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0450 VEDO Attila
A Magyar Kiralyi Csenddrség
kozlekedési szolgalati aganak kialakulasa és fejlodése

A XIX. szazad végére Eurdpa csaknem minden nagyvarosaban megjelentek a benzin- vagy petroleum
iizemil robbanomotorral felszerelt automobilok, mint a haladas és a jovo hirndkei. Magyarorszagon a
szazadfordulo el6tt indult meg a gépi meghajtasu jarmiivek kozlekedése, amely néhany évtized alatt a
vidéki teriileteken is a mindennapok részévé valt. A kozlekedés rendjének megszervezése és fenntar-
tasa, valamint az egyre novekvo szamu kozati balesetek megelézése érdekében sziikségessé valt az
allami fellépés. A vidéki teriileteken a feladat a Magyar Kiralyi Csenddrségre, mint a rendért és a biz-
tonsagért altalanosan felel6s katonailag szervezett fegyveres Ortestiiletre harult és a két vilaghaboru
kozotti id6szakra 6nallo szolgalati ag kialakulasahoz vezetett.

A magyarorszagi automobil-kozlekedés kezdetei

Budapesten 1895-ben jelent meg az elsé ,,motorkocsi”, melyet nagy érdeklédés ovezett és kozleke-
désére inkabb szenzacioként tekintettek, mint szabalyozando teriiletre. A kozlekedési szabalyok alap-
jait és ezek megszegésével megvalosuld kihdgasokat ekkor a kozutakrol és vamokrol szold 1890. évi
torvény rendelkezései tartalmaztak. Az évtizedeken keresztiil valtozatlan alapvetés is itt keriilt megfo-
galmazasra, vagyis a ,.balra hajts, balra térj ki, jobbrél elézz.” A technikai fejlédés azonban komp-
lexebb szabalyozast igényelt és 6nallo kozlekedési rendelet kiadasat siirgette.

A szaporodd automobilok az allamigazgatas figyelmét is felkeltették. 1897-ben DANIEL Erné
kereskedelemiigyi miniszter allast foglalt a szabalyozas targyaban, mely szerint a benzin- és petrdle-
ummotorok tizemeltetésének hatosagi feliigyelete sziikségtelen, mivel azok az altalanos tapasztalatok
szerint nem veszélyesek. Az allami vezetés késébb belatta a gépjarmii-kozlekedés szabalyozasanak
sziikségét, azonban az automobilok alacsony szama csak Budapesten tette sziikségessé kiilon szaba-
lyok megalkotasat. A XX. szazad elsé évtizedében mar az orszagos kdzlekedési rend iranti igény is
felmeriilt, melyet az 1909. X. 11-én Parizsban alairt nemzetkdzi egyezmény alapjan 1910-ben kiadott
beliigyi rendelet’ szabélyozott. A rendelet a gépjarmiivek forgalmat, miiszaki vizsgalatat, rendszammal
valo ellatasat, a gépjarmiivezetok képzését, valamint a nemzetkdzi forgalomban vald részvétel feltéte-
leit szabalyozta. Az els6 allami sofériskola 1912-ben nyitotta meg kapuit.

1926-ban Parizsban ujabb kodzlekedésrendészeti targyd nemzetkozi egyezmény megkotésére ke-
rillt sor, melyet hazankban az 1929-ben foglaltak torvénybe.® Ennek végrehajtasi utasitisa volt a
beliigyi tarca rendeleteként jelent meg®, amely Kozlekedési Kodex néven valt ismertté.

A kodex hatalyba 1épéséig kozel negyven kozlekedési targyu rendeletben keriilt szabalyozasra a
kozutak forgalma. Ezeket foglalta egységes szerkezetbe az 1930. 1. 1-vel hatalyba Iépett 0j jogszabaly.
A kisebb jelent6ségii rendeletek hatalyon kiviil helyezése mellett az uttérvény és a gépjarmiivek kozati
forgalmarol szold 1910. évi belliigyminiszteri rendelet egyes részei érvényben maradtak. A kodex
hatalya kiterjedt a kozforgalmi utakon kozleked6 valamennyi gépjarmire, allati és emberi erével vont
kocsira, kerékparosokra, gyalogosokra, valamint az uton hajtott allatokra. Az utak fenntartasarol és
mi-targyainak védelmérdl szolo szabalyopzas azonban tovabbra is uttdrvényben, a gépjarmiivek
nemzetkozi forgalmardl szo6lo rendelkezések pedig az 1910. évi beliigyi rendeletben szerepeltek. A
kédex rendelkezései nem vonatkoztak a kdzutakon elhelyezett vasutak forgalmara és a vasuti palyakon
valo gyalogos kozlekedésre.”

A kodex koriili kezdeti vitas kérdések rendezésére a beliigyminiszter és a kereskedelemiigyi mi-
niszter kdzos értelmezo rendeletet adott ki, amely a mindennapi ¢€letben felmeriilé gyakorlati problé-
makhoz igazitotta a jogértelmezést. Ez gyakorlatilag a vicinalis és k6zdiil6 utakon kdnnyitett a kodex
szigoran és a mezOgazdasagi munkak kapcsan enyhébb szabélyokat irt el6.® A teriileti hataly tehat
tovabbra is az Uttdrvényhez nyult vissza, amely az utakat hat csoportba osztotta azok fontossaga
alapjan. Ezek az allamutak, a torvényhatdsagi utak, az elébbieket a legkozelebbi vasutallomassal
0sszekdto utak, a kozségi kozlekedési (vicinalis) utak, a tisztan kozségi (kozdiild) utak, valamint a
maganosok és tarsasagok altal 1étesitett kozforgalmu utak (maganutak).’

Osszességében tehat a kodex a szabalyozottsagot az utak forgalmanak siiriiségéhez igazitotta, ami
segitette az j rendre torténd atallast és a mezégazdasagi munkakhoz kapcsolddo aruszallitast.

Bar a harmincas évekre az utakon fordultak el6 a legnagyobb szamban a nem természetes
halalesetek, és a kozlekedési balesetek 60 %-a vidéki utakon tortént, kiilon intézkedések csak a
legjelentésebb orszagutakon torténtek a kozlekedési rend fenntartasara. Utijaréroket sziikség esetén
valamennyi csendor 6rs vezényelhetett szolgalatba, ez azonban legtobbszor a kdzbiztonsagi szolgalat
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rovasara tortént és igy nem lehetett rendszeres. A balesetek szamanak novekedése hatarozott
intézkedéseket kivant az allami vezetést6l. Ekkor mar mintegy 16 000 autd és hozzavetdlegesen 10
000 motorkerékpar kozlekedett az orszag utjain.® A Magyar Kiralyi Csendérség ekkor kapta feladatul
a vidéki utak forgalmanak kozlekedési kddex szerinti ellendrzését, valamint a balesetek visszaszo-
ritasat. Az els6 kozlekedési 6rsok megalakulasakor a testiiletben nem alkalmaztak gépjarmiiveket napi
szolgalati feladatokra, igy mind a jarmiivek beszerzése, mind a személyi allomany felkészitése 1j
feladatként jelentkezett. A Magyar Kiralyi Csendérség — mint alapvetden gyalogos szolgalatot ellato
testiilet — tehat hatranyos helyzetbdl indulva kezdte meg a kozlekedési rend megteremtését.

