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SPZHK

„Ještě před nedávnem (a mnozí z nás určitě ještě dnes) jsme se smáli „hlouposti“ našich předků, kteří v každém stromu, v každé studánce, v každé skále viděli „duchy“, „přírodní bytosti“, „démony“, „skřítky“, konali „nesmyslné“ obřady, vyhýbali se „prokletým“ místům. Jenže v posledních letech se ukazuje, že řada těchto „nesmyslů“ a „pověr“ má racionální jádro, jehož kořeny můžeme hledat daleko, daleko v minulosti…“

ÚVOD 
„V osm vyjede Pendolino z Prahy do Ostravy a v devět vyjede Pendolino z Ostravy do Prahy. Kde se potkají? V dílnách.“

Zvídavé procházky podél rozličných traťových úseků (ať stále veřejné přepravě poctivě sloužících – či již (ne)dávno zrušených) přináleží dlouhodobě k mým velkým koníčkům… Bohužel, především značná časová náročnost bloumání po kilometrech českých kolejí zůstává trvalou příčinou velké badatelské nerovnováhy mezi drážními sektory již spatřenými a mezi tajemstvím vonícími úseky (dávno, předávno již k vandru vytipovanými), které na moji návštěvu stále trpělivě čekají… Leč, jak praví jistý bezejmenný klasik: „ještě není všem mým pozemským dnům konec“… (
V běhu neklidného předloňského roku zaměřila se naše všetečná badatelská všímavost opakovaně především na zrušenou cukrovarnickou železniční trať/odbočku Lhotka u Mělníka (076) – Střednice (obsáhlejší dílko již několik měsíců odpočívá v sekci Badatel). V roce letošním strávili jsme další příjemné dovolenkové dny touláním se – nejen - po klikatících se kolejích Jizerských a Lužických hor… Především pak zrušené lokální železniční spojení Svor – Cvikov – Jablonné v Podještědí nově vytrvale dráždí moji vandrovnickou fantazii…

Letmé pozornosti nemohla uniknout samozřejmě ani železniční trať mé patriotské dušičce vytrvale nejmilejší, totiž kouzelná místní dráha Stará Paka – Mladá Boleslav (064). V jeden přívětivý letní víkendový den (konk. v sobotu 20. srpna 2011) konečně přišla dlouho očekávaná potulková chvíle… Drkotající stařičký vláček („…s námi rychle, pohodlně a bezpečně“) zavezl nás do příjemné dopravny Libuň, ze které jsme se obratem vydali na cca 10 km dlouhou procházku podél ospalé boleslavské koleje… 

Hezké vláčkové počtení! (
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ZASTÁVKY DRÁŽNÍHO ÚSEKU LIBUŇ – LIBOŠOVICE

„Přísloví trati 064 - tato kniha nemá zdánlivě nic společného s hlavním příběhem Jízdního řádu. Zaznamenává však moudrost celých generací výpravčích, signalistů, koloťuků, pokladních, lampárníků a dalších nádražáků. Její hlavní výpověď zní: „I když jsi zatím Mladá Boleslav, neuplyne mnoho času a budeš jako Stará Paka.“
 

V případě dráždivou „dálkou“ vonící koleje běžící mezi Libuní a Libošovicemi jedná se – alespoň z mého dlouhodobého emočního pohledu - o nejvděčnější drážní úsek v Českém ráji vůbec… „Při leteckém pohledu jeví se zdejší kolej zraku náhodného rozechvělého pozorovatele jako krajinou plazící se lesklé tělo užovky“ Z malebných ospalých venkovských nádražíček navlečených na tiše odpočívající železniční trati lze snadno dosáhnout na dlouhodobě nejnavštěvovanější lokality zdejší oblasti – Kost, Trosky, Nebákov, Prachovské skály… „A to je jen pomyslný vrchol zdejších vytrvale přepestrých turistických možností“… 
Z pohledu praktického/cestovatelského vyvstal na naší milé „nulašedesátčtyřce“ před několika dlouhými lety nečekaně poměrně závažný logistický problém – tím se stal značně „osekaný“ jízdní řád (dále JŘ). Romantikou vonící kolej boleslavské lokálky je tak díky tržnímu rozhodnutí „shora“ (za které běžně cestující veřejnost zcela jistě „poníženě děkuje“ – a volá 3x sláva a 5x vivat prozíravé vrchnosti) již několik let „rozklížena“ na - z mého občanského pohledu – značně nelogické přepravní úseky. „Nevědomá chyba – či nekalý úmysl…?“ Zatímco na úseku směřujícím do šírého kraje (MB – Sobotka – Mladějov v Čechách) panuje z pohledu cestující veřejnosti stále jistá přepravní logika, návazné pokračování zdejší dráhy ve směru Libuň (křížení s tratí HK – Turnov (041)) zákonitosti selského rozumu již postrádá. O navazující podhorské etapě Libuň – Lomnice nad Popelkou raději ni nemluvě… ( Pro moji maličkost jsou možná jistým vnitřním přetrvávajícím psychologickým blokem vzpomínky na čas přívětivého dětství, kdy nebyl problém zajet si osobním motorovým vláčkem-hrkotáčkem  ze Staré Paky do jakékoli zastávky na „lokálce“ - a posléze se i snadno navrátit zpět ( tamní přepravní zatížení činilo v tento čas min sedm vlaků každým směrem. „Jsem se kdys asi nechutně namlsal…“ 
Dnešní doba, bohužel, již takový dopravní luxus nenabízí. Krátkozrakou „urvi, co můžeš“ dobou trpěná železniční trať má na své opomíjené koleji dokonce dvě zánovní pomyslné konečné (ve směru od Staré Paky je jí stala stanice Lomnice nad Popelkou (9 km koleje); ve směru od MB drží pomyslného černého Petra dopravna Mladějov v Čechách (33 km koleje)), mezi kterými leží v podstatě úsek nikoho (přesněji náročná drážní etapa, klikatě přecházející po hranici LBC a HK kraje (18 km koleje)). „Soudíme se s manželem o děti – on je také nechce… (“ Z pohledu naší podtáborské dráhy bylo možná lépe, když bývalé okresy JC a SM (po kterých zde pozvolna zanikající kolej střídavě přechází) přátelsky zastřešoval jen a pouze Východočeský kraj (do roku 2000)… „Ve srovnání s ostatními kraji můžeme polohu Libereckého kraje v rámci železniční sítě hodnotit jako nepříliš exponovanou. Krajem neprochází žádný PMK, napojen není ani na tzv. národní železniční koridory. Žádná železniční trať Libereckého kraje není elektrizována ani zdvojkolejněna.“
 
