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A dualizmus kori modernizációnak, urbanizációnak fontos részét képezte a 

városi közlekedés fejlődése s a tömegközlekedés megteremtése is. (Bár az a jellemző, hogy 

a városi közlekedés fejlődésének vizsgálata kevésbé került még a várostörténet-kutatással 

és -írással foglalkozók látókörébe.) A modern városok használatának és 

használhatóságának egyik fontos előfeltétele volt már a korban a tömegközlekedési 

szolgáltatások biztosítása. Városi tömegközlekedésen a városon belül meghatározott 

útvonalon, menetrend és menetdíjszabás szerint, nagyobb befogadóképességű 

személyszállító járműveken való utazást értünk. Kialakulásának előfeltétele volt egy 

bizonyos urbanizációs fejlettségi szint elérése, 10 000 fő körüli lakos (csak az omnibusz-

közlekedés esetében), az infrastruktúra kiépítése (közművesítés, közvilágítás, burkolt 

úthálózat) s több központi funkció betöltése. Megteremtése tehát függött egyrészt a 

városiasodás fokától, másrészt a polgárság igényességétől s tehetősségétől – mint számba 

jöhető fizetőképes utasoktól – is. Kiépülését a település területének, lakosságának, 

központi funkcióinak további gyarapodása, a meginduló gyáripari tevékenységhez 

kapcsolódó rendszeres munkába járás is sürgette. Az első tömegközlekedési járatok a 

belvárosokat a pályaudvarokkal és a kirándulóhelyekkel kötötték össze.
1
 A kor polgárai a 

következő tömegközlekedési eszközöket használhatták – megjelenésük sorrendjében – a 

magyarországi városokban: omnibusz, lóvasút, gőzvasút, villamos, autóbusz, trolibusz, 

benzinelektromos motorkocsi, valamint a két fővárosban, Zágrábban és Budapesten még 

sikló, s az utóbbiban fogaskerekű és földalatti vasút is színesítette a választékot. Közúti 

vasutaknak nevezték a települések belterületén, többnyire az útburkolatba fektetett 

vágányokon közlekedő, helyi forgalmat lebonyolító (ló-, gőz-, villamos-) vasutakat. A 

közúti vasutak a településeknek rangot, nagyvárosi jelleget adtak, növelték a polgároknak a 

városuk fejlődésébe vetett hitét.
2
 

 

Szatmárnémeti a XIX. és a XX. század fordulóján 

A dualizmus korában Szatmárnémeti törvényhatósági jogú város volt. Az 1900-

ban 26 881 lakosú település számos központi funkciót biztosító intézménnyel rendelkezett, 

annak ellenére, hogy Szatmár vármegye székhelye Nagykároly volt.
3
 Beluszky Pál a 

magyarországi városok sorában az 1900. évi adatok komplex vizsgálata alapján a 19. 

helyre tette.
4
 A XIX. század végére Szatmárnémeti mind közúti, mind vasúti csomóponttá 

vált. A várost érintő közutak közül a legjelentősebb a Dunaföldvár–Debrecen–

Nagykároly–Máramarossziget közötti transzverzális állami út volt, a kiépített 

törvényhatósági utak közül még a Szatmárnémetiből Fehérgyarmat, Nagybánya és Erdőd 

felé vezetőket kell megemlíteni. Szatmárnémetin vezetett keresztül a Budapest–Debrecen–

                                                
*A tanulmányban következetesen a korabeli település- és utcanevek szerepelnek. 
1 Kovácsyné Medveczki Ágnes: Vidéki városaink tömegközlekedésének kialakulása és fejlődése 1914-ig. In: 

Hüttl Pál (szerk.): A Közlekedési Múzeum évkönyve. IX. köt. (1988-1992). Bp., 1994. 187.; Kalocsai Péter: A 

vidéki közúti vasutak és az urbanizáció a dualizmus korában. In: Katona András (főszerk.): Közlekedés a 
Kárpát-medencében. Újabb kutatási eredmények. Bp., 2003. 110-111. 
2 Részletesebb bemutatás: Kalocsai Péter – Molnár József: „Balra tarts, jobbra előzz!” Magyarország városi 

közlekedése régi képeslapokon. Szombathely, 2001. 128. 
3 Magyar statisztikai évkönyv. Új folyam. VIII. 1900. Bp., 1901. 13. 
4 A helyezés Horvátország, Zágráb nélkül értendő. Beluszky Pál: Magyarország városhálózata 1900-ban. In: 

Tóth József (szerk.): Tér – idő – társadalom. Pécs, 1990. 118. 
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Nagykároly–Máramarossziget–Kőrösmező közötti MÁV fővonal, a várost még 

Fehérgyarmattal, Nagybányával és Erdőddel kötötte össze vasút.
5
 Az ipart néhány gyár, 

illetve üzem képviselte csak. A XIX-XX. század fordulóján a lakosságot főleg az ipar 

(30,5%) és az agrárium (22,5%) foglalkoztatta, de jelentős volt még a kereskedelemben 

(11,7%), a közszolgálatban (9,8%) és a közlekedésben (6,3%) alkalmazottak száma is. 

Utóbbi rétegek jöhettek leginkább szóba a villamosvasút utasaiként. Kezdetét vette a 

városban a kor modern infrastruktúrájának kiépítése, villanyvezeték-hálózat létesült 

(1892), az utcák egy részét szilárd burkolattal látták el, a csatornázás azonban csak 

részleges volt. Gáz- és vízvezetékkel ekkor még nem rendelkezett a település.
6
 Lépések 

történtek a városi közlekedés szabályozására is. A közutakról szóló 1890. évi I. 

törvénycikk előírása szerint a „Balra tarts, jobbra előzz!‖ elv alapján jelzőtáblákat 

helyeztek el a forgalmasabb utcák sarkain.
7
 A városi közlekedésben a gyalogosokon kívül 

a fogatolt járművek játszották a legnagyobb szerepet. 1900-ban személyszállításra 5 

egyfogatú és 22 kétfogatú lovas kocsi, teherszállításra pedig 213 lovas (12 egyfogatú, 174 

kétfogatú) és 69 ökrös szekér szolgált a településen.
8
 A közhasználatú személyszállítást a 

bérkocsik bonyolították le, amelyek viteldíja elég furcsán alakult: a belváros és a 

pályaudvar között 60 krajcárt, fordított irányba ugyanezen az útvonalon 80 krajcárt kellett 

fizetni.
9
 Omnibusz-közlekedés voltára csak a villamosközlekedés megszűnése után, 1910-

ből sikerült forrást találni. Az omnibuszon való utazás ekkor 40 fillérbe került.
10

 Ezért 

valószínűsíthető, hogy a városi tömegközlekedés a villamosvasúttal vette kezdetét a 

Szamos-parti városban, a géperejű mindenféleképpen. 

Szatmárnémeti villamosközlekedésének története kevésbé ismert. Az utóbbi 

évek helyi kiadványai éppen hogy csak megemlítik (pl. Muhi Sándor) a villamost, 

esetenként téves adatokat (pl. Bura László) közölnek az átadás dátumáról, útvonaláról.
11

 

Egyed Ákos és Mózes Mihály a térség urbanizációját ismertető tanulmányaikban érintik a 

városi közlekedés tárgykörét, de a Szamos-parti településnek a villamosközlekedés 

beindítása terén élenjáró voltáról hallgatnak.
12

 A vonatkozó közlekedéstörténeti 

szakirodalomból is csak kevés információt tudhatunk meg a témáról, e publikációknak is 

közös jellemzője, hogy a megszűntetés időpontját tévesen hozzák.
13

 

                                                
5 Borovszky Samu (főszerk.): Szatmár vármegye. Szatmár-Németi. Bp., év nélkül. (Magyarország vármegyéi 
és városai). 14., 40., 43., 45.; Czére Béla: Magyarország közlekedése a 19. században (1780-1914). Bp., 

1997. 172., 231., 233., 238. 
6 Thirring Gusztáv (szerk.): A magyar városok statisztikai évkönyve. I. évfolyam. Bp., 1912. (A magyar 

városok országos kongresszusának iratai). 132., 429-436. 
7
 Márkus Dezső (szerk.): Magyar törvénytár. 1889-1891. évi törvényczikkek. Bp., 1897. 222.; „Balra hajts!‖. 

Szatmár és Vidéke (továbbiakban: SzV), 1900. dec. 11., 50. sz., 4.; „Jelzőtáblák felállítása‖. SzV, 1904. aug. 

30., 35. sz., 4. 
8 „Lovak és szekerek összeírása‖. Szamos, 1900. júl. 1., 53. sz., 4. 
9 Az 1899. március 27-i közigazgatási pótbejárási jegyzőkönyv a vasútállomás előtt csak bérkocsikat említ. 

Ld.: Magyar Országos Levéltár (továbbiakban: MOL), Kereskedelemügyi Minisztériumi Levéltár. Vasúti és 

Gyári szakosztály iratai (továbbiakban: KM VGY ir.). 805. csomó (továbbiakban: cs.). 78 609/1899. szám 

(továbbiakban: sz.).; „A bérkocsi-szabályzat‖. SzV, 1897. jún. 22., 25. sz., 1. 
10 Baedeker, Karl: Österreich–Ungarn nebst Cetinje Belgrad Bukarest. Handbuch für Reisende. Leipzig, 

1910. 483. 
11 Bura László: Szatmárnémeti kialakulása és fejlődése. Szatmárnémeti, 2002. 98.; Muhi Sándor: 

Szatmárnémeti. Városismertető. Szatmárnémeti, 2003. 
12 Egyed Ákos: Falu, város, civilizáció. Kolozsvár, 2002. 241.; Mózes Mihály: Az urbanizáció főbb jellemzői 

a dualizmus kori Erdélyben, a Bánátban és a Tiszántúlon. Alföldi Társadalom, 1992. 3. sz., 151. 
13 Frisnyák Zsuzsa: A magyarországi közlekedés krónikája 1750-2000. Bp., 2001. (História könyvtár. 

Kronológiák, adattárak). 133-134.; Horn, Alfred – Lehnhart, Hans: K.u.k. Eisenbahn. Bilderalbum 3. 

Elektrische Bahnen. Wien, 1995. 370.; Horváth Ferenc – Kubinszky Mihály: Magyar vasúti építkezések 

Erdélyben. Bp., 1998. 210. – a megnyitás dátumát is tévesen hozza; Kovácsyné i. m. 214.; Kubinszky Mihály 
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Törekvések városi közúti vasút létesítésére (1892-1899) 

Szatmárnémeti villamosközlekedésének megteremtése a szóban forgó város és a 

tőle délre körülbelül 20 km-re fekvő, s ekkor még közigazgatásilag hozzátartozó, 

Szatmárhegy
14

 közötti vasút, valamint e pályából kiágazólag Erdődig vezető vonal 

létesítéséhez kapcsolódik. Szatmárnémeti Szatmárhegygyel való vasúti összeköttetésének 

terve 1892-ben a gilvács–nagysomkúti vasút előmunkálatainak előrehaladtával merült fel. 

Ez utóbbi vasút engedélyokiratát 1892. augusztus 10-én adta ki a kereskedelmi miniszter.
15

 

A Nagykároly–Szatmárnémeti vasútvonal Gilvács állomásától Szatmár vármegye déli 

részén – nyugat-keleti irányban – Nagysomkútig kiépítendő vasútvonal azzal a veszéllyel 

járt, hogy a Szatmárnémetitől délre fekvő területek, amelyek korábban e város 

vonzáskörzetébe tartoztak, a vármegye székhelye felé orientálódnak. A korabeli sajtó így 

írt: „... érdekeinket fenyegeti a közeli szomszédság, mely eltéríteni szándékozik 

vasútvonalának kezdeményezésével az ország éjszakkeleti megyéinek egy részét attól a 

központtól, melyet geográphiai helyzete, s intellectuális ereje azzá praedestinált.‖ 

A korabeli szatmári helyi elit felismerte, hogy városuk „gazdasági, ipari és 

kereskedelmi fejlődése, valódi versenyképessége csak úgy fokozható, ha a legtávolabbi 

vidékekkel való gyors és biztos összeköttetés lehetővé válik.‖ Nagy jelentőségű, hogy az 

önkormányzat a korban külön vasúti bizottsággal is rendelkezett. Szatmárnémeti gazdasági 

vonzáskörzetének, kivívott pozícióinak megtartása miatt szükségessé vált egy, a vármegye 

déli részét a várossal összekötő vasútvonalnak a megépítése. A városi tanács felkarolta az 

ötletet s ösztönözte a vasúti bizottságot egy déli irányú vasútvonal előmunkálataira, amely 

a város közeli erdők fáinak kitermelésére és értékesítésére, valamint a hegyközség 

szőlőművelésére és bortermelésére is igen kedvezően hatna. A város ezirányú első 

kezdeményezése azonban nem járt sikerrel, elsősorban azért, mert nem tudták a vállalkozás 

anyagi alapjait biztosítani.
16

 Pedig a filoxéra által elpusztított szatmárhegyi szőlők 

felújítását, s a belőle élők helyzetének javítását is szolgálta volna a vasút. 

A szóban forgó vasútvonal – Szatmárvidéki HÉV – létesítésére a következő 

próbálkozás ifj. Böszörményi Sándor pettényi földbirtokos
17

 és Münnich Aurél 

országgyűlési képviselő nevéhez kapcsolódik. Ők 1893. június 2-án kaptak a kereskedelmi 

minisztertől előmunkálati engedélyt. (Ekkor a kereskedelmi tárcához tartozott a 

közlekedésügy.) Az általuk tervezett gőzvontatású vasútvonal egy városi hálózatból, s két 

helyiérdekű vonalból – Szatmárnémeti–Borhid, illetve Szatmárnémeti–Szatmárhegy – állt. 

Előbbi helyiérdekű vonal terve érintette Pettényt, ahol a Böszörményi-birtokok feküdtek. A 

városi hálózat engedélye a következőképp szólt: „Szatmárnémeti sz. kir. város Nagy 

barom-vásártéren létesítendő állomásából kiindulólag egyrészt a Bányai-úton, Séta-téren, 

Árpád-, Új vasúti és Attila-utczákon át a vasúti állomásig illetve a téglagyár-telepig, 

másrészt a Várdomb, Híd- és Eötvös-utczákon, a Deák téren, Kazinczy- és Kőhíd-utczákon 

át a Wesselényi térig, és ezen két vonal összeköttetésbe hozatala végett a Rákóczy és 

Kazinczy-utczák keresztezési pontjától a Rákóczy-utczán át az Árpád-utczának 

                                                                                                                                              
– Lovász István – Villányi György: Régi magyar villamosok. A történelmi Magyarország közúti vasutai a 

kezdetektől a II. világháború végéig. Bp., 2000. 232. 
14 Borovszky, i. m. 48. szerint „a legújabb belügyminiszteri rendelet‖ alapján Szatmárhegy önálló község lett. 
15 A kereskedelemügyi m. kir. ministertől. – 53 073. szám. „A nagykároly–somkúti helyi érdekű 

gőzmozdonyú vasútra vonatkozó engedélyokirat‖. Magyarországi Rendeletek Tára (továbbiakban: MRT), 

1892. II. köt. 1612-1631.; „A nagykároly–somkúti helyi érdekű gőzmozdonyú vasút építésére és üzleti 
berendezésére vonatkozó föltételek. Kiegészítő melléklet a nagykároly–somkúti helyi érdekű gőzmozdonyú 

vasútra vonatkozó 53.073/1892. számú engedélyokirathoz‖. MRT, 1892. II. köt. 1632-1643. 
16 Jaskovics Ferencz: „Szatmár–erdődi helyi érdekű vasút története (1. rész)‖. Szamos, 1900. nov. 11., 91. sz. 

(továbbiakban: Jaskovics 1.), 1. 
17 MOL, KM VGY ir. 806. cs. 28 625/1897. sz. 2460/1897. iratszám (továbbiakban: isz.).; Borovszky, i. m. 

140. 
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keresztezési pontjáig és a Deák-tér és Kazinczy-utcza sarkától a Deák-téren és Kazinczy-

utczán át az Árpád-utczának keresztezési pontjáig, ...‖.
18

 

Az ügyben illetékes vasúti bizottság azt javasolta a városi tanácsnak és a 

település képviselő-testületének, hogy a szóban forgó vasút létesítését mind anyagilag, 

mind erkölcsileg támogassa. A bizottság rámutatott a HÉV Szatmárnémeti fejlődése 

szempontjából fontos voltára. Az 1894. február 12-i közgyűlésen a városatyák úgy 

döntöttek, hogy a vasúti bizottság javaslatánál nagyobb mértékben, 60 000 forint helyett 

80 000 forinttal támogatja a város a vasút megvalósítását, vagyis 10 éven át évi 8000 forint 

törzsrészvényekbe fektetendő összeggel. A támogatás mértékének növelése abból adódott, 

hogy a Szatmárhegyre eső részt átvállalta Szatmárnémeti.
19

 A vasút létesítésével 

kapcsolatban a belügyminiszter a kereskedelmi és a pénzügyminiszterrel egyetértésben 

megfontolásra javasolta, hogy a Szatmárnémeti területére eső vonalrészt, mint különálló 

városi közúti vasutat létesítsék, ezáltal a háramlási jog a várost s nem az államot illetné 

meg, ellenben ekkor elesnek a HÉV-ek építésére törvényileg biztosított 

kedvezményektől.
20

 

A Szatmárvidéki HÉV általános tervei 1894. május 1-jén érkeztek meg a 

kereskedelmi minisztériumba s az engedélyesek egyúttal kérték a közigazgatási bejárás 

megtartását. A tervdokumentáció külön térképet tartalmazott a városi szakaszról, amelyből 

kiderül, hogy két variánst dolgoztak ki a HÉV Szamos folyón túli „rendező állomás‖-ának 

a MÁV pályaudvarával való összeköttetésére, egyik a Bányai út–Séta tér–Árpád utca, a 

másik ennek elhagyásával a városon kívül, a MÁV fővonalával párhuzamosan haladt. A 

terv a továbbiakban egyezett az előmunkálatokra engedélyezett útiránnyal.
21

 A lejáró 

előmunkálati engedélyt – a benyújtott kérelemre – a kereskedelmi miniszter 1894. június 

4-én egy évre meghosszabbította,
22

 s a városi szakasz közigazgatási bejárását 1894. július 

30-ára jelölte ki, amelyet a felvett jegyzőkönyv tanúsága szerint ekkor meg is tartottak. (A 

Nagykároly–Somkúti HÉV-hez való csatlakozhatóság érdekében keskeny nyomtávolságú 

vasútban gondolkodtak.) A közigazgatási bejáráson a várost a vasúti bizottság elnöke, Pap 

Géza és Hérmán Mihály tiszti főügyész, későbbi polgármester képviselte.
23

 A 

törvényhatósági jogú városokat, így Szatmárnémetit is felügyelő belügyminiszter 1894. 

szeptember 10-én hagyta jóvá a HÉV város általi 80 000 forintos támogatását.
24

 

A város vezetése az előmunkálati engedély meghosszabbítása, a közigazgatási 

bejárás megtartása, a HÉV anyagi támogatásának megajánlása után a tényleges 

építőmunkálatok megkezdésében bízott, amikor Böszörményi és Münnich újabb 

kérelemmel állt elő. Kérelmük 15 000 forint adására, valamint évi 1000 forint ellenében a 

városi Szamos-híd használatára, vagy új saját használatú híd építésének 35 000 forint 

összegben való támogatására vonatkozott. A képviselő-testület 1894. december 10-én a 

következő megkötésekkel szavazta meg a kért 15 000 forintot és a Szamos-híd használatát 

évi 1000 forint díj ellenében: a vasúttársaságnak kell a műtárgyat megerősíttetnie, a városi 

                                                
18 „A kereskedelemügyi magyar kir. minister által 1893 április 1-étől június 30-áig kiadott s a >>Vasúti és 

Közlekedési Közlönyben<< kihirdetett vasúti előmunkálati engedélyek jegyzéke‖. Vasúti és Közlekedési 

Közlöny (továbbiakban: VKK), 1893. okt. 1., 118. sz., 1051. 
19 Szatmárnémeti képviselő-testülete 56/1894. sz. alatt fogadta el a tervezett HÉV támogatását: „Városi 

közgyűlés‖. SzV, 1894. febr. 13., 7. sz., 2.; MOL, KM VGY ir. 806. cs. 26 705/1894. sz., 69 197/1894. sz. 72 

014/ 1894. isz. 
20 MOL, KM VGY ir. 806. cs. 26 705/1894. sz., 69 197/1894. sz. 72 014/1894. isz. 
21 MOL, KM VGY ir. 806. cs. 32 830/1894. sz. 
22 A kereskedelmi miniszter 38 920/1894. számon hosszabbította meg egy évvel az előmunkálati engedélyt: 

MOL, KM VGY ir. 806. cs. 38 920/1894. sz.; „A kereskedelemügyi m. kir. minister által 1894 április 1-étől 

június 30-áig kiadott s a >>Vasúti és Közlekedési Közlönyben<< kihirdetett vasút-előmunkálati engedélyek 

jegyzéke‖. VKK, 1894. okt. 14., 123. sz., 910. 
23 MOL, KM VGY ir. 806. cs. 52 421/1894., 69 711/1894. sz.; Jaskovics 1., 2. 
24 Jaskovics 1., 2. 
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vonal is HÉV-ként „vétetik üzembe‖, először a városi és a Szatmárhegyre vezető szakaszt 

kell megépíteni.
25

 

A Szatmárvidéki HÉV részletes tervei 1895 január végén érkeztek meg a 

kereskedelmi minisztériumba. Érdekesség, hogy a Szamoson átívelő háromnyílású vashíd 

megerősítési terveit „villamosvasúti szelvényt feltételezve‖ készítette el Gerster Béla 

mérnök. Ez az első eset, hogy a kezdetben gőzvontatásúnak tervezett vasútnál felmerült a 

villamosközlekedés, illetve -vontatás lehetősége.
26

 1895 áprilisában került sor a 

kereskedelemügyi minisztériumban a Szatmárvidéki HÉV engedélyezési tárgyalására, 

megállapították a feltételeket és elkészítették az engedélyokirat tervezetét. Közben a 

belügyminiszter is jóváhagyta a város és az engedélyesek közötti szerződéseket és a vállalt 

