«--womit endlich der Ort Pragraten mit der tibrigen Welt
eine Verbindung erhalten hat."
Zum Bau der VirgentalstraBe in Osttirol

Helmut Alexander
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JDie Bauern an Strafien und Eisen-
hahnen haben gar keine Ahnung, mit
wieviel unglinstigeren wirtschaft-
lichen Bedingungen ihre Standes-
genossen in diesem Tal zu kimpfen
haben. Und doch sind von Natur aus
alle Bedingungen fiir einen lebhaften
Aufschwung des Tales geboten. Im
Volksmunde wird Virgen das ,Paradies
vom Iseltal' genannt. Seine Natur-
schanheiten, sein mildes Klima, seine
sonnige, windgeschitzte Lage laden
die Ruhe- und Erhofungsbedirftigen
zum Aufenthalte ein. Die umliegenden
Gebirgszuge, voran die Venediger-
Gruppe, der Laserling, der Berger-
kogel, die Ubergdange nach Defereg-
gen, Taufers, Pinzgau bieten dem
Touristenverkehr die abwechslungs-
vollsten Reize der Alpen- und Glet-
scherwelt. Wer die Schdonheiten des
Tales mit seiner reichen Entwick-
lungsmaglichkeit, seine gutmutige
und strebsame Bevolkerung kennen
und schitzen lernte, kann es nicht

““>nug bedauern, daB hier die unerl4B-
nche Vorbedingung fiir Aufschwung
und Wohlstand, eine brauchbare
StraBe, nicht langst geschaffen
wurde!"!

Das Tal, um das es sich in diesem Zei-
tungsartikel aus dem Jahr 1925 han-
delte, ist jener Teil des Iseltals, der
nach seinem Hauptort auch als Vir-
gental bezeichnet wird. Es erstreckt
sich von Matrei in Osttirol aus etwa
35 km in westlicher Richtung und
fihrt dann durch das kleine Iseltal
und das Umballtal in die Gletscher-
regionen des Dorfer-, Umball- und
Maurerkeeses. Die beiden Gemeinden
— Virgen, etwa in der Mitte und Pra-
graten am Ende dieses Tales — zdhl-
ten zusammen mit ihren Fraktionen
nach dem Ersten Weltkrieg 1079 bzw.
637 Einwohner?, rund 20 Jahre friither
waren es noch 1360 bzw. 740.3

Der Bevdlkerungsverlust in diesem
Tal 1aBt sich im wesentlichen auf zwei
Ursachen zuriickfihren:

— Das Aufbrechen starrer wirtschaft-
licher und sozialer Strukturen im
Zusammenhang mit der allgemeinen
als Industrialisierung bezeichneten
Entwicklung in der zweiten Hilfte
des 19.Jahrhunderts bot besonders
der bauerlichen Bevélkerung mehr
Entfaltungsméglichkeiten und viel-
fach bessere Existenzbedingungen.
— Die eng mit dem Industrialisie-
rungsprozefl zusammenhadngende
und ihn bedingende Verbesserung
der Infrastrukturen verstarkte das
wirtschaftliche Gefélle zwischen
Haupt- und Seitentélern. Der Giiter-
transport verlagerte sich auf die
Eisenbahnlinien in den groBen
Haupttédlern, wodurch viele Fernver-
bindungen durch Nebentiler, die
ehemals auch von regionaler Wich-
tigkeit waren, zur Bedeutungslosig-
keit herabsanken.

Von diesen Entwicklungen war
auch das Iseltal betroffen. Jahrhun-
dertelang lag Matrei an einem nicht
unbedeutenden Saumpfad iiber den
Felbertauern, der venezianisches mit
salzburgischem Gebiet verband. Die
Bedeutung dieses Ortes als Versor-
gungs- und Absatzmarkt der oberen
Iselregion schwand mit der Verlage-
rung des Fernverkehrs auf die Eisen-
bahn, der Weg von Lienz nach Norden
wurde zur Sackgasse, auf der — wie
um die Jahrhundertwende im damali-
gen Sprachgebrauch so treffend be-
zeichnet — eine Kommunikation in
dem fiir die Nebentéler notwendigen
MaBe nicht mehr aufrechterhalten
wurde. Besonders splirbar wurde dies
im Virgental und hier am meisten in

