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Figure 1 Distribution de 'age du parc automabile algérien
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HAP �
Teneurs (ng/m3) �
�
Anthracène 


Phénylène 


Pyrène 


Fluoranthène 


Benzo(a)anthracène 


Chrysène 


Benzo(b)fluoranthène 


Benzo(k)fluoranthène 


Dibenzo(a,h)anthracène 


Benzo(g,h,i)pérylène 


Benzo(a)pyrène 


Indo-pyrène �
0,167 


0,021 


0,302 


0,439 


0,215 


0,043 


0,254 


0,135 


0,126 


0,097 


0,162 


0,147 �
�









A la lumière de ces résultats et en comparaison avec d'autres villes de même ou de plus grande


 envergure qu'Alger, on constate que le parc automobile algérien engendre de fortes émissions de HAP. 


L'âge très élevé du parc automobile, l'absence de contrôle et de systèmes de dépollution, font en sorte que


 les particules collectées sont des suies noires riches en HAP. 


En milieu urbain, à proximité des artères et particulièrement dans les rues de types canyon bordées


 de bâtiments où la ventilation naturelle est moins bonne, il faut s'attendre à des teneurs encore 


plus importantes en HAP. 





VII. CONCLUSION 


La composition du parc automobile algérien évolue plus rapidement durant la dernière décennie par 


une importante mise sur le marché de véhicules neuf contribuant au rajeunissement de ce parc. Le 


transport routier est le principal moyen de transport de biens et de personnes fait que le kilométrage annuel 


croit régulièrement et avoisine les 24000 km en 2001. l’age affecte sensiblement ce kilométrage. 


A Alger, le trafic routier est à l'origine de la presque totalité des NOx émis dans l'atmosphère. Les 


résultats obtenus en certaines périodes spéciales telles que le mois de Ramadhan, les jours de week-end et


 les heures de couvre-feu, montrent des évolutions spécifiques qui sont directement liées à l'intensité du


 trafic routier. Comparé à des villes européennes de même envergure, la ville d'Alger ne subit pas une


 pollution alarmante par les NOx. Ceci s'explique d'une part par le faible taux de motorisation à Alger (environ


 un véhicule pour 6 personnes) et d'autre part par l'absence en milieu urbain de grandes installation


 industrielles émettrices de NOx. 


C'est la production photochimique lors du transport du panache urbain qui est à l'origine de ces 


épisodes d'ozone. Cette situation est d'autant plus inquiétante que les masses d'air transitant sur la ville 


se dirigent fréquemment vers les banlieues sud et est où de nouvelles cités à forte densité de population ont


 vu le jour ces dernières années. Tout comme dans d'autres villes, l'urbanisation et le trafic routier sans 


cesse croissant représentent à Alger l'enjeu essentiel pour la qualité de l'air. 


     La pollution par les particules en suspension est trop importante à l’image de tous les pays


      en développement dépassant les valeurs guides de l’OMS. 


     La présence de polluants organiques cancérigènes tels que les hydrocarbures aromatiques polycycliques et les hydrocarbures     


     aromatiques monocycliques à des teneurs équivalentes et parfois supérieures à celles rencontres dans des villes plus 


     motorises révèlent l’importance des émissions polluantes issus du trafic routier a Alger du au vieillissement du parc,


     manque de maintenance et absence de système de dépollution. 
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I. Introduction 


   Introduction


La pollution par les émissions automobiles dans le monde devient de plus en plus inquiétante particulièrement 


dans les grandes métropoles où on constate déjà depuis plusieurs décennies des épisodes de pollution par le smog dont les effets néfastes sur tous les êtres vivants ainsi que sur la végétation sont démontrés. 


