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Resumo: O objetivo deste texto é traçar um panorama atual, a partir de uma análise geográfico-geopolítica 

da rodovia BR-319 (Manaus–Porto Velho), que corresponde à principal rodovia de interligação da cidade de 

Manaus ao sistema viário nacional, constituindo-se como um dos principais sistemas técnicos que concentram 

debates institucionais e dinâmicas sui generis de fluxos desde 1971. Para a realização da pesquisa, optou-se 

por levantamento bibliográfico, com foco em elementos conceituais da Geografia, além de textos e 

informações publicados em jornais e em relatórios de fluxos e ambientais. A importância do estudo está 

centrada na diversidade de análises produzidas, que podem contribuir para os debates acerca do processo de 

consolidação da rodovia BR-319 e de sua repavimentação. A partir da pesquisa, foi possível identificar um 

conjunto de mudanças em curso na escala regional, fortemente articuladas ao revigoramento dessa 

infraestrutura rodoviária. 

 

Palavras-chave: rodovia BR-319. Fluidez territorial. Geopolítica. 

 

BR-319 HIGHWAY: FLUIDITY, NETWORKS, AND SPATIAL TRANSFORMATIONS 
 

Abstract: The objective of this article is to present a contemporary overview based on a geographical–

geopolitical analysis of the BR-319 highway (Manaus–Porto Velho), which constitutes the main road connection 

between the city of Manaus and the national highway system. This infrastructure represents one of the 

country’s key technical systems and has been the subject of institutional debates and sui generis flow dynamics 

since 1971. The research is based on a bibliographic survey, focusing on conceptual elements of Geography, 

as well as texts and information published in newspapers and in reports on flows and environmental issues. 

The relevance of this study lies in the diversity of analytical perspectives it offers, which may contribute to 

ongoing debates regarding the consolidation and repaving process of the BR-319 highway. The findings 

indicate the existence of a set of transformations currently underway at the regional scale, strongly associated 

with the revitalization of this road infrastructure. 

 

Keywords: BR-319 highway. Territorial fluidity. Geopolitics. 
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INTRODUÇÃO  

 

A Amazônia apresenta pelo menos dois períodos de alterações espaciais relacionadas 

à malha rodoviária. O primeiro ocorreu com a construção de ligações terrestres, que 

instituíram novos padrões espaciais de articulação regional, alterando os fluxos e reduzindo 

a primazia do transporte fluvial em algumas conexões. No entanto, após décadas, essas 

mesmas rodovias, construídas na segunda metade do século XX, apresentam dinâmicas e 

processos de consolidação que estão inseridos em lógicas geopolíticas e geoeconômicas 

distintas daquelas que justificaram sua materialização. 

O imaginário geopolítico e econômico que guiou as políticas territoriais resultantes 

na transformação estrutural dos eixos de transporte na Amazônia foi pautado em 

justificativas de integração e expansão das atividades econômicas, visando aumentar a 

densidade demográfica na região mencionada e afastar os fantasmas da possível 

satelitização da Amazônia pelos países que estavam expandindo suas infraestruturas de 

transporte (Peru, Colômbia e Venezuela). Passadas várias décadas, o cenário regional e 

mundial é outro. Impera a demanda por manter e até ampliar os eixos de conexão interna, 

atendendo a demandas voltadas para a integração dos mercados, potencialização da 

competitividade territorial e a necessidade de aumentar a fluidez territorial. Isso envolve o 

estabelecimento de cooperações entre países e o fortalecimento das rotas de transporte de 

cargas e de passageiros entre os países por meio dos caminhos terrestres. 

A Amazônia do período atual está passando por diversos ajustes espaciais para tornar 

frações territoriais mais fluidas, atendendo as demandas e anseios diversos. Um dos objetos 

geográficos utilizados como instrumento central de ampliação da fluidez territorial no 

estado do Amazonas é a rodovia BR-319, que interliga as cidades de Manaus, Careiro, 

Humaitá e Porto Velho. Essa rodovia teve três fases de fluidez, marcadas pela circulação 

plena, interrupções e paralisações, e o retorno da trafegabilidade em um percurso de 450 

quilômetros em condições precárias. 
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Diante das mudanças contemporâneas e do retorno dos debates sobre a conclusão 

da rodovia BR-319, assim como das transformações espaciais decorrentes das ocupações e 

dos fluxos recentes, este texto apresenta uma abordagem estruturada em quatro partes: i) 

aborda a rodovia e seus diversos contextos políticos, traçando alguns reflexões críticas; ii) 

menciona-se a configuração atual dos fluxos; iii) em seguida, discute como algumas frações 

territoriais conectadas pela rodovia têm dinâmicas produtivas diversas e recebem 

financiamento do Banco da Amazônia, principalmente no trecho conhecido popularmente 

como “trecho do meio”; iv) por fim, aborda como a rodovia não se trata de um objeto 

geográfico isolado. 

Para abordar as transformações espaciais, foram realizados levantamentos 

bibliográficos em textos acadêmicos e jornais entre 1960 e 2024, além de trabalho de campo 

entre os anos de 2017 e 2023. Finalmente, foram sistematizadas informações e dados 

obtidos em sites oficiais do governo federal e do Banco da Amazônia.  

 

A MANAUS-PORTO VELHO: UMA RODOVIA SUI GENERIS  

 

Os transportes e seus fluxos apresentam mudanças em decorrência das 

transformações da sociedade, crises econômicas, e da expansão das dinâmicas e das 

pretensões do Estado em reorganizar seu território nacional para alcançar determinados 

objetivos. Dentro desse contexto, podemos mencionar a expansão, precariedade e 

movimento de consolidação das rodovias na Amazônia, em particular no caso da ligação 

entre as capitais regionais de Manaus e Porto Velho. 

O primeiro contexto corresponde à construção da rodovia BR-319 (1968-1976), um 

período marcado pelas influências geopolíticas clássicas no estamento militar e pela 

justificativa das políticas territoriais elaboradas e colocadas em prática pelo regime militar, 

diante de um contexto de Guerra Fria e de tensão na América do Sul. Nesse cenário, a 

integração territorial por meio do estabelecimento de grandes rodovias interligando vários 

pontos e áreas importantes, como as fronteiras políticas, capitais estaduais e áreas de 
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exploração de recursos ou para a instalação de projetos hidrelétricos, era considerado de 

suma importância para estabelecer um equilíbrio geopolítico, acesso as fronteiras e efetivar 

a ocupação econômica da Amazônia. 

A necessidade de estabelecer ligações terrestres na Amazônia data do período 

imperial. No século XX, planos nacionais e estaduais apresentaram linhas imaginadas para 

conectar cidades e importantes rios da bacia amazônica. Uma dessas ligações era composta 

pelas rotas Manaus-Humaitá, conhecida como AM-060 na década de 1960, e outra entre 

Porto Velho e Humaitá, Humaitá e Lábrea (Transpurus1). A proposta de ligação rodoviária 

foi elaborada e teve estudos iniciais realizados ainda em 1960, período em que estava 

ocorrendo a conexão dos estados do Acre e Rondônia com a cidade de Brasília (Rodovia 

Brasília-Acre / BR-029). 

Apesar dos levantamentos realizados e da influência rodoviarista no planejamento 

estatal no início da década de 1960, os estudos iniciais desaconselharam a construção da 

ligação entre Porto Velho e Manaus como prolongamento da Brasília-Acre, pois o traçado 

incluiria centenas de quilômetros de áreas alagadas, tornando a obra onerosa naquele 

momento, apesar da realização do desmatamento de uma picada inicial (OLIVEIRA NETO, 

2014; 2020). Somente em 1966 a proposta de realizar as obras da ligação rodoviária voltou 

à mesa de discussão do Estado, sendo realizados novos estudos (aerolevantamentos, 

levantamento topográfico e pesquisa de solos) que embasaram a decisão de construir a 

rodovia. Essa decisão teve a força política do estado do Amazonas, a partir do diretor do 

DNER (Mauro Carijó) e do então governador Danilo Duarte de Matos Areosa. Com os 

estudos concluídos em meados de 1968, realizou-se a concorrência pública, vencida pela 

firma Andrade Gutierrez, que iniciou as obras de construção em meados de junho daquele 

ano, apesar das fortes críticas dos técnicos que haviam feito os levantamentos preliminares 

em meados de 1960 (OLIVEIRA NETO, 2020). 

 
1 Corresponde a denominação atribuída nas décadas de 1960 e de 1970, não correspondendo a denominação 

da ligação entre a atual BR-319 (localidade Toca da Onça) com a cidade de Tapauá, ligação projetada na década 

de 1980 e não construída. 
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No momento dos estudos iniciais para escolha do melhor traçado do ponto de vista 

construtivo, foram propostos três caminhos (figura 1). O primeiro consistia em uma rodovia 

que seria paralela às margens do rio Madeira, ligando Porto Velho, Humaitá, Autazes e 

Itacoatiara, justificado pela passagem por áreas com solos apropriados para obras de 

terraplanagem, apesar do percurso mais longo. A segunda proposta era uma ligação entre 

Porto Velho, Humaitá e Beruri, com o trecho Beruri-Manaus completado pelo transporte 

fluvial. Essa proposta foi descartada, pois a intenção era estabelecer uma conectividade 

rodoviária e não rodofluvial. Por fim, o caminho traçado entre Manaus, Humaitá e Porto 

Velho, com mais de 300 quilômetros em áreas alagadiças, foi escolhido por possibilitar a 

conexão rodoviária entre as duas capitais regionais, apresentar um traçado menor e permitir 

acesso às terras do interflúvio Madeira-Purus para a colonização. 

 

Figura 1 - Percursos da ligação rodoviária 

 
Fonte: elaborado pelos autores. 
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Com a construção da rodovia BR-319, diversas ocupações foram estabelecidas nas 

áreas adjacentes ao percurso da rodovia, resultando na criação de novas cidades de 

influência rodoviária e fluvial, como é o caso de Careiro (alguns moradores locais 

denominam de Careiro2 Castanho), sítios e fazendas ao longo do trajeto entre Manaus e 

Porto Velho. Uma dessas áreas de ocupação, que remonta ao período de construção da 

rodovia, é o distrito de Realidade, no município de Humaitá, onde as primeiras famílias se 

instalaram por volta de 1972 (SILVA et al., 2024). 