Pouze pro geografickou úplnost dodám, že kouzelná lokální trať Mladá Boleslav – Stará Paka (60 km) dnes prochází přes území tří krajů (Středočeského, Královéhradeckého a Libereckého) a tří bývalých okresů (MB, JC, SM). 
Z pohledu technického lze pak dodat, že jedinou železniční tratí na území dnešního Libereckého kraje, které se kdy – byť jen krátce - dotkla elektrifikace, je směle vedená mezistátní horská spojnice Liberec – Tanvald – Harrachov – Sklarska Poreba Górna (036;1902). Sporé pamětníky dávné elektrifikace (1923 – 1945) lze ještě dnes tu a tam dohledat snad po celém drážním úseku Harrachov-státní hranice – Kořenov (snadno lze spatřit např. na patky zlikvidovaných stožárů na pilířích Jizerského mostu). Z pohledu dávných průkopnických myšlenek o možném zdvojkolejení některé ze zdejších podhorských tratí bylo by záhodno připomenout kupř. důležité dálkové spojení Pardubice - Liberec (030; 1859) – zde jsou technickou památkou na danou velkorysou přepravní ideu kupř. četné tunely, které již od prvopočátku byly projektovány pro možnou dvoukolejnou železniční trať (dle „stavu výnosů budoucích“). Za bližší pozornost stojí i nezvykle široké drážní těleso mezinárodní dráhy, jež směřuje z Liberce – běžíce krátce přes polské území - do nedaleké Žitavy…
Ale zpět na venkovskou ospalou kolej lomnické dráhy… ( „S oblibou jsme jako kloučkové pro naše víkendové cesty do Ráje používali ranní spoj, který vyjížděl ze Staré. Paky krátce před 8. hod. Soupravu většinou tvořily – neklame-li mne stárnoucí paměť – tři malé osobní vozy, které již z výchozí stanice bývaly poměrně značně zaplněné přepravy chtivou veřejností. K významnějšímu „koloběhu“ cestujících docházelo pravidelně v Lomnici, kde vystoupily „tetky“ mířící za každotýdenními velkými nákupy - a obratem nastoupili „trempové“, lákání tklivou českorajskou romantikou… V Libuni, po nástupu dalších nových tváří z křižující  turnovské lokálky, změnil se nebohý vláček někdy až v pojízdnou lidskou „konzervu“. Probít se tak kupř. v našich milých Hrdoňovicích k výstupu z přeplněného vozu bývalo tu a tam i celkem zábavné… Nejdelší osobní soupravou, kterou jsem kdys na koleji ku starobylému Boleslavovu městu směřující osobně použil,  tvořilo pak pět vozů – „Orchestrionů“… Bejvávalo… ( 
Mimoděk, všechna čest nesmrtelným motorovým osobním vozům M810: „Zůstane jim důležitá úloha zachránců provozu na zapadlých lokálkách, které bojují o přežití. V této roli totiž osmsetdesítky díky své jednoduchosti předčily veškerá očekávání. Pokud se náhodou svezete v jedné z posledních ikon našich lokálek a budete nadávat na ten starý vergl Českých drah, věřte, že bez tohoto vozidla byste se na této lokálce možná už dávno nesvezli. A za to patří Orchestrionům čestné místo v naší železniční historii.“
 Možná se z mého pohledu jedná pouze o nostalgický povzdech stárnoucího muže, ale nějak se mi nedaří přivyknout jejich mladším mutantům, totiž kolejovým přibližovadlům nesoucím název Regionova. Obzvláště mne již několikráte v tomto novodobém výkřiku techniky opakovaně zkazilo kochací výlet pro mne nelogické umístění některých okenních sloupků ve vozidle. Má-li natěšený člověk při nástupu do této drážní soupravy vskutku „štěstí“, může tak po dobu přepravy hledět ze své sedačky maximálně do „zdi“. „…vlak je vlak, zvláště když u okna místo máš…“. Ale, na druhou stranu, probije-li se jedinec v Regionově k tomu správnému okénku, lze ho návazně hravě stáhnout a vystrčit za jízdy rozkošnicky hlavu ven… ( Což, bohužel, nové klimatizované jednotky současnosti (podobající se spíše  vozům tramvaje) již neumožňují… 
Nejvyšším více než požehnanou krajinou vlnící se drážní úsek Libuň - Sobotka, obdobně jako pohodová kolejová etapa mezi MB a Sobotkou, nese již na první pohled znaky typické lokální dráhy. „Případný zapálený příznivce monumentálnějšího železničního stavitelství na koleji mezi Sobotkou a Libuní v podstatě jen smutně otře smutkem zjihlý svůj zrak.“ Nebýt vysokého náspu (s propustkem přes říčku Žehrovku) za již neobsazenou mladějovskou stanicí… ( „Úlevy poskytnuté zákony o místních drahách byly značné a jejich výstavbu oproti hlavním tratím výrazně zlevňovaly. Zákony například povolovaly menší poloměry oblouků (poloměr zakřivení 180 m, výjimečně až 125 m), větší sklony (35, výjimečně až 50 promile), lehčí a kratší kolejnice, menší počet jejich spojnic (hřebů a podkladků), slabší pražce, menší tloušťku štěrkového lože či jeho nahrazení škvárovým. Tratě stavěné podle těchto zásad bylo možno vést těsně přimknuté k terénu a vyhnout se tak budování nákladných železničních staveb – tunelů, mostů apod.“
 Naopak technicky mírně děsivý úsek Mladějov v Čechách - Libuň - Lomnice nad Popelkou je zcela zřejmým opakem rozvážného klidu, který nové dráze mohla ochranitelská náruč oddychujícího českorajského kraje v míru dosud poskytnout. Železná cesta se zde vydává odvážně překonat – za pomocí četných masivních náspů a hlubokých zářezů - značně náročné stoupání temného táborského hřebene (spád koleje místy dosahuje zlomyslných hodnot – opakovaně čítajících kolem 30 ‰)… 
Některé hříšné jazyky tu a tam do „mé“ dráhy nejmilejší taktéž rýpají, že nemá tunel – a co je to prý za koleje bez tunelu… „(Po)chybující šťouralové“ Zde však lze hrdě prohlásit, že součástí vytoužené lokálky do Lomnice byla prapůvodně i tato stavebně náročná technická vymoženost (údajně finančně nejnáročnější stavební prvek na celé rodící se místní trati), která se nachází pár stovek metrů za stanicí Skalsko (délka tunelu 81 m; obdobnou délku obnáší kupř. Sedlejovický tunel (77 m) - za stanicí Sychrov (030)). Budu-li akceptovat milá opakovaná vyprávění svého rváčovského dědečka Jaroslava Jíny (1912 – 1996), mohl snad být – ryze teoreticky - další z krátkých tunelů právě na svahu dominantního kopce Tábora (679 m) – a to někde v náročném – místy až horském - terénu u Kyjí (konk. na úseku Kyje – Ploužnice). Alespoň takto mu to prý opakovaně tlumočil jeho otec, který se – jako pokrokový občan a zanícený podtáborské patriot - o zrod tolik očekávané lomnické železniční trati živě zajímal. Uvažovaný kyjský tunel však nakonec ve výsledku pragmaticky prakticky nahradil (možná k úpřímné radosti lomnického badatele-geologa prof. Jana Bendy () „pouhý“ - značně hluboký - terénní zářez… „Kdož ví…?“
Trocha obecné statistiky: - součástí průběžného traťového úseku Libuň – Libošovice jsou dlouhodobě taktéž zastávky Hrdoňovice, Mladějov v Čechách a Malechovice. Dle Wikipedie žilo v Libuni v době nedávné celkem 751 oficiálně zaregistrovaných obyvatel (rok 2006), v Hrdoňovicích bylo evidováno 91 duší (rok 2001), Mladějov byl domovem pro 532 občanů (rok 2006), Malechovice obývalo 17 stálých jedinců a  v Libošovicích se mohlo potkat až 455 zde trvale žijících človíčků (rok 2006). 
Délka popisovaného traťového úseku obnáší cca 12 km; převýšení mezi nejvýše (Hrdoňovice (345 m)) a nejníže (Mladějov v Čechách (305 m)) položenou dopravnou činí nějakých 40 m. Pár stovek metrů před zastávkou Hrdoňovice lze popatřit na starý sklonovník, který ve vymezeném úseku udává námi nejvyšší zaznamenanou hodnotu spádu koleje – tato zde obnáší úctyhodných 29 ‰!
Nyní již stručně k jednotlivým zastávkám popisovaného úseku… (
LIBUŇ
(km 53.4; 330 m)

