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Vedo Attila: A Magyar Kirdlyi Csendérség kézlekedési szolgdlati dganak kialakuldsa és
fejlédése

A XIX. szazad végére Eurdpa csaknem minden nagyvarosdaban megjelentek a benzin- vagy petréleum
lizemU robbandmotorral felszerelt automobilok, mint a haladas és a jové hirndkei. Magyarorszagon a
szdzadfordulé el6tt indult meg a gépi meghajtasu jarm(ivek kozlekedése, amely néhdany évtized alatt
a vidéki terilleteken is a mindennapok részévé valt. A kozlekedés rendjének megszervezése és
fenntartdsa, valamint az egyre novekv6 szamu kozuti balesetek megel6zése érdekében sziikségessé
valt az allami fellépés. A vidéki terileteken a feladat a Magyar Kirdlyi Csendorségre, mint a rendért és
a biztonsagért altaldnosan felel6s fegyveres kdzbiztonsagi Ortestiiletre harult és a két vilaghaboru
kozotti id6szakra 6nalld szolgdlati 4g kialakuldsahoz vezetett.

A magyarorszagi automobil-kozlekedés kezdetei

Budapesten 1895-ben jelent meg az elsé ,motorkocsi”, melyet nagy érdekl6dés oOvezett és
kozlekedésére inkdbb szenzacidként tekintettek, mint szabdlyozandd teriletre. A kozlekedési
szabalyok alapjait és az ezek megszegésével megvaldsuld kihagasokat ekkor a kézutakrél és vamokrol
szolé 1890. évi |. tc. (uttdrvény) rendelkezései tartalmaztdk. Az évtizedeken keresztiil valtozatlan
alapvetés is itt kerilt megfogalmazasra, vagyis a ,balra hajts, balra térj ki, jobbrdl el6zz.7%” A
technikai fejl6édés azonban komplexebb szabdlyozast igényelt és 6nalld kozlekedési rendelet kiadasat
sirgette.

A szaporodd automobilok az allamigazgatas figyelmét is felkeltették. 1897-ben DANIEL Erné m. kir.
kereskedelemiigyi miniszter allast foglalt a szabdlyozas targyaban, mely szerint a benzin- és
petrdleummotorok Uzemeltetésének hatdsagi felligyelete szikségtelen, mivel azok az altaldnos
tapasztalatok szerint nem veszélyesek. Az allami vezetés kés6bb beldtta a gépjarmi-kozlekedés
szabalyozasanak szlikségét, azonban az automobilok alacsony szdma csak Budapesten tette
szlikségessé kilon szabalyok megalkotdsdt. A XX. szdzad els6é évtizedében mar az orszagos
kozlekedési rend irdnti igény is felmerilt, melyet az 1909. oktéber 11-én Parizsban aldirt nemzetkozi
egyezmény alapjan kiadott 57.000/1909. BM rendelet’® szabdlyozott. A rendelet a gépjarm(ivek
forgalmat, mdszaki vizsgdlatat, rendszammal val6 ellatasat, a gépjarmivezetbk képzését, valamint a
nemzetkozi forgalomban vald részvétel feltételeit szabdlyozta. Az els6é allami sofériskola 1912-ben
nyitotta meg kapuit.

1926-ban Parizsban Ujabb kozlekedésrendészeti targyl nemzetkodzi egyezmény megkotésére kerdlt
sor, melyet hazdnkban az 1929. évi XXXII. tc.”®® hirdetett ki. Ennek végrehajtasi rendelete volt a
250.000/1929. BM rendelet’?®, amely Kézlekedési Kodex néven valt ismertté.

A kédex hatalyba lépéséig kozel negyven kozlekedési targyu rendeletben kerilt szabdlyozdsra a
kozutak forgalma. Ezeket foglalta egységes szerkezetbe az 1930. januar 01-el hatdlyba lépett Uj
jogszabaly. A kisebb jelentGségl rendeletek hatalyon kivil helyezése mellett az Uttérvény és az
57.000/1910. BM r. egyes részei érvényben maradtak. A kdédex hatalya kiterjedt a kozforgalmu
utakon kozleked6 valamennyi gépjarmre, allati és emberi erével vont kocsira, kerékparosokra,
gyalogosokra, valamint az Gton hajtott allatokra. Az utak fenntartdsa és mfitargyainak védelme
azonban tovabbra is Uttorvényben, a gépjarmdlvek nemzetkozi forgalmara vonatkozé rendelkezések

723 1890/1. tc.107.§ a)
724 57.000/1910. BM 1.
725 1929/X X XIL. tc
726 250.000/1929. BM r.
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pedig az 1910-es BM rendeletben maradtak. A kddex rendelkezései nem vonatkoztak a kézutakon
elhelyezett vasutak forgalmara és a vasutakon valé gyalogos kézlekedésre.”?

A kédex koriili kezdeti vitas kérdések rendezésére a belligyminiszter és a kereskedelemuigyi miniszter
kozos értelmezé rendeletet adott ki, amely a mindennapi életben felmeriil6 gyakorlati problémakhoz
igazitotta a jogértelmezést. Ez gyakorlatilag a vicinalis és kdzd(il6 utakon kdnnyitett a kddex szigoran
és a mez6gazdasagi munkak kapcsdn enyhébb szabalyokat irt el6.728 A teriileti hataly tehat tovabbra
is az uttorvényhez nyult vissza, amely az utakat hat csoportba osztotta azok fontossdga alapjan. Ezek
az dllamutak, a torvényhatdsagi utak, az el6bbieket a legkdzelebbi vasutdllomassal 6sszekoté utak, a
kozségi kozlekedési (vicindlis) utak, a tisztan kozségi (ko6zddl6) utak, valamint a maganosok és
tarsasagok altal létesitett kdzforgalmu utak (maganutak).”®

Osszességében tehat a kodex a szabalyozottsagot az utak forgalmanak s(irliségéhez igazitotta, ami
segitette az Uj rendre torténd atallast és a mez6égazdasagi munkakhoz kapcsolddd aruszallitast. Bar a
harmincas évekre az utakon fordultak elé a legnagyobb szamban a nem természetes haldlesetek, és a
kozlekedési balesetek 60 %-a vidéki utakon tortént, kilon intézkedések csak a legjelent&sebb
orszagutakon torténtek a kdzlekedési rend fenntartasdra. UtijarSroket sziikség esetén valamennyi
csendGr ors vezényelhetett szolgdlatba, ez azonban legtébbszor a kdzbiztonsagi szolgalat rovasara
tortént és igy nem lehetett rendszeres. A balesetek szamanak ndvekedése hatarozott intézkedéseket
kivant az allami vezetéstGl. Ekkor mar kb. 16.000 autd és kb. 10.000 motorkerékpar kozlekedett az
orszdg Utjain.”*® A Magyar Kirdlyi Csendorség ekkor kapta feladatul a vidéki utak forgalmanak
kozlekedési kodex szerinti ellenGrzését, valamint a balesetek visszaszoritasat. Az elsé kozlekedési
orsok megalakulasakor a testlletben nem alkalmaztak gépjarm(iveket napi szolgalati feladatokra, igy
mind a jarmivek beszerzése, mind az allomany felkészitése Uj feladatként jelentkezett. A csendorség
— mint alapvet6en gyalogos szolgdlatot ellatd testiilet — tehat hatranyos helyzetbdl indulva kezdte
meg a kozlekedési rend megteremtését.

