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Resumo: Com o crescimento das cidades e a necessidade da população em deslocar-se para 
seus locais de estudo, trabalho, lazer e afins, se faz necessária a implementação de modais que 
supram a demanda, possibilitando ao usuário um serviço de qualidade. Em função disto, no ano 
de 2012, começou a funcionar em Fortaleza, capital do Ceará, a linha sul do Metrofor, sistema 
de transportes sob trilhos movido a eletricidade. Dessa maneira, o presente artigo buscou 
avaliar a qualidade da operação da linha citada. Como resultados, pode-se observar que a linha 
opera de maneira subutilizada quando avaliados pontos como acessibilidade, integração 
multimodal e geração de viagens. 

Palavras-chave: metrô, headway, operação, geração de viagens. 

Abstract: With the growth of cities and the population's need to move to their places of study, 
work, leisure and the like, it is necessary to implement modes that meet the demand, enabling 
the user a quality service. Because of this, in 2012, the southern line of Metrofor, a rail 
transportation system powered by electricity, began operating in Fortaleza, capital of Ceará. 
Thus, this paper sought to evaluate the quality of the operation of this line. As results, it can be 
observed that the line operates in an underutilized way when points such as accessibility, 
multimodal integration and trip generation are evaluated. 

Keywords: subway, headway, operation, trip generation. 
 
1. Introdução 

 À medida que as cidades crescem em tamanho e complexidade, ocorre uma dispersão 
das atividades pelo espaço urbano, fazendo surgir a necessidade de deslocamentos por 
distâncias cada vez maiores.  Nessas situações, deslocar-se a pé ou por outros modos não 
motorizados pode ser pouco prático ou inviável para alguns perfis de usuários. Muitos 
habitantes dos centros urbanos veem no transporte motorizado individual a solução para 
vencerem as longas distâncias que os separam de suas atividades cotidianas. Todos os dias, 
milhares de novos veículos começam a circular pelas ruas do país, criando um cenário de 
quilômetros de congestionamento e lentidão. Esse aumento na demanda por veículos 
motorizados está atrelado às políticas governamentais que envolvem a redução dos juros dos 
financiamentos e do imposto de produtos industrializados para veículos novos, bem como ao 
maior poder aquisitivo da população. Por outro lado, esse crescimento desenfreado gera 
profundos impactos econômicos, sociais e ambientais. 
 Uma parcela significativa da população, no entanto, não pode ou não está disposta a 
comprar e utilizar veículos motorizados próprios e precisa utilizar modos de transporte 
coletivos. A negligência dessa necessidade por parte do poder público conduziria a um 
desequilíbrio no uso do espaço público, gerando desigualdades e exclusão social. Além disso, o 



 

 
      
 

 

 

uso de sistemas de transporte coletivos, como aponta Santos (2014, p. 1), “propicia a 
interligação entre as diversas regiões, constituindo-se numa alternativa para a redução de 
graves problemas encontrados no trânsito das cidades: congestionamentos, acidentes, 
poluição, etc.”.  Por essa razão, grande parte das cidades de médio e grande porte, no país e ao 
redor do mundo, adotam esse modelo. 
 Teixeira et al. (2014), ressaltam que, apesar da evidente necessidade de soluções para 
o transporte em massa de pessoas nas cidades, a carência de investimentos necessários aos 
sistemas tem feito com que a população das cidades brasileiras vivencie a precariedade das 
condições do transporte público que envolve: superlotação, falta de confiabilidade de horário, 
lentidão de deslocamento, veículos velhos, passagens caras, etc. 
 No Brasil, a solução de transporte coletivo mais comum nas cidades urbanas é o uso de 
ônibus. No entanto, algumas das grandes cidades contam com o funcionamento do transporte 
sobre trilhos paralelamente à rede de ônibus. O nível de integração entre os dois modos varia 
bastante de uma cidade para a outra. Enquanto há cidades que têm o transporte sobre trilhos 
como linha troncal com integração tarifária e temporal com as linhas de ônibus, outras, como 
no caso de Fortaleza, ainda não oferecem essa possibilidade. Em face disso, este artigo busca 
avaliar a subutilização do sistema metroviário de Fortaleza, partindo de uma análise da 
qualidade de operação (nível de serviço) de um trecho da Linha Sul, entre as estações Parangaba 
e Chico da Silva, no centro da cidade. 
 
