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O interflivio Purus-Madeira sob o tracado da BR-319: ensaio de uma
leitura critica das vulnerabilidades hidrologicas do trecho do meio a
partir do uso de geotecnologias

Alexandre Donato da Silval

Resumo

Analisa a complexidade hidrogeomorfoldgica do Subtrecho das Pontes de Madeira, no
Trecho do Meio da BR-319, articulando produtos e processos geotecnologicos. As pontes
localizadas entre os km 250 e 600,3 foram espacializadas e caracterizadas, integrando o
inventario das pontes ao Modelo Digital de Elevacao Copernicus (COP-30). A analise
incorporou padrdes altimétricos, depressdes topograficas, areas umidas, conectividade
hidrica e a mensuragao das distancias das travessias em relagdo aos rios Purus e Madeira.
Os resultados mostram que a distribui¢do das pontes responde diretamente a morfologia
do interflivio Purus—Madeira. O Subtrecho A apresenta eclevada fragmentagdo da
drenagem e alta densidade de travessias; o Subtrecho B expressa condi¢do intermedidria,
com cursos mais robustos; ¢ o Subtrecho C evidencia canais mais espagados e
influenciados pela proximidade do rio Madeira. Observou-se também que Beruri e
Manicoré compartilham a responsabilidade territorial pela maior parte das pontes, uma
vez que a BR-319 funciona como divisor intermunicipal no trecho analisado. Conclui-se
que as vulnerabilidades da rodovia decorrem de condicionantes hidrogeomorfolégicos
complexos, e ndo apenas da auséncia de pavimentacdo. O estudo demonstra que o uso de
geotecnologias qualifica o debate sobre a hidrogeomorfologia e a funcionalidade da BR-
319 e suas implicagdes socioespaciais.

Palavras-chave: Geotecnologias; Hidrologia; BR-319.

The Purus-Madeira Interfluve along the BR-319 Route: An Attempt at a Critical
Analysis of the Hydrological Vulnerabilities of the Middle Section Using
Geotechnologies

Abstract

This analyzes the hydrogeomorphological complexity of the Wooden Bridges Subsection,
in the Middle Stretch of the BR-319 highway, articulating geotechnological products and
processes. The bridges located between km 250 and 600.3 were spatialized and
characterized, integrating the bridge inventory with the Copernicus Digital Elevation
Model (COP-30). The analysis incorporated altimetric patterns, topographic depressions,
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wetland areas, hydrological connectivity, and the measurement of crossing distances
relative to the Purus and Madeira rivers. The results show that the distribution of the
bridges responds directly to the morphology of the Purus—Madeira interfluve. Subsection
A presents high drainage fragmentation and high crossing density; Subsection B
expresses an intermediate condition, with more robust watercourses; and Subsection C
shows more widely spaced channels, influenced by the proximity of the Madeira River.
It was also observed that Beruri and Manicoré share territorial responsibility for most of
the bridges, since the BR-319 functions as an intermunicipal boundary along the analyzed
stretch. It is concluded that the highway's vulnerabilities stem from complex
hydrogeomorphological determinants, not solely from the absence of paving. The study
demonstrates that the use of geotechnologies enriches the debate on the
hydrogeomorphology and functionality of the BR-319 and its socio-spatial implications.

Keywords: Geotechnologies; Hydrology; BR-319.

1. Introducao
Breve historico da BR-319

A BR-319 foi inaugurada em 1976, como parte dos esforcos federais de integrar a
Amazodnia ao restante do pais, e completou, em 2026, 50 anos de existéncia. Sua
implantacdo representou mais do que uma obra de transporte. Nogueira e Oliveira Neto
(2019) a analisam como tentativa de aproximar populagdes isoladas e conectar o
Amazonas as redes nacionais de circulagdo, servigos publicos e presenca estatal. A
rodovia, em seu primeiro momento, funcionou como eixo de mobilidade que ampliou o
acesso a bens, deslocamentos e atividades economicas antes dependentes exclusivamente
das dinamicas fluviais.

A deterioracdo acelerada do pavimento ao longo dos anos 1980 e a interrupgao da
trafegabilidade regular em 1988 (Fearnside e Graga, 2006) marcaram um segundo
momento: a reversdo do direito de ir e vir por via terrestre, reinstalando padrdes de
1solamento fisico e desigualdade territorial (Nogueira e Oliveira Neto, 2019). Municipios
do sul do Amazonas e do entorno da BR-319 passaram a experimentar uma condigdo
singular, formalmente conectados ao territorio nacional, mas vivendo uma conectividade
incompleta, que limita a interiorizagdo de politicas publicas, o acesso a servicos de satde
e educacao e o escoamento de economias locais.

Os debates sobre a reconstrugdo da rodovia, a partir dos anos 2000, concentraram-
se no licenciamento ambiental do Trecho do Meio, reduzindo com frequéncia a discussao
publica a dualidade entre desenvolvimento e preservacdo. Nogueira e Oliveira Neto
(2019), entre outros estudos recentes, argumentam que essa dualidade empobrece o
entendimento do problema: o que se coloca, em termos de planejamento, ndo ¢
simplesmente pavimentar ou ndo pavimentar a estrada, mas garantir condigdes para que
a BR-319 funcione como vetor de inclusdo social e territorial, evitando tanto o isolamento
quanto o avango desordenado sobre o territorio.

O imbraglio
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O Trecho do Meio da BR-319 (Figuras la, 1b e 1c) situa-se entre os segmentos
ja pavimentados proximos a Manaus (AM) e Porto Velho (RO) e tornou-se, ao longo de
quatro décadas, o simbolo maximo da instabilidade logistica na Amazonia Ocidental. No
inverno amazonico, a via pode permanecer interrompida por atoleiros, o que dificulta
totalmente a circulagdo de veiculos, alimentos, medicamentos e insumos basicos,
condi¢do documentada tanto por reportagens nacionais (G1-AM, 2025) quanto por
pesquisas que caracterizam a regido como area de conectividade imperfeita (Nogueira e
Oliveira Neto, 2019).

Para os moradores dos municipios do entorno, essa disfuncionalidade ndo ¢
abstragdo técnica, mas realidade que afeta o cotidiano: ambulancias ndo chegam,
estudantes ficam impossibilitados de deslocamento, a¢des policiais tornam-se episddicas.
A mobilidade entre comunidades depende da variabilidade climatica, e o direito
constitucional de ir e vir se converte, nesse contexto, em privilégio condicionado pela
estacdo do ano.

Figuras 1a, 1b e 1¢ — O Trecho do Meio da BR-319.

