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6. FA ES FELDOLGOZASA

A KOMMANDO-KOVASZNA SIKLOPALYA

Hivatalos forrdsok szerint a Komman-
d6'-Kovaszna? siklgvasut a franciaorszagi
Lyon és a magyarorszagi budavari siklé utan
a harmadikként épiilt Eurépaban® (Rosta
Istvdn 1995). Sajtéinforméaciék szerint ez
volt az egyediili kitérékkel éptlt gravitacios
siklépalya, amely a legtovabb tizemelt (1999.
nov. 1.) jelentésebb atalakitas nélkiil. Okkal
allithatjuk, hogy ez a szerkezet a 19. sza-
zad mérndki zsenialitdsanak egyik remeke,
amely relativ 400 méteres szintkilonbsé-
get lekiizdve egy széditéen magas hegyen,
kitérékkel ellatva miikddott. Valamikor sok
hasonl¢ siklépalya létezett, de ez élt a legto-
vabb, ezért vitathatatlan, hogy eurdpai szin-
ten egyedi ipartorténeti miemlék lehetne, ha
megdriztik volna. A kommandoiak szemszo-
gébdl nézve kozel 110 évig a sikl6 1étfontos-
sagu szerkezet volt, hiszen rajta szallitottak
le és fel a ronkoket, a szelvényarut, az élel-
met, a gépeket, az utasokat, postai kiilldemé-
nyeket, pénzt, beteget, egyszoval mindent.
A helybeliek sokaig csuszlénak nevezték, ez a
népies megnevezés ma a mult emlékei kozé
tartozik, és sajnos, lassan a szerkezet is oda
keriil. A siklt Horn David* épitette, majd a
tulajdonosvaltas utan Groedelék® tokéletesi-
tették, ugy, hogy hozattak Bécsbdl egy kere-
kes fékezds allé szerkezetet. Gyakorlatilag a
kerekes gépezettel egyiitt ismert a formaja,

miikodése. Tény, hogy 1890-t6l 1999-ig ez
adott munkalehet&séget az évek hosszu so-
ran tobb szaz munkasnak, akik koziil sokan
napjainkban is konnyes szemmel mesélnek
azokrdl az évekrdl, amikor a sikléi személy-
zet korébe tartoztak.

A sikldpalya szerkezete, miikodése

El6zetesen olvassuk el a szerkezetrdl azt a
leirast, ami kiilonlegességnek szamit:

LTérrét-Gyulafalvi® sikl6, tervezte Lux Emil,
éplilt 1888-1890-ben, épitette: Horn Ddvid
budapesti faiparos, tulajdonosa: Erdélyi Er-
ddipar Rt, az épitkezési/kivitelezési munkdla-

tokat Lux Emil és Turisek Pal vastti mérnékok
vezették.” (M.0.L. 1891. P.111. A /4, 12,7 fm.)

s phte
Covasna — Kovisz Funlcular

1. kép. A sikléépdlya legszebb fotéja (1925-6s fel-
vétel)
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Az aladbbiakban kozoljiik a szerkezetrdl
azt a leirast, amit napjainkban, tobbnyire
minden irott forrasban megtaldlunk. Ez a
leirds egykor ki volt fiiggesztve a siklotetén
a géphazban. Allitélag még az 1960-as évek-
ben is ott volt. Az eredeti nem tudni hogyan,
de eltlint, mert 1983-ban - Drunek igazgat6
idején - a vasutasok feldiszitett mozdony-
nyal, allvanykocsival’, iinnepi diszbe oltozve,
favoszenekarral tartott linnepség kereté-
ben (7 évvel kordbban) megtartottak a 100
éves évfordulét. Viszont akadt olyan ember,
aki lemasolta és megoérizte a leirast, mert
2004-ben Péter Janos (sziil. 1953) komman-
doéi adatkozld jovoltabol hozzam kerdilt. ime,
a masolat:

»Kovdszna - Kommandoé siklopdlya, tervezte
Lux Emil, éplilt 1888-1890), épitette az Erdélyi
Erddipar Rt. A ddn gydrtmdnyt siklé adatai:

*Hossza: 1268 m

*Az dllvanykocsik nyomtdvolsdga: 1445 mm

*A felsé dllomds tengerszinttdl szdmitott
magassdga: 1013 m

*A kézépso dllomds tengerszinttol szamitott
magassdga: 853 m

*Az also dllomds magassdga: 686 m

*A felsd szakasz emelkedése: 268%o

*Az alsé szakasz emelkedése: 280%o

*Menetidd: 15 perc

*Szintkiilénbség sikloalja és siklotetd ko-
zOtt: 327,7 m

*Az 1236 m hosszu sinpdron két dllvdanyko-
csi taldlhato, amelyeket egy 28 mm-es acélko-
tél két Gssze. Az acélkotél 6 dgbal dll, minden
dg 19 kiilonbézé méretil drétbdl dll: 1.- 2,7
mm; 2.- 2,3 mm; 3.-1,3 mm, dsszesen: 114 szal
drot.

*Szakitdsi proba: 54000 kgs.

*A gépezet: TH OBACH / Masinenfabrik Wien

*A pdlya lejtése: 28 - 40 fok.” (Szabé Mdria
2004. 45-46.) (1. és 2. abra Péter Klara dol-
gozatabol)

Mivelhogy ez a szerkezet egyedinek sza-
mitott, s a kés6bbiekben a folyamatos javi-
tasok, felujitasok, siklotiizek és kiilonbozo
valtoztatdsok miatt az idék soran tobbszor
modositottak rajta, ugy véljiik, hogy fontos
az els6, pontos szakirodalmi leiras kozlése
mind a gépezet 0sszetételérdl, mind annak a
miikodésérdl. Az elsé leirast a frissen tokéle-
tesitett siklopalya szerkezetérol, miikodésé-
rél, a kotelekrdl és a sinekrél Stimegh Ignac
1898-ban tette kozzé az Orszagos Erdészeti
Egyesiilet k6zlonyében, az Erdészeti Lapokban.
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1. abra. Vdzlatrajz az dllvdanykocsirdl (Péter Kldra dolgozata)
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2. abra. A siklé miikédése (Péter Kldra dolgozata)