2. Linha Sul: planejamento e operação 
 
 A Linha Sul do Metrô de Fortaleza é composta por 20 estações distribuídas em seus 24,1 
km de extensão, atravessando a cidade de norte a sul e conectando o Centro de Fortaleza a 
outras duas cidades da região metropolitana (Maracanaú e Pacatuba). Diferente de outros 
sistemas típicos de metrô, o percurso foi criado utilizando a antiga linha férrea de Baturité, 
construída ainda na década de 1870 para escoar cargas do sertão cearense até a capital no 
litoral. Apesar de ser utilizada até os anos 2000 como trens de passageiros, o trajeto está 
inserido em um contexto de pouca acessibilidade aos principais eixos de transporte já existentes 
na cidade, o que resulta na dificuldade de acesso dos passageiros às estações, além de não 
contemplar as áreas mais populosas da cidade. 
 Os trens elétricos – ou TUEs (trens unidade elétrica) – circulam em mão dupla na via que 
é formada por trechos subterrâneo, de superfície e elevado. O trecho subterrâneo possui 3,9 
km de extensão, ligando a Estação Central Chico da Silva até altura da Avenida Padre Cícero, no 
cruzamento com a Avenida José Bastos. Nesse percurso, o metrô percorre o Centro de Fortaleza, 
o bairro Benfica e parte do bairro Damas. O trecho de superfície é o maior, sendo constituído 
por 18 km. Outros 2,2 km de via são elevados, compreendendo o trecho entre as estações Couto 
Fernandes e Vila Pery. 
 Apesar de já se encontrar em operação desde 2013, de acordo com Metrofor (2018), a 
Linha atende atualmente cerca de 32 mil pessoas por dia, o equivalente a 9,7% da capacidade 
prevista para sua plena operação, que era de 350 passageiros/dia. Por conta do baixo número 
de passageiros, a empresa responsável pela operação e manutenção do sistema, somou um 
déficit de 180 milhões de reais no ano de 2020. Esse fato contribui para o aumento da tarifa 
paga pelos passageiros, além da diminuição dos repasses feitos pelo Estado para o investimento 
no sistema metroviário. 
 O bom planejamento dos sistemas de transportes de massa inseridos nas metrópoles é 
de essencial importância para garantir eficiência e mobilidade aos seus usuários quando em 
funcionamento.  São muito os fatores que contribuem para o planejamento adequado desses 
tipos de modais, em especial sistemas de massa sobre trilhos, como é o caso do metrô de 
Fortaleza. Dentre eles, podem ser listados indicadores demográficos do contexto no qual está 
inserido e, também, indicadores técnicos do sistema proposto e do seu funcionamento em 
conjunto com a rede de mobilidade da metrópole.  



 

 
      
 

 

 

 
3. Método de pesquisa 
 
 Para este artigo, foi adotada uma metodologia quali-quantitativa, em que foram 
analisados números e gráficos para avaliar a utilização da linha Sul do metrô de Fortaleza. Para 
isso, foram coletados dados por meio de observação, órgãos de pesquisa e aplicação de 
questionários. Essa análise abrangeu os seguintes critérios: (i) fatores demográficos; (ii) 
acessibilidade e integração multimodal e (iii) parâmetros técnicos de operação.  
 Com relação aos fatores demográficos, foram analisados a densidade populacional, o 
uso e ocupação do solo nos bairros cortados pela Linha Sul e a acessibilidade dos potenciais 
usuários. Essa análise partiu de dados obtidos a partir do último censo demográfico do Instituto 
Brasileiro de Geografia e Estatística (IBGE), de 2010 e da Secretaria de Urbanismo e Meio 
Ambiente de Fortaleza.  
 Outro fator de fundamental importância para o funcionamento adequado da rede 
metroviária é a acessibilidade da população às estações, seja de forma direta ou indireta, por 
meio da integração com outros modais de transporte. Para isso foram analisados dados 
referentes ao acesso às estações da linha sul do Metrofor no trecho em estudo, o método de 
bilhetagem e a integração multimodal e a suas consequências no número de passageiros da 
Linha Sul. 
 