La recherche du véhicule propre fait de nos jours l'objet de nombreux travaux. L'objectif principal consiste à 


réduire les émissions polluantes en améliorant la combustion des moteurs et en utilisant des carburants 


(alternatifs) moins polluants. L'utilisation du gaz carburant est l'une des options utilisées depuis 


les années soixante-dix. Cependant et pour des raisons diverses l'utilisation du gaz n'a pas connu de percée


 et ce même au niveau des pays grands producteurs d'énergie gazière. Les émissions polluantes dépendent 


non seulement des caractéristiques propres des véhicules en circulation mais aussi de l’usage des véhicules. 





II. Composition du parc automobile algérien 





La distribution d’âge des véhicules observés dans les différentes enquêtes (figure 1) révèle un important décalage avec les données ONS ce qui confirme l’hypothèse avancée (Boughedaoui et al.) que le parc administratif est fictif devant le parc roulant. On constate que pour les véhicules d’âge supérieur à 14 ans il y a une surestimation du nombre puisqu’il est difficile de recenser les véhicules qui tombent dans le rebut, mis en ferraille et déclassés. Tandis que pour les véhicules d’âge inférieur à 14 ans, on relève une sous-estimation dû au décalage qui existe entre la diffusion des données statistiques et l’immatriculation des nouveaux véhicules importés au niveau des services d’immatriculation. 
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Les résultats d’enquêtes permettent d’estimer le parc roulant à environ 2.3 millions de véhicules au lieu de 2,9 millions de véhicules annoncé par l’O.N.S. (tableau 1), soit 20 % de moins. Cet écart important entre le taux de véhicules observé et celui de l’O.N.S., est certainement dû: 


- l’inexistence physique d’une partie de ces véhicules, essentiellement les véhicules trop âgés, 


la différence entre parc roulant et statique. En effet, tout véhicule existant et en état de rouler, ne roule 


pas forcément, et peut donc échapper à ce genre enquêtes. 


Les observations effectuées depuis plus de trois ans montrent aussi que les véhicules d’âge supérieur à 36


 ans (datant d’avant 1962) sont des plus rares. Lorsque ceux-ci existent, ils se trouvent dans un état de 


dégradation avancée et n’effectuent qu’un faible kilométrage. 


Le parc est nettement plus jeune que ne laisse croire le parc ONS (tableau 2) dont la moyenne d’âge des 


véhicules roulant est de 14.4 ans. Il est composé à plus de 61% de véhicules particuliers et de 20% de véhicules utilitaires légers.











									





























Tableau 1: Age du parc automobile algérien 
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Le nombre de véhicules importés annuellement renseigne bien sur le taux de croissance du parc en 


Algérie (figure 2) dès lors que la production locale ne concerne que les camions, bus et quelques engins.


 Le taux de croissance du parc est estimé à 2.5%. La composante principale de ce parc étant les véhicules particuliers,


 les camionnettes et les fourgons. D’autres part, plus de 75% du parc total roule à l’essence. Le taux  de disélisation des véhicules particuliers est de l’ordre de 5% seulement. 
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III. KILOMETRAGE





Le kilométrage annuel moyen des véhicules tous genres confondus a chuté entre 1990 et 1998 d’environ


1800 km (figure 3). On constate qu’il y a une nette évolution du kilométrage moyen annuelle par classe


de véhicules. Ainsi il apparaît que le kilométrage des véhicules particuliers a chuté d’environ 6000 km entre 


1990 et 1998. Les principales raisons de cette chute sont l’augmentation des prix des carburants qui ont 


presque doublés en une décennie et une importante chute du pouvoir d’achat en cette période. 





   Ceci a eu pour conséquence l’utilisation de transports en commun comme les taxi collectifs et les bus qui ont vu leurs kilométrages croître de 12 000 et 6 000 respectivement. Le réseau ferroviaire étant très peu développé en Algérie, le transport de marchandise se fait principalement par route, c’est ainsi que le kilométrage des véhicules utilitaires légers et lourds s’est accru d’environ 12000 km. 
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Globalement le kilométrage annuel moyen décroît avec l’âge du parc. Il n’atteint que quelques 2000 km 


pour les véhicules très âgés et une moyenne de 22 870 km pour tous les véhicules particuliers (figure 4). 
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  IV. CINEMATIQUE 





    A partir des données relevés lors des différents enregistrements de vitesse et de régime de rotation du moteur,


   on  calcule les accélérations en prenant la moyenne mobile de période 4. 