A proposta de construção da rodovia BR-319 esteve atrelada à fundação de pelo 

menos seis vilas rurais ao longo do percurso estabelecido para assentar 3.500 famílias 

(MULLER, 1975), numa tentativa de fixar pessoas ao longo de um trajeto que inicialmente 

apresentava ocupações espaçadas, principalmente nos vales fluviais. A proposta inicial 

visava estabelecer ocupações ao longo da rodovia, sem implementar projetos de 

colonização com o padrão espacial de rodovias principais e ramais secundários, 

concentrando as atividades econômicas ao longo do eixo da rodovia. Isso difere de outras 

ligações terrestres, como a Transamazônica e a Cuiabá-Porto Velho, que incluíram vários 

projetos de colonização na faixa de influência rodoviária. 

A rodovia cumpriu seus objetivos iniciais de possibilitar os fluxos entre as cidades de 

Manaus, Humaitá e Porto Velho entre as décadas de 1970 e 1980. Os primeiros fluxos 

estabelecidos foram os seguintes: em 1971, iniciaram-se as operações de transporte 

interestadual de passageiros entre as cidades de Humaitá e Porto Velho; em outubro de 

1972, com o avanço das obras, ocorreram as primeiras viagens de automóveis entre Humaitá 

e Manaus; em junho de 1973, três ônibus da viação Motta transportaram 98 estudantes do 

projeto Rondon do campus de Humaitá para a cidade de Manaus, marcando a primeira 

viagem de ônibus no trecho entre as cidades mencionadas; ainda em 1973, ocorreu o 

 
2 A cidade do Careiro foi criada no eixo da rodovia BR-319, no km 105, com o objetivo de transferir a sede 

municipal de Careiro da Várzea, localizada em uma área que alaga periodicamente, para uma região de terra 

firme (platô). 
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primeiro transporte de cargas entre as cidades de São Paulo e Manaus, com o deslocamento 

de 10 caminhões com 12 toneladas e 8 carretas com 25 toneladas. 

 

Figura 2 - Os primeiros fluxos na Manaus-Porto Velho entre 1972 e 1973 

 
Fonte: organizado pelos autores a partir de acervo de Mauro 

Cherobim, Estrela do Sul e acervo da AAD. 

 

A rodovia BR-319 foi uma excepcionalidade no âmbito construtivo, com todas as 

etapas (construção, terraplenagem e pavimentação) realizadas para possibilitar os fluxos 

entre os lugares a partir de 20 de janeiro de 1976. Naquele momento, o tráfego de veículos 

pesados foi limitado a até 4.500 quilos por eixo (rodado duplo). Assim, circularam nos 

primeiros anos de operação da rodovia apenas microônibus das viações Andorinha, Motta 

e Soltur, além de caminhões transportando cargas com peso limitado, medida estabelecida 

para evitar a degradação prematura da pavimentação. A rodovia foi construída em vários 

trechos onde os aterros ficavam parcialmente submersos, exigindo a redução da carga 

rodoviária diária. 

A rodovia BR-319, considerada ainda em bom estado de trafegabilidade em 1981 

(LABASSE, [1983] 2024), possibilitou o estabelecimento de fluxos entre as cidades, 

permitindo que as viagens no transporte rodoviário de passageiros fossem realizadas em 18 
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horas, devido às oito travessias de balsas. O transporte de cargas entre as cidades de Manaus 

e São Paulo era realizado em pouco mais de cinco dias no ano de 1984, quando a BR-319 

ainda estava trafegável e a ligação Porto Velho-Cuiabá estava completamente pavimentada. 

O segundo momento é caracterizado pelas operações da rodovia BR-319 entre as 

décadas de 1970 e 1980, com o pleno fluxo rodoviário estabelecido entre as cidades, o que 

possibilitou que as dinâmicas de transporte anteriormente vinculadas à rodovia BR-364 

pudessem ser estendidas até a cidade de Manaus e ao estado de Roraima. 

No entanto, esse contexto de plena fluidez foi completamente alterado em uma 

década de funcionamento da rodovia Manaus-Porto Velho. Essa ligação terrestre apresenta 

um caso curioso e até excepcional de uma via que perdeu parte de sua importância como 

sistema de engenharia capaz de proporcionar fluidez. Isso ocorreu devido aos baixos 

investimentos em infraestrutura a partir de 1977, período de crise econômica no país, e à 

inexpressiva atuação política de atores como governadores e demais políticos no âmbito 

nacional. A região foi marginalizada na destinação de recursos para consolidar as rodovias 

abertas nas décadas de 1960 e 1970, sendo que apenas três foram inicialmente 

consolidadas: Belém-Brasília e Belém-São Luís em 1974, e Cuiabá-Porto Velho em 1984, 

devido ao alto volume de fluxo nessas rotas. 

Na década de 1980, o governador do Amazonas, José Lindoso, planejou estabelecer 

um projeto de plantação de Hevea brasiliensis e produção de látex, além do estabelecimento 

de uma cidade como núcleo urbano de apoio ao projeto. A cidade denominada Hevealândia 

foi estabelecida na interseção das rodovias BR-319 (km 345) e AM-366 (Hevealândia-

Democracia). Esta última, com um percurso de 84 quilômetros, interligava o rio Madeira à 

rodovia BR-319, conectando o distrito de Democracia e a cidade de Manicoré ao sistema 

viário nacional, porém, por apenas alguns anos de operação. 

O projeto foi descontinuado a partir de 1984, e a vila urbana de Hevealândia passou 

a contar apenas com algumas casas e estabelecimentos comerciais como pontos de apoio 

aos fluxos rodoviários. No entanto, a ligação principal já apresentava problemas 

significativos. Com a precariedade da rodovia BR-319 e a ausência de manutenção na 
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rodovia Hevealândia-Democracia, ocorreu o abandono das ocupações, postos de 

combustíveis, sítios e fazendas a partir de 1984.  

 

Figura 3 - Rodovia Hevealândia-Democracia 

 
Fonte: organizado pelos autores a partir de acervo da AAD BR-319. 

 

Outra característica excepcional desse sistema de engenharia foi a paralisação dos 

fluxos em metade dos percursos após uma década de pleno funcionamento, ocorrida na 

década de 1980. Crises econômicas e a redução de recursos públicos para manter a rodovia 

coincidiram com o aumento do fluxo de veículos transportadores, devido à capital 

amazonense se tornar um polo de atração dos fluxos migratórios (indústria e zona franca 

comercial). A inserção de projetos de infraestrutura em Presidente Figueiredo (Balbina e 

Pitinga), o deslocamento de insumos e produtos do parque fabril, o transporte de produtos 

de origem agrícola da Região Agrícola de Rondônia para Manaus, e a instalação de projetos 

de colonização no estado de Roraima, contribuíram para fluxos mais densos e, 

consequentemente, um avanço da degradação do pavimento. A queda de aterros e o 

rompimento de bueiros tornaram-se constantes, levando à interrupção dos fluxos a partir 
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de 1984. As viagens de ônibus intermunicipais e interestaduais foram paralisadas por meses 

entre janeiro e maio a partir de 1988. 

Entre os anos de 1980 e 1983, a rodovia recebeu apenas manutenção emergencial 

pelas equipes do Departamento Estadual de Rodagem do Amazonas (DER-AM), ficando sem 

contrato formal de manutenção. Entre 1984 e 1989, foi estabelecido um contrato de 

manutenção com a firma Queiroz Galvão, porém não houve melhorias significativas na 

rodovia. Pelo contrário, ocorreu a retirada de pavimento e formação de inúmeros obstáculos 

aos fluxos, como atoleiros, um aspecto ressaltado pelos moradores da BR-319, que afirmam 

categoricamente que a rodovia foi deteriorada de maneira intencional3 para beneficiar os 

"barões" do transporte fluvial. 

A descontinuidade dos fluxos resultou no rompimento das interações espaciais 

diretas entre a capital do Amazonas e as cidades localizadas na mesma porção do estado, 

levando a uma reorganização dos sistemas de transporte, especialmente o fluvial, que 

passou a absorver os fluxos rodoviários suspensos (ver Figura 4). 

Com a descontinuidade dos fluxos na década de 1990, tentativas malsucedidas de 

reconstrução total da rodovia não obtiveram sucesso devido à ausência de recursos, 

escândalos de corrupção (como o caso Gautama em 2005) e pela mudança na legislação 

ambiental associada às diferentes articulações em rede de atores institucionais (IBAMA e 

MPF-AM) e de organizações não governamentais (Amigos da Terra, IDESAM, WWF, FAS)4. 

Essas organizações e outras temem pelo desflorestamento acelerado, semelhante ao que 

ocorreu nos estados de Rondônia ou Pará, uma preocupação válida. No entanto, essas 

organizações tomam como ponto de partida modelos e comparações sempre baseadas no 

pior cenário possível de governança territorial, ou seja, partem de pressupostos negativos5 

 
3 Ver as fontes: https://www.youtube.com/watch?v=Cil0joZXyF8. 
4 Ver em: http://reporterbrasil.org.br/2006/07/ongs-questionam-consulta-sobre-reconstrucao-da-br-319/ e 

https//bncamazonas.com.br/poder/parlamentares-do-am-reagem-a-militancia-ambientalista-contra-br-319/. 
5 Uma das questões postas pelo debate ambientalista e que a pavimentação da rodovia BR-319 está associada 

a construção de outras rodovias estaduais para interligar as de Tapauá, Coari e Tefé, Borba, Beruri e Novo 

Aripuanã, porém nenhuma dessas ligações do antigo plano rodoviário estadual será construída, pois no 

momento atual está havendo o direcionamento de recursos para o processo de consolidação das rodovias 

existentes e realizando sua modernização como o caso da ligação Manaus-Itacoatiara. 
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e imaginados6 a partir de modelos matemáticos para invalidar uma ação estatal de 

integração territorial. 