der Gemeinde Prigraten, die durch
die etwa 150 Meter tiefe Steqach-
Schlucht vom vorderen Teil des Tales
getrennt war und in die man nur auf
nicht ungefahrlichen und keineswegs
immer benutzbaren Wegen oberhalb
oder entlang der Klamm gelangen
konnte. Die daraus entstandenen
Probleme waren Fiir die dortigen
Bewohner nicht neu, doch waren tiber
Jahrhunderte hinweg daraus keine
Nachteile in dem MaBe erwachsen,
wie sie sich fiir das gesamte Tal Ende
des 19. Jahrhunderts stellten. Die
Abgeschlossenheit des Tales, die
Distanz zu den Markt- und Verkehrs-
zentren und nicht zuletzt der Zustand
der StraBBen, bessere Karrenwege und
Saumpfade, waren unzeitgemaBe
Faktoren im Gefiige wirtschaftlicher
Veranderungen, die anderenarts zu
Reichtum und Wohlstand beitrugen.
Die Erkenntnis, daB periphere geo-
graphische Rdume in ein tberregio-
nales Verkehrsnetz eingebunden
werden miissen, wenn deren wirt-
schaftliche Riickstandigkeit verhin-
dert bzw. nicht noch mehr verstarkt
werden soll, war bei den zustdndigen
politischen Entscheidungstragern im
Tiroler Landtag weit verbreitet und
hatte sich am Ende des vergangenen
Jahrhunderts auch in der Bevilke-
rung des Virgentales durchgesetzt.
Dennoch dauerte es fast ein Viertel-
jahrhundert, bis sich der Anschlu3
dieses Tales ,an die groBe Welt" in die
Tat umsetzen lieB, obgleich dessen
jahrelange Abkoppelung von den
regionalen Versorgungs- und Absatz-
markten bzw. die Vernachldssigung
der Verbindungswege dorthin fiir die
Bewohner Virgens in den letzten Jah-
ren des vergangenen Jahrhunderts
beinahe fatale Folgen gehabt hatte.
Im Sommer 1895 hatte eine Hagel-
katastrophe die gesamte Ernte im
Virger Gemeindegebiet vernichtet.
Als sofortige HilfsmaBnahme lieB die
Gemeinde drei Waggons Getreide
herbeischaffen, womit sie allerdings
ihre ohnehin duBerst begrenzten
finanziellen Méglichkeiten weit
iberschreiten muBte. Dabei war es
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nicht alleine der Preis fiir den Erwerb
des Getreides, der den Gemeinde-
sackel leerte, sondern vor allem die
Kosten fiir dessen Transport. Der Weg
ins Tal, ,ein schlechter Karrenweg,
welcher nur mit ,Bergwagen' zur Not
befahren werden kann [...], an vielen
Stellen GibermaBiq steil, sehr schmal
und ohne Vorrichtung fiir den Wasser-
abfluB"4, verteuerte die Transport-
kosten in einem solchen AusmaB, daB
dadurch die Gemeinde nicht nur
finanziell ruiniert wurde. Vielmehr
drohte der Beviilkerung, als das Ge-
treide sich im Janner 1896 zu Ende
neigte, eine Hungersnot, zumal die
Getreidehandler sich weigerten,
weder der Gemeindevertretung noch
Einzelpersonen aus Virgen Kredite zu
gewdhren.5 Erst als das Land und der
Staat erhebliche finanzielle Unter-
stutzungen zugesichert hatten, konn-
te eine noch groBere Katastrophe
verhindert werden. Der Bau einer
StraBe in dieses abgelegene Tal, des-

~sen Bewohner auch ohne Katastro-

Jhen ohne Zweifel zu den drmsten
des gesamten Landes zihlten, wurde
aber auch vordem Hintergrund dieser
Ereignisse nicht in Erwégung gezo-
gen. Das zwei Jahre spiter beschlos-
sene StraBenbauprogramm des Landes
berlcksichtigte kaum die verkehrs-
maBige ErschiieBung der Seitentiler,
das Virgental lieB es génzlich uner-
wahnt.

