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RESUMO 

 

A rodovia BR-319, construída em 1972, simboliza um dos maiores desafios 

de conciliação entre desenvolvimento regional e conservação ambiental na 

Amazônia. Embora a pavimentação seja defendida por comunidades locais pela 

melhoria do acesso a serviços essenciais, também representa uma potencial 

ameaça à integridade ecológica da região, devido à fragmentação de habitats e ao 

avanço do desmatamento. Entre novembro de 2017 e novembro de 2021, foram 

realizadas campanhas mensais de monitoramento sistemático de fauna avistada e 

atropelada (CMFAA) no Trecho Sul B da BR-319 (AM/RO), que atravessa o 

interflúvio Purus–Madeira, uma das áreas de maior relevância ecológica da 

Amazônia. No período, foram registrados 148 táxons de vertebrados, incluindo 41 

répteis, 73 aves e 34 mamíferos, totalizando 853 carcaças de animais atropelados 

e 2.590 indivíduos avistados utilizando a pista. As aves foram o grupo mais 

representativo, e os padrões de atropelamento variaram conforme a sazonalidade: 

mamíferos foram mais afetados na estação seca e répteis na chuvosa, 

demonstrando influência direta das condições climáticas sobre a atividade das 

espécies. Foram identificadas 109 Áreas de Relevância para a Fauna (ARs), das 

quais 30 estãolocalizadas no Trecho Sul B, coincidindo com 46,9% das estruturas 

viárias, o que indica pontos críticos para mitigação. Os resultados ressaltam a 

importância do monitoramento contínuo e de políticas públicas integradas que 

conciliem a expansão da infraestrutura com a conservação da biodiversidade, por 

meio de medidas como passagens de fauna, cercas direcionadoras e sinalização 

adequada, contribuindo para um planejamento sustentável da BR-319 e de outras 

rodovias amazônicas. 

 

Palavras-chave: BR-319; Amazônia; atropelamentos; fauna silvestre; 

mitigação; conservação. 

 

 



 
 

 
 

ABSTRACT 

 

The BR-319 highway, built in 1972, represents one of the greatest challenges 

in reconciling regional development with environmental conservation in the Amazon. 

While local communities support its paving to improve access to essential services, it 

also poses a potential threat to the region’s ecological integrity due to habitat 

fragmentation and increased deforestation. Between November 2017 and November 

2021, systematic monthly wildlife monitoring (CMFAA) was conducted along Section 

South B of BR-319 (AM/RO), which crosses the Purus–Madeira interfluve, one of the 

most ecologically significant areas of the Amazon. During this period, 148 vertebrate 

taxa were recorded, including 41 reptiles, 73 birds, and 34 mammals, totaling 853 

roadkill carcasses and 2,590 individuals observed using the roadway. Birds were the 

most representative group, and roadkill patterns varied seasonally: mammals were 

more frequently killed during the dry season, whereas reptiles predominated in the 

rainy season, indicating a direct influence of climatic conditions on species activity. A 

total of 109 Wildlife Relevance Areas (ARs) were identified, 30 of which are located in 

Section South B, overlapping with 46.9% of existing road structures and indicating 

critical points for mitigation actions. The results highlight the importance of 

continuous wildlife monitoring and integrated public policies that reconcile 

infrastructure expansion with biodiversity conservation through measures such as 

fauna crossings, directional fencing, and appropriate road signage, contributing to the 

sustainable planning of BR-319 and other Amazonian highways. 

 

Keywords: BR-319; Amazon; roadkill; wildlife; mitigation; conservation. 
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1 INTRODUÇÃO GERAL 

A Amazônia brasileira, detentora da maior floresta tropical contínua do 

planeta, abriga uma das mais ricas biodiversidades conhecidas, desempenhando 

papel essencial na regulação climática global e na manutenção de processos 

ecológicos vitais. Entretanto, nas últimas décadas, a expansão da infraestrutura 

viária e o avanço das atividades humanas têm imposto sérias ameaças à integridade 

desses ecossistemas, tornando urgente a compreensão dos impactos decorrentes 

da construção e pavimentação de rodovias sobre a fauna silvestre. 

