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Angaben auf Grund von Magnetometermessungen mit 700 000 Jahren angegeben
wird. In diesem Graben tritt Magma nahe an die Erdoberfliche und bewirkt
infolge Aufschmelzung eine Mischung von Erdkrusten- und Erdmantelmaterial.
Gleichzeitig erfolgt mit dem Aufklaffen eine Beckenverbreiterung um 2—3 inches
(5,08 bzw. 7,62 cm) pro Jahr.

d) Meridional verlaufende Bruch- und Schwellensysteme wie z. B. die
Mozambique-Bruchzone oder der ,,Ninety East-Ridge“ {iiberprigen die Falten-
systeme des Mid-Oceanic-Ridge und kénnen daher jiinger eingestuft werden.

e) Jungen Datums diirften die W—E verlaufenden, tief reichenden Briiche
sein (Rodrigues Bruchzone, Vema Graben), die den Mid-Oceanic-Ridge in einzelne
Teilriicken auflésen.

Abschliefend kann iiber die Tiefseeriicken nach neuen Beobachtungen
der marinen Geophysik folgendes ausgesagt werden:

1. Die Tiefseeriicken sind im Gegensatz zu den Tiefseebecken nur durch
Flachbeben ausgezeichnet, deren Hypozentrum nicht tiefer als 50 km liegen.

2. Magnetometermessungen ergaben in Gebieten der Tiefseeschwellen starke
Anomalien, die nur von Intrusionen magnetischer Tiefengesteine herriihren
konnen.

Die Tiefseeriicken konnen nicht als Faltungszonen gedeutet werden, sondern
als eine Zone der Aufwoélbungen mit Bruchtektonik, wobei die Aufwdélbungs-
vorgiange aus der Volumszunahme bei chemischer Umwandlung der Tiefen-
gesteine erklart werden konnen.

Die Inseln des Indischen Ozeans: Die Seychellen liegen auf
einer, vermutlich am Amirante Graben schwach abgesenkten Staffel, die friiher
dem afrikanischen Festland angegliedert war und damit als Teil der Gondwana-
Masse angesehen werden kann. Rein jungvulkanischen Ursprungs sind die Inseln
Reunion, St. Prinz Edward I., St. Paul und Neuamsterdam.

Dagegen konnen die Crozet-Inseln und Kerguelen-Inseln als ,,Guyot*
dhnliche Formen angesprochen werden. Es handelt sich dabei um Vulkankegel.
Zahlreiche Kuppen zeigen eine auffallend ebene Tafelform auf, die nichtvulkani-
schen Ursprungs sein kann. Das Gipfelplateau kann dzmit erklirt werden, daf3
die Kuppe friiher iiber die Meeresoberfliche reichte und durch Abrasionswirkung
eingeebnet wurde.

LeoroLd SCHEIDL, Wien:

OSTERREICHISCHE GEOGRAPHENTAGUNG 1968

Das Institut fiir Osterreichkunde hielt seine 4. Geographentagung vom
28. Mai bis 1. Juni 1968 in Hintermoos bei Saalfelden, Salzburg, ab. Hochschul-
professor Dr. Leopold ScHEIDL konnte diesmal zahlreiche Reprisentanten der
Geographie der Hochschulen und héheren Schulen Osterreichs begriilen sowie
namentlich als Ehrengiste und einleitende Redner den Vertreter des Herrn
Bundesministers fiir Unterricht, Ministerialrat Dr. Anton KOLBABEK, der die
Tagung eroffnete, den Vertreter des Herrn Landeshauptmanns von Salzburg,
Priasidenten des Landesschulrates Hofrat Dr. Matthias LAIREITER, und den
Leiter der Arbeitsgemeinschaft der Geographielehrer an héheren Schulen Salz-
burgs, Direktor Hofrat Dr. Ferdinand PRILLINGER.

Die heurige Tagung stand unter der Devise ,,Geographie und Wirtschafts-
entwicklung”. Der erste Vortragstag, der 29. Mai, war der Heimat gewidmet.
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Einleitend zeigte Hochschulprofessor Dr. Leopold ScHEIDL anhand zahlreicher
Kartendias ,0Osterreichs Verkehrslage und Verkehrsent-
wicklung“. Osterreich liegt am Siidrand Mitteleuropas, in der Mittelgebirgs-
schwelle und siidlich anschlieBenden Hochgebirgszone, am Schnittpunkt der
,Donaustrafe von Westen nach Osten und der ,,Bernsteinstraflie“ von Norden
nach Siiden. Nur ein gutes Viertel Osterreichs ist Tief- und Hiigelland und damit
leicht durchgingig. Das Osterreichische Granit- und Gneisplateau queren mehrere
alte Verkehrswege. Durch die Ostalpen fithren zwei Lingstalziige von Westen
nach Osten sowie eine Reihe von Querverbindungen und schrigen Durchgingen
von Norden nach Siiden.

