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Eine Zusammenstellung verschiedenster Artikel, Berichte 
und Bildern, vom Beginn der Planungen im Jahr 1905 bis 
zur Einstellung im Jahr 1976 und darüber hinaus. 
 
 
Anlass ist der 50. Jahrestag der Einstellung am 9. Februar 
1976 sowie der 115. Jahrestag der Eröffnung am 18. 
März 1911. 
 
 

 
1 Replika einer Uniformkappe der St. Pöltner Straßenbahn 
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1. Vorwort  
 

Die Einstellung der St. Pöltner Straßenbahn jährt sich im Jahr 2026 zum 50. Mal, das heißt 
jene Menschen, die sich aktiv an die St. Pöltner Straßenbahn erinnern können, werden 
immer weniger und aber auch die Relikte bzw. Ă¦berbleibselñ verschwinden immer mehr.  
In der Herzogenburger Straße erinnert seit der Neugestaltung 2017 nichts mehr an die 
Straßenbahn, von den paar Gleisresten im Glanzstoff-Areal abgesehen. Auch in der 
Papierfabrik Salzer sind die letzten Reste verschwunden. 2020 gab es dort noch eine 
Weiche mit anschließenden Gleisen zu sehen, bei meiner Fototour 2025 war dort 
GroÇbaustelle und schon Ăfrischerñ Asphalt zu sehen. Dass bei der ehemaligen Zwirnerei 
Harland eine Kriegsdampflok der Reihe 52 samt Wagen steht, verwundert mich immer 
wieder aufs Neue ï diese Fahrzeuge haben ï außer dass sie auf einem Gleisrest der St. 
Pöltner Straßenbahn stehen ï mit der Straßenbahn an sich nichts zu tun. Ich konnte auch 
den Zweck dieser beiden Fahrzeuge dort nicht eruieren. 
 
Wer mit offenen Augen durch St. Pölten geht und auch auf der ehemaligen Trasse 
unterwegs ist ï Großteils ein wunderschöner Rad- und Gehweg ï wird hie und da ein 
Ă¦berbleibselñ finden. Die, die ich gefunden habe, stelle ich hier in einem Kapitel vor. 
 
Der Zweck dieser Zusammenfassung ist, dass die St. Pöltner Straßenbahn nicht in 
Vergessenheit gerät. Ich bin jenen Menschen unendlich dankbar, die ihre Archive, 
Sammlungen, etc. über das Internet öffentlich und kostenlos zugänglich gemacht haben ï 
diese Seiten waren der Nährboden für dieses Dokument. Auch die Zeitungsarchive der 
ÖNB und der Arbeiter Zeitung waren eine wahre Fundgrube für mich, gerade für sämtliche 
Artikel aus den Anfängen der Straßenbahn, die ich in chronologisch richtiger Reihenfolge 
zitiert habe. Leider habe ich über das tatsächliche Ende der Straßenbahn, außer ein paar 
Artikeln in der Arbeiter Zeitung, fast nichts gefunden. Das Archiv der St. Pöltner 
Straßenbahn wurde bei deren Einstellung von einer Privatperson übernommen, 
mittlerweile auf ein paar Personen aufgeteilt und ist leider nicht zugänglich. Es gibt ein 
großartiges Buch über die Straßenbahn mit allen Zahlen ï Daten ï Fakten, dennoch habe 
ich in einigen Zeitungsartikeln Informationen gefunden, die ich aus dem Buch nicht kannte.  
 
Dafür leben die Fahrzeuge ï zumindest einige ï der St. Pöltner Straßenbahn weiter. Die 
Triebwagen 3, 4 und 5 befinden sich in restauriertem Zustand bei der Museumstramway 
Mariazell ï Erlaufsee, dem Ălegitimen Nachfolgerñ der St. Pöltner Straßenbahn1. Eine 
Museumsbahn, deren Besuch sich lohnt. Auch ich habe dort meine Begeisterung für die 
St. Pöltner Straßenbahn entwickelt und vertieft.  
 

www.museumstramway.at 
 

Prof. Alfred Fleissner, der Begründer der Museumstramway Mariazell und zugleich einer 
der letzten Fahrer auf der St. Pöltner Straßenbahn, konnte den Entwurf Ămeines Werkesñ 
noch vor seinem Tod im Dezember 2025 lesen, gab mir noch einige Ratschläge und war 
durchaus begeistert. 
Ihm mºchte ich dieses ĂWerkñ auch widmen! Dank ihm lebt die St. Pºltner StraÇenbahn in 
Mariazell weiter und sein Idealismus lebt in uns, dem Betriebspersonal der 
Museumstramway, weiter! 
 
Ich wünsche Ihnen nun viel Spaß beim Studium der Zeitungsartikel ï die ich der besseren 
Lesbarkeit halber zum Großteil zitiert habe, denn ein Werk aus Bildschirmkopien wäre 
nicht wirklich lesbar ï beim Betrachten der alten Bilder, und bei der Erkenntnis, wiesehr 
sich St. Pölten in den letzten 50 Jahren ï nicht immer zum Besseren ï verändert hat.   

 
1 Vgl.: Interview mit Prof. Alfred Fleissner, http://www.bahnzauber-europa.at/eisenba_04.htm, 25.11.2025 
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2. Entwicklung  
 
Nachdem in St. Pölten 1903 ein Elektrizitätswerk gebaut wurde, erlebte die Stadt einen 
wahren Entwicklungsschub durch die Ansiedelung von Großbetrieben2. Die bestehenden 
und neu errichteten Betriebe hatten bald Interesse, einen Anschluss an das nationale und 
auch internationale Bahnnetz zu erhalten. Die ĂErste österreichische Glanzstoff-Fabriken 
AGñ, die ĂPapierfabrik Salzer (vorm. Elbemühl)ñ und die ĂAG der k.k.priv. Harlander 
Baumwollspinn- und Zwirnfabrikñ waren die größeren Betriebe, die Interesse an der 
Erschließung hatten.  
 

 
2 Zwirnerei Harland 1907, Fotograf: unbekannt3 

 

 
3 Glanzstoff St. Pölten 1905, Fotograf: unbekannt4 

 
2 Vgl.: https://www.st-poelten.at/innenstadt/ueber/18914-ueber-die-geschichte; 23.04.2025 
3 Vgl.: https://de.wikipedia.org/wiki/Harlander_Coats#/media/Datei:Harland_Postkarte_vor_1907.jpg; 23.04.2025 
4 Vgl.: https://de.wikipedia.org/wiki/Glanzstoff_Austria#/media/Datei:Glanzstoff_Austria_1904.jpg; 23.04.2025 
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4 Papierfabrik Salzer 19025 

 
Nachdem ein ĂNetz von normalspurigen Kleinbahnen mit elektrischem Betriebe in der 
Umgebung St. Pöltensñ bei der Lokalpolitik und den ansªssigen Betrieben großen Anklang 
fand, suchte man bereits 1905 um eine Vorkonzession beim k.k. Eisenbahnministerium 
an, welche auch per Erlass vom 22. Juli 1905 erteilt wurde. So konnte schließlich mit 
detaillierteren Planungen begonnen werden, wofür am 21. Januar 1906 im St. Pöltner 
Rathaus eine Versammlung mit allen Interessenten und Vertretern der 
Umgebungsgemeinden stattfand, welche in der St. Pöltner Zeitung am 18. Jänner 1906 
angekündigt wurde: 
 
 

ĂElektrische Straßenbahn in St. Pölten  
 
Sonntag den 21. d. M., vormittags 10 Uhr findet im Sitzungssaale des 
städtischen Rathauses eine Interessentenversammlung wegen Besprechung 
des Baues einer elektrischen Straßenbahn statt. Für das vom Herrn 
Stadtbauamtsleiter Josef Prokop verfaßte Vorprojekt hat Herr Dr. Hermann 
Ofner bereits die Vorkonzession erwirkt. Die Straßenbahn, welche für 
Personen- und Güterverkehr eingerichtet werden soll, würde von Sankt Pölten-
Bahnhofplatz einerseits nach Viehofen, andererseits nach Harland gehen und 
eine Verbindungslinie zu den Staatsbahnwerkstätten, dem Voithwerk und den 
Arbeiterhäusern besitzen. Durch die Verwirklichung dieses Projektes würde 
insbesondere der arbeitenden Bevölkerung ein großer Dienst erwiesen, da der 
Verkehr zwischen den, nur männliche Arbeiter beschäftigenden 
Maschinenfabriken im Süden der Stadt und jenen Fabriken in den Vororten, wo 
wieder die weiblichen Familienmitglieder Verdienst finden, erleichtert würde. 
Aber auch im allgemeinen würden die Vorteile sowohl für die Stadt, als auch 

 
5 Vgl.: https://www.salzer.at/papier/unternehmen/unternehmensgeschichte/; 04.05.2025 
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für die angeschlossenen Vororte derart große sein, daß wir die Idee nur mit 
Freuden begr¿Çen und ihr eine baldige Realisierung w¿nschen m¿ssen.ñ6 

 
 
Am 25. Jänner 1906 schrieb die St. Pöltner Zeitung über diese Versammlung und das 
Vorhaben wurde nun schon etwas detaillierter vorgestellt. 
 
 

ĂElektrische Straßenbahn in St. Pölten.  
Sonntag den 21. d. M. vormittags haben sich Interessenten einer neuen 
elektrischen Straßenbahn in St. Pölten im Sitzungssaale des Rathauses zu 
einer Besprechung versammelt. Es waren u.a. auch der Bezirkshauptmann R. 
v. Waniek, die Bürgermeister von St. Pölten, Viehofen, Stattersdorf, Pyrha etc. 
erschienen.  
GR. Dr. Ofner als Einberufer begrüßt die Erschienenen, betont, daß er im 
Verein mit dem damaligen Bürgermeister bereits vor einem Jahre die 
Vorkonzession erworben hat und verweist darauf, daß solche Bahnen sich ja 
in viel kleineren Städten als St. Pölten bewährt haben, wie die Statistik in 
Deutschland und Nordböhmen lehrt. Auch wird ja der Frachtenverkehr in 
Rechnung gezogen, u. zw. so, daß die Waggons direkt von der Vollbahn in die 
Unternehmung befördert werden, ohne umgeladen zu werden. Redner erteilt 
sodann Herrn Oberingenieur Scheichel der Firma Siemens und Schuckert das 
Wort, welcher folgendes ausführte: Unsere Firma hat sich bereit erklärt, eine 
reelle Studie auszuführen über Personen- und Frachtenverkehr. Der 
Stadtbauamtsleiter hat den Plan für die Linie entworfen, welchen wir einer 
generellen Studie unterzogen haben. Die Strecke vom Bahnhofplatz nach 
Viehofen würde 5 1/10 Kilometer, jene von der Schießstätte über die Traisen bis 
Harland 6 4/10 Kilometer betragen. Eine Abzweigung soll gebaut werden, die, 
nur für Frachtenverkehr, beim Neugebäudeplatz einmündet und nördlich von 
der Westbahn bis zum Frachtenbahnhof. Die gesamte Bahnlänge würde 13 ½ 
Kilometer betragen. Wir haben die Möglichkeit studiert, eine Bahnlinie zu 
schaffen, die dem Frachtenverkehr dient und durch die Straßen der Stadt führt. 
(Bis zum Voithwerk.) Im Typus einer Lokalbahn dürfte das Projekt jedoch auf 
große Schwierigkeiten stoßen. Weiters bespricht Redner die Frage, ob das 
Projekt schmalspurig oder normalspurig angelegt sein soll. Es gäbe allerdings 
hier auch einen Ausweg; man könne nämlich eine Schmalspurbahn so bauen, 
daß man auch Vollbahnwaggons darauf befördern kann, u. zw. mittels 
Rollschienen. Diese sind aber sehr teuer. Das Ideal ist jedoch, daß die 
Kleinbahn dieselbe Spurweite hat wie die Vollbahn. Es müssen in diesem Falle 
jedoch andere Schienen verwendet werden, damit der Fuhrwerksverkehr nicht 
gestört wird. Eine weitere Frage ist die Brückenangelegenheit über die Traisen. 
Wenn die Traisenbrücke erneuert wird (was in Bälde geschehen dürfte), soll 
sie so ausgeführt werden, daß sie für Eisenbahnwaggon befahrbar ist. Als 
Betriebsart ist elektrisch in Aussicht genommen, denn diese Art hat mehrere 
Vorteile, z. B.: geringe Betriebskosten, immerwährende Betriebsbereitschaft 
etc. Eine Anzahl Fragen sind noch klärungsbedürftig. Eine Lösung derselben 
kann nur geschehen, indem man die Linien eingehend studiert. Bis jetzt können 
wir nicht genau sagen, was eine derartige Bahn kosten wird. Das Projekt muss 
erst der Trassenrevision unterzogen werden. Die Anlagekosten sind dann zu 
bestimmen, wenn die politische Begehung vorüber ist. Zum Schlusse empfiehlt 
Redner eingehendes Studium. Bauamtsleiter Prokop verweist darauf, daß der 
Personenverkehr von den in den Fabriken beschäftigten Arbeitern und 

 
6 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 18. Jänner 1906, Seite 3, aus https://anno.onb.ac.at; 20.01.2026 
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Arbeiterinnen eine große Rolle spielen wird und sagt, unsere Straßen sind kein 
Hindernis für die Anlegung der Bahn.  
GR. Dr. Ofner beantragt sodann, daß behufs Aufbringung der Kosten der 
Detailprojektur von zirka 7000 Kronen ein Komitee gewählt werden soll. 
Bürgermeister Hügel: Das Projekt ist nichts neues mehr und ich glaube, daß 
es zur Ausführung kommt, denn dies ist für unsere Stadt von großem Wert. 
Redner verweist, daß in der Umgebung der Stadt zehn große 
Fabriksetablissements sich befinden, daher werden wir die Grundlage der 
Fruktifizierung finden. Es ist notwendig, daß man sich allen Ernstes damit 
befaßt, weil das Projekt der Reichsstraßenbrücke über die Traisen auch in 
Schwebe ist, welche in diesem Falle breiter gebaut werden muß. Ich bin sicher, 
daß auch die Gemeinde zustimmen wird, daß wir einen Betrag hiezu 
bewilligen. 
Bürgermeister Salcher begrüßt ebenfalls das Projekt und erklärt sich bereit, 
einen Beitrag zu leisten. 
In das vorbereitende Komitee werden sodann gewählt: Dr. Hermann Ofner 
Vorstand; Stadtbauamtsleiter Josef Prokop, Schriftführer; Fabrikant Josef 
Benker, Kassier. Ferner die Herren Bürgermeister Edmund Hügel, St. Pölten; 
Anton Baumgartner, Viehofen; Karl Salcher, Harland; Karl Salzer, Stattersdorf; 
Fabriksdirektor Ehninger, Elbemühl und Bau-Filialleiter Hugo Pucher in St. 
Pölten.  
Die Ansicht der Versammlung ging dahin, man soll das Bahnprojekt in 
ernstliche Erwägung ziehen und die Vorarbeiten einleiten, um es womöglich 
zustande zu bringen. 
Am Schlusse sprach der Herr Bezirkshauptmann. Er dankt Herrn Dr. Ofner für 
die Anberaumung der Besprechung und bittet, der Sache weiteres Interesse 
zuzuwenden, damit bezüglich des Brückenbauprojektes baldige Klarheit 
geschaffen wird. Auch versprach er, das Projekt möglichst unterstützen zu 
wollen. 
Da die Idee der Straßenbahn allseits auf das freundlichste begrüßt wurde, kann 
die Realisierung des Projektes erwartet werden.7ñ 