A rodovia BR-319, que liga Manaus (AM) a Porto Velho (RO), constitui um dos 

casos mais emblemáticos dessa problemática. Construída em 1972 e parcialmente 

abandonada nas décadas seguintes, a estrada tem sido objeto de intensos debates 

acerca de sua reconstrução e asfaltamento. A pavimentação da BR-319 é vista, por 

um lado, como instrumento de integração regional e de desenvolvimento econômico; 

por outro, como um potencial vetor de desmatamento, fragmentação de habitats e 

aumento na mortalidade da fauna silvestre por atropelamentos. 

O impacto das rodovias sobre a fauna representa hoje um dos principais 

fatores de declínio populacional de vertebrados terrestres, especialmente em regiões 

de elevada diversidade biológica, como a Amazônia. A mortalidade por 

atropelamento pode afetar espécies generalistas e até mesmo ameaçadas de 

extinção, comprometendo a conectividade entre populações e provocando 

desequilíbrios ecológicos. A compreensão dos padrões espaço-temporais desses 

eventos é, portanto, fundamental para subsidiar medidas de mitigação e orientar 

políticas públicas de conservação. 

Neste contexto, o presente trabalho teve como objetivo analisar os padrões de 

ocorrência de atropelamentos de fauna silvestre na rodovia BR-319, com ênfase na 

influência de variáveis ambientais, como pluviosidade e temperatura, sobre as taxas 

de mortalidade de diferentes grupos de vertebrados. O estudo foi conduzido ao 

longo de quatro anos de monitoramento sistemático no trecho Sul da rodovia 

(AM/RO), uma das áreas mais sensíveis do interflúvio Purus–Madeira, reconhecida 

por sua elevada relevância ecológica. 
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A tese está estruturada em dois capítulos independentes, porém 

complementares. O Capítulo 1 apresenta uma caracterização geral da fauna 

registrada ao longo da BR-319, destacando os padrões de atropelamentos, a 

composição das espécies e as áreas de maior relevância para a fauna. O Capítulo 2, 

por sua vez, aprofunda a análise das relações entre variáveis climáticas 

(pluviosidade e temperatura) e as taxas de atropelamento, discutindo a influência 

sazonal sobre o comportamento e a mobilidade das espécies. 

Em conjunto, os dois capítulos fornecem uma visão abrangente sobre os 

impactos da rodovia BR-319 na fauna amazônica, evidenciando a necessidade de 

estratégias integradas de mitigação, como passagens de fauna, cercas 

direcionadoras e sinalização específica. Além disso, os resultados contribuem para o 

planejamento ambiental e o manejo sustentável de infraestruturas viárias na 

Amazônia, conciliando o desenvolvimento regional com a conservação da 

biodiversidade. 

Por fim, este estudo busca ampliar o conhecimento científico sobre os efeitos 

das rodovias na fauna amazônica, fornecendo subsídios técnicos e teóricos para o 

desenvolvimento de políticas públicas e ações mitigadoras eficazes. Espera-se que 

as informações aqui apresentadas sirvam como referência para o manejo e o 

monitoramento de futuras obras de infraestrutura na Amazônia, promovendo uma 

conciliação efetiva entre o avanço econômico e a preservação da diversidade 

biológica, em consonância com os princípios da sustentabilidade ambiental. 
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2 CAPÍTULO 1 – COMPREENDENDO A COMPLEXIDADE AMBIENTAL E 
ORGANIZACIONAL DA RODOVIA BR-319: UMA ABORDAGEM 
HISTÓRICA. 

 

2.1 INTRODUÇÃO 

A construção de rodovias no Brasil é um assunto bastante amplo e 

normalmente atrelado a extensas discussões nos âmbitos social, econômico e 

ambiental. Em sua maioria, os biomas envolvidos a esses empreendimentos 

necessitam de acompanhamento para a melhor compreensão da dinâmica do 

progresso da construção e aos impactos causados nesse setor em 

desenvolvimento. 