An diesen natiirlichen Verkehrslinien hat der Mensch Strafien und Bahnen
angelegt. Seine Zahl, die Verteilung seiner Siedlungen, Wohn- und Arbeits-
stitten, sein technisches Wissen und Konnen, sein Streben, den Raum zu iiber-
winden, vor allem aber seine Tatigkeit, namentlich seine Berufsarbeit, seine
Bediirfnisse sowie sein Konsum erregen den Verkehr und bestimmen dessen Art,
Entwicklung, Dichte und Leistung.

Viele wichtige StraBen Osterreichs gehen bereits auf prihistorische Zeit
zuriick, aber die Motorisierung brachte ihnen eine Belebung und stellte an sie
Anforderungen, die bisher unbekannt waren. Osterreich verfiigt zur Zeit tiber
fast 32000 km Autobahnen, Bundes- und Landesstrafien. Dazu kommen etwa
6950 km Schienenwege, die seit 1837 allmihlich in Betrieb genommen worden
sind. Strafien und Bahnen sind ungleich iiber das Land verteilt. Auch der Wasser-
verkehr ist uralt, beschrinkt sich aber heute fast ausschliefilich auf die Donau
(350 km). Der Zivilluftverkehr begann 1923.

Im Jahre 1967 bewiltigte der Giitertransport auf der Strafie 7052 Mill.
Nutzlast t-km, auf der Bahn 8373 Mill. Nutzlast t-km und auf der Donau
2071 Nutzlast t-km. Dazu kamen Transporte durch Erdol- und Erdgasleitungen
sowie durch Flugzeuge. Auch die Leistungen der Wasser-, Sole- und Milch-
leitungen sowie die Verteilung elektrischer Energie miissen hier erwihnt werden.
1967 beforderten Autobusse und Obusse allein (Personenkraftwagen wurden
nicht erfafBt) gegen 303 Mill. Personen, die Osterreichischen Bundesbahnen
163 Mill., die Flugzeuge 1,3 Mill. und die Donauschiffe rund 0,5 Mill. Personen.

Die nichsten Vortrige befaBten sich mit den westlichen Bundeslindern
Osterreichs. Universititsprofessor Dr. Egon LENDL sprach iiber ,,Die Wirt-
schaftsentwicklung Salzburgs“. Er gab zunichst eine Ubersicht
iiber die Entwicklung der Wirtschaft in Osterreich wihrend der letzten fiinf
Jahrzehnte und iiber die naturriumlichen Verhiltnisse in Salzburg. Die Zu-
sammenhinge mit der Wirtschaft legte er ausfiihrlich dar.

In der Landwirtschaft Salzburgs herrschen mittelbiduerliche Betriebe vor.
Sie ist stark auf Griinlandwirtschaft und Viehhaltung und -zucht ausgerichtet.
Die agrarische Struktur #dndert sich dadurch, dafi sich die Betriebe immer mehr
mit Maschinen ausstatten und dem Markt zuwenden. Eine ihrer Aufgaben ist
die Versorgung der nichtlandwirtschaftlichen Bevélkerung. Die Forstwirt-
schaft kann nicht ohne die fiir Salzburg eigentiimliche Servitutsfrage be-
trachtet werden. Auch der Bergbau spielt im Rahmen der Gesamtwirtschaft des
Landes seine Rolle. Dann entwarf der Vortragende ein Bild der wesentlichsten
Probleme der Industrie- und Gewerbeentwicklung. Eigene Kapitel widmete er
der Energiewirtschaft Salzburgs und ihrer gesamtosterreichischen Stellung
sowie dem Fremdenverkehr. AbschlieBend hob er den groflen Wertwandel der
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Kultur- und Wirtschaftslandschaft in dem kleinen osterreichischen Gebirgsland
hervor.

Professor Dr. Gerhard WANNER berichtete iiber ,,Die Wirtschafts-
entwicklung Vorarlbergs® seit 1945. Vorarlberg besitzt zwar die
niedrigste Bevolkerungszahl aller Gsterreichischen Bundeslinder, aber aufgrund
seiner Wirtschaft die hochste Bevolkerungsdichte nach Wien und Oberdster-
reich. Das Land zeigt drei Wirtschaftsregionen: Rheinebene und Walgau bilden
den Kernraum. Montafon, der Arlberg und das Kleine Walsertal tragen biuer-
liches Geprige, das aber der Fremdenverkehr iiberformt. Hohen- und Talrand-
siedlungen, die bisher ungeniigend durch den Verkehr erschlossen und iiber-
wiegend landwirtschaftlich geblieben sind, zdhlen zu den Entwicklungsgebieten.

