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Snažením navazujících hravých řádků bude zlákání laskavého čtenáře k návštěvě jednoho z milých koutů našich severních příhraničních hor… Na své si v tomto případě zcela jistě přijdou vyznavači pěší turistiky, milovníci cykloturistiky, obdivovatelé odvážně vedených železničních tratí… A určitě nejen oni. 
„Vítězslav Nezval, ze sbírky „Sbohem a šáteček“
Sbohem mé modravé dálky

a kouzlo expresů

Usedám do lokálky

v žalostném úděsu

Lavice kupé je nízká

a vlak se batolí

Skřípe a klukovsky píská

Zastavil u školy

Kdosi se ve vlaku hádá

průvodčí nadává

Proč se mne najednou padá

Můj hněv a únava?

Proč jsem tak šťasten v tom kupé

žlutém jak naše skříň?

Jediná babka tu chrupe

Je to jak venkovská síň

Je tu i konvice mléka

Chtěl bych se napíti

Průvodčí uctivě smeká

a voní po kvítí“

Nejdříve stručné nastínění přepříjemné horské trasy… Výchozím bodem dnešního tipu na - fyzicky nepříliš náročný výlet - stane se známá jizerskohorská železniční stanice Kořenov. Naši pohodlnou procházku ukončíme (po cca 5.5 km pěšmo) v blízkých Krkonoších – na železniční zastávce Harrachov. A hlavní cíl našeho dalšího poznávacího putování? Odvážná konstrukce impozantního Jizerského železničního mostu… 
Leč, v míru, nepředbíhejme… 
Také v tomto případě lze jako snadného výchozího cestovního bodu využít známé podkrkonošské železniční stanice Stará Paka (030, 040, 064). Po nejstarší koleji severovýchodních Čech (trať 030) dosáhnout žel. stanice Železný Brod, zde přestup do železného oře směřujícího do Tanvaldu (trať 035). Ve stanici Tanvald přeskočit na rozvážně jedoucí vláček (trať 036), který cestující dopraví do stanice Kořenov… Pro tento příjemný výlet doporučuji vyhradit si přibližně půl dne… „Ale i případný celý výletnický den – či dokonce víkend - uplyne v této čarukrásné hornaté oblasti jako štěbetající voda ve zvonivě zpívající Jizeře – bouřlivé to dceři zdejších hor…“
I cesta může být cíl… Každé z výše zmiňovaných železničních spojení je možno mj. považovat také za jistý kulturně-technický fenomén – a to nejen v rámci Lbc regionu… „železniční doprava, způsob veřejné hromadné přepravy, kt. se děje opětovaně n. pravidelně za využití kolejových drah kolejovými vozidly. Ž. d. usnadnila a umožnila snadné spojení mezi výrobcem a spotřebitelem. Rychlý rozvoj ž. d. v 19. st. umožnil růst prům. výr. a obchodu, důsledkem bylo i postupné vyrovnávání ekon. poměrů (mzdy, ceny) v jednotl. regionech. První koňská železnice vybudována v Angl. 1801, na evr. kontinentu z Č. Budějovic do Lince, v provozu od 1828.“

Páteřní kolejová spojnice našeho drsného podhorského kraje – odvážná Pardubicko-liberecká dráha (v celém úseku zprovozněna již roku 1859 (mj. třetí železnice s výhradně parním provozem v Českých zemích); hlavní stavbyvedoucí Ing. Jan Schebek (1813 – 1899)) – těkavou lidskou mysl znovu a znovu uchvacuje především odvážně vedeným horským úsekem Semily – Železný Brod (zde 4 tunely – tzv. Říkovské I - IV)…

Nekonečnou romantikou prosáklé železniční spojení směřující do městečka Tanvaldu (provoz zahájen roku 1875) přináleží – v dlouhodobém hodnocení odborníků i laiků - k našim nejkrásnějším traťovým úsekům vůbec (mj. úchvatné výhledy do rozeklaného mrazivého údolí řvoucí řeky Kamenice (tzv. Česká Aljaška)). 

A jedinečná horská trať (ve službě od roku 1902) směle stoupající z Tanvaldu (466 m) do Kořenova (701 m) a Harrachova (740 m)? Tato na svém krátkém úseku drží dokonce i několik – těžko překonatelných - českých železničních NEJ… 

Poznámka: - průkopnická českobudějovická „Koňka“ („dítko“ Ing. F. J. Gerstnera) byla z dnešního pohledu drahou úzkokolejnou - její rozchod činil 1106 mm (délka trati cca 129 km). V letech 1868 - 1873 byla postupně přestavěna na normální rozchod (1 435 mm) – s již běžným lokomotivním provozem…
„Jsi u cíle bez jediného přesedání. Poděkuj za to jednotnému železničnímu rozchodu kolejí 1 435 mm.

Úpravčí trati bere do rukou rozchodku. Je to dílkovaná ocelová tyč s dvěma nárazníčky na koncích: jedním pevným a druhým posunovatelným. Úpravčí klade rozchodku v přímé trati na hlavy kolejnic – kolejnice mají hlavu a patu – přirazí oba nárazníčky a čte zázračné číslo: 1 435. „Klape to na milimetr,“ myslí si a míní rozchod, vzdálenost pojízdných stran kolejnic. 1 435. Číslo, které má historii starou 130 let. První důlní dráhy v Anglii stavěl Jiří Stephenson o rozchodu 4 anglické stopy a šest palců, t. j. 1 372 mm. Takový totiž byl rozchod silničních vozů. Brzo však zvýšil rozchod na 1 435 mm, aby získal více místa mezi koly lokomotivy pro parní válce. Poprvé užil Stephenson tohoto rozchodu na první veřejné dráze světa mezi Stocktonem a Darlingtonem v roce 1825.“

Po příjezdu do železniční stanice Kořenov (něm. Grünthal) doporučuji k laskavé návštěvě nedávno otevřené (od 31. 5. 2008) Muzeum zubačky (blíže: www.zubacka.cz). Toto mj. volně navazuje na dlouholetou muzejní tradici kořenovské stanice, z dětství si opakovaně vzpomínám např. na přeoblíbenou (dnes již neexistující) expozici parních lokomotiv pod širým nebem… K bližší pozornosti doporučuji i samu nezvyklou rozlehlost výstavného kořenovského nádraží (nádražní budovy, ruiny železničních dílen, točna, …), které bylo svého času velmi živou pohraniční stanicí. „V roce 1902 byla tedy slavnostně otevřena horská trať Tanvald-Kořenov, která pokračovala dál do Polska přes nejvyšší bod 885 metrů nad mořem nedaleko českoslezské hranice nad Harrachovem a odtud klesala do Schreiberhau. Prusové svou část po 1. světové válce elektrifikovali. Celní stanicí bylo kořenovské nádraží. Puntičkářští Prusové si ve smlouvě vymínili, že jejich úředníci zde budou mít svoji úřadovnu, ale rakouská strana zapomněla uplatnit svůj nárok. Rakouští celníci sem proto museli pracně zdaleka docházet. Dnes by tyto starosti již neměli, trať končí v Harrachově, na území, které Československo získalo od Polska výměnou v r. 1958, a dál do Polska není průjezdná.“
 
A železniční NEJ zdejšího odvážného horského spojení? „Hlavní zásluhu na vybudování ozubnicové tratě má sklářský magnát Josef Riedel z Dolního Polubného. Ten po léta usiloval o vybudování dráhy, po které by bylo možno dovážet uhlí pro jeho hutě a ostatní továrny. Dolovalo se poměrně nedaleko, v okolí tehdy pruského Waldenburgu (dnešní polský Walbrzych), dokonce to bylo velmi výhřevné černé uhlí, ale v cestě ležely hory.“
 Jediná ozubnicová trať v České republice (systém Abt – dvoupásová ozubnice; největší stoupání 58 %0 (v úseku mezi Dolním Polubným a Kořenovem-zastávkou)); unikátní Polubenský tunel (mezi dopravnami ČD Kořenov-zastávka a ČD Kořenov) drží hned dvě česká prvenství: „Nejdelší jednokolejný tunel je tunel Polubenský. (…) Tunel má délku 940 m. Je to zároveň tunel s největším stoupáním tratě, které zde dosahuje až 53 promile.“
 Svého času nejvytíženější místní trať u nás (přeprava uhlí, skla, dřeva, textilu, …), v rámci zdejšího kraje byla jako jediná návazně – byť jen z pruské strany – dokonce elektrifikována (elektrifikace úseku Hirschberg (dnes Jelenia Góra) – Kořenov (traťová vzdálenost uvedených stanic cca 54 km) proběhla v roce 1923; trolejové vedení aj. padlo v roce 1945 jako válečná kořist do rukou Rudé armády…)… 
Jizerský most železniční trať odvážně převádí z Jizerských hor do Krkonoš. Mohutné těleso trati (na krkonošské straně) v části určuje/kopíruje (od roku 1958 – směna území) i průběh státní hranice s Polskem (příhraniční info tabule jsou viditelné z okna vlaku). „A aby těch hranic nebylo málo, pár „kroků“ před zastávkou ČD Harrachov vlak přejížděl hranici mezi okresy JBC a SM (v rámci Lbc kraje).“ Kořenovská lokálka je zároveň nejmladším železničním spojením libereckého regionu (výstavba dráhy započata roku 1899; provoz zahájen roku 1902)… A dnes možná i dráhou Severočechy nejmilovanější… Filozoficky (volně): „I já mám právo šťastná být – a ne jen ve zklamání žít“ (z písně Už nikdy – HOLKI)…
Z dění časů relativně nedávno minulých nelze nepřipomenout rozumné vize o možném prodloužení zdejší žel. koleje až do samotného Harrachova – co nejblíže ku zdejším světoznámým  lyžařským terénům (žel. zastávka Harrachov je od centra tohoto významného sportovního krkonošského střediska vzdálena cca 3 km, v současnosti navazující bus doprava – letní a zimní provoz).  Rozhodně ne bez zajímavosti jsou i smělé plány o spojení ozubnicové trati (036) s kolejí lokální železniční tratě Martinice v Krkonoších – Rokytnice nad Jizerou (042) – uvažovaně pomocí lehké (tzv. tramvajové) kolejové konstrukce. Určité naděje jsou stále vkládány i do případného znovuzprovoznění nepoužívaného úseku mezi Harrachovem a polskou stranou (viz níže – aktualizace XI/2009)… V souvislosti s MS v lyžování v Liberci (18. 2. – 1. 3. 2009) jsem v regionálním tisku opakovaně zaznamenal také jistou úvahu na téma alespoň „mistrovského“ provozu z polské strany 
do Liberce – zůstalo však opravdu jen u hezkých slov… 
Z běhu již odezněných/nelehkých let (vřelé poděkování všem aktivním „krásným bláznům“, kterým osud zdejší unikátní železniční tratě není lhostejný) nelze nevzpomenout černě temných tendencí, které by všechna smělá „zubačkovská“ plánování mohly nekompromisně odstavit na slepou kolej – a návazně ještě sklopit výkolejku… Těmito neblahými posly špatných zpráv rozumím určité/opakované snahy o likvidaci zdejšího železničního spojení (popř. alespoň o „rafinované“ zavedení tzv. nulového provozu – tj. (volně) trať se nezruší, jen po ní vlastně nic nejezdí…). Osobní vlaky do krkonošského Harrachova však - prozatím - stále odhodlaně supí po svazích zdejších úchvatných drsných hor… A třeba i Vaše jízdenka – možná právě v souvislosti s výletem k Jizerskému mostu - může být jednou z mnoha kapek pomyslné živé vody… Pomocnou ruku hledejme na konci vlastního ramene… Bude mi rozuměno?
Ale zpět do malebného Kořenova, čas příjemné procházky se přiblížil… Kolem  zdejšího – kdys velmi výstavného - nádraží prochází žlutě značená turistická cesta (Sedlo pod Zámky – Kořenov – Údolí Jizery) – naše prvotní jizerskohorská průvodkyně… Nejdříve vykročit mírným klesáním – po místní frekventovanější silnici – do ostré pravotočivé zatáčky, zde již prudčeji/vlevo po lesní cestě (původně vyšší kvality – kamenné patníky aj.), zanedlouho zanedbaným podjezdem pod žel. tratí (036). Poté již pohodlnou stezkou - téměř po vrstevnici… V dřívější době byla této lokální/lesní komunikaci zcela jistě věnována významnější pozornost ( uvažovaná souvislost s případnou navazující spoluobslužností v podstatě  souběžně procházející žel. tratě (lze zaznamenat např. zanikající stopy po několik stovek metrů dlouhém kovovém zábradlí masivnější konstrukce, …)… 
Bloumajícímu zraku udivených poutníků se postupně otevírají nádherně proměnlivé výhledy na okolní jizersko-krkonošskou krajinu – mj. i na prioritní cíl našeho dnešního putování ( mohutný železniční Jizerský most. Pozor – místy drobně rozbahněný terén! Samozřejmě nelze opomenout kouzelný přírodní vodopád (cca 300 m před závěrem Ž (tento  již vnímám jako jistou oázu ( pravidelné doplňování vody do butylky… ), od kterého stezka pokračuje nejdříve mírně po kamenitém svahu (pramínky), návazně/krátce  podél mohutného náspu žel. tratě  – na křižovatku Ž + Č (klasický turistický rozcestník se v tomto případě nekoná, jeho funkci dosti neuměle (chybí směrové tabulky) supluje starý kamenný patník!). Heuréka - dosáhli jsme (po cca 2.5 km nepříliš náročné chůze) hlavního cíle naší dnešní cesty – skvostného Jizerského mostu… Vítejte!
Poznámka (XI/2009): - v info zdrojích typu „jedna paní povídala“ jsem mj. nově zaznamenal také letmou úvahu na téma další případné horské železniční zastávky… Tato by prý mohla být zřízena právě někde poblíže zmiňovaného Jizerského mostu… Aktuálně se tak nabízí jistá smělá eventualita, že návštěva popisované lokality bude někdy v budoucnosti snazší i pro zhýčkanější obdivovatele zdejších jedinečných přírodních i technických krás… „Třebas pro – Karla, Ignáce, Hynka, Viléma, Jarmilu, …“
Pozornější uživatel JŘ (třebas aktuálního 2008/2009) již dnes zaznamená u trati z Tanvaldu do Harrachova (12 km) dvě nové zastávky: Desná-Riedlova vila a Desná-Pustinská (tyto prozatím nevyhlášeny). Pokud by opravdu byly všechny tři nové/uvažované železniční zastávky někdy v budoucnu obsluhovány, připadla by v průměru jedna dopravna na 1.5 km traťového úseku „Zubačky“… „Určitě příjemná novinka…“
… když už jsme u těch vláčkových zastávek na líbezné trati zdejší…  Při případném namáhavém rozjezdu vlaku v Kořenově-zastávce (na znamení; počítám-li správně, jedná se o žel.  zastávku s nejpříkřejší kolejí v ČR) vždy v duchu znovu a znovu  vyjadřuji obdiv silnému stroji, který s oddychováním uvádí hmotu těžkého  vlaku do dalšího pozvolného pohybu, blíže ku krkonošskému Harrachovu …
Jizerský most – odvážná kovová konstrukce (čtyři pole - usazená na třech impozantních kamenných pilířích (těleso mostu leží více než 25 m nad dravou řekou)), která převádí - elegantním obloukem - přes hluboké údolí bouřlivé Jizery (zde přirozená hranice mezi Jizerskými horami a Krkonošemi; u mostu Jizera dfnt. plně vstupuje na území ČR) železniční trať Tanvald – Harrachov… Na mase mostních pilířů (kvádříkové zdivo) lze mj. stále zaznamenat stopy po zaniklých stožárech mladší elektrické trakce (provozována od roku 1923 do roku 1945).
Pro další možné čtenářské přiblížení… (  Jizerský most je onen fešák, který zdobí (spolu s motorovým vozem řady 843) titulní stranu aktuálního Vlakového průvodce žel. tratě Pardubice – Liberec; R 980-997 (platnost od 14. 6. 2009 do 12. 12. 2009).

