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RESUMO 

Este artigo tem como objetivo avaliar a região central do município de Maricá - RJ, sob a ótica do 

Desenvolvimento Orientado ao Transporte Público - DOT (ITDP, 2024). Será apresentado um recorte 

territorial no Município de Maricá sob a ótica das cinco características do DOT (VTPI, 2019). Espera-

se levantar os avanços na mobilidade urbana, que esta cidade possa oferecer como exemplo, a outras 

cidades brasileiras, bem como identificar os pontos fracos a serem mitigados.  O artigo conclui que as 

cinco características do DOT são parcialmente atendidas em Maricá. Recomenda-se que estudos 

futuros avaliem o contraste presente na região central com os demais bairros, que apresentam menor 

densidade populacional e menos atrativos urbanos. Espera-se que esta pesquisa incentive a aplicação 

do conceito de DOT nas cidades, aumentando a qualidade de trânsito e a sustentabilidade. 
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1 INTRODUÇÃO 

Em ambientes urbanos, o bom funcionamento das infraestruturas viárias é fundamental para 

promover a conectividade, a acessibilidade e qualidade de vida da população. Em contexto brasileiro, 

os eixos viários, como as ferrovias e rodovias, foram grandes indutores da ocupação acelerada e do 

desenvolvimento dos centros urbanos, vista a possibilidade de facilitar os movimentos pendulares entre 

habitação e trabalho (ABREU, 2022; VILLAÇA, 2001). Mais tarde, segundo Borsagli (2016), o 

fortalecimento do movimento moderno durante a década de 1920 tornou o automóvel o “símbolo do 

progresso, de status e de distinção social” das metrópoles brasileiras, gerando reflexos no planejamento 

e na setorização das cidades, e negligenciando, por vezes, a escala humana. Como resposta às 

fragilidades que se reproduzem em nível global, o Objetivo de Desenvolvimento Sustentável 11 da 

Organização das Nações Unidas, que trata da adaptação de cidades e comunidades para que se tornem 

mais inclusivas, seguras e resilientes, sugere que, até 2030, o aumento no acesso aos sistemas de 

transportes seja proporcionado, aumentando, ainda, a urbanização sustentável (ONU, 2023). Tendo em 

vista a relevância da temática, conceitos relacionados à sustentabilidade da mobilidade urbana e ao 

favorecimento da escala do pedestre têm ganhado reconhecimento mundialmente, o que inclui o 

fortalecimento de medidas e projetos que abordam tais questões (GILLIS; SEMANJSKI; LAUWERS, 

2016).  

Dentre os conceitos de mobilidade urbana sustentável, o DOT - Desenvolvimento Orientado 

para o Transporte Público, é uma abordagem que utiliza os princípios de planejamento das cidades 

compactas e sustentáveis, promovendo vizinhanças mais “caminháveis” e sua integração com os 

transportes públicos (FANG et al., 2023; REDZUAN et al., 2022; VTPI, 2019). O entendimento de 

TOD também está diretamente relacionado ao favorecimento de altas densidades populacionais e ao 

uso misto do solo, ou seja, regiões que ofereçam ampla disponibilidade de habitações, comércios, 

empregos e serviços localizados a curtas distâncias, incentivando que as populações diminuam sua 

dependência pelos automóveis ou que, ainda, priorizem o uso do transporte coletivo (FANG et al., 

2023; PAPAGIANNAKIS; YIANNAKOU, 2022). Desta forma, faz-se necessário que as estações de 

trânsito estejam situadas em centralidades que permitam o deslocamento a pé, com raios de 400m a 

800m, que representam de 5 a 10 minutos de caminhada (REDZUAN et al., 2022). A partir das 

melhorias nas infraestruturas que apoiam o transporte não-motorizado, um maior contingente de 

viagens pode ser realizado por meio de caminhadas ou do ciclismo, permitindo a redução do total de 

deslocamentos realizados por automóveis (VTPI, 2019). Além disso, ao serem criados ambientes mais 

amigáveis e atraentes aos pedestres e ciclistas, são melhorados, consequentemente, a segurança urbana, 

devido a maior vitalidade das ruas; e a vida comunitária, devido ao aumento da interação social 