15 000 forint segély kifizetését.
27

 

A munkálatok azonban akadoztak, s így az engedélyesek rákényszerültek arra, 

hogy az előmunkálati engedély meghosszabbítását kérjék az illetékes minisztertől, aki azt 

ismét megadta 1 évre.
28

 Böszörményi és Münnich közben arra az álláspontra jutott, hogy 

addigi próbálkozásuk és a város által felajánlott összegek ellenére sem tudják a vasutat 

megvalósítani, csak akkor, ha kormányhatósági támogatásban részesülnek. A városi tanács 

ezért egy felterjesztéssel fordult a belügyminisztériumhoz, amelyben a HÉV létesítésének 

támogatását kérték. A felterjesztést Hérmán Mihály és Pap Géza személyesen adta át 

Budapesten – nincs tudomásunk kedvező elbírálásról.
29

 A HÉV ügye a többféle 

próbálkozás ellenére annyira elakadt, hogy 1896-ban ismét az előmunkálati engedély 

meghosszabbítását kellet kérni, ezúttal is megkapták.
30

 

Az előmunkálatok elhúzódása közben az egyik engedélyes, Münnich 

visszalépett a vállalkozástól, Böszörményi megpróbálta az ügyet előbbre vinni, tárgyalt a 

vasút finanszírozása érdekében a Pesti Kereskedelmi Bankkal. Végül más lehetőség híján 

ismét Szatmárnémeti városához fordult, s a befektetési tőkéhez való hozzájárulás címén 

újabb 30 000 forintnyi segélyt kért.
31

 Ez idő alatt a város a vasút megvalósítását avval 

próbálta segíteni, hogy a szatmárhegyi vonalrész menti erdők faállományát eladta a 

„Neuschloss-féle nasici tanningyár és gőzfűrész részvénytársaság budapesti cégnek‖ – a 

helyi gőzfűrész üzem tulajdonosának – azzal a kikötéssel, hogy a vásárló vállalat a HÉV 

törzsrészvényeibe 30 000 forintot köteles fektetni. A vevő cég pedig kikötötte, ha 1897 

november végéig nem épül meg a szatmárhegyi vonal, akkor a reá rótt kötelezettség 

megszűnik, s saját maga fog iparvágányt építeni az erdőkhöz, hogy a kitermelt fákat 

gőzfűrész telepére szállíthassa.
32

 A város képviselő-testülete 1897. március 8-án tárgyalta 

az újabb kérelmet, ekkor a városatyák kimondták, hogy az eddig megajánlott 95 000 

forinton felül nem hajlandók többet áldozni a vasútra, s ezt az összeget is visszavonják, ha 

május 1-jéig nem kezdődik meg az építkezés. A vasút céljaira díjtalanul átengedett összes 

közterületre és a Szamos-híd használatára vonatkozó területátengedési szerződéseket is 

visszavonják. A képviselők felismerték annak a veszélyét, ha novemberig nem épül meg a 

szóban forgó szakasz, akkor elveszik annak a reménye, hogy Szatmárnémeti 

                                                
25 „Városi közgyűlés‖. SzV, 1894. dec. 11., 50. sz., 1-2.; Jaskovics 1., 2. 
26 MOL, KM VGY ir. 806. cs. 6456/1895. sz. 
27 A kereskedelmi miniszter 6456/1895. számon rendelte el a Szatmárvidéki HÉV engedélyezési feltételeinek 

tárgyalását.; MOL, KM VGY ir. 806. cs. 59 653/1895. sz.; Jaskovics 1., 2. 
28 MOL, KM KGY ir. 806. cs. 40 661/1895. sz.; „A kereskedelemügyi m. kir. minister által 1895 évi július 1-
étől szeptember 30-áig kiadott s a >>Vasúti és Közlekedési Közlönyben<< kihirdetett vasút-előmunkálati 

engedélyek jegyzéke‖. VKK, 1896. jan. 19., 9. sz., 79. 
29 Jaskovics 1., 2. 
30 MOL, KM VGY ir. 806. cs. 34 790/1896. sz. 
31 Jaskovics 1., 2. 
32 MOL, KM VGY ir. 806. cs. 28 625/1897. sz. 2460/1897. isz. 
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Szatmárhegygyel, amely a város „egészséges kiránduló és üdülőhelye‖ lehetne, vasúti 

összeköttetésbe kerüljön és a település is közúti vasút nélkül marad.
33

 

A közgyűlés megbízta a vasúti bizottságot, hogy vizsgálja meg a vasút 

létesítésének más alternatíváját. Chorin Ferenc, Szatmárnémeti országgyűlési képviselője 

azt javasolta, hogy a város maga kérjen előmunkálati engedélyt a számára legfontosabb 

vonalakra. A sikertelen magánvállalkozások után a város karolta fel a vasút ügyét. A vasúti 

bizottságnak sikerült elérnie, hogy a fakitermelésben és -szállításban érdekelt céggel együtt 

folyamodjon a város előmunkálati engedélyért.
34

 1897. március 19-én – a közgyűlés 

megbízásának eleget téve – a város a Neuschloss-féle céggel közösen kért előmunkálati 

engedélyt Szatmárnémeti pályaudvarától a település belterületén a Szamos-hídon át a 

gőzfűrészig terjedő városi szakaszra és a gőzfűrésztől a Nagykároly–Somkúti HÉV Erdőd 

állomásáig, valamint e vonalból kiágazva Szatmárhegyre vezetendő keskenyvágányú 

gőzerejű helyiérdekű vasútvonalakra. A hosszabb és ezáltal költségesebb borhidi szakasz 

tervét ejtették. A beadványban kérték a kereskedelmi minisztert, hogy Böszörményi lejáró 

előmunkálati engedélyét ne hosszabbítsa meg.
35

 Mivel a korábbi engedélyes „az építési és 

üzletberendezési költségeket‖ nem tudta előteremteni a kereskedelmi miniszter rövid időn 

belül megadta az előmunkálati engedélyt az újabb vállalkozóknak.
36

 A vasút megépítése 

érdekében az engedélyesek tárgyalásba kezdtek Gerster Béla budapesti vállalkozó 

mérnökkel. 1897 júniusában megállapodtak abban, hogy a város 10 éven át évi 2500 forint 

segéllyel támogatja a vasutat, a Neuschloss-féle cég pedig 30 000 forinttal járul hozzá az 

építési költségekhez. A városi szakaszon felvetődött a villamosvontatás ötlete, hogy ezáltal 

a városi tulajdonú helyi villanytelepet újabb jelentős és biztos bevételhez juttassák. Gerster 

Béla cégével a HÉV finanszírozására és kiépítésre vonatkozó szerződést 1897. június 12-

én írták alá az engedélyesek.
37

  

Szatmárnémeti képviselő-testülete 1897. augusztus 23-án bízta meg Papp Gézát 

a vasúti bizottság elnökét, hogy Neuschloss Emillel, a közúti vasút létesítéséhez szükséges 

területhasználati és külön hídhasználati szerződést kössön. Mindkét megállapodás 

aláírására 1897. szeptember 9-én került sor. A területhasználati szerződésben a város 

térítésmentesen hozzájárult ahhoz, hogy közterületein engedélyes közúti vasutat létesítsen, 

s fennállásának ideje alatt azt használja. Kikötötte viszont, hogy a város területein csak 

„szikrafogóval‖, valamint „füstemésztő készülékkel‖ felszerelt gőzmozdonyok 

közlekedhetnek, amelyek csakis „koksszal fűthetők‖. A vágányok közepétől mindkét 

irányban 75 cm-es sávban a vasúttársaságnak lesz a kötelessége az utakat jó karban tartani. 

A szolgálatot teljesítő rendőrök, tűzoltók díjmentesen utazhassanak a közúti vasúton. 

Minden menetrendváltozást, életbe léptetése előtt 8 nappal, a városi tanácsnak be kell 

mutatni. Szatmárnémeti városa mind a vasúttársaság igazgatóságában, mind felügyelő 

bizottságában képviseltetheti magát. A másik szerződésben a város hozzájárult ahhoz, 

hogy a Szamos felett átívelő közúti vashídon, azt megerősítve, egy vágányt építhet a 

vállalkozó. A híd használatáért személyforgalom esetén nem kell fizetni, a teherszállításért 

viszont évi 2000 forintot. A megállapodásokat 1897. szeptember 13-án hagyta jóvá 

Szatmárnémeti képviselő-testülete.
38

 

                                                
33 A képviselő-testület 55/1897. számon hozta meg döntését.; „Városi közgyűlés‖. SzV, 1897. márc. 9., 10. 

sz., 2.; MOL, KM VGY ir. 806. cs. 28 625/1897. sz. 2460/1897. isz. 
34 Jaskovics 1., 3. 
35 MOL, KM VGY ir. 806. cs. 28 625/1897. sz. 2460/1897. isz.; „A hegyi vasút‖. SzV, 1897. máj. 25., 21. sz., 

1. 
36 MOL, KM VGY ir. 806. cs. 22 953/1898. sz. 
37 „Hegyi vasút‖. SzV, 1897. jún. 15., 24. sz., 2.; MOL, KM VGY ir. 805. cs. 28 926/1899. sz. 
38 MOL, KM VGY ir. 805. cs. 64 874/1898. sz.; Szatmárnémeti képviselő-testülete 209/1897. számon hagyta 

jóvá a terület- és a hídhasználati szerződéseket. 
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A „vasút most már szerződésileg biztosítva van‖ adta hírül a Szatmár és Vidéke 

1897 szeptemberében s sürgette a további engedélyezési eljárások megtételét.
39

 Az újabb 

közigazgatási bejárásra 1897. október 27-én kertült sor. Ennek során pontosan 

meghatározták a városi közúti vasút vonalvezetését, amely a korábbi tervektől már 

rövidebb volt – a később megvalósulttal többnyire azonos. A jegyzőkönyv tanúsága szerint 

már csak a következő útvonalban gondolkodtak: a városi vonal a „Szatmár gőzfűrésznél 

ágazik ki és a magyar államvasúti pálya töltéséhez hozzásimulva, illetve ahhoz 

hozzáépítve, annak baloldalán lesz vezetendő a Szatmár–Szatmárhegy törvényhatósági 

útig, melyre rátérve, ennek baloldalán halad a közúti Szamoshídig és ezen híd közepén 

elhelyeztetvén a Híd utczán át az utcza közepén az Eötvös utczán át annak jobb oldalán 

építendő, innen kezdve pedig a Deák-téren úgy helyezendő el, hogy az a Batthyány utcza 

és Kazinczy utcza torkolatait érintve, a tér területén haladó úttestnek ezen tér felől eső 

oldalán vonuljon végig, míg a Hám János utczába betérvén, annak bal oldalán halad, a 

honnan a Rákóczy utczán át az utcza közepén leendő elhelyezéssel az Attila utczába jut, és 

itt olykép lesz vezetendő, hogy a pálya tengelye az utcza baloldali járda szegélyétől 

számítva 4,25 m távolságra essék, ez utóbbi említett utczából pedig a m. kir. államvasutak 

Szatmár állomásának előtere mellett a városi Népkert területén létesítendő végállomásba 

fut.‖
40

 

1897. december 4-én tárgyalta Szatmárnémeti képviselő-testületének 

„villamvilágítási bizottság‖-a a közúti vasút elektromos árammal való ellátásának kérelmét 

és kérdését. Támogatandó ötletnek tartották a gőzvontatás helyett a villamosüzem 

tervezését, több okból is, egyrészt a városi villanytelep bevétel-növekedése, másrészt e 

vasút korszerűbb volta miatt is, valamint „a helyi forgalmat illetőleg mindenütt a villamos 

rendszerre mennek át‖ – volt egy másik nyomós érv.
41

 A képviselő-testület megbízta a 

„villamvilágítási bizottság‖-ot, hogy a közúti vasútnak a városi villanytelepről való 

elektromos árammal való ellátásának lehetőségét vizsgálja meg, s tárgyalja meg a 

részleteket az engedélyessel.
42

 

A HÉV engedélyezési tárgyalását 1898. február 16-án tartották a 

kereskedelemügyi minisztériumban. A tárgyalás során a vasút céljai között első helyen 

fogalmazták meg a helyi tömegközlekedési igények kiszolgálását Szatmárnémetiben. Az 

egész vasútüzem pályahosszát 28,6 km-ben, az építési és üzletberendezési tőkét 820 000 

forintban állapították meg. E tőkét a vállalkozók 35%-ban törzsrészvények, 65%-ban 

elsőbbségi részvények kibocsátásával kívánták előteremteni. (Az 1888. évi IV. törvénycikk 

előírása szerint.) A kereskedelmi miniszter 40 000 forint engedélyezési biztosíték letételét 

határozta meg. A tárgyalás során a Nagykároly–Somkúti HÉV képviselői felvetették, hogy 

vasúttársaságuk építhesse meg a szóban forgó vasútvonalakat, ezáltal pályahosszuk nőne 

és a költségeik is nagyobb hálózatra oszlanának el, – engedélyesek elvetették az ötletet.
43

 

A 287 000 forintnyi törzsrészvényből 130 000 forintra volt ekkor még csak fedezet, a város 

által felajánlott 95 000, s a Neuschloss cég által ígért 35 000 forint.
44

 Engedélyesek a 

                                                
39 „A hegyi vasút‖. SzV, 1897. szept. 14., 37. sz., 2. 
40 A közigazgatási eljárás megtartását a kereskedelmi miniszter 63 009/1897. számon rendelte el: MOL, KM 

VGY ir. 806. cs. 63 009/1897. sz.; MOL, KM VGY ir. 806. cs. 64 874/1898. sz.; Jaskovics 1., 3.; „Vasúti 

bejárás‖. SzV, 1897. okt. 26., 43. sz., 2.; „A hegyi vasút‖. SzV, 1897. nov. 2., 44. sz., 2. 
41 „Villamos vasút‖. SzV, 1897. dec. 7., 49. sz., 1. 
42 A képviselő-testület 288/1897. számú közgyűlési határozattal bízta meg a „villamvilágítási bizottság‖-ot a 
feladattal: Pap Géza: „Villamos vasút. A villamvilágítási bizottság jelentése‖. SzV, 1899. jan. 10., 2. sz., 1. 
43 MOL, KM VGY ir. 806. cs. 22 953/1898. sz.; „A szatmár–erdődi keskeny vágányú helyi érdekű vasút 

engedélyezési tárgyalása‖. VKK, 1898. márc. 2., 26. sz., 276-277.; „A hegyi vasút‖. SzV, 1898. febr. 22., 8. 

sz. melléklet (továbbiakban: mt.), 1. 
44 Jaskovics Ferencz: „A Szatmár–erdődi helyi érdekű vasút története. (2. rész)‖. Szamos, 1900. nov. 15., 92. 

sz. (továbbiakban: Jaskovics 2.), 1. 
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lehetőségeket felmérve próbálkoztak anyagi támogatást szerezni. Államsegélyért 

folyamodtak, valamint Szatmár vármegyéhez fordultak, hogy a vasút építési költségeihez 

járuljon hozzá. Mindkét esetben elutasítás volt az eredmény. Az állam hivatalos álláspontja 

az volt, hogy keskeny nyomtávolságú vasutat semmiféle körülmények között nem 

segélyez. Szatmár vármegye közgyűlése pedig az alispáni előterjesztés ellenére, mely 

szerint 10 000 forintnyi elsőbbségi részvény fejében a vármegye a nyereségből részesülne, 

a támogatást elvette.
45

 Végül a sajtó híradása szerint Szatmár vármegye főispánjának, gr. 

Hugonnai Bélának és Szatmárnémeti városából elszármazott nagyváradi római katolikus 

bíboros püspöknek, Schlauch Lőrincznek a közbenjárásával sikerült elérni, hogy a 

kereskedelmi miniszter a postaszállítás megkezdésének napjától 50 éven át évi 1000 forint 

átalányt, a tényleges építési munkálatok kezdetétől, szintén 50 évig, 2500 forint járadékot, 

összesen tehát 70 000 forint államsegélyt engedélyezett.
46

 

A város polgárait közben néhány sajtótudósítás azzal a reménnyel töltötte el, 

hogy a vasút elhúzódó ügye nem akadt el: „Stello Andor mérnök jelenleg a város alatt 

építendő állomás tervén dolgozik‖ – tudták meg például a Szatmár és Vidékéből.
47

 Közben 

Neuschloss Emil a 40 000 forint engedélyezési biztosítékot vonakodott letenni, s végül a 

vasút létesítésével kapcsolatos összes jogát, minden haszon nélkül, átruházta Gerster Béla 

már említett budapesti vállalkozó mérnökre.
48

 

Szatmárnémeti városi tanácsa 1898. július 10-én, képviselő-testülete pedig a 

következő nap hagyta jóvá és vette tudomásul Neuschloss és Gester szerződését, s bízta 

meg Pap Gézát, a vasúti bizottság elnökét, hogy a továbbiakban az új vállalkozóval 

tegyenek meg mindent a cél érdekében. Gerster Béla kötelezte magát a szükséges 

biztosíték befizetésére is. Neuschloss további szerepvállalásáról a korabeli sajtó a 

következőt írta: „Neuschloss Emil a közötte és a város között annak idején létrejött 

szerződésben elvállalt összes kötelezettségeire nézve továbbra is obligóban maradt s 

Gerster Bélával együtt egyetemleges kötelezettséget vállalt s nyilatkozatban kijelentették, 

miszerint a kormányhatósággal szemben a várossal közösen elvállalt összes kötelezettség 

csak kettejöket terheli.‖
49

 (A belügyminiszter 1899. január 19-én hagyta jóvá a vasút 

létesítésben bekövetkezett változások szerződéseit.
50

) Közben Gerster Béla a 40 000 forint 

engedélyezési biztosítékot „a magyar kir. központi állampénztárba‖ befizette.
51

 

1898. szeptember 28-án adta ki a kereskedelemügyi miniszter a közúti vasútra 

vonatkozó „építési és üzletberendezési feltételek‖-et.
52

 A Szatmár–Erdődi Helyi Érdekű 

Vasút (SZEHÉV) ideiglenes építési engedélyét a szóban forgó miniszter a pályát két 

szakaszra bontva 1898. szeptember 28-án és november 1-jén adta meg, valószínű utóbbi 

vonatkozott a városi vonalra.
53

 A Szatmár és Vidéke örömmel tudósított róla, hogy most 

már „az engedélyesek a kijelölt vonalszakaszra a munkálatokat megkezdhetik‖.
54

 Elsőként 

a Szatmár gőzfűrész–Szatmárhegy közötti HÉV-szakaszt kezdték építeni. 

                                                
45 „A hegyi vasút‖. SzV, 1898. ápr. 19., 16. sz., 1.; „A hegyi vasút‖. SzV, 1898. máj. 3., 18. sz., 1.; „A hegyi- 
és erdődi vasút‖. SzV, 1898. máj. 3., 18. sz. mt., 1.; „A vármegye és a hegyi vasút‖. SzV, 1898. aug. 9., 32. 

sz., 2.; „Rendkívüli vármegyei közgyűlés‖. SzV, 1898. aug. 16., 33. sz., 2. 
46 A kereskedelmi miniszter 1898. május 11-i 22 953/V. számú leiratában tájékoztatott az államsegélyről: 

Jaskovics 2., 1.; „Városi közgyűlés‖. SzV, 1898. júl. 12., 28. sz., 1. 
47 „A hegyi vasút‖. SzV, 1898. júl. 12., 28. sz., 3. 
48 Jaskovics 2., 2. 
49 MOL, KM VGY ir. 805. cs. 55 082/1899. sz.; „Városi közgyűlés‖. SzV, 1898. júl. 12., 28. sz., 1.; Jaskovics 

2., 2. 
50 MOL, KM VGY ir. 806. cs. 5136/1899. sz. 123 881/1898. isz. 
51 Hegedüs Sándor: „Törvényjavaslat a szatmár–erdődi helyi érdekű vasút engedélyezése tárgyában. 

Indoklás‖. VKK, 1899. dec. 8., 147. sz., 1273. 
52 MOL, KM VGY ir. 806. cs. 5136/1899. sz. 227/1899. isz., 13 705/1899. sz. 520/1899 isz. 
53 MOL, KM VGY ir. 805. cs. 78 609/1899. sz. 
54 „A hegyi vasút‖. SzV, 1898. okt. 4., 40. sz., 3. 
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A szatmárhegyi vonal építésével párhuzamosan megkezdődtek a városi szakasz 

előmunkálatai. Gerster Béla 1898. november 28-án tárgyalt a város illetékeseivel a közúti 

vasút megépítésének főbb kérdéseiről, amelyek közül a legfontosabb volt annak eldöntése, 

hogy gőzüzemű vagy villamosvasút létesüljön. A városvezetés kifejtette abbéli szándékát, 

hogy a gőzvontatás lehetőségét vessék el, s felsővezetékes villamosvasutat létesítsenek 

Szatmárnémetiben, s kilátásba helyezték a helyi villanytelepről a szükséges elektromos 

áram önköltségi áron való szolgáltatását a vállalkozónak. A városvezetés azon a 

véleményen volt, hogy „a gőz erőre berendezett füstölő, s a közbiztonságra veszélyesebb h. 