Cavalcante & Oliveira (2023), citam que existem duas opiniões divergentes 

que prevalecem quando o assunto é especificamente sobre a BR-319 (alvo desse 

estudo).As autoras apresentam que grande parte da população local é a favor da 

pavimentação da rodovia trazendo inúmeros benefícios como o aumento na 

qualidade de vida dos habitantes locais e por outro lado, temos pesquisadores 

como o Dr. Philip Martin Fearnside que alega que a pavimentação desta rodovia é 

o começo para o fim da Floresta Amazônica,ondeocorreráo aumento 

dodesmatamento,osconflitossociaise a ilegalidade no uso das terras. Sendo assim, 

essas divergências precisam ser observadas e historicamente compreendidas a fim 

de se entender os aspectos positivos e negativos causados por obras desse tipo. 

Entender essa complexidade é de suma importância uma vez que essas 

divergências apontam dois cenários bastantes importantes no que diz respeito à 

sociedade como todo. Por um lado, você tem indícios de que os municípios estão 

isolados pela carência causada pelo asfaltamento, impedindo o desenvolvimento. 

Pelo outro lado, existe a possibilidade do aumento do desmatamento, contribuição 

para o aumento do aquecimento global, extinção de espécies de animais e vegetais 

entre outros. 

Assim, o conhecimento a respeito da pavimentação da rodovia 319 é 

importante, pois um grande número de envolvidos desconhece as discussões 

acerca dos impactos que podem ser causados nessas áreas mais isoladas em 
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nossa região em seus aspectos econômicos, sociais e ambientais, uma vez que 

são essenciais para o desenvolvimento de um país (Bager & Fontoura, 2013); 

contudo são também uma das principais causas de fragmentação de habitat (Pinto 

et al., 2022), representando uma ameaça à biodiversidade (Clark et al., 2010; 

Rouse et al., 2011), onde não podemos desconsiderar a relevante importância 

desses temas. 

Atualmente, o asfaltamento da BR-319/AM é uma importante pauta política 

nos Estados do Amazonas e Rondônia. Entre os principais argumentos em defesa 

da reconstrução e pavimentação da rodovia, destacam-se os relacionados à 

facilitação do acesso, como melhorias no transporte e expectativa de barateamento 

de produtos de consumo, mais acesso a serviços de saúde e educação, maior 

facilidade de escoamento de produção e desenvolvimento de turismo (Carlos & 

Meirelles, 2018). 

Alguns trabalhos como o de Cavalcante & Oliveira (2023) abordam a 

complexidade desses assuntos que envolvem a BR-319 demonstrando em sua 

revisão que pelo menos 30 artigos sobre o tema principal dessa rodovia, são dos 

artigos publicados com a temática mais abordados no aspecto ambiental, 

salientando a importância dessa rodovia para todo o país e até mesmo em nível 

mundial. 

As autoras analisaram através dos artigos a oposição acerca da reabertura 

da rodovia argumentando que segundo os textos analisados, a pavimentação 

levaria a um aumento do desmatamento, conflitos compopulações tradicionais, 

aumento da extração de recursos naturais tendo base a observação de problemas 

emoutras rodovias como a BR-230 (Transamazônica) e BR-163 (liga ascidades de 

Tenente Portela, no Rio Grande do Sul, a Santarém, no Pará).  

Apesar dereconhecerqueos problemas ambientaisestão associados à 

construção da rodovia, aponta-se que a falta de equilíbrio de políticas públicas está 

mais relacionada à raiz do problema, principalmente sobre ascomunidades mais 

distantes onde a rodovia poderia oferecer melhorias sociais e econômicas a essas 

populações mais isoladas nesses estados. Aponta-se ainda que a importância de 

uma fiscalização mais rigorosa e mais estudos sobre a BR-319 é o que possibilita a 
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garantia de uma via de transporte sustentável, promovendo o desenvolvimento sem 

prejudicar a fauna, flora e as comunidades locais. 

Os impactos ambientais gerados pela construção de rodovias se iniciam com 

sua implantação e se estendem desde a fragmentação de habitats (Rosaet al., 

2018; Rosa& Bager 2012; Bager et al., 2007; Forman et al. 2003; Trombulak & 

Frissell 2000) até a mortalidade direta de animais através dos atropelamentos 

afetando a composição e distribuição das espécies. 