Der wichtigste Wirtschaftszweig im Kernraum ist die Textilindustrie.
Seit 1945 wandelt sich die industrielle Struktur zugunsten der Eisen-, Metall-
und Elektroindustrie. Vorarlberg wire der Nachfrage nach Arbeitskriften
nicht ohne Zuwanderungen aus Inner6sterreich nachgekommen.

Auch Handel und Gewerbe haben ihre Standorte in der Rheinebene und im
Walgau. Sie beschiftigen ebensoviele wie die Industrie. Die hohe Zahl der
Pendler, der Binnentransport sowie die Transit- und Verteilerfunktion im
Europastraiennetz haben in der Rheinebene eine schwierige Straflenverkehrs-
situation geschaffen und die weitaus grofite Unfallsdichte Osterreichs entstehen
lassen.

Ein tragender Pfeiler der Wirtschaft, namentlich in den vielen bisher von
Entsiedlung und Landflucht bedrohten Berggemeinden, ist der Fremdenverkehr.
Seine Einnahmen betragen mehr als die halbe H6he der Exporterlose der
Industrie. Seine beiden Saisonen sind weitgehend ausgewogen. Der Auslédnder-
anteil erreicht bis zu 90%. Im Montafon arbeitet die Vorarlberger Illwerke AG,
eines der bedeutendsten Elektrizititsunternehmungen der Alpen, das 1966
21,6% der 6sterreichischen Stromausfuhr lieferte.

Wegen der ungiinstigen Relief- und Klimaverhiltnisse ist in der Land-
wirtschaft nur die Viehhaltung bedeutend. Die unvorteilhafte Besitzstruktur,
veraltete Rechtsformen, Gemeinschaftsnutzungen von Alm und Forst und Grund-
zerstiickelung durch Realteilung belasten vor allem die vielen Kleinbetriebe.
Durch Grundzusammenlegung, Betriebsrationalisierung und Zuchtvieh hat je-
doch Vorarlberg bereits die héchste Milchleistung in Osterreich erreicht.

Oberregierungsrat Dr. Otto Csikos fiihrte aus, dal ,,Die Wirtschafts-
entwicklung Tirols“ auf drei Siulen beruht: Die Land- und Forst-
wirtschaft samt Bergbau und Energieerzeugung sind mit 15%, Industrie und
Gewerbe mit 35% und Fremdenverkehr sowie andere Dienstleistungen sogar
mit 50% an der Wertschopfung beteiligt. Die Klischeevorstellung vom O&ster-
reichischen West-Ost-Gefillle entspricht nicht den Tatsachen. Der Anteil Tirols
an der Bevodlkerung Osterreichs betriagt 6,5%, der am Bruttonationalprodukt
knapp 7%, und dhnliches gilt vom Volkseinkommen und Steueraufkommen.

Natiirliche Gunst- oder Ungunstfaktoren bringen eine starke regionale
Differenzierung der Wirtschaftskraft mit sich. Die stete Bevolkerungsver-
mehrung und die Agglomerationstendenzen verlangen, dafl der offentliche Ver-
kehr, die Wohnungswirtschaft und die 6ffentliche Versorgung Uberkapazititen
bereitstellen, wofiir Kapitalseinsatz, Risikofreudigkeit und Unternehmergeist
notig sind. Bevolkerung, Verkehr und Produktion konzentrieren sich auf das
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breite Inntal, wihrend verkehrsabgelegene Seitentiler und ganz Osttirol noch
unterentwickelt sind.

Die Vortrige am nichsten Tag waren europidischen Lindern zugedacht.
Hochschulprofessor Dr. Walter STRZYGOWSKI beleuchtete die ,Wirtschafts-
und Verkehrsentwicklung der Beneluxlidnder“. Die drei
Staaten der 1944 vereinbarten und 1948 geschlossenen Zollunion befinden sich
in lebhaftem Wandel. In den Niederlanden enthilt der Nationale Plan ein um-
fassendes Programm der Raumordnung bis zum Jahre 2000. Nach ihm werden
Polder im Isselmeer angelegt und wird der Deltaplan ausgefiihrt. Die zu-
nehmende Grofe von Tankern und ihres Tiefganges verlangt neue Hafenbauten
moglichst weit drauflen am offenen Meer. Stilickgut wird immer mehr in
Container verladen, was neue Umschlagsanlagen erfordert. Auf den Binnen-
wasserstraflen verdringen Schubschiffe die Zugschiffe.

