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DER SCHWEIZER SOLDAT

Neben der Zerstérung von  Eisen-
bahnlinien wurden die Widerstands-
gruppen auch in der Vernichtung von
Reparaturwerkstatten, Transformatoren,
Stromleitungen, Lokomotiven, Dreh-
scheiben, Signalanlagen und Sicher-
heitsvorrichtungen instruiert und prak-
tisch ausgebildet, Sie erhielten Anlei-
tungen dariiber, wie durch die richtige
Entgleisung einer Lokomotive die iibri-
gen Lokomotiven in einer Remise an
der Ausfahrt gehindert werden kénnen,
wie die Zylinder einer Lokomotive ge-
sprengt werden missen, damit die
Méglichkeit vermindert wird, aus den
Resten eine neue zusammenzustellen.

Viele dieser Zerstérungen waren
aber fir die Gefdhrdung des deut-
schen Zugsverkehrs nicht ausschlag-
gebend, solange er in normalen Gren-
zen blieb. Da, wie erwartet, einfach der
déanische Trafik gesperrt wurde, war
es den Deutschen z.B. frotz der Still-
legung der zentralen Bedienungsappa-
rate auf den Stationen mdglich, ihre
unbedingt notwendigen Ziige fahren
zu lassen. Die Situation &nderte sich
aber sofort, als mit grokeren Kriegs-
handlungen, wie z.B. mit einer alliier-
ten Invasion in Jiitland, gerechnet wer-
den mufte. Die Aufgaben der Bahnver-
bindungen wéren dann so grof ge-
worden, daf diese Art von Zerstérun-
gen nicht ohne Bedeutung geblieben
waére.

Die Vernichtung der Wassertirme
gehdrte zu der Gruppe von Zerstérun-
gen, die erst in einer fir die Deutschen
kritischen Situation durchgefiihrt wer-
den sollten. Trotz diesen Instruktionen
wurden von den einzelnen Gruppen
einige Wasseriiirme gesprengt, was in
der Folge den eigenen Eisenbahnern
grofse Unannehmlichkeiten brachte. Dafy
das Kdo. der Widerstandsbewegung
nicht energisch dagegen einschrift,
hatte zwei Griinde. Erstens war es durch
die vorzeitige Sprengung einiger die-
ser Wasserreservoire besser moglich,
im entscheidenden Augenblick auch
den Rest zu zerstéren und zweitens,
wollte man die Initiative der Gruppen
nicht l&hmen. Die Initiative der einzel-
nen Gruppen war einer der grofsten
Aktivposten, dessen Wichtigkeit ge-
rade in diesen abnormalen Kriegsver-
héltnissen die grofte Stiitze der Wider-
standsbewegung war, da es ja in der
Natur der Dinge lag, daf die Verbin-
dungsmittel oft sehr gering ‘waren und
recht langsam zu wirken begannen.

Eine andere Methode der Zerstérung
von deutschem Eisenbahnmaterial be-
stand darin, Sand oder Carborundum in
die Lager, in die Vakuum- oder Luft-
druckbremsen einzufiihren. Durch eine
Art Pasta, die in die Tender der Loko-
motiven geschmiert wurde, war es mog-
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lich, einen Zug schon nach kurzer Fahrt
zum Stehen zu bringen. Alle diese ge-
schilderten Methoden wurden mit der
Zeit durch die Erfahrung raffiniert ent-
wickelt und verbessert. Der deutsche
Eisenbahnverkehr hat darunter immer
mehr gelitten. Die Erfahrung hat aber
bewiesen, dafy die Sprengung der
Oberbauten die besten Resultate zeigte
und den Gegner am meisten ldhmte.

So waren z.B. die Gruppen in Her-
ning Spezialisten in der Herbeiflihrung
von Entgleisungen. In einem Fall gelang
es einer dieser Gruppen, eines Tages
einen Zug mit sechs Benzintankwagen
zur Entgleisung zu bringen. Die Loko-
motive und ein Tankwagen lagen im
Graben. Der Fahrkran von Aarhus war
infolge Sabotage in Reparatur und
konnte erst in einigen Tagen erwartet
werden. Ein Kran war von Hamburg
aus unterwegs, wurde aber in der Folge
nach Suden 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 auch in den Graben,
als er den Tankwagen herausziehen
sollte. Am Tag darauf war der Kran
wieder auf dem Geleise. Am gleichen
Abend lieken aber die Gruppen von
Herning eine Rangiermaschine mit an-
gekoppelten schweren Wagen, in
voller Fahrt, aber unbemannt, tiber die
Strecke nach der Ungliicksstatte fahren.
Die Maschine fuhr in den Kran, stiirzte
ihn um und beschadigte ihn dabei so
schwer, dafy er abermals zur Reparatur
nach Aarhus gebracht werden mufite.
Dort wurde er von den Gruppen der
Widerstandsbewegung nach der Repa-
ratur wieder gesprengt. Die Blok-
kierung der Bahnstrecke bei Herning
dauerte so zusammengenommen acht-
zehn Tage.
ES

