Nicolai O. Saxegaard

— fremsynt vegingenigr som

satte spor etter seg

For forste verdenskrig var trillebar, traller og vogn nesten eneste
transportopplegg ved veganleggene, og selv etter annen verdenskrig
foregikk endel av transporten ved hjelp av trillebar og traller. Arbeids-
dagen var lang og tung, og fremsynte ingeniorer arbeidet med a finne
frem til forbedringer. | artikkelen behandler tidligere vegsjef Johannes
B. Irgens noen av de utfordringer vegingeniorene sto overfor i forste
del av vart arhundrede og hvordan en fremragende eksponent for dem

taklet og loste viktige saker.

Familienavnet Saxegaard er knyttet
til iallfall tre gjenstander i Statens veg-
vesen:

e Saxegaards trilleskinne.
® Saxegaards rekkverk.
e Saxegaards nivellerpendel.

De to fprste kommer fra overingenigr
Nikolai O. Saxegaard i Statens vegve-
sen. Den siste fra hans bror Martin som
var distriktssjef i Norges Statsbaner i
Drammen distrikt. 5

Nikolai Olaf Saregaard var fgdt 27.
august 1870 i Flatanger, og dgde 1. de-
sember 1933 i Oslo.

I 1890 begynte han i Statens vegve-
sen og arbeidet i forskjellige deler av
landet. I 1895 ble han assistent ved veg-
anlegg i Troms og Finnmark og var
bestyrer for flere hovedveganlegg. I
1901 ble den kombinerte administra-
sjonsordning innfgrt for vegvesenet i
Troms, og Saxegaard ble ansatt som
amtsingenigr der.

Overgangen til kombinert admini-
strasjon bgd pa mange problemer, og
han visste 4 lgse dem pd en fin mate,
slik at Troms Fylkes Vegvesen fikk god
lokal kontakt med befolkningen og
myndighetene, og med en utbredt fag-
lig autoritet.

11920 ble han overingenigr for vegve-
senet (vegsjef) i Akershus fylke.

Trilleskinne for & lette
arbeidet

Om Saxegaards trilleskinne har jeg
skrevet en lengre artikkel som er inn-
tatt i Teknisk Museums &arbok Vo-
lund 1979. Her skal derfor bare gis en
kortere beskrivelse av dette system.

Vegarbeidsdriften er idag sterkt me-
kanisert, med spesialmaskiner for fjell-
boring, lasting, transport, planering og
legging av vegdekket.

Det er da vanskelig 4 huske at selv
efter 2. verdenskrig var héndboring i
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fiell fremdeles meget utbredt, og at en
stor del av transportene i forbindelse
med planeringen foregikk med trille-
bar og traller.

Fgr 1. verdenskrig var trillebar, tral-
ler og vogn, slede o0.l. det vanlige og
nesten eneste transportopplegg ved veg-
anleggene. Trekkraften var arbeider-
ne selv, i noen grad hjulpet av hester.

Lasting skjedde for hdnd med spade,

v

krafse og brett og med spett. Ved hgye .

murer nyttet man svingkraner, men
stubbebrytere o.l. kom fgrst~i bruk
senere.

Arbeidskraft var det rikelig av, ar-
beiderlgnnen beskjeden, og arbeidsda-
gen lang og tung. Arbeidslgnnen ut-
gjorde ca 75 prosent av anleggsutgifte-
ne mot 20 prosent idag, og ofte mindre.

Av Johannes B. Irgens

Fremsynte ingenigrer arbeidet med
tiltak og forbedringer for & lette ar-
beidernes slit, og for 4 finne systemer
som var besparende for det enkle
utstyr.

En viktig forbedring var trilleskinner
av jern (stal).

Det var seerlig Saxegaard i Troms og
avdelingsingenigr Astrup i Nord-Trgn-
delag som var foregangsmenn pé dette
felt.

Astrup valgte kanaljern med flen-
sene ned, mens Saxegaard valgte I-jern
120 x 45 mm.

Efter en tids eksperimentering kom
Saxegaard frem til den utfgrelse som
figur 1 viser.

