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1 !tw9{9b¢!4%h 
Este relatório apresenta o diagnóstico do sistema de transportes da região da Grande Florianópolis, 

elaborado com base na análise dos dados obtidos pelas pesquisas de campo, com os operadores do 

sistema de transporte e órgãos de planejamento e gestão da região. 

Com relação ao tráfego urbano, foram analisados os níveis de serviço e desempenho em termos de 

velocidade do sistema viário, de forma a identificar gargalos. Foi também avaliado o impacto de veículos 

pesados no fluxo, pois apesar de existir a percepção geral de que ônibus e caminhões prejudicam e 

colaboram muito para os congestionamentos, isso em geral não é verdadeiro. 

Em relação à demanda, foram analisados os padrões de viagens, a mobilidade, a participação do 

transporte individual na divisão modal e os tempos médios de viagem. 

Foi analisada a estrutura do sistema de transporte coletivo, sua divisão por áreas de operação, o sistema 

de integração e localização dos terminais, frequência dos serviços oferecidos e o nível de ocupação dos 

veículos. 

Foram, ainda, avaliados os sistemas de gestão e informações aos usuários do transporte coletivo. 

No que se refere ao modo individual, foram feitos levantamentos e análises relativas aos 

estacionamento e sistemas de táxi. 

A segurança viária foi avaliada de forma preliminar, tendo em vista a escassez de dados sobre acidentes. 

Com relação ao transporte de carga, foram avaliadas as logísticas de distribuição e coleta, áreas para 

carga e descarga, localização de centros de distribuição e tipos de veículos utilizados. 

Foram identificados os atuais sistemas de Gestão Operacional do trânsito e do transporte coletivo, 

fazendo-se uma análise preliminar sobre suas deficiências e apresentadas algumas propostas.  

Por último, foi feito o diagnóstico da questão do movimento de verão, sendo propostas algumas 

alternativas para minimizar o problema. 
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2  ¢w#C9Dh ¦w.!bh 

2.1 AVALIAÇÃO DO NÍVEL DE SERVIÇO DO SISTEMA VIÁRIO 

A capacidade de um determinado elemento da infraestrutura viária (seja ele uma interseção ou trecho 

de via entre duas interseções) é o número máximo de veículos que podem circular por ele, de tal forma 

que as condições de tráfego, geometria e controle de tráfego sejam homogêneas. 

Nível de serviço é uma medida adotada para caracterizar a qualidade operacional da via ou interseção 

nos períodos de pico de tráfego. Tal avaliação pode ser realizada para o momento atual, considerando o 

tráfego que atualmente utiliza o elemento em análise, ou para anos futuros, considerando nesse caso 

estimativas dos volumes que irão provavelmente circular nas vias ou interseções ao longo de um dado 

período de análise. 

A determinação do nível de serviço se baseia no método do manual americano de capacidade e nível de 

serviço, denominado Highway Capacity Manual (HCM). Segundo o HCM, o nível de serviço pode ser 

ŎƭŀǎǎƛŦƛŎŀŘƻ ŜƴǘǊŜ ά!έ Ŝ άCέΣ ƻ ƴƝǾŜƭ ά!έ ǊŜǇǊŜǎŜƴǘŀndo condições com menores volumes de tráfego e 

maior conforto parŀ ƻǎ ǳǎǳłǊƛƻǎΣ ƻ ƴƝǾŜƭ άCέ ŎŀǊŀŎǘŜǊƛȊŀndo situações em que o elemento se encontra 

totalmente saturado e operando em condições extremamente insatisfatórias. 

Normalmente, são considerados como aceitáveis, nos horários de pico, os níveis de serviço variando 

eƴǘǊŜ ά!έ Ŝ ά/έ ƻǳ ά5έΣ ƻǳ com um número máximo de horas anuais em que a via ou interseção opera 

ŜƳ ƴƝǾŜƭ ŘŜ ǎŜǊǾƛœƻ ƛƴŦŜǊƛƻǊ ŀ ά5έΦ tƻǊ ŜȄŜƳǇƭƻΣ ŜƳ ŀƭƎǳƳŀǎ ǊƻŘƻǾƛŀǎ ōǊŀǎƛƭŜƛǊŀǎ ǎńƻ ŀŎŜƛǘŀǎ ŀǘŞ рл ƘƻǊŀǎ 

ŀƴǳŀƛǎ ŘŜ ƻǇŜǊŀœńƻ ŜƳ ƴƝǾŜƭ ŘŜ ǎŜǊǾƛœƻ ƛƴŦŜǊƛƻǊ ŀ ά5έΦ Para evitar que o elemento viário opere com nível 

ŘŜ ǎŜǊǾƛœƻ ά9έ ƻǳ άCέ ŘǳǊŀƴǘŜ Ƴŀƛǎ Řƻ ǉǳŜ ƻ ƴǵƳŜǊƻ ŘŜǎŜƧłǾŜƭ ŘŜ ƘƻǊŀǎ ŀƴǳŀƛǎΣ Ş ƴŜŎŜǎǎłǊƛƻ ŀƳǇƭƛŀǊ ŀ 

capacidade do elemento, seja através de ampliação da infraestrutura existente, seja através de 

mudanças na operação do sistema. 

A avaliação de capacidade e de nível de serviço foi realizada para interseções (item 2.1.2) e segmentos 

viários (item 2.2) nos quais foram realizadas contagens volumétricas. A avaliação é realizada segundo o 

método de análise apresentado no item 2.1.1. 

2.1.1 MÉTODO DE ANÁLISE 

O método para análise da capacidade e nível de serviço segue, em linhas gerais, os seguintes passos: 

¶ Determinação do volume de tráfego na hora de pico e período crítico; 

¶ Determinação do volume de tráfego para análise do período de pico; 

¶ Cálculo de medidas de desempenho que servem como base para a definição do nível de 
serviço; 

¶ Avaliação do nível de serviço. 
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2.1.1.1 Cálculo do Volume na Hora Pico 

A análise de capacidade e nível de serviço é realizada em função de volumes equivalentes de tráfego, 

estimados com base para um período crítico (de maior volume), com duração de 1 hora. 

Considerando que as contagens são classificadas em diferentes categorias veiculares, é necessário 

calcular um único volume equivalente por movimento (Veq), multiplicando as contagens de cada 

categoria pelos respectivos fatores de equivalência apresentados na Tabela 1, ou seja: 

ὠὩή ὠὌ ὊὩή 

Tabela 1 ς Fatores de equivalência veicular considerados para as interseções analisadas 

Categoria veicular Feq 

Automóvel 1,0 

Táxi 1,0 

Van 1,0 

Motocicleta 0,2 

Ônibus 1,3 

Caminhões 2 eixos 1,3 

Caminhões 3 ou + eixos 1,5 

 

A partir dos volumes equivalentes para intervalos de 15 min, é possível calcular os volumes horários 

considerando quatro períodos consecutivos de 15 min. Para obtenção do maior volume ou volume de 

horário de pico (VHP), foram selecionados os períodos nos quais são observadas as maiores somas de 

volumes horários em cada uma das interseções. Tal procedimento foi feito separadamente para 

contagens realizadas nos períodos matutino e vespertino.  

 

2.1.1.2 Volume para o Período de Pico 

Embora os volumes horários representem os maiores volumes observados em campo, eles não levam 

em consideração o fato de que ocorrem oscilações na taxa de fluxo dentro da hora de pico. Ou seja, se o 

tempo de verde em uma interseção fosse alocado em função do valor de VHP mostrado na Figura 1, 

haveria o risco de que um ou mais ciclos ficassem saturados em função de que a taxa de fluxo horária 

relativa a V2 é maior que o volume horário, ou seja, VPP > VHP.  
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Figura 1 ς Relação entre volume horário (VHP) e taxa de fluxo para o período de pico (VPP) 

Considerando que o volume no horário de pico é dado por: 

ὠὌὖ ὠ 

E que a taxa de fluxo no período de maior tráfego é dada por: 

ὠὖὖτ άὥὼὠ  

Define-se o fator de hora pico como sendo: 

ὊὌὖ
ὠὌὖ

ὠὖὖ
 

Portanto, os valores de volume horário de pico são convertidos em taxas de fluxo relativas ao período 

de pico da seguinte forma: 

ὠὖὖ
ὠὌὖ

ὊὌὖ
 

 

2.1.1.3 Cálculo das Medidas de Desempenho 

O nível de serviço é estimado em função de medidas de desempenho que melhor expressem a 

percepção do usuário em relação à qualidade operacional do elemento viário utilizado. O HCM 

considera a seguintes medidas de desempenho por tipo de elemento viário: 

¶ Para interseções semaforizadas ou não, o atraso veicular é a medida de desempenho 
adotada na determinação do nível de serviço; 

¶ Para rodovias de pista dupla (2 ou mais faixas de tráfego por sentido), é considerada a 
densidade da corrente de tráfego; 
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¶ Para rodovias de pista simples (1 faixa de tráfego por sentido), são consideradas a velocidade 
média da corrente de tráfego e a porcentagem de tempo que os veículos trafegam em 
pelotões. 

 

Para cada elemento viário existe uma tabela que correlaciona faixas de variação da medida de 

desempenho com seu respectivo nível de serviço. A Tabela 2 mostra, como exemplo, as faixas de atraso 

médio veicular utilizadas na definição do nível de serviço para interseções não semaforizadas. Outras 

tabelas similares serão apresentadas para outros tipos de instalações viárias no decorrer deste texto. 

 

Tabela 2 ς Faixas de valores de atraso consideradas na determinação do nível de serviço 
em interseções não semaforizadas 

Atraso (s) 
Nível de 
serviço 

 < 10 A 

 > 10 a 20 B 

 > 20 a 30 C 

 > 30 a 45 D 

 > 45 a 65 E 

 > 65 F 
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2.1.2 AVALIAÇÃO DO NÍVEL DE SERVIÇO PARA INTERSEÇÕES 

A análise de capacidade e nível de serviço foi realizada para 11 interseções, consideradas como 

importantes elementos da infraestrutura viária de Florianópolis e cidades da região metropolitana. As 

interseções analisadas são apresentadas na lista a seguir, sendo sua localização ilustrada no mapa da 

Figura 2. 

 

Ponto 1: Trevo do Campeche / SC-405, Estrada Geral Ribeirão da Ilha (A) X Rod. Dr. Antonio Luiz 

Moura Gonzaga (C) X SC-405 em direção ao Campeche / Avenida Pequeno Príncipe (B). 

Ponto 2: Rotatória UFSC / Rua Lauro Linhares (A) X Av. Profa. Maria Flora Pausewang (B) X Rua 

Delfino Conti (C) X Rua Roberto Sampaio Gonzaga (D) X Av. Desembargador Vitor Lima 

(E). 

Ponto 3: Cruzamento UFSC (CTC) / Av. Prof. Henrique Silva Fontes (A) X Rua João Pio Duarte (B) X 

Av. Deputado Edu Vieira (C) X Rua Delfino Conti (D). 

Ponto 4: Rotatória de Canasvieiras / Avenida das Nações (A) X Av. Luiz Boiteux Piazza (B) X SC-401 

(C) X Rodovia Tertuliano Brito Xavier (D). 

Ponto 5: Rua Paulino Pedro Hermes (A) X Rua Higino Luiz Gonzaga (B) X Rua João Grumiche (C) X 

Rua Oswaldo José do Amaral (D). 

Ponto 6: Trevo Rendeiras /Avenida das Rendeiras, sentido centro da Lagoa (A) X Rua Vereador 

Osni Ortiga (B) X Avenida das Rendeiras, sentido Joaquina (C). 

Ponto 7: Trevo SC-405 - Armação - Matadeiro / Rod. Francisco Vieria ""Seu Chico"" (A) X Rod. 

Baldicero Filomeno (B) X SC-405, Estrada Geral Ribeirão da Ilha (C). 

Ponto 8: Cruzamento Viaduto João Paulo - SC-401 / SC-401, sentido Norte (A) X SC-401, sentido 

Sul (B) X Rodovia João Paulo (C) X Rua Cel. Luiz Caldeira (D). 

Ponto 9: Rotatória BR-101 ς Barreiros / Rua Leoberto Leal (A / B / D) X Rua Julio Muller (C). 

Ponto 10: Cruzamento Jardim Atlântico 1 / Avenida Atlântica (A) X Rua Prof. Egidio Ferreira (B) X 

Rua Edelberto de Oliveira (C) X Rua Nossa Senhora Aparecida (D). 

Ponto 11: Cruzamento Jardim Atlântico 2 / Rua Elesbão Pinto da Luz (A-C) X Rua Prof. Egidio 

Ferreira (B-D). 

 

Dentre as 11 interseções, somente duas delas (03 e 10) são semaforizadas, enquanto nas restantes a 

ǇǊƛƻǊƛŘŀŘŜ Řƻǎ ƳƻǾƛƳŜƴǘƻǎ Ş ŘŜŦƛƴƛŘŀ ŀǘǊŀǾŞǎ ŘŜ ǎƛƴŀƭƛȊŀœńƻ Řƻ ǘƛǇƻ άt!w9έ ƻǳ ά5< ! tw9C9w<b/L!έΦ 

Desse total, somente duas (05 e 09) localizam-se no município de São José, enquanto as nove restantes 

estão localizadas nos limites do município de Florianópolis. 

A análise de capacidade e nível de serviço baseia-se em contagens direcionais realizadas em maio de 

2014,durante um dia único da semana e em dois períodos: 
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¶ Manhã, entre 6:30 e 10:00; 

¶ Tarde, entre 16:00 e 19:00. 

As contagens foram classificadas por tipo de movimento, classe veicular e em intervalos de 15 minutos 

para a determinação dos períodos mais críticos e a variação do fluxo entre intervalos de tempo. A Figura 

3 mostra, como exemplo, as contagens direcionais obtidas por movimento na rotatória do ponto 02, 

próximo à UFSC.  

 

 

Figura 2 ς Localização dos Pontos de Contagem Direcional Classificada 
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Figura 3 ς Contagens obtidas para o intervalo 07:45 ς 08:00 no ponto 02 

 

Os fatores de hora-pico foram estimados para cada uma das interseções e período como sendo médias 

dos valores calculados individualmente para cada movimento da interseção. A Tabela 3 mostra os 

valores calculados por interseção, sendo os valores de VPP por movimento e período do dia mostrados 

mais adiante, no item 2.1.3. 
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Tabela 3 ς Fatores de hora-pico considerados por interseção 

Posto Período FHP 

01 
Manhã 0,851 

Tarde 0,822 

02 
Manhã 0,872 

Tarde 0,842 

03 
Manhã 0,858 

Tarde 0,851 

04 
Manhã 0,868 

Tarde 0,829 

05 
Manhã 0,751 

Tarde 0,781 

06 
Manhã 0,845 

Tarde 0,890 

07 
Manhã 0,729 

Tarde 0,830 

08 
Manhã 0,803 

Tarde 0,797 

09 
Manhã 0,871 

Tarde 0,915 

10 
Manhã 0,835 

Tarde 0,822 

11 
Manhã 0,738 

Tarde 0,748 

 

A Tabela 4 mostra que o horário de pico ocorre predominantemente entre 07:15h. e 08:15h. no período 

da manhã, e entre 17:30h. e 18:30h. no período da tarde. 
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Tabela 4 ς Horários de pico por interseção nos períodos matutino e vespertino 

Posto Período Horário 

01 
Manhã 07:15 - 08:15 

Tarde 18:30 - 19:30 

02 
Manhã 07:15 - 08:15 

Tarde 18:15 - 19:15 

03 
Manhã 08:00 - 09:00 

Tarde 16:30 - 17:30 

04 
Manhã 07:15 - 08:15 

Tarde 17:00 - 18:00 

05 
Manhã 07:15 - 08:15 

Tarde 17:15 - 18:15 

06 
Manhã 08:15 - 09:15 

Tarde 17:15 - 18:15 

07 
Manhã 07:15 - 08:15 

Tarde 17:30 - 18:30 

08 
Manhã 07:30 - 08:30 

Tarde 17:30 - 18:30 

09 
Manhã 07:15 - 08:15 

Tarde 17:45: 18:45 

10 
Manhã 07:45 - 08:45 

Tarde 17:30 - 18:30 

11 
Manhã 07:15 - 08:15 

Tarde 17:30 - 18:30 

 

2.1.2.1 Estimativa do nível de serviço  

O nível de serviço para interseções (semaforizadas ou não) é definido em função do atraso médio 

estimado para cada movimento ou grupo de movimentos de uma aproximação. 

A Tabela 5 mostra faixas de valores para interseções, semaforizadas ou não, relativas a cada um dos 

possíveis níveis de serviço da interseção (A a F). Os valores mostrados são baseados nos limites 

fornecidos pelo HCM. Deve ser observado que os valores apresentados para interseções não 

semaforizadas e rotatórias foram adotados da versão de 2000 do HCM, pois são maiores que os valores 

considerados na versão mais atual de 2010. Admite-se, portanto, que os motoristas brasileiros possuam 

maior tolerância a atrasos do que os motoristas americanos. 
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Tabela 5 ς Faixas de valores de atraso consideradas na determinação do nível de serviço 
de interseções semaforizadas ou não 

Atraso (s) 
Nível de 
serviço 

interseções 
semaforizadas* 

interseções não 
semaforizadas e 

rotatórias**  

 < 10  < 10 A 

 > 10 a 20  > 10 a 20 B 

 > 20 a 35  > 20 a 30 C 

 > 35 a 55  > 30 a 45 D 

 > 55 a 80  > 45 a 65 E 

 > 80  > 65 F 

*valores são os mesmos nas versões 2000 e 2010 do HCM 

** considerados valores da versão de 2000 

A estimativa do atraso varia conforme o tipo de interseção, sendo descrita a seguir. 

 

2.1.2.2 Estimativa do Atraso para Interseções Semaforizadas 

Inicialmente as taxas de fluxo q são definidas para movimento ou aproximação, dividindo-se a taxa de 

fluxo do período de pico (VPP) pelo número de faixas disponíveis (N) para o movimento ou 

aproximação: 

ή
ὠὖὖ

ὔ
 

Em seguida, calcula-se a taxa de ocupação, expressa como a razão entre q e o fluxo de saturação (S): 

‎
ή

ί
 

O fluxo de saturação corresponde à taxa de fluxo horária que poderia, hipoteticamente, trafegar por 

uma faixa de tráfego da interseção caso 100% do tempo de verde fosse alocado para essa aproximação. 

O fluxo de saturação é definido em função do tipo de movimento, ou seja: 

¶ s = 1.800 cp/h/faixa para movimentos retos de cruzamento; 

¶ s = 1.600 cp/h/faixa para movimentos de conversão à direita; 

¶ s = 1500 cp/h/faixa para movimentos de conversão à esquerda. 

 

A partir da taxa de ocupação g e da relação entre o tempo de verde efetivo (g) e o ciclo semafórico (c) 

da interseção, calcula-se o  índice de congestionamento (r): 

” ‎
ὧ

Ὣ
 

Se r җ мΣллΣ ŀ ƛƴǘŜǊǎŜœńƻ ŜƴŎƻƴǘǊŀ-se congestionada. 
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Enfim, o atraso médio por veículo é calculado da seguinte maneira, utilizando a fórmula de Webster: 

Ὠ
ὧρ

Ὣ
ὧ

ςρ ‎

”

ςήρ ”
πȟφυ

ὧ

ή
”  

Sendo: 

c:  ciclo semafórico (s) 

g:  tempo de verde efetivo (s) 

g:  taxa de ocupação 

r:  índice de congestionamento 

q:  taxa de fluxo da aproximação (cp/s/faixa) 

 

2.1.2.3 Estimativa do Atraso para Interseções Não Semaforizadas e Rotatórias 

Em interseções controladas por sinalização não semafórica (interseções com 3 ou 4 aproximações e 

rotatórias), o atraso é dependente da quantidade e duração das brechas que existem na corrente de 

tráfego conflitante a um determinado movimento. 

Assim como é feito para interseções semaforizadas, as taxas de fluxo q são definidas para movimento ou 

aproximação, dividindo-se a taxa de fluxo do período de pico (VPP) pelo número de faixas disponíveis 

(N) para o movimento ou aproximação: 

ή
ὠὖὖ

ὔ
 

A taxa de fluxo conflitante é calculada caso a caso, dependendo do tipo de movimento (cruzamento ou 

conversão), da configuração da interseção e da prioridade de movimentos normalmente estabelecida na 

interseção. A Figura 4 mostra um exemplo de movimentos conflitantes considerados no caso de uma 

conversão à esquerda. 

 

 

Figura 4 ς Exemplo de definição do fluxo conflitante 

 

A capacidade referente a um dado movimento é então calculada pela seguinte expressão: 

q4 

q1 

q3 

q2 

conflitos 

Movimento q4 

Fluxo conflitante: q1 + q2 + q3 
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ὅ ὠὧ
Ὡ Ȣ

ρ Ὡ Ȣ
 

Sendo 

Cx:  Capacidade ou fluxo máximo para um dado movimento (cp/h/faixa) 

Vcx:  taxa de fluxo horária referente ao fluxo ou fluxos conflitantes (cp/h) 

tc:  brecha crítica para veículos que iniciam seu movimento estando parados (s). Varia entre 2,1 e 

5,6 s, dependendo da interseção e tipo de movimento; 

t f:  brecha para veículos que realizam sua manobra já estando em movimento (s). Varia entre 2,0 e 

3,4 s, dependendo da interseção e tipo de movimento; 

 

A relação entre volume e capacidade da aproximação fornece o índice de congestionamento, dado por: 

”
ή

ὅ
 

Por fim, o atraso veicular é calculado pela seguinte expressão: 

Ὠ
σφππ

ὅ
ωππȢὝȢ

ụ
Ụ
Ụ
ợ

” ρ ” ρ

σφππ
ὅ
Ȣ”

τυπȢὝ

Ứ
ủ
ủ
Ủ

υ 

d:  atraso veicular médio (s/cp) 

T:  período de análise (h) 

r:  índice de congestionamento 

 

2.1.3 NÍVEL DE SERVIÇO PARA INTERSEÇÕES  

A seguir são apresentados mapas mostrando as taxas de fluxo (expressas em veículos equivalentes 

horários) por movimento, interseção e período do dia (manhã ou tarde). Logo após cada mapa, é 

apresentada uma tabela contendo o cálculo do atraso e determinação do nível de serviço por 

movimento ou aproximação da interseção. 