(1a) Fim do asfalto e o inicio do Trecho do Meio; (1b) Um relampago prenuncia chuvas e dificuldades
extremas na travessia; (1c) Filas se formam em consequéncia de interrupgdes por atoleiros.
Fonte: Associagdo dos Amigos ¢ Defensores da BR-319 (AAD-BR-319, 2025 ¢ 2026).
Organizagdo do autor.

A prolongada auséncia de trafegabilidade continua gera, também, efeitos
econdmicos significativos. Com o transporte terrestre quase inviavel, os custos logisticos
aumentam e limitam o escoamento da producdo agroextrativista e das cadeias locais de
abastecimento nas cidades do Amazonas. A opcao quase obrigatdria de transporte aéreo
para emergéncias resulta em tarifas superiores a média nacional, fendmeno reiterado pela
imprensa e por estudos de infraestrutura (Subtil, 2023; Cecilio, 2025). Em determinados
periodos, passagens aéreas entre cidades do Amazonas chegam a custar mais que voos
internacionais, o que aprofunda desigualdades e restringe oportunidades de trabalho,
estudo e circulagdo de bens. Esse isolamento logistico rodoviario produz um custo
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socioeconomico invisivel, que penaliza sobretudo populagdes ribeirinhas e moradores dos
municipios de acesso exclusivamente fluvial ou precariamente rodoviario (Ferreira et al.,
2023).

Esse cenario alimentou um debate nacional frequentemente reduzido a uma
polarizacdo entre pavimentar e preservar. Nogueira e Oliveira Neto (2019) argumentam
que essa dualidade omite o verdadeiro ponto critico: a auséncia de politicas robustas de
governanga, fiscalizagdo e ordenamento territorial, ndo a estrada em si. Superar o impasse
exige analises mais qualificadas, capazes de integrar varidveis ambientais,
hidrogeomorfologicas e socioeconOmicas.

Para a Geografia, a problemadtica exige articular dados, métodos analiticos e
representacdes espaciais, formando um conjunto de ferramentas que qualifica a leitura
critica da realidade territorial, sobretudo em contextos marcados por embates ideologicos
e disputas narrativas sobre futuros possiveis. Investigar com rigor padrdes
hidrogeomorfologicos, logisticos e socioespaciais exige tecnologias de representagdo do
espago capazes de desnaturalizar predi¢des simplificadas ou alarmistas, frequentemente
acionadas para sustentar posi¢des ideologicas opostas; restituem, assim, ao debate ptblico
uma base empirica mais sélida.

Em cenérios como o da BR-319, onde interpretagdes polarizadas eclipsam a
complexidade territorial, processos e produtos geotecnologicos configuram um caminho
para iluminar contradi¢des, revelar desigualdades e orientar decisdes de planejamento que
transcendam o campo das opinides, avangando em dire¢do a um conhecimento
qualificado.

Geotecnologias

As Geotecnologias constituem campo interdisciplinar dedicado a produgao,
organizagdo e andlise de informagdes espaciais, integrando ferramentas, métodos e
conceitos voltados a interpretagdo critica do territério. Rosa (2005, p. 81) as define como
“conjunto de tecnologias para coleta, processamento, analise e oferta de informagdes com
referéncia geografica”, englobando Sistemas de Informacdes Geograficas (SIG),
Cartografia Digital, Sensoriamento Remoto (SR), Sistemas de Posicionamento Global
(GPS) e Topografia. Tais tecnologias, segundo o autor, estruturam-se em hardware,
software e peopleware, combina¢do que amplia significativamente a capacidade de
tomada de decisdo em analises territoriais.

O conceito ndo ¢ monolitico. Abordagens técnicas e operacionais priorizam SIG,
Sensoriamento Remoto e Geoprocessamento; correntes epistemologicas situam as
Geotecnologias no ambito da Geographic Information Science (GIScience), com énfase
na modelagem espacial, nos métodos de geoanalise € na geocomputacao (Goodchild,
1992); perspectivas aplicadas, por sua vez, orientam seu uso a gestdo ambiental, ao
planejamento urbano, a pericias ambientais, zoneamentos € politicas territoriais (Camara,
Davis e Monteiro, 2003), diferentes énfases que variam conforme o campo de aplicagdo
e a perspectiva epistemologica adotada.

Essa pluralidade conceitual se estende ao Geoprocessamento. Para Fitz (2008),
as Geotecnologias formam um conjunto de ferramentas aplicadas as geociéncias e areas
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afins, capaz de ampliar a pesquisa, o planejamento e a gestao territorial. Rocha (2000)
aproxima-se dessa defini¢do ao caracterizar o Geoprocessamento como tecnologia
transdisciplinar fundamentada na logica da localizacdo e no processamento de dados
espaciais, integrando recursos técnicos ¢ humanos. Ja Xavier-da-Silva e Zaidan (2007)
destacam sua precisao, rapidez e confiabilidade na manipulagcdo de grandes volumes de
dados ambientais.

Os SIG desempenham papel central nessa operacionalizagdo. Chrisman (1997,
p. 5) define-os como “um sistema de computadores e periféricos, programas, dados,
pessoas, organizacdes € instituicdes com o propodsito de coletar, armazenar, analisar e
disseminar informagdes sobre areas da Terra”. Miranda (2005, p. 31), tratando dos
componentes basicos dos SIG, afirma que estes englobam “componentes de informatica,
modulos de programas de aplicagdo e recursos humanos”, elementos que precisam
funcionar em equilibrio para produzir resultados satisfatorios.

A disponibilizagdo de imagens de satélite transformou profundamente o
tratamento de informacdes espaciais. Nesse contexto, o Sensoriamento Remoto ¢ “a
tecnologia que permite obter imagens e outros tipos de dados da superficie terrestre,
através da captacdo e do registro da energia refletida ou emitida pela superficie”
(Florenzano, 2002, p. 9). SR e SIG, combinados, tornaram-se um dos conjuntos de
recursos mais empregados em Geotecnologias.

Os Veiculos Aéreos Nao Tripulados (VANT), entre eles os drones, atualizaram
essas transformagdes, viabilizando imageamento de alta resolucdo a baixo custo e facil
operacdo. Gomes et al. (2024, p. 6) observam que o uso de drones na geragao de produtos
de SR oferece “capacidade de coletar dados em maior quantidade e em menor intervalo
de tempo (o que) reduz as exigéncias de tempo e recursos necessarios para a aquisi¢ao de
informagdes geoespaciais’.

