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1. DOEL VAN HET O~~ERZOEK 

Zoals reeds in de SWOV-publ ikatie 1970-1: Aanw"ezigheid en ge

bruik van autogordels, Enqu~te 1968/1969, is gesteld, was herha

ling van de enquête wenselijk om de volgende redenen: 

-1. Zoals in bedoelde publikatie nader werd gemotiveerd vond de 

enquête 1968/1969 plaats in oktober. Uit de eerste voorlopige 

cijfers van het Swov-onderzoek Voertuigeigenschappen/autogor

deIs (ten behoeve waarvan deze eerste enqu~te voornamelijk ''ias 

opgezet) bleek echter dat het gordelgebruik in bij ongevallen 

betrokken personenauto's sterk achterbleef bij de 8,5%, welke op 

basis van de enquête mocht worden verwacht. Aannemelijk ... .,as dat 

dit vooral voor rekening InNam van het recreatieve verkeer (zomer, 

weekend) • 

Opdat niet in eerste aanleg reeds een samenhang behoefde te ,.,orden 

aangeno:qten tussen gordelgebruik en het betrokken raken bij verkeers

ongevallen, diende een herhaling van de enqu~te dan ook tevens te 

worden uitgebreid met ,.,aarnemingen uit een zomermaand. Hede in ver

band met mogelijke vervolgenqu6tes was het tevens van belang ken

nis te verkrijgen over het gebruik van autogordels in het weekend. 

Uit de aldus verkregen gegevens zou kunnen worden nagegaan of, en 

zo ja in hoeverre, het gordelgebruik bij het meer recreatieve ver

keer verschilt van dat bij het verkeer op werkdagen. 

2. Een zeer belangrijke reden voor herhaling was de omstandigheid 

dat het gebied waarin het bovengenoemde SI'lOV-onderzoek plaatsvindt 

inmiddels ,.,as uitgebreid met dat wat resorteert onder een aantal 

groepen van de Rijkspolitie (bijv. met die wegen die niet behoren 

tot de surveillancewegen van de ~~-wegenwacht, welke voorname

lijk op autosnelwegen patrouilleert) en met dat wat valt onder de 

Gemeentepolitie van 's-Gravenhage (binnen de bebouwde kom). 

3. Een volgende reden was de behoefte aan een controle op de re

presentativiteit van een enquête die werd uitgevoerd op de in de 

eerder genoemde publikatie omschreven wijze. 

q. Het bleek bovendien nuttig vast te stellen in welke mate een 

aantal gegevens dat in de eerste enquête niet was geregistreerd 

(ritlengte, prijsklasse en eigenaar auto) van belang is voor de 
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kennis omtrent aamvezigheid en gebruik van autogordels. De 

betreffende vragen konden nu in een tweede enquête worden gesteld. 

5. Tevens was het wellicht mogelijk een aantal niet significante 

'onderzoekresultaten uit de eerste enquête te toetsen aan die van 

een tweede, en/of een aantal destijds niet verklaarbare resulta

ten met behulp van nadere gegevens beter te duiden. 

6. Tenslotte is mede overwogen dat een enquête zoals die nu zou 

kunnen worden uitgevoerd tegelijk een voorstudie zou kunnen zijn 

in het onderzoek naar de uitwerking op het gordelgebruik van de 

toen voorgenomen wettelijk verplichte aanwezigheid van autogor

dels in nieuwe personenauto's. In algemene zin dus het voJgen van 

de ontwikkeling in aanwezigheid en gebruik van autogordels. 

'" I 
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2. METHODE VAN ONDERZOEK 

In reeds genoemde SiVOV-publikatie 1970-1 is een beschrijving 

gegeven van de verschillende mogelijkheden om bij het autoverkeer 

van zekere wegen de aanwezigheid en het gebruik van autogordels 

te meten. Met goede redenen, ten dele technisch-organisatorisch 

van aard, is toen gekozen voor een onderzoek bij tankstations, 

waar de inzittenden van tankende personenauto's mondeling zouden 

worden ondervraagd. 

Voor het hierna te beschrijven onderzoek werd om dezelfde redenen 

weer van deze methode gebruik gemaakt. De onderzoekresultaten 

zouden dan tevens het beste vergelijkbaar zijn met de eerdere en 

konden bovendien de hierop gewenste aanvullingen w·orden verkregen. 

Nadeel van deze methode van onderzoek blijft evenwel dat, ter ver

mijding van overlast, de enquêtednur per automobilist en dns het 

aantal vragen van de enquête beperkt moeten blijven. Het verkeer 

ondervindt dan overigens zeer weinig hinder van een dergelijk 

onderzoek. 

Ook vanuit organisatorisch oogpunt was de gemaakte keuze van on

derzoelrrnethode voordelig. Gesteund door opgedane ervaringen was 

de omvang van de, te verrichten w·erkzaamheden goed te overzien. 

Een gedeelte van de voorbereidingen kon eenvoudig bestaan uit 

het hernieu'ven van de contacten met de instanties die aan de 

eerdere. enquête hadden meegewerkt. 
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3. OPZET VAl'T HET ONDERZOEK 

3.1. Keuze van enquêteperioden, -tijdstippen en -omvang 

.Om de in hoofdstuk 1 onder punt 1 genoemde redenen werd ten 

eerste een vervolgenquête georganiseerd in juli 1969. Evenals 

in oktober 1968 ",vas de enquête beperkt tot bui ten de bebouwde 

kom en tot werkdagen van 8 tot 18 uur. 

Gezien het vervolgkarakter van deze specifieke enquête kon worden 

volstaan met een steekproefomvang van slechts 2.000 bestuurders. 

De overige redenen, vermeld in hoofdstuk 1:, gaven aanleiding tOl; 

het opzetten van een hernieuwde tankstationenquête uit te voeren 

in oktober 1969. In afwijking van de enquête 1968 was deze mede 

gericht op het verkeer van het weekend en op dat binnen de bebou"w"

de kom. Aan de hand van cijfermateriaal zowel over verkeersinten

siteiten als over ongevalsfrequenties \verden de volgende enquête

tijdstippen bepaald: tussen 8 en 19 uur voor werkdagen, tussen 9 
en 20 uur voor zaterdagen en tussen 10 en 21 uur voor zondagen. 

Zodoende viel een kleine 75% van de totale dagelijkse verkeers

stroom binnen de enquêtetijdstippen, terwijl het begin van de 

enquête lag v66r de ochtendpiek en het einde ni de avondpiek 

in de verkeersintensitei~ 

De omvang van de steekproef werd bepaald door de wens van elk 

van de drie typen autogordels op \verkdagen bui ten de bebouwde kom 

tenminste honderd gebruikers in de enquête aan te treffen. 
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3.2. Keuze van enquêteplaatsen en tankstations 

Niet op alle tankstations uit de enquête van oktober 1968 behoefde 

in juli 1969 een hernieuwd beroep te worden gedaan, enerzijds van

wege de geringere minimumomvang van de enquête en anderzijds van-, 

wege de grotere verkeersintensiteitenw Bij de selectie hebben zo

wel het rayon, het wegtype, het benzinemerk, als de geschatte 

drukte meegewogen, terwijl uiteindelijk alles afhing van de bereid

heid tot medewerking van de zijde van de tankstationbeheerder. 

Voor de enquête in oktober kwam hier nog bij dat het tankstation 

in het weekend geopend moest zijn. 

Zoals in de publikatie 1970-1 werd aangegeven, lagen alle' gekozen 

tankstations langs grote '\vegen buiten de bebouwde kom. 

Om de reeds in hoofdstuk 1 punt 2 gegeven reden bestond drin-

gend behoefte aan enig inzicht in aanwezigheid en gebruik van auto

gordels binnen de bebouwde kom. Met de idee op werkdagen een steek

proef van 2.000 automobilisten te trekken zijn voor de enquête in 

oktober 1969 een aantal grotere tankstations in Den Haag benaderd. 
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3.3. Keuze van onderzoekpersonen en enqu@tevragen 

Geheel overeenkomstig de procedure bij de enquête van oktober 

1968 werden bij de t\Vee enquêtes in 1969 de bestuurder van een· 

personenauto en waar aanwezig bovendien zijn voorpassagier 

ondervraagd. Eventuele verdere passagiers bleven, evenals de 

inzittenden van andere dan personenauto's, buiten beschouwing, 

omdat het daarbij toch om verwaarloosbaar kleine aantallen auto

gordels gegaan zou zijn. 

De enquêtevragen hadden primair tot doel gordelaan'vezigheid 

en -gebruik vast te stellen en te relateren aan enige algemene 

gegevens van zowel de bestuurder als zijn auto. 

Anders dan in de eerdere enquête w·erd het bouwjaar van de auto 

nu rechtstreeks gevraagd en niet achteraf uit een genoteerd ken

tekennummer afgeleid. Wel naderhand 'verd als toegevoegde onder

zoekvariabele uit merk en type een nieu"\\rprijs van de personen

auto verkregen. Het totale aantal in:~ittenden van de auto is niet 

meer geregistreerd. Daarvoor in de plaats mvamen een vraag naar 

de eigenaar van de bestuurde auto en een vraag naar de lengte van 

de juist afgelegde rit. 

Niet werd gevraagd naar het aantal jaren dat een auto ter beschik

king was, alhoe'vel bij een Shell- enquête van 1968 een autogordel 

werd aangetroffen bij 10% van degenen die twee jaar of korter 

over een auto beschikten, tegenover bij meer dan 15% van de overige 

autobezitters. 

De enquête had reeds zijn uiterste lengte bereikt, gegeven de mede 

door de tankstationbeheerders geformuleerde wens van een zo kort 

mogelijk oponthoud. Opinievragen konden derhalve evenmin in het 

onderzoek worden toegelaten. 

Voor nadere bijzonderheden wordt verwezen naar de publikatie 1970-1. 
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3.~. Deelonderzoek naar de representativiteit 

Er was behoefte na te gaan of een op de beschreven wijze uitge

~oerde enquête op voldoende willekeurige, Ron-selectieve wijze 

uit het wegverkeer ontstond. Daartoe moest gelijktijdig worden 

gemeten aan een uiterlijk kenmerk van weg- en tankverkeersstro-

men. 

Zowel merken en typen als bomvjaren van de personenauto' s ver

dienden in dit verband nadere beschouwing. 

Ui t de enquête 1968 '\-ms bekend dat in de automerken Volvo., 

Daf en Mercedes relatief vaak, in S~lca, Opel, Citro~n en Volks

'\-vagen minder vaak een gordel aanw·ezig en in gebruik zou zijn. 

Hieruit kon wat dit betreft enige relatie met de prijsklasse 

van de auto worden vermoed. Teneinde deze veronderstelling na 

te gaan werd een beperkt aantal autotypen, die alle goed herken

baar zijn, redelijk ~requent in het wegverkeer v66rkomen en onder

ling duidelijk in nieuwprijs verschillen, aan een nader onder

zoek onder"\vorpen. Opel en Simca dienden vanwege de wat moeilijker 

typen- en prijsdefinities te worden vervangen door Renault R ~ 

en Fiat 500/600/850. 

Ook het bomvjaar vertoonde in de enquête van oktober 1968 een 

samenhang met de aanwezigheid van autogordels. Er is echter van 

afgezien deze relatie te gebruilren, niet alleen omdat de bomv

jaren vli:p. auto's uit de wegverkeersstroom niet op eenvoudige wijze 

zijn te verkrijgen, maar ook omdat de procedure in principe alle 

passerende personenauto's omvat en dus zeer arbeidsintensief is. 

Mede ter voorbereiding van dit deelonderzoek, dat zou plaatsvin

den in oktober 1969, waarbij aan drie tankstations buiten en 

aan drie binnen de bebouwde kom zou worden gemeten, is in juli 

1969 de samenstelling van de verkeersstromen naar merken en 

typen personenauto's nader onderzocht. 
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4. UITVOERING Vill'l" HET 01\1DERZOEK 

Het veldwerk ten behoeve van de beide enqu@tes in 1969 is ver

richt bij de in Bijlage 1 en in de bijbehorende afbeelding vermelde 

tankstations. De in Bijlage 11 gegeven werkschema's vermelden 

op welke tijdstippen. Nadat een bestuurder bij een van de tank

stations "laS aangekomen en aan de pompbediende zijn benzine- of 

dieselbestelling had opgegeven, werd hij aan de hand van het 

enqu@teformulier (zie Bijlage 111) ondervraagd. 

Het veldwerk voor het deelonderzoek naar de representativiteit 

verliep in juli 1969 volgens het \verkschema van Bijlage IV. Ter

wijl op genoemde dag en plaats de enquête plaatsvond, werden op 

de in deze Bijlage vermelde uren van alle passerende personen

auto's merk en type op een magneetband ingesproken die later 

is uitgeluisterd. De weginteLsiteiten op deze uren zijn opgeno

men in de genoemde Bijlage. In tabel 1 is o.a. de verdeling naar 

merk en type gegeven (zie ook par. 5.3). 

Een dergelijke procedure werd in oktober 1969 aan de tankstations 

nr. 8, 12, 22, 51, 53 én 55 herhaald op de tijdstippen dat daar 

tevens de enquête liep, met dien verstande dat toen aan een be

perkt aantal typen is waargenomen, en de aantallen daarvan op 

uurstaten'werden geturfd. De resultaten zijn vermeld in de ta

bellen 2 en 3 (zie ook par. 5.3). 

Het verzamelde materiaal is achteraf volgens Bijlage V (en VI) 

gecodeer~ en aldus automatisch verwerkt. 

De organisatie van het onderzoek was in handen van de SWOV, die 

bij de uitvoering een beroep gedaan heeft op tankstationbeheer

ders, werkstudentbureau's, IBM Nederland N.V. (Rekencentrum 

Rijswijk), uiteraard op verschillende van haar medewerkers en niet 

in het minst op de te ondervragen automobilisten. 
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5.1. NamV'keurigheid van de engnêteui tlfomsten 

Gegevens omtrent een omvangrijk verschijnsel als verkeer kunnen 

doorgaans niet anders dan aan steekproeven ontleend worden. Een 

steekproefuitkomst is daarbij zowel met toevallige als met sys

tema tische onnamvkenrigheden behept. 

Toevallige onnauwkeurigheden zijn een gevolg van (kansfluctuaties 

in) meetmethode en meetsituatie. Hier is aangenomen dat dit ge-

,/ drag vereenvoudigd beschreven kan .vorden met een binomiaal kans

model. Deze veronderstell ing voert tut de betr oU1vbaarheidsmarges., 

zoals die in de tabellen kunnen worden aangetroffen. Zij bepa

len een interval om het steekproefresultaat. Afgezien van de 

invloed van eventuele systematische onnamvkeurigheden zal de 

werkelijke waarde slechts met een waarschijnlijkheid van 1 op 10 

hierbuiten liggen. De omvang van de steekproef is het belang-

ri jkste mechanisme voor het reguleren van deze betromvbaarheids-

marges. 

Systematische onnauwkeurigheden kunnen op twee niveau's ontstaan. 

Enerzijds vormt een meetmethode soms een achtergrond van onjuiste 

onderzoekresultaten, als systematische meetfouten of verstoringen 

van de enquête si tuatie op treden. Dit soort denkbare complicaties 

wordt i? het algemeen genoeg herkend en voldoende vermeden. 

Anderzijds zou in de meetsituatie een modelfout lrunnen schuilen, 

waardoor de steekproef, los van de meetmethode, het onderzochte 

verschijnsel reeds niet dekt. Aan deze mogelijk~,bron van fou

ten zal nu speciale aandacht .vorden geschonken. 
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5.2. Representativiteit van de steekproef 

TIet model van de meetsituatie heeft twee kenmerken. Allereerst 

is er de keuze van tijd en plaats in relatie met de doelstelling 

van het onderzoek. Vervolgens ,,,erkt binnen deze keuze een mecha

iÜsme voor de selectie van onderzoekobjecten. Beide kenmerken van 

het model ,,,orden nader beschou,,,d. 

