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Broer forbindes normalt med forbin-

delse, fremskridt og fredelig samfærd-

sel. Men i militær planlægning har de 

ofte haft en dobbeltrolle: de skulle 

kunne bære trafikken i fredstid – og 

ødelægges i krigstid. Fra nedbrudte 

træbroer i ældre tid til indbyggede 

sprængkamre i danske vej- og jernba-

nebroer viser historien, hvordan infra-

struktur også blev tænkt som forsvars-

våben. Artiklen følger udviklingen fra 

tilfældige ødelæggelser i 1800-tallets 

krige til planlagt militær infrastruktur-

politik under Den kolde Krig.

Er planlagte ødelæggelser af broer 

nu også noget, vi skal skrive om her 

i Vejhistorie? Vi skal ikke give oplys-

ninger, som vores modstander(e) kan 

gøre brug af. Rusland kender dog 

vores infrastruktur i mindste detalje, 

så her vil vi ikke kunne afsløre noget.

Det må til gengæld være viden, 

som den danske befolkning bør 

ØDELÆGGELSE AF BROER SOM 
FORSVARSSTRATEGI

have mulighed for at kende til. Skive 

Folkeblad har givet en meget god 

forklaring på, hvorfor avisen skrev om 

forholdet, da alle broer over Karup Å 

i 1953 blev forberedt med spræng-

kamre:

”Det er en almindelig militær 

forholdsregel, som der ikke er noget 

opsigtsvækkende i. Der kommer na-

turligvis ikke sprængstof i hullerne nu.

Vi har fra myndighederne fået 

forestillinger om ikke at omtale 

dette arbejde. Henstillingerne er 

ikke begrundet med noget hensyn 

til nogen militære hemmeligheder, 

men er givet for ikke at opskræmme 

befolkningen. Henstillinger af sik-

kerhedshensyn vil vi altid være villige 

til at respektere, men vi tror ikke det 

vil opskræmme befolkningen at få 

at vide, hvad der faktisk er foregået – 

tværtimod. Derfor disse oplysninger.”

Herefter skrev den radikale avis om, 

hvordan tre specialkøretøjer fra Ran-

ders Kaserne med påmonterede bo-

reapparater borede huller i hver ende 

af broerne med plads til tilstrækkeligt 

sprængstof.1

Et sprængkammer ved  
Den Genfundne Bro
Jeg opdagede selv et sprængkam-

mer første gang ved Den Genfundne 

Bro på en udflugt med Vejhistorisk 

Selskab til Gammelstrup ved Horsens 

i 2017. I en dæmning ved den gamle 

jernbanebro over Gudenåen – i dag 

turistmål og naturattraktion – fandtes 

et mærkeligt, rundt hul lodret ned i 

dæmningen uden tydelig funktion. En 

anden deltager havde været i Forsva-

ret, genkendte hullet som et spræng-

kammer fra 1960’erne. I tilfælde af 

krig kunne det fyldes med spræng-

stof, så dæmningen blev sprængt 

væk og dermed afbrød banen. 

Pointen var at fjerne en nøglekompo-

nent: et stykke dæmning, et bærende 

tårn eller et brofag, så fjenden ikke 

kan bruge forbindelsen, fik jeg at vide. 

Man byggede kort sagt broen med 

et indbygget destruktionspunkt, der 

kunne aktiveres, hvis krigen kom.

Jeg fandt de små, konkrete 

monumenter over Den kolde Krigs 

frygt spændende, og ville vide mere; 

måske skrive en bog om emnet. Jeg 

tænkte tilbage i historien. Broer havde 

altid haft strategisk betydning, og en 

fjende kunne altid bruge broer til at 

få en fordel i krigstid. Det skete i hvert 

fald ved Åsum Bro ved Odense i 1659, 

hvor de svenske styrker året forinden 

var gået over det tilfrosne Lillebælt fra 

Jylland til Fyn, men nu nærmede de 

danske tropper sig Odense. Imidler-

tid havde svenskerne forinden gjort 

broen uanvendelig ved at rive store 

dele af træbroen væk, så de danske 

ryttere ikke kunne ride over. Dan-

skerne ville over på den anden side 
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431-404 f.v.t. – Thukydid angiver 
afbrud af vejforbindelse.

ca. 509–508 f.v.t. – Pons Sublicius 
(Rom, Tiberen). Ifølge den klassiske 
fortælling lod romerne broen 
skille ad, mens Horatius Cocles 
dækkede tilbagetoget, for at stoppe 
etruskernes fremrykning. Historien er 
måske en legende.

211 f.v.t. – Broen over Anio (ved Rom). 
Appian fortæller, at romerne “cut 
down the bridge over the Anio”, da 
Hannibal nærmede sig Rom, for at 
sinke ham.

ca. 546–550 e.v.t. – Ponte Nomentano 
(Rom, over Aniene/Anio). Denne 
bro og mange andre blev ødelagt 
under den gotiske krig. Specielt 
østgoternes konge, Totila søgte at 
hindre Belisarius’ fremrykning mod 
Rom.

