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Ievada vietā…

Valmieras Valsts ģimnāzijā mācu novada vēsturi. Šajā mācību priekšmetā nav

pieejamas  mācību  grāmatas,  stundu  sagatavošana  prasa  lielu  laika  patēriņu.

Informāciju mācību stundām par šaursliežu dzelzceļu Smiltene - Ainaži ieguvu preses

izdevumos, nelielos pētījumos par Valmieru, Valmieras zonālajā valsts arhīvā, Valsts

Vēstures arhīvā, Valmieras  muzejā,  Latvijas dzelzceļa  vēstures muzejā,  bet atmiņu

pierakstus ieguvu mutvārdu vēstures ekspedīcijās. Lai sagatavotu šo tēmu materiālus

vācu,  apkopoju  un  analizēju  vairāku  gadu  garumā,  līdz  tika  sagatavoti  stundu

metodiskie un izdales materiāli. Vēlāk šos apkopotos materiālus piedāvāju skolēniem

pētniecisko darbu izstrādei un prezentāciju sagatavošanai.

Sagatavotais  materiāls  noderēs  skolotājiem  mācot  Latvijas  vēsturi  Latvijas

dzelzceļa attīstība 20. gadsimta sākumā un par šaursliežu dzelzceļu izbūvi Latvijas

teritorijā.

 Lai skolēniem būtu interesantāk un vieglāk uztvert  stāstīto un izlasīto,  tad

dažādām vecuma grupām ir sagatavoti uzdevumi metodiskā materiāla pielikumā. 

Spalgs svilpiens, un pa lokomotīves skursteni izveļas dūmu mākonis . Lēnā

ritmā sāk skanēt riteņu dunoņa, mazs, ņiprs mazbānītis prātīgi dodas ceļā…Lielākajai

daļai  no  mums  šādas  ainiņas  raksturojums  saistās  ar  kadriem no  kāda  vesterna  ,

skatiem no filmām par Pirmo pasaules karu vai ikdienas dzīvi starpkaru Latvijā vai arī

ar izbraucienu amizantajā mazbānītī Alūksnē vai Ventspilī Piejūras brīvdabas muzejā.

Lai arī nav īsti zināms, kad un kāpēc latvieši savus šaursliežu dzelzceļus sāka

saukt par bānīšiem, tomēr šajā mīlīgajā nosaukumā nav grūti atpazīt tā izcelsmi no

vācu vārda „die Bahn”, kura viena no nozīmēm ir „dzelzceļš”. Pirmie, 19. gadsimta

beigās – 20. gadsimta sākumā, Latvijas teritorijā tika būvēti šaursliežu dzelzceļi ar 75

cm sliežu  platumu.  Viens  no  tādiem,  starp  Gulbeni  un  Alūksni,  ir  saglabājies  un

turpina pildīt  vienu no pamatfunkcijām – pārvadāt  pasažierus.  Šo un citus kādreiz

eksistējošos 75 cm dzelzceļus pieņemts saukt par bānīti. Mazbānītis ir vēl miniatūrāka

dzelzceļa transporta sistēma, kur sliežu platums ir vien 60 cm. 



Visa pamatā bija ideja…

Šaursliežu dzelzceļa būve Krievijā uzplaukumu sasniedza 19. gadsimta

beigās un 20. gadsimta sākumā, kad līdz ar kapitālisma attīstību izvirzījās prasība pēc

lēta transporta līdzekļa ar plaši sazarotu ceļu tīklu. Tolaik šīm prasībām vispilnīgāk

atbilda šaursliežu dzelzceļi ar atvieglotas konstrukcijas uzbērumu, vieglākām sliedēm,

mazāku  un  vienkāršāku  ritošo  sastāvu.  Tie  ar  salīdzinoši  nelieliem  izbūves  un

ekspluatācijas izdevumiem tomēr nodrošināja diezgan ievērojamu preču apgrozījumu

un pasažieru  pārvadājumus.  Ar valdības  subsīdijām šo dzelzceļu  būvē ieinteresēja

privātās sabiedrības.

1889. gada 3.  augustā Valmierā atklāja dzelzceļa  līniju Rīga – Valmiera –

Pleskava un Valmierā strauji sāka veidoties un attīstīties jaunā stacijas daļa Kārliena.

Tika būvētas celtnes, kas nepieciešamas dzelzceļa vajadzībām , tai blakus veidojās

privātā  apbūve.  Kārlienas  nosaukums  radies  pēc  1802.  gada  Kauguru  zemnieku

nemieriem, kad šo Kaugurmuižas daļu nosauca par „karalauku”. 

Vidzemes muižniekiem radās doma par vietējās - šaursliežu dzelzceļa līnijas

nepieciešamību.  Aktīvākie  šajā  jautājuma  risināšanā  bija  grāfs  Pauls  Līvens  un

Dauguļu muižas īpašnieks Pāvels Gersdorfs.

Lai  labāk  izprastu  Paula  Līvena  ieguldījumu  šaursliežu  dzelzceļa  būvē,  ir

nepieciešams nedaudz iepazīties ar šo izcilo un nesavtīgo personību tuvāk.

Satiksmes ceļu inženieris grāfs Pauls Līvens ( 1875. – 1963.). Satiksmes ceļu

institūtu Pēterburgā bija beidzis 1899. gadā ar I šķiras diplomu. Drīz pēc tam viņš

savā  jauniegūtajā  īpašumā,  Smiltenes  muižā,  ar  lielu  aizrautību  stājās  pie  studijās

iegūto zināšanu izlietošanas darbā. Vispirms viņš, novirzīdams Abulas upes ūdeņus,

ierīkoja foreļu audzētavu. Pēc tam viņš ķērās pie plašāka pasākuma: tā kā Abulas upei

muižas  robežās  bija ievērojams kritums,  ko pusotra km garumā jau šķērsoja četru

dzirnavu  aizsprosti,  Līvens  nolēma  šo  kritumu  izmantot  elektrības  iegūšanai.20.

gadsimta sākumā viņš gar upes kreiso krastu izbūvēja koka kanālu, iegūdams ap 12

metru augstu kritumu, kas deva iespēju uzstādīt ar turbīnu darbināmu ģeneratoru.

Kad Smiltenē elektrības patēriņš pieauga, un pirmatnējais koka aizsprosts sāka

bojāties,  Līvens  uzcēla  jaunu,  masīvu  aizsprostu,  ūdens  līmeni  krietni  vien

paaugstinot,  un  ūdeni  novadīja  betona  caurulē  pa  Abulas  labo  krastu,  sasniedzot

lielāku kritumu.



Drīz pēc tam viņš Smiltenē uzcēla  plašu slimnīcu,  kuru uzturēja ar saviem

līdzekļiem  līdz  I  pasaules  karam.  Galveno  ēku  viņš  izprojektēja  pats,  personīgi

izgatavodams metāla  burtus slimnīcas uzrakstam – citātam no Bībeles. Par saviem

līdzekļiem netālu no baznīcas viņš uzcēla patversmi draudzes nespējniekiem. Kādu

laiku būdams Smiltenes evaņģēliski luterāniskās baznīcas priekšnieks, viņš panāca, ka

draudze uzcēla jaunu dzīvojamo māju četrām mācītāja zemes īrnieku ģimenēm.

Dzirdējis par Līvena rosmi Rozenstands – Veldike, dāņu kultūrinženieris, kas

strādāja Tērbatā pie Vidzemes ekonomiskās sabiedrības, centās Līvenu pārliecināt ,

lai viņš realizētu toreiz vēl jauno ideju par dārzu pilsētām, izbūvējot tādu Smiltenē un

savienojot to ar elektrisko dzelzceļu ar Rīgu ( 150 km), lai turienes rūpnīcās, veikalos

un birojos nodarbinātie varētu dzīvot veselīgos apstākļos. Tiktāl  savā ideālismā un

uzņēmībā Līvens tomēr neaizrāvās.