A etapa mais recente dessa evolugdo ¢ marcada pela incorporacao da Inteligéncia
Artificial. A CPE Tecnologia (2025) aponta que “uma das mais significativas
transformagdes nos SIG ¢ a incorporacdo de algoritmos de inteligéncia artificial (IA) e
aprendizado de maquina (Machine Learner)”, possibilitando andlises preditivas,
classificagcdo automatica de imagens, deteccao de anomalias geoespaciais € otimizagdo de
rotas e recursos. Somam-se a isso o SIG em nuvem e como servico (GIS as a Service -
GISaaS), o SIG em tempo real (Real-Time GIS), a Realidade Virtual (VR) e a Realidade
Aumentada (AR), entre outros recursos que ampliam o escopo das Geotecnologias.

As Geotecnologias configuram, portanto, campo em permanente expansao,
articulando fundamentos teoricos, métodos computacionais e aplicagdes praticas
orientadas & analise espacial. E essa poténcia analitica que as torna essenciais para revelar
estruturas, dindmicas e contradicdes inscritas no espago geografico, sobretudo em
contextos de elevada complexidade territorial, como a Amazdnia, fundamentando seu uso
como ferramenta critica para interpretagao, planejamento e gestao do territorio.

Seu alcance deve ultrapassar, contudo, 0 uso meramente instrumental. Articular
dados mensuraveis e dimensdes qualitativas do territorio ¢ o que permite leituras
apuradas, para além da representacdo cartografica tradicional, as Geotecnologias
configuram, assim, campo hibrido, no qual tecnologias tradicionais e computacionais,
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conhecimentos e praticas geograficas convergem para interpretar, explicar e
problematizar dindmicas socioespaciais de diferentes ordens.

Diante dessa variada gama de aplicagdes em analises espaciais, métodos e
metodologias incluidos, uma pergunta orienta esta investigacdo: em que medida as
geotecnologias podem auxiliar na compreensdo da complexidade hidrologica do Trecho
do Meio da BR-319 e, assim, qualificar o debate territorial sobre sua plena
funcionalidade? Sintetiza-se, nessa questao, o desafio de articular evidéncias espaciais e
interpretagdes geograficas em um contexto marcado por desigualdades historicas de
acesso. Os objetivos gerais e especificos apresentados a seguir estruturam a resposta
sistematica a essa pergunta, delineando o percurso analitico e fundamentando a
abordagem espacial deste estudo.

2. OBJETIVOS
Geral

Analisar, por meio de produtos e processos geotecnologicos, a complexidade
hidrolégica do Subtrecho das Pontes de Madeira da BR-319 e suas implicagdes para a
compreensao territorial e para o debate sobre a plena funcionalidade da rodovia.

Especificos

1. Espacializar e caracterizar as pontes de madeira localizadas entre os km 250 e
600,3 da BR-319, organizando-as em subtrechos analiticos.

2. Integrar as pontes ao Modelo Digital de Elevacdo Copernicus (COP-30),
avaliando padrdes de relevo, depressdes topograficas, areas umidas e indicios de
conectividade hidrica ao longo dos subtrechos.

3. Mensurar a distancia longitudinal de cada ponte em relagdo aos rios Madeira e
Purus e interpretar o potencial de influéncia hidrologica (mancha d’4agua) desses
sistemas ¢ de seus afluentes sobre o tracado rodoviario.

4. Sistematizar e organizar o inventario das pontes de madeira da BR-319 em
subtrechos analiticos, estruturando um quadro padronizado que subsidie analises
geomorfologicas, hidroldgicas e territoriais subsequentes.

3. JUSTIFICATIVA

A analise da BR-319, especialmente de seu Trecho do Meio, exige abordagens
capazes de integrar os condicionantes ambientais, hidroldgicos e socioespaciais que
moldam as condigdes reais de trafegabilidade e inclusdo territorial na Amazonia central.
Embora grande parte do debate publico permanega ancorado em narrativas polarizadas
(que opdem preservagdo ambiental e desenvolvimento, além de negar a dimensao social
da sustentabilidade) parte da literatura especializada evidencia que o nicleo do problema
reside na insuficiéncia historica de governanca territorial, na auséncia de planejamento
continuo e na insuficiéncia de leitura integrada das dinamicas hidrogeomorfologicas que
afetam diretamente o desempenho da rodovia. Nesse contexto, estudos que aprofundem
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a compreensdo da complexidade hidrogeomorfoldgica da regido tornam-se essenciais
para qualificar o debate publico e subsidiar decisdes de planejamento mais consistentes.

A relevancia cientifica deste trabalho reside na contribuicdo de analises
geograficas que empreguem produtos e processos geotecnoldgicos para interpretar a
hidrogeomorfologia do Trecho do Meio, relacionando-a de maneira sistematica as
condi¢des materiais da BR-319. Embora existam avaliacdes ambientais, estudos de
impacto e relatérios técnicos produzidos por oOrgdos federais, poucos trabalhos
investigam, por evidéncias fisicas do terreno (neste caso as pontes de madeira), como a
dinamica hidrica e a proximidade de grandes sistemas fluviais (como os rios Madeira e
Purus) influenciam a proépria funcionalidade da rodovia. Dessa contribuigdo deriva a
necessidade de uma abordagem que articule SIG, MDE, e anélises espaciais empiricas do
territorio, superando enfoques meramente descritivos.

Do ponto de vista social a problematica ¢ igualmente relevante. A instabilidade
logistica da BR-319 afeta o cotidiano de populacdes que dependem da circulagio
rodoviaria para acessar servicos publicos basicos, transportar bens e exercer o direito
constitucional de ir e vir. Compreender a complexidade hidrogeomorfologica da regido &,
portanto, condi¢ao para avaliar ndo apenas a viabilidade técnica da estrada, mas também
seus efeitos sobre a inclusdo territorial de comunidades historicamente marginalizadas
(aspecto amplamente reconhecido por pesquisas contemporaneas sobre desigualdade e
infraestrutura na Amazonia).

Finalmente, a justificativa metodoldgica fundamenta-se na necessidade de
empregar geotecnologias a partir de dados empiricos, como instrumentos capazes de
revelar estruturas ocultas do territdrio, identificar condicionantes espaciais de
vulnerabilidade e produzir evidéncias que auxiliem o planejamento publico. Ao
espacializar pontes, integrar modelos digitais de elevagdo, mensurar distancias
hidrologicas e interpretar manchas d’agua, este trabalho mobiliza as geotecnologias nao
como mera técnica de representagdo, mas como método analitico orientado a explicagdo
e problematizagdo das dindmicas socioespaciais. Assim, o estudo pretende contribuir para
um debate mais qualificado sobre a BR-319, fornecendo subsidios empiricos e
interpretativos que reforgam sua relevancia cientifica, social e territorial.