Ten aanzien van de aanwezigheid en het gebruik van autogordels 

wijst tabel 11 ons zowel op een variatie volgens seizoen als op 

een invloed van de dagsoort. Van de twee steel;;:proeven uit het 

verkeer waarom het hier gaat is de juli-enquête tot werkdagen 

beperkt gebleven. Buiten de meettijdstippen van een enquête dag 

passeerde bovendien gemiddeld nog ruim 25% van de totale dagelijk

se verkeersstroom (zie par. 3.1), terwijl dit gedeelte stellig 

niet aselect is. 

Deze overwegingen leiden tot de conclusie dat deze steekproeven 

(strikt genomen) in de tijd niet representatief zijn. 

Ui t tabel 11 blijkt eveneens een invloed van de bebom"ing op aan-· 

wezigheid en gebruik van gordels. Binnen de bebom"de kom zijn in 

juli :geen metingen verricht, de oktoberenquête bepaalde zich op 

dit punt tot Den Haag. 

Volgens een enquête onder autobezitters, in 1967/1968 door Shell 

gehouden, is in gr9te en middelgrote steden een autogordel aan

wezig i~ ruim 17% van de personenauto's tegen in slechts ruim 

12% van ~e auto's van kleinere steden en platteland. Mogelijk 

weerspiegelt zich iets van deze bevinding in de rayonvariatie 

uit tabel 17. De oktoberenquête strekte zich echter niet uit tot 

rayon noord (zie tabel 19 e.v.). Tevens is het de vraag of uit de 

vier rayons wel naar rato van de daar verreden kilometers aantal

len geenquêteerden in de steekproef voorkomen. (Eventueel zou 

zelfs volgens wegtype met verschillen in ongevallenkansen moeten 

worden rekening gehouden). Bovendien lagen de tankstations van.de 

enquête vrijwel uitsluitend langs grote verkeersaders. Ook met 

betrekking tot de plaatskeuze zullen dus de steekproeven niet 

representatief zijn. 
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Nu is met deze enquêtes geenszins een zo algemene representa

tiviteit naar tijd en plaats nagestreefd. 

Er is reed" gewezen op de samenhang met een over ruim twee jaar 

iopend continu ongevallenonderzoek waarbij, om reeds vermelde 

~rganisatorische redenen, het accent ligt op hoofdwegen, groten

deels buiten de bebouwde kom, in midd(,n en west nederland. 

Voor het in hoofdstuk 1 onder punt 6 beschreven doel is bovendien 

een strenge representativiteit minder essentieel dan een strin

gente conditionering van de meetsituatie. 
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5.3. Representativiteit van het tankende verkeer 

In het hierna volgende zal nog, binnen de volgens tijd en plaats 

getrokken steekproeven, de werking worden geanalyseerd van het 

mechanisme, dat middels tankstations personenauto's ten behoeve 

van de enquêtes uit de wegverkeersstroom selecteert. Deze analyse 

moet vrij indirect van aard blijven, omdat nu eenmaal aanwezigheid 

en gebruik van autogordels moeilijk rechtstreeks aan het 

rijdende verkeer zijn waar te nemen. De representativiteit van 

de verkeersstroom over de tankstations, als steekproef uit de 

wegverkeersstroom, is dan ook slechts te onderzoeken aan .de ver

deling van merken en typen van personenauto I s. Het steekproefge-. 

drag wordt ,veer gekarakteriseerd door een binomiaal kansmodel. 

Dit betekent dat deze representativiteit principieel nooit strikt 

kan worden vastgesteld. Als echter aan een kenmerk van verkeers

stromen dat sterk correleert met aan"rezigheid en gebruik van auto

gordels wordt gemeten, kan mogel ijk "rel een eventuele selectivi

teit van de steekproef worden aangetoond. 

Een dergelijk kenmerk is volgens tabel 38 de prijsklasse van per

sonenauto' s. Voor de oktoberenquête is deze rUlV'veg vertaald in 

termen van een overzienbaar aantal, goed herkenbare merken en 

typen, die elk een redelijk bestanddeel vormen van de totale ver

keersstroom. Bij deze keuze is mede rekening gehouden met de uit 

de voorgaande publikatie bekende resultaten met betrekking tot 

aanwezigheid en gebruik van gordels in de verschillende merken 

personenauto's. 

In tabel 1 zijn voor de juli-enquête de getelde aantallen per

sonenauto's van diverse merken en typen opgenomen. Naast elkaar 

staan daar een getrapte steekproef uit de wegverkeersstroom en 

de totale tankstroom. De beide verdelingen verschillen belang-

rijk, zoals statistisch kan worden aangetoond (Pearson'sX
2

- toets). 

De gebruikte methode is voor de oktoberenquête nader uitgewerkt 

(tabellen 2 en 3). Aan zes tankstations werden gedurende de gehele 

enquêtetijd doorlopend tellingen verricht aan de samenstelling 

naar enkele merken en typen van zowel weg- als tanh~erkeer (zie 

hoofdstuk 4). 
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. 2 
Buiten de bebouwde kom voert, getoetst aan eenX -verdeling, 

over tankstation 8 niet een aselecte verkeersstroom, terwijl de 

steekproef voor tankstation 12 door het geringe aantal tankende 

personenauto's de constatering van representativiteit niet toe

laat. Binnen de bebouwde kom heeft slechts tankstation 51 zonder 

merkbare voorkeuren uit het wegverkeer geselecteerd. 

Uit een variantieanalyse, uitgevoerd op getransformeerd cijfer

materiaal (zie Bijlage VII), zou blijken dat het gebrek aan re

presentativiteit van de tankstromen minder veroorzaakt wordt door 

karakteristieken van de stations dan door de eigenschappen van de 

merken en typen personenauto's. Wel varieert de steekproefverhou

ding met het station tussen 1,2% (station 12) en 3,1% (station 55). 

Ondersteund door een eenvoudige tekentoets leert een nadere be

schou1ving snel, dat de categorieën Citroën 2CV/Dyane/Ami 6-8 en 

Fiat 500/600/850 verhoudingsgelvijs te frequent de tankstations 

aandoen. 

Wellicht is dit verschijnsel bui ten de bebouwde kom het meest ge-

prononceerde Het de t-toets van Student blijkt de Renault R4: even..,. 

eens, zij het in mindere mate en met een mogelijk accent juist 

binnen de bebouwde kom, oververtegemvoordigd te zijn in de tank

stroom. De gecombineerde groep Citroën DS-ID/Mercedes/Volvo is 

daarentegen zwaar ondergerepresenteerd, terwijl hier aan de hand 

van del(2-toets bovendien grote onderlinge afwijkingen van de 

tankstations zijn vast te stellen. Binnen de bebomvde kom tankt 

tevens Daf en ook V\i-kever nogal verschillend aan de drie stations. 

Deze resultaten zijn aan twee effecten toe te schrijven. 

Enerzijds komen kleinere personenauto's relatief vaker dan grotere 

in de tankstroom voor. De geringere aktieradius vraagt ongetwij

feld reeds om dit gedrag. 

Anderzijds, al lijkt de invloed ervan eerder secundair, hebben 

sommige merken en typen hun voorkeuren voor bepaalde stations. 

Uit een enquête van Shell in 1962 bleek dat slechts ca. 20% van 

de autobezitters meer of minder regelmatig buiten de bebou'wde kom 

tankte, terwijl van alle kilometers in 1966 toch ca. 30% op pri

maire wegen, en in totaal zelfs eB. 55% buiten de bebouwde kom wer~ 
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den verreden. Deze discrepantie zal wel stellig mede een gevolg 

zijn van het gebruik dat de automobilisten van hun voertuig 

maken, al zouden sinds 1962 ook de tankgewoonten sterk veranderd 

kunnen zijn. 
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5.4. Nauwkeurigheid van het onderzoek 

Uit het voorgaande komt naar voren dat naar tijd, plaats en 

soort verkeer de enquêteresultaten niet zonder meer generaliseer

baar zijn. Aan de vermelde betrouwbanrheidsmarges mag in algemene 

zin dan ook slechts een beperkte betekenis worden toegekend. 

Gemiddeld zullen binnen de naar plaats en tijd bepaalde steek

proeven de aanwezigheidspercentages voor autogordels 'vat te laag 

en de gebruikspercentages wat te hoog zijn uitgevallen. Deze ver

tekening ,\rordt veroorzaakt door de in de vorige paragraaf gesig

naleerde over- en onderrepresentatie~; in de tankstromen. Veron

dersteld is dan wel dat zowel de aan primaire wegen buiten de 

bebomvde kom tankende automobilisten, als zij die binnen de be

bou'vde kom tanken, ten aanzien van gordelaamvezigheid en gebruik 

niet verder specifiek zijn voor het onderhavige wegverkeer. 

Het is overigens zeer aannemelijk dat bijvoorbeeld doordat het 

brandstofgebruik en wellicht ook de tankgewoonten met het bomv-

j aar vari(~ren, de tankstromen met betrekking tot he t bomvjaar, en 

zoals in par. 3.4. reeds is opgemerkt, dan ook met betrekking tot 

gordelaanwezigheid en gebruik, afwijken van de ,.".egverkeersstro

men, en wel ten dele min of meer afhankelijk van de prijsklasse. 

Een herweging van het cijfermateriaal is bovendien niet mogelijk, 

zelfs niet in beperkte zin, omdat de samenstelling van de ,{eg

verkeersstromen volgens merk en type niet voldoende gedifferen

tie~rd ~ekend is. 
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6. 

6.1. Aamlezigheid en gebruik van autogordels 

Aan de hand van de direct achter dit hoofdstuk volgende cijfer

tabellen zullen nu de resultaten van het onderzoek nader "\V'orden 

geformuleerd. Tabellen die onderling statistisch onvoldoende of 

of geen nieuw"e informatie bevatten zijn kortheidshalve samen

gevoegd. 

1. Een eerste overzicht betreffende aanwezigheid en gebruik van 

autogordels is vervat in tabellen 11 en 12. 

Op werkdagen in juli 1969 kwamen aan tankstations langs primaire 

wegen buiten de bebouwde kom in 15% van de personenauto's op de 

bestuurdersplaats gordels voer, ongeacht het geslacht van de be

stuurder. Van elk van beide categorieën bestuurders gebruikte 

ruwweg 30% de aanw"ezige gordels. Globaal lag het algemene gebruik 

van gordels in personenauto's voor beide geslachten op een niveau 

van rond de 5%. 

In oktober 1969 hadden op werkdagen buiten de beboulvde kom nog 

juist geen 25% van de door mannen bestuurde auto' s op de bestuur·· 

dersplaats gordels, in door vrouwen bestuurde auto's was het aan

wezigheidspercentage gezakt tot beneden de 20. Op "'iverkdagen Iver

den toen binnen de bebouwde kom (Den Haag) autogordels aangetrof

fen op 25% van alle bestuurdersplaatsen. 

Buiten pn ook binnen de bebouwde kom bleef voor beide geslachten 

de gordelaanwezigheid in he t I,Teekend onder de 20%. 

Door 35% van alle bestuurders buiten de bebouwde kom, onverschil

lig het geslacht en zowel op werkdagen als in het weekend, werd 

een aamvezige autogordel gebruikt, binnen de bebouwde kom" door 

slechts 11%. 

Ui teindelijk bI eek op werkdagen bui ten de bebouwde kom bij zOlvel 

mannelijke als bij vrouwelijke bestuurders het algehele gebruiks

percentage van autogordels bijna 9 te bedragen. Dit cijfer stemt 

overeen met het betreffende resultaat uit de enquête van oktober 

1968. 
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In het weekend daalde het gebruikspercentage buiten de bebouwde 

kom tot iets boven de 5. Binnen de bebouwde kom bewoog het ge

bruik zich voor werkdagen en eveneens voor het weekend op een 

.niveau tussen 2 en 3%. 

'2. Het geschetste beeld van de aamvezigheid en het gebruik van 

autogordels behoeft voor passagiers naast de bestuurders geen 

wezenlijke wijzigingen. Het bijbehorende cijfermateriaal is ten 

dele in tabellen 20 en 22 opgenomen. 

In oktober 1969 voerde op werkdagen binnen de bebouwde kom een 

kleine 15% van de bestuurders een passagier naast zich mee. 

Het percentage liep op tot bijna 75 in het weekend buiten de 

bebouwde kom. 

3. De op de bestuurdersplaats aamvezige autogordel ,vas blijkens 

tabellen 13 tlm 16 in 25 à 30% van de gevallen een driepunts

gordel, vrijwel even vaak een heupgordel en in de resterende 

40 à 45% een diagonaalgordel, of dit nu werkdagen betrof of het 

weekend, buiten of binnen' de bebouwde kom, mannen of vrouwen. 

Bui ten de bebom,'de kom 'verd 35 à 1.1:5% van de aanwezige driepunts

gordels en een gelijk percentage van de aamvezige heupgordels 

gebruikt. De diagonaalgordels namen, overeenkomstig de bevindingen 

ui t de enquête v~m 1968, met hun gtobruikspercentage van 20 à 25 

een aparte plaats in. 

Binnen de bebouwde kom was van de driepunts- en ook van de heup

gordels eea kleine 15% in gebruik, van de diagonaalgordels slechts 

6 of 7%. -Gegeven het geringe aantal waarnemingen aan vromven zal 

Dlet bijna 25% het gebruik van bij hen aanwezige heupgordels waar

schijnlijk te hoog zijn gemeten. 



- 18 -

6.2. 

:l. Gelijk in onze enquête van 1968 kwam de autogordel in rayon 

west verhoudingsgewijs het vaakst voor. De betreffende 

17 t/m 22 laten ook zien dat van de aanwezige gordels, zOvlel 

door bestuurders als door de naast hen gezeten passagiers, steeds 

in vrijwel even grote mate gebruik is gemaakt, behalve in rayons 

noord en zuid, waar bij beide categorie~n inzittenden een wat 

lager gebruiksniveau werd vastgesteld. 

2. Bestuurders van een leeftijd tot 25 jaar hadden volgens ta

bellen 23 tlm 25 duidelijk frequenter niet de beschikking over 

een autogordel en deze werd, voorzover toch aanwezig, door hen 

minder gebruikt. 

3. Bij automobilisten met een boger jaarkilometrage werd iets 

meer een autogordel aangetroffen, welke blijkens tabellen 26 

tlm 28 echter niet ook intensiever in gebruik was. 

4. Eenzel:fde beeld, maar nu met betrekking tot de total,e rij

ervaring, wordt door tabellen 29 tlm 31 opgeroepen. 

5. Met de ritlengte, mits die beneden de 200 kilometer blijft, 

loopt in tabellen 32 tlm 37 de gordelaanwezigheid lichtelijk 

op, zij het dat deze voor oktober bij ritlengten tot :l0 kilo

meter eerst relatief wat boog uitvalt. Terw"ij 1 in juli van een 

dergelijke tendens niets was te bespeuren, nam in oktober even

eens het gordelgebruik met de lehgte van de gemaakte rit toe. 

6. Ook naarmate de nieu'i\'\vaarde van de aangehouden personenauto' s 

boger lag, werd op de bestuurdersplaats vaker een autogordel 

aangetroffen. Een vergelijkbare relatie met bet gebruik van 

aanwezige gordels is uit tabellen 38 tlm 47 niet aantoonbaar. 

7.De auto-eigenaar van tabellen 48 tlm 55 'was tegelijk met de 
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ritlengte en met de prijsklasse een nieuwe variabele in de en

quêtes van 1969. In zakenauto's stond de bestuurder relatief 

het frequentst een autogordel ter beschikking. Automobilisten, 

~elf eigenaar van de door hen bestuurde personenauto, maakten 

van hun gordel evenwel intensiever gEbruik. Verhuurbedrijven 

brachten in hun auto's het spaarzaamst gordels aan en de huur

ders leken het minst tot gebruik bereid. 