(PAPAGIANNAKIS; YIANNAKOU, 2022). 
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De acordo com (VTPI, 2019), o conceito de DOT pode ser descrito por meio de cinco 

características principais, sendo elas: (1) o bairro é projetado para o ciclismo e caminhada, com 

instalações adequadas e condições de rua atraentes; (2) as ruas têm boa conectividade e recursos 

redutores de velocidade (traffic calming) para controlar o tráfego de veículos; (3) o desenvolvimento 

de uso misto inclui lojas, escolas e outros serviços públicos, além de uma variedade de tipos e preços 

de moradias em cada bairro; (4) o gerenciamento de estacionamentos deve incentivar uma redução na 

quantidade de solo destinado a este uso, associando a economia de custos com a redução do uso de 

automóveis; e (5) as paradas e estações de trânsito devem ser convenientes, confortáveis e seguras, 

com recursos como áreas de espera confortáveis, comerciantes, banheiros públicos, sinalização e 

ferramentas de navegação multimodal. Deste modo, entende-se que a investigação destas cinco 

características permite compreender a qualidade de planejamento das cidades sob o ponto de vista da 

mobilidade urbana, ou ainda, prever como estas podem ser adequadas para atender aos princípios de 

DOT. 

Segundo Fang et al. (2023), as estratégias de DOT têm sido cada vez mais utilizadas ao redor 

do mundo como resposta ao enfrentamento de desafios sociais, econômicos e ambientais. Sob o ponto 

de vista social e ambiental, Redzuan et al. (2022) estudaram as possibilidades de integração do DOT 

com as orlas marítimas, demonstrando que aspectos como “legibilidade” e “conectividade” são 

conceitos fundamentais para melhorar o acesso e a relação dos pedestres com a paisagem hídrica. Por 

outro lado, considerando aspectos econômicos, o TOD também pode ser considerado uma ferramenta 

de equidade social, uma vez que é capaz de melhorar as opções de viagem e a acessibilidade de famílias 

de baixa renda, por meio de transportes coletivos ou não-motorizados (VTPI, 2019). Nesse contexto, 

destaca-se que a Tarifa Zero é uma política nacional que visa implementar a gratuidade nos transportes 

públicos coletivos, facilitando o acesso da população a bens e serviços. No Brasil, pelo menos 67 

cidades adotam a política da Tarifa Zero em todo o seu sistema de transporte (CARRANÇA, 2023), 

dentre elas, o Município de Maricá, localizado no Estado do Rio de Janeiro, Brasil. Com base na 

contextualização apresentada, faz-se necessário o estudo de estratégias de mobilidade urbana que 

possam se integrar ao planejamento sustentável das cidades, visando a valorização dos recursos 

naturais, a acessibilidade e a melhora da qualidade de vida. 

 

2 OBJETIVO 

Dentre os municípios localizados no Estado do Rio de Janeiro, Maricá se destaca como exemplo 

positivo de mobilidade urbana sustentável devido à oferta de ônibus e bicicletas que transitam com 

Tarifa Zero desde 2014, beneficiando aproximadamente 170 mil habitantes. Assim, entende-se que seus 

bairros centrais do município, que apresentam maior consolidação da malha viária e maior 

disponibilidade de serviços e equipamentos públicos, foram adequados para melhorar a integração da 
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mobilidade com o espaço urbano, o que indica a relevância do estudo da área. Portanto, tem-se como 

objetivo a avaliação de um recorte territorial no Município de Maricá sob a ótica das cinco 

características principais do DOT descritas por (VTPI, 2019). A partir desta avaliação, espera-se 

levantar as lições de mobilidade urbana que o território pode oferecer às demais cidades brasileiras, 

bem como levantar as fragilidades que devem ser mitigadas, auxiliando em seu desenvolvimento 

sustentável.   