A Kozlekedési szakteriilet fejlodése

A kozlekedési csendorség felallitasat a korszak kozigazgatasi gondolkodasara jellemzo felkésziilés és
elére tervezés elvei hataroztadk meg. A kozlekedési kodex hatalyba Iépését megelézéen mind a
szlikséges eszkozok és jarmiivek beszerzésérdl, mind pedig a leendé személyi allomany kiképzésérdl
intézkedtek. 1928. IX. 4-t61 1929. IV. 28-ig a kivalasztott 20 f6 csendért a honvédséghez vezényeltek,
ahol gépjarmiivezetdi tanfolyamon vettek részt. A tanfolyam végén a csendérok motorkerékpar, sze-
mélygépkocsi és tehergépkocsi vezetésére jogositd igazolvanyt is kaptak, amely az adott korszakban
komoly szakképesitésnek szamitott.

1929 6szén szerezték be az elsé motorkerékparokat a szakteriilet szamara: harom 1000 cm3-es
Meéray oldalkocsis, és hat 500 cm3-es Méray szol6 motorkerékpart. Ezek koziil 1-1 oldalkocsis és 3-3
sz016 motorkerékpart az 01j 6rsok, a harmadik oldalkocsis jarmiivet a nyomozé osztaly ,,motortisztje”,
mint a szakteriiletet feliigyeld kikiilonitett szaktiszt kapta.” (Lsz. melléklet)

A kozlekedési szakteriilet alapjait a székesfehérvari és gyori 6rsokon fektették le, melyek az
orszag legnagyobb forgalmu utjain kezdték meg miikddésiiket. Legénységiik 6 f6 volt a kezdeti
iddszakban. A székesfehérvari érs a Budapestre vezetd foutat csak a székesfehérvari keriilet hataraig
feliigyelte, késobb azonban egészen Budafokig, vagyis a fovarosi rendérség miikodési teriiletének
hataraig. A Balaton koriili Székesfeharvar-Balatonfiired-Keszthely, valamint a Székefehérvar-Sidfok-
Keszthely féutakat 300 km hosszan ez az 6rs ellendrizte. A gyori 6rs a Hegyeshalom-Gy6r-Komarom-
Nyergesujfalu-Piliscsaba-Budapest Gtvonalat ellendrizte 180 km hosszan. Ez az ut akkoriban Eurdpa
egyik legjobb mindségili autdutja volt, ahol problémamentesen kozlekedhettek a gépjarmiivek 90-100
kilométeres orankénti sebességgel.

1930. IV. 1-t6l 1930. VI. 30-ig 19 f6 onként jelentkezdét Székesfehérvarra vezényeltek harom
honapos gépjarmiivezetdi tanfolyamra a budapesti kozlekedési ors felallitasanak eldkésziileteként. A
tanfolyam parancsnoka ORENDY Norbert szazados volt, aki motortant, mithelyszolgalatot, gyakorlati
vezetést és a kozlekedési kodex ismereteit tanitotta. Az elsdsegélynyujtast BERTICS Gyula f6orvostol,
a csenddr keriilet orvosfénokétdl tanultak. Az 1930. VI. 28-an megtartott vizsgan SCHILL Ferenc
tabornok, a csenddrség feliigyeldje elnokolt. Az elméleti és gyakorlati vizsgakon a hallgatok kivaldan
szerepeltek. A felkészités ekkor mar sajat er6bol, a honvédség igénybevétele nélkiil tortént, ami
szintén a korabeli eldrelatas kifizetédését mutatja. Még 1929-ben négy 350 cm3-es sz6l6 motorke-
rékpart is beszerzett a testiilet a szolgalatra kiadott jarmiiveken kiviil, melyek koziil ketté a késébbi
sajat szervezésii tanfolyamok oktatojarmiive lett.'’

Az 1931-ben megszervezett budapesti kozlekedési 6rs felallitisakor mar figyelembe vették a
megszerzett tapasztalatokat és kizarolag oldalkocsis motorkerékparokkal lattak el a legénységet. Az
Ors a Boszorményi Uti csenddrlaktanyaba telepiilt. 1931 marcius és aprilis honapjaiban a budapesti Ors
legénységét oktatoutakra vitte a leendd miikddési teriiletre a szakteriilet meghatarozo alakja, KONTRA
Kalman szazados. Az 6rs jarérei eloszor 1931. V. 13-an indultak szolgalatba. Négy héten beliil tobb
mint 100 feljelentést tettek."" A székesfehérvari ut kivételével a budapesti 6rs ellendrzése ala keriilt a
fovarosba futd dsszes fout, vagyis Nyergesujfalu felél 60 km, Vac fel6l 30 km, Hatvan felol 60 km,
Cegléd feldl 70 km, Orkény feldl pedig 70 km, vagyis 6sszesen 300 km.

A kozlekedési Orsok tovabbi szervezése a rossz gazdasagi viszonyok miatt 1936-ig megrekedt, amikor
a Balkan és a Matra felé vezet6 utak felligyeletére felallitottak a kecskeméti és mezokovesdi Orsoket.

A motoros legénység oOltozete és felszerelése az elsG években problémakat okozott. A tollas
csendorkalaprol annak tekintélye miatt nem szivesen mondott le az allomany, azonban a hosszabb tava
miikddés tapasztalatai ellene szoltak. Tobbek kozott akadalyozta a motoros szemiiveg hasznalatat és
nem nyujtott kelld védelmet a téli menetszél és az esé ellen. A kozlekedési jarér szamara éppen ezért
célszeriiségi okokbol napellenzos tollas sapkat rendszeresitettek. A specialis feladatrendszer miatt a
felszerelések és a fegyverzet atgondolasa is sziikségessé valt. Az oldalkocsis motorkerékparral
szolgalatot teljesitd jarérpar felszerelése eltért egymastol. A vezetd pisztollyal, az oldalkocsiban helyet
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foglald csendor pedig puskaval volt felszerelve a gyalogos jardrrel megegyezo felszereléssel. A puskat
a csenddr hossziranyban az 6lébe fektetve szallitotta, ami baleset esetén veszélyes lehetett. Mar a korai
iddszakban felmeriilt annak gondolata, hogy a kozlekedési csendéroket kizarolag pisztollyal és kard
helyett gumibottal lassak el. Az oldalkocsiban #il6 csendér esében magara gombolhatta a kocsi
vizhatlan takardévasznat, a vezetd ruhaja azonban a nem védte meg visel6jét az esotdl. Felmeriilt a
bérruhazat vagy bérkdpeny gondolata is a vezetd részére.'* A felszerelések és a ruhazat folyamatos
fejlédése egyre inkabb a gyakorlati igényekhez kdzelitetd formaruhat eredményezett, ebbdl fakaddan
egy évtized multan a kozlekedési csendérok mar korszerii motoros ruhazattal rendelkeztek. (IL.sz.
melléklet)