Portanto, de forma histórica para melhor compreensão sobre o tema 

abordado nesse primeiro capítulo da tese, utilizaremos literatura disponível com 

artigos que destacam rodovias e a BR-319. Como principal objetivo desse capítulo 

buscou o entendimento do surgimento da problemática e os principais aspectos 

que culminaram para a atual situação dessa rodovia de grande importância para o 

Brasil. 

2.2 HISTÓRICO E COMPLEXIDADE DAS RODOVIAS NO BRASIL: 
SEUS INÚMEROS DESAFIOS E IMPACTOS 

A definição de estrada ou rodovia segundo o código brasileiro de trânsito se 

estabelece por um traçado que integra dois pontos ou mais onde podem transitar 

pessoas, animais e veículos de acordo com suas particularidades segundo o Art. 2º 

do CBT – Código de Trânsito Brasileiro. Dessa forma, os primeiros registros no 

mundo de um percurso com essa característica foram no ano de 2.500 a.C (Borges 

et al., 2018), com a finalidade de transportar e deslocar o homem para qualquer 

lugar que lhe fosse interessante.  

Coma invenção da roda e a utilização de animais para carga, esses locais 

passaram a ser mais utilizados com essa finalidade. Segundo esses autores, 

osromanos entre os anos 300 a.C e 200 a.C aprimoraram na construção de 

estradas como intuito militares e comerciais por toda Europa e Bretanha. Eles 

utilizavam pedras assentadas sobre argamassa que lhe conferia certa resistência e 

estabilidade.Em meados do século XVI, em nosso território, encontravam-se 

indícios de antigas trilhas indígenas usadas como estradas. Dentre elas a mais 

conhecida é a do caminho do Peabiru, localizada nos estados de Mato Grosso do 

Sul, São Paulo, Paraná e Santa Catarina. 
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Historicamente, a primeira estrada brasileira de longo percurso e efetiva em 

relação à integração nacional no Brasil estão datada em 1939, ligandoo estado do 

Rio de Janeiro ao estado da Bahia, apesar haver registros em 1674, de caminhos 

provisórios que ligavam o estado de Minas Gerais ao estado do Rio de Janeiro 

(Borges et al., 2018). 

Atualmente os mais altos índices de expansão rodoviária têm ocorrido em 

países com economias emergentes nos trópicos, sendo esta ação priorizada pelos 

governos como forma de fomentar o crescimento econômico e reduzir a pobreza 

(Laurance et al., 2009). Nesse contexto, o Brasil possui uma malha rodoviária de 

1.720.909 km [Confederação Nacional do Transporte (CNT), 2022], o que 

corresponde ao principal sistema logístico. Nessas nossas rodovias passam 56% 

das cargas movimentadas no país e esta estrutura continua em expansão, 

sobretudo na Amazônia, onde 17 mil quilômetros de estradas são construídos 

anualmente, sendo a maioria não oficial (Ahmed, 2013; Ahmed et al., 2013). 

Ainda de acordo com a CNT, o estado do Amazonas está entre os cinco 

estados brasileiros com as menores malhas viárias pavimentadas, conforme dados 

do Anuário.No aspecto econômico da rodovia BR-319 especificamente, há a 

necessidade de se entender o ponto de vista de sua importância. Segundo Luz 

(2013), a Amazônia era um obstáculo de desenvolvimento em âmbito nacional 

devido à baixa densidade populacional.  

Isso corrobora com o surgimento dessa rodovia no ano de 1972, onde nesse 

período prescindia o regime militar e a integração da Amazônia ao centro dopaís. O 

mesmo autor ainda destaca que as estratégiasdo governo nessa época baseavam-

se  em migrar a população nordestina à Amazônia como forma de solucionar as 

dificuldades dessa região, concomitantemente com o começo do regime militar 

marcado por vários programas de desenvolvimento econômico nacional para 

integração da Amazônia. 