 

Figura 4 - Mudanças nos fluxos entre Manaus e Porto Velho 

 
Fonte: elaborado pelos autores. 

 

Esse contexto de necessidade de preservar e de conservar os recursos naturais, assim 

como de proteger os grupos sociais que vivem em fragmentos florestais, é um indicativo 

que houve mudanças no mundo, com preocupações centrada na necessidade de ter maior 

cuidado com o planeta e com as populações originárias, fruto de um debate de enfoque 

ambiental que passou a tomar força a partir de 1972. Dentro desse contexto de manter a 

preservação da biodiversidade, proteção de territórios ocupados por povos originários e 

ribeirinhos, criou-se na primeira década do século XXI, mecanismos para evitar um processo 

de depredação, grilagem e ocupação sem um ordenamento institucional das terras ao longo 

da rodovia entre Humaitá e Careiro. Esse movimento ocorreu, pois com os anúncios de 

 
6 Em alguns momentos partem-se de preconceitos como: “Rodovia aberta vai ser um caminho de 

deslocamento de pobres de Rondônia para o Amazonas” (https://www.youtube.com/watch?v=Cil0joZXyF8). 
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recuperação da rodovia em 2005, ocasionaram uma “corrida” de demarcação de terras 

públicas e privadas por parte de grupos econômicos, indicando possível ação de grilagem e 

de especulação fundiária, perante o cenário anunciado de retomada dos fluxos ao longo de 

toda a rodovia.  

Em uma busca para “ordenar” e regularizar o processo de ocupação das terras ao 

longo da referida rodovia, instituiu-se, em 2006, a Área sob Limitação Administrativa 

Provisória da BR-319 (ALAP BR-319), abrangendo uma área de “15,4 milhões de hectares, 

excluídas as Terras Indígenas já reconhecidas e unidades de conservação já criadas” (BRASIL, 

09/06/2006). No mesmo ano, iniciaram-se debates sobre a criação de territórios federais e 

estaduais visando à preservação e conservação da biodiversidade por meio de Unidades de 

Conservação (UCs)7 e de Terras Indígenas (TIs). A proposta era instituir um mosaico de 

territórios protegidos para barrar o avanço das frentes pioneiras e, assim, evitar a formação 

do padrão espacial de ocupação da Amazônia em “espinha de peixe”, comum em rodovias 

como Transamazônica, Santarém-Cuiabá, Perimetral Norte (Roraima) e Cuiabá-Porto Velho-

Cruzeiro do Sul. 

A partir da criação da ALAP, barrou-se o registro de novas posses de terras, criou-se 

o PDS Realidade em 17 de setembro de 2007, com uma área de. 40.955,1631 ha e 

capacidade de assentamento de 250 famílias (CUNHA BELLO, 2011) e mais de 20 UCs de 

diferentes categorias. Esse mosaico de territórios delimitados apresenta no período atual as 

seguintes funções: barrar os avanços das frentes pioneiras oriundas do estado de Rondônia; 

manter áreas de uso comum para grupos sociais que vivem do extrativismo e de serviços; 

serviços ecossistêmicos; manutenção da biodiversidade para pesquisas futuras; manutenção 

de um importante banco genético.  

 
7 “A demarcação de frações territoriais em unidades de conservação é uma demonstração de uma forma de 

controle de uma área, este vai depender do esforço do enquadramento consentido, remetendo ao poder puro” 

(Oliveira Neto; Nogueira, 2017, p. 91), que de acordo com Claval (1979) parte de uma organização particular 

do espaço, sendo possível efetivá-lo quando atrelado a um determinado controle permanente, e este, implica 

numa vigilância constante para alcançar o objetivo esperado através de um aparato capaz de propiciar o 

exercício do poder, seja através da “articulação do espaço em áreas contínuas, organização de sua vigilância, 

colocação de controles nos limites das circunscrições” (Claval, 1979, p. 25). 



 Textos para Discussão LabCit/GEDRI, v. 7, n. 3, 2026 - ISSN 2675-3308 14 

 

 

 

Florianópolis, 16 de fevereiro de 2026 
Laboratório de Estudos sobre Circulação, 

Transportes e Logística (LabCit) 

Figura 5 - ALAP BR-319 

 
Fonte: EIA-RIMA (2009). 

 

Apesar da instituição desses territórios protegidos, nota-se que existem alguns 

problemas: a falta de um processo coordenado e de gestão por parte do Estado; a 

destinação inadequada de recursos para manter as equipes de funcionários nas UCs criadas; 

a fiscalização insuficiente do processo de ocupação da área do PDS Realidade; e a 

necessidade de criação de mais uma UC próxima ao PDS como mecanismo de orientação e 

destinação para terras públicas sem uma finalidade efetiva. 

Esse problema mencionado e o receio de um desmatamento descontrolado na área 

de influência (direta e indireta) alimentam substancialmente as discussões ambientais 

contrárias à revitalização da rodovia, com pavimentação de 405 quilômetros que ainda não 

foram restaurados. Essas discussões são promovidas principalmente por ONGs, que se 

manifestam por meio de seus meios de comunicação, ações locais e na geração de 

documentos como livros e notas técnicas para expressar seus posicionamentos. Muitas 
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vezes, essas ações são realizadas para criar narrativas e textos que embasam ações de 

instituições jurídicas, como é o caso do MPF-AM.  

Camely (2009; 2011) estabelece uma análise crítica referente à atuação de atores 

ambientais denominados “onguismo”, que apresentam interesses diversos e originam-se de 

outros Estados, principalmente do Norte Global. Em uma crítica radical, Diegues (2008) 

denomina esses atores como “as multinacionais da conservação”. 

Apesar dessa crítica, que é relevante, não se parte de um pressuposto conservador, 

liberal ou antiambiental. A intenção é promover um debate importante sobre a atuação dos 

atores não estatais e o choque que ocorre com as políticas estatais (expandir as 

infraestruturas e atividades econômicas e preservar a biodiversidade), tornando-se um 

desafio a compatibilização entre as políticas ambientais e de infraestrutura 

(desenvolvimento econômico), como já mencionado por Mello (2006). 

Além da atuação desses crítica sobre as atuações desses atores no processo de 

entrave à pavimentação, devemos mencionar que o próprio Estado precisa e deve 

salvaguardar as frações territoriais destinadas à preservação. Por outro lado, deve instituir 

ações de regularização e ordenamento para evitar a eclosão de conflitos e a apropriação de 

terras públicas por grupos econômicos exógenos que apenas estão especulando sem 

produzir nada. No âmbito ambiental, deve-se pôr na mesa do debate a necessidade de 

construir ações e projetos visando o estabelecimento do saneamento básico nas vilas (Igapó 

Açu, Jacaretinga, Rio Novo e Gaúcho) e no distrito de Realidade, com abastecimento de 

água potável, tratamento de efluentes e coleta de resíduos sólidos com destinação em 

aterros sanitários, conforme indica a Política Nacional de Saneamento Básico (PNSB) de 

2007. Ainda na esfera ambiental, deve-se incentivar a pequena produção familiar e em 

sistemas agroflorestais, assim como as atividades econômicas de serviços, para gerar renda 

para os moradores da própria rodovia. Com isso, fica claro que a preocupação ambiental 

deve ser com as pessoas, principalmente com aqueles que habitam as margens da rodovia, 

e não somente com os blocos florestais. Ou seja, há uma necessidade de romper com a ideia 
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ou compreensão da Amazônia apenas como floresta, algo presente desde as narrativas dos 

viajantes, como demonstram claramente Oliveira (2016) e Freitas Pinto (2005). 

Uma questão que deve ser mencionada corresponde aos interesses obscuros que se 

manifestam no processo de revitalização da rodovia, principalmente no âmbito do 

deslocamento das frentes pioneiras, com transformações no uso da terra e na inserção de 

atividades econômicas com intensa articulação territorial e financeira. Nesse contexto de 

transformação das frentes pioneiras amazônicas, identifica-se o que Silva (2024) menciona 

como “agrobandidagem”, constituída por diferentes articulações em rede e com múltiplos 

atores envolvidos (grileiros, fazendeiros, especuladores, cartórios e pistoleiros) que atuam 

em conjunto com outros atores (políticos e legisladores) no processo de apropriação de 

terras públicas ou de pequenos posseiros para fins de comercialização de terras ou abertura 

de novas áreas com supressão florestal para dar lugar a pastagens e, posteriormente, à 

plantação de grãos. Esse processo envolve o desflorestamento com madeireiras, a pecuária, 

a produção de arroz em pequena escala e a produção de grãos, tudo isso em um contexto 

de fragilização das políticas ambientais. 

Outra questão que envolve a reconstrução da rodovia consiste em debates internos 

institucionais, principalmente entre o Departamento Nacional de Infraestrutura de 

Transportes (DNIT) e os órgãos ambientais, como o Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e 

dos Recursos Naturais Renováveis (IBAMA). O DNIT é a autarquia responsável pela entrega 

dos estudos ambientais e pela fiscalização e gestão das infraestruturas de transportes. Já o 

IBAMA é responsável pela análise e emissão de pareceres sobre os estudos ambientais, 

fiscalização ambiental, podendo liberar ou não a realização de obras de intervenção, como 

no caso da rodovia mencionada. Nos últimos anos, tem ocorrido demandas do órgão 

ambiental ao de transportes devido à ausência de estudos e à necessidade de 

complementariedade dos estudos ambientais.  

Interdependente desses debates e das disputas entre os diversos atores, com 

manifestações marcadas pelas mais diversas posturas e narrativas sobre a Manaus-Porto 

Velho, as demandas por circulação e transportes não esperam a resolução dos impasses. 
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Estabelecem-se meios técnicos capazes de permitir fluxos rodoviários, mesmo com a 

precariedade infraestrutural, composta por pontes de madeira, poeira, lama e atolamento 

de veículos. 