   Dans une première phase de traitement des données obtenus, on a décomposé tous les trajets effectués en     


   séquences cinématiques. La séquence est décrite par la vitesse instantanée du véhicule entre le démarrage et   


   lorsque la vitesse devient inférieure à 1 km/h pendant 3 secondes consécutives. les variables utilisées pour 


   l’analyse des séquences cinématiques sont: 


    • durée de séquence, tseq 


    • temps d’arrêt, tral 3 


    • longueur de séquence, dist 


    • vitesse moyenne, vmoy 


    • nombre d’extrema sur une séquence, nerv 


    • pourcentage de temps où l’accélération est voisine de zéro, comprise entre -0.25 et +0.25 m/s2, acco 











Le tableau 3 résume les résultats trouvés pour les 2990 séquences obtenues pendant 60 heures


 d’enregistrement. L’analyse des distributions de vitesse et d’accélération a permis de regrouper les données


 en 8 classes de vitesse et 13 classes d’accélération. 





Tableau 3 : Variables d’étude des séquences cinématiques


Variable �
Moyenne �
Ecart-type �
Minimum �
Maximum �
�
Vmoy (km/h) �
21.92 �
12.44 �
0.75 �
71.41 �
�
tseq (secondes) �
142.76 �
152.48 �
10 �
1137 �
�
dist (mètres) �
705.17 �
661.70 �
5 �
1950 �
�
tral (secondes) �
23.86 �
55.84 �
0 �
1094 �
�
nerv �
8.21 �
7.04 �
1 �
39 �
�
acco (%) �
31.28 �
26.54 �
0 �
96.54 �
�



Les fréquences relatives des vitesse et accélérations sont comprises entre 0 et 40 km/h et 0.75 


et +0.75 respectivement. Ce premier cycle de recherche pour la mesure des émissions a été développé 


à partir de séquences cinématiques réelles. Plusieurs cycles ont été générés et analysés pour en retenir


le plus représentatif d’une durée de 22 minutes correspondant au parcours moyen en milieu urbain à Alger 


(figure 5). 
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    Les caractéristiques du cycle établi sont: 


•vitesse moyenne du cycle : 21.92 km/h 


•vitesse maximale : 54 km/h 


•vitesse moyenne hors arrêt : 24.15 km/h 


•longueur du cycle : 8,448 km 


•Accélération maximale: +3.60 m/s2 


•Nombre d’arrêt par km: 4.6 


•Durée du cycle: 1314 secondes 














	











	





	V. LES EMISSIONS POLLUANTES 





V.1. Origine des émissions 





La transformation de la chaleur de combustion des hydrocarbures en travail mécanique est à l'origine des émissions polluantes des voitures. La combustion stœchiométriques ne produit que de la vapeur d'eau et le dioxyde de carbone. En utilisation réelle du véhicule, cette combustion idéale n'est jamais réalisée. La mauvaise combustion liée d'une part au rapport air/carburant (mélange riche ou pauvre) et au régime de fonctionnement (départ à froid ou à chaud, ralenti, accéléré, croisière, etc.) est la principale cause de ces émissions. La figure 6 illustre l'évolution des émissions en fonction de la vitesse du véhicule. 
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Dans les grandes agglomérations urbaines, la pollution de l'atmosphère provient en majeure partie des activités de transports. Le CO, NOx les hydrocarbures totaux, les particules, le SO2 y sont les principaux polluants. A titre d'illustration, on présente sur le tableau 4 la contribution du trafic routier dans la pollution de certaines villes dans le monde. 

