Az 6rsok szolgalatellatasanak ndvekvo szinvonala és a személyi allomany korszer(isodo felszerelése
mellett a kozlekedési szakteriilet vezetési rendszere is jelentds fejlodésen esett at néhany év leforgasa alatt.
A szolgalati ag kezdetben a nyomozo osztaly-parancsnoksaghoz tartozott, igy koltséghatékonyabban
kezdhette meg miikodését. A megtakaritott 6sszegeket a fejlesztésbe és képzés-be fektették.

1929-t61 1932. VIII. 1-ig a motortiszt volt felelds a kdzlekedésrendészeti ligyekért. Ezt kovetden
az I. csendor keriilet gépjarmii eléadodja vette at a feladatokat, melyeket egészen 1936.VI. 15-ig, az
els0 igazi kozlekedési tiszti parancsnoksag felallitasaig végzett. Ez a Nyomoz6 Osztaly-parancsnoksag
alarendeltségében megszervezett Kozlekedési és Hiradd Alosztaly volt. 1939. 1. 15-én az alosztaly két
szolgalati 4ga elkiiloniilt és 6nall alosztalyokként miikodtek tovabb.'

1937-ben a Magyar Kiralyi Csenddrség szolgalati szabalyzata alapjan altalanossagban szolgalatot
teljesitd kozlekedési csendérok kiilon szolgalati utasitast kaptak, igy szervezetiik és felszerelésiik
mellett alapveté szabalyzojuk is a specializacio felé hatott.'*

1938-ban Janoshazan, Debrecenben, Miskolcon, Dunaféldvaron és Szolnokon allitottak fel j
6rsoket. Elére szamolva ezzel 1937-ben 20 Fiat Balilla kisgépkocsit szereztek be."> (IILsz. melléklet)
A budapesti 6rsot ezzel parhuzamosan harom Steyr 50 tipust gépkocsival erdsitették meg. (IV.sz.
melléklet)

1939-ben a Felvidék visszacsatolasaval megszervezésre keriilt a kassai, az ungvari és a huszti 0Ors,
1940-ben a bajai, kormendi és gyulai 6rsoket allitottak fel.

1940. III. 1-ével létrehoztak a Magyar Kiralyi Csendérség Kozlekedési és Hirado Osztalyat. Az
osztaly egy hirado, egy repiilétéri és harom kozlekedési szarnybol allt (Budapest, Komarom és Ungvar
székhellyel), melyeket egy miiszaki alosztaly szolgalt ki.'® A kozlekedési szarny-parancsnokok
feladatai megegyeztek az azonos szintli parancsnokok feladataival, azonban nekik évente kétszer a
més alegységekhez hasznalatra kiadott gépkocsikat is ellendrizniiik kellett.'” Ugyancsak 1940-ben
allitottak fel a vasuti csenddrséget a fokozodo jelentéségii vasuti hadiszallitasok biztositasara.

1941-ben Besztercén, Kolozsvaron és Ujvidéken hoztak létre 1ij 6rsot. Az érsok szama igy mar
19-re noétt. 1942-ben Balassagyarmaton, Székelyudvarhelyen és Désen telepiiltek 0j Orsok, ezzel
parhuzamosan megkezdte mikodését a dési kozlekedési szarny-parancsnokag is. A megvaltozott
prioritasok miatt egyes 6rsok diszlokaciot valtottak: a gyulai érs Szegedre, a bajai Kaposvarra, a
debreceni Nagyvaradra, a besztercei Szeretfalvara koltozott.'®

A négy kozlekedési szarny igy 22 6rssel, orsonként 7-9, orszagosan 201 6 kozlekedési csendérrel
latta el szolgalati feladatait. A budapesti szarnyhoz tartozott a si6foki vizirendészeti Ors is. A testiilet
egészéhez mérten a szakteriilet a dinamikus fejlédés ellenére is szerény méretli maradt. A repiil6téri
szarny példaul harom szakasszal és 19 Orssel, dsszesen 212 f6 csend6rrel latta el feladatait,' ami
vetekedett az orszagosan megszervezett kdzlekedési csenddrséggel.

A szerény létszam ellenére azonban a kozlekedési szakteriilet testesitette meg a szervezet csak-
nem teljes mobilitasi képességét, hiszen a kozlekedési Orsokon kiviil csak a magasabb parancs-
noksagok rendelkeztek gépkocsikkal. A teriilet-visszacsatolasok idejére az orszag teriiletén 38 osztaly,
80 szarny, 193 szakasz és 1375 ors miikodott. Ebbol 11 vasuti, 11 vizi, 11 hiradd, 19 repiil6téri és 22
kozlekedési 6rs. A gépjarmiivel ellatott 6rsok szama azonban csupan 1,5 % volt. A gépjarmiibeszer-
zéseknek kdszonhetéen 1936-t6l évente mintegy 30 db gépjarmiivel gyarapodott a testiilet, igy 1943-ra
mar 500 gépjarmii volt a szervezet hadrendjében.”

A teriilet-visszacsatolasok és a haborus el6késziiletek jabb feladatok elé allitottak a szolgalati
agat. Ezek egyrészt 0j szervezeti elemek 1étrehozasat és a tevékenység megszervezését jelentették ott,
ahol addig nem volt kozlekedési csendOrség, masrészt a felvonuld alakulatok szamara a forgalomira-
nyitast és a telepiilé csendér-parancsnoksagok gépjarmiivel torténd ellatasat.

A Magyarorszaghoz visszacsatolt teriileteken a testiilet 2 keriiletet, 33 szarnyat, 70 szakaszt és
500 orsot allitott fel, emellett a fokozottan veszélyesnek tartott térségekben, Karpataljan és Bacskaban
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kiilon nyomozo részlegeket is 1étrehozott. A specialis szervezetek kiépitése sem maradt el, igy 23
kiilonleges (kozlekedési, hirado, vasuti és repiil6téri) 6rsot is megszerveztek. !