 

2.1.3.1 Ponto 01 

h Ǉƻƴǘƻ лм Ş ǳƳŀ ƛƴǘŜǊǎŜœńƻ Řƻ ǘƛǇƻ ά¢έ ŜƴǘǊŜ ŀ ŜǎǘǊŀŘŀ DŜǊŀƭ Řƻ wƛōŜƛǊńƻ Řŀ Ilha e a Rodovia Antônio 

Luiz Moura Gonzaga, com acesso ao Bairro do Campeche pela aproximação B. O controle de tráfego em 

ǘƻŘŀǎ ŀǎ ŀǇǊƻȄƛƳŀœƿŜǎ ŘŜǎǎŀ ƛƴǘŜǊǎŜœńƻ Ş ǊŜŀƭƛȊŀŘƻ ŀǘǊŀǾŞǎ Řƻ ǳǎƻ ŘŜ ǇƭŀŎŀ άt!w9έ ό! Ŝ /ύ ƻǳ ά5< ! 

PREFERÊNCIAέ (B) que, na prática, acabam tendo o mesmo efeito no tipo de controle exercido.  
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Figura 5 ς Nível de serviço para o Ponto 01 ς pico da manhã 

 

Durante o período de pico matinal (Figura 5), os movimentos AC, BA e CB possuem atualmente um nível 

de serviço adequado, variando entre B ou C. Cabe lembrar, no entanto, que o maior dos fluxos (BA) só 

possui nível de serviço C em função da interrupção de fluxos conflitantes para priorizar a saída dos 

veículos dessa corrente de tráfego do Bairro do Campeche. Tal manobra, associada à utilização de faixa 

reversível para escoamento do tráfego após o ponto A, acabam por comprometer a circulação do CA e, 

consequentemente, o nível de serviço para este movimento. 

A Figura 6 mostra a avaliação do nível de serviço para o período de pico da tarde. Ao contrário do que 

ocorre no período da manhã, não há priorização do movimento BA sobre outros movimentos, de 
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maneira que o nível de serviço para este movimento é F, mesmo que o fluxo BA seja cerca de 30% 

menor que o fluxo observado no período matinal. Os outros movimentos  apresentam níveis de serviço 

que variam entre B e C. 

 

 

Figura 6 ς Nível de serviço para o Ponto 01 ς pico da tarde 

 

2.1.3.2 Ponto 02 

O ponto 2 é uma rotatória próximo ao campus da Universidade Federal de Santa Catarina. Contém cinco 

aproximações, referentes à rua Lauro Linhares (A), Av. Professora Maria Flora Pausewang (B), Rua 
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Delfino Conti (C), Rua Roberto Sampaio Gonzaga (D) e Av. Desembargador Vitor Lima (E). O acesso a 

essa ǊƻǘŀǘƽǊƛŀ Ş ŎƻƴǘǊƻƭŀŘƻ ŀǘǊŀǾŞǎ ŘŜ ǎƛƴŀƭƛȊŀœńƻ ǾŜǊǘƛŎŀƭ Řƻ ǘƛǇƻ άt!w9έΣ ǎŜƴŘƻ ŀ ǇǊƛƻǊƛŘŀŘŜ ŘŜ 

movimentação dada aos veículos que circulam pela rotatória. Além disso, existe ali grande 

movimentação de pedestres, com prioridade de passagem sobre os automóveis (para efeito de cálculo, 

foi considerado um fluxo de 80 pedestres/hora utilizando as faixas de pedestre existentes). 

A Figura 7 mostra os volumes para o período de pico e os resultados de nível de serviço estimados para 

cada uma das aproximações da rotatória. Três das aproximações (A, C e D) operam com nível de serviço 

em faixa aceitável, enquanto que as duas aproximações com maior volume de tráfego (B e E) já operam 

ŎƻƳ ƴƝǾŜƭ ŘŜ ǎŜǊǾƛœƻ ƛƴŦŜǊƛƻǊ ŀ ά5έΦ  

A Figura 8 mostra que, no período de pico da tarde, o nível de serviço é ainda pior, com três 

ŀǇǊƻȄƛƳŀœƿŜǎ ό.Σ / Ŝ Cύ ƻǇŜǊŀƴŘƻ ŎƻƳ ƴƝǾŜƭ ŘŜ ǎŜǊǾƛœƻ άCέ Ŝ ǘŜƴŘƻ ŀǘǊŀǎƻǎ ƳŞŘƛƻǎ ǎƛƎƴƛficativos. A 

ŀǇǊƻȄƛƳŀœńƻ ! ƻǇŜǊŀ ŎƻƳ ƴƝǾŜƭ ŘŜ ǎŜǊǾƛœƻ ά5έ Ŝ ŀ ŀǇǊƻȄƛƳŀœńƻ ά5έ ƻǇŜǊŀ ŎƻƳ ƴƝǾŜƭ ŘŜ ǎŜǊǾƛœƻ ά.έΦ  

Cabe lembrar que a qualidade da operação nesta rotatória pode ainda ser piorada em função de 

eventos observados em suas vias de entrada e saída, a saber: 

¶ Parada de ônibus localizada cerca de 100 m após a rotatória, na Rua Lauro Linhares (Figura 9). O 

tempo de parada dos ônibus neste ponto pode ser significativo no período de pico da tarde, em 

virtude do grande número de embarques que ocorre neste local; 

¶ Parada em local inadequado de veículos para acesso a centro comercial localizado próximo ao 

ponto de parada de ônibus (Figura 9). O efeito combinado da parada do ônibus e da motocicleta 

mostrada na Figura 9 causam a formação de fila única de veículos, com consequente redução da 

capacidade de escoamento da Rua Lauro Linhares e reflexos na piora do nível de serviço na 

rotatória. 

¶ Utilização de forma ineficiente do espaço viário por alguns veículos. A Figura 10 mostra um 

ônibus ocupando duas faixas de tráfego na Rua Delfino Conti, cerca de 100 m antes da chegada 

à rotatória, o que impede a formação de duas filas na aproximação e prejudica a fluidez do 

tráfego. 
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Figura 7 ς Nível de serviço para o Ponto 02 ς pico da manhã 
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Figura 8 ς Nível de serviço para o Ponto 02 ς pico da tarde 
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Figura 9 ς Ônibus parado para embarque de passageiros e motocicleta parada indevidamente na rua 
Lauro Linhares (período de pico da tarde) 

 

Figura 10 ς Ônibus ocupando duas faixas de tráfego e formação de fila única na aproximação da 
rotatória pela Rua Delfino Conti (período de pico da tarde) 

 

2.1.3.3 Ponto 03 

O ponto 03 corresponde ao cruzamento entre a Av. Prof. Henrique Silva Fontes (A), Rua João Pio Duarte 

(B), Av. Deputado Edu Vieira (C) e Rua Delfino Conti (D), localizada próximo ao Centro Tecnológico (CTC) 

da UFSC. 

A interseção neste local é semaforizada, com programação de ciclos e tempos de verde conforme o 

esquema mostrado na Figura 11. São consideradas 5 fases, relacionadas aos movimentos veiculares, e 

mais duas fases específicas para o cruzamento de pedestres (não mostradas na Figura). Existem planos 
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com diferentes tempos do ciclo, sendo considerado, para efeito de análise dos períodos de pico, o 

referente ao ciclo de maior duração (135 s).  

 

 

Figura 11 ς Diagrama de fases para a interseção do Ponto 03 

 

A Figura 12 mostra as taxas de fluxo para o período de pico da manhã, bem como a avaliação do nível de 

serviço para os movimentos críticos de cada aproximação. Em geral, predominam na manhã níveis de 

ǎŜǊǾƛœƻ ά/έ Ŝ ά5έ ƴŀ ƛƴǘŜǊǎŜœńƻΣ Ƴŀǎ ƻǎ Řƻƛǎ ŦƭǳȄƻǎ Ƴŀƛǎ ŎǊƝǘƛŎƻǎ όprovenientes de A e o fluxo BY) 

ŀǇǊŜǎŜƴǘŀƳ ƴƝǾŜƭ ŘŜ ǎŜǊǾƛœƻ ά9έ ƻǳ άCέΣ ƻ ǉǳŜ ǊŜǎǳƭǘŀ ŜƳ ŀǘǊŀǎƻǎ ƛƴŀŎŜƛǘłǾŜƛǎΦ 

No período de pico da tarde (Figura 13), os volumes de tráfego são mais distribuídos, de forma que o 

ƴƝǾŜƭ ŘŜ ǎŜǊǾƛœƻ ŜǎǘƛƳŀŘƻ ǾŀǊƛŀ ŜƴǘǊŜ ά/έ Ŝ ά5έ ǇŀǊŀ ǘƻŘŀǎ ŀǎ ŀǇǊƻȄƛƳŀœƿŜǎ ƻǳ ƳƻǾƛƳŜƴǘƻǎ ŀƴŀƭƛǎŀŘƻǎΦ  

Entretanto, a qualidade operacional estimada através dessa análise pode estar subestimada em relação 

ao que ocorre de fato, em função dos seguintes eventos observados em campo: 

¶ Há uma redução de duas para uma faixa de tráfego na saída da Rua João Pio Duarte Silva, o que 

resulta em um gargalo para o fluxo escoado por essa via. Este gargalo pode, eventualmente, 

aumentar o atraso médio para veículos que acessam essa via provenientes da Av. Prof. Henrique 

da Silva Fontes (em direção ao Pantanal). Tal efeito não é devidamente considerado na análise 

de capacidade e nível de serviço. 

¶ Em algumas situações, o tráfego que deixa a interseção pela Rua João Pio Duarte Silva é 

interrompido por manobras de estacionamento em centro comercial localizado a cerca de 200 

da interseção (Figura 14). 
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Figura 12 ς Nível de serviço para o Ponto 03 ς pico da manhã 
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Figura 13 ς Nível de serviço para o Ponto 03 ς pico da tarde 
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Figura 14 ς Manobra para saída do estacionamento, interrompendo o tráfego que saiu da interseção 

03 pela Rua João Pio Duarte Silva 

 

2.1.3.4 Ponto 04 

O ponto 04 corresponde à interseção para acesso a Canasvieiras, formada pelas aproximações da Av. 

das Nações (A), Av. Luiz Boiteux Piazza (B), SC-401 (C) e Rodovia Tertuliano Brito Xavier (D). Nesta 

interseção, os fluxos AC e CA têm prioridade de movimento e não necessitam parar na interseção, 

enquanto que outros fluxos (tais como BD e DB, além de conversões) devem utilizar as brechas nos 

fluxos conflitantes para realizar seus movimentos. 

A Figura 15 mostra os volumes no período de pico da manhã por movimento na interseção do Ponto 04. 

Também mostra que o nível de serviço é adequado, com atrasos médios que não superam 27 segundos 

(no caso do fluxo BC). 

A Figura 16 mostra os volumes no período de pico da tarde e os resultados da avaliação do nível de 

serviço para este período. Neste caso, três dos movimentos avaliados continuam a ter nível de serviço 

satisfatório (BD, DB e DA), com atrasos médios menores que 28 s. Somente o fluxo BC possui um atraso 

ƳŞŘƛƻ Ƴŀƛǎ ŜƭŜǾŀŘƻ όрм ǎύΣ ƻ ǉǳŜ ǊŜǎǳƭǘŀ ŜƳ b{ ά9έ ǇŀǊŀ ŜǎǘŜ ƳƻǾƛƳŜƴǘƻΦ 
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Figura 15 ς Nível de serviço para o Ponto 04 ς pico da manhã 
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Figura 16 ς Nível de serviço para o Ponto 04 ς pico da tarde 

 

2.1.3.5 Ponto 05 

O ponto 05 corresponde à interseção localizada no município de São José, composta pelas aproximações 

da Rua Paulino Pedro Hermes (A), Rua Higino Luiz Gonzaga (B), Rua João Grumiche (C) e Rua Oswaldo 

José do Amaral (D). 

Nesta interseção o controle de fluxo nas aproximações B, C e D é realizado mediante o uso de placa de 

ǎƛƴŀƭƛȊŀœńƻ ǾŜǊǘƛŎŀƭ Řƻ ǘƛǇƻ άt!w9έΦ h ŦƭǳȄo proveniente de A, por sua vez, não é controlado, tendo 

prioridade de acesso à interseção. 
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A Figura 17 mostra os valores de fluxo estimados para o período de pico da manhã, enquanto que a 

Figura 18 apresenta os fluxos para o período de pico da tarde. Comparando as duas Figuras, observa-se 

que, de forma geral, o nível de serviço é ligeiramente pior no período de pico da manhã, e que ambos os 

movimentos provenientes da aproximação C têm os piores níveis de serviço (E ou F), com atrasos 

considerados inaceitáveis. Este resultado reflete a maior magnitude dos volumes com entrada na 

interseção pela aproximação C, padrão que ocorre em ambos os períodos analisados. 

 

 

Figura 17 ς Nível de serviço para o Ponto 05 ς pico da manhã 
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Figura 18 ς Nível de serviço para o Ponto 05 ς pico da tarde 

 

2.1.3.6 Ponto 06 

O ponto 06 é o ¢ǊŜǾƻ Řŀǎ wŜƴŘŜƛǊŀǎΣ ŎƻƳǇƻǎǘƻ ǇƻǊ ǳƳŀ ƛƴǘŜǊǎŜœńƻ ƴńƻ ǎŜƳŀŦƻǊƛȊŀŘŀ ŜƳ ά¢έΣ ŦƻǊƳŀŘŀ 

pelas aproximações da Avenida das Rendeiras (no sentido da Lagoa ς A ς e no sentido da Joaquina ς C) e 

a Rua Vereador Osni Ortiga (B). 

No local não há sinalização para controle do tráfego, embora a prioridade seja naturalmente dada aos 

movimentos diretos AC e CA. 
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A Figura 19 mostra os valores dos fluxos obtidos para o período de pico da manhã, e os níveis de serviço 

estimados para cada um dos movimentos sujeitos a parada na interseção. Em geral, os atrasos são 

toleráveis, exceto no caso do fluxo BA, no qual o atraso médio chega aos 37 s. e o nível de serviço 

ŜǎǘƛƳŀŘƻ ǇŀǊŀ ƳƻǾƛƳŜƴǘƻ Ş ά5έΦ 

 

 

Figura 19 ς Nível de serviço para o Ponto 06 ς pico da manhã 

 

No período de pico da tarde (Figura 20), os níveis de serviço obtidos são ligeiramente melhores que os 

obtidos no pico da manhã. Neste período, todos os fluxos considerados possuem nível de serviço entre 

ά.έ Ŝ ά/έΣ ŎƻƳ ŀǘǊŀǎƻ ƳŞŘƛƻ ǾŀǊƛŀƴŘƻ ŜƴǘǊŜ мл Ŝ нс ǎΣ ŘŜǇŜƴŘŜƴŘƻ Řƻ ƳƻǾƛƳŜƴǘƻΦ  
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Figura 20 ς Nível de serviço para o Ponto 06 ς pico da tarde 

 

2.1.3.7 Ponto 07 

h Ǉƻƴǘƻ лт Ş ǳƳŀ ƛƴǘŜǊǎŜœńƻ Řƻ ǘƛǇƻ ά¢έ ŜƴǘǊŜ ŀ wƻŘƻǾƛŀ .ŀƭŘƛŎŜǊƻ CƛƭƻƳŜƴƻ ό! Ŝ .ύ Ŝ ŀ ǊƻŘƻǾƛŀ {/-405, 

também conhecida como Estrada Geral Ribeirão da Ilha (C). Nesta interseção, a prioridade de circulação 

é dada aos movimentos BC e CB, sendo outros movimentos (BC e AC, por exemplo) controlados 

ƳŜŘƛŀƴǘŜ ƻ ǳǎƻ ŘŜ ǎƛƴŀƭƛȊŀœńƻ ǾŜǊǘƛŎŀƭ Řƻ ǘƛǇƻ άt!w9έΦ 

A Figura 21 mostra o esquema de movimentos observados na interseção e os respectivos volumes do 

período de pico da manhã. Já a Figura 22 mostra os movimentos e os volumes para o período de pico da 

tarde. Em ambos os períodos os volumes de tráfego são relativamente baixos, de maneira que o nível de 

ǎŜǊǾƛœƻ ǇŀǊŀ ƻǎ ƳƻǾƛƳŜƴǘƻǎ ŎƻƴǘǊƻƭŀŘƻǎ ƴǳƴŎŀ Ş ǇƛƻǊ Řƻ ǉǳŜ ά.έ Ŝ ƻǎ ŀǘǊŀǎƻǎ ƴńƻ ǳƭǘǊŀǇŀǎǎŀƳ му 

segundos. 
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Figura 21 ς Nível de serviço para o Ponto 07 ς pico da manhã 
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Figura 22 ς Nível de serviço para o Ponto 07 ς pico da tarde 

 

2.1.3.8 Ponto 08 

O ponto corresponde ao entroncamento entre a Rodovia João Paulo e a Rodovia SC-401, ao Norte do 

bairro de Itacorubi. O cruzamento entre rodovias é em desnível, evitando que fluxos diretos (AB e BA na 

SC-401, CD e DC na rodovia João Paulo) entrem em conflito. Dessa forma, os conflitos observados 

ocorrem principalmente no acesso lindeiro à rodovia SC-401, seja no sentido Norte, seja no sentido Sul. 

A Figura 23 mostra os fluxos para o período de pico da manhã, bem como os resultados da avaliação do 

nível de serviço para esses fluxos. Dentre os movimentos observados, o mais crítico refere-se ao acesso 

no sentido Sul da rodovia SC-401 (mov. CC), pois ele deve ser realizado por um acesso estreito e com 

única faixa de tráfego ( 

Figura 24). Deve ser observado que parte do tráfego acessa diretamente a rodovia, enquanto que outra 

parte utiliza a via marginal existente à esquerda da rodovia para acessá-la mais adiante. 
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A Figura 25 mostra os fluxos e níveis de serviço para o período da tarde. Neste caso, todos os 

movimentos de acesso à rodovia SC-401, tanto no sentido Sul (CC) como Norte (AH, GH e FH) são 

realizados sob condições operacionais sofríveis, em função da dificuldade que os veículos desses fluxos 

têm para encontrar brechas de tamanho adequado na corrente de tráfego preferencial que circula pela 

rodovia SC-401. 

Quanto aos movimentos observados nas interseções de acesso à rodovia João Paulo, os níveis de serviço 

são considerados satisfatórios. 

 

 

Figura 23 ς Nível de serviço para o Ponto 08 ς pico da manhã 
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Figura 24 ς !ŎŜǎǎƻ ά//έ Ł ǊƻŘƻǾƛŀ SC-401, sentido Sul 

 

Figura 25 ς Nível de serviço para o Ponto 08 ς pico da tarde 
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2.1.3.9 Ponto 09 

No ponto 09 está localizada a rotatória próxima à rodovia BR-101, na parte continental de Florianópolis. 

Esta rotatória permite o acesso entre a Rua Leoberto Leal (aproximações A, B e D) e a Rua Julio Muller 

(aproximação C). O controle de acesso à rotatória é exercido através de pƭŀŎŀǎ Řƻ ǘƛǇƻ άt!w9έΣ ŎƻƳ 

prioridade de movimentação para fluxos circulando pelo dispositivo. 

A Figura 26 mostra os volumes e os níveis de serviço para o período de pico da manhã. Dentre os 

movimentos analisados, somente os fluxos provenientes de C possuem ƴƝǾŜƭ ŘŜ ǎŜǊǾƛœƻ ά9έΣ ŎƻƳ ŜǎǇŜǊŀǎ 

ŘŜ сл ǎκǾŜƝŎǳƭƻΦ 5ŜǾŜ ǎŜǊ ƻōǎŜǊǾŀŘƻ ǉǳŜ ƻ ƳƻǾƛƳŜƴǘƻ .½ Ǉƻǎǎǳƛ ƴƝǾŜƭ ŘŜ ǎŜǊǾƛœƻ ά.έΣ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀƴŘƻ ƻǎ 

conflitos com outros fluxos da rotatória, mas a qualidade operacional desse fluxo pode piorar se houver 

formação de filas em A para acesso à rodovia BR-101. 

A Figura 27 mostra os volumes e níveis de serviço para o período de pico da tarde. Neste caso, as altas 

taxas de fluxo para os movimentos BZ e CY conflitam entre si, o que prejudica o nível de serviço de 

ambos.  

 

Figura 26 ς Nível de serviço para o Ponto 09 ς pico da manhã 
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Figura 27 ς Nível de serviço para o Ponto 09 ς pico da tarde 

2.1.3.10  Ponto 10 

No ponto 10 está localizada a interseção formada pelas aproximações da Avenida Atlântica (A), Rua 

Prof. Egidio Ferreira (B), Rua Edelberto de Oliveira (C) e Rua Nossa Senhora Aparecida (D). Esta 

interseção é controlada por semáforo com ciclo de 60 s. de duração e duas fases, uma para as 

aproximações B e D e outra para a aproximação A, conforme mostrado na Figura 28. 

 

Figura 28 ς Diagrama de fases para a interseção do Ponto 10 
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A Figura 29 mostra os volumes de tráfego considerados para a análise do período de pico da manhã, 

enquanto que a Figura 30 apresenta os volumes para o período de pico da tarde. Em ambos os períodos 

o nível de solicitação da interseção é baixo, com atrasos médios por aproximação inferiores a 16 s., em 

ƳŞŘƛŀΣ Ŝ ƴƝǾŜƛǎ ŘŜ ǎŜǊǾƛœƻ ǉǳŜ ǾŀǊƛŀƳ ŜƴǘǊŜ ά!έ Ŝ ά.έΦ 

 

 

Figura 29 ς Nível de serviço para o Ponto 10 ς pico da manhã 
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Figura 30 ς Nível de serviço para o Ponto 10 ς pico da tarde 

 

2.1.3.11 Ponto 11 

A interseção do ponto 11 é localizada à uma quadra da interseção do ponto 10, sendo formada pelas 

aproximações da Rua Elesbão Pinto da Luz (A e C) e Rua Professor Egidio Ferreira (B e D). O controle de 

ǘǊłŦŜƎƻ ƴŜǎǘŀ ƛƴǘŜǊǎŜœńƻ Ş ŜȄŜǊŎƛŘƻ ŀǘǊŀǾŞǎ ŘŜ ǎƛƴŀƭƛȊŀœńƻ ǾŜǊǘƛŎŀƭ Řƻ ǘƛǇƻ άt!w9έ ǇŀǊŀ ŦƭǳȄƻǎ 

provenientes das aproximações B e D na rua Professor Egídio Ferreira. 

A Figura 31 mostra os volumes de tráfego considerados para a análise do período de pico da manhã, 

enquanto que a Figura 32 apresenta os volumes para o período de pico da tarde. Em ambos os períodos 

o volume de tráfego observado na interseção é relativamente baixo, o que resulta em níveis de serviço 

ōƻƴǎ όά!έ ƻǳ ά.έύ Ŝ ŀǘǊŀǎƻǎ ǘƻƭŜǊłǾŜƛǎΣ ƴńƻ ƳŀƛƻǊŜǎ Řƻ ǉǳŜ мс ǎ., em média. 