In Belgien werden seit 1961 Pline fiir einzelne Regionen verwirklicht. Die
Kohlenlager in der Maas-Sambre-Furche haben viel von ihrer Bedeutung als
Energiequelle und Industriestandort eingebiiit, seit sie zuerst von den neuen,
produktiveren Bergwerken der Campine, dann von der deutschen und limburgi-
schen Kohle, weiters von Kohle und Erdél aus den USA und schlieBlich durch
Erdgas von Slochteren konkurrenziert werden. Der Eisenbahnverkehr beschrinkt
sich immer mehr auf die Hauptlinien, die auBler dem Giitertransport auch den
Stadteschnellverbindungen dienen und von innerstidtischen Schnellbahnnetzen
nicht mehr zu trennen sind. Der Ausbau der Autobahnen schreitet immer weiter
fort. Sie bringt auch Millionen Erholungssuchender an die Nordseekiiste. Dieser
Andrang zwingt den Naturschutz, neue Wege zur Erhaltung der Diinenland-
schaft zu gehen.

Hochschulprofessor Dr. Erhart WINKLER legte die ,,Wirtschafts-
und Verkehrsentwicklung in der Schweiz* dar. Den hohen
Stand der Wirtschaft verdankt die Schweiz vor allem dem Ausbau einer leistungs-
fihigen Exportgiiterindustrie, von der einige Zweige, wie die Maschinen- und
die Uhrenerzeugung, eine fiihrende Stellung im Welthandel erobert haben. Die
Industrieproduktion konnte jedoch in den letzten Jahren nur mit Hilfe vieler
Gastarbeiter gesteigert werden, die grofie sozial- und kommunalpolitische Pro-
bleme mit sich gebracht haben.

Die Landwirtschaft verliert zwar stdndig Arbeitskriafte, kann aber durch
hohere Produktivitit mehr als die Hilfte des heimischen Bedarfes decken.
Bodenschitze, auBler Salz, fehlen fast ganz. In der Energiewirtschaft ist die
Schweiz etwa zu drei Vierteln auf das Ausland angewiesen. Statt Kohlen werden
immer stirker Erdol und Erdolprodukte eingefiihrt. Erdél wird schon in zwei
eigenen Raffinerien verarbeitet. Die wirtschaftlich nutzbaren Wasserkrifte
sind fast alle ausgebaut, sodafl bereits Atomkraftwerke errichtet werden, die in
den nichsten Jahren elektrische Energie liefern sollen.

Um die durch die geographisch giinstige Lage umfangreichen Durchgangs-
bewegungen durch die Alpen, den starken Auslinderbesuch und den grofien
Binnenverkehr bewiltigen zu konnen, hat die Schweiz ihre Eisenbahnen und
StraBlen grofziigig ausgestaltet. Wintersichere Verbindungen zwischen Norden
und Siiden bilden die neuen StrafBentunnels unter dem Grofien St. Bernhard und
unter dem San Bernardino; der St. Gotthard-StraBentunnel soll 1969 dem Ver-
kehr iibergeben werden. Von dem geplanten Netz von Nationalstrafen (1830 km)
waren Ende 1967 26% fertiggestellt und weitere 14% im Bau. Die Flughifen



Schulgeographie 297

von Ziirich-Kloten, Genf und Basel-Miihlhausen sind in jiingster Zeit fiir den
internationalen Flugverkehr modern erweitert worden. Einnahmen aus dem
Ausliandergisteverkehr und Dienstleistungen fiir das Ausland auf dem Gebiete
des Bankwesens und der Versicherungen, Lizenzgebiihren u. a. verbessern die
Zahlungsbilanz bedeutend.

Universititsprofessor Dr. Josef MATZNETTNER referierte itber ,Die Wirt-
schaft der Bundesrepublik Deutschland®. Die Bundesrepublik
war 1966 nach der USA der bedeutendste Handels- und hinter der USA und der
Sowjetunion der drittgroBte Industriestaat der Erde und der wirtschaftlich
stirkste Partner der EWG. Diese wirtschaftliche Stellung keine zwei Jahr-
zehnte nach dem totalen Zusammenbruch des Deutschen Reiches verdankt die
BRD einer Reihe giinstiger Umstéinde, wie dem hohen iiberkommenen Industrie-
potential, dem Zustrom von mehr als 12 Mill. arbeitswilligen und zum Teil
hochqualifizierten Fliichtlingen und Vertriebenen, dem Awusbruch des ,kalten
Krieges*, der die urspriinglich auf eine Wirtschaftsdrosselung abzielende Politik
der westlichen Alliierten vo0llig 4dnderte, dem hohen Organisationstalent und
der Griindung der Européischen Wirtschaftsgemeinschaft.

Die Hauptgrundlage der deutschen Wirtschaft bildet der Export hochwer-
tiger Fertigwaren, namentlich der chemischen, der Fahrzeug-, der Maschinen-,
der feinmechanischen sowie der optischen Industrie.

