ŠPACÍREM PODÉL DRÁŽNÍHO ÚSEKU CIDLINA – KYJE


Špacírem podél drážního úseku Cidlina – Kyje
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ÚVOD

Za nejstrmější železniční úsek v Českém ráji bývá označována náročná kolejová etapa Cidlina – Kyje (3.1 km)… Tato je od svého nelehkého zrodu nedílnou součástí nezvykle dlouhé lokální dráhy (Sudoměř/Skalsko) - Mladá Boleslav – Sobotka – Libuň - Lomnice nad Popelkou - Stará Paka (75 km; v plném provozu od 24. září roku 1906). Hodnoty spádu zdejší odvážně vedené koleje pohybují se prý až někde na hranici 33 %o! Vztažné technické údaje uvedené v běžně dostupné literatuře bývají však nejednou odlišné, což případnému zapálenému zájemci o železniční stavitelství mnoho klidu v duši nepřidá… Spíše naopak…
Vybaveni značnou dávkou badatelského odhodlání vydali jsme se v jeden slunný březnový den letošního roku na další výšlap do tichého kraje pod mlčenlivým zalesněným dědem Táborem (678 m). Cílem toulání stala se víkendově dočasně osiřelá kolej zdejší lokálky (rozuměj ospalý úsek Lomnice nad Popelkou – Libuň), konkrétně právě inženýrsky zajímavý oddíl ležící mezi dopravnami Cidlina – Kyje. Snahou poklidného špacíru bylo zběžné zmapování - nejen - zdejších sklonovníků… Leč, „jeden člověk míní, a někdo jiný mění…“ Z badatelského výletu za cennými technickými informacemi stala se tak ve výsledku spíše pouhá klidná procházka lesní tišinou… „Ale, velmi příjemná…“
Vítejte v milém kraji pod starobylým strážcem zdejšího vlídného lidu, pod Táborem. (
Upozornění: - níže uvedené dějinné údaje vztažné k železničním zastávkám Cidlina a Kyje jsou čerpány především z vyprávění pamětníků již dávno odezněných časů. „Běžně dostupná literatura nějaké ty „pikantnosti“ o daných nevýznamných českorajských drážních dopravnách v podstatě neuvádí…“ Nejvíce poplatných/historických informací poskytl mi kdys můj rváčovský dědeček Jaroslav Jína (1912 – 1996), který v čase svého mládí služeb zdejší dráhy taktéž relativně často využíval… Prosím tímto čtenářskou obec o případnou zdravou informační toleranci. Osobně opakovaným stálým vyprávění svých předků – zde taktéž očitých svědků - věřím na 110%. Leč, může se najít i nějaký ten nevěřící Tomáš… ( „Tentokrát hodlám dát rozhodující otázku: je vůbec protiklad mezi lží a přesvědčením? – Všechen svět tomu věří; ale čemu nevěří všechen svět!“
 Ostatně -  jeho problém.
CIDLINA