 

3 MÉTODO 

O método deste estudo é classificado em quatro etapas. Na primeira, buscou-se compreender as 

cinco características principais do conceito de DOT, com base na definição encontrada na Enciclopédia 

Online de Gerenciamento da Demanda de Transporte (TDM), um dos recursos de informações mais 

abrangentes do mundo acerca das estratégias de gerenciamento de mobilidade, e mantida pelo Victoria 

Transport Policy Institute, ou Instituto de Políticas de Transporte de Victoria, em português (VTPI, 

2019). Após a compreensão das cinco características, a etapa dois consistiu na escolha de um recorte 

territorial localizado no Município de Maricá, Rio de Janeiro, bem como em sua caracterização. Para 

tanto, foram levantadas informações históricas, demográficas e socioeconômicas da área, que deram 

suporte à realização do diagnóstico. Deste modo, a etapa três trata do diagnóstico da região com foco 

nas características de DOT.  

Para o levantamento da primeira característica, “o bairro é projetado para o ciclismo e 

caminhada, com instalações adequadas e condições de rua atraentes”, os Sistemas de Informações 

Geográficas (SIG) e a análise por meio de imagens satélites foram utilizados como ferramenta para a 

compreensão do atual desenho de ciclovias e estações de bicicletas, bem como dos ativos que servem 

de suporte à atratividade das ruas. Por sua vez, para o levantamento da segunda característica “as ruas 

têm boa conectividade e recursos redutores de velocidade (traffic calming) para controlar o tráfego 

de veículos”, utilizou-se como estratégia a análise da malha viária e de sua hierarquia, de modo a 

compreender os padrões de velocidade locais. Para a característica três, “o desenvolvimento de uso 

misto inclui lojas, escolas e outros serviços públicos, além de uma variedade de tipos e preços de 

moradias em cada bairro”, a estratégia consistiu no levantamento de equipamentos diversos, como 

postos de saúde, escolas e praças, de modo a avaliar seu atendimento dentro de um raio de 500m 

(distância confortável para caminhadas). Para a característica quatro “o gerenciamento de 

estacionamentos deve incentivar uma redução na quantidade de solo destinado a este uso, associando 

a economia de custos com a redução do uso de automóveis”, a análise considerou o levantamento do 

total de estacionamentos privativos locais. Por fim, na característica cinco “as paradas e estações de 

trânsito devem ser convenientes, confortáveis e seguras, com recursos como áreas de espera 

confortáveis, comerciantes, banheiros públicos, sinalização e ferramentas de navegação multimodal”, 
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foram levantadas as estações de trânsito e sua qualidade no atendimento dos aspectos listados, 

considerando seu atendimento em um raio de 400 metros. 

Finalmente, na quarta etapa, localizada nas considerações finais, são listadas as lições que o 

estudo de caso pode oferecer às cidades brasileiras que busquem implementar políticas como a Tarifa 

Zero, bem como são sugeridas as diretrizes que podem mitigar as fraquezas locais e orientar o 

desenvolvimento sustentável da região. 

 

4 ESTUDO DE CASO 

Maricá é um município de aproximadamente 362 km², localizado na faixa litorânea da Região 

Metropolitana do Rio de Janeiro, Brasil (Figura 1). Destaca-se que fatores como a geomorfologia, a 

hidrografia e a proximidade com os eixos viários podem ser consideradas como principais indutores 

de seu desenvolvimento urbano. Nesse sentido, um dos primeiros assentamentos estabelecidos na área 

se deu a partir da inauguração do primeiro trecho da Estrada de Ferro Maricá, em 1888, conectando o 

território até o Rio do Ouro para viabilizar a acessibilidade local e a exportação de alimentos 

(SOCHACZEWSKI, 2004). Mais tarde, após processos de expansão da Estrada, a mesma permitiu a 

migração de moradores de Niterói e do Rio de Janeiro, interessados na atividade agrícola 

desempenhada em Maricá (COYUNJI, 2009). A importância comercial da Estrada de Ferro elevou 