A Koézlekedési szakteriilet fejl6dése

A kozlekedési csendorség felallitdsat a korszak kozigazgatasi gondolkodasara jellemz6 felkésziilés és
elére tervezés elvei hataroztdk meg. A kozlekedési kddex hatdlyba |épését megel6z6en mind a
szlikséges eszkozok és jarmlvek beszerzésérdl, mind a leend6 kozlekedési allomany kiképzésérdl
intézkedtek. 1928. szeptember 04-t6l 1929. aprilis 28-ig 20 kivalasztott csenddért a honvédséghez
vezényeltek, ahol gépjarmivezet6i tanfolyamon vettek részt. A tanfolyam végén a csend6rok
motorkerékpar, személygépkocsi és tehergépkocsi vezetésére jogositéd igazolvanyt is kaptak, amely az
adott korszakban komoly szakképesitésnek szamitott.

1929. 6szén szerezték be az els6 motorkerékparokat a szakteriilet szamara: harom 1000 cm3-es
Méray oldalkocsis, és hat 500 cm3-es Méray sz6l6 motorkerékpart. Ezek kozil 1-1 oldalkocsis és 3-3
sz6l6 motorkerékpart az Uj 6rsoék, a harmadik oldalkocsis jarmdvet a nyomozé osztaly ,motortisztje”,
mint a szakteriiletet felligyel6 kikiilénitett szaktiszt kapta.”!

A kozlekedési szakterilet alapjait a székesfehérvari és gydri 6rsokon fektették le, melyek az orszag
legnagyobb forgalmu utjain kezdték meg mikodésiket. Legénységiik 6 f6 volt a kezdeti id6szakban. A
székesfehérvari ors a Budapestre vezetd f6utat csak a székesfehérvari kerilet hataraig fellgyelte,
kés6bb azonban egészen Budafokig, vagyis a févarosi rendérség mikodési teriletének hatardig. A
Balaton korili Székesfeharvdr-Balatonfiired-Keszthely valamint a Székefehérvar-Siéfok-Keszthely
féutakat 300 km hosszan ez az ors ellenGrizte. A gy6ri 6rs a Hegyeshalom-Gy6r-Komarom-

727300.166/1927.BM 1. és 81.161/1929 BM rendeletek. A csenddr természetesen ezek betartasat is ellendrizte,
megsértoit pedig a 1879/XL te. (Kbtk.) 112 § szerint feljelentette.

728 ELTHES 46.p.

29 A Gergely-féle autotérkép az orszag ttjait harom csoportba sorolta: I. alépitménnyel ellatott miiat, I1.
alépitménnyel el nem latott muat, I11. ki nem épitett fobb ut, amelyen a kdzségek egymas kozotti forgalma
bonyolddott. Forras: FABRY

730 ToLpi 306.p. 1933-as adat.

31 FopoRr 1. rész 665.p.
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Nyergesujfalu-Piliscsaba-Budapest utvonalat ellenérizte 180 km hosszan. Ez az Ut akkoriban Eurdpa
egyik legjobb mindségli autéutja volt, ahol problémamentesen kozlekedhettek a gépjarm(ivek 90-100
kilométeres érankénti sebességgel.

1930. dprilis 01-t6l junius 30-ig 19 f6 Onként jelentkez6t Székesfehérvdrra vezényeltek harom
honapos gépjarm(ivezetdi tanfolyamra a budapesti kozlekedési ors feldllitasanak el6készileteként. A
tanfolyam parancsnoka ORENDY Norbert szdzados volt, aki motortant, m(ihelyszolgalatot, gyakorlati
vezetést és a kozlekedési kddex ismereteit tanitotta. Az elsGsegélynyujtdst BERTICS Gyula f6orvostdl, a
csendérkeriilet orvosfénokétdl tanultak. Az 1930. junius 28-dn megtartott vizsgdn ScCHILL Ferenc
tabornok, a csendorség felligyelSje elnokolt. Az elméleti és gyakorlati vizsgdkon a hallgatok kivaldan
szerepeltek. A felkészités ekkor mar sajat er6bdl, a honvédség igénybevétele nélkil tortént, ami
szintén a korabeli el6reldtas kifizet6dését mutatja. Még 1929-ben négy 350 cm3-es sz6ld
motorkerékpart is beszerzett a testiilet a szolgdlatra kiadott jarmdveken kiviil, melyek kozil ketté a
késBbbi sajat szervezés( tanfolyamok oktatéjarmiive lett.”3?

Az 1931-ben megszervezett budapesti kozlekedési ors feldllitdsakor mar figyelembe vették a
megszerzett tapasztalatokat és kizarélag oldalkocsis motorkerékparokkal |attak el a legénységet. Az
Ors a Boszorményi uti csend6rlaktanydban telepilt. 1931. mdrcius és aprilis hdnapjaiban a budapesti
oOrs legénységét oktatéutakra vitte a leend6 mikodési teriletre a szakteriilet meghatarozd alakja,
KONTRA Kalman szdzados. Az Ors jar6rei el6sz6r majus 13-an indultak szolgalatba. Négy héten beliil
tébb mint 100 feljelentést tettek.”® A székesfehérvari Ut kivételével a budapesti 6rs ellenérzése ala
keriilt a févdrosba futd 6ssze féut, vagyis Nyergesujfalu fel6l 60 km, Vac fel6l 30 km, Hatvan fel6l 60
km, Cegléd fel6l 70 km, Orkény fel8l pedig 70 km, vagyis 6sszesen 300 km.

A kozlekedési 6rsok tovabbi szervezése a rossz gazdasagi viszonyok miatt 1936-ig megrekedt, amikor
a Balkan és a Matra felé vezetd utak felligyeletére feldllitottak a kecskeméti és mezékdvesdi 6rsoket.