	Tableau 4: Contribution du trafic dans la pollution urbaine de quelques villes





Polluants 


Villes �
CO �
HC �
NOX �
Particules �
SO2 �
�
Mexico �
97% �
52% �
74% �
2% �
20% �
�
Santiago �
81% �
48% �
90% �
6% �
13% �
�
Sao Paulo 94% �
�
76% �
89% �
22% �
59% �
�
Bombay �
86% �
20% �
44% �
3% �
�
�
Koweït �
96% �
76% �
26% �
3% �
11% �
�
Manille �
93% �
82% �
73% �
60% �
12% �
�
Séoul �
15% �
40% �
60% �
35% �
7% �
�
Ankara �
77% �
62% �
44% �
2% �
3% �
�



   En moyenne, dans les rues des grandes villes le trafic routier est responsable des taux d'émissions suivants 





Tableau 5: Part de pollution automobile en milieu urbain 





Polluants �
Taux (%) �
�
CO �
90 �
�
NOx �
60-70 �
�
HC �
50-60 �
�
SO2 �
10-20 �
�
PARTICULES �
10-20 �
�
PLOMB �
90 �
�
BENZENE �
90 �
�
CO2 �
30-40 �
�






V.2. Effets de la pollution automobile 


Quotidiennement, l'homme est agressé par les émissions polluantes dues au trafic routier. Les personnes les plus exposées sont d'abord les conducteurs, passagers de véhicules, puis les piétons circulant à proximité immédiate des chaussées, et enfin les riverains. La figure 2 résume le transfert des polluants émis de la source primaire vers l'homme à travers les différents vecteurs. Les effets de ces polluants sur l'environnement et la santé publique des populations sont bien connus dont les plus importants sont : 


CO: carboxyhémoglobine. 


NO2: effets irritants. 


HC: Contiennent les composés aromatiques cancérigènes tels que le benzène. 


NOx, HC: Constituent les précurseurs de la pollution photochimique (smog). Production d'ozone et autres oxydants. 


CO2, CH4: gaz à effet de serre. 


CO, NOx, SO2: participent à la formation des pluies acides. 


Plomb: effet sur le système nerveux, retard psychique chez les enfants. 


Particules: elles véhiculent les métaux lourds (Zn, Fe, Cd, etc.)et les Hydrocarbures aromatiques polycycliques (HAP), benzopyrene qui sont cancérigènes. Les particules fines sont retenues dans les alvéoles de l'appareil respiratoire. 











	VI. QUALITE DE L’AIR A ALGER 





IV.1. Oxydes d’azote et Ozone 


On présente les résultats de mesure des NOx, Ozone, particules et hydrocarbures dans l’air à Alger. Les NOx sont des polluants du monde urbain. Environ 70% des NOx émis dans l'atmosphère des grandes villes sont imputables au trafic routier. Dans la basse troposphère, l'ozone anthropogénique résulte des réactions photochimiques complexes qui mettent en jeu, principalement les hydrocarbures (HC) et les oxydes d'Azote (NOx). En vertu des nuisances multiples qu'il engendre, l'ozone fait de nos jours l'objet d'une surveillance particulière. 


L'agglomération d'Alger qui est dotée d'un important trafic routier et dont la situation géographique (36° 43' Latitude Nord) est favorable aux processus photochimiques (forte insolation) peut être le siège d'une intense pollution oxydante. 





A - Profils journaliers des polluants au centre Alger 


A partir des données recueillies sur l'ensemble des jours étudiés (Août 92 à Août 93), nous avons établi un profil journalier moyen du centre ville que nous illustrons en figure 6. Ce cycle moyen reflète l'ampleur et l'évolution des émissions issues du trafic routier de la majorité des artères algéroises. 
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Le profil journalier montre que le NO accuse 3 pics importants. Ces maxima sont liés étroitement


à l'intensification du trafic routier durant les heures de pointes. En moyenne la teneur en NO reste inférieure à 100 ppb, mais on observe parfois des teneurs horaires ponctuelles supérieures à 200 ppb.