JA siklé szerkezete Th. Obach bécsi cégtdl
szdrmazik. A vdllalat a siklét kisebbitett mé-
retében szerkesztve az ezeréves kidllitdson
bemutatta. A siklo férészeit képezik: a) sik-
I6pdlya, b) a felsésiklon alkalmazott gépezet,
melynek f6bb részei a kétéldobok és fémko-
rongok, c) siklékétél, d) két siklo-dllvanykocsi,
melyekre az tires, ill. a megrakott kocsikat kell
rdtolni. A pdlya hossza 1258 m. Legnagyobb

esés-emelkedés: 345%o, legkisebb esés-emel-
kedés: 220%o, dtlag esés-emelkedés: 268%o.
A sinek Bessemer-acélbol késziiltek, sulyuk
folydméterenként 15,7 kg. Nyomtdv normdlis
1,435 méter. A siklo viszonylagos magassdga
328,54 méter. Minthogy a teher feliilrél lefelé
szdllittatik, erdfejlesztd gép teljesen sziikség-
telen, és a siklo a ferde sikon valé esés térveé-
nyén alapszik, a kotél felsé végéhez a teher-
kocsi, alsé végéhez pedig az iires kocsi van
erdsitve. A kotél a siklé felsé részén elhelyezett
dobokra gy van koriilcsavarva, hogy a jobb
oldali dobrdl 3-4 szeres koriiltekeredés utdn
egy merdleges tengelyii vizszintesen forgé
kerékdobra, onnan egy bal oldali kerékdobra
csap dt, erre ismét 3-4 szeresen feltekeredik.
A kétélnek a bal oldali dobon tul haladé vége
a megterhelt siklé dllvanykocsihoz kéttetik.
A teherkocsi kikotése esetén, énsulya koévet-
keztében lefelé haladvdn, forgdsba hozza a
kétéldobokat és huzza félfelé az iires kocsit.
A siklokocsi sebessége a dobokhoz alkalma-
zott, elobbieket koriilfoglalé fémkorongok
dssze, vagy széthuzdssal szabdlyozhaté. |[...]
A sinek Bessemer acélbdl késziiltek, stlyuk fo-
lyométerenként 15,7 kg, a nyomtdv normdlis.
[...] Avdllalat eddig kétféle szerkezetii siklokd-
telet alkalmazott, az Obach félét és a Wake-
fieldi George Crafdock félét. Az Obach-féle
kétél dll: 114 szdl 1,6 mm vastag tégelyacél
sodronybdl és ugy van szerkesztve, hogy a 114
szdl sodrony 6 kotegre osztva egy kenderbél
kértil van fonva. A kétél 25 mm vastag, és sulya
folyéméterenként 2,08 kg. Mindegyik sodrony
keresztmetszete 2,01 mm?. E szerint tehdt az
egész kitélnek keresztmetszete 002,01 mm? x
114 = 229 mm?. A kétélanyag a legkitiinébb
tégelyacélbdl dll és 1 mm?-kint 180 kilog-
ramm ellendllo képességgel bir, tehdt a kétél
ellendllé szilardsdga 229 x 180 = 41.220 kg.
A megterhelt sikl6 dllvdnykocsi silya mintegy
13.000 kg. Es a siklépdlya (hosszmetszetének
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dtalakitdsa el6tt) legnagyobb esése 410%o
volt. A kotélhtizo fesziiltsége 4940 kg. Ez a fe-
sziiltség a rendes lizemnél mutatkozik, mely
azonban vigydzatlan gyors fékezés folytdn
9000 kg-ra is emelhetd. Ez utébbi esetben a
kétél biztonsdga 41.220 : 9000 = 4,59 azaz a
kétél 4,59 szoros biztonsdggal bir. Az angol
kétélnek kévetkezd a szerkezete: dll 6 kiteg-
bél, mindegyik 7 belsé 1,2 mm és 8 kiilsé 2,3
mm vastag tégelyacél sodronybdl, tehdt dssze-
sen 90 sodronybdl kdtrdnyozott kenderbéllel.
A kétél atmérdje 27 mm, stilya 30.000 kg, ezzel
a kétéllel 10.000-11.000 kocsi lebocsdthato. A
vasuti kocsik koziil kétféle van alkalmazdsban
5000 és 6000 kg rakstllyal, e szerint a fiirészd-
rukbdl 10-12 m? rakhaté. Naponta 50-55 kocsi
ereszthetd le, ami 400-450 m3 szelvénydrunak
és 5-10 kocsi biikkdrunak felel meg.” (Simegh
Ignac 1898.1009-1010.)

Az aldbbi ismertetd a sikl6 miikodésének
utolsé 55 éves iddszakardl (1944-1999)
forrasmunkak és az adatkozl6k - javitdk,
karbantarték, utazoszemélyzet, munkasok —
visszaemlékezései alapjan késziilt.

A siklé vasutpalydja tulajdonképpen két
részre oszthatd, az alsé és fels6 palyara, ami-
ket a kozépallomas valaszt el egymastodl. A
fels6 palya haromsines rendszer(, amelybdl
a kozéps6é sinszalat mindkét allvanykocsi
hasznalja. Az alsé palya hagyomanyos kétsi-
nes. A k6zépallomas félkor alakd sinparokkal
van kiépitve, a volgy fel6li részén talalhaté a
kocsikisérék altal allitott valto, a hegy feldli
részen a belsé sinszalak 6sszefonddasaval
alakult ki a haromsines vagany. A siklé felsé
allomasahoz kapcsolédva, a kocsik rende-
zéséhez 4 vaganyos végallomast épitettek,
melybdl kett6 fut be az allvanykocsikhoz. In-
nen indul a kisvasut felsé 10 km hosszu f6-
vonala Kommandéra (Nagy Jend 2002. 10.).

Az allvanykocsi, amely a siklétet6td] a siklo
aljaig kozlekedik, két részbdl all: az alvazbol
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és a fedélzetbdl. Az alvaz vasbdl készilt, és
négy keréken mozog. Az als6 két kerék nem
illeszkedik kozvetleniil a vazhoz, csak vasru-
dak segitségével, s ez biztositja, hogy a fedél-
zet mindig biztonsagosan alljon. A fedélzet
vastag pallédeszkabdl késziilt, a szélén vas-
korlat van, a kdzepén pedig sinpar, ugyanis
erre huzzak ra 16 segitségével a kocsikat. Az
egész épitményt acélkotél tartja, s ezért a két
vasuti sin kozott rolnik® vannak, amelyeken a
kotél gordiil. Ha a kotél a f6ldon csuszna, na-
gyon gyorsan elkopna (elmondta Biloklavek
Matyas).

Az allvanykocsikra széles talpu sineket
szereltek, amelyeket széles fém alatétleme-
zekkel és tirefon® csavarokkal fogattak fel a
talpfakra.

3. kép. Kovdszna-Kommandé gravitdcids siklépd-
lya (archiv felvétel)



Fontos volt a sinszerkezet stabilitdsa és
keménysége, ellenkez6 esetben nem bir-
ta volna meg a rakomdanyt. A goéri siklonal®
még ennél is szélesebb volt a sinek talapzata,
ezeket gori sinnek vagy talpas sinnek!! ne-
vezték, ugyanis itt nem volt allvanykocsi, és
ilyen talpas sinekbdl allt az egész siklopalya.
Az emlékek szerint még a kommunista rend-
szerben is volt arra példa, hogy ilyenekbdl ja-
vitottdk ki a kovasznai siklon az allvanykocsi
sinszerkezetét. Sajnos, hogy még az ilyen tal-
passin-maradvanyokat is eladtak 6cskavas-
nak (elmondta Biloklavek Matyas).

A két allvanykocsira fel volt szoritva az
acélkotél, amely a sinpar kézepén vezetett
végig. A kotelet kiviil 6ntvény, belill rézgor-
gbk segitségével rogzitették. Korilbelil 200
darab kisebb-nagyobb rézgorgé volt a sik-
l6palyan, amelyek porogtek menet kozben,
és megadtak a kocsik sebességét, azonkiviil
ezek védték a kotelet az es6td]l, hotodl, sar-
tol. A szalak kdzponti része a tetdn felallitott
géphazban volt. A sikl6 az egyensuly alapjan
miikodott. Motorra és lizemanyagra nem
volt szilikség, mert a vontatashoz sziikséges
energiat a megrakott kocsi adta, a terhelt ko-
csi egyszertien kihtzta a volgybdl az treset.
A sebességet fékrendszerrel szabalyoztak,
volt olyan eset is, hogy fiistolt a rendszer,
mert a nagy sebességtdl és a sturlodastdl fel-
heviilt, ilyenkor vizzel locsoltak (elmondta
Biloklavek Matyas).