Neben diesen Industriezweigen gibt es allerdings auch andere, die stagnieren
oder zuriickgehen, wie die Textilindustrie. Und neben den hochentwickelten Ge-
bieten liegen riickstdndige, besonders in den Mittelgebirgen, vereinzelt auch in
Nordwestdeutschland und namentlich in der N&he der Zonengrenze. Vor allem
aber ist die Landwirtschaft ein Sorgenkind. Sie konnte zwar trotz sinkendem
Anteil an der Bevolkerung ihre Ertrige verdoppeln, leidet jedoch besonders
unter der starken franzdsischen und auch niederlindischen Konkurrenz inner-
halb der EWG. Auch die deutsche Hochseefischerei stagniert ziemlich.

Ein weiteres Problem bildet die Energiewirtschaft. Die BRD ist seit 1955
auf diesem Sektor ein Einfuhrland geworden. Das Erdél verdringt die Kohle
und bringt namentlich das Ruhrgebiet in Schwierigkeiten. Anderseits bieten die
Erdolleitungen nach Siiddeutschland manchen bisher zuriickgebliecbenen Ge-
bieten Moglichkeiten einer verstarkten Industrialisierung.

Die starke Verlagerung des Giiter- und auch Personenverkehrs auf die
Strafle beeintridchtigt die Modernisierung der Deutschen Bundesbahn. Der
deutsche Fremdenverkehr ist noch entwicklungsfihig.

Die BRD hofft, daf auf die Rezession des Jahres 1967 bald eine neue
Konjunkturphase folgen wird. Es werden jedoch groBle Anstrengungen not-
wendig sein, um die Hohe und Zuwachsrate der Wirtschaft kiinftig zu halten
und zu steigern. Diesem Ziel sollen vor allem ein groBziigiges Raumordnungs-
programm und ein Verkehrsplan dienen.

Zum Abschlufl erdrterte Professor Dr. Josef BREU ,Die Wirtschaft
der Deutschen Demokratischen Republik“. Die politische
Spaltung Deutschlands nach 1945 brachte Mitteldeutschland, das sich unter
sowjetischer Agide als Deutsche Demokratische Republik staatlich konstituierte,
die schwierige Aufgabe, sich der neuen Wirtschaftslage anzupassen. Viele Indu-
strieanlagen waren zerstort, andere wurden demontiert oder in sowjetische
Aktiengesellschaften {iibergefiihrt. Dazu kamen Reparationsleistungen an die
Besatzungsmacht und Entnahme aus der laufenden Produktion. Die ZerreiBung
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des wirtschaftlich einheitlichen Deutschen Reiches zwang, Wirtschaft, Auflen-
handel und Verkehr umzugestalten. Die kommunistische Gesellschafts- und Wirt-
schaftsordnung verlangte einschneidende MaBnahmen, wie die Kollektivierung
aller Produktionsmittel und die Planwirtschaft. Erst das ,,Neue Okonomische
System® von 1963 versucht, die Nachteile einer zu biirokratischen zentralen
Planung zu beseitigen.

Im Zuge der Entwicklung ihrer Wirtschaft erweitert die DDR den Braun-
kohlenabbau und errichtet groBe Kokereien, Gas- und kalorische Kraftwerke
auf Braunkohlenbasis. Sie fordert die chemische Industrie, vor allem die Kunst-
stofferzeugung aufgrund heimischer und importierter Rohstoffe und geht dabei
von der Kalziumkarbid- immer mehr zur Petrochemie iiber, was durch die Zu-
fuhr sowjetischen Erdéls durch die ,,Freundschaft“-Leitung erleichtert wird.
Sie baut die Metall- und Maschinenindustrie aus, schafft Schiffswerften und
entwickelt die Leichtindustrie als eine wichtige Devisenbringerin.

Die DDR ist mit anderen Lindern des Rates fiir gegenseitige Wirtschafts-
hilfe (RGW oder COMECON) wirtschaftlich eng verkniift. Im Jahre 1966 gingen
69% der Ausfuhr nach RGW-Lindern und 68% der Einfuhr kamen von diesen;
die Hilfte des Auflenhandels wurde mit der Sowjetunion allein abgewickelt. Die
DDR liefert den RGW-Partnern vor allem chemische, feinmechanische und
optische Erzeugnisse, Maschinen und ganze Industrieanlagen und bezieht Roh-
stoffe und Nahrungsmittel. Daneben besteht immer noch ein betrichtlicher
»Interzonenhandel“ mit der BRD.

