Ekspedīcija ar noceļamām drezīnām 2009.gada 28.augustā Rīgas ērgļu līnijas posmā Taurupe - Cekule.

To vēsture un pielietojums mūsdienās.

Mūsdienās par drezīnām dēvē sliežu ceļa uzturēšanas vajadzībām izgatavotus masīvus, vairākus desmitus tonnu smagus ritekļus. Bet vai tā tas bija pašos dzelzceļa pirmsākumos? Izrādās, ka ne. Un izrādās, ka drezīna faktiski ir velosipēds. Tikai uz sliedēm. Ne velti tā savu skanīgo nosaukumu aizguvusi no divriteņa izgudrotāja Karla fon Draiza.

Izrādās, ka sliežu velosipēdu izplatība pasaulē nav bijusi viendabīga. Ar lielu sajūsmu 19.gs. vidū drezīnas sāka izmantot ASV, kamēr Eiropā attieksme pret tām bija stipri piesardzīga. Uz vispārējā fona gan izcēlās Skandināvijas valstis un Krievija, kur mehāniskās drezīnas ieguva lielu popularitāti. Pamatā tās izmantoja sliežu ceļa uzturēšanas vajadzībām, taču ne mazāk iecienītas tās kļuva dažāda ranga dzelzceļa uzraugu (inspektoru) vidū. Pēdējie, slinkāki un pārticīgāki būdami, 20.gs. saviem dienesta braucieniem sāka izmantot ar motoru aprīkotas drezīnas. Arī Latvijas dzelzceļos jau 20. gados parādījās, tā dēvētās, smagā tipa drezīnas, kuras vairs nevarēja ar cilvēka muskuļu spēku no sliedēm nocelt. „Ceļinieki” līdz pat 50. gadiem turpināja izmantot rokas piedziņas drezīnas. Tikai 60. gados pārsvaru guva motordrezīnas, kuras gan joprojām skaitījās noceļamas. Pēc instrukcijas 4 vīri varēja celt ap 360 kg smago TD-5 tipa motordrezīnu. Līdz ar tehnikas progresu un jaunu prasību ieviešanu, 1980. gados noceļama tipa drezīnu izmantošana vispārējas lietošanas dzelzceļos tika pārtraukta.

Latvijas dzelzceļa vēstures muzeja darbinieki ir pielikuši lielas pūles, lai muzeja apmeklētājiem būtu iespējams iepazīties ar vismaz dažiem, mūsuprāt, ļoti romantiskiem un fascinējošiem dzelzceļa ritekļiem – noceļamām drezīnām. Muzeja krājumā nu ir gan autentiska, gan nedaudz mūsdienīga rokas drezīna, gan divu tipu motordrezīnas un viena piekabe.

Lai pārbaudītu uzskaitītā ritošā sastāva funkcionalitāti un novērtētu to darbderīgumu „kaujas” apstākļos, ar LDZ Ģenerāldirekcijas Tehniskās inspekcijas Galvenā tehniskā inspektora Daiņa Zvanera laipnu atļauju, 2009. gada labākā lokomotīves vadītāja Sergeja Tretjakova vadībā un Rīgas palīdzības vilciena meistara Pētera Sokolova uzraudzībā, tika organizēts izbrauciens starp Rīgas-Ērgļu dzelzceļa līnijas bijušajām Taurupes un Cekules stacijām.


Tika nolemts, ka rokas drezīnas ugunskristībām pietiks ar 10 km garu posmu starp Taurupes un Ķeipenes pieturas punktiem. 2009. gadā Igaunijā izgatavotā „kačalka
” šo pārbaudījumu izturēja godam. Jāpiezīmē, ka Igaunijā un Somijā ar šādiem braucamrīkiem notiek ātrumsacīkstes starp dažādām komandām.