Wie bereits erwahnt, wurde bei allen
Fihrern der Regionen und Gruppen
grofites Gewicht auf die persénliche
Initiative gelegt. Die Instruktionen an
diese Fiihrer gingen darum darauf aus,
dafs sie, um alles Wissenswerte tiber die
deutschen Transporte zu erfahren, selbst
Verbindung mit den Eisenbahnern hal-
ten sollten. Sie wuhten an ihrem Stand-
ort selbst am besten, wie sie diese Auf-
gabe zu lésen hatten. Diese Verbin-
dungen spielten auch lange Zeit zur
vollen Zufriedenheit. Zur Beleuchtung
der intimen Zusammenarbeit diene die
folgende Begebenheit:

Der Fiihrer einer Region fraf sich
mit dem Gruppenleiter einer Stadt und
ersuchte ihn, besonders darauf zu ach-
ten, dafy. die Reparaturmannschaften so
langsam als nur méglich arbeiteten, um
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so den Erfolg der jeweiligen Zerstdrun-
gen zu vergrdhern. «Da brauchen sie
keine Angst zu haben», enigegnete
der Gruppenleiter, «die Reparatur-
mannschaften bestehen aus den glei-
chen Leuten, die auch die Zerstérungen
durchfihren.»

Mit der Zeit entdeckten aber die
Deutschen die guten Verbindungen
mit den Eisenbahnern. So fanden sie
unter anderem auf einem schwer ver-
wundeten Saboteur den vollstdndigen
Fahrplan einer Serie Transporte von
Aarhus nach Padborg. Sie unterliefen
es danach, die Bahnstrecken liber die
gefiihrien Ziige vorher zu orientieren
und begntgten sich mit der Meldung,
die einige Minuten vor der Ankunft
des Zuges Uber die Strecken ging. Das
war fiir die Dénen eine recht unbehag-
liche Situation, da sie dadurch ins Hin-
tertreffen kamen. Es wurde daher ein
anderes System in Gang gesefzt.

Durch den militérischen Nachrichten-
dienst hatte das Hauptquartier der Wi-
derstandsbewegung recht gute Verbin-
dungen mit dem Bahnkontor in Aarhus.
So war es in nitzlicher Zeit moglich,
Auskunft tiber die gefiihrten Ziige und
in der Regel ganze Fahrpléne zu erhal-
ten. Nach diesen Mitteilungen wurden
die Stellen ausgesucht, welche fiir einen
Angriff auf die Transporte die gréfiten
Erfolgsmdglichkeiten boten. Die betref-
fenden Stellen wurden mit Telegram-
men benachrichtigt, deren Textbedeu-
tung dem Empfénger zum voraus be-
kannt war. So ging z. B. ein Telegramm
ab an eine Dame in Esbjerg:

«Herzlichen Glickwunsch zum Hoch-
zeitstag, Hans.»

Dieser Wortlaut bedeutete, dak auf
dem Viadukt stdlich der Bahnstation
von Bramminge eine Entgleisung oder
mindestens eine Linienblockierung vor-
bereitet werden soll. Ein anderes Tele-
gramm an einen Eisenbahnfunktionar
in Lunderskov mit dem Wortlaut:
«Sende sofort meinen Smoking, Jens»,
verlangte die sofortige Sprengung al-
ler Geleise einer bestimmten Strecke.
Dieses System arbeitete in vielen Fal-
len sehr gut. Es war aber nicht immer
leicht, innerhalb einiger Tage eine
Reihe solcher Telegramme abzusenden
ohne die Bewegung und die Sicher-
heit einzelner ihrer Mitglieder unnétig
zu gefdhrden. Das System erwies sich
auch als etwas steif, da es die Initiative
der Ausfiilhrenden beschnitt, da man
ja im Hauptquartier tber die zur Zeit
herrschenden Verhélinisse an den ver-
schiedenen Stellen nicht immer orien-
tiert war.

Man ging daher zu einem anderen
System (iber, bei dem die dé&nischen
Abendsendungen von der BBC. die
Kommandofiihrung tibernahmen. . .



Das Eisenbahnnetz Jitlands wurde in
drei verschiedene Gruppen eingefeilt,
die fir die Kommandofiihrung durch
die BBC. mit drei verschiedenen Kode-
worten verbunden wurden.