A csuszl6 ,szivérdl”, vagyis a kerekes szer-
kezet késébbi miikodésérdl olvassuk el az
adatkozlésen alapulé ismertet6t.

A géphazban a szerkezet alatt volt egy jo-
kora pincehelyiség, ahova 1épcson lehetett
lemenni. A pince csapdajtoval volt ellatva,
ezt csak akkor tartottdk nyitva, amikor dol-
gozott az all6 szerkezet. A latvany leny(ig6z6
volt. Kozépen egy hatalmas vizszintes allasu
csillagkerék forgott, ez dntvénybdl késziilt,

és hasonlitott a g6zgép lendkerekéhez, egy-
szer(, vajat nélkili, sima kerék, amely ko-
riilbeliil 5 tonnat nyomott, ra volt szerelve
hat darab félhold alaku acéldob, ezek véaja-
tokkal voltak ellatva, ugyanis a kotél ide volt
bevezetve. Az acéldobok egyenként masfél
mazsat nyomtak. Ezt a kozponti Kereket
dobkeréknek vagy csillagkeréknek nevezték.

e

4. kép. Alsosiklon a hid 1924-ben

6. kép. Rakott kocsik a siklotetdn (archiv felvétel)
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,Tegnap nyilt meg a Kovdszna-Térrét-Gyu-
lafalvi iparvastit, melyet Horn Ddvid és tdrsai
épitettek a papolci hatdrban fekvd fenyder-
ddk kihaszndldsa végett. Szavahiheté embe-
rek szerint széles e hazdban, st azonkiviil is
messze kérben ritkitja pdrjdt ezen merész és
mégis kitiinden sikeriilt vdllalat, legféképpen
pedig annak vastti része. Kovdszndn feliil
a Horgdsz nevil gydgyforrds kézelében levd
Térrét nevii helyrél indul a pdlya. Kezdetben
pdr kilométernyi siksdgon halad dt. Azutdn
1870 méter hosszan egy széditben meredek
oldalon, melybe 345 m magas sodronykdtél
dltal vont siklé van beiktatva olyanképpen,
hogy a terhelt kocsi feliilrdl jéve sajdt sulyd-
val felhtizza alolrdl az tires kocsit olyankép-
pen, hogy a két kocsi kézépen taldlkozva az e
célra berendezett késziilék segitségével kitér
egymds el6l. Azutdn Ujbdl rendes pdlya ké-
vetkezik, mintegy odaragasztvdn a meredek
késziklaoldalhoz, gydnyéri kildtdst nyitva
a szép hdromszéki siksdgra. Végiil a fenyve-
sek végeérhetetlen témkelege jon, szebbnél
szebb allékat képezve a helyenként nyilegye-
nesen haladé pdlya két oldaldn, mig végre a
»Gdbor-fiirész« nevii felsé telephez ér, ahol
eqy egész kis helység képzddaott alig egy év
leforgdsa alatt. Ezen dthaladva tijbdl gyonyo-
ri siksdgon halad tovabb, mindig és mindig
fenyvesek kozétt a Nagy-Baszka-patak bal
partjdn a Gyérke-patak torkolatdig, hol a »Jo-
zsef-fiirész« fekszik, melyet kézel két évvel ez-
eldtt avatott fel kozonségiink lelkes éréme és
részvétele kozitt az akkor még egyediili Horn
Ddvid tulajdonos]...] Azutdn kévetkezett a be-
szentelés|...] a beszolgdld zdgoni rém. kat. lel-
kész és a kovdsznai reformdtus, evangélikus
és goragkeleti lelkészek tartottdk meg azt a
villanyfénnyel vildgitott géphdzban az dsszes
vendégek és gydri munkdsok jelenlétében,
majd a Gdbor-fiirész feletti magaslaton dllé
vendégszallé villa éttermében folytatédott az
linnepség.”

(Székely Nemzet 1889. 3.)
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A visszaemlékezO6k szerint a csillagkerék egy
darabbdl allt, és valamikor lovakkal vontat-
tak fel a siklotetére a palyatest melletti rovi-
ditd utszakaszon, amelyet kés6bb az utasok
is hasznaltak, ha nem engedték felszallni
Oket a sikléra. A kereket egyesek ,vajat nél-
kiili keréknek” is nevezték (elmondta Bilok-
lavek Matyas).

A dobkerék ala fel volt szerelve az orsosfék
muffal'? ellatva, és a tengely acélbél volt ont-
ve, a forgérész csapagyai valamikor bronzbol
voltak esztergdlva, kés6bb a bronzot rézzel
helyettesitették (ezen forgott a dobkerék).
A dobkerék mellett még volt két kisebb fiig-
gbleges fekvésili fogaskerék, jobb és bal ol-
dalon: a bevezetd és kivezetd kerék, ezeken
volt keresztulvezetve a kotél, s a kerék rakta
egymas utan a kotelet a szazotven kilos do-
bokra, amelyekbe be volt vezetve a kotél. A
bevezet6 kerékrdl ment a kotél a dobkerékre
kétszer megcsavarodva, hogy fékezéskor ne
csusszon, egyszer bejott onnan a forditoke-
rékre, tehat bal oldali kerék, dobkerék, jobb
oldali és vissza a kivezetd kerékre. A beveze-
t6 és kivezet6 kerekekre voltak felszerelve a
kialonboz6 drottereld szerkezetek, valamint
itt voltak a sikl6csapagyas csigak is (elmond-
ta Péter Janos).

A dobkerék szélére volt felvezetve 2 + 2
fékcsintura'3, erre jottek ra a szilfatuskok!.
32 darab ilyen szilfa féktuskd volt egy-egy
fékcsinturan. A fék tolatoszerkezetéhez
(hatramenethez) réz, majd elkopas utan vas
csapagyak jarultak hozza. A kotél vastagsaga
30 mm. Egy 6j kotél 22 000 kocsit birt meg
cserélés nélkiil, és 25 mm-ig volt szabad el-
kopnia. A dob atmérdje, ahova a kotél jon,
1550 mm, a féké 2010 mm, a csinturdk haza
8 darab 7/8-as csavarral volt rogzitve. A for-
dulatszdam matematikai szamitas szerint:
1550 x 3,14 = 4,887 m/m - fordulat, vagyis
267-et fordult egy kurszaban'®. Stlykiilénb-



ség 6500 kg, feliil 12 000 kg a pérekocsi'® sui-
lyan kiviil. A kotél szakitdszilardsaga 55 000
kg. Erdekességként elaruljuk azt a titkot is,
hogy a kotél kozepébe csihdnyspargal” volt
belefonva, azért, hogy a dobra csavarodva a
dob ne vagja el. Az allvanyra helyezett kocsi
hossza 6,30 m (ekkoravoltarajtalevd sinpar),
a ronk vagy a rakomany lehetett hosszabb.
Az adatkozl6k szerint a dobfalak 1942-ben
és 1981-ben voltak kicserélve. A fabol készi-
tett samlik cstiszasgatlo szerepet toltottek be
(elmondta Ferencz Janos és Jenei Gyula).