Železničním fandům při této příležitosti doporučuji k bližší pozornosti zajímavou komparační pohlednici „Moderní motorové vozy – 80 let pokroku na Jizerském mostě“ (zakoupeno v železničním muzeu ve stanici Kořenov). „Na prvním snímku je elektrický motorový vůz řady ET 89 Deutsche Reichsbahn přezdívaný „Rübezahl“ (Krakonoš), který jezdil na trase Polubný – Hirschberg (dnes Jelenia Góra) v letech 1927 – 1945. Na druhém snímku je motorový vůz řady 843 Českých drah přezdívaný „Rakev“, který jezdí na trati Liberec – Harrachov od prosince 2006.“ (citováno z výše zmiňované pohlednice; vydala Železniční společnost Tanvald, o. p. s.). Za zajímavou natura komparaci stojí mj. kamenité koryto řeky Jizery (v dolní části fotografií)… 
Poznámka: - nejstrmější (též ozubnicová – zde systém Locher) evropská železniční trať (provozuje Pilatus-Bahn) se nachází na svahu švýcarské hory Pilatus (2133 m). Největší sklon koleje zde dosahuje úctyhodné hodnoty 480 %O!!! (tj. kolej na úseku 1 m překonává převýšení 48 cm)…
Od Jizerského mostu budeme dále pokračovat po červeně značené (součást mezinárodní E 3) turistické cestě (pozvolna klesající asfaltová silnička – v části podstatě také souběžná – zde již s výše položenou - železniční tratí).  Přibližně 1.5 km pohodlné chůze dělí náš železniční most od křižovatky turistických cest v Martinském údolí.  Jen – neodcházejme od jedinečného Jizerského mostu, aniž bychom alespoň jednou nevyčkali na rozvážný přejezd osobního vlaku po jeho těžké konstrukci. Temné hučení Jizery, vrnění ševelivého motoru vláčku a brnivý zpěv kovové konstrukce mostu společně vytváří „koncert“, na který se jen těžko zapomíná…. 
Poznámka: - kouzelnou – jiskřivým sněhovým závojem oděnou – fotografii důstojného Jizerského mostu lze dohledat na adrese: http://www.zubacka.cz/provoz/20060406_zima_2005_2006/pv_2006_02_11_19.jpg
Rozcestí cest v Martinském údolí nabízí mj. možnost pohodlného návratu zpět k vlakovému nádraží Kořenov (Č po nenáročných asfaltových komunikacích)… Naše/popisovaná cesta (tj. směr Harrachov) přechází po mostě pro pěší - míříce na rozsáhlejší volné prostranství u místních pohostinských zařízení. Zde nutno dbát zvýšené opatrnosti – nepříliš vhodný terén pro umístění tur. značení – a (jako na potvoru) několik možných navazujících cest. Sledovaná Č pokračuje prostřední cestou – směr vzrostlá bříza (nevýrazná turistická značka (výrazně však převyšující standardní rozměry 10 * 10 cm) je nakreslena právě na tomto starém stromě). Brzo následuje okraj lesa (drobné skotačící potůčky – jejichž voda mívá lahodně chladivou chuť…). Prudčeji do kopce (těsně pod vrcholem se úzká pěšina lomí vlevo, zanedlouho kopírujíce okraj příjemné loučky-vkusného golfového hřiště (mj. nejvýše položené golfové hřiště v ČR). Na horním okraji loučky nelze minout pohodlnou lavičku – příjemné výhledy (např. na kopec Hvězda (958 m) se známou  jizerskohorskou rozhlednou Štěpánkou: „Nejstarší rozhlednou je ale Štěpánka nad Příchovicemi na kopci Hvězdě. Od ostatních jizerskohorských rozhleden se liší vzhledem i svými zvláštními osudy. Začal ji stavět roku 1847 majitel panství kníže Kamil Rohan.“
… 
K žel. zastávce Harrachov (740 m) je nutno překonat posledních cca 200 m. Zde se náš krátký (cca 5.5 km) jizerskohorský „špacír“ podél části „Skleněnky“ (jeden z  mazlivých výrazů pro zdejší žel. trať) přiblížil ku svému závěru… Případné drobné občerstvení (U mašinky) lze nalézt v areálu místní nádražní budovy… 
Od uvažovaného startovního bodu – totiž žel. stanice Stará Paka (420 m) – podkumburského poutníka nyní mj. dělí 53 km odvážně vedené koleje a 11 železničních tunelů (o souhrnné délce 3137 m; „ (…) vzpomeňte s námi na tisíce barabů, kteří své zdraví a životy ztratili v devatenáctém století na stavbách prvních tunelů, i na mnohé osobnosti českého železničního stavitelství, o nichž s úctou píšou i za hranicemi.“
)... 
Příjemné vzpomínky na jiskřivý čas prožitý v pohádkových Jizerských horách… 
Pár slůvek pod čarou: - trasu dnešního výletu lze samozřejmě zvolit i v opačném pořadí – výchozím bodem stala by se žel. zastávka Harrachov. Z praktického pohledu dopravní obslužnosti (ne všechny osobní vlaky míří až do Harrachova) je železniční stanice Kořenov pro návrat do Tanvaldu (křižovatka žel. tratí) výhodnější… „Wer die Wahl hat, hat die Qual/Kdo má volbu, má trápení“ Také případný prudší svah nad Martinským údolím může být pro některé návštěvníky příjemnější jako sestupový… Navazující mírné stoupání k Jizerskému mostu mohlo by též případně býti dalším významnějším rozhodujícím činitelem… Osobně – především ze zážitkových důvodů - však opačný směr neupřednostňuji… „Tentokrát hodlám dát rozhodující otázku: je vůbec protiklad mezi lží a přesvědčením? – Všechen svět tomu věří; ale čemu nevěří všechen svět!“

Případné čekání na vlak si lze na žel. zastávce Harrachov zkrátit několika způsoby. Jak jsem vypozoroval, našli se pohodoví jedinci, kteří relaxovali výhledem do libého kraje, jiní naopak se zaujetím pozorovali nemnohé hráče na blízkém golfovém hřišti… Znavenější poutníci naopak nekompromisně upřednostnili potřeby těla - pevně přisáti ku kelímkům s nápoji a dřevěným lavicím – to vše v nabídce venkovního občerstvovacího posezení… Objevili se však i tací zvídavci, kteří se rozhodli okolí zdejší prozkoumat blíže…

Vůní věčně dráždivého tajemství voní rezavějící kolej (tato info od X/2009 již neaktuální), která pokračuje z harrachovské dopravny dále – směr státní hranice (cca 1.5 km; doprava zastavena v XI/1945, od roku 1992 příležitostný provoz). Staletá tichá pamětnice časů již dávno odezněných, uměle snící – v náruči krkonošských voňavých lesů - již 64 let sen Šípkové Růženky… „Tuto bujnou zeleň však najdeme i jinde. V místech, která mnohdy po desetiletí neměla ani tušení, že se jednou, takřka ze dne na den, stanou konečnou stanicí.“ 
… 
„Ale ukáže-li se krásný princ…“ 
K prvotní pozornosti doporučuji dochovanou železniční výhybku (označena č. 2) – o zdejším dřívějším intenzivním drážním provozu mj. hovoří i poměrně značné opotřebení její středové části-srdce (zřetelný měkký „žlábek“ (cca 5 mm) od kol projíždějících vozů). Pár desítek metrů za výhybkou se nachází výhružně sklopená výkolejka – zde železniční trať (036) prozatím nesmlouvavě končí…
Výhybka na kořenovském zhlaví (č. 1) byla snesena již před několika lety… V kolejišti lze ale snadno dohledat stopy (třebas jiná skladba pražců v části koleje), které na její přítomnost dodnes připomínají…

