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Metykó Béla

RÉSZLETEK A TEHERFUVAROZÁS JÁSZBERÉNYI TÖRTÉNETÉBŐL

Talán sokan vannak, akik e cikket elolvasni szándékozzák, de hirtelen nem tudják minek is 
a rövidítése a MATEOSZ, azaz Magyar Teherfuvarozók Országos Szövetkezete. Akik nem 
hallottak erről a szövetkezetről, csak előzetesen annyit, hogy kiemelkedően fontos szerepet 
játszott a magyar teherfuvarozás országos megteremtésében. Másrészt Jászberény XX. szá-
zadi első felének gazdasági történetéhez is hozzátartozik. A szövetkezet 1933-ban történő 
megalakulásától az 1950-ben államosítással való megszűnéséig mindössze 17 esztendő a 
története. De szemléletes példa arra, hogy sok kisvállalkozó munkáját hogyan tette tönkre és 
„ölte” meg a vállalkozói szellemet az 1945 utáni (sztálinista) kommunista diktatúra. De talán 
kezdjük a kialakulásával.

Magyar Teherfuvarozás országos kialakulásának története

Magyarországon a tehergépkocsival történő fuvarozás, akkor kezdett ismertebb lenni és az 
iparszerű foglalkozás eszközévé válni, amikor a Nagy Háború – azaz az I. világháború - be-
fejezése után a hadseregből felszabadult tehergépkocsik magánkezekbe kerültek. Különösen 
a Mackensen1 hadseregből itt maradt gépkocsik jutottak a magyar tulajdonosok kezébe, főleg 
a műszaki foglalkozású kisiparosok kezébe, akik azonnal iparszerű árufuvarozást kezdtek vé-
gezni. Ez a történet része a magyar automobilizmus nehéz és göröngyös fejlődésének. Termé-
szetesen itt csak teherfuvarozásról beszélünk és nem az akkori idők sport automobilizmusáról, 
amely vitathatatlan tény, hogy ez az akkori időkben ez csak a felső tízezrek kiváltsága volt.

Trianon után a meggyengült ország talán túl korán, de tény, hogy elsők között a világon az 
1922. évi XII. törvénycikk2 megalkotásával az iparszerű gépjármű-fuvarozást már engedélyhez 
kötötte. A magyar törvényhozók korán felismerték és teljes mértékben-tisztában voltak a gép-
kocsi forgalom jövőbeli fontosságával, de az 1920-as évek elején a teherfuvarozók forgalma 
az államvasutak fuvar volumenének még 1 %-át sem érte el. Ez a törvény, amely 1923. okt. 
1-én lépett életbe és attól kezdve az addig egyszerű iparigazolvány alapján űzött tehergépkocsi 
fuvarozás engedélyhez kötött ipar lett. De utólagosan megállapítható, hogy ez törvény még 
nem tudott rendet teremteni. Az első, országos hálózattal rendelkező céget, a Magyar Vasutak 
Autóközlekedési Részvénytársaságot (MAVART)3 a MÁV hozta létre 1927-ben. A társaság 
személyszállítással és árufuvarozással foglalkozott, és elsősorban a vasúti hálózathoz kapcso-
lódott. Létrehozásának elsődleges célja az volt, hogy versenyben forduljon szemben a magán 
teherfuvarozókkal és igyekezzék azt gazdasági vonalon lehetetlenné tenni.

1 http://mtdaportal.extra.hu/books/barkoczy_klopsch_bela_mackensen.pdf
2 1922. évi XII. törvénycikk az 1884. évi XVII. törvénycikkbe iktatott ipartörvény módosításáról szól, 
amelyben engedélyhez kötötte a gépkocsival való iparszerű árufuvarozást. http://www.1000ev.hu/index.
php?a=3&param=7523 (Utolsó lekérdezés 2015.03.31)
3 Ez a cég monopóliumot kapott az ország távolsági személy- és teherautó-közlekedésének lebonyolítására.  De 
ennek ellenére a cég ráfizetéssel dolgozott és veszteséggel zárta a mérlegeit. Népszava 1934. II.11-i száma.



Gazdaság116

 A vasút-autó közötti gazdasági harc4

  
Az 1930-as évek elejéig erős növekedési lendületben lévő gépkocsik szaporodása hirtelen 
megtorpant – ez egyértelműen a nagy gazdasági világválság hatása - és ettől az időtől kezdve 
már visszafejlődés és erős megtorpanás következett be. 

Miután a MÁV-nak monopol helyzete volt első perctől a teherfuvarozásban, a tehergép-
kocsik megjelenése erősen zavarta a vasút érdekeit, ekkor a vasúti lobby nyomására alkot-
ták meg az 1930. évi XVI. törvénycikket5, amely a közhasználatú „gépjáróművállalatok”6 
működését tovább szabályozta illetve főleg korlátozta7. Az említett törvény sok kisember 
előtt vágta el egyelőre a teherfuvarozás vállalkozási lehetőségének útját. A világválságban a 
kereslet esését a vasút érezte meg a legjobban. Ebben az időben nemcsak Európában, hanem 
az egész világon ez akut problémává vált. Ekkor el is indult egy országos autó ellenes propa-
ganda, amely a közvélemény széles rétegeibe utat talált.