A Felvidék kozbiztonsagi szolgalatanak megszervezése céljabol kirendelt csendorségi szervezeti
elemek megerésitésére 1939. 1. 24-t61 1939. V. 1-ig 10 kozlekedési ors 24 gépkocsija és ezek
legénységét vezényelték e feladat teljesitésére. Kiilon emlitést érdemel azonban, hogy Karpatalja
visszatérésekor mar nem volt sziikkség a kozlekedési szolgalati ag jarmiiveire és személyi alloma-
nyara.”* 1941-ben a Balkanra felvonulé német csapatok athaladasat is a kozlekedési 6rsok allomanya
biztositotta.

A kozutak rendjének fenntartasa ¢és a vasutrendészeti feladatok megszervezése utan Ujabb
kozlekedési kotodési specialis szolgalattal boviilt a Magyar Kiralyi Csendérség szakaszolgalatainak
kore. A vizi csendbrséget 1942-ben szervezték meg, amely a Balatonon teljesen ki is épiilt. Tervezték
mikddési teriiletének és szervezetének kiterjesztését a Dunara és a Tiszara is, ezt azonban a habora
mar nem tette lehetévé.? (V.sz. melléklet)

Osszességében elmondhatd, hogy az 1929-ben felallitott kozlekedési csenddrség folyamatos
fejlédésen esett at az 1940-es évekig. A szakteriilet a kedvezd tapasztalatok dacara csak 1939-re
fejlédott onalld szakteriiletté. Az 6rsok szama 1942-ig folyamatosan gyarapodott, a szolgalati ag
vezetési szintjei és szervezettsége fejlodott. A kozlekedési csenddrség alig tobb, mint 10 év alatt egy
két 6rsbol allo ,kisérleti” szakszolgalatbol 6nallo és a testiilet sikeres miikodését nagyban elésegitod
szolgalati agga alakult, melynek szakmai elvei és tapasztalatai napjainkig meghatarozzak a hazai
kozlekedésrendészet fejlodését.

A csendér altalanos és specialis kozlekedésrendészeti feladatai

A kozlekedési jarér elsddleges feladata a kozlekedési rend fenntartasa, a kozlekedési szabalyok
betartasanak ellendrzése, baleset esetén az els6segély nyujtas és a sériiltek korhazba juttatasarol valod
gondoskodas, valamint a baleseti helyszinelés volt. Fontos feladatként kezelték az eltévedt autdsok
utbaigazitasat és a miiszaki segélynyujtast is. Az utakon és azok kozelében észlelt biincselekmények
esetén a kozlekedési jardr csak akkor intézkedett, ha a késedelem veszéllyel jart.** Eppen ezért minden
kozlekedési csendérnek tudnia kellett, hogy menetvonalan hol helyezkednek el csenddr Orsok,
melyeknek az elfogott jogsértést elkovetd személyeket atadhattak.

Szolgalatba indulaskor a kozlekedési jarér ,,Szolgalati Lap”-ot és ,,Gépjaromii menetlevelet”
kapott. A szolgalati tevékenységet ugy hataroztak meg, hogy a pihendket is beleszamitva 5 ora szolgalatra
atlagosan 50 km leportyazott utszakasz jusson. A kezdeti id6szakban a gyéri és székesfehérvari 6rsok
allomanya ugyanannyi szolgalati orat teljesitett, mint a gyalogos és lovas Orsdk jarérei, ezt azonban a
gépjarmivek kimélete és a karbantartasi id0 miatt csokkentették. A kozlekedési jarér a budapesti Ors
megalakulasa utan napi 5 ora szolgalatot teljesitett, ami napi 50 km, vagyis havi 1500 km megtételét
jelentette. Az érs-parancsnok napi atlag 3 orét tolt6tt az utakon és ekozben 30 km-t jart be.”

A jar6ér megengedett legnagyobb sebessége 40 km/h, az ellenérz6 Ors-parancsnoké 50 km/h volt. A
kozlekedési jarér senkit nem iildozhetett, mivel ezzel a kdzlekedés tobbi résztvevojét veszElyeztette volna.
Ezt az artatlanokat is veszélyeztetd fegyverhasznalattal vontak egy tekintet ala és szigortan tiltottak. A
jelzésre meg nem allo vagy a baleset helyszinét elhagyd jarmii rendszamat a jaror leolvasta és a
legkozelebbi telefon igénybevételével értesitette az ttba es érsoket és a jarmi feltartoztatasat kérte. 2

A szakterlilet eredményei kimagasloak voltak és folyamatos fejlodést tiikkroztek. 1932-ben 3 6rson
16 motorkerékparral lattak el szolgalatukat. 1933-ban a jarmiivek szama nem valtozott, mégis évi 40 000
kilométerrel, vagyis naponta atlagosan 100 kilométerrel tobb utat jartak be és ellendriztek. 1935-ben
valtozatlan jarmiallomany 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-r6l 1935-ben
3682-re, 1938-ban pedig mar 25 433-ra novekedett.”’ 1942-re a szakteriilet mar évi 100 000 igazoltatast
foganatositott, ami rsénként 5000-6000 f6t, kozlekedési csenddronként pedig kozel 1000 fot jelentett. A
kozlekedési kihagasok miatt felelésségre vont személyek szama évi 31 000-32 000 £6 volt.?®

A kozlekedésrendészet nemcsak szervezeti struktura kiépitését, felszerelés ¢és gépjarmiivek
beszerzését kovetelte a csendOrségi testiilettdl, hanem azt is, hogy teljes személyi allomanya
felkésziiljon a feladatkdrében jelentkezo, kozlekedési vonatkozasu feladatok hatékony végrehajtasara.
A specialis feladata és képzettségii, de alacsony létszamu szakositott személyi allomany 6nmagaban
nem volt képes a kozlekedés rendjét fenntartani, igy valamennyi csenddrnek ismernie kellett a
kozlekedési ellendrzések alapjait. A kozlekedésrendészet korében jelentkezd feladatok altalanos
(barmely jaror altal végrehajtott) és specialis (csak a kdzlekedési személyi allomany altal végrehajtott)
feladatokra oszthatok. A tényleges szolgalati feladatok harom nagy csoportba rendezhetok, igymint:
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1. forgalomiranyitas és vonulassal jar6 rendezvények biztositasa;

2. a kozati forgalom ellendrzésére;

3. feladatok kozlekedési baleset helyszinén.

Mindharom feladatcsoportba tartoztak altalanos és specialis feladatok, melyeket célszerli feladatcso-
portonként kiilon-kiilon attekinteni.