Maricá à categoria de cidade em 1889 (SOCHACZEWSKI, 2004), transformando-a em Município em 

1911. Mais tarde, a Estrada é transformada na RJ-106, a Rodovia Amaral Peixoto. Após sua duplicação 

entre os anos de 1990 e 2000, foi possível estabelecer uma maior acessibilidade em relação aos demais 

municípios adjacentes, como Niterói, São Gonçalo, Itaboraí e Saquarema, o que também demarcou o 

início de um “boom” imobiliário, caracterizado principalmente pela construção de casas de veraneio 

(SOCHACZEWSKI, 2004). 

Atualmente, apenas 19,85% da região é classificada como área urbana, onde pode ser observada 

uma ocupação de média densidade situada, sobretudo, ao longo das rodovias e do complexo lagunar. 

Além da Rodovia Amaral Peixoto (RJ-106), que cruza toda a extensão do município, seu sistema viário 

também é composto por demais eixos estruturantes, como a Estrada Governador Paulo Torres (RJ-

102), a Avenida Prefeito Alcebíades Mendes (RJ-110), a Rodovia Vereador Oldemar Guedes 

Figueiredo (RJ-114) e a Estrada Sampaio Corrêa-Jaconé (RJ-118). De acordo com IDR (2022), o 

número total de veículos cadastrados aumentou significativamente ao longo da última década, 

passando de 35.223, em julho de 2010, para 76.001, em outubro de 2021. Segundo o Plano de 

Mobilidade Urbana de Maricá (MARICÁ, 2022), o sistema de transporte coletivo urbano é operado, 

desde de 2014, pela Empresa Pública de Transportes (ETP), estatal do município. As linhas de 

transporte coletivo sob responsabilidade da ETP possuem Tarifa Zero, ou seja, o usuário é isento de 

pagamento pela prestação de serviços. Mais tarde, a mesma empresa foi responsável pela 
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implementação de um sistema municipal de compartilhamento de bicicletas, conhecidas popularmente 

por “Vermelhinhas” (MARICÁ, 2022), que também possuem serviço gratuito. O sistema conta com 20 

estações de bicicletas situadas nos bairros mais populosos da região, como Parque Nanci, Centro, São 

José do Imbassaí, Itaipuaçu e Ponta Negra. 

 

Figura 1. Localização do estudo de caso. Fonte: Elaboração autoral, 2023. 

 
 

Com base no caráter histórico da região central de Maricá, que dispõe de maior número de 

atrativos turísticos, ampla variedade de equipamentos públicos e maior concentração de estações de 

bicicleta em comparação aos demais bairros (11 estações em um total de 20), esta foi selecionada como 

estudo de caso para a avaliação das cinco características principais de DOT (VTPI, 2019). O recorte 

territorial contempla os bairros de Parque Nanci, Mumbuca, Itapeba, Centro, Flamengo e Araçatiba, 

nas proximidades das Rodovias RJ-106 e RJ-114.  

 

5 RESULTADOS 

Os itens a seguir têm como finalidade discorrer acerca dos cinco itens que caracterizam uma 

cidade adequadamente desenvolvida para o trânsito; utilizando a região central de Maricá como estudo 

de caso. 

 

5.1 O BAIRRO É PROJETADO PARA O CICLISMO E CAMINHADA, COM INSTALAÇÕES 

ADEQUADAS E CONDIÇÕES DE RUA ATRAENTES 

Para a avaliação desta característica, três principais aspectos foram considerados com apoio do 