Európa fejlett országaiban a 1930-as évek elején mindenütt a közlekedéspolitika fő prob-
lémájaként a közlekedési eszközöknek a koordinációja volt a nagy kérdés. Például 1934-ig 
Németországban az a felfogás volt az uralkodó, hogy a vasutak érdekében az automobiliz-
mus fejlődését korlátozni kell.8

4 A Népszava 1934. II.11-i száma nagyon részletesen tárgyalja ezt a kérdést.
5  http://www.1000ev.hu/index.php?a=3&param=7828 (Utolsó lekérdezés 2015.03.31)
6  Ebben az időben, ez volt a hivatalos névhasználat.
7  A törvényben az áruforgalmat csak 30 km-es távolságokon belül engedélyezte.
8  http://www.huszadikszazad.hu/print.php?id=23289&mode=article

1. kép: Korabeli kép Budai József teherautójáról és dolgozóiról
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A vasút monopolhelyzetének csökkentésére indult el a teherautó-fuvarozók mozgalma, 
amely akkor kezdett komolyabb formát ölteni, amikor   Visegrády József9 kezdeményezésére 
megalakult a Teherautó-fuvarozók Közös Intézőbizottsága. Ekkortól vehetjük, hogy elindult 
a „teher-autófuvarozók” forradalmi mozgalma és ennek egy kiemelt fix pontja volt a Lónyai 
utcában lévő „Fuvarosok Szövetkezete”.  	

A parlamentben Bródy Ernő és Szilágyi Lajos országgyűlési képviselők interpellálták 
a kereskedelmi minisztert,10 aki 1932. okt. 16-án értekezletet hívott össze a Kereskedelmi 
Minisztériumba.  Magyarországon is sokan – hasonlóan Németországhoz - úgy vélekedtek, 
hogy nagy távolságokon belül az autónak a vasúttal szemben nincs keresnivalója. Eredmény-
telenül ért végett ez a megbeszélés az autófuvarozókra. A korábban már említett új törvény 
szigorú szankcióit a hatóságok kíméletlenül kezdték alkalmazni. Ennek az lett az eredménye, 
hogy a szabálysértések tömege indult meg az autófuvarozók ellen.

Fontos fordulópontot jelentett gróf Teleki Jánosnak11 a bekapcsolódása az autómozga-
lomba illetve a mozgalom élére való állása. 1933.ban április 7-én alakult meg a Közhasz-
nú Gépjármű Vállalatok Országos Egyesülete az akkori rövidítésben ismertebb volt KÖGE 
néven. Ennek eredménye volt, hogy   Fabinyi Tihamér miniszter május 8-án utasította az 
Államvasutak Igazgatóságát, hogy a teherfuvarozókkal kezdjék meg a tárgyalást.12

A befolyásos kapcsolatokkal rendelkező Teleki János gróf kihasználta az alkalmat és 1933. 
május 13-án József királyi herceg elnöklete alatt tartott autós értekezleten – amely a KMAC13 
szervezte - az autófuvarozás ügyét a széles nyilvánossággal ismertesse a Budapesti Vigadó 
nagytermében. „Az 1930 évi törvény sok kisember előtt vágta el az életlehetőségek utjait. …
Ezen a helyzeten változtatni kell” fogalmazott élesen gróf Teleki. 
Felszólalásának eredményeként most már elindult egy komoly tárgyalássorozat az államvas-
utakkal. Tovább lendítette az eredményes tárgyalást, hogy igen jó személyes kapcsolat volt 
gróf Teleki János és   Senn Ottó14 MÁV akkori elnökhelyettese között.15

MATEOSZ megalakulása 

A tárgyalások eredményesek voltak és egy nagyon fontos javaslat született, amelynek ered-
ményeképpen az országban szétszórt teher-autófuvarózókat egy szövetkezetbe tömörítette és 
egy közös szakmai irányítást alakított ki. A megalakulást elősegítő tárgyaláson az autófuva-
rozás problémáját igen jól ismerő emberek vettek részt.

Az 1933-ban megindult országos szervezés eredményeképpen augusztus 23-án megala-
kult a MATEOSZ, azaz Magyar Teherautó Fuvarozók Országos Központi Szövetkezete.
Az országot 6 körzetre osztották fel, ezek központjai Budapest (Jászberény ide tartozott), 
Szeged, Miskolc, Debrecen, Győr és Pécs voltak. 