 
 
Am 16. Februar 1906 fand die Hauptversammlung des Vereins der Hausbesitzer in St. 
Pölten statt, wo auch die projektierte Straßenbahn Thema war. Die St. Pöltner Zeitung 
berichtete am 1. März 1906 folgendes (relevanter Auszug des Artikels): 
 
 

ĂEinen weiteren Gegenstand der Besprechung bildete die projektierte 
elektrische Bahn Harland ï Viehofen, welche nach einer im Rathause 
ausgestellten Skizze teilweise als Schleppbahn außerhalb der Stadt und für 
den Personenverkehr sogar mitten durch die Stadt geführt werden soll. 
Hierüber entspann sich eine längere lebhafte Debatte, an der sich die Herren 
Dr. Reisch, Wild, Bauer, Schwarz, Hausmann Matern u. a. beteiligten. 
Schließlich wurde folgende Resolution einhellig beschlossen: 
ĂDer Verein der Hausbesitzer begr¿Çt die Erbauung einer elektrischen Bahn 
zwischen Harland und Viehofen als im Interesse unserer Stadt gelegen, spricht 
aber aus vielfachen Gründen die Erwartung aus, daß die Gemeinde St. Pölten 
bei aller sonst möglichen Förderung sich an diesem Unternehmen nicht 
finanziell beteilige.ññ8 

 

 
7 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 25. Jänner 1906, Seite 3, aus https://anno.onb.ac.at; 27.04.2025 
8 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 1. März 1906, Seite 3, aus https://anno.onb.ac.at; 03.05.2025 
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In der Ausgabe vom 1. März 1906 findet sich ein weiterer Artikel über den aktuellen Stand 
des Projektes: 
 
 

Ă[Die elektrische Straßenbahn für Sankt Pölten]  hat bereits einen Fortschritt 
zu verzeichnen, indem mit der Ausarbeitung des Detailprojektes begonnen 
worden ist. Die Firma der öst. Siemens-Schuckert-Werke in Wien hat sich 
bereit erklärt, das ganze umfangreiche Projekt, welches einen 
Selbstkostenaufwand von zirka 8000 Kronen erfordert, unentgeltlich zu 
verfassen und dem Komitee zwecks Erlangung der behördlichen Bewilligung 
zur Verfügung zu stellen. Die geschäftserfahrene Firma zeigt damit am 
deutlichsten, daß sie das Projekt für realisierbar und rentabel hält. Die 
behördlichen Kommissionen dürften noch im Laufe dieses Sommers 
stattfinden.ñ9 

 
 
Am 15. März 1906 schrieb die St. Pöltner Zeitung: 
 
 

Ă[Die elektrische Straßenbahn  in St. Pölten.]  
Die Siemens-Schuckertwerke, welche die Ausarbeitung des Detailprojektes 
unentgeltlich übernommen haben, haben bereits am 9. d. M. mit den 
umfangreichen Vermessungsarbeiten begonnen und wird das Projekt in kurzer 
Zeit zur Vorlage an die kompetenten Faktoren gelangen.10ñ 

 
 
Große Vorfreude auf die Straßenbahn kann man dem Artikel der St. Pöltner Zeitung vom 
26. April 1906 entnehmen: 
 
 

Ă[Elektrische Straßenbahn in St. Pölten.]  
Die Aufnahmen für den Bau der elektrischen Straßenbahn in St. Pölten sind 
nunmehr vollendet und wird bereits an der Verfassung des Detailprojektes 
gearbeitet. Dasselbe dürfte im Verlaufe der nächsten Wochen fertiggestellt 
werden und zur Vorlage an die kompetenten Behörden gelangen. Der 
Zeitpunkt, wo wir unseren Sonntagsausflug Ăelektrischñ machen werden, r¿ckt 
demnach immer nªher.ñ11 

 
 
Am 6. Dezember 1906 schrieb die St. Pöltner Zeitung über die beginnende 
Trassenrevision: 
 
 

Ă[Kleinbahn St. Pölten und Umgebung.]  
Das k. k. Eisenbahnministerium hat das von Doktor Hermann Ofner, Advokat 
in St. Pölten, vorgelegte Projekt für ein Netz normalspuriger elektrischer 
Kleinbahnen in St. Pölten und Umgebung, und zwar der Linien: 1. 
Maschinenfabrik Voith ï Viehofen, 2. Schießstätte ï Neugebäudeplatz, 3. St. 
Pölten Frachtenbahnhof ï Harland zur Vornahme der Trassenrevision an die 
k. k. n.-ö. Statthalterei geleitet. Diese Amtshandlung findet am Dienstag den 

 
9 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 1. März 1906, Seite 4, aus https://anno.onb.ac.at; 03.05.2025 
10 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 15. März 1906, Seite 3, aus https://anno.onb.ac.at; 27.04.2025 
11 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 26. April 1906, Seite 4, aus https://anno.onb.ac.at; 03.05.2025 
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11. Dezember 1906 unter der Leitung des k. k. Statthaltereirates Guido 
Freiherrn von Siber statt. Die Kommissionsmitglieder versammeln sich am 
vorbeizeichneten Tage um halb 10 Uhr vormittags im Rathause in St. Pölten. 
Allen Beteiligten steht es frei, bei der Amtshandlung zu erscheinen und sowohl 
in Ansehung der Bahnrichtung als auch in Ansehung der Interessen 
bestehender Transportanstalten ihre Einwendungen oder Erinnerungen 
mündlich oder schriftlich vorzubringen. Diese Verlautbarung hat für alle nicht 
besonders Verständigten als Einladung zu gelten.12ñ 

 
 
Am 13. Dezember 1906 schrieb die St. Pöltner Zeitung sodann über den Ausgang der 
Trassenrevision: 
 
 

Ă[Elektrische Straßenbahnen.] Am Dienstag den 11. d. M. fand unter Leitung 
des Herrn k. k. Statthaltereirates Baron Siber die Trassenrevision der 
projektierten elektrischen Straßenbahn statt. Anwesend waren Vertreter des k. 
u. k. Reichskriegsministeriums, des k. k. Eisenbahnministeriums, der k. k. Post- 
und Telegraphen-Direktion, der k. k. Staatsbahn-Direktion, des n.-ö. 
Landesausschusses und Landes-Eisenbahnamtes, der Handels- und 
Gewerbekammer etc. und viele Lokalinteressenten. Die Verhandlung ergab 
das befriedigende Resultat, daß das Projekt von allen Seiten sehr günstig 
beurteilt wurde und wurde den Konzessionären die wärmste Förderung und 
Unterstützung, insbesondere des n.-ö. Landes-Eisenbahnamtes zugesichert. 
Anstände wurden von keiner Seite erhoben, so daß das Endresultat die 
anstandslose Genehmigung der projektierten Trasse ist. ï Es ist nun die 
berechtigte Hoffnung vorhanden, daß die Aktion der Vorkonzessionäre in bälde 
zu einem befriedigenden Abschluß führen wird und wir uns in kurzem des 
Besitzes der StraÇenbahn erfreuen d¿rfen.ñ13 

 
 
Am 20. Dezember 1906 schrieb die St. Pöltner Zeitung über die Gemeinderatssitzung vom 
10. Dezember 1906, also einen Tag vor der geplanten Trassenrevision: 
 
 

ĂDie elektrische Straßenbahn in St. Pölten.  
GR. Dr. Ofner führt folgendes aus: Morgen findet die Trassenrevision der 
angeregten elektrischen Kleinbahn St. Pölten und Umgebung statt, wobei die 
Gemeinde die prinzipielle Zustimmung zur Führung der Bahntrasse zu geben 
hat. Es handelt sich erstens um die Linie St. Pölten-Bahnhof ï Wagram ï 
Stattersdorf ï Harland; zweitens (diese ist erst für später gedacht) von der 
Voith-Fabrik durch die Linzerstraße, Kaserngasse, Brunngasse, Viehofen-
Fabrik; drittens von der alten Schießstätte durch die Stadt bis zum 
Neugebäudeplatz (nur für Personenverkehr). 
GBR. Klestorfer erklärt, die Zustimmung zu geben, wenn der Gemeinde 
hieraus keinerlei Kosten erwachsen und gibt zu bedenken, ob der Engpaß beim 
sogenannten Wöß-Eck nicht zu schmal ist. 
GR. Dr. Ofner erklärt, daß in dieser Hinsicht kein Anstand obwalte.  
GR. Baron Michelburg: Wir sollen die Zustimmung zu dieser Linie nur unter 
dem Vorbehalte geben, daß die öffentliche Sicherheit hiedurch nicht gefährdet 

 
12 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 6. Dezember 1906, Seiten 4 und 5, aus https://anno.onb.ac.at; 28.04.2025 
13 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 13. Dezember 1906, Seite 4, aus https://anno.onb.ac.at; 03.05.2025 
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wird. Die elektrische Straßenbahn soll auch diejenige sein, die der Gemeinde 
die Last der Erweiterung der Wienerstraße abnehmen soll.  
GR. Dr. Ofner erklärt, daß die Gemeinde davon nur Vorteil habe, wenn die 
Bahn gebaut werde, jedoch auf Gebäudeeinlösungen könne sich die 
Gesellschaft nicht einlassen und wenn ihr Hindernisse in den Weg gelegt 
werden, wird die Bahn einfach nicht gebaut. 
GBR. Harkup beantragt, daß die prinzipielle Bewilligung unter dem Vorbehalt 
gegeben werde, daß die Passage nicht gehindert werde und der Gemeinde gar 
keine Auslagen erwachsen. 
GR. Eybner spricht für Bewilligung aller Linien mit vorläufiger Ausnahme der 
Rathausgasse. 
GR. Baron Michelburg wendet sich gegen eine solche Ausschaltung der 
Rathausgasse. Es muß jedoch der Gemeinde ï im Falle sich Schwierigkeiten 
ergeben sollten ï das Recht gewahrt bleiben, im Interesse der Sicherheit 
Maßregeln zu treffen.  
Schließlich wird der Antrag des GBR. Harkup angenommen.14ñ  
 
 

Die Österreichischen Siemens-Schuckert-Werke fungierten nach einer Ausschreibung als 
Generalunternehmer für Planung und Bau und es konnte bereits am 11. Dezember 1906 
nach Genehmigung des Projekts durch das k.k. Eisenbahnministerium mit der 
Trassenrevision begonnen werden bei der eine rasche Einigung über den detaillierten 
Streckenverlauf erzielt werden konnte. 
 
Dazu findet sich in der St. Pöltner Zeitung im März 1907 ein kurzer Bericht, wonach man 
stolz war, in St. Pölten eine Straßenbahn zu bekommen, wenngleich es trotzdem noch 4 
Jahre dauern sollte, bis die Straßenbahn tatsächlich eröffnet wurde. 
 
 

Ă[St. Pöltner Straßenbahn.] Nachdem die im Dezember v.J. stattgefundene 
Trassenrevision der elektrischen Straßenbahn ein anstandsloses Ergebnis 
gezeitigt hat, sind nunmehr die Detailprojekte der Anlage ausgearbeitet worden 
und dürften dieselben im Monate April zur behördlichen Vorlage gelangen. 
Nachdem nun auch die sonstigen umfangreichen und komplizierten 
Vorarbeiten einen erfreulichen Fortschritt nehmen, ist mit ziemlicher 
Bestimmtheit zu erwarten, daß mit dem Bau der Straßenbahn noch im Laufe 
dieses Jahres begonnen werden kann und dürften wir im nächsten Jahre zu 
den sonstigen Errungenschaften der letzten Zeit auch die Straßenbahn 
zählenñ15 

 
 
Am 24. Oktober 1907 schrieb die St. Pöltner Zeitung: 
 
 

ĂBeschlußfassung über eine Zuschrift des Straßenbahn -Komitees.  
Der Vorsitzende verliest eine Zuschrift des vorbereitenden Komitees zur 
Errichtung einer elektrischen Straßenbahn für St. Pölten, welche im 
wesentlichen folgendes enthält: 
Das Projekt der elektrischen Straßenbahn in Sankt Pölten ist der 
Verwirklichung schon sehr nahe, es wurde bereits das Detailprojekt bei der 
Behörde eingereicht, die Trassenrevision hat schon im Dezember v. J. 

 
14 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 20. Dezember 1906, Seite 9, aus https://anno.onb.ac.at; 28.04.2025 
15 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 7. März 1907, Seite 5 aus https://anno.onb.ac.at; 27.04.2025 
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stattgefunden. Das Komitee spricht die Hoffnung aus, daß die Gemeinde das 
Projekt fördern werde. Die Linie Viehofen wird vorläufig bis zur Glanzstoff-
Fabrik ausgebaut, die Trasse beginnt am Güterbahnhof nach der 
Kremserlandstraße, wo die Personenlinie anschließt. Weiters ist mit inbegriffen 
die Linie Ober-Wagram ï Stattersdorf ï Harland. An verschiedenen Gebäuden 
ist bereits ein direkter Geleiseanschluß vorgesehen. Der Personenverkehr ist 
in Zwischenräumen von einer halben bis einer Stunde gedacht.  
Weiters teilt der Vorsitzende mit, daß den Bedingungen, welche die Gemeinde 
bei der Trassenrevision zum Ausdruck brachte, Rechnung getragen wurde. Die 
Inneren Linien gelangen einstweilen nicht zur Ausführung. Das Anlagekapital 
ist auf 1 Million Kronen bemessen und ist bereits eine Aktiengesellschaft in 
Bildung begriffen.  
In der angeführten Zuschrift wird weiters ersucht, die Gemeindevertretung 
möge ein Komitee wählen, welches im Vereine mit dem schon bestehenden 
Straßenbahnkomitee über den Vertragsentwurf zu beraten hat, welcher 
sodann dem Gemeindeausschusse vorgelegt wird. Über Vorschlag des 
Vorsitzenden werden der Bürgermeister und die GR. Baron Michelburg und Dr. 
Heitzler gewählt. 
GBR. Pittner wünscht, daß der Vertrag die Bestimmungen enthalte, in welcher 
Anzahl von Jahren die Bahn in das Eigentum der Gemeinde übergeht und 
weiters soll ein kleiner Betrag für die Benützung der Straßen festgesetzt 
werden. Und dann soll man obacht geben, daß der Betrag nicht verloren geht. 
(Heiterkeit.) 
GBR. Klestorfer schließt sich den Ausführungen des Vorredners vollständig an. 
Es sollen die Kosten, welche die Gemeinde für dieses Unternehmen zu tragen 
hat, genau festgestellt und die Linie in die Danielgranstraße geführt werden. 
GR. Dr. Ofner: Die finanzielle Beteiligung der Gemeinde besteht nur darin, daß 
sie den Grund, der nahezu wertlos ist, zur Geleiseanlegung abtritt. 
GBR. Klestorfer: Der Durchlaß wird auch viel Geld kosten. 
GR. Dr. Ofner: Der wird der Gemeinde nicht gar viel kosten; darüber werden 
wir später verhandeln. 
GBR. Berhak ersucht um Fahrpreisermäßigung für die hiesige Arbeiterschaft. 
Der Vorsitzende verspricht, die Vorgebrachten Wünsche dem Komitee 
bekanntgeben zu wollen. Die gemachten Vorschlªge werden angenommen.ñ16 

 
 
Am 31. Oktober 1907 schrieb die St. Pöltner Zeitung über Fortschritt und Details der 
Vehandlungen. Interessant ist die detaillierte Beschreibung des Trassenverlaufes und der 
Haltestellenanordnung. Auch werden erstmals die Betriebe genannt, die Interesse an der 
Straßenbahn und einem eigenen Gleisanschluss haben. 
 
