A gy6ni rekordpalya épitése

A gyéni rekordpalya torténete szorosan kétddik a London-Isztambul kozlekedési folyosé
részeként épiilt Budapest—Belgrad nemzetkézi féutvonalhoz, melyet ma 50-es féutként
ismerlink. Az eurdpai kontinenst 4tszel6 beruhdzds a napjainkban gyakran emlegetett 1929-
1933-as gazdasagi vilagvélsdg sziilstte s kivalé példa a hatdrokon &tnydls, kolcsonds
elényokon alapulé osszefogasra. A teljes, 3 foldrészre kiterjedé, London-Calcutta-Fokvaros
végpontokkal Osszeéllitott interkontinentalis uthalézati javaslatot 1930-ban fogadtik el a
nemzetkézi turista szervezet, az Alliance Internationale de Tourisme (A.LT.) isztambuli
kongresszusdn. A kezdeményezOk hangstlyozottan nem koltséges autépalydk, sztradak
kiépitését kérték, hanem a meglévé kozuti Osszekottetések feljavitisat szorgalmaztik a
gyorsan haladé gépjarmiivek szdmara. Egységes miszaki kovetelményeket fogalmaztak meg
kérelemként az érinteétt korméanyoknak, hogy az utminéség teljes hosszban legaldbb hasonlé
legyen. Alapvet igény volt a vizszintes, éttekinthetd vonalvezetés, hosszi, egyenes
szakaszokkal. A kozségi vagy vérosi utszakaszok lehetdség szerinti mell6zése, az ut kozeli
hazépitések, Gjabb telepiilések 1étesitésének tilalma. Korivek esetén a sugdr legkisebb elvért
mérete volgy- és sikszakaszon 300 méter, hegyvidéken 100 méter. Az emelkedés mértékét
sikvidéken €s a vilgyekben legfeljebb 4%-ban, hegyvidéken pedig 6%-ban szabtdk meg. A
minimélis tszélesség 6 méter, a kétoldali padkak mérete legalabb 1-1 méter, a keresztirdnyd
esés legfeljebb 2-3%. A feliilet pormentességét a forgalmi terheléshez alkalmazkod6
kovezettel, betonnal vagy aszfalttal kellett biztositani. Az Gt miitargyait, hidjait kébél,
betonbdl és vasbol allandd jelleglire epitették. A kilométerkovek, kerékvetdk, keritések
elhelyezésére a padka kiilsé széle szolgalt. Utépitési anyagok, gépek, szerszdmok szdméra a
padkdkon kiviili rakteriiletek Iétesitése volt az elvards. Elengedhetetleniil szitkségesnek
fogalmazték az Gt mentén a forgalmi jelzések, iranytabldk, tavolsdgmutatok felallitasat. Az
elképzelés gazdasigi elonyeit az érintett eurépai allamok eltéré titemben ismerték fel. A
magyar korményzat viszonylag lassan reagalt és ebbdl kis hijan baj lett. Szomszédaink
ugyanis északrol és délrl is Magyarorszdgot elkeriild alternativ titvonalakért lobbiztak
Eurdpaban. Kiilondsen Csehszlovakia folytatott intenziv kampanyt, de ezittal a nagyhatalmak
mellénk 4lltak. Sokat segitett, hogy a magyarorsz4gi nyomvonal jelentds részben mar a
romaiak idején is Ut volt. A hazai politikai élet szerepléi koziil gréf Klebesberg Kuné (1875-
1932) szorgalmazta leginkdbb az Wutépitést. A korszak és a 20. szazad kiemelkedd
kulttrpolitikusa sajnos a beruhdzds megval6suldsit mar nem érte meg.