TD-5 tipa motordrezīnai bija jāiztur skarbāks pārbaudījums. Velkot piekabi, bija paredzēts veikt visu 61 km garo posmu starp Taurupes un Cekules pieturas punktiem. Pastāvēja vairāki riski. Pirmkārt, šis ceļa posms dzelzceļa satiksmei nav izmantots vismaz gadu. Otrkārt, 60.-70. gados izgatavotā tehnika pēc nonākšanas muzeja pārziņā, vēl ne reizi nebija pakļauta tādam pārbaudījumam. Ekspedīcijas dalībnieku domas dalījās. Vieni uzskatīja, ka sasniegt mērķi nav reāli, citi to uztvēra kā pastaigu mežā. Patiesība, kā allaž, atradās kaut kur pa vidu. Baļķi, brusas, kritalas, dzeloņstieples, elektriskais gans – tas nebūt nav visu, uz dzelzceļa sliedēm novietoto, šķēršļu uzskaitījums. Brauciena laikā ievērotā maksimālā piesardzība un ekspedīcijas dalībnieku pieredze, ļāva izvairīties no nopietniem starpgadījumiem. Neapsargājamās pārbrauktuves īpašas problēmas nesagādāja. Ekspedīcijas dalībnieki, ievērojot visas instrukcijas, drezīnas pāri uzgreiderētajiem zemes ceļiem pārstūma bez īpašām pūlēm.

Lielākās problēmas, kā to jau varēja paredzēt, sagādāja pati tehnika. Vairākus desmitus gadu dīkā pavadījušais motocikla „Ural” dzinējs bija niķu pilns. Pēc perfekta starta Taurupē, jau pie Ķeipenes iezīmējās problēmas ar vienu cilindru. Tas sāka darboties tukšgaitā. Ņemot vērā ievērojamo ekipāžas masu – aptuveni 1,2 tonnas, šī ziņa neiepriecināja. Apkārtējā gaisa temperatūrai turoties 25°C robežās, 5 km no Ķeipenes, drezīnas motors pārkarsa un pārstāja darboties. Vienubrīd likās, ka Suntažus sasniegt tā arī neizdosies. Izmisīgajā cīņā ar nedzīvo cilindru pēkšņi iestājās lūzums. Kārtējo reizi nomainot aizdedzes sveci, negaidot, labās puses cilindrs sāka strādāt, it kā nekas nebūtu noticis. Aiz Suntažiem, savukārt, sāka pagurt kreisās puses cilindrs un atsevišķi ekspedīcijas dalībnieki par gala mērķi sāka izvirzīt Kangarus un ieraugot ilgi gaidīto krāšņo stacijas ēku drezīnas motors, šķiet, arī apklusa pavisam. Un tomēr - ekspedīcijas dalībnieki nepadevās, veicot pēdējo posmu līdz Cekulei visai ātrā tempā, kas nodrošināja finiša līnijas šķērsošanu saskaņā ar grafiku, akurāt 20.00.

Ekspedīcijas rezultātu izvērtēšana vēl prasīs laiku. Tomēr jau tagad ir skaidrs, ka dzelzceļa vēstures pētniecības nolūkos, šādas profesionālas ekspedīcijas ir nepieciešamas. Vēsture nav tikai sausi fakti, dokumenti, fotogrāfijas, stacionārs ritošais sastāvs. Vēsture ir arī pirms daudziem desmitiem gadu piekoptā praktiskā darba iemaņas un senu amatu prasme. To mēs varam apgūt tikai praktiskā ceļā.

Izteikšu savas domas attiecībā par noceļamo drezīnu izmantošanu izklaides nolūkiem. Tas neapšaubāmi ir efektīgs dzelzceļa un dzelzceļa vēstures popularizēšanas veids. Tomēr jāatzīst, ka šim mērķim ir izmantojamas, galvenokārt, rokas drezīnas. Vācijā, Zviedrijā, Polijā, Norvēģijā vizināšanās ar rokas drezīnām pa slēgtiem dzelzceļa posmiem ir visai populāra ģimeniska izklaide. Tā, piemēram, Zviedrijā, tā tiek piedāvāta tūrisma aģentūru mājas lapās, paralēli laivošanai, makšķerēšanai, alpīnismam. Būtu arī mums vērts par to padomāt!
 Toms Altbergs
Muzeja vecākais speciālists

Attēli.

1. 19. gadsimta spēkrats jeb drezīna Bulduru stacijā.

2. Izklaides braucienā ar rokas drezīnu! Tas nav sapnis, tā ir 20. gadsimta 20. gadu realitāte.

3. „Smagā” motordrezīna Bikstu stacijā. 1931. gads.

4. Moderns sliežu velosipēds. 20. gadsimta 30. gadi.

� Starptautisks atvasinājums no krievu valodas vāra качать – zvalstīt, pumpēt