 

ĂDie St. Pöltner elektrische Straßenbahn  
hat einen erfreulichen Fortschritt zu verzeichnen, indem das nunmehr 
fertiggestellte Detailprojekt derselben zur politischen Begehung und 
Enteignungsverhandlung eingebracht worden ist, daß das Projekt in kürzester 
Frist zur Ausführung kommen wird. Nach dem Detailprojekt soll die 
Straßenbahn schmalspurig angelegt werden, um sowohl den Anschluss an die 
Landeseisenbahn, als auch an die normalspurige Staatsbahn zu ermöglichen. 
Die Lastwägen der letzteren werden ohne Umladung mittels untergeschobener 
Rollschemel befördert. Es ist zunächst die Ausführung der äußeren Linien, die 
der Personen- und Lastbeförderung dienen, in Aussicht genommen und der 

 
16 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 24. Oktober 1907, Seiten 3 und 4 aus https://anno.onb.ac.at; 03.05.2025 
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Bau der inneren Stadtlinien einstweilen der späteren Entwicklung vorbehalten, 
und zwar wird die Bahntrasse am Güterbahnhof beginnen, durch die 
Goldegger-, Kremserlandstraße, Danielgranstraße und Viehofnerstraße zum 
Neugebäudeplatz führen und von dort über die Reichsstraßenbrücke nach 
Wagram, Stattersdorf und Harland gehen. Beim oberen (Praterstraßen-
)Durchlaß findet der Anschluß an die Landeseisenbahn, durch den Durchlaß 
der Kremserlandstraße der Anschluß zum Personenbahnhof statt. Beim 
Lilienfelder Holzplatz soll ferner die Linie nach Viehofen abzweigen, welche 
einstweilen bei der Glanzstoffabrik endet. 
Die an der Strecke gelegenen Etablissements Glanzstoffabrik, Eisfabrik und 
Schlachthaus, Gaswerk, die Kunstmühle Schreck, Seifenfabrik Benker, die 
Papierfabriken Elbemühl und Salzer und die Harlander Zwirnfabriken erhalten 
zwecks Zuführung ihrer jährlich zusammen über 8000 Waggons betragenden 
Lasten eigene Anschlussgeleise in die betreffenden Fabriken. Die Dichte des 
Verkehrs der Personenwägen wird sich dem Bedürfnisse anpassen und dürfte 
für den Anfang eine einstündliche Wagenreihenfolge genügen. 
Die Personenhaltestellen sind laut Plan am Bahnhofplatz (Ausgangspunkt des 
Personenverkehrs), Ecke der Danielgranstraße und Kremserlandstraße, Ecke 
der ersteren und Mühlweg und Ecke der ersteren und Viehofnerstraße, ferner 
bei der Glanzstoffabrik, am Neugebäudeplatz, in Wagram bei der 
Zwetzbachermühle, in Stattersdorf der der Salzerfabrik und am Dorfplatz und 
in Harland gedacht. Der Betrieb wird natürlich elektrisch erfolgen. 
Die Bewilligung zur Benützung der Reichsstraßenbrücke, welche in ihrem 
eisernen Teil eine geringe Verstärkung erfahren muß, ist bereits erfolgt, die 
Unterhandlungenmit der Gemeinde sind laut Mitteilung des Herrn 
Vizebürgermeisters Eybner in der letzten Gemeindeausschußsitzung bereits 
im Gange. Das rührige vorbereitende Komitee, dem nächst Herrn Dr. Hermann 
Ofner als Obmann Vertreter der beteiligten Gemeinden und Großindustriellen 
angehören, ist derzeit mit der Finanzierung des Unternehmens beschäftigt und 
dürfte auch dieser Teil der Frage umsoweniger auf Schwierigkeiten stoßen, als 
bei der anzuhoffenden Unterstützung aller beteiligten Faktoren die Rentabilität 
des Unternehmens einwandfrei gesichert ist. Es ist mit Bestimmtheit zu 
erwarten, daß die Straßenbahn mit Ende des Jahres 1908 dem Betrieb 
¿bergeben werden wird.ñ17 

 
 
Eine ĂJubelmeldungñ der Gemeinderatssitzung vom 10. Jänner 1908 veröffentlichte die St. 
Pöltner Zeitung am 16. Jänner 1908: 
 
 

ĂDie ĂSt. Pºltner StraÇenbahnñ ï beschlossen.  
Die hiesige Gemeindevertretung ist am letzten Freitag den 10. d. M. zu einer 
Sitzung zusammengetreten, in der betreffend die elektrische Straßenbahn St. 
Pölten ï Harland entscheidend Beschluß gefaßt wurde. Nach der Mitteilung 
des Vorsitzenden Vizebürgermeisters Eybner, daß die zwei jüngsten 
Ehrenbürger der Stadt Dr. Heitzler und Dr. Ofner je 40 K für das Mädchenasyl 
gespendet haben und daß die Bürgermeistermedaillen bereits angenommen 
sind, wurde in die Beratung der Tagesordnung eingegangen, die sich diesmal 
in ziemlich lebhafter Debatte abwickelte. 
Nach dem vorliegenden Vertragsentwurf zwischen der dem 
Gemeindeausschusse der Stadtgemeinde Sankt Pölten und dem 

 
17 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 31. Oktober 1907, Seiten 3 und 4, aus https://anno.onb.ac.at; 03.05.2025 
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Vorkonzessionär Dr. Hermann Ofner handelt es sich um die Errichtung und 
Inbetriebsetzung einer elektrischen Straßenbahn auf nachstehenden Linien:  
a) St. Pölten (Güterbahnhof) ï Harland mit Anschlüssen an die 

niederösterreichisch-steirische Alpenbahn und den Personenbahnhof in 
St. Pölten; 

b) Viehofnerstraße ï Viehofen (Ort); 
c) Neugebäudeplatz ï Städt. Elektrizitätswerk; 
d) Bahnhofplatz ï Städt. Friedhof 
e) Zum städtischen Ziegelofen (falls mit der niederösterreichischen 

Landesbahn ein Vertrag zustande kommt; 
f) Nebenlinien, die sich im Laufe der Zeit für die Ausdehnung des Netzes als 

entsprechend herausstellen sollten. 
In finanzieller Hinsicht garantiert die Stadtgemeinde dem 
Straßenbahnunternehmen für an erster Stelle rangierende, in fünfzig Jahren 
vom Tage der Inbetriebsetzung zu tilgende Prioritäten (T. Emission) im 
Gesamtbetrage von dreihunderttausend Kronen eine Verzinsung von vier 
Perzent. Diese Prioritätszinsen genießen jedoch den Vorrang vor den 
Abschreibungen und vor allen anderen Hypothekar-, Prioritäts- und 
Aktienzinsen. Leistungen der Gemeinde aus dieser Zinsengarantie sind eine 
Schuld des Unternehmens und aus dem Reingewinne der folgenden Jahre, 
beziehungsweise bei der Einlösung oder dem Heimfalle zurückzuersetzen.  
Gegen diese Bestimmung wandte sich GBR. Klestorfer und beantragte die 
Streichung derselben, da nicht einzusehen ist, warum die Gemeinde für die 
Bahnunternehmung eine so hohe Garantie leisten soll, d. i. eine jährliche 
Belastung von 12.000 K erfahren soll. 
Darauf entgegnete der Vorsitzende Vizebürgermeister Eybner, daß bei 
Ablehnung dieses Paragraphen die Bahnunternehmung jede weitere 
Verhandlung abbrechen werde, wodurch so das ganze Bahnprojekt in Frage 
gestellt erscheint. 
Nach Ablauf der Dauer der ersten staatlichen Konzession, nicht aber vor Ablauf 
von sechzig Jahren, gerechnet vom Tage der Inbetriebsetzung, fällt die 
Bahnanlage im ganzen Umfange mit allen Betriebsmitteln sam den dem 
Betriebe dienenden Gebäuden sowie die sämtlichen mit der Konzession 
erworbenen Rechte der Stadtgemeinde St. Pölten unentgeltlich und unbelastet 
zu und sind diese sämtlichen Gegenstände und Einrichtungen der 
Stadtgemeinde in vollkommen gutem, betriebsfähigem Zustande zu 
übergeben. Dagegen verbleiben die Barreserven, Erneuerungs- und 
Amortisationsfonds sowie die anderen nicht zum Betriebe gehörigen 
Besitzstände, Gegenstände und Grundstücke Eigentum der Unternehmung. 
Die in den letzten zehn Jahren vor der Einlösung von der Unternehmung 
gemachten Anschaffungen an Maschinen und rollendem Material sind der 
Unternehmung nur dann abzulösen, wenn die Gemeinde zu dieser 
Anschaffung ihre Zustimmung gegeben hat. Diese Anschaffungen sind mit 
jenem Betrage abzulösen, mit welchem die bei Berücksichtigung der unten 
verzeichneten Abschreibungen noch zu Buche stehen. Ebenso sind anläßlich 
dieses Überganges des Unternehmens an die Stadtgemeinde alle jene 
späteren Linien, welche während der Vertragsperiode zur Ausführung 
gelangten, von der Stadtgemeinde um den nach den unten festgesetzten 
Abschreibungen sich ergebenden Buchwert einzulösen. Die Abschreibungen 
haben jährlich zu betragen: 
Bei Gebäuden 2 Prozent, bei Kesseln 10 Prozent, bei Dampfmaschinen 5 
Prozent, bei allen anderen Maschinen und Apparaten, einschließlich der 
elektrischen Wagenausrüstungen 8 Prozent beim Wagenpark 5 Prozent, bei 
Schienen 8 Prozent, beim Kabelnetz 3 Prozent, bei der oberirdischen 
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Streckenausrüstung 8 Prozent, bei allen anderen Inventargegenständen 5 
Prozent der Anschaffungswerte. 
Der Stadtgemeinde steht nach Ablauf der Vertragsdauer jedoch auch das 
Recht zu, die Entfernung der Schienen aus öffentlichem Straßengrund und die 
Wiederherstellung des früheren Zustandes zu verlangen. 
Dieser Vertragsentwurf fand zunächst in dem Gemeindebeirat Hotelier Pittner 
einen Gegner. Er trat in längerer Rede für die Erbauung einer schmalspurigen 
Straßenbahn durch die Gemeinde selbst ein und begründete deren Rentabilität 
mit einem Hinweis auf die jüngst eröffnete elektrische Bahnverbindung 
Kemmelbach ï Ybbs. Er führte aus: 
1. So wie wir heute nach dem Vorschlage des Obmannes dieses 

Unternehmens Herrn Dr, Hermann Ofner auf den ersten Tag des 
Eisenbahnbuches auf 60 Jahre hinaus für 300.000 K Prioritäten zu 4 
Prozent garantieren sollen, also im ungünstigsten Falle für dieses 
Unternehmen per Jahr 12.000 K daraufzahlen müßten, so könnten im 
umgekehrten Falle wenn die Stadtgemeinde St. Pölten dieses 
Unternehmen ins Leben ruft, die beteiligten Großindustriellen (Aktien-
Gesellschaft der Baumwollspinnerei in Harland, Papierfabrik Salzer & 
Söhne, Seifenfabrik Josef Benker, Eisfabrik und Schlachthausgesellschaft 
und die 1. Österr. Glanzstoffabrik-A.-G. etc.), welche ebensolche Vorteile 
an dieser Bahn haben wie die Bevölkerung der Stadt, uns dieselben 
Vorteile gewähren und sicherstellen lassen. 

2. Soll eine Stadt, die in einem Zeitraum von 16 Jahren sich um 50 Prozent 
vermehrt hat und die in Anbetracht ihrer günstigen Lage des 
Eisenbahnverkehrs und in so günstigen Terrainverhältnissen sich befindet 
und fortwachsen wird, eine elektrische Straßenbahn, welche in kurzer Zeit 
auch in anderen verschiedenen Straßen fahren wird, nicht aus der Hand 
geben lassen. 

3. Muß eine jede Stadt heute trachten, nutzbringende Unternehmungen ins 
Leben zu rufen, damit derselben auch Einnahmen zufließen und nicht alle 
Auslagen welche ein Gemeindewesen hat, auf die Umlagen geworfen 
werden müssen. 
Schließlich stelle er den Antrag: 
Es mögen in der heutigen Gemeindesitzung zu dem bestehenden 
elektrischen Eisenbahn-Komitee der Herren aus der Mitte der Beiräte 
gewählt werden, welche umgehend das Straßenbahnprojekt 
durchzuberaten und sich mit den maßgebenden Körperschaften wie 
Personen ins Einvernehmen zu setzen habe, damit diese schon durch viele 
Jahre projektierte elektrische Straßenbahn ehebaldigst zur Durchführung 
kommen möge und durch die Stadt Sankt Pölten erbaut werden könne. 
Indem ich fest überzeugt bin daß, wenn diese Bahn im Besitze der Stadt 
Sankt Pölten ist, derselben wie auch der Umgebung nur Vorteile 
erwachsen werden. Ich beantrage ferner, daß über obigen Antrag 
namentlich abgestimmt werde. 