9 Korabeli ismert autóipari szakíró és számos szakkönyv szerzője
10  Fabinyi Tihamér volt az akkori ker. miniszter
11 1933-tól 1938-ig a MATEOSZ elnök-vezérigazgatója volt
12 A MATEOSZ megalakulásának 10. évfordulóján elhangzott beszámolóból
13 Királyi Magyar Automobil Club (KMAC) amely 1911-ben jött létre, ezt 1945-ben a Köztársasági Magyar 
Automobil Club (KMAC) névre változtatták
14 Korának egyik legjobb közlekedéspolitikai szakembere volt.  Elsők között ő ismerte fel, hogy a MÁV monopó-
liuma örökké nem tartható fel.
15 MNL 1. tétel Közgyűlési iratok 1938-1939 
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Az alapító szerződésnek volt egy szigorú versenyt korlátozó pontja. Az egyes körzetek te-
rületén résztvevő tagoknak csak a saját körzetük területén volt fuvarozási lehetősége. Ez az 
intézkedés az első időkben rontotta a vasúttal való versenyt.16

A MATEOSZ számára tisztességessé tette a magyar államvasutakkal való versenyt a 
magyar  kir. belügyminiszter 1933. évi 162.300 számú rendelete, amely újra szabályozta a 
„tehergép-járóművel” való fuvarozás ellenőrzését. Komoly verseny alakult ki fokozatosan a 
teherszállításban az államvasutak és a közúti fuvarozás között.
Megalakulásakor 1933-ban a szövetkezetnek 339 tagja volt, akiknek tulajdonában 72 db 
magyar gyártmányú és 303 idegen gyártmányú tehergépkocsi volt, legnagyobbrészt 1,5 és 2 
tonna súlyú Ford és Chevrolet. Ezek akkor még nem rendelkeztek azzal a megbízhatósággal, 
amit egy közhasznú fuvarozó vállalkozótól el lehetett várni.17

Első fontos intézkedése a szövetkezetnek, hogy a tagok gépkocsi vásárlási ügyét teljes 
erkölcsi erejével segítette és támogatta és ez példaképül áll a magyar szövetkezetek történe-
tében. A tagok a szövetkezet garanciájával csekély előleg lefizetése után kézhez kapták az 
új magyar gyártmányú kocsijukat. (lásd Melléklet I. pontjában „Részletek a hazai teherautó-
gyártás induló hőskorából”.)

Az 1933-tól 1942-ig jelentősen emelkedett a tehergépkocsi állomány és a futott kocsi ki-
lométer teljesítmény alakulása. Az 1.táblázat adatai jól mutatják azt a nagymértékű fejlődést, 
amely ebben a közel 10 éves időszakban lezajlott:18

A szövetkezet minden részletre odafigyelt és egy neves iparművésszel még külön emblémát 
is tervezett a cégnek.19

Részletek a jászberényi MATEOSZ szervezet történetéből 

Megalakulás nehézségei és a boldog békeidők (1933-1938)

A jászberényi MATEOSZ tagok közül Strompf Pál volt, mai értelemben véve is egy igazi nagy 
vállalkozó, aki döntően autóbuszokkal végzett személyfuvarozást. Jászberényben ő teremtette 
meg az autóbusz közlekedést. Strompf Pál természetesen foglalkozott teherfuvarozással is, 
hiszen a MATEOSZ  törzskönyvi száma 59.-es volt és a levéltári adatok alapján 2 teherautó 
is volt a tulajdonában. Vállalkozásának történetét nagyon részletesen feldolgozta és publikálta 
Kiss Erika újságíró.20 A többi jászberényi MATEOSZ szövetkezeti tagok – ahogy az országban 
döntően közel 90 %-ban – 1 vagy 2 teherautóval rendelkező kisvállalkozók voltak.  Felme-
rülhet rögtön az a kérdés, hogyan jutottak tehergépkocsihoz. Miután az indulásnál nem voltak 
vagyonos emberek, éltek azzal a kedvező lehetőséggel, hogy a szövetkezet garanciát nyújtott 
a felvett hiteleikhez.21 
16 Erdős Andor: A MATEOSZ  útja a fasizmustól a demokráciáig Budapest 1948; továbbiakban 
Erdős:MATEOSZ_1948 (Köszönet a Jászberényi könyvtár helytörténeti részleg munkatársának Gulyás Erzsébet-
nek, akinek  az Országgyűlés könyvtárában  sikerült felkutatnia a könyvet.)
17 1942. évi ünnepi közgyűlés anyagából MNL Közgyűlési iratok 1942 (Ebben az évben ünnepelte a szövetkezet 
a 10. sikeres üzleti évét)
18 Erdős:MATEOSZ_1948
19 A MATEOSZ emblémáját Berán Nándor iparművész tervezte.  
20 Kiss Erika: Jászberényi múltidéző Jászberény, 2006 (123-130 old.)
21 Így a szövetkezet a gépkocsi beszerzések ügyét a maga részéről a teljes erkölcsi erejével elősegítette és példa-
képül áll a magyar szövetkezetek történetében. A tagok a szövetkezet garanciájával csekély előleg lefizetése után 
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A jászberényi tagokat is ugyanúgy támogatta a szövetkezet az új hazai gyártmányú gépko-
csik megvételében. Említsünk erre egy konkrét példát.