8. Tenslotte zaten, het jongste bouwjaar uit tabellen 56 en 57 

buiten beschomving gelaten, in nieuwere auto' s veelvuldiger 

gordels en waren deze daarin meer in gebruik dan in oudere auto's. 

Volgens tabellen 58 en 59 ruimde de diagonaalgordel vooral in 

oktober in jongere auto's verhoudingsgewijs wat veld voor de 

heupgordel en in geringere mate ook voor de driepuntsgordel. 
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6.3. 

1. Voorzien van een sclmifslui ting (zie afbeelding 1) ,.,ras, 

~ngeacht het gordeltype, in de juli-enqu6te een ruwe 20%, in de 

oktoberenquête een 35% van de autogordels, of deze nu in gebruik 

waren bij bestuurders of bij passagiers naast hen, bij mannen 

danwel bij vrouwen. De overige gebruikte gordels hadden clip

sluitingen (zie voor voorbeelden hiervan de afbeeldingen 2, 3, 

'± en 5). Dit blijkt uit de cijfers van tabellen 60 t/m 63. 

2. Bij een gemiddelde gemeten speelruimte tussen gordel en 

lichaam van 6 á 8 centimeter, bleef het aantal gordels dat werd 

gedragen met een speling van boven 15 centimeter, relatief ge

ring, zoals te zien is in de tabellen 64 t/m 67. 
Heupgordels en heupgedeelten van driepuntsgordels zaten doorgaans 

enige centimeters strakker dan diagonaalgordels en diagonaalge

deelten van driepuntsgordels, terwijl bovendien bij alle gordel

typen schuifsluitingen juist meetbaar strakker waren gesteld 

dan clipsluitingen. Passagiers en vrouwelijke inzittenden (ten 

aanzien van dit resultaat mogelijk in hoofdzaak dezelfde groep 

auto-inzittenden) droegen daarbij hun autogordel gemiddeld een 

enkele centimeter losser. 

Bij vergelijking met de in 1968 gemeten spelingen moet rekening 

worden gehouden met het feit dat toen van de driepuntsgordels 

alleen het diagonaalgedeelte is gemeten. De toen vermelde spe

lingen dienen dus te worden vergeleken met de spelingen van de 

diagona~l gedragen gordel(gedeelten) uit de enqufltes van juli 

en oktober 1969 (en blijken dan vrijwel overeen te komen). Zie 

voor het meten van deze speling afbeelding 6. 
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6.4 Slotbeschouwing 

Van de automobilisten onder de 25 jaar bestuurde bij de oktober

enquête buiten de bebouwde kom grofweg 25% en binnen de bebouwde 

kom zelfs zo'n 35% een auto van bouwjaar 1963 of eerder. Volgens 

tabellen 6 en 57 vormden deze oudere auto's echter slechts een 

globale 15% van de aangehouden verlreersstroom. 

Tegelijk zijn uit het onderzoekmateriaal de enkelvoudige gevolg

trekkingen gemaakt dat enerzijds bij bestuurders beneden de leef

tijd van 25 jaar en anderzijds in oudere personenauto's gordelè 

incidenteier aanwezig zijn. Eveneens is gevonden dat vaker auto

gordels voorkomen in nieuwere auto's, in auto's met een hogere 

nieu1vwaarde, bij bestuurders die lange ritten rijden, bij be

stuurders die per jaar meer kilometers rijden, bij oudere be

stuurders en op w"erkdagen. 

Wellicht staan deze constateringen niet geheel los van elkaar. 

Een voortgezette analyse zou evenw"el meer of minder nadrukkelijk 

het terrein van een motievenonderzoek betreden en dat wes noch 

van de enquêtes noch van dit verslag de vooropgezette reik

wijdte. Vandaar dat in de voorgaande paragrafen van dit hoofd

stuk met de eenvoudige vermelding van de belangrijkste harde 

resultaten van het onderzoek is volstaan. 
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Di verse merken en 

personenauto's 

en 

Citroën 

Daf 

Fiat 

Ford 

Hercedes 

Opel 

Renault 

Simca 

Volkswagen 

Volvo 

Sportwagens 

Amerikaan 

Overige 

Ami 6/8 

DS/ID 

600/750/33 

44/55 
500/600/850 
1100/1300/1500 

1800/2300/121t/125 

Anglia/Escort 

Cortina/12 H/15 H 

Zêphyr/Zodiac/Capri/ 
Corsair /17 N/20 M 

alle typen 

Kadett 

H.elwrd 

Kapitän/Admiral/Commodore/ 
D:i[loma t 

Dauphine/R 4 

Tt 8/ R 10 

R 16 

1000/1100 

1300/1500 

Kever 

1600/411 

alle typen 

alle typen 

alle typen 

(incl. onbekend) 

'fotaal 

• Zie ook Bijlage IV. 

Gedeel
telijk ;jE 

4 wegen 

aantal 

164 

611 

69 
146 

91 
240 

103 

133 

54 

672 

74 
172 

103 

56 
178 

137 
741 

258 

105 

1~8 

1107 

6429 

aantal 

-I- 26 

-I- 16 

-I- 17 

-I- 24 

-I- 19 

-I- 31 
-I- 21 

-I- 23 

+ 15 

+ 49 

-I- 31J: 

.:t. 35 
-I- 40 

+ 46 

+ 18 

+ 26 

+ 21 

.:t. 15 

+ 27 

+ 24 

.±. 52 

.:t. 32 

+ 21 

.±. 13 

.±. 23 

+ 61 

Totaal 
alle 
tankst 

aantal aEtntal 

70 + 17 

26 + 11 

15 + 8 

61 + 16 

34 + 12 

108 + 21 

. 38 + 13 

38 .±. 13 

29 .±. 11 

196 + 27 

72 

57 
131 

153 

36 

51 

35 
14 

67 

25 
227 

70 

19 
20 
24 

349 

1965 

.±. 17 

.±. 15 

.:t. 23 

+ 24 

+11 

+ 14 

+ 12 

+ 8 

+ 16 

+ 10 

.±. 29 

.:t. 17 

+ 9 

+ 9 

+ 10 

± 34 

Tabel 1: Aantallen van merken en typen personenauto's op de weg en bij 

tankstations (juli 1969). 



G
ou

da
 

(8
) 

O
ir

sc
h

o
t 

(2
2

) 
T

w
cl

lo
 

(1
2

) 
T

o
ta

a
l 

A
u

to
ty

p
e 

w
eg

 
ta

n
k

st
a
ti

o
n

 
w

eg
 

ta
n

k
st

a
ti

o
n

 
\v

eg
 

ta
n

k
st

a
ti

o
n

 
",-

eg
 

ta
n

k
st

a
ti

o
n

 

a
a
n

ta
l 

a
rm

ta
l 

m
a
r
~
e
 

aa
n

 
a
l 

a
a
n

ta
l 

R
a
n

ta
l 

a
a
n

ta
l 

a
a
n

ta
l 

ta
l 

a
a
n

ta
l 

C
it

ro
ë
n

 
2 

C
V

/D
ya

ne
 

24
92

 
10

2 
.:!:.

 
20

 
84

5 
32

 
.:t

 
11

 
66

2 
11

 
.±.

 
7 

9 
1 

A
m

i 
6

/8
 

78
7 

28
 

.:!:.
 

11
 

30
9 

5 
+

 
5 

1 
3 

.±.
 

4 
1 

D
S

/I
D

 
1

2
4

6
 

19
 

+
 

7 
30

3 
8 

+
 

6 
:; 

.:!:.
 

'i 
1 

D
A

F 
3

3
/4

4
/5

5
 

28
54

 
81

 
.:t

 
1

8
 

18
57

 
42

 
.!

 
13

 
.±.

 
7 

5 
1 

'H
, 

F
ia

t 
5

0
0

/6
0

0
/8

5
0

 
29

93
 

11
7 

.±.
 

21
 

14
50

 
42

 
.±.

 
1

3
. 

10
50

 
19

 

M
er

ce
d

es
 

a
ll

e
 

ty
p

en
 

36
94

 
46

 
.:!:.

 
1

4
 

1
5

7
8

 
39

 
.±.

 
13

 
93

9 
:; 

.±.
 

4 
62

11
 

88
 

R
e
n

a
u

lt
 

R
 

4 
16

96
 

42
 

.±.
 

13
 

70
5 

18
 

+
 

9 
70

2 
8 

.:!:.
 

Ó
 

31
 

V
o

lk
s-

K
ev

er
 

73
11

 
19

6 
.±.

 
27

 
32

57
 

65
 

.±.
 1

6 
30

 
33

 
1 

1 
4, 

w
ag

en
 

16
00

 
29

07
 

67
 

.±.
 1

6
 

1
1

2
2

 
18

 
+

 
9 

11
35

 
17

 
.::t

 
8 

51
 

10
2 

V
o

lv
o

 
a
ll

e
 

ty
p

en
 

16
00

 
42

 
.:!:

 
13

 
31

7 
9 

+
 

6 
3

2
6

 
2 

.±.
 

4. 
2

2
 

O
v

er
ig

e 
50

79
5 

12
53

 
.±.

 
43

 
20

37
1 

46
8 

.±.
 

27
 

1 
5 

17
9 

19
00

 

T
o

ta
a
l 

78
37

5 
19

93
 

3
2

1
1

4
 

74
6 

1 

T
ab

el
 

2:
 

A
a
n

ta
ll

e
n

 
vo

n 
en

k
el

e 
m

er
k

en
 

en
 

ty
p

en
 
p

e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 
op

 
d

ri
e
 

w
eg

en
 

en
 
b

ij
 

d
ri

e
 

ta
n

k
st

a
ti

o
n

s 
b

u
it

e
n

 
de

 

be
bo

uw
de

 
ko

m
 

(o
k

to
b

e
r 

19
69

).
· 

.:!:.
 

2
1 1

 

.:!:.
 

12
 

-I-
11

 

+
 

+
 

.::t
 

19
 

.:!:.
 

17
 

+
 +
 .± 

15
 

+
 



T
ro

e
ls

tr
a
k

a
d

e
 

(5
3

) 
L

aa
n

 v
.N

.0
.I

n
d

ië
(5

1
) 

L
ey

w
eg

 
(5

5
) 

T
o

ta
a
l 

A
u

to
ty

p
e 

w
eg

 
ta

n
k

st
a
ti

o
n

 
w

eg
 

ta
n

k
st

a
ti

o
n

 
w

eg
 

ta
n

k
st

a
ti

o
n

 
w

eg
 

ta
ti

o
n

 

m
ar

 
a 

1 

C
it

ro
ë
n

 
2 

C
V

/D
ya

ne
 

'~
66
8 

50
 

.:!:.
 

1
4

 
9

3
2

 
28

 
±

 1
0 

1
1
~
2
3
 

+
 

bO
 

21
 

..±
. 

22
 

A
ro

i 
6

/8
 

11
05

 
11

 
+

 
7 

3
6

6
 

1
1

 
+

 
7 

16
 

+
 

8 
20

1 1
0

 
±

 1
3 

D
 

12
19

 
5 

+
 

5 
16

0 
. 

,1
 

+
 

2 
38

1 
9 

+
 

6 
1 

15
 

+-
8 

D
af

 
3

3
/4

4
/5

5
 

51
33

 
71

 
.:!:

. 
17

 
17

56
 

41
 • 

±
 1

3 
20

10
 

±
 1

7 
+

 

F
ia

t 
5

0
0

/6
0

0
/8

5Ó
 

56
28

 
73

 
.:!:.

 1
7 

18
15

 
58

 
±

 1
5 

10
0 

+
 

20
 

.1
02

02
 

1 
+

 

H
er

ce
d

es
 

a
ll

e
 

ty
p

en
 

27
60

 
30

 
+

1
1

 
50

9 
3 

+
 

4 
32

 
+

 1
2 

1
i5

 
.:t

 
16

 

R
e
n

a
u

lt
 

H.
 

1 1
 

22
14

 
31

 
+

 1
1 

59
0 

29
 

+
1

1
 

9 
+

 1
2 

+
 

V
o

lk
s-

K
ev

er
 

10
2

1 *
7 

lO
l;;

 
+

 2
0 

3
5

0
1

 
' 

95
 

±
 1

9 
6 

5 
19

1 
+

 
2

h
 

~
u
 

"l
(W

 
+

 
w

ag
en

 
16

00
 

28
02

 
3

4
 

+
 1

2 
67

5 
26

 
... 

11
 

1 
41

1 
+

 
10

':1
: 

±
 2

0 

V
o

lv
o

 
a
ll

e
 

ty
p

en
 

18
61

 
19

 
+

 
9 

26
7 

1 
+

 
2 

1.
22

 
12

 
+

 
7 

32
 

+
 

2 

O
v

er
ig

e 
56

36
2 

73
0 

.:!:.
 3

3 
1

6
6

1
8

 
54

6 
.±

 2
8 

3
1

1
 

+
 :

5 
2'

1 

T
o

ta
a
l 

92
99

9 
1

1
5

8
 

27
18

9 
8'

12
 

48
97

8 
13

0
1 1

 
1 

3
3

0
1 :1; 

A
a
n

ta
ll

e
n

 v
an

 
e
n

k
e
le

 
m

er
k

en
 

en
 

ty
p

en
 

p
e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 
op

 
d

ri
e
 

w
eg

en
 

en
 
b

ij
 

d
ri

e
 

ta
n

k
st

a
ti

o
n

s 
b

in
n

en
 

d
e 

b 
lw

m
 

(D
..:

n 
) 

(o
k

to
b

e
r 

1
9

6
9

).
 



\{
c
 

W
ee

k
en

d
d

ag
en

 
A

u
to

p
ar

k
 

N
e
d

e
rl

a
n

d
 

A
u

to
m

er
k

 
ju

li
 

'6
9 

o
k

to
b

e
r 

'6
9 

o
k

to
b

e
r 

'6
9 

d
ec

em
b

er
 

'6
9 

~ 
m

ar
g

e 
%

 
m

ar
g

e 
%

 
m

ar
g

e 
%

 

C
it

ro
ë
n

 
6 

+
 

1 
7 

+
 

1 
6 

+
 

1 
5 

D
af

 
5 

+
"1

 
3 

+
 

j\.
 

5 
+

 
1 

6 
_ 

w
 

F
ia

t 
9 

+
 

1 
10

 
+

 
1 

1
2

 
+

 
1 

1
0

 

l!
'o

rd
 

15
 

+
 

2 
1

5
 

+
 

1 
1

5
 

+
 

1 
1l

j. 

H
er

ce
d

es
 

3 
+

 
1 

3 
+

 
1.