A Budapest-Kecskemét utvonal kivitelezése a tél elmultaval, 1933 tavaszin kezd6dott. Az ut
részeként, az elézetes tervek készitésének idészakaban a Kirdlyi Magyar Automobil Club
kezdeményezte az 1j rekordpélya &pitését, mert a tati 3 kilométeres palyat akkorra mar
kin6tték a hazai autésok-motorosok. Kival6 lobbi erével birtak, hiszen pl. mindkét Horthy-fig
versenyzéként gyakori résztvevdje volt a motoros er6probsknak a hiiszas években. A
kezdeményezés kovetkeztében a Sari — Felsédabas — Alsédabas — Gyon kozségek szakaszan
12 kilométernyi 1t 4thelyezésre volt szitkség. Azaz nem a kozségeket keresztiilszels régi
nyomvonalon épiilt az Ut, hanem elkeriils Gj utat épitettek, melynek részeként létesiilt a
vasuttal parhuzamos rekordpélya. A 37+700 szelvénytdl a 61+650 szelvényig tarté 23,95 km
hosszi szakasz kivitelezését a palyaz6 vallalkozasok koziil a Magyar Altalanos Utépité Rt.
nyerte el. A rekordpélya a 42+264 - 49+064 szelvények kozott 6800 méter hosszban, 6.0
méter szélességben beton burkolattal 1étesiilt. Az 4j nyomvonalra t6ltésként mintegy 62000
kobméter foldanyagot széllitottak. A visszaemlékezések szerint~ a_ foldmunkékban
lofogatokkal gydniak is részt vettek. Jelentds mennyiségii t6ltés szarmazott pl. a kozvetlen-
kozeli Mittdk-hegybdl. Az elteritett foldanyagot firt kutakbdl szivattytzott, vascsoveken
vezetett nagy mennyiségli vizzel iszapoltdk, majd 6-12 tonna sty hengerekkel tomoritették.




A betont a helyszinen nagyteljesitményli géppel keverték. A sziikséges anyagokat
(bazaltztizalék, ziizottkd, folyami homok, portlandcement) a vasttallomasrol szallitottak. A
vagonokbol kirakott anyagokat szallitoszalaggal vastartalyokba emelték s abban taroltdk. A
szallité teherautd platdjan 4 rekeszt képeztek ki, melyekbe a tartalyokbdl automatikusan
adagoltak a keverés szerinti mennyiségeket. A kever6gépbe billentéssel juttattdk az ily médon
kiadagolt Osszetevoket. A betonhoz kobméterenként 350 kg portlandcementet és egy Uj
szabadalom alapjan rugalmassigot és htzoszilardsagot fokozo6 kovalisztet kevertek. A palya
szélein az ut tengelyével parhuzamosan sineket fektettek le és a hengerelési szelvény
ellendrzését a sineken végigfutd sablonnal végezték. Igy a tervezett szelvénytsl vald eltérés
minim4lis lett, biztositva a pédlya hulldimmentességét. Jellegzetes hossz- és kereszthézag
kiképzést alkalmaztak, elvélaszté betétvaslemezek és Osszekotd gombvasak végleges
beépitésével. A betonozashoz a vizet ismét a firott kutakbol csbvezetéken szivattylizva
nyerték. A 41-+500 szelvénynél a kit sajat nyomadssal tort fel, artézi kitnak szamitott.

A rekordpalyaként épiilt 6800 méteres szakasz koltségeire elkiilonitett adat nem &ll
rendelkezésre. A Magyar Altalanos Utépité Rt. a teljes 23,95 kilométernyi megbizasat
2.665.120,46 pengdbdl valdsitotta meg, azaz 1 kilométer at 111.278,51 peng6be keriilt. A
teljes Kecskemétig terjedd szakaszon 106.483,32 pengb volt az atlagos koltség. A legtdbbet a
soroksari keramitos burkolatra kellett forditani, ahol 113.108,43 pengd volt a kivitelezés
fajlagos koltsége.

A teljes Soroksar-Kecskemét utvonal ataddséra 1934. oktober 12-én keriilt sor. Az utat
Soroksaron és Kecskeméten egyarant Horthy Miklés korméanyzd adta 4t. A sorokséri
tinnepségen az alsédabasi nemzetgytilési képviseld, Dinnyés Lajos is részt vett. A rekordpalya
hivatalos avatéversenye oktéber 28.-4n volt, ismét Horthy Miklds jelenlétében. Kiséretében az
egyéb hivatalossagok mellett mindkét fia megjelent, a helyieket Szanthé Pal f6szolgabird
képviselte. A Rudolf Caracciola ¢€s Ernst Jacob Henne vilagrekordjai utdni euférikus
hangulatban rovid ideig volt olyan korményzati szintli elképzelés, hogy a rekordpalyat
tovabbi harom méterrel megtoldva, kilenc méter szélességiire alakitjak. Ez azonban a tervezés
szintjéig sem jutott, nem val6sult meg.
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