Der dritte und letzte Vortragstag war auBlereuropiischen Lindern vor-
behalten. Die Reihe eroffnete Universitidtsprofessor Dr. Hans KinNzi, der an-
hand vieler ausgezeichneter Farbbilder ,,Die Hauptstidte der siid-
amerikanischen Staaten wund ihre bevélkerungsgeo-
graphische Bedeutung” schilderte. Auf der ganzen Erde ist eine
Urbanisierung im Gange, die weitreichende wirtschaftliche, gesellschaftliche und
kulturelle Folgen nach sich zieht. Besonders gilt das fiir Siidamerika, wo schon
heute mehr als die Hilfte der Bevilkerung in groflen Stiddten wohnt. Nament-
lich in den Hauptstidten ballt sich das wirtschaftliche und politische Leben
immer mehr zusammen. Sie sind die Hauptzentren der Industrie, die viele
Arbeitskriafte anzieht, denen sie bessere Einkommen bietet als die traditionelle
Landwirtschaft. Die Hauptstidte sind auch die Mittler zur iibrigen Welt; Aus-
und Einfuhr sowie der Geldverkehr gehen iiber sie.

Der neue Reichtum zeigt sich in modernen Hochhiusern und Glaspalisten,
die das alte lateinamerikanische Geprige der Innenstadt umwandeln. Die Ver-
dichtung des Verkehrs droht die engen Straflen zu verstopfen. Prachtvolle
Villenviertel entstehen auflerhalb der alten Stadt neben Elendsquartieren der
Zuwanderer vom Lande. Die Stadtverwaltung kann im sozialen Wohnbau, in
der Versorgung mit Wasser, Licht und anderen offentlichen Diensten trotz
reichlicher Auslandshilfe nicht Schritt halten. Die Zuwanderer sind auch schwer
in die Wirtschaft und das Leben der Stadt einzugliedern, zumal sie meist Anal-
phabeten sind.

In den Stddten der Andenlinder sprechen sie auch nicht Spanisch. Da voll-
zieht sich aber jetzt sprachlich eine weitgreifende Hispanisierung und anthro-
pologisch eine Riickindianisierung, wihrend das weie wie das schwarze Be-
vélkerungselement mehr und mehr zuriicktreten.
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Ein grofartiger Versuch, iiber alle Schwierigkeiten hinwegzukommen und
eine Hauptstadt zum Ansatzpunkt einer neuen Entwicklung des gesamten Staates
zu machen, ist die Erbauung von Brasilia. Aber erst die Zukunft wird ent-
scheiden, ob die Probleme der siidamerikanischen Hauptstidte dadurch geldst
werden konnen, dafl man an ihrer Stelle neue politische Mittelpunkte schafft.

Hochschulassistent Dkfm. Dr. Felix JOLG beschiftigte sich mit der ,,Wir t-
schaftsentwicklung in den USA“ und illustrierte sie durch gute
Farbdias. Wegen der Fiille des Stoffes beschrinkte er sich vor allem auf die
jliingsten Entwicklungen jener beiden Wirtschaftszweige, die er in den Ver-
einigten Staaten im Herbst 1967 besonders studiert hatte: die Verkehrs- und
die Fremdenverkehrswirtschaft. Er ging von der derzeitigen Anderung der Be-
volkerungsverteilung aus. Der Drang nach dem ,,goldenen Westen“, der in der
amerikanischen Geschichte seit langem besteht und zum Teil klimatische und
soziale Griinde hat, bringt auch eine Verlagerung der Standorte namentlich der
sekunddren und tertiiren Wirtschaftssektoren mit sich. Diese verlangt in den
ariden und semiariden Gebieten einen umfangreichen Ausbau der Infrastruktur,
besonders der Wasserwirtschaft. Neben dieser Ost-West-Bewegung gibt es die
Wanderung der Neger aus dem Siiden in die Stidte des Nordostens. Heute leben
nur mehr 53% der 22 Mill. amerikanischen Neger in den Siidstaaten.

Die Eisenbahnen, einst Haupttriger des amerikanischen Verkehrs und
Vorbedingung fiir die Entstehung eines Staatenbundes, erbringen heute nur
mehr 159% der o6ffentlichen Personen- und 429% der Giiterverkehrsleistungen.
60% des Offentlichen Personenverkehrs bewiltigt allein das Flugzeug, das ge-
waltige Flughifen entstehen lief. Die meisten Personen befordert jedoch das
Privatauto. Mehr als die Hilfte aller Pkw der Erde fahren in den USA. Sie
verlangen ein beispiellos grofiziigiges StraBennetz, namentlich in den groflen
Stadten und ihrer Umgebung. Der Giiterverkehr verlagert sich immer mehr von
der Bahn auf die Strafle, die Binnenschiffahrt und besonders auch auf die Rohr-
leitungen, die bereits 19% der Giiter transportieren.