4. Fatores demográficos 
 

A viabilidade de um sistema de transportes de massa, como uma linha de metrô, deve 
estar ancorada em sua inserção em contextos urbanos de alta densidade populacional, 
diversidade de uso do solo e da sua atuação como eixo troncal de um sistema de transporte da 
metrópole. Melo (2004 p. 134) cita que “a densidade residencial é utilizada como medida de 
ocupação do solo, e está diretamente relacionada ao uso da infraestrutura de transporte e à 
geração de viagens”. Isso se deve ao fato de que as características de densidade populacional 
têm impactos diretos sobre o uso do transporte, já que é um fator que está inversamente 
correlacionado com o comprimento das viagens. Em razão disso, áreas mais densas e mais 
acessíveis às estações de transporte aumentam a demanda pelo transporte públicos e servem 
como desincentivo à utilização de automóveis particulares (CAMPOS, 2013).  

Na prática, a densidade de habitantes nas regiões vizinhas ao eixo no qual abrange os 
corredores de metrô devem ser os principais mantenedores da alimentação de passageiros 
daquela linha. Alguns manuais de transporte orientam que deve haver uma média de densidade 
mínima de 900 hab/ha como requisito para o funcionamento adequado de um sistema de 
transporte pesado sobre trilhos. Outro critério adotado é de que haja cerca de 9000 
passageiros/km diários para km da linha (CERVERO, 1998 apud FORTALEZA2040, 2016). Outro 
fator de fundamental importância na demanda para transporte de massas é o tipo de uso do 
solo da região lindeira. Sabe-se que o padrão de usos diferentes do solo gera viagens com 
características diferentes. Além disso, o uso do solo e desenvolvimento afetam a demanda do 
transporte, assim como a oferta de transporte afeta os usos do solo (MELO, 2004).  

Seguindo esses parâmetros, pode-se observar no Mapa 1 (ver Figura 1) que a média de 
densidade populacional nos trechos lindeiros às estações do trecho analisado ficam no intervalo 
de 50 a 150 hab/ha, ou seja apenas um sexto da demanda necessária para o funcionamento 
adequado do modal em sua capacidade máxima.  

Além do uso residencial como principal caracterizador de viagens de uma área estudada, 
os usos comerciais e industriais devem ser levados em consideração, visto que são potenciais 
polos de empregos e de atração de viagens. Assim como também os usos relacionados a serviços 
e áreas institucionais como instituições de ensino (escolas e universidades), por terem demanda 
de viagens diárias e concentradas (MELO, 2004). Dessa forma, o mapa de usos do solo (ver Figura 
1) classifica os usos dos lotes na área de estudo sob influência do corredor da Linha Sul. 



 

 
      
 

 

 

 

 
Figura 1 – Mapas 1 e 2 de densidade demográfica dos setores censitários e sistema de usos do 

solo lindeiros ao trecho Parangaba-Chico da Silva 
 
 De acordo com os dados analisados na Tabela 1, cerca de 46,7% dos lotes da área de 

estudo são apenas residenciais e cerca de 30% comerciais, sendo que boa parte desses se 
localizam no bairro Centro.  Ao sobrepor os mapas 1 e 2, pode-se observar que os usos 
comerciais e residenciais estão concentrados em regiões diferentes, caracterizando pouca 
mistura de usos, o que traz menor vitalidade urbana e, por consequência, diminui o acesso das 
pessoas. Esse tipo de ocupação com densidade de média a baixa em áreas predominantemente 
residenciais e outras regiões majoritariamente comerciais costuma criar padrões de 
deslocamentos em horários pontuais, sobrecarregando o sistema em horários específicos e 
deixando-o ocioso durante o restante do dia. 

 
Tabela 1 – Proporção de usos na área de estudo 

USO DO SOLO ÁREA DOS LOTES HA PERCENTUAL 

RESIDENCIAL 32,7 46,7% 

COMERCIAL 205,9 29,9% 

INDUSTRIAL 7,9 1,15% 

SERVIÇOS 14,5 2,1% 

INSTITUCIONAL 53,0 7,7% 

OUTROS 85,7 12,45% 

TOTAL 688,7 100% 

Fonte: IBGE, 2010. 