Ha mar kikopott, a kotelet lecserélték, de
altaldban nyaron sziikséges volt vizzel lo-
csolni, hogy a nagy surlédastol felmelegedett
kotél nehogy meggyuljon. A fékorséd végétdl
lanc jott fel a kormanykerekekre, amelyen
két manus'® volt, ami mutatta a kocsik hely-
zetét. A vezérmi két darab, hajokormanyke-
rékhez hasonlé fogantyts kerék segitségével
miikodott, ezek egymadssal parhuzamosan
voltak felszerelve. Az acéldobokat négyszog
alaku szilfabdl késziilt sdmlival'® (fékcsintu-
ra, féktuskokkal) biztositottak le, ezeket fék-
pofaknak nevezték, amelyek a felsé kerekek
szoritasaval, illetve lazitasaval fékezték vagy
engedték a kocsit. Az adatkozl6 szerint - aki
valamikor a gépészt helyettesitette — azért
volt két fékcsintura, mert mindkét fels6 kor-
manykeréknek kiilon-kiilon megvolt a sajat
szerkezete, az egyik kerék a felsé allvanyko-
csi, a masik az alsé allvanykocsi irdnyitasara
szolgalt. Rendszeresen az alsé kocsit iranyit6
kereket eléfelé hajtottak, vagyis eresztették
a kocsit, mert a fels6 kocsi a gravitacidonak
megfelel6en 6nsulyatdl fogva lejtére jobban
ment, ezt a kereket inkdbb szoritottak, de
volt olyan eset is, hogy mindkett6t visszafe-
1é kellett hazni, vagyis fékezni kellett, mert
nem volt szabad tdl gyorsan engedni a ko-
csikat, hiszen nagyon kénnyen elszabadulha-
tott a pokol (elmondta Biloklavek Matyas és

7. kép. A géphdz az 1930-as években, Jenei Gyula
és Fejér Andrds

Jeney Gyula).

A szerkezet gépésze - a siklopalya legfon-
tosabb személye - a nyitott pincébdl latta a
szerkezet miikodését, a manusok mutattak
a kocsik helyzetét, s a lanc porgésérdl tudta,
hogy mikor kell szoritani, illetve lazitani a
kerekeket. Ha konny volt a kocsi, tobbszor
kellett fékezni, ha nehezebb, kevesebbszer.
Ha a kotél megnyult a nagy sulytél, a pincé-
ben vagtak ki beldle. Leszerelték a felsé ko-
csirdl, és megroviditették, majd wjrafontak
a kibomlott részt, ehhez Bandi bacsi (Fejér
Andras) értett a legjobban. Az acéldobokat
a kikopas utan ujjal cserélték ki, és a selej-
tezettekre kétfel6l fogantyut hegesztettek,
ezekbdl készilt a dobfal (aggfal), amelyet
ellensulynak hasznaltak. Valamikor 40 darab
ellensulyt tartottak a siklotetén. Lehet, ma
mar egyet sem talalnank meg beldlik (el-
mondta Biloklavek Matyas).
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Az also6 siklot és a tlindérvolgyi vasuti sza-
kaszt egy merész patakvolgy valasztotta el
egymastol. Ezt a részt egy gerendakbol és pal-
16kbdl készult hiddal kototték ossze, aminek a
kozepén vasuti sinpar helyezkedett el. A kony-
nylszerkezetli hid hossztartéi, kereszttartéi
ronkbdl késziiltek, és az ivviszonyok miatt
csak lévontatassal vagy emberi ero segitségé-
vel lehetett a kocsikat tovabbitani. A kovasz-
nai hidfénél volt a Térrét vasuti allomasa.

Az évek sordn nagy hangsulyt fektettek az
sikl6 alatti hid karbantartasara, mert ez ké-
pezte a f6 kapcsot a sikl6 és a vaspalya kozott.
A szokasos kopason Kkiviil sokszor volt arviz
vagy tlizeset, ami miatt Ujra kellett a hidat
épiteni (nagyon sok szines felvételen latszik
az Uj hid), 1999-t6], vagyis miutan a siklo-
palya ledllt, a hiddal sem t6rédott senki, fo-
lyamatosan romlott, végiil 2006 tavaszan a
Kovaszna-pataka ismét megaradt, és elvitte a
maradvanyokat is.

- 3 . = : $ o

8. kép. Lévontatds az also siklon (1999-es felvétel)
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A siklopalya lizemeltetése és
karbantartasa

A sikl6 lizemeltetéséhez kiilon személyzet
tartozott. Allvénykocsinként két f6, tovabba
a fels6 allomason egy gépkezeld, aki egyben
a telefont is kezelte, 2 revizor, 2 fékez0, 4-6
tolaté és palyamunkas. Az alsé siklén egy
forgalmista, 2 revizor, 2 fékezd, 4- 6 tolato és
palyamunkas. Az 1970-es évektol a személy-
zetet lassan leépitették, az utolsé években
Osszesen 10 {6 dolgozott a siklon.

Az allvanykocsik személyzete (a tolatdk) a
kovetkezd feladatokat latta el: a lovak és 16-
szerszamok gondozasa (esetleges patkolasa
is), a tolatasi miiveletek elvégzése. Mind a
felsd, mind az alsé siklén volt 16 és 16istallo.
A htizaté lovak altalaban apr6, mokany ter-
metli vagy herélt, béketiiré allatok voltak.
A legendas fehér lovat - szamtalan foton lat-
haté - amagyarok Jancsinak, a roman munka-
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9. kép. Sikl6kézép ellenstlyokkal (Sdfrdny Lajos,
felvétele, 1996)

sok Ioanénak nevezték. Ugy beszélik, hogy ez
a 16 szolgalt legtobb ideig a siklopalyan, még
félig vakon is tudta a dolgat. A kocsi feltolasa
egyébként szalasztasos mddszerrel tortént, a
hamot egy horoggal a drukk alvazihoz?° ko-
totték, a személyzet egyik tagja a l6val meg-
inditotta a kocsit, a masik pedig a fékallason
allt. Amikor a kocsi kell6képpen felgyorsult, a
horgot kiakasztottak az alvazbol, a kocsi fel-
gurult az allvanykocsira, a fékez6 pedig id6-
ben megallitotta azt (elmondta Gal Sandor
és Szabo Csaba).