Budai József jászberényi MATEOSZ tag, aki édesapja révén kb. 20 hold földet örökölt 
Jászszentandráson. 1936-ban sikerült megvásárolni a győri Magyar Waggon és Gépgyártól 
a RÁBA 3,5 tonnás tehergépkocsit. A teherautó megvásárlása után a földjüket a bank jelzá-
loggal terhelte és egy éves szinte éjjel nappali munkával sikerült a teherautó részletét időben 
törleszteni.  A tét nagy volt, ha nem sikerült volna időben a hitelek visszafizetése, akkor a 
családi örökség – a föld és a tehergépkocsi is elúszott volna.22    
Sokakban jogosan merül fel az a kérdés milyen típusú tehergépkocsi típusokat használtak a 
jászberényi MATEOSZ tagok? Négy tagnak a levéltári adatokban, megtaláltam, hogy mi-
lyen gyártmányú, teherbírású és rendszámú tehergépkocsik voltak a tulajdonukban.

MATEOSZ Jászberényi szervezetének tehergépkocsival rendelkező (üzletrészes) tagjai

No. Név Mateosz törzskönyvi 
szám Üzletrész Szavazati jog

1 Strompf Pál 59 10 10

2 ifj. Budai 
József 122 1 1

3 Nyitó József 265 1 1

4 Deutsch Pál 291 1 1

5 Kiss József 674 1 1

6 Bakky Árpád 692 1 1

7 Mizsei Árpád na.

8 Fónagy Dezső na.

Nemzeti Levéltár 1. tétel Közgyűlési iratok 1938-1939

A szövetkezet nagy gondot fordított arra, hogy a tagok legfontosabb vagyontárgya a 
tehergépkocsi(k) be legyenek biztosítva. Ezért ezt kötelezővé tették minden tag számára.
Két korabeli képet tudunk mellékelni egyrészt Budai József (1. kép), másrészt Nyitó József 
(2. kép) teherautójáról és dolgozóiról. 

A szövetkezet döntése alapján az országot 6 körzetre osztották fel, úgymint Budapest, 
Szeged, Miskolc, Debrecen, Győr és Pécs. A létrehozott szerződésnek az volt az egyik leg-
szigorúbb pontja, hogy az egyes körzetek területén működő tagoknak csak a saját körzetük 

kézhez kapták az új magyar gyártmányú kocsijukat. Forrás: MNL 1938 évi r. közgyűlés dosszié
22 Budai Józsefné Osztraticzki Piroska (felesége) szóbeli közlése
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területén volt fuvarozási lehetősége (2. kép). Az induláskor ez az intézkedés rontotta a vas-
úttal való versenyt. A későbbiekben azonban bebizonyosodott, hogy a szövetkezet által be-
vezetett un. „telephely védelem”, nagyon bevált és a békeévek alatt a fuvarozó tagok anyagi 
megerősítését eredményezte. Ez így történt a jászberényi MATEOSZ szervezetnél is, amely 
a budapesti körzethez tartozott. Természetesen a legtöbb szállítás Budapestre oda-vissza irá-
nyult.  A fuvarvállaló irodájuk a Bercsényi út 52. számú helyen volt.

A frissen szövetségbe (szövetkezetbe) tömörült jászberényi teherautósok megbeszélése-
ket szerveztek a fuvaroztató közönséggel. A Jász Hírlap 1933. október 21-i száma írja: „a 
jászberényi Kereskedelmi egyesületben tervezik a megbeszélést és felkérik a kereskedőket és 
a fuvaroztató embereket, hogy jelenjenek meg ezen az értekezleten, amelyen az őket érdeklő 
ügyeket fognak megtárgyalni.„ Később a hetilap novemberi számában írja, hogy a minisz-
térium újból szabályozta a teherautókon történő személyszállítást. Erre azért volt szükség, 
mert a vásárra járó kereskedők és iparosok sérelmezték, hogy nem volt szabad utazniuk 
teherautón a vásárra. „Az új rendelet kimondta, hogy a vásárra menő vagy onnan jövő keres-
kedő és iparos utazhat, de ezek részére az autó utasterében kell helyet biztosítani”. 

A jászsági MATEOSZ autósok díszfelvonulása köszöntötte gróf Teleki Jánost – a szövet-
kezet alapító országos elnökét – amikor 1934 áprilisában a kormány képviseletében meglá-
togatta a jászberényi körzeti kirendeltséget adta hírül a Jász Hírlap április 7-i száma. 

