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(Ein Bericht der danischen Wider-

standsbewegung)

Die Bildung einer schweizerischen
Partisanenarmee ist das in letzter Zeit
vielgehérte Stichwort in den Diskus-
sionen um die Armeereform. In einer
seiner letzten Reden hat auch der
tschechische Staatsprésident die Auf-
fassung vertreten, daf trotz Atombombe
eine wohlorganisierte und ausgeriistete
Partisanenarmee auch in Zukunft der
starkste Schutz eines jeden Kleinstaates
sei, der sich mit seinen immer be-
schrénkten Mitteln nie die Ristung der
groffen Nachbarn gestatten kdnne. Dr.
Benesch ist sicher einer derjenigen
Ménner, denen die blutigen Erfahrun-
gen des innern Widerstandes zur Ver-
fligung stehen, um sich dariiber auch
mafigebend &ufern zu dirfen.

Das Studium dieser auftauchenden
Fragen und Probleme wird fiir die Ge-
staltung unserer Armee bestimmt nicht
ohne Einflufy sein und wir tun gut dar-
an, alle Erfahrungen der Partisanen-
armeen und Widerstandsbewegungen
der besetzten Lander dieses Krieges
griindlich zu verfolgen und zu studie-
ren. Nach dem Riickgang der Flut der
mehr sensationellen Enthiillungen, be-
ginnen nun die Quellen der nlichter-
nen Tatsachen zuverlédssiger zu flieen
und geben uns manch wertvollen Hin-
weis auf die technischen Mittel, Me-
thoden und besonderen Organisatio-
nen. Wir sollten daher keine Miihe
scheuen, diese Quellen im Inferesse der
kiinftigen Landesverfeidigung auch fiir
uns zu erschliefen.

&

Der heutige Generalinspektor der
dénischen Genietruppen, Generalmajor
V. Bennike, verdffentlicht in der April-
nummer der déanischen «Militaert Tids-
skrift» einen interessanten Beitrag tiber
die Organisation und den technischen
Einsatz der Eisenbahnsabotage in Jit-
land. Ich entnehme diesem 26 Seiten
umfassenden Bericht das fir uns Wert-
volle und Neuartige. Es empfiehlt sich,
um diesen Bericht und seine Angaben
richtig zu verstehen, eine Eisenbahn-
karte Danemarks vorzunehmen.

Die ersten Sabotagehandlungen, die
den eigentlichen Widerstand gegen
die deuische Besetzungsmacht einleite-
ten, begannen in Kopenhagen. Die er-
sten grofien Leistungen der dénischen
Widerstandsbewegung bestanden in
Angriffen auf verschiedene Radio-
fabriken, Industriewerke und andere
grofie Anlagen. Alle diese Handlun-
gen wurden mit bewunderungswiirdi-
gem Mut und mit ausgezeichneten Re-
sultaten durchgefiihrt. Schon friher fan-
den auf den Inseln Seeland und Jitland
viele Sabotagehandlungen an Eisen-
bahnanlagen statt, deren erste Ende

€isenbahnsabotage

1942 in einer Zugsentgleisung bestand.
Zusammengerechnet betrugen die Félle
von Eisenbahnsabotage im Laufe des
Jahres 1943 mehrere hundert. Dazu ge-
hérte auch die Sprengung der drei
Eisenbahnbriicken bei Langaa am 18.
November 1943, Selbst wenn die Zer-
stérungsarbeiten gut und richtig durch-
gefiihrt wurden, konnte ihnen deshalb
noch keine grdhkere Bedeutung zuko-
kommen, weil sie in Zeit und Raum un-
zusammenhdngend waren und nicht
auf einem wirklichen Plan beruhten.
Diese Tafsache gestattete den Deut-
schen, immer wieder die Zerstérungen
zu umfahren und ihre Transporte Uber
Nebenstrecken zu fihren. Eine Aus-
nahme davon machte die erwéhnte
Aktion gegen die Gudenaabriicken bei
Langaa, wo man durch die gleichzeitig
durchgefiihrte Sprengung der Bahn-
linien Randes-Ryomgaard, das Umfah-
ren der Briicken erschwerte.