 

 
      
 

 

 

  
 A situação atual do uso do solo e da ocupação da região lindeira a Linha Sul está 
intimamente ligada aos índices urbanísticos que regulam as zonas onde estão localizadas. A área 
de estudo está inserida nas seguintes zonas urbanísticas: Zona de Ocupação preferencial 1 (ZOP 
1), Zona de Requalificação Urbana 1 (ZRU 1), e nas Zonas Especiais de Dinamização Urbanística 
e Socioeconômica (ZEDUS), Centro 1 e 2 (A), Porangabussu (B), Montese (C) e Parangaba (D). Na 
Tabela 2 são listados os índices urbanos que regulam essas zonas e orientam a ocupação dos 
lotes incentivando ou não a ocupação e adensamento da área. Segundo Melo (2004), há a 
ocorrência de um aumento das viagens de automóvel com uma maior densidade populacional. 
Isso ocorre devido ao aumento do número de pessoas que necessitam se locomover. Ainda, 
quando há um planejamento da oferta do transporte coletivo, essa densidade passa a exercer 
uma função indispensável no aproveitamento do solo urbano. Para isso deve-se planejar de 
forma especial as regiões que necessitam ter o seu desenvolvimento orientado pelo transporte. 

 
Tabela 2 – Índices urbanísticos 

ÍNDICES ZOP 1 ZRU 1 ZEDUS (A) ZEDUS(B) ZEDUS (C) ZEDUS (D) 

Índice de 
aproveitamento do Solo 

3,0 2,0 1,0 1,0 1,0 1,0 

I.A.Min 0,25  0,20 0,20 0,25 0,20 0,20 

I.A.Max 3,0 2,0 4,0 3,0 3,0 2,0  

Taxa de Permeabilidade 30 % 30% 30 % 30 % 30% 30 % 

Taxa de Ocupação 60 % 60 % 60% 60% 60% 60% 

Altura Máxima 72 m 48 m 95 M 72 M 72 m 48 M 

Área Mínima do Lote 125 m² 125 m² 125 m² 125 m² 150 m² 125 m² 

Testada Mínima do Lote 5 m 5 m 5 m 5 m 6 m 5 m 

Profundidade Mínima do 
Lote 

25 m 25 m 25 m 25 m 25 m 25 m 

Fonte: SEUMA FORTALEZA, 2017 

  
 Apesar do zoneamento proposto pelo Plano Diretor de Fortaleza ter como objetivo 
priorizar a ocupação e diversificação das zonas centrais da cidade, principalmente por meio das 
ZEDUS, que aumentam significativamente o índice de aproveitamento do solo, e alterando assim 
o potencial de densidade nessas regiões, isso não necessariamente se converte em benefícios 
para utilização do METROFOR. Visto que, usualmente, esses parâmetros urbanísticos são 
utilizados para construções residenciais de alto padrão, público que tem os automóveis 
particulares como principal meio de locomoção. Em consonância com isso, o próprio Plano 
Diretor, por meio da Lei de Uso e Ocupação do Solo (LUOS), institui a quantidade mínima de 
vagas de estacionamento para prédios multifamiliares e não estabelece a quantidade máxima 
de vagas por unidade, legitimando o aumento da motorização nessas regiões. Juntamente com 
isso, é importante destacar que essas zonas especiais foram demarcadas em áreas lindeiras a 
eixos viários já existentes em detrimento das estações do sistema metroviário que servem a 
região, incentivando a concorrência entre o transporte público e o transporte individual. 
 
5. Acessibilidade e integração multimodal 
 



 

 
      
 

 

 