GBR. Klestorfer erklärt, obwohl die heutige Vorlage eine bessere zugunsten 
der Gemeinde St: Pölten ist, könne er dennoch nicht für die jetzige Fassung 
des Antrages stimmen, weil noch viele Punkte darinnen sind, die nicht zum 
Vorteile der Gemeinde sprechen, im Gegenteile dieselbe noch belasten. Meine 
Ansicht geht dahin, daß diese Bahn nur im Interesse der Fabrikanten und 
Großindustriellen gebaut wird und die Bevölkerung sehr wenig Nutzen davon 
haben wird. Ich stimme daher dem Antrage des Herrn Pittner auf Vertagung 
zu. 
Gegen den vorgelegten Vertragsentwurf sprach sich auch noch GBR. Berhak. 
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In der namentlichen Abstimmung erfolgte, wie vorauszusehen war, die 
Annahme des vorgelegten Vertragsentwurfes mit 25 gegen 4 Stimmen. 
Die Zukunft wird ja lehren, wer Recht hat, Möge aber die Bevölkerung St. 
Pöltens nicht abermals um eine bittere Erfahrung reicher werden!ñ18 

 
 
Bereits eine Woche später, am 23. Jänner 1908 berichtete die St. Pöltner Zeitung von 
einer Änderung des Vertrages, welche in der Gemeinderatssitzung behandelt wurde: 
 
 

ĂEine Änderung im Straßenbahnvertrag.  
(GR. Dr. Ofner verläßt den Sitzungssaal.) 
GR. Dr. Heitzler berichtet, daß das Straßenbahn-Komitee an die Gemeinde 
eine Zuschrift gerichtet hat, welche von Dr. Ofner unterzeichnet ist. In 
derselben wird um Änderung einiger Punkte ersucht und gesagt, daß, wenn 
auf die erbetene Änderung nicht eingegangen wird, das ganze Projekt in Frage 
käme. Hierüber entspinnt sich eine längere Debatte und es wird schließlich 
über Antrag des GR. Dr. Heitzler auf den Vertrag eingegangen und werden die 
Änderungen, darunter die Erhöhung des Fahrpreises von 10 auf 12 h 
angenommen und beschlossen, daß die Strecke zum neuen Friedhof aufrecht 
bleiben muß, bezüglich der anderen Strecken hat die Gesellschaft Erhebungen 
zu pflegen und nur wenn sich die Notwendigkeit derselben herausstellt, auf den 
Bau derselben einzugehen. Schließlich wird nochmals über den Vertrag 
abgestimmt und derselbe mit allen gegen drei Stimmen angenommen.ñ19 

 
 
Am 20. Februar 1908 schrieb die St. Pöltner Zeitung: 
 
 

Ă[Elektrische Kleinbahn .] Das k. k. Eisenbahnministerium hat ein Pare des 
Detailprojektes für die mit einer Spurweite von 0,76 m auszuführenden 
elektrischen Kleinbahnen in St. Pölten und Umgebung, vorläufig umfassend die 
Linie Frachtenbahnhof St. Pölten ï Harland mit einer Zweiglinie zur 
Glanzstoffabrik, einem Verbindungsgleis mit der Pielachtalbahn und einer 
Abzweigung zum Bahnhofvorplatze der k. k. Staatsbahnen, an die hiesige k. k. 
Bezirkshauptmannschaft. Dieses Projekt liegt dort im Sinne des § 13 der 
Verordnung des k. k. Handelsministerium vom 29. Mai 1880 R.-G.-Bl. Nr. 57, 
zur allgemeinen Einsicht bis zum Tage der Trassenrevision und 
Stationskommission, welcher noch bekannt gegeben wird, auf. Jedem 
Beteiligten steht es frei, seine allfälligen Einwendungen oder Erinnerungen bei 
der Kommission mündlich oder schriftlich vorzubringen.20ñ  

 
 
Am 12. März 1908 schrieb die St. Pöltner Zeitung: 
 
 

Ă[Elektrische Kleinbahn.]  Das k. k. Eisenbahnministerium hat das von Dr. 
Hermann Ofner vorgelegt Detailprojekt für die mit einer Spurweite von 0,76 m 
auszuführende elektrische Kleinbahn in St. Pölten und Umgebung und zwar 
vorläufig umfassend die Linie Frachtenbahnhof St. Pölten ï Harland mit einer 

 
18 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 16. Jänner 1908, Seite 3, aus https://anno.onb.ac.at; 04.05.2025 
19 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 23. Jänner 1908, Seite 3, aus https://anno.onb.ac.at; 04.05.2025 
20 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 20. Februar 1908, Seite 5, aus https://anno.onb.ac.at; 27.04.2025 
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Zweiglinie zur Glanzstoffabrik, einem Verbindungsgleis mit der Pielachtalbahn 
und einer Abzweigung zum Bahnhofvorplatze der k. k. Staatsbahnen vom 
fachlichen Standpunkte im allgemeinen für entsprechend befunden und hierfür 
die Vornahme der Trassenrevision und der Stationskommission, politischen 
Begehung und Enteignungsverhandlung unter der Voraussetzung eines 
anstandslosen Ergebnisses der Trassenrevision angeordnet. Diese 
Amtshandlungen werden von der Statthalterei am 26., 27. und 28. März 1908 
unter Leitung des k. k. Statthaltereirates Oskar Ritter von Keller durchgeführt 
werden. Die Kommissionsteilnehmer versammeln sich am erst bezeichneten 
Tage um 9 ½ Uhr vormittags im Rathause zu St. Pölten, am 27. März um 9 Uhr 
vormittags bei km 2 ¾ und am 28. März bei km 7 2/3 der projektierten Linie St. 
Pölten ï Harland; am 26. März werden die Amtshandlungen im 
Gemeindegebiete St. Pölten, am 27. März in den Katastralgemeinden Ober-
Wagram, Stattersdorf und Brunn und am 28. März in der Katastralgemeinde 
Harland vorgenommen. Die Projektsbehelfe liegen vom 9. März 1908 bis zum 
Verhandlungsvortage (einschließlich) bei der k. k. Bezirkshauptmannschaft St. 
Pölten während der gewöhnlichen Amtsstunden zur allgemeinen Einsicht auf. 
Die Situations- und Grundeinlösungspläne, die Verzeichnisse der in Anspruch 
genommenen Grundstücke und Rechte sowie der Namen und Wohnorte der 
zu Enteignenden liegen vom 12. März 1908 bis zum Verhandlungsvortage 
(einschließlich) in den betreffenden Ortsgemeinden bei dem Gemeindeamte 
während der gewöhnlichen Amtsstunden zur allgemeinen Einsicht auf. Allen 
Beteiligten steht es frei bei obiger Amtshandlung zu erscheinen. Einwendungen 
gegen das Projekt oder die begehrten Enteignungen und allfällige Wünsche 
können während obiger Auflagefrist schriftlich oder mündlich bei der k. k. 
Bezirkshauptmannschaft, spätestens aber am Verhandlungstage bei der 
Kommission selbst vorgebracht werden. Einwendungen, welche nach 
Abschluß der Lokalverhandlung vorgebracht werden, bleiben unberücksichtigt. 
Entschädigungsansprüche sind von der Verhandlung ausgeschlossen. Diese 
Verlautbarung für alle nicht besonders Verständigten als Einladung.21ñ 

 
 
Das Detailprojekt sah vor, dass die vor dem St. Pöltner Hauptbahnhof auf Straßenniveau 
endende niederösterreichisch-Steirische Alpenbahn als Straßenbahn weitergeführt wird, 
das heißt, die St. Pöltner Straßenbahn solle ursprünglich mit der Bosnischen Spur von  
760 mm gebaut werden, da die Baukosten für eine Schmalspurstrecke bedeutend geringer 
gewesen wären als für eine Normalspurstrecke. Das Niederösterreichische 
Landeseisenbahnamt wollte einen einheitlichen Betrieb mit direktem Übergang der 
Fahrzeuge. Nach eingehenden Wirtschaftlichkeitsberechnungen und -prüfungen kam man 
aber doch zu dem Schluss, dass eine schmalspurige Straßenbahn zwar im Bau günstiger, 
doch im laufenden Betrieb deutlich teurer wäre, da sämtliche Güter von normalspurigen 
Wagen in schmalspurige Wagen beziehungsweise umgekehrt verladen hätten werden 
müssen, oder man hätte sich der Verladung auf Rollböcke bedienen müssen, was 
natürlich neben der Anschaffung und Erhaltung eines gewaltigen Pools von Rollböcken 
auch sehr zeit- und auch personalintensiv gewesen wäre.  
 
  

 
21 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 12. März 1908, Seite 5, aus https://anno.onb.ac.at; 28.04.2025 
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Am 18. März 1909 schrieb die St. Pöltner Zeitung: 
 
 

Ă[Kleinbahn St. Pölten und Umgebung.]  
Das k. k. Eisenbahn-Ministerium hat das Detailprojekt für die Teilstrecke vom 
Frachtenbahnhofe St. Pölten der k. k. Staatsbahnen nach Harland des 
projektierten Netzes schmalspuriger, elektrisch zu betreibender 
Kleinbahnlinien in Sankt Pölten und Umgebung vom sachlichen Standpunkte 
für entsprechend befunden und hierüber die Vornahme der Trassenrevision 
und Stationskommission sowie anschließend hieran der politischen Begehung 
und Enteignungsverhandlung angeordnet. Diese Amtshandlungen werden von 
der Statthalterei am 24. d. M. unter Leitung des k. k. Statthaltereirates Oskar 
Ritter von Keller durchgeführt werden.22ñ 

 
 
Am 2. April 1909 war die Straßenbahn, genauer die zur Ausführung gelangte Spurweite, 
wieder Thema in der Gemeinderatssitzung, worüber in der St. Pöltner Zeitung vom 15. 
April 1909 berichtet: 
 
 

ĂVon Seite der StraÇenbahn-Unternehmung wird mitgeteilt, daß die 
Ausführung den Schuckertwerken übertragen wurde und im Juni mit den 
Arbeiten begonnen wird. 
GBR. Klestorfer stellt die Anfrage, ob das Gerücht, daß das Bahnprojekt 
bezüglich der Spurweite abgeändert wurde, auf Wahrheit beruhe. 
Bürgermeister Eybner bemerkt, daß der diesbezügliche Vertrag derartig lautet, 
daß sowohl eine schmal- als auch eine breitspurige Bahn gebaut werden kann. 
GR. Dr. Ofner teilt mit, daß die Absicht bestehe, anstatt der Schmalspurbahn 
eine Normalspurbahn zu bauen, wodurch der Transport verbilligt wird und auch 
andere Vorteile geschaffen werden.  
GBR. Matern verweist darauf, daß es seinerzeit geheißen hat, daß diese Bahn 
für die innere Stadt geschaffen werden soll, nicht nur als Industriebahn. Bei 
einer normalspurigen Bahn wird der Durchzug durch die Stadt schwerer sein. 
Der Vorsitzende bemerkt, daß bei der Beratung des Projektes genau dasselbe 
Projekt zugrunde gelegen ist: die Stadtlinien sind ja von vorneherein fallen 
gelassen worden.ñ23 

 
 
In der Gemeinderatssitzung am 9. Juli 1909 wurde die Genehmigung der Änderung des 
Straßenbahnvertrages durch den niederösterreichischen Landesausschuss 
vorgebracht.24 
 
Am 20. Jänner 1910 wurde in der St. Pöltner Zeitung von einem baldigen Beginn der 
Bauarbeiten und bisher neuen Verlängerungswünschen geschrieben: 
 
 

Ă[Der Bau der elektrischen Bahnen in St. Pölten und Umgebung.]  
Mit dem Baue der elektrischen normalspurigen Bahn St. Pölten ï Stattersdorf-
Harland und einer Abzweigung nach Viehofen, dessen Verwirklichung ein 
vorbereitendes Komitee nach langjährigen Bemühungen gesichert hat, soll 

 
22 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 18. März 1909, Seite 3, aus https://anno.onb.ac.at; 28.04.2025 
23 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 15. April 1909, Seite 3, aus https://anno.onb.ac.at; 04.05.2025 
24 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 15. Juli 1909, Seite 3, aus https://anno.onb.ac.at; 04.05.2025 
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noch im heurigen Frühjahre begonnen werden und wird der elektrotechnische 
Teil durch die österreichischen Siemens-Schuckertwerke und der 
bahnbautechnische Teil durch die Firma Leo Arnoldi, Wien, ausgeführt. Die 
Bahn wird namentlich eine große Anzahl bedeutender Industrien den direkten 
Anschluss an die Westbahn bringen und auch dem Personenverkehre 
zwischen St. Pölten und den benachbarten Industrieorten dienen. In St. Pölten 
treffen bereits für den Bahnbau bestimmtes Gerüstzeug, Werkzeug usw. ein. 
Man hofft bei günstigem Bauverlauf bereits am 18. August I. J. die Bahn 
eröffnen zu können. ï Das ĂEisenbahnblattñ berichtet, daß anläßlich der 
kommerziellen Verhandlungen betreffend die St. Pöltner Straßenbahn von 
beteiligten Interessenten auch der Wunsch nach einer Verlängerung der Bahn 
nach Pyhra-Wald und in nördlicher Richtung über Mamau nach Oberwölbling 
bis Furth laut wurde.ñ25 

 
 
1910 wurde im landwirtschaftlichen Bezirksverein über den Bau einer neuen Schule in 
Pyhra, nämlich einer landwirtschaftlichen Winterschule berichtet. Es gab Bedenken wegen 
der Erreichbarkeit dieser Schule, doch wurden sämtliche bedenken aus dem Weg 
geschafft, da man davon ausging, neben der Straßenbahn nach Harland auch bald eine 
Verbindung nach Pyhra zu haben.26  
  

 
25 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 20. Jänner 1910, Seite 3, aus https://anno.onb.ac.at; 04.05.2025 
26 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 23. Juni 1910, Seite 4, aus https://anno.onb.ac.at; 04.05.2025 
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3. Beginn  des Straßenbahnzeitalters in St. Pölten  
 
Am 2. April 1910 fand schließlich die konstituierende Sitzung der ĂAG der St. Pºltner 
Straßenbahnñ statt worüber man auch in der St. Pöltner Zeitung vom 7. April 1910 einen 
Artikel finden konnte. 
 
 

Ă[St. Pöltner Straßenbahn , A.-G.] Am 2. April d. J. fand im Sitzungssaal des 
städtischen Rathauses die konstituierende Generalversammlung der 
Aktiengesellschaft der St. Pöltner Straßenbahn statt. Es wurden folgende 
Herren in den Verwaltungsrat gewählt: Dr. Hermann Ofner als Präsident, Josef 
Salcher, Direktor der Harlander Aktiengesellschaft als 
Präsidentenstellvertreter, Josef Benker, Fabriksbesitzer in St. Pölten, Josef 
Prokop, Stadtbaudirektor in St. Pölten, Robert Salzer, Mitinhaber der Firma 
Matthäus Salzers Söhne, Papierfabrik in Stattersdorf, Johann Urban, Direktor 
der ersten österreichischen Glanzstoffabrik in St. Pölten, und Leopold Winkler, 
Sekretär der Verlagsanstalt ĂElbem¿hlñ in Wien, als Verwaltungsrªte. Dem 
Verwaltungsrat gehört ferner noch Herr Bürgermeister Otto Eybner als 
Vertreter der Stadtgemeinde St. Pölten an. In den Revisionsausschuss wurden 
die Herren Heinrich Grundmann, Fabriksbesitzer in Herzogenburg und Franz 
Schreck, Privatier in St. Pölten, als Mitglieder und Herr Baumeister Richard 
Frauenfeld in St. Pölten als Ersatzmann gewählt. Mit den Bauarbeiten wird 
nunmehr in den nächsten Tagen begonnen werden und befindet sich die 
Baukanzlei der Bauunternehmung Leo Arnoldi im Hause des Herrn Linimeyer 
beim neuen Friedhof.ñ27 

 
 
Am 1. Mai 1910 erteilte das k. k. Eisenbahnministerium die Konzession für eine Dauer von 
60 Jahren. Die Wiener Baufirma Leo Arnoldi wurde vom Generalunternehmer mit der 
Herstellung der Strecke und die St. Pöltner Firma Demetzy & Faulhammer mit der 
Herstellung der Anschlussgleise beauftragt. Die gesamte elektrische Ausrüstung wurde 
durch den Generalunternehmer selbst hergestellt.  
 
In der St. Pöltner Zeitung vom 22. September 1910 findet sich findet sich ein Bericht einer 
Gemeinderatssitzung vom 16. September 1910, woraus hervorgeht, dass eine 
Verlängerung der Straßenbahn von der Brunngasse Richtung Süden zwar immer noch 
Thema war, aber von den Linien zur Voith-Fabrik, Schießstätte und nach Viehofen, die 
1906 erwägt wurden, war keine Rede mehr. 
 