 

BR-319 E A FLUIDEZ NA CONTEMPORANEIDADE 

 

Na contemporaneidade, uma das características predominantes é a necessidade 

contínua e plena de fluidez entre os lugares, de modo que o movimento de mercadorias, 

pessoas e informações ocorra no menor tempo possível e de maneira constante. Nesse 

contexto, o imperativo da fluidez, enquanto necessidade do mercado, do Estado e do 

cotidiano da sociedade, manifesta-se em frações territoriais com fluxos contínuos e rápidos, 

exigindo ajustes para adequar as infraestruturas ao período atual. 

Com isso, podemos mencionar o caso da rodovia BR-319, uma ligação que, no 

período atual, apresenta-se como um sistema de engenharia chave para potencializar a 

fluidez e, consequentemente, a competitividade territorial. No entanto, isso está em marcha 

diante da existência de debates, e esses dois polos de discussão se fazem presentes nas 

entrelinhas dos debates referentes à repavimentação da rodovia BR-319. No panorama 

atual, a referida rodovia corresponde a um complemento ao eixo logístico Manaus-Porto 

Velho, não anulando as dinâmicas de transporte fluvial. Surge um cenário concorrencial, 

principalmente para o transporte fluvial rô-rô caboclo e dos barcos regionais, ambos são 

lentos e apresentam custos de transporte de mercadorias superiores aos deslocamentos 

rodoviários. Apesar disso, as cidades de formação ribeirinha e sem conectividade rodoviária 

vão continuar a depender desse segmento.  

Entre os anos de 2000 e 2015, não houve operações regulares do transporte 

rodoviário de passageiros intermunicipal e interestadual entre as cidades de Manaus e 

Humaitá, Manaus e Lábrea e Manaus e Porto Velho. Destaca-se que, entre 1989 e 20008, as 

 
8 Alguns pares de anos entre 1989 e 2000 ficaram sem a prestação do serviço de transporte rodoviário de 

passageiros devido à precariedade das pontes e aos atoleiros existentes. Oliveira Neto (2024) identificou que, 
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viagens foram realizadas em caráter precário por apenas duas viações (Eucatur e Aruanã) e 

somente nos meses de agosto, setembro e outubro. O transporte manteve-se precário com 

viagens regulares de ônibus e outros veículos entre a cidade de Humaitá e as localidades de 

Realidade e Piquiá (km 503). Outro segmento que manteve operações precárias do serviço 

de transportes foi entre os quilômetros 177 e 260, entre a vila do Tupana e Igapó Açu (SILVA, 

et al., 2024).  

Nos segmentos entre os quilômetros 0 e 177 (Manaus, Careiro e Vila do Tupana) e 

entre 655 e 887 (trevo BR-319/BR-230, Humaitá e Porto Velho), mantiveram-se em operação 

e com fluidez dos veículos ao longo de todas as décadas. Esses trechos receberam 

autorização do IBAMA para realizar obras de manutenção e repavimentação, 

correspondendo às áreas com maior ocupação demográfica da rodovia, atividades 

econômicas consolidadas e importantes nós de conexão rodoviária e fluvial (Careiro e 

Humaitá). 

Um percurso em processo recente de consolidação é o Lote C, que inclui o trecho 

entre os quilômetros 198 e 250 da rodovia BR-319. Este caminho é fundamental para ampliar 

a acessibilidade e a fluidez territorial, principalmente para os moradores da Vila do Igapó 

Açu em relação à cidade do Careiro, principal núcleo urbano e com serviços básicos. 

O retorno dos fluxos ao longo de toda a rodovia no período atual não pode ser visto 

apenas como uma ação isolada do Estado, pelo menos dois elementos importantes estão 

associados. Primeiramente, deve-se mencionar que a retomada dos fluxos está relacionada 

à atuação de políticos de Rondônia, que observaram, no ano de 20139, que a rodovia poderia 

corresponder a um percurso capaz de oferecer condições para o estabelecimento de fluxos. 

A atuação de segmentos empresariais do setor de transporte rodoviário de cargas e de 

passageiros também desempenha um papel crucial, com o segmento de cargas tendo uma 

 

no ano 2000, a Eucatur oferecia apenas um horário de viagem para Porto Velho a partir da cidade de Manaus, 

havendo registros fotográficos das viagens realizadas em 1998 pela empresa mencionada. 
9 Ver em: https://www12.senado.leg.br/noticias/materias/2013/11/28/acir-gurgacz-cobra-a-recuperacao-da-

br-319 e https://www12.senado.leg.br/noticias/materias/2013/06/13/acir-gurgacz-pede-solucao-para-

recuperacao-da-br-319 
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importância substancial no deslocamento da produção das regiões produtivas de Rondônia, 

Acre e do Sul do Amazonas até o principal mercado consumidor regional, que é a cidade de 

Manaus. 

Um segundo elemento a ser destacado consiste na necessidade de acelerar os fluxos 

contemporâneos do transporte de cargas, pois este segmento, no âmbito industrial, 

demanda cada vez mais por um território mais fluido e por frações territoriais que 

possibilitem potencializar a competitividade econômica industrial. Isso está atrelado aos 

fluxos em menor tempo, principalmente porque os longos períodos de deslocamento fluvial 

e intermodal passam a ser vistos como problemas para as trocas atuais. Além disso, o 

transporte de passageiros demanda cada vez mais por meios técnicos capazes de deslocar 

pessoas e encomendas em menor tempo, especialmente em comparação com o transporte 

fluvial. 

Esses dois contextos são importantes para compreender a retomada da 

trafegabilidade na rodovia BR-319 (figura 6). Obviamente, outros interesses difusos também 

influenciam esse processo, como a especulação e a valorização de determinadas frações 

territoriais, principalmente com o deslocamento das frentes pioneiras no município de 

Humaitá. A concentração de atividades econômicas e a expansão das fazendas e sítios no 

distrito de Realidade são exemplos claros dessa dinâmica. Paralelamente, ocorre a expansão 

de atividades comerciais, agrícolas e urbanas ao longo da rodovia, o que serve como um 

indicativo importante de aumento dos fluxos, da circulação de pessoas e de capitais. Isso, 

por sua vez, dinamiza os comércios que foram sendo instalados e aqueles já existentes.  

A existência de um trecho pavimentado e outro em condições precárias de 

trafegabilidade por décadas entre as cidades de Manaus e Humaitá correspondem por um 

punctum dolens10 do período atual na Amazônia, pois trata-se de uma ligação importante 

 
10 O termo utilizado inicialmente por Lysias Rodrigues (1947) refere-se, na ótica geopolítica, a áreas do país 

que apresentam problemas com a presença de forças e tensões diversas, têm localização estratégica e a 

possibilidade de conflitos armados nas proximidades da fronteira política. No caso da rodovia BR-319, o 

emprego do termo não se refere a uma área de confronto armado fronteiriço, mas às tensões associadas à 

conclusão de um percurso importante para a integração territorial no âmbito geopolítico. 
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entre a capital amazonense ao sistema vário nacional, porém entraves e necessidade de 

complementariedade de estudos ambientais, assim como, uma preocupação ambiental, 

retardam o processo de consolidação com a pavimentação, constituindo em tensões 

institucionais (DNIT X IBAMA), atores contrários e o Estado (ONG X DNIT), empresários que 

precisam circular continuamente com grandes caminhões acima dos limites de 23 toneladas 

de peso bruto total combinado (EMPRESAS X PRF/DNIT), entre viações e autônomos do 

transporte de fretamento/clandestinos (EMPRESAS/ANTT/Arsepam X PICAPEIROS), 

posseiros e demais atores (TERRA PARA ESPECULAÇÃO X TERRA PARA TRABALHO), grileiros 

e especuladores e os povos originários (GRILEIROS X POVOS INDIGENAS).  

 

Figura 6 - Fluxos na rodovia BR-319 no ano de 2023 

 
Fonte: Thiago O. Neto. 

 

Para superar os obstáculos e as adversidades da rodovia, os veículos foram sendo 

adaptados com a inserção de instrumentais técnicos que permitem que as viagens sejam 

realizadas. No âmbito do transporte de cargas, empresas e autônomos investiram na 

aquisição e no uso de caminhões e de cavalos mecânicos (tratores) para transportar cargas, 

pois tal configuração possibilita atravessar as adversidades da rodovia, mesmo em períodos 

de chuva. Outra mudança foi identificada no transporte de passageiros, com a incorporação 
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de instrumentais técnicos nos ônibus, como guinchos com uso de aço, elevação da 

carroceria em relação ao solo e até a inserção de ônibus com tração em todas as rodas.  

A rodovia manteve, desde 2015, a fluidez de veículos e com isso realizaram-se viagens 

de ônibus e de caminhões em caráter sazonal, com viagens operantes em meses de junho 

e janeiro, com paralizações dos serviços de transportes em decorrência da formação de 

atoleiros e de demais obstáculos na rodovia no trecho não pavimentado. Essa característica 

de fluxos sazonais alterou-se entre os anos de 2023 e de 2024, pois apesar das dificuldades 

de trafegabilidade, houve estiagem decorrente do fenômeno global El Niño e às obras de 

manutenção passaram a incorporar agregados (brita, rachão, areia e cimento) como solução 

paliativa para evitar a formação de atoleiros. Dessa forma, veículos com motorização traseira 

chegaram a viajar entre as duas capitais regionais nos meses de maio e junho de 2024.  

Essa característica de inserções técnicas no transporte foi abordada por Oliveira Neto 

(2024), correspondendo a adaptações do material rodante diante das condições 

infraestruturais estabelecidas para o estabelecimento dos fluxos. Essas adaptações são 

necessárias para manter as operações, garantir a rentabilidade empresarial e a continuidade 

dos serviços de transporte de passageiros. Em qualquer período, seja de estiagem ou de 

chuvas, há uma demanda constante por circulação e transporte entre os lugares. 