Tomēr  realizējama  dzīvē  likās  ideja  par  šaursliežu  dzelzceļu,  jo  šaursliežu

dzelzceļš bija uzticams transporta līdzeklis, kas veicināja novada saimnieciskās dzīves

strauju attīstību. Tas nodrošināja ar darbu ne tikai lielu daļu vietējo iedzīvotāju, bet arī

piesaistīja jaunas darba rokas no Latvijas malu malām. Muižnieks Pāvels Gerdorfs

ieteica, ka dzelzceļa līnijai jāsavieno Vidzemes auglīgākie novadi ar kādu ostu, jo kā

gan citādi kokus prom dabūt, kur ne kroņa dzelzceļš, ne plostošanai noderīgas upes

nav. Bet naudiņas tā vajag. Un nevar jau zināt kā vēlāk ar tiem mežiem būs.

   Satiksmes  un  finanšu  ministrijas  brīdināja,  ka  valsts  nepiedalīsies  šajā

projektā,  tāpēc  dzelzceļa  būvniecībai  un  ekspluatācijai  ieteica  veidot  akciju

sabiedrību. Tā P. Līvens aktīvi sāka izstrādāt statūtu projektu, P. Gensdorfs – meklēja

apbalstītājus.  Un jau 1903. gada 3.  maijā Krievija ķeizars apstiprināja statūtus  par

Valmieras šaursliežu pievedceļa akciju sabiedrības izveidošanu un darbību. Statūtos

bija  noteikts,  ka  0.75  metru  platais  sliežu  ceļš  būvējam  Vidzemes  guberņās  no

Smiltenes  un  Valmieras  un  tālāk  uz  Ainažiem.  Sabiedrībai  bija  tiesības  plānot

pieturas, celt staciju ēkas, elevatorus, noliktavas un citas nepieciešamās celtnes.

1908.  gadā  Pauls  Līvens  uzsāka posma Valmiera  – Smiltene  projektēšanu,

piedalījās arī līnijas nospraušanā. Viņš personīgi vadīja darbus posmā no Smiltene

līdz  Valmierai,  kā  arī  pētīja  iespējas  stigas  pagarināšanai  no  Smiltene  uz

Jaunpiebalgu.  P.  Līvena  vadībā  dzelzceļa  palīgstrādnieki  virzījās  uz  priekšu  cauri

mežu masīviem,  naktis  kopīgi  pārguļot  pie ugunskuriem. Kad sasniedza Gauju un

sāka prātot,  kā tai  tikt  pāri,  jo vieta  bija pilnīgi neapdzīvota,  pats inženieris  Pauls

Līvens jau bija laidies peldus un pārbaudīja ūdens līmeni. 



Vispār viņa attieksmes ar darbiniekiem bija kā līdzīgam ar līdzīgu, vienkāršas

un sirsnīgas. Tāpēc viņam stipri ķērās pie sirds gadījums, kad, pēc sava paraduma

uzsaucis kādam strādniekam „ Dievs palīdz!”, viņš saņēmis rupju atbildi: „ Palīdzi

labāk pats! ”Būdams dziļi  dievticīgs,  P. Līvens centās kristīgo ideāliem neatlaidīgi

sekot arī dzīvē. 

Fotogrāfijā ( nr.1. ) ir redzami šaursliežu dzelzceļa celtniecības darbi posmā

Smiltene - Valmiera.  Pārsvarā tas bija roku darbs, bet būvējot dzelzceļu stigu tika

ņemts vērā dabiskais reljefs. Dzelzceļa līnija bieži vien gāja gar zemes ceļiem, kuri

kalpoja  kā  orientieris  trases  novilkšanai.  Viss  sliežu  inventārs  (  sliežu  ceļi,

lokomotīves  un vagoni)  bija  standartizēts,  kas  atviegloja  tā  būvi  un ekspluatāciju.

Tika montēti kopā gatavi taisni un liekti 5 m gari sliežu posmi uz 10 dzelzs gulšņiem,

un dzelzceļš ātri vien bija gatavs.

1. attēls

Būvdarbi sākās 1910. gadā, divu gadu laikā tiem atvēlēja 2.9 miljonus rubļu,

bet 74 600 rubļus samaksāja par 340 hektāriem zemes atsavināšanu dzelzceļa stigu un

stacijas ēku vajadzībām. Valmieras dome bez atlīdzības piešķīra 13,3 hektārus zemes

stacijas ēkas un noliktavas celtniecībai Pleskavas ielā. Fotogrāfijā ( nr.2 ) ir redzama

jaunā Valmieras stacijas ēka un šaursliežu dzelzceļa strādnieki Valmierā.



2.attēls

Dzelzceļa satiksmi līnijā Smiltene – Valmiera atklāja 1911. gada 14. augustā.

Pasažieru  vagonu  vēl  nebija,  tādēļ  pasažierus  pārvadāja  speciālos  preču  vagonos,

brauciens maksāja 69 kapeikas. Pirmie pasažieri bija Smiltenes gadatirgus dalībnieki

22. augustā. Pirmais vilciens no Valmieras izbrauca pulksten 2.50, otrais – pulksten

6.00, ceļā pagāja divas stundas. Divi vilcieni brauca arī no Smiltenes.

   

3. attēls

Septembrī  atklāja  šaursliežu  dzelzceļa  stacijas  ēku  Valmierā.  Sākās  preču

sūtījumu pieņemšana un pārkraušana no mazā bānīša vagoniem uz Rīgas – Pleskavas

dzelzceļa  vagoniem.  Dzelzceļš  uzsāka  reālu  savu  darbību  preču  un  pasažieru



pārvadājumiem. Fotogrāfijā( nr. 3. ) ir redzama ikdiena Valmieras stacijā, kad preces

tiek pārkrautas no viena sastāva uz otru, jo sliežu ceļi atradās ļoti tuvu.

Dzelzceļu Valmiera – Ainaži turpināja būvēt pa posmiem: 1. oktobrī atklāja

posmu līdz Puikulei, pēc mēneša atklāja dzelzceļa posmu līdz Pālei. 

1911. gadā 11. decembrī pārbaudīja dzelzceļa tiltu pār Gauju Valmierā.

   

                   4. attēls 5.attēls

 

Tilts ir būvēts no dzelzs, balstās uz trijiem akmens pīlāriem un ir 40 asi (85

metri) garš. Fotogrāfijās ( nr. 4. un nr.5.) ir redzami trīs tilta pīlāri un tiltam bija koka

segums.

Decembra  beigās  akciju  sabiedrība  saņēma  no  Pēterburgas  modernākus

pasažieru  vagonus,  tajos  bija  apkure  ar  tvaiku.  Vilcienu  pienākšanas  un  atiešanas

laiku pieskaņoja Rīgas – Pleskavas vilcienu kustībai, jo abas stacijas un sliežu ceļi

atradās blakus. 

1912. gadā janvārī Finansu ministrija piesūtīja atļauju par preču un pasažieru

pārvadāšanu un dažādu preču noteiktos sūtīšanas tarifus.

   1912. gada 12. augustā sākās regulāra satiksme. 103.7 kilometru garajā posmā

bija  17  stacijas  un  pieturvietas.  1913.  gadā  nodeva  ekspluatācijā  divus  papildu

atzarojumus: uz Kokmuižas alus brūzi un Staiceles papīrfabriku.



 Dzelzceļa lokomotīves
 

Dzelzceļš  bez lokomotīvēm nebija  iedomājams.  Pp sērijas  lokomotīves  var

uzskatīt par visplašāk ekspluatētajām 750 mm lokomotīvēm Latvijā. Skaidrības labad

jāatzīmē,  ka  šī  sērija  tika  piešķirta  vairākām  Kolomnas  rūpnīcas  līdzīga  tipa

lokomotīvēm,  kuras  Latvijā  ekspluatēja  dažādos  laika  periodos.  Jau  1896.  gadā

Krievijas  Pirmā  pievedceļu  sabiedrība  savā  rīcībā  pirmās  Kolomnas  rūpnīcā

izgatavotās četrasu 750 mm lokomotīves (60. tips). 1900.-1901.gadā četrpadsmit 65.

tipa  lokomotīves  iegādājās  Vidzemes  pievedceļu  sabiedrība,  kura  tās  ekspluatēja

Pļaviņu – Gulbenes - Valkas līnijā, savukārt Ainažu - Smiltenes līnijas apkalpošanai

1911.  gadā  piecas  analoga  tipa  lokomotīves  iegādājās  Valmieras  Pievedceļu

sabiedrība, kas redzamas attēlā (nr. 6.).