A deszkakkal, ronkfakkal, szelvényaruval,
tlizifaval stb. rakott kocsit 16val vagy emberi
erdvel raallitjak az allvanykocsira a fels6 allo-
mason, az als6 dllomason pedig az lires truck-
pdrt (p6re kocsi) vagy a hamburgot?! (platds
kocsit), miutan feltoltak a kocsikat, rogzitik.
Majd ha a rogzités megtortént, kovetkezett
a csOngetés, illetve telefonos engedélykérés,
ezutan kioldottak az allvanykocsikat rogzité
reteszeket, ugyanakkor a fenti fékezd oldotta
a kotéldob fékjeit, s ezzel a rakott kocsi stlya
a felsé allomasrdl elinditotta az allvanyko-
csit lefelé, a masik allvanykocsit a volgybdl
folfelé. A két kocsi a kozépallomason talal-
kozott, platdjuk®® pereme szinte Osszeért.
Mivel a kilométernél is hosszabb drétkotél
sulya mindig az alsé kocsi stulyahoz addédott

hozz3, ezt ellensilyozandé a fels6 kocsin ez-
zel egyenértékii kiegyenlitd sulyokat kellett
tartani (ezek voltak a dobfalak fogantyuval
felszerelve). Ezeket minden egyes menetben
kézi erével at kellett rakni a kdzépallomason
a lefelé tarté kocsirdl a felfelé tartéra. A to-
latészemélyzet tagjai mindig a sajat palya-
szakaszukon dolgoztak a siklon, mert a ko-
zépallomasi valtas utan vissza kellett térniiik
a palyarészletiikh6z, valamint az altaluk jél
ismert és megszokott 16hoz (elmondta Bilok-
lavek Matyas és Jeney Gyula).

Az adatkozl6k igy mesélték, hogy az 1950-
es évek elején az als6 siklonal a munkasok a
hidon kézi erével dolgoztak, mert a masodik
vildghabort utan évekig nem volt 16. A siklé
alatt akkoriban minden kurszanal?® hat em-
ber tolta a rakott kocsikat a hid tuls6 olda-
lara, utana pedig az iires kocsit ratoltak az
allvanyra, a kocsikat talaborok?®* segitségé-
vel lefogattdk, majd ficérrel?® meghuztak, ez
volt a kocsi rogzitésének az elmaradhatatlan
munkafazisa, ami nagy felelGsséget igényelt.
Volt ra eset, hogy a drukk nem volt eléggé
raszoritva az allvanyszerkezetre, és emiatt
leesett; olyan nagy volt a zuhanasi sebesség,
hogy darabokra torott, ilyenkor a munkésok
fizetése banta a tévedést. Miutan a Kkocsit
raerdsitették, két szereld6munkas lement az
alvazra®s, és felengedte a kocsit, vagyis ficér-
rel meglazitottak, és a csapszeget kihuztak.
Ezutan a sikl6 aljarol (also6 siklo) telefonaltak
a kozépsiklora, ahol szintén telefon volt, és
valtodr, majd harmat csengettek a siklotetére
(felsé sikld), ami azt jelentette, hogy készen
vannak. A tet6n ugyanilyen miiveletet végez-
tek a szerel6munkasok, csak 6k rakott kocsit
toltak az allvanyra. Miutan minden készen
allt, indultak a kocsik. Kézépen a valtdor val-
tok segitségével iranyitotta a kitérést, és at-
huzta az ellenstlyokat a fels6 allvAnykocsirdl
az alsora. Mikor elindultak a kocsik, mindkét
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féket fellazitotta a gépész, majd a sebesség
szerint fékezet, illetve lazitott. Nagyon pon-
tos munkat igényelt ez a feladatkér, mert a
nagy sebességt6l hamar kisiklott az allvany-
kocsi (elmondta Biloklavek Matyas).

A siklé karbantartasat teljesen a komman-
do6i mihelyesek végezték, s6t a személyzet
is a kommandéiak korébdl verbuvalédott.
Olajoztak a gorgdket, a dobokat, javitottak
az allvanykocsikat, cserélték a talpfakat, a
hevedereket. Tudtak, hova kell sinszeg vagy
sincsavar, 6k voltak a valtokezel§k, tolatok,
kisérték a szallitmanyt, huzogattdk a dob-
falakat. Emlitésre mélto, hogy a fakitermeld
vallalat a meglévd két sikldpalyan kiviil még
két siklopalyat épitetett a vranceai havasok-
ban, neruzsai siklok?’ néven, ahol szintén
kommandé6i munkasok dolgoztak. Ezek az
ingaforgalmu siklok 1907-1944 kozott iize-
meltek. A munkdsok ratermettségérdl Latd
Anna szubjektiv monografidjaban az alabbi
sorokat olvashatjuk:

LRendkiviil tigyes fickok voltak, helytdllni,
ugrani egyformdn vakmerd biivészmutatvdny
volt szdmukra. S még 6romiik is telt bdtorsd-
gukban. Nem kevesebb buzgalommal, de keve-
sebb veszéllyel dolgoztak a gori és kovdsznai
siklo kocsitologatoi is, a ,kuplizék’, akik me-
netidd alatt pihentek ugyan, és térténetekkel
szérakoztattdk egymdst és onmagukat, de
ha dolgozni kellett, beleadtak apait, anyait.”
(Laté Anna 1981. 84.)

A kovasznai sikl6 lizemelése valtozatos
volt. A legforgalmasabb idében, vagyis az
els6 vilaghaboruig, valamint a masodik vilag-
habort utani gazdasagi fellendiilés kovetkez-
tében a nagy kihasznaltsag miatt el6fordult,
hogy 24 6raban lzemelt, akar hétvégén is.
Az adatkozl6k szerint ebben az iddszakban
napi 60-70 rakott kocsi is leszaladt. Egy me-
net 15 percig tartott, amelybdl 7-8 perc a ko-
zépsiklon val6 pontos fékezéshez, valamint a
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sulyok atrakasahoz volt sziikséges (elmond-
ta Ferencz Janos)

Nem volt konny(i az emberek élete. Azon-
kiviil, hogy egész héten az ideiglenes barakk-
lakasokban aludtak, mindig kellett vigyazni-
uk a zavartalan mikédésre is. Az autondm
tartomany megsziintével a kozség kozigazga-
tasilag atkerilt Szilonhoz?8. 1960-ban Roma-
nidban is megsziint a gézmozdonyok épitése,
a resicabanyai gézmozdonyjavité miihelye-
ket bezartik. Az emlékek szerint ekkortdl, ha
elromlott a mozdony, Szaszrégenbe kellett
kiildeni f6javitasra, a siklon engedték le, s a
lekiildés nem is jelentett nehézséget. De ami-
kor vissza kellett htizni, az ellensulyok sem
bizonyultak elegendének, igy még a tetdrdl
is lementek a munkasok, hogy szétbontsak
a mozdonyt. Darabokban szallitottak fel.
A szallitas ugy tortént, hogy a mozdony f6-
kerete kiilon ment ,ldbon” a tengelyekkel,
viztartalyokkal és a satorral, valamint kiilon
poérekocsin a kazanja. Tortént olyan eset is,
hogy minden el6késziilet ellenére nem sike-
riilt még ebben a formaban sem felszallitani
a gépet, mert a felsé allvanykocsi minden
nehezékével egyiitt nem birta. Ekkor olyan
leleményes megoldast talaltak ki, hogy a sik-
l6tetére érkez6 mozdonyhoz hosszu drotko-
telet akasztottak, a masik végét raakasztottak
az allvanykocsi droétkotelére. A mozdony az
egyik szabad vaganyon elindult Kommandé
iranyaba, igy a gép gyakorlatilag besegitett
a gravitacionak, és felhuzta a lentrdl érkezd
mozdonyt. Az utolsé ilyen jellegli szallitas
1993-ban tortént, amikor a ’47-est, vagyis
a Krauss?® mozdonyt hoztdk Kommandéra.
A kisebb testli gépezetek felhozatalanal nem
volt nehézség, mert a siklon a felsé kocsit 20
tonnaig meg lehetett rakni, de a nehezebbek-
kel sok baj volt. Amikor az utolsé g6zgépet
hoztak, egy-egy darabja olyan silyos volt,
hogy koveket kellett banyasszanak a kor-



nyékrél a vasutasok, mert fentrél a negyven
darab masfél mazsas dobfallal megterhelve
sem birta kihtzni a kocsi, és a kovekkel ne-
hezitettek rajta (elmondta Biloklavek Matyas
és Ferencz Janos).