Além dessa característica técnica para superar os obstáculos da rodovia, identificam-

se outras que propiciam a conectividade dos veículos. Um novo serviço de bordo foi 

estabelecido por algumas viações a partir de 2023, marcado pela disponibilidade de internet 

aos passageiros. Este serviço se tornou um elemento diferenciador na atuação das empresas 

em um mercado concorrencial. Além disso, essa nova oferta responde à crescente 

necessidade de conectividade da sociedade. Veículos com essa conectividade ao longo de 

toda a viagem provocam mudanças na relação dos viajantes com seus deslocamentos11. A 

 
11 Esse contexto foi identificado nas embarcações que realizam o transporte fluvial no estado do Amazonas, 

principalmente as lanchas (Ajato ou Expresso) que possui antenas e o oferecimento de internet mediante o 

pagamento de taxas, enquanto nos ônibus que operam as linhas Manaus-Boa Vista ou Manaus-Porto Velho 

não tem o pagamento de taxa para a utilização do serviço. 
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dinâmica urbana de conectividade se estende por toda a viagem, não ficando restrita apenas 

à cidade. 

 

Figura 7 - Ônibus 4x4, de motorização traseira e veículo com a 

configuração de poltronas leito circulando pela BR-319 

 
Fonte: organizado pelos autores a partir de acervo da AAD da BR-319, Wesley Mendes e 

Marcos Filho. 

 

No âmbito do transporte de passageiros, deve-se mencionar que a partir de trabalhos 

de campo realizados nos anos de 2022 e 2023, identificou-se a presença de um circuito 

alternativo composto por autônomos que são proprietários de camionetes de tração 4x4, 

oferecendo o serviço de táxi-lotação com viagens pela rodovia BR-319. Cerca de uma dezena 

de automóveis estão envolvidos nessa atividade, indicando uma demanda significativa por 

deslocamentos terrestres entre as cidades.  
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Quadro 1 - Linhas regulares do transporte rodoviário 

Linha Percurso Empresa Condição 2023/2024 

Manaus-Humaitá Intermunicipal Siqueira Tur Sazonal Contínuo 

Manaus-Lábrea Intermunicipal 
Transamazônica 

Amatur 
Sazonal Contínuo 

Manaus-Porto Velho Interestadual 

Amatur 

Eucatur 

Serra Azul 

Transamazônica 

Sazonal Contínuo 

Manaus-Manicoré Intermunicipal 
Aruanã/ 

Transamazônica 
Interrompido 

Porto Velho-Manicoré Interestadual 
Aruanã/ 

Transamazônica 
Interrompido 

Humaitá-S.A. do Matupí Intermunicipal Siqueira Tur Contínuo 

Porto Velho-Humaitá Interestadual 
Eucatur 

Amatur 
Contínuo 

Porto Velho-Lábrea Interestadual 
Amatur 

TransBrasil 
Contínuo 

Porto Velho-Apuí Interestadual 
Amatur/ 

Estrela do Oeste 
Contínuo 

Ji Paraná-Apuí Interestadual 
Amatur/ 

TransBrasil 
Contínuo 

Fonte: organizado pelos autores a partir de trabalhos de campo. 

 

A partir do relatório de transporte de veículos na travessia da balsa sobre o rio Igapó 

Açu no km 260 da rodovia BR-319, referente ao mês de agosto de 2023, identificou-se que 

houve a passagem de 3.298 veículos, dos quais 185 eram ônibus. Isso resulta em uma média 

diária de aproximadamente 6 ônibus por dia, correspondendo a 5,60% do total de veículos 

(RELATÓRIO, 2023). Esse fluxo rodoviário de ônibus desempenha um papel relevante no 

processo de articulação territorial da rede urbana, conectando cidades, distritos e vilas 

(CASTRO DE JESUS; OLIVEIRA NETO, 2023).  

No mesmo relatório, identificou-se que ocorreram a travessia de um total de 972 

veículos de carga, incluindo caminhões ¾, caminhões, romeus e julieta, carretas com 

semirreboque, bitrens e rodotrens. Destes, 453 estavam vazios e 519 estavam carregados 

(RELATÓRIO, 2023). O fluxo de caminhões e carretas representou 29,47% do total, com 389 

carretas e romeus-julieta sem carga e 268 carregados, totalizando 657 veículos de grande 

capacidade de deslocamento (CASTRO DE JESUS; OLIVEIRA NETO, 2023). Durante um 

trabalho de campo realizado na travessia entre o porto da Ceasa (Manaus) e do Careiro 
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(Careiro) em novembro de 2023, identificou-se que ocorre uma passagem diária de 20 a 40 

carretas vindas do Sul do Amazonas e de vários estados, que embarcam nas balsas para 

atravessar o Encontro das Águas (km 13)12. 

 

RODOVIA E AS FRENTES PIONEIRAS ATUAIS: DESLOCAMENTO DA OCUPAÇÃO E OS 

FINANCIAMENTOS DO BANCO DA AMAZÔNIA 

 

A rodovia BR-319, no contexto contemporâneo, está passando por transformações 

significativas que vão além dos simples fluxos rodoviários, os quais se tornaram mais densos 

e difusos. Conforme discutido por Castro de Jesus et al. (2023) e Oliveira Neto e Nogueira 

(2024), há uma dinâmica ativa de frente pioneira na porção Sul do Amazonas, com foco no 

município de Humaitá. Esta área inclui o distrito de Realidade, onde as manifestações 

espaciais das frentes pioneiras têm se intensificado, influenciadas pela expansão das 

atividades econômicas, sistemas de financiamento e ampliação da fluidez territorial.  

As ações do Estado no âmbito das infraestruturas e dos financiamentos às atividades 

têm como finalidade a atração de investimentos diretos e indiretos no território, em um 

processo que favorece a ampliação da produção, seja por meio das redes físicas que 

possibilitam o transporte das mercadorias, seja pelo financiamento para a produção destas. 

Isso pode ser compreendido como uma ação que visa potencializar a geração de riqueza, 

mercadorias e a ampliação dos efeitos multiplicadores em um dado recorte territorial.  

Essa dupla atuação (infraestrutura e financiamento das atividades) em algumas 

regiões da Amazônia, principalmente nas zonas pioneiras, sinaliza que estas áreas estão 

passando por um processo de consolidação, manifestando-se espacialmente pela inserção 

de agroindústrias e de novos objetos técnicos, como fábricas, portos e armazéns, 

infraestruturas do capital privado que receberam financiamento para serem construídas.  

 
12 Dados de entrevista em trabalho de campo realizada em 04 de novembro de 2023. 
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Uma das zonas pioneiras onde esse movimento de consolidação da frente pioneira 

está ocorrendo é o município de Humaitá. Novos elementos técnicos estão sendo 

materializados em uma transformação territorial marcada por ajustes espaciais, 

principalmente no âmbito da circulação e dos transportes, com melhorias na fluidez 

territorial graças à BR-319 e BR-230 trafegáveis. Uma transformação produtiva, que passou 

a estar mais articulada com a indústria, está se fazendo presente, principalmente com a 

instalação de frigoríficos. 

Esse panorama indica que o deslocamento das frentes pioneiras apresenta alguns 

aportes de financiamento, com acesso a sistemas de crédito para a inserção de determinadas 

atividades produtivas. Isso complexifica o mosaico da faixa pioneira, com a presença não 

apenas de atividades voltadas para a agricultura propriamente dita, mas também para a 

psicultura e criação de rebanhos, ambos destinados a abastecer os mercados regionais, 

como o de Manaus e demais cidades amazônicas.  

O Banco da Amazônia desempenha um papel relevante no financiamento das 

atividades produtivas e de serviços na região, especialmente na dinamização das atividades 

relacionadas à produção, seja em pequena ou larga escala. O financiamento do Banco da 

Amazônia ao longo da rodovia BR-319 não se destina principalmente à transformação de 

áreas florestais em áreas com atividades econômicas produtivas. Em trabalhos de campo, 

observa-se que as atividades financiadas pelo banco estão concentradas ao longo do 

percurso da rodovia, com placas indicativas nas propriedades privadas informando sobre o 

financiamento de atividades produtivas. 

O Banco da Amazônia (figura 8) enquanto “agente federal das políticas” de expansão 

dos circuitos econômicos (BANCO DA AMAZÔNIA, 2004), apresenta dois grupos centrais de 

investimentos no âmbito produtivo rural/agropecuário: i) investimentos em sistemas de 

crédito rural para “aquisição de equipamentos, insumos e custeio de atividades rurais” da 

agricultura familiar (AMAZONAS, 2024); ii) grupos empresariais locais e regionais vinculados 

a pecuária, psicultura, agroindústria e produção de grãos. Nesse contexto, devemos pontuar 

que a zona pioneira é marcada por um mosaico de atores e existe uma atuação de 
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segmentos empresariais no processo de transformação produtiva com a ampliação da 

produção e da verticalização de determinados segmentos.  

 

Figura 8 - Representação das articulações entre o financiamento, as 

atividades e as frentes pioneiras 

 
Fonte: elaborado pelos autores. 

 

Em uma síntese, podemos mencionar que a frente pioneira no município de Humaitá 

apresenta um revigoramento associado: ao deslocamento de capitais das frentes já 

consolidas; ampliação da fluidez territorial com as melhorias da rodovia BR-319, conclusão 

do anel rodoviário na cidade de Humaitá e os novos portos; um impulso as atividades 

produtivas por meio de sistema de crédito as atividades econômicas.  

A inserção de novos elementos geográficos, como os portos (Graneleiro e de 

movimentação de carretas), frigoríficos (Amazonas), e vários estabelecimentos comerciais 

produtivos (fazendas com psicultura, cultivo de palmáceas, produção de grãos e criação de 

rebanhos), com acesso a financiamento, representa um conjunto complexo de indicadores 

de que as frentes pioneiras em algumas áreas ao longo da BR-319 estão em processo de 
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consolidação. Apesar de outras áreas apresentarem frentes ainda ativas com avanço do 

desflorestamento, principalmente no distrito de Realidade (município de Humaitá). 