é. vasutak ma már a technika előhaladásával kimentek a forgalomból.‖
55

 A tárgyalások 

folytatása, valamint a két fél között részletes szerződés kidolgozása a képviselő-testület 

„villamvilágítási bizottság‖-ának a feladata volt. Gerster kilowattonként 10 krajcárt 

ajánlott, a város pedig kikötötte, hogy 10 percenként közlekedjenek majd a 

villamoskocsik.
56

 A tárgyalásokról a sajtó is tudósított, melyből kiderül, hogy „a vállalkozó 

nem annyira a belforgalomból várható bevételekre, hanem azon körülményre fekteté a 

fősúlyt, hogy vállalatának elsőbbségi részvényei a villamos közúti vasutak most észlelhető 

kedvező hangulat folytán belértékben a pénzügyi világ előtt igen sokat fognak nyerni.‖ A 

híradások szerint a szakbizottságnak sikerült a tárgyalásokon mindenben a város érdekeit 

(szépítészeti, közforgalmi, kereskedelmi stb.) képviselni, s elfogadtatni. Úgy vélték, hogy a 

városi villanytelep a meglévő berendezésekkel, új beruházások nélkül tudja vállalni a 

villamosvasút elektromos árammal való ellátását. Mivel addig a villanytelep csak világítási 

célokra termelt energiát, nappal az üzem, vagyis az elektromos áram előállítása szünetelt. 

E tényező kedvezőtlen volt a gőzgépek, kazánok működésére, s a termelés is jócskán a 

kapacitás alatt maradt. A villamosvasút működése a villanytelep állandó és a legkedvezőbb 

hatásfokkal való üzemelését feltételezte. Másrészt e kínálkozó lehetőség kihasználásával a 

vállalkozó mentesülhetett külön áramfejlesztő telep létesítésének a terhétől.
57

 

Szatmárnémeti képviselő-testülete 1899. január 9-i közgyűlésén tárgyalta és 

fogadta el a „villamvilágítási bizottság‖ és Gerster Béla közötti szerződést. Amúgy a 

közgyűlés örömmel vette tudomásul, hogy „a város belterületén nem a füstokádó 

gőzmozdonyok, hanem a modern kívánalmaknak inkább megfelelő könnyű villamos 

kocsik fognak közlekedni‖, valamint a közúti vasút nemcsak közlekedési, hanem 

gazdasági, jövedelmezőségi szempontból is kedvező lesz a település számára.
58

 A 

közgyűlés által jóváhagyott szerződés szerint a villamosvasút az első négy évben 

kilowattóránként 10 krajcár, azután pedig 9 krajcár egységárat köteles fizetni. Az 

egységárat minden öt évben revízió alá kell venni, s ha az áramtermelés költsége 

csökkenne, akkor mérsékelni kell a villamosvasútnak szolgáltatott elektromos áram díját. 

Szatmárnémeti villanytelepén a „Siemens-féle gépgarniturák‖ 6,71 krajcár/kWh önköltségi 

áron állították elő az elektromos áramot, ehhez számították még hozzá az amortizációs, 

fenntartási, karbantartási, tűzbiztosítási stb. költségeket 1,96 krajcár egységáron. A teljes 

összeg 1 kWh-ra számolva 8,67 krajcár volt, egy kis túlbiztosítással jutottak el a 10 

krajcár/kWh egységárhoz. A város által kikötött 10 percenkénti villamosközlekedés évi 

70 000 korona kWh fogyasztást feltételezett, s úgy vélték, hogy ebből adódóan meglesz a 

„villamvilágítási alapnak‖ a tisztességes polgári haszna. Hisz a villamosvasútnak történő 

áramszolgáltatás semmilyen plusz költséggel, kiadással nem jár. Sikerült a városnak 

elérnie azt, hogy ha valamilyen oknál fogva nem tudna a közúti vasútnak elektromos 

áramot szolgáltatni, kártérítésre ne lehessen kötelezni.
59

 Valószínű e jelentős fogyasztó 

                                                
55 „Villamos vasút‖. Szamos, 1898. nov. 27., 95. sz. mt., 1. 
56 „A városi közúti vasút‖. Szamos, 1898. dec. 1., 96. sz., 4.; „Villamos vasút‖. SzV, 1898. dec. 6., 49. sz. 2. 
57 „Villamos vasút‖. SzV, 1898. dec. 25., 52. sz., 1-2. 
58 „Városi közgyűlés‖. SzV, 1899. jan. 10., 2. sz., 1.; „Városi közgyűlés‖. Szamos, 1899. jan. 12., 4. sz., 2. 
59 Pap Géza: „Villamos vasút. A villamvilágítási bizottság jelentése‖. SzV, 1899. jan. 10., 2. sz., 2. 



Kalocsai Péter 

 66 

megnyerése is szerepet játszott abban, hogy a városvezetés elvetette azt a korábban 

felmerült ötletet, hogy a település tulajdonában lévő villanytelepet eladja.
60

 Az 

áramfejlesztő telep eladása azzal a veszéllyel járt volna, hogy az árképzésre kevésbé 

tudnak hatással lenni, s ez kedvezőtlenül érintheti a polgárokat, valamint az üzem haszna 

sem a várost gazdagítaná. 

Szatmárnémeti város, mint a SZEHÉV egyik engedélyese és Gerster Béla, mint 

Neuschloss Emil „társengedélyes‖ jogutódja 1899. január 20-án szerződést kötöttek. A 

dokumentum rögzítette, hogy a vállalkozó társak engedéllyel rendelkeznek a gőzüzemű 

szatmár–erdődi HÉV megépítésre. Megállapodtak abban, hogy a kereskedelemügyi 

minisztertől az engedélyezési feltételek módosítását kérik azért, hogy a városi szakasz 

villamosközlekedésre alkalmas módon létesüljön. Ebből adódóan az építési tőke 

felemelését is kérelmezik. Ezen kívül megállapodtak abban, hogy a villamosvasút 

létesítésével kapcsolatos összes befektetési és fenntartási költség Gerster Bélát terheli, s a 

városra semmilyen kiadás nem hárulhat. A város pedig megígérte, hogy a közúti vasút 

leggazdaságosabb kiépítését „tőle telhetőleg erkölcsi támogatásban részesítendi‖. Gerster 

felvállalta, hogy a közúti vasút átadása után a Deák Ferenc tér és a MÁV pályaudvar között 

nappal legalább két, 16 lóerejű villamost állandóan forgalomban tart. A dokumentumban a 

város már elvben előre hozzájárult ahhoz, hogy Gerster Béla a villamosvasút pályáját 

bővítse, új vonalakat építsen a szükséges engedélyeztetési eljárások betartásával. Gerster 

viszont kötelezte magát, hogy a villamosvasút működtetéséhez szükséges elektromos 

áramot a városi villanyteleptől vásárolja, első 4 évben 10 krajcár/kWh, utána 9 

krajcár/kWh áron. A havi áramfogyasztást a következő hónap 15. napjáig kell befizetnie a 

vállalkozónak a városi pénztárba. A központi villanytelep állandóan 250 V feszültségű 

áramot biztosít, aminek megfelelő feszültségű árammá alakítása engedélyes feladata. Ha a 

villanytelep önhibáján kívül nem tudna elektromos áramot szolgáltatni a villamosvasút 

részére, akkor kártérítésre nem kötelezhető. A városi villanytelepen 20 négyszögöl 

nagyságú terület használatát díjtalanul engedi át Szatmárnémeti a villamosvasút 

üzemeltetéséhez szükséges berendezések kiépítésére. A szerződésben foglaltakat Gerster 

átruházza a közúti vasút részvénytársaságára, ha majd az megalakul. Hérmán Mihály 

polgármester és Gerster írta alá a megállapodást.
61

 (A belügyminiszter 1899. szeptember 

20-án hagyta jóvá a szerződő felek megállapodását.)
62

 

A SZEHÉV engedélyesei 1899. január 25-én nyújtották be a kereskedelmi 

miniszterhez az engedélyezési feltételek módosítása, az építési tőke felemelése, valamint a 

villamosvasút áramszolgáltatásával kapcsolatban kötött szerződés jóváhagyása iránti 

kérelmüket. A 21 db melléklet között található a városi vonal nagyobb léptékben (1:720) 

elkészített részletes terve, a villamosvasút költségvetése stb. A beadványban tájékoztatták a 

minisztériumot arról, hogy a városi vonal villamosközlekedésű lesz. E dokumentációkból 

kiderül, hogy a korábban tervezett 790 000 forint építési tőke 996 135 forint 25 krajcárra 

emelkedett, s a MÁV pályaudvarral szembeni végállomáson kitérőt terveztek.
63

 

A közúti vasút „villamos üzemre való berendezése‖, valamint az 1897. évi 

október 27-i közigazgatási bejáráshoz képest csak kis mértékben eltérő vonalvezetés 

közigazgatási pótbejárást tette szükségessé, amelyet a kereskedelemügyi miniszter 

elrendelésére 1899. március 27-én tartottak meg. A pótbejárásról készült jegyzőkönyvben 

pontosan rögzítették az új vonalvezetést, mely szerint a villamosvasút pályája a 

szatmárhegyi HÉV pályájából kiágazva a MÁV „Szatmár gőzfűrész‖ állomásától indul a 

„hozzájáró út‖-tal balról párhuzamosan, majd a Zsadányi út bal oldalán, a Szatmár–

                                                
60 „A múlt év története‖. SzV, 1899. jan. 3., 1. sz., 1. 
61 MOL, KM VGY ir. 806. cs. 5136/1899. sz. 10 258/1899. isz. 
62 MOL, KM VGY ir. 805. cs. 65 580/1899. sz. 91 871/1899. isz. 
63 MOL, KM VGY ir. 806. cs. 5136/1899. sz. 227/1899. isz. 
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nagykárolyi út jobb oldalán, a közúti Szamos-híd közepén, a Kossuth Lajos utca közepén, 

az Eötvös utca jobb oldalán, a Deák Ferenc téren a Batthyány Lajos és a Kazinczy Ferenc 

utcák torkolatát érintve, a Hám János utca jobb oldalán, a Rákóczy utca közepén, az Attila 

utca bal oldalán, majd a Népkertben (későbbiekben Kossuth kert) a MÁV új felvételi 

épületéig halad. Előírták, hogy a villamospálya tengelyét a város mérnöki hivatalának 

közreműködésével kell kijelölni; a város egész területén a vasút vágánya olyan 

felépítményű legyen, hogy azon a közúti kocsik bárhol átkelhessenek; a Szamos-hidat úgy 

kell megerősíteni, hogy azon ne csak a villamoskocsik, hanem a SZEHÉV gőzmozdonyai 

szolgálaton kívüli „kihűlt‖ állapotban szállíthatók legyenek. A jegyzőkönyvből kiderül 

még, hogy a forgalmi telepet a Szatmár gőzfűrész állomáson kívánták felépíteni, a vonalra 

4 kitérőt terveztek, s a HÉV pályája a Szatmár gőzfűrész állomás közelében keresztezi 

majd a MÁV vonalát.
64

 A korábbi tervtől eltérés a pálya kezdeti szakaszán volt, az új 

verzió érintette a Zsadányi utat. (A közigazgatási pótbejárás megállapításait a 

kereskedelemügyi miniszter 1900. január 17-én hagyta jóvá.)
65

 A közigazgatási 

pótbejárással kapcsolatos sajtótudósítások kiemelték, hogy most már biztosra vehető a 

városi vonal villamosüzeme, s ennek következtében a Szamos-hidat is kevésbé kell 

megerősíteni. A korabeli lapok hírt adtak arról is, hogy a vasúttársaság két 45 lóerős 

villanymozdonyt fog vásárolni, hogy a szatmárhegyi szerelvények a városba bevontathatók 

legyenek, s így az utasoknak ne kelljen átszállniuk.
66

 1899 májusában a városi 

villanytelepen „Egger B. és társa vállalkozó cég‖ egy új 300 lóerős gőzgépet és vele 

kapcsolatos dinamót helyezett üzembe.
67

 Ugyanakkor a közvélemény az ügy újabb 

elhúzódását érzékelte, a korabeli sajtó így indokolt: „a városi vasútnak villamos 

berendezése egy kissé bonyolulttá tette a kérdést‖.
68

 

1899. július 30-án a kereskedelmi minisztériumban engedélyezési póttárgyalást 

tartottak, amit a városi szakasz villamosüzeműre való kiépítése tett szükségessé. Az 

„állandó vasútengedélyezési bizottság‖ újból átvizsgálta az építési és üzletberendezési 

feltételeket, valamint a beruházás teljes költségvetését, amelyet 790 000 forintról 946 000 

forintra tartotta indokoltnak felemelni. Ezen összegből a városi villamosvasúti szakasz 

létesítését 315 000 forintban határozták meg. A villamoskocsik beszerzési árát 54 000 

forintra kalkulálták.
69

 A tárgyaláson a polgármester és a főjegyző is részt vett, hogy 

sürgessék a villamosvasút ideiglenes építési engedélyének kiadását.
70

 A kereskedelemügyi 

miniszter a Szatmár gőzfűrész és a Szamos-híd közötti szakasz terveit 1899. november 20-

án, a Szamos-híd–Deák tér–MÁV pályaudvar közötti vonal terveit pedig 1900. január 17-

én hagyta jóvá és még ezen a napon kiadta a villamosvasút végleges építési engedélyét.
71

 

 

A villamosvasút engedélyezése 

A Vasúti és Közlekedési Közlöny híradása szerint a kereskedelmi minisztérium, 

illetve miniszter 1899 novemberére készítette el és nyújtotta be az országgyűléshez a 
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SZEHÉV engedélyezésének törvényjavaslatát.
72

 A vasút engedélyezését az 1899. évi L. 

törvényként cikkelyezték be. A jogszabály 1. §-a szerint „A m. kir. ministérium Szatmár-

németi szab. kir. város területén a népkertből kiindulólag, a m. kir. államvasutak 

debreczen-királyházai vonalon létesítendő Szatmár-gőzfűrész állomásig s innen a m. kir. 

államvasutak említett vonalának keresztezésével, egyfelől Szatmár-hegyre, másfelől a 

nagykároly-somkúti helyi érdekű vasút ‹‹Károlyi-Erdőd›› állomásáig vezetendő 

keskenyvágányú és részben gőzmozdonyú, részben villamos üzemű helyi érdekű 

vasútvonalaknak az 1880. évi XXXI. és az 1888. évi IV. törvényczikkekben foglalt 

feltételek alatt leendő engedélyezésére felhatalmaztatik.‖ A 2. § intézkedett arról, hogy az 

engedélyezés megtörténtéről a kereskedelemügyi miniszter jelentést készítsen az 

országgyűlésnek. A 3. § a kereskedelmi és a pénzügyminisztert bízta meg a törvény 

végrehajtásával.
73

 A sajtó ez idő tájt arról írt, hogy a villamosvasút építése csak akkor veszi 

majd kezdetét, ha a vonatkozó törvény szentesítve lesz.
74

 Ferenc József király 1899. 

december 28-án szentesítette a törvényt.
75

 

Hegedüs Sándor kereskedelmi miniszter az 1899. évi L. törvénycikk alapján 

1900. január 12-én adta ki a SZEHÉV engedélyokiratát. A dokumentum a HÉV 

valamennyi vonala (Szatmár gőzfűrész–Erdőd fővonal, ebből kiágazó szárnyvonalak: 

városi, szatmárhegyi, valamint a Neuschloss-féle gőzfűrészhez vezető) közül elsőként a 

városi szakaszt tárgyalja. Az 1. § a következőt tartalmazza: „Ezen ››engedélyokirat‹‹ 

erejénél fogva Szatmár-németi szab. kir. város képviseletében Hermán Mihály 

polgármester és Gerster Béla budapesti lakos, mérnök engedélyt kapnak és kötelezettséget 

vállaltak arra, hogy Szatmár-németi szab. kir. város népkertjéből kiindulólag az Attila-, 

Rákóczy- és Hám János-utczákon, a Deák-téren, az Eötvös- és Kossuth Lajos-utczákon, 

valamint a Szamos-hídon át a magyar kir. államvasutak debreczen-királyházai vonalán 

létesítendő Szatmár gőzfűrész állomásig vezetendő villamos üzemű … vasutat az alábbi 

feltételek alatt megépítsék és azt a jelen engedélyokirat hatályának tartalma alatt 

szakadatlanul üzletben tartsák.‖
76

 A 4. § előírta a vasútnak az engedélyokirat keltétől 

számított 1 éven belüli közforgalomnak való átadását
77

, a 9. § pedig azt, hogy a 

beruházáshoz szükséges minden anyagot, eszközt, így a járműveket is belföldön kell 

beszerezni, ezen megkötés alól a kereskedelemügyi miniszter indokolt esetben kivételt 

adhatott. Az egész HÉV létesítéséhez szükséges tőkét 1 892 000 koronában állapították 

meg, amelyből 288 268 koronát kellett a forgalmi eszközökre fordítani (8. §).
78

 (1900-tól 

tértek át hivatalosan az Osztrák–Magyar Monarchiában az ezüst alapú forintról, az arany 

alapú koronára, a váltószám 1:2 volt. Előbbi váltópénze a krajcár, utóbbié a fillér volt.) A 

kereskedelmi minisztériumban 1899. július 30-án tartott engedélyezési póttárgyaláson 

megállapított összegen (946 000 forint) nem változtattak. 

A 22. § az engedélyeseket arra kötelezte, hogy 3 hónapon belül 

részvénytársaságot alapítsanak, amelynek székhelyéül Budapestet vagy Szatmárnémetit 

                                                
72 „Törvényjavaslat a szatmár–erdődi helyi érdekű vasút engedélyezése tárgyában‖. VKK, 1899. dec. 8., 147. 

sz., 1273-1274. 
73 Márkus Dezső (szerk.): A hatályos magyar törvények gyűjteménye. V. köt. 1896-1907-ik évi 

törvényczikkek. Bp., 1912. (továbbiakban: Márkus, 1912.) 633-634. 
74 „A múlt év története‖. SzV, 1900. jan. 2., 1. sz., 2. 
75 Márkus, 1912. 633. 
76 „A szatmár–erdődi keskenyvágányú helyi érdekű vasútra vonatkozó engedélyokirat (továbbiakban: 
Engedélyokirat). (1-5. §)‖. VKK, 1900. febr. 7., 16. sz., 143.; A dokumentum megtalálható még: „A 

kereskedelemügyi m. kir. Minister. 1900. évi 632. szám. A szatmár–erdődi keskenyvágányú helyi érdekű 

vasútra vonatkozó engedélyokirat‖. MRT, 1900. I. köt., 45-67. 
77 „Engedélyokirat 1-5. § ...‖, 144. 
78 „A szatmár–erdődi keskenyvágányú helyi érdekű vasútra vonatkozó engedélyokirat. (6-11. §)‖. VKK, 

1900. febr. 9., 17. sz., 161. 
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választhatják, a részvénytársaság ügykezelési nyelvéül már előre a magyart határozták 

meg. A megalakult részvénytársaságot feljogosították arra, hogy a beruházáshoz szükséges 

költségek előteremtésére részvényeket bocsásson ki.
79

 Az engedélyokirat előírta, hogy a 

részvénytársaság Szatmárnémeti városával terület-, hídhasználati és áramszolgáltatási 

szerződést kössön.
80

 A 18. § postai szállítására kötelezte az engedélyeseket a HÉV 

vonalain.
81

 A 23. §-ban meghatározták, hogy 90 év elteltével a vasutat minden tartozékával 

együtt jó karban, ingyen és tehermentesen át kell adni a magyar állam tulajdonába.
82

 

(Korábban már említettem a minisztérium Szatmárnémetihez intézett azon javaslatát, hogy 

a városi szakaszt ne HÉV-ként építsék meg, mert a vonatkozó vasúti törvények értelmében 

a háramlási jog az államot, s nem a települést fogja illetni.) 

A Vasúti és Közlekedési Közlöny közölte a villamosvasút építésére és „üzleti 

berendezésére‖ vonatkozóan a kereskedelmi miniszter 1900. január 12-én megfogalmazott 

feltételeit. Az Általános határozmányok között olvasható, hogy az 1897 októberi és az 

1899 márciusi közigazgatási pótbejáráson megfogalmazott feltételek és előírások 

figyelembe vételével kell a vasutat megtervezni és megépíteni, valamennyi tervet a 

kereskedelmi minisztériumba jóváhagyás végett be kell terjeszteni, a villamosvasút 

pályáját „a közúti forgalom által igényelt feltételeknek megfelelően‖ kell létesíteni. Az 

alépítményre vonatkozó számos megkötés között található, hogy a pályát csak egy 

vágányra kell kiépíteni.
83

 A miniszter előírta a közúti Szamos-híd megerősítését; az 

utcákon és tereken a sínek közeiben, valamint mindkét külső szélétől számított 0,5-0,5 m 

szélességben kockakő burkolat létesítését; a vágányok beágyazásának szárazon tartására 

szabványszerű szivárgók építését – a szükségleteknek megfelelően; a városi központi 

áramfejlesztő telepen a villamosvasút üzeméhez szükséges beruházások számára 

„kisajátítással vagy szolgalommal örök időkre telekkönyvileg‖ terület biztosítását.
84

 A 

felépítményre vonatkozó előírások között szerepelt a 760 mm-es nyomtáv, a közúti 

járműveknek a vágányokon való szabad és akadálymentes átkelésének és közlekedésének 

biztosítása, süllyesztett váltóállító készülékek alkalmazása.
85

 A MÁV pályaudvar előtt, az 

Attila utcában, a Deák Ferenc téren és a Kossuth Lajos utcában 75 m, a Vásártéren 100 m 

hosszú kitérőt terveztek, a Szatmár gőzfűrész rakodó megállóhelyet 110 m, a Szatmár 

gőzfűrész állomást pedig 210 m hosszban állapították meg kiépíteni. Az építmények 

esetében Szatmár gőzfűrész rakodó megállóhelynél 380 m
2
-es favázas kocsiszín, a városi 

központi áramfejlesztő telepen a gépház 118,5 m
2
 alapterületű bővítése szerepelt.