A construção dessa rodovia tinha a finalidade de integrar a Amazônia ao 

restante do território assim como as rodovias Belém-Brasília, Cuiabá-Porto Velha e 

Transamazônica (EIA, 2008), reduzindo o desemprego da região nordeste e 

permitiria a expansão do capital. Com a idéia de “integrar para desenvolver” do 

governo militar na década de 1970, aumentou o fluxo de migração do Nordeste 
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para a Amazônia, internacionalizando a economia brasileira unificando todo o 

território (Oliveira neto, 2019). 

Neto (2019) ressalta que as construções de rodovias na Amazônia entre os 

anos de 1968 a1977, buscaram integrar a região aos demais centros políticos do 

Brasil, incluindo a BR-319, como a primeira rodovia pavimentada na época. Com o 

surgimento de leis ambientais e criação de áreas protegidas, os impactos causados 

pela construção de rodovias foram correlacionados ao desmatamento, 

principalmente em meados da década de 1980 quando surgiram os estudos 

associando à construção de rodovias, ao desmatamento e às conseqüências 

futuras. O autor discute as limitações de abordagem ecológica tradicional 

principalmente envolvendo os processos complexos da Amazônia e também 

sugere à compreensão a luz da ciência através da relação entre a sociedade, 

natureza e infraestrutura. 

Atualmente, projeta-se um aumento de pelo menos 25 milhões de 

quilômetros de novas estradas em todo o mundo até o ano de 2050, representando 

um aumento de 60% na extensão total das estradas em comparação com 2010 

(Laurance et al., 2014). 

Importante destacar que o deslocamento terrestre é essencial para o 

transporte seja em média ou longa distância, demonstrando ser um fator vital na 

economia e para as sociedades historicamente. Seu início obteve-se através de 

trilhas e após isto as estradas surgiram na Ásia, com o surgimento da revolução 

industrial houve mudanças significativas com a substituição de tração animal por 

automóvel o que influenciou as rodovias nesse século. 

No Brasil, devido à falta de condições adequadas e recursos para melhoria 

das rodovias, o governo criou em 1945 o Departamento Nacional de Estradas e 

Rodagens (DNER), e em 2002 o Departamento Nacional de Infraestrutura de 

Transportes (DNIT), assim como as agências reguladoras para gerenciar os 

transportes. 

Atualmente, cerca de 60% das cargas no Brasil são transportadas por vias 

terrestres em rodovias, evidenciando um desequilíbrio na matriz de transportes 

quando comparados a outros países como EUA, Austrália e China com cerca de 
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26%, 24% e 8%, respectivamente. Essa dependência no Brasil se dá pelo fato da 

atribuição dos custos da construção, planejamento em curto prazo e a flexibilidade 

nas rotas (Campos Neto, 2011; Bartholomeu; Caixeta Filho, 2008; Centro de 

Pesquisa Aplicada, 2011; Sá & Cherquer. 2010). 

O controle do desmatamento é o problema mais difundido na gestão 

ambiental que as áreas de florestas tropicais enfrentam como a Amazônia 

brasileira. As decisões de construção e melhoria de rodovias representam 

momentos críticos na série de eventos que levam à perda de florestas.As rodovias 

têm um papel fundamental no processo de desmatamento, estimulando influxos de 

população e investimento que representam os impulsionadores mais próximos do 

desmatamento. 

As decisões de construção de rodovias são tomadas por 

agênciasgovernamentaise, portanto, estão mais sujeitas àinfluência combase 

empreocupações ambientais do que as decisões de milhares de atores individuais 

na fronteira do desmatamento (por exemplo, Fearnside 1987a). 

A construção de rodovias está sujeita a requisitos de estudos de impacto 

ambiental e licenciamento, proporcionando oportunidades para modificar as 

decisões ou exigir medidas complementares. Entender o processo de decisão e 

encontrar maneiras pelas quais ele pode ser melhorado, portanto, tem um papel 

importante na gestão ambiental dessas regiões. Uma decisão de construir ou 

melhorar uma rodovia é o resultado de uma ampla gama de considerações que 

devem ser examinadas para entender o processo de tomada de decisão como ele 

é e recomendar maneiras pelas quais esse processo pode ser melhorado. 