Der Fremdenverkehr der USA ist der intensivste der Erde. Es gibt keine
zuverlissigen Statistiken dariiber, aber Stichproben des Department of Com-
merce lassen erkennen, daf3 schon 1965 rund 500 Mill. Amerikaner etwa 2 Mrd.
Nichtigungen machten. Nur 10 Mill. von ihnen fuhren ins Ausland und nur
1,4 Mill. nach Europa (wihrend rd. 500 000 europiische Touristen die USA be-
suchten). Die hohe Motorisierung hat Spezialformen der Beherbungsbetriebe
hervorgerufen, wie das Motel und neuerdings die ,,Motor-Inn“. Der Besuch in
den Naturparken hat sich im letzten Jahrzehnt mehr als verdoppelt. Die Zahl
der Winterreisen reicht fast an jene der Sommerreisen heran. Die Schizentren
entwickeln sich kriftig; sie ahmen in vielem alpenlidndische Vorbilder nach, sind
jedoch in Planung und Konzept beispielgebend.

Als néchster gab Universitatsprofessor Dr. Ernest TROGER, durch ein-
drucksvolle Dias unterstiitzt, ,Das Bild eines Entwicklungs-
landes — Thailand“. Thailand besteht zum groflen Teil aus Gebirgen,
die um die Ebene des Maenam-Chao-Phraya liegen, die Reiskammer und der
politische Kernraum des Staates. Die ersten Bewohner waren wahrscheinlich
die negroiden Semang, die noch auf der Malaiischen Halbinsel als Waldnomaden
leben. Die spiter durchgewanderten Proto- und Deuteromalaien haben sich
aufler in den Siidprovinzen nur in Splittergruppen erhalten; sie sind im Gegen-
satz zu den Thai Mohammedaner. Wichtiger sind die Mon-Khmer, die vom
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11. Jhdt. an von den aus dem Norden einsickernden Thai iiberlagert wurden.
Diese griindeten 1350 das Reich von Ayuthia, das bis heute fortbesteht, obwohl
die Hauptstadt von den Burmesen zerstért und von den Thai nach Bangkok ver-
legt wurde.

Thailand ist bis heute ein Agrarstaat geblieben. Die Regierung versucht,
den Reisanbau durch Zucht neuer Sorten, Einfiihrung besserer Arbeitsbedin-
gungen, Bekdmpfung der Pflanzenschidlinge u. a. zu intensivieren, namentlich
in der Ebene des Maenam-Chao-Phraya. In anderen Gebieten, vor allem im
Norden, wird mit Erfolg versucht, eine zweite Ernte (Tabak, Erdniisse u. a.)
zu erzielen, was freilich die Anlage von Bewisserungswerken voraussetzt.

Im Vergleich zur Landwirtschaft tritt die Industrie stark zuriick. Die
Regierung hat es bisher vermieden, Betriebe aus Prestigegriinden zu errichten;
sie konzentriert sich vielmehr auf agrarische Verarbeitungsindustrien.

Die Wurzeln der Kultur Thailands liegen in Indien und China. In keinem
Land Siidostasiens ist es zu einer derartigen Verschmelzung zwischen diesen
beiden grofien Kulturen gekommen wie in Thailand. Die Thai haben ihre Vor-
bilder nicht einfach iibernommen, sondern umgestaltet und eine neue Einheit
geschaffen.

Den letzten Vortrag hielt Hochschulassistent Professor Dr. Herwig LECH-
LEITNER mit dem Titel ,Politisches System und Wirtschafts-
entwicklung in Libanon®“. Libanon ist heute ein Entwicklungsland im
eigentlichen Sinne des Wortes, ein Land, das sich rasch aufwirts entwickelt.
Das Gewinnstreben privater Unternehmer, vom Staate eher gefordert als einge-
schrinkt, 1468t den kleinen Handelsstaat als letzte Hochburg des klassischen
Liberalismus erscheinen. Die nihere Untersuchung zeigt jedoch, daff sich die
Auffassungen der politischen aktiven Schichten wandeln und die 6ffentliche
Hand zur Schlichtung der Gegensitze und Entwicklung der zuriickgebliebenen
Gebiete und Wirtschaftszweige immer mehr interveniert.

Dieser Wandel vollzieht sich in einem Staat mit einer aufBlerordentlich
komplizierten sozialen und politischen Struktur. Die Bevélkerung ist in reli-
giose Gruppen aufgesplittert, unter denen die Maroniten, Sunniten, Schiiten,
Griechisch-Orthoxen, Griechisch-Unierten und Drusen zahlenmifBig fiihren. Die
Loyalitit vieler Libanesen gilt zuerst der eigenen Sippe, dann zumeist ihrem
Za'im, dem traditionellen Bezirks-, Stadt- oder Quartiersfithrer der eigenen
Religionsgruppe, dann der Religionsgemeinschaft insgesamt und erst in letzter
Hinsicht dem Staate. Ein ausgekliigelter konfessioneller Proporz herrscht im
ganzen Staatsapparat vor, der auch durch Zentralismus, Legalismus und un-
klare Kompetenzen behindert wird. Zur zielgerichteten Forderung oder Lenkung
der Wirtschaft wurden autonome Amter auflerhalb der schwerfilligen Ministe-
rialbiirokratie gegriindet, z. B. das Office Fruitier, der Griine Plan, das Indu-
strieinstitut u. v. a.