1. A szakteriilet fennallasa alatt folyamatosan boviild kdrben és novekvd szamban jelentkeztek
olyan feladatok, melyek utvonalak lezarasat, katonai alakulatok atvonuldsanak biztositasat, vagy
felvonulasok kisérését tették sziikségessé. Ezeket javarészt specialis feladatnak tekintették és a
kozlekedési csendérség hataskorébe utaltak, azonban bizonyos kiemelt események kapcsan gyalogos
csendOrok is részt vettek benniik. Ilyen volt az 1933-as g6dolléi cserkész vilagtaborozas biztositésa,
vagy a ,.kozlekedési iranyvaltas”. Magyarorszagon a koziti kozlekedésben 1941-ben tértek at a bal
oldalirél a jobb oldali kdzlekedésre: Budapesten 1941. XI. 9-én, Budapesten kiviil mar 1941. VII. 6-
an. Az atallas napjaiban a fOutvonalakon a jelzétablak kozott jarérok alltak fel. Az iranyvalto
pontokon gyalogos jarérok, eléttiik és mogottiik kozlekedési jarérok segitették a forgalmat.*

2. A kozuti forgalom ellendrzése kapcsan Osszetettebb feladatok harultak a csend6rokre. A
forgalomellendrzés egyrészt a kdzlekedési szabalyok betartasanak ellenérzésébdl allt a jarmiivek haladasa
soran, masrészt a jarmiivezetés személyi feltételeinek (vezetdi igazolvany, orvosi vizsgalat, tanulasi
engedély, kiegészitd lap fuvarozashoz, stb.) és a gépjarmlre vonatozé miiszaki lizemeltetési és
adminisztrativ feltételek (rendszam, igazol6 lap, adobélyeg, forgalmi engedély, stb.) ellenérzésébdl allt.

Az 1uj kozlekedési kodex hatalyba 1épését kovetden annak rendelkezéseirdl tajékoztattak a
lakossagot, ami vidéken legtobbszor a falu lakossaga elétti felolvasast és elmagyarazast jelentette.*
Természetesen a szabalyok megértéséhez és érvényre jutasahoz a csendor segité fellépésére és
gyakran magyarazatara is sziikség volt. A vicinalis és kozdild utakon a forgalomellenérzés
legtobbszor e segitd szandéki figyelmeztetésben meriilt ki. Mas volt azonban a helyzet a foutakon,
ahol a személy- ¢és tehergépkocsik ellendrzése nagyobb felkésziiltséget és hatarozottsagot igényelt. Az
autok terjedésével a csenddrség vezet6i megfigyelték, hogy mig a szélhamosok és gyorsan menekiilni
szandékozo blindzok egyre gyakrabban utaznak gépkocsin, addig a csendor jardr az autd tekintélyébol
fakadéan altaldban nem igazoltatja Gket. Eppen ezért a szakirodalom ajanlasként fogalmazta meg
valamennyi csendérnek, hogy ne csak a jogsértés clkovetésén tetten ért gépkocsikat, hanem
,kémprobaszeriien” a kozlekedé vagy éppen varakozd autdkat és utasaikat is vonjak rendészeti
ellendrzés ala. Ezt az idegen autdk esetében mindig, az ismerdsok esetében pedig idészakosan volt
ajanlatos végrehajtani. Nemcsak a kozlekedési jarér, hanem valamennyi csendor ellendrizhette, hogy a
gépkocsivezetonek van-e jogositvanya, eleget tett-e¢ a kotelezd orvosi vizsgalatnak és van-e harom
kitoltott betétlapja? Mivel az indok nélkiili ellendrzéseket keriilni kellett, az igazoltatas indokaként a
gépkocsi és a vezetd kozlekedésre alkalmassagat, vagyis kozvetve a személy- és vagyonbiztonsag
megovasat jelolték meg.

A gépkocsivezetdk ellendrzésekor szamos szabalyt és eldirast kellett figyelembe venni minden
jarérnek. A kozlekedési szakszolgalat allomanyanak specialis ismeretei elméletileg csak az
ellendrzések alapossagaban és mélységében mutatkozhattak meg. A gépjarmiivezetd vonatkozasaban a
kovetkezokre terjedt ki az ellendrzés:

- Rendelkezik-e a keriileti gépjaromuihatosag altal kiallitott vezetdi igazolvannyal, melyet a kozle-
kedés soran maganal tart? A személygépkocsi vezetésére kiallitott igazolvannyal csak személy-
gépkocsit, autobuszt, vagy maximum 1500 kg hasznos terhelésii ,,iizleti kihordd jarmiivet” lehetett
vezetni. A motorkerékpar és tehergépkocsi jogositvanyok szintén nem voltak érvényesek mas jarmii-
kategoriara. A jogositvany melléklete volt a betétlap, melybdl legalabb harom kitdltétt példanyt a ve-
zeté maganal tartott. Jogsértés vagy baleset esetén a csendor elvett egy betétlapot a gépkocsivezettol
¢s kitoltotte a rendszamra vonatkozé rovatot.

- Rendelkezik-e a sziikséges orvosi vizsgalatot igazolo, rendérhatosag altal kiadott kdnyvecskével,
amely szintén a vezetdi igazolvany fiiggeléke volt? A hivatasos gépkocsivezetok évente, az Grvezetok
haromévente voltak kotelesek az orvosnal jelentkezni.

- A gépkocsivezetés tanulasara kozteriileten csak gyakorlasi engedély birtokaban és érvényes vezetoi
igazolvannyal rendelkez6 kisérd feliigyelete alatt volt lehetdség. Kiilon rendelkezések vonatkoztak a
vizsgara szallitott és kiprobalasra szant gépkocsikra is.

- Az urvezetdk 18 éves korukig tigynevezett korengedéllyel belfoldi forgalomban kozlekedhettek, 18
évet betoltott gépkocsivezetd nemzetkdzi forgalomban is részt vehetett, hivatasos sofér 20 éves kortol,
mig autébuszvezetd 22 éves kortdl lehetett valaki.
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- Helykozi teherfuvarozasra a MAV kapott engedélyt, melyet a Magyar Teherfuvarozok Orszagos
Kozponti Szovetkezete (MATEOSz) utjan valositott meg. A szovetkezetbe tomoriilt fuvarozok
engedély-okmanyaban meg voltak jelolve a tevékenység foldrajzi keretei és feltételei is. A
teherfuvarozasra torténd jogosultsagot a MATEOSz altal kiallitott ,,Kiegészitélap” igazolta. Az €16
allatokat szallité tehergépkocsiknak ezen feliil kiilon igazolvanyuk és forgalmi naplojuk is volt, melyet
ellenérzéskor be kellett mutatniuk.*'

- A kiilfoldiek Magyarorszag teriiletén nem vezethettek gépjarmiivet vezetdi igazolvany nélkil. A
kiilfoldre utazé magyar soférok okmanyait a Magyar Kiralyi Automobil Club allitotta ki és a rendér-
hatdsag lattamozta. A nemzetkdzi vezetdi igazolvany egy évig volt érvényes. A nemzetkozi Utiiga-
zolvannyal kiilfoldrol érkezo gépjarmiivek egyébként szabadon kozlekedhettek, az okmany egyszerre
igazolta a gépjarmii és a gépjarmiivezetd megfelelését a hazai szabalyoknak.*

