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Bei den Befragten, die nicht regelmifig
Medikamente nehmen, sind dagegen
uiber 90 Prozent eher zufrieden und nur 4
Prozent eher unzufrieden mit ihrer Ge-
sundheit. Bei Befragten, die in den letz-
ten sechs Monaten ihren eigenen Anga-
ben zufolge keinen Arzt aufgesucht hat-
ten (40 Prozent der Befragten), ist auch
eine hohe Gesundheitszufriedenheit zu
verzeichnen: Lediglich 2 Prozent sind
unzufrieden. Befragte, die in diesem
Zeitraum nur einmal einen Arzt aufge-
sucht haben, zeigen sich in der Regel
auch zufrieden mit ihrer Gesundheit,
wihrend Personen, die mehrmals einen
Arzt aufsuchen, sich deutlich unzufrie-
dener zeigen. In unserer Gesellschaft, in
der fast die gesamte Bevolkerung in das
System der Gesundheitssicherung inte-
griert ist, suchen offenbar Personen, die
sich gesundheitlich beeintrachtigt fiihlen,
in der Regel auch einen Arzt auf.

Graphik- 3: Gesundheitszufriedenheit noch Kronk—
heit o. Behinderung, regeim. Medi—
kamenteneinnahme u. Arztbesuchen
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Ootanbasis: Wohlfohrtssurvay 1688

Insgesamt lassen die Daten aus den
Wohlfahrtssurveys iiber den Zeitraum
von 10 Jahren keinen Trend der Gesund-
heitszufriedenheit erkennen. Gesundheit
hat in der gesamten Bevoélkerung einen
hohen Stellenwert und unterliegt keinem
Einstellungswandel. Eine niedrige Ge-
sundheitszufriedenheit geht mit héherem
Alter, geringer Schulbildung, Nichter-
werbstitigkeit und geschieden oder ver-
witwet sein — besonders aber Erwerbs-
oder Berufsunfihigkeit, dauerhafter
Krankheit oder Behinderung, regelméfi-
ger Medikamenteneinnahme und mehre-
ren Arztbesuchen im letzten halben Jahr
einher.
S. Weick
(Tel. 0621/18004-13)

Jugendliche und junge Erwachsene
besonders unfallgefahrdet

Die Entwicklung des Unfallrisikos im Straflenverkehr
bei verschiedenen Altersgruppen

Im Jahr 1986 wurden in der Bundesrepublik Deutschland einschliellich Westberlin
443217 Personen bei Straflenverkehrsunfillen verletzt und 8948 getitet. Die Teilnahme
am Personenverkehr ist nicht nur eine Voraussetzung fiir die umfassende Teilnahme am
offentlichen Leben, sie enthilt gleichzeitig ein nicht unerhebliches Risiko zu verun-
gliicken. Generelle Tempolimits in Wohngebieten und auf Autobahnen, Fiihrerschein
auf Probe, Helmpflicht auch fiir Radfahrer, regelméflige Kontrollen der Fahrtauglich-
keit alter Menschen und besondere Riicksichtnahme auf Schulanfinger sind beispiels-
weise politische Mafinahmen, Vorschliige oder Appelle, die zur Minderung des Ver-
kehrsrisikos beitragen sollen. Die zum Teil kontroverse Diskussion in der Offentlichkeit
zeigt, daf} ihre spezifischen Beitriige zur Verbesserung der Sicherheit des Personenver-

kehrs unterschiedlich bewertet werden.

Die Moglichkeiten einer umfassenden
Teilnahme am privaten Personenverkehr
sind fiir weite Bevolkerungskreise seit
Griindung der Bundesrepublik erheblich
gestiegen. Die grofiere raumliche Mobili-
tat hat auch die individuellen Lebens-
chancen und die Lebensqualitit von Per-
sonen verbessert. Eine Kehrseite dieser
Entwicklung ist das nicht unbetrachtliche
Unfallrisiko, dessen Reduzierung zu den
allgemein akzeptierten Zielen der Ver-
kehrspolitik gehért. Im folgenden soll
zunichst dargestellt werden, wie sich das
Unfallrisiko der -Gesamtbevolkerung
langfristig entwickelt hat. Anschlieflend
wird den Fragen nachgegangen, inwie-
weit die verschiedenen Altersgruppen
und die verschiedenen Arten der Ver-
kehrsteilnahme ein von der generellen
Entwicklung abweichendes sowie ein im
Vergleich zum Durchschnitt hoheres
oder niedrigeres Risiko aufweisen. Im
nichsten Schritt werden dann beide Fra-
gen miteinander kombiniert. Auf diese
Weise lassen sich typische Risikogruppen
und Risikoarten der Verkehrsteilnahme
identifizieren. Risikomindernde ver-
kehrspolitische Mallnahmen kénnen al-
lein aus diesen Ergebnissen noch nicht
abgeleitet werden. Sie tragen aber dazu
bei, die Unfallursachenforschung auf die
dringendsten Problemfelder zu lenken
und damit effizienter zu machen.