 Para que uma rede de transportes possa ser de fato integrada é necessário que haja a 
possibilidade de transbordo entre as linhas e modais. Ferraz e Torres (2004) apontam três tipos 
de integração intermodal: física, tarifária e temporal. Sendo que a integração física se baseia na 
transferência de veículo em um ponto ou estação comum, a integração tarifária consiste na não 
necessidade de pagar uma nova tarifa ao realizar o transbordo e a integração temporal a 
possibilidade de utilizar um ou mais veículos ou modais de transporte utilizando, totalmente ou 
com acréscimos, uma única tarifa em um período determinado de tempo. 
 Desde sua inauguração até a atualidade, a linha Sul do Metrofor não se utiliza de 
nenhum dos três tipos de integração citados no parágrafo anterior. Apesar de seu percurso 
passar pelo terminal de ônibus de maior fluxo de passageiros da cidade de Fortaleza (Terminal 
Parangaba), não há nenhuma integração física com as plataformas do terminal que possibilite o 
fácil acesso e pagamento de uma única tarifa. Segundo o Metrofor (2021), está em andamento 
um projeto que pretende integrar a tarifa entre o sistema metroviário e os ônibus urbanos e 
metropolitanos por meio de um bilhete único. No entanto, ainda não há previsões para que a 
operação integrada comece.  
 Além do sistema de ônibus coletivos, a linha Sul tem grandes dificuldades de integração 
com outros modais como bicicletas e o próprio automóvel particular. Nenhuma das 20 estações 
da linha conta com algum tipo de estacionamento operado pela empresa para carros e motos, 
dificultando que alguns passageiros que moram mais distantes das estações possam utilizar o 
metrô para distâncias maiores.  
 Outro modal de importante relevância nas cidades são as bicicletas. Segundo a 
Prefeitura de Fortaleza (2021), com pesquisa de origem e destino feita em 2019, cerca de 5% 
das viagens realizadas são utilizadas bicicletas, seja para todo ou apenas uma parte do percurso. 
No entanto, novamente nenhuma das estações conta com estacionamentos e paraciclos para 
bicicletas. E, somente no ano de 2022, foi permitido que ciclistas possam transportar suas 
bicicletas nos vagões. Porém, apenas fora do horário de pico e com o limite de apenas quatro 
bicicletas por viagem, o que limita bastante as proporções dessa ação e os benefícios em 
potencial para a integração do sistema. 
 Desde de 2014, opera em Fortaleza o bicicletar, um sistema de bicicletas compartilhadas 
públicas da cidade, que atualmente conta com cerca de 200 estações e já realizou cerca de 5,2 
milhões de viagens. A Figura 2 apresenta o Mapa 3, no qual analisa a sobreposição da linha Sul 
com as estações de bicicletas compartilhadas implantadas na região em estudo. Nele pode-se 
observar que apesar de coincidências na proximidade entre algumas estações dos dois sistemas, 
a alocação das estações de bicicletas foi feita sem qualquer planejamento com a demanda vinda 
do sistema metroviário. 
 Segundo Litman (2003 apud Melo, 2004), cada meio de transporte requer um certo 
espaço e produz um certo impacto, que é recebido de um certo modo por cada tipo de 
comunidade que ocupa as terras servidas por eles. Como todos os meios de transporte têm que 
dividir o mesmo espaço urbano ao mesmo tempo, a discordância entre os meios de transporte 
ocorre inevitavelmente. 
 
6. Headway e características técnicas 
 
 A linha sul opera com trens em lotação nos horários de pico e ociosa no restante do dia. 
O headway da linha atualmente é de 17 minutos, intervalo alto para uma linha de metrô, 
fazendo com que passageiros se acumulem nas plataformas em horários de muito movimento. 
Por outro lado, faz com que passageiros que utilizam o sistema fora dos horários de pico não se 
sintam incentivados a utilizar o modal, visto que o baixo tempo do trajeto é anulado pelo 
elevado período de espera das composições, incentivando passageiros a utilizar o sistema de 
ônibus convencional. A Tabela 3 apresenta a média de embarques horária, diária e mensal para 
algumas das estações da linha Sul. 
 



 

 
      
 

 

 

 

 
Figura 2 – Estações do bicicletar próximas a área de estudo. 

  
Tabela 3 – Médias de embarques nas estações da Linha Sul 

  MÉDIA DE EMBARQUE (18HRS) MÉDIA DIÁRIA TOTAL MENSAL 

Chico da Silva 53  553 14923 

José de Alencar 745  6024 162643 

São Benedito 411  2219 59903 

Benfica 320  2686 72521 

Porangabussu 70 788 21268 

Couto Fernandes 40 541 14617 

Juscelino Kubitschek 48 555 14972 

Parangaba 384 3534 95406 

 

 Percebe-se, pelos dados acima, que nas estações São Benedito, José de Alencar e 
Benfica, a hora de pico (18h), concentra 18,52%, 12,37% e 11,91% dos embarques diários, 



 

 
      
 

 

 

respectivamente. Esses valores são considerados elevados, fazendo com que as demais horas 
de funcionamento do sistema sejam subutilizadas pela população. 

Alguns parâmetros fundamentais para o planejamento e também para o controle da 
operação são essenciais para a caracterização do sistema e seu diagnóstico. Dentre eles tem-se: 
PQ (pass.km): que é representa a quantidade de passageiros-quilometro transportada, calculada 
pela Equação 1; LQ (lug.km): quantidade de lugares-quilometro ofertada, obtida pela Equação 2 
e IPK (pass/km): índice de passageiros-quilometro, representado Equação 3. 