6. attēls

1924. gadā Valmieras Šaursliežu pievedceļu sabiedrība (V.Š.P) atguva tiesības

ekspluatēt  1912.  gadā  uzbūvēto,  bet  kara  gados  citu  iestāžu  pārņemto  Ainažu  –

Valmieras -Smiltenes 750 mm līniju. Latvijas dzelzceļi nodeva tai arī visu pēc kara

atlikušo  kustamo  inventāru.  Pazuduši  bija  daudzi  vagoni,  kā  arī  divas  A  sērijas

lokomotīves.  Latvijas  dzelzceļi  pirmajos  pēckara  gados  šajā  līnijā  paralēli  četrām

atlikušajām oriģinālajām lokomotīvēm (Pp 751 – 735 - bijušajām A 1, 2, 4 un Tp 785

- kādreizējai  B1) izmantoja  Mp un Sp sērijas  mašīnas,  kas  bija  pilnīgi  pietiekami



normālas  satiksmes  nodrošināšanai.  Savukārt  V.Š.P  sabiedrība  tūlīt  pēc  kontroles

atgūšanas pār dzelzceļu 1924. gadā izjuta asu jaudīgu lokomotīvju trūkumu,  jo Sp

sērijas  mašīnas  Latvijas  dzelzceļi  nosūtīja  uz  citiem depo.  Turklāt  nākamajā  gadā

vispārējai  lietošanai  tika  atklāts  Pāles  -  Staiceles  atzarojums  (bijušais  Staiceles

papīrfabrikas pievedceļš) un V.Š.P ekspluatējamo ceļu garums palielinājās par 14 km,

sasniedzot 127 km kopgarumu. 

7. attēls

Lokomotīves un vagoni tika īpaši marķēti, lai varētu noteikt, kurai dzelzceļa

sabiedrībai pieder šis ritošais sastāvs. Attēlā (nr.7.) uz vagona var redzēt trīs burtus V.

Š. P. 



 Valmieras šaursliežu dzelzceļa darbība

1924.  gada  1.  septembrī  valsts  dzelzceļi  nodeva  Valmieras  šaursliežu

pievedceļa akciju sabiedrībai tai piederošo Ainažu – Smiltene līniju 113,2 kilometrus

kopgarumā. 

Šī pievedceļa rīcībā atradās: 6 lokomotīves, no kurām 5 ir tipa 0 – 4 – 0 un

viena tipa 0 – 3 – 0, 11 pasažieru vagoni ar 64 sēdvietā katrā, 2 bagāžas, 28 segti

preču  vagoni  ar  12.5  tonnām celtspējas,  26  platformas  un  19  redeļvagoni.  No  1.

septembra 1924. gada līdz 31. decembrim 1926. gada kopējais vilcienu nobraukums

sasniedzis  139,900  kilometrus,  no  kuriem  preču  –  pasažieru  vilcienos  nobraukts

117,013 kilometri un lokomotīvju nobraukums 166,342 kilometri. 

Valmieras  pievedceļa  pasažieri  brauca  nelielu  attālumu,  kas  nelabvēlīgi

atsaucās uz ieņēmumu pieaugumu no pasažieru transporta.  Uz Ainažu – Smiltenes

līnijas atvērtas 22 stacijas. Pasažieru apgrozībā pēc nobraukšanas pirmo vietu ieņem

Jāņu parka stacija ar 53,827 pasažieriem, otro vietu Smiltene ar 36,398 pasažieriem,

trešo  Valmiera  ar  29,638  pasažieriem.  No  Rīgas  –  Valkas  līnijas  caur  Valmieru

nobraukuši 55,292 pasažieri uz pievedceļa stacijām.

   „…vairāk nekā pusgadu līdz pat 12. augustam par ļoti bargu naudu, apmēram

21/3 kapeikas par versti,  vēža ātrumā (11 -  12 verstis  stundā) vizināja pasažierus,

ziemā bez tam vēl aukstos, nekurinātos vagonos. Beidzot 12. augustā tika atklāta uz

visa līnijas kārtīga satiksme, kura tomēr gandrīz ne ar ko neatšķiras no līdzšinējās

kārtības.  Tā  vispirms,  augstā  braukšanas  maksa  palikusi  tā  pati  vecā,  arī  vilciena

sastāvs, kas ar saviem daudzajiem preču vagoniem, kuru starpā ir tikai 4 pasažieru

vagoni, atgādina drīzāk preču, nekā pasažieru braucamo,” tā rakstīja laikrakstā „Jaunā

Dienas Lapa”.

Pasažierus neapmierināja arī vilcienu ilgā stāvēšana un lēnā braukšana: no 

Smiltenes līdz Valmierai brauca pusotru stundu, no Valmieras līdz Ainažiem – piecas 

stundas. Ar šo informāciju iepazinos apskatot vilcienu kustība sarakstus, kurus ieguvu

Latvijas Valsts vēstures arhīvā.

 Pasažieri atceras: ja vilciena sastāvs bija ar lielāku kravu un ja brauca pret

kalnu,  varēja  paspēt  izkāpt  un  saplūkt  puķes.  Vēlākos  gados  kustības  ātrumu

palielināja.



   1919.  gadā  neilgi  bija  pārtraukta  satiksme  posmā  Valmiera  –  Ainaži,  jo

lielinieki atkāpjoties bija saspridzinājuši tiltu pār Gauju Valmierā ( nr.8.).Tilts dažu

dienu laikā tika salabots, jo bija svarīgs transporta ceļš.

8. attēls

Latvijas  brīvvalsts  laikā  Valmieru  šaursliežu  pievedceļa  akciju  sabiedrības

pārstrādātos statūtus valdība apstiprināja 1923. gada 14. septembrī, pārreģistrēja arī

akcionārus. Pievedceļš skaitījās akciju sabiedrības īpašums 50 gadus bija paredzēts,

ka pēc tam bez atlīdzības tas pāriet valsts īpašumā. Statūtos bija arī paredzēts, ka pēc

20 gadiem valstij ir tiesības īpašumus atpirkt. 

   Preču  pārvadājumos  galvenokārt:  malka,  akmeņi,  akmeņogles,  mākslīgie

mēsli, arī sviests un kartupeļi. 

Pa Valmieras pievedceļu galvenā kārtā pārvadātas sekojošas preces:

  Nosaukums Daudzums tonnās

Malka.......................................................30597

Bluķi, kluči, stibani u. c...........................12666

Akmeņogles.............................................11357

Akmeņi.....................................................9837

Dēļi, plankas, brusas................................6542

Papīrs un kartons......................................6420

Mākslīgie mēsli........................................4843

Kartupeļi...................................................2906

Baļķi, pāļi, stabi, u. c................................2250

Lini un pakulas.........................................1235

Sviests......................................................912



Lielā  pasta  ceļa  labajā  pusē,  atradās  vienīgā  pilsētai  piederošā  atpūtas  un

izpriecu vieta,  pēc tuvējās muižiņas  saukta par  Jāņa parku. Kad 1911. gada maijā

pabeidza dzelzs tilta būvi un 1912. gada 6. martā atklāja Smiltenes – Valmieras –

Ainažu šaursliežu dzelzceļa pirmo, tāpat nosauca arī jauno dzelzceļa staciju. Paviljona

veidā ierīkotais atspirdzinājumu kiosks ar nelielu estrādi, cēla parka prestižu, bet, tā

kā apkārtnes pļavu un ieplaku grāvjos varžu dziesma dažkārt ienesa zināmu disonansi

brīvdabas koncertu skanējumā, tad līdztekus tā oficiālajam nosaukumam drīz uzradās

cits – Varžu parks.  