 
_ 

2 
2 

+
 

.\-
-

. 
2 

O
p

el
 

1
7

 
+

 
2 

1
4

 
+

 
1 

13
 

+
 

1 
1

4
 

R
e
n

a
u

lt
 

5 
+

 
1 

6 
+

 
* 

-
-

6 
+

 
1 

7 

S
im

ca
 

5 
+

 
1 

4 
±

 :1
 

4 
+

 
1 

5 

V
ol

 
15

 
+

 
2 

1
5

 
+

 
1 

15
 

+
 

1 
15

 
V

o
lv

o
 

1 
+

 
i 

-
-

1*
 

±
 l 

4 
+

 
1 

1 

O
v

er
ig

e 
+

 
2 

19
 

+
 

1 
1

8
 

+
 

1 
21

 

T
o

ta
a
l 

1
0

0
(=

1
 

5)
 

1
0

0
(=

4
5

7
9

) 
lO

O
( =

2
7

1
2

) 
1

0
0

 

rc
e
n

tu
e
le

 
v

e
rd

e
li

n
g

 n
a
a
r 

m
er

k
 

v
an

 
p

e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 
b

u
it

e
n

 
d

e 
b

eb
o

u
w

d
e 

ko
m

 
t 

op
 

en
 w

ee
k

en
d

d
ag

en
 
(j

u
li

 
en

 
o

k
to

b
e
r 

1
9

6
9

) 



A
u

to
m

er
k

 

C
it

ro
 

D
af

 

F
ia

t 

H
e
rc

e
d

e
s 

1 

H
e
n

a
u

lt
 

S 
a 

V
o

l 

V
o

lv
o

 

O
v

e
ri

g
e
 

T
o

ta
a
l 

T
a
b

e
l 

5:
 

W
er

k
d

ag
en

 

o
k

to
b

e
r 

'6
9 

%
 

m
ar

g
e 

6 
+

 
1 

5 
+

 
1 

1
1

 
+

 
1 

15
 

+
 

1 

2 
+

 
} 

11
1 

+
 

1 

5 
+

 
1 

4 
+

 
1 

12
1 

+
 

1 

li
 

+
 

1 

2
0

 
+

 
2 

1
0

0
(=

2
7

 
) 

W
ee

k
en

d
d

ag
en

 

o
k

to
b

e
r 

'6
9 

:' 
m

ar
g

e 

6 
1 

5 
+

 
1 

1
2

 
+

 
2 

14
 

+
 

2 

1 
1 

-
±.

 -
:a 

15
 

+
 

2 

5 
+

 
1 

4 
+

 
1 

16
 

+
 

2 

5 
+

 
1 

17
 

+
 

2 

!t
Jü

 ('
" 

12
18

3)
 

A
u

to
p

a
rk

 
D

en
 

H
aa

g
 

d
e
c
e
m

b
e
r 

'6
9 

%
 

6 5 .8
. 

11
! 2 

1
4

 

8 4: 17
 1 

21
 

1
0

0
 

P
e
rc

e
n

tu
e
le

 
v

e
rd

e
li

n
g

 
n

a
a
r 

m
er

k
 

v
a
n

 
p

e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 
b

in
n

e
n

 
d

e 

b
eb

o
u

w
d

e 
ko

m
 

(D
en

 
H

aa
g

) 
o

p
 

w
e
rk

d
a
g

e
n

 
e
n

 
w

e
e
k

e
n

d
d

a
g

e
n

 

(o
k

to
b

e
r 

19
69

).
 



D
u

it
e
n

 
b

eb
o

u
w

d
e 

ko
m

 
B

in
n

e
n

 
b

eb
o

u
w

d
e 

ko
m

 

A
u

to
p

a
rk

 
A

u
to

p
a
rk

 

a
a
r 

w
C

rl
H

la
l!

cn
 

w
ee

k
en

d
 d

a
g

e
n

 
w

e
rk

d
a
g

e
n

 
w

ee
k

en
d

d
ag

en
 

N
e
d

e
rl

a
n

d
 

D
en

 

a
u

to
 

l
i
 

'6
9

 
o

k
to

b
e
r'

6
9

 
o

k
to

b
e
r 

'6
9

 
o

k
to

b
e
r 

'6
9

 
o

k
to

b
e
r 

'6
9

 
d

ec
em

b
er

 
'6

9
 

d
e
c
e
m

b
e
r 

%
 

m
ar

g
e 

%
 

%
 

m
a

rf
T

e
 

'" 
%

 
m

ar
g

e 
%

 
m

ar
g

e 
%

 
%

 

1
~
 

+
 

2 
2

2
 

+
 

1 
1

8
 

+
 

1 
1

8
 

+
 

1 
1

4
 

+
 

2 
1

6
 

1
6

 

2
0

 
+

 
2 

2
2

 
+

 
1 

1
8

 
+

 
1 

1
9

 
+

 
2 

1
4

 
+

 
2 

1
6

 
1

6
 

15
 

+
 

2 
1

6
 

t. 
1 

1
6

 
+

 
1 

1
5

. 
+

 
1 

1
5

 
+

 
2 

1
2

 
1

2
 

1
9

6
6

 
9 

+
 

1 
1

0
 

+
 

1 
1

0
 

+
 

1 
1

0
 

+
 

1 
1

1
 

+
 

2 
1

0
 

9 

1
9

6
5

 
1

3
 

+
 

2 
1

1
 

+
 

1 
1

1
 

+
 

1 
1

3
 

±
 

1 
1

6
 

+
 

2 
11

. 
1

3
 

19
 

1
0

 
+

 
1 

7 
+

 
1 

9 
+

 
1 

9 
+

 
1 

9 
+

 
1 

1
0

 
9 

1 
en

 
1

9
 

+
 

2 
1

2
 

+
 

1 
1

7
 

+
 

1 
1

6
 

+
 

1 
21

 
+

 
2 

2
2

 
2

5
 

e
e
rd

e
r 

T
o

ta
a
l 

1
0

0
(=

1
9

 
) 

1
0

0
 (
=1
~5

79
) 

1
0

0
(=

2
7

1
2

) 
1

0
0

(=
2

7
4

3
) 

1
0

0
(=

1
4

8
3

) 
1

0
0

 
1

0
0

 

1 
P

e
rc

e
n

tu
e
le

 
v

e
rd

e
li

n
g

 
n

a
a
r 

b
o

u
w

ja
a
r 

v
a
n

 
p

e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 
b

u
it

e
n

 
e
n

 
b

in
n

e
n

 
d

e 
b

eb
o

u
w

d
e 

ko
m

 
o

p
 

w
e
rk

d
a
g

e
n

 
en

 

w
ee

k
en

d
d

al
!e

n
 

(
ju

lj
 

en
 

o
k

to
b

e
r 

1
9

6
9

).
 

'6
9

 



te
n

 
b

eb
o

u
w

d
e 

ko
m

 
H

in
n

en
 

b
eb

o
u

w
d

e 
ko

m
 

L
e
e
ft

ij
d

 
in

-j
a
re

n
 

1
8

 
-

2
4

 

-
34

 
-

44
 

-
54

 

en
 

o
u

d
e
r 

ta
u

l 

ju
li

+
o

k
io

b
e
r 

'6
9 

%
 

m
ar

g
e 

16
 

+
 

1 

30
 

+
 

1 

21
1 

+
 

1 

1
8

 
+

 
1 

9 
+

 
;} 

-
-

3 
+

 
1 

_ 
2 

1
0

0
( 

) 

o
k

to
b

e
r 

'6
9 

%
 

m
ar

g
e 

15
 

+
 

1 

23
 

+
 

1 

21
 

+
 

1 

22
 

+
 

1 

H
, 

+
 

1 

5 
+

 
1 

_
2

 

10
0(

=
1.

12
23

) 

P
e
rc

e
n

tu
e
le

 
v

e
rd

e
l 

n
a
a
r 

le
e
f
ti

jd
 v

an
 
b

e
s
tu

u
rd

e
rs

 
v

an
 

p
e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 
b

u
it

e
n

 
en

 
b

in
n

e
n

 d
e 

b
eb

o
u

w
d

e 
ko

m
 

(
ju

li
 

en
 

o
k

to
b

e
r 

19
69

).
 



B
u

it
e
n

 
b

eb
o

u
w

d
e 

ko
m

 
B

in
n

e
n

 
b

eb
o

u
w

d
e 

ko
m

 

G
e
s
la

c
h

t 
',

w
er

k
d

aa
en

 
w

e
rk

d
a
g

e
n

 
w

e 
~
e
r
k
d
a
g
e
n
 

~
e
e
k
e
n
d
d
a
g
e
n
 

o
k

to
b

e
r 

'6
9

 
o

k
to

b
e
r 

'6
9 

o
k

to
b

e
r 

'6
9 

o
k

to
b

e
r 

'6
9 

%
 

m
ar

g
e 

%
 

m
ar

g
e 

%
 

m
a
rg

e
 

%
 

m
a
rg

e
 

%
 

m
a
rg

e
 

n 
::

 
1 

87
 

+
 

1 
8

2
 

+
 

1 
8

9
 

+
 

1 
8

9
 

+
 

2 

V
ro

u
w

 
1

0
 

::
 

1 
1

3
 

+
 

1 
1

8
 

+
 

1 
1

1
 

+
 

1 
1

1
 

+
 

2 

T
o

ta
à
l 

1
0

0
( 

) 
1

0
0

 (::
::1

15
79

 )
 

1
0

0
(=

2
7

1
2

 )
 

1
0

0
 (

=
2

7
1 1:

3 
) 

1
0

0
(=

1
4

8
3

 )
 

P
e
rc

e
n

tu
e
le

 
v

e
rd

s
l 

n
a
a
r 

g
e
s
la

c
h

t 
v

a
n

 
b

e
s
tu

u
rd

e
rs

 
v

a
n

 
p

e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 

te
n

 
e
n

 
b

in
n

e
n

 
d

e
 

b
eb

o
u

w
d

e 
ko

m
 

o
p

 
w

e
rk

d
a
g

e
n

 
en

 
w

e
e
k

e
n

d
d

a
g

e
n

 

(
ju

li
 

e
n

 
o

k
to

b
e
r 

19
69

).
 



s
la

c
h

t 

V
ro

u
w

 

T
o

ta
a
l 

B
u

it
e
n

 
b

eb
o

u
w

d
e 

ko
m

 
B

in
n

e
n

 
b

eb
o

u
w

d
e 

ko
m

 
A

u
to

b
e
z
it

te
rs

 
A
u
t
o
-
e
i
g
e
n
a
a
r
~
 

w
e
rk

d
a
ll

e
n

 
w

e
rk

d
a
l!

e
n

 
w

e
rk

d
a
g

e
n

 
w

e
rk

d
a
g

e
n

 
w

e
e
k

e
n

d
d

a
g

e
n

 
S
h
e
~
n
 

C
B

S 

o
k

to
b

e
r 

I 
ju

li
 

'6
9

 
o

k
to

b
e
r 

'6
9

 
o

k
to

b
e
r 

'6
9

 
o

k
to

b
e
r 

'6
9

 
o

lt
to

b
e
r 

'6
9

 
'6

5
 

'6
7

 

,_
~.

 
I.

, 
k

rn
/j

 
k

m
/j

 
k

m
/j

 
k

m
/j

 
n

.m
l 

J 

3
2

.0
0

0
 

2
7

.3
0

0
 

3
1

.6
0

0
 

2
4

.5
0

0
 

2
4

 .. 
4

0
0

 
2

1
.5

0
0

 
1

6
.8

0
0

 
1

8
.2

0
0

 

1
7

. 
1

6
.5

0
0

 
1

8
.7

0
0

 
1

6
.7

0
0

 
1

5
.5

0
0

 
1

5
.7

0
0

 
1

3
.0

0
0

 
1

3
.4

0
0

 

3
0

. 
2

6
.5

0
0

 
2

9
·9

0
0

 
2

3
.6

0
0

 
2

2
.8

0
0

 
2

0
.9

0
0

 
1

6
.5

0
0

 
1

7
.9

0
0

 

G
e
m

id
d

e
ld

e
 
a
a
n

ta
l 

in
 
h

e
t 

la
a
ts

te
 

ja
a
r 

a
fg

e
le

g
d

e
 

k
il

o
m

e
te

rs
 

n
a
a
r 

g
e
s
la

e
p

t 
v

a
n

 
b

e
s
tu

u
rd

e
rs

 
v

a
n

 
p

e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 

b
u

it
e
n

 
e
n

 
b

in
n

e
n

 
d

e 
b

eb
o

u
w

d
e 

ko
m

 
o

p
 

w
e
rk

d
a
g

e
n

 
e
n

 
w

e
e
k

e
n

d
d

a
g

e
n

 
(o

k
to

b
e
r 

1
9

6
8

, 
ju

li
 

e
n

 
o

k
to

b
e
r 

1
9

6
9

).
 



te
e
rd

e
 

b
e
s
tu

u
rd

e
rs

 
V

e
rr

e
d

e
n

 
v

o
e
rt

u
i 

lo
m

e
te

rs
 

b
u

it
e
n

 
b

eb
o

u
w

d
e 

ko
m

 
o

p
 
R

ij
k

sw
e
g

e
n

, 
CB

S 
'6

5 
o

k
to

b
e
r 

'6
9 

%
 

m
ar

g
e 

%
 

''i
e 

+
 

1 
66

 

'v
ee

k
en

d
d

a!
!e

n
 

+
 

1 
34

 

V
e
rg

e
li

j 
v

a
n

 
d

e 
p

e
rc

e
n

tu
e
le

 
v

e
rd

e
li

n
g

 
n

a
a
r 

w
e
rk

d
a
g

e
n

 
e
n

 
w

e
e
k

e
n

d
d

a
g

e
n

 

v
a
n

 
h

e
t 

a
a
n

ta
l 

te
e
rd

e
 

b
e
s
tu

u
rd

e
rs

 
v

a
n

 
p

e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 
b

u
it

e
n

 
d

e 

b
eb

o
u

w
d

e 
ko

m
 

(o
k

to
b

e
r 

19
69

) 
m

et
 

d
ie

 
v

a
n

 
h
e
~
 
a
a
n

ta
l 

v
e
rr

e
d

e
n

 
v

o
e
rt

u
ig

k
il

o
m

e
te

rs
 

v
a
n

 
p

e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 
o

p
 

R
ij

k
sw

e
g

e
n

 
(1

96
5)

. 



te
 

I 
G

e 
te

e
rd

e
n

 
G

o
rd

e
ls

 
a
a
m

.e
z
ig

 
\\

'a
a
rv

a
n

 
g

e
b

ru
ik

t 

a
a
n

ta
l 

a
a
n

ta
l 

%
 va

n
 

m
ar

g
e 

a
a
n

ta
l 

%
 va

n
 

m
a
rg

e
 

%
 va

n
 

m
a
rg

e
 

I 
I 

I
I
 

en
 

''I
C

 
g

en
 
ju

li
 

'6
9 

17
73

 
0 

17
 

+
 

:2 
8

8
 

5 
+

 
1 

+
 

5 
-

,,'
e 

u
cn

 
o

k
to

b
e
r 

'(}
9 

39
76

 
9

1 .2
 

2
1 * 

+
 

1 
3

1 k9
 

9 
+

 
1 

37
 

.:t
 3

 

w
e
e
k

e
n

d
d

a
a
e
n

 
o

k
to

b
e
r 

' 6
9 

2
4

0
5

 
4

0
4

 
17

 
+

 
2 

1
2

9
 

5 
+

 
1 

3
2

 
+

 
5 

B
in

n
e
n

 
b

eb
o

u
w

d
e 

ko
m

 

w
e
rk

d
a
a
e
n

 
o

k
to

b
e
r 

'6
9 

2
2

4
3

 
55

6 
25

 
+

 
2 

60
 

3 
+

 
0\-

_ 
w

 
1

1
 

.::!:
. 