86
 

                                                
79 „A szatmár–erdődi keskenyvágányú helyi érdekű vasútra vonatkozó engedélyokirat. (20-26. §)‖. VKK, 

1900. febr. 14., 19. sz., 177. 
80 „Engedélyokirat 6-11. § ...‖, 161. 
81

 „A szatmár–erdődi keskenyvágányú helyi érdekű vasútra vonatkozó engedélyokirat. (12-19. §).‖ VKK, 

1900. febr. 11., 18. sz., 166. 
82 „Engedélyokirat 20-26. § ...‖, 178. 
83 „A szatmár–erdődi keskenyvágányú helyi érdekű, egy szakaszban villamos, a másikban gőzmozdonyú 
üzemre berendezendő vasút építésére és üzleti berendezésére vonatkozó feltételek‖. VKK, 1900. febr. 23., 23. 

sz., (továbbiakban: Építési feltételek 23. sz.), 209-211.; A dokumentum megtalálható még: „A szatmár–erdődi 

keskenyvágányú helyi érdekű, egy szakaszban villamos, a másikban gőzmozdonyú üzemre berendező vasút 

építésére és üzleti berendezésére vonatkozó feltételek. Kiegészítő melléklet a szatmár–erdődi helyi érdekű 

vasútra vonatkozó 632/1900. számú engedélyokirathoz‖. MRT, 1900. I. köt. 68-104. 
84 „A szatmár–erdődi keskenyvágányú helyi érdekű, egy szakaszban villamos, a másikban gőzmozdonyú 

üzemre berendezendő vasút építésére és üzleti berendezésére vonatkozó feltételek. (Folytatás a 23. 

számból)‖. VKK, 1900. febr. 25., 24. sz., 217-218. 
85 „A szatmár–erdődi keskenyvágányú helyi érdekű, egy szakaszban villamos, a másikban gőzmozdonyú 

üzemre berendezendő vasút építésére és üzleti berendezésére vonatkozó feltételek. (Folytatás a 24. 

számból)‖. VKK, 1900. febr. 28., 25. sz. (továbbiakban: Építési feltételek 25. sz.), 233-234. 
86 „A szatmár–erdődi keskenyvágányú helyi érdekű, egy szakaszban villamos, a másikban gőzmozdonyú 

üzemre berendezendő vasút építésére és üzleti berendezésére vonatkozó feltételek. (Folytatás a 25. 

számból)‖. VKK, 1900. márc. 4., 27. sz. (továbbiakban: Építési feltételek 27. sz.), 255-256. 
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A VI. A városi vonalrész villamos berendezése című fejezetben írottak szerint a 

villamosvasutat csak felsővezetékes rendszerben lehet kiépíteni. Felsorolták a beszerzendő 

elektromos mozdonyok és villamos motorkocsik műszaki követelményeit is. 

Meghatározták, hogy a felsővezetékben az elektromos áram feszültsége 550 V-nál nem 

lehet nagyobb.
87

 Az engedélyeseket arra is kötelezték, hogy „üzleti távbeszélőt‖ 

létesítsenek a HÉV állomásai, valamint az áramfejlesztő telep és Szatmár gőzfűrész 

állomás között.
88

 Az országgyűlés közlekedésügyi bizottsága 1900. március 30-i 

jelentésében megfogalmazta, hogy a kereskedelmi miniszter a SZEHÉV – így a 

villamosvasút – „engedélyokiratának kiadásánál az 1899. évi L-ik törvénycikk 2. §-ában 

megjelölt határozmányok értelmében járt el‖, s a vizsgált dokumentumot és a miniszteri 

beszámolót rendben találta.
89

 Már említettem, hogy a beruházáshoz az építési engedélyt 

1900. január 17-én adta meg a kereskedelmi miniszter. 

A Szatmár–Erdődi Helyi Érdekű Vasút Részvénytársaság (SZEHÉV Rt.) 1900. 

február 7-én alakult meg. A részvénytársaság elnöke Hérmán Mihály polgármester, 

alelnöke Pap Géza főjegyző (korábban a vasúti bizottság elnöke) lett. Az igazgatóság 

székhelyéül a vasúttársaság adómentességének idejére (30 év) Budapestet választották, 

utána Szatmárnémetit tervezték.
90

 

 

A villamosvasút építése 

Az engedélyek megadása és a részvénytársaság megalakulása azzal a reménnyel 

töltötte el a szatmárnémetieket, hogy régi vágyuk, a közúti vasút most már hamarosan 

megvalósul.
91

 „Villamos vasutunk építése annyi viszály után végre megkezdődött.‖ – adta 

hírül örömmel a Szamos című napilap 1900. március 18-án. A cikk további részében 

beszámolt arról, hogy megérkeztek a városba az „építő mérnökök‖, a Zsadányi úton a 

közúti vasút érdekében útjavítási munkálatok kezdődtek, s a hosszú, már reménytelen 

várakozás után „örömmel üdvözölhetjük a kövezet felszakítás okozta forgalmi 

akadályokat‖. E sajtóhír arra ösztönözte a város polgárait, hogy a villamosvasút építéséből 

adódó közlekedési problémákat ne bosszúságként éljék meg.
92

 

A pályaépítési munkálatok megkezdése után nem sokkal a SZEHÉV Rt. 

engedélyt nyert a városi tanácstól, hogy a villamosvasút áramellátásához szükséges 

„akkumulátor telepet és dynamo gépházat fölépíthesse‖ a központi villanytelepen. A 

területet a városi tanács ingyen adta át a vasúttársaságnak.
93

 Közben folytak a Szamos-híd 

megerősítésének előkészületei, a munkálatokkal a „Schlick-féle gyárat‖ bízta meg a 

vasúttársaság. A szükséges vasszerkezetek június elejére már el is készültek s még ebben a 

hóban sor került a kereszt- és a hossztartók megerősítésre .
94

 A villamosvasút létesítésével 

párhuzamosan, nagy intenzitással folytak a szatmárhegyi és az erdődi HÉV-vonalak építési 

                                                
87 „A szatmár–erdődi keskenyvágányú helyi érdekű, egy szakaszban villamos, a másikban gőzmozdonyú 

üzemre berendezendő vasút építésére és üzleti berendezésére vonatkozó feltételek. (Folytatás a 27. 
számból)‖. VKK, 1900. márc. 7., 28. sz. (továbbiakban: Építési feltételek 28. sz.), 271-272. 
88 „A szatmár–erdődi keskenyvágányú helyi érdekű, egy szakaszban villamos, a másikban gőzmozdonyú 

üzemre berendezendő vasút építésére és üzleti berendezésére vonatkozó feltételek. (Folytatás a 28. 

számból)‖. VKK, 1900. márc. 9., 29. sz., 283. 
89 „A közlekedésügyi bizottság jelentése a kereskedelemi minister úrnak a szatmár–erdődi keskenyvágányú 

helyi érdekű részben villamos üzemű, részben pedig gőzmozdonyú vasút engedélyezésének megtörténtéről 

szóló jelentése tárgyában‖. VKK, 1900. ápr. 8., 42. sz., 411. 
90 „Alakuló közgyűlés‖. Szamos, 1900. febr. 8., 11. sz. mt., 1.; „Új vasúti részvénytársaság‖. Szamos, 1900. 
febr. 11., 12. sz. mt., 1. 
91 „A villamos vasút ügye‖. SzV, 1900. febr. 13., 7. sz., 3. 
92 „Villamos vasutunk építése‖. Szamos, 1900. márc. 18., 22. sz., 4. 
93 „A Szatmár–erdődi helyi érdekű vasút‖. SzV, 1900. ápr. 10., 15. sz., 3. 
94 „A Szatmár–erdődi helyi érdekű vasút‖. Szamos, 1900. jan. 14., 4. sz., 1.; „A közúti híd megerősítése‖. 

Szamos, 1900. jún. 3., 45. sz., 4. 
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munkálatai is.
95

 A Szamos-hídtól Erdődig, illetve Szatmárhegyig vezető vonalakat június 

14-én adták át.
96

 A Szamos-híd és a Szatmár gőzfűrész állomás közötti szakasz valójában 

már a villamosvasút vonalának volt a része. 

A villamosvasút pályájának építése a Szamos-hídon július folyamán történt.
97

 A 

beruházás magával hozta az érintett utcák és terek burkolatának rendbe tételét. A 

képviselő-testület külön bizottságot bízott meg az útburkolás ügyének előkészítésével. A 

bizottság arra az álláspontra jutott, hogy a közúti vasút vágányainak lerakása a 

legkönnyebben kockakő burkolatban lehetséges, ezért ezt javasolta a közgyűlésnek. A sajtó 

meglepetten tudósított arról, hogy a képviselő-testület a tapasztalatok ellenére a Deák 

Ferenc téren keramit, s nem kockakő burkolatot építtet. A városatyák rendkívüli 

közgyűlésen fogadták el a „magyar kerámiai r.t.‖-vel ez ügyben kötött szerződés feltételeit 

és bízták meg a tanácsot, hogy a Rákóczy és a Hám János utcák füleki bazalt kővel való 

burkolása érdekében kezdjen tárgyalásokat a kőbányák tulajdonosaival. A helyi sajtó 

nehezményezte, hogy a város főterén, „ahol pedig szintén fog járni a villamos‖ drágább, s 

ugyanakkor rosszabb minőségű burkolat készül.
98

 A villamos pályájának építéséről 

rendszeresen hírt adott a helyi sajtó. Augusztus közepére a MÁV pályaudvarától a 

Rákóczy utcai igazságügyi palota épületéig fektették le a közúti vasút sínpárjait.
99

 

Augusztus második felében a Deák Ferenc téren,
100

 szeptember elején pedig már az Eötvös 

utcában folytak „gőzerővel‖ a pályaépítési munkálatok.
101

 Szeptember folyamán már a 

felsővezetékek tartó oszlopainak felállításán is dolgoztak. Az oszlopok nem nyerték el a 

helyiek tetszését, annak ellenére, hogy a székesegyház tornyát kicsinyítve ábrázoló 

kúpokkal látták el őket. A háztulajdonosok korábban nem engedték, hogy házaik falára 

erősítsék fel a felsővezetékek tartóhuzaljait.
102

 Az 1900 szeptemberi közgyűlésen a 

polgármesteri jelentés számos kedvező tényezőről számolt be, többek között a 

villamosvasút és a Kossuth kerti gőzfürdő építéséről, a főtér keramitburkolásáról.
103

 

Megjelentek az első aggodalmak is. A szülők azért féltették gyermekeiket, mert 

az Eötvös utcában „közvetlenül az elemi iskola előtt fog majd végig robogni a 

villamos‖.
104

 „Akadályozott közlekedés a vashídon‖ címmel pedig a Szamos közölt írást 

arról, hogy a villamos sínpárja a vashíd közepén vonul végig, nehezítve ezáltal a közúti 

forgalmat.
105

 (A járműforgalom számára 6 m széles volt a híd.
106

) A villamosvasút építése 

és ezzel párhuzamosan a Deák Ferenc tér keramitburkolása miatt a piacot áthelyezték az 

István térre. A németi városrészben lakók kérték, hogy a munkálatok befejezte után 

továbbra is legyen vásár az ő körzetükben, vagyis a piacot osszák meg. A városvezetés is 

azon a véleményen volt, hogy a villamosközlekedés veszélyes lehet a vásárt látogató 

                                                
95

 „A szatmár–erdődi hegyi vasút‖. SzV, 1900. ápr. 24., 17. sz., 3.; „A Szatmár–erdődi helyi érdekű vasút 

menetrendje‖. Szamos, 1900. jún. 3., 45. sz., 5. 
96 „A Szatmár–erdődi keskenyvágányú helyi érdekű vasút műtanrendőri bejárása‖. VKK, 1900. jún. 8., 68. 

sz., 650.; „A hegyi vasút megnyitása‖. SzV, 1900. jún. 12., 24. sz., 2.; „A Szatmár–erdődi (hegyi) vasút‖. SzV, 
1900. jún. 19., 25. sz., 2. 
97 „Villamos előmunkálatok‖. Szatmár, 1900. júl. 14., 20. sz., 2.; „Villamos előmunkálatok‖. SzV, 1900. júl. 

17., 29. sz., 2. 
98 „Új utak‖. SzV, 1900. júl. 31., 31. sz., 1.; „Rendkívüli közgyűlés‖. SzV, 1900. júl. 31., 31. sz., 2. 
99 „A városi villamos közúti vasút‖. Szamos, 1900. aug. 19., 67. sz., 2. 
100 „Villamos munkálatok‖. SzV, 1900. aug. 28., 35. sz., 3. 
101 „A villamos vasút‖. Szamos, 1900. szept. 2., 71. sz., 2. 
102 „Villamos vasutunk‖. Szatmár, 1900. szept. 8., 34. sz., 1.; „Városunk oszlopkarói‖. Szamos, 1900. szept. 
13., 74. sz. mt., 1.; „Villamos vasutunk‖. Szamos, 1900. szept. 16., 75. sz. mt., 1.; „Villamos vasutunk‖. SzV, 

1900. szept. 18., 38. sz., 3. 
103 „Városi közgyűlés‖. Szamos, 1900. szept. 13., 74. sz., 1-2. 
104 „Szülők aggodalma‖. SzV, 1900. szept. 18., 38. sz., 3. 
105 „Akadályozott közlekedés a vashídon‖. Szamos, 1900. szept. 13., 74. sz. mt., 1. 
106 MOL, KM VGY ir. 805. cs. 42 975/1899. sz.; Borovszky, i. m. 44. 
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közönségre, emiatt a piac egészét ne vigyék vissza a főtérre, vagyis osszák meg azt. Az 

ötlet nagyon felkorbácsolta a kedélyeket. A Szatmári Kereskedők Társulata a törekvés 

elvetése érdekében kérelemmel fordult a városi tanácshoz.
107

 Végül az ügyben a 

városatyák a villamosközlekedés megindulása után – néhány napi tapasztalat alapján – 45 

igen és 17 nem szavazat arányában úgy döntöttek, hogy a régi állapotot állítják vissza, 

vagyis egy piac marad továbbra is a Deák Ferenc téren.
108

 

„A villamos kocsik, jóllehet a maguk lábán még meg sem indulhattak, már is 

katasztrópha érte őket a múlt héten.‖ – adta hírül a Szamos 1900. október 18-án. A baleset 

azért történt, mert a Budapestről tehervagonokon szállított járművek magasabbak voltak, 

mint a MÁV Szamos-hídjának űrszelvénye, ezért a villamoskocsik „kiálló részei a híd 

felső szerkezetébe ütköztek és egytől egyig letöredeztek‖. Közvetlenül a célállomás előtt 

megsérült villamosokat vissza kellett szállíttatni Budapestre.
109

 A sérüléseket gyorsan 

helyrehozhatták, mert október 23-án a szatmári polgárok nagy örömére és csodálatára 

megkezdődtek a villamosok próbamenetei. A sajtó így írt: „Kedden délután a hídon túli 

vonalszakaszon már sok bámulója volt a fel s alá járó villamos kocsinak, mely 

méltóságteljesen siklott tovább. A kiállt labdázó diáksereg többször megéljenezte az új 

járművet.‖
110

 Október végére a menetjegyek is elkészültek.
111

 A munkálatok befejezéséhez 

közeledve a kereskedelmi miniszter 1900. november 8-ára kitűzte a villamosvasút 

műtanrendőri bejárását.
112

 Megkezdődtek az előkészületek a villamosvasút megnyitásának 

méltó megünneplésére, ezzel is jelezve azt, hogy a város történetében igen jelentős 

eseményre kerül majd sor. November 8-án délelőtt 9 órára a városháza nagytermébe 

rendkívüli közgyűlést hívtak össze.
113

 Utána pedig a vasút engedélyesei – a város és 

Gerster Béla – díszebédet kívántak adni.
114

 

 

A villamosvasút megnyitási ünnepsége (1900. november 8.) 

A kereskedelmi miniszter rendeletére november 8-án – még az ünnepség előtt – 

meg kellett tartani a villamosvasút műtanrendőri bejárását, amelynek megtörténtéről sajnos 

a korabeli sajtó nem tudósított, s a Magyar Országos Levéltárban pedig nem maradtak fenn 

ezen iratok, valamint e városi vasút további történetével kapcsolatos dokumentumok sem. 

A műtanrendőri bejárás a korban az új vasúti beruházások egészének (al- és felépítmények, 

járművek stb.) az átadás, üzembe helyezés céljából végzett teljes átvizsgálását jelentette. 

Valószínű, hogy a szóban forgó közúti vasút mindenben az előírásoknak megfelelően 

épülhetett, hiszen ellenkező esetben nem adhatták volna át a közforgalomnak. Ez nem 

jelenti azt, hogy kisebb, a biztonságos üzemet nem veszélyeztető eltérések nem voltak, de 

ezek fölött vagy szemet hunytak, vagy jegyzőkönyvbe foglalták és megfogalmazták, hogy 

a vasút ennek ellenére a forgalomnak átadható. A kereskedelmi miniszter megbízására 

Mándy Lajos miniszteri tanácsos, a kereskedelmi minisztérium vasúti szakosztályának 

főnöke engedélyezte a villamosvasút közforgalomnak való átadását.
 115

 

                                                
107 „A piacz szétosztása‖. SzV, 1900. okt. 16., 42. sz., 2.; „Pár szó a piacz elhelyezési kérdéshez‖. SzV, 1900. 

okt. 23., 43. sz., 1-2.; „Hol legyen a vásártér?‖ SzV, 1900. nov. 6., 45. sz., 1. 
108 „Városi közgyűlés‖. SzV, 1900. nov. 13., 46. sz., 2. 
109 „A helyiérdekű villamosvasúti kocsik katasztróphája‖. Szamos, 1900. okt. 18., 84. sz., 3-4. 
110 „A villamos vasút‖. Szamos, 1900. okt. 25., 86. sz., 3. 
111 „A villamos-vasút‖. SzV, 1900. okt. 30., 44. sz., 5. 
112 „A Szatmár–erdődi közúti vasút‖. Szamos, 1900. okt. 28., 87. sz., 4.; A Szatmár–erdődi helyi érdekű vasút 

szatmár–városi villamos szakaszának műtanrendőri bejárása. VKK, 1900. nov. 4., 132. sz., 1143.; Az egyik 
sajtóhíradás szerint november 7-ére tervezték a műtanrendőri bejárást, s 8-ára a megnyitást: „A villamos-

vasút‖. SzV, 1900. okt. 30., 44. sz., 5. 
113 „Meghívó‖. Szamos, 1900. nov. 8., 90. sz. mt., 2. 
114 „A helyi érdekű villamos vasút‖. Szamos, 1900. nov. 8., 90. sz. mt., 2. 
115 Hegedüs Sándor kereskedelmi miniszter táviratban mentette ki magát az 1900. november 8-i műtanrendőri 

bejárásról: „Hegedüs Sándor‖. Szamos, 1900. nov. 11., 91. sz., 2.; A sajtó csak ennyit írt: „Megnyerte hát 
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A villamosvasút megnyitásának méltó megünneplése 1900. november 8-án 

délelőtt 9 órakor Szatmárnémeti képviselő-testületének díszközgyűlésével vette kezdetét a 

városházán. Az ülésre meghívták Hegedüs Sándor kereskedelmi minisztert, Mándy Lajos 

miniszteri tanácsost, Szatmár vármegye és Szatmárnémeti törvényhatósági jogú város 

főtisztviselőit, a helyi katonaság vezetőit és még sokakat. A meghívásnak sem a 

kereskedelmi miniszter, sem „a hivatalos vármegye‖ nem tett eleget. A rendkívüli 

közgyűlésen gróf Hugonnay Béla főispán elnökölt, aki „emelkedett hangú beszéd‖-del 

nyitotta meg a közgyűlést.
116

 A megnyitás után felolvasták Hegedüs Sándor miniszternek a 

táviratát, amelyben megköszönte a meghívását, kimentette magát és gratulált a 

villamosvasúthoz. Hegedüs külön táviratot küldött Hugonnay főispánnak, Hérmán 

polgármesternek és a városi tanácsnak, utóbbiban a következőt írta: „Kívánom, hogy az új 

vasút a város culturális és gazdasági felvirágozását mozdítsa elé!‖
117

 A közgyűlés további 

részében Jaskovics Ferenc vasúti bizottsági tag felolvasta a SZEHÉV, s ezen belül a 

villamosvasút létesítésének történetét, amelyet egész terjedelmében jegyzőkönyvbe 

foglaltak. Majd a villamosvasút létesítésében szerepet játszó férfiakat méltatták. E téren 

végzett kiemelkedő tevékenységéért Hegedüs Sándor kereskedelmi minisztert egyhangúlag 

a város díszpolgárává választották. Schlauch Lőrincz nagyváradi római katolikus bíboros 

püspöknek, Hugonnay Béla főispánnak, Mándy Lajos miniszteri tanácsosnak és Chorin 

Ferenc országgyűlési képviselőnek az ügy érdekében végzett munkája iránti hálájukat és 

köszönetüket jegyzőkönyvben örökítették meg a városatyák. Ezt követően a főispán 

berekesztette a rendkívüli közgyűlést.
118

 

A nagyszámú ünneplő közönség számára az átadási ceremónia 11 óra 30 

perckor katonazenével kezdődött.
119

 Majd a kereskedelmi miniszter nevében Mándy Lajos 

adta át a közforgalomnak a villamosvasutat.
120

 Az első kocsi, amelyben a díszvendégek és 

a városi törvényhatósági tagok foglaltak helyet, a katonai zenekar hangjai mellett, pontban 

12 órakor indult el a régi megyeháza elől nagyszámú és lelkes ünneplő tömeg 

jelenlétében.
121

 Az ünnepélyes esemény a városi tömegközlekedés megindulását jelentette 

Szatmárnémetiben. 