Les teneurs nocturnes exceptionnellement basses s'expliquent par l'instauration du couvre feu durant la période de mesure. Dans le profil du NO2, les fluctuations horaires sont moins marquées et ses maxima sont  moins accentués que dans le cas du NO. Par ailleurs, le rapport [NO2]/[NO] est en général inférieur à 1.


En moyenne la teneur horaire maximale est de l'ordre de 50 ppb. Le percentile 98 (P98) s'élève à 110 ppb. La norme horaire de 210 ppb édictée par l'O.M.S. n'a pas été atteinte.




















	


En ce qui concerne l'ozone, on enregistre un profil classique caractérisé par un maximum en début 


d'après-midi qui décroît ensuite progressivement jusqu'au coucher du soleil. 


Sa destruction au sol durant la nuit lors de l'établissement de la couche d'inversion, entraîne des teneurs 


nocturnes minimes. Du fait que le NO constitue, par la réaction de titration, 





NO + O3 à NO2 + O2 


un piège de l'ozone, on constate ici que l'ozone photochimique est inhibé par les taux élevés de NO. Ainsi 


même en été, les teneurs maximales mesurées en O3 sont souvent inférieures à 40 ppb. Cette situation est 


toutefois différente les "Vendredi", jours de repos. En ces jours le NO du centre ville est pratiquement réduit 


de moitié et son effet de piège sur l'ozone est atténué, le photo-oxydant s'accumule alors d'une manière


 significative dans la basse troposphère, où il atteint 50 à 60 ppb, soit 20 à 30% de plus que durant les jours


ouvrables. Ce phénomène appelé "Sunday effect" a été déjà mis en évidence à Los Angeles. 





B - L'ozone en périphérie 


En dehors du centre ville, au site d'El Madania, l'influence du trafic est moindre et les teneurs en NO et 


NO2 sont inférieures à 30-40 ppb. En ce site l'ozone, qui n'est plus suffisamment consommé par son piège, 


atteint des niveaux fort élevés. A cet effet nous illustrons en figure 7 quelques cycles mensuels moyens de 


O3 mesurés en 1994. Il en résulte que les taux élevés d'ozone se rencontrent surtout en période


 estivale et particulièrement au mois d'Août. En ce mois la moyenne mensuelle en O3 max s'élève à 78 ppb, tandis que le percentile 98 du mois s'élève à 120 ppb. 


En comparaison avec les valeurs guides de l'O.M.S. qui fixent les seuils limites à ne pas dépasser à 60 ppb


sur une durée de 8 heures et 100 ppb sur une heure, on relève durant le mois d'Août des fréqu


ences de dépassement de 64% et de 36% respectivement pour le premier et deuxième seuil limite. Pour le


mois de Juillet, ces fréquences de dépassement ne s'élèvent plus qu'à 33% et 22 % respectivement. 
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Les fortes teneurs mesurées à El Madania s'expliquent par le phénomène de transport. Ce transport a


 lieu lorsque les masses d'air transitent au dessus du centre ville et se chargent en NOx et HC qui 


sont entraînés sous les vents dominants et la brise de mer et qui sous l'effet des radiations 


solaires conduisent au site d'El Madania à une forte production photochimique d'ozone. 