Poznámka (XI/2009): - zmiňovanou výhybku (č. 2) již také „odnééés čas“. Stalo se tak v průběhu měsíce října 2009, kdy tato byla – v rámci precisní (a přesto dosti čilé) rekonstrukce traťového úseku žel. zastávka Harrachov – Harrachov-státní hranice – (Szklarska Poreba) vyměněna mladší/repasovaný kus…
Naše kroky (VII/2009) pokračovaly chodníčkem - po ztichlé koleji (trochu namáhavá chůze – úzké kovové pražce; tento typ pražců lze vzácně obdivovat např. i ve stanici Kořenov – na jedné z již nepoužívaných kolejí…) dále – až ke státní hranici (místy příjemné výhledy na Harrachov). Ze zběžně spatřeného nelze nevzpomenout na vzácně dochované pamětnice elektrické trakce (na trase procházky lze nejdříve zaznamenat svalený poničený kovový stožár (desetiletí korodující v příkopu u náspu, při letošní rekonstrukci odhozen na navazující val); kousek od státní hranice nelze minout dva hrdě vzpřímené stožáry (tyto jsou v podstatě ještě celistvé (výška cca 10 m (měřeno el. měřidlem Hilti PD 42))… Za bližší pozornost stojí i sama železniční kolej – pro mne příkladná ukázka dávné německé důkladnosti (z pohledu použitého materiálu i technické konstrukce koleje samé)…
Na hranicích CZ a PL končí nejen dnešní letmé krkonošské průzkumné putování, ale i naše „staletá“ ocelová průvodkyně – polozapomenutá, korodující – leč hořkému osudu hrdě vzdorující - železniční kolej. „Naděje je jako špetka cukru – také zná život osladit…“ Na první (laický) pohled se zdá, že polská strana bere avizovanou rekonstrukci svého dlouhého nepoužívaného traťového úseku (kolej nieczynna) opravdu vážně – i když tempo prováděných prací je poměrně vlažné (snesení staré koleje,  repase žel. spodku, montáž koleje novější (nové pražce aj., montované kolejnice však nesou stopy dřívějšího užívání…) Čas ukáže… U bílo-červeného hraničního kamene jsou k vidění – ve stínu hustého smrkového větvoví – i skromné pozůstatky dalšího z pamětníků zašlé železniční slávy zdejší – totiž zanikající trosky starého železničního vagónu (kdys druhotné využití kabiny vozidla jako náročnějšího přístřešku; budka vozu usazena na jednoduché kamenné (spáry kdys vyplněny pojivem) podezdívce)… 
Přišel čas návratu? Nevím sám…
Poznámka (XI/2009): - s velkým zájmem jsem v posledních týdnech sledoval poutavé stránky www.zubacka.cz., 4x-te jsem se do žel. zastávky Harrachov vydal - z kořenovského nádraží (výluka) – na drobnou „návštěvu“ také pěšky. Přece jen, toužebně očekávané znovuzprovoznění nepoužívaného úseku unikátní jizersko-krkonošské železnice se hrdě zařadí – nejen z jistého emočního pohledu – bok po boku k jedinečným událostem, které jen tak snadno nezapadnou do temné propasti bouřlivě řvoucího času… „Člověk, který je dočasně sražen k zemi, není poražen. Prohrává až tehdy, když na zemi zůstane ležet …“ 
Prozatím poslední průzkumnickou návštěvu okolí přívětivé zastávky ČD Harrachov jsme uskutečnili v dopoledních hodinách neděle 8. listopadu 2009. V tomto čase pravidelné osobní vlaky již několik dnů opět zajížděly až na novodobou (v provozu od roku 1963) „konečnou“…
Při příjezdu do žel. zastávky Harrachov (mj. nejseverněji položená žel. dopravna v rámci bývalého okresu Semily a nejvýše položená v rámci Lbc kraje (740 m; pro letmou komparaci: nadmořská výška Kumburku činí 642 m)) nás mlčky přivítal odpočívající „tanvaldský Šmoula“ (náš slang – jinak motorová lokomotiva – modré barvy - řady T 211) - odstavený na druhé (dnes již slepé) harrachovské koleji. Na pohled drobný stroj také poctivou měrou napomáhal při zdejších aktuálních rekonstrukčních pracích… 
Na nákladišti (mj. z původního kamenného dláždění je nyní ve větší míře odstraněn letitý travní drn) nešlo opomenout dočasně „odloženou“ výše zmiňovanou původní pruskou výhybku; na rozbahněném nástupišti bylo možno zaznamenat stopy po doznívajících rekonstrukčních činnostech (materiál, …)…

Z důvodu stále probíhajících – nový život vdechujících -  prací jsem se poprvé nevydal ku státní hranici po tělese dráhy samé – a nelituji (ač ve výsledku - jsem jel k domovu mrazivě „zmáchán“ - jak to „čunče“…). Pohled na omlazenou železniční trať (kupř. z níže položené silničky do Harrachova), navíc v příjemné „psychologické“ kombinaci s všudypřítomným jemným „asfaltovým“ ozonem (neopakovatelná – možná až mírně návyková - vůně nových pražců), přináleží – alespoň pro moji maličkost – k zážitkům, na které se jen tak snadno nezapomíná. Vyčištěné příkopy, zle potrhaný „stoletý“ nepříjemný svíravý kabátec náletové zeleně, vrchol starého pruského náspu  - nově/krátce zabaleného do vkusného pláště čerstvé živé zeminy - zakončen novotou svítící kolejnicí – to vše usazené v ochranitelské náruči hrubého kamení… „Jako bych se na chvíli letmo ocitl v období někde kolem roku 1902 (zahájení provozu na této trati)…“ Ač pouhý laický divák, jsem moc vděčen, že jsem měl tu možnost být také trochu vtažen do probíhajícího – pavoučkově šimrajícího - děje…
Nejkrásnější okamžik přišel pak v 10:24 hod., kdy jsem na nově (z)rekonstruovaném úseku poprvé spatřil popojíždějící „vlak“. „No, vlak… “ Jednalo se o „pouhý“ víceúčelový (tzv. obojživelný) bagr MHS (jeho konstrukce umožňuje zvolit jízdu po silnici/po koleji), který byl spřažen s nevelkým nákladním otevřeným železničním vagónem… „Dočesávání“ blízkého okolí nově položené koleje“  Leč, byl to první drážní pohyb, který jsem na léta vyloučeném úseku zdejší žel. trati osobně zaznamenal… Pro mne malý svátek. 

Dalším drobným lesním „dárečkem“ byl nečekaný nález (pár metrů od místa dávného drobného přechodu přes zdejší horskou trať) silně poničené pruské smaltované výstražné tabule, která kdys - velmi pravděpodobně - byla umístěna na sloupku v místech zmiňovaného „přejezdu“ (uvážlivě vydedukováno především ze skromných stop po dávném německém nápisu (bílý podklad + černé a rudé písmo - rozličné velikosti))… 

Povětšinou opravdu neuškodí opustit bezpečí známých pěšin – a vydat se k cíli i po jiných – nám doposud neznámých - komunikacích… A to platí vztaženo nejen k obsahu aktualizovaných řádků… „Lpění brzdí dění…“
Na těleso rekonstruovaného úseku žel. trati vstoupil jsem až na státní hranici – a to z ryze technické zvědavosti… Nové kolejnice přicházející z české strany byly již pevně přivařeny ku druhotně použitým kolejnicím přibíhajících z  území polského. Pokud chápu správně, jsou rekonstrukční práce na naší straně v podstatě dohotoveny… Jen několik posledních pražcových kotev (stabilizují kolej v příčném směru) čekalo na svoji konečnou montáž (u původní/pruské koleje plnily fci těchto kotev zahnuté okraje kovových pražců)…
Na straně našich severních sousedů je nutno trať ještě podbít (mmch. pár kilometrů za hranicemi se na nově rekonstruovaném úseku nachází Jakuszyce – nejvýše položená stanice na této trati (údajně 885 m; zdejší lyžařské terény jsou považovány za nejlepší v Polsku!) - tato je zároveň nejvýše položenou dopravnou polských železnic (PKP) vůbec (převýšení vůči stanici Tanvald by tak činilo úctyhodných 419 m; pro zajímavost – známá ještědská lanová dráha překonává převýšení 402 m).
Poznámka: - bloumání po historii i současnosti železničních tratí patří mezi mou další drobnou „úchylku“. Největším kouzlem voní pak všelijeké procházky po rozličných železných drahách – či jejich úsecích – které se již před drahnými lety staly (především svoji fyzickou podstatou) přepravní minulostí… I na tyto dávné pamětníky je náš širší region – bohužel – dosti bohatý… „Známka úpadku?“ Z několika – dnes již neexistujících - normálně rozchodných drah mám osobně nejraději zrušenou žel. trať Jablonné - Svor… Nezapomenutelné – i když trochu smutné - jsou procházky po trase rozervané lokálky směřující kdys z Dobrovice do Dětěnic (v bývalé stanici Ujkovice jsme mj. měli možnost vzácně hovořit (v roce 1998) s milou starou paní, která zde od roku 1948 – až do zastavení provozu - pracovala jako výpravčí). Stále nepříliš známým technickým skvostem je pak úzkorozchodná trať („Heřmanička“) běžící z Frýdlantu v Čechách do Žitavy…  Opomenout též nelze rozličné – především cukrovarnické - vlečky (např. spojení (cca 7.5 km), jež směřovalo do Benátek nad Jizerou (osiřelá kolej snesena (po 127 letech služby) v září 2005))… Téměř neznámou je již bývalá - stavebně náročná – žel. odbočka (3 km) směřující kdys z Lhotky u Mělníka (076) do Střednice… „Sub specie aeternitatis: Abychom ocenili význam toho kterého subjektu, musí tento nejdříve zaniknout…“ Věřím, že se někdy v budoucnu dostanu k tomu, abych také tyto své neumělé poznámky, postřehy a dojmy též předložil našim milým čtenářům… 
Při běžné komparaci původní a současné železniční sítě ČR jsem aktuálně velmi potěšen… Hřeje mě libý pocit, že právě v našem chudém příhraničním regionu se stal „zázrak“ jistého železničního zmrtvýchvstání… Ne vždy dojdou podobná snažení tak úspěšného završení. „Je mnoho povolaných, leč málo vyvolených…“
Závěrem nezbývá, než s úctou a obdivem konstatovat, že na znovuzprovoznění léta vyloučeného úseku Harrachov – Szklarska Poreba (cca 17 km) byl vykonán opravdu obrovský kus poctivé práce. A jelikož ve své době bývá „málokdo prorokem“, je možné, že zde vynaloženou námahu (ať „papírovou“ – či následně i po(c)tivě-fyzickou - v náročném horském terénu samém) plně docení až budoucí generace… Generace, pro které se odvážně vedené železniční spojení do Polska – dnes tak nelehko obnovované - opět stane běžnou a neodmyslitelnou součástí zdejší dopravní sítě… „Někde něco není v pořádku. Tak se mému selskému rozumu zdá, že se vzdělává jenom stále hlava a zanedbává se srdce. Rozum se brousí, srdce otupuje.“

Osobně jsem nyní zvědav především na podobu jízdního řádu, který vrátí (uvažovaně od května 2010) cca tři lidské generace uzavřený úsek zdejší odvážné horské železnice zpět – do běžného života (sociologicky - lidé, kteří se v roce 1945 (zastavení příhraničního žel.  provozu do tehdejšího Hirschbergu – dnes Jelenia Góra) narodili, vstoupili již do etapy uživatelů starobních důchodů…). HODNĚ ŠTĚSTÍ!
Zajímavost: - z historického pohledu je současná žel. trať Lbc – Harrachov (036) jistou datovou skládačkou Úsek Lbc - Jablonec byl uveden do provozu roku 1888, z Jbc do Tanvaldu přijel první vlak v roce 1894. Odvážně vedená kolej směřující z Tanvaldu do Kořenova byla veřejnosti předána v létě 1902, úsek z Kořenova do Hirschbergu (tehdy součást pruských drah) byl otevřen (několikaměsíční zpoždění v důsledku těžké stavební havárie – pád nosníku – na Jizerském mostě) na podzim téhož roku (z ryze utilitárního hlediska byla „jablonecká“ dráha vnímána jako návazné volné pokračování jiného důležitého „uhlovodu“ – totiž fyzicky (ne však projekčně!) nepatrně mladšího žel. spojení směřujícího z Teplic (severočeská uhelná oblast) – přes Lovosice a CL  – až do průmyslového Liberce (jednotlivé úseky  zprovozněny mezi lety 1897 - 1903)).
Na podzim roku 1945 byla na trati zastavena mezistátní žel. doprava, spoje z Tanvaldu tak 18 let končily v Kořenově. V roce 1963 začaly vláčky opět přejíždět přes Jizerský most - do dnešní žel. zastávky Harrachov. 
A bude-li současnému – život vdechujícímu - snažení osud i nadále příznivě nakloněn… 
Poznámka: - bouřlivé události roku 1945 ukončily křehký a nedlouhý život ještě jiné z jizerských mezistátních kolejí. Tato lokální (povahou) spojnice kdys nesměle vybíhala ze žel. stanice Jindřichovice pod Smrkem – a napojovala se do tehdejší pruské žel. sítě (úsek Frýdlant v Čechách – Jindřichovice pod Smrkem uveden do provozu 2. srpna roku 1902 (tj. přesně dva měsíce po zahájení drážní dopravy z Tanvaldu do Kořenova); úsek Jindřichovice pod Smrkem - Friedeberg (dnes polský Mirsk) byl zprovozněn o dva roky později (export textilních výrobků, import slezského uhlí, …)). „Musela to být krásná doba – lidé hloubili zářezy, sypali náspy… - a jásali, když se do jejich vísky přiřítil – rychlostí dnešní ČD -  ocelový oř – chrlící oheň a dým…“
Při pohledu na současnou mapu Jizerských hor a okolí si kladu další – možná trochu naivní – otázku, zda třebas někdy v budoucnu nebude i zde jistá dobrá vůle po obnovení tohoto dávného železničního spojení. Vzhledem k aktuálním hospodářsko-technickým okolnostem oblasti je však případná odpověď již předem v podstatě jasná (navazující/polská žel. trať směřující do Mirsku z Gryfów Slaski (dříve Greifenberg) je již také dávno pouhou přepravní minulostí; do uvadajícího Frýdlantského výběžku (do žel. stanice Černousy) zaúsťuje stále důležitá - dnes však již ryze nákladní kolej - ze Zhořelce (město po 2. svět. válce rozděleno na německou (Görlitz) a polskou část (Zgorzelec), …) … 
Nebo se mýlím? 
Pod čarou: - není „ve světě širém“ zvláštnosti, která by se – třebas i v jisté/pozměněné verzi – nenacházela také někde v kraji podkumburském… „A někdo tomu možná neuvěří…“ Nejinak je tomu i v případě možné ozubnicové dráhy… Leč, v míru, nepředbíhejme… 
Mým největším miláčkem mezi našimi železnými drahami je stříbrně klikatící se lokální spojení, které směřuje z MB – přes Sobotku – do Staré Paky. První rozsáhlejší dílko, které jsem kdys – pro potřebu našeho dávného turistického oddílku - vytvořil (stalo se tak někde kolem patnáctého roku věku mého), byl právě neumělý – moji škrabopisnou rukou psaný - průvodce po této „železniční turistické tepně“ Českého ráje… „Dnes by jakýkoli průvodce po lomnické trati – v našich časech uměle „ rdoušené“ - byl již spíše pošetilostí…“
V dobách středoškolských studií, při téměř pravidelném pátečním návratu z internátu do našeho Podkrkonoší, využívali jsme služeb žel. trati Praha – Turnov… (tato trať (070) tehdy pokračovala až do Lbc). V Turnově následoval přestup na těsně navazující spoj, který naši „tlupu“ následně dovezl do Staré Paky… Tak tomu bylo po celý prvý ročník. Od ročníku druhého podařilo se nám na tehdejších ČSD vyloudit (roční žákovská jízdenka) i případnou druhou přepravní eventualitu – totiž možnost používání služeb výše zmiňované lomnické lokálky. Nové přestupy (z/do Staré Paky) v MB staly se pak na následující tři roky pro nás téměř pravidlem. Zvláště při pátečních cestách do našich domovů… 
Mým nejoblíbenějším spojem byl klidný motoráček, který vyjížděl z MB nedlouho po páté hodině odpolední. Kolem půl sedmé přijížděl do žel. uzlu Libuň, kde jsme návazně cca hodinu čekali na motorový vůz od Prahy (tuším, že to byl původně rychlík Praha – Trutnov („Krakonoš“(?)), jehož část pokračovala – po rozpojení ve stanici JC - jako osobní vlak do Staré Paky – a to právě přes Lomnici nad Popelkou…). Opakovaně prožívaná hodinka na poměrně živé železniční stanici – a v jejím příjemném okolí – co mohlo být tehdy pro klukovské dušičky krásnějšího…? Samozřejmě netrvalo dlouho a přišla i první letmá přátelství s některými lidmi, kteří na zdejším nádraží pracovali. Skromným zdrojem rozličných informací bylo i vlídně omšelé restaurační zařízení, které se nacházelo v těsné blízkosti zdejší železniční stanice (dle příjmení tehdejšího pana vedoucího jsme si jej pracovně nazvali „U Klokana“…).
Právě někde v těchto letech jsem mj. zaznamenal i hezké příběhy o lomnické železniční trati (064)… Tato ze stanice Libuň prudce stoupá, aby návazně odvážně překonala strmé svahy hory Tábor (některé info zdroje uvádí max. stoupání tratě v tomto úseku až 37%O). Z kdys slyšeného mj. volně parafrázuji: „Stoupání této trati je pod Táborem místy tak prudké, že nebýt jisté benevolence při její stavbě (přece jen se jednalo o lokální – tedy úsporně stavěnou – dráhu), musela by i tato být - s největší pravděpodobností - na některých svých úsecích opatřena ozubnicí…“ Samozřejmě, že tato slova se vztahují na dobu vzniku této nejmladší železné spojnice regionu… „Maštálkovo království“ Současné stroje si s nástrahami odvážně vedené trati hravě poradí. Vždyť i na nejstrmější české železnici obstarávají již dlouhá léta bezpečnou přepravu cestujících především zánovní výkonné adhezní stroje…