Rozčílený pan Novák se hádá s výpravčím: „Na co jsou jízdní řády, když podle nich nejezdíte!!!“. „A na co bychom měli čekárny,“ povídá výpravčí.
Železniční stanice a důležitý nákladní uzel lokálních tratí Stará Paka – MB (064; 1906) a (HK) - JC – Turnov (041;1903), odbíhá též mladší vlečka (z osmdesátých let 20. století) do velkolomu sklářského písku ve Střelči. Kostel sv. Martina, zmiňován již ve 14. století, roku 1771 barokně přestavěn. U kostela památník děkana jemnostpána Antonína Marka, významné kulturní osobnosti 19. století. Též pomník jezuity Matěje Burnatia – vůdce tvrdé protireformace v Pojizeří, ubit rozlíceným davem na farním poli v srpnu 1620. „(…) sami misionáři, snažící se mezi lidem upevňovat katolickou víru, zhmotňovali představu ďábla, vyvolávali ho z hlubin podvědomí a dávali mu konkrétní podobu.“
 Působiště známého českého krajináře Františka Kavána (1866 – 1941), pohřben na zdejším hřbitově.
Od doby poslední návštěvy se ve stanici Libuň pro mé laické oko v podstatě nic nezměnilo. Rozlehlá dopravna stále působí klidným dojmem, který tu a tam krátce oživí pískot rozvážně projíždějícího nákladního vlaku. Po delší době jsem měl možnost v klidu „nahlédnout“ i na nevelké prostranství před železničním nádražím. Sympatickým dojmem na mne zapůsobila především přeměna dřívějšího omšelého pohostinského zařízení na příjemný restaurační podnik. Zbytečně jsme se však v okolí zdejší idylické stanice nezdržovali – a vydali se nesmlouvavě na naší dlouho očekávanou poznávací cestu – za nesmlouvavým voláním stříbrné stužky boleslavské koleje…  „Směr Libošovice…“  (
HRDOŇOVICE
(km 50.4; 345 m)

 „Na peróně: „Pane průvodčí můj vlak má zpoždění už přes dvě hodiny“. „Jen se nerozčilujte, Váš lístek platí tři dny.“
Železniční zastávka – dlouhodobě má nejoblíbenější dopravna na našich romantických lokálkách. „Lesní nádraží“ ( V době zahájení provozu zastávka s nákladištěm. „HRDOŇOVICE, VES (315 m, MNV  Újezd pod Troskami) sz. od Prachovských skal, 9 km sz. od středu Jičína. Připomíná se r. 1364. Velké lomy sklářského písku.“
 Přes zastávku Hrdoňovice procházela v čase svého založení (1937) populární dálková pěší turistická cesta KČT Zlatá stezka (vyhledávaný úsek Trosky – Hrdoňovice – Prachovské skály). V souvislosti s otevřením zdejšího velkolomu došlo později k přeložení daného úseku… Ze zastávky vychází Ž (sledujíce stopu dřívějšího úseku Zlaté stezky), směřující na křižovatku s Č (Hájovna pod Velkou Hůrou). Oblíbené východisko turistů ku zříceninám skalního hrádku Pařezu (2 km)… V obci dochováno několik roubených chalup, na křižovatce místních silniček kaplička. Nad obcí se nachází malé skalní město s několika skalními věžemi, dohledatelné jsou též skromné pozůstatky po dávném skalním obydlí. V minulosti v obci taktéž fungovala prodejnička smíšeného zboží (jejích služeb jsme naposledy využili roku 1991). Pouze pro zajímavost doplním, že Zlatá stezka v čase svého založení přecházela lomnickou dráhu v Mladé Boleslavi, Mladějově, Hrdoňovicích a Ploužnici. „Poprvé se termín Zlatá stezka objevuje v publikaci, kterou vydala župa Českého ráje v r. 1937.“

Pro potřeby nemnohých drážních cestujících současnosti slouží po dlouhá desetiletí stařičký plechový přístřešek s lavičkou… Zastávka taktéž disponuje doposud funkčním veřejným osvětlením. Hrana sypaného nástupiště je tvořena unifikovanými betonovými bloky. Bývalá nevelká přízemní staniční budova je již léta využívána k rekreačním účelům. Ctěný znalejší návštěvník jistě obratem zaznamená, že tato stavba svým provedením nezapadá mezi typizované drážní budovy zdejší lokální dráhy. Snad byla vystavěna – v úspornějším provedení (dřevo) - až za 2. světové války, v čase, kdy zdejší zívající dopravna nečekaně ožila značným přepravním ruchem (údajně právě v tomto čase došlo mj. ke zřízení průběžné koleje č. 3 a navazující betonové rampy). Na zmíněné válečné koleji byl použit způsob uchycení kolejnic na čtverhranné betonové desky – kdys předchůdce pražců; zachovány pomalu zarůstající otisky v terénu… Velmi dobře jsou stále patrné i terénní stopy po jedné ze snesených starých výhybek (č. 2 - na mladějovském zhlaví; tato jako jediná nebyla na opuštěném nádražíčku zamčena – vzhledem k jejímu kolejovému začlenění by to bylo zbytečné. Jako vandrující kluci jsme si při zdejších nahodilých návštěvách neopomněli danou unavenou zarostlou výhybku s velkou lopotou tu a tam přehodit (). Koleje č. 2 (tato pocházela již z období založení dráhy, v tomto čase však byla pouze kusá) a č. 3 byly jako nepotřebné sneseny někde na přelomu tisíciletí… 