C - Part de pollution due au trafic à Alger 


Une autre situation spécifique à notre culture concerne le mois de Ramadhan (mois de jeûne)


qui par ses propres caractéristiques présente un cas d'étude fort intéressant. Durant ce mois,


 le changement de mode de vie, surtout en soirée se répercute clairement sur les émissions nocturnes du NO. En effet au coucher du soleil lors de la rupture du jeûne entre 19 H et 19 H 45, l'arrêt quasi total et instantané du trafic routier se traduit par une baisse rapide des teneurs en NO qui chutent jusqu'à leurs valeurs minimales. A partir de 20 H, les veillées traditionnelles de ce mois s'accompagnent d'une reprise assez intense du trafic routier qui introduit à nouveau dans l'atmosphère des quantités nouvelles de NO, donnant ainsi naissance à un pic nocturne vers


21 H. Un peu plus tard et avec l'heure du couvre-feu, on retrouve de nouveau les basses teneurs nocturnes. Nous illustrons une pareille évolution en figure 8 qui montre au niveau du site S3 


sur deux journées consécutives les cycles de polluants en période normale (figure 8a) et


 en période de Ramadhan (figure 8b). Ainsi l'évolution journalière du NO sur les sites de proximité décrit  d'une manière assez fidèle les habitudes des algérois dans leur déplacement motorisé.


 En ces sites urbains, la principale source des NOx est le secteur des transports. L'étude


 du monoxyde d'azote constitue ainsi pour Alger un très bon indicateur de la pollution issue de 


ce secteur. 





VI.2. Particules en suspension dans l’air ( PM-10) 


L'étude des PM-10 a été effectuée sur une durée globale de 7 mois répartis sur l'année 1999 et 2000.


 Les prélèvements ont été effectués en moyenne une fois tous les trois jours. L'évolution temporelle


 des teneurs en PM-10 ainsi mesurées sont illustrées en figure 9. Les teneurs journalières varient de 27,2


 à 136,1 µg/m3 . Cette large fourchette de variation est due, d'une part aux variations dans l'intensité du


 trafic routier, et d'autre part aux influences météorologiques. La teneur moyenne s'élève à 74,8 µg/m3 


et dans 78% des cas la teneur journalière est supérieure à 50 µg/m3. Les teneurs les plus 


basses correspondent généralement à des journées de vent fort de direction sud-est opposée à la brise 


de mer  ( cas du mois de mai) ou à des périodes pluvieuses (mois de


opposée à la brise de mer ( cas du mois de mai) ou à des périodes pluvieuses (mois de novembre). Globalement, on constate qu'en ce site fortement influencé par les émissions du trafic routier, la


pollution par les PM-10 est très excessive. Si le seuil à court terme de 150 µg/m3 en vigueur aux USA et


 en UE est respecté, ce n'est pas le cas de la limite à long terme de 50 µg/m3 (norme USA et objectif 2005


 de l'UE) qui risque d'être largement dépassée. 
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VI.3. Les hydrocarbures aromatiques polynucléaires (HAP) 


Un grand nombre de composés organiques de poids moléculaire élevé sont adsorbés sur les particules


 en suspension dans l'air. Il s'agit entre autres d'alcanes lourds et de composés très toxiques comme


 les HAP. Cette dernière classe de polluants fait l'objet de nos jours d'une attention particulière, en raison


 de l'intensification du trafic routier qui en est la principale source. 


Les H.A.P. sont formés par décomposition thermique de composés organiques. Cette formation est 


basée sur deux processus : 


-Pyrolyse ou combustion incomplète 


-Carbonisation 


Les H.A.P. sont formés de deux ou plusieurs noyaux benzéniques arrangés linéairement, angulairement 


ou forme de clusters. 


Les sources des H.A.P. dans l’environnement sont aussi bien naturelles qu’anthropiques mais ils


 sont principalement émis par des processus de combustion, donc par des activités humaines. 


L’industrialisation et l’utilisation de fuel fossile ont augmenté le pourcentage des H.A.P. dans l’atmosphère ils proviennent des combustions combustibles fossiles (charbon, fuel, essence, diesel et pétrole brut) et 


d’autre processus comme la combustion du ou des herbes ou encore lors de la formation du pétrole. 


C’est pourquoi ils sont produits en grande quantité dans l’ozone urbain mais aussi dans les zones


dites polluées ou se produisent des feux de forets ou de savanes. Ce sont des polluants universellement distribués sur la planète. 