1068–1071 – Bari (belejringen af 
Bari). Byens byzantinske forsvarere 
ødelagde den normanniske 
spærring/pontonbro, som 
normannerne havde lagt for at 
blokere havnen. 

1204 – Konstantinopel-området (ved 
Galata), 4. korstog. Villehardouin 
beretter, at grækerne havde brudt 
broen over floden Kağıthane, og 
korsfarerne reparerede den bagefter.

1310 – Venedig, Tiepolo-
sammensværgelsen. Oprørerne 
trak sig tilbage over den daværende 
træbro ved Rialto og brændte/
ødelagde den for at sinke 
forfølgelsen.

1415 – Somme (Frankrig), Henry 
V’s felttog før Agincourt. 
Franskmændene havde brudt broer/
afbrudt overgange ved Abbeville-
området, men englænderne fandt en 
mindre vadestedslignende overgang.

1421 – La Flèche (Frankrig), over Loire. 
Franskmændene fjernede de sidste 
buer ved den gamle stenbro ved La 
Flèche, og englænderne måtte lave 
en provisorisk overgang.

1428–1429 – Orléans (Frankrig), 
belejringen. Efter Salisbury var sat ud 
af spil, fik byen tid til at ødelægge de 
resterende buer på deres side for at 
forhindre hurtig reparation og direkte 
angreb.

1520 – Tenochtitlan (Mexico). 
Aztekerne afbrød/ødelagde 
brosektioner i dæmninger for at 
kontrollere og hindre spanske 
bevægelser.

1585 – Antwerpen (Nederlandene), 
belejringen. Forsvarerne brugte 
Giambellis “hellburners” mod 
Farneses skibs-/pontonbro over 
Schelde og rev et stykke af broen op 
ved eksplosionen.

1776 – New York (Kingsbridge), Den 
amerikanske uafhængighedskrig. 
Free Bridge blev demonteret i 1776 
for at begrænse britiske muligheder 
for krydsning mod Manhattan.

1800 – En lang række broer i Ovre 
Østrig blev ødelagt for at sinke 
den franske general Moreaus 
fremrykning.

1805 – Broen Stein an der Donau 
skulle have været ødelagt for 
at hindre fransk overgang, men 
franskmændene tog broen ved list.

1809 – Donau ved Aspern/Wien 
ødelagt af ærkehertug Karl for at 
forhindre Napoleons reserver i at 
komme over floden.

1812 – Berezina (i dag Belarus). 
Russiske styrker ødelagde broen 
ved Borisov over Berezina for at sinke 
Napoleons fremrykning.

1813 – Elsterbrücke ved Leipzig blev 
sprængt for at forhindre fjenden i at 
følge efter, men en panisk korporal 
sprængte broen for tidligt, mens 
30.000 franske soldater stadig var på 
den anden side.

1859 – Norditalien – mindst 30 broer 
blev ødelagt for at sinke fjendens 
fremrykning.

1870 – Trilport ved Meaux (Frankrig), 
Den fransk-preussiske krig, hvor 
mindst 22 større broer blev sprængt. 
Et eksempel er jernbanebroen 
over Marne ved Trilport ødelagt af 
franskmændene i 1870.

1914 – Liège (Belgien), Pont des 
Arches. Pont des Arches i Liège blev 
sprængt/demoleret af belgiske 
tropper under kampene om Liège.

1940 – Nijmegen (Holland), Waal-
broen. Den blev sprængt af 
hollandske ingeniørtropper for at 
forhindre hurtig tysk fremrykning.

Allerede før vores tidsregning var ødelæggelse af broer en 
almindelig praksis. Artiklens liste er kun nogle af historiens 
mange destruktive begivenheder. Alene under den tyske 
invasion af Rusland under 2. Verdenskrig blev 3.500 broer bag 
fronten ødelagt af modstandsgrupper. GROT, S. 88.

1940 – Nordfrankrig (Somme/Oise). 
Franske styrker ødelagde mange 
broer under tilbagetoget bl.a. Saint-
Leu-d’Esserent (Oise) broen ved at 
skære kablerne over, så den styrtede 
ned i Oise og spærrede passagen.

1944 – Moerdijk (Holland), vej- og 
jernbanebroerne. Begge broer 
omtales som ødelagt af tyskerne 
i 1944 for at forhindre allieret 
fremrykning mod Sydholland.

1945 – Remagen (Tyskland), 
Ludendorff-broen. Tyskerne forsøgte 
at sprænge broen; sprængningen 
mislykkedes delvist, og broen blev 
kortvarigt brugt af de allierede.