4. AREA DE ESTUDO

A area de estudo situa-se na Amazonia Ocidental, abrangendo parte da BR-319
que interliga Manaus, capital do Amazonas, a Porto Velho, capital de Rondoénia. O foco
recai sobre o Trecho do Meio (Km 250 a 655,7 da rodovia), setor ndo pavimentado da
rodovia e historicamente marcado por baixa trafegabilidade, alto grau de isolamento e
intensa controvérsia politico-ambiental.

Ainda mais especifico, em termos de area de anadlise, o estudo concentra-se no
segmento aqui denominado de Subtrecho das Pontes de Madeira, definido para os
propositos desta pesquisa e delimitado entre os km 250 e 600,3 da rodovia, totalizando
350,3 km de extensao continua. Ao longo desse subtrecho do Trecho do meio, a rodovia
funciona como eixo fisico e cartografico que separa diferentes municipios do estado do
Amazonas. A Oeste do tracado, em dire¢ao ao rio Purus, encontram-se os municipios de
Beruri ,Tapaud e parte menor de Humaita; a Leste, em direcdo ao rio Madeira, situam-se
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Borba, Manicor¢ e parte maior de Humaita, que compdem o conjunto territorial abrangido
pela andlise.

Para fins analiticos, o Subtrecho das Pontes de Madeira foi dividido em trés
unidades espaciais denominadas subtrechos, conforme Quadro 1:

Quadro 1 — Subtrechos da analise.

Subtrecho (ST) Kilometragem Extensao
Subtrecho A km 250 — 366,9 116,9 km
Subtrecho B km 367 — 4839 116,9 km
Subtrecho C km 484 — 600,3 116,3 km

Organizacdo do autor.

Essa divisao busca permitir comparagdes internas quanto a padrdes de altimetria,
drenagem e densidade de travessias (presenca das pontes de madeira), contribuindo para
a compreensdo da complexidade hidrogeomorfolégica ao longo do Trecho do Meio
(Figura 2).

Figura 2 — A area de estudo.
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5. PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS
5.1. Preparacio e padronizacio dos dados
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Utilizando-se o software QGIS versao 3.40.11 Bratislava, a espacializacao das
pontes de madeira foi realizada a partir de dados inventariados pelo Departamento
Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT, s.d.), utilizando-se as coordenadas
geograficas originais fornecidas pelo documento. Em seguida, definiu-se o retangulo
envolvente necessario para a aquisi¢do dos dados altimétricos, de modo a abranger
integralmente a area de estudo. Parte do Trecho do Meio da BR-319 (o Subtrecho das
Pontes de Madeira) foi entao segmentada nos Subtrechos A (km 250 - 366,9), B (km 367
- 483,9) e C (km 484 - 600,3), divididos nas extensdes ja informadas. Por fim, todas as
feicdes foram padronizadas no sistema de referéncia SIRGAS 2000 / UTM 20S (EPSG:
31980), assegurando a consisténcia geométrica das informagdes e a compatibilidade entre
as camadas utilizadas na andlise.

5.2. Aquisicao, pré-processamento e modelagem do MDE COP-30

O Modelo Digital de Elevagao Copernicus (COP-30) correspondente ao
retangulo envolvente foi obtido por meio do plugin OpenTopography DEM Download
(v.3) no QGIS. Apds o download, procedeu-se ao recorte da cena e a verificagdo da
continuidade altimétrica, assegurando a auséncia de falhas ou descontinuidades. Em
seguida, realizou-se a edi¢do da simbologia utilizando a paleta wiki-schwarzwald-cont,
acompanhada de uma classificagdo altimétrica em 10 categorias, representando o
gradiente de elevacdo que varia de 3 a 118 metros ao longo da area de estudo.

5.3. Integracio das camadas e construcio analitica

Procedeu-se a sobreposi¢do das camadas referentes a BR-319, aos limites
municipais, ao Trecho do Meio, ao Subtrecho das Pontes de Madeiras composta pelas
pontes previamente espacializadas, garantindo a integragdo visual e analitica das
diferentes informacdes geograficas. Em seguida, realizou-se a avaliagdo da coeréncia
geométrica das feigdes, verificando-se a correspondéncia entre a localizagdo das pontes,
a drenagem superficial e as microdepressoes identificaveis no Modelo Digital de
Elevagdo, de modo a assegurar a consisténcia espacial necessaria as etapas posteriores da
analise.

5.4. Analises espaciais por subtrecho

A anélise espacial incluiu a contagem das pontes presentes em cada subtrecho e
o calculo de sua densidade relativa, expressa em pontes por quildometro. A partir dessa
distribuicao, identificaram-se aglomerados de pontes, interpretados como potenciais
indicadores de maior complexidade hidrologica ao longo do tragado. Também foram
delimitadas zonas sem travessias, que permitem contrastar trechos de baixa e alta
exigéncia hidroldgica. Por fim, procedeu-se a comparagao altimétrica entre os subtrechos,
considerando valores minimo, méximo, média e amplitude, com especial atengdo a
ocorréncia de planicies imidas e 4reas de baixa declividade associadas a dinamica hidrica
regional.
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5.5. Relac¢oes hidrogeomorfologicas regionais

As distancias entre cada ponte e os rios Purus e Madeira foram medidas em
trajetos transversais ao eixo rodoviario, seguindo a dire¢ao leste—oeste (aproximadamente
paralela aos paralelos geograficos), o que corresponde ao menor percurso horizontal entre
a BR-319 e cada sistema hidrografico no contexto do interflavio Purus—Madeira. Embora
a rodovia esteja orientada diagonalmente entre sudoeste e nordeste, essa abordagem
permite mensurar de forma consistente o afastamento lateral da estrada em relagao aos
dois grandes rios que delimitam o interflivio.

Sobre o uso de Inteligéncia Artificial (IA)

O uso de IA na elaboragdo deste trabalho limitou-se ao apoio instrumental a
revisdo redacional e organizagdo estrutural do texto. Nao houve substituicdo da autoria
intelectual em nenhuma etapa da pesquisa. A concepgao original do estudo, a formulagao
do problema e dos objetivos, a delimitagdo da area e dos subtrechos analiticos e a
interpretagdo dos resultados sdo de inteira responsabilidade do autor e vinculam-se
diretamente a sua pesquisa de doutorado em andamento.

A espacializacdo das pontes de madeira, sua integragdo ao Modelo Digital de
Elevagdo e a mensuragdo das distancias hidrologicas foram construidas a partir de fontes
publicas, sem qualquer geragao artificial de resultados ou evidéncias empiricas.