Das Unfallrisiko wird gemessen als An-
zahl der Verungliickten, d.h. der Verletz-
ten und Getoteten pro 1000 Personen ei-
ner bestimmten Altersgruppe bzw. der
Gesamtbevolkerung. Es bezieht sich im
vorliegenden Beitrag nur auf die Teilnah-
me am Straflenverkehr und 14t damit
den Personenverkehr auf der Schiene,
dem Wasser und in der Luft unberiick-

sichtigt. Diese Vorgehensweise ist metho-
disch bedingt aber insofern unproblema-
tisch, als Eisenbahnverkehr, Binnen-
schiffahrt und Luftverkehr im Vergleich
zum Straflenverkehr ein quantitativ un-
bedeutendes Risiko aufweisen. Das Un-
fallrisiko insgesamt liegt deshalb nur ge-
ringfiigig iiber dem Straflenverkehrsrisi-
ko. Im Jahr 1986 betrug das Risiko der
Gesamtbevolkerung, im StraBenverkehr
zu verungliicken 7,40. Das Unfallrisiko
insgesamt dagegen lag bei 7,44 Verun-
gliickten pro 1000 Personen. Aufgrund
einer unzureichenden Datenbasis kann
das Unfallrisiko insgesamt nur weitaus
weniger differenziert berechnet werden
als das Straflenverkehrsrisiko. In der
jingsten Zeit wurde die Zuverlidssigkeit
der Verkehrsunfallstatistik problemati-
siert. Es ist unbestreitbar, da} die amtli-
chen Zahlen fehlerbehaftet sind. Ande-
rerseits weisen die Angaben iiber die im
Straflenverkehr verletzten und getSteten
Personen nicht so grofie Fehlerspannen
auf, daB sie als Datenbasis fiir die Sozial-
berichterstattung wertlos wéren.

Kein einheitlicher Trend bei der langfri-
stigen Entwicklung des Unfallrisikos

Betrachtet man die langfristige Entwick-
lung des Unfallrisikos der Gesamtbevol-
kerung, dann fillt zunichst die nahezu
kontinuierliche Zunahme in den fiinfzi-
ger Jahren ins Auge (vgl. Graphik 1). Im
Jahr 1950 lag es bei 3,33 Verungliickten
pro 1000 Personen. Dieser Wert stieg bis
1960 auf 8,47. Das entspricht einer Stei-
gerung auf das ungefiahr Zweieinhalbfa-
che. In den sechziger Jahren dagegen
kann allenfalls ein leicht steigender
Trend des Unfallrisikos festgestellt wer-
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Graphik 1: Verkehrsrisiko der Bevélkerung
1950 bis 1986
10

Verkehrs—
risiko

Datenbosis: Stotistisches Bundesomt

den. Der bislang hoéchste Wert wurde im
Jahr 1970 mit 9,08 Verungliickten pro
1000 Personen erreicht. In den siebziger
und vor allem den achtziger Jahren weist
das Unfallrisiko der Gesamtbevolkerung
eine leicht fallende Tendenz auf. Sucht
man nach aulergewohnlichen Ausschli-
gen in der Zeitreihe, dann sind neben den
bereits erwdhnten Gipfeln um die Jahre
1960 und 1970 auch die beiden ausge-
pragten Taler um 1958 und insbesondere
um 1974 zu erwahnen.