Popatříme-li na základní technická data podtáborské trati, nelze, než se obdivovat umu – nejen - tehdejších „mašinfírů“ (nejníže položená stanice/zastávka na trati: MB – hlavní nádraží (204 m); nejvýše položená stanice/zastávka na trati: Ploužnice (530 m)  - což ve výsledku obnáší diferenci 326 m (vlak mezi Tanvaldem a Harrachovem překonává převýšení 274 m (samozřejmě, na mnohem kratším úseku!). Zajímavý je též výškový rozdíl mezi sousedícími zastávkami Cidlina (391 m) a Kyje u Jičína (485 m), které jsou od sebe vzdáleny 3.12 km. Prostým výpočtem (94/3.12) zde dojdeme k průměrnému stoupání cca 30%O… Leč, průměrné stoupání mezi stanicí Libuň (328 m) a zastávkou Ploužnice činí pak „pouhých“ 24%O… „Statistika je přesná věda o nepřesných údajích…“
A to vše v kraji podkumburském…  „Kéž nám vlaky mezi Lomnicí nad Popelkou a Mladějovem v Čechách také jezdí co nejdéle…“ (kdo nahlédne do JŘ ČD 2009/2010, ten tento smutný povzdech určitě pochopí… ()
Zajímavost: - ve stanici Dolní Bousov se žel. trať MB – Stará Paka (064) křižuje s drahou Bakov nad Jizerou – Kopidlno (063). Tato je – díky velmi příhodnému terénnímu reliéfu krajiny -  naprostým opakem lomnické lokálky (délka trati 41 km; nejnižší nadmořská výška stanice/zastávky  (220 m), nejvyšší nadmořská výška stanice/zastávky (270 m)).
Našlo se na (pod)kumburské půdě (… a neb „stoletá“ novinka): - jizerská železnice je vskutku ojedinělým technickým dílem, na které můžeme být právem hrdi. Svoji lásku a úctu k tomuto unikátnímu horskému spojení vyjadřuje Lbc kraj především současnými – nový život pozvolna vdechujícími -  rekonstrukčními pracemi… 

Ale - nechybělo mnoho – a na kořenovskou „Zubačku“ mohl výhružně cenit lesklé zuby další možný konkurent… A to přímo z vrcholu dominantního Kumburku (642 m). Leč, nepředbíhejme… 

„Prach jsi – a v prach se obrátíš…“ Při gruntovním úklidu rozlehlé půdní prostory jedné starobylé podkumburské chalupy byla – vedle jiné různé „potřebné“ veteše – nalezena zubem času dosti ohlodaná dřevěná truhlice. Omšelý odřený - červotočem „prolezlý“ - kus starodávného selského nábytku byl již v okamžiku nálezu podvědomě určen - bez jakéhokoliv dalšího zkoumání - jako další potrava pro nevelkou očistnou hranici, která již několik hodin plápolala na nedalekém dvorku. 

Rozličného harampádí určeného k likvidaci přibývalo však na prostranství mnohem rychleji, než stačily regulované plameny milosrdného ohně průběžně trávit. Požární dozor konající obsluha rozhodla se po několika desítkách minut postávání ulevit svým pobolívajícím nohám – a vyhlédla si za hrubé sedátko právě onu omšelou truhlici. A zde možná zasáhl osud sám… Zpuchřelé dřevo letité truhlice nevydrželo nábor zhurta dosednuvšího zmoženého lidského těla - a její obsah polovysypal se následně do prachu dvora. Byl to opravdu jasný projev zmiňovaného osudu – nebo jen další šťastně ztřeštěná náhoda? Ale kdo by poctivě věřil na „pouhé“ náhody – mechanismus všehomíru je přec tak vytrvale striktní a precizní – na tzv. náhody v něm prostě není místa…
Mezi rozličně rozličnými rozličnostmi byl nalezen i malý nenápadný balíček – obsahující starý sešit, který dávná ruka pečlivě zabalila do starých novin a návazně ještě několikráte obalila kusem starého vybledlého plátna. Ač i tento „poklad“ byl drobně poznamenán ostrými zoubky - po předlouhé bouřlivé staletí všudypřítomných - šedých hlodavců, jeho cenný obsah byl naštěstí v podstatě neporušen. Díky milostivé vesmírné štěstěně objevil se překvapeným zrakům našich nálezců jeden z již dávno zapomenutých lokálních přepravních projektů… Starý rakouskou-uherský plán na odvážné připojení kumburské oblasti k železniční síti pohlédl mžouravě opět do denního světla!

„Ale i přes ten skvělý užitek Cimburu nic nemrzelo, že se cele formanství neoddal. Cítil, že to není a nikdy nebude jeho pravé povolání a že by v něm štěstí nenašel. Je to jen přechodní – dokud je mlád – ale touží vždy více po klidu – po pravidelné, tiché práci, zkrátka po selském živobytí - - -“

Po prostudování oné vzácné písemnosti se můžeme podivovat technickému nadání a nápaditosti jejího tvůrce. Bohužel, možná z vrozené skromnosti – či jen z obyčejné „protirakouské“ opatrnosti? – není tento průkopnický návrh dalšího lokálního železničního spojení podepsán – a ani označen konkrétním datem… Velikosti myšlenky samé však tyto drobné informační „nedostatky“ rozhodně neubírají… „Ve své době málokdo bývá prorokem. A tito se navíc s oblibou ještě kamenují…“ 
Shrnutí vyzískaných poznatků: - po pečlivém studiu příslušného podkumburského svépomocného dopravního plánu lze vydedukovat, že jeho smělý návrh spatřil světlo světa někde mezi lety 1906 až 1914. Údernou předností této technické myšlenky je především její předpokládaná ekonomická nenáročnost, která by ale musela být vykompenzována několika zcela novými/revolučními technickými řešeními – a to především v konstrukci lokomotivy a vozů. Ale – nepředbíhejme…

Anonymní projektant se železničky  zde snažil být co nejhospodárnější. „Dluh s člověkem z mísy jí – dluh na loži při něm spí“
 Jako výchozí technický bod nové lokální dráhy byla v návrhu stanovena žel. zastávka Ploužnice (mj. nejvyšší přepravní bod na této trati), kde se projektovaná trať měla napojit na boleslavskou kolej (provoz do MB zahájen roku 1906). Jako výchozí provozní bod vlaků – směřujících „až“ na blízký Kumburk – byla určena blízká žel. stanice Lomnice nad Popelkou… 
Fyzická délka samotného/nového žel. traťového úseku mezi Ploužnicí a Kumburkem měla činit přesně 6.341 km. K tomuto údaji je pak nutno přičíst dalších 2.721 km, které dělí zastávku Ploužnice od stanice Lomnice nad Popelkou. Souhrnná délka kumburské žel. trati by tak činila 9.062 km (předpokládanou kilometráží by se tak nejvíce přiblížila kupř. dráze spojující Trutnov se Svobodou nad Úpou (045), jejíž kolej čítá přibližně 10 km (je však nově/odvážně uvažováno o možném prodloužení (uvažovaným nákladem cca 14. miliard!!! Kč) její koleje – pro turistické účely – až do Pece pod Sněžkou)).
Svoji délkou (cca 9 km) by se nové spojení zařadilo mezi nejkratší železné dráhy východočeského regionu. Výšková diference mezi výchozí a cílovou stanicí (Lomnice nad Popelkou (493 m), Kumburk (624 m)) by činila přibližně 130 m, což by ve výsledku znamenalo průměrné stoupání trati 14.34%O.  Řádky předchozí kapitoly nás však na zrádnost „průměrování“ již upozornily!
Co se týká rozmístění uvažovaných stanic a zastávek, autor projektu uvažuje celkem o čtyřech bodech… Dopravna Žďár - u Bradlece (5.054 km (od výchozí/lomnické stanice); 505 m), dopravna Syřenov (6.381 km; 504 m) a dopravna Pod Kumburkem (8.573 km; 545 m) a konečně dopravna Kumburk (9.062 km; 624 m). Za bližší pozornost stojí především poslední mezistaniční úsek, který by dosahoval průměrného stoupání (maximální stoupání by však bylo výrazně vyšší) 153.3 %O.  

Zastávka Žďár (jedna kolej) byla určena především pro zvýšení dopravní obslužnosti uvedené obce. Zastávka Syřenov (jedna průběžná a jedna nákladová kolej) měla usnadnit spojení okolí Syřenova (současná zastávka ČD Syřenov (trať 064) byla otevřena až po 2. světové válce!) s okolním světem, zároveň však měla umožnit transport místního kvalitního kamene a dřevní hmoty. Stanice Pod Kumburkem (jedna průběžná a dvě nákladové koleje) měla sloužit především pro potřeby rozsáhlých lesů tehdejšího trautmanndorffského panství kumburského. Měla být zároveň jistou dirigující stanicí pro tuto uvažovanou novou lokální trať. Dodatečně zařazená zastávka Kumburk byla chápána především jako tur. záležitost (jedna/slepá - ozubnicová - kolej). 