9. attēls

Visvairāk  pasažieru  bija  divās  stacijās  -  Jāņparkā  un  Smiltenē,  bet  preču

pārvadājumos  galvenā  bija  Valmiera.  Fotogrāfijā  (nr.10.)  var  aplūkot  Jāņparka

stacijas ēku mūsdienās, kurai ir veikti pārbūves darbi.

10.attēls



 Spēkā esošie Valmieras pievedceļu akciju sabiedrības statūti apstiprināti no

valdības  1923.  gada  14.  septembrī,  pēc  tiem  Valmieras  pievedceļš  skaitās  par

sabiedrības īpašumu līdz 1973. gada 1. augustam. Pēc minētā termiņa notecēšanas

pievedceļš pāriet bez atlīdzības valsts īpašumā. 

Lai  uzlabotu  pasažieru  satiksmi  sabiedrībai,  1928.  gadā  Valmierā

uzbūvēja  vienu  motora  vagonu  savās  darbnīcās,  pasažieru  pārvadāšanai  (nr.11.)

Motora vagona būvēšanai izlietots tikai gatavā veidā daļa no rāmja un vieni divasīgi

ratiņi  no  normālās  konstrukcijas  pasažieru  vagona.  Otro  ratiņu  vietā  konstruēti

speciāli motora ratiņi, kurus dzen ar īpašu atrejošu tvaika mašīnu. Vagona sastāvs pa

lielākai  daļai  būvēts  no ozola  koka.  Vagonā ierīkotas  34 mīkstas  sēdvietas  un tas

sadalīts  nodaļās  smēķētājiem  un  nesmēķētājiem;  bagāžas  pārvadāšanai  ierīkota

atsevišķa nodaļa. Ceļotāju iekāpšanai un izkāpšanai vagona katrā pusē ierīkotas divas

durvis. Motora vagona garums ir 16,8 metri un tā būve izmaksāja sabiedrībai 16 000

Ls. 1929. gada vasaras sezonā vilciens no Valmieras uz Smilteni kursēja vienu reizi

dienā, uz Ainažiem – divas reizes. 

11.attēls

Motora  vagons  laists  apgrozībā  1928.  gada  15.  augustā  un  līdz  šim ar  to

pārvadātas  1190  personas.  Braukuma  maksu  pasažieri  aprēķina  pēc  1.  klases



pasažieru tarifa. Vagons katru dienu apgrozās ap Smilteni un Valmieru. Ar motora

vagona ievešanu redzami uzlabota pasažieru satiksme un samazināts braukšanas laiks

starp Smilteni un Valmieru no 2 stundu 10 minūtēm uz 1 stundu 15 minūtēm, jeb par

97%.

1935. gada laikrakstā „Rīts” izlasīju par automašīnas vadītāju, pret kuru Rīgā

tika ierosināta krimināllieta,  jo pagājušā gada vasarā Jāņa Sipuka vadītais  auto pie

Smiltenes – Ainažu šaursliežu dzelzceļa pārbrauktuves iedrāzās vilciena sānos. Auto

sadragāts  un  pasažieri  ievainoti.  Autovadītājs  esot  domājis,  ka  vilciens  uzgaidīs,

kamēr auto šķērsos pārbrauktuvi. Apsūdzēto sodīja ar trim mēnešiem cietumsoda un

vadītāja tiesības tika atņemtas uz diviem gadiem. Šis notikums ir spilgts raksturojums

mazpilsētās 20. gadsimta sākumā, kad auto uz ceļiem ir diezgan reta parādība, kad

netiek  reāli  novērtēta  situācija  uz  dzelzceļa  pārbrauktuves.  Abām  dzelzceļa

sabiedrībām Valmieras stacijas laukumā bija ierīkots policijas iecirknis, kas bija Rīgas

dzelzceļa  pārvaldes  uzraudzībā,  visus  pārkāpumus,  kas  tika  izdarīti  pie  dzelzceļa

izskatīja Rīgas tiesā, arī vissīkākos huligānus, kurus notvēra, nogādāja Rīgā. Zināmā

mērā tas cilvēkiem lika aizdomāties par to, ka stacijas tuvumā nerīkot skandālus un

sīkus nedarbus, jo no Rīgas pašiem būs jānokļūst mājās.

Pēckara  gados  līnijai  bija  nepieciešami  lielāki  remonti.  Sašaurinājās  preču

klāsts,  pasažieri  ar  vien  biežāk  sāka  izmantot  autobusu  pakalpojumus.  Malkas,

būvmateriālu un kūdras pārvadāšana kļuva neizdevīga. Un no 1970. līdz 1979. gadam

pa  daļām  slēdza  visu  dzelzceļa  līniju  pēdējais  vilciena  sastāvs  no  Smiltenes  uz

Valmieru  kursēja  1971.  gada  aprīlī.  Valmierā  par  šo  dzelzceļa  līniju  vēl  atgādina

stacijas ēka Jāņparkā un depo ēkas stacijas laukuma tuvumā.

12.attēls



Stacijas ēka, laukums un stacijas bufete

13.attēls

Jānis Dripe savās atmiņās par staciju, tās ieliņām un cilvēkiem stāstīja savam

dēlam  Andrejam  Dripem,  kas  šos  tēlojumus  publicējis  grāmatā  „Bez  skaistas

maskas”. Tēva atmiņā visvairāk iegulusi šķembu segas noklātā Stacijas iela ar tiem

laikiem samērā lielo gājēju un braucēju straumi. Caur logu viņš vērojis , kā no nesen

celtās  stacijas  uz  Valmieras  pilsētu  vai  no pilsētas  uz staciju  cauri  Kārlienei  ripo

vietējā barona Lēvenšteina un citu muižnieku greznās karietes, straujos zirgos brauc

cara  augstmaņi  un  klidzina  zirģeļu  vilkti  pajūgi.  Te  staigāja  cepurotas  dāmas  un

tresoti  kungi.  Dažreiz  garām raitā  solī  gājuši  pilsētas  garnizona zaldāti  ar  orķestri

priekšgalā un vilciena pienākšanas reizēs uz ielas parādījusies vieglo ormaņu rinda, ko

noslēdzis  divu  zirgu vilktais  omnibuss.  Fotogrāfijā  (nr.  13.)  ir  redzams Valmieras

stacijas laukums ar veco stacijas ēku.

Vēl  tēvs  savās  piezīmēs  lielu  nozīmi  piešķir  no  Grebu  mājas  labi

pārredzamajai dzelzceļa stigai un pa to ejošajiem vilcieniem. Pa Gaides ceļu ( ielu),

kas  savu nosaukumu  guvis  no  netālās  Gaides  saimniecības,  ripoja  tikai  zemnieku

pajūgi ar liniem, labību, malku un žagariem, toties atklājās plašs skats ziemeļaustrumu

virzienā, kur Misas kalnā ar apvārsni saplūstot, aizstiepās dzelzceļš.

1915. gada pavasarī  Jānis Dripe strādājis  gadījuma darbus uz dzelzceļa  pie

gulšņu iekraušanas  vagonos  vai  sliežu  paplašināšanas  gan Valmieras  stacijas,  gan

posmā starp Valmieru un Lodi. Piedzīvojis arī pirmo vācu lidmašīnu uzlidojumu ar

nekārtīgu un toreiz tik maziņo bumbiņu svaidīšanu uz Gaides māju zaldātu apmetnēm

un šaursliežu  dzelzceļa  līnijas  depo ēku.  Viss  uzlidojuma rezultāts  bija  depo ēkai

izdauzītie  logu  stikli  un  nelielās  bumbu  izrautās  bedrītes  Gaides  dārza  zālājā.