Ein zentraler Indikator der quantitativen
Entwicklung des Straflenverkehrs ist der
Bestand an Personenkraftwagen je 1000
Einwohner (vgl. Graphik 2). Hier ist eine
kontinuierliché Zunahme von 11 Perso-
nenkraftwagen im Jahr 1950 bis auf 456
Personenkraftwagen je 1000 Einwohner
im Jahr 1987 festzustellen. Vergleicht
man den fast linearen Verlauf dieses In-
dikators mit der Entwicklung des Unfall-
risikos, so zeigen sich abgesehen von der
Steigerung in den fiinfziger Jahren keine
Gemeinsamkeiten. Daraus kann die
SchluBfolgerung gezogen werden, daB
der zwischen Verkehrsaufkommen und
Unfallrisiko bestehende Zusammenhang
durch verkehrserzieherische, verkehr-
stechnische und verkehrspolitische Maf3-
nahmen abgeschwicht oder sogar aufge-
hoben wird.

Graphik 2: Bestond an Personenkroftwogen
1950 bis 1987 (je 1000 Ew.)
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Erhebliche Unterschiede des Unfallrisi-
kos verschiedener Altersgruppen

Das Unfallrisiko der verschiedenen Al-
tersgruppen weist zum Teil erhebliche
Unterschiede auf (vgl. Tabelle 1). Dieser
Tatbestand hat verschiedene Ursachen:
Er ist sowohl auf den Grad, d.h. die
Haufigkeit und den Umfang, als auch
auf die Art der Teilnahme am StraBen-
verkehr zurtickzufiihren. Dariiber hinaus
spielen auch Faktoren wie beispielsweise
Verkehrskompetenz, Risikobereitschaft
und Reaktionsfahigkeit, die altersspezi-
fisch unterschiedlich ausgeprigt sind, ei-
ne gewisse Rolle.

sechziger Jahre und auch noch zu Beginn
der siebziger Jahre lag das Unfallrisiko
der 15- bis 18jdhrigen jeweils nur bei
rund zwei Dritteln des Risikos der 18- bis
2Sjahrigen. Seit der Mitte der siebziger
Jahre bewegt es sich nun auf annihernd
gleich hohem Niveau. Dieser Tatbestand
diirfte hauptséchlich auf eine in den letz-
ten Jahren gestieg sbarkeit von
motorisierten Zw. ________ _ i der Alters-
gruppe der 15- bis 18jdhrigen zuriickzu-
fithren sein.

Das Gesamtrisiko, im Straflenverkehr zu
verungliicken, setzt sich aus den Teilrisi-
ken fiir die verschiedenen Arten der Ver-
kehrsteilnahme zusammen. Im vorlie-

Tabelle 1: Unfallrisiko verschiedener Altersgruppen 1965 bis 1986

1965 1970 1975 1980 1985 1986

unter sechs Jahre 2,69 3,40 3,52 3,45 2,95
6 bis u. 10 Jahre 524 7,26 6,15 6,75 5,96 4,90

10 bis u. 15 Jahre ’ 5,55 4,95 5,94 5,78
15 bis u. 18 Jahre 12,29 16,00 18,55 21,24 17,72 16,73
18 bis u. 25 Jahre 18,93 25,31 20,16 21,79 17,07 18,19
25 bis u. 65 Jahre 7,46 8,69 6,61 6,64 5,60 6,05
65 und mehr Jahre 3,68 3,99 3,48 3,51 3,13 3,29
Insgesamt 7,61 9,08 7,64 8,34 7,05 7,40

Datenbasis: Statistisches Bundesamt

Im beobachteten Zeitraum von 1965 bis
zur Gegenwart lag das Unfallrisiko so-
wohl der Kinder bis 6 Jahren als auch das
der alten Menschen ab 65 Jahren jeweils
um mehr als die Halfte unter dem Un-
fallrisiko der Gesamtbevolkerung. In er-
ster Linie liegt das an der relativ geringen
Verkehrsteilnahme dieser beiden Alters-
gruppen. Erheblich hoher als das Unfall-
risiko der Gesamtbevolkerung ist das der
15- bis 18jdhrigen sowie der 18- bis
25jdhrigen. Im Jahr 1985 lag es fiir beide
Altersgruppen mit 17,72 bzw. 17,07 Ver-
ungliickten pro 1000 Personen um rund
das Zweieinhalbfache iiber dem Unfallri-
siko der Gesamtbevolkerung, das in die-
sem Jahr den Wert 7,05 erreichte. Es ist
zu vermuten, daBl das hohe Unfallrisiko
dieser beiden Altersgruppen nicht nur
auf die Art und Haiufigkeit ihrer Ver-
kehrsteilnahme, sondern auch auf unzu-
reichende spezifische Formen der Ver-
kehrskompetenz sowie eine stark ausge-
pragte Risikobereitschaft zuriickzufiih-
ren ist.