Především z ryze ekonomických důvodů (cena práce, pozemků, kolejnicových polí, kameniva, …) se v návrhu již od počátku uvažuje o trati úzkorozchodné (autor původně zvažoval oblíbený „cukrovarnický“ rozchod 760 mm). Velmi důrazným – navíc zřetelně pozměňujícím - činitelem při rozhodování o konečném rozchodu nové trati byl pro tvůrce projektu dodatečný mezistaniční úsek Pod Kumburkem – Kumburk (zde již nasazena ozubnice), o kterém se jeho první poznámky - ani v náznaku - nezmiňují… „Neodsuzujme člověka, dokud jsme sami nestáli na jeho místě…“
Nově vzniklá železnička měla sloužit především ku skromnější nákladní dopravě. Na přání (navíc prý s přislíbenou finanční podporou) turistické veřejnosti – a s přihlédnutím k preventivní ochraně bohatství lesů zdejšího panství před stále se zvyšujícím počtem kumburských návštěvníků – byl však autor projektu nucen své původní návrhy zásadně přepracovat. S ohledem na nevelkou šířku torza kumburských bran (cca 2.80 m), k typu zvolené ozubnice (autor se přiklonil k - ve světě již prověřené - variantě tzv. Locherovy ozubnice, kterou však dále důmyslně upravil pro svou potřebu) a ve zvýšené snaze co nejvíce minimalizovat nečekané/nové náklady padlo rozhodnutí o konečném rozchodu trati, který byl stanoven na pouhých 520 mm. Diskutabilní dopravna Kumburk byla po dlouhých debatách vprojektována do prostory tzv. spodního hradu – tj. do míst, kde dnes stojí zánovní budova Správy hradu. Nejstrmější převýšení na uvedeném/koncovém mezistaničním úseku by dosahovalo hodnoty blížící se úctyhodným 200 %O.  „Cesta do pekel je jednosměrná…“
Autorova úprava tzv. Locherovy ozubnice počítala s vypuštěním jinak běžného středního ozubeného hřebene… Jeho fci měly převzít samotné kolejnice, kde by ozubeným hřebenem byly opatřeny přímo jejich vnitřní strany… Podobných vtipných technických řešení našlo se v unikátním železničním projektu vícero. 
Pro potřebu nové/úzkokolejné trati se kalkulovalo s objednávkou jedné speciálně upravené parní ozubnicové lokomotivy (v případě poruchy tohoto stroje se počítalo s dočasným využitím animální tažné síly, dva osobní vozy (třetí třídy) a několik specifických nákladních vozů pro odvoz kulatiny, kamení, … 
Do koleje normálně rozchodné boleslavské trati měla být - mezi dopravnou Ploužnice a Lomnice - vřazena ještě jedna kolejnice (v podstatě by tak vznikl tříkolejnicový železniční svršek (srovnej např. s unikátním tram svrškem v Lbc)). Ve stanici Lomnice bylo uvažováno o zřízení manipulační rampy, pomocí které by nákladní vozy podkumburské úzkokolejky případně najížděly na speciálně upravené nákladní vozy běžného rozchodu (volně se uvažovalo o případné dopravě bohatství kumburských lesů aj. až do říčního/labského přístavu v Mělníku – přes MB, Skalsko a Mšeno (cca 100 km))…

Samotný průběh trati by nebyl příliš náročný na významnější zemní úpravy. Charakteristika zdejšího přívětivého terénu totiž nevyžaduje v uvažovaném průběhu lokální úzkokolejky výraznějších zásahů… Z pohledu současné krajiny by nová dráha až k zastávce Syřenov běžela v podstatě po vrstevnici. Dále by volně kopírovala lesní asfaltovou silničku, jež běží směrem ku Nové Pace. V prostoru Pod Kumburkem (v místech tzv. Šmejcovy louky) autor projektu vidí nutnost krátkého vyššího náspu s navazujícím zářezem… Ze stejnojmenné dopravny by následně odvážně vybíhala ozubnicová kolej – novým úzkým lesním průsekem - již téměř kolmo ku kumburským zříceným branám…

Vzhledem k technickým parametrům uvažované úzkokolejky vyhotovitel návrhu odhaduje max. rychlost vlaků (osobní, nákladní, popř. smíšené) na trati na cca 15 km/hod. Přepravní doba mezi výchozí a konečnou stanicí neklesla by pod 40 min...

V přiloženém ekonomickém plánu vypočítává autor – který byl mj. zcela jistě i dobrým hospodářem – předpokládanou návratnost vynaložených investic – a to v horizontu max. dvanácti let. V závěru projektu tvůrce zaznamenává i své subjektivní pocity. Od případného dohotovení úzkokolejné dráhy na Kumburk slibuje si povznesení skromné životní úrovně obyvatel podkumburských vísek, které by bylo samozřejmě odvislé především od hospodářsky lepšího využití velkého přírodního bohatství zdejšího kraje (dřevo, kámen, písek, …). Okrajově je též zmiňován skromný přínos nové drážky při případných rekonstrukčních pracích ve zdech kumburských (doprava materiálu…).
Náš samozvaný výzkumný tým se snažil rozluštit i samotnou nelehkou hádanku, proč takto unikátní projekt nevstoupil – byť i jen v rovině teoretické – do podvědomí obyvatel kraje mezi Kumburkem a Táborem. V drobném ústním terénním výzkumu mezi současnými podkumburskými občany nebyla o této skvostné technické myšlence odhalena ni sebemenší povědomost – a to ani u starousedlíků staršího data narození. Je velmi pravděpodobné, že tvůrce projektu nové lokální železnice vše znovu a znovu důkladně promýšlel a následně konzultoval - pouze však s vybranými osobami (tomu nasvědčuje nebývalé množství mladších o/úprav a doplňujících poznámek v textu; autor mj. navrhl i možnou odbočku do kdys rozsáhlého podkumburského kamenolomu (dnes znám jako tzv. Drtička) – tuto poznámku však později jeho ruka – bez navazujícího písemného udání důvodu - rázně přeškrtla…).  A než konečně vykrystalizoval jasný čas „zrození“ nové dráhy, vstoupila na scénu dějin ničivá smršť první světové války. Vše nasvědčuje tomu, že autor sám byl nedlouho po vypuknutí válečného konfliktu také povolán bojovat za „císaře pána a jeho rodinu“. Nepřímým důkazem je nejen samo důkladné ošetření-zabalení – dnes již vzácné – monarchistické písemnosti, ale i již stěží čitelná písmena na prastarých novinách (tyto byly původně součástí/vrstvou provizorního obalu). Datum vydání na zažloutlé tiskovině značil pak: 23. září 1914… Započal se první z krutých válečných podzimů… 
Žel bohu, je téměř jisté, že autor svérázného projektu nové lokální železnice svůj milovaný podkumburský kraj již nikdy více nespatřil… A stačilo málo – a na světlo našeho světa by nikdy více nepohlédly ani jedinečné - „stoleté“ - autorovy projekty, myšlenky a sny… Lze jen hořce zalitovat, že se již pravděpodobně nikdy nedopátráme jména tohoto/dalšího podkumburského technického génia. Je též škoda, že světlo světa spatřil – prozatím – pouze jeden jeho revoluční návrh… Můžeme totiž vyslovit velmi pravděpodobný předpoklad, že autor projektu úzkorozchodné podkumburské železnice nezůstal původně pouze u jednoho svého odvážného snu-projektu… Možná, že by tak dnes jeho příjmení mohlo být hrdě vytesáno hned vedle jména nejznámější syřenovské osobnosti – totiž vedle kulturně-politického všeuměla a buditele MUDr. F. C. Kampelíka… 
Leč, prozatím…
„Sám za sebe přesto uctivě trvám na tom, že je vždy lepší být bezvýznamný živý – než významný mrtvý… “ (ač jsem jinak dost „arogantní zmetek“ – odkojený např. nezlomnými bouřliváky F. Nietzschem a Falcem… „Křivé hodnoty a poblouzněná slova: to jsou pro smrtelníky nejstrašlivější obludy, v nich spí a číhá záhuba.“
 Poslední dobou nečekaně a nebývale rostou i mé sympatie k Václavu – toho jména na prezidentském stolci ČR druhému…“
Co říci samým závěrem ku náhodně objevenému? Možná jen hořce zalitovat… Pokud by totiž náhodně objevený projekt nenáročného regionálního železničního spojení vstoupil do života, mohl by se dnes pyšnit několika technickými NEJ. Jednalo by se o jedno z nejmladších železničních spojení v regionu, toto by bylo zároveň drahou v našich zemích nejstrmější a pravděpodobně (nepočítáme-li nemnohé novodobé zahradní železnice) i veřejnou tratí s nejmenším provozovaným rozchodem… 
Cesty osudu jsou mnohdy vskutku nevyzpytatelné!

Kapitolka: „Našlo se na (pod)kumburské půdě“ zrodila se pouze v technické fantazii jejího autora! Jisté hravé poškádlení…  Leč, existovala někdy jasná hranice mezi fantazií a snem? Možná jen taková, že některé sny lze tu a tam i realizovat… „Bude mi rozuměno?“ 
PS. – jistá historická souvislost mezi žel. tratí MB – Stará Paka a úzkorozchodnou železnicí není zase až tak bláhově utopická. Krátká (cca 350 m) úzkorozchodná železniční kolej prý kdys vybíhala z – tehdy velmi důležité - stanice Hrdoňovice – ku – v tom čase velmi - blízkému pískovému lomu (Střeleč). Zmiňovaná drážka (pouze dočasná záležitost – plynulá návaznost na průmyslovou lanovou dráhu) však byla ryze autonomním technickým prvkem, tj. s kolejí žel. tratě (064) nebyla fyzicky provázána!
Zajímavost: - z uvadající  žel. stanice Stará Paka dnes vyjíždí vlaky pěti jízdními směry. Leč, nechybělo mnoho – a oněch přepravních kolejových směrů mohlo býti šest… „Zde se již nejedná o hravou smyšlenku… “
V období „první republiky“ se velmi vážně uvažovalo o zřízení další/nové podkrkonošské železnice. Tato prý měla vycházet ze stanice Stará Paka, po kolejnicích chlumecké dráhy (dnes 040) krátce běžet do Nové Paky, kde se její kolej měla odpojit a zamířit směrem k městysku Pecka. Z Pecky bylo naplánováno pokračování nové tratě až do vsi Chotěvice, kde se měla napojit na dráhu (dnes 040) běžící do Trutnova (bohužel se mi nepodařilo dopátrat nic bližšího o logickém křížení nové žel. trati s nejdůležitější podkrkonošskou dráhou Pce – Lbc (030)). A ačkoliv se v otázce projektu nového železničního spojení vykonal značný kus práce, k její fyzické realizaci – především prý díky návazným finančním problémům (světová hospodářská krize?) – bohužel nikdy nedošlo. 
V případě konečné realizace této trati by vzniklo lokální spojení, které by si ve vínku neslo podobný význam (tj. především hospodářský (nápomoc ekon. rozkvětu oblastí kolem nové dráhy) – osobní doprava v podstatě bezvýznamná) jako např. dnes již zrušená lokální trať z Jablonného do Svoru…  Je tak velmi pravděpodobné, že by případná „peckovská dráha“ byla – možná také již v sedmdesátých letech 20. století – jako jiné umírající lokální žel. tratě také zrušena… „Neznamená, že když si nebudete všímat blbce, že si blbec nebude všímat vás…“
Zajímavost: - žel. trať (Skalsko) - Stará Paka – MB je volněji chápána jako jisté pokračování místní dráhy Mělník – Mšeno – (Skalsko)… Právě z této trati (konkrétně z její odbočky Lhotka u Mělníka - Střednice) mohla kdys pokračovat další/prvorepubliková kolej – a to do Kokořína (prapůvodně – tj. první/rakousko-uherský plán na zřízení nové/„kokořínské“ dráhy (z roku 1914) - bylo uvažováno o zavedení koleje až do známého  městečka Dubé (viz. Berkové z  Dubé). Bohužel, zůstalo jen u smělých/opakovaných plánů. 

Později – v sedmdesátých letech 20. století – byla krátká/strmá „cukrovarnická“ odbočka do Střednice zrušena.  A aby „odvětvení zdánlivě suchých ocelových haluzí“ na zdejší lokální žel. dráze bylo důkladné, bylo v téže etapě zrušeno i krátké – zrodem též cukrovarnické - žel. spojení mezi Skalskem a Chotětovem… 

Rozličné dopravní „přestavby“ se samozřejmě projevily i na samotném charakteru žel. spojení směřujícího do Staré Paky. Původní výchozí stanice Skalsko ( - Sobotka – Stará Paka) se v průběhu let změnila z lokálního žel. uzlu v (prů)běžnou – neobsazenou - staničku. Úsek mezi Skalskem a MB (cca 12 km) byl návazně přiřazen k trati běžící ze Skalska ku Mělníku. Vlaky přijíždějící od Staré Paky našly pak svoji novou konečnou stanici v MB – hlavní nádraží. 

Pozorný podkumburský železniční cestující může si kupř. povšimnout – zdánlivě nelogických - kilometrovníků před lomnickým zhlavím staropackého nádraží – tyto stále odrážejí původní počátek lomnické lokálky (tj. km nula = dopravna Skalsko – nikoliv mladší „konečná“ MB - hl. n.). 