Wurde das Kodewort | ausgesandt,
bedeutete dies, dafy die Eisenbahn-
strecken von Frederikshavn liber Hjor-
ring, Aaleborg, Langaa nach Laure-
bjerg und von Hobro iiber Aalestrup
nach Viborg fiir die Dauer von drei
Tagen so weit als méglich unpassierbar
gemacht werden sollten. Dieses Kode-
wort war darauf berechnet, im Falle
von deutschen Transporten lber den
Hafen Frederikshavn oder nach und
von Vendyssel. Dieses Kodewort wurde
nie allein gebraucht, sondern nur in
Verbindung mit dem Kodewort Il oder
1.
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Die Pléne zu den Kodewdrtern I, Il und
I, Wir sehen hier das Eisenbahnnetz von
Jutland und, stark ausgezogen, die fiir
das einzelne Kodewort geltenden und zu
zerstérenden Bahnverbindungen. Auf dem
Plan Il sind auch die gleichzeitig zu sper-
renden Umfahrungsmdglichkeiten einge-
zeichnet.

Das Kodewort Il bedeutete, daf die
ostjiitlandischen Langbahnen von Aar-
hus nach Padborg und der vielge-
brauchte Umweg von Skanderborg nach
Vejle tber Silkeborg, Brande, fir den
Transport der néchsten drei Tage ge-
sperrt werden sollten. Gleichzeitig soll-
ten auch alle auf dieser Kodewortkarte
bezeichneten Méglichkeiten die zer-
stérten Linien zu umfahren, ebenfalls
fur drei Tage blockiert werden. Dieses
Kodewort, das oft in Verbindung mit
dem Kodewort 11l gebraucht wurde, war
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fur den Fall von Truppen- und Material-
transporten liber den Hafen Aarhus be-
rechnet, welche am héaufigsten durchge-
fiihrt wurden.

Mit ‘dem Kodewort Il wurden alle
Transporte nach und von Sidjitland,
Transporte von den Inseln von oder
nach Deutschland verunméglicht, Da-
mit wurden die Bahnen von Skern tber
Esbjerg, von Bramminge nach Ténder,
von Branda nach Bramminge, von Fre-
dericia liber Lunderskov und Bram-
minge nach Padborg und die Quer-
bahn zwischen Lunderskov und Bram-
minge wieder fir drei Tage gesperrt.

Die einfache Wiederholung der Ko-
dewdrter bedeutete die Ausdehnung
der Streckensperrung auf weitere drei
Tage.

Die hierfiir gebrauchten Kodewdorter
waren zu Beginn leicht zu erkennen, da
die Namen von dénischen Inseln ge-
braucht wurden. So bedeutete der
Gruh an Langeland das Kodewort I,
der Grufy an Alsingen das Kodewort I.
Die Bedeutung dieser Kodewdrter war
natirlich den Vertrauensleuten der Wi-
derstandsbewegung so veriraulich als
moglich auf irgendeinem Weg mitge-
teilt worden. Die Kodewérter wurden
immer dann geédndert, wenn die Deut-
schen davon z.B. durch Verhaftungen
Kenntnis erhielten.

Nachdem sich dieses System einige
Zeit  bewéhrt hatte, machte man die
Beobachtung, dafy die Deutschen nach
jeder Aussendung eines Kodewortes
die Bewachung der Eisenbahnsirecken
verschérften. Schon vorher war die Be-

wachung durch die alle 50 Meter auf-
gestellten Doppelposten so scharf, dak
man sich keine Vermehrung wiinschen
konnte. Nach gemeinsamen Ueberle-
gungen mit England wurde ein neues
System entwickelt, das etwas kompli-
zierter war und zu Befiirchtungen An-
laf gab, dafy es im Lande nicht richtig
verstanden werden kénnte. Das ge-
schah auch einmal als die Gruppen
Aaleborg-Hobro-Aalestrup-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 lIl. ‘

An ungeraden Daten ausgesandt be-
deuteten diese drei Namen nichts und
dienten der Tarnung.

An ungeraden Dafen bedeuteten:
Lise: Kodewort |, Olaf: Kodewort II,
Trine: Kodewort Ill. Ausgesandt an,
geraden Tagen dienten diese drei Na-
men der Tarnung.

Der von der BBC ausgestrahlte Ak-
tionsbefehl galt wie frither fir drei
Tage. Der Befehl zur Verldngerung
der Blockierung konnte natiirlich jetzt
nicht mehr in der einfachen Wieder-
holung des Kodewortes bestehen.
Wurde zum Beispiel in einer Sendung
von BBC am 16. 3. das Kodewort Il
am Abend mit dem Grufy an Hanne
gegeben und sollte die Aktion fortge-
setzt werden, wurde dafir am 19. 3.
der Grufy an Trine lbermittelt, der im
Gegensatz zu Hanne an ungeraden Ta-
gen gilt. (Fortsetzung folgt.)
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