3 

w
e
e
k

e
n

d
d

a
2

e
n

 
o

k
to

b
e
r 

'6
9 

1
3

2
4

 
24

6 
19

 
+

 
:2 

2
4

 
2 

±
 
~ 

1
0

 
+

 
4 

A
an

w
ez

i 
c
id

 
g

e
b

ru
ik

 
v

a
n

 
a
u

to
g

o
rd

e
ls

 
b

ij
 

m
a
n

n
e
li

jk
e
 

b
e
s
tu

u
rd

e
rs

 
v

a
n

 
p

e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 
b

u
it

e
n

 
e
n

 

b
in

n
e
n

 
d

e 
b

eb
o

u
w

d
e 

ko
m

 
o

p
 

w
e
rk

d
a
g

e
n

 
e
n

 
w

e
e
k

e
n

d
d

a
g

e
n

 
(
ju

li
 

e
n

 
o

k
to

b
e
r 

19
69

).
 



te
 

G
e 

te
e
rd

e
n

 
G

o
rd

e
ls

 
a
a
m

.e
z
ig

 
V

aa
rv

an
 

h
ru

ik
t 

a
a
n

ta
l 

a
a
n

ta
l 

?0 
v

an
 

m
ar

g
e 

a
a
n

ta
l 

%
 va

n
 

m
ar

g
e 

%
 va

n
 

m
ar

g
e 

it
e
n

 
b

eb
o

u
w

d
e 

ko
m

 

w
er

l,
û

al
re

n
 

ju
l 

i 
, 

19
1 

1
7

 
+

 
5 

1
2

 
6 

+
 

4 
)
0

 
+

 
''i

e 
o

k
to

b
e
r 

I 
60

3 
1

1
2

 
19

 
.:!:

 
3 

36
 

6 
+

 
2 

32
 

+
 

9 
w

ee
ke

nd
t!

 
g

en
 

o
k

to
b

e
r 

, 
30

6 
60

 
2

0
 

+
 

5 
24

 
8 

±
 3

 
40

 
+

 
13

 

in
n

e
n

 
be

bo
uw

de
 

ko
m

 

,,,
e 

o
ld

o
b

e
r 

16
9 

h9
9 

11
11

: 
23

 
+

 
11

 
1

5
 

3 
+

 
2 

13
 

+
 

6 

w
ee

k
en

d
d

aa
cn

 
o

k
to

b
e
r 

I 
1 

25
 

1
6

 
+

 
6 

3 
2 

+
 

2 
1

2
 

+
 

13
 

A
an

w
ez

i 
id

 
en

 
v

an
 

a
u

to
 

e
ls

 
b

ij
 

v
ro

u
w

e
li

jk
e
 

b
e
st

u
u

rd
e
rs

 
v

an
 

p
e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 
b

u
it

e
n

 
en

 

b
in

n
e
n

 
d

e 
h

eh
o

u
w

d
e 

ko
m

 
o

p
 

en
 

\v
ee

k
en

d
d

ag
en

 
(
ju

li
 

en
 

o
k

to
b

e
r 

1
9

6
9

).
 



W
e 

W
ee

k
en

d
d

ag
en

 

ju
li

 
I 

o
k

to
b

e
r 

'G
ij 

o
k

to
b

e
r 

'6
9 

, g
o

rd
e
l 

G
o

rd
e
ls

 
aa

n
w

ez
ig

 
\v

aa
rv

an
 

k
t 

G
o

rd
e
ls

 
aa

n
w

ez
ig

 
W

aa
rv

an
 
g

e
b

ru
ik

t 
G

o
rd

e
ls

 
aa

n
w

ez
ig

 
W

aa
rv

an
 

g
e
b

ru
ik

t 

ta
l 

m
ar

g
e 

a
a
n

ta
l 

%
 

a
a
n

ta
l 

%
 m

ar
g

e 
a
a
n

ta
l 

%
 m

ar
g

e 
a
a
n

ta
l 

c
l 

IV
 

m
ar

g
e 

a
a
n

ta
l 

%
 m

ar
g

e 

I 
v

an
 

I
I
 

v
an

 
1

1
1

 
v

an
 

I 
I
I
 

IH
 

])
1'

i 
p

u
n

ts
 

. .,
)
 

)
-

±
 5

 
3

8
 

3
6

 
+

 
9 

2
5

8
 

±
 3

 
1

1
9

 
46

 
+

 
6 

1
1

9
 

2
6

 
+

 
4 

55
 

46
 

.:t
 

9 

D
ia

!!
o

n
aa

l 
1 

±
 5

 
3

1
 

22
 

+
 

8 
4

9
0

 
47

 
.:t

 3
 

1
3

0
 

27
 

+
 

,4
 

2
1

0
 

45
 

. .:t
 

5 
lt

 'J 
23

 
+

 
6 

2
5

 
.:t

 5
 

3
1

 
3

7
 

+
 

11
 

2
8

8
 

28
 

.:t
 

3 
13

1 
li

J
 

+
 

6 
13

3 
29

 
+

 
4 

48
 

3
6

 
+

 
8 

'1'
0 
ta

a
l 

1
0

0
 

1
0

0
 

3
0

 
+

 
5 

1
0

3
6

 
1

0
0

 
3

8
0

 
3

7
 

+
 

3 
4

6
2

 
1

0
0

 
1

-9
 

J
-

33
 

+
 

4 

, 
A

an
w

ez
i 

id
 

en
 

v
an

 
d

e 
v

e
rs

c
h

il
le

n
d

e
 

ty
p

e
n

 
a
u

to
g

o
rd

e
ls

 
b

ij
 

b
e
st

u
u

rd
e
rs

 
v

an
 

p
e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 
b

u
it

e
n

 
d

e 

b
eb

o
u

w
d

e 
ko

m
 

op
 

w
er

k
d

ag
en

 
en

 w
ee

k
en

d
d

ag
en

 
(j

u
li

 
en

 
o

k
to

b
e
r 

1
9

6
9

).
 



\\
'e

rk
d

al
le

n
 

\v
ee

ke
nd

da
p;

en
 

o
k

to
b

e
r 

I 
o

ld
o

b
e
r 

16
9 

g
o

rd
e
l 

G
o

rd
el

 s
 

aa
m

l/
cz

ig
 

W
aa

rv
an

 
g

e
b

ru
ik

t 
G

o
rd

e
ls

 
aa

n
w

ez
ig

 
W

aa
rv

an
 

g
e
b

ru
ik

t 

a
a
n

ta
l 

%
 m

ar
g

e 
a
a
n

ta
l 

%
 m

ar
g

e 
a
a
n

ta
l 

%
 m

ar
g

e 
a
a
n

ta
l 

%
 m

ar
g

e 
I 

v
an

 
I
I
 

v
an

 
I 

I
I
 

D
I' 

e
p

u
n

ts
 

21
1 1

 
' 

32
 

+
 

1j,
 

27
 

13
 

+
 

5 
72

-
27

 
.±.

 5
 

10
 

14
: 

+
 

8 
+

 
l!

 
7 

.±.
 3

 
1

1
1

 
4:

1 
±

 6
 

7 
6 

.±. 
5 

30
 

+
 

4: 
29

 
15

 
±

 
5 

85
 

32
 

+
 

6 
9 

1
1

 
+

 
7 

T
o

ta
a
l 

10
0 

75
 

1
1

 
+

' 
2 

26
8 

10
0 

26
 

1
0

 
+

 
4: 

, 
A

an
w

ez
i 

id
 

en
 

v
an

 
d

e 
v

e
rs

c
h

il
le

n
d

e
 

ty
p

e
n

 
a
u

to
g

o
rd

e
ls

 
b

ij
 b

e
st

u
u

rd
e
rs

 
v

an
 

p
e
rs

o
ll

c
n

a
u

tl
o

's
 

b
in

n
e
n

 
de

 
b

eb
o

u
w

d
e 

ko
m

 
op

 
w

er
k

d
ag

en
 

en
 w

ee
k

en
d

d
ag

en
 

(o
k

to
b

e
r 

1
9

6
9

).
 



B
u

i t
e
n

 
be

bo
uw

de
 

k'
)m

 
B

in
n

en
 b

eb
o

u
w

d
e 

ko
m

 

ju
li
 
, 

o
k

to
b

e
r 

'6
9 

o
k

to
b

e
r 

'0
9

 

1 
G

or
 

Is
 

aa
n

w
ez

ig
 

\'
;a

ar
v

an
 

ik
t 

G
o

rd
e
ls

 
aa

n
w

ez
ig

 W
aa

rv
an

 
ik

t 
G

o
rd

e
ls

 
aa

n
w

ez
ig

 
W
a
a
r
v
~
n
 

ik
t 

ta
l 

m
ar

g
e 

a
a
n

ta
l 

%
 m

ar
g

e 
a
a
n

ta
l 

%
 m

ar
g

e 
a
a
n

ta
l 

%
 m

ar
g

e 
a
a
n

ta
l 

%
 m

ar
g

e 
a
a
n

ta
l 

%
 m

ar
g

e 
I 

v
an

 
I
I
 

v
an

 
II

I 
v

an
 

I 
1

1
 

H
l 

D
ri

 
EI

 
96

 
~
I
)
 

),
-,

 
+

 
5 

33
 

}l
x
 

+
 

1
0

 
33

6 
-

25
 

+
 

2 
15

3 
l.i6

 
.:!:.

 5
 

24
8 

31
 

.:!:.
 

3 
33

 
13

 
+

 
4. 

D
ia

g
o

n
a
a
l 

1 
+

 
6 

20
 

+
 

7 
61

9 
47

 
.:!

:.3
 

-
15

7 
25

 
.:!:.

 3
 

31
5 

40
 

.:!:.
 3

 
23

 
7 

±
 3

 
+

 
5 

+
1

1
 

37
2 

2
8

 
+

 
2 

16
3 

4
4

 
+

 
5 

23
5 

29
 

+
 

3 
27

 
11

 
+

 
4 

-

'f
o

ta
a
l 

')
0

0
 

10
0 

88
 

+
 

5 
13

27
 

10
0 

47
3 

36
 

+
 

3 
79

8 
10

0 
83

 
10

 
+

 
2 

-

. 
A

an
w

ez
i 

id
 

en
 

v
an

 
d

e 
v

e
rs

c
h

il
le

n
d

e
 

ty
p

e
n

 
a
u

to
g

o
rd

e
le

 
b

ij
 

m
a
n

n
e
li

jk
e
 

b
e
st

u
u

rd
e
rs

 
v

an
 

p
e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 

b
u

it
e
n

 
en

 
b

in
n

e
n

 
d

e 
b

eb
o

u
w

d
e 

ko
m

 
(j

u
li

 
en

 
o

k
to

b
e
r 

1
9

6
9

).
 



B
u

it
e
n

 
b

eb
o

u
w

d
e 

ko
m

 
B

in
n

e
n

 
b

eb
o

u
w

d
e 

ko
m

 

e 
u

H
 

I 
o

k
to

b
e
r 

'(}
9 

o
l{

to
b

e
r 

I 

G
o

rd
e
ls

 
a
a
n

w
e
z
ig

 
\i

fa
ar

v
an

 
G

ó
rd

e
ls

 
a
a
n

w
e
z
ig

 
W

aa
rv

an
 

g
e
b

ru
ik

t 
G

o
rd

e
ls

 
a
a
n

w
e
z
ig

 
W

aa
rv

an
 

g
e
b

ru
ik

t 

ta
l 

m
ar

g
e 

a
a
n

ta
l 

%
 m

ar
g

e 
a
a
n

ta
l 

%
 m

ar
g

e 
a
a
n

ta
l 

:' 
m

ar
g

e 
a
a
n

ta
l 

,}
 ,v 

m
ar

g
e 

a
a
n

ta
l 

%
 m

ar
g

e 
I 

v
a
n

 
Ir

 
v

a
n

 
II

I 
v

a
n

 
I 

I
I
 

II
I 

D
ri

 
ll
tm

ts
 

1
1

 
+

 
16

 
5 

+
 

41
 

2}
i 

+
 

6 
21

 
51

 
+

 
16

 
38

 
28

 
.:t

 7
 

11
 

11
 

+
 

1
0

 
- +

 
5 

31
 

+
 

81
 

l!
7

 
.:t

 8
 

22
 

-
27

 
+

 
10

 
53

 
38

· 
.:t

 8
 

3 
6 

+
 

6 

H
eu

p
 

6 
+

 
2 

+
 

49
 

29
 

.±.
 7

 
-

-
16

 
33

 
.±.

 1
3 

11
7 

3
J !

 
+

 
8 

1
1

 
23

 
+

 
1

2
 

T
o

ta
a
l 

J
J
 

1
0

0
 

2 
+

 
17

1 
10

0 
59

 
35

 
+

 
7 

13
8 

1
0

0
 

18
 

13
 

+
 

6 
-

A
an

w
ez

i 
id

 
e
n

 
ik

 
v

a
n

 
d

e 
v

e
rs

c
h

il
le

n
d

e
 

ty
p

e
n

 
a
u

to
g

o
rd

e
ls

 
b

ij
 
v
r
o
~
e
l
i
j
k
e
 

b
e
s
tu

u
rd

e
rs

 
v

a
n

 
p

e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 

b
u

it
e
n

 
e
n

 
b

in
n

e
n

 
d

e 
b

eb
o

u
w

d
e 

ko
m

 
(
ju

li
 

e
n

 
o

k
to

b
e
r 

1
9

6
9

).
 



G
e 

te
e
rd

e
n

 
G

o
rd

e
ls

 
aa

m
v

ez
ig

 
\<

la
ar

va
n 

g
e
b

ru
ik

t 

a
a
n

ta
l 

%
 m

ar
g

e 
a
a
n

ta
l 

%
 m

ar
g

e 
a
a
n

ta
l 

%
 m

ar
g

e 
I 

1
1

 
v

an
 

v
an

 
I 

1
1

 

N
o

o
rd

 
1 

9 
+

 
1 

1
1

 
.:!:.

 
5 

5 
26

 
+

 
20

 

o 
t 

2
~
 

+
 

2 
19

 
+

 
ij

 
32

 
+

 
1

0
 

t 
31

1 
+

 
2 

15
0 

22
 

.:!:.
 

3 
53

 
35

 
+

 
8 

-
Z

u
id

 
+

 
2 

7
J i 

1
1

 
+

 
2 

13
 

1
8

 
+

 
9 

o 
1 

10
0 

+
 

2 
1

0
0

 
30

 
+

 
5 

A
an

w
ez

i 
i 

d 
en

 
v

an
 

a
u

to
g

o
rd

e
ls

 
b

ij
 

b
e
st

u
u

rd
e
rs

 

v
an

 
p

e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 
op

 
n

n
a
-

_
n

v
o

-
( 

: 
1

n
(9

) 
:
I
.
<

A
.
J

.
.
.
.
l
.
U

.
;
J

.
.
.
1

\
 

..
t
.:

;
 

0 



G
eë

no
 

tû
e
rd

e
n

 
1 

aa
n

w
ez

ig
 

'v
aa

rv
an

 
u

:e
b

ru
ik

t 

a
a
n

ta
l 

m
ar

g
e 

a
a
n

ta
l 

m
ar

g
e 

a
a
n

ta
l 

7' 
m

ar
g

e 
I 

I
I
 

v
an

 
v

an
 

I 
1

1
 

o
rd

 
1

0
5

 
9 

+
 

2 
9 

9 
.:t

 5
 

:3 
22

 
+

 
2

8
 

O
o

st
 

+
 

2 
3

8
 

11
~ 

+
 

1
f 

16
 

42
 

+
 

16
 

W
es

t 
3 

3
0

 
.:t

 
3 

71
 

2
0

 
. +

 
4 

19
 

27
 

+
 

1
1

 

Z
u

id
 

+
 

:; 
39

 
9 

.:t
 3

 
4 

10
 

+
 

1
0

 

'r
o

ta
a
l 

1
1

8
8

 
1

0
0

 
15

7 
13

 
+

 
2 

41
 

2
6

 
+

 
7 

z
i 

id
 

en
 

v
an

 
a
u

to
g

o
rd

e
ls

 
b

ij
 
p

a
ss

a
g

ie
rs

 

n
a
a
st

 
st

u
u

rd
e
rs

 
v

an
 
p

e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 
op

 
n

a
a
r 

ra
y

o
n

 

(j
u

li
 

1 
).