 



 

 
51 

 

Figura 31 ς Nível de serviço para o Ponto 11 ς pico da manhã 
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Figura 32 ς Nível de serviço para o Ponto 11 ς pico da tarde 

 

2.2 AVALIAÇÃO DO NÍVEL DE SERVIÇO PARA TRECHOS DE VIAS OU RODOVIAS 

A análise de capacidade foi realizada para trechos de rodovias ou vias urbanas para as quais existem 

contagens disponíveis (sejam elas coletadas para o propósito específico deste projeto ou obtidas de 

outras bases). Parte dos locais de realização das contagens são mostrados no mapa da Figura 33. 
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 Figura 33 - Localização dos pontos com avaliação do nível de serviço 

 

As contagens foram realizadas em 57 pontos estratégicos da rede viária de Florianópolis, São José, 

Biguaçu e Palhoça. Em seis desses pontos as contagens foram realizadas por um período de 16 horas, 

enquanto nos restantes duraram 3 horas nos períodos de pico da manhã e da tarde. Além destes, foram 

definidos pontos de contagem da linha de controle (screen line) e da Linha de Contorno. 

Em todos os pontos as contagens foram classificadas por tipo de movimento, classe veicular e divididas 

em intervalos de 15 minutos para a determinação dos períodos mais críticos e a variação do fluxo entre 

intervalos de tempo. 

A essa base de contagens foram acrescidos 28 pontos em que informações volumétricas são obtidas 

através de radares instalados no sistema viário da cidade de Palhoça. Para estes pontos, os volumes são 

fornecidos hora a hora, diariamente para dias dos meses de janeiro, fevereiro e junho dos anos 2013 e 

2014, dependendo do local. 
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2.2.1 ESTIMATIVA DO NÍVEL DE SERVIÇO  

A avaliação de capacidade e nível de serviço de trechos de vias urbanas e rodovias depende do tipo de 

via analisado. Os próximos subitens apresentam os principais critérios considerados para a análise da 

qualidade operacional de rodovias de pista dupla (item 2.2.1.1), rodovias de pista simples (item 2.2.1.2) 

e vias arteriais (item 2.2.1.3). 

2.2.1.1 Critérios para Rodovias de Pista Dupla 

O nível de serviço para rodovias de pista dupla é definido em função da densidade (número de veículos 

por quilômetro) da corrente de tráfego no local em que o volume de tráfego foi contabilizado. A Tabela 

6 mostra faixas de valores de densidade consideradas para a estimativa do nível de serviço em rodovias 

de pista dupla. 

 

Tabela 6 ς Faixas de valores de densidade consideradas na  
determinação do nível de serviço de rodovias de pista dupla  

Densidade 
(cp/h/faixa) 

Nível de 
serviço 

 ¢ 7 A 

 > 7 a 11 B 

 > 11 a 16 C 

 > 16 a 22 D 

 > 22 a 28 E 

 > 28 F 

 

Para a avaliação de capacidade e nível de serviço foram considerados os seguintes parâmetros, 

dependendo do local: 

¶ Velocidade de fluxo livre entre 90 e 110 km/h; 

¶ Número de faixas entre 2 e 4 por sentido de tráfego; 

¶ Largura da faixa de tráfego igual a 3,6 m; 

¶ Relevo predominantemente plano. 

 

2.2.1.2 Critérios para Rodovias de Pista Simples 

O nível de serviço para rodovias de pista simples é definido em função da velocidade média da corrente 

de tráfego e da porcentagem de tempo que o veículo trafega em pelotão atrás de um veículo mais lento, 

esperando por uma oportunidade para realizar a manobra de ultrapassagem. As faixas de variação de 

velocidade e porcentagem de tempo em pelotão por nível de serviço são mostradas na Tabela 7. 
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Tabela 7 ς Faixas de valores de velocidade e porcentagem de tempo em pelotão  
consideradas na determinação do nível de serviço de rodovias de pista simples  

Velocidade (km/h) 
Porcentagem de 

tempo em pelotão 
(%) 

Nível de 
serviço 

 > 90 ¢ 35 A 

 > 80 a 90  > 35 a 50 B 

 > 70 a 80  > 50 a 65 C 

 > 60 a 70  > 65 a 80 D 

 ¢ 60  > 80 E 

Fluxo > capacidade F 

 

Os parâmetros considerados na análise de capacidade e nível de serviço de rodovias de pista simples 

foram os seguintes, dependendo do local: 

¶ Velocidade de fluxo livre igual a 90 km/h; 

¶ Número de faixas igual a uma por sentido; 

¶ Largura da faixa de tráfego igual a 3,6 m; 

¶ Trechos com ultrapassagem proibida igual a 40%; 

¶ Relevo plano ou ondulado. 

2.2.1.3 Critérios para Vias Arteriais 

Vias arteriais são aquelas inseridas normalmente em áreas urbanizadas, apresentando controle de 

tráfego nos cruzamentos com outras mediante sinalização sŜƳŀŦƽǊƛŎŀ ƻǳ ǎƛƴŀƭƛȊŀœńƻ Řƻ ǘƛǇƻ άt!w9έΦ 

Para esse tipo de via, o nível de serviço é proporcional à velocidade média da corrente de tráfego, 

levando em conta o tempo gasto para percorrer os trechos entre duas interseções consecutivas e o 

atraso para realizar a manobra de cruzamento nas interseções. 

Como a velocidade de fluxo livre pode variar dependendo do local, o HCM considera que as velocidades 

médias de percurso sejam expressas como uma fração da velocidade de fluxo livre, ou seja, o nível de 

serviço é definido de acordo com os percentuais mostrados na Tabela 8.  

Tabela 8 ς Percentuais relativos à velocidade de fluxo livre utilizados na  
determinação do nível de vias arteriais 

Percentual relativo 
à velocidade de 
fluxo livre (%) 

Nível de 
serviço 

 > 85  A 

 > 67 a 85 B 

 > 50 a 67 C 

 > 40 a 50 D 

 > 30 a 40 E 

 ¢ 30 F 
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Os parâmetros considerados na análise de capacidade e nível de serviço das vias arteriais foram os 

seguintes, dependendo do local: 

¶ Velocidade de fluxo livre variável entre 40 e 80 km/h; 

¶ Número de faixas variando entre uma e três por sentido; 

¶ /ƻƴǘǊƻƭŜ ŘŜ ǘǊłŦŜƎƻ Řƻ ǘƛǇƻ ǎŜƳŀŦƽǊƛŎƻ ƻǳ ǇƭŀŎŀ άt!w9έ ƴŀǎ ƛƴǘŜǊǎŜœƿŜǎΤ 

¶ Tempo de verde efetivo (no caso das aproximações semaforizadas) variável entre 60% e 80% 
do tempo de ciclo. 

 

2.2.2 NÍVEL DE SERVIÇO PARA TRECHOS DE VIA 

A avaliação do nível de serviço foi realizada para o volume considerado mais crítico em cada ponto, 

independentemente do horário em que tal condição ocorre. A Figura 34 apresenta o mapa temático dos 

níveis de serviço obtidos por local de contagem, enquanto que as Figuras seguintes apresentam uma 

visão mais detalhada dos níveis de serviço estimados para pontos localizados no acesso entre Ilha e 

continente (Figura 35), Norte da Ilha (Figura 36) e no município de Palhoça (Figura 37). 

 

Figura 34 ς  Níveis de serviço para os locais de contagem volumétrica 
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Figura 35 ς  Detalhe dos níveis de serviço para pontos próximos à Ponte 

 

Figura 36 ς  Detalhe dos níveis de serviço para pontos localizados no Norte da Ilha 
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Figura 37 ς  Detalhe dos níveis de serviço para pontos no município de Palhoça 

A Figura 38 mostra somente os pontos avaliados com nível de serviço pior do ǉǳŜ ά/έΣ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀŘƻǎ 

como críticos em relação à fluidez e qualidade operacional nos horários de pico. Neste grupo destacam-

se pontos localizados em: 

¶ as duas pontes de acesso entre Ilha e continente; 

¶ rodovias localizadas na Ilha, em locais onde o sistema viário é bastante limitado: 

o ligação entre a Av. Beirar Mar Norte e rodovia SC-401; 

o rodovia SC-403 próximo a Ingleses, no Norte da Ilha; 

o Av. Deputado Diomício Freitas, via de acesso ao aeroporto, no Sul da Ilha; 

¶ trechos urbanos da rodovia BR-101. 
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Figura 38 ς  [ƻŎŀƛǎ ŀǾŀƭƛŀŘƻǎ ŎƻƳ ƴƝǾŜƛǎ ŘŜ ǎŜǊǾƛœƻ ŎǊƝǘƛŎƻǎ όǇƛƻǊ ǉǳŜ ά/έύ 
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3 59a!b5!  

3.1 ANÁLISE DOS PADRÕES DE VIAGENS, MOBILIDADE ETC. 

De acordo com os dados levantados nas pesquisas Origem/Destino são realizadas cerca de 1,7 milhões 

de viagens na área de estudo por dia. O número de viagens média por pessoa é um indicador 

importante sobre a mobilidade. Na Região Metropolitana de Florianópolis as pesquisas indicaram que, 

em média, seus habitantes fazem 1,83 viagens por dia. Isto significa que há um grupo que faz menos 

que duas viagens por dia ou talvez nenhuma viagem. Para os usuários dos modos motorizados, este 

valor cai para 1,38 viagens por pessoa ao dia.  

A realização de viagens durante o dia é altamente concentrada em torno de dois horários: das 07:00h às 

08:00h e das 17:00h às 18:00h. Essa concentração de demanda não otimiza os sistemas de transporte 

público e privado, pois necessitam de maior capacidade nos horários de concentração da demanda e, 

portanto, maior investimento, fazendo com que seu custo operacional seja mais elevado. É importante 

salientar que os congestionamentos tendem a se estender por períodos maiores, embora sejam 

formados na hora de pico. 

A flutuação horária das viagens por modo e horário de chegada é apresentada no Gráfico 1. O horário 

de pico está próximo das 7 horas da manhã, como esperado para uma área de estudo destas dimensões. 

A demanda por transporte coletivo flutua menos que as viagens realizadas em transporte individual 

para o total da cidade, pois a concentração de viagens durante os períodos de pico da manhã e da tarde 

é menor que as feitas em transporte privado. Observa-se, também, que o período de pico da tarde 

apresenta um volume e proporção maiores para o transporte individual do que para os outros modos. 
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Gráfico 1 ς Proporção de viagens por hora e por modo de viagem 

 

Gráfico 2 - Volume de viagens por hora e por modo  

 

No Gráfico 2 pode-se observar claramente que o volume de viagens realizadas em transporte individual 

ou privado ao longo de todo o dia é superior ao das outras modalidades. No item a seguir se detalha a 

análise sobre a repartição modal na área de estudo. 

 

3.2 DIVISÃO MODAL 

Do total de viagens, 48% são realizadas em transporte individual, o principal modo de transporte 

utilizado para os deslocamentos na área de estudo. A Tabela 9 e o Gráfico 3 apresentam o total de 

viagens e a divisão entre modos estimada. 

 

Tabela 9 ς Total de viagens por modo de transporte 

Modo % 

Individual 47,7% 

Coletivo 24,9% 

A Pé 20,7% 

Bicicleta 3,7% 

Outros 2,6% 

Táxi 0,4% 

Total 1.790.700 
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Modo % 

Viagens por pessoa 1,83 

Viagens motorizados por 
pessoa 1,39 

 

 

Gráfico 3 - Divisão modal 

 

Conclui-se que Florianópolis apresenta um indicador de mobilidade alto para transporte individual 

motorizado, se comparado a outras áreas metropolitanas do Brasil, como pode ser observado na Tabela 

10, o que demonstra a dependência da cidade em relação à utilização de automóvel. 

 

Tabela 10 ς Comparação de divisão modal entre áreas metropolitanas 

Área 
metropolitana 

Transporte 
individual 

motorizado 
(auto/motos/táxis) 

Transporte 
coletivo 

Transporte 
não-

motorizado (a 
pé/ bicicleta) 

Total 

Florianópolis 0,88 0,50 0,45 1,83 

Belo Horizonte 0,4 0,6 0,6 1,6 

Curitiba 0,6 0,5 0,7 1,8 

Porto Alegre 0,5 0,7 0,4 1,6 

Rio de Janeiro 0,4 0,8 0,7 1,9 

São Paulo 0,6 0,6 0,7 1,9 
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Quanto aos municípios da Grande Florianópolis, Anitápolis, Rancho Queimado, Santo Amaro da 

Imperatriz e São Bonifácio apresentam baixo uso do transporte coletivo, como mostra a Tabela 11. Isso 

pode ser explicado pela baixa oferta de transporte coletivo e pelo isolamento desses municípios. 

 

Tabela 11 ς Comparação da divisão modal entre os municípios da Grande Florianópolis 

Município 
Transporte 
Individual 

Motorizado 

Transporte 
Coletivo 

Transporte 
não 

Motorizado 

Índice de 
Mobilidade 

Águas Mornas 52% 34% 14% 1,694 

Angelina 41% 22% 36% 1,483 

Anitápolis 17% 4% 79% 1,641 

Antônio Carlos 36% 21% 43% 1,666 

Biguaçu 38% 33% 29% 1,980 

Florianópolis 48% 29% 23% 1,854 

Governador Celso Ramos 28% 22% 50% 1,636 

Palhoça 46% 29% 25% 1,554 

Rancho Queimado 61% 8% 32% 2,015 

Santo Amaro da Imperatriz 69% 14% 17% 2,044 

São Bonifácio 47% 14% 39% 1,476 

São José 53% 24% 22% 2,137 

São Pedro de Alcântara 44% 45% 12% 1,986 
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As viagens foram classificadas por motivo, conforme discriminado a seguir: 

 

Á Viagens com Base Domiciliar e por Motivo de Trabalho: da casa para o trabalho ou do trabalho 

para casa (BDT ou HBW, por suas siglas em inglês) 

Á Viagens com Base Domiciliar e por Motivo de Educação: da casa para a escola ou da escola para 

casa (BDE ou HBS, por suas siglas em inglês) 

Á Viagens com Base Domiciliar e por Motivos Outros: da casa para outro lugar que não seja 

trabalho ou escola (BDO ou HBO, por suas siglas em inglês) 

Á Viagens com Base Não-Domiciliar: viagens cuja origem e o destino não são o domicílio (BND ou 

NHB, por suas siglas em inglês) 

De acordo com as análises relativas aos motivos das viagens, 80% delas na área de estudo ocorrem por 

motivo de trabalho ou ida à escola, sendo o trabalho o motivo responsável pelo maior volume. Isto é 

importante para que se observe mais claramente os padrões de viagens. No Gráfico 4 é apresentada a 

distribuição de viagens por motivo na Região da Grande Florianópolis.  

 

 

Gráfico 4 - Divisão de motivos de viagem 

Pode-se observar na Tabela 12 que do total de viagens 60% das viagens são por motivo trabalho e 

também que das viagens realizadas com modo individual (automóvel) 70% são motivo trabalho. As 

viagens com outros motivos, e não baseadas no domicílio, também apresentam uma proporção elevada 

de uso do automóvel. 

Analisando-se as viagens por motivo de estudo, observa-se uma divisão modal diferente dos outros 

motivos. Nelas se destaca a redução do uso do transporte privado, com apenas 23% das viagens, 

prevalecendo a participação dos deslocamentos a pé e por transporte coletivo. 
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Chama a atenção a participação significativa das viagens em bicicleta, com 7% do total, quando o motivo 

é estudo. Seria muito eficiente aproveitar essa tendência ou hábito e tentar mantê-la através de ações 

políticas e oferta de infraestrutura que conservem e aumentem os usuários desta modalidade.  

Na Tabela 12 são apresentadas as participações de cada modo de transporte em cada motivo de 

viagem. 

 

Tabela 12 ς Distribuição de Viagens por modo e motivo de viagem 

Motivo  
Modo 

A Pé Bicicleta Outros Individual Coletivo Táxi Total 

Domicílio - Outros 

83.426 5.767 887 142.140 67.523 7.405 307.148 

23% 9% 2% 17% 15% 92% 17% 

27% 2% 0% 46% 22% 2% 100% 

Domicílio - Escola 

123.885 25.631 31.041 87.532 108.626 0 376.715 

33% 39% 68% 10% 24% 0% 21% 

33% 7% 8% 23% 29% 0% 100% 

Domicílio - Trabalho 

154.768 34.647 13.536 601.268 255.556 376 1.060.151 

42% 52% 30% 70% 57% 5% 59% 

15% 3% 1% 57% 24% 0% 100% 

Base não domiciliar 

8.360 459 413 23.803 13.428 236 46.698 

2% 1% 1% 3% 3% 3% 3% 

18% 1% 1% 51% 29% 1% 100% 

Total 

370.439 66.504 45.876 854.743 445.132 8.018 1.790.711 

100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 

21% 4% 3% 48% 25% 0% 100% 

 

De acordo com a pesquisa de imagem dos modos de transporte, realizada dentro do escopo do 

PLAMUS, e apresentada no Produto 8.5, identificou-se que a falta de ciclovias e a falta de segurança no 

trânsito, a segunda decorrente da primeira, são os principais problemas para manutenção e ampliação 

da participação deste modo de transporte. Chama a atenção o fato de que a existência de subidas e 

descidas não foi apontado como um problema importante, mesmo sendo a área de topografia 

acidentada.  

Na pesquisa domiciliar, foram identificadas regiões onde 100% das entrevistas reportaram a utilização 

do automóvel ou da motocicleta para realização das viagens diárias. 

Destaque-se ainda que quando existiam diferenças no percentual de viagens feitas por automóveis para 

as diferentes faixas de renda, esta variável ς renda - não foi suficiente para explicar a tendência de uso 

de automóveis na região. Pelo contrário, havendo regiões de menor renda onde a tendência de uso do 

veículo individual é igual ou maior do que em regiões de maior renda. 
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Como pode-se observar na Figura 39, apenas algumas Zonas de Análise de Tráfego - ZAT - apresentam 

menos de 50% de domicílios com disponibilidade de veículo particular. Chama-se atenção para a região 

do continente, em que a disponibilidade de veículo próprio é superior a 90%. 

 

Figura 39 - Disponibilidade de automóvel no domicilio para o total de viagens atraídas por ZAT 
(porcentagem do total de viagens) - RMF 

 

 

Figura 40 - Disponibilidade de automóvel no domicilio para o total de viagens atraídas por ZAT 
(porcentagem do total de viagens) ς área central 
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Analisou-se também o comportamento da disponibilidade de automóvel para as viagens com base 

domiciliar por motivo de trabalho e estudo, detalhando-se este indicador para cada zona de produção e 

atração de viagens.  

Concluiu-se, como ilustram as imagens da Figura 41, Figura 42, Figura 43 e Figura 44 que, para o caso 

das viagens por motivo de trabalho (BDT), mesmo no município de Biguaçu, que apresenta a menor 

disponibilidade de carros particulares para as viagens atraídas, este percentual ainda é de 75%. Observa-

se ainda que mesmo para as viagens produzidas e atraídas por motivo de estudo (BDE), as com menor 

uso de automóvel, este é ainda superior a 60% para a área de estudo inteira, sendo próximo dos 100% 

nos municípios periféricos e na área Leste da Ilha. 

 

Figura 41 - Disponibilidade de automóvel no domicílio para viagens BDT produzidas por região 
(porcentagem do total de viagens) 
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Figura 42 - Disponibilidade de automóvel no domicílio para viagens BDT atraídas por região 
(porcentagem do total de viagens) 

 

 

Figura 43 - Disponibilidade de automóvel no domicílio para viagens BDE produzidas por região 
(porcentagem do total de viagens) 
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Figura 44 - Disponibilidade de automóvel no domicílio para viagens BDE atraídas por região 
(porcentagem do total de viagens) 

 

Outros fatores contribuem para a dependência ou incentivo ao uso do automóvel, sendo os mais 

relevantes a baixa qualidade do transporte coletivo e a facilidade para estacionar.  

Conforme identificado nas pesquisas de campo, cerca de 75% dos usuários de automóvel não 

necessitam pagar para estacionar, o que pode ser um dos fatores de incentivo ao uso do transporte 

individual na cidade. 

Ao mesmo tempo, o transporte coletivo opera com intervalos elevados, principalmente nos períodos 

fora de pico, que são longos. A confiabilidade desse sistema é baixa devido aos congestionamentos 

causados por excesso de veículos, por obras, pontos de conflito e ruas estreitas. Estas características do 

sistema de transporte da área de estudo são abordadas mais adiante neste relatório. 
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3.3 PRODUÇÃO E ATRAÇÃO DE VIAGENS 

Assim como as taxas de produção de viagens por pessoa, é importante também conhecer a distribuição 

espacial das viagens e, assim, entender o comportamento das viagens e seus possíveis cenários, e a 

saturação dos sistemas de transporte. 

No caso da produção de viagens, entende-se que o lugar onde a pessoa reside é o ponto produtor de 

viagens, sempre e quando algum dos extremos da viagem seja o domicílio. O outro extremo da viagem 

assume-se como sendo o ponto de atração de viagens. Para as viagens onde nenhum dos extremos seja 

o domicílio, a origem é considerada como ponto de produção, sendo o destino o ponto de atração. 

A análise das áreas de produção e atração de viagens mostrou um desequilíbrio nos volumes para estas 

duas etapas. Desde a análise da concentração de produção e atração das viagens até a análise de sua 

correspondência espacial, percebe-se existir uma excessiva concentração de viagens atraídas para o 

centro de Florianópolis (Ilha). A produção por sua vez, é mais dispersa e com um volume maior de 

viagens do lado continental da área de estudo.  

As Figura 45 e Figura 46 apresentam a densidade de viagens produzidas e atraídas por zona de tráfego. 

Pode-se observar que as zonas de maior densidade de atração de viagens são reduzidas e concentradas 

nas áreas centrais, tanto na área continental como na Ilha, enquanto as zonas com maior densidade de 

produção de viagens se espalham até os municípios de Biguaçu e Palhoça. 

Também se destaca a extrema concentração de viagens atraídas pelos bairros centrais de Florianópolis. 

Esta região, em conjunto com a área onde se localiza a Universidade de Santa Catarina e o bairro de 

Kobrasol, se destaca por apresentar a maior densidade de viagens.  

Outra conclusão importante é que a maior parte do território compreendido na área de estudo 

apresenta uma densidade de viagens baixa, por vezes próxima a zero em algumas áreas, sendo este um 

reflexo da pouca consolidação urbana da maior parte da área de estudo. 
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Figura 45 - Densidade de viagens produzidas por zona (viagens produzidas / hectares) 

 

 

Figura 46 -Densidade de viagens atraídas por zona (viagens produzidas / hectares) 
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A Figura 47 apresenta um mapa comparativo do volume de viagens produzidas e atraídas por ZAT. Pode-

se verificar que as barras em vermelho, que representam o volume de viagens produzidas, são 

predominantemente maiores que a barras azuis, que representam o volume de viagens atraídas, na 

região continental, principalmente nos municípios de São José, Palhoça e Biguaçu. 