Solange Schweden den Transit nach
Finnland und Norwegen erlaubte, wa-
ren die Eisenbahnlinien von Jiitland
von untergeordneter Bedeutung fiir die
deutsche Wehrmacht, wenn man von
Truppentransporten von und nach Jit-
land absieht. Als aber Schweden die-
sen Transit im Jahre 1943 verbot, wurde
das jitlandische Eisenbahnnetz zur
wichtigsten ~ Verbindung  zwischen
Deutschland und Norwegen, wie zu
gewissen Zeiten auch nach Nordfinn-
land. Dabei spielten die Hafen Frede-
rikshavn, Aalborg und Aarhaus an der
Ostkiiste Jitlands bei der Ein- und Aus-
schiffung eine grofe Rolle. Es ist ganz
klar, daf die grofien Truppenké&rper
und spéfer auch die bedeutenden Fe-
stungsbauten in Jitland, an das Eisen-
bahnnetz dieser dénischen Hauptinsel
recht grohe Anforderungen stellten.

Im Gegensatz dazu stand die Tat-
sache, daf es in Jitland wenige Fa-
brikanlagen gab, die fiir die Deutschen
von groflerer Bedeutung waren. Es war
daher natiirlich, das Hauptgewicht der
Widerstandsarbeit auf die Eisenbahn-
sabotage zu legen. Aus den gleichen

Ueberlegungen war es daher auch
selbstverstandlich, daff auf Seeland
und hauptsachlich in Kopenhagen,

wieder die Fabriksabotage wichtiger
war. Die wenigen jltlandischen Fabri-
ken, welche fiir die deufsche Kriegs-
indusfrie arbeiteten, taten natlrlich ihr
bestes, die Produktion zu stoppen, doch
diese Form der Sabotage spielte in
diesem Landesteil keine grofe Rolle.
&

Um die Organisation der Eisenbahn-
sabotage richtig zu verstehen, mufy man
die Verhélinisse von der Seite der
deutschen Transporiprobleme her be-
leuchten. Die Héfen, welche fiir die
Norwegenverbindung - der Deutschen
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so wichtig waren, liegen in Ostjiitland.
Es ist daher klar, dafy die wichtigste
Bedeutung auf den langen, doppel-
geleisigen Strecken zwischen Aalborg
und Lunderskov und der eingleisigen
Linie von hier nach Padborg liegt. Un-
ter normalen Verkehrsverhéltnissen sind
sie imstande, allen Verkehr von und
nach den genannten Hafen zu uber-
nehmen. Ergeben sich aber Stauungen,
kann der Verkehr auch ganz auf an-
dere Bahnen umgelegt werden, wie
z. B. die Westbahn, die Thybahn und
eine Menge anderer Kompensationen,
wie sie sich aus dem dichten Eisen-
bahnnetz Jutlands ergeben. Nur die
kleinen Privatbahnen in Mitteljitland
eignen sich nicht fir den schweren Mi-
litarverkehr.

Als im Winter 1943/44, nachdem die
Regierung am 29. August ganz mit den
Deutschen gebrochen hatte, die Kader
des Heeres aus der Infernierung ent-
wichen und ein grofer Teil von ihnen
in der Widerstandsbewegung unter-
tauchten, wurde der Landesteil Jiitland
in drei Regionen eingeteilt. Die Or-
ganisation war in diesen Regionen sehr
gut ausgebaut. In den meisten Stad-
ten, besonders in Mitteljitland, in allen
Dérfern und Siedlungen befanden sich
Leute, die zur Aufnahme der Arbeit
bereit waren.

Es wurden aber uberall nur kleine
Mengen Sprengstoff und fast keine
Waffen vorgefunden. Teils aus diesem
Grunde und zum andern Teil dem
Mangel an geeigneten Insfruktoren war
es zuzuschreiben, dafj die Ausbildung
geting und ungeniigend war. Im Ver-
lauf des Frihjahrs und der ersten Som-
mermonate gelang es dann doch, ei-
nen Teil Material aus England zu er-
halten. Mit der Zeit kamen auch die
dringend bendtigten Instrukioren, die
es zusammen mit den immer steigen-
den Materiallieferungen fertig brach-
ten, dak zu Beginn der zunehmenden
Dunkelheit im August, auf allen Eisen-
bahnlinien die nétigen Aufgaben er-
filllt werden konnten. Die Organisation
und die Ausbildung wurden aber nie
abgeschlossen, sie konnte es eigentlich
auch nie, da sich stdndig mehr Leute
und Orischaften der Widerstandsbewe-
gung anschlossen, der Zustrom an Waf-
fen, bessern und neuen Ausriistungen
und Mitteln immer mehr zunahm. Erst
im September 1944 konnte man sagen,
dafs alle Gruppen so gut ausgeriistet
und ausgebildet waren, um alle Trans-
porte anzugreifen, die sich auf den
Strecken zeigten.

Das fiir die Eisenbahnsabotage
brauchlichste Material war aufer
notwendigen Waffen — Pistolen und
Maschinenpistolen — Sprengstoff und
Ziindmittel. Als Sprengstoff wurde das

ge-
den



Eisenbalken repariert wurde.