Jászberényi MATEOSZ tagok tgk. tipusai

Sorsz. Név Rendszám Tehergépkocsi 
tipusa Teherbírás

1 Budai József CZ 403 RÁBA 3,5 tonnás

2 Bakky Árpád JS 021  RÁBA 2,0  tonnás

3 - “ - JS 013 MÁVAG 2,5  tonnás

4 Mizsei Árpád JS 004 RÁBA 2,0 tonnás

5 Nyitó József CZ 222 Opel 3,0 tonnás

Forrás: MNL Z-1560-9.d.32.t

Teleki gróf elévülhetetlen érdemeket szerzett a szövetkezet megalapításában. Jászberé-
nyi látogatására elkísérte Visegrádi János a MATEOSZ főfelügyelője. A neves vendégek az 
autós szemle előtt látogatást tettek Friedvalszky Ferenc polgármesternél. „A hősök szobra 
előtti téren katonás rendben felállított teherautók előtt üdvözölték a vendégeket. Itt Strompf 
Pál mérnök a szövetkezet jászberényi kirendeltségének vezetője fogadta a kormány képvise-
letében megjelenteket és rövid beszédében megköszönte Teleki gróf hathatós támogatását, 
amelynek eredményeképp a mai nehéz viszonyok között kenyeret tudott biztosítani a teher-
autósoknak. 
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Majd külön köszönetet mondott, hogy a Teleki közbenjárására a kormányzó kegyelmi 
úton elengedte az autósok büntetését.23 Végül a vendégek előtt díszfelvonulást tartottak a 
jászberényi, jászapáti, nagykátai és tápióbicskei teherautósok kocsiparkja. Teleki külön 
megköszönte Friedvalszky Ferencnek, hogy ő volt az országban az első polgármester, aki 
megértéssel fogadta az autós ügyeket és a körzeti kirendeltséget erkölcsi támogatásban ré-
szesítette.”       

Országosan az 1933-as évek elejétől az 1938-ig számszerűleg háromszorosára emelke-
dett a tehergépkocsi állomány. Természetesen ehhez a nagymértékű növekedéshez hozzá-
járult Felvidék, Erdély és Délvidék magyarlakta területeinek a visszacsatolása, amellyel a 
MATEOSZ számára új üzleti területek nyíltak meg. 1938-ban a tehergépkocsik száma elérte 
országosan elérte az 606 db-ot.24 De nemcsak a gépkocsi számának emelkedése volt a fontos, 
hanem a minőségi csere, amellyel döntően magyar gyártmányúak kerültek többségbe. 

23 A szövetkezet tagjaira súlyos tehertételként nehezedtek a közigazgatási hatóságok engedély nélküli kirótt bün-
tetések. A vezetőség a Kormányzó úrhoz fordult, aki 1934-év elején kegyelem révén kedvezően bírálta el, - a 
büntetéseket törölték - , a büntetések következményeitől mentesültek. Ez a döntés vissza adta a kisemberek önbi-
zalmát és további ösztönzésül szolgált, hogy munkájukat immár törvényes alapon végezve becsületes egzisztenciát 
teremthessenek. Forrás: MNL MATEOSZ közgyűlési iratok.
24 Erdős: MATEOSZ_1948 

2. kép: Nyitó József teherautója és dolgozói
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Fontos még megemlíteni, 
hogy az tény a fővárosban volt 
a legtöbb tehergépkocsi, de a 
futott kilométer és a tonnatarta-
lom tekintetében a vidékieknél 
(59 %) volt nagyobb arányú.25  
A jászberényi tagoknak ekkor 
összesen 11 db tehergépkocsi-
juk volt. 

A MATEOSZ tagok egyrészt 
saját tehergépkocsijukat is vezet-
ték, de voltak sofőrjeik is és al-
kalmaztak kocsikísérőket. Arra 
konkrét adatunk nincs, hogy 
hány embert foglakoztattak, de 
ha országos statisztikát „vetítjük 
le”, akkor közel 30-40 családnak 
tehát több mint 100 embernek 
biztosították a megélhetését.26

1936-ban egy pesti baleset 
miatt az egyik legnagyobb pél-
dányszámú fővárosi napilap a 
Pesti Hírlap augusztus 1-i száma 
részletesen beszámolt a jászbe-
rényi teherautó karamboljáról. „ 
Az Erzsébet körút és a Dob utca 
sarkán péntek délelőtt a MATEOSZ egyik jászberényi teherautója összeütközött a 6-os villa-
mossal, majd Modiano27 gyár egyik teherautójához ütődött. Az autó sofőrje Hajós László és 
a mellette ülő Szalóky Imre megsérült. Mindkettőjüket a Rókus kórházba vitték. A karambol 
után olyan nagy tömeg gyűlt össze, hogy rendőri készültségnek kellett kivonulnia a rend 
fenntartására.”    
A kezdeti időszakban a szövetkezeti tagoknak 92 %-ban egy kocsival rendelkező tagjai voltak, 
és a szövetkezet állandóan ösztönözte a tagokat több kocsi beszerzésére, mert így nagyobb és 
több család eltartására is volt lehetőség. A tanulmány végén a II. melléklet táblázatában látható 
országos adat a MATEOSZ tagok száma és gépkocsik számszerű tulajdonjogának megoszlása 
1934, 1936 és 1942-es években.

