhalten darf,
vor der Sprengstelle anzuhalten.

— Bei doppelt gefiihrten Strecken werden beide Geleise ge-
sprengt.

Es erwies sich bald, dass selbst die Absprengung grosser Schienen-
stiicke nicht geniigte, um mit Sicherheit eine Entgleisung herbeizu-
fithren. In einem besonderen Fall fuhr eine Lokomotive mit 11 Wagen
eines langsam fahrenden Transportzuges itber eine Schienenliicke von
192 em. Keiner der 11 Wagen kam zur Entgleisung; es gliickte dem
Lokomotivfithrer, ein Ungliick zu vermeiden und anzuhalten. Die
beiden Halbteile des Zuges wurden an der Sprengstelle auf ihre Seite
geschoben, eine neue Schiene eingelegt und so der Schaden in kurzer
Zeit behoben. Es musste daher zu stirkeren als den in den Instruktio-
nen empfohlenen Mitteln gegriffen werden. Man ging dazu iiber, die
Schienen mit vier Ladungen zu sprengen und erreichte damit eine
Liicke von mindestens 3 m. Die eine der vier Ladungen betrug 1,5 kg
und musste so unter die Mitte einer Schwelle gelegt werden, dass sie
auseinandergerissen wurde und darunter ein grosses Loch im Schie-
nenweg entstand. |

Die neuen Instruktionen zeitigten in der Folge bessere Resultate,
die aber teilweise durch die vermehrten Bahnpatrouillen der Deut-
schen wieder aufgehoben wurden. Die Ladungen wurden oft friih-
zeitig gefunden und entfernt. Die Widerstandsbewegung ging nun
dazu iiber, alle Ladungen unter den Schienen und Schwellen zu ver-
stecken. Als Ziindvorrichtung kam nur noch der Bleistiftziinder in
Frage, da die iibrigen weniger gut versteckt werden konnten.

Nebst dem Sprengen der Geleise kannten die Dénen auch noch
andere Methoden, von denen zwei in den Instruktionen der Wider-
standsbewegung angefithrt sind. Die eine schildert die Sprengung
von Bidumen zur Sperrung der Geleise, wihrend die andere sich mit
der Sprengung des ganzen Bahndammes mit Hilfe von grossen Ladun-
gen befasst. Eine solche Dammsprengung wurde am 11. August 1944
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zwischen Daugaard und Vejle mit 300 kg Trotyl durchgefiihrt. In den
5 Meter hohen Damm wurde ein Loch von 20—25 Meter Linge ge-
graben. Trotzdem die Ladung stark iiberladen wurde, hingen die
Schienen nach 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 Zerstorung war sehr nachhaltig,
kostete aber viel Arbeit und betrichtliche Mengen Sprengstoff.

Ausser in der Zerstérung von Eisenbahnlinien wurden die Wider-
standsgruppen auch in der Vernichtung von Reparaturwerkstitten,
Transformatoren, Stromleitungen, Lokomotiven, Drehscheiben, Signal-
anlagen und Sicherheitsvorrichtungen instruiert und praktisch aus-
gebildet. Sie erhielten Anleitung dariiber, wie durch die richtige Ent-
gleisung einer Lokomotive die iibrigen Lokomotiven in einer Remise
an der Ausfahrt gehindert werden konnen, wie die Zylinder einer
Lokomotive gesprengt werden miissen, damit die Méglichkeit ver-
mindert wird, aus den Resten eine neue zusammenzustellen. Viele
dieser Zerstorungen waren aber fiir die Gefihrdung des deutschen
Zugsverkehrs, solange er in den normalen Grenzen blieb, nicht aus-
schlaggebend. Da, wie erwartet, einfach der dinische Trafik gesperrt
wurde, war es den Deutschen z. B. trotz der Stillegung der zentralen
Bedienungsapparate auf den Stationen méglich, ihre unbedingt not-
wendigen Ziige fahren zu lassen. Die Situation dnderte aber sofort,
als mit grisseren Kriegshandlungen, wie z. B. mit einer alliierten
Invasion auf Jiitland, gerechnet werden musste.