1944-ben a masodik vilaghabort végén
a visszavonulé német katonak ugy akartak
megakadalyozni a szovjet haderd elérenyo-
mulasat, hogy fel akartdk robbantani a sik-
16t. Akkoriban s taldn azutan is a személyzet
olyan 6nfelaldozé magatartasrol és szolidari-
tasrol tett bizonysagot, ami parjat ritkitotta.
Szervezetten kifigyelték a hadicselt, igy vér-
ontas nélkil megakadalyoztak a robbantast,
megmentve az egyetlen kapcsolatot a lenti és
fenti vilag kozott.

1947-ben hatalmas szarazsag nyomoritot-
ta meg még jobban a falut és az embereket,
s mintha minden 6sszeeskiidne elleniik, még
a siklé is langba borult. A szaraz avar langra
lobbant, és alulrdl folfelé terjedt a tiz. Mire a
munkasok, a tlizoltok odaértek, az acélkotél
elégett, a géphaz langokba allt, az also siklo6
épiiletei leégtek, és a dobok megsériiltek.
Hiaba védték meg, most mindez kdrba ment.
De mivel nagyon fontos volt minél hamarabb
feljavitani, 14 nap alatt elkésziiltek vele.

1955-ben a siklotliz megismétlédott, ekkor
még a masfél mazsas dobfalnak nevezett el-
lensulyok is megsériiltek. Valamennyi miihe-
lyi dolgoz6 és palyadr ott dolgozott két hétig.
A dobfalak javitasat Romaniaban nem vallal-
tak. A mihelyvezetd (miivezetd) rogtonzott
esztergapadot szereltetett fel a siklétetdn, a
kopasokat feltoltotték, és ott helyben Kere-
kes Lajos a padon esztergakéssel eldolgozta.
Biré Endre fémérnok Marosvasarhelyrdl ér-
kezett, hogy hamar megoldja a dolgot. A sik-
16 fontos volt, kellett a fa, mert a habora sok
kart okozott. Akkoriban Kommandé a Maros
Magyar Autoném Tartomanyhoz tartozott,
ami gyakorlatilag kedvezett az ittenieknek,

LA siklé a mult szdazad utolsé évtizedében ké-
sziilt el, épitését Horn Ddvid kezdte és Groede-
Iék fejezték be. Tiilsdgosan is siettek a Danidbdl
rendelt, nem épp elsé rangu, de viszonylag ol-
cs6 gépezet felszerelésével és tizembe helyezé-
sével. Magdt az alépitményt sem képezték ki a
kotélgorbének megfelelen, ami Lux Emil mér-
nék hibdjabol, de inkdbb a kicsinyes takaré-
kossdg és sietség miatt térténhetett, és stlyos
balesetet okozott. Az Angliabél hozatott drét-
kotél elszakadt. A baleset szdzadunk elején tor-
tént. Azota is emlegetik. Részletekkel gazdagon
megtiizdelt legenda lett beldle. Aki életében
eldszor utazott a siklon, annak a kétélszakadds
torténetét, megfelelden adagolva, mint keserii
orvossdgot, le kellett nyelnie. Spontdn és ele-
ven eléaddsban, uigy, mintha a tegnap tortént
volna, sét ma is megtérténhetne. Es mindig a
legmeredekebb részen, a legfesziiltebb pilla-
natban, mieldtt a kocsi elérkezett volna a siklo
kozepére, a szétdgazé sinpdrhoz és az utast
megnyugvdssal tolthette volna el a helyén dlld,
fenséges nyugalommal tisztelgd valtéor ldtvd-
nya. A siklon utazé ujonc kimeredt szemmel
figyelt. Ekkor valaki megszélalt tiin6dé han-
gon: — Furcsa természetii ez a kétél, nagyon
furcsa, el is szakadhat. Megtértént mdr. - Mire
mds hozzdfiizte: - Nem lehet azt kiszamitani,
nagyon ravasz. - Es kezdetét vette a tokéletes
osszjdték: abbdl az egyetlen kotélszakaddsbol
hdrom lett, négy, minden halottbol ét-tiz-ti-
zenét, szaporodtak a rémtorténetek, gyorsulo
tlitemben elbeszélve, levdgott ldbak, kerékbe
tort derék, esetleg torzsrol lenyisszantott fej.
Brrr, borzalom! Igy ugrattdk a székelyek a gya-
nttlan idegent, és tgy belemelegedtek, mintha
maguk is hinnék, amit kitaldltak - ... de aztdn
én ugy széktem le a kocsirdl, bé egyenesen
a fdak kozé vagy tizenkét méterre, éppeg itt,
ehelyt... -Tébb mint hiisz éven dt rendszeresen
utaztam a siklon, efféle térténeteket is gyakran
hallottam, de katasztréfa soha nem ért. Lehet,
hogy elfogult vagyok]...] de én a siklét azéta is
a vildg legbiztosabb jarmiivének érzem.” (Latd
Anna 1981. 21.).
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mert a gépeket itt helyben javitottak ki. Biré
mérnok a dobok kicserélését lelevelezte va-
lakivel, és fizetség helyett egy vagon sot igért,
ami miatt majdnem bezartak, de a dobokat
kicseréltette. Megrendelték az 4j acélkaotelet,
de amikor felszerelték, sehogysem akart mi-
koédni. Akkor deriilt ki, hogy forditott fondas-
sal kell készitetni, hogy ne tudjon kitekered-
ni. Még a gépész, Fejér Bandi bacsi sem tudta
ezt, pedig 1932-t6l itt dolgozott. Egyébként
Bandi bacsi volt a legjobb gépész, és nagyon
értett a karbantartashoz is. Ezenkiviil sok-
sok évig ott dolgozott, és balesetmentesen
kezelte a siklét (elmondta Jeney Gyula).