25 Csak összehasonlításképpen 1933-ban a szövetkezetnek 339 tagja volt, akik 72 db magyar gyártmányú és 303 
idegen gyártmányú kocsija volt, legnagyobbrészt 1,5 és 2 tonna súlyú Ford és Chevrolet.  Ezek a tehergépkocsik 
még nem rendelkeztek azzal a megbízhatósággal, amit egy közhasznú fuvarozó vállalattól el lehetett várni. Forrás: 
MNL 1938 évi r. közgyűlés dosszié
26 Családtagokkal, gépkocsivezetőkkel, árukísérőkkel és ezek családtagjaival valamint a szövetkezeti alkalma-
zottakkal a MATEOSZ szervezete közel 20.000 embernek adott kenyeret. MNL  Jelentés a MATEOSZ 1942 évi 
működéséről.
27 Egykori Modianó Szivarka-papírgyár
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Háborús helyzet (1939-1944)

A MATEOSZ történetének második szakasza már a háború jegyében telt. Mit jelentett a hábo-
rús helyzet, hány gépkocsit vett „kölcsön” a honvédség, a háborús károkban az autók is igen 
sok sérülést szenvedtek. Egyre nehezebb lett a benzinnel való ellátás, különösen problémás 
volt a gumikkal való ellátás, javítás és a kocsik szervizelése. A háborús helyzet minden terüle-
ten súlyos ellátási nehézségeket okozott. Csak egy szemléletes példa, amikor a tagok levélben 
a MATEOSZ vezetőjéhez Hegedűs Tibor vezérigazgatóhoz fordulnak: (Idézet a levélből)

„ Az orosz gumikérdésre vonatkozólag feltétlenül sürgős intézkedést kell alkalmazni, 
mert a gumik állapota napról-napra romlanak és ma ez az egyedüli vásárlási lehetőség, 
hogy tagjaink valahonnan gumit szerezzenek.”28

A kocsik szervizelését viszonylag gond nélkül oldották meg, hiszen a tagok nagy része 
ügyes műszaki szakember volt és a jól értettek a javításhoz. De a nagyobb javításokhoz29 
vagy az esetleges alkatrészellátáshoz a szövetkezet beszerzési forrása jelentős segítséget 
tudott nyújtani. 
 „Ha valaki szabálytalanságot követett el, akkor a benzinjegyének kiutalását 30 napos időtar-
tamra letiltották.” Ez volt az egyik legszigorúbb büntetés a szövetkezeti tagok számára.
Sok MATEOSZ tag gépkocsiját átszerelte a gazolin hajtásúra - ez finomított petróleumot je-
lentett30. Ennek a beszerzése némileg könnyebb volt, mint a benziné, ezért aki tehette és olyan 
volt a motorja, ezt a hajtóanyagot használta. Viszont a tagoknak szigorú jelentési kötelezettsége 
volt, amelyet heti rendszerességgel kellett végezni. Minden változást, amely az átállított teher-
gépjárművel összefüggött, jelenteni kellett a MAORT Gáz Értékesítő R.T.31 cégnek. 

Ennek az időszaknak szomorú története, hogy a zsidó vallású MATEOSZ tagok engedélyét 
visszavonták.  A jászberényi MATEOSZ tagok közül ilyen sérelmet senki nem szenvedett el.

A háborús időszak csúcsán a szövetkezet 1400 tehergépkocsijából közel 430-at vett igény-
be a honvédség és közel 10 %-a (150 jármű) állt gumihiány miatt.32

Út a hamis vádaktól az államosításig (1945-1950)

A II. világháború borzalmas háború pusztításai nemcsak az országot, hanem a MATEOSZ-t 
is szinte megsemmisítette. A tagok gépkocsiállományának nagy része roncs lett és nagyon 
sok teherautó teljesen megsemmisült. A szövetkezet egész felszerelésének számot tevő része 
elpusztult, székházát kifosztották és súlyos károkat szenvedett.