A motoros legénység Oltozete és felszerelése az els6 években problémakat okozott. A tollas
csenddrkalaprdl annak tekintélye miatt nem szivesen mondott le az allomany, azonban a hosszabb
tdvu mikodés tapasztalatai ellene széltak. Tobbek kozott akaddlyozta a motoros szemiiveg
hasznalatat és nem nyujtott kell6 védelmet a téli menetszél és az esé ellen. A kozlekedési jar6r
szamara éppen ezért célszerliségi okokbdl napellenzés tollas sapkat rendszeresitettek. A specialis
feladatrendszer miatt a felszerelések és a fegyverzet atgondoldsa is sziikségessé valt. Az oldalkocsis
motorkerékparral szolgalatot teljesit6 jar6rpar felszerelése eltért egymdstdl. A vezetd pisztollyal, az
oldalkocsiban helyet foglalé csend6r pedig puskdval volt felszerelve a gyalogos jarérrel megegyezé
felszereléssel. A puskat a csend6r hossziranyban az olébe fektetve szallitotta, ami baleset esetén
veszélyes lehetett. Mar a korai idGszakban felmerilt annak gondolata, hogy a koézlekedési
csenddbroket kizardlag pisztollyal és kard helyett gumibottal |dssak el. Az oldalkocsiban (il6 csendér
es6ben magdra gombolhatta a kocsi vizhatlan takarévdsznat, a vezet6 ruhdja azonban nem védett az
es6tél. Felmeriilt a bérruhédzat vagy bérképeny gondolata is a vezetd részére.”* A felszerelések és a
ruhazat folyamatos fejl6dése egyre inkdbb specializédlta a kozlekedési allomanyt és egy évtized
multan mar korszerd motoros ruhazattal rendelkeztek.

Az 6rsok szolgdlatellatdsanak novekvd szinvonala és a személyi dllomany korszer(is6dé felszerelése

mellett a kdzlekedési szakteriilet vezetési rendszere is nagy fejlédésen esett at néhany év leforgdsa

alatt. A szolgalati 4g kezdetben a nyomozd osztdlyparancsnoksaghoz tartozott, igy

koltséghatékonyabban kezdhette meg mikodését. A megtakaritott 0sszegeket a fejlesztésbe és

képzésbe fektették.

1929-t6l 1932. augusztus 01-ig a motortiszt volt felel6s a kozlekedésrendészeti Ugyekért. Ezt
kovetben az |. csendbrkeriilet gépjarm( el6addja vette at a feladatokat, melyeket egészen 1936.

32 FODOR 1. rész
33 FODOR 1. rész 637.p.
734 FODOR Il rész 611.p. ; SZLADEK L. rész
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junius 15-ig, az els6 igazi kozlekedési tiszti parancsnoksag feldllitasaig végzett. Ez a Nyomozé
Osztalyparancsnoksag aldrendeltségében megszervezett Kozlekedési és Hiradd Alosztaly volt.
1939. janudr 15-én az alosztaly két szolgdlati aga elkiilonilt és 6nallé alosztalyokként mikodtek
tovabb.”3®

1937-ben az addig SZUT alapjan altalanossagban szolgalatot teljesité kozlekedési csendbrok kiilon
szolgalati utasitdst’®® kaptak, igy szervezetiik és felszerelésiik mellett alapvetd szabalyzojuk is a
specializacié felé hatott.

1938-ban Janoshazan, Debrecenben, Miskolcon, Dunafdldvaron és Szolnokon allitottak fel Uj 6rsoket.
El6re szdmolva ezzel 1937-ben 20 db Fiat Balilla kisgépkocsit szereztek be.”” A budapesti 6rsot
ezzel parhuzamosan hdrom Steyr 50 tipusu gépkocsival erésitették meg.

1939-ben a Felvidék visszacsatolasaval megszervezésre kerilt a kassai, az ungvari és a huszti ors,
1940-ben a bajai, krmendi és gyulai orsoket allitottak fel.

1940. marcius 01-ével létrehoztdk a Magyar Kirdlyi Csendorség Kozlekedési és Hiradd Osztdlyat. Az
osztaly egy hiradd, egy repul6téri és harom kozlekedési szarnybdl allt (Budapest, Komarom és
Ungvar székhellyel), melyeket egy miuiszaki alosztdly szolgélt ki.”*® A koézlekedési
szarnyparancsnokok feladatai megegyeztek az azonos szint(i parancsnokok feladataival, azonban
neki évente kétszer a mas alegységekhez hasznalatra kiadott gépkocsikat is ellenériznie kellett.”3®
Ugyancsak 1940-ben 3allitottdk fel a vasuti csendorséget a fokozddd jelentdségl vasuti
hadiszallitasok biztositasara.

1941-ben Besztercén, Kolozsvaron és Ujvidéken hoztak létre Gj 6rsét. Az 6rsdk szama igy mar 19-re
nétt. 1942-ben Balassagyarmaton, Székelyudvarhelyen és Désen telepliltek Gj 6rsok, ezzel
parhuzamosan megkezdte mikodését a dési kdzlekedési szarny-parancsnokag is. A megvaltozott
prioritasok miatt egyes orsok diszlokdaciét valtottak: a gyulai 6rs Szegedre, a bajai Kaposvarra, a
debreceni Nagyvaradra, a besztercei Szeretfalvara koltozott.”*°

A négy kozlekedési szarny igy 22 oOrssel, orsonként 7-9, orszdgosan 201 koézlekedési csenddrrel
szervez6dott. A budapesti szdrnyhoz tartozott a siéfoki vizirendészeti ors is. A testiilet egészéhez
mérten a szakterilet a dinamikus fejl6dés ellenére is szerény méretli maradt. A repulGtéri szarny
példdul harom szakasszal és 19 6rssel, dsszesen 212 f& csend6rrel latta el feladatait,”*' ami
vetekedett az orszagosan megszervezett kozlekedési csendorséggel.

A szerény létszam ellenére azonban a kozlekedési szakteriilet testesitette meg a szervezet csaknem
teljes mobilitasi képességét, hiszen a kozlekedési 6rsokon kivil csak a magasabb parancsnoksagok
rendelkeztek gépkocsikkal. A terilet-visszacsatoldsok idejére az orszag teriiletén 38 osztaly, 80
szarny, 193 szakasz és 1375 6rs mlkodott. EbbdSl 11 vasuati, 11 vizi, 11 hiradé, 19 repil6téri és 22
kozlekedési oOrs. A gépjarmdvel elldtott orsok szama azonban csupan 1,5 % volt. A
gépjarmlibeszerzéseknek koszonhetéen 1936-t6l évente kb. 30 db gépjarmlivel gyarapodott a
testiilet, igy 1943-ra mar 500 gépjarmi volt a szervezet hadrendjében.”®?

A teriilet-visszacsatolasok és a haborus elGkésziletek Ujabb feladatok elé allitottdk a szolgdlati agat.
Ezek egyrészt Uj szervezeti elemek |étrehozasat és a tevékenység megszervezését jelentették ott,
ahol addig nem volt kozlekedési csendorség, mdsrészt a felvonuld alakulatok szamara a
forgalomirdnyitast és a telepil6 csenddr-parancsnoksagok gépjarmdvel torténd ellatasat.