 

ĂVon der elektrischen Straßenbahn  
Der Vorsitzende teilt mit, daß von den Geschäftsleuten der Kremsergasse und 
der angrenzenden Straßen eine Petition eingebracht worden sei, es möge die 
elektrische Straßenbahn soweit als möglich in der Kremsergasse geführt 
werden und nicht schon am Bahnhofplatze enden. Der Redner beantragt, dass 
diese Zuschrift der Straßenbahnunternehmung zugemittelt werde. 
GBR. Matern ersucht um Bekanntgabe der Gründe für die Weiterführung der 
Straßenbahn in die Kremsergasse. 
Der Bürgermeister beginnt nun die Eingabe zur Verlesung, worin es u.a. heißt, 
das Geleise wenigstens bis zur Klostergasse zu verlängern. (Gelächter. ï Rufe: 
Aha, bis zum Pittner28!) 

 
27 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 7. April 1910, Seite 5, aus https://anno.onb.ac.at; 27.04.2025 
28 Franz Pittner, Hotelbesitzer, Grand Hotel Ăzum rothen Krebsñ Ecke Kremsergasse/Klostergasse 
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GR. Schwarz beantragt, es möge studiert werden, ob nicht die Bahn durch die 
Stadt geleitet werden könne, denn eine Sackbahn hat fast gar keinen Wert. 
GBR. Mann stellt die Frage, wo die Haltestelle für die Fahrt nach dem Friedhofe 
errichtet wird, worauf der Vorsitzende entgegnet, daß diese am Bahnhofplatz 
sein wird. 
GR. Dr. Ofner bemerkt, daß die Frage der Fortsetzung der Bahn schon 
Gegenstand von Studien gewesen ist und diese, wenn sie durch die Stadt 
geführt werden soll, nur durch die Kremsergasse, Brunngasse, über den 
Rathausplatz durch die Josefsgasse führen kann.  
GBR. Haumer verweist darauf, daß die Vorteile der kurzen Strecke durch die 
Stadt sehr gering sind und in keinem Verhältnisse stehen zu den Kosten, 
welche dadurch verursacht werden. 
GR. Dr. Ofner entgegnet, daß der Gemeinde hiedurch gar keine Kosten 
erwachen, denn die Straßenbahngesellschaft nimmt die notwendigen 
Häusereinlösungen auf eigene Kosten vor, wenn sie das Expropriationsrecht 
erhält und bemerkt noch, daß er gar keine Ursache habe, Herrn Pittner 
entgegenzukommen. 
GR. Baron Michelburg sieht in diesem Projekte einen Vorteil, denn es kommen 
die beiden alten Häuser zwischen Wuchse29 und Stöhr30 weg, ohne daß die 
Gemeinde dafür etwas zu zahlen hat und dann ist die Bahn keine Sackbahn, 
sondern führt durch die Brunngasse zum Friedhofe, welcher Weg praktischer 
ist, als durch die Khittelstraße, in welcher ohnehin schon zwei Geleise der 
Landesbahn liegen. Redner beantragt, man möge sich diesbezüglich, mit der 
Straßenbahnunternehmung ins Einvernehmen setzen. 
GBR. Bentz: Die Durchführung der Personenstrecke durch die Stadt ist ein 
idealer Gedanke, es fragt sich nur um die Rentabilität. Redner verweist darauf, 
daß die Gemeinde ja Garantie geleistet hat und der Personenverkehr nach 
dem Friedhof sich kaum rentieren dürfte. 
Schließlich wird beschlossen, die Zuschrift der Baukommission zuzuweisen.  
GBR. Wohlmeyer beantragt, für die nächste Sitzung die Straßenbahnfrage auf 
die Tagesordnung zu setzen und begründet diesen Antrag.  
Der Bürgermeister ersucht den GBR. Wohlmeyer, diesen Antrag schriftlich zu 
stellen.ñ31 

  

 
29 A. Wuchse, 1. St. Pöltner Käse-, Salami-, Südfrüchten-, Delikatessen- und Spezereiwaren-Handlung, 
Kremsergasse 35 
30 Das Stöhr-Haus des Architekten der Wiener Secession, Joseph Maria Olbrich, ist eines der bedeutendsten 
Jugendstilgebäude in St. Pölten, Kremsergasse 41, gilt als eines der Wahrzeichen der Landeshauptstadt und 
steht unter Denkmalschutz, Bauherr war der St. Pöltner Primararzt Hermann Stöhr 
31 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 22. September 1910, Seite 4, aus https://anno.onb.ac.at; 27.04.2025 
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5 Kremsergasse vor 1911, anhand der Fluchtlinie ist gut erkennbar, welche beiden Häuser, links vom 

Stöhr-Haus gesehen, in der Gemeinderatsitzung behandelt wurden32 

Am 2. März 1911 wurde im Rahmen eines Artikels über eine Gemeinderatssitzung über 
den Fortschritt des Enteignungsverfahrens der beiden Häuser zwischen Wuchse und 
Stöhr, siehe voriger Artikel, berichtet.  
 
 

ĂEin Enteignungsverfahren  
Der Bürgermeister teilt mit, daß das Eisenbahnministerium die gegen das 
Projekt der Verlängerung der Straßenbahn zur Brunngasse gemachten 
Einwendungen als unbegründet abgewiesen hat. Es wird daher das 
Enteignungsverfahren gegen die Erben des Hauses Kremsergasse Nr. 37 
durchgeführt werden. ï Wird zur Kenntnis genommen.ñ33 

 

 
6 Kremsergasse im Jahr 1918, anstelle der enteigneten Häuser stehen schon zwei neue Stadthäuser, 

Verlag Ledermann, 191834 

 
32 Vgl.: Ansichtskarten online der ÖNB, http://data.onb.ac.at/AKON/AK052_106 , 27.01.2026 
33 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 2. März 1911, Seite 3, aus https://anno.onb.ac.at; 22.01.2026 
34 Vgl.: Ansichtskarten online der ÖNB, http://data.onb.ac.at/AKON/AK049_326, 27.01.2026 
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Ein kurzer Bericht in der St. Pöltner Zeitung vom 16. März 1911 machte auf eine 
erfolgreiche Fertigstellung der St. Pöltner Straßenbahn (mit Ausnahme der Brunngasse) 
aufmerksam: 
 
 

Ă[St. Pöltner Straßenbahn .] Falls nicht die für Donnerstag den 16. d. M. 
anberaumte behördliche Überprüfung unvorhergesehene Hindernisse ergibt, 
findet am Samstag den 18. d. M. in Anwesenheit Sr. Exzellenz des Herrn 
Statthalters die Eröffnung der St. Pöltner Straßenbahn statt. Die Abfahrt des 
Eröffnungszuges erfolgt um halb 12 Uhr vormittags von St. Pölten nach 
Harland. Das Interesse, welches unserer Bahn auch seitens der Behörden 
entgegengebracht wird, wird durch die Anwesenheit Sr., Exzellenz 
dokumentiert. Am Sonntag den 19. D. M. wird sodann der regelmäßige Verkehr 
aufgenommen und wird der Fahrplan bei allen Haltestellen angeschlagen 
werden. Am Dienstag fand die Belastungsprobe der Traisenbrücke statt, 
welche bei einer Belastung von über 130.000 Kilogramm ein überraschend 
günstiges Resultat ergab.35ñ 

 
 
Am 18. März 1911 fand schließlich die feierliche Eröffnung des Hauptteils der St. Pöltner 
Straßenbahn statt und der Personenverkehr zwischen Bahnhof und Harland begann mit 
Montag, 20. März 1911, während das Reststück vom Bahnhof in die Brunngasse erst am 
12. Dezember 1912 eröffnet wurde. Der Frachtenverkehr wurde erst Mitte April 1911 
aufgenommen. 
 

 
7 Eröffnung der Straßenbahn, Fotograf: unbekannt36 

 
35 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 16. März 1911, Seite 4, aus https://anno.onb.ac.at; 27.04.2025 
36 Vgl.: https://www.stadtmuseum-stp.at/veranstaltungen/100-jahre-strassenbahn-die-jubilaeumsschau/#pid=1; 
23.04.2025 
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Eine Woche nach der feierlichen Eröffnung, am 23. März 1911 erschien in der St. Pöltner 
Zeitung ein Artikel über einen tödlichen Unfall beim Bau der Straßenbahn: 
 
 

Ă[Zu dem vorjährigen Unglück beim Bau der elektrischen Straßenbahn.]  
Bekanntlich hat sich am 25. Oktober v. J. beim Bau der elektrischen 
Straßenbahn zwischen der Goldeggerstraße und der Staatsbahn in St. Pölten 
durch Erdrutschung ein Unglück ereignet, wodurch drei dort beschäftigte 
Erdarbeiter verschüttet wurden. Zwei davon waren tot, einer wurde schwer 
verletzt. Infolge dieses Vorfalles wurde gegen den Ingenieur Karl Stiatzny, der 
bei der Firma Siemens und Schuckert, welche den Bahnbau ausführte, 
angestellt war, von der Staatsanwaltschaft die Anklage wegen Vergehen gegen 
die Sicherheit des Lebens erhoben. Es wurde an der Böschung neben der 
Staatsbahn eine 70 m lange Stützmauer aufgeführt, deren Bau von der Firma 
Siemens und Schuckert der Firma Leo Arnoldi übertragen war, welche diese 
Ausführung wieder dem Akkordanten Dominiko del Zotto übertrug. Stiatzny 
hatte als verantwortlicher Leiter des Baues nun angeordnet, daß Pölzungen 
vorgenommen werden sollen, was auch, wie er sich überzeugt hatte, stets 
geschah. Erst bei Ausführung des letzten Teiles der Stützmauer wurde dies 
durch Del Zotto unterlassen. Stiatzny war an diesem Tage verhindert, sich von 
der abermaligen Vornahme der Pölzungen zu überzeugen und glaubte, daß 
diese wie bisher auch an diesem Tage ï es ist dies der Tag, an dem das 
Unglück geschah ï vorgenommen worden seien. Durch das Unterbleiben der 
Pölzungen geschah das Unglück. Am 17. d. M. hatte sich nun Stiatzny deshalb 
vor einem Erkenntnissenate des Kreisgerichtes St. Pölten unter Vorsitz des 
LGR. Dr. Pemberger zu verantworten. Stiatzny wurde freigesprochen mit der 
Begründung, daß er, da er sich durch mehrere Wochen täglich von der 
Vornahme der Pölzungen überzeugt und Del Zotto auf Grund günstiger 
Zeugnisse angestellt habe, durch seine Abwesenheit an diesem Tage eine 
Gefahr f¿r das Leben der Arbeiter nicht voraussehen konnte.ñ37 

 
 
Am 1. Juni 1911 wurde in der St. Pöltner Zeitung ein Artikel veröffentlicht, welcher die 
positive Anfangsstimmung der Straßenbahn in St. Pölten gut widerspiegelt. 
 
 

Ă* St. Pöltner Straßenbahn. Am 20. Mai fand im Rathaus-Sitzungssaale die 
gründende Generalversammlung der St. Pöltner Straßenbahn-
Aktiengesellschaft statt. Es waren im ganzen 14 Aktionäre mit einem 
Gesamtaktienkapital von 979.000 K38 anwesend. Herr Dr. Hermann Ofner 
eröffnete die Versammlung und wurde als Vorsitzender gewählt. Schriftführer 
Herr Stadtbaudirektor Josef Prokop erstattete den Bericht über die Arbeiten 
des vorbereitenden Komitees, indem er ausführte: Am 22 Juli 1905 wurde 
Herrn Dr. Ofner die Vorkonzession erteilt, eine am 21. Jänner 1906 
stattgefundene Versammlung von Interessenten wählte ein Komitee mit Herrn 
Dr. Ofner an der Spitze, welches die vorbereitenden Schritte vorzunehmen und 
den Bahnbau einzuleiten die Aufgabe hatte. In den Jahren 1905 ï 1909 wurde 
die Projektverfassung durchgeführt und am 13., 14. und 15., Dezember 1909 
fand die abschließende, politische Begehung statt, auf Grund deren am 1. Mai 
1910 die Konzession und am 17. August 1910 die Baubewilligung erteilt 
wurden. Bereits im April 1910 wurde mit dem Baue begonnen und dieser trotz 

 
37 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 23. März 1911, Seite 3, aus https://anno.onb.ac.at; 04.05.2025 
38 Das entsprªche heute ca. ú 7,1 Mio.  
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des außerordentlich ungünstigen Wetters so gefördert, daß am 20. März 1911 
der Personenverkehr und Mitte April 1911 der Frachtenverkehr eröffnet werden 
konnten. Das Komitee hatte große Schwierigkeiten zu überwinden. Es hat sich 
nach längeren Verhandlungen entschlossen, die Bahn trotz der größeren 
Anlagekosten als Normalspurbahn auszubauen, da mindestens 95% der für 
die Industrie bestimmten Waren auf der normalspurigen Staatsbahn 
ankommen. Auch wurde der Umbau des Durchlasses in der Viehofnerstraße 
in das Projekt aufgenommen. Nach jahrelangen Verhandlungen mit der 
Staatsbahn, in welchen das Komitee durch die Interventionen der Herren 
Bürgermeister Otto Eybner und Abg. Johann Wohlmeyer tatkräftigst unterstützt 
wurde, kam endlich eine Vereinbarung zustande, nach welcher die Staatsbahn 
einen Beitrag 35.000 K und die Stadtgemeinde St. Pölten einen solchen von 
20.700 K leisteten. Der Verkehr ist ganz gegen alles Erwarten günstig; in der 
Zeit vom 20. März bis Ende April 1911 haben wir im Personenverkehr 5073 K 
30 h und von Mitte bis Ende April 1911 im Güterverkehr 1675 K 59 h, 
zusammen demnach 6748 K 89 h eingenommen, wozu noch 664 K 26 h für die 
Reklametafelmiete in den Waggons kommen, sodaß die Einnahmen bis Ende 
April 1911 7413 K 15 h39 betragen. Bei Stabilisierung des Betriebes werden die 
Aktien ein gutes Anlagekapital bilden. An Sonntagen befördert die Bahn 
zwischen 1200 bis 2000 Personen, an Wochentagen durchschnittlich 200; der 
Verkehr ist jetzt bereits ein normaler; dabei wird die Bahn von den Arbeitern 
fast gar nicht benutzt, was vermutlich erst im Winter der Fall sein wird. Die 
Wocheneinnahmen aus dem Personenverkehr betragen durchschnittlich 815 
K; vom 20. März 1911 bis 30. April 1911 wurden 24.022 Personen befördert. 
Für die Öffentlichkeit ist die projektierte Bahn von eminentem Vorteile. In erster 
Linie kommt sie wohl der Industrie zugute; es ist aber auch für neue 
Industrieansiedlungen Möglichkeit geboten, und die Industrie bringe 
naturgemäß trotz mancher Nachteile eine Hebung des Wohlstandes und der 
Steuerkraft der Bevölkerung und der Gemeinden mit sich. Der 
Personenverkehr rückt uns auch das Hinterland näher; an jenen Samstagen, 
an denen in Harland Lohnzahlung ist, verkehrt nach dieser ein Sonderzug nach 
St. Pölten, der ausschließlich mit Frauen besetzt ist, die nach St. Pölten 
einkaufen fahren. Ein weiterer Ausbau der Bahn ist nur noch eine Frage der 
Zeit. Die Erbauung des Zoll- und Lagerhauses ist nur mit Geleisanschluss und 
dieser wieder nur von der Straßenbahn aus möglich. Das Schlachthaus mußte 
unbedingt einen Geleisanschluss haben, um Vieh aus gesperrten Gegenden 
auf den Markt bringen zu können, was für die Approvisionierung von unserer 
Stadt von größter Wichtigkeit ist. Der Berichterstatter dankte noch allen 
Behörden und Personen, die dem Unternehmen ihre Unterstützung gewährt 
haben. Das vorbereitende Komitee hat unter anderem mit der Stadtgemeinde 
wegen Benützung der Straßen und des öffentlichen und Gemeindegrundes für 
die Anlagen der Straßenbahn und der Übernahme einer 4prozentigen 
Zinsengarantie für 500.000 Prioritätsaktien gegen die kostenfreie Überlassung 
der Bahnanlage an die Stadtgemeinde nach Ablauf der ersten staatlichen 
Konzession von 60 Jahren einen Vertrag abgeschlossen. Außerdem wurde die 
Enteignung des Hauses Kremsergasse Nr. 37 eingeleitet, um die Bahn bis in 
die Kremsergasse einleiten zu können. Ein Vertrag über die Postbeförderung, 
nach welchem die Post jährlich 2500 K für die Beförderung der Post nach 
Harland zahlen will, ist vorbereitet, jedoch noch nicht abgeschlossen. Die 
Betriebsführung geschieht in eigener Regie. Diese Ausführungen wurden mit 
lebhaftem Beifalle aufgenommen. Der Vorsitzende stellt hierauf fest, daß das 
gesellschaftliche Aktienkapital voll eingezahlt wurde, bzw. ein Teil in der Form, 