Svoji víkendovou drážní výpravičku započali jsme na dřímající podtáborské zastávce Cidlina (56.706 km; 391 m). Prvotně zastávka s nákladovou kolejí. Nákladová kolej byla prapůvodně údajně zaústěna na obou zhlavích (ve výjimečných případech zde údajně bylo povoleno i křižovat). Později byla prý výhybka na lomnickém zhlaví odstraněna (námezníky nedochovány). Památkou na nově vzniklou nedlouhou kusou kolej mohl by být mechem obrostlý betonový kvádr mírně lichoběžníkového tvaru (cca 35 x 43 cm) s nevelkým otvorem (průměru 5 cm) v jeho střední části. V daném otvoru mohla být kdys zakotvena tyč s drážní značkou (s kvádrem těsně souvisí obdélníková cedule označující dnes hranici dopravny). Zkušené oko může doposud zaznamenat (především v jarním – vegetačně příhodném - čase) nyní značně zanesený otisk po snesené kusé koleji. Je možné, že k likvidaci nepotřebné kusé koleje a zbývající výhybky mohlo dojít někde kolem roku 1987 (uvažovaná rekonstrukce zdejší železniční trati ( dnes používaná – navíc velmi slušně zachovaná - kolejová pole jsou zde poskládána z důkladných pražců a masivních kolejnic relativně nedávného data výroby (betonové pražce z roku 1986, kolejnice z let 1986/87)). Vzdálenost od středu traťové koleje do pomyslného prostředku koleje snesené obnáší nějakých 5 kroků. Z vyprávění dědečka nelze nevzpomenout zde kdys prý občasně odstavených nákladních vagonů – přiváželo se především černé uhlí, odvážely se pak zemědělské plodiny a dřevo. K vidění údajně bývaly taktéž vagonky naložené kamením (zde si dovolím vyslovit novou osobní domněnku, zda naložený kámen nemohl pocházet mj. z nedalekého Menclova lomu? Blíže viz heslo Kyje). 
K již snesené nákladové koleji přimykalo se větší prostranství původního nákladiště (sypaná plocha - přibližně kapkovitého tvaru), toto je v současnosti po svém vyvýšeném obvodu ohrazeno náletovou zelení, ve které přežívají čtyři mohutné stromy (tuším lípy) – tyto mohly být vysazeny snad již v čase zřízení zdejší dopravny. Léta opuštěný nezpevněný prostor obnáší v nejširším místě nějakých 30 kroků. Místo bývalo prý ponejvíce využíváno právě v době budování místní dráhy (příhodné polní skladiště rozličného stavebního materiálu pod jinak těžko dostupným táborským hřebenem). Na ploše zarůstajícího nákladiště stála donedávna i nevelká dřevěná bouda (dále dělena příčkami; vybavena mj. i suchou toaletou a kamny). Chátrající údržbářská útulna byla nedávno snesena, pozvolna mizející památkou na její nedávnou existenci zůstává štěrkové lože (cca 8 x 4 kroky). Poblíže snesené drážní boudy je možno dohledat nakloněnou betonovou patku s bílou skříňkou drážního telefonu. Dále nelze minout vysokou betonovou patku s pahýlem bývalého elektrického stožáru…
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Jedinou přežívající drážní stavbičkou zůstává skromný dřevěný objekt (natřený okrovou barvou), sloužící jako nenáročná čekárna. Vkusný přístřešek byl vystavěn nad hlubším drážním příkopem, jeho těsným sousedem zůstává pak osamoceně stojící rodinný domek (č. p. 99). Nástupiště je v současnosti osvětleno dvěma zánovními stožáry veřejného osvětlení, tvořeno je 64 ks standardních betonových panýlků. 

Od libuňského zhlaví zastávky Cidlina otevírají se příjemné výhledy do usměvavé tváře Českého ráje, především pak na hrad Trosky… „Silueta mohutného troseckého hradu jako nesmlouvavého strážce žlutých řepkových polí…“ Znalci lomnického kraje neopomenou očima pohladit především nedaleký výrazný vrchol Kozlov (606 m). Zastávka ČD je výchozím bodem M a Z značené turistické trasy. Frekventovaná M směřuje zprvu k tajemné Alainově věži - a dále volně míří – táhlými serpentinami – na plochý vrchol táborský (4.5 km; + cca 300m). Oblíbená Z odtud vybíhá právě na nedaleký vrchol kozlovský, dále pokračujíce do Lomnice nad Popelkou. Prudké stoupání na Kozlov (5.5 km; + 210 m) ve směru od Cidliny náleží k nejnamáhavějším turistickým výstupům v kraji pod Táborem vůbec… 
Ze zastávky Cidlina (391 m) lokální dráha prudce stoupá – obratně kličkujíce svou lesklou kolejí (3.126 km) po svahu dominantní hory Tábor – do zastávky Kyje (485 m). Průměrné stoupání úseku Cidlina – Kyje obnáší úctyhodných 30.07 %o.
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Důrazné upozornění: - 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… „Špacírem PODÉL drážního úseku…“
HEKTOMETROVNÍKY a SKLONOVNÍKY V ÚSEKU CIDLINA – KYJE