Isto se sucede em menor escala na Ilha, ainda que se possa observar zonas mais produtoras que 

atratoras de viagens à medida que se chaga ao centro da Ilha. 

Ao mesmo tempo, destacam-se algumas zonas predominantemente atratoras de viagens, ainda que 

com menor volume, em outras regiões não tão centrais como a Lagoa da Conceição, a zona do 

Aeroporto e os centros de Biguaçu e Palhoça. 

 

Figura 47 - Produção e Atração de viagens por zona de análise de tráfego 

 

A Tabela 13 e o Gráfico 5 apresentam o total de viagens produzidas e atraídas por município. Observa-se 

claramente que o município de Florianópolis é o único que atrai mais viagens do que gera.  
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Tabela 13 ς Produção e Atração por Município 

Município PRODUÇÃO ATRAÇÃO 

Angelina 6.500 5.600 

Anitápolis 5.500 5.300 

Antônio Carlos 19.400 15.300 

Biguaçu 112.300 62.500 

Florianópolis 862.100 1.125.400 

Governador Celso Ramos 37.900 28.100 

Palhoça 205.100 171.400 

Rancho Queimado 4.200 2.500 

Santo Amaro da Imperatriz 32.300 17.500 

São Bonifácio 6.300 5.700 

São José 487.300 335.700 

São Pedro de Alcântara 3.900 800 

Águas Mornas 6.500 5.600 

 

 

Gráfico 5 - Total de viagens produzidas e atraídas por município 

Analisando-se a utilização do sistema de pontes de conexão entre a Ilha e o Continente, apresentado na 

Tabela 14, pode-se observar que diariamente 380 mil viagens utilizam esta conexão. A grande maioria - 

326mil viagens - são produzidas no continente e atraídas pela Ilha, representando 29% das viagens 

produzidas no continente. 
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No sentido contrário, apenas 8% das viagens produzidas na Ilha têm necessidade de cruzar para o 

continente. 

 

Tabela 14 - Estimativa de viagens produzidas e atraídas na Ilha e no Continente (utilização das pontes) 

 

Viagens Atraídas 

Continente Ilha Total Continente Ilha Total 

Viagens 
Produzidas 

Continente 779.500 326.000 1.105.500 71% 29% 100% 

Ilha 57.900 627.300 685.300 8% 92% 100% 

Total 837.400 953.300 1.790.700 
    

Na Figura 48 é mostrada a estimativa de viagens produzidas e atraídas por região.  

Figura 48 ς Estimativa de viagens produzidas e atraídas por região  

 

 

Analisando-se mais detalhadamente a correspondência das viagens de acordo com a região onde são 

produzidas e para a qual são atraídas, nota-se que 54,7% delas são produzidas nos municípios de 

Biguaçu, Palhoça, S. José e na região continental de Florianópolis. No entanto, esta região atrai 41,4% 

das viagens, gerando um desequilíbrio de 13,3% entre produção e atração na região. Esta diferença, em 

sua maior parte, é absorvida pela Ilha de Florianópolis. 
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A Ilha produz 38,3% das viagens, atraindo 53,2% de todas as viagens da área de estudo. Vale destacar 

que a área central atrai 38,8% das viagens, enquanto produz apenas 16,7% delas. 

 

3.4 ORIGEM E DESTINO DAS VIAGENS 

A seguir apresenta-se as principais linhas de desejo de viagens observadas. Uma linha de desejo vincula 

em linha reta o ponto de origem ao ponto de destino da viagem. Teoricamente existem tantas linhas de 

desejo como combinações possíveis entre pares O/D.  

Esta representação de desejos de viagens permite visualizar graficamente a concentração de viagens em 

algumas zonas, bem como a distribuição de origens e destinos. 

Primeiramente são analisadas as viagens separadamente, para os períodos de pico da manhã e da tarde.  

Na Figura 49 e na Figura 50 são apresentadas as principais linhas de desejo do pico da manhã e da tarde, 

respectivamente. Foram selecionados os pares de viagens com volume superior a 1200, que 

representam 33% das viagens realizadas em cada um dos períodos. 

  

 

Figura 49 - Principais linhas de desejo, período da manhã 

No período da manhã pode-se verificar que a maioria das linhas se concentra na região central da Ilha 

de Santa Catarina (Florianópolis), sendo os pares de maior volume entre o município de S. José e o 

centro de Florianópolis. Observa-se também uma interação entre o município de S. José e a região de 

Florianópolis. Outra região que chama a atenção localiza-se entre Canasvieiras e Ingleses.  
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Figura 50 - Principais linhas de desejo, período da tarde 

No período da tarde observa-se maior distribuição das viagens, dado que a concentração em algumas 

linhas diminui. Mesmo assim, as principais linhas de desejo são as mesmas observadas para o pico da 

manhã. 

A seguir são apresentadas as principais linhas de desejo por motivo de viagens. Na Figura 51 são 

visualizadas as principais linhas de desejo para viagens por motivo de trabalho com base domiciliar. Para 

estas análises foram selecionados os pares de viagens com volume superior a 1200, que representam 

41% do total de viagens deste tipo. 

Este motivo concentra o maior volume das viagens na área de estudo que, como foi observado nas 

análises por período, ocorre em torno da área central da Ilha de Florianópolis. Em seguida destacam-se 

as interações internas do município de Palhoça, da região Norte da Ilha e dos bairros da Trindade, 

Córrego Grande e Itacorubi.  
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Figura 51 - Principais linhas de desejo - Viagens motivo trabalho com base domiciliar 

A Figura 52 mostra as principais linhas de desejo para viagens por motivo estudo com base domiciliar. 

Para estas análises foram selecionados os pares com volume superior a 600 viagens, que representam 

48% do total de viagens deste tipo. 

Pode-se observar que o volume de viagens é significativamente menor que o das por motivo trabalho. 

Estas viagens se concentram em outras áreas da região de estudo, bem como uma maior distribuição 

espacial. O principal polo de atração deste tipo de viagem se localiza na Universidade Federal de Santa 

Catarina ς UFSC. 

 



 

 
78 

 

Figura 52 -Principais linhas de desejo - Viagens por motivo de estudo com base domiciliar 

Na Figura 53 pode-se ver as principais linhas de desejo para viagens por outros motivos, com base 

domiciliar. Para estas análises foram selecionados os pares de viagens com volume superior a 600, que 

representam 44% do total de viagens deste tipo. 

A distribuição de viagens por este motivo é semelhante à das viagens por motivo de trabalho, porém 

com um volume bem menor. 

 

Figura 53 - Principais linhas de desejo - Viagens motivo outros, com base domiciliar  
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A Figura 54 apresenta as principais linhas de desejo das viagens não baseadas na residência. Para estas 

análises foram selecionados os pares de viagens com volume superior a 600, representando 18% do 

total de viagens deste tipo. 

Este tipo de viagem apresenta uma distribuição espacial diferente das anteriores, sem concentração em 

uma área específica. Mesmo assim, as principais linhas de desejo se concentram na área central da 

parte insular de Florianópolis. 

 

 

Figura 54 - Principais linhas de desejo - Viagens não baseadas na residência  

Por último, são apresentadas as principais linhas de desejo por modo de viagem. 

A Figura 55 ilustra as principais linhas de desejo das viagens para o modo automóvel. Para estas análises 

foram selecionados os pares com volume superior a 1000 viagens, o que representa 40% do total de 

viagens deste tipo. 

As viagens realizadas de automóvel apresentam diferentes pontos de concentração, tanto na Ilha como 

na região continental, principalmente no município de S. José.  Destaca-se ainda a interação entre os 

bairros de Saco Grande, Trindade, Córrego Grande e Itacorubi, localizados na região central da Ilha. 

 



 

 
80 

 

Figura 55 -Principais linhas de desejo - Viagens em transporte individual 

Na Figura 56 estão desenhadas as principais linhas de desejo das viagens para o modo motocicleta. Esta 

análise usou os pares de viagens com volume superior a 300, volume que corresponde a 58% do total de 

viagens deste tipo. 

As viagens realizadas de motocicleta acontecem sobretudo na região do continente, havendo também 

alguma conexão com a área central de Florianópolis, na Ilha. 

 

Figura 56 - Principais linhas de desejo - Viagens de motocicleta 
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Na Figura 57 estão indicadas as principais linhas de desejo das viagens realizadas por transporte público. 

Selecionou-se para esta análise os pares com volume superior a 1000 viagens, o que representa 31% do 

total de viagens deste tipo. 

Estas viagens apresentam uma concentração no centro da Ilha.  Alguns pares de viagem podem ser 

observados a partir da região da UFSC. 

 

 

Figura 57 - Principais linhas de desejo, Viagens em transporte público  

A Figura 58 indica as principais linhas de desejo das viagens para o modo bicicleta. Nesta análise a base 

selecionada foi composta pelos pares de viagens com volume superior a 100, o que representa 95% do 

total de viagens deste tipo. 

As viagens de bicicleta apresentam um padrão completamente diferente dos observados anteriormente. 

Nesse caso pode-se observar algumas dinâmicas regionais, como as viagens internas dos municípios de 

Biguaçu e São José, enquanto na Ilha se destacam os bairros de Córrego Grande, Trindade e Itacorubi. 
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Figura 58 - Principais linhas de desejo - Viagens de bicicleta 

 

Os dados obtidos na pesquisa de linha de contorno permitiram a estimativa de uma matriz característica 

das viagens diárias que circulam por um ou mais postos de pesquisa. No caso de veículos de passeio, 

35% das viagens possuem origem e destino externos aos 13 municípios pertencentes à região 

metropolitana de Florianópolis, enquanto que 65% das viagens são originadas ou destinadas a um dos 

municípios pertencentes a essa região. Isto significa que 35% das viagens externas são exclusivamente 

de passagem, mas precisam passar por dentro das áreas urbanas e usar a rodovia principal (BR-101). 

No caso dos veículos comerciais, foi observada uma proporção maior de viagens de passagem (58%), em 

relação às viagens cuja origem ou destino se localiza nos municípios da região metropolitana (42%). A 

proporção de viagens externas é ainda mais acentuada no caso de veículos comerciais de 4 ou mais 

eixos (79%) que fazem uso do sistema viário da região em estudo somente para passagem. Tais 

percentuais indicam que uma parte deste tráfego de passagem poderia se beneficiar da construção do 

contorno rodoviário da região metropolitana de Florianópolis, o que poderia atenuar o tráfego que 

atualmente circula por vias como a BR-101. Cabe lembrar, no entanto, que o contorno resolve parte do 

problema, especialmente no caso de veículos comerciais, já que outra parcela significativa das viagens 

continuará a utilizar o sistema viário existente, em função de sua origem ou destino estarem localizados 

nos municípios da região metropolitana de Florianópolis.  
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3.5 TEMPO DE VIAGEM 

A análise dos tempos de viagem mostra uma das principais diferenças nas características de viagens dos 

usuários de cada modo de transporte. O tempo das viagens de transporte público coletivo são é mais 

que o dobro do tempo de viagem em transporte individual Estes resultados podem ser observados na 

Tabela 15 e no Gráfico 6. 

 

Tabela 15 - Média dos tempos de viagem por modo de transporte   

Modo de transporte Tempo 

transporte público 78 minutos 

transporte individual 35 minutos 

 

 

Gráfico 6 - Histograma de tempos de viagem por modo de transporte  

 

Como pode-se observar na Tabela 16, enquanto a distância de viagem de automóvel, dependendo do 

motivo de viagem, é entre 14,8% e 10,1% menor que a percorrida no transporte coletivo, o tempo chega 

a ser 68% menor. Esta imensa diferença explica o uso do automóvel como modo principal de transporte 

na área de estudo. Não se observam diferenças significativas entre as condições de viagens por motivo 

de trabalho e para estudo. 
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Tabela 16 - Comparação de tempos e distâncias de viagem por modo de transporte e motivo de 
viagem 

Tempo (minutos)        

 
Total 

Transporte 
Coletivo 

Transporte 
individual 

Dif HBS vs HBW 

Baseados no domicilio - trabalho 49,1 73,3 34,3 -53,2  
Baseados no domicilio ς estudo 58,1 79,2 35,3 -55,4  
Dif BDE vs BDT 18,4  8,1  3,0  - 

Distancia (quilômetros)        

 
Total 

Transporte 
Coletivo 

Transporte 
individual 

Dif TC vs TI 

Baseados no domicilio - trabalho 15,5 17,2 14,7 -14,3  
Baseados no domicilio ς estudo 14,9 15,4 14,0 -9,4  
Dif BDE vs BDT -4,2  -10,5  -5,3  - 

 

A seguir é mostrada a distribuição das viagens segundo o modo de viagem, para as com base domiciliar 

por motivo de trabalho (BDT) e por motivo de estudo (BDE).  

Conforme pode-se observar no Gráfico 7, a distribuição das viagens de acordo com a distância é 

bastante semelhante para os modos coletivo e individual, assim como para os motivos de trabalho ou 

de estudo. Sem dúvida a quantidade de viagens para o transporte individual é maior, assim como 

acontece com as ocasionadas por trabalho. 
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 Gráfico 7 - Distância de viagem por modo de transporte e motivo de viagem - Porcentagem e Volume 
total 

 

No Gráfico 8 observa-se que a distribuição de viagens para o modo individual está altamente 

concentrada no lado esquerdo da curva, resultando em uma média de tempo menor do que as que 

usam o transporte coletivo. 

Por último, no Gráfico 9, observa-se que as viagens por motivo de trabalho - BDT se concentram mais à 

esquerda da curva que as viagens por motivo de estudo - BDE. 
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Gráfico 8 - Tempos de viagem por modo de transporte e motivo de viagem -  Porcentagem e Volume 
total. 

  

Gráfico 9 - Tempo e distância de viagem por motivo de viagem - Porcentagem e Volume total 
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4.1  ESTRUTURA DO SISTEMA DE TRANSPORTE COLETIVO 

Os 13 municípios da Grande Florianópolis, estabelecidos como área de estudo, eram servidos por 9 

empresas municipais (5 empresas no município de Florianópolis, 5 empresas nos municípios da zona 

metropolitana e 1 empresa nas duas regiões).  

Em 5 de fevereiro de 2014 foi concluída a primeira licitação do transporte público de Florianópolis tendo 

como vencedor o consórcio Fênix, formado pelas empresas que já atuavam no transporte da cidade.  

O início da operação do consórcio deu-se em 1 de novembro de 2014. Algumas alterações pontuais 

foram feitas, porém a estrutura permaneceu exatamente a mesma. As antigas empresas que dividiam o 

espaço e operavam cada qual em uma área continuam atuando da mesma forma, o que prejudica 

bastante a acessibilidade do usuário, como se verá adiante. 

Neste capítulo continuaremos tratando as empresas operadoras de Florianópolis de forma isolada, 

tanto para facilitar as análises, como pelo fato que a operação em nada se alterou. 

As empresas intermunicipais são operadas por contrato com o Governo do Estado de Santa Catarina, 

representado pelo DETER - Departamento de Transportes e Terminais, autarquia vinculada à Secretaria 

de Estado da Infraestrutura - SIE.  

Na Tabela 17 apresenta-se a distribuição de linhas por município e na Tabela 18, por empresa 

operadora.  

Tabela 17 ς Número de Linhas de ônibus por Município 

Município 
Número de 

Linhas 

Florianópolis 237 

São José 54 

Biguaçu 22 

Palhoça 120 

Governador Celso Ramos 3 

Santo Amaro da Imperatriz 9 

Antônio Carlos 1 

Águas Mornas 6 

Rancho Queimado 1 

São Pedro de Alcântara 1 

Total 454 
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Tabela 18 ς Número de Linhas por Empresa Operadora 

Empresa Município 
Número 
de Linhas 

Emflotur Empresa Florianópolis  Florianópolis 11 

Insular Transportes Coletivos  Florianópolis 33 

Transol Transportes Coletivos Florianópolis 90 

Canasvieiras Florianópolis 48 

Transporte Coletivo Estrela Florianópolis/ São José 39 

Biguaçu Biguaçu 69 

Imperatriz Santo Amaro da Imperatriz 21 

Jotur Palhoça / São José 135 

Sta. Terezinha São Pedro de Alcântara 8 

Total   454 

 

 

Figura 59 ς Sistema de ônibus da RMF 
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A Figura 59 ilustra a distribuição das linhas por empresa, permitindo notar uma clara divisão por área de 

operação e pela localização dos Terminais de Integração, em sua maioria localizados na Ilha. 

Um sistema de transporte troncal alimentado tem por objetivo otimizar o sistema e aumentar a 

acessibilidade dos usuários. Por otimizar o sistema entende-se reduzir a frota necessária, sem diminuir a 

frequência, e diminuir a distância percorrida sem reduzir a acessibilidade.  

Por aumentar a acessibilidade dos usuários entende-se oferecer mais opções de destino, maior 

frequência e menor tempo de viagem. 

Este tipo de organização atinge os objetivos citados através da concentração da demanda das linhas 

alimentadoras em um terminal, onde o usuário pode optar por vários destinos. Dessa forma, em vez de 

criar uma linha para cada par origem/destino, o operador cria apenas uma linha de cada origem para o 

terminal e outra linha do terminal para cada destino. 

Isso, no entanto, não ocorre em Florianópolis, pois as opções de destino a partir de um Terminal são 

bastante reduzidas e conduzem o usuário a outro Terminal, na maioria das vezes ao TICEN.  

O sistema está concebido de maneira que apenas o TICEN apresenta variedade de opções, praticamente 

todos os usuários sendo induzidos a ir até ele, muitos obrigados a fazer percursos negativos para 

alcançar o destino final. 

As linhas que operam no continente são de tal forma direcionadas ao TICEN que para usuários 

provenientes de Palhoça que queiram ir para Biguaçu, por exemplo, é mais fácil atravessar a ponte e ir 

até o TICEN, lá tomando outra linha que o leve a Biguaçu ou Barreiros.  

A Tabela 19 mostra o número de linhas de cada empresa operadora cruzando as pontes Colombo Salles 

e Pedro Ivo Campos. 

Tabela 19 ς Linhas que utilizam as Pontes Colombo Salles e Pedro Ivo Campos 

Empresa 

Número de Linhas 
% Cruza a 

Ponte NÃO Cruzam a 
Ponte 

Cruzam a 
Ponte 

Emflotur Empresa Florianópolis 3 8 73% 

Insular Transportes Coletivos 33 0 0% 

Transol Transportes Coletivos 87 3 3% 

Transporte Coletivo Estrela 4 35 90% 

Biguaçu 20 49 71% 

Canasvieiras 48 0 0% 

Imperatriz 3 18 86% 

Jotur 97 38 28% 

Santa Terezinha 5 3 38% 

Total 300 154 34% 
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Tabela 20 ς Número de viagens que cruzam as Pontes  

Empresa 

Frequência de Ônibus 

Pico da Manhã 

% Cruza 
a Ponte 

Pico da Tarde 

% Cruza 
a Ponte 

NÃO 
Cruzam 
a Ponte 

Cruzam 
a Ponte 

NÃO 
Cruzam 
a Ponte 

Cruzam 
a Ponte 

 Emflotur Empresa Florianópolis  4 57 94% 4 45 92% 

 Insular Transportes Coletivos   109 0 0% 78   0% 

 Transol Transportes Coletivos  247 2 1% 236 3 1% 

 Transporte Coletivo Estrela  4 117 97% 5 95 95% 

Biguaçu 21 108 84% 21 90 81% 

Canasvieiras 175 0 0% 145   0% 

Imperatriz 0 13 100% 1 15 97% 

Jotur 83 64 44% 82 54 40% 

Santa Terezinha 9 12 58% 11 12 51% 

Total 649 371 36% 581 311 35% 

 

Na Figura 60 pode-se observar como as linhas provenientes de Biguaçu e Governador Celso Ramos têm 

praticamente o mesmo destino: o TICEN. Existe apenas 1 linha que sai de Biguaçu a vai até Palhoça e só 

faz duas viagens por dia. Outras 4 linhas interligam a região de Serraria/Areias em Biguaçu à região de 

Kobrasol em S. José, oferecendo, no total, 6 ônibus/hora. 

Na Tabela 19 pode-se verificar que 71% das linhas operadas pela empresa Biguaçu, cruzam as Pontes 

Colombo Salles e Pedro Ivo Campos. Se observarmos a Tabela 20, onde é mostrado o número de viagens 

que cruzam as pontes, a situação é ainda pior, com 81% das viagens cruzando as pontes. 

Ressalte-se que o problema não está apenas no sistema de transporte, mas também na distribuição do 

uso do solo na RMF, que concentra as atividades comerciais, escolas, centros administrativos e 

instalações hospitalares na Ilha, o que promove as viagens pendulares casa-trabalho, todas em um 

sentido no pico da manhã e no outro sentido no pico da tarde. 

Note-se ainda que, a menos que seu destino final esteja nas proximidades do TICEN, o usuário deverá 

pegar outro ônibus para chegar onde deseja. 
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Figura 60 - Área de Atuação da Empresa Biguaçu 

 

A mesma situação se repete com as linhas provenientes de São José e Palhoça, operadas pela JOTUR, 

como mostra a Figura 61. 

Nesse caso, existe 1 linha que liga o centro de São José à Serraria, com frequência de 3 ônibus/hora, e 1 

linha ligando Forquilhinha à Serraria, também com 3 ônibus/hora. O usuário proveniente de Palhoça 

terá que fazer um transbordo em São José para chegar até Serraria, além de ter de conciliar os horários 

das linhas, ambas com baixa frequência. 

Cerca de 28% das linhas operadas pela empresa Jotur, responsáveis por 40% das viagens, cruzam as 

Pontes Colombo Salles e Pedro Ivo Campos. Todos os usuários destas linhas cujo seja destino a Ilha, mas 

não o TICEN, deverão fazer pelo menos 2 transbordos. 

Um total de 75 linhas, responsáveis por 41% das viagens, ligam as regiões de Aririú, Morro do Gato, 

Guarda do Cubatão, Terra Nova, Madri e São Sebastião, com a Estação Palhoça. Todos os usuários 

destas linhas cujo destino seja a região de Barreiros terão que fazer no mínimo 2 transbordos: 1 na 

Estação Palhoça e outro em São José, para acessar alguma linha com destino a Barreiros.  Observa-se 

ainda que a frequência destas linhas é bastante baixa, variando entre 1 e 3 ônibus/hora. 
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Figura 61 - Área de Atuação da Empresa JOTUR 

 

Como ilustra a Figura 62, a empresa Estrela melhora um pouco as condições de acessibilidade entre as 

áreas da Av. Pres. Kennedy e a Rua Leoberto Leal, localizadas, respectivamente, nas regiões Sul e Norte 

da península. Esta ligação, no entanto, é realizada através de linhas circulares com início no TICAP, cuja 

frequência é de 3 ônibus/hora. Nota-se que, mais uma vez, são obrigados ao transbordo no TICAP 

aqueles que não estão no eixo principal da Av. Pres. Kennedy/Beira-Mar S. José/ BR-282/av. Gov. Ivo 

Silveira. 