A 140 fő részére rendezett díszebéd a „polgári társaskör helyiségében‖ 13 

órakor vette kezdetét. A korabeli sajtó részletesen tudósított a megjelent országos, 

regionális (pl. a. MÁV debreceni üzletvezetőségéről), valamint helyi tisztségviselőkről, 

pohárköszöntőikről, melyben Gerster vállalkozó mérnököt is méltatták és nem utolsó 

sorban a fenséges menüről, amely a következő volt: „Ragou és fekete leves. Hal. Nyúl és 

bélszín, körzettel. Szárnyas és malaczsült. Fagylalt, gyümölcs, sajt és fekete kávé. Borok: 

Vörös és fehér asztali. Pezsgő.‖
122

 

A napilapok a sok méltatás mellett azért finoman kritikájukat is 

megfogalmazták, a Szatmár-Németi például így írt: „A villamos közúti vasutunk 

                                                                                                                                              
csütörtökön hivatalosan is közúti villamosunk a közlekedés nyilvános jogát.‖ In: „A villamos közúti vasút 

megnyitása‖. Szamos, 1900. nov. 11., 91. sz., 1. 
116 „Rendkívüli közgyűlés‖. Szamos, 1900. nov. 11., 91. sz., 2-3.; „Rendkívüli városi közgyűlés‖. Szatmár-

Németi (továbbiakban: SzN), 1900. nov. 13., 46. sz., 3. 
117 „Hegedüs Sándor‖. Szamos, 1900. nov. 11., 91. sz., 2. 
118 „Rendkívüli közgyűlés‖. Szamos, 1900. nov. 11., 91. sz., 3.; „Rendkívüli városi közgyűlés‖. SzN, 1900. 

nov. 13., 46. sz., 3.; Hegedüs Sándor díszpolgárságának bejegyzése a 249/1900. számú közgyűlési határozat 

alatt található: Borovszky, i. m. 35. 
119 „A városi közúti vasút‖. Szamos, 1900. nov. 11., 91. sz., 4. 
120 „A szatmári városi villamos vasút megnyitása‖. VKK, 1900. nov. 11., 135. sz., 1165. 
121 „A városi közúti villamos‖. Szamos, 1900. nov. 11., 91. sz., 4.; „Vasút megnyitás‖. SzV, 1900. nov. 13., 

46. sz., 1-2.; „A villamos vasút‖. SzN, 1900. nov. 13., 46. sz., 3. 
122 „A villamos-vasút megnyitása‖. Szatmár, 1900. nov. 10., 42. sz. 3.; „Díszebéd a villamos vasút 

megnyitása alkalmából‖. Szamos, 1900. nov. 11. 91. sz. 3. 
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végrevalahára a közforgalomnak átadatott …‖
123

 A méltatásra, büszkélkedésre bőven akad 

példa, a Szamosban a következő írás jelent meg: „A villanyos vasút mai ünnepélyes 

megnyitása alkalmából Szatmár Németi szab. kir. város e téren az ország 8-ik helyét 

foglalta el‖ a vidéki városok sorában.
124

 Erdélyben ekkor még egyáltalán nem, a Dunától 

keletre is csak Miskolcon, Szabadkán és Temesvárott ülhettek villamosra a polgárok.
125

 A 

mai Románia területét tekintve is előkelő helyen áll létesítését tekintve e villamosvasút, 

hisz ebben az országban 1900-ban csak Bukarestben (1894-től), Galatiban (1899-től) és 

Jasiban (1900-tól) lehetett villamossal utazni.
126

 Újszerűségéből adódóan az első hétvégén 

különösen nagy forgalmat bonyolított le a villamosvasút: „Vasárnap olyan nagy volt a 

tolongás az összes kocsikon, hogy a közönséget mind be sem fogadhatta.‖
127

 A novemberi 

12-i rendes képviselő-testületi ülésen a polgármester jelentésében külön kiemelte a 

villamosvasút átadását, illetve annak méltó megünneplését és az ehhez kapcsolódó 

útburkolási munkák befejezését.
128

  

 

1. táblázat. Városi villamosvasutak megnyitási éve a dualizmus kori Magyarországon
129

 

Város Villamosvasút 

megnyitási éve 

A város lakossága 

1900-ban               1910-ben 

  1. Budapest 1887 732 332 880 371 

  2. Pozsony 1895 65 867 78 223 

  3. Szombathely 1897 24 751 30 947 

  4. Miskolc 1897 43 096 51 459 

  5. Szabadka 1897 82 122 94 610 

  6. Fiume 1899 38 955 49 806 

  7. Temesvár 1899 53 033 72 555 

  8. Sopron 1900 33 478 33 932 

  9. Szatmárnémeti 1900 26 881 34 892 

10. Nagyszeben 1905 29 577 33 489 

11. Nagyvárad 1906 50 177 64 169 

12. Szeged 1908 102 991 118 328 

13. Debrecen 1911 75 006 92 729 

14. Nyíregyháza 1911 33 088 38 198 

15. Újvidék 1911 29 296 33 590 

16. Pécs 1913 43 982 49 822 

17. Kassa 1914 40 102 44 211 

 

 

A villamosvasút bemutatása 

A villamosvasúttal rendelkező vidéki városok közül 1900-ban Szombathely 

(24 751 fő) és Sopron (33 478 fő) volt hasonló lakosságszámú, mint Szatmárnémeti 

(26 881 fő). Ezért e tanulmányban e nyugat-magyarországi városokhoz történik 

                                                
123 „Rendkívüli városi közgyűlés‖. SzN, 1900. nov. 13., 46. sz., 3. 
124 Jaskovics 2., 3. 
125 Kalocsai: A vidéki közúti ..., 112.; Kalocsai – Molnár, i. m. 68-79. 
126 Lehnhart, Hans–Jeanmaire, Claude: Strassenbahn-Betriebe in Osteuropa II. Villigen, Eisenbahn V., 1977. 

33. 
127 „A közúti villamos‖. Szamos, 1900. nov. 15., 92. sz., 5. 
128 „Városi közgyűlés‖. Szamos, 1900. nov. 15., 92. sz., 1. 
129 Thirring, i. m. 52-54., 360-361.; Kovácsyné, i. m. 218. 
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hasonlítás.
130

 Szatmárnémeti villamosvasútját az engedélyokiratban meghatározottak 

szerint 760 mm nyomtávolságúra építették. (A SZEHÉV létesítői a Nagykároly–somkúti 

HÉV-vel azonos nyomtávolságot utóbbi vasúttársaságtól remélt átmenő forgalom miatt 

választották.) Átadásakor ez volt a történelmi Magyarország legkeskenyebb 

nyomtávolságú városi villamosvasútja. Az 1895-ben Pozsonyban, az 1897-ben 

Szombathelyen és Szabadkán, az 1899-ben Fiumében és az 1900-ban Sopronban átadott 

villamosvasutak is keskeny nyomközűek voltak, de azokat 1000 mm-es nyomtávolságúra 

építették. A vidéki villamosvasutak közül ekkor még csak a miskolci (1897) és a temesvári 

(1899) volt normál (1435 mm) nyomtávolságú. 1905-ben a szomszédos Szabolcs 

vármegye székhelyén, Nyíregyházán épült ugyancsak 760 mm nyomtávolsággal közúti 

vasút.
131

 A Szamos-parti város villamosvasúti pályájának építési hossza 5053 m, az átlagos 

üzleti hosszúsága pedig 5047 m volt.
132

 A többnyire a járdaszegéllyel párhuzamosan 

haladó egyvágányú pályát mindenütt az úttest szintjébe fektették. A sínek közeit és 

mindkét külső oldalát bazalt kockakővel rakták ki. Ez nem vonatkozott a Kossuth kerti és 

valószínű a Zsadányi út és a Szatmár gőzfűrész állomás közötti szakaszra, utóbbi a vasúti 

hozzájáró úttal párhuzamosan haladt s nem az úttest szintjében. Az alépítmény 

kereszttalpfás rendszerű volt.
133

 A sínszékes felépítményt méterenként 13,75 kg súlyú 

acélsínekből építették. (A Phőnix rendszerű sín nyomcsatornáiba nem fértek bele a 

Nagykároly–Somkúti HÉV tehervagonjainak nyomkarimái, ezért nem használták azokat.) 

A villamosvonal legnagyobb emelkedése, illetve esése 14‰, a legkisebb ívsugara 35 m 

lehetett az építési előírások szerint.
134

 A pálya átvezetett a Szamos feletti háromnyílású 

vashídon, amelynek kereszt- és hossztartóit megerősítették. A munkálatokat a budapesti 

„Schlick-féle gyár‖ végezte.
135

 Ez a cég erősítette meg ugyanebben az évben 

Szombathelyen – a villamosvasút új vonalának építése miatt – a Perint-patakon átívelő 

közúti vashíd kereszt- és hossztartóit, főtartóinak öveit és rácsrúdjait.
136

 

A villamosvasút saját áramfejlesztő teleppel nem rendelkezett, az elektromos 

áramot a város Szamos-parti központi villanytelepéről kapta. A vasút elektromos árammal 

való ellátása érdekében a villanytelepen kisebb beruházásokra – gépház bővítése, 66 000 

W teljesítményű egyenáramú transzformátor stb. – volt szükség. Az áramfejlesztő telepről 

550 V feszültségű áramot kapott a vasútüzem.
137

 A közúti vasutat felsővezetékes 

rendszerűre építették. A réz munkavezetéket a sínektől 5,5 m magasságban oszlopokra, 

egyes helyeken oszlopokhoz erősített keresztsodronyokra függesztették fel. Az elektromos 

áram visszavezetésére a sínek szolgáltak.
138

 A „villamos berendezés‖ értéke a 

megnyitáskor 162 500 korona volt.
139

 A villamosvasút a SZEHÉV egész járműparkjával 

                                                
130

 E villamosvasutakról részletesebben: Kalocsai Péter: „Városi villamosvasutak létesítése a Nyugat-

Dunántúlon a 19. század utolsó éveiben (Szombathely, Sopron)‖. In: Frisnyák Sándor – Tóth József (szerk.): 

A Dunántúl és a Kisalföld történeti földrajza. Nyíregyháza–Pécs, 2003. 387-394.; Magyar statisztikai 

évkönyv, 13. 
131 Kovácsyné, i. m. 206-216.; Kubinszky – Lovász – Villányi, i. m. 120-125., 187-241.; Lovász István: 

„Közúti és városi vasutak‖. In: Mezei István (szerk.): A 150 éves magyar vasút. 1846-1996. Bp., 1996. 404-

405. 
132 „A magyar közforgalmú villamos vasutak 1906. évben‖. VKK, 1908. jún. 14., 71. sz., 479-480. 
133 Borovszky, i. m. 38.; „A Kossuth kertben‖. Szamos, 1902. aug. 21., 67. sz. mt., 1. 
134 MOL, KM VGY ir. 805. cs. 13 705/1899. sz. 520/1899. iratszám.; Építési feltételek 23. sz., 210.; Építési 

feltételek 25. sz., 233-234. 
135 „A közúti híd megerősítése‖. Szamos, 1900. jún. 3., 45. sz., 4. 
136 Kalocsai Péter: „100 éve indult meg a villamosközlekedés Szombathelyen‖. Városi Közlekedés, 1997. 2. 

sz., 105. 
137 Építési feltételek 27. sz., 255-256.; „A Szatmár–erdődi helyi érdekű vasút‖. SzV, 1900. ápr. 10., 15. sz., 3. 
138 Építési feltételek 28. sz., 271.; „Villamos vasutunk‖. Szatmár, 1900. szept. 8., 34. sz., 1. 
139 A Szatmár–Erdődi Helyi-érdekű Vasút Részvény-társaság 1901. évi május hó 29-én tartandó első rendes 

közgyűlése elé terjesztendő üzleti jelentés és zárszámadás 1900. Bp., 1901. (továbbiakban: Üzleti jelentés), 6. 
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közös, 380 m
2
 alapterületű kocsiszínnel rendelkezett a Szatmár gőzfűrész rakodó 

megállóban, a MÁV Szatmár gőzfűrész állomásának túloldalán.
140

 

A közúti vasút járműparkja 5 villamos motorkocsiból állt egészen az 1905. évi 

megszűntetésig.
141

 Bár az 1906. évi statisztikákban is szerepelnek még e járművek.
142

 A 

Ganz és Társa cég gyártotta favázas, két vezetőállású villamoskocsik közül 2 

négytengelyes forgóvázas, 3 pedig kéttengelyes volt.
143

 A villamosokba a Ganz gyártotta 

„T 8‖ típusú 10 LE teljesítményű motorokat építettek be, a négytengelyesekbe kocsinként 

négyet-négyet, a kéttengelyesekbe pedig kettőt-kettőt.
144

 A „szánkók‖ által levett 

elektromos áram a feszítőrugókkal ellátott áramszedőrúdhoz erősített vezetéken keresztül 

jutott a kocsik motorjaiba. A villanymotorokat a kocsik mindkét vezetőállásán elhelyezett 

egy-egy indítókészülékkel lehetett működésbe hozni. A járművek kézifékkel és 

villámhárítóval is rendelkeztek. A fékhatást – például csapadékos időben, vészfékezéskor, 

lejtőn – a kerekek elé történő homokszórással növelték. A vészhelyzetek elkerülése 

érdekében a villamosokat csengőkkel látták el. A balesetek mérséklésére, valamennyi 

villamoson, a kerekek elé ék alakú deszkalapokat szereltek. A járművek végein ütközőket, 

s azok közepén a kocsik összecsatolására kapcsolószerkezeteket helyeztek el. 

A négytengelyes forgóvázas villamosok önsúlya 5700 kg, kocsiszekrényének 

hossza a homlokfalak között 8290 mm, szélessége az oldalfalak között 2140 mm, 

magassága a síntől 3440 mm, kerékátmérője 750 mm, forgócsaptávolsága 4400 mm 

volt.
145

 A kéttengelyes kocsikról sajnos nem sikerült pontos adatokat találni. A fennmaradt 

képek alapján e villamosok külső megjelenésükben csak abban különböztek a 

négytengelyesektől, hogy oldalfalukon feleannyi, vagyis 4 ablakosztás volt, homlokfaluk 

és peronrészük egyezőnek tűnik. Ebből adódóan körülbelül 2850 mm-rel lehettek 

rövidebbek, így valószínű 6 m körüli lehetett a kocsiszekrényük hossza. A járművek 

pályaszámának pontos meghatározása források hiányában nehézségekbe ütközik. A szerző 

számára a Szatmárnémetiben élő Pozsonyi Péter tulajdonában lévő Janitzky Pál 

hagyatékból ismert korabeli fényképeken látható kéttengelyes villamoskocsikon csak a 82-

es és a 84-es pályaszám vehető ki pontosan. Az oldalfalon az ablakok alatt balról a 

cégjelzést (Sz.E.H.É.V.), jobbról a pályaszámot (pl. 82) tűntették fel. A homlokfalon az 

ablak alatt középen először a csengő volt, majd lejjebb a pályaszám következett. A 

zárhomloklámpa felül, baloldalt helyezkedett el. A négytengelyes villamosok 50 fő, a 

kisebb kéttengelyesek 30 fő befogadóképességűek voltak.
146

 Valamennyi kocsiban a peront 

az utastértől tolóajtó választotta el. A kocsik belső terében hosszülések voltak, az ablakok 

előtt függöny díszlett. A kocsiszekrényt a tetőn szellőzővel látták el. A peronon rácsos ajtó 

                                                
140

 Építési feltételek 27. sz., 256.; MOL, KM VGY ir. 806. cs. 78 820/1898. sz. 
141 Adatok a vasutak 1900. évi állapotáról és üzleti eredményeiről valamint az 1891-1900. évi összesített 

eredményekről. Bp., 1901. 14-15.; Adatok a vasutak 1901. évi állapotáról és üzleti eredményeiről valamint az 

1891-1901. évi összesített eredményekről. Bp., 1902. 14-15.; Adatok a vasutak 1902. évi állapotáról és üzleti 
eredményeiről valamint az 1891-1902. évi összesített eredményekről. Bp., 1903. 14-15.; Adatok a vasutak 

1905. évi állapotáról és üzleti eredményeiről valamint az 1891-1905. évi összesített eredményekről. Bp., 

1906. 20-21. 
142 Adatok a vasutak 1906. évi állapotáról és üzleti eredményeiről valamint az 1891-1906. évi összesített 

eredményekről. Bp., 1907. 21.; „A magyar közforgalmú villamos vasutak 1906. évben‖. VKK, 1908. jún. 14., 

71. sz., 480. A 8 db motorkocsiból 3 gőz-, 5 pedig villamos üzemű volt. 
143 Lovász István 2003. október 18-i közlése szerint, saját kutatása alapján, „az úgynevezett ››Gyáros féle‹‹ 

Ganz Vagongyári munkaszámjegyzékben‖ ezen adatok szerepelnek. Villányi György: „A városi és 
városkörnyéki Ganz villamosok 100 éve (1895-1995)‖. 1. rész. In: Mezei István (szerk.): Vasúthistória 

évkönyv 1996. Bp., 1996. 145. 
144 Kubinszky – Lovász – Villányi, i. m. 324.; Villányi György: „A városi és városkörnyéki Ganz villamosok 

...‖, 145. 
145 Kakujay Károly: A közúti elektromos vasutak berendezése és üzeme. 2. köt. Bp. 1909. 55. 
146 Kubinszky – Lovász – Villányi, i. m. 232. 



A városi tömegközlekedés kezdete Szatmárnémetiben a XIX. és a XX. század fordulóján 

 77 

szolgálta menet közben az utasok biztonságát. A járművek oldalfalán felül útirányjelző 

táblácskák segítették az utasok tájékozódását. A sajtóhíradások elismerően szóltak a 

járművekről: egyik helyen „szép berendezésű kocsik‖-ról írtak
147

, másutt pedig a 

következőt lehetett olvasni „látjuk futkározni azokat a kis kocsikat, melyekről egyelőre azt 

mondjuk, hogy nagyon csinosak‖.
148

 Az engedélyokirat előírása szerint csak hazai 

anyagokból és termékekből lehetett megvalósítani a vasútüzemet.
149

 

A SZEHÉV egész üzemének felülvizsgálatát és dokumentációinak hitelesítését 

1901. október 22-én és 23-án végezte a kereskedelmi minisztérium.
150

 Egy villamoskocsi 

személyzetét egy villamosvezető és egy kalauz képezte, akik egyenruhát viseltek. 

Előbbiről poénkodott a Szamos című lap egyik 1900 novemberi száma: „Oly jól tudta 

hajtani a lovakat, – hogy beállott villanyos vezetőnek.‖ – hamar megjelentek a villamossal 

kapcsolatos első viccek.
151

 1900-ban a Szatmár gőzfűrész állomás várótermében tartották a 

vasúttársaság első karácsonyestjét a dolgozók és gyermekeik számára.
152

 „Szépen sikerült 

juniálist tartott a szatmár–erdődi he. é. v. személyzete e hó 18-án‖ – adta hírül a Szatmár 

1901 júniusában. A rendezvényen volt közös ebéd, tánc stb., a jól sikerült mulatság éjfélig 

tartott.
153

 

A kezdeti elképzelésektől jóval rövidebb pálya épült meg, elmaradt például a 

Szamos-híd és az Attila utca között a Bányai és az Árpád utcán át tervezett szakasz, 

valamint a németi városrészbe vezető Rákóczy és Honvéd utcai, illetve Kazinczy és 

Honvéd utcai vonal.
154

 A villamosvasút pályája – az engedélyokiratnak megfelelően – a 

MÁV pályaudvar felvételi épületével szemben lévő Kossuth kertből indult, az Attila, 

Rákóczy és Hám János utcákon át jutott el a város főterére, a Deák Ferenc térre, innét az 

Eötvös, Kossuth Lajos utcákon át haladt a Szamos-hídhoz, majd azon átvezetve a Szatmár–

nagykárolyi, majd a Zsadányi és végül a vasúti hozzájáró úton át ért el a Szatmár gőzfűrész 

állomáshoz.
155

 A felső vezetéket a Szatmár gőzfűrész rakodó megállóhelynél lévő 

kocsiszínig kiépítették, hogy a villamosok oda be tudjanak járni. 

A jól átgondolt vonalvezetés érintette, vagy megközelítette a város legfontosabb 

részeit, közintézményeit (pályaudvar, piac, városháza, színház, posta, óvoda, iskolák, 

bankok, hivatalok, vendéglők, szállodák, fürdők, temetők, templomok, állatvásártér, 

méntelep, lóversenytér stb.). Összekötötte mind a MÁV pályaudvart, mind a Szatmár 

gőzfűrész állomást a belvárossal. Utóbbi közelében lévő Neuschloss-féle gőzfűrész üzem 

1907-ben 256 munkást foglalkoztatott. A jelentősebb ipari létesítmények közül a városi 

villanytelep és a 140 munkást alkalmazó gőzmalom volt még a villamospálya mentén, 

illetve közelségében.
156

 Több megállója volt a város üzleti központjában, a Deák Ferenc 

téren, amely a piacnak, bankoknak, szállodáknak, vendéglőknek, üzleteknek adott helyet. 

A villamosvasút fellendítette a kirándulásokat, sétákat a Kossuth kertben, ahol lövölde, s 

1901-től már „Kioszk‖ (kertvendéglő), valamint gőz- és kádfürdő is volt.
157

 Ugyancsak 

                                                
147 „A közúti villamos‖. Szamos, 1900. nov. 15., 92. sz., 5. 
148 Jaskovics 2., 3. 
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1900. febr. 9., 17. sz., 161. 
150 „Vasút hitelesítés‖. SzV, 1901. okt. 29., 44. sz. mt., 2. 
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155 Engedélyokirat 1-5. §, 143. 
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szolgálta azokat, akik nyáron a Szamosban kívántak fürödni. Erre a két – közúti és vasúti – 

vashíd között volt lehetőség, mert a hatóságok csak ott engedélyezték a fürdőzést.
158

 

A villamosvasút megállóhelyeit a 2. táblázat tartalmazza. A korabeli fekete-

fehér képeslapok alapján a megállóhely táblák öntöttvasból készülhettek, valószínű fekete 

keretben fehér alapon volt a fekete felirat. 