56.8 km – udržovaný hektometrovník se nachází pár metrů za hranicí zastávky Cidlina. Před udržovaným hektometrovníkem je umístěna cedule s udávanou traťovou rychlostí (v daném úseku 45 km/hod – směr Lomnice nad Popelkou). Betonové pražce kolejového pole střídají pražce dřevěné (dle pražcových identifikačních hřebů z let (19)81 a (19)82, buk).
56.9 km – kvalitně impregnované dřevěné pražce; v úseku lze dohledat polozanesený propustek

57.0 km - dřevěné pražce; v úseku železniční přejezd; kolejové kříže zde nesou druhotně použité kolejnice (vlevo z roku (19)04, vpravo z roku (18)73 (?))

57.1 km – dřevěné pražce; mírný oblouk vpravo
57.2 km – dřevěné pražce; mělčí terénní zářez; mírný oblouk vpravo; železniční trať zde křižuje vyšlapaná pěšina k blízkému krmelci

57.3 km - dřevěné pražce; mírný oblouk vpravo
57.4 km - dřevěné pražce; železniční trať přechází po velmi mohutném valu (prochází jím podjezd, který převádí vedlejší silničku do Košova a tok nedávno zrozené říčky Cidliny)

57.5 km - dřevěné pražce; mohutnější terénní zářez (vlevo vrchol Hůry (519 m))
57.6 km - dřevěné pražce; konec terénního zářezu; kolejnice z let 1986 a 1987

57.7 km - dřevěné pražce; vlevotočivém oblouku propustek

57.8 km - dřevěné pražce; v úseku železniční přejezd; kolejové kříže zde nesou druhotně použité kolejnice (vlevo z roku (18)72 (?), vpravo z roku 1888; propustek (jeho okraj dodatečně zpevněn betonovým panelem); u přejezdu betonová patka s bílou skříňkou drážního telefonu; konec kolejových polí s dřevěnými pražci (1981), začátek polí s betonovými pražci (1986), kolejnice též z roku 1986
57.9 km – betonové pražce; drobný terénní zářez; mírný oblouk vlevo; dráha vstupuje do lesního porostu
58.0 km - betonové pražce; nízký násep

58.1 km - betonové pražce;  levotočivý oblouk; vlevo strojně čerstvě vyčištěný příkop
58.2 km - betonové pražce; mělký zářez s navazujícím valem

58.3 km - betonové pražce; vlevo strojně čerstvě vyčištěný příkop
58.4 km - betonové pražce; mělký zářez; oblouk vlevo; vlevo strojně čerstvě vyčištěný příkop; začátek kolejových polí s dřevěnými pražci (1981 a 1982), kolejnice z roku 1986 a 1987

58.5 km - dřevěné pražce; oblouk prudce vlevo; vlevo strojně čerstvě vyčištěný příkop; propustek (rekonstruován roku 2001 – viz L. P. na jeho čele) převádějící dravý potůček (přitékající od polozřícené Alainovy věže); HURÁ ( - první sklonovník (po téměř 2 km chůze) nalezený v traťovém úseku Cidlina – Kyje (stoupání 30 %o; 247 m – ve směru Lomnice nad Popelkou // klesání neuvedeno (nejsou patrné ani pražádné stopy (?) po možných/vybledlých číslicích); 324 m - ve směru Libuň)
58.6 km - dřevěné pražce; prudce stoupající přímý úsek; drobný terénní zářez s navazujícím mohutným valem s propustkem