Note-se que 90% das linhas e 95% das viagens cruzam as pontes. Seria interessante verificar se todas 

precisariam, de fato, fazer essa travessia.  

A empresa Emflotur (ver Figura 63) tem um papel parecido com o da Estrela, sendo seu eixo principal de 

operação a Av. Fúlvio Aducci/ Rua Leoberto Leal no lado Norte da península. 

Cerca de 73% das linhas e 93% das viagens cruzam as pontes. 3 linhas circulares com frequência de 3 

ônibus/hora fazem a interligação com o outro lado da península. 

Verifica-se assim que há 4 empresas principais operando do lado do continente: 2 do lado Norte e 2 do 

lado Sul. Todas utilizam praticamente os mesmos eixos viários, concorrendo entre si nesses eixos e 
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cruzando a ponte. Pelo menos 50% das linhas cruzam a ponte. Se não considerarmos as que alimentam 

o terminal de Palhoça, são 73% das linhas e praticamente 90% das viagens. Com isso em vista é 

praticamente certo dizer que seria possível reduzir o número de veículos que cruza a ponte. Atualmente 

são 371 ônibus/hora no pico da manhã e 311 ônibus/hora no pico da tarde, o que daria para transportar 

em torno de 30.000 pessoas, ou seja 3 vezes o número real de passageiros que cruza a ponte. 

 

 

Figura 62 - Área de Atuação da Empresa Estrela 

 

Figura 63 - Área de Atuação da Empresa Emflotur 
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Na Ilha, o excesso de terminais e a configuração das linhas operadas por área são o problema, como 

discutido adiante. 

Analisando-se as linhas que operam no terminal de Canasvieiras ς TICAN, ver Figura 64, observa-se que 

existem 19 linhas que o interligam com a parte Norte da Ilha, 8 linhas fazendo a conexão com TICEN e 

TITRI - terminais localizados na área central - e 2 linhas interligando-o com o TILAG, via SC-406, sem 

passar pela área central. 

Nas horas pico, a frequência das linhas que interligam o TICAN com o Norte da Ilha varia entre 6 e 10 

ônibus/hora dependendo da região, com exceção do bairro dos Ingleses, onde a frequência aumenta 

para 34 ônibus /hora.  

As linhas fazendo a conexão com TICEN,  TITRI e TILAG oferecem frequências de 44, 10 e 6 ônibus/hora, 

respectivamente. 

A questão que se identifica é o número reduzido de opções de destino a partir do TICAN. Se o usuário 

tiver outro destino que não o centro de Florianópolis, entre a av. Mauro Ramos e a Av. Jornalista Rubens 

de Arruda Ramos, terá que pegar outro ônibus e fazer uma nova integração. Mesmo aqueles com 

destino ao Centro podem ser obrigados a uma caminhada de até 900m. 

Destaca-se ainda que a frequência para alguns destinos, como a Lagoa da Conceição, não é muito 

elevada. 

Por último, observa-se que as frequências de pico são ofertadas em um período bastante restrito, sendo 

a frequência no restante do dia em torno de 40% menor, praticamente dobrando o tempo de espera. 

No sábado a frequência cai 50% nos picos e 60% nos entre picos.  No domingo chega a cair 80%. 



 

 
95 

 

Figura 64 -  Área de Atuação da Empresa Canasvieiras 

 

O TILAG ς Terminal de Integração da Lagoa da Conceição - se conecta com os outros terminais de 

integração da Ilha através de 2 linhas para cada um, e mais 2 linhas que o interligam à Barra da Lagoa. 

Isso significa que o usuário com destino ou origem na Barra da Lagoa, Joaquina ou Praia Mole tenha que 

fazer pelo menos 2 transbordos para ir a qualquer destino que não seja um terminal. 

O TILAG é um terminal que não aumenta a acessibilidade dos usuários, nem otimiza o sistema: ele 

apenas exige dos passageiros tempo e esforço extra na viagem. Linhas diretas vindas dos outros 

terminais com destino à Barra da Lagoa atenderiam perfeitamente a demanda. 

 O TIRIO, como se vê na Figura 65, se interliga com Sul da Ilha através de 3 linhas do Pântano do Sul, 3 

linhas do Ribeirão da Ilha, 1 linha do Rio Tavares, 1 da Armação e 2 do Campeche. Estes usuários são 

levados para o TICEN por 2 linhas, para o TILAG por 1 linha e para o TITRI por 1 linha. A interligação com 

o TITRI pode ser praticamente desconsiderada, pois a frequência é de 1 ônibus/hora. Para o TILAG são 8 

ônibus/hora e para o TICEN 14 ônibus/hora, no período de pico. A frequência das linhas para o Pântano 

do Sul e o Ribeirão da Ilha é de 9 ônibus/hora. Para atender Campeche, Armação e Rio Tavares a 

frequência é de menos de 4 ônibus/hora para cada um. 
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Com base no exposto, a conclusão é que o nível de serviço para esta parta da Ilha é insatisfatório e, a 

menos que o destino final dos usuários esteja nas proximidades do TICEN, todos deverão fazer pelo 

menos 2 transbordos. Ou seja, a atual configuração das linhas deste terminal não cumpre os objetivos 

de um sistema tronco-alimentador, que seria o de aumentar a acessibilidade dos usuários; pelo 

contrário, ele prejudica a acessibilidade e aumenta o tempo de viagem. 

 O TITRI é mais um terminal cuja maior conexão é com o TICEN, atendendo também a região de Saco 

Grande/ Monte Verde/ João Paulo, Itacorubi e Córrego Grande. Trata-se de um terminal intermediário 

que não aumenta as opções de destino dos usuários, a menos que se sujeitem a pelo menos 2 

transbordos. 

 

 

Figura 65 - Área de Atuação da Empresa Insular 
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Figura 66 - Área de Atuação da Empresa Transol 

 

4.2 ANÁLISE DA PROGRAMAÇÃO  

Nas Tabelas a seguir observa-se que a frequência de serviços oferecida para determinadas regiões é 

extremamente reduzida, chegando a uma viagem por dia em alguns locais, muitos sem serviço nos finais 

de semana. 

Na Tabela 21 nota-se que as frequências são reduzidas em torno de 30% fora no horário de pico nos dias 

úteis. Comparando-se a oferta de serviços no pico da tarde do sábado com o pico da tarde no dia útil 

verifica-se uma eliminação de 65% das viagens ofertadas, percentual que atinge 73% no domingo. 

Este comportamento se repete em todas as empresas e regiões da RMF, como motram as tabelas 

adiante. 
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Tabela 21 ς Frequência de Serviço por Empresa 

Empresa 

Frequência (ônibus/hora) 

Dia Útil - DU Sábado ς SAB Domingo - DOM % de viagens eliminadas  

PM PT EP PM PT EP PM PT EP 
Dia Útil    
EP x PT 

SAB PT 
x DU PT 

DOM PT 
x DU PT 

Emflotur 
Empresa 
Florianópolis 

60 49 32 27 16 18 14 13 10 33% 67% 73% 

Insular 
Transportes 
Coletivos 

109 78 54 42 25 32 16 13 13 31% 69% 84% 

Transol 
Transportes 
Coletivos 

248 238 185 96 83 91 61 70 66 22% 65% 71% 

Transporte 
Coletivo Estrela 

121 99 78 51 32 42 18 20 20 21% 68% 80% 

Biguaçu 128 111 88 71 38 48 30 30 26 21% 66% 73% 

Canasvieiras 175 145 101 75 55 55 41 42 33 30% 62% 71% 

Imperatriz 13 15 10 6 4 5 4 6 3 33% 73% 60% 

Jotur 147 136 95 92 52 59 43 41 35 30% 62% 70% 

Sta. Terezinha 20 23 14 10 9 9 6 10 6 37% 62% 56% 

Total 1020 892 657 467 312 359 231 244 212 26% 65% 73% 
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Tabela 22 - Frequência de Serviço na Ilha de Florianópolis por Região 

Região 

Frequência (ônibus/hora) 

Dia Útil - DU Sábado ς SAB Domingo - DOM % de viagens eliminadas  

PM PT EP PM PT EP PM PT EP 
Dia Útil    
EP x PT 

SAB PT 
x DU PT 

DOM PT 
x DU PT 

Agronômica 2 2 2 2 1 2 1 2 1 0% 50% 25% 

Armação 1 0 0 0 0 0 0 0 0 100% 100% 100% 

Barra da lagoa 4 2 2 1 1 1 1 1 1 0% 75% 75% 

Canavieiras 1 1 0 0 0 0 0 0 0 56% 100% 100% 

Carianos 30 13 11 8 4 5 2 2 2 18% 69% 85% 

Córrego 
Grande 8 9 5 2 0 2 0 0 0 36% 100% 100% 

Florianópolis - 
Centro 2 2 1 0 0 0 0 0 0 56% 100% 100% 

Ingleses 23 7 7 6 1 2 0 1 0 0% 86% 93% 

Itacorubi 5 4 3 0 0 0 0 0 0 25% 100% 100% 

Jurere 
Internacional 1 1 1 1 0 0 0 0 0 11% 100% 100% 

Lagoa da 
Conceição 6 3 2 1 0 1 0 0 0 22% 100% 100% 

Mauro Ramos 2 2 2 3 1 1 1 2 1 6% 50% 25% 

Monte Verde 4 2 2 0 0 0 0 0 0 0% 100% 100% 

Morro da 
Lagoa 3 1 1 0 0 0 0 0 0 22% 100% 100% 

Ponta das 
Canas 3 2 1 1 0 1 0 0 0 11% 100% 100% 

Rio Tavares 4 4 2 2 2 2 2 2 1 30% 57% 57% 

Saco dos 
Limões 3 2 0 0 0 0 0 0 0 70% 100% 100% 

Saco Grande 1 0 0 0 0 0 0 0 0 100% 100% 100% 

Sambaqui 2 2 1 0 0 0 0 0 0 19% 100% 100% 

TICAN  125 115 80 60 49 46 34 36 29 31% 57% 69% 

TICEN 243 234 173 124 78 95 65 70 63 26% 67% 70% 

TILAG 24 24 22 8 9 9 4 9 7 7% 62% 64% 

TIRIO 59 51 36 27 19 24 12 8 10 29% 62% 85% 

TISAN 26 24 16 11 9 10 9 9 8 31% 62% 62% 

TITRI 71 65 47 28 30 28 21 21 19 27% 53% 67% 

UDESC 9 8 6 4 4 4 3 3 3 19% 47% 60% 

UFSC 1 3 2 1 1 0 0 0 0 30% 83% 100% 

Vargem 
Grande 2 1 0 0 0 0 0 0 0 56% 100% 100% 

Total 660 579 428 285 207 232 154 163 145 26% 64% 72% 
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Tabela 23 - Frequência de Serviço na área Continental de Florianópolis 

Região 

Frequência (ônibus/hora) 

Dia Útil ς DU Sábado - SAB 
Domingo - 

DOM 
% de viagens eliminadas  

PM PT EP PM PT EP PM PT EP 
Dia Útil    
EP x PT 

SAB PT 
x DU PT 

DOM PT 
x DU PT 

Abraão 3 3 2 3 2 2 0 1 0 44% 33% 67% 

Balneário 6 5 3 1 0 0 0 0 0 42% 100% 100% 

Capoeiras 2 2 1 0 0 0 0 0 0 33% 100% 100% 

Colininha 1 0 0 0 0 0 0 0 0 100% 100% 100% 

Coqueiros 15 12 11 4 3 3 2 2 2 11% 75% 88% 

Fátima 3 2 1 2 0 0 0 0 0 44% 100% 100% 

Terminal 
Estrela TICAP 29 26 17 13 11 10 6 7 5 35% 60% 75% 

Jd Atlântico 12 9 6 7 4 4 5 3 3 33% 56% 67% 

Total 70 58 41 29 20 20 13 12 10 30% 66% 79% 
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Tabela 24 - Frequência de Serviço em São José e Palhoça 

Região 

Frequência (ônibus/hora) 

Dia Útil ς DU Sábado ς SAB 
Domingo - 

DOM 
% de viagens eliminadas  

PM PT EP PM PT EP PM PT EP 
Dia Útil    
EP x PT 

SAB PT 
x DU PT 

DOM PT 
x DU PT 

Águas Mornas 2 1 2 1 0 1 1 2 1 0% 100% 0% 

Alto Aririú 6 2 3 2 0 0 0 0 0 0% 100% 100% 

Areias 3 3 1 1 0 0 0 0 0 56% 100% 100% 

Aririú 8 5 3 0 0 0 0 0 0 23% 100% 100% 

Barra do 
Aririu 23 24 14 13 8 9 9 9 7 39% 68% 62% 

Barreiros 10 8 8 6 4 4 3 3 2 0% 50% 69% 

Campus da 
USSC  7 7 4 2 2 2 2 2 2 41% 71% 71% 

Estação 
Palhoça 29 29 21 25 16 15 13 9 8 26% 44% 68% 

Forquilhas 21 18 14 10 4 8 2 4 4 21% 77% 77% 

Forquilhinhas 9 8 7 5 3 4 1 1 1 11% 69% 88% 

Guarda do 
cubatão 7 7 4 4 3 4 3 3 2 35% 54% 62% 

Ipiranga 15 12 8 8 5 6 3 4 3 31% 57% 70% 

Madri - S. José 7 6 4 6 1 3 4 3 3 33% 92% 58% 

Morro do 
gato 7 6 3 6 2 1 2 3 2 41% 64% 55% 

Pacheco 1 1 0 0 0 0 0 0 0 100% 100% 100% 

Palhoça  
centro 10 12 7 9 4 5 0 0 0 38% 71% 100% 

Passa Vinte 3 0 0 0 0 0 0 0 0 100% 100% 100% 

Pedra Branca 0 0 0 0 0 0 0 0 0 100% 100% 100% 

Potecas 1 1 1 1 0 1 1 0 1 0% 100% 100% 

S. José 
Noroeste 7 7 4 6 2 3 1 3 2 38% 71% 64% 

Kobrasol/Cam
pinas 25 22 16 6 2 6 2 2 2 28% 91% 91% 

S. Sebastião 11 7 5 5 6 5 2 2 3 25% 21% 71% 

S.José centro 19 17 16 12 8 9 6 7 5 5% 56% 62% 

Serraria 13 12 10 6 3 4 3 2 2 11% 74% 87% 

Sertão do 
Maruim 3 4 2 0 1 1 0 2 1 39% 75% 63% 

Shopping 
Itaguaçu 5 3 3 3 2 2 2 1 1 11% 33% 67% 

Sto. Amaro da 
Imperatriz 6 7 5 4 4 3 3 4 2 29% 43% 43% 

Terra Nova 0 2 0 1 1 1 0 0 0 70% 33% 100% 

Total 253 226 169 135 78 97 57 61 51 25% 66% 73% 
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Tabela 25 - Frequência de Serviço em Biguaçu e Governador Celso Ramos 

Região 

Frequência (ônibus/hora) 

Dia Útil - DU Sábado - SAB Domingo - DOM % de viagens eliminadas  

PM PT EP PM PT EP PM PT EP 

Dia 
Útil    
EP x 
PT 

SAB 
PT x 

DU PT 

DOM PT x 
DU PT 

Biguacu centro 8 5 4 8 1 3 2 1 1 24% 80% 90% 

Bom viver 6 3 2 2 1 1 1 1 1 16% 60% 60% 

Ganchos 1 3 1 1 1 1 1 1 0 78% 83% 83% 

Jd. Janaína 8 7 5 3 3 2 2 3 2 29% 57% 57% 

Biguaçu - zona 
rural 5 5 4 1 0 1 0 0 0 29% 100% 100% 

Prado 0 1 0 0 0 0 0 0 0 100% 100% 100% 

Rancho 
Queimado 1 1 0 0 0 0 0 0 0 100% 100% 100% 

Rio caveiras 1 0 0 1 0 0 0 0 0 100% 100% 100% 

Sorocaba do Sul - 
Biguaçu 1 1 0 1 0 0 1 1 0 11% 100% -100% 

Tijuquinhas 1 1 0 1 0 0 0 0 0 67% 100% 100% 

Universitario 2 2 1 1 1 0 0 1 0 56% 33% 33% 

Total 32 26 16 16 6 9 5 6 4 36% 78% 76% 

 

4.3 SÍNTESE 

Em resumo, a função dos terminais e do sistema tronco-alimentado está totalmente distorcida, 

precisando ser reestruturada de modo a eliminar-se a operação por áreas. A estrutura atual induz a um 

excesso de transbordos e não otimiza o sistema, tornando-o mais caro para o usuário, menos rentável 

para o operador e menos eficiente.  

A integração Ilha-Continente é exagerada em termos de veículos, com percursos negativos 

desnecessários e excesso de transbordos para os usuários. 

Os intervalos são muito grandes, principalmente fora do horário de pico em que são reduzidos em pelo 

menos 30%, e algumas vezes até suprimidos. As frequências de pico são oferecidas por um período 

muito pequeno. 

Aos sábados e domingos as frequências são reduzidas em 65% e 73%, segundo estejam dentro ou fora 

do período de pico de demanda. 

4.4 SISTEMAS DE INFORMAÇÃO 

Não é possível planejar e concluir uma viagem de ônibus sem uma quantidade mínima de informações 

sobre percursos, horários, tarifas e pontos de parada. Quanto mais acessíveis e simples estejam essas 

informações, maiores são as chances de o passageiro executar a viagem correta. O potencial dos 
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sistemas de informação e de gestão de transporte público é amplamente reconhecido, e as tecnologias 

facilitadoras estão cada vez mais disponíveis e aprimoradas. 

A informação é essencial para as pessoas, tanto as que já usam transporte público, como aquelas que 

gostariam de utilizá-lo. A falta de informações pode afetar decisões do usuário, tais como geração ou 

supressão de viagens, escolha do modo (público / privado) e até opção de destino, razões suficientes 

para explicar a importância da informação acessível e confiável ao passageiro.  

Tecnologias de ponta e dispositivos eletrônicos pessoais, como tablets, smartphones e telas de LCD, 

estão se tornando mais acessíveis às pessoas e novas maneiras de exibir e compartilhar informações são 

frequentemente lançadas no mercado. Os novos canais de informação devem ser incorporados aos 

métodos tradicionais, tais como informação impressa em tabelas de frequência e mapas, sistemas de 

mensagens de texto (SMS) e até mesmo painéis (displays) eletrônicos de informação em tempo real 

(ETA). 

Os sistemas de informações mais modernos, em vez de oferecer ao usuário as informações das linhas e 

frequências, para que procure qual serviço o atende em sua necessidade de locomoção, já informa a 

sequência de linhas que devem ser utilizadas e os transbordos que devem ser realizados para realizar o 

trajeto. Para que o sistema de informações funcione, a sinalização nos pontos de ônibus, terminais e 

mesmo dentro dos veículos devem apoiar o usuário ao longo do trajeto. 

 

4.4.1 LEVANTAMENTO DE DADOS 

A montagem do sistema de informações para o usuário se inicia pelo levantamento das características 

do sistema que inclui os itinerários, frequências, veículos, pontos de parada, tipo de parada, 

informações disponíveis e principalmente o tipo de usuário. 

Os passageiros podem ser divididos em duas categorias diferentes: 

¶ Passageiros Regulares: utilizam o sistema regularmente, na maior parte das vezes para 

deslocamentos casa ς trabalho ou escola, e conhecem bem a parte do sistema que utilizam. 

¶ Passageiros Ocasionais: utilizam o sistema ocasionalmente, para compromissos diversos ou 

passeio, e não conhecem muito bem o sistema. Como seu destino varia, a necessidade de 

informações é maior. 

Quanto às paradas, deve-se levantar:  

¶ número e localização dos pontos de ônibus; 

¶ infraestrutura de cada ponto de parada: só placa, abrigo, ou ambos; 

¶ tipo de informação para o usuário existente em cada ponto de ônibus. 
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4.4.2 INFORMAÇÕES NAS PARADAS 

Cada parada deve ter um número único, que a diferencia de qualquer outra, e um nome que a associe a 

um ponto de referência importante da região na seguinte ordem de prioridade: 

1 - Grandes edifícios públicos, hospitais, atrações turísticas, grandes igrejas ou outros edifícios 

religiosos, teatros, ginásios, praças e centros comerciais; 

2 - Cruzamentos Principais ou Ruas Perpendiculares. 

Em cada parada devem ser apresentadas as informações básicas das linhas que por ela passam.  

A seguir, é mostrado o layout sugerido para estas informações e a explicação de seu conteúdo. 
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Figura 67 ς Layout das informações das linhas, a serem apresentadas em todas as paradas de ônibus 
com abrigo 
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4.4.2.1 1 ς Marca do sistema  

A maneira pela qual a informação é apresentada é a peça chave para a compreensão ou aceitação pelo 

passageiro de um sistema de transporte público. Um elemento importante para esta expressão é a 

marca do sistema, que deve ser simples de entender e projetar uma imagem de eficiência, consistência 

e modernidade. Na Figura 68 apresenta-se a nova marca criada para o sistema de transporte coletivo de 

Florianópolis. 

 

Figura 68 - Nova marca do sistema de transporte coletivo de Florianópolis 

 

A folha impressa com informações relevantes sobre o sistema de transporte coletivo para os usuários 

começa com a identificação dos órgãos gestores e operadores do sistema. É importante trazer essas 

marcas ao conhecimento do passageiro, para que seja de domínio público o nome das instituições 

comprometidas com o provimento de um sistema que deve ter qualidade e atender às necessidades da 

população. 

 

Figura 69 - Cabeçalho da folha impressa de informação para passageiros de ônibus 

 

4.4.2.2 Caracterização da Linha 

Para a caracterização das linhas, as informações mais importantes são: número, nome, natureza e 

acessibilidade, além das tarifas. Na Figura 70 apresenta-se um exemplo de informação completa sobre 

uma linha.  
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Figura 70  - Informação de número, nome, natureza e acessibilidade da linha e tarifas cobradas 

 

A numeração da linha é o item mais importante da comunicação sistema-passageiro e deve estar 

presente em todos os canais de informação: veículo, placa do ponto, tabela de horários impressa e 

digital, aplicativos de smartphones e sistemas de SMS. Havendo limitação de espaço para comunicar o 

destino de uma linha, a numeração cumprirá o papel informativo. 

O nome atribuído à linha, mesmo sendo um item importante, é normalmente inadequado. Em 

Florianópolis é comum observar-se ônibus circulando em ambos os sentidos do itinerário com o mesmo 

nome. Um exemplo é a linha UFSC Semi-Direto que, tanto em direção à Universidade Federal como de 

volta ao TICEN, apresenta letreiro com o mesmo nome. O mesmo ocorre em diversas outras linhas da 

região, sejam elas circulares ou não. 