A Magyarorszaghoz visszacsatolt teriileteken a testiilet 2 keruletet, 33 szarnyat, 70 szakaszt és 500
orsot dllitott fel, emellett a fokozottan veszélyesnek tartott térségekben, Karpataljan és Bacskaban

35 FoDOR 1I. rész 665.p.

736 Szolgdlati utasitas a kozlekedési csendorség szamdra. (Kut.)

37 FODOR 1. rész 637.p.

38 PARADI: A Magyar Kiréalyi Csendorség szervezete ; PARADI: 4 magyar rendvédelem torténete
739 REKTOR 178-179.p.

740 KONTRA

741 REKTOR 204.p.

742 HEGEDUS 89.p.
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kilon nyomozo részlegeket is |étrehozott. A specialis szervezetek kiépitése sem maradt el, igy 23
kilénleges (kdzlekedési, hiradd, vasuti és repiil6téri) 6rsot is megszerveztek.”

A Felvidék kozbiztonsagi szolgadlatdnak megszervezésére kirendelt csendorségi szervezeti elemek
megerdsitésére 1939. januar 24-t6l majus 01-ig 10 kozlekedési ors 24 gépkocsija és ezek legénysége
volt elvezényelve. Kilon emlitést érdemel azonban, hogy Karpatalja megszalldsakor mar nem volt
sziikség a kdzlekedési szolgdlati ag jarmiveire és allomanyara.”** Az 1941-ben a Balkénra felvonuld
német csapatok athaladasat is a kozlekedési 6rsok dllomanya biztositotta.

A kozutak rendjének fenntartdsa és a vasutrendészeti feladatok megszervezése utdn Ujabb
kozlekedési kotédésli speciadlis szolgdlattal boviilt a szakszolgalatok kore. A vizi csendorséget 1942-
ben szervezték meg, amely a Balatonon teljesen ki is épult. Tervezték m(ikddési teriiletének és
szervezetének kiterjesztését a Dundra és a Tiszdra is, ezt azonban a hdbord mdar nem tette
lehetgvé.”®

Osszességében elmondhatd, hogy az 1929-ben feldllitott kozlekedési csendérség folyamatos
fejl6désen esett at az 1940-es évekig. A szakterllet a kedvez6 tapasztalatok dacdra csak 1939-re
fejl6dott 6nalld szakterlletté. Az Orsok szama 1942-ig folyamatosan gyarapodott, a szolgdlati ag
vezetési szintjei és szervezettsége fejl6dott. A kdzlekedési csendorség alig tobb, mint 10 év alatt egy
két 6rsbdl allo ,kisérleti” szakszolgalatbdl 6nalld és a szervezet sikeres miikddését nagyban el&segité
szolgdlati agga alakult, melynek szakmai elvei és tapasztalatai napjainkig meghatdrozzdk a hazai
kozlekedésrendészet fejl6dését.

A csenddr altalanos és specialis kozlekedésrendészeti feladatai

A kozlekedési jarér elsédleges feladata a kozlekedési rend fenntartasa, a kozlekedési szabalyok
betartdsanak ellenGrzése, baleset esetén az els6segély nyujtds és a sériltek kérhdzba juttatasardl
vald gondoskodds, valamint a baleseti helyszinelés volt. Fontos feladatként kezelték az eltévedt
autésok Utbaigazitdsat és a mdszaki segélynyljtast is. Az utakon és azok kozelében észlelt
blincselekmények esetén a kdzlekedési jarér csak akkor intézkedett, ha a késedelem veszéllyel jart.”2¢
Eppen ezért minden kozlekedési csendérnek tudnia kellett, hogy menetvonaldn hol helyezkednek el
csenddr 6rsok, melyeknek az elfogott jogsértést elkbvets személyeket atadhattdk.

Szolgalatba induldskor a kozlekedési jarér ,Szolgdlati Lap”-ot és ,,Gépjaromii menetlevelet” kapott. A
szolgdlati tevékenységet Ugy hatdroztak meg, hogy a pihenéket is beleszamitva 5 éra szolgalatra
atlagosan 50 km leportydzott Utszakasz jusson. A kezdeti id6szakban a gyéri és székesfehérvari 6rsok
allomdnya ugyanannyi szolgalati érat teljesitett, mint a gyalogos és lovas 0rsok jardrei, ezt azonban a
gépjarmlivek kimélete és a karbantartasi id6 miatt csokkentették. A kozlekedési jarér a budapesti 6rs
megalakulasa utan napi 5 déra szolgalatot teljesitett, ami napi 50 km, vagyis havi 1.500 km megtételét
jelentette. Az érsparancsnok napi atlag 3 érat toltdtt az utakon és ekézben 30 km-t jart be.””

A jar6r megengedett legnagyobb sebessége 40 km/h, az ellenérzé 6rsparancsnoké 50 km/h volt. A
kozlekedési jarér senkit nem Uldoézhetett, mivel ezzel a kdzlekedés tobbi résztvevsjét veszélyeztette
volna. Ezt az artatlanokat is veszélyeztet6 fegyverhasznalattal vontdk egy tekintet ald és szigordan
tiltottak. A jelzésre meg nem allé vagy a baleset helyszinét elhagyd jarmi rendszamat a jar6r
leolvasta és a legkozelebbi telefon igénybevételével értesitette az Utba es6 Orsdket és a jarmd
feltartéztatasat kérte.”*®

A szakterilet eredményei kimagasldak voltak és folyamatos fejlédést tikroztek. 1932-ben 3 6rsén 16
motorkerékparral |attdk el szolgdlatukat. 1933-ban a jarmivek szdma nem valtozott, mégis évi
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40.000 kilométerrel, vagyis naponta atlagosan 100 kilométerrel tobb utat jartak be és ellenériztek.
1935-ben valtozatlan jarm(dllomany mellett mar 60.000 kilométerrel tobb utat tettek meg 1933-hoz
viszonyitva. A kozlekedési allomany altal feljelentett kihagasok szama ezzel parhuzamosan az 1932-es
1816-rél 1935-ben 3682-re, 1938-ban pedig mar 25.433-ra névekedett.”*® 1942-re a szakteriilet mar
évi 100.000 igazoltatast foganatositott, ami 6rsonként 5.000-6.000 f6t, kozlekedési csend6ronként
pedig kozel 1.000 f6t jelentett. A kozlekedési kihagdsok miatt felel6sségre vont személyek szama évi
31.000-32.000 fé volt.”®°
A kozlekedésrendészet nemcsak szervezeti struktura kiépitését, felszerelés és gépjarmivek
beszerzését kovetelte a csendorségi testilettdl, hanem azt is, hogy teljes dllomanya felkésziljon a
feladatkorében jelentkezd, kozlekedési vonatkozasu feladatok hatékony végrehajtdsara. A specidlis
feladatu és képzettségl, de alacsony létszdmu szakositott dllomany 6nmagdban nem volt képes a
kozlekedés rendjét fenntartani, igy valamennyi csend6rnek ismernie kellett a kozlekedési
ellenbrzések alapjait. A kozlekedésrendészet kérében jelentkezé feladatok altalanos (barmely jarér
altal végrehajtott) és specialis (csak a kozlekedési allomany altal végrehajtott) feladatokra oszthatdk.
A tényleges szolgalati feladatok harom nagy csoportba rendezhetdk, dgymint:

1. Forgalomirdnyitas és vonulassal jaré rendezvények biztositasa

2. A kozuti forgalom ellenGrzésére

3. Feladatok kozlekedési baleset helyszinén

Mindharom feladatcsoportba tartoznak 3ltaldnos és specidlis feladatok, melyeket célszer(
feladatcsoportonként kilon-kiilon attekinteni.