L’émission automobile constitue une source moyenne de particules en atmosphère urbaine. 


La nature des émissions en H.A.P. d’origine automobile varie en fonction du moteur et des conditions


 de fonctionnement 


Pour les véhicules essence, les émissions de H.A.P. en phase gazeuse est beaucoup plus 


importantes qu’en phase particulaire. Les H.A.P. prédominants sont le naphtalène, le 


fluorène, l’acénaphtylène., l’acénaphtène en phase gazeuse essentiellement et le pyrène, le benzo(e)


 pyrène  en phase particulaire. 


La combustion diesel est une des principales sources d’émission de particules en milieu urbain. Les


voitures diesel émettent environ 10 fois plus de H.A.P. que les voitures essences. 


Les H.A.P. qui prédominent dans les émissions diesels (parmi les 16 HAP désignés prioritaires par


 l’agence de protection de l’environnement américaine (EPA)) sont : le fluorène, le naphtalène, l’acénaphtalène, le phrènanthrène et l’anthracène Ils font partie d’un groupe chimique aux propriétés cancérigènes Ils sont très liposolubles et donc ils peuvent être absorbés par les poumons, les intestins et la peau. 


L’Agence de protection de l’environnement américaine (EPA) a dressé une liste de 16 H.A.P. 


désignés polluants prioritaires, cancérigènes pour l’homme : l:’Acénaphténe, l’Acénaphtyléne,


 l’Anthracéne, le Benzo(a) Anthracéne, le Benzo(b) fluoranthène, le Benzo (k) le fluoranthène, le Benzo 


(a) pyrène, le chrysène, le Dibenzo (a,h)anthracène, le Fluoranthène, le fluorène, l’Indo (1,2,3-e,d) pyrène, le Naphtalène, le Phenanthrècène, le Pyrène. 


A Alger, l'évaluation de la pollution par les HAP a été effectuée au niveau de l'Ecole Nationale 


Polytechnique du coté de la route nationale N° 5 à environ 9m du trottoir et à 4 m d'altitude. Il s'agit en


 fait d'un site représentatif pour une étude de la pollution issue du trafic routier. 