Astrups skinner fikk noen utbredel-
se, men det var Saxegaards skinne som
slo gijennom over hele landet.

Saxegaard utstyrte skinnene med
«tunge» i den ene ende og «klave» i den

.andre. Det ga en stg og trinnlgs forbin-

delse. Jernskinnene var lettere 4 trille
pa en treplank, og de var meget varige-
re. Han bygget systemet ut med vike-
stykker, trelemmer til gangbane for ar-
beiderne pa blgt planering og til og

Figur 1. Saxegaards trilleskinner. Fra Meddelelser
fra Vegdirekteren, 6.9.1905.
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med en spesiell spak for renhold av
skinnene. Skinnene ble ogsd nyttet
som provisoriske broer, som stillas ved
murarbeid o.l, <

Han gikk videre med & nytte dem for

annet transportmateriell enn trilleba-
rer. Lagt i passende avstand ga de et
godt og fast underlag for kjerretrans-
port.
Neste skritt var & konstruere labber
m.v. s& de kunne stilles pa hgykant og
brukes for to-hjuls (balanse) traller.
Disse var lettere 4 lesse store sten pa
enn fire-hjuls traller. De ble balansert
og mangvrert av to til fire arbeidere
med vanlige anleggsspett, som ble fes-
tet i spor i trallekarmen. Balansetralle-
ne ble meget brukt i Troms og var godt
likt av arbeiderne.

Jeg tjenestegjorde i Troms i &rene
1936/39. Da ble balansetrallene benyt-
tet i konkurranse med vanlige de-
cauvillemateriell, helst p4 anlegg med
ikke for store fjellskjeeringer.

Systemet ble utbygget til ogsé 4 tje-
ne som skinnegang for fire-hjuls traller.
Stgttevinklene ble koblet sammen som
sviller, dels ble brukt spesielle kob-
lingsstykker. Denne lgsning ble snart
utkonkurrert av vanlige decauville-
skinner.

Bade for sporene for to- og fire-hjuls-
traller konstruerte Saxegaard penser
Og annet utstyr.

Alle deler av hele dette opplegg viser
at Saxegaard var en idérik konstruktgr
som ikke ga opp far alle detaljer var vel
tilpasset hverandre og grep inn i hver-
andre for de forskjellige formaél, sa det
ble et begrenset utstyr som alt i alt
trengtes.

Hver vegingenior
sitt rekkverk

Da Saxegaard kom som sjef for veg-
vesenet i AKershus i 1920, var bilpar-
ken i Norge ca 13700 og gkte til ca
53 000 i 1930.

Dette nye trafikkmiddel skapte man-
ge problemer for vegvesenet, og AKkers-
hus var vel det fylke som merket det
mest.

En sak som métte lgses, var mer hen-
siktsmessige rekkverk langs vegene.

Nér en ser bort fra bruene, var de
tradisjonsrike stabbestener det rekk-
verk som dominerte overalt. Det var
lite hensiktsmessig for sikring av bil-
trafikken, ja ofte et direkte faremo-
ment, noe som ble forsterket av det
forhold at vegene var smale slik at hele
kjgrebanen métte utnyttes godt, og
stabbene var ikke bra & komme borti
for en bil.

Det nye trafikkmiddel hadde hastig-
het og vekter som tidligere var ukjent.

Etter motorvognloven av 1912 var
det tillatt & kjgre med en hastighet av
15 knv/time i byer og tettbygde strgk og
hele 35 kmv/time ellers. Fra 1. januar
1927 ble disse tillatte maksimalhastig-
heter gket til henholdsvis 25 og 45 km/
time.

Etter belastningsforskrifter av 1920
for norske vegbruer skulle man regne
med vognvekter 6 tonn pé avsides bru-
er, 10 tonn for alminnelige bruer og
hele 20 tonn for bruer nar stgrre byer.

1 1930 kom nye belastningsforskrifter
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Yor bruene hvor vektene ble hevet til
henholdsvis 7,5 tonn, 12 tonn og 15
tonn, og for de to hgyeste klasser vogn-
tog pa 24 og 35 tonn.