Jautrākais puiku piedzīvojums šīs bombardēšanas laikā bija vērot , kā „ varonīgās”

krievu armijas virsnieki , zaldātiņi un „ žēlsirdīgās māsas” lielās izbailēs metās zem

stacijā  stāvošiem  vagoniem,  grāvjos  un  patiltēs,  kaut  gan  zemu  lidojošais  vācu

vienplāksnis, pats sava trokšņa izbijies, jau sen bija devies atceļā, streļķu šauteņu ložu

pavadīts.

Stacijas  laukums  un  dzelzceļa  liktenis  pēc  1944.  gada  oktobra  mēneša

izmainījās, jo biļešu kase un uzgaidāmā telpa tika ierīkota bijušajā preču pieņemšanas

ēkā. Tur apmeklētājus sagaidīja vatenī tērpusies krievu meitene, kas uzrunāja visus

krievu valodā.

14.attēls.

Par Valmiera stacijas laukumu un stacijas ēku savas atmiņas rakstīja Andrejs

Dripe.  Rakstnieks  savus draugus un domubiedrus  tēlojumā nosaucis  par Kārlienas

lordiem, bet teritoriju Pārgaujā par lordu republiku. Valmiera. Ir pagājuši četri gadi

kopš krievu ienākšanas, bet Valmierā nav uzcelta vai atjaunota neviena māja. Visur

rēgojās  tās  pašas  drupas,  to  novākšanu  varētu  nosaukt  par  vairāk  nekā  gausu.

Vissmieklīgākā ir  Valmieras  stacijas būve.  Ir  runa par 1948. gadu, kad Valmieras

stacijas rajons izskatījās nopostīts, to var redzēt fotogrāfijā ( nr.14.). To sāka jau pirms

pāris gadiem. Ar vācu gūstekņu darbaspēku un drupu ķieģeļiem aizmocījās tik tālu, ka

tagad var saskatīt četras mūra sienas, logu caurumus, un pūstošas stalažas visapkārt.

Tā šis ģindenis stāv lietū, salā un saules tveicē. Neviens par to vairs neliekas ne zinis.

Laika zoba iespaidā jaunceltne atkal sāk sadalīties. Varbūt to vajadzēšot nojaukt, jo

viens gals iegrimstot, neesot pietiekami cieta grunts. No sākuma par grunts derīgumu



pārliecināties  –  tas  nav padomju „inženieru  ”dabā.  Ja  šī  celtne  kaut  kam der,  tad

vienīgi kā publiskā ateja sirojošiem krievu bariem un „bezprizorņikiem”.

Savas jaunības atmiņas par Kārlienu ir uzrakstījis Valmieras novadpētnieks un

muzeja  vēstures  speciālists  Laimonis  Liepnieks.  Stacijā  laiku  pa  laikam  piestāja

vilcieni, un tos tūlīt triecienā centās ieņemt maisiem apkrāvušās sievietes, daža pat ar

bērnu pie rokas un viens otrs invalīds. Stacija nu bija kļuvusi par daudzu jauniešu

iecienītu  tikšanās  vietu.  Vakaros,  pirms  Rīgas  vilciena  pienākšanas,  dienas

aktualitātes  pārspriezdami,  tie  defilēja  gar  nodegušās  stacijas  ēkas  pamatiem  līdz

perona  galam,  kur  bariņā  izvietojušās  sievas  tirgojās  ar  cieti  novārītām  olām,

kāpostiem pildītiem pīrādziņiem ,  atkarībā  no gadalaika ar svaigiem un skābētiem

gurķiem,  pankūkām  un  paslepus  arī  „mežrozīti”,  „grāvja  vaimanām”,  vai,  tiešāk

izsakoties ,  kandžu. Vilcienam piestājot,  no tā izvēlas raibs pūlis un tūlīt  sadalījās

divās straumēs . Viena, organizētāka , plūda uz stacijas laukumu, tie bija atbraucēji,

otra, nekārtīgāka, apsēda tirgotājas. Nu laiks bija vieglas peļņas bruņiniekiem.Ja vien

roku  tieši  uz  kabatas  neturēja,  tā  izrādījās  tukša,  jo  zaga  meistarīgi.  Izkļuvis  no

burzmas,  dažs  labs  atbraucējs  konstatēja,  ka  portfeļa  gals  pāršķelts  un  tā  saturs

neglābjami pazudis. Kaut ko nēsāt apģērba ārējās kabatās bija kaila vieglprātība.

15.attēls.



Kad tukšojās  stacijas  laukums,  lordi  pārvietojās  uz  stacijas  bufeti,  mazu  baraciņu

šaursliežu dzelzceļa sākumā (nr.15.). Kartīšu sistēmas dēļ gan te neko lielu nopirkt

nevarēja. Siera maizītes, tādas pašas ar melnajiem vai sarkanajiem ikriem, jo ārējās

tirdzniecības dēļ tas nebija nekāds deficīts, tāpat kā lasis, vēl kompots, sēņu kotletes,

skābi gurķi, papirosi, jo cigaretes savu uzvaras gājienu vēl tikai sāka un, protams, alus

un grādīgie dzērieni bez ierobežojumiem. Kārlienas iedzimto finanses gan šīs iestādes

apgrozījumam maz ko deva, jo lielumlielais vairākums vēl dzīvoja vecāku maizē un

mācījās  kādā  no  skolām,  bet  dāsnās  senču  dotācijas  pirmajos  pēckara  gados  bija

nedzirdēta  lieta.  Par kaut  kādu plostošanu neviens  nedomāja un,  ja arī  pīpēja,  tad

vairāk fasona dēļ. Bet varēja jau arī tāpat, uz citiem paskatīties un sevi parādīt.. Mūsu

Fredis irgojas ar bufetnieci: „Velta! Dod vienu porciju pasažieru pogu ar niveā!”. Zem

šādi šifrēta parfimēta nosaukuma slēpjas nekas cits, kā parasts plūmju kompots, un

pasūtījums  bez  ierunām  izpildīts.  Droši  var  prasīt  „  miroņu  pirkstiņus”  –  pašus

lētākos, mazākos un tievākos papirosus „Raķete”. Puiku savdabīgā terminoloģija te

nekādu izbrīnu neizraisa. Līdz ar ledainu gaisa šalti pa durvīm ieklūp matrozis, pasūta

kausu alus, parastos simt gramus un skābu gurķi. Veikla manipulācija, šķidrumi salieti

vienkopus,  izmaisīti  ar  dakšiņu  un  „ķīsītis”  gatavs.  Apbrīnojamā  ātrumā,  vienā

piegājienā tukšojas trauks. Gurķi zobos kraukšķinādams matrozītis nozūd aiz durvīm,

un pēc piecām minūtēm no perona puses varenā toņkārtā atskan „Un viļņojas jūra

tāltālu”.



Pievedceļš uz Kokmuižas alus darītavu

   Par alus darītavu un pievedceļu savas atmiņas ir uzrakstījusi vietējā Kocēnu

iedzīvotāja Daina Pogule. Šajās atmiņās varēja izlasīt par Kokmuižas vēsturi. 

Alus darītavai Kokmuižā ir sena vēsture. Tā darbojusies jau 1800-tajos gados.

Es alus darītavu atceros no 1930-to gadu otrās puses. Tā bija sarkanu ķieģeļu ēku

sakopojums ar augstiem skursteņiem. Alus darīšanai izmantoja Kreiļavota ūdeni, kas

bija ļoti labas kvalitātes un atradās pavisam netālu no alus darītavas.

  16.attēls.

 Kokmuižas alus brūzis un dzīvojamās ēkas celtas no vietējiem ķieģeļiem. Tai

piederējis arī ķieģeļu ceplis, kas atradās Jumaras upes krastā pie Mellumu mājas. Šur

tur  vēl  var  redzēt  vecos  ķieģeļus  vecajās  ēkās,  uz  kuriem  ir  izspiests  uzraksts

„Kokenkof”(nr.16.). Ķieģeļi ir ļoti izturīgi, tos var redzēt vairākās ēkās, tiem vairāk

kā simts gadu.