V souvislosti s hrdoňovickou zastávkou vzpomínám i turistických výkonů mého dědečka p. Oldřicha Vaistauera (1920 – 2009; osada Pod Kumburkem), který mě před rokem 2000 taktéž několikráte doprovázel při návštěvách hrádku Pařezu… Jako snadného výchozího bodu využívali jsme opakovaně právě náruče ospalého hrdoňovického nádražíčka…
Hrdoňovice jsou ve všeobecném podvědomí dlouhodobě proslulé především zdejšími tradičními závody pro těžbu a zpracování kvalitního písku (nejstarší zmínka o těžbě pochází z roku 1901; intenzivní těžení probíhá od roku 1939 – původně firma „První česká úpravna sklářského písku ve Střelči“). V běhu 2. světové války se ze zdejšího hodnotného písku vyráběly v jizerských sklárnách kupř. skla pro světlomety vojenských vozidel… Mladým lesem zarostlé širší okolí hrdoňovické zastávky ukrývá – nejen - pro drážní badatele stále četná tajemství… Běžný poutník současnosti si možná ani neuvědomí, jak důležité průmyslové a přepravní místo se zde v dobách relativně nedávných vlastně nacházelo. „Dnes už jen starší zaměstnanci vzpomínají na doby, kdy se z Hrdoňovice do Mladé Boleslavi přepravovalo takové množství sklářského písku, že parní mašinky řady 423.0 to již těžko zvládaly.“
 Mocný pískovcový lom, jehož jádro v současnosti leží stovky metrů od zdejší dopravny, byl kdys vlastně velmi blízkým sousedem zdejší dráhy (od začátku 80. let směřuje ze stanice Libuň do střelečského velkolomu nová drážní vlečka). Vytěžený písek se na hrdoňovické nákladiště dopravoval mj. pomocí úzkorozchodné dráhy (600 mm – zachována část náspu; některé info zdroje hovoří taktéž o starém zarostlém masivním kovovém laně (posuv vozíků?), které se nám bohužel „potkat“ nepodařilo). Zajímavý býval údajně i zdejší promyšlený systém nákladních lanovek… V prostoru za nákladištěm se nalézají skromné pozůstatky rozličných betonových staveb, jejichž podzemní části již „utilitárně“ slouží – jak je ostatně v našich zemích neblahým zvykem – jako nelegální úložiště rozličných odpadků… ( Opatrně při možném zvě/ídavém pohybu!!! Soudě dle typu použitých svítidel nebude snad až tak dalece doba, kdy zde nějaká ta průmyslová/těžební činnost ustala definitivně. Po zdejší koleji jsem se jako student cíleně po několik let vracíval od Prahy do Staré Paky (návratová trasa přes Turnov byla sice o rychlejší, ale pro mne výrazně nudnější). Pamatuji si tak stále značně živě, jak dnes zapomenuté/nepotřebné vysoké lampy stále ve zdejším mladém lesním porostu zářily – osvětlujíce přístupovou cestu do níže položené obce. Bylo to fascinující. Již jen čerstvé houští - a v něm stále fungující zánovní „městská“ svítidla. V současnosti jsou stožáry svítidel – dnes již nefunkčních - poznamenány silnou korozí, některé z nich jsou již v takovém stupni rozkladu, že nebýt zpuchřelých kabelů, které jejich vysokým trubkovým tělesem procházely, již dávno by se definitivně poroučely k matičce zemi…
Podél drážního úseku mezi Libuní a Hrdoňovicemi (cca 3 km) podařilo se nám s opatrností projít za cca jednu hod. Osobně si tuto vděčnou drážní etapu již dlouhá léta nazývám „houpačkou“, železniční trať běžící z Libuně zde totiž napřed prudčeji klesá (- 33 m (měřeno vůči silničnímu přejezdu u  Libunce), aby se návazně vydala na náročnou prudkou pouť k zapomenuté zastávce Hrdoňovice (+ 48 m). Oblíbeným vztažným synonymem některých mých přátel je pak také příznačné slovní spojení Srnčí trať… ( Zprvu se udivený poutník může, hledíce východním směrem, pokochat pohledem na nedávno odlesněný vrchol Brada (vědomě zachován jen jediný starý strom – dnes příhodný orientační bod). „BRADA, skalnatý blok (485 m) nad stejnojmennou osadou, na němž stál raně gotický hrad Brada, rodové sídlo Načeradů.“
 Cestou dále se při pohledu vpravo mj. otevírají příjemné výhledy na přirozený symbol Českého ráje – zřícený markvartický hrad Trosky… Nad celou zdejší bohu milou krajinou bdí pak ostražitě temný masív hory Kozákova (742 m). Železnice v daném úseku překračuje potůček Javornici, chvíli na to následuje křižování se silničkou Libunec – Březka/Libuň. Po několika minutách se kolej noří do jehličnatého lesa, aby si – opět prudčeji stoupajíce – našla již téměř přímý směr do dopravny Hrdoňovice. V úseku ležícím za silničním přejezdem lze mj. po chvíli chůze popatřit na sklonovník s úctyhodnou spádovou hodnotou 29 ‰. Okolí drážního tělesa neslo na potřebných místech čerstvé stopy po nedávné strojní rekultivaci  - vyčištění příkopů aj…