1. A szakteriilet fennallasa alatt folyamatosan béviilé kdrben és névekvé szamban jelentkeztek olyan
feladatok, melyek uUtvonalak lezdrasat, katonai alakulatok &atvonuldsanak biztositasat, vagy
felvonuldsok kisérését tették sziikségessé. Ezeket javarészt specidlis feladatnak tekintették és a
kozlekedési allomany hatdskorébe utaltak, azonban bizonyos kiemelt események kapcsan gyalogos
csenddrok is részt vettek bennik. llyen volt az 1933-as godollSi cserkész vilagtaborozas biztositasa,
vagy a ,kozlekedési irdnyvaltas”. Magyarorszdgon a kozuti kozlekedésben 1941-ben tértek at a bal
oldalirdl a jobb oldali kbzlekedésre: Budapesten november 09-én, Budapesten kivil mar jualius 06-an.
Az atallas napjaiban a f6utvonalakon a jelz6tablak kozott jar6rok alltak fel. Az irdnyvaltd pontokon
gyalogos jarérok, eléttik és mogottik kdzlekedési jarérok segitették a forgalmat.”s?

2. A kozuti forgalom ellenGrzése kapcsan Osszetettebb feladatok harultak a csendérokre. A
forgalomellen6rzés egyrészt a kozlekedési szabalyok betartasanak ellen6rzésébdl allt a jarmdivek
haladdsa sordn, masrészt a jarmUivezetés személyi feltételeinek (vezetéi igazolvany, orvosi vizsgalat,
tanuldsi engedély, kiegészitd lap fuvarozashoz, stb.) és a gépjarm(ire vonatozdé mdszaki lizemeltetési
és adminisztrativ feltételek (rendszam, igazold lap, addbélyeg, forgalmi engedély, stb.) ellen&rzésébdl
allt.

Az Uj kozlekedési kddex hatadlyba |épését kbvetben annak rendelkezéseirdl tajékoztattak a lakossagot,
ami vidéken legtébbszér a falu lakossaga el6tti felolvasdst és elmagyardzast jelentette.’®?
Természetesen a szabdlyok megértéséhez és érvényre jutasahoz a csenddr segitG fellépésére és
gyakran magyarazatdra is szikség volt. A vicindlis és kozd(l6 utakon a forgalomellenérzés
legtdbbszor e segitd szandéku figyelmeztetésben merilt ki. Mds volt azonban a helyzet a féutakon,
ahol a személy- és tehergépkocsik ellenérzése nagyobb felkésziiltséget és hatarozottsagot igényelt.
Az autok terjedésével a csendorség vezetSi megfigyelték, hogy mig a szélhamosok és gyorsan
menekilni szandékozd bilindz6k egyre gyakrabban utaznak gépkocsin, addig a csenddrjar6r az autd
tekintélyébdl fakaddan &ltaldban nem igazoltatja Sket. Eppen ezért a szakirodalom ajanlasként
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fogalmazta meg valamennyi csendérnek, hogy ne csak a jogsértés elkovetésén tetten ért gépkocsikat,
hanem ,kémprdbaszerlien” a kozleked6 vagy éppen varakozé autdkat és utasaikat is vonjak
rendészeti ellenérzés ald. Ezt az idegen autdk esetében mindig, az ismer8sok esetében pedig
idGszakosan volt ajanlatos végrehajtani. Nemcsak a kozlekedési jarér, hanem valamennyi csend6r
ellendrizhette, hogy a gépkocsivezeté6nek van-e jogositvanya, eleget tett-e a kotelez6 orvosi
vizsgalatnak és van-e harom kitoltott betétlapja? Mivel az indok nélkili ellenérzéseket kerlni kellett,
az igazoltatds indokaként a gépkocsi és a vezetd kozlekedésre alkalmassagat, vagyis kdzvetve a
személy- és vagyonbiztonsag megdvasat jelolték meg.

A gépkocsivezet6k ellen6rzésekor szdmos szabdlyt és elGirast kellett figyelembe venni minden
jar6érnek. A kozlekedési szakszolgalat allomdanyanak specialis ismeretei elméletileg csak az
ellen6rzések alapossagaban és mélységében mutatkozhattak meg. A gépjarmlvezetd
vonatkozdsaban a kovetkezbkre terjedt ki az ellen6rzés:

- Rendelkezik-e a keriileti gépjarém(ihatdsag altal kidllitott vezet6i igazolvannyal, melyet a
kozlekedés soran magdanal tart? A személygépkocsi vezetésére kidllitott igazolvannyal csak
személygépkocsit, autdbuszt, vagy maximum 1.500 kg hasznos terhelésl ,uzleti kihordd
jarmdvet” lehetett vezetni. A motorkerékpar és tehergépkocsi jogositvanyok szintén nem
voltak érvényesek mas jarmikategéridra. A jogositvany melléklete volt a betétlap, melybdl
legaldbb harom kitoltott példanyt a vezet6 magdnal tartott. Jogsértés vagy baleset esetén a
csenddr elvett egy betétlapot a gépkocsivezet6tsl és kitoltétte a rendszdmra vonatkozo
rovatot.

- Rendelkezik-e a szlikséges orvosi vizsgalatot igazold, rend6rhatdsag altal kiadott konyvecskével,
amely szintén a vezetdi igazolvany fliggeléke volt? A hivatdsos gépkocsivezet6k évente, az
urvezetSk haromévente voltak koételesek az orvosnal jelentkezni.

- A gépkocsivezetés tanuldsara kozteriileten csak gyakorldsi engedély birtokdaban és érvényes
vezetG6i igazolvannyal rendelkezé kisérd felligyelete alatt volt lehetGség. Kilon rendelkezések
vonatkoztak a vizsgara szallitott és kiprobaldsra szant gépkocsikra is.