 
39 Das entsprªche heute ú 53.975, - 
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daß hiefür Lieferungen gemacht wurden. Er beantrag namens des 
vorbereitenden Komitees die Gründung der Aktiengesellschaft, welche vom 
Eisenbahnministerium genehmigt wurde. Da sich niemand zum Worte meldet, 
wird zur Abstimmung über diesen Antrag geschritten und die Gesellschaft unter 
einstimmiger Zustimmung als Aktiengesellschaft gegründet. Herr Dr. Ofner gibt 
bekannt, daß das vertretene Aktienkapital derzeit 979.000 Kr. beträgt. Hierauf 
werden sieben Verwaltungsräte, u. zw. die Herren Dr. Ofner, Salcher, Salzer, 
Prokop, Benker, Urban und Dr. Graf, weiters in den Revisionsausschuss die 
Herren Stingl und Grundmann, Winger als Ersatzmann und die Herren König 
und Raab als Verifikatoren des Protokolles einstimmig gewählt. Herr Dr. Graf 
spricht namens der Aktionäre dem vorbereitenden Komitee und Insbesondere 
dem Vorsitzenden den Dank für ihre Mühewaltung aus. (Allgemeine 
Zustimmung und Bravorufe.) Herr Dr. Ofner dankt für diese anerkennenden 
Worte, erklärt die Gründung der Aktiengesellschaft als vollzogen und schließt 
die Versammlung. Im Anschlusse an diese Versammlung fand die 
Konstituierung des Verwaltungsrates statt, bei welcher Herr Dr. Ofner als 
Präsident und Herr Direktor Urban als Vizepräsident gewählt wurden.40ñ 

 
 
Der Betrieb begann mit 3 kleinen Triebwagen (1 ï 3) und 2 Lokomotiven (1, 2) für den 
Gütertransport sowie einigen Güter- und Bahndienstwagen für den internen Gebrauch. 
Während auf sämtlichen Fahrzeugen ĂSt. Pºltner StraÇenbahnñ ausgeschrieben wurde 
fand das gefällige Logo ï eine verschlungene Darstellung der Initialen ï nur auf der 
Uniform Verwendung. 
 

 
8 Das Logo der StPStB41 

 
Während man die Straßenbahn primär wegen des Güterverkehrs errichtet hatte, maß man 
dem Personenverkehr anfänglich nur geringe Bedeutung bei. Gerade an Wochenenden 
waren die Züge berstend voll, wodurch sich die Straßenbahn gezwungen sah, den 
Sonntagsfahrplan zu adaptieren und bei den Fahrgästen für eventuelle 
Unannehmlichkeiten um Verständnis zu bitten. 
 

 
40 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 1. Juni 1911, Seite 4, aus https://anno.onb.ac.at; 27.04.2025 
41 Grafik erstellt von M. Heussler 
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Dies wurde wiederum in der St. Pöltner Zeitung vom 30. März 1911 veröffentlicht. Die 
Lieferung eines Beiwagens (11) im Juli 1911 linderte die Situation. 
 
 

 
9 Neuer Sonntagsfahrplan ab 2. April 191142 

 
Am 24. August 1911 wurde über eine erste, bauliche Veränderung infolge zahlreicher 
Unfälle und Beschwerden berichtet: 
 
 

Ă* Die elektrische Bahnausweiche bei der Traisenbrücke, welche schon so 
vielen Fuhrwerksbesitzern von St. Pölten und Umgebung Schaden zugefügt 
hat, wird nun herausgenommen, so daß keine Ausweiche und daher nicht mehr 
die große Gefahr der Räderbrüche vorhanden ist. Um die Herausnahme diese 
Ausweiche hat sich insbesonders L.-Abg. Zwetzbacher große Verdienste 
erworben, da er im Verein mit den Herren Bürgermeistern der Umgebung 
zahlreiche Petitionen und Interventionen bei den entsprechend in Betracht 
kommenden Behºrden machte.ñ43 

 
 
Wenn man sich nun fragt, warum die Rillenschienen in St. Pölten für Fuhrwerke so 
problematisch waren, wohingegen z. B. in Wien weniger Probleme bei einem weit 
größeren Netz waren, sei erwähnt, dass die Rillenschienen in St. Pölten zwischen 
Frachtenbahnhof und Glanzstoff-Fabrik/Harland eine breitere Rille, nämlich 60 mm, bei 
Weichen bis zu 75 mm, hatten, da im Gegensatz zur Wiener Straßenbahn in St. Pölten 
Normalspurgüterwagen der Staatsbahn mit breiteren Spurkränzen als jene der 
Straßenbahnwagen, befördert wurden.  

 
42 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 30. März 1911, Seite 3, aus https://anno.onb.ac.at; 27.04.2025 
Grafik optimiert M. Heussler, 
https://heussler.zenfolio.com/strassenbahn_st_poelten_fahrplaene/h2a60391a#h2a60391a; 04.01.2026 
43 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 24. August 1911, Seite 3, aus https://anno.onb.ac.at; 04.05.2025 
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10 Schienenprofile der St. Pöltner Straßenbahn44 

 
Die Straßenbahn war auch nach Erstellung des entsprechenden Vertrages zur 
Postbeförderung verpflichtet und mit über 1000 Paketen täglich waren auch die 
Kapazitäten hier rasch erschöpft, wofür 1913 ein eigener Postpakettriebwagen (4), 
übrigens der einzige in Österreich, bestellt und am 25. April 1914 in Betrieb genommen 
wurde. 
 
Im Jahr 1911, 1912 und 1913 gab es bei der St. Pöltner Straßenbahn sogar einen 
Allerheiligenverkehr zwischen Neugebäudeplatz bzw. dem Bahnhof und einer eigens 
eingerichteten Haltestelle ĂFriedhofñ auf der Strecke zum Frachtenbahnhof. Die Haltestelle 
befand sich an jener Stelle, wo die Straßenbahn die Goldeggerstraße kreuzte, um in den 
Frachtenbahnhof zu gelangen. Das müsste heute im westlichen Bereich der Park&Ride-
Anlage Goldeggerstraße sein. Die jeweiligen Artikel aus dem Jahr 1912 und 1913 werden 
wegen der starken Ähnlichkeit nicht extra angeführt. 
 
 

Ă* Verkehr der St. Pöltner Straßenbahn zum Friedhof.  Am Sonntag den 29. 
und Dienstag den 31. Oktober, ferner am Mittwoch den 1. und Donnerstag den 
2. November d. J. fährt die St. Pöltner Straßenbahn einen Verkehr zum neuen 
Friedhof (Übersetzung der Straßenbahn an der Goldeggerstraße) ein und zwar 
verkehrt am Sonntag und am Feiertag zirka alle 40 Minuten ein Wagen vom 
Neugebäudeplatz zum Friedhof und zurück. Die nach und von Harland 
führenden Züge haben Anschluß vom und zum Friedhof und haben die 
Passagiere in der Haltestelle Neugebäudeplatz oder Daniel Granstraße in die 
Friedhofswägen umzusteigen. An den beiden Wochentagen verkehren nur die 
Hälfte dieser Züge. Der Fahrpreis beträgt zwischen Bahnhof ï Friedhof 12 
Heller, zwischen Oberwagram oder Neugebäudeplatz und Friedhof 20 Heller, 
zwischen Stattersdorf ï Friedhof 32 Heller und zwischen Harland ï Friedhof 42 
Heller45.ñ 

 
 

 
44 Grafik erstellt von M. Heussler 
45 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 26. Oktober 1911, Seite 4, aus https://anno.onb.ac.at; 29.04.2025 
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11 Man erkennt von links kommend in Bildmitte die Trasse der Straßenbahn, welche am rechten 
Bildrand die Goldeggerstraße übersetzen wird. Hier wird die Haltestelle ĂFriedhofñ gewesen sein. 

Anstelle des Zoll- und Lagerhauses steht heute die Park&Ride-Anlage Goldeggerstraße.              
1918, Verlag Höfinger46 

 
 
1914, mit der Kriegserklärung Österreich-Ungarns an Serbien und dem Beginn des 1. 
Weltkrieges änderte sich auch in St. Pölten einiges. Die Schule in der Daniel-Gran-Straße 
wurde in ein Reservespital umgewandelt. Hierzu ein Auszug aus einem der ersten Berichte 
der St. Pöltner Zeitung vom 10. September 1914: 
 
 

Ă* Die ersten Verwundeten vom Kriegsschauplatze sind in St. Pölten in der 
Nacht zum 3. d. M. angekommen. Ein langer Zug brachte etwa 500, zumeist 
Leichtverwundete, vom nördlichen Kriegsschauplatze, Ärzte, Rote-Kreuz-
Damen und die Sanitätsabteilung der Feuerwehr nahmen die ersten Zeugen 
trauriger Wirklichkeit in Empfang und geleiteten sie auf der elektrischen 
Straßenbahn in das Reservespital, das in der Daniel Gran-Schule eingerichtet 
ist.ñ47 

 
 
Im Mai 1915 wurde die Torpedofabrik Whitehead & Co von Fiume (heutiges Rijeka, 
Kroatien) nach St. Pölten verlegt. Auf einem Grundstück der Glanzstoff-Fabrik wurde das 
Zweigwerk errichtet und einen Anschluss an das Netz der Straßenbahn gab es natürlich 
auch. Am 15. Mai 1917, um 03:30 morgens versenkten 3 Rapidkreuzer48 der k.u.k. 
Kriegsmarine unter Admiral Miklós Horthy vier alliierte Boote bei der Otranto-Sperre im 
Mittelmeer mit Torpedos aus St. Pölten, welche mit hoher Wahrscheinlichkeit per 

 
46 Vgl.: Ansichtskarten online der ÖNB, http://data.onb.ac.at/AKON/AK038_183, 27.01.2026 
47 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 10 September 1914, Seite 5, aus https://anno.onb.ac.at; 04.05.2025 
48 Kriegsschifftype der k.u.k. Kriegsmarine, vergleichbar mit einem Aufklärer, leicht gepanzert 



29 

Straßenbahn vom Anschluss der Firma Whitehead zum Frachtenbahnhof transportiert 
wurden.49 50 
 

 
 

 
12 Detailansicht des Frachtenbahnhofes der St. Pöltner Straßenbahn aus dem Jahr 1915 (gesamter 

Plan der Station St. Pölten auf der folgenden Seite)51 

 
 

 

 
13 Frachtenbahnhof, Blickrichtung Goldeggerstraße52 

  

 
49 Vgl.: https://www.noen.at/st-poelten/erster-weltkrieg-in-st-poelten-mit-jubel-in-den-untergang-erster-weltkrieg-
geschichte-weltkrieg-krieg-top-zeitgeschichte-untergang-jubel-euphorie-soldaten-4492420, 27.01.2026 
50 Vgl.: https://de.wikipedia.org/wiki/Seegefecht_in_der_Stra%C3%9Fe_von_Otranto, 27.01.2026 
51 Sammlung Th. Daxbeck 
52 Vgl.: https://heussler.zenfolio.com/st-poelten-historisch/h49449d9f#h49449d9f, 27.01.2026 
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14 Plan der Station St. Pölten aus dem Jahr 1915, im Plan rechts unten der Frachtenbahnhof der 

Straßenbahn53 

 
53 Sammlung Th. Daxbeck 
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15 Lok 2 am Frachtenbahnhof, Fotograf: ÖSSW, 191154 

 

 
16 Lok 1 oder 2 am Frachtenbahnhof, Fotograf: ÖSSW, 191155 

 
54 Sammlung G. Mackinger 
55 Sammlung G. Mackinger 
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17 Stadtplan St. Pölten aus dem Jahr 1917 mit eingezeichneter Straßenbahn56 

  

 
56 Vgl.: https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/7/75/St._P%C3%B6lten%2C_Stadtplan_1917.jpg, 
22.01.2026 
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Natürlich wurde auch die St. Pöltner Straßenbahn von den Einberufungen des männlichen 
Personals nicht verschont. Bald musste man sich um weibliches Personal kümmern und 
man annoncierte diverse Stellenangebote in der St. Pöltner Zeitung. Durch die Dauer des 
Krieges benötigte man laufend neues Personal, wie auch die folgenden Annoncen aus 
den Jahren 1916 und 1917 zeigen. 
 