Outro exemplo é a linha que liga o TICEN ao Aeroporto Hercílio Luz, chamada de ά/ƻǊǊŜŘƻǊ {ǳŘƻŜǎǘŜ 

{ŜƳƛŘƛǊŜǘƻέΦ bńƻ Ƙł ƴŜƴƘǳƳa referência no nome da linha acerca do destino final que é o aeroporto.   

O tipo de serviço circular - onde os pontos iniciais e finais são os mesmos - ou comum - onde o ponto 

final é distinto e todos os usuários são obrigados a desembarcar - é uma informação também 

importante. 

Informar o valor da tarifa nas duas modalidades de cobrança, cartão e dinheiro, antes do embarque, é 

tratar o usuário com respeito e consideração, permitindo que ele se previna em caso de falta de crédito 

no cartão do sistema, evitando discussão com o cobrador. 

 

4.4.2.3 Itinerário e localização do usuário 

Nesta área apresenta-se a sequência das principais paradas atendidas pela Linha, podendo também ser 

incluída uma estimativa de tempo entre as paradas, logo abaixo do respectivo nome, permitindo que o 

usuário calcule seu tempo de chegada ao destino. Essa informação permite ainda que o usuário estime o 

tempo de chegada do ônibus ao ponto em que se encontra, com base no horário de partida do veículo 

do terminal. 

Inclui-se ainda um balão vermelho onde o usuário pode identificar sua posição em relação ao trajeto 

completo da Linha. Ver Figura 71. 
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Figura 71 ς Itinerário da Linha e Localização do Usuário 

 

4.4.2.4 Horários de Partida por dia da semana 

Os horários de circulação da linha são imprescindíveis para que o usuário programe sua viagem 

incluindo o percurso a pé para chegar na parada, além de estimar seu tempo de espera no ponto. Na 

Figura 72 apresenta-se uma tabela de horários em diferentes dias da semana. 

 

 

Figura 72 ς Tabela de Horários por dia da semana 

 

Essencial para os usuários é também o nome da empresa que opera a linha, para que possa fazer 

contato em casos de necessidades de informação, elogio ou reclamação.  

Outros agentes do sistema que possam auxiliar o usuário também podem constar das informações 

fornecidas. No caso de Florianópolis, sugere-se o website do Sindicato de Empresas de Transportes 

Urbanos de Passageiros da Grande Florianópolis (SETUF) e os telefones das centrais dos smartcards 
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Municipal e Intermunicipal. Essas informações são apresentadas no rodapé da folha de informações da 

linha. 

 

4.4.3 SITUAÇÃO ATUAL DO SISTEMA DE INFORMAÇÕES 

Atualmente o usuário do transporte coletivo só dispõe de informações sobre o sistema na internet, 

através dos sites dos operadores ou do site Mobfloripa. 

As paradas, os abrigos e também os terminais de integração não dispõem de praticamente nenhuma 

informação ao usuário. 

A Figura 73 ilustra uma parada nas proximidades da UFSC, sem qualquer infraestrutura ou informação. 

 

 

Figura 73 - Parada de Ônibus próximo à Universidade Federal de Santa Catarina sem informação aos 
passageiros 

Os abrigos apenas apresentam um número do abrigo e o nome da rua em que este se encontra. A área 

onde deveriam constar informações sobre o sistema de transporte, para apoio ao usuário, contém 

apenas publicidade, conforme pode-se observar na Figura 74. 
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Figura 74 - Modelo de ponto de ônibus em Florianópolis 

O sistema de informações é parte muito importante do sistema de transporte coletivo, no que se refere 

a conforto e acessibilidade. De nada adiantará melhorar o sistema, colocando novos serviços ou novos 

veículos, se os usuários não conseguem utilizá-lo em toda sua potencialidade devido à falta de 

informações. 

Um melhor sistema de informações pode inclusive aumentar a rentabilidade do sistema de transportes 

como um todo, atraindo usuários que hoje preferem outros modos de locomoção por falta de 

informações sobre como utilizar os ônibus. 

O custo de melhoria do sistema de informações é infinitamente pequeno se comparado ao do sistema 

de transporte em si. 

4.5 ABRIGOS DE ÔNIBUS 

Um bom abrigo de ônibus é parte essencial de qualquer sistema de transporte de público coletivo 

urbano que deseje operar com sucesso e alto nível satisfação dos clientes. O que define um abrigo como 

"bom", no entanto, depende dos pontos de vista de quem administra o transporte e o trânsito, de quem 

opera o sistema e também de quem o utiliza.  

Do ponto de vista de uma Secretaria de Mobilidade ς responsável pela gestão do fluxo de pessoas e de 

veículos ς um bom abrigo é aquele que tem baixa necessidade de manutenção e é resistente ao 

vandalismo. Sob a ótica do motorista de ônibus, um abrigo ideal é aquele que permite visibilidade e fácil 

embarque e desembarque dos passageiros. Na opinião dos usuários, é consenso que o abrigo precisa ser 

confortável, fornecer informações claras, transmitir segurança pela sua localização, disposição e 

iluminação e também abrigar de fato o passageiro de sol, ventos, chuva e intempéries.  
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Todos esses pontos de vista são igualmente importantes e devem ser considerados, pois um abrigo sem 

uso é um desperdício de dinheiro, tanto na implantação, como na manutenção desnecessária. Já um 

abrigo bem concebido e confortável, pode tornar menor a percepção de tempo de espera por um 

ônibus.  

4.5.1 SITUAÇÃO ATUAL EM FLORIANÓPOLIS 

Conforme dados da Secretaria de Mobilidade de Florianópolis, o município possui 2.165 paradas de 

ônibus, sendo 1.057 com abrigos. 

Duas empresas administram os abrigos de Florianópolis: Plamarc e Novus Catarinense 

Empreendimentos e Participações. Durante pesquisas online no site da Prefeitura de Florianópolis e 

também através do Google, nada foi encontrado quanto aos contratos de concessão entre as empresas 

e a capital catarinense.  

A precariedade na manutenção dos abrigos em Florianópolis já foi tema de seguidas reportagens. Em 

2011, conforme noticiado pelo site ŘŜ ƴƻǘƝŎƛŀǎ Řŀ ŎƛŘŀŘŜ CƭƻǊƛǇ!ƳŀƴƘńΣ άǇŜƭƻ ƳŜƴƻǎ ƳŜǘŀŘŜ Řƻǎ мΦлтс 

ŀōǊƛƎƻǎ ŘŜ ƾƴƛōǳǎ Řƻ ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜ ŎƻƭŜǘƛǾƻ Řŀ /ŀǇƛǘŀƭ Ŝǎǘł ŎƻƳ ŀƭƎǳƳ ǘƛǇƻ ŘŜ ŘŜŦŜƛǘƻέΦ 

Recentemente, em 04/09/2014, o tema voltou, dessa vez no site de notícias Hora de Santa Catarina que 

denunciou um abrigo de ônibus da Avenida Governador Ivo Silveira, em Florianópolis, que com o teto 

danificado, impossibilitava aos passageiros sentar, com chuva, no desconfortável banco que os abrigos 

da cidade possuem. 

Os abrigos não dispõem de nenhuma informação sobre as linhas e horários que por ali passam. O que 

apresentam como informação atualmente são o logotipo da Prefeitura, o nome da rua em que o abrigo 

se encontra e a numeração do ponto nessa rua. 

 

Figura 75 - Ponto de ônibus na R. Madre Benvenuta sem nenhuma informação 
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Figura 76 - Ponto de ônibus na Rua Lauro Linhares com banco fora do abrigo 

 

Como mostra a foto acima, em determinados locais é possível verificar que há mais pessoas sob a 

sombra de árvores, sentadas em banco de madeira, por ser mais confortável do que ficar no abrigo de 

ônibus mal protegido do sol e com banco de metal desconfortável. Nota-se que, mesmo com espaço 

disponível no banco do abrigo, há ali mais pessoas de pé do que sentadas. 

4.5.2 DIRETRIZES PARA INSTALAÇÃO DE ABRIGOS 

As principais situações em que se faz necessário a instalação de um abrigo são as seguintes:  

¶ Locais com baixa frequência de condução, resultando em longas esperas, o abrigo com assentos 

se fazendo necessário para dar conforto e proteção contra intempéries; 

¶ Áreas comerciais com altas frequências e elevado número de passageiros: onde o abrigo 

desempenha a função de orientar e organizar a ocupação da calçada em que os passageiros 

aguardam, papel quase que estabelecedor de limites sobre onde aguardar o ônibus, já que a 

aglomeração desorganizada de passageiros pode obstruir a passagem de pedestres na calçada.  

¶ Áreas com problemas de segurança: a iluminação no abrigo, nesse caso, pode ajudar o usuário.  

¶ Bairros e regiões onde existem muitos idosos ou enfermos: para proporcionar conforto.  

¶ Áreas sujeitas a intempéries, como excesso de sol, chuva, tempestades tropicais, granizo, ventos 

diretos sem a proteção por morros ou edifícios: situações em que o abrigo deve ser planejado 

de acordo com o clima e geografia da região. 

Os abrigos devem estar localizados próximo aos polos de geração e atração de viagens, atendendo aos 

requisitos de visibilidade, acessibilidade, conforto, conveniência e fornecimento de informações. 

O projeto do abrigo deve permitir que o usuário veja a chegada do veículo sem ter a necessidade de sair 

do abrigo, caso contrário os usuários acabam atrapalhando a circulação de pedestres e veículos.  Este 

deve também ser visível de fora para dentro, por questões de segurança, e facilmente identificado a 

uma distância de 100 metros. Sua identificação deve ser de fácil reconhecimento utilizando, por 
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exemplo, uma placa de parada de ônibus com o logotipo do sistema de transporte e informações das 

linhas que alimentam o ponto.  

O abrigo não deve obstruir o processo de embarque e desembarque. Sua concepção e posicionamento 

são fatores críticos de sucesso no tempo médio de embarque e desembarque, o que impacta bastante o 

nível de serviço do sistema e o tempo de viagem. 

É importante considerar a acessibilidade ao abrigo de ônibus, tanto para passageiros comuns, como 

para aqueles com necessidades especiais. Nesse aspecto, as entradas e saídas do abrigo precisam ser 

largas o suficiente para a passagem de um cadeirante ou de um idoso com um quadriciclo motorizado. 

Conforme determina norma da ABNT NBR 14022, de 1997, em seu item 4.2, a largura mínima de 

circulação deve ser de 1,2m por 1,5m. 

Os painéis de publicidade devem ser posicionados na lateral oposta ao da chegada do veículo ou ao 

fundo. 

O telhado do abrigo deve ser inclinado para os fundos, de modo a evitar o acúmulo de chuvas e detritos 

e seu despejo sobre o usuário. Ainda assim, deve-se ter cuidado com a inclinação no que se refere à 

proteção contra chuva e sol: muita inclinação para os fundos do abrigo permite uma maior entrada solar 

e de chuva. O material do telhado deve estar de acordo com as condições climáticas e não ser suscetível 

a vandalismos. 

O tamanho do abrigo e a quantidade de assentos deve basear-se no número de pessoas que irão utilizá-

lo e no tempo que as pessoas vão gastar esperando. Braços de apoio e bancos estreitos inibem o uso 

para dormir. 

Embora seja o item mais caro, a iluminação é um item indispensável na questão da segurança. 

Para ser durável, os abrigos de ônibus devem ser compostos por componentes estruturais e painéis 

internos, evitando-se a aplicação de ornamentos que são facilmente objeto de vandalismo. Em geral, 

uma estrutura de aço é melhor em termos de custo-benefício, pois o alumínio é bastante caro e outras 

ligas baratas sofrem facilmente a ação da corrosão. A madeira não é muito durável, já o concreto tende 

a ser monolítico na aparência e a manchar facilmente. Para maior flexibilidade, a instalação deve ser 

feita por meio de ligação aparafusada.  

As peças devem ser de fácil substituição, sem exigir remoção de outras partes ou seções do abrigo para 

serem reparadas. Os materiais devem ser resistentes ao vandalismo, a pichações, ao tempo, à salinidade 

e à ferrugem, e de fácil limpeza.  

Painéis laterais de vidro de alta qualidade resistem a arranhões, são fortes, resistentes a quebra e fáceis 

de limpar. Plástico ou acrílico não são recomendados, uma vez que tendem a ficar opacos e a riscar 

facilmente, reduzindo a visibilidade a partir do abrigo.  

Pesquisas indicam que um abrigo bem conservado é mais respeitado e menos sujeito a vandalismo e 

outros abusos do que aquele com manutenção precária. Um bom programa de manutenção também 
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deve incluir um sistema para monitorar o uso dos abrigos de forma a identificar aqueles que estão 

subutilizados ou que precisam de ampliação, bem como a ocorrência de vandalismo.  

Mecanismos de financiamento utilizando empresas privadas para construir e manter os abrigos de 

ônibus, em troca da receita de publicidade, estão se tornando cada vez mais populares em muitas 

cidades do mundo e já são utilizados em Florianópolis. Deve ficar a cargo do poder público e do 

operador do sistema de transporte a especificação dos requisitos do projeto e a definição dos locais de 

implantação.  

As figuras a seguir exemplificam alguns dos aspectos citados. 

 

Figura 77 ς Abrigo em Londres com banco estrito para evitar uso como cama 

 

 

Figura 78 ς Abrigo Francês com painel de publicidade na lateral oposta à chegada do veículo, vidro 
para proteção contra intempéries, informações ao usuário no painel traseiro e teto em fibra de vidro 
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Figura 79 ς Abrigo na cidade de São Paulo com pouca proteção contra intempéries 
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5 9{¢!/Lhb!a9b¢h  
O estudo da disponibilidade e áreas reservadas para estacionamento de veículos privados foram 

levantadas com o objetivo de identificar: 

¶ Restrição de capacidade das vias; e 

¶ Disponibilidade de vagas para usuários de transporte individual e a consequente acessibilidade 

deste modo de transporte. 

5.1 MUNICÍPIO DE FLORIANÓPOLIS 

Para levantamento dos dados foram consultados: 

¶ Secretaria de Mobilidade da cidade: responsável pelo gerenciamento das vagas rotativas nas 

vias públicas - vagas de Zona Azul para automóveis e vagas para motocicletas; 

¶ Empresa Dom Parking: concessionária do direito da administração das vagas de Zona Azul; 

¶ Associação de Taxistas de Florianópolis; e 

¶ SESP - Secretaria Executiva de Serviços Públicos: responsável por integrar, executar, controlar e 

avaliar as atividades de serviços permitidos e concedidos, mobiliário urbano, mercados, feiras e 

afins ς as licenças de funcionamento dos estacionamentos seriam emitidas por esta Secretaria. 

Foram também realizados levantamentos em campo dos seguintes dados: 

¶ localização dos pontos de parquímetros de vagas rotativas; 

¶ quantidade e localização de vagas de estacionamento rotativo; 

¶ áreas permitidas para estacionamento ao longo das vias; 

¶ estacionamentos privados;  

¶ legislação sobre área de estacionamento em edificações; e 

¶ áreas de pontos de táxi, seu número e localização. 

 

5.1.1 LEGISLAÇÃO 

Zoneamento, Uso e Ocupação do Solo 

A Lei nº 2.193, de 03 de janeiro de 1985, que dispõe sobre o zoneamento, o uso e a ocupação do solo 

nos balneários da Ilha de Santa Catarina, aborda a questão das vagas dos estacionamentos da seguinte 

maneira:  

¶ Nas zonas urbanizadas e de expansão urbana, a fim de garantir o estacionamento dos veículos 

particulares fora das vias públicas, serão exigidas vagas de estacionamento em garagens, 

abrigos ou áreas descobertas; 
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¶ As vagas devem possuir dimensões mínimas de 2,40 (dois metros e quarenta centímetros) x 5,00 

(cinco) metros, devidamente demonstradas em projeto; 

¶ Quando no mesmo terreno coexistirem usos e atividades diferentes, o número de vagas exigidas 

será igual à soma das vagas necessárias para cada uso e atividade; 

¶ O número de vagas para os usos e atividades não especificados será calculado por analogia, 

respeitado o mínimo de uma vaga por cada 100m² (cem metros quadrados) de área construída 

ou utilizada; 

¶ Nas entidades de ensino pré-escolar, sem prejuízo do número de vagas de estacionamento 

exigido, será também obrigatória uma área de circulação interna para veículos, destinada a 

embarque e desembarque de escolares, com capacidade de parada simultânea para três 

viaturas; 

¶ Nos usos e atividades que necessitarem estacionamento frontal, este deverá ter uma 

profundidade mínima de 8,00 (oito) metros, não computados os passeios. O estacionamento 

deverá ter entrada e saída independentes, podendo cada uma delas ocupar faixa com a largura 

máxima de 5,00 (cinco) metros sobre o passeio público. 

 

Estacionamento TƛǇƻ ά½ƻƴŀ !Ȋǳƭέ 

A Lei n° 4.666, de 24 de julho de 1995, dispõe sobre a utilização de bem público de uso comum do povo, 

ǇŀǊŀ ŜǎǘŀŎƛƻƴŀƳŜƴǘƻ άȊƻƴŀ ŀȊǳƭέΦ Fica estabelecido que ao Poder Executivo Municipal caberá 

estabelecer nos bens públicos de uso comum, mediante decreto, áreas previamente determinadas de 

ŜǎǘŀŎƛƻƴŀƳŜƴǘƻ άȊƻƴŀ ŀȊǳƭέΣ ƳŜŘƛŀƴǘŜ ƻ ǇŀƎŀƳŜƴǘƻ ŘŜ ǇǊŜœƻ ǇǵōƭƛŎƻ ŀ ǎŜǊ ŦƛȄŀŘƻ ŎƻƴŦƻǊƳŜ ƛƴǎǘǊǳœƿŜǎ 

constantes desta lei. 

Adicionalmente, a lei estabelece as especificações de uso dessas áreas de estacionamento, como por 

exemplo, isenções, detalhamento de cobrança do estacionamento bem como seus períodos de 

utilização, infrações decorrentes de seu uso indevido, entre outros. 

/ƻƴŦƻǊƳŜ ŜǎǘŀōŜƭŜŎƛŘƻ ƴƻ ŀǊǘΦ тȏΣ ŀ ǊŜŎŜƛǘŀ ŀǳŦŜǊƛŘŀ ƴŀ ŜȄǇƭƻǊŀœńƻ Řƻǎ ŜǎǘŀŎƛƻƴŀƳŜƴǘƻǎ άȊƻƴŀ ŀȊǳƭέ 

deverá ser aplicada na melhoria das áreas de estacionamento, projetos de melhoria do sistema viário, 

manutenção dos projetos de natureza social e na fiscalização de trânsito e estacionamento. 

 

Concessão de Serviço de Estacionamento 

A Lei n° 3.211, de 11 de julho de 1989, dispõe sobre a concessão, por meio de concorrência, do serviço 

de estacionamento de veículos a ser implantado em logradouros públicos no Município de Florianópolis, 

por um período máximo de 30 (trinta) anos, bem como sobre incentivo a aumento de garagens em 

edificações, estabelecendo condições aplicáveis a diferentes setores da cidade.  

Adicionalmente, são estabelecidos incentivos à construção de edifícios garagem, cuja exploração 

também poderá ser concedida a terceiros, mediante licitação pública. 
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5.1.2 ESTACIONAMENTO PRIVADO (EMPRESAS) 

De acordo com dados da SESP (Secretaria Executiva de Serviços Públicos), atualmente em Florianópolis 

existem cerca de 400 parques de estacionamento. 

Os espaços destinados aos estacionamentos privados possuem, em praticamente sua maioria, o perfil 

de serem terrenos baldios de diversos tamanhos, localizados entre espaços de casas ou prédios, 

geralmente de frente e com fácil acesso a vias trafegáveis. Em algumas situações, adaptam o espaço 

com a implantação de coberturas para a proteção contra chuvas e raios solares. Possuem também 

pavimentação, de modo a permitir o fácil deslocamento dos veículos, alguns oferecendo serviços de 

manutenção e limpeza dos automóveis. 

 

5.1.3 ESTACIONAMENTO PÚBLICO (ZONA AZUL) 

A Secretaria de Mobilidade forneceu o edital da Licitação nº 471/SMA/DLC/2013, cujo objeto era 

concessionar a administração e operação das vagas de estacionamento rotativo por 2 horas, na área 

central de Florianópolis. Este material ofereceu informações sobre áreas de onde seriam retirados os 

estacionamentos, vias com estacionamentos unilaterais e bilaterais, vias onde seriam adicionadas vagas 

de estacionamento, número de vagas normais, para motos e para idosos e deficientes, como mostra a 

Figura 80 
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Figura 80 ς Dados da Concessão para Operação da Zona Azul 

 

A Concessão entrou em vigor em 24/03/2014, sendo implantados 140 parquímetros eletrônicos que 

administram em torno de 3,4 mil vagas de estacionamentos e incluem 67 vagas para deficientes, 52 

vagas para idosos e 553 vagas de motos.  

No que se refere à operação, o tempo de permanência máxima é de 2 horas e seu funcionamento é de 

segunda a sexta-feira das 08:00 às 18:00 horas, e aos sábados das 08:00 às 12:00 horas. O custo para 

motocicletas é de R$ 1,00/hora e para automóveis de R$ 2,00/hora, o pagamento podendo ser feito em 

dinheiro ou com cartão. 

O parquímetro eletrônico emite o comprovante de estacionamento nas vias e, através do registro 

automático dos processos operacionais, com bases invioláveis, permite a emissão de relatórios 

gerenciais ao poder público. Este não dispensa, no entanto, a necessidade de fiscalização do tempo de 

permanência nas vagas. 

Segundo o levantamento feito pela equipe do PLAMUS, o número atual de vagas para automóveis é de 

aproximadamente 3.911, distribuídas nas vias da seguinte forma: 
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¶ 48,3 km (100%) ς vias totais 

¶ 30,7 km (66,3%) ς proibido estacionar 

¶ 16,0 km (33,1%) ς vias estacionamento tarifado 

¶ 1,6 km (3,3%) ς vias estacionamento não tarifado 

Na Figura 81 apresenta-se a disposição das vagas de estacionamento e pontos de táxi, na área central de 

Florianópolis. 

 

 

Figura 81 ς Localização Estacionamento e Pontos de Táxi - centro Florianópolis 

 

5.1.4 ESTACIONAMENTO ÁREA LIVRE 

As vias marcadas em verde na Figura 81 são as que dispõem de vagas não tarifadas, algumas para uso de 

curta duração, como por exemplo, em frente a farmácias. Estas vagas representam aproximadamente 

3,3% do total.  
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5.1.5 ÁREAS SEM ESTACIONAMENTO 

As vias representadas sem demarcação na Figura 81, não possuem áreas permitidas para 

estacionamento, podendo ser vias de fluxo de automóveis ou áreas de saída de veículos, entre outras 

possibilidades. 