Betrachtet man die Entwicklung des Un-
fallrisikos beider Altersgruppen seit
1965, dann zeigt sich eine deutliche An-
gleichung. In der zweiten Halfte der

genden Beitrag werden vier Arten der
Verkehrsteilnahme unterschieden: als
Fahrer und Mitfahrer von Fahrriddern,
von Kraftradern, von Kraftwagen bzw.
Personenkraftwagen sowie als Fullgin-
ger. Die verschiedenen Arten der Ver-
kehrsteilnahme tragen in ganz unter-
schiedlichem Ausmafl zum gesamten
Unfallrisiko bei (vgl. Tabelle 2). Das ist
sowohl eine Folge ihrer relativen Haufig-
keit als auch ihrer spezifischen Gefihr-
lichkeit.

Im Zeitraum von 1965 bis zur Gegenwart
entfillt jeweils mehr als die Hilfte des
gesamten Unfallrisikos auf die Teilnah-
me als Fahrer und Mitfahrer von Kraft-
wagen bzw. Personenkraftwagen. Die
drei anderen Arten der Verkehrsteilnah-
me tragen dementsprechend in weitaus
geringerem Umfang zum gesamten Un-
fallrisiko bei. Im Zeitablauf hat sich al-
lerdings ihre relative Bedeutung verscho-
ben. Das Unfallrisiko als Fullgénger lag
im Jahr 1965 mit 1,29 Verungliickten pro
1000 Personen iiber dem Risiko als Fah-
rer und Mitfahrer von Kraftradern mit
0,95 sowie dem Risiko als Fahrradfahrer
mit 0,73. Dagegen war im Jahr 1985 mit
1,14 Verungliickten pro 1000 Personen
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Tabelle 2: Unfallrisiko nach Art der Verkehrsteilnahme 1965 bis 1986

1965 1970 1975 1980 1985 1986
als Fahrer und Mitfahrer von
... Fahrrddern 0,73 0,70 0,68 0,84 0,98 1,03
.. Mofas, Mopeds,
Motorradern 0,95 0,80 1,17 1,60 1,31 1,14
... Personenkraftwagen* 4,59 6,17 4,73 4,65 3,77 4,22
als Fufigénger 1,29 - 1,38 1,04 0,97 0,74 0,76
Insgesamt 7,61 9,08 7,64 8,34 7,05 7,40

* bis 1975 als Fahrer und Mitfahrer von Kraftwagen, ab 1980 als Fahrer und Mitfahrer von

Personenkraftwagen

Datenbasis: Statistisches Bundesamt

das Unfallrisiko als Fahrer und Mitfah-
rer von Kraftradern grofler als das Risi-
ko, mit dem Fahrrad zu verungliicken,
und dieses wiederum {ibertraf das Risiko
als Fuligédnger.

Das Risiko, bei einem Straf3enverkehrs-
unfall getstet zu werden, ist im Vergleich
zum entsprechenden Verletzungsrisiko
sehr gering (vgl. Tabelle 3). Im Jahr 1970
betrug die Relation zwischen Verkehrsto-
ten und Verletzten 3,61, und im Jahr
1985 sogar nur 2,99 Getotete pro 100
Verletzte. Wie das Unfallrisiko weist

Tabelle 3: Relation zwischen Verkehrstoten
und Verletzten bei verschiedenen
Altersgruppen und Arten der
Verkehrsteilnahme 1970 und
1985