@ Dieses Bild zeigt einen Sprengungsversuch, der den Sabotagezweck
nicht erreichte. Es ist ein Beispiel dafiir, wie man eine Betonbriicke nicht
sprengen soll, da die Sprengung an diesen zwei Pfeilern mit zu schwachen
Mitteln durchgefithrt wurde und die Briicke hangen blieb.

® Sprengung des Knotenpunktes einer Eisenbahnbriicke iiber den Gudenaa
am 18. November 1943. Die Briicke fiel nicht zusammen, verlor aber ihre
Tragkraft. Es dauerte bis zum 17. Dezember, bevor die Briicke wieder befahr-

bar war.

(@ Sprengung des Bahndammes zwischen
Daugaard und Vejle mit 300 kg déni-
schem Trotyl. Deutlich sind die beiden
gekrimmten und in der Luft hangenden
Geleise zu sehen. Es dauerte zwei Tage,
bis die Bahn wieder benutzbar war.

(® Dieses Bild zeigt vier Sprengladungen

sog. Plastic (oder P. e. 2) und 808
verwendet. Der erste wird von den
Dénen als ein sehr wirkungsvoller
Sprengstoff geschildert, dessen Spreng-
kraft die des Trotyls um 50% Uber-
stieg, der andere bestand aus einem
Nitroglyzerinsprengstoff, dessen Spreng-
kraft ungefdhr der des Trinitrotoluols
entsprach. Beide Sprengstoffe waren
plastisch und konnten daher nach dem
Sprengobjekt geformt werden (ent-
spricht unserm sog. Zivilsprengstoff in
der Form, aber nicht ganz in der An-
wendung als freie Ladung), was die

(D Gesprengte Eisenbahnbriicke bei Esbjerg, die spéater provisorisch mif

aus plastischem Sprengstoff, die durch eine
doppelt gefiihrte Knallziindschnur mitein-
ander verbunden sind. Rechts ist das Ende
der Cortexschnur zu sehen, die entweder
mit dem sog. «Sprengbleistift» oder mit
Sprengkapsel und Zeitziindschnur verbun-
den wird.

Wirkung natiirlich bedeutend erhdhte
und bessere Resultate ergab, als die
Anwendung von geformten Prefladun-
gen (bei uns Ordonnanzsprengstoff).
Als Zindmittel wurden hauptsachlich
die sog. 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
héheren Temperaturen wurde die Ver-
zégerung verkiirzt und bei niederer
Temperatur verlangert. (Es handelt sich
hier wahrscheinlich um einen chemi-

® Zur Sprengung vorbereitete Geleise-

anlage. Die Ladungen sind unter den
Schienen und Schwellen versteckt. Sichtbar
ist nur noch der Sprengbleistift, der durch
das Zusammendriicken des einen Endes
bereits entsichert und geziindet wurde.

(Die Photos verdanken wir Herrn Generalmajor V. Bennike - Red.)

schen Ziinder, der ein Glasréhrchen mit
einer Flissigkeit enthalt.) In einzelnen
Féllen betrug die Verzégerung bei12-
Stunden-Bleistiften bis 48 Stunden. Ne-
ben diesem Ziindmittel wurde ein von
den Dénen als «Zugsignal» bezeich-
neter Ziinder verwendet. (Wahrschein-
lich eine Art der auch bei uns bekann-
ten Zug- oder Druckziinder.) Daneben
wurde natlrlich auch die langsam bren-
nende Zeitziindschnur gebraucht und
dazu von den Déanen die englische
Bickfordschnur verwendet. In der eng-
lischen Cortexschnur erhielt die dani-
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sche Widerstandsbewegung die rasch
detonierende Knallziindschnur, mit der
die einzelnen Ladungen verbunden
wurden. Zur speziellen Verwendung
kamen auch speziell konstruierte Zug-
und Druckziinder, wie eine besondere
Zinderart, die auf das Nachlassen eines
bestimmten Zuges oder Druckes rea-
gierte. Wie bereits erwahnt, wurde durch
die Geleisesprengungen auch schon
friiher ausgezeichnete Eisenbahnsabo-
tage betrieben, doch wie es nicht an-
ders zu erwarten war, wurde dabei der
kostbare Sprengstoff verschwendet, da
man nicht genau wuhkle, wieviel
Sprengstoff die einzelnen Sprengob-
jekte, besonders Eisenbahnschienen, in
jedem Falle brauchten. Es standen
wohl englische Anweisungen zur Ver-
figung, die englischen Schienen wa-
ren aber den danischen nicht gleich,
so dafy zuerst die den eigenen Verhalt-
nissen entsprechenden Mafe und Ge-
wichte gesucht werden mubten. Auch
in Danemark versuchte man, wenn im-
mer moglich, die Schienenstdfe zu
sprengen, um so mit einer Sprengung
zwei Schienenldngen zu vernichten. Um
zu sehen, wie sich eine solche Spren-
gung bei einer im Betrieb stehenden
Bahn auswirkt, wurde am 19. April 1944
einen Versuch an der Linie zwischen
Lunderskov und Andst unternommen.
Das Resultat war aber klaglich, da die
direkt an die Schiene angelegten La-
dungen von zweimal 224 g Spreng-
stoff nur kleine Stiicke aussprengten
und ein Mittelstiick auf den Doppel-
schwellen mit den Laschen stehen
blieb. Diese Zerstérung mufkte wohl
repariert werden, wurde aber in ra-
scher Fahrt von einem Zug ohne wei-
teres Uberfahren. Weitere Versuche er-
gaben, dafy die beste Wirkung mit gro-
fseren, unter den Schienen eingegra-
benen und verddmmien L&sungen er-
zielt wurde.