 

2. táblázat. Megállóhelyek
159

 

Száma Neve Fajtája 

1 Kossuth kert, MÁV pályaudvar végállomás, kitérő 

2 Pályaudvari hozzájáró út gyalogátkelője megállóhely 

3 Kossuth kert, gőz- és kádfürdő megállóhely 

4 Attila utca megállóhely, kitérő 

5 Rákóczy utca 20. sz. megállóhely 

6 Színház megállóhely 

7 Régi törvényszék megállóhely 

8 Deák tér 20-21. sz. megállóhely, kitérő 

9 Deák tér és Eötvös utca sarka, Korona szálló megállóhely 

10 Kossuth utca, rendőrlaktanya megállóhely, kitérő 

11 Szamos-híd, jobb part megállóhely 

12 Szamos-híd, bal part megállóhely 

13 Vásártér, szamosdobi országút elágazása megállóhely, kitérő 

14 Méntelep megállóhely 

15 Szatmár gőzfűrész állomás végállomás 

 

Az engedélyes teljesítette vállalását, s úgy szervezte meg a villamosok 

közlekedését, hogy azok reggel 7 órától este 8 óráig 10 percenként indultak a 

végállomásokról, valamint ezen kívül minden vonat érkezéséhez és indulásához is voltak 

járatok.
160

 A menetidő a két végállomás között 30 perc volt.
161

 Az utazóközönség 

kívánságára a menetrend hamar módosult, november 16-ától a villamosok már reggel 6 

órától kezdték meg rendes meneteiket.
162

 Ez napi körülbelül 170 menetet jelenthetett. 

Összehasonlításképpen Szombathelyen és Sopronban a fővonalon 1900-ban reggel 5 órától 

23 óráig 12 percenként indultak a végállomásokról a villamoskocsik.
163

 A menetdíjak a 

MÁV pályaudvartól a Szamos-hídig II. osztályon 20 fillérbe, III. osztályon 12 fillérbe 

kerültek. A villamosvasút teljes vonalán, tehát a MÁV pályaudvartól a Szatmár gőzfűrész 

állomásig II. osztályon 30 fillért, III. osztályon 20 fillért kellett fizetni. Menettérti jegyeket 

csak III. osztályra lehetett váltani, előbbi szakaszra 20 fillérért, az egész vonalra 30 

fillérért. Bár nem derül ki a forrásokból, hogy a II. és a III. osztály csak a városon is végig 

                                                
158 „Értesítés‖. SzV, 1902. jún. 10., 23. sz. mt., 1-2.; „A szabadfürdő‖. Szamos, 1902. júl. 31., 61. sz., 2.; 
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villamos vasutunkon‖. Szamos, 1900. nov. 15., 92. sz., 5. 
163 „A meghosszabbított elektromos közúti vasút megnyitása‖. Vasvármegye, 1900. ápr. 28., 5.; „A villamos 

vasút műtanrendőri bejárása‖. Soproni Napló, 1900. ápr. 29., 34. sz., 4. 
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haladó Erdődre, illetve Szatmárhegyre tartó HÉV-szerelvényekre, vagy a villamosokra is 

vonatkozott. Utóbbiakon a fennmaradt képek alapján valószínű nem volt kocsiosztály-

megkülönböztetés.
164

 Ekkor Szombathelyen és Sopronban egyaránt egy vonaljegyért 20 

fillért, egy szakaszjegyért pedig 12 fillért kellett fizetni.
165

 A Szamos-parti város 

menetdíjainak viszonyítására néhány adat: ekkortájt a Szatmár és Vidéke újság egy száma 

16 fillérbe, a központi szállodában egy korsó sör 20 fillérbe, fél liter érmelléki bor pedig 36 

fillérbe került.
166

 

A törvényszéki palota és a Kazinczy utca sarkára rendőrt kellene állítani, mert a 

piacra robogó kocsik nem számítanak a villamosra – javasolta röviddel a megnyitás után a 

Szamos újságírója.
167

 November 16-án Péchy Antal városi rendőrfőkapitány a 

villamosközlekedés biztonsága érdekében a következő rendeletet adta ki: „A közúti vasút 

biztonsága, valamint az élet és test épsége megvédése érdekében … a város közönségét 

általában felhívom, … különösen figyelmeztetem a szülők, rokonok, gyámok és 

felügyelőket, hogy a gondjaikra bízott, s 12 évesnél fiatalabb gyermekeket 

figyelmeztessék, miszerint a mozgásban lévő kocsik előtt szaladni, – a kocsikat kővel 

dobálni, – a sínekre, főleg azok közé köveket, kavicsot, vagy bármi más tárgyat rakni 

szigorú büntetés terhe alatt tiltva van. – S mennyiben ezen figyelmeztetés ellenére a 

gyermekek feletti felügyeletet mégis elmulasztanák miután a kiskorúak által elkövetett 

vasúti közlekedés biztonságát veszélyeztető cselekményekért az illető szülő, rokon, gyám, 

vagy felelős: – kihágást követnek el. … 4-200 koronáig terjedhető pénzbüntetéssel, s 

behajthatatlanság esetén 12 órától 10 napig terjedő elzárással fognak büntettetni, a 

felnőttek ilynemű veszélyes cselekménye ellenben … egy hónapig terjedhető elzárással és 

400 koronáig terjedhető pénzbüntetéssel fog megtoroltatni.‖
168

 

Az átadást követően a helyi sajtó sajnos gyakran tudósított villamossal 

kapcsolatos közlekedési balesetekről. 1900. november 29-én este 8 órakor két 

villamoskocsi szemből összeütközött a „Zommer ház előtt‖, homlokfaluk behorpadt, 

ablaküvegeik betörtek, szerencsére nagyobb baj nem történt.
169

 A továbbiakban inkább az 

akkori városi közlekedésben oly nagy szerepet játszó fogatolt járművek villamosokkal való 

ütközéséről adtak hírt az újságok. December 12-én a plébánia épülete előtt egy paraszt 

szekér „a sínekre került s a robogó villamos a fogatot elütötte‖, – a lovaknak s a 

járműveknek „csekély horzsoláson kívül egyéb baja nem történt‖. Másnap a Rákóczy 

utcában egy búzával megrakott lovas szekérrel ütközött a villamos, utóbbinak az oldala 

megkarcolódott, a másik járműnek a rúdja eltört.
170

 Néhány nap múlva a Szamos című lap 

újabb balesetről adott hírt, a Rákóczy utcában „ismét neki ment egy paraszt szekér a 

villamos vasút kocsijának‖.
171

 Egy újabb karambolban a Deák téren a „paraszt szekérben 

jelentékeny kár esett‖.
172

 Más alkalommal pedig gondatlanságból az egyik villamoskocsi 

áramszedőrúdja ráesett az utcai villanyvezetékre, emiatt a városi villanytelepen a „dinamó 

dobja‖ megsérült, az okozott kárért 1500 koronát kellett a vasúttársaságnak a városi 
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pénztárba befizetnie.
173

 Idő kellett ahhoz, hogy a közlekedés résztvevői megszokják a 

villamosvasutat, s annak elsőbbségét Szatmárnémetiben. 

 

A villamosvasút története 1900-1904 között 

Szatmárnémetiben sajnos csak kevesen szálltak villamosra. Közel másfél 

hónapos tapasztalat után a vasúttársaságnak be kellett látnia, hogy a gyér forgalom mellett 

lehetetlen fenntartani a nagyon imponáló 10 percenkénti villamosközlekedést. A napi 

áramfogyasztást a menetjegybevételek nem fedezték. Ezért 1900. december 20-ától 

jelentősen csökkentették a járatszámot. A „villamos vonalunk forgalma csak vásárkor s 

ünnep- és vasárnap marad meg oly sűrűnek, mint a milyen most. Egyéb napokon pedig a 

vonatokhoz csatlakozó menetekre fog szorítkozni.‖ – írták a korabeli újságok.
174

 A 

Szatmár és Vidéke 1901. január 1-jei számában „A múlt év története‖ című írásában 

megemlíti, hogy a villamos forgalma sajnos csekély.
175

 

„A nagy hóesés következtében a villamos vasút közlekedését bizonytalan időre 

beszüntette.‖ – tudósított a Szatmár és Vidéke 1901. január 8-án. A sínekről a hó 

eltakarításában a vasúttársaság a várostól segítséget kért, de nem kapott.
176

 A szokatlanul 

kemény tél, a nagy mennyiségű hó és a rendkívüli hideg miatt a villamosközlekedés csak 

február 6-án indult újra. A sajtó így írt: „Január 1-én állott be a valódi tél, nemcsak nagy 

hideggel, hanem folyton tartó havazással. Azóta a villamos vasút közlekedése állandóan 

szünetel. A tegnapi nappal azonban megindult, s vígan csillingel az utczákon.‖
177

 „Alig 

hisszük, hogy a vágányok kitakarítási költsége kifizesse magát. Hiszen valósággal 

bányászmódra kellett kicsákányozni a hó és jég alól.‖
178

 A februári városi képviselő-

testületi ülésen is megemlékeztek a villamos újraindításáról.
179

 1901 februárjától az Attila 

utcai kitérőben nem kerülték egymást a villamoskocsik.
180

 Ez év pünkösdjétől az „uszodai 

idény alatt‖ félóránként közlekedett villamos a vasútállomás és a Szamos-híd között. A 

kocsik a Deák Ferenc téri kitérőben kerülték – minden fél és egész órakor – egymást, a 

menetidő 16 perc volt. A MÁV pályaudvarától minden óra 20 és 50 perckor, a Szamos-

hídtól pedig minden óra 24 és 54 perckor indult egy-egy villamos.
181

 

A vasúttársaság a továbbiakban is megpróbált sok mindent megtenni a forgalom 

növelése érdekében. 1901 szeptemberében „egyesített fürdő- és villamosjegyek‖-et hoztak 

forgalomba. Az 1 koronáért váltható jegyek a Kossuth kerti gőzfürdő egyszeri 

használatára, illetve a fürdő villamossal való megközelítésére – oda és vissza útban – 

jogosított. Az e jegyeket váltók ingyen villamosozáshoz jutottak, hisz a gőzfürdőbe egy 

belépőjegy ekkor 1 koronába került. A Kossuth kerti gőzfürdő távol esett a 

városközponttól, remélhető volt a kedvezmény révén a villamos forgalmának emelkedése, 

illetve kihasználtságának növekedése szinte a végállomásig.
182

 Rövidesen a lapok arról 

tudósítottak, hogy a vasútüzem 1901. október 1-jétől „a hídon túli iskolások kedvéért az 

uszodai idény után is, kísérletkép járatni fogja a villamos kocsikat a Kossuth Lajos utczán, 

sőt egészen a ››Gőzfűrész‹‹ állomásig … reggel 6-tól estve 6-ig minden félórában‖. 

Korábban – pünkösdtől – a járatok nagy része csak a Szamos-hídig közlekedett, a sajtó 

                                                
173 „Városi közgyűlés‖. SzV, 1900. dec. 11., 50. sz., 1. 
174 „Villamos vonalunk forgalmának korlátozásai‖. SzV, 1900. dec. 18., 51. sz., 3.; „A villamos‖. Szamos, 

1900. dec. 20., 102. sz., 4.; „Villamos vasutunk‖. Szatmár, 1900. dec. 23., 49. sz., 2. 
175 „A múlt év története‖. SzV, 1901. jan. 1., 1. sz., 1. 
176 „Szünetel a villamos‖. SzV, 1901. jan. 8., 2. sz., 3. 
177 „Tisztogatják a villamos vasút útját‖. Szamos, 1901. febr. 7., 11. sz., 3. 
178 „Megindult a villamos‖. SzV, 1901. febr. 12., 7. sz., 2. 
179 „Városi közgyűlés‖. SzV, 1901. febr. 12., 7. sz., 1. 
180 „Megindult a villamos‖. SzV, 1901. febr. 12., 7. sz., 2. 
181 „Villamosunk‖. Szamos, 1901. máj. 30., 43. sz., 4.; „Villamos vasutunk‖. Szatmár, 1901. jún. 1., 22. sz., 3. 
182 „Egyesített fürdő- és villamosjegyek‖. Szamos, 1901. szept. 15., 74. sz., 4. 
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szerint csupán a „vonatjárás‖-ok idején mentek a villamosok egészen a gőzfűrészig.
183

 

Ugyanettől a hónaptól a színházba járó közönség számára – a színházi idény alatt – külön 

járatokat indítottak, a Kossuth kerti végállomásról 18.40, 19.00 és 19.10-kor – 8 perc 

múlva értek a teátrumhoz – , a gőzfűrésztől pedig 19.15-kor, e járat 19.30-kor érkezett a 

szóban forgó megállóba. Az előadások után szintén indultak mindkét irányba járatok.
184

 

1901 őszén, a szatmárhegyi szüret idején a HÉV különvonatai részben a 

Kossuth kerttől, részben a Szamos-hídtól indultak.
185

 1901 decemberétől a Kossuth kerttől 

induló HÉV-szerelvényeket villamos viteldíjjal városi, helyi forgalomban is használhatták 

a szatmárnémetiek. A vasúttársaság a következő hirdetést jelentette meg: „Értesítjük a t. 

utazóközönséget, hogy a Szatmár-hegy illetőleg Erdőd és Szatmár Kossuth-kert között 

közlekedő vonatjaink a gőzfűrész és Kossuth-kert közötti vonalrészen jövőben ép úgy 

lesznek használhatók, mint a többi villamos menetek vagyis ha fel vagy leszálló utasok 

lesznek, minden feltételes megállóhelyen megfognak állni és rajtuk a villamos 

szakaszjegyek érvényesek. Hogy azonban felesleges és időt rabló megállások ne 

történjenek, kérjük hogy az ily feltételes megállóhelyen felszállni szándékozó utasok 

egyike nappal kalap, zsebkendő vagy csak a kéznek felső csuklóban való körforgatása este 

és homályos idő a pedig midőn az előbb említett jeleket a vonatvezető meg nem láthatja 

égő gyufának körforgatása által a vasúti forgalomban szokásos megállító jelt adja, mert 

ellenesetben a vonat nem áll meg. Üzletvezetőség‖
186

 Az Erdődre és Szatmárhegyre menő 

vonatok a későbbiekben is indultak a város belterületéről, a Szamos-hídtól és a Kossuth 

kertből.
187

 Bár visszaútban előfordult, hogy az utasokat villamosokra szállíttatták át a 

gőzfűrésznél, mert a vonatok nem mentek be a városba.
188

 

1902. január 5-tól megszűntették a szakaszhatárt a törvényszéki palotánál, s a 

Szamos egész jobb parti városrésze egy szakaszt (Kossuth kert–Szamos-híd) képezett a 

továbbiakban. Egyúttal a menetdíjak „igen mérsékelt emelésé‖-re is sor került a 

kereskedelmi miniszter jóváhagyásával.
189

 A szakaszjegy ára 12 fillér maradt, az egy 

szakaszra szóló menettérti jegy ára 20-ról 22 fillérre, a füzetjegyé 90 fillérről 1 koronára 

emelkedett. Az előző évhez képest „a villamos menetek száma csaknem a felére lett 

apasztva‖.
190

 Április 15-től lépett életbe a nyári menetrend, amelyet rövidesen 

módosítottak. Május 1-jétől vasárnapokon és ünnepnapokon a „Kossuth-kertbe üdülés 

végett kirándulók kedvéért‖ a délutáni és a kora esti órákban öt újabb járatot indítottak.
191

 

Rövidesen újabb járatbővítésre került sor. „Értesítjük a t. közönséget, hogy az eddig 

közlekedő villamos meneteken kívül a fürdő közönség kényelmére a fürdőidény egész 

tartamára még a következő meneteket vezettük be: …‖ – adta hírül a Szatmár és Vidéke 

1902. június 10-én.
192

 Ugyancsak az utazóközönség kényelmét szolgálta, hogy egyes 

járatok a Kossuth kerti gőz- és kádfürdő vendégei érdekében néhány percig időztek e 

                                                
183 „Villamosunk járatása‖. Szatmár, 1901. szept. 21., 39. sz., 3.; „Villamosunk járatása a hídon túl‖. Szamos, 
1901. szept. 29., 78. sz., 6. 
184 „Villamos vasutunk menetei‖. Szamos, 1901. okt. 6., 80. sz., 4.; „Villamos vasutunk menetei‖. SzV, 1901. 

okt. 8., 41. sz. mt., 1. 
185 „A Szatmár–erdődi h. é. vasút‖. Szamos, 1901. okt. 13., 82. sz., 3. 
186 „Értesítjük a t. Utazóközönséget‖. SzV, 1901. dec. 10., 50. sz. mt., 1. 
187 „Szatmár–erdődi h. é. vasút. Menetrend‖. SzV, 1902. máj. 6., 18. sz., 5.; „A szatmár–erdődi vasút. 

Menetrend‖. Szamos, 1902. máj. 25., 42. sz., 5. 
188 Thurner Albert: „Sok a füstje – kevés a parazsa‖. Szamos, 1904. okt. 30., 87. sz., 2. 
189 „Szatmár–Erdődi h. é. vasút‖. Szatmár, 1902. jan. 1., 1. sz., 3.; A Szatmár–Erdődi H. É. Vasút Részvény-

társaság 1902. évi június hó 13-án tartandó második rendes közgyűlése elé terjesztendő üzleti jelentés és 

zárszámadás 1901. Bp., 1902. 4. 
190 Bakó Ignácz: „Felvilágosítás‖. SzV, 1902. szept. 2., 35. sz., 1-2. 
191 „Menetrend‖. SzV, 1902. ápr. 12., 16. sz., 3.; „Értesítés‖. Szatmár, 1902. ápr. 26., 17. sz., 3. 
192 „Értesítés‖. SzV, 1902. jún. 10., 23. sz. mt., 1-2. 
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megállóban.
193

 A kevés járat miatt kritika is érte a vasúttársaságot: „A járatok csak az 

érkező és indulandó vasúti vonatokkal vannak összeköttetésben, használva a kisebb 

kocsikat úgy, hogy ezen kocsik rendszeresen annyira túlzsúfolva vannak, hogy a városban 

azokra senki fel nem szállhat.‖
194

 

Az 1902 januári kismértékű áremelés, az újabb járatok bevezetése ellenére, 

forgalom- és bevételcsökkenéshez vezetett. Az 1902 első hét havi bevétel az előző évihez 

képest 1581 koronával elmaradt.
195

 Bár a bevétel csökkenését a vasúttársaság a rossz 

időjárással magyarázta: „e forgalmat is legfőképen a kedvezőtlen időjárás csökkentette 

ennyire; erre nézve elég egy-két példát említenem; nev. a Szamos fürdőzés és a Kossuth-

kerti zarándoklások csaknem teljes szünetelését. A Szamos fürdőt használók kényelmére 

bevezetett villamos menetek üresen jártak, mert senkinek sem volt kedve hidegben fürödni; 

a vasár- és ünnepnapok délutánjaira a Kossuth-kerti kirándulók kedvéért bevezetett 

rendkívüli villamos mentek szintén üresen futottak, mert senkinek sem volt kedve téli 

köpenyegben szürcsölni a Valkovics sörét.‖
196

 

1902. november 1-jétől életbe lépett menetrend egy-egy irányban már csak napi 

15 villamosjáratról tanúskodik. Közülük is csak 7 járat volt, amely teljes vonalhosszban, 

vagyis a gőzfűrész állomás és a Kossuth kert között közlekedett. A többi járat csak a 

belvárost kötötte össze a pályaudvarral (Eötvös utca–Kossuth kert), egy kivételével, amely 

az Attila utcai kitérőig ment.
197

 Ez utóbbi újítást rövidesen megszűntették – valószínű az 

utazóközönség kívánságára –, hogy a Királyháza felé menő vonathoz is legyen a 

villamosnak csatlakozása.
198

 Az első járat 5.30-kor indult a gőzfűrész állomástól, az utolsó 

pedig 19.10-kor a Kossuth kertből. Napközben hosszú, esetenként kétórás villamosmentes 

időszakok is voltak, ez szokatlan a városi vasutaknál.
199

 1902-ben míg Szatmárnémetiben 

30, addig Szombathelyen 174, Sopronban pedig 285 (2 vonalon) volt a napi 

villamosmenetek száma.
200

 

Az 1903. április 10-én életbe lépett menetrend szerint már csak 13 villamosjárat 

volt egy-egy irányban naponta Szatmárnémetiben, ezek közül kettő nem teljes útvonalon, 

hanem csak a Korona szálló (Deák tér és az Eötvös utca sarka) és a Kossuth kert között 

közlekedett. E járatokon kívül igénybe lehetett még venni egy-két Szatmárhegyre, illetve 

Erdődre menő, vagy onnan jövő HÉV-szerelvényt a gőzfűrész és a Szamos-híd, vagy a 

Kossuth kert viszonylatban. Reggel 5 óra 10 perc és este 23 óra 7 perc között volt 

villamosközlekedés, hosszú szünetekkel.
201

 1903. november 1-jétől a Deák Ferenc téren a 

Batthyány Lajos utca betorkolásánál „a Károlyi-ház és Fehér-ház‖ sarkáról a „Lengyel 

Károly-féle ház‖ elé – a tér nyugati oldala – helyezték át a megállóhelyet, s megszűntették 

az Eötvös utcában a római katolikus elemi iskola előtti megállóhelyet.
202

 

1904-től a SZEHÉV oly módon támogatta az állami gyermekvédelmet, hogy 

díjmentes utazást biztosított a menhelyekre és a menhelyek telepeire való utazás esetén a 

gyermekeknek és kísérőiknek.
203

 Az 1904. november 1-jén bevezetett menetrend szerény 

                                                
193 „A Kossuth-kertben‖. SzV, 1902. jún. 10., 23. sz. mt., 2. 
194 „Villamos vasúti mizériák városunkban‖. Szamos, 1902. aug. 10., 64. sz. mt., 1. 
195 „A hegyi vasút‖. Szamos, 1902. aug. 24., 68. sz., 1-2.; Bakó, i. m. 1-2. 
196 Bakó, i. m. 2. 
197 „Értesítés‖. Szamos, 1902. okt. 19., 84. sz., 4. 
198 „A villamos kocsik menete‖. SzV, 1902. nov. 18., 46. sz. mt., 2.; „A villamos‖. Szamos, 1902. nov. 23., 