Die Virger Bevilkerung hingegen
hatte nach der Katastrophe von 1895
die Notwendigkeit des StraBenaus-
bausin ihr Tal erkannt und 1901 zu-
sammen mit Gemeindevertretern aus
Matrei und Pragraten erste Initiati-
ven ergriffen, denen sie zwei Jahre
spater ein Gesuch an den Tiroler
Landtag ,um eheste Inangriffnahme
des Baues der VenedigerstraBe"s fol-
~gen lieBen. Nach diesem VorstofB
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legte der datir zustandige Landtags-
ausschull einen Antrag zum Bau der
VirgentalstraBe und einen Plan zu
dessen Finanzierung vor:

Trotz der desolaten finanziellen
Lage der Gemeinden erfardere gerade
die wirtschaftliche Situation des Tales
den Bau einer StralBe, zumal dadurch
der Fremdenverkehr in dieser Gegend
gefirdert werden und groBer Nutzen
fir die Bevdlkerung gezogen werden
konne. AuBerdem sihe sich die Tal-
bevélkerung ,infolge der geiinderten
wirtschaftlichen Verhiltnisse ge-
zwungen, vom teilweisen Ackerbau
zur reinen Viehzucht tberzugehen.
Damit und mit dem Zuzug der Frem-
den steigert sich das Bediirfnis nach
Einflihrung eines groen Teiles aller
Lebensmittel und sonstiger Ge-
brauchs-Gegenstinde. Hierdurch
machen sich die hohen Transport-
kosten auf dem Talwege von Jahr zu
Jahr mehr bemerkbar und sind heute
bereits zur driickenden Last fiir die
Talbewohner geworden.

Fur den Fremdenzuzug kommt in
Betracht die Hohe und schéne Lage
der Talgemeinden, sowie insbeson-
dere der lebhafte Touristenverkehr
nach der Venediger-Gruppe mit ihren
durch die Opferwilligkeit alpiner Ver-
eine erstandenen Schutzhiitten und
Steiganlagen. Der aus diesem Verkehr
sich ergebende Gewinn wird der gan-
zen dortigen Gegend in reicherem
MaBe zuflieBen, sobald durch die
Herstellung einer gehérigen Verbin-
dung mit dem inneren Virgentale ein
leichterer und besserer Zugang zum
Venediger-Gebiete von der Tiroler
Seite aus geschaffen sein wird"?

Zum damaligen Zeitpunkt steckte
der Fremdenverkehr im Virgental
noch in den Kinderschuhen, ocbwohl
es die besten Voraussetzungen dafiir
bot. So flihrt zum Beispiel von hier
aus der kiirzeste und sicherste An-
stieg zum Gipfel des GroBvenedigers,
— allerdings muBte man vorher erst
nach Pragraten gelangen!

Schon von Lienz aus, das seit 1873
mit der Pustertalbahn recht einfach
zu erreichen war, konnte die Fahrt in
das obere Iselgebiet zur Tortur werden.
Die StraBe nach Matrei war in einem
solchen Zustand, daB die Lienzer Zei-
tung im Jahre 1903 den Verkehr mit
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Pferdefuhrwerken, Stellwigen, priva-
ten und offentlichen Pferde-Omni-
hussen’ schlichtweg als ¢ine Jierqui-
lerei von amtswegen' bezeichnete.
JFirdenin den ersten Jahren Unseres
Jahrhunderts auch im Lienzer Raum
beginnenden Autoverkehr war dje
schmale, holprige oder kotige Ise|tg|-
straBe jedoch vollig ungeeignet. Ays
Angst vor Unfillen wurde die Strafe
nach den ersten zwei Automobilen,
die bis nach Matrei vordrangen (1905
und 1906), fur die Motorfahrzeuge
gesperrt.’s Als die StraBBe 1912 wieder
flr den Autoverkehr freigegeben
wurde, hatte sich an ihrem Zustand
zwar nichts, aber immerhin an den
Verkehrsverbindungen etwas geiin-
dert: ,ab Sommer 1913 gab es berejts
dreimal tdglich Autobusverbindun-
gen in jeder Richtung."?