SIG: a localização das estações de bicicletas compartilhadas; a disponibilidade de ciclovias ou 

ciclofaixas; e a localização de ativos turísticos que representem destinos importantes para a população 

residente, justificando sua locomoção a pé (Figura 2). Conforme explicitado, o recorte territorial 

apresenta 11 das 20 estações de bicicleta disponíveis no Município, atendendo a maior parte da 
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população residente, quando considerado um raio de 400 m. Embora as ciclofaixas conectem uma 

significativa parcela das estações, destaca-se que algumas destas possuem baixa ou nenhuma 

conectividade entre o sistema, o que impede maiores oportunidades de deslocamento seguro pelo 

território. Esta situação é ressaltada, principalmente, nos bairros de Parque Nanci e Itapeba, que 

possuem, respectivamente, duas orlas que poderiam ser integradas ao sistema; no bairro de Flamengo, 

onde é observada a falta de integração com as ciclofaixas situadas nas Rodovias RJ-106 e RJ-114; e 

em toda a porção oeste da Lagoa de Maricá, que não possui qualquer elemento de acesso para pedestres 

e ciclistas. Por outro lado, observa-se como pontos positivos a disposição das estações, visto que estas 

estão situadas nas proximidades de elementos históricos e culturais, configurando a atratividade dos 

percursos.  

 

Figura 2. Ciclovias e estações compartilhadas na região central de Maricá. Fonte: Elaboração autoral e fotografias autorais, 

2023. 

 
 

5.2 AS RUAS TÊM BOA CONECTIVIDADE E RECURSOS REDUTORES DE VELOCIDADE 

(TRAFFIC CALMING) PARA MODERAR O TRÁFEGO DE VEÍCULOS 

A avaliação desta característica levou em consideração a análise do desenho viário, bem como 

de sua hierarquia, de modo a compreender a conectividade entre as vias e os padrões de velocidade. 

Tendo em vista que a região central foi uma das primeiras a sofrer com processos de urbanização, 

decorrentes da proximidade com a Estrada de Ferro e com o sistema lagunar, o sistema viário apresenta 

uma malha mista, predominantemente orgânica em regiões antigas, e ortogonal em quadras 

recentemente parceladas. Consequentemente, observa-se um sistema de baixa conectividade entre vias, 
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o que impacta na fluidez dos veículos e nas menores possibilidades de acesso aos bairros. Além disso, 

ao avaliar a hierarquia do sistema viário, nota-se que o território é majoritariamente composto por vias 

locais, ou seja, aquelas que permitem velocidade máxima de 30 km/h. Uma menor parcela de vias é 

caracterizada como arterial, que permite velocidade de 60km/h; além das Rodovias RJ-106 e RJ-114, 

que permitem velocidades de até 110km/h. 

Ao serem avaliados os elementos redutores de velocidade (traffic calming), principalmente em 

vias que possuem brusca transição entre trânsito lento e rápido, nota-se que apenas algumas adotam 

tais recursos, por meio do uso de faixa de pedestres ou da indicação de cruzamentos e paradas 

obrigatórias, por exemplo. Deste modo, identifica-se como oportunidade a adoção de estratégias que 

aumentem a segurança dos pedestres.  

 

5.3 O DESENVOLVIMENTO DE USO MISTO INCLUI LOJAS, ESCOLAS E OUTROS SERVIÇOS 

PÚBLICOS, ALÉM DE UMA VARIEDADE DE TIPOS E PREÇOS DE MORADIAS EM CADA 

BAIRRO 

A avaliação de usos mistos na região central de Maricá consistiu no levantamento de 

equipamentos diversos, como escolas, praças, postos de saúde e edifícios administrativos, de modo a 

avaliar seu atendimento dentro de um raio de 500 metros para a população do entorno. Os resultados 

desta análise indicaram uma ampla disponibilidade de equipamentos localizados a curtas distâncias, 

sobretudo praças, escolas e comércios, demonstrando as possibilidades de realização de atividades que 

não dependam de automóveis. Por sua vez, ao serem analisadas as tipologias habitacionais, nota-se que 

a região central também possui boa diversidade, o que inclui a presença de edificações unifamiliares e 

multifamiliares, localizadas em vias públicas ou condomínios privados. Edifícios mistos (com térreo 

comercial e demais pavimentos residenciais) são também encontrados com maior predominância no 

bairro do Centro, contribuindo para a criação de fachadas vivas e para a segurança pública (JACOBS, 

1961). A Figura 3 apresenta os equipamentos levantados para a área. Destaca-se que apenas uma 

amostra do total de equipamentos foi destacada nesta análise, logo, outros serviços essenciais, como 

bancos, mercados e comércios diversos não foram ilustrados, embora também contribuam para a 

vitalidade das vias.  
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Figura 3. Equipamentos públicos que configuram o uso misto da região central de Maricá. Fonte: Elaboração autoral e 

fotografias autorais, 2023. 