58.7 km - dřevěné pražce; železniční přejezd (P4704); kolejové kříže zde nesou druhotně použité kolejnice (vlevo i vpravo z roku (1904); počátek masivního terénního zářezu; u přejezdu betonová patka s bílou skříňkou drážního telefonu; vlevo strojně čerstvě vyčištěný příkop; druhý sklonovník (stoupání 32 %o; 212 m – ve směru Lomnice nad Popelkou // klesání 30 %o; 247 - ve směru Libuň); začátek kolejových polí s betonovými pražci; železniční trať zde krátce (na cca 800 m) vstupuje na území Libereckého kraje
58.8 km - betonové pražce; prudce stoupající přímý úsek; nejmohutnější terénní zářez v celém úseku (až 8 m); vlevo strojně čerstvě vyčištěný příkop
58.9 km - betonové pražce; končí mohutný terénní zářez; mírný oblouk vpravo; vpravo zchátrala dřevěná drážní bouda (vnitřek dále nedělen; s komínkem; poměrně hezkou prací jsou prkenné dveře – s vyrytou číslicí 402); třetí sklonovník (stoupání 30 %o; 428 m – ve směru Lomnice nad Popelkou // klesání 32 %o; 212 m - ve směru Libuň)

59.0 km - betonové pražce; prudce stoupající přímý úsek; mohutný val (nedávno drobně zesílen čerstvým zásypem ze začišťování okolí zdejší železniční tratě
59.1 km - betonové pražce; prudce stoupající přímý úsek; vlevo strojně čerstvě vyčištěný příkop

59.2 km – betonové pražce; mohutný val; oblouk vpravo; začátek kolejových polí s dřevěnými pražci (1986), kolejnice z roku 1986 a 1987

59.3 km - dřevěné pražce; končí val, začíná další mohutný terénní zářez; oblouk nejdříve mírně vpravo, poté prudčeji vlevo
59.4 km - dřevěné pražce; mohutný terénní zářez; na vnitřních stěnách zářezu poničené kamenné pilíře (s čely z kvádříkového zdiva) – pamětníci již neexistujícího dřevěného mostku přes dráhu; hektometrovník nezjištěn (vyvrácen?) 
59.5 km - dřevěné pražce; mohutný val s propustkem (převádějící hravý potůček z výše položených mokřin); v lese vpravo mohutná přírodní terénní hrana (postavena kolmo na prudký svah); hektometrovník nezjištěn (vyvrácen?); železniční trať zde vstupuje opět na území Královéhradeckého kraje
59.6 km - dřevěné pražce; oblouk mírně vpravo; masivní zářez ve skále; propustek (vpravo ohraničen starým dvou tyčovým zábradlím) – vpravo malý boční zářez k odvodu srážkové vody