„Škoda oněch dávných smělých dopravních železničních plánů – už se přímo vidím, jak si u pokladny ve Staré Pace „somruji“ zpáteční lístek: „…přes Lomnici do Kokořína, prosím…“
Kumburské poděkování: - počátkem listopadu jsem na novopackých vývěskách zaznamenal pozvánku na promítání tří filmečků pana Karla Pokorného (pořadatel MKS N. Paka). A jelikož jedno z prezentovaných děl neslo název: „Lidé z hradu Kumburku“, neodolal jsem… ( Přece jen, vyjma několika neumělých epizod na youtube.com, jsem na náš Kumburk v obživlém obraze doposud neměl možnost veřejně popatřit… 

V úterý 10. listopadu 2009 jsem se nenápadně (maskován kumburskou štukou…) vplížil do sálu MKS (vstupné dobrovolné). V době mého příchodu (17.45 hod) zde bylo přítomno kolem 18 zvídavých návštěvníků, jejich počet však brzy vzrostl na více než 50 (převážně staršího data narození). Atmosféra mi trochu připomněla podobnou/příjemnou dia-show známého cestovatele L. Šimánka… V 18.00 hod. proběhlo přivítání „kamaráda a spoluobčana“ p. Pokorného. V 18.03 hod pronesl několik všeobecných slov autor sám. O minutu později začalo premiérové promítání prvého filmu – zřícený markvartický hrad Kumburk hrdě vstoupil na filmové plátno. 
Následující stručné řádky jsou tak skládány jako osobní pohled! Samozřejmě, že i hodnocení každého písemného, zvukového, obrazového aj. projevu je věcí ryze individuální. Co jeden kulturní konzument může vnímat jako bravurní projev, to druhého může ponechat vlažným, o třetím ni nemluvě…
Také k tomuto snímku pronesl autor pár hřejivých slůvek. Hrad Kumburk prý během několika měsíců navštívil celkem 4x (jenom? (), vždy prý: „objevil něco nového“… Samotné dílko obnášelo cca 15. min. (počátek promítání v 18.04 hod, konec filmu v 18.18 hod). Spatřené osobně vnímám jako drobný dokument, který většině přítomných pouze oživil - kdys již slyšené - základní info o kumburském hradě… 
Filmeček začíná pohledem na - z mého pohledu vytrvale dosti nevkusný - silniční poutač s maxi foto Kumburku (tento aktuálně umístěn u ZPA NP), následuje pohled na známý/romantický model hradu (ze sbírek Suchardova domu), poté již běžely pohledy (ve směru od Nové Paky) na samotný kumburský vrchol. Pokračovaly příjemné momentky ze zříceniny samé (podmanivou hudbou podbarvené výhledy do novopackého kraje a detailnější záběry na konkrétní části kumburských ruin), které byly prokládány kraťoučkými osobitými projevy zachycených pracujících členů (průběžná likvidace náletové zeleně a – nikdy nekončící  - úklid areálu rozsáhlého hradu) Sdružení pro záchranu hradu Kumburku. 
K přítomným divákům ze stříbrného  plátna opakovaně zapáleně promluvili předseda (Milan D.) a místopředseda SPZHK (Tomáš Š.), objektiv zvědavé kamery několikráte zachytil i Ondru S., Petra H. (dle ohlasu v sále asi nejpopulárnější člen SPZHK () a Markétu M…. Filmové dílko zakončil „vlažný“ pohled do hradní návštěvní knihy - a návazné autorovo poděkování všem, kdož se o zříceninu kumburskou v uplynulých letech kladně „zasloužili“… 
Jménem SPZHK děkuji – nejen - za příjemný kulturní zážitek! 
PS. – v tisku jsem nově zaznamenal informaci, že pan Karel Pokorný míří na mezinárodní přehlídku filmů „Týká se to také Tebe“ -  až do moravského Uherského Hradiště (Zlínský kraj) – a to právě s výše zmiňovaným snímkem „Lidé z hradu Kumburku“. Gratulujeme!
Poděkování: - „Jsou čisté plamínky, které druhým lidem cestu jasně osvětlují…  Nejstarší čestní členové SPZHK – totiž dědeček Oldřich Vaistauer a Standa Hylmar – spatřili světlo světa v roce 1920. Dvě vzácné podkumburské duše, v jejichž pomyslných životních svících byl sudičkami zasazen výrazně delší knot, než bývá běžně zvykem… Schopnost vést a učit… A i když byl pro mého dědečka rok 2009 létem na tomto světě posledním, chvíle společně prožité zůstanou navždy uloženy v ochranitelském nitru našich kumburských srdcí… 
Nemá cenu více hovořit, pouhá slova stejně nikdy rozechvěle cítěné plně neobsáhnou… „Praví přátelé si nic nedluží…“
Při pohledu na kalendář (listopad 2009) nelze zároveň s uctivou pietou nepřipomenout další vzácnou kumburskou hvězdičku. V těchto dnech vzpomínáme smutného čtvrtého výročí úmrtí známého českého heraldika a prvního předsedy SPZHK pana Miroslava Hirsche – ze Dvora Králové nad Labem. Zároveň si v tomto podzimním nečase připomínáme i jeho nedožité 58. narozeniny.
http://cestovani.idnes.cz/potomek-panu-zachranuje-zriceninu-dtm/igcechy.asp?c=A001016110325igcechy_ch

„Vždy jsme byli vděčnými posluchači Vašich rozličných příběhů… Moudrost, humor, nadhled, osobitá životní filosofie… Jsme vděčni, že jsme se z Vaší vzácné společné přítomnosti mohli těšit tak dlouhou dobu.“ 

 „KLUCI, DĚKUJEME VÁM!“
Modlitba neznámé abatyše: - Pane, Ty víš, že stárnu a brzy budu stará. Chraň mě před upovídaností, a zvláště před neblahým návykem chtít do všeho mluvit. Nedej, abych si myslela, že musím dát do pořádku záležitosti druhých. Při mých zkušenostech a mé moudrosti je ovšem žalostné nedat na nich druhým podíl. Ale Ty víš, Pane, že potřebuji několik opravdových přátel… 
Neodvažuji se Tě prosit, abych uměla s neselhávající účastí poslouchat nářky bližních nad jejich bolestmi. Jen mi pomoz, abych to trpělivě vydržela, a zamkni mi ústa, když jde o mé vlastní starosti nebo nemoc. Léty jich přibývá a s nimi náklonnost je vypočítávat.  Nechci Tě prosit ani o lepší paměť, jen mi dej trošku víc pokory a méně sebejistoty, když mé vzpomínky nesouhlasí se vzpomínkami druhých. Dej mi důležité poznání, že se můžu tu a tam mýlit. 

Pomoz mi, abych zůstala milá a vlídná. Nemám ctižádost být světicí (s některými je tak těžko vydržet), ale zlá stará žena je jedním z mistrovských děl ďáblových. Učiň mě soucitnou, ale ne sentimentální, ochotnou, ale ne vtíravou. Dej mi nacházet dobro, kde jsem netušila a objevovat schopnosti u lidí, do kterých bych to neřekla. A daruj mi, Pane, příležitost, abych jim to uměla říci. Amen. (zvýraznil – MV)
AMEN!
Jako „přirozeně hradní človíček“, který byl kdys na podkumburské samotě „opakovaně odkojen“ rozličnými starými hřejivě-mrazivými příběhy (čerpaných především z dlouhodobé paměti babiččiny rodiny), „vidím“ rozmanité pohádkové postavičky snad na každém svém kroku… „A ony téměř všude také jsou… „ 
V naší libé vlasti povětšinou stačí povětšinou vyjít s tužkou a blokem – především mezi komunikativní občany-starousedlíky staršího data narození („Jak jste to říkal, mistře Vichře…? ( (Krakonoš a lyžníci))“ - a v pokoře trpělivě – znovu a znovu - naslouchat. „Čas v milé společnosti příjemně utíká, ruka sama – téměř automaticky - črtá slyšené…)… 
„To je asi tak. Tu v Písku zůstávají měšťané – a proto zde ať si mají svoje školy – tu ať je gymnázium a školy reálné – tu ať se vychovávají páni. Hned od chlapčích let ať si tu zvykají na dlažbu ulic, na panskou mluvu hladkou a úlisné moresy, na městský kroj a stroj – zkrátka na život, jaký jednou budou musit na světě žít. – I my – sedláci sem do těch škol posíláme svoje synky. Řekne-li pan farář anebo pan učitel: Váš kluk se dobře učí – sebere ho tatík a odvede ho do škol v Písku, do škol – hloupého si nechá doma. Ale zdravý rozum povídá – že je to chybou a urážkou našeho stavu. Sedlák musí míti filipy – musí umět pozorovat zem i nebe – vzduch i vodu – lidi i zvířata. – Proto nejbystřejší chlapce nechávejme doma – a jenom ty, co by na statku nic anebo málo svedli – ty voďme dom Písku do škol – aby se stali pány – za které myslí předpisy, zákony a oni plní, co jim jiní nařizují… Sedlák musí jednat a rozhodovat sám – podle svého rozumu a důvtipu potýkat se s polem, loukou, lesem i zahradou, aby mu vydala úrodu. A pro tyto nejlepší synky svoje i my toužíme po škole – škole ovšem rolnické – selské. A jako nelze ryby chovat na stromech, tak nelze sedláky vychovávat ve městě – leda je kazit – to ano. Zkazí se tu mezi vámi naše krev.“
 (zvýraznil – MV)
Jsou však stále i „panenská místa“, která na své „osídlení“ vztažným hřejivým příběhem teprve čekají. Jizerský most vnímám právě jako jednu z takových vzácných – novodobých - lokalit… Je samozřejmé, že na počátku bude tzv. umělý příběh (zde pohádka), který třebas časem… „Hrady v tomto „poudačkovém“ směru mají unikátní vypravěčský náskok několika desítek lidských generací…“ Jako se tomu stalo – z mého poctivého pohledu – třeba u starých babiččiných příběhů… Leč, vše ukáže až milosrdný čas (ale to už se tvůrci těch kterých nových příběhů  - lidský život je přec tak epizodně krátký - povětšinou nedozví)… 
„Pohádka – fantazijní, pomocí kouzelných motivů vystavěné vyprávění, kt. – v protikladu k pověsti – přetváří konkrétní události a nečiní si nárok na pravděpodobnost. (…). Zvířata a předměty mluví, hrdina komunikuje s nadpřirozenými pomocníky i protivníky, řeší zdánlivě neřešitelné úkoly. Lid. p., předávané prostřednictvím ústního podání, končí vždy šťastně. Evr. pohádkářství nejvíce ovlivnily p. kelt. a byz., zvl. však sbírka arab. Pohádek tisíce a jedné noci.“
 
Snad se tedy prapůvodní rozličné nadpozemské postavičky Jizerských hor na mne nebudou – za „nezvaného hosta“ - hněvati… „Příbuzenství volbou…?“
„Mám špatné svědomí před nadpřirozenými jizerskohorskými bytostmi. Když jsem se před lety začal zabývat myšlenkou napsat tuto knihu, zdálo se mně samozřejmé, že v ní budu psát hlavně o nich. A nakonec se pohádky Jizerských hor ztenčily na jedinou kapitolu. (…)
Nedopsal bych se o všech chmurných místech v horách, která jizerskohorští domorodci zabydleli těmito pohádkovými bytostmi: hluboké vlhké lesy, vichry a mlhy nad močály nadpozemské tvory samy přivolávaly. (…)

Když koncem minulého století začali vlastivědní badatelé sepisovat i jizerskohorské pohádky, obcházeli horaly a pak uveřejnili seznam míst, kde lidé vídávali skřítky i obry, divoženky nebo světýlka.“

(Pane doktore Nevrlý, opětovně a znovu smekám před Vaším skvostným uměním skládati hravá slůvka do hřejivých, odborných a přitom všem běžným lidem srozumitelných vět… Jako človíčka, který se již léta stylistikou zaobírá, mne opravdově nadchnou málokterá – z běžně dosažitelných – slovních spojení...  Dostal jste do vínku od Nejvyššího velmi vzácný dar.)
POHÁDKA O VODNÍČKOVI OD JIZERSKÉHO MOSTU
Po dlouhá a dlouhá staletí tvořily přirozenou ochranu úrodné české kotliny hrozivě temné masivy našich příhraničních hor. Podobny tvrdé hradbě chránily mlčenlivé – neprostupnými pralesy se ježícími - kupy svůj snaživý nepočetný lid, jež před dávnými staletími usadil se právě ve středu Evropy… Na temné straně půlnoční, ze které vždy jako první hrozívá bělostný sníh a bodavý mráz, ční po věky věkův výhružně hory Jizerské – něžně se tulíce k těžce prostupnému Krakonošovu království. Pomyslnou přátelskou ruku podávají si přes mrazivou horskou řeku – totiž přes Jizeru.
Dávno před příchodem lidsky pomíjivých bytostí do těchto nevlídných – ale vždy tak krásných – horských oblastí, obývaly krajinu horské oblasti kolem řeky Jizery rozličné tajemné bytosti… V nitru hor pilně pracovali při zpracování nezměrného podzemního bohatství skřítkové, na lesních mýtinách vánkově tancovaly poloprůsvitné víly, něžně jiskřivá světýlka vábivě dováděla nad černými bezednými močály, za děsivých nocí v povětří poletovaly zčernalé koňské hnáty… Na všechno toto čilé nadpozemské hemžení dohlížel pak sám vládce hor – Krakonoš.
Samozřejmě, že i nepsaná královna zdejších hor – totiž jiskřivě pěnivá řeka – měla svého pečlivého nadpozemského opatrovníka. Tento úkol již v době pradávné připadl drobnému zelenému mužíčkovi, zvanému Jizera. Jeho nikdy nekončící nelehká služba – vždy však řádně plněná – docházela u Krakonoše vytrvale nejvyššího svého uznání. 
Koryto hravé řeky vždy kryla čistá vrstva hrubého jiskřivého písku, pravidelné blýskavé péče dostávalo se též rozličným hrubým balvanům, kterým během tisíciletí daly zdejší řece její nezaměnitelné vábivé kouzlo. Za dlouhých parných letních horských dnů vždy našla případná znavená zvěř alespoň drobnou – zdánlivě zapomenutou – černou tůňku chladivé čisté vody k příjemnému osvěžení. Z jara pak - v období tání a děšťů – krotil rozvážný vodníček zle spěchající vlny, aby neškodily bytostem poblíže jejich cesty usedlých.