94. sz., 5. 
199 „Értesítés‖. Szamos, 1902. okt. 19., 84. sz., 4. 
200 Adatok a vasutak 1902. évi állapotáról … , 134-135. 
201 „Értesítés‖. SzV, 1903. márc. 24., 12. sz. mt., 2. 
202 „Megállóhelyek‖. Szatmár, 1903. okt. 3., 40. sz., 2.; „Beszűntetett megállóhelyek‖. SzV, 1903. okt. 27., 

43. sz. mt., 1. 
203 Ruffy Pál (összeáll.): Jelentés az állami gyermekmenhelyeknek 1904. évi munkásságáról. Bp., 1906. 57.; 

Ruffy Pál (összeáll.): Jelentés az állami gyermekmenhelyeknek 1906. évi munkásságáról. Bp., 1908. 54. 
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járatbővítésről tanúskodik. Mindkét irányba 16-16 járat közlekedett. Közülük azonban csak 

9 ment egészen a Szatmár gőzfűrész állomásig, többi a Kossuth kert és többnyire a 

Kossuth Lajos utca között szolgálta az utazni vágyókat. Ekkor a villamosok mellett már két 

hónapja egy gőzmotorkocsi is közlekedett. (Ez utóbbi vasúti jármű megnevezése 

kezdetben eltérő volt: automobil kocsi, motorkocsi, motoros.) Az első járat 5 óra 15 

perckor indult a gőzfűrésztől, az utolsó pedig 21 óra 2 perckor a Kossuth kertből.
204

 

E ritka villamosközlekedést nagy látogatottságú rendezvények alkalmával 

sűrítették. Ilyen esemény volt például az 1903. szeptember 27-én tartott lóverseny is, 

amelyre a Kossuth kertből és a Szamos-hídtól különmentek szállították az utasokat a 

Méntelep megállóig.
205

 A lóversenytérre menő, illetve onnan jövő forgalmat a rendőrség 

úgy szervezte meg, hogy az a villamosközlekedést a legkevésbé zavarja, a belvárosban a 

Batthyány Lajos és a Várdomb utcára, valamint a Bányai útra, a Szamos-hídon túl pedig 

megosztva részben a Hegyi útra s részben a Zsadányi útra irányította.
206

 „Közúti 

villamosunk is minden újabb érkezésekor a tarka festői csoportú emberek nagy tömegét 

ontotta a pályatérre‖ – írta a Szamos az eseményről való tudósításában.
207

 Hasonlóan 

sűrített menetek szolgálták a következő évi „lóverseny s tűzoltóünnep‖ látogatóit.
208

 A 

Lórántffy Zsuzsanna Egyesületnek a Kossuth kerti Kioszkba szervezett 1904. évi juniális 

mulatságára negyedóránként közlekedtek villamosok.
209

 Az alacsony járatszám csak kevés 

villamoskocsi forgalomba állítását igényelte, ezért előfordult, hogy nagy utasszám esetén 

(pl. szüret idején) a Szatmárhegyre menő szerelvényekbe villamoskocsikat is besoroltak. A 

néhány napos szüret miatt nem volt érdemes a járműparkot bővíteni.
210

 Az utasok által a 

kocsikban felejtett tárgyakat elárverezték.
211

 A városi vonalat – egy balesetről szóló 

sajtóhíradás szerint – teherforgalomra is használták.
212

 

A villamosvasút üzleti eredményeiről nehéz pontos adatokat felsorakoztatni, 

mert a vasúttársaság a közölt statisztikai adataiban együtt hozta valamennyi vonalából 

származó bevételét és kiadását, s a részvénytársaság tényleges nyereségét. A SZEHÉV Rt. 

1900 és 1905 közötti valamennyi éves üzleti jelentése nyereséget tartalmazott. Például az 

1902. évi 27 469 korona 78 fillér tiszta nyereség az elsőbbségi részvényesek számára 3 

korona osztalék kifizetését jelentette.
213

 A villamosvasút esetében csak 1901 és 1902 első 

hét hónapjának a bevételére sikerült rábukkanni, ezen adatokat a 3. számú táblázat 

tartalmazza. A fennmaradt források arról tanúskodnak, hogy a SZEHÉV városi 

villamosvasúti vonala nem, a többi viszont nyereségesen üzemelt. A városi vonal 

                                                
204 „Szatmár–erdődi h. é. vasút. A Szatmár-Gőzfűrész–Kossuthkerti vonalrészen közlekedő közúti (villamos, 

illetőleg automobil) vonatok menetrendje‖. Szatmár, 1904. okt. 15., 42. sz., 5. 
205

 „A villamos külön menetei‖. Szamos, 1903. szept. 27., 78. sz., 3. 
206 „Közlekedés a lóversenytérre‖. Szamos, 1903. szept. 27., 78. sz., 4. 
207 „A szatmári ügető és lóverseny‖. Szamos, 1903. okt. 1., 79. sz., 2. 
208 „Külön menetek a szatmár–erdődi h. é. vasúton‖. Szamos, 1904. szept. 22., 76. sz., 3. 
209 „A Szatmári Erdődi vasút‖. Szamos, 1904. jún. 19., 49. sz., 3.; „A Lórántffy Zsuzsánna Egyesület 

mulatsága‖. Szamos, 1904. jún. 23., 50. sz., 4. 
210 Thurner, i. m. 2. 
211 „A szatmár erdődi hé. vasút‖. Szatmár, 1904. dec. 16., 51. sz., 2. 
212 „Villamos vasúti összeütközés‖. Szatmár, 1901. nov. 2., 44. sz., 3. 
213 Üzleti jelentés 1900..., 4.; Üzleti jelentés 1901..., 4.; A Szatmár–Erdődi H. É. Vasút Részvény-társaság 

1903. évi május hó 25-én tartandó harmadik rendes közgyűlése elé terjesztendő üzleti jelentés és 

zárszámadás 1902. Bp., 1903. 4.; A Szatmár–Erdődi H. É. Vasút Részvény-társaság 1904. évi május hó 30-
án tartandó negyedik rendes közgyűlése elé terjesztendő üzleti jelentés és zárszámadás 1903. Bp., 1904. 4.; A 

Szatmár–Erdődi H. É. Vasút Részvény-társaság 1905. évi június hó 2-án tartandó ötödik rendes közgyűlése 

elé terjesztendő üzleti jelentés és zárszámadás 1904. Bp., 1905. 4.; A Szatmár–Erdődi H. É. Vasút Részvény-

társaság 1906. évi június hó 12-én tartandó hatodik rendes közgyűlése elé terjesztendő üzleti jelentés és 

zárszámadás 1905. Bp., 1906. 6.; „A magyar közforgalmú villamos vasutak 1906. évben‖. VKK, 1908. jún. 

14., 71. sz., 479-480.; „Városi közgyűlés‖. Szamos, 1903. jún. 11., 47. sz., 1. 
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veszteségességét a többi vonal nyereségessége felülmúlta.
214

 Utóbbi vonalakon 

teherszállítás (pl. fa) is folyt, ami növelte a bevételeket. A vasúttársaság rendszeresen 

jelentetett meg hirdetéseket, hogy például fa „megrendelhető a Szatmár–erdődi h. é. v. 

üzletvezetőségénél Rákóczy u. 46. sz. a. és … a kalauzoknál‖.
215

 (1901-ben 

Szombathelyen 39 075 korona, Sopronban pedig 69 710 korona bevétele volt a 

villamosvasútnak.
216

) 

 

3. táblázat. A SZEHÉV üzleti bevételei koronában
217

 

 

Hónap 

Személyszállítás Teherszállítás Összes bevétel 

Villamosvasút Gőzvontatás  

1901 1902 1901 1902 1901 1902 1901 1902 

január 10* 874 1341 2062 6006 3204 7357 6140 

február 905 789 1459 2043 5220 3277 7584 6109 

március 1309 971 2141 2636 4647 3884 8997 7491 

április 1456 912 3071 2597 4772 3047 9299 6556 

május 1544 1106 3334 3092 5892 6393 10770 10591 

június 1498 1078 3550 3580 4931 5644 9979 10302 

július 1734 1145 3853 4069 2339 5591 7926 10805 

összesen 8456 6875 18749 20079 33807 31040 61012 57994 

* 1901. január 2-tól február 6-ig a rendkívüli hideg és a nagy hóesés miatt szünetelt a 

villamosközlekedés. 

 

A városi vonal veszteségességét az alacsony utasforgalmon kívül a magasnak 

tartott áramdíj is okozta. A SZEHÉV Rt. 1901. május 29-én tartott első rendes közgyűlésén 

elhangzott, hogy a vasúttársaság egyik legfőbb törekvése a magas „villam-áram költségek‖ 

csökkentése lesz. Az elektromos áramot drágán adó városi villanytelep is ráfizetéssel 

működött az 1900. évben, s ismét felmerült az eladásának az ötlete.
218

 Az 1901. évi 

februári városi közgyűlés is foglalkozott a villanytelep átadásának ügyével.
219

 (A 

szombathelyi villamosvasút kedvezőbb áron kapta az elektromos áramot az ikervári vízi 

erőműtől.
220

) 

Kezdtek elszállni azon optimista remények, hogy majd a villamosvasút ki fogja 

rántani a villanytelepet a deficitből. Ugyanis két hónap elteltével világossá vált, hogy a 

villamosvasút a napi bevételéből az áramfogyasztást nem tudja fedezni. A várossal kötött 

szerződés szerint a vasútüzemnek igénybe kellett venni a megállapodott árammennyiséget. 

A vasúttársaság által igényelt árammennyiség csökkentése viszont a villanytelep amúgy is 

gazdaságtalan működésére lett volna rossz hatással. Gyakorivá vált a városi villanytelep 

üzemzavara. „Mióta a villamos megindult, azóta az utczai világítás a lehető legrosszabb; 

hol egyik városrész, hol a másik van sötétségben, s nem volt azóta olyan nap, a mikor a 

közvilágítás teljes lett volna.‖ – írta a Szatmár és Vidéke. Ugyanakkor a vasúttársaságnak 

kedvezőbb volt a városi villanyteleptől vásárolni az elektromos áramot, mintha a gyér 

forgalomra saját áramfejlesztő telepet hozott volna létre. A korabeli sajtó a legjobb 

megoldásnak azt tartotta volna, ha a vasúttársaság, amely kellő szakértelemmel és üzleti 

                                                
214 „A múlt év története‖. SzV, 1901. jan. 1., 1. sz., 1.; „A villamos-vasút szárnyának Németibe kiépítése és az 

István-tér rendezése‖. Szatmár, 1901. máj. 4., 18. sz., 2. 
215 „Fa eladás‖. SzV, 1901. júl. 23., 30. sz., 3. 
216 Adatok a vasutak 1901. évi állapotáról … , 134-135. 
217 Bakó, i. m. 2. 
218 „A múlt év története‖. SzV, 1901. jan. 1., 1. sz., 1.; Üzleti jelentés 1900..., 4. 
219 „Városi közgyűlés‖. SzV, 1901. febr. 12., 7. sz., 1. 
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szellemmel bírt, átvette volna a városi villanytelepet. Szerintük a telep deficitjét a városi 

kezelés hozzá nem értése okozta.
221

 

1902-ben volt, hogy üzemzavar miatt 6 napig nem közlekedtek a villamosok 

Szatmárnémetiben.
222

 Még ebben az évben a SZEHÉV Rt. azzal a kéréssel fordult a városi 

tanácshoz, hogy a villamosvasút számára kiszolgáltatandó elektromos áram díját 

leszállítsák.
223

 A ügyet a képviselő-testület „villamvilágítási bizottsága‖ vizsgálta, 

tárgyalta. A bizottságnak nem volt ellenére, hogy „a közérdek szempontjából‖ a 

villamosvasút azon az áron kapja az elektromos áramot, amely az a városnak ténylegesen 

kerül.
224

 Végül 1903-ra évi 2000 korona díjmérsékléssel irányozták elő a villamosvasút 

áramfogyasztását.
225

 A SZEHÉV Rt. 1903-ban Budapesten tartott harmadik rendes 

közgyűlésén is az egyik fő célkitűzés „a nagyon drága villamos üzem‖ kiadásainak 

csökkentése volt.
226

 A Szamos című lap Szatmárnémeti képviselő-testületének az 1903. 

május 11-ei közgyűléséről többek között azt tudósította, „hogy a villamos áram 

szolgáltatás iránt kötött szerződést felbontja, ha a részvénytársaság eddigi tartozását 

kifizeti és ha a tervezett gőzmotor kocsikat tényleg üzembe fogja venni.‖
227

 Sikerült a 

vasúttársaság számára terhes szerződéstől szabadulni. A „villamvilágítási bizottság‖ 1903. 

október 5-ei ülésén fontosnak tartotta, hogy a SZEHÉV Rt. igazgatóságával minél előbb 

tisztázzák a „motorkocsi közlekedés‖ várható bevezetését, hogy a következő évi 

áramtermelés tervezett mennyiségét meg tudják állapítani.
228

 A vasúttársaság csak az első 

gőzmotorkocsi üzembe helyezése után, 1904 szeptember elején, adta hírül a sajtóban, hogy 

„a jövő év elejére a villamos üzemet teljesen leakarja szerelni s helyét motoros kocsikkal 

pótolni.‖
229

  

A villamosvasút, mint nagyfogyasztó megszűnésével, valamint a villanytelep 

szükségessé vált felújításával ismét napirendre került utóbbi további sorsának kérdése. Egy 

évtized alatt ugyanis a városi villanytelep úgy elhasználódott, hogy 1904 szeptemberében a 

helyi sajtó híradásai szerint a 3 gép közül már csak 1 működött „és az is folytonosan‖.
230

 A 

telep az elektromos áramot „túlságos erőfeszítéssel nagy költségek árán szolgáltat‖-ta. A 

Szatmár című lap megfogalmazta kemény kritikáját: „A vállalatra bátran elmondhatjuk, 

hogy nem alkalmas házi kezelésre, vagy jobban mondva nem vagyunk elég szakértők.‖
231

 

A helyi sajtó részletesen boncolgatta a városi villanytelep helyzetét, a kiútkereséseket, 

köztük a „Magyar Siemens–Schuckert-Művek villamossági rt.‖ ajánlatát. Végül a 

képviselő-testület a városi kezelésben tartás mellett döntött.
232

 A villanyteleppel 

kapcsolatos tényezők jelentős szerepet játszottak a helyi villamosközlekedés 

megszűntetésében. 

A helyi sajtó tudósítása szerint 1900 decemberében a vasúttársaságnál felmerült 

az a terv, hogy a villamos vonalát a Szatmárnémetitől körülbelül 15 km-re fekvő Csenger 

községig kiépítsék. A HÉV új vonalát egyből villamosüzeműre kívánták építeni.
233

 Több 
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223 Üzleti jelentés 1901..., 4. 
224 „A villamvilágítási bizottság‖. SzV, 1902. jún. 3., 22. sz. mt., 1. 
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terv vetődött fel a veszteségesen működő villamosvasút rentábilissá tételére. A kiútkeresés 

egyik változata abból indult ki, hogy „annak a vonalnak, mely most lerakva van 

városunkban, kisebb a környéke, hogy sem elegendő utast szolgáltasson‖. Ezért a vállalat 

jövedelmezőségét szolgálná, ha a németi városrészbe is kiépítenék a villamosvasút pályáját 

– volt a Szamos című lap véleménye 1901 májusában. A javasolt útirány a Deák Ferenc 

tér–Kazinczy Ferenc utca–református templom–Honvéd utcai vámsorompó volt. E 

beruházás előnyös volna a vasútüzem forgalmára s Németi fejlődésére is. „A város főbb 

részeinek lakossága, valamint Németiben a városba jövő nagyszámú vidéki élvezhetné a 

villanyosvasút előnyeit.‖
234

 A villamosvasút veszteségessége miatt a vonalbővítési 

elképzeléseket hamar elvetették. 

A vizsgált időszakban is leginkább a fogatolt járművek zavarták meg a 

villamosközlekedést. 1901. február 8-án a villamos egy parasztszekérrel ütközött a 

Rákóczy utcában, mert a lovak a villamostól megbokrosodtak, a hajtó ember megsérült.
235

 

„A villamos vasúttól az elmúlt héten ismét két fogat ragadt el‖ a Hám János és az Eötvös 

utcákban, számolt be néhány nap múlva az esetekről a helyi sajtó.
236

 A Rákóczy utca egyik 

házában a villany bekötésekor a vezetéket a villamos felsővezetékén keresztül az utca 

kövezetére lógatták. A huzal levezette a felsővezeték elektromos áramát, s az arra tartó 

lovas szekér két szegény páráját agyon csapta. A villanytelep munkásainak emberi 

gondatlansága s nem a villamosvasút okozta a szerencsétlenséget.
237

 1901 augusztusában 

Lázár Jakab egyfogatú fuvaros az Attila utcában összeütközött a 84-es pályaszámú 

villamos kocsival. Lázár szinte „sportot űzött abból, hogy mindig szorosan a villanyos előtt 

hajtott át a pályán‖. Ezúttal megjárta, mert a „teljes sebességgel‖ közlekedő villamos a 

szekeret „izzé-porrá zúzta, gazdáját pedig súlyosan megsebesítette‖.
238

 Volt, hogy kutyát 

gázolt el a villamos.
239

 1901 novemberében az „új vigadó‖ előtti kitérőben állt egy 

tehervagon, amelybe beleszaladt az egyik villamoskocsi, utóbbi lámpái összetörtek, 

személyi sérülés szerencsére nem történt.
240

 1902. júliusában adott hírt a sajtó újabb 

balesetről, mégpedig a villamos „Linder Dávidné gyümölcsárusasszonyt‖ ütötte el, a 

villamosvezető erős csengetése ellenére a sínre lépett, s emiatt a városi kórházban kötött 

ki.
241

 1902 december elején a 83-as pályaszámú villamoskocsi a Deák téren egy vidéki 

parasztszekeret és egy mellette álló 17 éves leányt ütött el, utóbbi a karján sérült. A 

fogattulajdonos szerint a villamos nem csengetett.
242

 1903 májusában a Rákóczy utcában 

egy napszámos nőt gázolt el a villamos, aki a bal szemöldöke fölött sérült meg, szerencsére 

könnyebben.
243

 Ahogy csökkent a villamos menetek száma, úgy lett kevesebb a 

balesetekről való híradás az újságokban. 

 

A villamosközlekedés megszűntetése (1905. április 14.) 

A kevés utas, a csökkentett járatszám, a drága áramdíj elgondolkodtatta a 

vasúttársaság vezetőit. A problémákra olyan megoldást kívántak találni, amely mind a 
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város, mind a maguk számára elfogadható. A város részéről a helyi forgalom fenntartása, a 

vasúttársaság részéről az üzemköltségek csökkentése volt a cél. A részvényesek 1903. 

május 25-én tartott harmadik rendes közgyűlésére a SZEHÉV Rt. igazgatóságának az 

1902. évről írt beszámolójában már megfogalmazták, hogy a magas üzemköltségű 

villamosvasút helyébe „automobilkocsi-üzem‖ létesítését tervezik, s ez ügyben „illetékes 

helyen‖ már megtették az első lépéseket. A villamosvontatás felhagyásával az 

üzemköltségek nagymérvű csökkenésében s a nyereségesség hasonló arányú 

növekedésében bíztak.
244

 A SZEHÉV Rt. 1904. május 30-án tartott negyedik rendes 

közgyűlésén elhangzott „a motorüzemnek már a legközelebbi időben‖ való bevezetése.
245

 

A Szatmár és Vidéke 1904. augusztus 2-i száma kürtölte szét, hogy „a szatmár–erdődi h. é. 

vasút részére tegnap egy automobil kocsi érkezett, mely a hivatalos átvétel után egyelőre a 

városban fogja a forgalmat lebonyolítani.‖
246

 A további sajtótudósításokból kiderült, hogy 

valójában a Ganz és Társa cég gyártotta vasúti „gőz-motorkocsi‖-ról volt szó. E jármű 

esetében egy kocsiszekrénybe építették be a nagy fordulatszámú, zárt rendszerű gőzmotort 

és az utasteret. A jármű működtetésének megtanítására, a személyzet oktatására a Ganz 

gyárból érkezett gépész.
247

 A gőzmotorkocsi forgalomba állítására augusztus 31-én került 

sor.
248

 A gőzmotorkocsi ára a sajtóhíradások szerint 22 700, illetve 23 000 korona volt. A 

vasútüzem további terve – a gőzmotorkocsi beválása esetén – újabbak vásárlása, s a 

villamosok e járművekkel való kiváltása volt.
249

 

1904. augusztus 31-től Szatmárnémetiben már a villamosok mellett egy 

gőzmotorkocsi is szolgálta az utazni vágyókat. Ez a villamosközlekedés alkonyának 

kezdetét jelentette a Szamos-parti városban. Az új járművet azonban hamar kritika érte a 

sajtóban, „a motor-kocsikkal erőkísérleteket tesznek és futás próbákat végeznek‖ – arra 

utalt a cikk írója, hogy az utasok az elindulás reményében „vállaikkal próbálták mozdítani‖ 

a járművet.
250

 Közben elkészültek a Szatmárnémeti és Bikszád közötti keskeny 

nyomtávolságú vasút tervei, amelynek indulópontjául a villamosvasút Kossuth kerti 

végállomását jelölték meg, így kívántak kapcsolatot teremteni a két vaspálya között.
251

 

Az új járművekbe helyezett remények beteljesülését bizonyítja a SZEHÉV Rt. 

1905. június 2-án tartott ötödik rendes közgyűlésén elhangzottak, mely szerint az 

„automobil-kocsinak néhány hónapon át való használata is az üzemköltségek elég 

jelentékeny apadását eredményezte‖.
252

 Az üzemköltségek kedvező alakulása miatt 1905 

elején újabb két gőzmotorkocsit vásároltak, s így már lehetővé vált a villamosok kiváltása 

a Szamos-parti városban. A villamosközlekedés megszűntetését és a „motoros üzem‖ 

bevezetését az 1905. április 15-én életbe léptetett menetrenddel kapcsolták össze.
253

 A 

Szamos című lap 1905. április 16-i számában a következő sorok jelentek meg: „… a 

tegnapi naptól a villamos vasút megszűnt létezni s helyét a motoros kocsik foglalják el, 

melyeknek fenntartása jóval kevesebb költséget ró a vasúttársaságra. – Így a városban a 

villamos vasúti kocsikat a tegnapi naptól a motorosok foglalják. A vezetékek dróthálózatát, 
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nem különben az erre szolgáló póznákat is rövid idő alatt leszerelteti a vasút igazgatósága. 