Nesse contexto, é importante ressaltar que a instituição financeira estatal faz parte 

das iniciativas voltadas para a reorganização do território, buscando potencializar a 

produção por meio de incentivos fiscais. Estes esforços não ocorrem de forma isolada, mas 

refletem um período marcado pela modernização territorial, ou pelo menos pelo início do 

movimento de modernização baseado na adequação infraestrutural para atender aos fluxos 

de produção tanto da região quanto de outras áreas.  

 

PROJETOS INTERLIGADOS? RODOVIA, INDÚSTRIAS, PORTO, GÁS E FERTILIZANTE 

 

A rodovia BR-319 e seu recente processo de revitalização dos fluxos e das frentes 

pioneiras não ocorrem de forma isolada das dinâmicas globais, e tampouco estão 

desconectados de outros projetos em andamento no estado do Amazonas. Identifica-se que 

o estado está passando por transformações que remetem a um processo de modernização 

territorial das infraestruturas de transporte. O objetivo é tornar frações territoriais específicas 

mais fluidas, criando corredores regionais e intermodais de circulação e transporte, para 

atender às demandas contemporâneas por maior fluidez, redução dos tempos de 

deslocamento e maior integração entre os diferentes lugares.  

Paralelamente a isso, o processo de reorganização industrial, marcado pela redução 

de estoques e pela formação de diversos mercados consumidores na Amazônia e no Centro-

Oeste, está configurando redes com fluxos que se estabelecem entre a cidade de Manaus, 

com seu parque industrial, e os nós da rede urbana que servem como mercados 

consumidores regionais.  

Identificou-se em trabalhos preliminares de Oliveira Neto et al., (2024) e de Venâncio 

et al., (2024) que o estado do Amazonas está apresentando frações territoriais com a 

inserção de grandes projetos, mas estes não se assemelham aos grandes projetos das 

décadas de 1970 e 1980, que visavam a integração territorial com novas redes de circulação. 
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Os novos empreendimentos focam na consolidação de eixos de transporte, novos projetos 

de exploração de recursos naturais e na reorganização dos fluxos de carga, incluindo a 

construção de novos portos.  

Essa conformação territorial apresenta alguns elementos fundamentais importantes. 

Primeiramente, as mudanças internacionais e nacionais, incluindo conflitos e tensões na 

Eurásia, têm impactado os preços dos fertilizantes, tornando mais caro o principal insumo 

responsável pela produção agrícola, tanto em escala familiar quanto empresarial. Por outro 

lado, as dinâmicas internas incluem a expansão do consumo de energia elétrica, uma 

desaceleração nos grandes projetos hidrelétricos na Amazônia, e o aumento das 

modalidades de geração baseadas em energias renováveis e de baixa emissão de poluentes, 

com aproveitamento das reservas de gás natural onshore no Maranhão e no Amazonas. Estes 

são alguns dos movimentos de mudança significativos no período atual.  

A revitalização da rodovia BR-319 possibilita a conectividade entre Manaus e o 

sistema viário nacional, facilitando os deslocamentos e promovendo interações espaciais 

entre as regiões agrícolas de Rondônia e Roraima, com transporte de caminhões e 

equipamentos para colheita e plantio de grãos. A exploração de gás natural em Silves e 

Itapiranga visa abastecer uma termelétrica em Boa Vista, que recentemente instalou um 

sistema Reservoir-to-Wire (R2W) para geração de eletricidade próximo aos campos de gás13, 

aproveitando a linha de transmissão Tucuruí-Manaus. Além disso, o projeto industrial e de 

mineração da empresa Potássio Brasil será energizado por uma linha de transmissão entre 

Silves e Autazes, com a construção de uma subestação e duas plantas geradoras com 

capacidade máxima de 950 MW.  

A rodovia BR-319, com boa trafegabilidade, poderá se tornar um meio terrestre 

facilitador para o transporte em pequena escala de fertilizantes produzidos na planta 

industrial para o Sul do Amazonas, região metropolitana de Manaus e para o estado de 

Roraima, utilizando uma rede de rodovias estaduais (como a AM-254) e federais. Esta 

 
13 Nota-se diferentes usos do território com a extração de recursos naturais para o aproveito hidrelétrico. Ver 

mais em: Cataia e Duarte (2022). 
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perspectiva, embora especulativa, demonstra que os objetos técnicos não existem de forma 

isolada, mas estão inter-relacionados, conforme discutido por Santos (2004).  

Esse contexto de novos projetos e revitalização das infraestruturas, com a atuação de 

diversos atores como Estados e empresas, está resultando em um rearranjo e reorganização 

que se materializa através de eixos mais fluidos e novas atividades produtivas industriais. 

Estas atividades estão atendendo demandas locais, regionais ou nacionais, como é o caso 

da produção de potássio e energia elétrica.  

 

Quadro 2 - Projetos de infraestrutura no estado do Amazonas 

Sistema de 

engenharia 
Ações Ator Município Idade 

Rodovia BR-319 
Repavimentação de 

450 km 
Estado 

Careiro, Beruri, 

Borba, 

Manicoré, 

Tapauá e 

Humaitá 

Antigo/Reforma 

Rodovia BR-174 
Restauração de 250 

km 
Estado 

Manaus e 

Presidente 

Figueiredo 

Antigo/Reforma 

Rodovia AM-010 
Modernização de 

260 km 
Estado 

Manaus, Rio 

Preto da Eva e 

Itacoatiara 

Antigo/Reforma 

Azulão 950 
Geração de 

eletricidade 

Eneva (empresa 

privada) 

Silves e 

Itapiranga 
Novo 

Projeto Autazes 
Mineração 

Industrial 

Potássio Brasil 

(empresa 

privada) 

Autazes Novo 

Portos 
Construção 

portuária 

Grupo Simões 

(empresa 

privada) 

Itacoatiara 
Novo e em 

operação 

Fonte: organizado pelos autores. 

 

Ao longo da rodovia BR-319, podemos mencionar que houve a formação de duas 

centralidades importantes, a primeira refere-se a cidade de Humaitá que passa a ter uma 

centralidade rodofluvial a partir de 1971, quando a ligação Humaitá-Porto Velho é concluída 

e instala-se o serviço de transporte interestadual de passageiros, esse nó de rede ganha 

ainda mais centralidade com a construção da rodovia Transamazônica articulando Lábrea e 

Itaituba com Humaitá. No período atual, esta cidade mencionada por último, apresenta um 
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nó de rede com fluxos fluviais do rio Madeira do transporte regional, transportes de cargas 

que tem como ponto de atracamento os dois novos portos, sendo um para a movimentação 

de carretas e de caminhões do sistema rô rô caboclo da empresa J. F. Oliveira Navegações 

(Chibatão) e outro para a movimentação de grãos e de fertilizantes (Masutti) (CASTRO DE 

JESUS, et al, 2023; OLIVEIRA, NETO, 2024). Com isso, a cidade de Humaitá apresenta 

convergência de fluxos rodoviários, fluviais e rodofluviais, constituindo em redes diversas 

que articulam a cidade aos vários lugares, correspondendo ainda pelas diferentes dimensões 

espaciais dos circuitos espaciais produtivos, estes precisam ter pontos de apoio para 

circularem e complementem seus movimentos pelo território.  

O segundo nó de rede identificado em trabalhos de campo pelos autores Silva et al., 

(2024) corresponde ao distrito de Realidade. Diferentemente de Humaitá, este distrito 

apresenta centralidades focadas apenas em serviços que atendem aos fluxos rodoviários e 

ao dinamismo das frentes pioneiras ativas na faixa de terras entre os quilômetros 432 e 650 

da rodovia BR-319.  

A rodovia BR-319, dentro do contexto de novos investimentos na Amazônia, precisa 

ser compreendida como uma infraestrutura que cada vez mais justifica sua pavimentação 

completa. Isso visa potencializar a competitividade territorial, especialmente durante os 

períodos de estiagem, entre os meses de agosto e novembro. Durante esses meses, o 

transporte fluvial na principal rota fluvial é parcialmente paralisado ou apresenta tempos de 

deslocamento prolongados (de 4 a 10 dias), o que torna não rentável para as empresas 

transportadoras rodoviárias e para as empresas instaladas em Manaus, Presidente 

Figueiredo e no estado de Roraima, pois os deslocamentos nessa modalidade tornam-se 

onerosos aos transportadores rodoviários e as industriais, porém vantajoso aos armadores 

que lucram com esta atividade de transporte fluvial. Nesse sentido, a rodovia ganha 

importância como um eixo complementar no arranjo espacial Manaus-Humaitá/Porto 

Velho.  

Os circuitos espaciais produtivos agropecuários ou industriais dependem de 

infraestruturas adequadas para completar seu ciclo, isto é, para que as mercadorias circulem 
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eficientemente entre a produção e o consumo. No contexto atual, isso representa um 

desafio na Amazônia, onde os eixos fluviais são lentos e as rodovias frequentemente são 

precárias ou requerem melhorias para aumentar a capacidade de transporte e a velocidade 

de deslocamento. Isso se torna fundamental na contemporaneidade, onde a agilidade na 

circulação de bens é essencial para a competitividade econômica.  

Além disso, a rodovia desempenha um papel crucial na viabilização das atividades 

econômicas, especialmente no setor de serviços, como mencionamos anteriormente. As 

empresas de transporte de passageiros e de cargas utilizam a via para manter os fluxos entre 

as cidades, incorporando tecnologias nos veículos ou empregando equipamentos capazes 

de superar os desafios existentes ao longo da rota.  

A dinâmica produtiva em expansão nos estados de Roraima e Amazonas atende e 

abastece mercados dentro e fora da Amazônia brasileira, necessitando de diversos 

corredores de circulação e transporte para movimentar mercadorias até os mercados 

consumidores. Esses corredores incluem as rodovias mencionadas e o transporte fluvial em 

barcaças ou de cabotagem, que possibilitam essa conectividade. No contexto atual, as 

dinâmicas produtivas nesses espaços, assim como em outras partes do mundo, exigem 

territórios fluidos. Isso ressalta a necessidade contemporânea de ações e intervenções 

infraestruturais para aumentar a fluidez territorial, observada durante o trabalho de campo 

ao longo da rodovia BR-174, onde os fluxos de transporte de carga estão sendo 

redirecionados para a Guiana. 