Výrazně zdůrazňuji ryze technické slovní spojení „podél drážního úseku“!!! Chůze po železniční trati je samozřejmě PŘÍSNĚ ZAKÁZÁNA! V rámci nejen své osobní bezpečnosti je nutno tuto skutečnost bezpodmínečně dodržovat! Dále taktéž nelze zcela opomíjet emoční rovinu lidské dušičky, dle které je pohled na drážní těleso neskonale příjemnější z určitého zdravého nadhledu/odstupu… 
Při brouzdání na internetu jsem v době nedávné mj. zaznamenal i následující postarší nepříjemné sdělení…„064
Stará Paka – Lomnice nad Popelkou – Libuň – Sobotka – Dolní Bousov – Mladá Boleslav. Trať by měla být optimalizována a pak může být velmi kvalitní páteří veřejné dopravy v regionu. V návaznosti na přeložku tratě Jičín – Libuň (viz 041) může pak zajistit i spojení Jičína se Sobotkou a Mladou Boleslaví. Právě dokončená výstavba mimoúrovňového křížení v Mladé Boleslavi jen zlepšuje silniční dopravu. V Mladé Boleslavi lze výhledově vybudovat kolejovou spojku, která by vytvořila triangl a umožnila jízdu OsVů od Bakova nad Jizerou do žst. Mladá Boleslav město. Více viz trať 070. Úsek Stará Paka – Libuň je třeba udržovat v normovém stavu. Úsek Libuň – Mladá Boleslav rekonstruovat na nejvyšší možnou rychlost danou poloměry směrových oblouků. Na trati zřídit žz. Nová Ves nad Popelkou horní, Nová Ves n.P. dolní, Lomnice n.P. předměstí, Libinec (rozuměj Libunec – pozn. MV), Hrdoňovice – Střeleč, Podhůra, Kdanice, Dolní Bousov zastávka, Dlouhá Lhota zastávka, Židněves a Mladá Boleslav nemocnice. Zastavování OsVů v dopravně Hrdoňovice zrušit. (poznámka - zvýraznil MV)“
 Zůstává skutečností, že případné (o realizaci výše uvedeného osobně značně pochybuji) přemístění zdejší opomíjené zastávky někam ku silničnímu přejezdu pod obcí Střeleč (cca 1 km) bylo by dnes - z pohledu ryze praktického - vskutku rozumnější (mj. blízkost bus zastávky u silnice II/281, snazší přístup do samotných Hrdoňovic, ale i do výše položené vísky Střeleč). Jen – nám notoricky známý přístup na můj hrádek oblíbený – Pařez zvaný – mohl by se nám v budoucnu trochu zkomplikovat.  Leč, je možné, že danou slepou Ž šikovní značkaři protáhnou (maximálně využívajíce současného přístupu – kdys zpevněn z cca ¾ betonovými panely - do obce) právě až na případnou novou zastávku Hrdoňovice – Střeleč. Nedaleký unikátní skalní hrádek Pařez - a spolu s ním i navazující jedinečné skalní město Prachovské skály - si zachování této oblíbené turistické stezky rozhodně zaslouží… Přístup na starobylé zřícené panské sídlo Pařez prodloužil by se tímto ze současných 2 km na cca dvojnásobek… 
Výše zmiňovaná studie taktéž zmiňuje v úseku Libuň – Libošovice tři uvažované nové drážní zastávky (Libunec, Hrdoňovice – Střeleč, Podhůra). Pokud by někdy v budoucnu „nějakým trikem“ opravdu došlo k jejich realizaci, mohla by se dalším snadným výchozím bodem pro návštěvu hrádku Pařezu stát právě zastávka Libunec. Tato dopravna by byla pravděpodobně umístěna někde u křížení železniční trati s místní silničkou (297 m). Nedaleko uvažované zastávky (cca 1 km) nachází se důležitá turistická křižovatka Z a M (rozcestí Hvozdec (cca 340 m)). Návazně by stačilo vyznačit (kupř. taktéž spojovací Ž) novou cestu mezi zastávkou Libunec a křižovatkou turistických cest ve Hvozdci. Cesta na hrádek Pařez obnášela by z této zastávky cca 2.5 km. 
MLADĚJOV V ČECHÁCH
(km 47.1; 305 m)
„Leží chlap na kolejích, svázaný, v ústech roubík. V dálce je slyšet přijíždějící vlak. Nedaleko stojí žena s dětmi a říká jim: „Tak děcka, zamávejte tatínkovi, už mu to jede.“ 
Bývalá železniční stanice. Obec poprvé připomínána roku 1372, kdy se zmiňuje Kunrát z Mladějova. Zámeček z roku 1769, upraven počátkem 20. století. V roce 1778, za války s Pruskem, v objektu krátkodobě hlavní stan rakouské armády a sídlo císaře Josefa II. Historická stavba je nyní opět soukromým majetkem (vyhořela roku 2002, obratem citlivě obnovena). Na hřbitově kostel sv. Jiljí ze 14. století, barokně upraven v 2. polovině 18. století, nedaleko dřevěná zvonice z téhož období. Hrob F. J. rytíře Gerstnera (1756–1832), prvního ředitele pražské stavovské techniky a projektanta koněspřežné dráhy z Českých Budějovic do Lince. Pamětní deska z roku 1955 (pietně osazena k blížícímu se 200. výročí Gerstnerova narození). „Josef rytíř Gerstner se do historie zapsal i jako experimentátor: v roce 1807 postavil první parní stroj v Čechách. Byl na slovo vzatým odborníkem na hydrodynamiku a stavební mechaniku.“
 Obcí prochází důležitá silnice II/281 Újezd pod Troskami – Sobotka. V 80. letech minulého století prožíval Mladějov poměrně čilý růst (obec disponovala kupř. poměrně pestrou škálou služeb). V souvislosti s tímto obdobím si vzpomínám, jak některé mé kamarádky z oblasti Lomnicka neváhaly tak cestovat do Mladějova i opakovaně - kupř. za šikovnou kadeřnicí, která nabízela své služby v jednom ze zánovních obytných kontejnerů…
Zdejší stanice byla ještě někde kolem roku 1990 čtyřkolejná – poslední kolej byla pouze kusá (mj. sloužila k odstavování prázdných plošinových vagonů – používaných firmou Škoda MB). Z dané koleje taktéž odbočoval (směr Libuň) krátký šturc (je možné, že dochovaný hliněný pahrbek mohl dříve plnit fci zarážedla). Pozornější turista může ještě dnes zaznamenat drobné terénní pozůstatky (mizející letmý otisk snesené koleje, polozanesený příkop, který odděloval plochu kolejiště od navazujícího pole…), za pozornost stojí i číslování výhybek na libuňském zhlaví - jedna  z nich stále nese označení č. 6 (mladějovické nádraží v současnosti disponuje pouhými čtyřmi výhybkami). Kdys jsem někde zaslechl i „zaručenou zprávu“, že zdejší stanička mohla v dobách své největší slávy disponovat až pěti kolejemi… Žel, při nedávném opakovaném průzkumku nádražíčka jsem na žádné stopy po této předpokládané koleji nedohledal… Ostatně, je-li polozanesený příkop, který odděluje mladějovskou staničku od přilehlého pole vskutku původní, na další kolej by zde jaksi nezbývalo místa… (
Z dávného dětství si taktéž vzpomínám, jak jsem měl zdejší poklidné nádražíčko v poměrně značné úctě… Do většiny osobních vlaků zde vytrvale nastupovalo relativně velké množství lidí, mimo Čechů i Kubánci a jiní cizinci (tito byli ubytování na zdejším zámečku, kde se tehdy mj. nacházelo Středisko jazykové výuky pro studenty ze zahraničí). Sama stanička působila vždy poměrně upraveným dojmem, nákladní vagony odstavené tu a tam na kusé koleji dodávaly mu pak - z pohledu romantické klukovské duše – onu pravou a jedinečnou drážní atmosféru… Občas bylo možno zahlédnout krátce odpočívající nákladní vagony i na první průběžné koleji, která sousedí se zarůstajícím nákladištěm (vykládka/nakládka rozličných produktů…). Své romantické kouzlo měla mladějovská stanička i v(e) (pod)večerním čase, kdy jí zdejší intenzivnější venkovní osvětlení dodávalo punc dospěláckého nádraží (dodnes v tiše zarůstajícím kolejišti stojí čtyři omšelé vysoké dřevěné sloupy venkovního osvětlení; další tři venkovní svítidla jsou umístěna přímo na staniční budově). Svého času bývalo na krytém nástupišti cestujícím k dispozici umyvadélko s tekoucí pitnou vodou (stejné lze dosud používat na zastávce Libošovice), tato pro ušlého poutníka sympatická vymoženost byla později – v čase již neobsazené dopravny - zrušena. Velmi příjemným krajinotvorným prvkem je pak bez diskuse i stará krátká alej (silniční násep se stromořadím – tuším, že lipovým), jež k nádražíčku odbíhá od hlavní silnice…Mladějovská stanička v současnosti slouží jako cílový bod většiny osobních vlaků mířících z Mladé Boleslavi. Dochází zde také – prozatím - ke křižování nemnohých osobních souprav přijíždějících od/z Libuně a Mladé Boleslavi… 