- Az Urvezet6k 18 éves korukig un. korengedéllyel belfoldi forgalomban kozlekedhettek, 18 évet
betoltott gépkocsivezeté nemzetkozi forgalomban is részt vehetett, hivatdsos sofér 20 éves
kortdl, mig autdbuszvezetd 22 éves kortdl lehetett valaki.

- Helykézi teherfuvarozasra a MAV kapott engedélyt, melyet a Magyar Teherfuvarozék Orszagos
Kozponti Szervezete (MATEOSz) utjan valésitott meg. A szovetkezetbe tomoriilt fuvarozék
engedélyokmanyaban meg voltak jeldlve a tevékenység foldrajzi keretei és feltételei is. A
teherfuvarozdsra torténé jogosultsagot a MATEOSz altal kidllitott ,Kiegészit6lap” igazolta. Az
él6 allatokat szallité tehergépkocsiknak ezen felll kilon igazolvanyuk és forgalmi napléjuk is
volt, melyet ellen8rzéskor be kellett mutatniuk.”>3

- A kilfoldiek Magyarorszag teriletén nem vezethettek gépjarm(ivet vezetéi igazolvany nélkil. A
kilfoldre utazd magyar sof6rok okmanyait a Magyar Kiralyi Automobil Club allitotta ki és a
rend6rhatdsdg ldttamozta. A nemzetkdzi vezet6i igazolvany egy évig volt érvényes. A
nemzetkozi  Udtiigazolvannyal  kalfoldrél  érkez6  gépjarmivek egyébként szabadon
kozlekedhettek, az okmdny egyszerre igazolta a gépjarmu és a gépjarmivezet6 megfelelését a
hazai szabalyoknak.”*

A tavolsagi forgalomban kozleked6 jaromdivek vezetSinek és hajtdinak személyazonositasra alkalmas
okmanyokkal (pl. cselédkényvvel, addivvel) is rendelkezniiik kellett.”®®

Ahogy napjainkban is a gépkocsikat elsGsorban a rendszamtabla azonositotta. A rendszam a
legrégebbi kozlekedési igazgatdsi szabalyok egyike, hiszen a bérkocsik szammal torténd ellatasat mar
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. Lipdt is elrendelte 1663-ban.”® A gépjarmiivek rendszamtéblaval térténd ellatdsanak szabdlyozasat
a 127.000/1932. BM rendelet”™ helyezte Uj alapokra. A rendelet a kdzuti forgalomban résztvevd
Osszes gépjarmlvek megvizsgdldsa és 0jbdli nyilvantartdsba vétele irant intézkedik. Ezen
megvizsgaldshoz a gépjarmdlvel egyltt az illetékes rendérkapitanysagnal be kellett mutatni a
gépjarm forgalmi engedélyét, igazoldlapjat és igazolni kellett az elSirt dijak és add megfizetését. Ez
alkalommal az illeté rendérkapitanysdg a megvizsgalt gépjarmdvet Uj rendszammal és igazoldlappal
|atta el, a régieket pedig bevonta. A gépjarmdvekrdl ezzel Uj nyilvantartds késziilt.

Az addigi el6l 9x24 cm, hatul 15x43 cm méretli rendszdmtdblakat mind alakjukban, mind
tartalmukban megvaltoztatta az Uj jogszabaly. A 2 bet(ibdl és 5 szambdl 4116 azonositd jelet 2 betlire
és 3 szamra vdéltoztatta a konnyebb leolvashatésag érdekében. Az Uj rendszamtablan |évé els6 betd
az illet6 gépjarmuikerilet székhelyét, a masodik betl pedig a gépjarmi minGségét jelzi. A
gépjarmlikeriiletek székhelyei a kdvetkez6k voltak: Budapest., Budapesti kerilet, Debrecen, Eger,
Gy6r, Gyula, Jaszberény, Kaposvar, Kecskemét, Miskolc, Nagykanizsa, Nyiregyhaza, Pécs, Sopron,
Szeged, Székesfehérvar, Szolnok, Szombathely.

Mivel a nagy sebességgel haladd jarmlvek rendszamat a kiilsé szemlél§ csak rovid ideig latta, az els6
rendszamon a bet(ik, a nagyobb méreti és megvildgitott hatsé rendszamon a szamok voltak az els§
helyen. A rendszam lehetett fehér alapon fekete vagy fekete alapon fehér kivitell. A kutatdsok és
el6zetes kisérletek alapjan a rendszer 25 %-kal novelte a rendszamok helyes leolvasdsanak
valdsziniiségét.”®®

1933. oktéber 9-ét6l csak azok a gépjarmlivek kozlekedhetnek kozuti forgalomban, amelyek ezen a
megvizsgalason és Ujbdli nyilvantartdsba vételen atestek.”®® Az Uj rendszamtabla akkor volt hiteles,
ha a hatoldalan az ,Orszdgos Kézlekedésrendészeti Bizottsdg” felirat |atszott és a rajta szereplé
szamok megegyeznek az alvdzszdm elsé karaktereivel. Az elveszitett rendszam helyett készitett
hazilagos mdsolatot csak az elvesztés bejelentésérSl sz6l6 hatdsdgi igazolassal egyltt lehetett
elfogadni. A gépjarmU-kozlekedéssel kapcsolatos valamennyi igazolast a kerileti gépjaromihatdsag
allitotta ki, azokat a kdzségi hatdsagok altal tévedésbdl vagy tdjékozatlansaghbdl kiadott iratok nem
potoltak.

A gépkocsi azonositdsat szolgdlta még az igazoldlap is, amely a kocsiszekrény oldaldra volt erésitve
egy zart fémtokban. Ha a tulajdonos személye megvaltozott a lapot a hatdésag mddositotta, ezért az
ideiglenesen nem volt a helyén. A lap hidnya nem volt szabdlytalansag, de tovabbi vizsgalddast tett
szlikségessé. A tehergépkocsikon és poétkocsikon a tulajdonos nevét, foglalkozasat és cimét fel kellett
tlintetni egy a felépitmény jobb oldalra er&sitett fehér alapon fekete szin( tablan.

A gépjarml csak ugy vehetett részt a kozuti forgalomban, ha kozuti addbélyeggel volt ellatva a
szélvédd jobb oldalan vagy motorkerékpdroknal az Gn. adétokban. Az adébélyeg szine az érvényesség
szerint valtozott: az éves piros, a negyedéves fehér, a havi zold szin(i volt. A bélyeg hianyat csak az
addbélyeg kivaltdshoz szlikséges addhatdsdgi utalvany ellenében lehetett elfogadni, ellenkezd
esetben a gépkocsit a kozségi eldljarésaghoz kellett el6vezetni. Itt a kozségi hatdsag a
rendszamtablat leszerelte, jegyz6konyvet vett fel és a gépkocsit a legrévidebb Uton a telephelyére
irdnyitotta. Az ett6l vald eltérés kihagas volt, melyre a csendér szintén figyelmet forditott.