Outra questão a ser mencionada corresponde à conectividade rodoviária contínua 

que a rodovia BR-319 propicia com a rodovia BR-364 e está com a malha rodoviária da 

Bolívia (acessível a partir de Guajará-Mirim/Guayaramerín e Epitaciolândia–Brasiléia/Cobijá) 

e do Peru (a partir da cidade de Iñapari). Sendo esta última conexão, chama-se a atenção 

para o início das operações do porto conteineiro de Chancay, na costa peruana, 

possibilitando articulações da costa do Pacífico, via porto de Chancay, com as dinâmicas 

produtivas da Amazônia Ocidental brasileira. 
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A rodovia BR-174 e a BR-319 correspondem por caminhos terrestres geopolíticos que 

apresentam significados atemporais e novos no período atual. O significado atemporal 

corresponde pelo significado estratégico das rodovias no pensamento geopolítico, 

entendidas como caminhos fundamentais para estabelecer a coesão territorial no sentido 

ratzeliano, acessar as fronteiras como menciona Camille Vallaux, ampliar as comunicações e 

os transportes no interior do território com interligações entre os lugares diversos, assim 

como, a mobilidade de tropas em decorrência de tensões sociais ou fronteiriças como já 

ocorreu no período atual.  

Mas outros significados são incorporados e que apresentam uma dimensão 

geoeconômica, o primeiro corresponde a importância das rodovias para possibilitar acesso 

e cidadania, integração nas escalas locais entre diferentes localizações como distritos e 

cidades. As dimensões geoeconômicas são diversas como a capacidade de potencializar a 

fluidez territorial e atender as demandas internas das atividades produtivas. 

Os sistemas de engenharia, como as rodovias, são estabelecidos com um propósito 

específico. No entanto, ao cumprirem esse propósito, muitas vezes revelam objetivos 

diferentes dos inicialmente concebidos, como observado em outro contexto por Bertrand 

Gille (1999). Inicialmente, o propósito aparente, tanto para empresas quanto para o Estado, 

pode se transformar em outros, assumindo funções e objetivos até então não previstos. No 

caso da BR-319, esses podem ser identificados como um projeto que se articula com outras 

iniciativas, não necessariamente localizadas ao longo da própria rodovia, mas em outros 

lugares como elo de ligação entre duas regiões agrícolas, Roraima e Rondônia. 

Em uma outra perspectiva, devemos destacar a necessidade de superar a 'pseudo-

concreticidade', um conceito anteriormente discutido por Karel Kosík (2010). Abstrações 

simplistas como 'Amazônia enquanto vazio', ' economia de fronteira', 'rodovia fantasma' e 

'rodovia da destruição' obscurecem as complexas relações sociais e espaciais subjacentes 

que as definem. É imperativo engajar-se tanto em trabalhos intelectuais quanto em 

pesquisas de campo para transcender essa 'pseudo-concreticidade' e, assim, revelar as 
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estruturas complexas que moldam a realidade. Ruy Moreira já salienta a importância da 

geografia (e de outras disciplinas humanísticas) em “desvendar as máscaras sociais”. 

 

CONSIDERAÇÕES FINAIS 

 

A rodovia BR-319 adquiriu vários pseudônimos ao longo de seus cinquenta anos: 

rodovia da coragem, rodovia do sol e das águas, rodovia do sofrimento, rodovia fantasma, 

rodovia da destruição e rodovia da integração. Essa diversidade de pseudônimos reflete a 

pluralidade de significados atribuídos à rodovia, os quais foram alterando-se ao longo de 

cinco décadas, desde sua construção até o período atual, marcado por trechos de fluidez 

contínua e operações semi-sazonais14 em outros.  

As expressões mencionadas carregam diversos significados que foram estabelecidos 

por diferentes atores, desde a mídia nacional até as pessoas que vivem ao longo dessa 

estrada. Cada uma delas carrega significados e ideologias que refletem uma temporalidade 

específica. Duas expressões ganham holofotes no período atual, a primeira propalada pelos 

grupos ambientais formados principalmente pelas ONGs e que corresponde pela 

denominação de “Rodovia da Destruição”, o segundo apresentado pelos diversos grupos da 

sociedade civil organizada e pelas empresas de transporte que rotular a Manaus-Porto Velho 

como “Rodovia da Integração”.  

Os debates sobre a reconstrução da rodovia BR-319 ganharam destaque político e 

na mídia contemporânea, além de terem gerado diversas narrativas acadêmicas. Podem ser 

identificados três principais polos de reflexão: o primeiro centra-se na necessidade de 

impedir o empreendimento para preservar a floresta e a biodiversidade entre o interflúvio 

dos rios Madeira e Purus. Estudos baseados em modelos matemáticos computacionais 

sugerem que a pavimentação da rodovia poderá resultar em uma significativa perda de 

 
14 Em trabalhos anteriores como de Oliveira Neto (2024) usou-se a expressão de fluidez sazonal, mas entre os 

anos de 2023 para 2024, houve operação continua do transporte de passageiros e de cargas, sem a interrupção 

nos meses de maior precipitação pluviométrica (dezembro-maio). 
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floresta. O segundo polo defende a rodovia como instrumento de desenvolvimento regional, 

mas ressalta a necessidade de estabelecer governança territorial eficaz para evitar o 

desmatamento. Por fim, o terceiro polo foca na pavimentação como um vetor de 

desenvolvimento econômico, argumentando que a recuperação da rodovia deve ser 

acompanhada de medidas para mitigar o desmatamento e reduzir os custos de transporte 

entre as cidades.  

Além destas questões, mencionou-se no texto que existe um debate importante e 

que pode ser identificado no âmbito da análise das ações e das narrativas de atores 

contrários a rodovia, atores que apresentam os diferentes problemas fundiários e 

ambientais, assim como, a manifestação de ações que induzem para a existência de uma 

interferência territorial por meio de organizações não governamentais.  

No processo de revitalização de mais de 450 quilômetros da rodovia BR-319, entre 

as cidades de Careiro e Humaitá, houve a formação de uma nova centralidade urbana com 

serviços e concentração demográfica, correspondendo ao distrito de Realidade (SILVA, et 

al., 2024). Esse local, atualmente, é o principal núcleo urbano de articulação das frentes 

pioneiras ativas e das atividades econômicas no segmento entre os quilômetros 432 e 650. 

Entre os quilômetros 570 e 700, as atividades econômicas são principalmente financiadas 

pelo Banco da Amazônia.  

A ampliação da fluidez territorial como um movimento social apresenta 

manifestações espaciais oriundas de políticas territoriais públicas e do capital, que se 

traduzem em novas infraestruturas e na adequação das existentes. Os fluxos tornam-se mais 

densos e novas configurações de circulação e transporte são estabelecidas. Esse movimento 

gera efeitos multiplicadores diversos, com o encadeamento de áreas territoriais que 

concentram investimentos, dinamizando economicamente e gerando núcleos de 

investimentos privados e atividades produtivas. 

Os agentes que são capazes de organizar esse território para torná-lo mais fluido, 

correspondem por empresas de transportes de cargas e de passageiros, agroindustriais e 

fazendeiros que atuam “como forças capazes de atrair investimentos e de ampliar as suas 
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capacidades de competitividade e de rentabilidade” (SILVEIRA, 2020, p. 47), por meio de 

infraestruturas chaves e que são oriundas da atuação do Estado.  

Apesar dos ajustes espaciais em escala macrorregional e das adequações das 

infraestruturas para aumentar a fluidez territorial, especialmente na ligação Manaus-Porto 

Velho, identifica-se um caso particular de punctum dolens. Esta rodovia representa um 

caminho estratégico de conexão amazônica, sendo também um ponto de tensão entre 

forças antagônicas que se manifestam no território através de interesses contraditórios, seja 

pela pavimentação ou não, e pela apropriação de terras para sua transformação em 

mercadoria. Esses conflitos deixam marcas visíveis nos fluxos de veículos empoeirados ou 

enlameados, na paralisação das viagens, assim como na perda de cobertura florestal e nos 

conflitos sociais, evidenciando uma frente pioneira ativa concentrada na porção sul da 

mencionada ligação. A rodovia BR-319 apresenta fluxos cada vez mais densos, denotando 

uma demanda e necessidade de consolidação da rodovia, configurando este eixo como o 

principal caminho de circulação e de transportes com alterações espaciais rápidas, 

correspondendo a um laboratório de estudos para as ciências humanas, sociais e aplicadas. 

A rodovia BR-319 corresponde hoje, no Brasil, ao principal sistema de engenharia que 

apresenta um jogo de disputas contraditórias e impasses institucionais alimentados pelas 

tensões de diferentes atores políticos. Estabelecem-se posições jurídicas que não 

repercutem apenas como uma ação legal em um pedaço de papel ou em um PDF (Portable 

Document Format) virtual com assinatura eletrônica, mas deixam marcas que resultam na 

paralisação das obras ou na suspensão das licenças ambientais. Isso reflete diretamente no 

território com alta viscosidade (problemas nos fluxos contínuos e lentos), afetando os 

serviços de transporte de cargas e de passageiros. Com as obras paralisadas, ações para 

remover os obstáculos são suspensas, impactando pessoas, empresas transportadoras, 

viações, feiras, mercados/atacadistas e indústrias, que ficam com mercadorias ou 

passageiros presos por horas ou até dias em atoleiros, isso não afeta os circuitos ilegais, pois 

estes têm suas estratégias de deslocamento pelo território. Os fluxos atuais na rodovia BR-

319 significam uma demanda que impulsiona o movimento de melhorias nas condições de 
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circulação pelo território. Esse é, inclusive, um lema defendido por atores políticos regionais. 

Contudo, essa necessidade de asfaltamento se choca com os interesses de preservação e 

conservação dos blocos florestais, principalmente devido à existência de frentes pioneiras 

ativas. 