Dette var uttrykk for langsiktige
mal, som vi jo ennd ikke har nadd for
de fleste vegers vedkommende. Vogner
med mer ett tonn i akseltrykk matte ha
dispensasjon for & kjgre p& vegene, og
det vesentligste av vegnettet hadde
maksimalt akseltrykk pé tre tonn eller
mindre.

For vegingenigrene dengang fortonte
biltrafikken seg som stor, og eksplosivt
gkende, og hastighetene og vektene
som store.

De var sterkt opptatt av & gjgre vege-
ne mindre farlige for bilene. N8 er man
jo mer opptatt av det faremoment for
andre som bilene representerer.

A erstatte stabbestenene med mer
hensiktsmessig rekkverk, eller & gi
stabbene tilleggsutstyr som gjorde
dem mindre farlige, ble et viktig ar-
beidsomréde for vegingenigrene.

Vegdirektgren innhentet opplysnin-
ger fra overingenigrene i fylkene om
brukte rekkverkstyper og erfaringer
med disse.

1 Meddelelser fra Vegdirektgren nr.
10, 1928 gir overingenigr K. Nicolaisen
en bred oversikt over de mange rekk-
verkstyper og idéer. Senere kom flere
typer til, og i 1930-drene hadde vegin-
genigrer med respekt for seg selv sitt
rekkverk hvis uovertrufne egenskap de
sverget til.

Foregangsmenn i dette arbeid i 1920-
arene var vesentlig overingenigrene A.
Dahle i Telemark, Thor Olsen i Hed-
mark og Saxegaard i Akershus.

En fir inntrykk av at alle de gamle
vegfolkene syntes det var synd at stab-
benes =ra gikk mot slutten. Nicolaisen
feller en hard dom over stabbestenene
og uttaler: «Det er visstnok i alminde-
lighet forholdsvis billig, men blir dog
dyrt nar det er til liten nytte og ofte til
stor skade» og videre: «Angéende det
gammeldagse stabberekkverk uten
hensiktsmessige rekker synes det stort
sett 4 vaere enighet om at dette herefter
som regel ikke bgr komme til anven-
delse ved nye veganlegg eller i det hele
tatt hvor det er spgrsmél om et nytt
rekkverk».

Tross dette spiret stabbene fortsatt
frem ogsd ved nyanlegg, og da jeg i
shutten av 1940-arene tjenestegjorde i
Vest-Agder, métte jeg gi oppsynsmen-
nene spesiell ordre om at stabb jkke
matte settes opp uten at de innhentet
mitt samtykke pa forhdnd!

Figur 2. Saxegaards rekkverk — tverrsnittsut-
forming.

Saxegaards bilvennlige
rekkverk

Vére dagers rekkverk er nermest en
katastrofebeskyttelse som ved elastisi-
tet og kontinuitet skal fange opp de
store krefter som kan oppstd ved péa-
kjgrsel. I 1920-arene sgkte man mot et
rekkverk som ikke ble oppfattet som et
sidehinder, men tvert imot som noe
man kunne kjgre helt inntil uten 4 ska-
de bilen. P4 den madte ville de smale-
vegbaner kunne brukes i hele sin
bredde.

Overingenigr Saxegaard setter opp
slik mAlsetting for et godt rekkverk:

1. Rekkverket skal veere kontinuerlig.
Endefeltene av vedkommende strek-
ning bgyes litt ut, s at det blir et
tiltalende «innlgp». Seerlig gjelder
dette pid hgyre side i trafikkret-
ningen.

2. Rekkverket skal ved sitt utseende
virke beroligende og skiansomt, sd at
den kjgrende trygt tgr neerme seg det
uten & frykte fare eller skade pé sin
vogn. Herved dpnes mulighet for god
utnyttelse av kjgrebredden og for
ngdvendig klaring under mgting og
forbikjgring.

3. Under vognens bergring av rekkver-
ket skal trykket pa dette overferes i
lavest mulig hgyde gjennom nedre
bue av hjulene (gummidekkene).
Skjermer, stigbrett m.m. skal gé fri.