' Getotete pro 100 Verletzte

1970 1985
unter 6 Jahre 3,90 ' 1,45
6 bis u. 10 Jahre 2,91 1,09
10 bis u. 15 Jahre 2,64 0,84
15 bis u. 18 Jahre 2,36 1,23
18 bis u. 25 Jahre 2,59 1,81
25 bis u. 65 Jahre 3,35 1,91
65 und mehr Jahre 14,42 6,32
als Fahrer und Mitfahrer von
... Fahrridern 4,53 1,30
... Mofas, Mopeds, '
Motorriadern 3,31 1,77
... Personenkraftwagen* 2,65 1,85
als Fubginger 782 4,13
Insgesamt 3,61 1,99

* 1970 als Fahrer und Mitfahrer von Kraft-
wagen
Datenbasis: Statistisches Bundesamt

auch die Relation zwischen Verkehrsto-
ten und Verletzten zum Teil erhebliche
Unterschiede zwischen den verschiede-
nen Altersgruppen und Arten der Ver-
kehrsteilnahme auf. Sie ist bei den Ver-
kehrsteilnehmern ab 65 Jahren deutlich
hoéher als bei den jiingeren Altersgruppen
und liegt bei FuBgingern iiber den ande-
ren Arten der Teilnahme am Stra3enver-
kehr.

Die meisten Unfallopfer im Strafenver-
kehr verungliickten als Fahrer und Mit-
fahrer von Kraftwagen bzw. Personen-
kraftwagen. An diesem Ergebnis hat sich
im Zeitablauf nichts Wesentliches veréan-
dert; es ist allerdings nicht fiir alle Alters-
gruppen gleichermafBen zutreffend. Auf-
grund von Unterschieden in den typi-
schen Formen der Verkehrsteilnahme
weichen die Ergebnisse firr Kinder und
Jugendliche, aber auch fiir dltere Men-

schen zum Teil erheblich davon ab (vgl.
Tabelle 4). Jeweils ungefdhr die Halfte
der Unfallopfer unter 6 Jahren sowie der
6- bis 10jdhrigen verungliickten als Ful3-
ginger. Die Altersgruppe der 10- -bis
15jahrigen dagegen wird am hiufigsten
als Fahrradfahrer Opfer eines Straflen-
verkehrsunfalles. Die 15- bis 18jdhrigen
wiederum verungliicken z—-—~*~* ~'~ Fah-
rer und Mitfahrer von K Le-
diglich bei den beiden Altersgruppen der
18- bis 25jdhrigen sowie der 25- bis
65j4hrigen sind jeweils deutlich mehr als
die Halfte der Unfallopfer Fahrer und
Beifahrer von Kraftwagen bzw. Perso-
nenkraftwagen. Mit mehr als einem Drit-
tel der Unfallopfer spielt diese Form zu
verungliicken auch bei den ilteren Men-
schen ab 65 Jahren eine bedeutende Rol-
le. Aber fast ebenso viele Unfallopfer
dieser Altersgruppe verungliicken als
Fuflgidnger.

Bedingt durch die unterschiedliche Héhe
des gesamten Unfallrisikos der verschie-
denen Altersgruppen lassen sich die drin-
genden verkehrspolitischen Problemfel-
der, d.h. die eigentlichen Risikogruppen
mit den zugehérigen Risikohandlungen,
auf der Grundlage der vorangegangenen
Anteilswerte nicht in allen Fallen korrekt
identifizieren. Beispielsweise liegt das Ri-
siko der 25- bis 65jahrigen, als Fahrer
und Mitfahrer von Personenkraftwagen
zu verungliicken, im Jahr 1985 mit 3,63
Verungliickten pro 1000 Personen noch
knapp unter dem entsprechenden Risiko
der Gesamtbevolkerung, obwohl mit fast
65 gegeniiber 54 Prozent ein deutlich ho-
herer Anteil der Unfallopfer Fahrer und
Mitfahrer von Personenkraftwagen sind.