 

 
18 Annonce St. Pöltner Zeitung vom 9. November 191657 

 

 
19 Annonce St. Pöltner Zeitung vom 1. Februar 191758 

 

 
20 Annonce St. Pöltner Zeitung vom 23. August 191759 

 

 
57 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 9. November 1916, Seite 7, aus https://anno.onb.ac.at; 04.05.2025 
58 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 1. Februar 1917, Seite 7, aus https://anno.onb.ac.at; 04.05.2025 
59 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 23. August 1917, Seite 5, aus https://anno.onb.ac.at; 04.05.2025 
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Bei der Straßenbahn musste man sich während des Krieges auch um das wirtschaftliche 
Überleben Gedanken machen. So wurde mit 1. Jänner 1918 ein neuer Tarif eingeführt, 
der aber in der Gemeinderatssitzung nur wenig Anklang fand. Bei der 
Gemeinderatssitzung am 21. Dezember 1917 debattierte man darüber. Nachfolgend die 
Berichte der St. Pöltner Zeitung über die Tariferhöhung vom 20. Dezember 1917 und der 
Gemeinderatssitzung vom 3. Jänner 1918: 
 
 

Ă* St. Pöltner Straßenbahn. ï Neuer Tarif . 
Ab 1. Jänner 1918 bringt die St. Pöltner Straßenbahn einen neuen Tarif zur 
Einführung. Die bisherige Zoneneinteilung wird aufgelassen, die neuen 
Verfügungen wollen aus dem Inseratenteil unserer heutigen Nummer ersehen 
werden.ñ60 

 
21 Tarifverfügung aus der St. Pöltner Zeitung vom 20. Dezember 191761 

 
60 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 20. Dezember 1917, Seite 4, aus https://anno.onb.ac.at; 04.05.2025 
61 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 20. Dezember 1917, Seite 6, aus https://anno.onb.ac.at; 04.05.2025 
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22 Der Zug biegt in den Anfangsjahren von der Daniel-Gran-Straße Richtung Eybnerstraße ab. Links 
vom Triebwagen ist heute ein großes Einkaufszentrum, rechts davon das AMS und das Finanzamt, 

Fotograf: unbekannt, Slg. H. Marincig62 

 

ĂGeleiseanschluss der Straßenbahn  
GBR. Pittner berichtet über ein Ansuchen des Telegraphen-Regimentes auf 
Anschluß des Straßenbahngeleises an den Materialplatz. Die Kosten werden 
vom Telegraphen-Regiment bezahlt. ï Wird zugestimmt. 
Die Fahrpreiserhöhung der Straßenbahn A. -G. 
GR. Vogl teilt mit, daß die Straßenbahn A.-G. an die Gemeinde das Ansuchen 
stellt, ihre Zustimmung zur Einführung des Einheitstarifes zu geben. 
GBR. Seidl frägt an, ob auch die Arbeiterkarten miteinbezogen wurden und 
betont, daß diese Erhöhung gerade die armen Leute in bedeutendem Maße 
drückt. 
GR. Vogl beantragt, nur unter der Voraussetzung die Zustimmung zu erteilen, 
daß die Arbeiterkarten durch den Einheitstarif nicht berührt werden. 
GBR. Pittner verweist darauf, daß der Fuhrlohn hinaufgegangen ist, es soll 
daher auch die Straßenbahn den Waggontransport teurer rechnen, dafür aber 
den Personentransport billiger stellen. Redner beantragt, den Akt 
zurückzuleiten. 
GR. Vogl: Die Straßenbahn hätte zuerst die Gemeinde bezüglich ihrer 
Zustimmung fragen, nicht aber den neuen Tarif zuerst in der Zeitung 
verlautbaren und so die Gemeinde vor eine vollendete Tatsache stellen sollen. 
GR. Haumer frägt, wieviel Stimmen die Gemeinde bei der Straßenbahn A.-G. 
vertritt. 
Der Bürgermeister erwidert, die Gemeinde habe keine beschließende, 
sondern nur beratende Stimme, aber zu der in Rede stehenden 
Preisänderung hat die Gemeinde ihre Zustimmung zu geben. 

 
62 Aus der Sammlung G. Mackinger  
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GBR. Wohlmeyer: Als die Bahn gebaut wurde, war das Hauptaugenmerk der 
Frachtenverkehr; dies soll in der Zuschrift aber bei einer diesbezüglichen 
Beratung betont werden.  
Die Sitzung wird zum Zwecke der Verlesung des Vertrages mit der 
StraÇenbahn vertraulich erklªrtéñ63    

 
 
Trotz den Einschränkungen, die der Krieg mit sich brachte, entwickelten sich die 
Fahrgastzahlen sowie die beförderten Güterwagen positiv und man konnte den Aktionären 
erstmals eine Dividende auszahlen. 
 
 

Ă*St. Pöltner Straßenbahn.  Am 23. d. M. fand unter dem Vorsitze des 
Präsidenten Herrn Direktor Hans Urban die 6. ordentliche 
Generalversammlung der St. Pöltner Straßenbahn statt. Der Präsident 
eröffnete mit einem warmen Nachruf, den er dem verstorbenen Präsidenten 
Herrn Dr. Hermann Ofner, den er den Vater der Straßenbahn nannte, widmete. 
Aus dem Rechenschaftsbericht ist zu entnehmen, daß der Personenverkehr 
einen ungeahnten Aufschwung genommen hat und zwar wurden im Jahr 1917 
577.132 Personen gegen 371.178 im Jahre 1916 befördert. Der 
Personenverkehr ist im laufenden Jahre immer noch im Steigen begriffen. An 
Gütern wurden im Jahre 1917 5881 Waggons befördert, demnach an den 
Wochentagen durchschnittlich 20 Waggons täglich. Das bedeutet eine 
wesentliche Entlastung der Straßen und ist die Straßenbahn heute die 
Lebensbedingung unserer Industrie und unserer Vororte. Die Einnahme 
gestatten das erstemal die Verteilung einer Dividende von 3 Prozent an die 
Aktionäre. Bei den vorgenommenen Neuwahlen in den Verwaltungsrat wurde 
Fabriksdirektor Hans Urban zum Präsidenten, Fabriksbesitzer Josef Benker 
zum Vizepräsidenten, Dr. Wilhelm Graf, Kommerzialrat Heinrich Grundmann, 
Baudirektor Josef Prokop und Fabriksdirektor Josef Salcher zu 
Verwaltungsrªten wiedergewªhlt.ñ64 

 
 
Durch den stetigen Anstieg von Fahrgästen war man gezwungen, sich nach einem 
weiteren Beiwagen umzusehen, der den Fuhrpark verstärken sollte. Man wurde 60 km 
östlich, nämlich bei der ĂGemeinde Wien ï stªdtische Strassenbahnenñ, f¿ndig und erwarb 
im Juli 1918 einen 1891 gebauten, einspännigen Sommerwagen der ehemaligen 
Pferdetramway, welcher 1902 für den elektrischen Betrieb adaptiert wurde. Der Beiwagen 
trug in Wien die Nummer 758, bzw. danach 1938, wurde in St. Pölten unter der Nummer 
12 eingesetzt und war somit das älteste Fahrzeug im Betrieb. Der grundsätzlich offene 
Beiwagen wurde in St. Pölten im Laufe der Zeit mit 6 Fenstern und einem kleinen 
Laternendach adaptiert. Nach Umbau des Triebwagens 4 in einen Beiwagen im Jahr 1938 
konnte dann auf den kleinen Beiwagen 12 verzichtet werden. Er wurde dann nach 1945 
beim neu gebauten ¦bergabegleis als ĂB¿roñ verwendet, bzw. 1959 an die Stadtgemeinde 
St. Pölten verkauft und auf einem Lagerplatz als Bauhütte bis zur Verschrottung 1968 
verwendet. 
 

 
63 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 3. Jänner 1918, Seiten 3 und 4, aus https://anno.onb.ac.at; 04.05.2025 
64 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 28. März 1918, Seite 5, aus https://anno.onb.ac.at; 20.01.2026 
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23 Einspänniger Pferdetramwaywagen 758 beim Schwarzenbergplatz in Wien, ca. 1896,                

Fotograf: unbekannt65 

 
24 Das einzige Bild vom Beiwagen 12 im Betrieb, hier in der Ausweiche Brunngasse,                

Fotograf: unbekannt66 

 
25 Ehemaliger Beiwagen 12 als Bauhütte, vor 1968, Fotograf: unbekannt67 

 
65 Sammlung G. Mackinger 
66 Vgl.: https://heussler.zenfolio.com/st-poelten-historisch/h4944c1a3#h4944c1a3, 25.4.2025 
67 Sammlung G. Mackinger 
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Die weiter steigenden Fahrgastzahlen zwangen die Straßenbahn, einen weiteren 
Beiwagen anzuschaffen. Diesmal wurde man aber nicht in Wien, sondern im über 700 km 
entfernten Bremen fündig. Der Beiwagen kam im Dezember 1927 in St. Pölten an und 
wurde nach erforderlichen Adaptierungsarbeiten schlussendlich als Beiwagen mit der 
Nummer 13 im Oktober 1928 in Betrieb genommen. Ebenfalls 1928 kam man zu dem 
Schluss, dass ein größerer Triebwagen den Fuhrpark verstärken sollte, um dem 
gestiegenen Schüler- und Pendlerverkehr Herr zu werden. Es wurde wieder bei den 
Österreichischen Siemens-Schuckert-Werken ein etwas größerer als die bisherigen 
Triebwagen bestellt, welcher sodann ab Juni 1929 als Triebwagen Nummer 5 im 
Fahrgastbetrieb eingesetzt wurde. Da nun die 1911 errichtete Remise mit ihren 3 Gleisen 
zu klein wurde, errichtete man einen Anbau mit einem vierten Gleis, wo vorrangig die 
Beiwagen abgestellt wurden.  
 
Auch die beiden Güterlokomotiven waren bald an ihrer Leistungsgrenze angelangt, so 
entschloss man sich, eine dritte Lokomotive anzuschaffen, welche 1930 von der Grazer 
Waggonfabrik geliefert wurde und die Nummer 3 erhielt. Sie unterschied sich optisch durch 
geänderte Scheinwerfer und Widerstandsaufbauten und technisch durch eine eingebaute 
Vakuumpumpe von ihren beiden Vorgängerinnen. Somit war es, knapp 20 Jahre nach 
Eröffnung der Straßenbahn erstmals möglich, die Güterwagen auch durchgehend von der 
Lokomotive aus zu bremsen. 
 
 
 

 

 
26 Beiwagen 13 in der Ausweiche Goldeggerstraße, 1955. Fotograf: W. Frank68 

 
  

 
68 Vgl.: https://heussler.zenfolio.com/st-poelten-historisch/h49449cd7#h49449cd7, 22.01.2026 
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27 Artikel über die Straßenbahn 1/269 

 
69 Vgl.: Anzeiger für Elektrotechnik und Maschinenbau vom 29. Mai 1921, aus https://anno.onb.ac.at; 05.05.2025 
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28 Artikel über die Straßenbahn 2/270 

 
 
In den 1930ern blieb die St. Pöltner Straßenbahn auch von der weltweiten Wirtschaftskrise 
nicht verschont und einige Frachtkunden, darunter die Postbeförderung, brachen weg. Da 
der Postpakettriebwagen Nummer 4 nun nicht mehr benötigt wurde, baute man die 
Motoren, Fahrschalter und den Stromabnehmer ab, adaptierte die Seitenwände, indem 
man die beiden Rollläden ausbaute und jeweils ein Fenster einbaute und nahm den 
Wagen im Jahr 1938 nun als Beiwagen mit derselben Nummer in Betrieb. 
 
 
Durch den Anschluss an das Deutsche Reich fiel die St. Pöltner Straßenbahn nun auch 
unter das Regime der deutschen Straßenbahn Bau- und Betriebsordnung und wegen des 
neuen Rechtsfahrgebots, welches mit 19. September 1938 in Kraft trat, mussten die 
Triebwagen und Lokomotiven auch mit Fahrtrichtungsanzeigern nachgerüstet werden. 
 
 
Inmitten des 2. Weltkrieges, am 19. März 1941 feierte die St. Pöltner Straßenbahn ihr 30-
jähriges Jubiläum und trotz der angespannten Weltsituation feierte man in den 
Räumlichkeiten der Harlander Zwirnfabrik ein fröhliches Fest. Der St. Pöltner Bote 
berichtete über das Jubiläum in folgendem Artikel, der aufgrund seiner 
nationalsozialistischen, propagandistischen Inhalte nur teilweise wiedergegeben wird: 
 
 
 

 
70 Vgl.: Anzeiger für Elektrotechnik und Maschinenbau vom 29. Mai 1921, aus https://anno.onb.ac.at; 05.05.2025 
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Ă30 Jahre St. Pöltner Straßenbahn  
 
Am 19. März 1941 vollendete die Sankt Pöltner Straßenbahn ihr dreißigstes 
Betriebsjahr. Zur Feier dieses Tages veranstaltete die Gefolgschaft und die 
Betriebsführung einen Gefolgschafts-Familienabend im Gefolgschaftshaus der 
A.-G. der Harlander Baumwollspinnerei und Zwirnfabrik in Harland. 
Betriebsobmann Franz Etzelsdorfer, der den Abend in vortrefflicher Weise 
gestaltete, konnte als Gäste begrüßen: als Vertreter des Oberbürgermeisters 
Magistratsdirektor Dr. Kernstock, den Fachamtsleiter der Deutschen 
Arbeitsfront Pg71. Mühlhans, den Vorsitzer des Aufsichtsrates Direktor Dr. 
Bona, Aufsichtsrat Direktor Alfred Müller, die Vorstandsmitglieder Dr. 
Lichtenheldt und August Ziegler und Direktor Hans Bruck sowie die gesamte 
Gefolgschaft mit ihren Angehörigen. 
 
Nach Eröffnung gab Direktor Bruck einen kurzen Rückblick über die 
Straßenbahn. Darnach wurde am 21. Jänner 1906 ein Antrag des 
Bauamtsdirektors Josef Prokop zur Errichtung einer Straßenbahn für St. Pölten 
und Umgebung von einem Interessentenkomitee gebildet, in welchem 
insbesondere die Herren Dr. Hermann Ofner, Josef Benker, Josef Salcher, 
Josef Prokop, Dr. Johann Urban und Bürgermeister Otto Eybner tätig waren. 
Am 2. April 1910 fand die gründende Hauptversammlung der St. Pöltner 
Straßenbahn Aktiengesellschaft statt und Mitte April 1910 konnte mit dem 
konnte mit dem Bau der Straßenbahn begonnen werden. 
 
Die feierliche Eröffnung der Straßenbahn erfolgte am 19. März 1911, der 
Personenverkehr wurde am 21. März, der Güterverkehr am 4. April 1911 
eröffnet. Während dieser 30 Jahre wurden 14.301.370 Personen und 184.434 
Waggons mit 2.150.777 Nettotonnen befördert. 
 
Ein beabsichtigter Ausbau der Straßenbahn wurde durch den Weltkrieg 
gehemmt. Die Nachkriegszeit brachte einen starken Verkehrsrückgang mit 
sich, nach einem vorübergehenden Wiederanstieg in den Jahren 1926 ï 1930 
trat durch die zeitweilige Einstellung der Glanzstoffabrik ein schwerer 
Rückschlag ein, dem eine anhaltende Wirtschaftskrise bis zur Heimkehr ins 
Reich folgte. Durch verständnisvolle Zusammenarbeit zwischen 
Verwaltungsrat und Gefolgschaft konnten die Auswirkungen dieser Krise wohl 
eingeschränkt werden, es war jedoch vorauszusehen, daß die Straßenbahn 
sich ohne fremde Hilfe kaum bis zum Jahre 1940 selbst erhalten hätte können. 
Erst der Umbruch brachte einen stetigen Anstieg des Verkehrs mit sich. 
Gegenüber dem Jahre 1937 hat sich der Personenverkehr im Jahre 1940 um 
124, der Güterverkehr um 45 Prozent gesteigert. Die Straßenbahn kann 
nunmehr, wenn wieder geregelte Verhältnisse eintreten, die währen der Krise 
notgedrungene vernachlässigte Instandsetzung und Ergänzung ihrer Anlagen 
durchführen. Der Weltkrieg, noch mehr aber der uns heute aufgezwungene 
Krieg, hat die Notwendigkeit der Straßenbahn für die angeschlossenen 
Betriebe augenscheinlich bewiesen. Der zu erwartende Aufschwung der 
Gauwirtschaftsstadt St. Pölten wird weitere Verkehrsgelegenheiten erfordern 
und es wird sicher zweckmäßig sein, wenn sich die St. Pöltner Straßenbahn 
daran beteiligt. 
[...]ñ72 

 
71 Die Abk¿rzung ĂPg.ñ Stand f¿r Parteigenosse, also ein Mitglied der NSDAP 
72 Vgl.: St. Pöltner Bote, Ausgabe vom 27. März 1941, Seite 11, aus https://anno.onb.ac.at, 20.01.2026 
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29 Luftbild der Bombentreffer im April 1945 am Frachtenbahnhof, Slg. Stadtarchiv St. Pölten73 

 
30 Fast nahtlos an das vorige Bild angrenzend, erkennt man die Trasse der Straßenbahn von der 
Glanzstoff-Fabrik oben mittig bis knapp vor die Papierfabrik Salzer rechts unten ziemlich gut. Auch 

dass das restliche St. Pölten von Bombentreffern relativ verschont blieb.74  

 
73 Vgl.: https://www.tips.at/nachrichten/st-poelten/land-leute/441526-zeugen-der-ns-zeit-luftschutzkeller-aus-dem-
zweiten-weltkrieg-in-st-poelten#gallery-4, 22.01.2026 
74 Vgl.: https://zeitungsmacher.shorthandstories.com/ein-ort-zum-vergessen/index.html, 22.01.2026 
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4. Überblick über den Fuhrpark bis 1945  
 

 
31 Triebwagen 1 mit Beiwagen 11 1920 bei der Remise, Fotograf: unbekannt75 

 

 
32 Triebwagen 2 mit Beiwagen 11, 1912 kurz vor der Durchquerung des Hauptbahnhofes,         

Fotograf: unbekannt76 

 
75 Vgl.: https://heussler.zenfolio.com/st-poelten-historisch/h4944a517#h4944a517; 24.04.2025 
76 Vgl.: https://heussler.zenfolio.com/st-poelten-historisch/hf54ad2a9#hf54ad2a9; 24.04.2025 
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33 Triebwagen 3 mit dem nunmehrigen Beiwagen 4 vor der Remise, Jahr unbekannt.               

