
Koleje, vlaky, nádraží 

 
Jistě jste si všichni všimli, jak mnoho autobusů - "náhradní vlakové dopravy" - jezdí nyní  

po dědině. Příští rok již budeme mít rychlostní trať, opravují se koleje, provádí se elektrifikace 

a automatizace, opravuje se nádraží, v místech, kde odbočuje silnice  

do Dědinky, dříve jsme říkávali u prvních závor, budeme mít novou zastávku "Troubelice 

střed". 

První vlak projel po této trati dne 14. září 1873, to znamená, že příští rok to bude již 150 let. 

Moje prababička, která měla tehdy 15 let, mně vyprávěla, jaká to tehdy byla velká událost. 

Dráha byla vyměřena v roce 1871 a v letech 1872-73 postavena. Stavěli ji převážně Italové. 

Říkalo se, že původně neměla vést železniční dráha přes Troubelice a Hradečnou, ale přes 

Šumvald, Hradec a dále na Libinu. Ale šumvaldští sedláci prý kategoricky odmítli prodat svá 

úrodná pole a plán tratě se musel změnit. Napsaný jsem sice tento fakt nikde nenašla, ale 

prababička i jiní staří lidé o tom mluvívali. Možná, že to nebyli šumvaldští sedláci, kteří nechtěli 

mít trať na svých polích, ale třeba si tuto trasu vyžádali majitelé dolu Barbora, kteří potřebovali 

vytěženou železnou rudu dovážet do železáren.  

Když se podíváte na podrobnou mapu, zjistíte, že postavit ten kousek železnice z Troubelic  

do Hradečné bylo docela náročné. Kousek od nádraží byl přejezd přes silnici se závorami,  

a potom musel být prokopán poměrně hluboký úvoz (na tunel to nebylo),  

a potom byly další závory přes silnici, spíš polní cestu, do Dědinky, a potom malý most a strážní 

domek (lidově wochtrovna), malé stoupání a prudká zatáčka před viaduktem nad silnicí  

do Pískova.  Ta zatáčka je prý nejprudší na železnici na celém území Čech  

a Moravy. Nedaleko od pískovského mostu musel být vybudován další viadukt přes silnici 

vedoucí k polím za dráhou a k lesu Kárník. Pod tímto kamenným mostem byla a stále je taková 

krásná zvláštní ozvěna. I násep musel být v těchto místech zpevněný, protože vedl přes bažinatá 

Hukadla. Dále bylo zase stoupání a další most přes polní cestu, ten prý ale v původním projektu 

nebyl, původně prý tam měl být nechráněný přejezd. Rolníci, vlastnící pole pod lesem  

za železnicí, se prý vzbouřili, že nechtějí nebezpečný nechráněný přejezd, že chtějí na pole 

jezdit bezpečně, a tak musel být vybudován malý most - podjezd, kterému se říkalo a stále říká 

Zimmrův most, protože v čele těch protestujících sedláků prý byl Josef Zimmer, kterému patřil 

kus pole hned za železnicí a kousek i před ní. To mně také vyprávěla moje prababička.  

J. Zimmer byl totiž její otec. Starý most je teď již zbouraný, ale vypadá to tak, že se bude stavět 

nový a větší, protože do sadů na stráni pod Kárníkem se přece jezdit musí. No a od Zimmrova 

mostu je to do zastávky Hradečná již jen kousek. 

Na dráze se nyní pilně pracuje, zpevňuje se podloží, kladou se nové koleje, staví se sloupy 

elektrického vedení a brzy prý budou na trati Olomouc - Šumperk jezdit elektrické rychlovlaky 

a budeme mít novou zastávku Troubelice. 

V této vzpomínce se chci ještě vrátit k vlakům se syčícími a hlasitě pískajícími parními 

lokomotivami, které musely mít kromě strojvůdce ještě i topiče a velký nákladní tendr na uhlí 

a na nádražích se jim musela často dolévat voda. Byly to takové zvláštní černé pumpy, které 

připomínaly slony - "slon jakoby zvedl hlavu a chobotem dolil do lokomotivy vodu", která se 

po zahřátí měnila v páru a ta poháněla lokomotivu.  

Na našem nádraží býval velký provoz.  Kromě osobních vlaků jezdily i nákladní vlaky. Vozily 

řepu, dřevo a již zmiňovanou železnou rudu. Za války byla dokonce pro přepravu rudy 

postavena lanová dráha. Bylo zajímavé pozorovat nepřetržitý pohyb na lanech zavěšených 

"vozíčků", které směrem k nádraží jely naplněné rudou a po vysypání rudy do nákladních 



vagónů se prázdné vracely zpět k dolu Barbora. Koncem padesátých let se ruda přestala těžit. 

Čilý ruch na nádraží však pokračoval. Stále se vozila řepa, dřevo, uhlí, a spousta jiných nákladů. 

Později přibyly suroviny pro nově postavenou "betonárku" a její betonové výrobky.   

Na nádraží pracovalo poměrně mnoho zaměstnanců - přednosta stanice (bydlel v 1. patře 

nádražní budovy), výpravčí (vždy v červené čepici), výhybkáři. Závory se pracně zavíraly  

a otevíraly pomocí klik, nacházejících se vedle nádražní budovy, a nebyla to zrovna lehká práce, 

závory byly přece jen dost daleko od nádraží. V nádražní budově byla také prostorná čekárna, 

ve které se v zimě topilo. Koncem 40. let byla velmi tuhá a sněžná zima, vlaky mívaly velká 

zpoždění. My, děti a mládež, co jsme jezdily vlakem do školy do Uničova, jsme se z toho 

zpoždění někdy i radovaly. Když bylo zpoždění moc velké (někdy i několik hodin)  

a na nádraží nám již byla zima, stará paní Krylová nás v hospodě naproti nádraží hostila horkým 

čajem s malinovou šťávou (nepamatuji si, že bychom jí někdy platily). V nádražní hospodě ale 

bývalo plno platících hostů po celý rok. Hospoda je již dávno zavřená a v domě bydlí pouze 

paní Hana Drábková, vnučka té hodné paní hospodské. 

Černé syčící parní vlaky později zaměnily krátké červené "motoráčky", cestujících ubylo, 

protože začalo jezdit hodně autobusů. Automobilová doprava přebrala i velkou část nákladní 

dopravy. V řízení dopravy začala převládat automatizace, na nádraží zůstal pouze výpravčí. 

Červené motoráčky vystřídaly nové žlutozelené pohodlnější vagóny. Jaké budou ty nové 

elektrické rychlovlaky zatím nevím, ale věřím, že je zase uslyším před pískovskou zatáčkou 

pískat nebo houkat a mně se opět zachce vydat se na cestu do světa, někam daleko, jako mě to 

vábilo dříve. Často jsem po těchto kolejích odjížděla a někdy i na dlouho, ale vždycky jsem  

si s básníkem Františkem Halasem říkala: "Já se tam vrátím, já se tam i poslepu vrátím!" A 

vracela jsem se ráda.        

Milada HAŠKOVÁ 

 