1950 – Seoul (Sydkorea), Hangang 
Bridge. Sydkoreansk militær 
sprængte Hangang Bridge for at 
forsinke nordkoreansk fremrykning, 
men sprængningen skete for tidligt, 
hvilket dræbte mange på broen.

1991 – Maslenica (Kroatien), Maslenica-
broen. Broen blev ødelagt med 
sprængstoffer under krigen og var 
lukket i mange år.

2003 – Diyala-området (Irak), to broer 
over Nahr Diyala (Diyala-floden) øst 
for Bagdad. Irakiske styrker ødelagde 
broerne for at forhindre US Marines i 
at komme over floden.

2014 – Donbas (Ukraine). Det ukrainske 
forsvar ødelagde flere broer, bl.a. 
broer over Siverskyi Donets og 
jernbanebroen “Tomaszewski” ved 
Rubezhnoye–Novodruzhesk.

2022 – Irpin (Ukraine), Romanivskyi-
broen. Ukrainske styrker sprængte 
Romanivskyi-broen for at blokere 
russiske enheder på den vigtigste vej 
mod Kyiv.

Da etruskerne omkring år 508 f. Kr. angreb 
de romerske styrker, holdt Horatius Cocles 
stand mod modstanderen, så det lykkedes 
romerne at hugge broen i stykker. I øvrigt 
overlevede Cocles ved at svømme i land. 
TEGNING AF MEDALJON CA. 140 E.KR.
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Broen ved Remagen 
En af verdens mest kendte brosprængninger var den, som delvist mislykkedes ved 
Remagen 7. marts 1945. Den tyske 15. armé skulle undslippe de amerikanske tropper 
på vej sydfra, men amerikanerne nåede broen før alt tysk materiel var overført. De 
tyske forsøg på sprængning lykkedes kun delvist, og da det var den eneste overgang 
over Rhinen, betød den hurtigere amerikanske fremrykning en stor fordel for 
amerikanerne. Begivenheden er blevet filmatiseret i den amerikanske film ”Broen ved 
Remagen” fra 1969, som kunne ses i danske biografer. 37  
PLAKAT MGM ENTERTAINMENT; FOTO NATIONAL ARCHIVES.

Danske avislæsere kunne i 1813 læse om de franske styrkers planerne om at ødelægge 
broen over Elben i Dresden for at sinke de fremrykkende russiske tropper. SAMUEL GRÄNICHER 

OG CHRISTIAN GOTTLOB HAMMER CA. 1820, PETER BIERL BUCH- & KUNSTANTIQUARIAT.
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af Odense Å, så de rev nogle nærlig-

gende bindingsværkshuse ned, så de 

kunne gøre broen farbar med træet 

derfra.2 Det var ikke den eneste gang 

i Danmarkshistorien, hvor en bro blev 

ødelagt for at modarbejde en fjende.

Broer som krigsmål  
før jernbanerne
Også ude i den store verden overve-

jedes ødelæggelse af broer. Danske 

avislæsere kunne i marts 1813 læse, 

at de franske tropper planlagde at 

minere Dresdens skønne bro fra 1731 

for at forhindre de fremrykkende rus-

siske tropper i at komme over Elben.3 

Det fandt den besatte bys beboere 

sig ikke i, hvorfor de protesterede. 

Folkemængden holdt næsten broen 

besat i et par dage for at forhindre 

forberedelserne til ødelæggelse, 

men de franske tropper måtte til 

sidst sætte soldater ind for at fjerne 

demonstranterne.4 Det lykkedes ikke 

demonstranterne at forhindre en 

sprængning, hvor franskmændene 

den 19. marts 1813 sprængte den 

fjerde søjle på broen. Efter krigen 

blev broen genopbygget. I øvrigt 

sprængtes en pille af en nybygget 

bro dagen før 2. Verdenskrig sluttede, 

da tyskerne ville forhindre fjenden i at 

komme over floden.5 

Allerede før vores tidsregning 

blev broer destrueret for at hindre 

fjendens fremrykning. Artiklens liste 

på næste opslag over ødelagte broer 

i udlandet er kun nogle få eksempler 

på historiens mange destruktive 

begivenheder.

De første ødelagte 
jernbanebroer
Da jernbaner blev et vigtigt trans-

portmiddel, kunne de benyttes til 

transport af soldater og kanoner. Fra 

den danske historie kender vi også 

til sprængninger. I de spændte år i 

begyndelsen af 1860’erne diskute-

redes sprængning af broer offentligt. 

Således blev det i 1863 diskuteret, om 

der var anbragt krudt på broerne på 

den vigtige jernbane Altona-Kieler. 