   Alus  brūzi  no  barona  nomāja  baltvācieši  brāļi  Švarci.  Tur  gatavoja  alu  ar

nosaukumu Kokmuižas alus. Miežus izmērcēja, izdiedzēja un ieguva iesalu, ko tālāk

izlietoja alus iegūšanai.

Apmeklējot krēslinieku muzeju Vaidavas pagasta „Lejasbrežģos” bija iespēja

apskatīt veco pudeļu kolekciju, kurā bija alus pudeles no Kokmuižas alus brūža, kuras

tika sakārtotas īpašos pudeļu režģos, jo pudeles tika piegādātas vietējā tirgū, bet uz

Ainažu ostu alus tika transportēts alus mucās. To var aplūkot fotogrāfijās (nr.17. un

nr.18.).



  

17.attēls. 18.attēls.

Alu pildīja pudelēs un ozola koka mucās. Mucu darbnīca atradās blakus ēkā.

Pudelēs pildīto alu izvadāja ar zirgiem. Alus vedējam bija ādas mētelis. Arī

zirgam bija ādas sega, lai lietū un salā nesaltu. Vezums bija rūpīgi apsegts ar brezentu

vai ādu. Daļu alus izvadāja ar vilcienu. To līdz Kokmuižas stacijai aizveda ar trulīti,

ko vilka zirgs . Pēc tam ar šaursliežu bānīša vagoniem tālāk uz Ainažu ostu.

 

19.attēls. 20.attēls.

Fotogrāfijās(nr.21.,22.)redzamas alus muciņas, kas tika transportētas uz staciju

un alus darītas teritorijas izvietojums ar šaursliežu dzelzceļa pievedceļa sliedēm.

     

   21.attēls. 22.attēls.



  Bez alus vēl gatavoja arī medalu, augļūdeni (limonādi no dabīgām sulām) un

arī zelteri.

Pēc  baltvācu  repatriācijas  uz  Vāciju,  alus  darītava  darbu  pārtrauca.  Otrā

pasaules kara laikā tur vācieši  novietoja kara spēka pārtiku.  Vācieši apkāpjoties to

salēja ar petroleju un nodedzināja. Tā nodega Kokmuiža 1944. gada 23. septembrī.

Nodegušās ēkas vēl kūpēja pāris nedēļas. Palika 4 sarkano ķieģeļu dzīvojamās ēkas,

muižas lopu kūts (akmens celtne) un vēl citas austrumu pusē esošās celtnes.     

23.attēls.

Pavisam  nesen  Kocēnos  tika  atrasts  ļoti  savdabīgs  dīķu  savienojums,  kas

liecina par pirmo attīrīšanas iekārtu Kokmuižas alus brūža teritorijā (nr.23.). Dīķi tika

atklāti veicot projekta „Nemateriālā kultūras mantojuma saglabāšana” izpēti. Projektā

Kocēnu pagastā objektus apsekoja Valters Grīviņš. Attīrīšanas jeb nostādināšanas dīķi

tika izrakti kalpu māju tuvumā, jo dīķu apkārtnē noteikti bija briesmīga smaka, bet

alus darītavas īpašniekiem šādas kalpu problēmas maz interesēja. Ūdens no šiem alus

brūža dīķiem ietecēja tuvējā Jumaras  upītē,  savukārt  Jumaras upītes ūdeņi ietecēja

Gaujā. Tas varētu būt viens no iemesliem attīrīšanas iekārtu izveidošanai.



 Zilākalna ciemats un pievedceļš uz Zilākalna kūdras
fabriku

Par  Zilākalna  ciemata  attīstību  un  izaugsmi,  par  šaursliežu  dzelzceļa

pievedceļu savās atmiņās dalījās Jānis Plāns. Viņš 40 gadus strādājis par Zilākalna

kūdras fabrikas pievedceļa priekšnieku. 

Kūdras  fabrikas  „Zilaiskalns”  strādnieku  ciemats  Zilākalna  pagastā  tika

izveidots  līdz  ar  kūdras  ieguves  ražotnes  attīstību,  kas  piesaistīja  strādājošos  un

iedzīvotājus. Ciemata kodols tika izveidots no Vidzemē pazīstamākās pirms kristiešu

kulta  vietas  Zilā  kalna  Valmieras  –  Dikļu  šosejas  malā,  līdzās  Lielajam  purvam

vairāku  zemnieku  saimniecību  vietā  laikā  no  1958.  –  1962.  gadam.  Līdz  ar

dzīvojamajām ēkām uzcēla  namu,  ko  patlaban  izmanto  sākumskola  (1958.  gads),

slimnīcu  un  ūdens  torni  (1959.  gads),  fabrikas  kantori  (1960.  gads),  pamatskolu

(1961.  gads).  Tās  tika  būvētas  „Ļengiprotorfā”  izstrādātājiem tipveida  projektiem.

Atsevišķus  namus  papildina  vēsturisko  stilu  arhitektūrā  aizgūtas,  galvenokārt

aplikatīvas iezīmes.

1959.  gada  laikrakstā  „Liesma”  rakstīja:  „Bet  neskumsti,  Vidzemes  milzi

Zilokaln!  Tavam skaistumam jau  tas  nenodarīs  ļaunumu.  Taisni  otrādi  –  žilbinoši

baltās ciemata mājas tavā pakājē atdzīvinājušas apkārtni.” 

Būvniecības  laikmetu  raksturoja  arī  tikpat  kā  pilnībā  izzudušie  kokiem

apstādīto ielu nosaukumi – Miera, Kosmonautu, Oktobra, Komunāru, Kultūras. Tagad

ielām doti  citi  nosaukumi  Kultūras,  Imanta  un  Valmieras  iela.  Viens  no  Latvijas

raksturīgākajiem  pirmo  pēckara  gadu  ideālā  ciemata  paraugiem,  kurā  dzīvoja

internacionāls  iedzīvotāju  sastāvs,  1961.  gada  1.  septembrī  ieguva  pilsētciemata

statusu. Ciemats ar dzīvojamajām ēkām, kā arī citiem infrastruktūras objektiem tika

papildināts līdz pat 80. gadiem. Patlaban vairākas ciemata ēkas netiek izmantotas.

 Dzelzceļu regulāri apkalpoja ceļinieku un Kocēnu stacijas brigāde. Zilākalna

stacijā darbojās 3 – 4 cilvēku brigāde. Viņu uzdevums bija vienu reizi mēnesī reģistrēt

sliežu līmeņa izmaiņas. Viņiem visas problēmas uzreiz bija jānovērš. Ik pēc astoņiem

metriem mainījās sliežu līmeņi,  tādēļ arī  bieži  notika avārijas,  sastāvs noskrēja no

sliedēm.  Kad  notika  avārijas,  nācās  vairākiem  vīriem  piedalīties  lokomotīves  un

vagoniņu celšanā. Lokomotīves toreiz svēra ap 10 tonnas. Lai izvairītos no avārijām

mašīnistam vajadzēja būt apveltītam ar inerces izjūtu, jo stāvās kalna nogāzēs bija



jābrauc  ar  20  km  stundā,  negāja  kalnā,  ja  mašīnists  nemācēja  uzbraukt.  Citreiz

gadījās,  ka  salūza  asis.  Citreiz  vilkme  bija  tik  liela,  ka  ogles  gāja  pa  gaisu.  No

pārslodzes dzirksteles lidoja pa skursteni ārā. Kāpās atpakaļ vairākas reizes, kamēr

tika sasniegts kalna gals.

Kāds stāsts par vilciena avāriju. Bija augusta mēnesis, pa kviešu lauka malu

gāja šaursliežu dzelzceļš. Mašīnists nebija izvēlējies pareizo ātrumu, sastāvs apgāzās

kviešu  laukā.  Sliedes  atbrīvoja  no  vilciena  vagoniem,  jo  dzelzceļnieki  nevēlējās

izbraukāt skaisto kviešu lauku. Bija nolēmuši pagaidīt ražas novākšanu un tad aizvest

vagonus. Par to bija uzzinājuši TV ļaudis. Viņi ieradās no Rīgas un par šo negadījumu

rādīja raidījumā „ Asā slota ”, kurā padomju gados tika kritizētas dažādas neizdarības

un  negācijas  sadzīvē  un  darba  kolektīvos  ,  kā  arī  notika  dažādas  notikumu

interpretācijas. Bija jāpiedzīvo liels kauns par šo avāriju visas republikas mērogā.