Die Vernichtung der Wassertiirme gehorte zu der Gruppe von
Zerstorungen, die erst in einer fiir die Deutschen kritischen Situation
durchgefithrt werden sollten. Trotz dieser Instruktion wurden von
den einzelnen Gruppen einige Wassertiirme gesprengt, was dann in
der Folge den eigenen Eisenbahnern grosse Unannehmlichkeiten
brachte. Dass das Kommando der Widerstandsbewegung nicht ener-
gisch dagegen einschritt, hatte zwei Griinde. Erstens war es durch die
vorzeitige Sprengung einiger dieser Wasserreservoirs giinstiger mog-
lich, im entscheidenden Augenblick auch den Rest zu zerstéren und
zweitens wollte man die Initiative der Gruppen nicht ldhmen. Die
Initiative der einzelnen Gruppen war einer der grossten Aktivposten
und eine der stirksten Stiitzen der Widerstandsbewegung, da die
Verbindungsmittel oft fehlten oder nur langsam wirkten. :

Eine andere Methode der Zerstérung von deutschem Eisenbahn-
material bestand darin, Sand oder Carborundum in die Lager, in die
Vakuum- oder Luftdruckbremsen einzufiithren. Durch eine Art Paste,
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Dammsprengung zwischen Daugaard und Vejle

die in die Tender der Lokomotiven geschmiert wurde, konnte ein
Zug schon nach kurzer Fahrt zum Stehen gebracht werden. Alle diese
Methoden wurden mit der Zeit durch die Erfahrungen raffiniert ent-
wickelt und verbessert. Der deutsche Eisenbahnverkehr hat darunter
immer mehr gelitten. Die Erfahrung hat aber bewiesen, dass die
Sprengung der Oberbauten die besten Resultate erzielte und den
Gegner am meisten lihmte.

Die Gruppen in Herning waren Spezialisten in der Herbeifiih-
rung von Entgleisungen. In einem Fall gelang es einer dieser Grup-
pen, einen Zug mit 6 Benzintankwagen zur Entgleisung zu bringen.
Die Lokomotive und ein Tankwagen lagen im Graben. Der Fahrkran
von Aarhus war infolge Sabotage in Reparatur und konnte erst nach
14 Tagen eingesetzt werden; er fiel in dem Augenblick auch in einen
Graben, als er den Tankwagen herausziehen sollte. Am Tag darauf
war der Kran wieder auf dem Geleise. Am gleichen Abend aber lies-
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sen die Gruppen von Herning eine Rangierlokomotive mit angekop-
pelten schweren Wagen in voller Fahrt, aber unbemannt, iiber die
Strecke nach der Ungliicksstitte fahren. Die Maschine fuhr in den
Kran, stiirzte ihn um und beschidigte ihn so schwer, dass er abermals
zur Reparatur nach Aarhus gebracht werden musste. Dort wurde er
von den Gruppen der Widerstandsbewegung nach vollendeter Repa-
ratur wieder gesprengt. Die Sperrung der Bahnstrecke bei Herning
dauerte so zusammengenommen 18 Tage.

Bei allen Fibrermn der Region und Gruppen wurde grosstes Ge-
wicht auf die personliche Initiative gelegt. Um alles iiber die deut-
schen Transporte zu erfahren, wurden die Fihrer darum angewiesen,
selbst Verbindung mit den Eisenbahnern zu halten. Sie wussten an
ihrem Standort selbst am besten, wie sie diese Aufgabe zu l6sen hat-
ten. Diese Verbindungen spielten auch lange Zeit zur vollen Zufrie-
denheit. Die enge Zusammenarbeit beleuchtet folgende Begebenheit:
Der Fiihrer einer Region traf sich mit dem Gruppenleiter einer Stadt
und ersuchte ihn, besonders darauf zu achten, dass die Reparatur-
mannschaften so langsam als nur méglich arbeiteten, um so den Er-
folg der jeweiligen Zerstorungen zu vergrossern. «Da brauchen Sie
gar keine Angst zu haben», entgegnete der Gruppenleiter, «die Re-
paraturmannschaften bestehen aus den gleichen Leuten, die auch die
Zerstorungen durchfiihren.»

Mit der Zeit entdeckten aber die Deutschen die guten Verbin.
dungen mit den Eisenbahnern. So fanden sie unter anderem auf einem
schwer verwundeten Saboteur den vollstindigen Fahrplan einer Serie
Transporte von Aarhus nach Padborg. Sie unterliessen es darnach,
die Bahnstrecken iiber die Ziige vorher zu orientieren und begniigten
gich mit einer Meldung, die einige Mlnuten vor Ankunft des Zuges
iiber die Strecken gmg Das war fiir die Dinen eine recht unbehag-
liche Situation, da sie dadurch ins Hintertreffen gerieten. Es wurde
daher ein anderes System ausgearbeitet.