Die Fahrzeit von Lienz nach Matrej
betrug damals etwa zweieinhalb
Stunden, also ungefihr genau so
lange wie das letzte Stiick vom
Defregger-Haus iiber den Gletscher
auf Osterreichs zweithdchsten Gipfel.
Dazwischen lagen aber noch circa
10 Stunden FuBweg, wobei man nach
etwa vier bis finf Stunden in Prigra-
ten /s Aergste schon tiberstanden™10
hatte.

Ohne die Herstellung einer zeitge-
méBen StraBenverbindung ins Vir-
gental war an eine Besserung der
dortigen wirtschaftlichen Verhilt-
nisse, geschweige denn an einen Auf-
schwung des Fremdenverkehrs je-
doch nicht zu denken. Der Bau der
VirgentalstraBe wurde vom Tiroler
Landtag zwar mehrfach beschlossen,
zum ersten Mal im Jahre 1903, und
daflir auch Gelder zur Verfiigung ge-
stellt, doch geschah zu dessen Reali-
sierung so gut wie nichts. Mehrfache
VorstéBe der beiden christlichsozialen
Abgeordneten Schraffl und Schiopfer
brachten den Bau der StraBe wieder-
holt auf die Tagesordnung des Tiroler
Landtages, aber nicht in das Virgen-




131 Den Beschllssen tolgten keine
raten, so dald die dortigen Gemeinden
allméithlich die Geduld verloren. 1910
stellte Pragraten neuerlich ein Ansu-
chen zum endlichen Bau der Virgener-
straBe! 1 Die Folge waren neuerliche
Beschliisse, Anregungen, Verhandlun-
gen, Unterstiitzungserkldrungen, die
allerdings eine Realisierung des Stra-
flenbauprojekts ebensowenig bewirk-
ren wie die zuriickliegenden Aktivitd-
ren des Tiroler Landtages. Auch die
Ausarbeitung eines ,Zukunftspro-
grammes" 12 fiir das Tiroler StraBen-
und Verkehrswesen drohte das Pro-
blem des StraBenbaues eher auf die
lange Bank zu schieben, als schnelle
Losungen herbeizufiihren. Schipfer
und Schraffl sorgten weiterhin dafiir,
daB der Bau der Virgener Strafle im Ti-
roler Landtag nicht in Vergessenheit
geriet.!3 Einer der in diesem Zusam-
menhang gestellten Antrige wies
neuerlich eindringlich auf die Not-
wendigkeit des StraBenbauprojektes
hin: ,Schon der Landtag des Jahres

1 J hatden Bau einer StraBe in das
Virgental bis an den Ful3 des GroB-
venedigers, der unter den Bergen
Tirols ungeféahr die Stelle der Jung-
frau’in der Schweiz einnimmt, be-
schlossen und eine Subvention des
Landes bewilligt.

In Pragraten befinden sich 646, in
Virgen 1136 Einwohner. Beide Ge-
meinden sind mit der Iseltalstrale
durch einen so elenden Karrenweg
verbunden, daB die Einwchner von
Pragraten es vorziehen, in schwin-
delnder Hohe, an steilen und briichi-
gen Felslehnen, zum Teil auf primiti-
ven Holzbricken, die von Lawinen
regelmaBig durchgerissen werden, die
Verbindung herzustellen.

Dies geschieht besonders im Win-
ter, wo die Offenhaltung des Talweges
der Schneeverhéltnisse wegen nicht
¢ maoglichist.

Uber diese Felshdnge und halbme-
terbreite Holzstege vollzieht sich im
Winter der Verkehr. Trotz der Gefahr,

die auch schon Menschenleben ge-
kostet hat, missen im Winter Kind
und Greis, Mann und Weib, Kranke
und Gesunde lber diesen Weg, wenn
selbe nach Pragraten oder von Pri-
graten gehen muissen.