A tavolsagi forgalomban kozlekedd jaromiivek vezetdinek és hajtdinak személyazonositasra
alkalmas okmanyokkal (pl. cselédkonyvvel, adoivvel) is rendelkezniiik kellett.*

Ahogy napjainkban is, a gépkocsikat els6sorban a rendszamtabla azonositotta. A rendszam a
legrégebbi kozlekedési igazgatasi szabalyok egyike, hiszen a bérkocsik szammal torténd ellatasat mar
I Lipét is elrendelte 1663-ban.** A gépjarmiivek rendszamtablaval torténd ellatisanak szabalyozasat a
kozati forgalomban résztvevd gépjarmiivek, potkocsik megvizsgalasa, 0j rendszammal, igazololappal
cllatasa s a kozlekedésrendészeti egységes szabalyzat egyes rendelkezéseinek mddositasa targyaban
kiadott 1932. évi beliigyi rendelet helyezte Gj alapokra.®> A rendelet a kozuti forgalomban résztvevé
Osszes gépjarmiivek megvizsgalasa és ujboli nyilvantartasba vétele irant intézkedett. Ezen
megvizsgalashoz a gépjarmiivel egyiitt az illetékes renddrkapitanysagnal be kellett mutatni a gépjarmi
forgalmi engedélyét, igazololapjat és igazolni kellett az eldirt dijak és add megfizetését. Ez
alkalommal az illeté rendérkapitanysag a megvizsgalt gépjarmiivet j rendszammal és igazololappal
latta el, a régieket pedig bevonta. A gépjarmiivekrol ezzel ) nyilvantartas készilt.

Az addigi — eldl 9x24 cm, hatul 15x43 cm méretii — rendszamtablakat mind alakjukban, mind
tartalmukban megvaltoztatta az 0j jogszabaly. A 2 betiibdl és 5 szambdl allo azonosito jelet 2 betiire és
3 szamra valtoztatta a kdnnyebb leolvashatosag érdekében. Az 0j rendszamtablan 1évo elsé betl az
illeté gépjarmiikeriilet székhelyét, a masodik betli pedig a gépjarmii mindségét jelezte. Az orszag
teriiletét 18 gépjarmii-keriiletre .osztottak, melyek székhelytelepiilései nevének a kezddbetli jeldlték a
rendszamon azt, hogy a gépjarmii mely gépjarmiikeriilethez tartozik.”®

Mivel a nagy sebességgel halado jarmiivek rendszamat a kiilsé szemlélo csak rovid ideig latta, az
els6 rendszamon a betiik, a nagyobb méreti és megvilagitott hatsé rendszamon a szamok voltak az
elsO helyen. A rendszam lehetett fehér alapon fekete vagy fekete alapon fehér kiviteld. A kutatasok és
elézetes kisérletek alapjan a rendszer 25 %-kal novelte a rendszamok helyes leolvasasanak
valoszintiségét.”’

1933. X. 9-étdl csak azok a gépjarmiivek kozlekedhettek kozuti forgalomban, amelyek ezen a
megvizsgaldson és ijboli nyilvantartasba vételen atestek.” Az 0j rendszamtabla akkor volt hiteles, ha
a hatoldalan az ,,Orszagos Kozlekedésrendészeti Bizottsag” felirat latszott és a rajta szerepld szamok
megegyeztek az alvazszam elsé karaktereivel. Az elveszitett rendszam helyett készitett hazilagos
masolatot csak az elvesztés bejelentésérdl szolo hatdsagi igazolassal egyiitt lehetett elfogadni. A
gépjarmii-kozlekedéssel kapcsolatos valamennyi igazolast a keriileti gépjardmiihatosag allitotta ki,
azokat a kdzségi hatosagok altal tévedésbol vagy tajékozatlansagbol kiadott iratok nem potoltak.

A gépkocsi azonositasat szolgalta még az igazololap is, amely a kocsiszekrény oldalara volt
erésitve egy zart fémtokban. Ha a tulajdonos személye megvaltozott a lapot a hatésag moddositotta,
ezért az ideiglenesen nem volt a helyén. A lap hianya nem volt szabalytalansag, de tovabbi vizs-
galddast tett sziikségessé. A tehergépkocsikon és potkocsikon a tulajdonos nevét, foglalkozasat és
cimét fel kellett tlintetni egy a felépitmény jobb oldalra erdsitett fehér alapon fekete szinii tablan.

A gépjarmii csak ugy vehetett részt a kozati forgalomban, ha kozati adobélyeggel volt ellatva a
sz¢élvédo jobb oldalan vagy motorkerékparoknal az ugynevezett adotokban. Az adobélyeg szine az
érvényesség szerint valtozott: az éves piros, a negyedéves fehér, a havi zold szinli volt. A bélyeg
hianyat csak az adobélyeg kivaltashoz sziikséges adohatdsagi utalvany ellenében lehetett elfogadni,
ellenkezd esetben a gépkocsit a kozségi eloljarosaghoz kellett elévezetni. Itt a kozségi hatosag a rend-
szamtablat leszerelte, jegyzékonyvet vett fel és a gépkocsit a legrovidebb uton a telephelyére ira-
nyitotta. Az ettdl vald eltérés kihagas volt, melyre a csendor szintén figyelmet forditott.

A forgalmi engedélyt a gépkocsivezetd nem volt koteles maganal tartani, azonban ha
rendelkezésre allt az ellendrzéskor, a csenddérnek azt is meg kellett vizsgalnia. Az okmany ,,Hivatalos
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feljegyzések” rovataba jegyezték be a szallithaté személyek szamat vagy tehergépkocsinal a vontathatd
potkocsik szamat és jellegét.

A rendészeti ellendrzést ajanlatos volt miiszaki ellendérzéssel is kiegésziteni, ha a csendér kellden
képzett volt az automobilok vonatkozasaban. Elsdsorban a lampak miikodoképességét és a hatso
rendszamtabla megvilagitasat kellett ellenérizni. Ezen kiviil az ugynevezett ,,mechanikai iranyjelz6”
elhelyezésére és lakott teriileten kiviil a mentédoboz meglétére is ki kellett térni. A tehergépkocsikat és
autobuszokat visszapillanto tiikorrel kellett felszerelni. A gumiabroncsok felilletének szakadasok és
folytonossagi hianyok nélkiil simanak kellett lennie.™

A fenti ellenérzések soran tapasztalt szabalytalansagok elkdvetdit a csenddr figyelmeztette,
feljelentette, vagy késébb*’ — a kiilfldi példakhoz hasonléan — helyszini birsaggal sijtotta.