59.7 km - dřevěné pražce; konec zářezu; oblouk mírně vlevo; železniční přejezd (P4705); kolejové kříže zde nesou druhotně použité kolejnice (vlevo i vpravo z roku (19)04); cedule s udávanou traťovou rychlostí (45 km/hod  - směr Libuň, 40 km /hod – směr Lomnice nad Popelkou); na kolejovém poli pod přejezdem drobná bahnitá vrstva – nanesena vodou stékající z výše položených cest; konec polí s dřevěnými pražci
59.8 km – betonové pražce; dráha vstupuje do areálu dopravny Kyje; oblouk mírně vlevo; konec prudkého stoupání sledované drážní etapy
59.9 km - betonové pražce; dráha opouští areál zastávky Kyje; oblouk mírně vlevo; mohutný zářez ve skále; na vnitřních stěnách zářezu poničené kamenné pilíře (s čely z kvádříkového zdiva) – mlčenliví pamětníci již neexistujícího dřevěného mostku přes dráhu; kolej dále stoupá k nejvýše položenému místu na naší lokální trati  ( zastávka Ploužnice (530 m; 2 km, + 55 m);  začátek kolejových polí s dřevěnými pražci. Průměrné stoupání úseku Kyje – Ploužnice činí 27.5 %o.
Zajímavost: - podél popisovaného traťového úseku lze tu a tam taktéž popatřit na drobné pískovcové mezníky, které na svém čele mají mělce vytesána velká písmena „SSP“ (jeden lze velmi snadno nalézt ihned za hranicí cidlinské zastávky…). Pod danými písmeny bývá vyryta ještě číslice – tato povětšinou již velmi špatně čitelná (kupř. mezníček dohledatelný v km 58.3 nese na sobě číslici „39“). Je značně pravděpodobné, že dané kameny vyznačují hranice pozemků dráhy… Na základě letmých komparací s obdobnými hraničními kameny již dříve spatřenými dovolil bych si danou zkratku vyložit jako počáteční písmena  S(kalsko) – S(tará) P(aka)… Význam číslice si v současné době blíže zařadit neumím (číslo mezníčku!?)… (
Při cestě za sklonovníky nejnáročnějšího drážního úseku v Českém ráji jsme ve výsledku měli možnost popatřit na věrohodné spádové údaje pouze na pěti informačních tabulích tří nalezených sklonovníků (jedna z cedulí prvního sklonovníku oznamovala již pouze délku navazujícího traťového úseku (viz km 58.5)). Kolej v úseku jasně určeném sklonovníky překonává nadmořskou výšku 27.03 m (7.41 m + 6.78 m + 12.84 m) a traťovou vzdálenost 887 m (247 m + 212 m + 428 m). To vše při průměrném stoupání koleje 30.44 %o. 
Domněnka: - odečteme-li od délky traťového úseku Cidlina – Kyje (3.126 km) výše uvedený mezisklonovníkový úsek (887 m), dostaneme se na hodnotu 2.239 km. Odečteme-li pak od výškového rozdílu mezi uvedenými zastávkami (94 m) překonaný  mezisklonovníkový výškový rozdíl (27 m), skončíme na hodnotě 67 m. Budeme-li se návazně tázat po průměrném stoupání na sklonovníky nevyhrazeném úseku, dostaneme se na údaj 29.92 %o.  Napadá mne tak návazně intenzivně dotírající osobní DOMNĚNKA!!!, zda v daném prudkém drážním úseku nebyly při nějakých mladších rekonstrukčních a udržovacích pracích osazeny – kupř. z úsporných důvodů - pouze sklonovníky s hodnotou 30 %o  a více??? Faktem ale zůstává, že kupř. v navazujícím mezistaničním úseku Kyje – Ploužnice lze popatřit i na sklonovníky s hodnotami pod 30 %o (dle provedení – odlitky - staršího data výroby?). „Kdož ví…?“
Shrnutí: - nejvyšší zaznamenanou spádovou hodnotou stal se při našem průzkumku sklonovník s hodnotou 32 %o (212 m dlouhý úsek - ležící přibližně mezi 58.7 až 58.9 km (v nejhlubším (dle mapy až 8 m) umělém terénním zářezu popisovaného úseku)). Obdobný spád lze na naší lokální trati velmi snadno zaregistrovat také na soboteckém a lomnickém zhlaví libuňské stanice. Vybledlý sklonovník na soboteckém zhlaví ukazuje hodnotu prudkého spádu 31%o (v úseku 228 m; stará technická dokumentace zde dokonce udává hodnotu i nepatrně vyšší, totiž 31.8 %o (v úseku 70 m)). Sklon na lomnickém zhlaví obnáší - dle původní technické dokumentace – taktéž hodnotu 31.8 %o (v úseku 22 m), poté navazuje nepatrně mírnější stoupání 28 %o (v úseku 492 m). 

V nepočetných dostupných textech o náročném podtáborském drážním úseku hovoří se tu a tam o maximálním možném spádu koleje úseku Libuň – Lomnice nad Popelkou, který bývá udáván až v hodnotách 33 %o (tento sklon bývá kladen právě do úseku Cidlina – Kyje). Bohužel, sklonovník s touto hodnotou nepodařilo se nám v popisované  drážní etapě dohledat (čímž ale nevylučuji šanci, že někde na dané trase ono stoupání skutečně fyzicky existuje). Určité naděje lze vložit do budoucího osobního průzkumku navazujícího – obdobně terénně náročného - úseku Kyje – Ploužnice (kde údajně spád koleje taktéž může dosahovat hodnot přesahujících 30 %o. „Uvidíme… (“ Ale, o tom třeba zase někdy příště…
KYJE
[image: image10.jpg].