Trotz dem Beschlusse des Landta-
ges von 1903, trotz der notorischen
Notwendigkeit eines Weges nach Pra-
graten, ist der Bau dieser StraBe bis-
her in kein Bauprogramm aufgenom-
men worden."14

Die Ausfiihrungen klangen drama-
tisch, und sie waren es auch! Der Be-
volkerungsverlust in Virgen und Pra-
graten von 16 bzw. 12 Prozent wih-
rend der ersten zehn Jahre dieses
Jahrhunderts hing mit hohen Abwan-
derungsraten zusammen, — einem
Phianomen, das in den genannten
Orten nichts AuBergewdhnliches war,
da die wirtschaftliche Situation des
Tales bei weitem nicht allen seinen
Bewohnern eine solide Existenz-
grundlage bieten konnte; die Abwan-
derungsraten in den beiden Gemein-
den betrugen fiir den Zeitraum von
1837 bis 1923 gar 35 bzw. 25 Pro-
zent.)5 In den Jahren vor dem Ersten
Weltkrieq drohte jedoch der Bevdlke-
rungsverlust im hinteren Iseltal eine
neue Dimension anzunehmen, denn
die Einwohner von Pragraten hatten
damals ,ernstlich erwogen, ob man
nicht in corpore nach Amerika aus-
wandern soll. Man nannte als Kaufs-

preis, um den man das ganze Gemein-

degebiet verauBern wollte, gine
Million Kronen. Dieser Gedanke ent-

stieg der Erkenntnis, daB man die Exi-
stenzmoglichkeit unter obwaltenden
Umstanden auf lange einfach nicht

mehr finden kdnne!"16 Die Auswande-

rungspliine Prigratens wurden durch
den Kriegsbeginn ebenso zerschla-
gen wie die Verwirklichung der Vir-
gentalstral3e. Deren Inangriffnahme
wurde zwar mehrfach noch im Tiroler
Landtag urgiert und durch entspre-
chende Antrige unterstiitzt, sie wurde
sogar in einer der letzten Sitzungen
des Hohen Hauses vor dem Beginn
des Ersten Weltkrieges in ein ,Kiinfti-
ges groBBes StraBenbau-Pragramm™ 17
aufgenommen, doch hatte der Staat
und das Land in den folgenden Kriegs-
jahren andere Probleme zu l9sen, als
die Durchfiihrung eines StraBBenbau-
projektes im Virgental voranzutrei-
ben. Ob in dieser Zeit die Strafle mit
russischen Kriegsgefangenen hatte
gebaut werden konnen, wie der Tiro-
ler Volksbote einige Jahre spater
meinte'8, muB jedoch sehr bezweifelt
werden, zumal die StraBe strategisch
wie logistisch von keinerlei militdri-
schem Nutzen war. In Sachen Virgen-
talstraBe blieb zundchst alles beim
Alten: es riihrte sich nichts!

Nach Kriegsende wurde jedoch
sehr bald wieder das Kapitel Virgen-
talstrale im Tiroler Landtag aufge-
schlagen. Es waren wiederum Amilian
Schidpfer, inzwischen zum Ehrenbiir-
ger der Gemeinde Virgen!9 ernannt,
sowie Josef Schraffl, nunmehr Lan-
deshauptmann von Tiral, die den Bau
der StraBe durch das obere Iseltal
vorantrieben. Sie erreichten schon
Ende 1919 die Aufnahme des Projektes
in den Haushaltsplan fiir das Jahr
1920.20