Feladatok kozlekedési baleset helyszinén

Az altalanos ¢és specialis kozlekedésrendészeti feladatok a balesetek kapcsan kiiloniiltek el leginkabb.
A gyalogos jarér inkabb a helyszin biztositasara, mig a kozlekedési jarér foként a feleldsség
megallapitasra és a bizonyitékok rogzitésére koncentralt.

Az altalanos gyakorlat szerint a baleset helyszinére érkezO gyalogos jarér egyik tagja a
sebesiiltekkel foglalkozott, a masik gondoskodott a nyomok megovasarol és biztositotta a helyszint. A
biztositd csenddér kivalasztotta a nézel6dok vagy arra kozlekedok koziil az orvost, mas allami
alkalmazottat vagy szabadsagos katonat, akit segitségnyujtasra hivott fel és adataikat feljegyezte. A
tanuk kivalasztisa utan a csendér szamara érdektelen személyeket el kellett tavolitani.*’ Kiilonosen
meg kellett akadalyozni, hogy a balesetben érintett gépjarmiivekhez barki hozzanyulhasson és
megvaltoztassa a sebességvalto allasat, az iranyjelzo allapotat vagy megrongaljon fontos alkatrészeket
¢s késobb miiszaki hibara hivatkozzon. A sulyosabb sériilteket egy alkalmas jarmiivel a legkozelebbi
korhazba iranyitottak vagy e célbdl iizenetet kiildtek valakivel az 6érsre. Ha a sériilések nem voltak
sulyosak, akkor hatosagi tanuk el6tt ki is kellett hallgatni a sériilteket.

Ha kozlekedési jaror érkezett a helyszinre vagy vette at az intézkedést, azonnal megkezdte a
helyszini szemlét. Tisztazta, hogy mi valtozott meg a helyszinen és miért, a talalt nyomokat pedig
pontosan felmérte és vazlaton abrazolta. Ez a késébbi helyszinrajz elkészitéséhez volt sziikséges.

A helyszin vizsgalatat a baleset tényleges helyszinének 100-500 méteres korzetében kellett
elvégezni. A keréknyomok vizsgalata volt az elsé 1épés, melyek iranyat, folyamatossagat és mintazatat
szemlélték meg. Ezt minél elobb el kellett végezni, mivel a forgalom tovabbhaladasaval ezek a
nyomok megsemmisiiltek. A keréknyomokat a szakirodalom gurulasi, fékezési, csuszasi (farolasi), és
iitkdzési nyomokként kiilonbdztette meg. A keréknyomokat a baleset helyszinétél 50-100 méteres
tavolsagig vizsgaltak meg, hogy a gépkocsik mozgasara és sebességére kovetkeztetni tudjanak.

A balesetben részes jarmiivek vezetdinek és utasainak kikérdezése volt a kovetkezo 1épés, ha azt
allapotuk megengedte. Fontos volt a személyi adatok és a sériilések pontos rogzitése késébbi orvosi
bizonyitvany beszerzése céljabol. Ezt kovette a tantk kihallgatasa, melyet azon a helyen kellett
végrehajtani, ahol a baleset idején tartdzkodtak. A kikérdezés alkalmaval tanu jelenléte volt sziikséges,
mivel a csenddr jegyzOkonyvet nem vett fel. A helyszini kihallgatast azért tartottak fontosnak, mert
igy az élmény még friss volt és a felelGsség szempontjabol érdekelt személyek sem tudtak befolyasolni
a vallomasokat. Minden tanut minden jarmi, személy és mas tana helyzetére és valamennyi kiilsé
koriilményre vonatkozdan ki kellett kérdezni. A tanuk elmondasa alapjan meg kellett allapitani a
jarmii sebességét is, amely egy adott tereptargytdl a baleset helyszinéig tartd utszakasz megtételének
idején alapult. A sebességet a jardr valoszinisitette a jarmii tant altali észlelésének helye és a balesetig
tortént eseményekhez sziikséges id6 alapjan. Példaul a tanti 500 méterre latta meg a gépkocsit egy fa
mellett és a baleset bekdvetkezéséig 20 1épést tett meg. Ha a Iépései tempojat a jarérnek bemutatta
kideriilt, hogy 25 Iépést atlagosan fél perc alatt tett meg. Az idére vonatkozo kérdéseket a tanu
személyiségéhez igazitottak, vagyis tisztaztak, hogy a kérdéses iddszakban mit mondott, honnan hova
haladt, hanyat szivott a pipajabol, stb. A jarér ebbdl valosziniisitette a jarmilivek sebességét.
Természetesen a sértett és gyanusitott felet is kikérdezte a fentiekre, akiknek a jarmiivek sebességére
vonatkozo nyilatkozatait a fentiek tiikkrében vizsgalta meg.

Ha gyanu volt arra, hogy a balesetet okozd jarmii vezetdje ittas volt, annak fokat orvossal meg
kellett allapittatni és errdél bizonyitvanyt kérni. Ha a vezetd ittasnak bizonyult, akkor az elindulasa
helyétol a balesetig megtett Utjat teljes hosszaban be kellett jarni, az ennek soran tortént eseményeket
¢s tapasztalhatd koriilményeket fel kellett deriteni. A kodex 4. § 1. pontja szerint nem vezethetett
jarmivet, aki alkoholt fogyasztott, igy Olaszorszag utan masodik eurdpai allamként hazankban is
tiltotta valt az ittas vezetés. Ha a csendér ittas személyt ért tetten gépjarmiivezetés kozben, azt a
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csendOrségi szolgalati szabalyzatanak 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 koriiltekintébb
helyszini megallapitasaval. Elsédleges baleseti okként szamoltak a ,,pneumatik kilyukadasaval”,
vagyis a durrdefekttel, a gépjarmiivezetd nem megfeleld reakcioidejével és tapasztalatlansagaval,
valamint az ittas jarmiivezetéssel. A tovabbi okok kozdott a kozlekedési szabalyok sulyos megszegése,
a gyorshajtas és a sportszenvedély is megjelent.*

A miiszaki jellegli kivaltd okok vizsgalatahoz elengedhetetlen volt a jarmiivek mitkodésének és
hibainak, valamint a kiilonb6zd felépitmények viselkedésének ismerete az {itkdzés soran. Az autd
szerkezetét, foként pedig kormanyberendezését szakértovel kellett megvizsgaltatni, ha a csendér nem
tudta megallapitani, hogy az helyesen mitkddott-e. Vizsgalni kellett, hogy a jarmii karbantartottsaga és
felszerelése szabalyszerli volt-e és megterhelése is a megengedett értéken beliil volt-e. A balesetet
okozd gépkocsivezet6tdl a betétlapot el kellett venni és a feljelentéshez csatolni. **

Ha a balesetet kiilsé hatas, pl. kddobalas okozta azt is meg kellett allapitani, hogy a kdvet dobo
személy hol allt és ezt a helyszinrajzon is jeldlni kellett.