 

𝑃𝑄 =∑𝑃𝑖 ∗ 𝑄𝑖 

 

(1) 

em que,  Pi: Volume no trecho da linha; 
 Qi: Extensão do trecho. 
 

𝐿𝑄 = 𝐶 ∗ 𝑄 
 

(2) 

em que,  C: Capacidade do comboio de veículos; 
 Q: Extensão da linha. 
 

𝐼𝑃𝐾 =
𝑉

𝑄
 

 

(3) 

em que, V: número de passageiros transportados; 
 Q: quilometragem percorrida. 
 

O IPK mede a produtividade (eficiência) do sistema, em que quanto mais elevado, maior 

será o número de passageiros sendo transportados por quilômetro e, portanto, menor o custo 

unitário por passageiro. Na Figura 3 são apresentados os valores coletados durante visita no dia 

27 de outubro de 2021, no horário de pico da noite, no sentido centro – periferia, o qual 

apresenta maior volume de passageiros devido ao deslocamento do centro comercial e de 

serviços para a zona residencial, sendo a estação do centro representada pela letra C e a da 

Parangaba pela letra P.  

 

 
Figura 3 – Volume de passageiros na Linha Sul 

O gráfico da Figura 4 ilustra a distribuição de passageiros nas duas situações, quando 

os veículos adentram a estação, e quando a deixam. 
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Figura 4 – Volumes inicial e final de passageiros nas estações José de Alencar (V0) e da 

Parangaba (Vf) 

 

Por fim, são apresentados na Figura 5 os indicadores para o trecho centro – periferia, 

do terminal localizado na Praça José de Alencar para o localizado no Terminal Parangaba. Foram 

calculados valores de LQ, CQ e IPK que são indicadores do sistema, e deverão ser comparados 

com o mesmo sistema ao decorrer do tempo e servirão de base para comparação em caso de 

alterações buscando melhor eficiência. Estes dados também poderão ser comparados com 

sistemas metroviários similares em outras localidades, desde que sejam feitas as devidas 

considerações. 

 

 
Figura 5 – Indicadores de operação da linha Sul 

 

7. Considerações finais 
 
 O metrô de Fortaleza ainda tem pouco tempo de funcionamento – desde o final de 2014 
–, o mesmo ainda não apresenta grandes problemas de acordo com a avaliação realizada. 
Entende-se que a análise realizada partiu de critérios de observações técnicas dos autores do 
trabalho e de índices de operação consagrados na literatura. Assim, foi perceptível que a linha 
Sul ainda é subutilizada pelos usuários durante o dia, excluindo as horas de pico. Essa percepção 
foi possível devido a análise de dados do sistema, observações técnicas dos autores e dados 
disponíveis na página do metrô na internet.  
 Desse modo, sugere-se que sejam implementadas medidas para atrair o usuário para 
utilizar a linha de metrô, como a integração da passagem com outros modais (ônibus e 
bicicletar), facilitar a acessibilidade às estações, intensificar a segurança, diminuir o headway 
médio das viagens e integrar a linha Sul com outras linhas, como a do Veículo Leve sob Trilhos 
(VLT) e a linha leste, que liga o município Caucaia, da região metropolitana, ao centro da cidade. 
Essas medidas gerariam uma maior quantidade de viagens e possibilitaria uma melhor utilização 
do sistema. 
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N. Veiculo

16:42 17:01 17:00 17:19 17:22 17:43 17:41 18:02 18:00 18:19 18:20 18:45 18:40 19:01

Lugares 900 900 900 900 900 900 900 900 900 900 900 900 900 900

Lugares 

Disponiveis 230 343 328 255 391 272 396 472 336 452 478 455 617 460

LQ 6210.0 6210.0 6210.0 6210.0 6210.0 6210.0 6210.0 6210.0 6210.0 6210.0 6210.0 6210.0 6210.0 6210.0

CQ 4623.0 3843.3 3946.8 4450.5 3512.1 4333.2 3477.6 2953.2 3891.6 3091.2 2911.8 3070.5 1952.7 3036.0

IPK 97.1 80.7 82.9 93.5 73.8 91.0 73.0 62.0 81.7 64.9 61.2 64.5 41.0 63.8

71 2 3 4 5 6
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