A kommunista rendszerben eldre le kel-
lett jelenteni, hogy milyen mennyiségii arut
rendelt az élelmiszer-raktaros, mert fel kel-
lett késziiljenek a tet6n, vagyis ugy helyezték
a rakomanyt, hogy tudja felhizni az alsét.
Sokszor megtortént, hogy kevesebb szere-
pelt a barcan3’, s nem birta a felsé, ilyenkor

a tetérdl a munkasok cipelték a dobfalakat, s
ha mar ez is elfogyott, addig mentek gyalog,
ameddig elérték az alsé kocsit, és leszedtek a
zsakokbol. Ha netaldn kilyukadt valamelyik,
azt megfizettették veliik. Amikor az acélko-
telet ki kellett cserélni, f6javitast végeztek a
szerkezeten - ezt meg kellett rendelni, s par
napba beletelt, amig megjott az engedély, és
végeztek a munkalatokkal. Ilyenkor gyalog
kozlekedtek az emberek, és annyira felgytlt
az aru, hogy még éjjel is engedték a kocsikat.
Ha nyaron tortént valami a sikléval, a biikk-
szallitmanyt a kommandéi vasutallomason
vizzel locsoltdk, mert ha megszaradt és el-
hasadozott, visszakiildték, s ezt is a munka-
sok bére banta meg (elmondta Biloklavek
Matyas).

A munkasok szamara legnehezebb a téli
id6szak volt. J6 tudni, hogy Kommandén al-
taldban hat hénapig tart a tél, és nemegyszer
1,5-2,5 méteres ho esik. Ilyenkor minden

10. kép. A siklopdlya 1999-ben
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munkas, beleértve a gépészt is, holapattal
hajnalban kezdte a napot, mert amire meg-
jott az els6 rakomany, a siklopalyat ki kellett
takaritani, a mozdonyra sokszor hdekét sze-
reltek, de a siklondl ilyent nem lehetett alkal-
mazni.

Az 1960-as évek végén még allt a siklote-
tén az a tabla, amelyen a koévetkezd felirat
szerepelt: ,Komandé-Kovdszna siklé. Tervez-
te: Lux Emil. Epiilt: 1888-1890. A sikl6 napi
teljesitménye: 30 kocsi rakomdny, 10 m? fa =
300 m3”

A siklopalya vilagitasaval kapcsolatosan
az adatkozl6ktdl a kovetkezdket tudhattuk
meg: kezdetben sotétedés utan nem miiko-
dott a siklo, az 1900-as évek elején faklyakat
helyeztek az allvAnykocsira, majd karbid-
lampaval vilagitott a személyzet. A faipar
fénykoraban (1924) sotétedés utan Petro-
max benzinldmpakat szereltek fel az allvany-
kocsikra, és ezekkel vilagitottak a sotétben.
Az 1950-es évek elején az als6 siklora hozat-
tak egy Rakosi motort kis generatorral, és
megvaldsitottak a villanyvilagitast a siklopa-
lyara. Az 1970-es években felhoztak ide is a
magasfesziltségli villanyhal6zatot Kovasz-
nardl (elmondta Biloklavek Matyas).

Az 1947-es siklotliz alkalméval komo-
lyan fontolora vették azt (1évén, hogy sokan
szenvedtek balesetet a siklén az évek soran),
hogy az utasok részére a szomszédos Kopasz
nevii hegyre, amely sokkal lapalyosabb, egy
13 km hosszusagu keskeny nyomtavu vasu-
tat épitetnek, amelyen ,fogaskerek(i” jarattal
megoldhaté lett volna az utasok biztonsa-
gos szallitdsa a siklotetére (Kinda Istvan -
Pozsony Ferenc 2007).

A kommunizmus éveiben mar nem aka-
dalyoztatta a vezet6ség a siklon a sze-
mélyszallitast, s ezért a kocsirakomanyok
sulya 10000kg-ndl nem lehetett tobb
(5 tonna drukkonként), mert kb. 2000 kg

az emberek sulydra volt megengedve, ha
nem birta a fels6 kocsi az alsét (legtobb
esetben felfelé volt gond), leszallitottak
az utasokat. Az adatkozl6 emlékei sze-
rint egy par drukk rakomanya 10-12 m?
fa lehetett, s ennek megfelel6 sulyarany-
ban helyezték az also sikléallvanyra az tires
drukkokat, platékat, hamburgokat, barka-
kat.3! A drukkbol altalaban egy par elegendd
volt, ha jé volt a fa. Az 1961-es széltorés utan
a szdraz faanyagnak nem volt sulya, vagyis
nem volt meg a fékszazalék, s ekkor harom
darab iires féldrukkot kellett ratenni az als6
allvanyra (ennyi fért fel 6sszenyomva), eb-
bél az egyiket mellékvaganyra terelték (kéz-
zel toltak) a tet6n, s miutan meglett a parja,
leellendrizte a revizor, hogy megfelel6-e, ha
nem, krétaval megjegyezte, és kijavitads utan

11. kép. Az els6 Petromax vildgitotest
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vitték fel a kommandéi flirészgyarba. A ham-
burgokat meg kellett réviditeni, mert nem
fértek fel a sikloallvanyra. Ezekre féleg mé-
terfarakomany keriilt (elmondta Biloklavek
Matyas).

Még az 1970-es évek elején is kozlekedtek
a kommandodiak a siklon, aztan az Ut miatt
- 1969-ben épitették meg a Kovaszna-Kom-
mando kozotti makadamutat - ismét letiltot-
tak a személyszallitast, de siirg6sség esetén
még az 1980-as évekig barki feliilhetett az
allvanykocsira a szallitmany mellé. Termé-
szetesen mindenki vallalta sajat magaért a
felel6sséget, ha baleset tortént volna vele,
senkit nem vontak volna kérdére. Az elbe-
szélének és nagyon sok mas kommandéi em-
bernek a sikl6 mindig biztonsagos jarmiinek

szamitott, hiszen itt néttiink fel, évekig ezen
utaztunk, és soha esziikben sem jutott a fé-
lelem.

Az utolsé siklotliz, vagyis a harmadik a sik-
16 életében 1996. majus 19-én tort ki. Jorészt
minden megégett, de még ekkor is Gjjaépitet-
ték, mert az 1995-6s nagy széldontés — 1995.
november 5-én 2,5 milli6 kobméter szalfat
dontott ki a szél - utani fakat el kellett szalli-
tani valahogy. Ekkor az tjraépitésen az utol-
s6 vasuti személyzet is részt vett, majd 1999.
november 1-jén a szallitasi vallalat csédje
végleg megallitotta a siklét is. Es ezzel az
ipartorténeti jellegii sikl6 sorsa is megpecséte-
16dott. Széthordtak, tonkretették, a felszerelés
nagy részét ocskavasnak adtak el. Errdl igy ir
a sepsiszentgyorgyi Haromszék cim napilap:
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13. kép. Javitdsi munkdlatok 1996-ban

o[ --] patthelyzet alakult ki, ugyanis az Apor
csaldd a 10-es térvény értelmében vindikdlja
az ipartérténeti milemléket, igy, amig a per
el nem ddl, nem lehet l1épni az tigyben. Ilyen
kériilmények kézétt a siklo és a kisvastit tigyé-
ben pillanatnyilag nem tudunk egyebet tenni,
csak azt, hogy drizziik. Ennek ellenére, amiéta
felemelték az dcskavas drdt, minden mozgat-
haté vasdarabot elloptak a feketézék. Pedig
az 0rék folyamatosan terepen vannak, de a
kovdsznai vasutdllomds és a siklo, illetve a sik-
16 és Kommando kézott nagy a tdvolsdg, s a
tolvajok kilesik a megfeleld pillanatot, és tgy-
is ellopjdak, ami mozdithato. A gond az, hogy
a hasznavehetetlen rozsdds bddogok mellett
olyan pétolhatatlan alkatrészeket is elvisznek,
amelyeket t6bb mint szdz évvel ezeldtt gydr-
tottak, s ma mdr nincs rajz, ami szerint ujat

lehetne késziteni”(Bodor Janos:
thos Istvannal, Haromszék, 2003. majus 29. 3.)