Enfim, o processo de consolidação da rodovia BR-319 ainda necessita de um 

ordenamento e de uma governança, com a participação dos atores sociais locais, para fins 

de desenhar propostas e executar ações que garantam a existência da rodovia e os fluxos 

que já se realizam, ao mesmo tempo em que se assegure a conservação de blocos florestais, 

recursos hídricos e os modos de vida de ribeirinhos, extrativistas, seringueiros e povos 

originários nela situados. 

 

AGRADECIMENTOS 

 

Agradecemos a CAPES pela bolsa de Doutorado ao primeiro autor (2020-2023) e Bolsa 

de Apoio Técnico da FAPEAM por meio do Pós-graduação em Geografia (junho-julho de 2025) 

da UFAM, Bolsa de Pós-doutorado (agosto-setembro de 2025) da Universidade do Estado do 

Amazonas (UEA).  

 

BIBLIOGRAFIA 

AMAZONAS. Idam anuncia ação de crédito em Humaitá entre 29 de abril a 10 de maio. 

[25/04/2024]. Disponível em: < https://www.idam.am.gov.br/idam-anuncia-acao-de-

credito-em-humaita-entre-29-de-abril-a-10-de-maio/ > Acesso em: 24 de jul. de 2024. 

BANCO DA AMAZÔNIA. Plano de aplicação dos recursos para 2004 a 2006. Belém: Banco 

da Amazônia, 2004. https://www.gov.br/mdr/pt-br/assuntos/fundos-regionais-e-

incentivos-fiscais/fundos-constitucionais-de-financiamento-fno-fne-e-fco/fundo-

constitucional-de-financiamento-do-norte-fno/programacao_fno_2006.pdf 

BRASIL. Governo federal realizará consultas públicas na área de influência da BR-319. 

09/06/2006 https://antigo.mma.gov.br/informma/item/3436-governo-federal-realizara-

consultas-publicas-na-area-de-influencia-da-br319.html 

https://www.idam.am.gov.br/idam-anuncia-acao-de-credito-em-humaita-entre-29-de-abril-a-10-de-maio/
https://www.idam.am.gov.br/idam-anuncia-acao-de-credito-em-humaita-entre-29-de-abril-a-10-de-maio/
https://www.gov.br/mdr/pt-br/assuntos/fundos-regionais-e-incentivos-fiscais/fundos-constitucionais-de-financiamento-fno-fne-e-fco/fundo-constitucional-de-financiamento-do-norte-fno/programacao_fno_2006.pdf
https://www.gov.br/mdr/pt-br/assuntos/fundos-regionais-e-incentivos-fiscais/fundos-constitucionais-de-financiamento-fno-fne-e-fco/fundo-constitucional-de-financiamento-do-norte-fno/programacao_fno_2006.pdf
https://www.gov.br/mdr/pt-br/assuntos/fundos-regionais-e-incentivos-fiscais/fundos-constitucionais-de-financiamento-fno-fne-e-fco/fundo-constitucional-de-financiamento-do-norte-fno/programacao_fno_2006.pdf
https://antigo.mma.gov.br/informma/item/3436-governo-federal-realizara-consultas-publicas-na-area-de-influencia-da-br319.html
https://antigo.mma.gov.br/informma/item/3436-governo-federal-realizara-consultas-publicas-na-area-de-influencia-da-br319.html


 Textos para Discussão LabCit/GEDRI, v. 7, n. 3, 2026 - ISSN 2675-3308 37 

 

 

 

Florianópolis, 16 de fevereiro de 2026 
Laboratório de Estudos sobre Circulação, 

Transportes e Logística (LabCit) 

CAMELY, N. C. A geopolítica do ambientalismo ongueiro na Amazônia brasileira: um estudo 

sobre o estado do Acre. Tese de doutorado (Programa de Pós-Graduação em Geografia da 

UFF), Niterói, 2009. 

CAMELY, N. C. Onguismo como nova geopolítica do imperialismo para a biodiversidade: 

um estudo sobre a Amazônia brasileira. Revista de Geopolítica, v. 2, n.º 1, 2011, pp. 4-23. 

CATAIA, M.; DUARTE, L. Território e Energia: crítica da transição energética. Revista da 

Anpege, v. 18, n.º 36, 2022, pp. 764-791. 

CASTRO DE JESUS, A. B.; OLIVEIRA NETO, T. As redes de transportes nas frentes pioneiras 

do sul do Amazonas. In: IV Encontro de Transporte do IFAM (ENTRANS), 2023, Manaus. 

Anais do 4 Encontro de Transporte do IFAM. Manaus: IFAM, 2023. v. 1. p. 52-64. 

CASTRO DE JESUS, A. B.; OLIVEIRA NETO, T.; ARAÚJO DA SILVA, F. B. “Rede urbana e 

frentes pioneiras no sul do Amazonas: rodovias Transamazônica (BR-230) e Manaus-Porto 

Velho (BR-319)”. Boletim Paulista de Geografia, vol. 1, n.º 108, 2023. 

CLAVAL, P. Espaço e Poder. Rio de Janeiro: Zahar Editores, 1979. 

CUNHA BELLO, O. Estudo da organização do Projeto de Desenvolvimento Sustentável 

Realidade no município de Humaitá-AM. Trabalho de Conclusão de Curso em Engenharia 

Agronômica, Universidade Federal do Amazonas, UFAM, Humaitá, 2011, 46f. 

DIEGUES, A. C. A ecologia política das grandes ONGs transnacionais da conservação. São 

Paulo: Núcleo de Apoio à Pesquisa sobre Populações Humanas e Áreas Úmidas Brasileiras-

NUPAUB/USP, 2008. 

LABASSE, J. Manaus, cidade fluvial. Tradução de Victor Iamonti e Wagner Nabarro. Revista 

Geopolítica Transfronteiriça, 2024. 

GILLE, B. Introdución a la hitoria de las técnicas. Barcelona: Critica, 1999 

KOSIK, Karel. Dialética do concreto. Rio de Janeiro: Paz e Terra, 2010. 

FREITAS PINTO, E. R. A viagem das ideias. Estudos Avançados, v. 19, n.º 53, 2005, pp. 97-

114. 

MUELLER, C. W. Pionner roads and the modernization of Brazilian Amazonia Ocidental. (Tese 

de doutorado). História Moderna, Universidade de Miami. Estados Unidos. 1975. 

MELLO, N. A. de. Políticas territoriais na Amazônia. São Paulo: AnnaBlume, 2006. 

OLIVEIRA, J. A. O Pensamento Geográfico sobre a Amazônia dos Viajantes. In: BASTOS, É. 

R.; FREITAS PINTO, R. Vozes da Amazônia III. Manaus: EDUA, 2016, pp. 51-88. 

OLIVEIRA NETO, T.. A geopolítica rodoviária na Amazônia: BR-319. Revista de Geopolítica, v. 

5, p. 109-128, 2014. 

OLIVEIRA NETO, T.; NOGUEIRA, R. J. B. O debate institucional sobre rodovias na Amazônia: 

o caso da BR-319. Sociedade e Território, v. 29, 2017, p. 84-101. 



 Textos para Discussão LabCit/GEDRI, v. 7, n. 3, 2026 - ISSN 2675-3308 38 

 

 

 

Florianópolis, 16 de fevereiro de 2026 
Laboratório de Estudos sobre Circulação, 

Transportes e Logística (LabCit) 

OLIVEIRA NETO, T.. Preâmbulos históricos da rodovia BR-319. Boletim de Conjuntura 

(BOCA), v. 12, 2020, p. 1-24. 

OLIVEIRA NETO, T.; NOGUEIRA, R. J. B. Rodovia BR-319: geopolítica, transportes e frentes 

pioneiras. Revista Geográfica de América Central, v. 1, p. 269-291, 2024. 

OLIVEIRA NETO, T. O transporte rodoviário de passageiros na Amazônia. Tese de Doutorado 

em Geografia Humana, Universidade de São Paulo, 2024, 741f. 

OLIVEIRA NETO, T.; NOGUEIRA, R. J. B. Rodovia BR-319, Brasil: Geopolítica, Transportes e 

Frentes Pioneiras. Revista Geográfica de América Central, n. 74, 2024, pp. 269-291. 

RELATÓRIO. Travessia de Balsa do Igapó Açu no mês de agosto. 2023. 

RODRIGUES, L. Geopolítica do Brasil. Rio de Janeiro: Biblioteca Militar, 1947. 

SANTOS, M. A natureza do espaço: técnica e tempo, razão e emoção. 4º ed. São Paulo: 

EDUSP, 2004. 

SILVA, F. B. A. da; OLIVEIRA NETO, T.; CASTRO DE JESUS, A. B. Formas e conteúdos nas 

frentes pioneiras do Sul do Amazonas: o caso do aglomerado urbano de Realidade 

(Humaitá-AM/BR-319). Contexto Geográfico, 2024. 

SILVA, R. G. C. da. Agrobandidagem e a expansão da fronteira na Amazônia Sul-ocidental. 

Boletim de Análise Político-Institucional, n.º 36, 2024, pp. 45-55. 

SILVEIRA, M. R. A competitividade territorial: alguns elementos para discussão. Entre Lugar, v. 

11, n.º 21, 2020, pp. 45-74. 

VALLAUX, C. El suelo y el Estado. Madrid, Espanha: Daniel Jorro, (1914. 

VENÂNCIO, E. K. P.; CASTRO, B. S. C.; OLIVEIRA NETO, T. “Rodovia Manaus-Itacoatiara (AM-

010): transformações espaciais e modernização territorial”. Revista Geopolítica 

Transfronteiriça, 2024. 


	Introdução
	A Manaus-Porto Velho: uma rodovia sui generis
	BR-319 e a fluidez na contemporaneidade
	Rodovia e as frentes pioneiras atuais: deslocamento da ocupação e os financiamentos do Banco da Amazônia
	Projetos interligados? Rodovia, indústrias, porto, gás e fertilizante
	Considerações finais
	Agradecimentos
	Bibliografia