 
 

5.4 O GERENCIAMENTO DE ESTACIONAMENTOS DEVE INCENTIVAR UMA REDUÇÃO NA 

QUANTIDADE DE SOLO DESTINADO A ESTE USO, ASSOCIANDO A ECONOMIA DE 

CUSTOS COM A REDUÇÃO DO USO DE AUTOMÓVEIS 

A avaliação deste critério consistiu no levantamento de estacionamentos privativos locais, a fim 

de compreender se o número de vagas disponibilizado é capaz de impactar no uso do solo, por meio 

da redução do contingente de veículos estacionados nas vias. Como resultados, foram identificados 

somente quatro estacionamentos no recorte territorial, todos situados no Centro, em um raio máximo 

de 1km. Embora poucas informações tenham sido encontradas acerca destes serviços, foi observado 

que se trata de estacionamentos de pequeno porte que cobram, em média, R$ 8,00 por diária. Tendo 

em vista que o estudo de caso se trata de uma região de densidade populacional média, com alta 

qualidade no que se refere ao transporte público, infere-se que os estacionamentos privativos sejam 

uma estratégia de comportar o volume de veículos presentes ao longo da semana nos centros 

comerciais, visto que a prática de estacionar na via é pouco comum na região. Desta forma, apesar do 

total de estacionamentos ser considerado suficiente para a demanda, entende-se que estes poderiam 

estar dispostos de modo disperso ao longo do território.  

 

5.5 AS PARADAS E ESTAÇÕES DE TRÂNSITO DEVEM SER CONVENIENTES, CONFORTÁVEIS E 

SEGURAS, COM RECURSOS COMO ÁREAS DE ESPERA CONFORTÁVEIS, COMERCIANTES, 

BANHEIROS PÚBLICOS, SINALIZAÇÃO E FERRAMENTAS DE NAVEGAÇÃO MULTIMODAL 

Finalmente, a avaliação da última característica TOD consistiu no levantamento e avaliação da 

situação atual das estações de ônibus. Ao todo, foram identificadas 64 paradas ao longo do recorte, 

demonstrando que a atual distribuição de linhas atende a todos os bairros analisados. Ao ser 

considerado um raio de 400m, nota-se que o acesso dos habitantes é também facilitado devido às curtas 

distâncias. Ao serem avaliadas as estações, adotando como parâmetro o mobiliário e a segurança do 

usuário, notou-se que a maioria possui bancos de espera, elementos de cobertura, lixeiras, e elementos 



 

 
Science and Connections: The Interdependence of Disciplines 

AVALIAÇÃO DA REGIÃO CENTRAL DE MARICÁ SOB A ÓTICA DO DESENVOLVIMENTO ORIENTADO AO TRANSPORTE 

COLETIVO – DOT 

informativos sobre o transporte público local. No entanto, não é possível afirmar que todas oferecem 

segurança ao usuário, uma vez que as estações localizadas em rodovias, por exemplo, não contam com 

comércios locais ou ampla movimentação de pedestres. A Figura 4 apresenta as estações de ônibus, as 

linhas cobertas pela ETP e o raio de 400m que permite avaliar a acessibilidade ao transporte coletivo.   

 

Figura 4. Estações de ônibus na região central de Maricá. Fonte: Elaboração autoral e fotografias autorais, 2023. 