Fotograf: unbekannt77 

 

 
34 Triebwagen 4 im Originalzustand vor der Remise, 1914. Fotograf: unbekannt, Slg. H. Pötschner78 

 
 

 
77 Vgl.: https://heussler.zenfolio.com/st-poelten-historisch/hf54ad6bf#hf54ad6bf; 24.04.2025 
78 Vgl.: https://heussler.zenfolio.com/st-poelten-historisch/h94257bf8#h94257bf8; 24.04.2024 
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35 Triebwagen 5 am Bahnhofplatz, nach 1938 (bereits Fahrtrichtungsanzeiger), Fotograf: E. Konrad79 

36 Beiwagen 11 mit verdunkeltem Liniensignal während dem 2. Weltkrieg in der Endstelle 
Brunngasse, Fotograf: E. Konrad80 

 
79 Sammlung G. Mackinger 
80 Sammlung G. Mackinger 
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37 Beiwagen 12 bei der Glanzstoff-Fabrik als Waggon-Übernahmebüro, 1955, Fotograf: H. Lehnhart81 

 
38 Beiwagen 13 in der Remise, 1957, Fotograf: Domesle82 

 

 
81 Vgl.: https://heussler.zenfolio.com/st-poelten-historisch/h9424f43d#h9424f43d; 24.04.2025 
82 Vgl.: https://heussler.zenfolio.com/st-poelten-historisch/hf54ab998#hf54ab998; 24.04.2025 
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39 Lok 1 bei der Harlander Zwirnfabrik, 1956, Fotograf: A. Luft83 

 

 
40 Lok 2 im Ursprungszustand unter der Westbahnbrücke, 1911, Fotograf: unbekannt84 

 

 
83 Vgl.: https://heussler.zenfolio.com/st-poelten-historisch/hf54abd80#hf54abd80; 24.04.2025 
84 Vgl.: https://heussler.zenfolio.com/st-poelten-historisch/hf54abf0e#hf54abf0e; 24.04.2025 
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41 Werksfoto der Lokomotive 3, 193085 

 

 
42 Lok 3 wurde in den1950er-Jahren mit einer Schneeräumeinrichtung ausgestattet,               

Fotograf: H. Marincig, 197486  

 
85 Vgl.: https://heussler.zenfolio.com/st-poelten-historisch/hf54ac37c#hf54ac37c; 24.04.2025 
86 Sammlung G. Mackinger 
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5. Fuhrpark ab 1945  
 
Nach Einstellung des Beiwagenverkehrs im Jahr 1961 mussten bei Ausfall des großen 
Triebwagens 5 meistens 2 kleine Triebwagen 1 ï 3 mit einem Schaffner, der zwischen den 
Wagen hin- und herwechselte, eingesetzt werden. Man wollte sich daher nach über 30 
Jahren ein neues, größeres Fahrzeug anschaffen, aufgrund chronischen Geldmangels 
kam allerdings nur ein gebrauchter Triebwagen in Frage. Im September 1963 wurde von 
den Wiener Stadtwerken ï Verkehrsbetriebe ein ehemaliger Stadtbahntriebwagen der 
Type N (NL 6212, ex N 2703) gekauft. Der Wagen, für St. Pöltner Verhältnisse 
hochmodern, war aufgrund seiner technischen Eigenheiten beim Personal nicht sehr 
beliebt. Eine Schützensteuerung und eine indirekt wirkende Druckluftbremse kannte man 
bis jetzt noch nicht. Auch aufgrund seines Gewichtes entgleiste der Wagen oft auf dem 
maroden Oberbau.  
Nachdem der Scherenstromabnehmer SS14/24 zweimal beschädigt worden ist, wurde er 
schlussendlich durch einen Lyra-Schleifstromabnehmer ersetzt, was dem Wagen ein 
etwas eigenartiges Erscheinungsbild verpasste. Eine weitere Kuriosität war die 
Fahrzeugnummer ï der Wagen erhielt die etwas eigenwillige Nummer Ă006ñ. Nach einem 
Kompressorschaden wurde der Triebwagen im Jänner 1973 abgestellt und zur musealen 
Erhaltung nach Wien abgegeben. 
 
Einen wahren Modernisierungsschub erfuhr die St. Pöltner Straßenbahn, als es eigentlich 
schon zu spät war. 1974 wurden wiederum von den Wiener Stadtwerken zwei gebrauchte 
T1 Triebwagen (404 und 407) angekauft, wovon ein Triebwagen, nämlich T1 404, nach 
einigen Adaptionen im September 1974 als Triebwagen Nummer 7 in Betrieb genommen 
wurde.  
Der Wagen war sowohl bei den Fahrgästen als auch beim Personal sehr beliebt. 
Der Inbetriebnahme des zweiten T1 Triebwagens kam die Einstellung zuvor. 
Kurioserweise wurde nach Einstellung der Straßenbahn noch ein dritter T1 Triebwagen 
(408) angeliefert, diese Tatsache war einer Vereinbarung mit dem Masseverwalter 
geschuldet. 
 

 
43 Triebwagen 006 noch mit Scherenstromabnehmer am Neugebäudeplatz, 1966,                   

Fotograf: P. Pospischil87 

 
87 Vgl.: https://heussler.zenfolio.com/st-poelten-historisch/hf54ae0ac#hf54ae0ac; 24.04.2025 
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44 Triebwagen 006 bereits mit Lyrabügel vor der Remise, 1967, Fotograf: W. Söhnlein88 

 

 
45 Triebwagen 7 kurz vor der Daniel-Gran-Straße, 1976, Fotograf: W. Grafeneder89 

 
88 Vgl.: https://heussler.zenfolio.com/st-poelten-historisch/hf54ae1fa#hf54ae1fa; 24.04.2025 
89 Vgl.: https://heussler.zenfolio.com/st-poelten-historisch/he0874e50#he0874e50; 24.04.2025 
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6. Schematische  Streckenübersicht  
 

 
46 Schematische Streckenführung, strichliert jene Abschnitte, die bereits vor 1976 eingestellt wurden90  

 
90 Eigene Darstellung in Bing Karte, 
https://www.bing.com/maps?cp=48.176120%7E15.656644&lvl=14&v=2&sV=1&mepi=59%7E%7EEmbedded%7E
LargeMapLink&FORM=MIRE&style=a&sd=0, 25.11.2025 

Norden 

Frachtenbahnhof 

Übergabegleis zur ÖBB 

Goldeggerstraße 

Brunngasse 

Glanzstofffabrik 

Remise 

Papierfabrik Salzer 

Geplante ĂMuseumsremiseñ 

Harlander Zwirnfabrik 

Harland 
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Im Rahmen eines privaten Rundfluges entstanden die beiden Luftaufnahnmen von mir ï 
leider ohne auf Harland Rücksicht zu nehmen, denn zum Zeitpunkt des Rundfluges wusste 
ich noch nicht, dass ich dieses ĂWerkñ hier verfassen werde. Für den besseren Überblick 
wurden alle Streckenteile (auch jene, die zeitgleich nicht existierten) mit Ausnahme der 
zahlreichen Anschlussgleise (ausgenommen jene der Glanzstoff-Fabrik) dargestellt. 
 

 
47 Gesamtansicht Ăinnere Stadtñ mit allen Strecken, Fotograf: Roman Sieber 

 

 
48 Gesamtansicht Traisenbrücke - Ober Wagram ï Stattersdorf, Fotograf: Roman Sieber 
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7. Der Beginn des Endes  
 

Die St. Pöltner Straßenbahn hatte, wie das ganze Land, mit den Wehen des Krieges 
zurechtzukommen. Die Bombenangriffe im April 1945 zerstörten neben vielen Betrieben 
auch viele Anlagen der Straßenbahn. Der Frachtenbahnhof der Straßenbahn wurde, wie 
auch die Eisenbahnanlagen schwer in Mitleidenschaft gezogen und nicht mehr 
wiedererrichtet. Nach den schweren Angriffen auf St. Pölten wurde auch der gesamte 
Betrieb der Straßenbahn für einige Wochen eingestellt. Die Fahrzeuge überstanden 
sämtliche Kriegshandlungen. Statt des Frachtenbahnhofes errichteten die Soldaten der 
Roten Armee ein Übergabegleis an die Bahnstrecke St. Pölten ï Tulln, um den 
Güterverkehr wieder zu ermöglichen. Dieses Anschlussgleis war selbst nach Auflassung 
der Straßenbahn bis 2008 in Betrieb. 
 
 
Ein Artikel des St. Pöltner Boten aus dem Jahr 1946 spiegelt auch die Stimmung der 
Bevölkerung wider ï man wünschte sich wieder etwas Normalität, einen Ausbau der 
Straßenbahn und Wartehäuschen, die vor der Witterung schützen. 
 
 

ĂWartehäuschen der Straßenbahn  
 
Unsere Straßenbahn fährt zwar hübsch langsam, aber sie kommt doch an ihr 
Ziel und bei ihr findet man immer wieder das alte Wahrwort bestätigt: Besser 
schlecht fahren als gut gehen. Wir sind alle mit unserer Straßenbahn zufrieden 
und wünschten nur, daß die Zeit vor dem Krieg besser ausgenützt und die 
Straßenbahn so ausgebaut worden wäre, daß alle Stadtteile miteinander 
verbunden wären. Wie schön wäre es zum Beispiel, wenn die vielen Leute nicht 
vom Hauptbahnhof zum Alpenbahnhof und umgekehrt zu Fuß laufen müßten. 
Aeltere Menschen können sich deshalb eine Reise von Rabenstein nach 
Neulengbach nicht mehr gestatten. Der Fehler wurde nun schon einmal 
begangen und da hilft heute nichts anderes als zuzuwarten, bis endlich wieder 
normale Zeiten eintreten und wir die Straßenbahn werden ordentlich ausbauen 
können. Heute stehen wir aber vor einem anderen, leicht lösbaren Problem. 
Auf der ganzen Strecke vom Neugebäude bis nach Harland gibt es kein 
Wartehäuschen. Das wird bei Schlechtwetter recht unangenehm empfunden. 
Wie wir nun aus einer Stadtratssitzung erfahren, denkt die 
Straßenbahngesellschaft daran, mit einem Aufwand von 1800 S in Stattersdorf 
ein Wartehäuschen zu errichten. Um dieses Geld wird man keinen besonderen 
Bau aufführen können, aber das Wartehäuschen wird die Reisenden vor den 
ärgsten Unbilden der Witterung schützen. Es wäre deshalb nur zu wünschen, 
daß ein ähnliches Häuschen auch in Ober-Wagram an der Straßenabzweigung 
nach Unter-Wagram zur Aufstellung käme, denn die zwei Kastanienbäume u. 
das Transformatorenhäuschen bieten im Winter bestimmt nicht den rechten 
Schutz vor dem Unwetter.ñ91 

 
 
Ein weiteres Problem der Straßenbahn war der zunehmende motorisierte 
Individualverkehr aber auch die Veraltung des Betriebes. Während man in z.B. Wien nach 
dem Krieg rasch mit dem Neuaufbau von zerstörten Straßenbahntriebwagen begann und 
sogar Triebwagen aus New York in Betrieb genommen wurden, vergas man auf St. Pölten 
bzw. waren die Geldmittel knapp und überlies den Betrieb sich selbst.  

 
91 Vgl.: St. Pöltner Bote, Ausgabe vom 26. September 1946, Seite 4, aus https://anno.onb.ac.at, 20.01.2026 
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Daher erscheint es auch absolut nicht verwunderlich, dass es Anfang der 1950er Jahre 
bereits erste Gedanken einer Einstellung gab. 
 
 

 
49 Erste Einstellungsängste im Jahr 195192 

 

Ein weiterer Tiefschlag war die polizeiliche Androhung unter Duldung durch die 
Magistratsdirektion, die Unterf¿hrung durch den Hauptbahnhof wegen ĂGefahr im Verzugñ 
zu sperren, da man einer konzessionierten Straßenbahn nicht einfach den Betrieb 
untersagen konnte. Trotzdem sich die Straßenbahn gewehrt hat, musste sich dem 
motorisierten Individualverkehr geschlagen geben und so verkehrte am 27. Mai 1951 das 
letzte Mal ein Zug zur Endstelle ĂBrunngasseñ. Diese K¿rzung der Strecke hatte nat¿rlich 
einen Einbruch des Fahrgastaufkommens zur Folge, denn die neue Endstelle wurde 
nördlich des Hauptbahnhofes, in der Goldeggerstraße, errichtet und somit war die 
Innenstadt nicht mehr erreichbar. Die Gleisanlagen der Ausweiche Brunngasse wurden in 
der Goldeggerstraße wieder eingebaut. 
 
 
 
Auf den ersten Blick eine komplett unscheinbare Notiz, erschienen in der St. Pöltner 
Zeitung am 24. Mai 1951, dennoch ein radikaler Einschnitt für die Straßenbahn. Nach 
Sperre des Abschnittes und bis zum Bau der neuen Ausweiche und Endstelle 
Goldeggerstraße hatte die Straßenbahn wieder dieselbe Endstelle auf der 
Bahnhofnordseite, wie bei der Eröffnung 1911 in der Kremser Landstraße. 
 

 
92 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 25. Oktober 1951, aus https://anno.onb.ac.at; 27.04.2025 
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50 Auflassung Bahnhof ï Brunngasse 24. Mai 195193 

Erst eine Woche später, nämlich am 31. Mai 1951, erschien ein fast melancholisch 
anmutender Artikel in der St. Pöltner Zeitung über die Auflassung der Strecke in die 
Brunngasse. 

 
51 Auflassung Bahnhof ï Brunngasse 31. Mai 195194 

 
93 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 24. Mai 1951, aus https://anno.onb.ac.at; 27.04.2025 
94 Vgl.: St. Pöltner Zeitung vom 31. Mai 1951, aus https://anno.onb.ac.at; 27.04.2025 


























































































































