Tagad  Zilākalna  kūdras  ražotne  pieder  angļiem un  saucas  „  Bluemonth  ”.

Šaursliežu  dzelzceļi  pilnībā  tika  demontēti  2006.  gadā.  Tas  notika  lielā  steigā,  jo

Rīgas  firmas  ātri  savāca  visas  sliedes  metāllūžņiem,  bet  dzelzsbetona  gulšņi  tika

samesti kaudzēs un mētājas joprojām. 

24.attēls.

Zilākalna  pievedceļš  vēl  darbojas  nelielā  posmā,  jo  kūdru  uz  ostu  ved  ar

automašīnām (nr.24.). Šaursliežu dzelzceļš kļuva nerentabls arī šajā ražotnē. 

  



 Braukšanas noteikumi vilcienos

Latvijas dzelzceļa muzejā ieguvu Valmieras pievedceļa pasažieru biļetes, kas

ir  izmantotas  pārbraucienam no Dauguļiem uz  Valmieras  staciju  un  tālāk  ar  lielo

vilcienu pasažieri devās tālāk uz Rīgu. Viena biļete abiem braucieniem tiek piedāvāta

braucēju  ērtībai  (nr.25.).  Līdzīgas  biļetes  iegādājās  Alojas  zemeņu  tirgotāji,  kas

ieradās Valmieras tirgū, kur savu zemeņu ražu varēja veiksmīgi pārdot, bet šaursliežu

dzelzceļš nekursēja caur Aloju, bet ar lielo vilcienu no Alojas varēja nokļūt Puikulē

un pārsēsties bānīša vilcienā, lai nokļūtu Valmierā. Par šo vasarīgo braucienu savās

atmiņas dalījās Alojas Ausekļa vidusskolas skolotāja Hilda Bērziņa, kas atvaļinājuma

laikā  savas  izaudzētās  zemenes  veda  pārdot  uz  Valmieras  tirgu.  Alojā  zemenes

audzēja  daudzi  mazdārziņu  īpašnieki,  tās  realizēt  uz  vietas  nebija  izdevīgi,  kā  arī

cilvēki  kautrējās  pārdot  ogas  pazīstamiem cilvēkiem,  bet  valmierieši  labprāt  pirka

garšīgās  ogas.  Zemenes  ir  viegli  saspiežamas,  tāpēc  tās  veda  īpaši  pītos  grozos,

pārklājot ar paparžu lapām.

25. attēls

Latvijas Valsts vēstures arhīvā ieguvu dokumentus par pasažieru braukšanas

atlaidēm  1935.  gada  16.-18.  novembrī,  kad  braucēji  devās  uz  Rīgu,  uz  Brīvības

pieminekļa  atklāšanas  svinībām.  Līdz  Puikulei  braucēji  brauca  pa  šaursliežu

dzelzceļu, bet tad pasažieri pārsēdās lielajā vilcienā, kas devās uz Rīgu.

 1939. gada 16. jūlijā, kad Dikļos notika dziesmu svētki, vilciena vagoni bija

pārpildīti,  jo  dalībnieki  un  klausītāji  skaistajā  vasaras  dienā  lielā  skaitā  devās  uz

dziesmu svētkiem un bija nepieciešams organizēt papildvilcienus un veidot papildus

sarakstu. 



Arī skolotāju kongresa dalībniekiem saskaņā ar Satiksmes ministra 1940. gada

20.  augusta  pavēli  bija  iespējams  braukt  pa  dzelzceļiem trešās  klases  vagonos  no

izbraukšanas  stacijām  līdz  Rīgai  piestāt  un  atpakaļ  ar  50%  braukšanas  maksas

pazeminājumu,  ja  tie  brauc  ne  mazāk  kā  trīs  personas  grupā.  Braukšanas  maksas

pazeminājuma iegūšanai kongresa dalībniekiem bija jāiesniedz izbraukšanas stacijā

skolas  pārziņa  izdots  un  ar  skolas  zīmogu  apzīmogots  pieteikums,  kurā  jābūt

uzrādītam braucēju skaitam un braucēju vārdiem un uzvārdiem. Reizē ar pieteikuma

iesniegšanu  jāiemaksā  stacijas  kasē  arī  braukšanas  maksa  kā  turp  braucienam,  tā

atpakaļbraucienam.  Braucējiem  izsniedzamas  parastās  grupu  brauciena  biļetes,

ierakstot pēc gala stacijas nosaukuma vārdus: „ un atpakaļ”. Grupām izsniedzami arī

ekskursantu  kuponi,  apzīmogojot  tos  ar  izbraukšanas  stacijas  zīmogu.  Iesniegtais

pieteikums pievienojams biļetes norakstam, kas paliek stacijā.



Atmiņas par bānīti

Mutvārdu ekspedīcijas laikā satikos ar cilvēkiem, kuri pastāstīja par braucienu

ar mazo bānīti, par stacijām un par ikdienas gaitām.

Vija Amoliņa mums pastāstīja par pirmo braucienu uz Dikļiem ar bānīti 16

gadu vecumā. Viņa kopā ar saviem draugiem brauca uz Dikļu slimnīcu pie slavenā

plaušu daktera Andreja Laukmaņa. Pie daktera devās viens klases biedrs, bet pārējie

brauca kompānijas pēc. Bānītis kursēja vairākas reizes dienā līdz Dikļu stacijai, bet no

stacijas līdz plaušu sanatorijai bija trīs kilometri,  kurus veica ar kājām. Dikļos bija

iespējams apskatīties  slaveno dziesmu svētku estrādi un Neikena kalniņu.  Pēc tam

jaunieši gaidīja vilcienu no Ainažiem un brauca atpakaļ uz Valmieru. Bānītis brauca

ļoti lēnām, ar šodienas ātrumiem nav salīdzināms, bet toreiz ļoti lielas izvēles nebija,

brauca ar vilcienu, jo Dikļos citādi nokļūt nevarēja. Tajos gados tik skaisti izskatījās

meži, ceļš, pa kuru traucās mazais bānītis, ik pa brītiņam svilpodams. Tāpat arī visas

stacijas ēkas bija skaistas. Vienmēr vilcienus sagaidīja stacijas dežurants ar dzeltenu,

saritinātu karodziņu rokā, bet naktī – ar degošu lukturīti.  Atmiņā palikusi Dauguļu

stacija  un  dzelzceļa  stiga,  kas  vijās  pa  papeļu  aleju un šķērsoja  lielceļu.  Dauguļu

stacija neatrodas tieši pie Dauguļiem, bet atrodas 3 kilometrus no Dauguļiem. Tuvu

Dauguļu stacijai ir saglabājies vienīgais sliežu fragments, kas iet pāri lielceļam. Šeit

var redzēt dzelzceļa stigu, kas aiziet uz Dikļiem (nr.26. un nr.27. ).

   

26.attēls. 27.attēls.

Katrā  skolā  padomju  varas  gados  notika  frontālā  pārbaude,  kad  inspektori

ieradās skolā. Par inspektoriem, kuri ieradās uz pārbaudi Dikļu skolā mums pastāstīja

Valmieras  Valsts  ģimnāzijas  ķīmijas  skolotāja  Aija  Antone.  Ap 1970.  gadu Dikļu

skolā  bija  paredzēta  kārtējā  frontālā  pārbaude.  Inspektori  no Valmieras  ieradās  pa

šaursliežu dzelzceļu, jo lielceļi šeit nebija iebūvēti vai bija sliktā stāvoklī. Stacija no



skolas atradās 2 kilometrus. Stacijā inspektorus sagaidīja zirga pajūgs ar kučieri, kas

tika sarunāts speciāli, ar kuru atveda no Dikļu stacijas pārbaudītājus.