 



G
e 

(i
nq

uê
 t 

ee
 rd

e
n

 
ti

o
rd

e
ls

 
aU

l1
\v

ez
ig

 
\Y

au
rv

an
 

g
e
b

ru
ik

t 

a
a
n

ta
l 

m
ar

g
e 

aa
n

 
a
l 

;b 
v

an
 

m
ar

g
e 

a
a
n

ta
l 

~î 
v

an
 

m
ar

g
e 

I 
I
I
 

I 
11

 

t 
1 

+
 

1 
23

5 
2

0
 

+
 

2 
83

 
35

 
+

 
6 

\v'
 e

s
t 

+
 

1 
68

6 
26

 
+

 
2 

26
2 

38
 

+
 

q 

:l
u

 
17

 
+

 
1 

1
3

1
 

17
 

.:!
: 

3 
li

O
 

31
 

+
 

Cl 

T
 

a
a
l 

h
u

it
e
n

 
be

bo
uw

de
 

k
O

l:
! 

45
79

 
1

0
0

 
10

52
 

23
 

+
 

1 
38

5 
37

 
+

 
3 

27
 

1
0

0
 

66
8 

2
4

 
+

 
2 

75
 

1
1

 
+

 
2 

A
an

w
ez

i 
e
id

 
en

 
g

e
b

ru
ik

 
v

an
 

a
u

to
g

o
rd

e
ls

 
b

ij
 

b
e
st

u
u

rd
e
rs

 
v

an
 

p
e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 

o
p

 
w

e
rk

d
a
g

e
n

 
n

a
a
r 

ra
y

o
n

 
(o

k
to

b
e
r 

1
9

6
9

).
 



li
 (!

 
u

ê
tc

c
rü

e
n

 
G

o
rd

 e
ls

 
a
a
m
y
'
(
~
 z

ip
; 

\Y
ll

ar
V

an
 

ge
 b

ru
ik

t 

a
u

n
ta

l 
7~ 

m
ar

g
e 

a
a
n

ta
l 

v
an

 
m

ar
(;

c 
a
a
n

ta
l 

7~
 

v
an

 
m

ar
g

e 
I 

Ir
 

1 
1

1
 

1
2

0
 

')
 '
)
 

... -
+

 
2 

1!
6 

11
1 

+
 

I"
 

.±
 1

5 

s 
)
0

 
')

/ 
.±

 3
 

17
7 

21
 

.±
 3

 
71

 
lf

O
 

+
 

7 
3 

l±
 

21
 

+
 

2 
5 

+
 

lt 
2
~
 

1 1
8 

.±
 1

5 

1
0

0
 

H
l 

.±
 3

 
11

6 
h3

 
+

 
6 

, 
b

in
n

e
n

 
3 

1
0

0
 

76
 

2
1

 
+

 
11

 
1
~
 

1
8

 
+

 
9 

A
U

ll
\,

e 
i 

ii
l 

e
n

 
v

an
 

a
u

to
 

Is
 

b
iJ

 
p

a
ss

 
e
rs

 
n

a
a
st

 
b

e
s
tu

u
rd

e
rs

 

v
an

 
n

a
u

to
's

 
p 

n
aa

r 
ra

y
o

n
 

(o
k

to
b

er
 1

9
6

9
).

 



G
eë

no
 

t 
er

/l
en

 
ll

o
rd

e
ls

 
a
a
n

w
e
z
ig

 
\'

iu
a
rv

a
n

 
l!

c
h

ru
ik

t 

m
a
rg

e
 

a.
!. 

v
an

 
m

ar
g

e 
a
a
n

ta
l 

v
a
n

 
m

ar
g

e 
I 

1
1

 
1 

I
I
 

t 
22

 
+

 
:2 

8
2

 
.±

 3
 

26
 

32
 

+
 

1
0

 

l 
62

 
+

 
2 

3
}

1
 

2
0

 
+

 
:2 

1
1

0
 

+
 

5 
16

 
+

 
1 

51
 

1
2

 
+

 
3 

17
 

13
 

2 
1

0
0

 
17

 
+

 
1 

15
3 

+
 

1 
1

0
0

 
26

9 
1

8
 

+
 

2 
27

 
1

0
 

+
 

11
 

z 
e 

b
ru

 
v

u
n

 
a
u

to
 

rd
c
ls

 
b

ij
 

b
e
st

u
u

rd
e
rs

 
v

an
 

p
e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 

o
p

 
nd

 
11

go
n 

n
a
a
r 

ra
y

o
n

 
(o

k
to

b
e
r 

1
9

(9
).

 



G
e
ë
n

q
u

ê
te

e
rd

e
n

 
G

o
rd

e
ls

 
a
a
n

w
e
z
ig

 
\\

'a
a
rv

a
n

 
ik

t 

a
a
n

ta
l 

cf
 

;0
 

m
a
rg

e
 

a
a
n

ta
l 

v
a
n

 
m

a
rg

e
 

a
a
n

ta
l 

%
 va

n
 

m
a
rg

e
 

I 
1

1
 

I 
I
I
 

19
 

+
 

2 
13

 
.:!

: 
3 

1
8

 
35

 
±

 1
3 

e 
1 

1 
+

 
2 

JO
B 

+
 

2 
8J

1 
hO

 
-I-

7 

17
 

+
 

2 
1

0
 

±
 3

 
13

 
39

 
+

 
17

 

n 
0

0
 

1
5

 
+

 
2 

11
5 

39
 

+
 

6 

, 
b

in
n

e
n

 
ko

m
 

1
0

0
 

1
0

1
 

15
 

+
 

3 
17

 
17

 
+

 
7 

J,
 

i 
e 

ik
 

v
u

n
 

a
u

to
g

o
rd

e
ls

 
b

ij
 

p
a
s
s
 

e
rs

 
n

a
a
s
t 

b
e
s
tu

u
rd

e
rs

 

v
a
n

 
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 
o

p
 

w
e
e
k

e
 

n
a
a
r 

ra
y

o
n

 
(o

k
to

b
e
r 

1
9

6
9

)0
 



ij
d

 
te

r
d

e
n

 
G

o
rd

e
ls

 
a
a
n

w
e
z
i 

W
aa

rv
an

 
g

e
b

ru
ik

t 

j 
a
a
n

ta
l 

%
 m

ar
g

e 
m

ar
g

e 
a
a
n

ta
l 

%
 m

ar
g

e 
I 

1
1

 
v

a
n

 
v

a
n

 
I 

I
I
 

-
2

4
 

31
12

 
1

7
 

+
 

2 
1,,

4 
+

 
1 1

 
1

0
 

23
 

+
 

1
2

 

5 
-

1 
±

 2
 

96
 

1
7

 
+

 
3 

3
0

 
31

 
+

 
'9

 

5 
-

6 
24

 
+

 
2 

7
4

 
1

6
 

+
 

'3 
')

""
1

 
~
I
 

3
6

 
+

 
1

1
 

±
 2

 
7

1
 

21
 

+
 

1*
 

1
6

 
2

3
 

+
 

1
0

 

1 
9 

+
 

1 
3

7
 

2
2

 
+

 
6 

1
3

 
35

 
+

 
1

6
 

65
 

o
u

d
e
r 

'3 
+

 
1 

1
1

 
2

2
 

+
 

12
 

Ij;
 

36
 

+
 

2
9

 

6 
0 

1 
9

6
5

 
1

0
0

 
33

3 
17

 
+

 
2 

1
0

0
 

30
 

+
 

5 

A
an

w
ez

i 
id

 
en

 
ik

 
v

a
n

 
a
u

to
 

Is
 

b
u

it
e
n

 
d

e 
b

eb
o

u
w

d
e 

ko
m

 
n

a
a
r 

le
e
f
ti

jd
 
v

a
n

 
b

e
s
tu

u
rd

e
rs

 
v

a
n

 
p

e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 

(
ju

li
 

)
. 



L
e
e
ft

ij
d

 
G

e
ë
n

q
u

ê
te

e
rd

e
n

 
G

o
rd

e
ls

 
a
a
n
w
e
~
i
g
 

W
aa

rv
an

 
g

e
b

ru
ik

t 

in
 

ja
re

n
 

a
a
n

ta
l 

%
 

m
ar

g
e 

a
a
n

ta
l 

%
 m

ar
g

e 
a
a
n

ta
l 

%
 m

ar
g

e 
I 

1
1

 
v

a
n

 
v

a
n

 
I 

1
1

 

1
8

 
-

2
1 1

 
1

1
8

6
 

16
 

+
 

1 
13

5 
11

 
+

 
2 

33
 

2
h

 
+

 
7 

-
3

1 1 
21

90
 

30
 

+
 

1 
45

7 
21

 
+

 
2 

16
1 

35
 

+
 

1 1
 

35
 

-
11

1 t
 

17
17

 
21

1 
+

 
1 

1±
06

 
21

1 
+

 
2 

16
3 

hO
 

+
 

5 

lt
5

 
-

5l
t 

13
38

 
18

 
+

 
1 

31
9 

21
1 

+
 

2 
10

8 
34

 
+

 
5 

55
 

61
1 

61
11

 
9 

+
 

1 
1

1 1
4 

22
 

+
 

3 
51

 
35

 
+

 
8 

65
 

e
n

 
o

u
d

e
r 

20
1 

3 
+

 
1 

50
 

25
 

+
 

6 
19

 
38

 
+

 
lI

J:
 

2"
 

O
n

b
ek

en
d

 
17

 
0 

5 
29

 
+

 
22

 
3 

60
 

+
 

li
l!

 

T
o

ta
a
l 

7
2

9
0

 
1

0
0

 
15

16
 

21
 

+
 

1 
53

8 
35

 
+

 
2 

T
a
b

e
l 

2
4

: 
A

a
n

w
e
z
ig

h
e
id

 
e
n

 
g

e
b

ru
ik

 
v

a
n

 
a
u

to
g

o
rd

e
ls

 
b

u
it

e
n

 
d

e 
b

eb
o

u
w

d
e 

ko
m

 
n

a
a
r 

le
e
f
ti

jd
 

v
a
n

 
b

e
s
tu

u
rd

e
rs

 
v

a
n

 
p

e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 
(o

k
to

b
e
r 

1
9

(9
).

 

'lil
 



L
e
e
ft

ij
d

 
G

e
ë
n

q
u

ê
te

e
rd

e
n

 
G

o
rd

e
ls

 
a
a
n

w
e
z
ig

 
'v

a
a
rv

a
n

 
g

e
b

ru
ik

t 

in
 

ja
re

n
 

a
a
n

ta
l 

%
 m

ar
g

e 
a
a
n

ta
l 

%
 

m
a
rg

e
 

a
a
n

ta
l 

%
 

m
a
rg

e
 

I 
1

1
 

v
a
n

 
v

a
n

 
I 

1
1

 

1
0

 
-

2
1 1

 
6/

14
 

1
5

 
+

 
1 

93
 

14
 

.±.
 3

 
8 

9 
+

 
6 

96
6 

2
3

 
+

 
1 

1
9

7
 

2
0

 
+

 
') 

-
-

2
7

 
14

 
.±.

 5
 

35
 

1 1
11

 
88

9 
21

 
+

 
1 

19
1 1: 

22
 

.±.
 3

 
2

5
 

13
 

.±.
 5

 
5 

-
5h

 
9 

')
 I

)
 

+
 

1 
2/

±7
 

2
6

 
.±.

 3
 

25
 

1
0

 
+

 
11:

 

55
 

-
64

 
5

7
9

 
11

1 
+

 
1 

1
6

2
 

2
8

 
+

 
4 

11
1 

9 
+

 
11:

 

6
5

 
e
n

 
o

u
d

e
r 

1
9

2
 

5 
+

 
1 

11
2 

2
2

 
+

 
6 

2 
5 

.±.
 7

 

O
n

b
ek

en
d

 
1

7
 

0 
2 

1
2

 
+

1
6

 
1 

5
0

 
.±

.71
 

·1
'o

ta
a
l 

11
22

3 
1

0
0

 
9

3
7

 
22

 
+

 
1 

1
0

2
 

1
1

 
+

 
2 

T
a
b

e
l 

2 
A

an
w

ez
i 

id
 

e
n

 
g

e
b

ru
ik

 
v

a
n

 
a
u

to
g

o
rd

e
ls

 
b

in
n

e
n

 
d

e 
b

eb
o

u
w

d
e 

ko
m

 
n

a
a
r 

le
e
f
ti

jd
 v

a
n

 
b

e
s
tu

u
rd

e
rs

 
v

a
n

 
p

e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 
(o

k
to

b
e
r 

19
69

).
 



J
a
a
rk

il
 <
 

1
2

.5
0

0
 

2
2

. 

3
2

.5
0

0
 

- >
 

O
n

b
ek

en
d

 

T
o

ta
a
l 

G
e
ë
n

q
u

ê
te

e
rd

e
n

 
G

o
rd

e
ls

 
a
a
n

w
e
z
ig

 
W

aa
rv

an
 

g
e
b

ru
ik

t 

m
ar

g
e 

m
ar

g
e 

a
a
n

ta
l 

I 
1

1
 

v
a
n

 

I 

1
2

.5
0

0
 

4
3

9
 

2
2

 
+

 
2 

4
5

 
1

0
 

.:!:
 

3 
1

1
 

2
2

.5
0

0
 

59
'1 

3
0

 
+

 
2 

8
6

 
11

! 
.:!:

 
3 

2
h

 

3
2

.5
0

0
 

3
2

2
 

1
6

 
+

 
2 

6
3

 
2

0
 

+
 

4 
2

3
 

5
2

.5
0

0
 

3
1 1

5 
1

8
 

+
 

2 
8

7
 

2
5

 
.:!:

 
5 

2
8

 

5
2

.5
0

0
 

1
8

5
 

1
0

 
+

 
1 

11
6 

2
5

 
+

 
6 

1
2

 

8
0

 
h 

+
 

1 
6 

8 
+

 
6 

2 

1
9

6
5

 
1

0
0

 
3

3
3

 
1

7
 

+
 

2 
1

0
0

 

A
a
n

w
e
z
ig

h
e
id

 
e
n

 
g

e
b

ru
ik

 
v

a
n

 
a
u

to
g

o
rd

e
ls

 
b

u
it

e
n

 
d

e 
b

eb
o

u
w

d
e 

ko
m

 
n

a
a
r 

h
e
t 

a
a
n

ta
l 

d
o

o
r 

b
e
s
tu

u
rd

e
rs

 
v

a
n

 
p

e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 
in

 

h
e
t 

la
a
ts

te
 

ja
a
r 

v
e
rr

e
d

e
n

 
k

il
o

m
e
te

rs
 

(j
a
a
rk

il
o

m
e
tr

a
g

e
) 

(
ju

li
 

1
9

6
9

).
 

m
ar

g
e 

v
a
n

 

1
1

 

2
4

 
.:!:

 
1

3
 

2
8

 
+

 
1

0
 

3
7

 
+

 
1

2
 

3
2

 
+

 
1

0
 

2
6

 
.:!:

 
1

3
 

3
3

 
+

 
3

8
 

3
0

 
+

 
5 



J
a
a
rk

il
o

m
e
 

G~
~ 
ë
n

q
u

ê
te

 e
 r

d
e
n

 
G

o
rd

e
ls

 
a
a
n

w
e
z
ig

 
W

a
a
rv

a
n

 
g

e
b

ru
ik

t 

<
 

1 
~)

 -.
 

o 
-

2
2

.5
0

0
 

-

3
2

.5
0

Q
 

- >
 

O
n

b
ek

en
d

 

T
o

t,
a
a
l 

1
2

.:
)0

0
 

2
2

.5
0

0
 

3
2

.5
0

0
 

5
2

.5
0

0
 

5
2

.5
0

0
 

a
a
n

ta
l 

I 1
2

1
4

 

2
2

5
0

 

1
5

3
0

 

11
15

7 

6
9

2
 

1
4

7
 

7
2

9
0

 

01
 

jO
 1
7

 

3
1

 

2
1

 

2
0

 

9 2 

1
0

0
 

m
ar

g
e 

a
a
n

ta
l 

1
1

 

+
 

1 
1

6
1

 

+
 

1 
11

09
 

+
 

1 
3

8
0

 

+
 

1 
3

7
2

 

+
 

1 
1

7
1 ,

 

+
 

,~,
 

2
2

 

1
5

1
8

 

%
 m

ar
n

'e
 

b 
a
a
n

ta
l 

%
 

m
a
rg

e
 

v
a
n

 
v

a
n

 
I 

I
I
 

13
 

+
 

2 
6

5
 

li
O

 
+

 
8 

1
8

 
+

 
2 

1
4

0
 

3
1 1

 
.:t

 
5 

2
5

 
.:t

 
2 

1
5

1
 

IL
O

 
.:t

 5
 

2
6

 
+

 
2 

1
2

8
 

3
4

 
.:t

 
5 

2
5

 
.:t

 
3 

49
 

2
8

 
.:t

 
7 

1
5

 
+

 
6 

5 
2

3
 

+
1

8
 

2
1

 
+

 
1 

5
3

8
 

3
5

 
+

 
2 

A
a
n

w
e
z
ig

h
e
id

 
e
n

 
g

e
b

ru
ik

 
v

a
n

 
a
u

to
g

o
rd

e
ls

 
b

u
it

e
n

 
d

e 
b

eb
o

u
w

d
e 

ko
m

 

n
a
a
r 

h
e
t 

a
a
n

ta
l 

d
o

o
r 

b
e
s
tu

u
rd

e
rs

 
v

a
n

 
p

e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 
in

 
h

e
t 

la
a
ts

te
 

ja
a
r 

v
e
rr

e
d

e
n

 
k

il
o

m
e
te

rs
 

(j
a
a
rk

il
o

m
e
tr

a
g

e
) 

(n
k

to
b

e
r 

1
9

6
9

).
 