Avislæsere kunne erfare, at Forsvaret 

havde gjort sig disse forberedelser: 

”I Elmshorn lod militæret hos en 

snedker gøre en kasse til brospræng-

ning, og gik derved tilværks med en 

offentlighed, som ellers ikke plejer 

at anvendes ved sådanne krigerske 

forehavender.”6

 Den 1. februar 1864 gik prøjsiske 

og østrigske tropper over Ejderen – 

dengang grænsen mellem Holsten 

og Slesvig – og indledte det, vi i dag 

kalder den 2. slesvigske krig. Avisar-

tikler noterede, at der i forbindelse 

med forsvaret blev sprængt broer.7

Det er dog mest en historie om en 

manglende sprængning, som kan 

fortælles. Den danske øverstkom-

manderende, general Christian de 

Meza nåede ikke at få sprængt den 

vigtige jernbanebro over Ejderen i 

stykker. I krigens forvirring blev de 

to forberedte dræsiner med 600 

kg krudt ikke sprængt. Kort tid efter 

kritiserede regeringen ham kraftigt 

Et sprængkammer ved Den Genfundne Bros befæstelse var med til at vække interessen for denne 
artikels emne. Broen ved Vestbirk blev opført i 1899 til en smalsporet bane og blev skjult i en dæmning 
ved ombygningen til normalspor i 1929. Da man mange år senere skulle lave en cykelsti på den gamle 
jernbane, opdagede man en intakt bro. 
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for at have undladt sprængningen.8 

Derimod lykkedes det bedre for den 

prøjsiske militære ledelse, da den 

besluttede at sprænge den nybygge-

de jernbanebro over Gudenåen ved 

Langå. Beslutningen var en hævn for, 

at de danske styrker havde kørt loko-

motiver væk. Sprængningen havde 

ingen militær betydning, ud over at 

militæret måske indhøstede erfaring 

i at sprænge broer, hvilket tog 3-4 

dage.9 Broen var ejet af et engelsk 

jernbaneselskab, som fik det engel-

ske udenrigsministerium til at rejse 

erstatningssag mod den prøjsiske 

regering.10 Den danske regering for-

ventede ikke, at prøjserne ville betale, 

hvorfor regeringen allerede i oktober 

bevilgede et beløb til at bygge en ny 

bro,11 og kassebroen blev genopbyg-

get i 1866.

At hindre en fjendes fremrykning 

var altid Forsvarets mål, og efterhån-

den som jernbanerne blev flere og 

med store kapaciteter, blev det i mili-

tære kredse verden over en overve-

jelse. F.eks. gav krigsministeriet i det 

Østrigske Monarki en instruktion om 

en permanent minering i visse broer 

og viadukter.

I 1906 var erkendelsen af behovet 

nået til Danmark og Generalsta-

ben udarbejdede derfor egentlige 

instruktioner for brosprængninger i 

Danmark. Disse sprængninger skulle 

lægges ud til et antal udpegede 

banefunktionærer, og der placeredes 

sprængladninger i fredstid tæt ved 

de steder, hvor de skulle bruges. I 

årene op til 1. Verdenskrig byggedes 

der magasiner til sprængstof på 

stationer tæt på de vigtigste afbry-

delsessteder.12 Under 1. Verdenskrig 

blev jernbane- og broødelæggelser 

en integreret del af planlægningen. I 

december 1914 ønskede 2. General-

kommando at få penge til at forbere-

de oversvømmelser ved at sprænge 

små dæmninger ved Skals Å og 

Nørreå sideløbende med jernbane-

ødelæggelser.

Mellemkrigstiden  
– da vejnettet blev et  
militært våben
Efter 1920 udvidedes og systematise-

redes ordningen. Efter Genforeningen 

skulle også de sønderjyske jernbane-

broer kunne ødelægges, og her for-

deltes ansvaret mellem Statsbanerne 

I krigskunsten blev forsvarers ødelæggelse 
af broer en vigtig disciplin. En illustration 
i en instruktionsbog for permanente 
minering udgivet af det østrigske 
Kriegsministerium i 1892 viser, hvorledes 
man skal placere bomber i en bropille. 
KRIEGSMINISTERIUM, GROT, S. 211.

Første sprængte jernbanebro i Danmark blev den to år gamle bro over Gudenåen ved 
Langå i 1864. De prøjsiske soldater brugte flere dage på at få broen til at kollapse. 
Historikere mener, at sprængningen skyldtes hævn over danskerne og at det ikke havde 
nogen militær betydning. LANGÅ LOKALARKIV.

og Grænsegendarmeriet. I august 

1933 udsendte Generalkommandoen 

en oversigt over de stationer, som 

havde magasiner til sprængstof til at 

ødelægge jernbaner. I oktober 1933 

fulgte konkrete instruktioner til DSB’s 

2. distrikt for sprængningssteder.