 Drážní výpravičku ukončili jsme na turisticky významné zastávce Kyje (56.832 km; 485 m). „Námi někdy škádlivě zvaná Kyjev…( Mj. nejbližší drážní dopravna k vrcholu Tábor (1.5 km) a na hrad Bradlec (4 km)“ Původně zastávka s nákladovou kolejí. Některé informační zdroje taktéž opakovaně zmiňují existenci vlečky do nedalekého Menclova kamenolomu… „Dnešní Kracíkův lom u Doubravice??? Osobně přiznávám, že v existenci nějaké kyjské vlečky už příliš nevěřím…“ Dopravna v současnosti disponuje pouze traťovou kolejí, ke které se přimyká zarostlá plocha bývalého nákladiště (nezpevněné prostranství léta opuštěného nákladiště obnáší v nejširším místě nějakých 16 kroků). I zde si dovolím vyslovit domněnku o snesení nepotřebné nákladové koleje někde po roce 1986 (taktéž možná souvislost s rekonstrukcí zdejší železniční trati; kolejová pole v areálu dopravny jsou poskládána z relativně mladých betonových pražců (z roku 1986) a mladších kolejnic (mj. zde nalezena kolejnice z roku 1975)). Přetrvávající náhodnou památkou na dávno snesenou výhybku mohly by být dlouhé – ve vegetaci zarostlé - kovové pražce (s řadou čtverhranných otvorů; tyto v současnosti nedbale překrývají hluboký betonový žlábek (cca 20 m od budovy zastávky)). Dané pražce na svém omšelém těle mají stále mj. patrné otisky po odbočujících kolejnicích, které kdys rovněž nesly (námezníky nedochovány)… 
Budeme-li volně akceptovat stará vyprávění podtáborských pamětníků, byla zdejší nedlouhá nákladová kolej taktéž zaústěna na obou zhlavích. Stará drážní dokumentace klade nákladovou kolej vlevo (tj. blíže k Táboru; tj. do míst dnešní traťové koleje), traťová kolej ji pak obcházela mírným obloukem vpravo…?
Na ploše kyjského nákladiště dodnes stojí stará dřevěná drážní bouda. Cca 1 m za její zadní stěnou (tj. směr Lomnice nad Popelkou) lze mj. spatřit zatlučenou letitou kolejnici (silný roztřep horní hrany), která na svém těle zřetelně čitelné datum 1877. Přes plochu nákladiště prochází stále používaná polní cesta směřující na blízkou pastvinu… Jeho plocha je tu a tam využívána kraje znalými autoturisty jako skromné polní parkoviště při jejich krátkodobých návštěvách vandrovnicky přitažlivého kraje pod starobylým Táborem…
Budova zdejší drážní zastávky je vyšší kvalitativní úrovně. Jedná se o zděný objekt s navazujícím krytým nástupištěm (prkenné boční stěny – natřené okrovou barvou) s lavičkami, to vše kryté šikmou plechovou střechou. Stavba prošla před několika lety zdařilou rekonstrukcí (při této příležitosti byly z úzkých okenních otvorů odstraněny zbytky vandaly poničených luxferů, byly taktéž odstraněny silně poničené vstupní dveře, …) V interiéru citlivě opravené čekárny je dodnes taktéž patrné místo, na kterém kdys stávala kamínka na pevná paliva. Hranu sypaného nástupiště tvoří unifikované betonové bloky. Příjemný areál zastávky osvětlují tři moderní stožáry pouličního osvětlení. Těsně u stěny zastávky lze popatřit na další betonovou patku nesoucí bílou skříňkou drážního telefonu…
Od libuňského zhlaví zastávky Kyje otevírají se příjemné daleké výhledy do zvlněné oblasti Novopacka, především pak na dominantní čedičové vrcholy Kumburku (642 m) a Bradlece (547 m), korunované zříceninami starobylých markvartických hradů. Zde si dovolím milého čtenáře upozornit na občasnou – během let vypozorovanou - turistickou záměnku… Bude-li rozjívený kochatel stát blíže kyjské koleji, popatří téměř okamžitě na dva dominantnější vrcholy, ležící velmi blízko sebe. Krajiny blíže neznalí poutníci mají tyto snahu obratem ztotožňovat s Kumburkem a Bradlecem. Zde se však jedná o milý svůdný omyl. Poutník hledí „pouze“ na Bradlec (vyšší vrchol, vlevo) - a s ním těsně sousedící Romanovu hůru (501 m). Aby bylo možno spatřit noblesní vrchol kumburský, je nutno sestoupit několik dalších kroků po místní asfaltové komunikaci (zde již výhledu nebrání náletová zeleň)… 
Poblíže kyjské zastávky stával někde před 20 lety snad nejkrásnější turistický rozcestník  milého kraje pod Táborem. Byl vytvořen z mohutného samorostu, kryt šindelovou stříškou. V současné době jsou turistické směrovky prozaicky přišroubovány přímo na dřevěný sloup elektrického vedení. Frekventovaná Č (Zlatá stezka) směřuje ze Železnice (3.5 km; - 170 m) téměř přímo na vrchol táborský (1.5 km; + 190 m). Odpočinková Ž prochází velkým půlobloukem po svahu Tábora, běžíce k okraji Lomnice nad Popelkou – k Oboře (5 km).