Nous résumons en tableau 6 les principaux HAP identifiés et leur teneur atmosphérique.
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Années�
Catégories de Véhicules�
Total�
% �
�
�
VP �
C �
Ctte �
Bus �
TR �
AT �
VS �
R �
M �
�
�
�
<62�
49990 �
7600 �
20362 �
665 �
728 �
2489 �
735 �
2510 �
1112 �
86191 �
3,09 �
�
63�
22667 �
402 �
4347 �
29 �
28 �
242 �
2 �
67 �
277 �
28061 �
1,01 �
�
64�
21538 �
393 �
4234 �
44 �
23 �
363 �
10 �
71 �
268 �
26944 �
0,97 �
�
65�
23094 �
542 �
4575 �
58 �
21 �
487 �
7 �
118 �
338 �
29240 �
1,05 �
�
66�
31678 �
952 �
5060 �
121 �
70 �
587 �
48 �
247 �
134 �
38897 �
1,40 �
�
67�
40585 �
1162 �
4816 �
98 �
40 �
2178 �
17 �
275 �
43 �
49214 �
1,77 �
�
68�
40712 �
1632 �
5678 �
89 �
55 �
4254 �
25 �
399 �
89 �
52933 �
1,90 �
�
69�
43973 �
2322 �
7354 �
129 �
37 �
3697 �
12 �
556 �
74 �
58154 �
2,09 �
�
70�
44476 �
4365 �
7477 �
159 �
79 �
1823 �
16 �
767 �
199 �
59361 �
2,13 �
�
71�
36203 �
4192 �
4946 �
113 �
158 �
438 �
16 �
1076 �
67 �
47209 �
1,69 �
�
72�
42038 �
6122 �
5442 �
387 �
288 �
925 �
56 �
1283 �
47 �
56588 �
2,03 �
�
73�
46895 �
10312 �
12861 �
724 �
541 �
1500 �
44 �
2107 �
116 �
75100 �
2,70 �
�
74�
55865 �
12257 �
16980 �
649 �
777 �
2550 �
150 �
1704 �
90 �
91022 �
3,27 �
�
75�
45211 �
19680 �
17530 �
1023 �
2730 �
2490 �
90 �
4487 �
126 �
93367 �
3,35 �
�
76�
35941 �
19724 �
11219 �
1428 �
2258 �
1784 �
127 �
2684 �
138 �
75303 �
2,70 �
�
77�
62915 �
10835 �
16393 �
2060 �
1172 �
3070 �
135 �
3415 �
112 �
100107 �
3,59 �
�
78�
51698 �
12161 �
19918 �
1156 �
1657 �
4547 �
107 �
2823 �
207 �
94274 �
3,38 �
�
79�
34822 �
11218 �
32092 �
1709 �
1546 �
3649 �
56 �
1848 �
271 �
87211 �
3,13 �
�
80�
36928 �
10942 �
21249 �
899 �
1622 �
4822 �
100 �
3347 �
364 �
80273 �
2,88 �
�
81�
93267 �
23859 �
34192 �
2286 �
3376 �
7786 �
73 �
4323 �
513 �
169675 �
6,09 �
�
82�
70550 �
13908 �
43018 �
1910 �
4474 �
6768 �
126 �
4121 �
575 �
145450 �
5,22 �
�
83�
67596 �
21190 �
48177 �
1480 �
5048 �
6358 �
143 �
5296 �
1059 �
156347 �
5,61 �
�
84�
77949 �
28166 �
70243 �
2184 �
3492 �
7931 �
37 �
4357 �
1045 �
195404 �
7,01 �
�
85�
68784 �
16315 �
35758 �
1609 �
3523 �
6393 �
63 �
3514 �
360 �
136319 �
4,89 �
�
86�
58161 �
13273 �
24014 �
901 �
3768 �
5706 �
64 �
4683 �
455 �
111025 �
3,98 �
�
87�
76085 �
10228 �
17174 �
980 �
2794 �
5842 �
105 �
4473 �
262 �
117943 �
4,23 �
�
88�
58017 �
5584 �
9888 �
795 �
1584 �
2040 �
35 �
5051 �
129 �
83123 �
2,98 �
�
89�
67870 �
3400 �
13461 �
760 �
909 �
2536 �
35 �
3529 �
166 �
92666 �
3,33 �
�
90�
59136 �
5801 �
13602 �
811 �
861 �
3668 �
133 �
3314 �
112 �
87438 �
3,14 �
�
91�
37077 �
5515 �
11095 �
570 �
463 �
5420 �
22 �
2708 �
21 �
62891 �
2,26 �
�
92�
25797 �
3046 �
8601 �
582 �
938 �
4477 �
30 �
3262 �
44 �
46777 �
1,68 �
�
93�
27116 �
2397 �
9213 �
700 �
674 �
5082 �
37 �
3975 �
29 �
49223 �
1,77 �
�
94�
22418 �
1668 �
10620 �
864 �
404 �
2753 �
54 �
2939 �
45 �
41765 �
1,50 �
�
95�
21073 �
834 �
5793 �
535 �
365 �
1333 �
23 �
1728 �
49 �
31733 �
1,14 �
�
96�
10608 �
1488 �
2635 �
697 �
237 �
980 �
26 �
1450 �
25 �
18146 �
0,65 �
�
97�
6374 �
798 �
1075 �
1226 �
166 �
457 �
25 �
738 �
24 �
10883 �
0,39 �
�
Total�
1615107 �
294283 �
581092 �
30430 �
46906 �
117425 �
2784 �
89245 �
8985 �
2 786 257 �
100,00 �
�
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