Tabelle 4: Anteil der Verungliickten verschiedener Altersgruppen nach Art der Verkehrs-

teilnahme 1970 bis 1985

als Fahrer und Mitfahrer von ...

als Fullgiinger

Fahrridern Mofas, Mopeds  Personen-
Motorriidern kraftwagen

1970 1980 1985 1970 1980 1985 1970* 1980 1985 1970 1980 1985
% % % % % % % % % %o % %
unter 6 Jahre 3,5 87 11,9 03 04 0,3 42,0 37,8 41,3 53,8 51,6 452
6 bis u. 10 Jahre 18,1 28,3 32,1 0,3 04 0,3 20,7 21,5 22,7 60,8 48,5 43,1
10 bis u. 15 Jahre 40,1 48,9 54,8 2,4 49 3,5 26,7 21,9 20,1 30,5 22,3 18,9
15 bis u. 18 Jahre 10,5 8,7 14,8 41,9 64,9 61,5 39,3 21,1 18,6 8,1 44 4,
18 bis u. 25 Jahre 2,1 2,9 6,7 10,0 23,8 24,1 83,5 67,5 63,7 4,3 33 34
25 bis u. 65 Jahre 59 7,5 123 62 79 9,5 780 70,8 648 94 8,6 83
65 und m. Jahre 12,5 159 18,9 5,1 53 39 383 37,4 384 42,7 358 33,0
Insgesamt 7,7 10,0 13,9 8,8 19,2 18,6 67,9 557 53,5 152 11,6 10,5

* als Fahrer und Mitfahrer von Kraftwagen
Datenbasis: Statistisches Bundesamt
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Jugendliche Motorradfahrer und junge
Autofahrer mit dem hdchsten Unfall-
risiko

Wenn man das Unfallrisiko gleichzeitig
nach verschiedenen Altersgruppen und
Arten der Verkehrsteilnahme differen-
ziert, dann kristallisieren sich insbeson-
dere zwei konkrete Problemfelder her-
aus: die 15- bis 18jdhrigen als Fahrer und
Mitfahrer von Kraftridern sowie die 18-
bis 25j4hrigen als Fahrer und Mitfahrer
von Kraftwagen bzw. Personenkraftwa-
gen (vgl. Tabelle 5). Beide Altersgruppen
weisen sowohl absolut als auch relativ

sehr hohe entsprechende Verkehrsrisiken
auf. Im Jahr 1985 wurden mehr als ein
Prozent der 15- bis 18jshrigen als Fahrer
und Mitfahrer von Kraftridern und an-
nidhernd der gleiche Prozentsatz der 18-
25jahrigen als Fahrer und Mitfahrer von
Personenkraftwagen bei einem Verker-
sunfall verletzt oder sogar getétet. Effi-
ziente politische Mafinahmen zur Reduk-
tion des Unfallrisikos sollten deshalb in
erhohtem Mafle auf diese Altersgruppen
und diese Arten der Teilnahme am Stra-
Benverkehr zugeschnitten sein.
E. Wiegand
(Tel. 0621/18004-15)

Tabelle 5: Unfallrisiko verschiedener Altersgruppen nach Art der Verkehrsteilnahme

1970 bis 1985

als Fahrer und Mitfahrer von ...

Mofas, Mopeds  Personen-
Motorradern
1980 1985 1970* 1980 1985 1970 1980 1985

Fahrridern

1970 1980 1985 1970
% () %0 %

als Fufigiinger
kraftwagen

% %o % % % % % %o

unter 6 Jahre 0,12 0,30 0,35 0,01

6 bis u. 10 Jahre 1,31 1,91 1,91 0,02
10 bis u. 15 Jahre 2,23 2,91 3,17 0,13
15 bis u. 18 Jahre 1,68 1,85 2,62 6,69
18 bis u. 25 Jahre 0,54 0,64 1,15 2,52
25 bis u. 65 Jahre 0,51 0,50 0,69 0,54
65 und m. Jahre 0,50 0,56 0,59 0,20

Insgesamt 0,70 0,84 0,98 0,80

1,60 1,31

0,02 0,01 1,43 1,31 1,22 1,83 1,78 1,33
0,03 0,02 1,50 1,45 1,35 4,42 3,27 2,57
0,29 020 1,48 1,30 1,16 1,70 1,33 1,09
13,78 10,91 6,29 4,49 3,30 1,30 0,93 0,73
5,18 4,12 21,14 14,70 10,87 1,08 0,72 0,57
0,53 0,53 6,77 4,70 3,63 0,82 0,57 0,46
0,19 0,12 1,53 1,31 1,20 1,70 1,26 1,03