Ansvaret for sprængning blev ef-

terhånden udvidet, hvor Grænsegen-
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darmeriet fra omkring 1935 gradvist 

fik ansvar for flere jernbanebroer, fx 

broer ved Bredebro, Brøns og Rejsby 

på den vestlige længdebane. Sam-

arbejdet med DSB om redskaber og 

uddannelse udbyggedes op gennem 

1930’erne.

Ikke kun jernbanebroer skulle gøres 

uanvendelige. Allerede i slutningen af 

1920’erne rejste Generalinspektøren 

for Fodfolket forslag om at kunne øde-

lægge de vigtigste veje og vejbroer, 

bl.a. for at kunne etablere “spærrelin-

jer” og “spærrezoner”. Generalkom-

mandoen svarede først, at mængden 

af sprængstoffer var for begrænset, 

så man kun kunne klare Gram–Ribe-

linjen, og ideen blev i praksis lagt på 

hylden. I januar 1935 støttede Gene-

ralkommandoen imidlertid et forslag 

fra Jydske Division om, at man ud 

over jernbanerne også skulle forbe-

rede at ødelægge de vigtigste veje 

og vejbroer – netop med henblik på 

spærrelinjer og spærrezoner.

Generalinspektøren for Ingeniør-

tropperne fik ordre til at tage kontakt 

til vejmyndighederne for at realisere 

forslaget. Herfra kan man sige, at den 

planlagte sprængning af vejbroer 

blev en officiel del af det danske 

forsvar – men der gik nogle år, før det 

fik konkrete tekniske udtryk i form af 

sprængkamre.

Vigtigheden af at sprænge broer 

fremgik af øvelsen ”Hvid Springer” 

i 1937, hvor Vestre Landsdelskom-

mando stod for en fire dages vin-

termanøvre i Vesthimmerland. I en 

evaluering fik de deltagende soldater 

kritik af, at de ikke fik forberedt en 

sprængning af bro over Skals Å. Den 

manglende forberedelse ødelagde 

forsvarets planlægning, hvilket 

næsten medførte forsvarsstyrkernes 

udslettelse under angribernes over-

raskende fremrykning.13

Samme år blev et nyt sprængstof 

taget i brug, trotyl. Det var Ingeniør-

regimentet, som skulle sprænge en 

gammel jernbanebro i luften, hvorved 

Forsvaret fik øvet sig ved en prak-

tisk øvelse. Der blev anvendt små 

borehulspatroner med ladninger på 

hver kun 50 gram. Den lille ladning 

skyldtes antagelig risiko for at beska-

dige nærliggende civil ejendom, og 

de første forsøg ødelagde ikke broen. 

Der blev anvendt op mod 100 kg 

trotyl inden broen faldt sammen efter 

den tredje eksplosion.14  

Grænsegendarmeriet  
og vejbroer
I løbet af 1930’erne fik Grænsegen-

darmeriet flere opgaver. I oversig-

ten over korpsets rolle op til 1940 

fremgår, at det fra 1937 også fik til 

opgave at opstille en sprængnings-

kommando til at forberede destruk-

tion af vejbroer. Det antyder, at man 

nu regner med, at ikke kun jernba-

nebroer, men også visse vejbroer 

faktisk skal være fysisk forberedt, og 

at de faktisk skulle have et dedikeret 

sprængningshold.

Ingeniørofficeren ved Jernbane-

kommissionen sendte en fortrolig 

besked til amternes vejvæsener om 

at forberede sprængning af anlæg. 

F.eks. havde Vejle Amts vej- og vand-

løbsvæsen indleveret tegninger af 

broen over Rands Fjord til Forsvaret, 

og i januar 1939 fik amtet besked på, 

at det skulle montere tre cement-

rør med en indvendig diameter på 

20 cm og i en dybde på 2,3 m ved 

hvert landfæste. Desuden skulle der 

anbringes seks cementrør på broens 

pille, hvor dybden dog kun var 35 

cm. Alle skulle have et dæksel, så 

sprængstof let kunne anbringes. Of-

ficeren havde markeret placering på 

kortet med rødt kryds.15 

Den tyske hær kendte til de dan-

ske foranstaltninger, men ønskede 

at have detaljerede oplysninger. Man 

bad derfor tyske spioner om at ind-

samle materiale om ikke kun broers 

bæreevne og belægning, men også 

om det danske militærs forberedelser 

til sprængning af broer og dæmnin-

ger herunder stederne for oplagring 

af sprængstof. Der indberettedes 

derfor også, at Grænsegendarmeriet 

med rundt regnet 600 mand havde 

til opgave at sprænge de vigtigste 

overgange. Der var også detaljerede 
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beskrivelser, f.eks. om hvor baneover-

førslen syd for Tinglev Station havde 

sine sprængkamre, og at antæn-

dingsstedet var i stationsbygningen.16 

9. april – hvorfor broerne ikke 
blev sprængt
I foråret 1940 var der alle tegn på en 