Ha valamely gépkocsi tulajdonosanak nevét meg akartak allapitani a rendszam alapjan, akkor 08.00 és
20.00 6ra kozott a Budapesti Fokapitanysag Kozigazgatasi Osztalyat kellett megkeresni a 109-48
telefonszamon. Ha a baleset halalt vagy sulyos testi sértést okozott, akkor azt a Btk.*> 291. § vagy 310 §
szerint kellett mindsiteni, konnyii sériilés esetén a Kbtk.*® 92-125. § szerinti kihagas miatt kellett eljarni.*’

A kozati balesetekrol készitett feljelentések mellé csatolni kellett a sértett orvosi bizonyitvanyait,
konnyli testi sértés esetén a nyilatkozatot, az ittas okozd orvosi bizonyitvanyat, erkdlcsi és vagyoni
bizonyitvanyt, a fiatalkora okozé sziiletési anyakonyvi kivonatat, a helyszinrajzot, valamint a betétlapot.*®

Gyalogosok eliitésénél (gazolasnal) a sértett testén is keresték a kocsi altal hagyott nyomokat,
hogy megtudjak, a jarmii melyik része érintkezett a személlyel. A baleset kornyezetében és a
mitargyakon gumikenddéseket, olajnyomokat, itivegcserepeket és vérnyomokat kerestek, melyek
helyét pontosan feljegyezték. A késébbi eljarashoz rogziteni kellett a latasi viszonyokat, iddjarast,
hémérsékletet, az tttest allapotat és szélességét is.*’

A csendOrség szolgalati szabalyzatanak 463. pontja szerint minden baleset helyszinérél
helyszinrajzot kellett késziteni. A vazlatnak meg kellett felelnie a testiilet szolgalati szabalyzata 12.
mellékletének és abbol az utat, a tereptargyakat, a balesettel kapcsolatos nyomokat és targyakat, az
egyes személyek elhelyezkedését pontosan fel kellett ismerni.>® A helyszinrajzzal kapcsolatban hiarom
alapveté kovetelményt fogalmaztak meg: egyszerli legyen, vagyis csak a legsziikségesebb
tereptargyakat tartalmazza, vilagos legyen, vagyis kiilsé szemlélg is el tudja képzelni a torténteket, és
attekinthetd legyen, vagyis a vilagtajakat, tavolsagokat és a vazlat 1éptékét fel kellett tiintetni rajta. A
vazlat elkészitéséhez az érs 1 : 75 000 aranyu munkatérképe szolgalt alapul, melynek megfeleld
részletérol a csendér kivonatot rajzolt. Mivel a baleseteknél aprd targyak vagy alkatrészek
elhelyezkedése is fontos volt, az 1 : 2 500 vagy még kisebb méretarany(i vazlatok voltak a legjobban
hasznalhatok. Ha az esemény két telepiilés kozotti uton kovetkezett be, akkor célszerli volt egy
vazlaton két aranyt alkalmazni, példaul a telepiilések kozotti Gtszakaszt 1 : 2 500 aranyban abrazolni, de a
baleset konkrét helyét kdzépen kiemelve sokkal részletesebben 1 cm = 10 1épés aranyban. A tavolsagokat
méterben vagy Iépésben kellett megadni. A fontos targyakat méreten feliili aranyban kellett abrazolni és
megjegyzést flizni hozzajuk. A sériiltek vagy halalos aldozatok pontos helyén tul a testhelyzetet is abrazolni
kellett egyszer(i palcikarajzokkal, melyekhez a jelmagyarazatban megjegyzést fiizhettek. A jelmagyarazatot
bonyolultabb esetekben a vazlat egyes elemeinek szamozasa vagy egyéb megjeldlése utan is dssze lehetett
allitani®' Az ekkor bevezetett egyezményes jelek és alkalmazott jelzések, valamint a helyszinrajz
elkészitésének gyakorlati 1épései napjainkig alig valtoztak.

Osszességében elmondhatd, hogy a Magyar Kiralyi Csendérség kozlekedésrendészeti szolgalati
aga megfelelt a vele szemben tamasztott szervezeti és tarsadalmi elvarasoknak és sikerrel tette
biztonsagosabba a kozhti kozlekedést hazank vidéki Utjain. Az 1920-as évek végére egyre nagyobb
szamban megjelend gépi meghajtast jarmivek ellendrzése fokozodo rendészeti igényt fogalmazott
meg, melyet a csendérség hangsulyos szerepvallalassal elégitett ki. A kozlekedési szolgalati ag a
szervezet sokrétli feladatkorébe illeszkedve tette kozpontilag szervezetté a kozati forgalom
ellendrzését és tevékenysége nyoman olyan eljarasrendek és szakmai alapelvek fogalmazodtak meg,
melyek napjainkig fellelhet6k a kozlekedési balesetek helyszinén foganatositott intézkedésekben.
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1879/XL.tc. a magyar biintet6térvénykonyv a kihagasokrol.
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A kozlekedési csenddrség szamara rendszeresitett Méray tipust oldalkocsis motorkerékpar.

[L.sz. melléklet
Kistollforgos Bocskay sapka.

III.sz. melléklet

A kozlekedési csenddrség szamara rendszeresitett Fiat Balilla tipusu jardr gépkocsi.

1V.sz. melléklet

A kozlekedési csenddrség szamara rendszeresitett Steyer Puch tipusu jarér gépkocsi.

V.sz. melléklet

A vizi csendérség szolgalati hajoja.
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Lsz. melléklet

A kozlekedési csendorség szamdra rendszeresitett Méray tipusu oldalkocsis motorkerékpar.

Forras ! www.csendor.com

1I.sz. melléklet
Kistollforgos Bocskay sapka.

Forras ! - Csendorségi Lapok, XXXIILévt. (1943) 19.sz. 583.p.
- 802 355/1943.HM kr. az 01j szemernyds csenddrségi tabori sapka viselési modjanak szabalyozasarol.
Csendorségi Kozlony, (1943) 33.sz.
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1l.5z. melléklet

A kozlekedési csendorség szamara rendszeresitett Fiat Balilla tipusi jaror gépkocsi.

Forras ! www.csendor.com

1V.sz. melléklet
A kozlekedési csendorség szamara rendszeresitett Steyer Puch tipusu jarér gépkocsi.

Forras ! www.csendor.com
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V.sz. melléklet

A vizi csendirség szolgdlati hajoja.

Forras ! www.csendor.com
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