 

5.1.6 CARACTERÍSTICAS FÍSICAS DO SISTEMA 

As vagas de Zona Azul têm dimensões de 5,00 a 2,40 metros para carros, contendo cada uma delas uma 

numeração junto ao meio fio. As vagas de Zona Azul possuem uma marcação no pavimento fazendo 

referência à exclusividade das mesmas, quando prioritárias para idosos e portadores de necessidades 

especiais. 

 

Figura 82 - Vaga para Motos com destaque para Numeração da Vaga 
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Figura 83 - Vaga para Idoso ς Bairro Trindade 

 

 

Figura 84 ς Projeto de Vaga de Estacionamento 
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Figura 85 - Vaga para deficientes 

 

 

Figura 86 - Sinalização de vaga Exclusiva para Deficiente 
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5.1.7 ANÁLISE DOS LEVANTAMENTOS 

Com base nos levantamentos realizados, conclui-se que o sistema viário pode atender à demanda 

existente, se bem que algumas intervenções melhorariam seu desempenho, principalmente em relação 

a conforto e segurança do pedestre. 

O uso do solo da área central de Florianópolis está voltado a serviços e comércio, atividades estas que 

demandam grande mobilidade para o usuário. 

A política, e consequentemente as propostas do PLAMUS, visará a aumentar a acessibilidade do 

pedestre, de veículos não motorizados e do transporte coletivo nesta área. 

No que se refere a estacionamento, deverão ser reavaliados o uso das vias, com o objetivo de restringir 

a disponibilidade para estacionamento de veículos e aumentar a área para circulação de pedestres, 

bicicletas e veículos de transporte coletivo. 

Restringir o uso de veículos no Centro não é uma medida para melhorar o trânsito especificamente 

nesta área, visto que não há grandes gargalos no local, mas sim reduzir o número de usuários de 

automóveis em geral, melhorando assim o trânsito nas áreas vizinhas, estas com grandes problemas de 

capacidade, como é o caso da ponte que liga o Centro ao continente.  

{ŜǊńƻ ŜǎǘǳŘŀŘŀǎ Ǿƛŀǎ ŀŘŜǉǳŀŘŀǎ ǇŀǊŀ ƛƳǇƭŀƴǘŀœńƻ ŘŜ ŎŀƭœŀŘƿŜǎΣ ƻǳ Ǿƛŀǎ ŎƻƳ ŎƻƴŎŜƛǘƻ ŘŜ άǊua 

completaέ e άZona 30έΦ 

Em quaisquer das propostas, as calçadas serão projetadas de acordo com a distribuição apresentada na 

Figura 87. 

 

Figura 87 ς Projeto de Calçada 
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bƻǎ ǇǊƛƴŎƛǇŀƛǎ ŎƻǊǊŜŘƻǊŜǎ ŘŜ ǘǊłŦŜƎƻ ǎŜǊł ǳǘƛƭƛȊŀŘƻ ƻ ŎƻƴŎŜƛǘƻ ŘŜ άRua Completaέ, o que significa que na 

concepção do projeto são comtemplados todos os modos de transporte (a pé, ônibus, automóvel, 

bicicleta, etc.), provendo acessibilidade, segurança, conforto e convivência entre todos e para todos. A 

geometria da via e o pavimento condicionam as velocidades desenvolvidas para os veículos, conformam 

os espaços para o trânsito de bicicletas, proporcionam melhores condições de uso do transporte, 

permitem um deslocamento a pé mais confortável, além de criar áreas de convivência para as pessoas. 

Na Figura 88 apresenta-se uma ilustração de Rua Completa. 

 

 

Figura 88 ς Rua Completa 

 

Nas ruas com grande circulação de pedestres e capacidade limitada para veículos será introduzido o 

ŎƻƴŎŜƛǘƻ ŘŜ ά½ona 30έ ƻƴŘŜ, por meio de adequações geométricas, sinalização e tipo de pavimento, a 

velocidade dos veículos é limitada a 30km/h, por questões de segurança. Na Figura 89 apresenta-se um 

exemplo de rua com características de Zona 30. 

  



 

 
126 

 

Figura 89 ς Rua de Zona 30 

A Rua Vidal Ramos no centro de Florianópolis já está configurada com este conceito, conforme ilustrado 

na Figura 90, embora com velocidade restrita a 20km/h. 

 

Figura 90 ς Rua Vidal Ramos e a Zona 30 

Dois pontos identificados como de grande conflito entre automóveis e pedestres foram os cruzamentos 

entre a Rua Tenente Silveira e as Ruas Trajano e Deodoro. As duas últimas operam com calçadões de um 

dos lados, interrompidos para a passagem de veículos da Rua Tenente Silveira, como mostram a Figura 

91 e a Figura 92. Destaque-se que, embora o calçadão seja interrompido, o centro de comércio continua 

do outro lado, fazendo com que o fluxo de pedestres cruzando a Rua Tenente Silveira seja intenso. 
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Calçadão da rua Trajano Pedestres atravessando fora da faixa no alinhamento 

do calçadão 

  

Rua Trajano operando como zona 30, sem 

sinalização adequada, na continuação do 

calçadão 

Pedestre caminhando pela rua devido à largura da 

calçada 

Figura 91 ς Cruzamento Rua Tenente Silveira e Rua Trajano 

 

Neste caso a Rua Tenente Silveira poderia estar nivelada com a Rua Trajano, com as duas faixas de 

pedestres em nível ou, alternativamente, a Rua Trajano poderia ser transformada em calçadão também 

do outro lado, alinhando-se a faixa de pedestres com o eixo da rua, mantendo-se toda a rua no mesmo 

nível da calçada.   
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Calçadão da rua Deodoro Rua Tenente Silveira 

  

Rua Deodoro, lado oposto ao calçadão Rua Ten. Silveira, com afunilamento próximo a 

faixa de pedestre 

Figura 92 ς Cruzamento Rua Tenente Silveira com Rua Deodoro 

 

Observa-se que a Rua Deodoro, do lado oposto ao calçadão, permite estacionamento de ambos os 

lados, pouco sobrando de faixa trafegável, transformando-se quase toda a via em estacionamento. 

Onde poderiam circular vários pedestres confortavelmente e ter-se um centro de comércio com o 

padrão de atratividade da Rua Vidal Ramos, tem-se um estacionamento para poucos veículos. 

5.2 SÃO JOSÉ 

Para a análise da situação de estacionamentos em S. José utilizou-se como base o estudo de viabilidade 

técnica e econômico-financeira de 2014, realizado para a implantação de um estacionamento rotativo 

nas vias públicas, fornecido pela Prefeitura Municipal de São José. Este estudo, realizado pela empresa 

Engenharia de Segurança Viária Ltda. (Joinville), apresenta mapas com a locação categorizada das vagas, 

seu número total, além de análise sobre os problemas atuais do município em relação à mobilidade 

urbana. 
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5.2.1 ESTACIONAMENTO PRIVADO (EMPRESAS) 

Os estacionamentos privados em Kobrasol e Campinas, em sua maioria anexos a άƭŀǾŀ-carroǎέΣ mostram 

não haver uso tão intenso como no centro de Florianópolis. Como as vagas públicas não são tarifadas, 

esses estacionamentos não possuem grande demanda. De acordo com os levantamentos da equipe do 

PLAMUS, existem aproximadamente 25 empresas explorando estacionamentos, totalizando cerca de 

1.000 vagas. Os estacionamentos privados estão, em sua maioria, localizados em terrenos baldios, de 

diversos tamanhos, geralmente de frente e com fácil acesso a vias trafegáveis. Em algumas situações 

possuem coberturas que servem para a proteção contra intempéries e são pavimentados.  

5.2.2 ESTACIONAMENTO PÚBLICO (ZONA AZUL) 

O estacionamento rotativo em São José está em processo de implantação. Atualmente o município não 

possui um sistema de controle de rotatividade das vagas, gerando um impacto negativo na mobilidade 

urbana. O grande problema enfrentado pela Administração da cidade são as vagas de estacionamento 

localizadas no recuo frontal dos imóveis. Estas ocupam parte das calçadas, já estreitas, dificultando 

ainda mais a mobilidade do pedestre e causando forte impacto negativo na circulação de veículos, pela 

necessidade de manobra para entrada e saída da vaga, movimentação que ocupa a calçada e a via de 

circulação.  

A seguir apresenta-se o trecho do Plano Diretor de São José que apresenta as diretrizes relativas às 

áreas de estacionamento. Este documento comprova a preocupação da Prefeitura com esta questão. 

SEÇÃO II ς Plano diretor de São José ς Santa Catarina 

DOS ESTACIONAMENTOS  

Art. 77 Em todas as edificações da Zona Urbana e de Expansão Urbana serão obrigatórias áreas de 

estacionamento de veículos, sejam elas garagens, áreas cobertas ou descobertas, nas proporções do 

anexo 9 desta Lei.  

§ 1º - O estacionamento dos usos e atividades não incluídos no anexo 9 serão calculados pelo Órgão 

Municipal de Planejamento, considerando sua similaridade com aqueles definidos nesta Lei, desde que 

obedecido o mínimo de 1 vaga/100m2 de área construída ou utilizada.  

§ 2º - Quando na mesma edificação existir mais de uma das atividades citadas no anexo 9, deverá ser 

previsto estacionamento correspondente à soma daqueles exigidos para essas atividades.  

Art. 78 - Quando houver previsão de área de estacionamento, esta não poderá ocupar a área 

correspondente ao afastamento frontal citado no artigo 85, exceto nas atividades não residenciais, com 

observância ao artigo 82.  

Parágrafo único - Nas atividades não residenciais o afastamento frontal mínimo será de  

5,50m (cinco metros e cinquenta centímetros), independentemente da previsão de vagas de 

estacionamento.  
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(Nova redação dada pela Lei nº 3.750 de 27.11.2001) 

Art. 79 - Nos locais em que houver permissão para uso de subsolo, estes poderão ocupar até  

80% (oitenta por cento) da área do terreno, respeitando-se as áreas destinadas ao afastamento frontal e 

à área de infiltração, definida no art. 192, desta Lei.  

(Nova redação dada pela Lei nº 3.750 de 27.11.2001) 

Art. 80 Nas entidades de ensino pré-escolar será obrigatória uma área de circulação interna para 

veículos, para fins de embarque e desembarque.  

Art. 81 - A área de cada vaga de estacionamento será calculada em 12,00 m2 (2,40 m por 5,00 m), 

excluídos os espaços de manobra, sendo que no máximo uma vaga poderá ficar obstruída por outra em 

cada linha de estacionamento.  

§ 1º - O número de vagas obstruídas não deverá exceder a 25% (vinte e cinco por cento) do total de 

vagas existentes na edificação, e só serão aceitas para unidades residenciais. 

5.2.3 ESTACIONAMENTO ÁREA LIVRE 

Como já exposto anteriormente, São José não possui área de estacionamento tarifada, sendo todas as 

vagas públicas áreas livres. Isso é prejudicial do ponto de vista da rotatividade. Nas regiões mais 

movimentadas, como a Avenida Lédio João Martins, as vagas predominam nos recuos dos terrenos, 

fazendo com que os pedestres disputem espaço com os veículos. Além disso, o uso dessas vagas é feito 

frequentemente pelos proprietários dos estabelecimentos, deixando seus veículos estacionados por 

longos períodos. O número de vagas para portadores de necessidades especiais e idosos está dentro dos 

limites mínimos e nos padrões e dimensões corretas.  

O número total de vagas é de 2.294, sendo 150 para idosos, 60 para PNE (portadores de necessidades 

ŜǎǇŜŎƛŀƛǎύ Ŝ ŀǎ ŘŜƳŀƛǎ άƴƻǊƳŀƛǎέ όŘŀŘƻǎ Řƻ ŜǎǘǳŘƻ ǊŜŀƭƛȊŀŘƻ ǇŜƭŀ 9ƴƎŜƴƘŀǊƛŀ ŘŜ {ŜƎǳǊŀƴœŀ ±ƛłǊƛŀ [ǘŘŀ. ς 

Joinville). 

5.2.4 ÁREAS SEM ESTACIONAMENTO 

As vias sem estacionamento são destinadas somente ao tráfego de veículos. Mesmo assim, muitas delas 

possuem vagas de estacionamento na frente de estabelecimentos comerciais. Para cada tipo de via 

existe uma distância mínima a ser respeitada entre a fachada da edificação e o eixo da rua. Muitos 

imóveis não estão dentro desses padrões, deixando assim uma pequena faixa de calçada pública que, 

quando usada associada ao estacionamento, gera dificuldade para os pedestres. O texto do Plano 

Diretor que trata do assunto é apresentado a seguir.  

Art. 85 Em qualquer ponto das Zonas Urbanas e de Expansão Urbana o afastamento frontal mínimo 

deverá ser calculado a partir do eixo da via, conforme as especificações do anexo 7, tendo em geral a 

forma que se segue:  

I - dez metros a partir do eixo nas Vias Locais;  
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II - doze metros a partir do eixo nas Vias Sub-Coletoras;  

III - dezessete metros e meio a partir do eixo nas Vias Coletoras;  

IV - vinte metros e meio a partir do eixo nas Vias Principais;  

V - cinqüenta e cinco metros a partir do eixo nas Rodovias Federais;  

VI - trinta e quatro metros a partir do eixo nas Rodovias Estaduais;  

VII - dezessete metros e meio a partir do eixo nas Rodovias Municipais.  

§ 1º - Excetuam-se do disposto acima as vias CP1, PC2, CC- 4, CC-19 e L-1, as quais obedecem às 

disposições especiais do anexo referido neste artigo.  

§ 2º - Nas AER o afastamento das vias existentes será igual ao exigido nas Rodovias Municipais.  

§ 3º - Excetua-se também a APC do Centro Histórico de São José onde o afastamento frontal será igual 

àquele que predomina nos lotes da quadra.  

§ 4º - Nas ruas já existentes e que não tenham projetos de alargamento, os recuos continuarão sendo de 

4 metros. (incluído pela Lei nº 1.812 de 13.10.1987) 

§ 5º - As vias especiais e servidões deverão ter afastamento mínimo de 6 metros a partir do  

eixo da via, sempre observando o mínimo de 4 metros de recuo a partir do alinhamento. (incluído pela 

Lei nº 1.812 de 13.10.1987)  

Art. 86 Ao longo dos trevos e obras de arte das Vias Arteriais os loteamentos deverão obedecer a um 

afastamento de 15 metros a partir da faixa de domínio, obedecido o que dispõem os mapas do anexo 1, 

para as edificações cujos terrenos já estão loteados os recuos serão normais, ou seja, 1,50m a partir da 

faixa de domínio e 4,00m p/ construção frontal.  

Art. 87 Nas áreas em que loja e sobreloja (pav. térreo) possam ser usados para fins comerciais e de 

serviços, estas poderão utilizar os afastamentos mínimos previstos pelo artigo 85, obedecendo sempre o 

limite de 4 metros. (Nova redação dada pela Lei nº 1.812 de 13.10.1987) 

 

5.3 PALHOÇA E BIGUAÇU 

O município de Palhoça possui um sistema chamado Ψ½ƻƴŀ ±erdeΩ de estacionamento rotativo, criado 

em 2002 (LEI Nº 1529/2002). Atualmente as vagas são gerenciadas pela empresa PROSERV. A prefeitura 

não dispõe de levantamento sobre os estacionamentos da cidade.  

No município de Biguaçu existe a chamada ΨÁrea AzulΩ, sistema de estacionamento rotativo que estava 

sendo gerenciado pela empresa Mega Park. Após problemas enfrentados pela empresa devido à falta de 

fiscalização das vagas pela prefeitura (alegação da empresa), o contrato de 2012 foi suspenso pela 

Justiça. Dessa forma, as vagas estão sem fiscalização. A prefeitura forneceu o zoneamento do município 

e o número de vagas de estacionamentos privados (total de 500 vagas) distribuídas em sete áreas 

destinadas ao uso privativo.  
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Observa-se que as cidades possuem poucas informações sobre estacionamentos. O município de 

Palhoça, por exemplo, não possui engenheiro responsável pelo trânsito de acordo com informações 

obtidas junto aos funcionários contatados. Dessa forma, as melhorias e projetos para o município 

acabam sendo apenas um desejo coletivo distante, evidenciando que as propostas e soluções do 

PLAMUS podem ser muito úteis. 
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6 ¢#·L{  
Com o objetivo de identificar polos de geração e atração de viagens, foram levantados os dados sobre o 

sistema de táxi nos municípios da grande Florianópolis com população acima de 50.000 habitantes: 

Florianópolis, São José, Palhoça e Biguaçu. Foi levantada a frota e localização dos pontos de táxi.  

O número de licitações autorizadas para execução do serviço e respectivo local de ponto de táxi foi 

fornecido pelo setor responsável de cada uma das prefeituras. A relação completa é apresentada no 

Anexo II. 

6.1 DISTRIBUIÇÃO E LOCALIZAÇÃO 

Na Tabela 26 apresenta-se a o número de táxis e pontos por município  

Tabela 26 ς Permissões por Município 

Municípios Pontos de Táxi 

Florianópolis 48 

São José 20 

Palhoça 20 

Biguaçu 5 

Total 93 

 

 

Figura 93 - Número de Permissões por Ponto no Município de Florianópolis 



 

 
134 

 

 

Figura 94 - Número de Permissões por Ponto no Município de São José 

 

 

Figura 95 - Número de Permissões por Ponto no Município de São José 
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Figura 96 - Número de Permissões por Ponto no Município de Biguaçu. 

Na Figura 97 apresenta-se a distribuição geográfica da frota de táxi. 

 

 

Figura 97 ς Distribuição da Frota de Táxi na Área de Estudo 
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Figura 98 - Distribuição da Frota de Táxi na Continente - Centro 

 

Figura 99 - Distribuição da Frota de Táxi na Ilha ς Centro 
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A Tabela 27 apresenta o número de habitantes por táxi nos municípios pesquisados.  

Tabela 27 ς Habitantes por Táxi 

Município 
Número de 

Licenças de Táxi 
População 

Número de 
Habitantes por Táxi 

Florianópolis 468 462.354 988 

São José 110 229.275 2.084 

Palhoça 82 153.635 1.874 

Biguaçu 30 63.632 2.121 

 

 

Figura 100 - Número de Habitantes por Táxi 

 

6.2 TARIFA 

A tarifa do serviço de transporte de táxis é atribuída por lei a cada uma das prefeituras municipais. É 

composta de três parcelas, sendo uma fixa - chamada de tarifa inicial - e duas variáveis, medidas pelo 

taxímetro, conforme critérios a seguir:  

¶ Tarifa em função da distância percorrida, cujo valor por quilômetro é diferente para operação 

entre 6 da manhã e 20 horas de segunda à sábado -período denominado Bandeira 1 - e para 

operação entre 20 horas e 6 da manhã, de segunda a sábado e domingo o dia todo (até segunda 

às 6 da manhã) - denominado Bandeira 2. A bandeira 2 é usualmente 20% superior ao valor da 

bandeira 1. 

¶ Tarifa em função do tempo, com valor determinado em função do tempo com o veículo parado.   

No município de Florianópolis, os motoristas de táxi licenciados para executar o serviço no aeroporto 

pagam uma taxa diferente à prefeitura, cobrada dos usuários. As tarifas normais de Florianópolis são 

iguais às adotadas pelos municípios de São José, Palhoça e Biguaçu e são apresentadas na Tabela 28. 
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Tabela 28 ς Tarifas de Táxis em Florianópolis, São José, Palhoça e Biguaçu 

Descrição 
Tarifas 

Normal Aeroporto 

Bandeirada - parcela fixa 4,20 Reais 6,40 Reais 

Bandeira 1 - varia com km 2,25 Reais/km 2,50 Reais/km 

Bandeira 2 - varia com Km 2,65 Reais/km 3,00 Reais/km 

Hora Parada - varia com tempo parado 20,00 Reais/hora 21,50 Reais/hora 

 

6.3 CONCLUSÃO 

Observando-se a Tabela 27, entende-se que o número de táxis por habitante nos municípios vizinhos a 

Florianópolis é menor, o que se justifica pelo tipo de deslocamento. Visto que grande parte das viagens 

oriundas desses municípios têm por destino o centro de Florianópolis, sendo, portanto, de longa 

distância, seu maior custo faz com que não seja comum o uso de táxi. 

Com base na Figura 97, Figura 98 e Figura 99, verifica-se que a maior concentração de táxis ocorre nos 

centros comerciais, onde predomina a demanda por viagens curtas. Observando-se a figura fica 

evidente a grande concentração da frota no centro de Florianópolis, próximo ao TICEN, Pça 15 de 

Novembro e Pça. Pereira Oliveira, Hospital Governador Celso Ramos e Rua Bocaíuva, próximo à Av. 

Mauro Ramos. A região da UFSC e o Shopping Iguatemi também aparecem em destaque.  

No continente destacam-se a região do DETRAN e a Rua Cel. Pedro Demoro, a região de Coqueiros, que 

apresenta características de mais alta renda, a região de Campinas / Kobrasol e a região de Barreiros 

Nota-se claramente a concentração da frota de táxi em torno de polos comerciais importantes, como os 

Shoppings Iguatemi e Itaguaçu, o Supercenter Angeloni, polos hospitalares, como o Centro médico de 

Palhoça e o Hospital Governador Celso Ramos em Florianópolis, polos universitários, como USFC e 

UDESC em Florianópolis e UNISUL em Palhoça e aeroportos. 
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7 {9D¦w!b4! ±L#wL! 
Segundo a Organização Mundial da Saúde, em seu Plano Mundial para o período de ação para a 

Seguridade Viária entre 2011 e 2020, cerca de 1,3 milhão de pessoas falecem por ano, em todo o 

mundo, vitimadas por acidentes de trânsito. Mais de metade delas não viajam em automóvel. Entre as 

causas principais de morte de pessoas entre 5 e 44 anos estão as lesões por acidentes de trânsito (AT), 

enquanto outras 20 a 50 milhões de pessoas sofrem lesões não mortais a cada ano.  

Esse fenômeno é mais acentuado em países em desenvolvimento, cujas cidades passam por 

crescimento acelerado de taxa de motorização dos meios de transportes. Tanto é que cerca de 90% dos 

falecimentos decorrentes de AT têm origem em países de baixa e média renda (até US$ 975 para os de 

baixa e entre US$ 975 e US$3.855 para os de média renda), mesmo que neles circulem menos da 

metade da frota de veículos de todo o mundo. Isto se deve, em parte, pelo rápido aumento do mercado 

de veículos, em contraste com investimentos insuficientes em estratégias para segurança viária e falta 

de planejamento de uso do território. 