kommende krig, og Forsvaret måtte 

gøre sig sine forberedelser. Spræng-

ning af broer hørte med til overvejel-

serne, og foranstaltningerne i Søn-

derjylland var så hemmelige, at ikke 

engang det lokale ingeniørkompagni 

i Kolding fik nærmere oplysninger.17  

Både det norske og danske militær 

ønskede at styrke de militære forbe-

redelser i de respektive lande ved at 

fylde sprængladninger i kamrene, 

men politikerne i begge lande mod-

satte sig – man ønskede ikke ”unødig 

uro”. Den danske generalkommandos 

ønske om at lægge sprængladninger 

i broer i Sønderjylland, blev derfor 

forbudt.18 

Sprængkamre fandtes i viadukten 

i Padborg. Her blev tre gendarmer 

angiveligt skudt den 9. april, fordi ci-

vilklædte tyske agenter troede, at de 

var ved at anbringe sprængstof.19

Det varede ikke mange dage efter 

den tyske besættelse, at der igen 

blev sendt et fortroligt brev rundt til 

amterne – den 29. april. Denne gang 

kom brevet fra Generalkommandoen 

i København, som på vegne af gene-

ral E. Gørtz bad om at få fyldt spræng-

kamrene med cement. Man ville ikke 

risikere, at sabotører anvendte dem.20

Historikere har senere diskuteret, 

om en systematisk ødelæggelse 

af danske broer – især på vejene 

mod Aalborg – kunne have forsin-

ket angrebet på Norge betydeligt. 

Aage Trommer har i sin disputats 

Jernbanesabotagen i Danmark under 

den anden verdenskrig diskuteret 

den militære effekt af sabotage og 

ødelæggelse af jernbaner og broer. 

Sabotagen hæmmede ikke i nævne-

værdig grad den tyske krigsindsats, 

da det ødelagte hurtigt blev repare-

ret, men hans konklusion var, at det 

havde en stor moralsk og politisk be-

tydning. Den tyske general Kaupisch 

mente derimod, at hvis danskerne 

planmæssigt havde ødelagt broerne 

allerede ved besættelsen, ville de 

ingeniørtropper, han rådede over, 

slet ikke have været nok til at reparere 

skaderne i tide.21 

Lillebæltsbroen og andre 
vigtige anlæg
Den tyske værnemagt ønskede også 

at stoppe en fjende og ville gerne 

kunne ødelægge eventuelt brugbar 

infrastruktur. Man var naturligvis især 

bange for en invasion fra England. 

Esbjerg Havn var central, hvorfor man 

havde gjort flere installationer. Der 

blev i 1942 udspændt stålwire under 

havoverfladen, lagt miner i havnen 

og sat et net ved sejlrenden. Des-

uden installeredes miner i moler og 

kajanlæg. Blandt andet anvendtes 

ladninger med en vægt på 142 kg, 

som ellers var beregnet for torpe-

doer.22 Selv en lille havn som Grenås 

fik sprængkamre gravet af russiske 

krigsfanger, som boede i en interne-

ringslejr i byen.23 

Den gamle Lillebæltsbro var 

under 2. Verdenskrig et af de vigtigste 

knudepunkter i Danmark – både for 

danske og tyske transporter. Besæt-

telsesmagten krævede, at den blev 

camouflagemalet, og fra somme-

ren 1944 forberedte tyskerne en 

sprængning. Hvis man skulle tro den 

illegale Information d. 7. november 

1944, forberedte de tyske styrker at 

ødelægge selve pillerne på broen. De 

danske myndigheder havde angivet 

de danske sprængkamre, men de 

tyske myndigheder var ikke tilfredse. 

De ønskede, at hele broens overdel 

skulle ødelægges, hvorfor hele fun-

damentet skulle sprænges bort ved 

sprængkamre nede i selve pillerne. 

Der skulle ikke senere kunne bygges 

en bro på stedet, ifølge Information.24 

Statsbanerne var klar over risikoen 

for en sprængning, så man havde 

samtidig en nødplan: Hvis broen røg, 

måtte man genåbne den tidligere 

jernbanefærge mellem Fredericia og 

Strib.
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I foråret 1945 var den lokale tyske 

bykommandant i Fredericia tilsyne-

ladende fast besluttet på at sprænge 

broen, hvis fronten rykkede tæt-

tere på. En vandrehistorie går på, 

at danske officerer den 4. maj 1945 

formåede at drikke ham så sanseløs, 

at ordren aldrig blev givet, mens kapi-

tulationen rullede ind over landet. Om 

historien er korrekt, kan diskuteres, 

men pointen står, at Lillebæltsbroen 

var teknisk forberedt til at kunne 

sprænges.