28 MNL Z 1560 2/1. tétel Igazgatósági ülések iratai 1939-1942
29 A pesti Haller utcai garázs komoly segítséget tudott nyújtani a jászberényi tagoknak is. Erdős: 
MATEOSZ_1948
30 A kitermelt földgázból a gazolint (gázbenzint) állítottak elő, a propánt és a butánt le tudták választani, és a 
kőolajat csővezetékben szivattyúzhatóvá tették. A kőolaj finomítása során nyers benzin mellett , állították elő a 
finomított petroleumot, amelyet gazolin-nak is neveztek.
31 A MAORT a  Magyar-Amerikai Olajipari Rt.-nek volt a rövidítése. A magyar szénhidrogén-bányászat 20. szá-
zadi fellendülése idején jött létre. 1938. július 18-án alakult az amerikai Standard Oil Company leányvállalataként. 
A magyar kőolajbányászatban Nagykanizsa központi helyet kapott, ahol később a MAORT mérnökei, tisztviselői 
és munkásai számára lakóterületet alakítottak ki.  További részleteket lásd: http://hu.wikipedia.org/wiki/MAORT-
telep_Nagykanizsa web oldalon. A gáz értékesítő részlege  1942-1948 között működött.	
32 MNL Lángliliom utca 2/2. tétel Igazgatósági ülések iratai 1943-1945 Bizalmas jelentés 
a MATEOSZ 1942. évi működéséről
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A háború után a szövetkezet országos vezetőségének első legfontosabb intézkedése roncs-
gyűjtési engedélyt adott ki a saját tagjai részére, hogy azok mielőbb a saját teherautójukhoz újra 
hozzájussanak, mert az országnak közlekedési eszközökre volt szüksége. Ebbe a munkában 
tulajdonos kisfuvarozók, sofőrjeik és a szerelőik végeztek közösen emberfeletti munkát. Ezért 
volt olyan fontos a MATEOSZ tagjainak munkája, a roncsokban heverő teherautókat talpra 
állítani és üzemképessé tenni és a közlekedés szolgálatába állítani.
A levéltárban megtaláltam a kimutatást a jászberényi tagok részére a gépkocsi roncsok bevon-
tatására kiadott igazolványokról, amelyet Budapesten 1945. április 27-i dátummal adtak ki.33

A roncsgyűjtési engedélyek megvoltak, de a jászberényi MATEOSZ tagok saját autóikat 
nem találták, de az engedély birtokában sikerült minden tulajdonosnak egy-egy autót helyre-
állítani, felújítani és üzembe állítani.34

Minden városban a kiéhezett lakosság számára a közlekedés az élet kérdését jelentette. A 
felszabadulást követő 3 hónap után már tekintélyes számú üzemképes gépkocsi állott a 
MATEOSZ tagok rendelkezésére. Ez így volt a jászberényi szövetkezeti tagok számára is. 
Országos szinten 1945-ben már 649 gépkocsival fuvaroztak a tagok, amely szám megközelí-
tette az 1938-as gépkocsiállományt.   Ezzel párhuzamosan egy nagyon fontos kérdést is sike-
rült országosan rendezni, a felépített-felújított teherautók tulajdonjogának újbóli elismerése 
és törvényesítése, amely végül megnyugtató rendezést nyert. 35 

Az 1946-47-es erős télben a jászberényi MATEOSZ tagok jelentős feladatot vállaltak 
a tüzelőanyag fuvarozása terén. További növekedő fuvarozási munkaalkalmat teremtett az 
egész ország területére kiterjedő dohányfuvarozások.
	

33 MNL Z-1560-9.d.32.t 1941-1945
34 Bakky Árpád fiának szóbeli közlése.
35 Ebben a munkában Seres Tibornak az akkori miniszteri tanácsosnak van elévülhetetlen érdeme.   
Erdős:MATEOSZ 22.old
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Államosításuk és a TEFU vállalatok kialakulása

1946 decemberében a tagok már érezték a kommunista pártnak a szövetkezetre háruló nyo-
mását és bomlasztó tevékenységét. Tiltakozásul a MATEOSZ több ezer dolgozója nagy-
gyűlést tartott a Nemzeti Sportcsarnokban. A politikai pártok egységesen teljes mértékben 
támogatták a szövetkezetet.36

1948-ban elindult államosítással megkezdődött a közúti közhasznú teherautó közlekedés 
állami központosítása. Először létrehozták a MÁVAUT Autóbusz-közlekedési Nemzeti Vál-
lalatot, majd a Teherfuvarozási Nemzeti Vállalatot (TEFU NV). Először még a MATEOSZ 
tagok saját járműveikkel – külső telephelyesként a TEFU vállalat keretei közt vállalhattak 
fuvart. Később 1949-ben a MATEOSZ lehetetlenné tételével, meghatározóvá vált az állami 
TEFU vállalatok szerepe. 1950-ben pedig elvették a tehergépkocsijukat. Ezzel a szomorú 
ténnyel végérvényesen megszűnt az 1933-ban alapított és közel 17 évig virágzó nagymúlttal 
rendelkező szövetkezet. 

Példamutató szponzori tevékenysége a sportban és kultúrában

Példamutató volt a szövetkezet sportot érintő anyagi és szellemi támogatása. A nagyhírű 
Gamma sportegyesület37-et vette át 1947-ben a MATEOSZ és 3 éven keresztül MATEOSZ 
Munkás SE (1947-1950) néven a magyar futball első osztályában játszott.38 A sportklub színe 
a píros–fehér volt. 1948. októberében a MATEOSZ 15 éves fennállása alkalmából nagysza-
bású sportünnepséget rendezett a Beszkárt39 pályán.

Olyan legendák játszottak ebben a 3 évben a csapatban, mint Grosics Gyula40 és Zakariás 
József41 akik az aranycsapat oszlopos tagjai voltak.