Os acidentes de trânsito não causam apenas danos físicos e psicológicos, mas têm um custo 

socioeconômico que inclui: 

¶  Danos materiais (veículos, objetos, equipamentos) 

¶  Custos médico-hospitalares 

¶  Operação de sistemas de atendimento 

¶  Custos de congestionamento 

¶  Despesas de funerais 

¶  Administração de seguros 

¶  Custo administrativo de processos judiciais 

¶  Perda de rendimentos futuros 

Sendo assim, é importante identificar os fatores que levaram à ocorrência do acidente, de forma a 

corrigir falhas relativas à geometria e /ou operação da via.  

Neste capítulo são apresentadas ƛƴŦƻǊƳŀœƿŜǎ ŦƻǊƴŜŎƛŘŀǎ ǇŜƭŀ Lƴǎǘƛǘǳƛœńƻ άwŜŘŜ ±ƛŘŀ ƴƻ ¢Ǌânsito ς 

CƭƻǊƛŀƴƽǇƻƭƛǎκ{/έΣ ǉǳŜ representa um conjunto de organizações, e a análise dos dados do Sistema de 

Informações Sobre Mortalidade (SIM - DATASUS). 

 

7.1 SISTEMA DE INFORMAÇÕES DE SOBRE MORTALIDADE (SIM ς DATASUS) 

O Sistema de Informações Sobre Mortalidade (SIM) possui acesso disponível através do DATASUS-

TABNET. O documento básico e essencial à coleta de dados da mortalidade no Brasil utilizado pelo 

Sistema Único de Saúde é a Declaração de Óbito (DO) 
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As análises a seguir foram baseadas na coleta de dados relativa ao período entre 2010 e 2012, por local 

de ocorrência, em cada um dos 13 municípios da RMF. Para o mesmo período analisou-se também as 

ocorrências de internações decorrentes de acidentes de trânsito.  

A internação na cidade registrada no banco de dados não é, necessariamente, a cidade onde ocorreu o 

acidente: é possível que haja transferência de pacientes entre os hospitais municipais ou mesmo que a 

cidade de ocorrência do AT seja diferente do local onde o paciente tenha sido internado ou em que 

tenha falecido. 

Outro aspecto importante a se apontar é que em 2011 houve uma mudança no conteúdo de Declaração 

de Óbito, com maior detalhamento das informações coletadas. 

Para analisar a relação de mortes por 100.000 habitantes da população de cada município foram 

utilizadas as projeções populacionais com valores expressos na Tabela 29. 

 

Tabela 29 - Valores Populacionais em Ordem Decrescente de 2010 a 2012. 

MUNICÍPIO 2010 2011 2012 

FLORIANÓPOLIS 420.299 429.251 438.394 

SÃO JOSÉ 209.591 214.055 218.615 

PALHOÇA 137.334 140.259 143.247 

BIGUAÇU 58.206 59.446 60.712 

SANTO AMARO DA IMPERATRIZ 12.999 13.276 13.559 

GOVERNADOR CELSO RAMOS 19.823 20.245 20.676 

ANTÔNIO CARLOS 3.485 3.559 3.635 

ÁGUAS MORNAS 7.458 7.617 7.779 

ANGELINA 5.548 5.666 5.787 

SÃO PEDRO DE ALCÂNTARA 2.748 2.807 2.866 

ANITÁPOLIS 5.250 5.362 5.476 

SÃO BONIFÁCIO 3.214 3.282 3.352 

RANCHO QUEIMADO 3.008 3.072 3.138 

TOTAL 885.955 904.826 924.099 

 

Com a depuração dos dados do SIM, chegou-se ao número de mortes por perfil de vítima da Grande 
Florianópolis, mostrado na Tabela 30 e ao indicador de mortes por habitante, apresentado na Tabela 31. 
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Tabela 30 - Número de Mortes Acumuladas da Grande Florianópolis em Função do Perfil da Vítima 

Perfil da Vítima 2010 2011 2012 

Ciclista 7 4 22 

Motociclista 57 61 77 

Ocupante automóvel 19 31 39 

Ocupante ônibus 0 1 0 

Outros A. T. terrestre 66 51 49 

Pedestre 61 60 50 

Total Geral 210 208 237 

 

Tabela 31 - Indicador de Morte por 100.000 Habitantes da População Total da Grande Florianópolis 

Perfil da Vítima 2010 2011 2012 

Ciclista 0,79 0,44 2,38 

Motociclista 6,42 6,73 8,31 

Ocupante automóvel 2,14 3,42 4,21 

Ocupante ônibus 0 0,11 0 

Outros A. T. terrestre 7,43 5,62 5,29 

Pedestre 6,87 6,62 5,4 

Total Acumulado 23,65 22,94 25,59 

 

A mesma análise foi realizada separadamente para cada município com população maior do que 50.000 

habitantes, a saber: Florianópolis, São José, Palhoça e Biguaçu. Para os demais municípios os dados 

foram acumulados e a análise foi feita para o grupo de 9 municípios de população inferior a 50.000. 

Como pode-se observar na Tabela 32 a seguir, o número de mortes envolvendo ciclistas aumentou 

bastante no último ano, o que indica a especial atenção que deve ser dada aos projetos de ciclovias. 

 

Tabela 32 ς Mortes de Ciclistas por Município  

Localidade 
Número de Mortes 

Número de Mortes por 100.000 
hab. 

2010 2011 2012 Total 2010 2011 2012 

Florianópolis 2 2 8 12 0,48 0,47 1,82 

S. José 5 1 3 9 2,39 0,47 1,37 

Palhoça 0 0 6 6 0 0 4,19 

Biguaçu 0 1 0 1 0 1,68 0 

Outros Municípios da RMF 0 0 5 5 0 0 7,55 

Total 7 4 22 33 2,87 2,62 14,93 
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O número de acidentes com motociclistas também aumentou, mostrando a importância de a 

fiscalização deste tipo de transporte ser feita de forma adequada (ver Tabela 33). 

 

Tabela 33  ς Mortes de Motociclistas por Município 

Localidade 
Número de Mortes 

Número de Mortes por 100.000 
hab. 

2010 2011 2012 Total 2010 2011 2012 

Florianópolis 29 24 42 95 6,9 5,59 9,58 

S. José 16 20 19 55 7,63 9,34 8,69 

Palhoça 5 13 4 22 3,64 9,27 2,79 

Biguaçu 5 0 2 7 8,59 0 3,29 

Outros Municípios da RMF 2 4 10 16 3,15 6,16 15,09 

Total 57 61 77 195 29,91 30,36 39,44 

 

As mortes de ocupantes de automóveis aumentaram nos municípios de maior população, 

provavelmente os de maior frota também. Com o aumento do volume de tráfego, os projetos 

geométricos das vias e da sinalização precisam ser elaborados por técnicos especializados e atender às 

normas técnicas. Além de melhorar a fluidez do tráfego e tornar as vias mais seguras para todos, estes 

projetos resultarão em economia de tempo, combustível, vidas e outros custos decorrentes dos 

acidentes, como mencionado anteriormente (ver Tabela 34). 

 

Tabela 34  ς Mortes de Ocupante de Automóvel por Município 

Localidade 
Número de Mortes 

Número de Mortes por 100.000 
hab. 

2010 2011 2012 Total 2010 2011 2012 

Florianópolis 13 13 18 44 3,09 3,03 4,11 

São José 1 5 9 15 0,48 2,34 4,12 

Palhoça 3 3 6 12 2,18 2,14 4,19 

Biguaçu 0 0 0 0 0 0 0 

Outros Municípios da RMF 2 10 6 18 3,15 15,41 9,05 

Total 19 31 39 89 8,9 22,92 21,47 
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Tabela 35 ς Mortes de Pedestres por Município 

Localidade 
Número de Mortes 

Número de Mortes por 100.000 
hab. 

2010 2011 2012 Total 2010 2011 2012 

Florianópolis 26 29 18 73 6,19 6,76 4,11 

São José 29 24 25 78 13,84 11,21 11,44 

Palhoça 2 1 2 5 1,46 0,71 1,4 

Biguaçu 3 3 3 9 5,15 5,05 4,94 

Outros Municípios da RMF 1 3 2 6 1,57 4,62 3,02 

Total 61 60 50 171 28,21 28,35 24,91 

 

7.2 PONTOS NEGROS DO MUNICÍPIO DE FLORIANÓPOLIS 

A Instituição Rede Vida no Trânsito disponibilizou um banco de dados georreferenciado referente ao 

ano de 2013, onde vêm sendo acompanhados os Pontos Negros do Município de Florianópolis.  

Observa-se na Tabela 36 que a Av. Gustavo Richard, em frente ao TICEN, e a Ponte Colombo Machado 

Salles são dois pontos com reincidência de ocorrências o que indica a importância da análise do local. 

Verifica-se ainda que: 

¶ 36% dos mortos são pessoas com 23 anos ou menos; 

¶ 46% das mortes envolvem motocicletas; e 

¶ 20% envolvem pedestres. 

 

Tabela 36 - Pontos Negros  do Município de Florianópolis no ano de 2013 

ID Local do Acidente   
Data 

acidente 
Hora Tipo de Acidente 

Idade 
da 

Vítima 

Sexo 
Vítima 

1 Avenida Beira-Mar Norte, frente Angeloni 05/04/13 00:00 CARRO X CARRO 22 M 

2 Avenida Beira-Mar Norte, frente Koxixos 23/06/13 04:39 CAPOTAMENTO CARRO 23 M 

3 Avenida Beira-Mar, entrada Córrego Grande 07/09/13 04:50 
COLISÃO MOTO X 

ÁRVORE 
22 M 

4 
Avenida Boiteaux Piazza, Cachoeira do Bom 
Jesus 

16/02/13 20:52 MOTO X CARRO 25 M 

5 Avenida Gustavo Richard, frente AFLOV 24/07/13 13:30 PEDESTRE X CARRO 71 F 

6 
Avenida Gustavo Richard, frente do Negro 
Quirido 

10/11/13 12:55 MOTO X CARRO 39 M 

7 Avenida Gustavo Richard, frente do TICEN 21/02/13 05:30 MOTO X CAMINHONETE 27 M 

8 Avenida Gustavo Richard, frente do TICEN 17/02/13 17:15 MOTO X ÔNIBUS 32 M 

9 Avenida Gustavo Richard, frente Nego Quirido 01/08/13 02:59 QUEDA DA MOTO 37 M 

10 Avenida Gustavo Richard, perto Centro Sul 08/12/13 03:40 CAPOTAMENTO CARRO 19 M 

11 Avenida João Gualberto Soares, Rio Vermelho 10/12/13 17:20 MOTO X CARRO 40 M 
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ID Local do Acidente   
Data 

acidente 
Hora Tipo de Acidente 

Idade 
da 

Vítima 

Sexo 
Vítima 

12 Avenida João Gualberto Soares, Rio Vermelho 10/12/13 17:20 MOTO X CARRO 28 M 

13 Beira-Mar Norte 22/12/13 22:30 
PEDESTRE X CAM DE 

LIXO 
20 M 

14 BR-282 km 1,7 Coqueiros 08/10/13 17:00 MOTO X CARRO 37 M 

15 Cruzamento Hercílio Luz e Paulo Fontes 15/12/13 05:40 CARRO X CARRO 34 M 

16 
Dep. Diomício Freitas, Carianos ( perto posto 
gasolina) 

26/06/13 06:40 MOTO X CARRO 21 M 

17 Estacionamento Nego Quirido 14/03/13 10:30 PEDESTRE X ÔNIBUS 66 M 

18 
Expedicionário Braz Laurindo de Souza (perto 
Mercado São Domingos) 

15/06/13 06:13 MOTO X CERCA 23 M 

19 
Luiz Boiteax Piazza, frente Sapiens Park 
Cachoeira 

27/04/13 02:55 CARRO X CARRO 65 M 

20 Luiz Gualberto, Capoeiras 17/08/13 14:19 PEDESTRE X CARRO 81 M 

21 Padre Roma, Centro 23/09/13 13:50 PEDESTRE X CARRO 66 M 

22 Ponte Colombo Machado Salles 25/07/13 03:40 MOTO X CAMINHÃO 29 M 

23 Ponte Colombo Machado Salles 10/06/13 13:00 MOTO X MOTO 37 M 

24 Praça Santos Dumond, UFSC 01/07/13 08:20 BICICLETA X ONIBUS 20 F 

25 Rua Baldissero Filomeno, Ribeirão da Ilha 13/11/13 21:00 MOTO X CARRO 48 M 

26 Rua Valdemar Vieira, Saco dos Limões 18/11/13 00:21 MOTO X POSTE 27 M 

27 Rua Valdemar Vieira, Saco dos Limões 18/11/13 00:21 MOTO X POSTE 26 M 

28 SC-400 km 03,300 Daniela 03/08/13 22:30 CARRO X POSTE 20 M 

29 SC-401 km 1,1 Ponte do Rio Papaquara 04/02/13 21:40 PEDESTRE X CARRO 19 F 

30 SC-401 km 1,852 20/12/13 21:50 PEDESTRE x MOTO 62 M 

31 SC-401 km 2,8 Vargem Pequena 16/06/13 02:20 CAPOTAMENTO CARRO 21 M 

32 SC-401 km 33,500 Costeira 19/12/13 20:27 MOTO X CARRO 56 M 

33 SC-401 km 6 Vargem Grande 11/10/13 06:30 
CARRO CAIU NO 

MANGUE 
19 M 

34 SC-401 km 6,700 Ratones 10/05/13 20:30 MOTO x CARRO 32 M 

35 SC-401 perto Jardim da Paz 09/05/13 18:00 MOTO X CARRO 20 M 

36 SC-401 Sto. Antônio de Lisboa 18/08/13 15:00 BICICLETA X CARRO 22 M 

37 SC-401, perto Sapiens Park 10/04/13 20:00 VAN X ONIBUS 19 F 

38 SC-401, perto Sapiens Park 10/04/13 20:00 VAN X ONIBUS 55 F 

39 SC-402 km 2,150 Jureré 08/10/13 17:00 CARRO X ONIBUS 52 F 

40 SC-403 Vargem Grande 17/11/13 20:30 PEDESTRE X MOTO 54 M 

41 SC-405 km 4 Campeche 26/09/13 10:10 CARRO X POSTE 28 M 

42 SC-405 km 4 Campeche 02/06/13 07:15 MOTO X CARRO 32 M 

43 SC-405 Rio Tavares 29/03/13 06:00 MOTO X CARRO 30 M 

44 SC-406 Morro das Pedras 06/07/13 07:30 CARRO X MURO 23 M 

45 SC-406 Praia do Moçambique 01/02/13 20:30 CARRO X CARRO 41 M 

46 UNISUL Canasvieiras 14/10/13 10:10 MOTO X CORRENTE 38 M 

47 Via Expressa 18/07/13 01:00 MOTO X CARRO 21 F 



 

 
145 

ID Local do Acidente   
Data 

acidente 
Hora Tipo de Acidente 

Idade 
da 

Vítima 

Sexo 
Vítima 

48 Via Expressa 07/03/13 21:50 PEDESTRE X CARRO 32 F 

49 Via Expressa (cabeceira da ponte) 28/02/13 01:30 CAPOTAMENTO CARRO 34 F 

50 Via Expressa Sul km 33 17/12/13 08:20 MOTO X CARRO 23 M 

51 Via Expressa, Capoeiras 26/01/13 22:50 CARRO X PLACA 18 M 

52 Vila Kinczeski, Centro 15/08/13 13:00 PEDESTRE X CAMINHÃO 31 M 

 

Como evidencia o Gráfico 10, o número de acidentes aumenta nos horários de maior volume de tráfego 

- pela manhã, na hora do almoço e no fim de tarde - tendo um pico importante entre 20:00 e 21:00h., 

quando o volume ainda é relevante, as velocidades mais altas e já é noite. 

 

 

Gráfico 10 ς Número de Mortes em acidentes por horário no ano de 2013 em Florianópolis 

 

7.3 RECOMENDAÇÕES 

Manter um banco de dados completo e atualizado sobre acidentes de trânsito é muito importante para 

o tratamento da segurança viária, porém é necessária a constante análise desses dados, a verificação 

das condições locais e do acidente em geral, de forma a agir para a prevenção de ocorrências. 
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Este item tem por objetivo o diagnóstico específico do transporte de carga urbana nos municípios que 

compõem a região metropolitana de Florianópolis, a partir da caracterização dos fluxos de caminhões e 

do padrão de distribuição das mercadorias, observado em campo ou inferido a partir de informações 

secundárias. 

O diagnóstico deverá auxiliar na identificação dos impactos causados pela distribuição urbana de 

produtos e, posteriormente, na proposição de medidas para mitigar ou solucionar os problemas 

decorrentes da circulação e entrega das mercadorias.   

8.1 VOLUMES DE CAMINHÕES NOS POSTOS DE PESQUISA 

Após a análise da distribuição da carga e localização de seus polos geradores na região metropolitana de 

Florianópolis, foi realizada uma análise acerca dos volumes diários de tráfego de caminhões que utilizam 

o sistema viário da região. Para isso, foi utilizada a base de informações consolidada a partir das 

contagens realizadas especificamente para o propósito deste estudo, histórico de volumes obtidos em 

radares instalados no município de Palhoça e histórico de volumes em segmentos da rodovia BR-101 sob 

concessão da AutoPista Litoral Sul. 

Dado que cada grupo de informações continha dados levantados em diferentes formatos (volumes 

horários ou diários) e diferentes anos, foi necessário compatibilizar os volumes de maneira a obter, para 

cada um dos pontos, valores em uma mesma unidade de medida que pudessem ser analisados e 

comparados entre si. Assim, optou-se por trabalhar com volumes horários para o período de pico e 

volumes diários médios como unidades de análise. 

Dado que as contagens específicas para o estudo em questão foram realizadas em período menor que 

um dia, foi necessário expandi-las para valores de volume diário, considerando a proporção típica entre 

período e dia, observada em locais para os quais existiam contagens realizadas durante as 24 horas do 

dia (pedágios da BR-101 e radares do município de Palhoça). 

Os próximos itens apresentam os volumes diários (item 8.1.1) e horários (item 8.1.2) de caminhões, 

sendo  considerados para a análise todos os caminhões, de 2 ou mais eixos, de forma agregada. 

8.1.1 VOLUMES DIÁRIOS DE CAMINHÕES 

A Figura 101 apresenta um mapa temático dos volumes diários (considerando a soma dos dois sentidos 

de tráfego, quando pertinente). Nela é possível perceber que o maior volume de caminhões se 

concentra ao longo da BR-101.  

A maior concentração do volume diário de caminhões no sistema viário da Ilha ocorre principalmente 

no acesso (Pontes e Av. Beira-Mar Norte e Sul) e nas vias com maior capacidade que dão acesso ao 

Norte e Sul da Ilha. Dado que o sistema viário da Ilha é fechado, com entradas e saídas realizadas por 
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um único local de acesso, observa-se uma redução nítida e gradativa dos volumes de tráfego à medida 

que se afaste das pontes que conectam a Ilha de Florianópolis ao continente. Também é observado um 

volume significativo de caminhões que circulam pela rodovia SC-404, dado que esta é a rota mais curta 

para acesso ao lado Leste da Ilha.  

Em geral, os maiores volumes de caminhões estão relacionados aos maiores volumes de veículos de 

passeio, observados nas rodovias BR-101, BR-282 e nas pontes que conectam Ilha e continente. A Tabela 

37 mostra uma lista dos locais onde foram observados os maiores volumes diários de caminhões, sendo 

esses pontos identificados no mapa da Figura 102. 

 

Tabela 37  - Pontos com os maiores volumes diários de caminhões 

Local Local Município Volume diário 

1 BR-101 São José 15.839 

2 BR-101 São José 14.158 

3 
Pontes Gov. Pedro Ivo Campos e Gov. 
Colombo Machado Sales 

Florianópolis 6.497 

4 BR-282 São José 6.232 

5 BR-282 Florianópolis 5.237 

6 Av. Jorn. Rubens de Arruda Ramos Florianópolis 3.681 

7 Rod. Gov. Aderbal Ramos da Silva Florianópolis 2.895 

8 Rod Gov. Gustavo Richard Florianópolis 2.372 

9 SC-401 Florianópolis 2.350 
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Figura 101 - Volume diário médio de caminhões na Região Metropolitana de Florianópolis 
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Figura 102 ς Locais com os 10 maiores volumes diários de caminhões 

 

As próximas Figuras apresentam os volumes diários estimados para os pontos de contagem, 

considerados por sentido de tráfego. Pelo ponto localizado na rodovia BR-282, próximo a Santo Amaro 

da Imperatriz, circula um volume diário médio de 2.090 caminhões em cada sentido. Cerca de 64% 

desses caminhões permanecem na região de Santo Amaro da Imperatriz, com uma média de 750 

caminhões seguindo no sentido Águas Mornas e Rancho Queimado (Figura 103). 

O volume de caminhões aumenta 56% na BR-101 entre o acesso a Palhoça (Sul) e o início de São José. 

Em vias do município de Palhoça, é observada uma média de 193 caminhões circulando diariamente em 

vias coletoras (Figura 103). 

Nos acessos à região metropolitana de Florianópolis (via BR-101), os maiores volumes foram observados 

no extremo Norte (Figura 104), com 5.571 caminhões no sentido Sul e 5.070 caminhões no sentido 

Norte. No extremo Sul (Figura 103) foram observados 4.080 caminhões indo para o Sul e 3.818 veículos 

indo para o Norte.  Cerca de 26% do volume de caminhões que acessa Biguaçu pela BR-101 vindo do 

Norte permanecem na região metropolitana ou acessam vias para o interior do estado (Figura 104). 

Entre o acesso a Biguaçu pela BR-101 (Norte) e a rodovia BR-282 (acesso à Ilha), o volume de caminhões 

aumenta 43%. 

Na ponte no sentido Ilha, cerca de 80% do volume de caminhões é proveniente da BR-282 e 20% do 

acesso pelo Estreito. Após a ponte, 55% seguem no sentido Beira-Mar Norte e 38% se dirigem à Beira-

Mar Sul. Os restantes 7% seguem para o Centro de Florianópolis, pela Av. Paulo Fontes (Figura 105). 
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A rodovia Admar Gonzaga, localizada no bairro do Itacorubi, apresenta uma média de 705 caminhões 

diários trafegando no sentido UDESC, com 60% seguindo em direção à Lagoa e 40% indo em direção dos 

bairros Santa Mônica e Córrego Grande (Figura 105). 

Em relação à rodovia SC-401, 54% do tráfego diário de caminhões se dirige à rodovia SC-403 (Figura 

106). 

 

 

Figura 103  - Volumes diários de caminhões em vias do município de Palhoça 
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Figura 104 - Volumes diários de caminhões em vias do município de Biguaçu 

 

Figura 105 - Volume diário de caminhões em vias dos municípios de Florianópolis e São José 