A motoros kocsik behozatalával az egész vonalon új menetrend lépett életbe, … a város 

belterületén is sürjebb lesz a közlekedés.‖
254

 Azonban az élet úgy hozta, hogy még sem az 

említett napon járt utoljára villamos Szatmárnémeti utcáin. Ugyanis az egyik 

gőzmotorkocsi április 18-án reggel fél 9-kor a Deák Ferenc téri kitérőben kisiklott s elzárta 

a pályát a Kossuth kert felől érkező másik járat előtt is. „Végre is a tapasztalatokban 

megőszült és immár penzióba küldött villamos kocsik egyike robogott elő, mely a 

gyermekbetegség stádiumában sínylődő motorost lassanként felsegítette a sínpárra.‖
255

 A 

gőzmotorkocsik nem váltottak ki osztatlan örömöt a város lakosságában. A sajtóhírek 

szerint gyakran álltak le e járművek motorhiba, vagy fűtőanyaghiány miatt, s a Szamos 

című lap már április 20-i számában a következőt írta: az „életbeléptetett újítás csak arra 

való, hogy ezentúl ne villamos, hanem motoros mizériákról beszélhessünk.‖
256

 

Negyedévvel a villamosközlekedés megszűntetése után is hasonló tartalmú lapvélemény 

jelent meg: „A motoros bajait kezdetben még respektálták valamennyire, mert a kezdeti 

kísérletezés, ha nem is elfogadható, de legalább menthető akadályozó körülményül 

szerepelhetett. De hát meddig akar még az igazgatóság kísérletezni?‖ – volt a nagy 

kérdés.
257

 A villamoskocsik további sorsáról nem sikerült adatot találni, a Vasúti és 

Közlekedési Közlöny a magyar közforgalmú villamosvasutak 1906. évi statisztikájában 

még szerepeltette valamennyi szatmárnémeti villamoskocsit.
258

 A villamosüzemről a 

füstokádó gőzvontatásra való áttérés visszalépést jelentett a modernizálódó város 

tömegközlekedésében. A környezetszennyező gőzvasutak nem voltak kedveltek a városi 

közlekedésben. 

 

A város és a vasútüzem 

A villamosvasút létesítésének terve megosztotta a közvéleményt a korabeli 

Szatmárnémetiben. Voltak, akik a megvalósítás ellen, s olyanok is, akik mellette szóltak, 

„fölötte kívánatos, hogy városunkban is villamos vasút létesíttessék‖ – írta a Szamos 1898 

novemberében.
259

 A helyi közlekedési viszonyokat, szokásokat jól ismerő városi tanács 

ugyanakkor óvatosabban fogalmazott 1897. évi március 19-i ülésén: „Városunk közönsége 

tudatában annak, hogy az engedélyesek által tervezett belterületi vasút vonal, a város 

belterületi forgalmát előre alig látható mérvben fokozni … van hivatva‖.
260

 A megnyitott 

villamosvasutat a sajtó hamar védelmébe vette s a következőt írta: „A közúti villamos 

létesítését nem a városi személyforgalom lebonyolítása szükségéhez képpest kell 

elbírálni.‖
261

 Miután a gyér forgalom miatt már 1900 decemberében a járatszámot 

jelentősen csökkentették a villamosvasút létalapját megkérdőjelező lapvélemények láttak 

napvilágot: „Sokan megmondták előre, hogy az nálunk nem boldogulhat s egyáltalán nem 

fogja kifizetni magát, mert egyrészt a távolság mit a város területén megfut nem olyan 

nagy, hogy az emberek szükségét éreznék használatba venni, másrészt a személyforgalom 

sokkal kisebb, hogysem még a távolság megléte esetén is valami nagy haszonra lehetne 

kilátás.‖
262

 

                                                
254 „Villamos helyett motoros‖. Szamos, 1905. ápr. 16., 31. sz., 3. 
255 „Kisiklott motoros‖. Szamos, 1905. ápr. 20., 32. sz., 4. 
256 Uo. 
257 „Hegyi vasút mizériák‖. Szamos, 1905. júl. 13., 56. sz., 3. 
258 „A magyar közforgalmú villamos vasutak 1906. évben‖. VKK, 1908. jún. 14., 71. sz., 480. A 

statisztikában közölt 8 db villamos motorkocsi közül valójában 3 db gőzmotorkocsi volt. 
259 „Villamos vasút‖. Szamos, 1898. nov. 27. ,95. sz. mt., 1. 
260 MOL, KM VGY ir. 806. cs. 28 625/1897. sz. 
261 „A villamos közúti vasút megnyitása‖. Szamos, 1900. nov. 11., 91. sz., 1. 
262 „Villamosvasút és villamtelep‖, SzV, 1901. jan. 8., 2. sz., 1. 
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Szatmárnémetiben – ahogy korábban már említettem – a villamosvasút 

létesítését megelőzően csak a bérkocsik játszottak szerepet a közhasználatú 

személyszállításban, az első tömegközlekedési jármű, az omnibusz még nem jelent meg a 

város utcáin. Szombathelyen és Sopronban már több évtizedes múlttal rendelkezett az 

omnibusz a villamos megindulása előtt. A villamosvasutat mindkét nyugat-magyarországi 

városban az omnibusz-közlekedés által lefedett területeket érintve építették ki.
263

 E 

tényező, a rentábilis omnibusz-közlekedés hiánya is, kérdésessé tette a közúti vasút 

indokoltságát a Szamos-parti városban. Ugyanakkor a korabeli városi elit az egyik 

legmodernebb tömegközlekedési eszköz, a villamos megteremtését szorgalmazta 

Szatmárnémetiben, egyrészt a helyi közlekedés gyorsítása, másrészt a városi tulajdonú 

villanytelep bevételének növelése céljából. A szóban forgó településen azonban még nem 

voltak érettek a feltételek a közúti vasút rentábilis működéséhez. Magyarországon a korban 

30 000, de inkább 40 000 lakos feletti városokban létesítettek villamosvasutat (1. táblázat). 

Csak Szombathely és Szatmárnémeti volt e határvonal alatt. Szombathelyen más tényezők, 

például a nagyon alacsony agrárlakosság (1900-ban 4,8%), az ország egyik legnagyobb 

utasforgalmú pályaudvara (1908-ban 1 034 016 fő elutazó), kedvezően hatott a vasútüzem 

gazdaságosságára.
264

 Szatmárnémetiben nagyon magas volt a mezőgazdaságból élők 

aránya, 1900-ban a lakosság közel negyede; a pályaudvaron 1903-ban 227 939, 1906-ban 

is csak 322 169 fő szállt vonatra.
265

 A vidéki városokban a közúti vasutak egyik fő célja a 

belvárosok és a pályaudvarok közötti személyszállítás lebonyolítása volt, ugyanakkor 

feltételezhető, hogy az agrárlakosság kevésbé utazott villamoson. A parasztnak más volt az 

értékrendje, mentalitása és másként ment munkába is. Szatmárnémetinél Sopronnak is 

jóval kedvezőbbek voltak a vizsgált mutatói. A közúti vasút utasforgalma szempontjából 

kedvezőtlen mutatók mellé még a magas elektromos áramdíj párosult. E tényezők 

játszottak szerepet a kihasználatlanságban és a gazdaságtalanságban az amúgy jó 

vonalvezetésű villamosvasútnál. A villamos megszűnésével a gőzmotorkocsik sem jártak 

lényegesen sűrűbben, ez is bizonyítja a helyi tömegközlekedési igények alacsony voltát. 

Szatmárnémeti más urbanizációs fejlettségi mutatójában is elmaradt Sopron és 

Szombathely mögött. Ezen állítás alátámasztására néhány adatot tartalmaz a 4. táblázat. 

Beluszky már említett várossorában is előbbre voltak a hasonlított nyugat-dunántúli 

megyeszékhelyek.
266

 A városiasodás anyagi tényezőktől erősen függő folyamat. A banki 

adatok terén is megelőzte a vasi megyeszékhely Szatmárnémetit.
267

 Ha a szóban forgó 

városok képviselő-testületébe került legkisebb adót fizető virilistákat nézzük, szintén 

Szatmárnémeti helyzete a kedvezőtlenebb, ráadásul e településen kétharmaduk kétszeres 

adóbeszámítással került be.
268

 Az alacsonyabb urbanizációs szint is szerepet játszott abban, 

hogy a villamosvasút nem volt életképes vállalkozás a Szamos-parti városban. 

 

4. táblázat. A vizsgált városok lakóházainak jellemzői 1900-ban
269

 

                                                
263 Kalocsai: Városi villamosvasutak ... , 388., 393. 
264 Thirring, i. m. 132., 367. 
265 Borovszky, i. m. 15.; Thirring i. m. 132.; „Városok vasúti személyforgalma‖. Városok Lapja, 1914. márc. 

28., 13. sz., 159. 
266 A magyarországi városok sorában – Zágráb nélkül – Sopron a 14., Szombathely pedig a 17., Beluszky, i. 

m. 118. 
267 Gál Zoltán: „A pénzintézeti innováció térszerkezeti folyamatai: Magyarország bankföldrajzi vizsgálata a 
<két századfordulón>‖. In: Ilyés Zoltán – Keményi Róbert: A táj megértése felé. Tanulmányok a 75 éves 

Pinczés Zoltán professzor tiszteletére. Debrecen–Eger, 2001. 166-167.  
268 Gyáni Gábor: A középosztály és a polgárság múltja különös tekintettel a dualizmus kori Erdélyre. In: 

Fleisz János – Pál Judit (szerk.): Erdélyi várostörténeti tanulmányok. Csíkszereda, 2001. (Múltunk könyvek). 

171.; Thirring, i. m. 670-671. 
269 Thirring, i. m. 22-33. 
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Város kő-, tégla-

házak  

%-a 

cseréptetős 

házak  

%-a 

földszintes 

épületek 

%-a 

emeletes 

épületek 

%-a 

fürdőszobás 

lakások 

%-a 

cselédszobá

s lakások 

%-a 

Sopron 98 73 68 32 3 6 

Szatmárnémeti 28 16 97 3 0,7 2 

Szombathely 97 97 87 13 2,7 5 

 

A villamosvasút Szatmárnémeti urbanizációjának, modernizációjának a részét 

képezte a városon belüli személyszállítás lebonyolításával. A nehézségek ellenére a 

település mindennapjainak szerves részévé vált. Szolgálta a helyi lakosságot, az érkező 

idegeneket, s széles társadalmi rétegek számára volt hozzáférhető. Szatmárnémetiben is 

jellemzővé vált, hogy a vállalkozások reklámjaikban a villamosvasúti 

megközelíthetőségüket is feltüntették, például a Kossuth kerti gőz- és kádfürdő is élt e 

lehetőséggel, s sajtóhirdetéseiben rendszeresen szerepelt, hogy intézményük előtt villamos-

megállóhely van, ahol a kocsik a „fürdőző közönségre vár‖-nak.
270

 A villamosvasút 

rendszeresen témát adott a helyi sajtónak, dicsérték és el is marasztalták. A 

kanyarulatokban „a nyikorgás mérséklésére olykor olykor használtak még kenőcsöt‖ – a 

későbbiekben ez elmaradt.
271

 A Kossuth kertben a villamos vasút töltésén előfordult, hogy 

sokféle gaz burjánzott, amely rontotta a városképet – ezért érte jogos kritika a 

vasúttársaságot.
272

 Ugyanakkor a sajtó védelmébe is vette a közúti vasutat: „úgy szólván a 

házunk kapuinál szállunk föl, – néhány fillérért akár csupa kedvtelésből órákig lehet – a 

villanyoson utazni.‖
273

 

 

Összegzés 

A hosszadalmas előkészületek, eredménytelen kísérletek után 1900-ban sikerült 

Szatmárnémetiben, a Partium és Erdély területét tekintve, az első városi villamosvasutat 

megnyitni. A városatyák éleslátásának köszönhetően a kor egyik legmodernebb 

tömegközlekedési eszközét teremtették meg a Szamos-parti településen. A város anyagi 

áldozatával megvalósított közúti vasút fontos szerepet játszott a település 

modernizációjában és urbanizációjában, hiszen általa megindult a helyi tömegközlekedés 

és hatással volt az útburkolásokra is. Több kedvezőtlen tényező együttes hatása – drága 

áramdíj, kevés utas, magas üzemköltség – miatt a villamosközlekedés 1905 tavaszán 

megszűnt. Amikor a környező városokban – Nagyváradon 1906-ban, Debrecenben és 

Nyíregyházán 1911-ben
274

 – megindult a villamosközlekedés, akkor Szatmárnémetiben 

már csak gőzmotorkocsik jártak. A gőzvontatás bevezetésével azonban a Szamos-parti 

város tömegközlekedésnek történetében egy új szakasz kezdődött. 

 

                                                
270 „A Kossuth kertben‖. SzV, 1904. júl. 26., 30. sz., 3. 
271 „Villamos vasúti mizériák városunkban‖. Szamos, 1902. aug. 10., 64. sz. mt., 1. 
272 „A Kossuth kertben‖. Szamos, 1902. aug. 21., 67. sz. mt., 1. 
273 „A mi vasutunk‖. Szatmár, 1904. nov. 5., 45. sz., 1. 
274 Kovácsyné, i. m. 218. 
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Szatmárnémeti villamosvasút vonala. (A térkép Széles Gyula munkája.) 

 

 

 

 
A négytengelyes villamos motorkocsik jellegrajza. (Rajzolta Zsubrits István) 
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A villamosvasút végállomása a pályaudvarnál. 

(Molnár József gyűjteményéből, Szombathely 

 

 
A kéttengelyes villamoskocsik egyike a Rákóczy utcában. 

(Molnár József gyűjteményéből, Szombathely.) 

 

 
Villamosok a tornyos ház előtt a Deák téri kitérőben. 

(Janitzky-gyűjtemény, Szatmárnémeti.) 
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A 84-es pályaszámú villamos a főtéren. (Janitzky-gyűjtemény, Szatmárnémeti.) 

 

 
A 82-es pályaszámú villamos és a felsővezeték légváltója. 

(Fényképrészlet a Janitzky-gyűjteményből, Szatmárnémeti.) 

 

 
A 84-es pályaszámú villamos az Attila utcában. 

(Fényképrészlet a Janitzky-gyűjteményből, Szatmárnémeti.) 
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A színház előtti villamosmegálló, a kép bal sarkában a megállóhelytábla 

(A szerző gyűjteményéből.) 

 

 
(Szatmár és Vidéke, 1901. okt. 8., 41. sz. Melléklet, 1.) 

 

 
(Szamos, 1902. okt. 19., 84. sz., 4.) 
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(Szamos, 1903. szept. 27., 78. sz., 3.) 

 

 
Gőzmotorkocsi a Deák téren. (Molnár József gyűjteményéből, Szombathely.) 

 

 
Gőzmotorkocsi két mellékkocsival a Hám János utcában 

(A szerző gyűjteményéből.) 
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Începutul transportului public în Satu Mare  

la turnura secolelor al XIX-lea şi al XX-lea 

Rezumat 

 

Transportul public cu tramvai se leagă de construcţia căii ferate ce lega oraşul 

Satu Mare de Viile Satu Mare şi Ardud. Planul acestei linii ferate, proiectat pentru trenuri 

cu locomotive cu aburi, a fost acceptat de consiliul local în 1892. După pregătiri 

îndelungate şi mai multe proiecte eşuate, prima porţiune a liniei a fost inaugurată în 8 

noiembrie 1900. Modificarea cea mai importantă survenită faţă de planul iniţial a fost 

adaptarea tracţiunii electrice pentru locomotivele care circulau pe traseu. Această soluţie 

era cea mai modernă la aceea oră, contribuind esenţial la modernizarea şi urbanizarea 

aşezării. S-au pietruit mai multe străzi iar reclamele societăţilor comerciale au menţionat 

această posibilitate modernă de transport. 

Linia pornea de la gara principală de lângă parcul orăşenesc, mergea spre piaţa 

centrală, trecea podul de peste Someş unde, pe drumul ce ducea la Sătmărel, ajungea până 

la gara Ferăstrău. Traseul liniei a fost conceput astfel încât cele mai importante instituţii 

publice şi de cultură, dar şi întreprinderile să fie legate: gara, primăria, teatrul, poşta, şcoli, 

biserici, bănci, hoteluri şi restaurante, piaţa, uzina „Neuschloss‖, moara cu aburi şi uzina 

electrică. Astfel, noua posibilitate de transport servea pentru transportul turiştilor la 

principalele locaţii oferite de oraş: baia de aburi din parcul oraşului, ştrandul, monumentele 

şi pentru localnicii care se îndreptau spre locul de muncă sau spre birourile instituţiilor 

publice. 

Linia era exploatată de Societatea de Calea Ferată Locală Satu Mare – Ardud şi 

dispunea de cinci maşini automotoare electrice, fabricate la uzinele Ganz din Budapesta. 

Societatea nu avea generator propriu, astfel, electricitatea de 550 V, necesară pentru a pune 

în mişcare garniturile, era produsă de uzina electrică a oraşului. Această unitate alimenta 

instituţii publice şi private din oraş, societatea de transport fiind unul din cei mai 

importanţi consumatori. Liniile electrice erau proiectate în înălţime, pe stâlpi de 5,50 de m, 

fiind realizate din cupru, iar pentru împământare serveau şinele. 

Programul de mers al tramvaielor era între orele 7 dimineaţa şi 8 seara. Iniţial 

frecvenţa curselor era de 10 minute care însemna zilnic un total de 170 de curse. Această 

frecvenţă de curse era prea ambiţioasă şi se dovedea a fi nerentabilă. Sătmărenii nu şi-au 

schimbat obiceiurile de călătorie şi nu foloseau prea des tramvaiul. Astfel doar după o lună 

de la deschidere, în decembrie 1900, frecvenţa curselor era redusă considerabil, programul 

fiind adaptat la mersul trenurilor. Pentru zilele de târg şi duminică cursele erau mai dese. 

Pentru a atrage mai mult călătorii au fost puse în circulaţie bilete de tramvai combinate cu 

tichetul de intrare la baia comunală şi la ştrand, iar în sezonul de teatru circulau curse 

speciale. Tot pentru a servi mai bine nevoile de călătorie au fost incluse în program şi curse 

pentru şcolari. 

Din cauza mai multor factori nefavorabili (numărul mic al călătorilor, preţul 

ridicat al curentului), tracţiunea electrică a fost schimbată cu cea cu aburi în primăvara 

anului 1905. În comparaţie cu oraşele învecinate – prima linie de tramvai a fost deschisă la 

Oradea în 1906, iar la Debreţin şi Nyíregyháza în 1911 – acest regres tehnologic arată că 

Satu Mare nu dispunea de o populaţie şi de o economie suficient de puternică pentru a 

asigura exploatarea rentabilă a acestui mijloc de transport modern, nevoile în acest sens 

fiind satisfăcute de maşini trase cu cai şi de maşini cu aburi. 
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The beginnings of the public transportation in Satu Mare 

at the turn of the 19
th

 and 20
th

 centuries 

Abstract 

 

The first public tramline of Satu Mare was built as part of the railway project 

which linked the city with Viile Satu Mare and Ardud. The first plans were made in 1892 

with steam power, but the preparations were long and the realization lasted until 8
th

 of 

November 1900. At this date the first portion of the line was opened with an important 

change in the project: the train was operated with electric power. This was the most 

modern technology at that time and it contributed essentially to the modernization and 

urbanization of the city. The streets were stoned and several societies mentioned as benefic 

factor the electric tram. 

The line started from the main railway station next to the city park, entered in 

the main square of the city, traversed the Someş river and reached the railway station next 

to the sawmill through the main road to Sătmărel. The line was conceived in order to link 

the most important public and cultural institutions and, in addition, several enterprises 

operating in the city: the city house, railway station, theater, post office, schools, churches, 

hotels and restaurants, the market, the Neuschloss sawmill, the steam mill and the electric 

plant. The new public line, therefore, served for tourists linking the most favorite sites and, 

in the same, for local inhabitants traveling to the public offices and working places. 

The line was operated by the Local Railway Society Satu Mare – Ardud. The 

company had five electric motorcars produced in the Ganz Factory, Budapest. The 

company do not had its own generators, therefore the electricity of 550V, necessary for the 

cars, were bought from the electric plant of the city. This plant provided the electric power 

for the public and private institutions of the city and among them the railway was the one 

of the most important consumer. The electric line was of copper and it was mounted on 

pylons of 5,50 m height. The rails served as ground for the electricity.  

The tram was operated between 7.00 am and 8.00 pm each day. The frequency 

of the services was 10 minutes initially, meaning a total of 170 lines in a day. This program 

proved to be too ambitious and it was not rentable. The population of Satu Mare did not 

changed its habits of traffic, they used the tram only occasionally. Therefore, after a month 

from the opening, in December 1900, the frequency of the service was reduced 

considerably, the program being adapted to the schedule of the railway. The frequency was 

more intense in days of market and Sunday. In order to attract more consumers, there were 

tickets for the tram which included the entrance fee for the public baths. Special service 

was operated in the theater season for the shows and, in order to fulfill further travel needs, 

in the program were included lines for scholars. 

Due to several disadvantageous factors (low numbers of travelers and the high 

price of the electric power), the electric traction was changed to steam power at the spring 

of 1905. Comparing to the other cities in the region – the first electric tramline of Oradea 

was opened 1906, while in Debrecen and Nyíregyháza in 1911 – the technological 

regression suggests that the population and economy of Satu Mare was too week to exploit 

efficiently this modern system, the needs being fulfilled with steam power and horse 

traction. 

 