Zajímavost: - obtížně rodící se místní dráha Sudoměř-Skalsko – Sobotka – Stará Paka byla zprovozňována postupně, ve třech časových úsecích. Oddíl Sudoměř-Skalsko – Sobotka (40 km) byl slavnostně otevřen již 26. listopadu 1905 (v ten samý den - leč o 47 let dříve - byl otevřen nejnáročnější úsek důležité Pardubicko-liberecké dráhy Horka u Staré Paky – Turnov (46 km)). Mezi Starou Pakou a Lomnicí nad Popelkou (9 km) rozjely se první veřejné vlaky 1. června 1906 (s datem pravidelné změny JŘ na tehdejších rakouských drahách). Poslední zprovozněnou částí byl náročný drážní úsek ležící mezi Lomnicí nad Popelkou a Sobotkou (26 km), který byl předán do veřejné služby - s téměř čtyřměsíčním zpožděním - až 24. září 1906. „ (…) nakonec museli vymyslet síť odvodňovacích kanálků na svazích Tábora kolem zastávky Kyje u Jičína, aby ochránili vysoké náspy před četnými prameništi. (…) A ještě jedna „více práce“ potrápila koncesionáře a stavebníky. V již vyhloubeném zářezu za lomnickým kopcem Láň, tam co je dnes předvěst od Libuně, se utrhl celý svah, uložený v šikmých vrstvách a po deštivém počasí sjížděl ke kolejím. Aby byl budoucí provoz bezpečný, byl celý masiv odtěžen.“
 Jedinou stanicí, která ležela v době plného zprovoznění sobotecké lokální dráhy na poslední otevřené etapě, byl symbolicky právě Mladějov v Čechách (zde hrob projektanta první evropské – koněspřežné - železnice Františka. Josefa rytíře Gerstnera). Z tohoto pohledu mohli bychom hledět na mladějovské nádražíčko jako na nejmladší železniční stanici v Českém ráji a širokém okolí vůbec (v severovýchodních Čechách je data mladší zrodu již jen místní dráha Trutnov – Teplice nad Metují (047; z roku 1908)). „Až dodatečně – v souvislosti s otevřením střelečského pískového lomu – byla přebudována na důležitou železniční stanici sousední zastávka a nákladiště Hrdoňovice…“
Některé info zdroje uvádí jako datum zprovoznění úseku Sudoměř-Skalsko – Sobotka až 27. listopad 1905. Ani na tento údaj nelze pohlížet jako na údaj nepravdivý. V tento den došlo k zahájení pravidelné veřejné přepravy na daném traťovém úseku, v den předchozí proběhly nezbytné oficiality a slavnosti, které práce na daném úseku završily… Ctěný čtenář taktéž může občasně zaznamenat odlišný termín (konk. 24. listopad 1906) také u otevření horského úseku Lomnice nad Popelkou – Sobotka… Po četných konzultacích dovolil bych si dané datum označit jako mylné… (zde bych mj. případné vážné zájemce odkázal na obsáhlý a poutavý knižní titul: Schreier, P.: Příběhy z dějin našich drah: Praha, Mladá Fronta, 2009)
Podél zvolna klesajícího drážního úseku Hrdoňovice - Mladějovem v Čechách (cca 3 km) podařilo se nám s  opatrností projít taktéž za cca jednu klidnou hod. První část sledovaného úseku prochází jehličnatým lesem (zde lze mj. zaznamenat sklonovník s hodnotou spádu koleje 25‰), navazující výhledy do milé českorajské oblasti jsou, vzhledem k členitému terénu, značně omezené (v závěru úseku vpravo prosvítají zřícené Trosky…). Poutník se po téměř celou dobu zdržuje ve „stínu“ dominantní Velké Hůry (456 m), vpravo jsou převažujícími krajinnými prvky upravené mocné haldy hlušiny – pozvolna zarůstající mladým lesním porostem – pocházející z pískovcového velkolomu Střeleč. Nejzajímavějším stavebním drážním prvkem popisované etapy je bezesporu mohutný násep s propustkem přes říčku Žehrovku (dítě 
Českého ráje; délka toku cca 24 km, přítok Jizery v Březině) …
 MALECHOVICE
(km 43.8; 315 m)