Ja
a
rk

il
o

m
e
 

te
e
rd

e
n

 
G

o
rd

 
1 

s 
a

a
m

H
! 

Iv
a
a
rv

a
n

 
k

t 

a
a
n

ta
l 

(!
 

jO
 

m
a
rg

e
 

a
a
n

ta
l 

%
 m

a
rg

e
 

a
a
n

ta
l 

%
 

m
ar

g
e 

I 
I
I
 

v
a
n

 
v

a
n

 
I 

I
I
 

<
 

1
2

. 
1

0
2

0
 

2
4

 
+

 
1 

1
6

0
 

16
 

+
 

2 
8 

5 
.:!

.: 
3 

, 
39

 
+

 
2 

0
"
l 

+
 

2 
48

 
13

 
.:!

.: 
3 

... 
"
"
J
 

17
 

+
 

1 
19

1 
2

6
 

±
 3

 
1

8
 

9 
~
 

4 

4 
5 

1
2

 
+

 
1 

1 
~
 ()

 
J.

::.
 

+
 

4 
21.

1: 
1

8
 

±
 7

 

>
 

1 
5 

+
 1

;-
-

~
 

2
8

 
+

 
6 

3 
6 

+
 

6 

11
9 

3 
+

 1
;-

21
 

-
-

1
8

 
+

 
7 

1 
5 

+
 9

 

'r
o 

1
0

0
 

94
1 

2
2

 
+

 
1 

1
0

2
 

1
1

 
+

 2
 

i 
v

a
n

 
a
n

i 
s 

b
in

n
e!

l.
 

d
e
 

b
e
b

o
m

,d
e
 

ko
m

 

n
a
a
r 

h
e 

1 
d

o
o

r 
b

e
s
tu

u
rd

e
rs

 
v

a
n

 
p

e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 
in

 
h

e
t 

la
a
ts

te
' 

ja
a
r 

v
e
rr

e
d

e
n

 
k

il
o

m
e
te

rs
 

(j
a
a
rk

il
o

m
e
 

) 
(o

k
to

b
e
r 

19
69

).
 



T
 

G
e
ë
n

q
u

ê
te

e
rd

e
n

 
G

o
rd

e
ls

 
a
a
n

w
e
z
ig

 
~
a
a
r
v
a
n
 

g
e
b

ru
ik

t 

e
rv

a
ri

n
g

 
a
a
n

ta
l 

~
 

m
ar

g
e 

a
a
n

ta
l 

%
 va

n
 

m
ar

g
e 

a
a
n

ta
l 

%
 va

n
 

I 

i 
k

il
o

m
e
te

rs
 

I 
I
I
 

I 
1

1
 

( 
2

5
.0

0
0

 
19

4 
1

0
 

+
 

1 
1

8
 

9 
+

 
6 

4 
2

2
 

.0
0

0
 

-
.0

0
0

 
10

 
+

 
1 

23
 

1
2

 
±

 
5 

8 
3

5
 

.0
0

0
 

-
1

0
0

.0
0

0
 

13
 

+
 

:2 
1

0
 

+
 

4 
9 

3
3

 

.0
0

0
 

-
2

0
0

.0
0

0
 

11
12

 
21

 
+

 
2 

+
 

1!
 

23
 

3
4

 

)2
0

0
.0

0
0

 
8

5
7

 
!;

.!
l 

+
 

2 
1

9
4

 
2

3
 

±
 

3 
5

6
 

29
 

O
n

b
ek

en
d

 
1.

 J 1
 

2 
+

 
1.

i 
3 

7 
+

 
8 

0 

T
o 

1 
1

0
0

 
3

3
3

 
1

7
 

+
 

2 
1

0
0

 
3

0
 

A
m

n
.e

z 
i 

e
n

 
ik

 
v

a
n

.a
u

to
g

o
rd

e
ls

 
b

u
it

e
n

 
d

e 
b

eb
o

u
w

d
e 

ko
m

 
n

a
a
r 

h
e
t 

to
ta

le
 

a
a
n

ta
l 

d
o

o
r 

b
e
s
tu

u
rd

e
rs

 
v

a
n

 
p

e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 
v

e
rr

e
d

e
n

 
k

il
o

m
e
te

rs
 

(
r
ij

e
r
v

a
r
i 

) 
(
jn

li
 

1
9

6
9

).
 

m
ar

g
e 

+
 

20
 

+
 

20
 

+
 

1
8

 

±
1

1
 

+
 

7 

+
 

5 



T
o

ta
le

 
G

eë
n

q
u

êt
ee

rd
en

 
G

o
rd

el
s 

aa
n

w
ez

ig
 

W
aa

rv
an

 
g

e
b

ru
ik

t 

ri
je

rv
a
ri

n
g

 
a
a
n

ta
l 

%
 

m
ar

g
e 

a
a
n

ta
l 

%
 va

n
 

m
ar

g
e 

a
a
n

ta
l 

%
 va

n
 

in
 
k

il
o

m
e
te

rs
 

I 
1

1
 

1 
. 

1
1

 

<
::

25
.0

00
 

57
8 

8 
±

! 
66

 
11

 
±

 3
 

23
 

35
 

2
5

.0
0

0
 

-
5

0
.0

0
0

 
54

4 
7 

+
 
! 

64
 

1
2

 
±

 3
 

22
 

3
4

 

5
0

.0
0

0
 

-
1

0
0

.0
0

0
 

10
93

 
15

 
+

 
1 

1
7

6
 

1
6

 
+

 
2 

75
 

li3
 

1
0
0
~
0
0
0
 

-
2

0
0

.0
0

0
 

13
97

 
19

 
+

 
1 

27
6 

20
 

+
 

2 
1

1
2

 
41

 

., 
2

0
0

.0
0

0
 

3
5

3
9

 
49

 
+

 
1 

9
0

8
 

26
 

+
 

1 
29

6 
33

 

O
n

b
ek

en
d

 
13

9 
2 

±
! 

28
 

20
 

+
 

7 
10

 
3

6
 

T
o

ta
a
l 

72
90

 
1

0
0

 
1

5
1

8
 

21
 

+
 

1 
53

8 
35

 

T
ab

el
 

JO
: 

A
a
n
w
e
z
i
g
h
~
i
d
 

en
 

g
e
b

ru
ik

 
v

an
 
a
u

to
g

o
rd

e
ls

 
b

u
it

e
n

 
de

 
be

bo
uw

de
 

ko
m

 
n

a
a
r 

h
e
t 

to
ta

le
 

a
a
n

ta
l 

d
o

o
r 

b
e
st

u
u

rd
e
rs

 
v

an
 
p

e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 
v

e
rr

e
d

e
n

 
k

il
o

m
e
te

rs
 

(r
ij

e
rv

a
ri

n
g

) 
(o

k
to

b
e
r 

1
9

6
9

).
 

m
ar

g
e 

+
 

1
2

 

+
 

12
 

+
 

7 

+
 

6 

+
 

3 

+
 

18
 

+
 

2 



T
o

ta
le

 
G

eë
n

q
u

êt
ee

rd
en

 
G

o
rd

el
s 

aa
n

w
ez

ig
 

W
aa

rv
an

 
g

e
b

ru
ik

t 

ri
je

rv
a
ri

n
g

 
a
a
n

ta
l 

%
 

m
ar

g
e 

a
a
n

ta
l 

%
 va

n
 

m
ar

g
e 

a
a
n

ta
l 

%
 va

n
 

m
ar

g
e 

in
 k

il
o

m
e
te

rs
 

1 
1

1
 

1 
1

1
 

<
2

5
.0

0
0

 
4

0
8

 
1

0
 

+
 

1 
5

5
 

1
3

 
±

 3
 

6 
11

 

2
5

.0
0

0
 

-
5

0
.0

0
0

 
4

3
2

 
1

0
 

+
 

1 
5

8
 

13
 

.±
 3

 
7 

1
2

 

5
u

.0
0

0
 

-
1

0
0

.0
0

0
 

6
2

7
 

1
5

 
+

 
1 

1
0

8
 

1
7

 
.±

 3
 

1
4

 
1

3
 

1
0

0
.0

0
0

 
-

2
0

0
.0

0
0

 
8

1
7

 
1

9
 

+
 

1 
1

8
5

 
23

 
.±

 3
 

28
 

1
5

 

>
 20

0
.0

0
0

 
1

7
9

9
 

4
3

 
+

 
2 

5
1

0
 

2
8

 
+

 
2 

4
6

 
9 

O
nb

ek
en

d 
11

10
 

3 
+

 
t 

25
 

1
8

 
+

 
6 

1 
4 

T
o

ta
a
l 

4
2

2
3

 
1

0
0

 
9

4
1

 
2

2
 

+
 

1 
1

0
2

 
1

1
 

T
ab

el
 
'1

: 
A

an
w

ez
ig

h
ei

d
 

en
 

g
e
b

ru
ik

 
v

an
 

a
u

to
g

o
rd

e
ls

 
b

in
n

e
n

 
d

e 
be

bo
uw

de
 

ko
m

 
n

a
a
r 

h
e
t 

to
ta

le
 

a
a
n

ta
l 

d
o

o
r 

de
 

b
e
st

u
u

rd
e
rs

 
v

an
 
p

e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 
v

e
rr

e
d

e
n

 k
il

o
m

e
te

rs
 

(r
ij

e
rv

a
ri

n
g

) 
(o

k
to

b
e
r 

1
9

6
9

).
 

+
 

8 

.±
 9

 

+
 

6 

.±
 5

 

.±
 3

 

+
 

8 

+
 

2 



R
it

le
n

g
te

 
in

 
G

eë
n

q
u

êt
ee

rd
en

 
G

o
rd

el
s 

aa
n

w
ez

ig
 

\v
aa

rv
an

 
g

e
b

ru
ik

t 

k
il

o
m

e
te

rs
 

a
a
n

ta
l 

%
 

a
a
n

ta
l 

%
 va

n
 

a
a
n

ta
l 

%
 va

n
 

m
ar

g
e 

m
ar

g
e 

I 
1

1
 

I 
1

1
 

{1
0

 
6q

 
q 

+
 

1 
1

0
 

1
6

 
+

 
9 

0 
-

-
10

 
-

50
 

2q
2 

13
 

+
 

2 
39

 
16

 
+

 
5 

1
3

 
33

 
-

-
50

 
-

10
0 

26
q 

15
 

+
 

2 
q6

 
17

 
+

 
5 

13
 

28
 

-
-

10
0 

-
20

0 
q

l!
3

 
25

 
+

 
2 

82
 

19
 

+
 

q 
21

 
26

 
-

-
)2

0
0

 
7

2
q

 
q1

 
!-

2 
1

1
9

 
1

6
 

+
 

3 
39

 
33

 
-

O
nb

ek
en

d 
3

6
 

2 
+

 
t 

q 
11

 
+

 
t 

-
-

T
o

ta
a
l 

17
73

 
10

0 
3

0
0

 
1

7
 

+
 

2 
88

 
29

 
-

T
ab

el
 

2
2

: 
A

an
w

ez
ig

h
ei

d
 

en
 
g

e
b

ru
ik

 
v

an
 

a
u

to
g

o
rd

e
ls

 
b

ij
 

m
a
n

n
e
li

jk
e
 

b
e
st

u
u

rd
e
rs

 
v

an
 

p
e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 
n

a
a
r 

ri
tl

e
n

g
te

 
(j

u
li

 
1

9
6

9
).

 

m
ar

g
e 

+
 1

5
 

:!: 
13

 

+
 

1
0

 
- +

 
9 

.- +
 

5 
-



" 

R
it

le
n

g
te

 
in

 
G

eë
n

q
u

êt
ee

rd
en

 
G

o
rd

el
s 

aa
n

w
ez

ig
 

W
aa

rv
an

 
g

e
b

ru
ik

t 

k
il

o
m

e
te

rs
 

a
a
n

ta
l 

%
 

a
a
n

ta
l 

%
 va

n
 

a
a
n

ta
l 

%
 va

n
 

m
ar

ge
 

m
ar

g
e 

I 
1

1
 

1 
1

1
 

<:
:1

0 
9 

l± 
~ 

3 
3 

33
 

.:!:
 3

1 
0 

10
 

-
50

 
35

 
1

8
 

+
,6

 
5 

1l
± 

.:!:
 1

2 
1 

20
 

50
 

-
10

0 
39

 
20

 
+

,6
 

5 
1

3
 

.:
!:

ll
 

1 
20

 
10

0 
-

20
0 

59
 

31
 

+
 

7 
10

 
17

 
.:!:

 1
0

 
5 

50
 

}' 
20

0 
l±

1 
21

 
+

 
6 

-
9 

22
 

.:!:
 1

3
 

5 
55

 
O

nb
ek

en
d 

8 
l± 

:!: 
:3 

1 
1

2
 

+
 

23
 

T
o

ta
a
l 

19
1 

10
0 

33
 

17
 

.:!:
 

5 
1

2
 

36
 

T
ab

el
 

32
= 

A
an

w
ez

ig
h

ei
d

 
en

 
g

e
b

ru
ik

 v
an

 
a
u

to
g

o
rd

e
ls

 
b

ij
 

v
ro

u
w

e
li

jk
e
 

b
e
st

u
u

rd
e
rs

 
v

an
 

p
e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 
n

a
a
r 

ri
tl

e
n

g
te

 
(j

u
li

 
1

9
6

9
).