Tak přešla nerušeně dlouhá, předlouhá staletí. V klidné symbióze žily bytosti nadpozemské s Matkou přírodou. Jen tu a tam náhodně proběhnuvší lesní zvěř či klokotající píseň ptactva nebeského drobně narušila posvátnou tišinu zdejších důstojných hor…
Ale ani hradba nejpevnější navždy neodolá běhu pozemského času. Přišla doba, kdy vytrvale rozplozující se lidské plémě pozvedlo svůj bádavý zrak i ku temně hrozivé krajině na severu. Zprvu nesměle vstupovali odvážní jedinci z člověčí říše do zdejších hor. Když shledali nesmírné bohatství ve svazích zdejších ukryté, začalo dalších příchodů pozvolna přibývat. První nesmělé pěšiny a stezky začaly se vinout po kamenitých svazích hor, jejich hlubokými lesy, které na vhodných místech začaly ustupovat prvním loukám a sadům. Poblíže těchto neumělých komunikačních tepen začaly vyrůstat nenáročné příbytky zdejších odvážných kolonistů…
Významnou měrou pomáhaly při poznávání zdejších hor jejich nespoutané vodní toky. Ukazovaly směr, umožňovaly snazší přístup dále - do nitra zdejších hlubokých hor, poskytovaly vítané občerstvení nelehkou prací zmoženým lidem… Není divu, že i na příhodných místech podél zdejších potoků a říček, začaly záhy vznikat další nemnohé kolonie…
Trvalá přítomnost lidského pokolení v panenské krajině zdejší však začala být nadpozemským obyvatelům kouzelných hor postupem času spíše nepříjemná. Pryč byl především zdejší staletý klid a mír. Jizerské bytosti začaly proti kolonistům pozvolna vystupovat… Tu padla chatrná výdřeva v dolu, kterou podtrhli skřítkové, nemnohý lidský život vyhasl ve zdejší bažině, kam jej navedla rozhněvaná světýlka… Ani vodníček od říčky Jizery nezůstával v ochraně své domoviny proti vetřelcům netečný. Tu vyslal mohutnou vlnu, aby smetla primitivní rýžoviště, která znovu a znovu vznikala na březích jeho řeky. Jindy pak mnoho a mnoho dnů nechával zalévat nenáročné lidské příbytky výhružně hučící masou temných dešťů… 

Nic však lidské plémě neodradilo od trvalého pobytu v libé krajině zdejší… Znovu a znovu budovalo své chatrče, svá hrubá hospodářská stavení… Nadpozemské bytosti začaly se tak pozvolna přesouvat do vyšších, hůře dostupných partií zdejších hor, tam našly pro další staletí svůj nový domov. Mezi nimi i přirozený správce mrazivé horské řeky – vodníček Jizera. 
Ale ani tento smír však neměl trvat dlouhou dobu. Rozličné cesty - a s nimi i další lidské hemžení - začaly postupně pronikat i do vyšších partií zdejších hor. 

Nemálo podivil se tak vodníček, když poblíže jeho oblíbeného vykotlaného - nad řekou nakloněného -  pařezu, objevili se – po dlouhých desetiletích klidu - nečekaně nikdy vítaní lidé. Marné byly jeho návazné snahy vypudit je z těchto míst – z jeho nového domova – zpět, do podhůří. Ani nejsilnější déšť, ani vichry a sněžení seslané následně – na prosbu vodníčka – samotným Krakonošem neodradily staronové smrtelné vetřelce. 

Brzy po návštěvě prvních vetřelců v místech vodníčkova království, začaly se dít nevítané věci, které navždy vyhnaly klid z nového jeho domova. Vykotlaný pařez, na kterém za jasných měsíčních nocí vodníček sedával a povídal si se svou řekou, byl lidmi vytržen. Oblíbené četné balvany v řečišti Jizery byly za ohlušujícího rachotu odstraněny, starý les musil v úzkém pásu ustoupit ze staletí hájených pozic… Železná cesta rozhodla se odvážně překročit – i navzdory dávným jizerským bytostem – dávnou hradbu zdejších neprostupných hor.
V místech vodníčkova království začaly pilné ruce následně budovat štíhlé kamenné pilíře, zárodky budoucího přemostění jeho milované řeky. Marné byly mužíčkovi snahy o zastavení probíhajících prací. Tu padl z pilíře čerstvě usazený horský kámen, jindy pak proběhla korytem Jizery velká vlna… Nic však nebylo platno. Ustal-li přec na noc čilý lidský ruch, sedával vodníček smutně na vrcholu rozestavěných pilířů - a smutně a omluvně hleděl na řeku, jíž byl po dlouhá staletí věrným a platným ochráncem. Hovořil s ní a přemýšlel. 
Přišel čas, kdy na nově dobudované vysoké pilíře začaly ztěžka dosedat mohutné kovové konstrukce. Tehdy se vodníček – po poradě s ostatními pohněvanými jizerskými bytostmi – odhodlal k poslednímu obrannému činu. Během jednoho letního dne došlo tak k nečekanému poničení části již téměř dohotoveného mostu. S hromovým duněním padl hrubý díl ocelového nosníku do kamenité náruče Jizery, kterou bolestivě poranil. Zaslzelo dítko jizerských hor – řeka, zaplakali spolu s ní staletí nadpozemští obyvatelé zdejších hor. Veškeré jejich snažení a hemžení bylo však navždy marno. Odvážně vedený most byl následně opraven - a svahy místních kopců začal navzdory všemu opakovaně projíždět železný stroj, chrlící dusivý dým, třesoucí okolními vrcholy a rušící pekelným rachotem dávnou samotu zdejších lesů a strání… 
Vodníček Jizera – spolu s ostatními bytostmi – opět ustoupil dále do hor. Pokolikáté již? Osídlili poslední zapomenutá místa, kam snad již lidské hemžení nikdy v budoucnu vážněji nezasáhne. Světýlka tancují opět nad temnými tichými močály, víly učesaly si nové mýtiny… Sám vodníček našel svůj nový domov někde poblíže pramene své milované řeky. Zde s ní opět v klidu hovoří, s láskou češe její první nesmělé vlásky-vlnky, dává bedlivý pozor na jiskřivě chladivou vodu, aby ji žlučovitá mysl nezakalila…

Jen tu a tam pohlédne bolestně poledním směrem, ze kterého se ozývá těžké kovové dunění a hlomoz, doprovázený pískotem rozvážně jedoucího vlaku. V těchto okamžicích proběhne jeho hlavou vzpomínka na jeho mladší domov, který též musil nedobrovolně opustit. V tom okamžiku se jindy jasná a klidná zelená tvář zachmuří, aby se návazně opět v naději letmo pousmála. Čas nadpozemským bytostem – na rozdíl od lidského plémě a jeho výtvorů - totiž ubíhá jen velmi zvolna. 

A vodníčkovi sama řeka opakovaně vypráví, že se jednou do míst, kde byl kdysi tak šťasten znovu navrátí. 
K novoročnímu úsměvu: - v unikátním knižním nadčasovém díle (nepsané to BIBLI všech milovníků zdejších úchvatných kopečků) pana Nevrlého - „Kniha o Jizerských horách“ - mne mj. přirozeně zaujala zaznamenaná úsměvná cestovatelská poznámka z konce 18. století: „Vyjel si v srpnu 1796 do Jizerských hor a popis jeho cesty přetiskl před více než osmdesáti lety časopis Horského spolku jako nejstarší cestovatelskou zprávu o tomto kraji. Když se filozof blížil k horám a z turnovské nížiny stoupal za Hodkovicemi do prvních předhůří Jizerských hor, neuniklo jeho básnickému bystrozraku, že: „(…). Pouze v jednom ohledu tratí Němci, a sice německé paní a dívky, a to pokud se jmenovitě ňader a poprsí dotýče. Zde by měla Matka Příroda směle a náležitě přenésti něco z často i přílišného nadbytku českých krásek na jejich severnější sousedky a odpomoci tak podstatnému nedostatku velké části německých paní a dívek.“

Autor dávných řádků je mi „vřelým sympaťákem“ – lehce dokázal, že skutečný filozof může zůstat normálním chlapem – se všemi jeho běžnými pozemskými radostmi i starostmi… „Žijme tak, aby nám druzí záviděli – neboť Závist je nejvyšší formou uznání…“

Sám za sebe bych letmo dodal, že i „německé paní a dívky“ mohou hrdě disponovat „přílišným nadbytkem“. Drobným důkazem může být kupř. jeden z mladších hravých SUPER videoklipů (The Sound of Musik) mého velkého oblíbence - rakouského zpěváka-bouřliváka FALCA: www.youtube.com/watch?v=BHK1erAT5AQ (k pozornosti panské populace doporučuji především krátkou stopu mezi cca 2:40 – 2:55 min; dámy zcela jistě zjihnou při spatření sympaticky „urostlého“ muže, který se krátce/jako blesk mihne ve stopě cca 3:00 min.)…
Není Matka Příroda všestrannou kouzelnicí…?
Poznámka: - toto dílko je koncipováno pouze a jen jako další drobná neumělá svépomocná propagace krás naší podhorské domoviny. Autor je velkým příznivcem železniční dopravy (čehož jistým důkazem je i toto nedokonalé dílko - a řádově/souhrnně několik stovek hodin s láskou věnovaných jeho tvorbě), bez ohledu na její aktuální provozovatele!!! „Když dva dělají totéž, nebývá to vždy totéž…“
   „To je pravda, a uráží-li tě, neměls chtít ji slyšet,” tvrdě pokračoval Cimbura. „Byli jsme vyzváni povědět, proč tě nechceme za rychtáře – ani já tě nechci – a za sebe povím proč. Předně tě nechci, že jsi špatný hospodář. Máš dobrou chalupu, snad nejlepší půdu v obci, ač ne mnoho – ale máš na ní nejmizernější  úrodu. Špatně a pozdě ořeš, ale za to dobře střílíš a výborně řečníš. Až budeme volit hajného nebo dohazovače – dám ti hlas – ale za starostu tě nechci. – Nechci tě dále proto, že kazíš obec a zvláště mládež – učíš je chlastu a karbanu, z domova do hospody je loudíš. Vlastenectví tomu říkáš, ale opilství je to. Páni tě chválí, říkají ti pane Klásku, a ty, hloupý sedláku, tomu věříš a jiné svádíš. Jestli pravý vlastenec se musí do nocí po hospodách válet, cigárka pokuřovat, statek zanedbávat, čas a peníze utrácet, křičet a hádat se – pak nejsem a nechci být vlastencem. – Strachem se chvějou u nás ženy, když se řekne, že budou v Písku volit poslance, že tu bude poslanec řečnit – schůze anebo tábor bude se konat -, protože vědí předem, jak Klásek muže přemluví a v jakém stavu a kdy se mužové z Písku vrátí. Tak sloužíš vlasti sice hubou – ale vskutku jsi její veliký škůdce, a kdybychom byli všichni Kláskové – vlast a národ přivedli bychom do hrobu. Pamatuj si, co ti veřejně pravím, o svůj statek přijdeš – prodáš ho a rozparceluješ – každému prodáš, kdo dá víc, i židu třeba, anebo Němci a třeba Švarcenberkovi – k tomu vedeš i ostatní sedláky – ochuzuješ je a v nich obec a v obci celý národ. Zhyň třeba – a ani vrána nad tebou nezakváče – neboť takových žvanilů může národ ztratit celé kopy, - ale přejde-li tvůj grunt do cizích rukou a za ním druhý – a třetí – pak každá ztráta jest hříchem proti vlasti a drahému národu – a proto tě nechci za starostu. – A ještě proto tě nechci, že jsi lenochem. Zvedni ruce – a každý to uvidí na nich napsáno. Máš ruce měkké a hebké jako písař – flintičku a kartičky v nich míváš místo otěží a pluhu – i prsten místo mozolu na ukazováčku nosíš – popanštil jsi se – a proto kdybych já vládl – z obce bych tě dal vymrskat a sem mezi pány do Písku zavřít – abys nám na vsi mládež nekazil a špatný příklad nám všem nedával.”
 (zvýraznil – MV)
Železnice x zřícené hrady Bradlec a Kumburk: - aktuální statistické informace o využívání lokálních drah (v letech 20002 – 2009) na území Libereckého kraje lze dohledat na: http://www.kraj-lbc.cz/public/doprava/analyzaLK09/335.html. 
Z uvedeného grafu je mj. patrné, že samu žel. zastávku Syřenov (vychází odtud Ž na Kumburk (cca 3 km)) využije denně cca deset cestujících. Toto zjištění volně zapadá do výsledků mého dlouhodobějšího volného výzkumku, ve kterém se tu a tam příchozích poptávám, odkud k nám – na horu a hrad Kumburk - na milou návštěvu vlastně přijeli… Ale až tak jednoduše bych na využívání té které žel. dopravny nepohlížel… 
Nejčastějšími – většinou pravidelnými – návštěvníky Bradlece a Kumburku jsou obyvatelé přicházející z Nové Paky a Lomnice nad Popelkou – a blízkého okolí… Tito k návštěvě zdejších hradních zřícenin volí povětšinou místní tur. značené stezky. Mmch. atraktivní tur. cesta Nová Paka – Tábor – Lomnice (cca 16 km; část tzv. Kropáčkovy stezky) patří v našem kraji ku směrům celoročně nejvytíženějším (na trase Bradlec, Klepanda, Kumburk, Tábor, …). Že tomu tak bývá, je také zásluhou zdejší železniční sítě. Zajímavé procento dotazovaných návštěvníků totiž volí k návratu do Nové Paky/do Lomnice nad Popelkou právě vlak! A na trase těchto vlaků leží i zastávka Syřenov! „Bude mi rozuměno?“
„Země štědrá matka živitelka naše, - z ní jsme stvořeni – po ní chodíme – do ní se vrátíme. Je to matka milující – zlá na zlé – přísná na nedbalé, ale ke všem vždycky spravedlivá. Miluj ji, vzdělávej ji – starej se o ni – a ona ti dá jistě požehnanou úrodu, zanedbávej ji - a ona tě vytrestá tak, že hladem zmírat budeš. Prací a potem svým ukazuje jí sedlák svoji lásku, ale zahálkou svoji hříšnou netečnost a lhostejnost. Srdce Kláskovi odpadlo od této matky a přilnulo k flintě, pytláctví, honil maso, a chléb mu utekl, načichl hospodou, chytl se chlastu, přivykl kartám a městu a země ho vytrestala – statek ho neuživil a musil ze živnosti, na které seděl jeho rod, Bůh ví jak dlouho – až lenochem vyhynul,“(…).“
 (zvýraznil – MV)
Cestující po železnici, kteří na hrad Kumburk přijíždí z větších přepravních vzdáleností (např. z Liberce, Hradce Králové, …), využívají jako nejpříhodnějšího výchozího bodu uzlovou žel. stanici Stará Paka (cca 5 km - po Z + Č + Ž). K návratu do Staré Paky povětšinou volí  žel. stanici Lomnice nad Popelkou (po zhlédnutí Kumburku (642 m) totiž často následuje i návštěva památné hory Tábor (678 m))… 