Die Verkleinerung des Landes, der
Kapital-, Werkzeug- und Arbeitskraf-
temangel nach dem Ersten Weltkrieg
sowie die Inflation der frithen 20er
Jahre verhinderten allerdings einen
schnellen Baubeginn der StraBe, da
dringendste Notstandsbauten zur
Erhaltung gefahrdeter Kulturgriinde
vorrangig durchgefiihrt werden
muBten. Nichtsdestoweniger behielt
der Abgeordnete Schépfer sein ,Lieb-
lingsstraBenprojekt"2! im Auge, trieb
dessen Planung und Finanzierung
voran,22so da3 am 6. Mai 1924 end-
lich mit dem Bau der VirgentalstraBle
begonnen werden konnte.23
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Zuniichst wurden nur kurze Teil-
strecken in Angriff genommen, weil
man sich in den beteiligten Gemein-
den und Fraktionen ber die Trassie-
rung der StraBle nicht cinigen konnte.
Die Meinungsverschiedenheiten hier-
uber dauerten an und fiihrten schliel3-
lich sogar dazu, daf 1925 der Strallen-
bau gdnzlich unterblieb. Eine Fort-
fuhrung des Baues erfolgte erst im
Oktober 1926, nachdem tiber Inter-
vention des Bezirkshauptmannes,
eines Landtagsabgeordneten und des
Leiters des Baubezirksamtes eine Einj-
gung der StraBenkonkurrenzaus-
schisse der VirgentalerstraBe erreicht
werden konnte. AuBer solcher Kirch-
turmpolitik muBte man auch finan-
ziellen Problemen begegnen, da an-
sonsten auf Grund der Finanznot des
Landes zu befiirchten war, daf wegen
Geldmangels die Arbeiten mitten im
Bau steckenbleiben wiirden. Deshalb
versuchte man von Anfang an die
Kosten durch eine groBe Anzahl von
Robotarbeitern aus den Gemeinden
des Tales maglichst niedrig zu hal-
ten24, ohne daB man deswegen dar-
auf verzichtete, immer wieder auf
die Bereitstellung der erforderlichen
Finanzmittel zu dringen.2s Die Arbei-
ten an der StraBBe wie auch an den
Zufahrtswegen zu den einzelnen
Fraktionen schritten in der Folgezeit
gutvoran; auch wahrend des ganzen
Winters wurde in Robotschichten zu
einem Tagesverdienst von 6 Schillin-
gen gearbeitet,

Das felsige Geldnde sowie der Bau
von Briicken und Tunnels erforderten
einen hohen Einsatz an maschineller
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und vor allem menschlicher Arbeits-
<raft und war alles andere als unge-
fahrlich. Im Friithjahr 1927 kam beim
Bau dieser StraBe ein Strabenarbeiter
aus Prigraten ums Leben, als er Lvon
herabfallenden Steinen qetroften
und uber einen ca. 170 m hohen und
90% steilen Felsen in den Isel Fluf3
geschleudert worden ist."26

Im Oktober des gleichen Jahres
waren die Arbeiten so weit fortge-
schritten, daB die StraBe bis Virgen
mit dem Auto befahren und der
Giter- und Personenverkehr aufge-
nommen werden konnte.27 Von nun
an kamen auch Touristen in groBerer
Zahl in das Dorf, die Geld ins Tal
brachten, aber auch ,eine merkliche
Preissteigerung der Lebensmitte|"28
verursachten. Andere kamen und
brachten — wie der Tiroler Volksbote
im Jahre 1927 berichtete — nur Ver-
wirrung in die Bevélkerung, wie eine
Gruppe von Adventisten, denen die
neue StraBe den Weg zu den Bewoh-
nern des Tales erleichterte, um diese
auf den ,richtigen" Pfad zu fiihren.
Andere wiederum brachten beides:
Geld und Verwirrung, wie das Film-
team der UfA, das 1929 nach Virgen
kam, um hier eine Kulisse einzufan-
gen, die anderenorts schon lange
nicht mehr zu finden war. Auf jeden
Fall wurde mit dem Bau der StraBe
der Grundstock fiir eine zwar zu-
nachst langsame, in spateren Jahren
aber wachsende Entwicklung des
Fremdenverkehrs gelegt. Die dadurch
gewonnenen Mdglichkeiten fiir
Nebenverdienste vielerlei Art trugen
wesentlich zur Verbesserung der
wirtschaftlichen Verhiltnisse des
Tales bei. Freilich hatte Virgen damit
auch, wie bereits 1933 in einer Zeit-
schrift festgestellt wurde, sein ,ldyll
kostlicher Unberiihrtheit und Welt-
abgeschiedenheit [..] fur immer ein-

gebaBt™9
nliches gilt wohl auch fiir Pri-

graten, wo sich die Veranderungen
durch die StraBe allerdings erst einige
Jahre spater auswirkten. Denn die