 

m
ar

g
e 

.:!:
 3

6 

.:!:
 3

6 

.:!:
 3

2 

.:!:
 3

3 

.:!
:1

7 



• 
,I 

R
it

le
n

g
te

 
in

 
G

e
ë
n

q
u

ê
te

e
rd

e
n

 
G

o
rd

e
ls

 
a
a
n

w
e
z
ig

 
'v

a
a
rv

a
n

 
g

e
b

ru
ik

t 

k
il

o
m

e
te

rs
 

a
a
n

ta
l 

%
 

a
a
n

ta
l 

%
 va

n
 

a
a
n

ta
l 

%
 va

n
 

m
a
rg

e
 

m
a
rg

e
 

I 
1

1
 

1 
I
I
 

( 
1

0
 

14
)1

3 
1

4
 

.±
t 

3
1

5
 

2
2

 
+

 
2 

2
7

 
9 

1
0

 
-

50
 

2
5

8
9

 
2

6
 

+
 

1 
4

7
3

 
1

8
 

+
 

2 
8

5
 

1
8

 

5
0

 
-

1
0

0
 

1
8

7
5

 
1

9
 

+
 

1 
3

9
8

 
21

 
+

 
2 

1
2

5
 

3
1

 

1
0

0
 

-
2

0
0

 
2

2
5

5
 

2
3

 
+

 
1 

5
2

2
 

23
 

+
 

2 
1

8
7

 
3

6
 

(2
0

0
 

1
6

8
6

 
1

7
 

+
 

1 
4

0
8

 
2

4
 

+
 

2 
1

3
4

 
3

3
 

O
n

b
ek

en
d

 
1

0
0

 
1 

.±
! 

27
 

27
. 

+
 

9 
4 

1
5

 

T
o

ta
a
l 

9
9

4
8

 
1

0
0

 
2

H
:3

 
2

2
 

+
 

1 
5

6
2

 
2

6
 

T
a
b

e
l 

31
1:

 
A

a
n

w
e
z
ig

h
e
id

 
e
n

 
g

e
b

ru
ik

 
v

a
n

 
a
u

to
g

o
rd

e
ls

 
b

ij
 

m
a
n

n
e
li

jk
e
 

b
e
s
tu

u
rd

e
rs

 
v

a
n

 

p
e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 
n

a
a
r 

r
it

le
n

g
te

 
(o

k
to

b
e
r 

1
9

6
9

).
 

m
ar

g
e 

+
 

3 

+
 

4 

+
 

5 

+
 

4 

+
 

5 

+
 

1
4

 

+
 

2 



R
i t

le
n

g
te

 
in

 
G

eë
n

q
u

êt
ee

rd
en

 
G

o
rd

el
s 

aa
n

w
ez

ig
 

W
aa

rv
an

 
g

e
b

ru
ik

t 

k
il

o
m

e
te

rs
 

a
a
n

ta
l 

%
 

a
a
n

ta
l 

%
 va

n
 

a
a
n

ta
l 

%
 va

n
 

m
ar

ge
 

m
ar

ge
 

I 
1

1
 

1 
1

1
 

<
10

 
25

2 
16

 
+

 
2 

56
 

22
 

+
 

5 
7 

13
 

10
 

-
50

 
57

2 
37

 
+

 
2 

91
 

16
 

+
 

3 
12

 
13

 

50
 

-
10

0 
31

5 
20

 
+

 
2 

68
 

22
 

.±
5

 
21

 
31

 

10
0 

-
20

0 
26

9 
17

 
+

 
2 

57
 

21
 

+
 

5 
24

 
42

 

)2
0

0
 

13
8 

9 
+

 
1 

34
 

25
 

+
 

7 
13

 
38

 

O
nb

ek
en

d 
19

 
1 

+
 

1 
'* 

21
 

.±
 

19
 

1 
25

 

T
o

ta
a
l 

15
65

 
10

0 
31

0 
20

 
±

 
2 

78
 

25
 

T
ab

el
 

32
: 

A
an

w
ez

ig
h

ei
d

 
en

 
g

eb
ru

ik
 v

an
 

a
u

to
g

o
rd

e
ls

 
b

ij
 

v
ro

u
w

e
li

jk
e
 

b
e
st

u
u

rd
e
rs

 
v

an
 

p
e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 
n

a
a
r 

r
it

 le
n

g
te

 
(o

k
to

b
e
r 

1
9

6
9

).
 

m
ar

ge
 

+
 

9 

+
 

7 

+
 

1
1

 

.±
 

13
 

.±
 

17
 

.±
 

43
 

±
 

5 



H
i t

le
n

g
te

 
in

 
G

e
ë
n

q
u

ê
te

e
rd

e
n

 
G

o
rd

e
ls

 
a
a
n

w
e
z
ig

 
W

aa
rv

an
 

g
e
b

ru
ik

t 

k
il

o
m

e
te

rs
 

a
a
n

ta
l 

%
 

a
a
n

ta
l 

m
ar

g
e 

%
 va

n
 

m
ar

g
e 

a
a
n

ta
l 

%
 va

n
 

m
ar

g
e 

I 
I
I
 

I 
I
I
 

<
1

0
 

4
3

1
 

6 
.±

 1
 

9
5

 
2

2
 

+
 

4 
2

3
 

2
4

 
+

 
8 

1
0

 
-

5
0

 
1

7
4

2
 

2
4

 
.±

 1
 

2
8

4
 

1
6

 
+

 
2 

7
1

 
2

5
 

+
 

5 

5
0

 
-

1
0

0
 

1
6

4
9

 
2

3
 

. .
± 

1 
3

3
4

 
2

0
 

+
 

2 
1

2
5

 
3

7
 

+
 

5 

1
0

0
 

-
2

0
0

 
2

0
0

9
 

27
 

+
 

1 
4

4
6

 
2

2
 

+
 

2 
1

8
6

 
4

2
 

+
 

5 

>
2

0
0

 
1

3
8

5
 

1
9

 
+

 
1 

3
3

3
 

2
4

 
+

 
2 

1
3

0
 

3
9

 
+

 
5 

O
n

b
ek

en
d

 
7

4
 

1 
+

 .
1. 

_ 
2 

2
4

 
3

2
 

+
1

1
 

3 
1

3
 

+
 

1
4

 

T
o

ta
a
l 

7
2

9
0

 
1

0
0

 
1

5
1

6
 

2
1

 
+

 
1 

5
3

8
 

3
5

 
+

 
2 

T
a
b

e
l 

3
6

: 
A

a
n

w
e
z
ig

h
e
id

 
e
n

 
g

e
b

ru
ik

 
v

a
n

 
a
u

to
g

o
rd

e
ls

 
b

u
it

e
n

 
d

e 
b

eb
o

u
w

d
e 

ko
m

 
b

ij
 

b
e
s
tu

u
rd

e
rs

 

v
a
n

 
p

e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 
n

a
a
r 

ri
tl

e
n

g
te

 
(o

k
to

b
e
r 

1
9

6
9

).
 



H
it

le
n

g
te

 
in

 
G

e
ë
n

q
u

ê
te

e
rd

e
n

 
G

o
rd

e
ls

 
a
a
n

w
e
z
ig

 
W

aa
rv

an
 

g
e
b

ru
ik

t 

k
il

o
m

e
te

rs
 

a
a
n

ta
l 

%
 

m
ar

g
e 

a
a
n

ta
l 

%
 v

a
n

 
m

ar
g

e 
a
a
n

ta
l 

%
 va

n
 

m
ar

g
e 

I 
1

1
 

1 
1

1
 

-< 
10

 
1

2
6

4
 

3
0

 
±.

 1
 

2
7

6
 

22
 

+
 

2 
1

1
 

4 
+

 
2 

1
0

 
-

50
 

1
4

1
9

 
3

4
 

+
 

1 
2

8
0

 
20

 
+

 
2 

26
 

9 
+

 
3 

50
 

-
1

0
0

 
5

4
1

 
1

3
 

±.
 1

 
1

3
2

 
2

4
 

+
 

4 
21

 
1

6
 

+
 

6 

1
0

0
 

-
20

0 
5

1
5

 
1

2
 

+
 

1 
1

3
3

 
26

 
+

 
4 

25
 

1
9

 
+

 
7 

1
2

0
0

 
43

9 
1

0
 

±.
 1

 
1

0
9

 
25

 
+

 
4 

1
7

 
1

6
 

+
 

7 

O
n

b
ek

en
d

 
45

 
1 

±
.i

 
7 

1
6

' 
+

1
1

 
2 

29
 

±.
 3

4
 

T
o

ta
a
l 

4
2

2
3

 
1

0
0

 
9

3
7

 
22

 
+

 
1 

1
0

2
 

1
1

 
+

 
2 

T
a
b

e
l 

3
7

: 
A

a
n

w
e
z
ig

h
e
id

 
en

 
g

e
b

ru
ik

 
v

a
n

 
a
u

to
g

o
rd

e
ls

 
b

in
n

e
n

 
d

e 
b

eb
o

u
w

d
e 

ko
m

 
b

ij
 

b
e
s
tu

u
rd

e
rs

 

v
a
n

 
p

e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 
n

a
a
r 

ri
tl

e
n

g
te

 
(o

k
to

b
e
r 

1
9

6
9

).
 



P
ri

js
k

la
s
s
e
 

in
 

G
e
ë
n

q
u

ê
te

e
rd

e
n

 
G

o
rd

e
ls

 
a
a
n

w
e
z
ig

 
W

aa
rv

an
 

g
e
b

ru
ik

t 

g
u

ld
e
n

s 
a
a
n

ta
l 

%
 

m
ar

g
e 

a
a
n

ta
l 

%
 va

n
 

m
ar

g
e 

a
a
n

ta
l 

%
 va

n
 

m
ar

g
e 

I 
1

1
 

1 
1

1
 

<
5

0
0

0
 

2
9

2
 

1
5

 
+

 
2 

2
9

 
1

0
 

+
 

1*
 

1
0

 
3

1 * 
.±.

 1
8

 

5
0

0
0

 
-

6
0

0
0

 
3

7
8

 
1

9
 

+
 

2 
4

9
 

1
3

 
.±.

 3
 

1
3

 
27

 
.±.

 1
3

 

6
0

0
0

 
-

7
0

0
0

 
1

9
4

 
1

0
 

+
 

1 
2

8
 

1
4

 
.±.

 5
 

1
0

 
3

6
 

+
 

1
8

 

7
0

0
0

 
-

9
0

0
0

 
3

1
6

 
1

6
 

+
 

2 
5

6
 

1
8

 
+

 
4 

1
6

 
2

9
 

+
 

1
2

 

~
9
0
0
0
 

4
0

1
 

2
0

 
+

 
2 

9
5

 
2

4
 

+
 

4 
1

9
 

20
 

+
 

8 

O
n

b
ek

en
d

 
3

8
4

 
2

0
 

+
 

2 
7

6
 

20
 

+
 

4 
3

2
 

4
2

 
+

 
1

1
 

T
o

ta
a
l 

1
9

6
5

 
1

0
0

 
3

3
3

 
1

7
 

+
 

2 
1

0
0

 
3

0
 

+
 

5 

T
a
b

e
l 

i8
: 

A
a
n

w
e
z
ig

h
e
id

 
en

 
g

e
b

ru
ik

 
v

a
n

 
a
u

to
g

o
rd

e
ls

 
b

ij
 

b
e
s
tu

u
rd

e
rs

 
n

a
a
r 

p
ri

js
k

la
s
s
e
 

v
a
n

 

p
e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 
(
ju

li
 

1
9

6
9

).
 



P
ri

js
k

la
s
s
e
 

in
 

G
e
ë
n

q
u

ê
te

e
rd

e
n

 
G

o
rd

e
ls

 
a
a
n

w
e
z
ig

 
W

aa
rv

an
 

g
e
b

ru
ik

t 

g
u

ld
e
n

s 
a
a
n

ta
l 

%
 

m
ar

g
e 

a
a
n

ta
l 

%
 va

n
 

m
ar

g
e 

a
a
n

ta
l 

%
 va

n
 

I 
I
I
 

I 
1

1
 

<
5

0
0

0
 

1
8

q
3

 
1

6
 

±
! 

2
3

5
 

1
3

 
+

 
2 

7
6

 
3

2
 

5
0

0
0

 
-

6
0

0
0

 
1

9
2

8
 

1
7

 
+

 
.~.

 
-

~
 

3
0

1
 

1
6

 
+

 
2 

7
7

 
2

6
 

6
0

0
0

 
-

7
0

0
0

 
1

0
1

3
 

9 
±

 t
 

1
9

q
 

1
9

 
+

 
2 

5
7

 
2

9
 

7
0

0
0

 
-

9
0

0
0

 
1

8
9

9
 

1
6

 
+

 
-*-

_ 
2 

q
q

6
 

2
3

 
+

 
2 

1
2

7
 

2
8

 

>
9

0
0

0
 

2
2

0
2

 
1

9
 

±
! 

6
5

q
 

\3
0

 
+

 
2 

lq
O

 
21

 

O
n

b
ek

en
d

 
2

6
2

8
 

2
3

 
+

 
1 

6
2

3
 

2
q

 
+

 
2 

1
6

3
 

2
6

 

T
o

ta
a
l 

1
1

5
1

3
 

1
0

0
 

2
4

5
3

 
2

1
 

+
 

1 
6q

O
 

2
6

 

T
a
b

e
l 

32
: 

A
a
n

w
e
z
ig

h
e
id

 
e
n

 
g

e
b

ru
ik

 
v

an
 

a
u

to
g

o
rd

e
ls

 
b

ij
 

b
e
s
tu

u
rd

e
rs

 
n

a
a
r 

p
ri

js
k

la
s
s
e
 

v
a
n

 
p

e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 
(o

k
to

b
e
r 

1
9

6
9

).
 

m
ar

g
e 

+
 

6 

±
 5

 

.±
 7

 

+
 

q 

.±
 3

 
+

 
q 

+
 

2 



P
ri

js
k

la
s
s
e
 

in
 

G
e
ë
n

q
u

ê
te

e
rd

e
n

 
G

o
rd

e
ls

 
a
a
n

w
e
z
ig

 
\"

 a
a
rv

a
n

 
g

e 
b

ru
il

d
 

g
u

ld
e
n

s 
a
a
n

ta
l 

%
 

m
ar

g
e 

a
a
n

ta
l 

%
 va

n
 

m
ar

g
e 

a
a
n

ta
l 

%
 va

n
 

I 
1

1
 

1 
1

1
 

'-
5

0
0

0
 

1
0

8
0

 
1

5
 

+
 

1 
1

5
0

 
1

4
 

+
 

2 
5

1
 

3
4

 

5
0

0
0

 
-

6
0

0
0

 
1

1
7

9
 

1
6

 
+

 
1 

2
1

3
 

1
8

 
+

 
2 

6
0

 
2

8
 

6
0

0
0

 
-

7
0

0
0

 
6

3
2

 
8 

±
 ·

là 
1

4
3

 
2

3
 

±
 3

 
4

1
 

2
9

 

7
0

0
0

 
-

9
0

0
0

 
1

2
5

0
 

1
7

 
+

 
1 

3
2

1
 

2
6

, 
+

 
2 

8
9

 
2

8
 

'7
9

0
0

0
 

1
4

1 1
6 

2
0

 
+

 
1 

4
5

6
 

3
2

 
+

 
2 

1
0

1
 

2
2

 

O
n

b
ek

en
d

 
1

7
3

1 ! 
2

4
 

+
 

1 
h3

7 
2

5
. 

+
 

2 
1

1
8

 
2

7
 

T
o

ta
a
l 

7
3

2
1

 
1

0
0

 
1

7
2

0
 

2
3

 
+

 
1 

4
6

0
 

2
7

 

T
a
b

e
l 

4
0

: 
A

a
n

w
e
z
ig

h
e
id

 
e
n

 
g

e
b

ru
ik

 
v

a
n

 
a
u

to
g

o
rd

e
ls

 
b

ij
 

b
e
s
tu

u
rd

e
rs

 
o

p
 

w
e
rk

d
a
g

e
n

 

n
a
a
r 

p
ri

js
k

la
s
s
e
 

v
a
n

 
p

e
rs

o
n

e
n

a
u

to
's

 
(o

k
to

b
e
r 

1
9

6
9

).
 

m
ar

g
e 

+
 

8 

±
 6

 

.±
 8

 

±
 5

 

+
 

4 

+
 

4 

+
 

2 
































































































