6. RESULTADOS E DISCUSSAO
6.1 Analise Espacial por Subtrecho

A distribuicdo das pontes ao longo dos trés subtrechos evidencia um padrao
marcadamente assimétrico entre os Subtrechos A, B ¢ C. No Subtrecho A (km 250 - 366,9
[116,9 km de extensdo]), observa-se a maior concentracao absoluta de pontes, com 30
estruturas, todas entre os Beruri, a Oeste da rodovia e Manicoré a Leste, com excecao,
apenas, da ponte sobre o rio Jordao, inicio do Trecho do Meio.

Essa elevada densidade (aproximadamente uma ponte para cada 3,8 km) indica
forte fragmentacao da drenagem superficial € uma gama complexa de pequenos canais
que exigiram sucessivas travessias. A predomindncia de comprimentos entre 18 e 36
metros, com poucas pontes maiores (48 m sobre o igarapé Jacaretinga e 54 m sobre o rio
Novo), sugere que a regido ¢ dominada por igarapés relativamente estreitos, porém
altamente frequentes, caracteristicos de terrenos de baixa declividade e drenagem difusa.

No Subtrecho B (km 367 - 483,9 [116,9 km de extensdo]), registram-se 15
pontes, representando densidade menor (uma ponte a cada 7,7 km, aproximadamente),
mas ainda significativa. A por¢ao Oeste passa a ser compartilhada entre Beruri e Tapaua,
enquanto a Leste permanece totalmente sob o municipio de Manicoré, reforgando sua
predominancia territorial sobre o eixo rodoviario.
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Neste segmento, aparecem pontes de maior porte (60 m sobre o igarapé Goiabal
e 66 m sobre o rio Jutai) sinalizando a presenca de cursos d’4gua mais robustos e se¢des
com maior conectividade hidrologica, possivelmente representando cabeceiras
intermedidrias ou tributarios mais proximos das grandes drenagens regionais. Ainda
assim, a maior parte das travessias mantém comprimentos modestos, indicando
continuidade do padriao de pequenos igarapés em gradiente suave.

O Subtrecho C (km 484 - 600,3 [116,3 km]) concentra 9 pontes, com densidade
relativamente mais baixa (uma ponte a cada 12,9 km, aproximadamente), mas apresenta
outro comportamento morfoldgico, observando-se mudanca gradual da por¢ao Oeste
(Tapaua / Humaitd) e, na por¢ao Leste, a entrada definitiva do municipio de Humaita,
substituindo Manicoré nas seis pontes finais.

As pontes variam entre 24 ¢ 42 metros, o que revela cursos d’agua de maior porte
em comparagdo ao Subtrecho A, mas menor frequéncia de travessias. Essa menor
densidade ¢ coerente com um ambiente mais proximo do rio Madeira, onde a drenagem
tende a organizar-se em canais mais espagados, porém volumosos, e com forte influéncia
da dinamica das cheias.

Do ponto de vista territorial, destaca-se a assimetria estrutural entre os
municipios. Na por¢do Purus, Beruri concentra praticamente todas as travessias do
Subtrecho A e parte do Subtrecho B, confirmando sua inser¢cdo em area de drenagem
muito densa e marcada por microbacias numerosas. Na por¢cdo Madeira, a presenca
massiva de Manicoré¢ ao longo de mais de 200 km indica que o municipio desempenha
papel hidrogeomorfoldgico central no Trecho do Meio. Suas drenagens secundarias e
terciarias sdo as principais responsaveis pela necessidade das sucessivas pontes. O
predominio de Manicoré no abastecimento hidrologico do eixo rodoviario refor¢a sua
importancia em diagnosticos de vulnerabilidade, planejamento e manutencdo do trecho.

Por fim, quando comparados os trés segmentos, verifica-se que a complexidade
hidrolégica diminui em densidade (muitas travessias no inicio, poucas no final), mas
aumenta em escala dos cursos d’agua, com pontes maiores nos subtrechos intermediario
e final. Essa combinacdo sugere que o Trecho do Meio ndo ¢ hidrologicamente
homogéneo.

H4 um setor altamente fragmentado (Subtrecho A), outro de transi¢do gradiente
(Subtrecho B) e um ultimo caracterizado por canais mais largos, menos numerosos € mais
influenciados pelo Madeira (Subtrecho C). Essa leitura reforca a interpretacao de que os
desafios de trafegabilidade estdo diretamente associados ao padrao morfo-hidrolégico e
ndo apenas ao estado de conservacdo da rodovia, devendo orientar intervencdes futuras
em engenharia, drenagem e governanga territorial.

6.2 Analise hidrogeomorfoldgica a partir do MDE Copernicus (COP-30)

A analise do Modelo Digital de Elevagao (MDE) Copernicus (COP-30) permitiu
compreender a distribuicdo altimétrica e os padroes hidrogeomorfologicos que
condicionam a presenga € a recorréncia das pontes de madeira ao longo do subtrecho
analisado. O MDE evidencia que a rodovia se insere em uma extensa superficie de
interflavio entre os rios Madeira e Purus, caracterizada por relevo suavemente ondulado,
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baixa amplitude altimétrica regional e forte controle exercido pela rede de drenagem
sobre a morfologia do terreno.

No mapa hipsométrico derivado do MDE (Figura 3), observa-se que as altitudes
variam aproximadamente entre 13 m e 118 m, com predominio de cotas intermedidrias e
extensas areas deprimidas representadas em tons verde-claro. Essas zonas mais baixas
correspondem a superficies hidromorficas onde a drenagem superficial ¢ mal definida, ha
maior satura¢ao hidrica e multiplicam-se canais de pequena ordem (exatamente os setores
onde se concentram as pontes de madeira).

A anélise dos valores altimétricos dos pixels associados as localizagdes das
pontes evidencia padrdes internos que complementam a leitura hipsométrica geral. No
Subtrecho A, as altitudes variam entre 25 ¢ 53 metros, com média de 39 metros, refletindo
a predominancia de areas deprimidas, mal drenadas e com elevada fragmentagdo
hidrografica. No Subtrecho B, os valores variam entre 36 e 59 metros, alcancando uma
média de 48 metros, compativel com a presenga de cursos d’agua mais robustos e
superficies ligeiramente mais elevadas ao longo do interfliivio. Ja no Subtrecho C, embora
a area como um todo apresente altitudes mais elevadas e menor densidade de pontes, as
travessias analisadas se concentram entre 40 e 49 metros, com média de 44 metros (valor
inferior ao observado no Subtrecho B).

Esse comportamento aparentemente contraditorio se explica porque, mesmo em
um ambiente de maior altitude relativa, as pontes tendem a localizar-se justamente nos
pontos mais rebaixados da microtopografia, onde os canais incisos do sistema Madeira e
seus afluentes convergem. Enquanto o Subtrecho B apresenta transi¢des altimétricas mais
suaves e cursos d’dgua que atravessam patamares intermedidrios, o Subtrecho C
concentra suas travessias em vales estreitos e encaixados, que funcionam como
corredores de drenagem local dentro de um patamar mais elevado. Assim, a média das
altitudes das pontes reflete a posicao dessas estruturas nos fundos de vale, e ndo a altitude
geral do terreno onde o subtrecho esta inserido.