6,17 4,65 3,77 1,38 0,97 0,74

* als Fahrer und Mitfahrer von Kraftwagen
Datenbasis: Statistisches Bundesamt

Données Sociales 1987

— FEin aktueller Sozialbericht fiir Frankreich —

Die Vielfalt der sozialen Wirklichkeit be-
schreiben — dies ist das Motto der fran-
zOsischen Sozialberichte »Données So-
ciales«, die seit 1973 in dreijdhriger Folge
erscheinen. Unter der Herausgeberschaft
des nationalen statistischen Instituts (IN-
SEE) tragen Spezialisten verschiedener
Disziplinen — Okonomen, Statistiker,
Soziologen aus Wissenschaft und Admi-
nistration — gemeinsam dazu bei, ein je-
weils aktuelles Bild der franzosischen Ge-
sellschaft im Zahlenspiegel zu entwerfen.
Die sechste Ausgabe der »Sozialdaten«
aus dem Jahr 1987 enthalt auf iiber 600
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Seiten 87 Einzelbeitrige, die 12 themati-

schen Schwerpunkten zugeordnet sind:

@ Bevolkerung und Sozialstruktur (mit
einer Prognose der Bevolkerungsent-
wicklung bis zum Jahr 2010),

@ Arbeitsmarkt und Beschiftigung

@ Okonomische und soziale Arbeitsbe-
dingungen

@ Haushaltseinkommen und das Sy-
stem sozialer Sicherung

@ Urbanisierung und rdumliche Vertei-
lung der Bevélkerung (einschl. Woh-
nungsversorgung)

@ Lebens- und Konsumstile

@® Gesundheit
@ Familie
@ Bildung
® Kultur
® Justiz
@ Wahlen
Jedes Thema wird in der Regel von ei-
nem Uberblicksbeitrag eingeleitet, der
die Politik der let ~ “ire beschreibt
(z.B. die Familie _ ~1d/oder Hin-
tergrundinformationen iiber nationale
Besonderheiten (z.B. des Bildungs- oder
Rechtssystems) gibt. Es folgen Textbei-
trage zu ausgéwihlten Einzelproblemen.
Die tiberwiegend der amtlichen Statistik
entnommenen Daten werden in Form
von Tabellen, Ubersichten, graphischen
Darstellungen und Karten zum Teil far-
big aufbereitet und in den begleitenden
Texten erlautert. Begriffskldrungen, De-
finitionen und zum Verstdndnis notwen-
dige Detailinformationen sowie Litera-
turhinweise ergidnzen die Textbeitréige.
Die »Sozialdaten« vermitteln ein aktuel-
les Bild Frankreichs und seiner jiingsten
gesellschaftlichen Entwicklung, auch
wenn die einzelnen Beitrdge in Qualitit
und Anschaulichkeit differieren. Fiir die
Zukunft wire allerdings wiinschenswert,
den einen oder anderen Schwerpunkt zu
vertiefen — wie z.B. den Bereich der po-
litischen Beteiligung: Hier wird lediglich
die Wahlbeteiligung beriicksichtigt, an-
dere, auch unkonventionelle Formen po-
litischer Partizipation werden - ausge-
klammert. Auch die seit ldngerem ins Be-
wuBtsein der Offentlichkeit geriickte
Umweltproblematik wird in der 1987er
Ausgabe der Données Sociales (noch?)
nicht behandelt. Hierin zeigt sich jedoch
ein generelles Problem von Sozialbericht-
erstattung, die auf jeweils schon geleiste-
te Forschungen in den Einzeldisziplinen
angewiesen ist.
Abgesehen von derartigen punktuellen
Mingeln bieten die Données Sociales
dem Leser eine Fiille von Informationen
iber die franzosische Gesellschaft und
deren Wandlungstendenzen, die sachlich
klar strukturiert und mit modernsten
technischen Mitteln optisch ansprechend
aufbereitet sind. In Kontinuit4t und Ak-
tualitat der Dokumentation, Vielfalt der
behandelten Themen und sachlicher Dif-
ferenziertheit der Darstellung und nicht
zuletzt mit der gewahlten Form der Pra-
sentation setzen die Données Sociales
auch international Maflstabe fiir eine auf
Dauer gestellte Sozialberichterstattung.
Institut National de la Statistique et des
Etudes Economiques (Hrsg.): Données
Sociales 1987. Paris: Imprimerie Natio-
nale. 625 S., 220,— FF.
A. Pfenning
(Tel. 0621/18004-16)