Trocha teoretizování pod čarou: - poznámku o možné existenci vlečky, která prý kdys směřovala ze zastávky Kyje do „nedalekého Menclova lomu, jsem v literatuře zaznamenal již někde v osmdesátých letech… Vytrvale stejnou informaci lze dohledat i v turistické literatuře mladšího data vydání… „Lomový kámen se těžil rovněž v Menclově lomě v Kyjích u Jičína. Vlečka do tohoto lomu odbočovala z dnešní zastávky Kyje u Jičína.“
 Od té doby jsem vyhledáváním rozličných návazných „vlečkových“ informací (jak v dostupné literatuře, tak přímo v podtáborském terénu) strávil v součtu několik desítek slídivých hodin…. „Bohužel, nepřívětivý terén hovoří spíše proti možné vlečce“ (
[image: image11.jpg]A )
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V první fázi bylo nutno ujasnit si lokalizaci Menclova lomu. Indicie nasvědčují, že by tento bylo možno vskutku ztotožnit s velkým lomem v blízké Doubravici (u křižovatky silnic)… Současné odborné info zdroje o něm hovoří jako o Kracíkově lomě. Jedná se o větší dvouetážový lom (o výměře cca 0.75 ha)… Jeho pata leží v nadmořské výšce cca 400 m, horní hrana druhé etáže dosahuje v současnosti do nadmořské výšky cca 450 m. 
Vzdušná vzdálenost stále činného melafyrového lomu (v roce 2011 nabízen obcí Železnice k prodeji) od zastávky Kyje (485 m) činí cca 1 km. Směřovala-li by kdys vskutku nějaká ta vlečková kolej z areálu zdejšího lomu do výše položené kyjské dopravny, musela by překonávat skutečně značné stoupání… Navíc, náročný podtáborský terén (mj. masivní šikmá terénní hrana na okraji blízkého lesa) vyžádal by si poměrně značné terénní úpravy – po kterých však není v současnosti snad žádných běžně dohledatelných stop… „Vedle zmínky o koleji běžného rozchodu, zaznamenal jsem v nemnohých osobních vyprávěních taktéž zmínky o možné úzkorozchodné drážce (snad poháněné pouhým vrátkem), zaujalo mne i vyprávění o možné nákladní lanovce…??? Ale, zde se nemohu -  po opakovaném zvážení - zbavit intenzivního pocitu, zda během dlouhých let nedošlo k vzájemnému přirozenému „prorůstání“ informací vztažných k dopravně Kyje s informace svázaných s nedalekou dopravnou Hrdoňovice (zde kdys také důležité nákladiště pro sousedící lom – zde písek)???“ 
Po x-tém ohledání povětšinou zalesněného terénu mezi kyjskou zastávkou a jmenovaným uvažovaným Menclovým lomem dovolím si dnes vyslovit svůj aktuální osobní závěr. Je možné, že dopravna Kyje kdys opravdu sloužila k nakládce kamení z nedalekého Menclova lomu. Dřívější uspořádání dopravny (s jednou krátkou nákladovou kolejí) mohlo dokonce brát v potaz zájem budoucího důležitého zákazníka již v čase přípravných prací na lomnické dráze. Palčivou navazující otázkou zůstává způsob případné přepravy vytěženého kamene mezi důležitým lomem a železniční zastávkou v Kyjích. Je možné, že vytěžený materiál mohl být vytahován na horní hranu horní etáže lomu (cca 450 m), odkud byl dopravován vozy - animální silou, po stoupající lesní cestě, úzkým mostkem přes železniční trať, do nevelké drážní dopravny Kyje. V terénu lze doposud vytušit skromné možné stopy po klikatící se nenáročné komunikaci, trosky navazujícího úzkého solidního mostku přes kolej (zde cca 5 m hluboký obloukovitý zářez) je možno taktéž snadno dohledat (v km 59.4). Daný neumělý přepravní obrázek mohlo by volně doplňovat i plánované – na první pohled zdánlivě „nelogické“ - položení nákladové koleje blíže k vrcholu Tábora. Na navazujícím měkkém svahu mohly být snadno umístěny potřebné transportní konstrukce (pravděpodobně jen dřevěné – rampa…), pomocí kterých se překládal (možná ryze prakticky přesypával) dovezený kámen přímo do korby přistavených železničních vagonů. Přepravovaná hornina překonala by od hrany důležitého lomu vzdálenost cca 1.5 km, při celkovém převýšení nějakých 40 - 50 m. Pro dopravu kamene ze spodní části lomu na železniční kolej bylo by pak možná praktičtější využít nedalekých – výrazně níže položených – drážních dopraven v Cidlině (391 m; 3 km), popř. v Železnici (294 m; 4 km)…Ale, jedná se – prozatím – spíše o pouhé teoretizování – i když stojící na výsledcích letitého osobního bádání…„Kdož ví?“
Pod čarou: - případná – hypotetická - nakládka nákladních vozů mimo areál kyjské dopravny nebyla by na strmém úseku podtáborské dráhy možná - a to vzhledem k velkému spádu zdejší koleje... „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. Jestliže ani toto nepostačovalo, bylo na místních drahách povoleno odstavení vagonu k nakládce na širé trati, ne však na sklonu větším než 10%o. Této úlevy bylo hodně využíváno zejména v roce 1923 při odvozu kalamitního dříví z lesů.“