Figura 3 — Mapa Hipsométrico derivado do MDE COP-30.
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A distribuicao espacial das estruturas ao longo do tracado da rodovia confirma
essa relacdo. Os pontos que representam as pontes se alinham sobre uma faixa altimétrica
tendencialmente mais baixa e irregular, marcada pela presenca de cabeceiras de
drenagem, vales rasos e areas de acumulacdo hidrica. Essa coincidéncia espacial indica
que as pontes seguem, em sua distribui¢do, um padrdo diretamente associado as
depressoes topograficas e as zonas de maior conectividade hidrica do interflavio.

Ao longo dos subtrechos, esse comportamento se diferencia, conforme ja
referido. No setor em direcao ao Rio Purus (a Oeste da rodovia), predominam areas mais
deprimidas e uma rede hidrografica densa, o que se reflete em maior frequéncia de pontes
de pequena extensdo no curso da estrada. No segmento central do Trecho do Meio (o
tracado da BR-319), ainda que o relevo seja relativamente mais homogéneo, a presenca
de numerosos canais incisos obriga a manutencdo de multiplas travessias. J4 na
aproximacao do Rio Madeira (a Leste da rodovia), a topografia torna-se mais dissecada,
com vales mais profundos, resultando em pontes maiores na estrada, ainda que menos
numerosas.
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De modo geral, o MDE Copernicus demonstra que a localizagdo das pontes
expressa a propria morfologia do terreno a partir da presenga de areas baixas, drenagem
difusa, acumulagao de agua, cabeceiras e vales convergentes. A integracdo entre o
inventario das pontes € o modelo altimétrico confirma, portanto, que a precariedade do
Trecho do Meio estéd diretamente ligada as condi¢des geomorfoldgicas e hidrologicas do
interflivio Madeira-Purus, reforcando a importancia de analises geotecnologicas para a
compreensdo das vulnerabilidades logisticas da BR-319 dentre outras preocupacoes
legitimas do planejamento.

6.3 Relacgoes hidrolégicas regionais

As medicdes das distancias entre a BR-319 e os rios Purus (a Oeste) e Madeira
(a Leste) revelam um comportamento longitudinal coerente ao longo dos trés subtrechos
analisados. O Subtrecho A apresenta o interflivio mais amplo (média de 542 km de
largura), com a rodovia situada a distancias relativamente equilibradas dos dois rios (=245
km do Purus e 297 km do Madeira), o que indica dominio de uma drenagem difusa e de
baixa declividade.

No Subtrecho B, observa-se um estreitamento intermediario do interflavio (=499
km de largura) e maior variabilidade lateral, sugerindo crescente interferéncia cruzada
entre as redes de drenagem que convergem para Purus e Madeira. Por fim, o Subtrecho C
apresenta o menor interflivio (=431 km de largura) e clara proximidade ao rio Madeira
(média de 103 km), o que aproxima a conectividade hidrologica regional apesar de
diminuir as ocorréncias de passagens sobre pontes.

O conjunto dos dados evidencia que a posi¢do da BR-319 no interflivio Purus-
Madeira ¢ determinante para compreender os diferentes regimes hidrologicos que atuam
sobre os subtrechos analisados. A medida que a rodovia se aproxima do rio Madeira, a
drenagem deixa de ser altamente fragmentada (como ocorre no Subtrecho A, onde
predominam inimeros igarapés estreitos) e passa a se organizar em canais menos
frequentes, porém mais largos e volumosos.

Assim, a complexidade hidroldgica ndo diminui, mas altera sua forma, reduzindo-
se a densidade de travessias, enquanto se aumenta a robustez dos cursos d’agua, o que
explica a presenca de pontes mais extensas no Subtrecho C. Esse padrao reforca a
necessidade de andlises espaciais que articulem topografia, drenagem e dinamica
hidrografica regional, evitando interpretagdes simplistas e reconhecendo a
heterogeneidade hidrogeomorfologica do interfluvio.

6.4 Inventario analitico

A organizagdo do inventario das pontes de madeira da BR-319 em subtrechos
analiticos (A, B e C) possibilitou sistematizar informagdes essenciais ao entendimento da
relacdo entre a infraestrutura rodoviaria e as dindmicas hidrogeomorfologicas do
interflivio Madeira-Purus (Quadro 2). A partir da consolida¢do dos dados originais -
dentre eles os cursos d'dgua, a quilometragem, a extensdo das pontes, os municipios
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adjacentes e as distancias relativas as margens dos rios Purus e Madeira - foi estruturado
um quadro que retne, de forma comparavel, os atributos fundamentais para a analise
espacial do Trecho do Meio. Essa organizagao permite identificar padrdes de distribuicao
das pontes, bem como inferir condicionantes fisicos e territoriais que influenciam sua
localizagdo e frequéncia ao longo da rodovia.

Quadro 2 — Inventario acrescido de informagdes do presente estudo.