Durch den militdrischen Nachrichtendienst hatte das Haupt-
quartier der Widerstandshewegung recht gute Verbindungen mit dem
Bahnamt in Aarhus. So war es in niitzlicher Zeit moglich, Auskunft
iiber die gefithrten Ziige und in der Regel iiber ganze Fahrpline zu
erhalten. Nach diesen Mitteilungen suchte man die Stellen aus, welche
zu einem Angriff auf die Transporte die grossten Erfolgsmoglichkeiten
boten. Die betreffenden Stellen wurden mit Telegrammen benachrich-
tigt, deren Textbedeutung den Empfingern zum voraus bekannt war.
So ging z. B. ein Telegramm an eine Dame in Esbjerg: «Herzlichen
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Entgleisung eines deutschen Transportzuges nach der Methode von Herning
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Gliickwunsch zum Hochzeitstag, Hans.» Dieser Wortlaut bedeutete,
dass auf dem Viadukt siidlich der Bahnstation von Bramminge eine
Entgleisung oder mindestens eine Linienunterbrechung vorbereitet
werden solle. Ein anderes Telegramm an einen Eisenbahnfunktionir
in Lunderskov mit dem Wortlaut: «Sende sofort meinen Smoking,
Jens», hiess sofortige Sprengung aller Geleise einer bestimmten
Strecke. Dieses Uebermittlungssystem arbeitete in vielen Fillen aus-
gezeichnet. Es war aber nicht immer leicht, innerhalb einiger Tage
solche Telegramme abzusenden, ohne die Bewegung und die Sicher-
heit einzelner ihrer Mitglieder zu gefihrden. Das System erwies sich
auch als etwas starr, da es die Initiative der Ausfithrenden beschnitt,
indem man im Hauptquartier iiber die zur Zeit herrschenden Ver-
hiltnisse an den verschiedenen Stellen nicht immer orientiert
war.

Man ging daher zu einem anderen System iiber, bei dem die dini-
schen Abendsendungen von B. B. C. die Fiihrung iibernahmen. Das
Eisenbahnnetz Jiitlands wurde in drei verschiedene Gruppen einge-
teilt, die fiir die Kommandofiihrung durch die B. B. C. mit drei ver-
schiedenen Kodeworten verbunden wurden.

Wurde das Kodewort I ausgesandt, bedeutete dies, dass die Eisen-
bahnstrecken von Frederikshavn iiber Hjorring, Aalborg, Langaa
nach Laurbjerg und von Hobro iiber Aalestrup nach Viborg fiir die
Dauer von drei Tagen so weit als méglich unpassierbar gemacht wer-
den sollten. Dieses Kodewort wurde nie allein gebraucht, sondern nur
in Verbindung mit dem Kodewort II und IIl. Das Kodewort II be-
deutete, dass die ostjiidlandischen Langhahnen von Aarhus nach Pad-
borg und der viel gebrauchte Umweg von Skanderborg nach Vejle
iiber Silkeborg, Brande, fiir den Transport der nichsten drei Tage
gesperrt werden sollten. Gleichzeitig sollten alle auf dieser Kodewort-
karte bezeichneten Méglichkeiten, die zerstorten Linien zu umfahren,
ebenfalls fiir drei Tage unpassierbar gemacht werden. Mit dem Kode-
wort III wurden alle Transporte nach und von Siidjiitland, Trans-
porte von den Inseln von oder nach Deutschland verunméglicht. Die
Wiederholung der Kodeworte bedeutete die Ausdehnung der Strek-
kensperrung auf weitere drei Tage. |

Die Kodeworte waren zu Beginn leicht zu erkennen, da Namen
von didnischen Inseln gebraucht wurden. So bedeutete der Gruss an
Langeland das Kodewort III, der Gruss an Alsingen das Kodewort I.
Die Bedeutung dieser Worte war den Vertrauensleuten der Wider-
standsbewegung so vertraulich als méglich bekanntgegeben worden.
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Auswirkung einer Geleisesprengung bei Espergaerde im November 1942

Die Kodeworte wurden immer geindert, wenn die Deutschen (z. B.
durch Verhaftungen) davon Kenntnis erhielten.

Nachdem dieses System einige Zeit angewandt wurde, machte
man die Beobachtung, dass die Deutschen nach jeder Sendung des
Kodewortes die Bewachung der Eisenbahnstrecken erhéhten. Schon
vorher war die Bewachung durch alle 50 Meter aufgestellte Doppel-
posten dusserst scharf. Gemeinsam mit den Englindern wurde nun
ein anderes System entwickelt, das etwas komplizierter war und zu
Befiirchtungen Anlass gab, dass es im Lande nicht richtig verstanden
werden konnte. Dies geschah auch einmal, als die Gruppen Aalborg-
Hobro-Aalestrup-Viborg die Bahnen ohne besonderen Grund
sprengten.

Das neu entwickelte System sah z. B. so aus: An geraden Daten
bedeuteten: Bakkus — Kodewort 1: Franz — Kodewort II: Hanne
— Kodewort III. An ungeraden Daten ausgesandt, bedeuteten diese
drei Namen nichts und dienten der Tarnung.