Modstandsbevægelsens 
brosabotage
Modstandsbevægelsen gjorde også 

brug af at sprænge broer. Det var 

f.eks. tilfældet den 17. november 1943, 

hvor en modstandsgruppe ved Langå 

sprængte to broer over Gudenåen 

herunder den tidligere nævnte bro fra 

1866. De afvæbnede politibetjente 

ved broerne og tog deres unifor-

mer, så jernbanepersonalet ikke 

opdagede, at de var ved at anbringe 

sprængstof i broernes sprængkamre. 

Jernbanetrafikken blev stoppet i et 

par uger, og da broerne kun nødtørf-

tigt var blevet afstivet, måtte togene 

køre med nedsat fart.25 

Ved befrielsen skulle de mange 

minerede anlæg demonteres. Det 

skete f.eks. i Esbjerg, hvor man skulle 

rydde flere hundrede miner fra ka-

jerne i havnen.26 

Langebro blev saboteret den 27. marts 1945 af modstandsgruppen BOPA. Broen 
var en kombineret vej- og jernbanebro, og 150 kg sprængstof var anbragt i en 
jernbanevogn. De tyske myndigheder forbød al trafik undtagen gående, og da 
sporvognene ikke mere kunne passere broen, etableredes vendesløjfer på begge 
sider. KRIGSMUSEET.
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Totalforsvar: Den kolde Krig 
og sprængkamre overalt
I 1949 blev Danmark en del af NATO, 

og Den kolde Krig formede i mange 

år stort set al beredskabsplanlæg-

ning. Per Winther skriver i dette 

nummer detaljeret om forholdene set 

internt fra Forsvaret.

Hjemmeværnet fik til opgave at 

sprænge broer i deres lokalområde, 

og det fik uddannelse og lejlighedsvis 

operativ hjælp ved øvelser af ingeni-

ørtropper. Ved øvelser kunne lokalbe-

folkningen ikke undgå at observere 

aktiviteter omkring broerne, hvilket 

gav regelmæssige omtaler i aviserne.

I Sakskøbing skulle Hjemme-

værnet således i 1970 øve sig på at 

sprænge en bro. Journalisten på den 

lokale avis blev orienteret på forhånd, 

og han kunne fortælle, at fjenden ville 

forsøge at sprænge den lokale bro 

ved sukkerfabrikken, hvilket de lokale 

hjemmeværnsstyrker skulle forhin-

dre. For at gøre øvelsen realistisk, 

anvendtes kraftige detonationer, 

hvorfor beboerne blev advaret mod 

den kraftige støj.27

En anden bro var Langelandsbro-

en, hvor soldaterne gentagne gange 

trænede i at gøre broen ubrugelig. 

Det blev omtalt i de lokale aviser, at 

der skulle anbringes de nødvendige 

93 kg trotyl i et sprængkammer inde 

i broens første brofag tæt på Siø. Det 

skulle være klart, hvis Warszawapag-

< Den helt nye Hadsundbro var blevet sprængt, fortalte 
Midtjyllands Avis i 1978. Året forinden var resterne af den gamle 
bro ganske vist sprængt bort, men at den nye bro så kort 
efter sin opførelse skulle sprænges, var en dramatisk historie. 
Aviser er et farligt medie for historikere, da deres oplysninger 
undertiden ikke er korrekte. Især skal man passe på historier 
trykt den 1. april – som det var tilfældet her.

> Natten mellem den 17. og 18. november 1943 blev begge 
broer i Langå sprængt i luften. Her ses et brudstykke af en af 
broerne. KRIGSMUSEET.

I lighed med broer blev havneanlæg også mineret. Det var tilfældet i Esbjerg, og efter 
krigen skulle minerne fjernes. Undertiden måtte miner sprænges, og i andre tilfælde 
kunne minører optage miner, som det ses af billedet med tyske soldater, som i 1945 
optager miner i havnekajen. KRIGSMUSEET.
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tens styrker gik i land på Langelands 

østkyst. Soldaterne lå i skjul en km fra 

broen i nærheden af Siøgård og var 

klar til at sætte ild til en tændsnor – 

hvis.28

Praktiske sprængninger  
var bedst
Øvelser er gode, men virkelige 

sprængninger er bedst til at forbe-

rede sprængninger og ikke mindst for 

at kunne beregne den nødvendige 

mængde sprængstof.

Det fandt et hjemmeværns-

kompagni ud af, da de i 1968 skulle 

hjælpe amtsvejvæsenet med at 

sprænge en jernbanebro ved Frejlev. 

Vejvæsenets folk havde boret et halvt 

hundrede huller, men da de var fyldt 

med 6½ kg sprængstof, stod broen 

stadig efter sprængningen. Der måtte 

skaffes en ny ladning sprængstof før 

broen faldt sammen.29 

I det hele taget anvendte vejvæ-

senet og private broejere flittigt den 

ekspertise, som Hjemmeværnet og 

Forsvaret generelt havde opbygget. 