Die Amtszeit des Prisidenten General Chehab (1958—1964) brachte eine
Wende in der Wirtschaftspolitik. Das Pariser Institut IRFED arbeitete in einer
umfangreichen Studie die Grundprobleme der Wirtschaft heraus: gefihrliche
Einseitigkeit ihrer Struktur (zwei Drittel des Nationalproduktes werden von
Handel und Dienstleistungen erstellt), schlechte Verteilung des Sozialproduktes
sowie Riickstindigkeit der peripheren Landesteile. Seither wird in der Land-
wirtschaft Kulturland durch Terrassierungen und Bewisserungsanlagen, auch
im Zusammenhang mit neugebauten Wasserkraftwerken, bewahrt und gewonnen.
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Fiir die stark anwachsende Obsternte schafft man Lagerrdume und Absatz-
moglichkeiten. In den Hochregionen der Gebirge wird aufgeforstet und zugleich
die Ziegenhaltung eingeschrinkt. Jedes Dorf soll eine Zufahrt, Trinkwasser und
elektrischen Strom erhalten, Mafnahmen, die erwarten lassen, dafl sie die Land-
flucht hemmen. Beratung, Zollerleichterungen, Schutzzélle sowie Steuerbe-
freiungen sollen die Industrialisierung férdern und das MiBverhiltnis zwischen
Ein- und Ausfuhr mildern. Die gréBten Verkehrsprojekte sind die Weiterfithrung
der Kiistenautobahn, ein StraBfientunnel durch das Libanongebirge und die Ver-
groferung des Hafens und Flughafens von Beirut. StraBienbau und Pflege der
Altertimer sollen auch dem Fremdenverkehr zugutekommen. Weitere Pline
beziehen sich auf eine kiinftige Internationale Messe Tripoli, Kontrolle und
Garantien im Geldwesen, Einfiihrung einer Sozialversicherung und auf den
Volkswohnbau.

Libanon kann mit seiner Wirtschaftsentwicklung seinen arabischen Nach-
barn ein Beispiel geben und ihnen auch durch Vermittlung von Wissen und Er-
fahrung helfen.

Zum Abschluf dankte Prof. Dr. L. ScHEIDL allen Erschienenen, namentlich
den Ehrengisten, den Vortragenden, Generalsekretir Prof. Karl ScHEIDL fiir
seine grofle organisatorische Leistung und den auslindischen Gisten von der
Tschechoslowakischen Akademie der Wissenschaften, Dozent Dr. Jaromir DEMEK
und Dozent Dr. Miroslav MACKA.

Ministerialrat Dr. Anton KoLBABEK schlofl die Tagung mit warmen Worten,
in denen er dem Institut fiir Osterreichkunde fiir die Organisation und Hoch-
schulprofessor Dr. L. Scheidl fiir die Leitung der Tagung dankte.

Am 1. Juni fiihrte Hofrat Direktor Dr. Ferdinand PRILLINGER noch viele
Teilnehmer auf einer Exkursion zum Magnesitwerk Hochfilzen und weiter iiber
den PaBl Thurn und die Kitzbiihler Alpen in den Oberpinzgau und iiber Zell am
See zuriick nach Saalfelden.

Das Institut fiir Osterreichkunde, das bereits die Vortrige der 3. Oster-
reichischen Geographentagung unter dem Titel ,,Geographie und Wirtschafts-
kunde“ herausgebracht hat, plant die diesjahrigen Vortrige in einem Bande
,»Geographie und Wirtschaftsentwicklung® zu ver6ffentlichen.

MARIO BLrAsoNI, Krems:

VORSCHLAGE ZUR LEHRSTOFFUMGLIEDERUNG DES FACHES GEO-
GRAPHIE UND WIRTSCHAFTSKUNDE AN HOHEREN TECHNISCHEN
LEHRANSTALTEN

Da das Reifezeugnis einer Hoheren Technischen Lehranstalt (HTL) —
nach Ablegung verschiedener Erginzungspriifungen — auch zu einem anderen
als dem technischen Hochschulstudium berechtigt, mufl von Geographen mit
Sorge die Frage gestellt werden, ob hinsichtlich ihres Unterrichtsfaches die
vermittelte Fachausbildung ausreicht.

Einst war die hohere Gewerbeschule eine nach franzésischem Vorbild aus-
gerichtete Eliteschule. Eine vertiefte fachtheoretische Ausbildung wiirde zwar
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