„Co má společného rychlík s osobákem? Koleje.“
Železniční zastávka - jedna z mladších na zdejší trati (v prvotním JŘ z roku 1906 neuváděna; v JŘ z roku 1914 zapsána zastávka (zde bez jinak běžného nákladiště) Malechovice-Roveň). „Společnost této místní dráhy se snažila (tak jako ostatně celá železnice) cestujícím či zájemcům o přepravu maximálně sloužit. Proto byla na většině zastávek vybudována i jedna odstavná kolej, kam bylo možné přistavit vozy k nakládce či vykládce.“
 Kilometricky téměř střed železniční tratě Mladá Boleslav – Stará Paka. K vybavení upravené zastávky náleží mladší vkusná plechová čekárna (natřena zelenou/lesní barvou), která je pevně spojena s masivní základovou betonovou deskou. Prozíravý pragmatický projektant pevně skloubil s masivní betonovou základnou i vkusné kovové lavičky s dřevěnou výplní. Hrana sypaného nástupiště je tvořena unifikovanými betonovými bloky. Příjemný areál zastávky osvětlují dva moderní stožáry pouličního osvětlení… Taktéž tato opomíjená drážní zastávka má v naší mluvě svou příhodnou přezdívku. Vzhledem k rozsáhlejšímu zdravému lesu, který na dřímající dopravnu těsně navazuje, nazýváme si ji již někde od dětství přízviskem: „Houbařská stanice“. (
Několik desítek metrů před malechovickou zastávkou (ve směru od Mladějova v Čechách) lze snadno dohledat mohutný násep. Údajně právě tento masivní stavební prvek ukázal se po otevření místní dráhy jako poměrně nestabilní (železniční společnosti způsobilo nejednu těžkou chvilku následné - nečekaně intenzivnější - sedání si tohoto nového valu (nestabilní jílovitý materiál)). V době naší návštěvy byl na jižní straně náspu patrný relativně čerstvý násyp hlíny, která byla vyzískána při nedávném strojním začišťování okolí drážního tělesa…
První zmínka o samotné osadě Malechovice (308 m) pochází z roku 1542. Populární rekreační oblast. Prochází vlnící se silnička Mladějov v Čechách - Libošovice. V níže položené zatáčce dané komunikace (prochází první etapa M na Trosky) potěší oko poutníkovo příjemná vodní hladina rybníčku, z části chráněného mohutným masivem pískovcové skály… 
Malechovická zastávka je známa především jako přívětivý výchozí bod (mapka okolí a drobný naučný text na info tabuli u silničky (cca 20 m)) do údolí Nebákova (3 km) a na zříceninu hradu Trosky (6.5 km). „NEBÁKOV, samoty v okolí stejnojmenného rybníka (7 ha) v údolí Žehrovky, 4 km sz. od Mladějova.“
 Mou vandrovnickou maličkostí byla dříve značně oblíbena především výletnická trasa Malechovice ČD – Nebákov – Dolní Mlýn – Mladějov v Čechách ČD (8 km). Tato velmi vděčná turistická cesta nabízí na svých přitažlivých úsecích nejen jedinečné/neotřelé výhledy na nedaleký hrad Trosky, ale též návštěvu několika překrásných českorajských údolí… To vše v jedinečné kombinaci tmavě lesklých zádumčivých hladin umělých vodních nádrží (s krajinou již srostlý prastarý Nebákovský rybník a mladší vodní nádrž Dolní Mlýn), pískovcových skal a zdravých smíšených lesů… Příznivci starých panských sídel rozhodně neopomenou chvíli si romanticky pobloudit, ve snaze nalézt téměř neznámou lokalitu zaniklého nenáročného hrádku Nebákova (zmiňován roku 1455; 1538 připomínán již jako pustý (pravděpodobně zanikl požárem)). Za pozornost stojí i mohutná starobylá budova bývalého Vlkova mlýna (připomínán roku 1455). Vzhledem k základní občanské vybavenosti Mladějova (restaurace, obchod, bus…) je lépe zvolit jako cílový bod tohoto příjemného výletu právě tuto obec… „Uondaný poutník v Malechovicích pravděpodobně pražádné občerstvení nezakoupí. Ale – celkem dobře se zde houbaří…“
„Na trati zřídit žz. Nová Ves nad Popelkou horní, Nová Ves n.P. dolní, Lomnice n.P. předměstí, Libinec (rozuměj Libunec – pozn. MV), Hrdoňovice – Střeleč, Podhůra, Kdanice, Dolní Bousov zastávka, Dlouhá Lhota zastávka, Židněves a Mladá Boleslav nemocnice.“
 Kdys hypoteticky uvažovaná zastávka ČD Podhůra ležela by přibližně v půli popisovaného drážního úseku Mladějov – Malechovice (3 km). Pravděpodobně by byla – vzhledem k náročnějšímu terénu - fyzicky umístěna v místech, kde dnes přes kolej přechází frekventovaná Z - směřující od Trosek, přes Dolní Mlýn do Sobotky. V daných místech může vandrovník popatřit i na rozvaliny podpěrných pilířků dávno zaniklého dřevěného můstku/nadjezdu přes dráhu (dnes již jen „přejezd“ (P 4682))… Z pohledu pragmatického mohli by mít z nové českorajské zastávky radost nejen komunikačně isolovaní obyvatelé zmiňované osady Podhůry  (cca 100 m), ale potěšit by snad mohla i obyvatele blízké – vůči dráze výše položené - vesničky Stéblovice (cca 0.5 km; + cca 60 m). „STÉBLOVICE, ves (378 m (…)) 2,5 km sv. od středu Sobotky. Připomíná se r. 1542. Několik roubených stavení, na návsi kříž z r. 1863. ze silnice k Mladějovu rozhled: Trosky, Kozákov, Vyskeř.“
 Z hlediska poutníků přibyl by další z vděčných výchozích turistických bodů – kupř. na hrad Trosky, do městečka Sobotky. Sám za sebe bych si as velmi brzo oblíbil možnou vycházkovou trasu Podhůra ČD – Dolní Mlýn – Mladějov v Čechách (Z + Č (4 km)). 
Pod čarou: - jeden z pravidelných čtenářů našeho kumburského Badatele zaslal mi kdys nepatrně „rozhořčený“ e-mail, ve kterém mi „vyčinil“ za to, že zastávku Malechovice v jednom ze starších dílek uvádím jako kilometrický střed mnou tehdy podrobněji popisovaného železničního spojení Mladá Boleslav – Stará Paka…  Polovina z běžně uváděných šedesáti traťových kilometrů je prý třicet, ale on u malechovické zastávky prý popatřil „patník“ (tj. hektometrovník) nesoucí číslici 43 km (a nějaké ty drobné)… 
Připouštím to ve své mužské ješitnosti vskutku opravdu, ale opravdu nerad, ale v tomto „sporném“ případě jsme byli správného mínění oba dva. Zastávka Malechovice vskutku leží na km 43.8, přesto je zároveň aktuálně téměř ideálním středem 60 kilometrů dlouhé boleslavské lokálky. Počátek jedné z našich nejdelších místních drah (a zároveň nejmladšího veřejného drážního spojení v Českém ráji (v plné činné službě od 24. listopadu 1906)) byl totiž prapůvodně ve stanici Skalsko (původně zvané Sudoměř-Skalsko)… K lokální mělnické trati (076) byl traťový úsek Skalsko – Mladá Boleslav přiřazen až po zrušení doslouživšího místního drážního spojení Skalsko – Chotětov (13 km; provoz ukončen v listopadu 1970). Stanička Skalsko, která byla od roku 1905 poměrně čilým železničním uzílkem (kdys též dirigující stanice), se tak náhle stala – po 65 letech aktivní přepravní služby - pouhou bezvýznamnou/průběžnou dopravnou. A ačkoliv je zdejší nádražíčko již několik desítek let součástí mělnické lokálky, stále věrně zůstává – alespoň kilometricky – pevně spjato s naši milou lomnickou dráhu… „Původní trať začínala ve stanici Skalsko (0 km) odkud mířila do stanice Mladá Boleslav hl.n. Tento úsek již nepatří k trati 064, ale k trati 076 (542b) Mladá Boleslav - Mělník. Kilometráž se však stále počítá od stanice Skalsko a tak začíná ve stanici Mladá Boleslav číslem 14,687 km.“
 Mladší jízdní řády tak mají jako nový výchozí bod trati směřující do Staré Paky právě Mladou Boleslav. Střed původní dráhy Skalsko – Sobotka - Stará Paka nachází se pak někde v táhlém levotočivém oblouku před stanicí Sobotka. 
Podél drážního úseku mezi Mladějovem v Čechách a Malechovicemi (cca 3 km) podařilo se nám s rozvážnou opatrností projít za cca hodinku a půl. Hned za mladějovským nádražíčkem sobotecká dráha křižuje hlavní silnici (304 m) mířící prudce do Sobotky. První část sledovaného traťového úseku prochází polem (opakované výhledy na zřícené Trosky a Kozákov…), u osady Podhůra se lesklá kolej noří do zeleného ticha jehličnatého lesa. Za nejzajímavější stavební drážní prvek popisované etapy je možno právem považovat mohutný násep (v textu již zmiňovaný) - tento se nachází „pár kroků“ před malechovickou zastávkou. 
LIBOŠOVICE
(km 41.6; 315 m)
„V kupé osobního vlaku se muž pořád kouká z okna, až to spolucestující nevydrží a říká: „Prosím vás, přestaňte! Můžete se zabít!” Muž opáčí: „Nebojte, já tady tu trať znám jako vlastní kecky. Teď přijdou tři be-be-be-betonový sloupy.”
Sluníčková železniční zastávka, kdys disponující taktéž poměrně frekventovaným nákladištěm. „V meziválečném období byl sestavován jízdní řád v průměru na 6 párů řepných vlaků mezi Boleslaví a Skalskem a 4 páry mezi Boleslaví a Sobotkou. Některé z těchto vlaků končily a následně vycházely z Libošovic.“
 Prvotní název Libošovice-Kost. Udržovaná typizovaná staniční budova (s drobným stavebním přílepkem) slouží v současnosti jako skromný rodinný domek. Nástupiště vyšší kvalitativní úrovně - seskládáno z betonových panelů. Dominantou bývalé staničky jsou dva vysoké - rzí již značně poznamenané - sloupy dávno zrušeného veřejného osvětlení, které se vypínají na ploše dřívějšího nákladiště. „Pro moji maličkost je jistým stabilním symbolem i zdejší letitý „bagr“/nakladač (odpočívá na bývalém nákladišti - u budky staré nákladní váhy)“ Značně oblíbený dopravní výchozí/cílový turistický bod pro pohádkovou oblast Sobotecka. První zmínka o přívětivé libošovické vísce (295 m) pochází již z roku 1352. Jednolodní pozdně gotický kostel sv. Prokopa - přestavěn pány z Lobkovic roku 1610, v 2. polovině 19. století přistavěna štíhlá věž. Na přilehlém starém hřbitově historicky cenné náhrobky… Na návsi pomník Jana Husa (z roku 1928). 
„Na první pohled skromná stanice, navlečená na stříbrné koleji jedné z nejmladších českých lokálních drah… I tato dopravna však zanechala ve tváři zdejšího kraje jistou sociální stopu. Pozornější návštěvník povšimne si nejdříve zcela jistě nezvyklé vzdálenosti žel. koleje od bílé budovy nádražíčka… V době vzniku byla zdejší stanička opravdu vybavena ještě jednou – nákladovou – kolejí. Památkou na již snesenou kolej je nejen pozvolna zanikající terénní stopa, ale především nevelká zarostlá nákladová rampa. Svrchní rám rampy je tvořen kladenskými kolejnicemi (nesoucími na svém těle mj. letopočet 1904), stále velmi dobře patrné je i staré bezpečnostní černo-žluté šrafování bočních stěn rampy. K opuštěné kvádrové rampě přiléhá poměrně rozsáhlá plocha bývalého nákladiště, tato je stále utilitárně využívána. V dobách největší slávy sloužila zdejší stanice především k pravidelnému podzimnímu odvozu stovek tun cukrové řepy, význačnou přepravovanou surovinou byl i velmi kvalitní pískovec (blízké Lažanské lomy), který byl vyvážen např. do Hamburku (výstavba pobřežních hrází) nebo do Prahy (rekonstrukce chrámu Sv. Víta)… Na krytém nástupišti se nachází obezděné umyvadélko, vyzbrojené kohoutkem s tekoucí vodou (tato dokonce označena jako pitná – nezkoušel jsem). Příznivci železniční historie otřou své zjihlé oko při pohledu na aktuálně vylepené zvětšené kopie několika historických fotografií, které upomínají na výstavbu místního železničního spojení (souvislost s nedávným stým výročím (roku 2006) jeho uvedení do plného provozu). K letmé pozornosti je možno doporučit i zdejší nenáročné dřevěné záchodky, které lze již také považovat za jistou drážní raritku. Osobně si pak při každé návštěvě libošovického nádražíčka melancholicky vybavuji starou bělovlasou přívětivou paní, která zde v druhé polovině 80. let prodávala dnes tolik oplakávané kartonové jízdenky (výdejní okénko bylo vybaveno otočným talířem). Jednu použitou/mou maličkostí projetou libošovickou jízdenku z oné doby opatruji si pečlivě až do dnešních dnů. Jinak přívětivou tvář zdejší stanice narušuje mi dlouhodoběji jen jeden technický detail – a tím je krátký – na první pohled chatrnější - úsek zdejší traťové koleje (možná kdys „dočasně“ nahradil snesenou výhybku?; nezvykle řídce umístěné pražce, tyto již navíc léty „unavené“)… S ironickým úsměvem si tak při přejezdu vláčku opakovaně říkám, zda se třebas někdy „šíny“ v tomto místě rozjedou… (?“
(citováno z kumburského dílka: Prokopské údolí – tip na výlet, 2010)
Podél drážního úseku mezi Malechovicemi a Libošovicemi (cca 2 km) podařilo se nám s rozvážnou opatrností projít za cca půlhodinku… Za malechovickou zastávkou se zarůstající kolej lokálky opět noří do náruče smíšeného lesa, brzo následuje táhlý levotočivý oblouk. Po cca 1 km příjemný stín lesa vystřídá otevřená rovina luk a polí… Zdejší jedinečné krajině při pohledu vpravo/na sever vévodí především vrch Vyskeř (464 m) se svoji nedávnou zrenovovanou kaplí sv. Anny… „Není pro mne v Českém ráji spolehlivějšího barometru, než jakým jsou světlé stěny vyskeřské kapličky…“ Přehlédnout taktéž nelze všudypřítomné Trosky (488 m), rýsující se na temném zlověstném pozadí příhraničních hor…
Pod čarou - popisovaný drážní úsek Libuň – Libošovice (11 km) je v současnosti chudší o celkem 7 výhybek (kdys snesena výhybka v Libošovicích, dvě výhybky byly později odstraněny v Mladějově v Čechách, čtyři výhybky pak odvál neúprosný čas ze zrušeného hrdoňovického nádražíčka). Je možné, že konečný počet snesených výhybek mohl být i vyšší… Někde jsem před lety vyčetl, že libošovické  nádražíčko snad mohlo disponovat dvěma výhybkami (tj. nákladová kolej by byla zaústěna na obou zhlavích; nejen dle současných terénních stop spíše nepravděpodobné). „Kdož ví?“ Již několik dlouhých let cestující taktéž nezakoupí, bohužel, jízdenku v Libošovicích a Mladějově v Čechách… 
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ZÁVĚR