Hvis en hel bro skulle fjernes på én 

gang, kaldtes det en ”krigsmæssig 

sprængning”, som da en syv me-

ter lang bro ved Rødby Havn blev 

sprængt i stykker af en ekspert fra 

Ingeniørtropperne i 1955.30  Ingeniør-

tropperne var også med i 1957, da 72 

kg trotyl skulle bruges til at sprænge 

en bro ved Stenild. Det skete for 

øjnene af 100 tilskuere fra Hjem-

meværnet, så de kunne se, hvordan 

opgaven kunne udføres.31 

Sprængning af broer i dag
Broer er sårbare dele af infrastruktu-

ren, og militæret har i mange tilfælde 

været modstandere af nye broer. 

Byggeriet af Lillebæltsbroen blev 

i 1800-tallet forsinket på grund af 

modstand fra Forsvaret, hvor en bro 

ville reducere fæstningsbyen Frede-

ricias betydning.33 Også i nyere tid har 

militære overvejelser været årsag til 

modstand mod broer. Således mente 

det svenske militær så sent som i 

1987, at det var for let at sætte en Øre-

sundsbro ud af spil. Man ville miste de 

mange færger, som man hidtil havde 

regnet med var transportmidler under 

en krig.34

Vi kommer ikke uden om, at de 

nyeste broer også er bygget til at 

blive delvist ødelagt. I den første 

planlægning af Storebæltsbroen 

hed det i en kommissionsudredning 

i 1956/1960, at det ”under en krig 

….også [skulle] være nødvendigt, 

Forsvarsminister Hans Hækkerup 1998:

”Ved visse vitale objekter i Danmarks 

infrastruktur kan det i tilfælde af krig 

komme på tale at gennemføre delvis 

destruktion eller ubrugeliggørelse, 

hvorved en umiddelbar brug af objektet 

forhindres, uden at objektet beskadiges 

alvorligt. Metoder til delvis destruktion 

kan være sprængning og eller minering 

af tilkørselsramper eller ødelæggelse 

af pumpestationer. Metoder til 

ubrugeliggørelse kan være fjernelse af 

vitale dele af objektet eller blokeringer 

med betonspærringer, jordfyldte 

containerne, læssede jernbanevogne 

med sprængte aksler eller fyldning af 

tunnelrør med skum.”32 

at der træffes forholdsregler til i 

påkommende tilfælde at sætte for-

bindelsen ud af funktion, således at 

den ikke falder uskadt i en modstan-

ders hænder. Der må derfor allerede 
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ved bygningen udføres spræng-

kamre af en sådan størrelse, at de 

indlagte sprængladninger vil kunne 

sikre en fuldstændig afbrydelse af 

broforbindelsen. Pålidelige signal-

forbindelser må være til rådighed til 

udgivelse af varsel om samt ordre 

til sprængning”.35  Et medlem af 

Folketingets Forsvarsudvalg spurgte 

i samlingen 1997-98 til forberedelse 

af sprængning af den kommende 

bro. Forsvarsministeren bekræftede, 

at der i lighed med Lillebæltsbroen 

og tunnelen under Limfjorden var 

gjort tiltag til at forhindre en even-

tuel fjendtlig anvendelse af broen. 

Spørgeren blev samtidig beroliget 

af ministeren med oplysninger om, 

at broen ikke var forberedt til en 

fuldstændig destruktion, men med 

tiltag, som sikrede mulighed for en 

relativ hurtig genetablering af forbin-

delsen.36 

Historien om sprængkamrene 

minder os altså om, at broer ikke kun 

er forbindelser, men også strategiske 

punkter i et lands forsvar. De tekniske 

detaljer hører ikke hjemme i offentlig-

heden, men det gør omtalen af at det 

findes. Når vi næste gang passerer en 

tilsyneladende almindelig bro, kan vi 

derfor se den som mere end beton 

og stål. Den er et stykke infrastruk-

tur, hvor fredstidens transport og 

krigstidens bekymringer er tænkt ind i 

samme konstruktion.

< Broen over Rands Fjord ser ikke særlig 
vigtig ud, men den var siden 1937 med 
i Forsvarets planer om at sinke en 
modstander. ARNE ROSENKVIST.
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Episoden er senere diskuteret af 
historikere, og diskussionen blev i 
2024 aktualiseret ved en kontrafaktisk 
udstilling på Deutsches Historisches 
Museum i Berlin. Den fortalte, at en 
sprængning ville have forlænget 
krigen, hvilket antagelig ville have 
betydet, at den amerikanske præsident 
havde beordret atombomben 
detoneret i Friedrichshafen over den 
store kemiske fabrik IG Farben i stedet 
for, at det blev udført i Japan.
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