36 Marosán György a Szociáldemokrata Párt nevében egységre és fegyelemre szólította fel a szövetkezet tagjait. 
Népszava 1946.12.17-i száma. (lásd a VIII. mellékletet.)
37 A Gamma FC, egykori labdarúgó-egyesület, melyet 1929-ban alapítottak Gammagyár néven Dél-Budán. 1939-
ben egyesült a Budafok FC csapatával, ekkor kapta a Gamma FC nevet.
38 1950-ben a MATEOSZ államosításával a sportegyesület is megszűnt.
39 A BKV Előre egyesületnek a Budapesten VIII. kerületi  Sport utcai pályáját hívták „Beszkárt” pályának.
40 Az Aranycsapat egyik utolsó képviselőjével, a beton-biztos kapuőr „Fekete Párduccal” készített in-
terjúban a következőket mondta: „Dorogon születtem, ott nőttem fel, 1947 nyarán tizenkilenc éves ko-
romban kerültem el Budapestre, az akkori MATEOSZ együttesébe (ami három esztendővel később meg-
szűnt), s onnan aztán a Budapesti Honvédba.”  Forrás: http://www.esztergom.hu/wps/portal//erkezoknek/
buszkesegeink?menuid=&docid=IVOS-7QAFRH  (Letöltés ideje:2015.05.07.)
41 Beceneve „Zaki” volt és az aranycsapat egyik legnagyobb szívű csapatjátékosaként emlékezünk rá.
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MATEOSZ ma is szemléletes és tanulságos gazdasági példája a kisvállalkozók közös 
összefogásával milyen sikeresek lehetnek az üzleti életben.
Magyar Teherfuvarozók Országos Szövetkezete 65 éve szűnt meg. A szövetkezeten belül te-
herfuvarozók összefogása példaértékű volt, oda tartozni dicsőség volt. A feloszlatott magán-
fuvarozóknak komoly egzisztenciális problémáik lettek, sokakat ugyan felvett a  megalakult 
a TEFU, de a  MATEOSZ tagság több volt mint egzisztencia, talán nem túlzás azt írni, hogy 
egy nagy családként működött. 

Ezt a cikket Budai József (apósom) emlékének tiszteletére írtam.

I. Melléklet

Részletek a hazai teherautó-gyártás induló hőskorából 

A pesti Röck István Gépgyár42 és a győri Magyar Waggon és Gépgyár43 kezdett Magyar-
országon teher autógyártással foglalkozni. Mindkét gyárban az első modellek a Csonka 
János44-féle konstrukcióra építve kezdte el a gyártást. A Magyar Waggon és Gépgyár az első 
világháború előtt45 megvásárolta a cseh Praha licenc-ét. A Győrben gyártott teherautók kez-
detben a Praha, majd az 1920-as évektől Austro-Fiat és Krupp licence46 alapján készültek. 
1936-ban megjelennek a RÁBA Szuper 2,5 tonnás, majd a RÁBA Speciál 3,5 tonnás teher-
gépkocsik és teherautók, amelyek az AFI kooperáció segítéségével készülnek. Ezek a gép-
kocsik 5 fokozatú sebességváltóval és első ízben hegesztett acél alvázzal készültek. Ebből a 
sikeres konstrukcióból 1951-ig 2500 darab készült.

II. Melléklet

MATEOSZ tagok száma és gépkocsik tulajdonjogának megoszlása47

		  1934			   1936			   1942
1 gk		  388 (91,=%)		  355 (83,7%)		  632 (75,6 %)
2 gk		  21 (5%9			  48 (11,4%)		  164 (19,6%)
3 gk		  9			   13			   37 (4,5 %
5-nél több 	 2			   2			   2	

42Röck István a cég alapítója  a XX. század elején Csonka János autógyártási törekvéseinek elkötelezett támoga-
tója volt. A Röck család még a XIX. század elején szita- és kaszakészítéssel kezdte ipari tevékenységét, amely a 
század végére öntödével és egyéb berendezésekkel felszerelt hatalmas iparvállalattá fejlődött.  Később a Röck cég 
azonban nem kapta meg az államsegélyt, s miután 1912-ben összeolvadt egy másik gépgyárral, mindenféle auto-
mobilokkal kapcsolatos kísérletet beszüntetett. Egy 1921-es kimutatás szerint összesen 4 Röcknél 51 db teherautó 
készült.
43A cég története részletesen megtalálható a https://hu.wikipedia.org/wiki/Raba_Jarmuipari_Holding_Nyrt 
honlapon.
44 https://hu.wikipedia.org/wiki/Csonka_Janos
45 1913-ban, majd 1925-ben újabb licenc szerződést kötöttek a Praha gyárral. Ennek alapján készültek az “L” jelű 
háromtonnás teherautók és autóbuszok
46 1928-ban az elavult konstrukciójú kisteherautók helyett korszerű az Austro-Fiat tervezte “AF” gépkocsik gyár-
tási jogát vásárolták meg, amelyeket 1934-ig gyártottak.
47Beszámoló az 1942-es üzleti tervről MNL  Z-1560-9.d.32.t 1941-1945
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