A forgalmi engedélyt a gépkocsivezeté nem volt koteles maganal tartani, azonban ha rendelkezésre
allt az ellenérzéskor, a csend6rnek azt is meg kellett vizsgalnia. Az okmany ,Hivatalos feljegyzések”
rovatdba jegyezték be a szallithatd személyek szamat vagy tehergépkocsinal a vontathatd pétkocsik
szamat és jellegét.

A rendészeti ellendrzést ajanlatos volt mszaki ellendrzéssel is kiegésziteni, ha a csendér kell6en
képzett volt az automobilok vonatkozasaban. ElsGsorban a ldmpak mikodéképességét és a hatso
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rendszamtabla megvildgitasat kellett ellenérizni. Ezen kivil az dn. ,mechanikai iranyjelz6”
elhelyezésére és lakott terlleten kiviil a mentédoboz meglétére is ki kellett térni. A tehergépkocsikat
és autdébuszokat visszapillanto tiikorrel kellett felszerelni. A gumiabroncsok feliiletének szakadasok és
folytonossagi hianyok nélkiil simanak kellett lennie.”®°

A fenti ellen6rzések soran tapasztalt szabalytalansagok elkdvetGit a csenddr figyelmeztette,
feljelentette, vagy késébb’®! - g kiilféldi példdkhoz hasonléan - helyszini birsaggal sujtotta.

Feladatok kézlekedési baleset helyszinén

Az altalanos és specidlis kozlekedésrendészeti feladatok a balesetek kapcsan kilondltek el leginkdbb.
A gyalogos jarGr inkdbb a helyszin biztositdsara, mig a kozlekedési jarér fGként a felelGsség
megallapitasra és a bizonyitékok rogzitésére koncentralt.

Az altalanos gyakorlat szerint a baleset helyszinére érkez6 gyalogos jarér egyik tagja a sebesiltekkel
foglalkozott, a masik gondoskodott a nyomok megdvasardl és biztositotta a helyszint. A biztositd
csenddr kivalasztotta a nézel6d6k vagy arra kozleked6k koziil az orvost, mds allami alkalmazottat
vagy szabadsdgos katonat, akit segitségnyujtasra hivott fel és adataikat feljegyezte. A tanuk
kivalasztdsa utdn a csendér szdmara érdektelen személyeket el kellett tavolitani.”®? Kilénésen meg
kellett akadalyozni, hogy a balesetben érintett gépjarmlvekhez barki hozzadnyulhasson és
megvaltoztassa a sebességvaltéd allasat, az iranyjelz6 allapotat vagy megrongaljon fontos
alkatrészeket és kés6bb mdszaki hibara hivatkozzon. A sulyosabb sérilteket egy alkalmas jarm(vel a
legkozelebbi kdérhazba iranyitottdk vagy e célbdl Gzenetet kildtek valakivel az 6rsre. Ha a sériilések
nem voltak stlyosak, akkor hatdsagi tanuk (bizalmi személyek) el6tt ki is kellett hallgatni a sérilteket.

Ha kozlekedési jarGr érkezett a helyszinre vagy vette at az intézkedést, azonnal megkezdte a helyszini
szemlét. Tisztdzta, hogy mi valtozott meg a helyszinen és miért, a taldlt nyomokat pedig pontosan
felmérte és vazlaton abrdzolta. Ez a késébbi helyszinrajz elkészitéséhez volt szlikséges.

A helyszin vizsgalatat a baleset tényleges helyszinének 100-500 méteres korzetében kellett elvégezni.
A keréknyomok vizsgalata volt az elsé |épés, melyek irdnyat, folyamatossagat és mintdzatat
szemlélték meg. Ezt minél el6bb el kellett végezni, mivel a forgalom tovabbhaladasaval ezek a
nyomok megsemmisiiltek. A keréknyomokat a szakirodalom guruldsi, fékezési, cslszasi (faroldsi), és
Utkozési nyomokként kilonboztette meg. A keréknyomokat a baleset helyszinét6l 50-100 méteres
tavolsagig vizsgaltak meg, hogy a gépkocsik mozgdsdra és sebességére kdvetkeztetni tudjanak.

A balesetben részes jarmivek vezetSinek és utasainak kikérdezése volt a kdvetkez6 |épés, ha azt
allapotuk megengedte. Fontos volt a személyi adatok és a sériilések pontos rogzitse késSbbi orvosi
bizonyitvany beszerzése céljdbdl. Ezt kovette a tanuk kihallgatdasa, melyet azok a helyen kellett
végrehajtani, ahol a baleset idején tartézkodtak. A kikérdezés alkalmaval bizalmi személy jelenléte
volt sziikséges, mivel a csend6r jegyz6konyvet nem vett fel. A helyszini kihallgatast azért tartottak
fontosnak, mert igy az élmény még friss volt és a felelGsség szempontjabdl érdekelt személyek sem
tudtak befolyasolni a vallomdsokat. Minden tanut minden jarmd, személy és mas tanu helyzetére és
valamennyi kilsé korilményre vonatkozdan ki kellett kérdezni. A tanik elmondasa alapjan meg
kellett allapitani a jarm( sebességét is, amely egy adott tereptdrgytdl a baleset helyszinéig tartd
Utszakasz megtételének idején alapult. A sebességet a jar6r valdszindGsitette a jarm( tana altali
észlelésének helye és a balesetig tortént eseményekhez sziikséges id6 alapjan. Példaul a tand 500
méterre latta meg a gépkocsit egy fa mellett és a baleset bekbvetkezéséig 20 lépést tett meg. Ha a
lépései tempdjat a jar6rnek bemutatta kiderilt, hogy 25 Iépést atlagosan fél perc alatt tett meg. Az
idére vonatkozd kérdéseket a tanu személyiségéhez igazitottdk, vagyis tisztaztak, hogy a kérdéses
id6szakban mit mondott, honnan hova haladt, hanyat szivott a pipdjabdl, stb. A jarér ebbdl
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valészinUsitette a jarmivek sebességét. Természetesen a sértett és gyanusitott felet is kikérdezte a
fentiekre, akiknek a jarmUvek sebességére vonatkozd nyilatkozatait a fentiek tiikrében vizsgdlta meg.