303



An ungeraden Daten bedeuteten Lise — Kodewort I; Olaf —
Kodewort II; Trine — Kodewort III. Ausgesandt an geraden Tagen
dienten diese drei Namen der Tarnung.

Der Aktionsbefehl galt wie frither immer fiir drei Tage. Der
Befehl zur Verldngerung der Streckensperre konnte nicht mehr in
der einfachen Wiederholung des Kodewortes bestehen. Wurde z. B.
in einer Sendung von B.B.C. am 16. Mirz das Kodewort III am
Abend mit dem Gruss an Hanne gegeben und sollte die Aktion fort-
gesetzt werden, so wurde dafiir am 19. Mérz der Gruss an Trine itbher-
mittelt, der im Gegensatz zu Hanne an ungeraden Tagen galt.

Der Entschluss zur Sendung eines solchen Befehles wurde oft so
spit am Abend getroffen, dass man nicht mit Sicherheit annehmen
konnte, die Aussendung kinne noch in niitzlicher Zeit erfolgen. Man
sah sich auch fiir diesen Fall vor durch Verelnbaruncr besonderer Kom-
binationsmeldungen. Solche Sondermeldungen wurden zum erstenmal
am 7. Februar 1945 und zuletzt am 26. April 1945 ausgesandt.

Die Verbindung mit England war nicht immer so sicher, wie es
notig gewesen wire. Das ist darauf zuriickzufiihren, dass die Funker
an verschiedenen Stellen Jiitlands arbeiteten und die Sendezeiten —
nur einmal am Tag — vom frithen Morgen bis zum spiten Abend
wechselten. Dazu war die Verbindung mit den Funkern aus Sicher-
heitsgriinden derart kompliziert, dass sie nicht alle Tage gleich
schnell aufgenommen werden konnte. Die Funker arbeiteten meistens
in Aarhus und in Horsens, wobei im letzten Ort das Staatsgefidngnis
der beste Sendeplatz war.

Die Eisenbahnsabotage in Jiitland erreichte ihren Héhepunkt
in den Monaten Februar bis April 1945. Sie war ein unersetzlicher
Teil der alliierten Invasionsplanung gegen Deutschland. Es wurde
dadurch der deutschen Kriegfithrung verunmaglicht, rechtzeitig
Truppen aus Norwegen und Dédnemark nach Norddeutschland zu ver-
schieben, um dem Vorstoss der englischen Armeen unter Montgomery
zu begegnen.

* *
%

Dieser wertvolle Bericht der dinischen Widerstandsbewegung
zeigt uns, wie es die Dédnen verstanden haben, aus dem Nichts, mit
den eigenen Misserfolgen und Erfahrungen wachsend, eine Organi-
sation zu schaffen, die den Deutschen das Leben verleidete und sie
zu immer grosserem Einsatz ihrer Truppen zwang, und die an der
Befreiung des Landes selbst einen grossen Anteil hatte. Diese Er-
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fahrungen sind fiir uns, mit dem grossen schweizerischen Eisenbahn-
netz, von besonderer Bedeutung und Wichtigkeit. Dazu sei gesagt,
dass in unserem schwierigen und bedeckten Gelinde die Eisenbahn-
sabotage leichter sein diirfte als im flachen und iibersichtlichen
Dinemark.

{Die Bilder wurden uns in zuvorkommender Weise von Herrn
Generalmajor Bennike, dem derzeitigen Generalinspektor der déni-
schen Genietruppen, zur Verfiigung gestellt, wofiir wir bestens

danken. Red.)

\

Aufschlussreiche Zahlen

Von Major i. Gst. 4. Ernst

In amerikanischen Berichten, die zwar allgemein zugénglich, aber
anscheinend wenig bekannt sind, finden sich Angaben iiber den Um-
fang der alliierten Luftwaffe, die uns zu denken geben sollten:

Zahl der Frontflugzeuge (im Zeitpunkt des hochsten Bestandes) :

Alliierte Bomber:
RAF. (April 1945) 6956 Flugzeuge
USAAF. (Midrz 1945) 7177 Flugzeuge

auf dem europiischen Kriegsschauplatz.

Alliierte Jidger und Jagdbomber:
RAF. (August 1944) 7728 Flugzeuge
USAAF. (Mai 1945) 6203 Flugzeuge

auf dem européischen Kriegsschauplatz.

Diese Zahlen umfasgen nur die in den Frontverbinden der alliier-
ten Luftwaffe verfiigharen Flugzeuge. Nach den Erfahrungen des
letzten Krieges muss fiir jedes Frontflugzeug mit einer Reserve von
zwei Flugzeugen gerechnet werden, wenn der Frontbestand fiir eine
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