Subtrecho A - km 250-366,9 (116,9 km)
() 2 ®3) (4) (5) (6) 7 | 8) | (9) | (10)
1 |Rio Jordédo 250 30 | Beruri Borba 179 296 | 475| 28
2 | lgarapé Bandeirdo 263,24 30 | Beruri Manicoré 182 | 303| 485| 25
3 |lgarapé Beleza 271,52 24 | Beruri Manicoré 252 | 318| 570| 49
4 |igarapé Flores 279,16 30 | Beruri Manicoré 234| 316| 550| 34
5 | lgarapé Manezinho 281 36 | Beruri Manicoré 236 | 318| 554| 30
6 | lgarapé Verdade 284,2 18 | Beruri Manicoré 272| 311| 583| 31
7 | lgarapé Virtude 284,44 18 | Beruri Manicoré 272| 280| 552| 40
8 | lgarapé Jacaretinga 288,9 48 | Beruri Manicoré 260 | 272| 532| 25
9 |lgarapé Broad 294,32 18 | Beruri Manicoré 255| 279| 534| 40
10 |lgarapé Agua Cristalina 297,28 36 | Beruri Manicoré 257| 283| 540| 33
11 | lgarapé Nova Floresta 300,64 24 | Beruri Manicoré 252| 287| 539| 33
12 | lgarapé Castelo 301,02 18 | Beruri Manicoré 252| 288| 540| 36
13 | lgarapé Terra Rica 308,88 18 | Beruri Manicoré 249| 290| 539| 41
14 | lgarapé do Sol 314,82 18 | Beruri Manicoré 274| 296| 570| 44
15 |lgarapé da Lua 321,02 18 | Beruri Manicoré 276| 289| 565| 50
16 |lgarapé da Estrela 323,42 18 | Beruri Manicoré 278 | 289| 567| 42
17 |lgarapé ltamar 329,6 18 | Beruri Manicoré 273| 289| 562| 44
18 | Igarapé Bondade 3315 18 | Beruri Manicoré 271| 299| 570| 47
19 |lIgarapé Aristoteles 333,32 24 | Beruri Manicoré 271| 301| 572| 45
20 |Ilgarapé dos Milagres 334,8 18 | Beruri Manicoré 270| 302| 572| 43
21 |Ilgarapé Manicoré 341,24 18 | Beruri Manicoré 241| 310| 551| 43
22 | lgarapé Ronddnia 347,44 30 | Beruri Manicoré 234 308| 542| 38
23 | lgarapé Roraima 349,72 30 | Beruri Manicoré 233| 302| 535| 38
24 | lgarapé Beija-Flor 350,38 24 | Beruri Manicoré 234| 301| 535| 53
25 | lgarapé Para 354,2 24 | Beruri Manicoré 234| 302| 536| 41
26 | lgarapé Acre 354,48 36 | Beruri Manicoré 232| 301| 533| 46
27 |lgarapé Tocantins 354,98 30 | Beruri Manicoré 232| 302| 534| 37
28 | lgarapé Mato Grosso 358,1 30 | Beruri Manicoré 223| 298| 521| 49
29 | lgarapé Minas Gerais 363,12 24 | Beruri Manicoré 208| 302| 510| 44
30 | Rio Novo 366,5 54 | Beruri Manicoré 204 | 281| 485 33
Subtrecho B - km 367-483,9 (116,9 km)

1 |lgarapé Rio de Janeiro 369,96 18 | Beruri Manicoré 200| 283| 483| 47

Igarapé S&o Paulo 370,6 24 | Beruri Manicoré 199 | 284| 483| 59
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3 |lgarapé Goias 371,41 24 | Beruri Manicoré 198 | 284| 482| 52
4 | lgarapé Espirito Santo 374,74 18 | Beruri Manicoré 191| 287| 478| 57
5 |lgarapé Maranhdo 381,66 24 | Beruri Manicoré 193| 296| 489| 54
6 |lgarapé Piaui 382,4 24 | Beruri Manicoré 189 | 297 | 486| 46
7 | Rio Jutaf 385,5 66 | Beruri Manicoré 184 | 303| 487| 36
8 |lgarapé Ceara 391,5 24 | Tapaua Manicoré 232| 289| 521| 51
9 |lgarapé Goiabal 393,8 60 | Tapaua Manicoré 229 | 279| 508| 40
10 | lgarapé Pernambuco 405,68 30 | Tapaua Manicoré 222 | 236| 458| 45
11 |lgarapé Bahia 428,6 24 | Tapaua Manicoré 278 | 225| 503| 45
12 |lIgarapé Caetano 432,4 42 | Tapaua Manicoré 276 | 199| 475| 43
13 | lgarapé Veloso 434,2 42 | Tapaué Manicoré 276 | 200| 476| 54
14 | Sem Nome 1 434.,4 36 | Tapaua Manicoré 440| 154| 594| 47
15 | Sem Nome 2 474.,6 36 | Tapaua Manicoré 390| 169| 559| 50
Subtrecho C - km 484-600,3 (116,3 km)
1 | lgarapé Piquia 513,1 42 | Tapaué Manicoré 325| 121| 446| 47
2 | lgarapé Cotia 515,7 24 | Tapaua Manicoré 321 124| 445 40
3 | lgarapé Puruzinho 522 42 | Tapaué Manicoré 322 129| 451| 40
4 | lgarapé Pilao 524,08 30 | Tapaua Humaita 311 130| 441| 43
5 |lgarapé Acara 556,36 30 | Tapaua Humaita 339| 138| 477| 49
6 |lgarapé Nazaré 570,06 24 | Tapaua Humaita 342 | 84| 426| 49
7 | lgarapé Santo Antonio 575 30 | Humaitd | Humaita 336| 88| 424| 47
8 | lgarapé Realidade 589,4 42 | Humaitd | Humaita 325| 61| 386| 42
9 | lgarapé Fortaleza 600,3 36 | Humaitd | Humaita 330| 52| 382| 46

(1) NUmero de pontes por subtrecho.
(2) Curso d'agua.
(3) Localizagéo das pontes de madeira por quilometragem (Km) da rodovia.
(4) Comprimento, em metros, das pontes.
(5) Municipios a Oeste da rodovia (Purus).
(6) Municipios a Leste da rodovia (Madeira)
(7) Distancia, em quilémetros, da ponte a margem imediata do rio Purus.
(8) Distancia, em quilémetros, da ponte a margem imediata do rio Madeira.
(9) Distancia, em quilémetros, entre as margens dos rios Purus e Madeira.
(10) Altimetria do pixel da localizagdo de cada ponte.

Organizagdo do autor.

A organizagdo dos dados em subtrechos analiticos, a espacializacdo detalhada
das pontes e sua integragdo ao Modelo Digital de Elevacao (MDE) permitiram apresentar,
nesta se¢do, um conjunto consistente de resultados que atendem diretamente aos objetivos
propostos. A caracterizagdo das travessias entre os km 250 e 600,3, aliada a andlise
altimétrica, a identificacdo de depressdes topograficas, areas timidas e padrdes de
drenagem, bem como a mensuracao das distancias relativas aos rios Purus e Madeira,
forneceu um panorama claro da complexidade hidrolégica que estrutura o Subtrecho das
Pontes de Madeira. O quadro padronizado (Quadro 2) sintetiza essas evidéncias ao reunir
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atributos fundamentais para compreensao do comportamento hidrogeomorfologico do
interflivio e da vulnerabilidade logistica da rodovia.

7. CONSIDERACOES FINAIS

Antes da finalizagdo, cabe situar o presente artigo em seu contexto de produgao.
O trabalho foi elaborado como avaliacao final da disciplina Geotecnologias e Analise
Ambiental, do Programa de P6s-Gradua¢do em Geografia da Universidade Federal do
Amazonas (UFAM), seguindo estrutura e escopo sugeridos pelo docente responsavel.