 
 

6 CONSIDERAÇÕES FINAIS 

Em termos gerais, o estudo realizado na região central de Maricá permitiu constatar que, dentre 

as cinco características de DOT, somente duas são completamente atendidas, enquanto três são 

parcialmente atendidas. Considera-se que o aspecto um “o bairro é projetado para o ciclismo e 

caminhada, com instalações adequadas e condições de rua atraentes” e o aspecto três “o 

desenvolvimento de uso misto inclui lojas, escolas e outros serviços públicos, além de uma variedade 

de tipos e preços de moradias em cada bairro” estão adequados ao estudo de caso, visto que a grande 

diversidade de atividades desenvolvidas na região, na escala do pedestre, são capazes de ativar o espaço 

público e gerar maior oportunidades de lazer e interação social ao ar livre. Por outro lado, quando 

considerado o aspecto dois “as ruas têm boa conectividade e recursos redutores de velocidade (traffic 

calming) para controlar o tráfego de veículos”, entende-se que as falhas relacionadas a este aspecto 

podem estar relacionadas não apenas com o traçado orgânico, que resulta na baixa articulação entre 

quadras, como também na configuração dos condomínios privados que dificultam a criação de 

percursos ativos ao longo das orlas de lagoas. Nesse sentido, sugere-se que seja realizado um estudo 

de continuidade das ciclovias e ciclofaixas ao longo da lagoa, permitindo a formação de um sistema 
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contínuo que melhore a relação dos habitantes com o território e com a paisagem hídrica. 

Adicionalmente, o uso de elementos redutores de velocidade, como vias elevadas e efeitos sonoros, é 

também sugerido em regiões que apresentam brusca transição de velocidade entre vias (como locais e 

rodovias), favorecendo a segurança do pedestre.  

As características quatro e cinco: “o gerenciamento de estacionamentos deve incentivar uma 

redução na quantidade de solo destinado a este uso, associando a economia de custos com a redução 

do uso de automóveis”, e “as paradas e estações de trânsito devem ser convenientes, confortáveis e 

seguras, com recursos como áreas de espera confortáveis, comerciantes, banheiros públicos, 

sinalização e ferramentas de navegação multimodal” obtiveram menor destaque na avaliação do 

estudo de caso, devido à ausência de informações complementares para a compreensão. No caso da 

característica quatro, por exemplo, o levantamento realizado acerca dos estacionamentos privativos 

não foi capaz de informar o total de veículos que frequentam o ambiente, dificultando a compreensão 

a respeito da demanda de vagas necessárias. Já no aspecto cinco, embora as estações de ônibus possuam 

elementos compatíveis aos descritos por VTPI (2019), a segurança não é garantida em regiões remotas, 

como na RJ-106. Nesse sentido, o incentivo à criação de pequenos comércios e equipamentos de uso 

coletivo seriam capazes de aprimorar a vitalidade das ruas, aumentando a segurança. 

Finalmente, ressalta-se que o Centro de Maricá apresenta um grande incentivo ao uso do 

transporte público e não-motorizado, contribuindo para a sustentabilidade e para a vitalidade da região. 

Sob o ponto de vista de DOT, a avaliação realizada permitiu a observação dos esforços que têm sido 

empenhados em uma das regiões mais importantes de Maricá, de modo a adaptá-la e conectá-la aos 

modais gratuitos implementados a partir de 2014. Desta forma, recomenda-se que estudos futuros 

avaliem o contraste presente na região central com os demais bairros presentes no Distrito Sede, visto 

que os bairros ao norte da RJ-106 possuem menor densidade populacional e menos atrativos urbanos, 

resultando, consequentemente, em uma acessibilidade reduzida. Além disso, estudos futuros poderiam 

avaliar a qualidade das ruas mistas por meio de diversos aspectos, como: largura da calçada, 

arborização ou cobertura vegetal existente, segurança, presença de fachadas ativas, entre outros. 

Espera-se que a avaliação apresentada permita o aumento das discussões acerca da adaptação do 

conceito de DOT em regiões metropolitanas consolidadas, melhorando a qualidade do trânsito e a 

sustentabilidade das áreas envolvidas. 
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