„Ani za všechny paláce světa bych nedal tohle stavení,“ povídá hospodář, shlížeje se zalíbením na rodný statek. „Narodil jsem se tu, narodil se tu praděd mého děda a myslím, že tu přijdou na svět i vnuci mých vnuků.“

Po několika měsících jsem se opět vrátil k tématku, které náleží k mým nejmilejším, totiž k boleslavské lokálce…Snad se na mne proto nebude laskavý čtenář příliš hněvati. Vytrvale totiž věřím, že zde zmiňovaný drážní úsek Libuň – Libošovice má přepravy chtivé turistické veřejnosti – a nejen jí - stále co nabídnout. Zlobí mne rovněž neblahé poplašné zprávy (již někde od roku 1990 tu a tam na veřejnost zlověstně probleskující), které hovoří až o možném zastavení již tak skromné dopravy na zdejší lokální koleji… Zlákají-li  výše uvedené řádky k vláčkové návštěvě zdejší vlídné oblasti byť jen jednoho z nových – či staronových – návštěvníků, splní toto neumělé dílko bláhový úkol, jenž si autor u jeho zrodu předsevzal… 
Příjemné českorajské vzpomínky … (
Ilustrační foto na titulní straně: - sklonovník v traťovém úseku Cidlina – Kyje (odvrácená tabulka tohoto sklonovníku (u km 59) udává hodnotu dokonce 32 ‰ (na úseku o délce 212 m) – bohužel, číslice červené barvy jsou zde již téměř nečitelné). 

Špacírem podél dřímající českorajské koleje Libuň – Libošovice

Vaistauer Martin

bradlec@seznam.cz
III/2012
POZVÁNKY: 
· KUMBURSKÉ VÍTÁNÍ LÉTA (9. června 2012)

· KUMBURSKÉ SVÍTÁNÍ (8. září 2012)

Blíže: viz. www.kumburk.cz/Aktuálně
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