Ha gyanu volt arra, hogy a balesetet okozo jarm{ vezetdje ittas volt, annak fokat orvossal meg kellett
allapittatni és errdl bizonyitvanyt kérni. Ha a vezet6 ittasnak bizonyult, akkor az elinduldsa helyétél a
balesetig megtett tjat teljes hosszaban be kellett jarni, az ennek sordn tértént eseményeket és
tapasztalhatd korilményeket fel kellett deriteni. A kdédex 4. § 1. pontja szerint nem vezethetett
jarmdvet, aki alkoholt fogyasztott, igy Olaszorszag utdn mdsodik eurdpai dllamként hazankban is
tiltottd valt az ittas vezetés. Ha a csenddr ittas személyt ért tetten gépjarmivezetés kozben, azt a
Szut. 312. pont 11. vagy 12. alpontja szerint, mint személy- és vagyonbiztonsagra veszélyes egyént
elfogta.”®

A korabeli szakirodalom komolyan foglalkozott a baleseti okokkal és azok minél koriltekintébb
helyszini megallapitasaval. Elsédleges baleseti okként szamoltak a ,,pneumatik kilyukadasaval”, vagyis
a durrdefekttel, a gépjarmlivezet6 nem megfelelS reakcididejével és tapasztalatlansagaval, valamint
az ittas jarmdvezetéssel. A tovabbi okok kozott a kozlekedési szabdlyok sulyos megszegése, a
gyorshajtas és a sportszenvedély is megjelent.”%

A mdszaki jellegl kivalté okok vizsgdlatdhoz elengedhetetlen volt a jarm(vek mikodésének és
hibainak, valamint a kiilonb6z6 felépitmények viselkedésének ismerete az Uitk6zés soran. Az autd
szerkezetét, f6ként pedig kormanyberendezését szakértével kellett megvizsgaltatni, ha a csendér
nem tudta megdllapitani, hogy az helyesen mikodott-e. Vizsgdlni kellett, hogy a jarmd
karbantartottsaga és felszerelése szabdlyszer( volt-e és megterhelése is a megengedett értéken belll
volt-e. A balesetet okozd gépkocsivezetdtél a betétlapot el kellett venni és a feljelentéshez
csatolni.”®

Ha a balesetet kiilsé hatds, pl. k6dobalds okozta azt is meg kellett allapitani, hogy a kévet dobd
személy hol dllt és ezt a helyszinrajzon is jel6Ini kellett.

Ha valamely gépkocsi tulajdonosanak nevét meg akartdk allapitani a rendszam alapjan, akkor 08.00
és 20.00 d6ra kozott a Budapesti F6kapitanysag Kozigazgatasi Osztalyat kellett megkeresni a 109-48
telefonszdmon. Ha a baleset haldlt vagy sulyos testi sértést okozott, akkor azt a Btk.”®® 291. § vagy
310 § szerint kellett mindsiteni, konny( sériilés esetén a Kbtk.”®” 92-125. § szerinti kihdgas miatt
kellett eljarni.”®®

A kozuti balesetekrél készitett feljelentések mellé csatolni kellett a sértett orvosi bizonyitvanyait,
konnyU testi sértés esetén a nyilatkozatot, az ittas okozd orvosi bizonyitvanyat, erkélcsi és vagyoni
bizonyitvanyt, a fiatalkord okozd sziiletési anyakdnyvi kivonatat, a helyszinrajzot, valamint a
betétlapot.”®

Gyalogosok elltésénél (gdzolasnal) a sértett testén is keresték a kocsi altal hagyott nyomokat, hogy
megtudjak, a jarmd melyik része érintkezett a személlyel. A baleset kornyezetében és a miitargyakon
gumikend&déseket, olajnyomokat, livegcserepeket és vérnyomokat kerestek, melyek helyét pontosan
feljegyezték. A késGbbi eljarashoz rogziteni kellett a latasi viszonyokat, id6jarast, h6mérsékletet, az
Uttest dllapotét és szélességét is.”’®

A Szut. 463. pontja szerint minden baleset helyszinérdl helyszinrajzot kellett késziteni. A vazlatnak
meg kellett felelnie a Szut. 12. mellékletének és abbdl az utat, a tereptargyakat, a balesettel
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kapcsolatos nyomokat és tdrgyakat, az egyes személyek elhelyezkedését pontosan fel kellett
ismerni.”’* A helyszinrajzzal kapcsolatban harom alapvetd kdvetelményt fogalmaztak meg: egyszerd
legyen, vagyis csak a legsziikségesebb tereptargyakat tartalmazza, vilagos legyen, vagyis kilsé
szemléld is el tudja képzelni a torténteket, és attekinthetd legyen, vagyis a vilagtdjakat, tavolsagokat
és a vazlat léptékét fel kellett tlintetni rajta. A vazlat elkészitéséhez az 6rs 1:75.000 ardnyu
munkatérképe szolgalt alapul, melynek megfelel6 részletérél a csendér kivonatot rajzolt. Mivel a
baleseteknél apro targyak vagy alkatrészek elhelyezkedése is fontos volt, az 1:2.500 vagy még kisebb
méretaranyu vazlatok voltak a legjobban hasznalhatok. Ha az esemény két telepiilés kozotti uton
kovetkezett be, akkor célszer(i volt egy vazlaton két ardnyt alkalmazni, példaul a telepilések kdzotti
Utszakaszt 1:2.500 ardnyban dabrazolni, de a baleset konkrét helyét kozépen kiemelve sokkal
részletesebben 1 cm=10 |épés aranyban. A tavolsagokat méterben vagy Iépésben kellett megadni. A
fontos targyakat méreten fellili ardnyban kellett dbrazolni és megjegyzést flizni hozzajuk. A sériiltek
vagy halalos dldozatok pontos helyén tul a testhelyzetet is dbrazolni kellett egyszerd pélcikarajzokkal,
melyekhez a jelmagyardzatban megjegyzést flizhettek. A jelmagyarazatot bonyolultabb esetekben a
vazlat egyes elemeinek szdmozasa vagy egyéb megjel6lése utédn is 6ssze lehetett allitani.””? Az ekkor
bevezetett egyezményes jelek és alkalmazott jelzések, valamint a helyszinrajz elkészitésének
gyakorlati |épései napjainkig alig valtoztak.

Osszességében elmondhatd, hogy a Magyar Kiralyi Csendérség kozlekedésrendészeti szolgélati dga
megfelelt a vele szemben tdmasztott szervezeti és tdrsadalmi elvdrasoknak és sikerrel tette
biztonsdgosabbd a kozuti kozlekedést hazank vidéki Utjain. Az 1920-as évek végére egyre nagyobb
szamban megjelend gépi meghajtasu jarm(ivek ellenérzése fokozddd rendészeti igényt fogalmazott
meg, melyet a csendorség hangsulyos szerepvallalassal elégitett ki. A kozlekedési szolgalati ag a
szervezet sokrét(i feladatkorébe illeszkedve tette kozpontilag szervezetté a kozuti forgalom
ellenGrzését és tevékenysége nyomdn olyan eljarasrendek és szakmai alapelvek fogalmazddtak meg,
melyek napjainkig fellelhetSk a kdzlekedési balesetek helyszinén foganatositott intézkedésekben.
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