Weiterliihrung der Trasse war tech-
nisch weitaus schwieriger und dauerte
doppelt so lange wie der StraBen-
bau von Matrei nach Virgen. Sie war
der schwicrigste Teil der gesamten
Strecke und wurde fast zur Ginze aus
dem Felsen gesprenqgt! AuBerdem
mubBte uber den Nilgraben eine Briicke
mit knapp 16 Meter Spannweite ge-
baut werden, — sie wurde 1931 nach
dreimonatiger Bauzeit fertiqgestel|t,
—ein weiterer Bruckenbau erfolgte
tber die Katzentalschlucht, bevor
man durch nicht weniger als fiinf
Tunnels mitinsqgesamt 260 Meter

Linge nach Bobojach, der ersten Frak-

tion Pragratens gelangen konnte 30

Den Kraftwagenverkehr in Prégra-
ten hatte man jedoch schon aufge-
nommen, bevor der Fels der Stegach-
klamm durchstoBen und die Verbin-
dung mit der Virgentalstralle herge-
stellt war. Das geschah mit einem
Auto, das man mit Hilfe eines Pferde-
gespanns zu diesem Zwecke auf
dem alten Karrenweq oberhalb der
Schlucht {iber die Engstelle in diesem
Bereich hinweqqgeschafft hatte .31
Selbstverstindlich muBten Reisende
vorher an der Endstation Katzental
auf Schusters Rappen umsteigen und
zu FuB die Engstelle bei der Klamm
aufdem alten Weg Uiberwinden, be-
vorsie den Rest der Strecke bis zum
Talende wiederum motorisiert zuriick-
legen konnten.

Im Jahre 1933 hatten aber auch
diese Mithen ein Ende: Am 19. Juni
wurde der 5. und letzte Tunnel durch-
rissen, flinf Tage spater die letzte
Teilstrecke Katzental — Hinterbichl
feierlich dem Verkehr Gbergeben,
«womit endlich der Ort Pragraten mit
der ubrigen Welt eine Verbindung

erhalten hat'32
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trieben, sondern wird in einer Beschrei-
bung des Weges aus dem Jahr 1933 (!)
noch bestdtigt. Vgl. dazu: llse Sélch,
Geographie des Iselgebietes in Osttirol.
Eine linderkundliche Darstellung.
Freiburg i. Br. 1933, S. 144/145.

15) Kytir, Bevolkerungsgeographische
Untersuchungen, S. 84.

18) Tiroler Volksbote vom 19.11.1925.

'7) Stenographische Berichte des Tiroler
Landtages, IX/1/15,2.7.1914, Beilage 201.

18) Tiroler Volksbote vom 19. 11. 1925.

18] Vgl. dazu: Anton Klotz, Dr. Aemilian
Schoofer. Priester und Volksmann, Inns-
bruck/Wien/Miinchen 1936, S. 36/37.

20) Protokoll des Verfassungsgebenden
Tiroler Landtages, 5. Stzg., 19.8.1919;
13. Stzg., 29.8.1919; Stenographische
Berichte des Verfassungsgebenden
Tiroler Landtages, 9. Stzg., 23.8.1919;
24,5tzg., 15.12.1919.

21) So der Abgeordnete Gasmayr im
Tiroler Landtag; Stenographische
Berichte des Tiroler Landtages 1/1/21,
1.2.1922.

22) \igl. dazu: Protokoll des Verfassungs-
gebenden Tiroler Landtages, 65. Stzg.,
20.1.1921; Stenographische Berichte
des Tiroler Landtages, I/1/21,1.2.1922;
1/5/6, 18.12.1923.

23) Chronik der dffentlichen Volksschule
in Virgen. Ms., S. 56.

24 Vgl. dazu: Stenographische Berichte
des Tiroler Landtages, 1/1/21,1.2.1922.

25) Vgl. dazu: Stenographische Berichte
des Tiroler Landtages, 1/7/6,17.12. 1924.

26) Chronik, S. 60.
27) Vgl dazu: Chronik, S. 62.
28) Ebd., S. 60.

29) Weltguck. lllustrierte Wochenpost
Nr.29 vom 22.7.1933, 5. 12.

30) Vgl. dazu: Ebd.

31) Vgl. dazu: Sélch, Geographie des
Iseltals, S. 145.

12) Innsbrucker Nachrichten, Nr. 147
vom 28.6.1933,S. 8.
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