Interju Bar-

A siklépalya jelene

Napjainkban, ha alaposabban szétnéz-
nének a szakemberek, azt allapitandk meg,
hogy az eltelt par év alatt még a maradékot
is széthordtak, mert a siklé6 romokban hever,
a hid beszakadva, az egyik allvanykocsi éve-
kig ott hevert a hid alatt, majd kiemelték, de
jelenleg nem tudni, hogy hol van. A sinek 16g-
nak a levegG6ben, elhordtak a kotelet, a sin-
szegeket, az alatéteket, a hevedereket, az or-
sokat, a csapagyakat, s6t épliletek is eltlintek,
még a valtokat is kitépték, s a kommanddi
ember, ha arra jar, elforditja a fejét, hogy ne
lassa, mivé lett az, ami egykor a lételemiink, a
biiszkeséglink volt. Gyakorlatilag semmi nem
maradt abbdl, ami Kommandoét és Kovasznat
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14. kép. Az tjraépitett siklotetd. 1999-es felvétel

az eurodpai turisztikai vérkeringéshez kap-

csolhatta volna. Hidba van m{iemlékvédelmi
jegyzéken minden, a fémtolvajok még mindig
dézsmaljak az ipartorténeti maradvanyokat.
A teriileti jogviszonyok még napjainkban is

tisztazatlanok, ezért barmi megtorténhet.
Mindent &sszegezve attol kell félniink,
hogy addig tart ez az enyém, tied, 6vé, mienk
jogvita, amire még a muzealis targyaknak
sem marad nyoma. Sokan a kommandéiak
koziil, de masok is ugy jellemzik a sikl6 jelen-
legi allapotat, hogy néhany évig megmarad
a helye, mert er6sen elkezd6dott a palyates-
ten a természet regeneralédasa. Az eurdpai
szinten egyedinek szamit6 siklopalyabol gya-
korlatilag semmi se lathat6 - a kifiiggesztett
fotdn kiviil -, csak a sinszalak egy-egy része, s

az is csak kozelrol és addig, ameddig az erdd
15. kép. Sikléalja 2008-ban visszaveszi azt, ami az 6vé volt.
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16. kép. A sikl6 maradvdnyai, napjainkban

Jegyzetek

1. Kommandé koézség a hajdani Haromszék
varmegye, ma Kovaszna megye legma-
gasabban fekvd telepiilése (tengerszint
folotti magassag:1068 méter), valamikor
a 2. székely hatar6rezred alloméashelye
volt, pontosabban parancsnoksagi szék-
hely, innen ered a megnevezése. A civilek
lakta teleptilés 1889-ben ipartelepként 1é-
tesiilt, egyszerre kezdett el 1élegezni a g6z-
flirészgyarral, a kisvasuttal és a sikléval.

2. Kovaszna - fiird6hely Kommanddétoél 18
km-re, 1952-t6] varos, ma Kovaszna me-
gye harmadik legnagyobb telepiilése.

3. Azels6t Lyon és Croix Rousse kozott 1862-
ben épitették - ez ingaforgalmu sikl6 volt
-, a masodikat Budapesten 1868-1870
kozott, Budai Hegypalya néven (kétsines,
kotélvontatasu, gbézhajtasu siklo), tervez-
te Wolfahrt Henrik, a példa Lyonbdl szar-
mazott, gréf Széchenyi Odon épittette.
(Acsardi Ignac 1893. I1. kétet 1560.)

4. Horn David - felvidéki zsido tizletember,
mérnoki diplomaval és sokoldalu nyelv-
tuddassal rendelkezett. 1886-ban 14 582
kataszteri hold erd6t vasarolt Kommando
kornyékén. O rakta le nemcsak a telepii-
1és, hanem a haromszéKi faipar alapjait is.

5. Groedelék - zsidd uzletemberek, akik
megvasaroltdk Horn Davidtél az Erdélyi
Erdéipar néven miikodo iparvallalatot.

6. Gyulafalva - telepiilésnév. Kommandétol
délkeletre, 1888-tdl 1940-ig. Napjainkra
csak a neve maradt fenn.

7. allvanykocsi - a siklépalyan kozleked6
magas épitmény megnevezése, két rész-
bdl all: allvanybdl és padozatbol.

8. rolnik - gorgdk, ez esetben rézbdl késziil-
tek.

9. tirefon - csapszeg.

10.gori siklé - az Erdélyi Erddipar Rt. 1893-
ban a Gérnak (1778 m) nevezett hegyre
(Vrancea megye) siklopalyat épittetett,
amely 1931-ig mtkodott. Ez egy kétsines
gbzhajtasu sikld volt. 1904-ben készitett
szines képeslapokon a szerkezet gy sze-
repel, mint Kommandd érdekessége.

11.talpas sin - hengerelt acélbol késziilt, szé-
les talpu Vignol-sin. Az egyes vasutak sa-
jatossagai, illetve felépitményfajtdk sze-
rint tobbféle sinrendszert hasznaltak. A
Vignoles széles talpt sin (a feltalalojarodl
van elnevezve) elterjedt volt Eurépaban,
masként Goliat-sinnek is nevezték, a sin-
talp szélessége 140 mm, ez biztositotta,
hogy a sin stabilan alljon. Tehereloszto
elemként a sinfej tetején keletkezd igény-
bevételnek a toredékét adja az alatétle-
meznek, illetve az aljnak (Urban Lajos
1984).

12.mulff - fékparna (pamutbol késziilt).

13.fékesintura - fékszalag (vasbol késziil kb.
20 cm. széles).

14.szilfatusko - szilfabol készitett fékszerke-
zet (utébb cserefabol készitették).

15.kursza - itt: menetidé.

16.porekocsi - truck.
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17.csihanysparga - csalanbdl font vastag ko-
tél, eredetileg lenbdl készilt, késébb cse-
rélték a csalanra.

18.manus - mutato.

19.samli - fékiilés.

20.drukk (truck) - pérekocsi.

21.hamburg - Hamburgbdl hozott vasuti ko-
csik egységes megnevezése, itt: deszka-
zott nagyobb kocsi.

22.platd (platés kocsi) - az angol platform
utan vasuti kocsik egységes megnevezése.

23.kursza - fuvar.

24.talabor - nagyméret(, 1ab alaku vas csap-
szegekkel ellatva.

25.ficér - csapszorité kar.

26.alvaz - alépitmény, az allvanykocsi als6
része.

27.Neruzsa (Naruja) - havas és telepiilésnév
Vrancea megyében.

28.Szilon (Siriu) - kozség Szitabodza szom-
szédsagaban (Buzau megye).

29.Krauss - CFF 763-247-es palyaszamu
mozdony, a miincheni Krauss & Co. gyar-
totta 1916-ban (Papucs Andras 2011. 22.).

30.barca - fuvarlevél helyies neve

31.barka - szeneskocsi.

32.revizor - vagonellendr.
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