4. Rekkverket bgr sé vidt gjgrlig danne
et naturlig og bekvemt profil for brgy-
tekanter, og mi ikke ved sin hgyde
eller ved uregelmessig overkant eller
pA annen méte skape vanskeligheter
for moderne sneploger med
sidevinger.

5. Rekkverket skal bestd av sterke og
holdbare materialer samt veere lett &
rette opp, reparere og skifte ut.

Han kommer da frem til slik tverr-
snittsutforming som figur 2 a og b vi-
ser, og utformet sitt «skrirekkverk»
som figur 3 viser.

Dette ble vanligvis kalt Saxegaards
rekkverk, og fikk alminnelig utbredel-
se over hele landet. Man finner det
fremdeles i bruk flere steder. Det inn-
gikk uendret i vegvesenets normaler av
1948.

Saxegaard satte opp detaljerte over-
slag pé ca fem kroner pr meter for rekk-
verkene, beregnet styrken av betong-
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stolpene ved forskjellig armering og
Armeringens innflytelse pé kostnaden.
Han overveiet ogsa & erstatte de to
trerekker med en lett armert betong-
plate pa 40 x 8 centimeter og foregrep
da nesten det kjente danske autovern.
Som en ser av figur 2 og 3 var det
hans forutsetning at rekkverket skulle
std godt inne p& planeringen. Mange
steder ble det imidlertid satt for langt
ute, ja selv i toppen av skraningen.
Rekkverkene ble da trykket ut og fikk
ujevne synkninger og endring av skré-
ningen mot kjgrebanen. Begge deler ga
det et mindre tilfredsstillende utse-

Figur 3. Saxegaards «skrdrekkverk» — alminnelig
utbredt over hele landst og uendret inntatt i vegve-
senels normaler av 1948, -

Han fgrte konstruksjonene frem til
de minste detaljer, og viser forskaling
for massefabrikasjon av betongstolpe-
ne pé gulv.

Han peker pé at en statisk (eller kan-
skje statisk-dynamisk) beregning av et
rekkverk vanskelig lar seg gjennomfg-
re. «De anvendte dimensjoner av stab-
ber eller stolper og lederekker kan sy-
nes utilstrekkelige. Men herved er &
merke at en bil i stor fart ma forutset-
tes & treffe lederekken i en relativt

spiss vinkel, ti en brd og utpreget ret-
ningsforandring mer normalt mot lede-
rekken kan under stor fart neppe fore-
komme pé grunn av centrifugalkref-
ten. Videre kommer i betraktning at
gummiringene virker som stgtdem-
pere.»

Som med trilleskinnene bygget han
rekkeverksystemet videre ut.

For murverk og gode stenfyllinger
brukte han betongrekker med samme
profil. Det fikk ogs4 stor utbredelse, og
inngikk, med en liten endring av skra-
ningen mot vegbanen, ogs4 1 normale-
ne 1948, skjema nr. 765,

Rekkverket var vel egnet for kortere
bruer. For lengre bruer og hgyere mu-
rer og skraninger satte han rekker av
stdl, tre eller betong opp4. For bruer
med tredekke fgrte han rekkverket av
plank over bruene pé innsiden av stél-
rekkverket.

Stabbestenene tenkte han ogsd pé
og viser lgsninger med stalrekke pd
toppen, plank p& innsiden i navhgyde
eller fenderkant av plank eller betong
ca 25 x 25 centimeter ved foten.

Hans rekkverk var ikke fotgjenger-
vennlig. Stabbene derimot ga fotgjen-
gerne beskyttelse ved at de kunne stil-
le seg i rommet mellom to stabb. Fot-
giengernes interesser peker han pi vil
kunne imgtekommes ved et fortau pa
minst 60 centimeter foran rekkverket.

Han fremholder at en i disse saker
bgr samarbeide med forstandige bil-
folk, de bilsakkyndige og bilorganisa-
sjonene, og beklager at fotgjengere og
syklister ikke har organisasjoner som
en kan kontakte. °
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