Por se tratar de disciplina de conteido eminentemente técnico, a proposta
avaliativa orientou os pos-graduandos a produzirem um artigo que, mantendo relagao
direta com seus respectivos projetos de pesquisa em desenvolvimento, aplicasse de forma
consistente os produtos e processos geotecnologicos discutidos ao longo do curso. Este
texto insere-se, portanto, na pesquisa de doutorado do autor sobre a BR-319, funcionando
como um recorte metodologico especifico dentro de um projeto mais amplo, ainda em
curso, sobre a dimensao social do desenvolvimento na rodovia.

Retomando os  objetivos, propds-se analisar a  complexidade
hidrogeomorfolégica do Subtrecho das Pontes de Madeira da BR-319, articulando
produtos e processos geotecnologicos a interpretacdo do espago. A espacializagdo das
pontes, sua integracdo ao Modelo Digital de Elevagdo Copernicus (COP-30), a
mensuracdo das distancias relativas aos rios Purus e Madeira e a organizagcdo do
inventario em subtrechos analiticos forneceram um conjunto consistente de resultados
capazes de evidenciar os condicionantes fisicos que estruturam a vulnerabilidade logistica
do Trecho do Meio. Esses achados demonstram, de forma direta, em que medida as
Geotecnologias permitem revelar a estrutura hidrogeomorfoldgica que condiciona o
funcionamento da rodovia, respondendo a questdo que orientou a presente pesquisa.

Além dos resultados técnicos buscados, alvo da proposta da disciplina, foi
possivel analisar aspectos variados. Um exemplo ¢ o arranjo administrativo dos
municipios de Beruri e Manicoré e a abrangéncia territorial de ambos no Trecho do Meio.
A BR-319 funciona como divisor intermunicipal, com as pontes concentradas justamente
ao longo desse limite, de modo que os dois municipios respondem por boa parte da
extensdo analisada. Essa configuracdo coloca em pauta a governanga compartilhada e a
divisdo de responsabilidades entre os municipios, ponto que vale retomar em analises
futuras sobre a rodovia. Registre-se ainda, para andlises futuras, que Manicoré¢, embora
situado na margem externa do interflivio, as margens do rio Madeira, possui outra
rodovia estratégica, a AM-364, cuja conexdo com a BR-319 costuma aparecer nos debates
sobre logistica na regido.

Some-se a esse arranjo administrativo o agravante pratico de que as sedes
municipais de Beruri, Borba, Tapaud e Manicor¢, responsaveis pela jurisdicao sobre os
subtrechos analisados em seus respectivos territdrios, situam-se a distancias consideraveis
do proprio tracado da BR-319, o que compromete a capacidade operacional das
prefeituras em atuar sobre o trecho sob sua responsabilidade. Humaita tem acesso
rodoviario direto as pontes sob sua jurisdicao.

17

&\ - R wPUp

UFAM CAPES DEGEOG




%‘ Amazonas: o agrario, o politico e o urbano na
contemporaneidade Il

2026

ISBN: 978-65-272-2671-0 DOI: 10.29327/9786527226710.1681125

Assim sendo, a¢des de manutengao, fiscalizacdo ou resposta a emergéncias
dependem, assim, ndo apenas da vontade politica municipal, mas da préopria viabilidade
logistica de deslocamento entre a sede administrativa e a area rodoviaria, agravada pelas
mesmas condi¢des de intrafegabilidade. Trata-se de um paradoxo territorial em que os
municipios t€m responsabilidade formal sobre extensos trechos da rodovia, mas
enfrentam, eles proprios, dificuldades de acesso a essas areas, o que fragiliza a efetividade
da governanca municipal sobre o corredor.

Os resultados também sugerem que previsdes sobre uma suposta expansio
produtiva acelerada apods o reasfaltamento total da BR-319 devem ser analisadas com
cautela. Mesmo fora de Unidades de Conservacao, Terras Indigenas e outras areas de
destinagdo publica, o territorio apresenta complexidade hidrica elevada, forte saturagao
do solo e densidade de drenagens, elementos que impdem restrigdes fisicas relevantes a
qualquer forma de ocupacao intensiva do espago.

Essa cautela quanto a expansao produtiva reforca, por outro lado, que o tripé
ambiental-econdmico-social permanece fragilizado nas formulac¢des publicas sobre a BR-
319. A dimensao social, especialmente a inclusdo territorial das populagdes amazonidas,
tende a ser negligenciada, reduzida ou deslocada em discursos pautados por polarizagdes
ideologicas. Nao ha, portanto, um desenvolvimento sustentavel plenamente constituido
no debate atual.

Deve-se reconhecer, contudo, os limites de informacdo espacial do recorte
escolhido. Fatores como a localizacdo de Unidades de Conservacgdo, Terras Indigenas,
comunidades rurais, areas de ocupacdo tradicional e outros aspectos socioespaciais,
embora sejam decisivos para uma compreensdo abrangente da dindmica territorial ao
longo da rodovia, ndo foram incorporados. Essa auséncia reflete a op¢do metodoldgica
pela hidrologia e pelo relevo, mas indica a necessidade de estudos integrados que
contemplem simultaneamente fatores ambientais, fundidrios, socioeconOmicos e
culturais. Some-se a isso que o uso das geotecnologias neste estudo manteve-se
predominantemente descritivo.

Pesquisas futuras poderiam aprofundar essa andlise a luz da cartografia critica,
problematizando, por exemplo, quais atores historicamente influenciaram as decisdes
referentes a manutencao da BR-319, que mapas e inventarios oficiais tornam visiveis (ou
invisiveis) certas dinamicas territoriais, € em que medida a delimitacdo dos subtrechos
analiticos aqui propostos ja representa, ela mesma, um ato de recorte politico do espago,
e ndo apenas uma conveniéncia metodoldgica. Justifica-se, nesse sentido, a opgao pelo
termo "ensaio" no titulo, usado no sentido etimologico de tentativa, de exercicio analitico
submetido a prova, e ndo de leitura fechada sobre as vulnerabilidades hidrologicas do
Trecho do Meio da BR-319.

Por fim, os resultados demonstram que as geotecnologias oferecem
contribui¢cdes robustas para compreender a complexidade hidrogeomorfolégica do
Subtrecho das Pontes de Madeira, no Trecho do Meio, e, ao fazé-lo de forma apurada e
menos sujeita as polarizagdes que marcam o debate publico, qualificam o debate
territorial sobre a plena funcionalidade da BR-319. A rodovia ndo pode ser analisada
apenas como infraestrutura viaria. Trata-se de um problema territorial complexo, que
exige leituras multiescalares, interdisciplinaridade e rigor analitico. A abordagem
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geotecnologica aqui adotada contribui para esse esforco, oferecendo bases que apontam
caminhos para futuras pesquisas que integrem hidrogeomorfologia, territdrio e
governanga.
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