Auf der Grundlage dieser Versuche
wurden nach allen Landesteilen In-
struktoren ausgesandt, die dann bei
den weiteren Aktionen ihre Erfahrun-
gen vermehrten. Diese praktischen Er-
fahrungen und Versuche bildeten die
Grundlagen der Weisungen, die dann
im Juli herausgegeben wurden und um-
fassend alle Moglichkeiten behandel-
ten, die beim Angriff auf Transporte
aller Art in Frage kamen.

Diese Instruktionen stiitzten sich auf
einen Operationsbefehl der. Wider-
standsbewegung vom Juni 1944. Dieser
Operationsbefehl enthielt unter ande-
rem Instruktionen {iber das Verhalten
der Widerstandskréfte in Jutland im
Falle einer Invasion oder anderer, of-
fener Kampfhandlungen auf dénischem
Gebiet, wie auch die Angaben iiber
gewisse Kodesignale, welche die BBC.
im Zusammenhang mit solchen Kampf-
handlungen aussenden wiirde.

Diese Instruktionen sagten dartber,
in einem kurzen Auszug zusammenge-
faht, folgendes:

— Die Zerstérungen werden vorteilhaft
auf den freien Strecken ausgefihrt. Die
Briicken und Stationen sind in der Regel
von den Deutschen so gut besefzt, daf
man sie nicht angreifen kann. Gelingt dies
ausnahmsweise doch, erzielt man dadurch
oft ausgezeichnefe Resultate. )

— In freien, einspurigen Geleisen
sprengt man nur eine Schiene, am besten
die Aeufere in einer Kurve. Danische Ar-
beiter diirfen auf keinen Fall Reparaturen
ausfiihren. Werden sie dazu gezwungen,
missen sie so langsam als méglich ar-
beiten.

— Jede Sprengung besteht aus zwei
Ladungen, die im Zwischenraum von
einem Meter verlegt und mit Corfex
(Knallziindschnur) verbunden werden. Bei
schwebenden Schienenstéfen kommen die
Ladungen auf jede Seite des Stokes, bei
aufliegenden Stéhen in die Mitte unter
die Schiene, so daf beide Ladungen unter
eine Schwelle zu liegen kommen und eine
Schwelle dazwischen bleibt.

— Die Ladungen werden mit Erde und
Rasenziegeln verddmmt.

— Handelt es sich um eine gewdhnliche
Geleisesprengung, erfolgt die Ziindung mit
Zeitbleistift oder nur durch die einfache,
mit einem Zindholz geziindete Zeitziind-
schnur. Soll ein Zug zum Enigleisen ge-
bracht werden, erfolgt die Ziindung durch
einen Signalziinder, der mit den Ladun-
gen durch ein Stiick Knallziindschnur oder
Zeitzlindschnur  verbunden ist, dessen
Lénge so berechnet wird, dafj die Spren-
gung so dicht vor der Lokomotive erfolgt,
daf sie keine Gelegenheit erhilt, vor der
Sprengstelle anzuhalten.

— Bei doppelt gefithrten Strecken wer-
den beide Geleise gesprengt.