Samozřejmě budu podtáborské čtenářské obci vděčen za jakékoli přínosné připomínky k danému „vlečkovému“ tématku… Za tyto předem laskavě děkuji. 
Mapka okolí železniční zastávky Kyje (pozice dopravny vyznačena čtverečkem; diskutovaný lom zasahuje do mapky v levém spodním rohu)
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(Zdroj: http://lokality.geology.cz/d.pl - heslo Kracíkův lom (Doubravice) – melafyry)
ZÁVĚR
Závěrem dalšího drážního dílka přeji nejen odvážně vedené dráze pod horou Tábor, aby nás i v letech budoucích vozila - k potěše těla a ducha - tímto milým požehnaným koutem naší přemilé otčiny… Troufale věřím, že se též ve vzácném čase, který mi na tomto světě ještě zbývá, nedočkám pro mne hrůzné přepravní vize… Totiž případného snesení zdejší nepříliš frekventované koleje - a jejího nahrazení asfaltovým povrchem „populární“ cyklostezky… 
PŘÍLOHA:
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Cidlina – zastávka ČD
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Kyje – zastávka ČD
[image: image5.jpg]il L\

VAV N

A ‘e NI LN
i PR il





Pohled od žel. přejezdu (P4704) na drážní úsek se spádem 32 %o (v pozadí)
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Sklonovník s hodnotou 32 %o
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Kyje – zastávka ČD - libuňské zhlaví

Špacírem podél drážního úseku Cidlina - Kyje
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