Dikļu  stacijas  ēkas  tagadējais  īpašnieks  Valdis  Miķelsons  atcerējās  2006.

gadu, kad tika demontētas pēdējās dzelzceļa sliedes. No dzelzceļa jaukšanas pie mājas

ir palikuši dzelzsbetona gulšņi. Demontāžas darbus veica kāda firma no Rīgas, kas

sliedes savāca lielā ātrumā, jo metāla noiets bija ļoti izdevīgs.Bet dzelzsbetona bloki

palika stigas malā un tika sastumti lielās kaudzēs, kas joprojām ir redzamas apaugušas

ar nezālēm, jo par gulšņu novākšanu firmai ir piemirsies.  Šajā ceļa posmā bija arī

nopietns tilts ar metāla konstrukcijām, kuru vēlējās nopirkt tuvējo māju saimnieki, jo

stigu  vēlējās  izmantot  kā  piebraucamo  ceļu  pie  mājām.  Diemžēl  ar  sliežu

demontētājiem vienoties  nevarēja  un  tilts  tika  veiksmīgi  nojaukts,  ir  saglabājušies

tikai tilta akmens balsti. Pie Dikļu stacijas ēkas (nr.) var aplūkot dažādas ceļa zīmes

un norādes (nr.28. un nr.29.), ka šeit ir bijis dzelzceļš un stacijas ēka, kas nelīdzinās

citām šaursliežu dzelzceļa stacijas ēkām, jo II Pasaules kara laikā ēka tika sagrauta un

tās vietā tika uzcelta padomju stilam atbilstoša stacija ēka (nr.30. un nr. 31.). Stacijas

nosaukums laika gaitā ir nolobījies, vienīgi burtu nospiedumi uz sienas liecina par

Dikļu stacijas nosaukumu.

   

28. attēls 29. attēls

   

30. attēls 31. attēls



Šaursliežu dzelzceļa ilggadīgais darbinieks Jānis Plāns, kas strādājis Viesītes

un Zilākalna stacijās pastāstīja ļoti interesantus notikumus un sniedza paskaidrojumus

par darbu mazbānīša stacijās un pievedceļu iecirkņos. Par pasažieru vagoniņiem viņš

pastāstīja – pasažieru vāģīši bija mazi, pelēki, nekrāsoti. Iekšā gar abām sienām, no

durvīm līdz durvīm, atradās gari soli. Vāģītī iekļūt varēja, vispirms uzkāpjot uz gala

platformas.  Katrā  vāģa  galā  bija  durvis.  Pie  vienām  durvīm  uz  neliela  atbalsta

laukumiņa  stāvēja  maza  apaļa  čuguna  krāsniņa  ar  skārda  skurstenīti  caur  vāģīša

jumtu. Kurināja ar īsu, sīki saskaldītu malciņu, lai ziemā pasažieriem būtu silti. Dienai

satumstot, konduktors ienesa parastu sveci, ko nolika augstu pret griestiem uz mazas

laktiņas.

Ciemojos pie Zilākalna stacijas jaunā īpašnieka Treimaņa, kuram vecmāmiņa

šo stacijas ēku bija ieguvusi savā īpašumā. Māja pārsteidza ar savu ārējo izskatu, jo

ēkas  ārējais  izskats  vēl  nebija  pārveidots.  Pie  ēkas  saglabājusies  vecā  apgaismes

lampa un karoga masta uzgalis (nr.32. un 33.). Pavisam netālu no stacijas ēkas atrodas

necils  namiņš  ar  nelielu  skurstenīti,  izrādās,  ka  tā  ir  bijusi  stacijas  sausā  tualete

(nr.34.) ). Netālu no mājas ir arī redzamas tilta drupas un dzelzceļa stiga, kura ir sliktā

stāvoklī, jo ir aizaugusi ar krūmiem. Saglabājies arī instrumentu šķūnis (nr.35.).

    

32. attēls. 33.. attēls.

  

34. attēls . 35. attēls



Interesanti bija uzzināt to, ka Zilākalna stacija nemaz neatrodas Zilajā kalnā.

Valmieras  iecirkņa  darbinieks  Harijs  Josts  pastāstīja  par  bānīša  braukšanas

gaitu.  Pa  līdzenumu  tāds  vilciens  gāja,  samērā  rāmi  kratoties  un  ar  mazajiem

ritentiņiem sliežu salaidumos mīlīgi piesitot takti. Pret kalnu gan lokomotīve sāka lēni

un smagi  pūst,  reizēm pat  noelšoties,  un  pasažieriem šķita,  ka sastāvs  tā  kā  būtu

izstiepies garāks, tīri vai gribējās kāpt laukā un pastumt.Bet, kad nu lokomotīve tika

kalnā augšā un sāka svērties uz leju, tad svilpe kā sivēns iekviecās un viss sastāvs

klabēdams  sagrūdās  cieši  kopā,  un  sākās  jautra  un  ļodzīga  ripošana  „  no  kalniņa

lejiņā”. Sēdētājiem bija ko turēt. Vienu otru reizi dažs labs atradās uz grīdas vai arī

pretimsēdētāji  sabadījās  ar  pierēm,  „sabučojās”  ar  deguniem.  Jautri  gāja.  Nonākot

līdzenākā vietā,  ja tur bija upīte,  lokomotīve uz tiltiņa apstājās un uzņēma ūdeni.  

Harijs  Josts  Valmieras  stacija  laukumā  parādīja  vēsturisku  ēku-  bijušo

dzelzceļnieku poliklīniku, jo šajā poliklīnikā bija labi speciālisti, īpaši stomatologi, jo

cilvēki no plašas apkārtnes devās uz šo poliklīniku ārstēt sāpošos zobus, zināmā mērā

tas viss notika caur pazīšanos dzelzceļnieku aprindās ( nr.36.).

36. attēls.

Par  saviem  bērnības  piedzīvojumiem  mums  pastāstīja  kocēnietis  Jānis

Olmanis, kurš atcerējās par saviem draugiem, kuriem brauciens ar vilcienu bija liels

piedzīvojums,  jo naudas biļetei  nebija,  bet konduktors biļetes  pārbaudīja no pirmā

vagona.  Bezbiļetnieki  vagonā  ielēca  pēdējā  brīdī  pēdējā  vagonā.  Brauca  nelielu

gabaliņu un tad no ejoša vilciena izlēca savās kartupeļu vagās,  kas atradās blakus

dzelzceļa stigai. Vilciens brauca ļoti lēnām un lēciena brīdī nevarēja sasisties.

.  
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Izkrāso,

 atrodi, 

sameklē,

atmini!



Atmini krustvārdu mīklu! Staciju nosaukumi posmā Smiltene – Ainaži!
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Atmini krustvārdu mīklu!
1) Biļešu kontrolieris

2) Pārvadājamas preces

3) Gaismekļi

4) Ēstuve - ātrās uzkodas

5) Inženierbūves pāri upei

6) Talons

7) Vilciens (mazs)

8) Alus darītava

9) Inženieris (uzvārds)

10) Stacijas nosaukums

11) Svētvieta pieturvieta

12) Dzelzceļa ceļš

13) Papildpiebrauktuve

14) Vagonu darbnīcas
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Atmini mīklu! Katrs cipars apzīmē vienu burtu!
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                Atrodi  astoņas atšķirības!



Palīdzi atrast ceļotājam pareizo ceļu līdz vilcienam, lai viņš varētu aizbraukt 
mājās!



                 Izkrāso!



               Atrodi vārdus! Meklē šādos     virzienos!

Ainaži, alus, apkalpe, avots,

 bānis, biļete, ciemats, 

depo ,kūdra, lampa, laukums, 

lokomotīve, masts, mašīnists, 

mucas, osta, ozoli, pāle, perons,

 pieturvieta, platforma, 

preces, purvs, stacija,

statūti, stiga, svilpe, tilts, vagons.
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