„Lomnické nádražíčko mám od mala za velmi příjemné místo… V době dosti nedávné dostala zdejší nádražní budova dokonce nový žlutý – příjemně působící – kabátek… Navíc je to – nostalgicky - poslední samostatná žel. stanice na „mé“ boleslavské lokálce, která je stále ještě obsazena.  Jen … – tu a tam se mi stane, že od zdejší pokladny odcházím krátkodobě mírně ohlušen (občasná nevídaná razance zavírání výdejního okénka…)… 
Stále mám v živé paměti vzácné doby, kdy bylo možno zakoupit jízdenku na vlak v Sobotce, v Libošovicích a Mladějově… Zvláště na zívající zastávku Libošovice (výchozí tur. bod na nedaleký hrad Kost (cca 2 km) mám – díky tehdejší vlídné komunikativní bělovlasé paní – dlouhodobě vzpomínky nejmilejší…“
O hojném využívání motorových dopravních prostředků k návštěvě našich hradních zřícenin svědčí víkendově přeplněná „polní“ parkoviště Na Skalce pod Kumburkem (zde Z + Č) a Pod Kumburkem (zde Č + Ž). Zajímavou frekvenci automobilů lze zaznamenat i na nevelkém asfaltovém parkovišti u restaurace Klepanda. 
Pobavilo mě: - příjemných služeb pásového tur. značení pro pěší využil během svého života snad každý z nás. Osobně mám s rozličnými tur. stezkami (v současnosti existuje v ČR více než 40 000 km těchto cest) dlouhodobě velmi dobrou zkušenost – a to především díky precizní a obětavé práci jejich zanícených provozovatelů. Značky bývají – pokud je to jen technicky možné – umístěny na dohled od sebe, umožňujíce případnému jejich důvěřivému následovníku snadnou – navíc obousměrnou (tj. neznalý človíček se snadno dostane z „Lomnice do Paky“, ale i naopak“) – orientaci v neznámém terénu… 

V době relativně nedávné začala v našich zemích vznikat poměrně zajímavá síť tur. značení, která je určena pro vyznavače cykloturistiky (značeno žlutým kolečkem, ohraničeným zvýrazňujícím/bílým pruhem, … ). Jednu z jejich prvních větví zaznamenal jsem brzo i v kraji podkumburském. Místní cykloturistické značení míří dnes mj. od Syřenova přímo do kopce, ku branám kumburským. Ze zříceného markvartického hradu pak značená cesta krátce/strmě klesá do míst bývalé závory a pokračuje prudce vpravo, návazně bývalým uvažovaným podhradím, poté již prudce lesní cestou – do obce Zboží – místní část Pod Kumburkem…

A právě tento zmiňovaný podkumburský dílčí úsek (o souhrnné délce cca 1.5 km) je pro mou nevzdělanou maličkost zdrojem drobných přetrvávajících šprýmů… Nějak se mi totiž nedaří „pochopit“, proč je tato část (navazující etapy nemám zmapovány, ale intuitivně tuším, že i tam bude situace obdobná) značena pouze jako jednosměrná… Ve směru na Kumburk – a dále pak i do vesničky Zboží – může se zdejšího kraje neznalý cyklista spolehnout na řeč přátelských žlutých „sluníček“. V případném směru opačném má však „smůlu“, nespatří ani žlutou kaňku… Je to skrytě rafinovaný úmysl - nebo jen jistý dlouholetý značkářský nedodělek? 
Kdož ví? 
„Neumíš-li zasvítit – alespoň nezacláněj!“
Závěrem trochu ironie: - koncem roku je třeba vyslovit také neumělé – leč o to srdečnější - doporučení všem drsným odvážlivcům, kteří se hrdě rozhodnou nerespektovat právně platné návštěvní řády (dále jen NŘ) našich hradů Bradlece (NŘ vyvěšen na vývěsce Černé věže) a Kumburku (NŘ vyvěšen na vývěsce u páté hradní brány); elektronická verze dokumentu (platí i pro Bradlec): http://www.kumburk.cz/Kumburk/navstevni.htm... 
Případný adrenalin z hrdinné návštěvy přísně zakázaných hradních prostor lze spolehlivě umocnit COOL pobytem v těchto místech za silného větru, hustého deště, hutné sněhové pokrývky a jiskřivě zvonícího ledu. Případným ECHT zážitkovým extrémistům lze doporučit nezapomenutelný „volný tanec“ na chatrných korunách cenného nezajištěného středověkého zdiva… Značně příhodný je kupř. drobný plácek u štíhlé žerdi hradní vlajky (volná inspirace např.: http://fotoalba.centrum.cz/photo.php?pid=2048328 („pošlete odkaz na tuto fotku známým“)) – nejlépe pak za řádné bouřky (nejvhodnějšími měsíci tak bývají květen a září; drátěnou košili půjčujeme pro tyto případy – možné zvýšení jedinečného/elektrizujícího prožitku  - a návazně i samé návštěvnosti kumburského hradu - zdarma)… Máte navždy náš hluboký (cca 20 m (tj. výška střepu věže)) obdiv! 
Bonifác von Goldenburg – správce hradní krypty v. r.
(PS. – počet zdejších úložných míst pro tělesné ostatky je však za dlouhá staletí již značně omezen!)
V areálu hradu Kumburku je zakázáno: „5) vstupovat do zakázaných prostorů, kterými se rozumí vstup na zdivo vrcholu hlavní věže mimo zábradlí vyhlídkové plošiny (zvýraznil - MV), dále pak na veškeré koruny zdiva v celém areálu hradu a dále pak do označených prostorů, kde probíhají záchranné práce.“
(Z léta platného návštěvního řádu hradu Kumburku - bod číslo 5)

A nyní velmi vážně: - postupně rekonstruovaný kumburský hrad je jednou z mála rozsáhlých středověkých zřícenin v naší krásné vlasti, která je – i při svém skvostném kulturně-historickém kapitálu – stále volně přístupná zcela zdarma – a to dokonce celoročně. Dárek obce Syřenov a Sdružení pro záchranu hradu Kumburku nejširší turistické veřejnosti. Zdravý selský rozum totiž - prozatím – stále předpokládá, že kulturní památky navštěvují kulturní (nebo alespoň kulturně se tvářící) lidé… 
Takovýchto volně přístupných památkových objektů bylo možno - svého času - na mapě ČR zaznamenat více. Bohužel, „nepříznivé okolnosti“ časem přinutily některé jejich správce/majitele  přistoupit – v zájmu úcty k práci člověka a k ochraně starobylé stavby vůbec – k přijetí nezbytných zákonných ochranných protiopatření. „Rovnováha“ Těmito se staly především „nečekaná“ hrubá vrata a pevný zámek. Sama památka je pak navíc nově přístupná pouze v daný čas - a (trh je trh) za rozumnou finanční protihodnotu… 
Nebyla by velká škoda, aby – třebas jednou - kvůli porušování nejelementárnějších pravidel slušného chování několika jedinci „trpěla“ nejširší návštěvnická veřejnost? Proč si jen – všeobecně – nedokážeme vážit věcí, které dostáváme – v dobrém úmyslu - zdarma? 

Jak by se asi na případná nezbytná ochranná opatření zatvářili poctiví a slušní turisté (tyto tímto naivně (?) žádám – najdou-li v sobě nezbytnou dávku odvahy – o případné napomenutí neukázněných návštěvníků)?  Třebas při pravidelném prosincovém opékání na hradě Kumburku (jiná pravidelná spol. akce mimo hlavní tur. sezonu mne aktuálně nenapadá) by si natěšení vandrovníci mohli max. přečíst informační cedule u páté brány - a vztekle kousnout do studeného vuřtu…? Léta známou cestu do jádra  kumburské zříceniny by totiž – v zájmu nutné ochrany kulturního dědictví – až do začátku další turistické sezóny (tj. duben nového roku) striktně zatarasovala nová vrata (viz. zřícené Trosky, Rotštejn, Frýdštejn, Valečov, …)… ? Nebylo by to zbytečné…?
„Bude mi rozuměno?“ 
(   PF 2010   (
„Hluboká řeka se nezkalí, když do ní hodíme kámen. Když se člověk zlobí pro urážky druhých, není hlubokou řekou, ale špinavou kalužinou“ (Sádí - perský myslitel) 

Závěrem tohoto dílka přeji všem lidem dobré vůle, kteří kdy zavítali do čarokrásného kraje pod Bradlecem a Kumburkem, hodně zdraví a štěstí v roce 2010. 
„Nechtějte nové staré hodnoty, pohleďte do bílého světla. Vnímejte jenom pocit, noc patří nám – až do rána. Hrajme všechny hry…“ (FALCO – Mladí Římané).

(   (   (
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Při dokončení drobného dílka vděčně vzpomínám dědečka Oldřicha Vaistauera († 2009), Lucky R. a Tomáše Šimůnka, kteří prošli (často i opakovaně) některé úseky zdejšího milého kraje se mnou a vydatně mi pomáhali při hravě příjemné zvídavé práci…  

Milá osoba dědečka Oldřicha Vaistauera (1920 -2009) bude v mé mysli mj. navždy spojena s první jízdou po „Zubačce“. Je to již poměrně stará vzpomínka… Leč práce na tomto pomíjivém dílku setřela pomyslný letitý prach z této dávné osobní události… Zdánlivě mrtvé tak opět rozkvétá k novému životu… 
I na toto drobné dílko se plně vztahují práva a povinnosti vyplývající z autorského zákona č. 121/2000 Sb.
K Jizerskému mostu…
Vaistauer Martin
bradlec@seznam.cz
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