Es erwies sich rasch, daf selbst die
Absprengung von grofien Schienen-
sticken nicht gentigte, um mit Sicher-
heit eine Entgleisung herbeizufiihren.
In einem besonderen Fall fuhr eine
Lokomotive mit 11 Wagen eines lang-
sam fahrenden Transportzuges tber
eine Schienenliicke von 192 cm. Kei-
ner der 11 Wagen kam zur Eniglei-
sung, es gliickte dem Lokomotivfiihrer,
ein Ungliick zu vermeiden und anzu-
halten. Die beiden Halbteile des Zu-
ges wurden an der Sprengstelle auf
ihre Seiten geschoben, eine neue
Schiene eingelegt und der Schaden so
in allzu kurzer Zeit behoben. Es
mufite daher zu stdrkeren, als den in
den Instruktionen empfohlenen Mitteln
gegriffen werden. Man ging dazu Uber,
die Schiene mit vier Ladungen zu
sprengen und erreichte damit eine
Liicke von mindestens 3 m. Die eine
der vier Ladungen betrug 1,5 kg und

‘wurde unter die Mitte einer Schwelle

gelegt, so daf sie auseinandergerissen
wurde und darunter ein grofes Loch
im Geleise entstand.

Die neuen Instruktionen zeigten in
der Folge auch bessere Resultate, die
aber teilweise durch die vermehrien
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Bahnpatrouillen der Deutschen wieder
aufgehoben wurden, Die Ladungen
wurden daher oft frithzeitig gefunden
und entfernt. Die Widerstandsbewe-
gung ging nun dazu Uber, alle Ladun-
gen unter den Schienen und Schwel-
len zu verstecken. Als Ziindvorrichtung
kam nur noch der schon erwahnte Blei-
stiffzlinder in Frage, da die lbrigen
weniger gut versteckt werden konnten.

Neben dem Sprengen der Geleise
kannten die D&nen noch andere Me-
thoden, von denen zwei in den In-
struktionen der Widerstandsbewegung
angeflhrt sind. Die eine schildert die
Sprengung von B&umen zur Sperrung
der Geleise, wahrend die andere sich
mit der Sprengung des ganzen Bahn-
dammes mit Hilfe von groken Ladun-
gen befaht. Eine solche Dammspren-
gung wurde am 11. August 1944 zwi-
schen Daugaard und Vejle mit 300 kg
dénischem Trotyl durchgefiihrt. In den
5m hohen Damm wurde ein Loch von
20—25 m Lange gegraben. Trotzdem
die Ladung stark {iberladen wurde,
hingen die Schienen nach der Spren-
gung noch frei in der Luft. Die Licke
im Damm war so grofs, dafyj man be-
quem mit einem Lastwagen unter den
Schienen durchfahren konnte. Diese
Zerstdrung war sehr gut, kostete aber
viel Arbeit und eine betrachtliche
Masse Sprengstoff. Der Sprengstoff
wurde in einem mit einer Aufschrift
getarnten Faly aus Kopenhagen an die
Sprengstelle gefahren.(Forisetzung folgt.)

LCiteratur

Hans Nawiasky: «Kann das deufsche
Volk fiir Demokratie und Welffrieden
gewonnen werdeni»

Diese Schrift erhédlt durch die Tatsache
besonders Gewicht, daf der Verfasser un-
langst als Sachberater der bayrischen Re-
gierung in Deutschland weilte und daher
Gelegenheit hatte, sich mit der derzeitigen
Lage des deutschen Problems vertraut zu
machen, Sachlich und objektiv bemiht
sich Nawiasky, die Ursachen und Auswir-
kungen des Nationalsozialismus zu ergriin-
den und kommt dann in der Folge zum
Schluf, daf ein wahrhaft demokratisches
Deutschland berufen sein wird, als Mit-
glied der européischen Vélkerfamilie seine
Aufgabe zu erfillen. Wir halten diese
Schrift fiir sehr lesenswert. (Europa-Verlag,
Zirich.)

Winnefou. )

Dem Rascher-Verlag, Zirich,
haben wir es zu verdanken, dafy diese
prachtige Abenteurergeschichte von Karl
May einmal mehr Auferstehung feiern
kann., Der Bearbeiter hat sie wohltuend
gekiirzt und wir zweifeln nicht daran, daf
der erste Band, sorgfaltig und vornehm
ausgestattet, von allen Jungen zwischen
10 und 80 Jahren begeistert begriit wird.

Im gleichen Verlag erschien wiederum
ein neues Pestalozzi-Buch, diesmal mit
den philosophischen Schriften und «Reden
an mein Haus» als Inhalt. Das Buch zeigt
uns den klar und logisch denkenden Pad-
agogen, den seherischen Mahner seines
Volkes und wir haben dem Verlag dank-
bar zu sein, da er uns in diesem Jahr eine
Reihe Biicher, die sich mit den Werken
Pestalozzis befassen, zur Verfiigung stellt.
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