Nesse contexto, a enorme expansão de rodovias tem potencial de causar 

sérias perdas diretas (perda de habitat e fragmentação) e indiretas (ruído, ar e 

poluição visual) por impactos ambientais (Lauranceet al., 2009; Bager, 2012; 

Laurance et al., 2014). 

A implantação de estradas na Amazônia deve seguir normas de 

planejamento de infraestrutura e regulamentação governamentais bem 

estabelecidas. Com sua área total de5.033.072km²,a Amazônia brasileira necessita 

de cuidados para minimizar os impactos ambientais devido a sua diversidade 
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ecológica e a complexa rede hidrográfica da região (Santana; Silveira, 2005; 

Martins et al., 2007). 

Existem muitas estradas não oficiais construídas muitas vezes por 

madeireiros contribuindo para uma política de ocupação na região. No centro-oeste 

do estado do Pará, por exemplo, entre os anos de 1995 a 2001, o número de 

estradas clandestinas aumentou de 8 mil km para mais de 20 mil km, e hoje o 

estado já conta com mais de 60 mil km de estradas de forma clandestina. Assim, 

essas estradas geram impactos ambientais e sociais significativos, dificultando o 

controle de desmatamento (Fearnside, 2006 apud Calixto, 2008; Brandão Junior et 

al., 2007). 

Após a construção da BR-319, muitos trechos se tornaram intransitáveis 

devido à falta de manutenção e a alta pluviosidade na região, que ocasiona a 

formação de atoleiros e pista escorregadia, diminuindo o fluxo de veículos e a 

velocidade. É uma prioridade para o governo a recuperação dessa rodovia, visando 

a melhorar a logística e tráfego na Amazônia, principalmente na época de 

estiagem. Hoje cerca de 50% da rodovia encontra- se em condições precárias, 

sendo que o trecho central de aproximadamente 400 km permanece sem 

manutenção adequada, dificultando o acesso (Fearnside; Alencastro, 2006; Becker, 

2001). 

A Amazônia enfrenta grandes desafios em função do desenvolvimento de 

empreendimentose da construção das estradas pela sua vasta riqueza em 

biodiversidade e suas inúmeras ecorregiões, um grande exemplo disso é a BR-319. 

Estudos indicam que a densidade da malha viária está inteiramente correlacionada 

ao assoreamento das bacias hidrográficas, uma vez que a supressão vegetal e uso 

inadequado do solo intensificam a turbidez desses corpos aquáticos e 

consequentemente reduzem a disponibilidade de oxigênio na água (Catelani, 

Batista & Targa, 2004; 2005). 

De acordo com Junk (1983) a Bacia Amazônica é caracterizada pelo 

emaranhado de cursos d’água sendo crucial ao ecossistema local, principalmente 

no período da cheia, onde as águas invadem a vegetação das margens. Assim, a 

construção de estradas, apesar de trazer potenciais benefícios econômicos para 

regiões isoladas, também traz consigo alguns impactos negativos como a 
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fragmentação de habitats, atropelamentos de fauna, poluição hídrica e instabilidade 

de solos. 

Existe uma complexidade na gestão das bacias hidrográficas por conta da 

interdependênciados sistemas biofísicose socioeconômicos, delimitados por 

divisores de água que refletem a topografia (Sugiuo, Bigarella apud Martins Junior; 

Waichman, 2009). Esse entendimento é fundamental para o planejamento 

ambiental e manejo das águas (Christofoletti, 1980). 

Com o advento das tecnologias de sensoriamento remoto e sistemas de 

informações geográficas (SIG) é possível monitorar diversas variáveis ambientais, 

desde a precipitação até mudanças na cobertura vegetal. Isso facilita a 

identificação principalmente das áreas sensíveis ao desmatamento, contribuindo de 

forma positiva à gestão sustentável da Amazônia (Camara, Medeiros apud Moura, 

Simião, 2011). 

Podemos destacar que a construção da rede rodoviária na Amazônia 

brasileira, principalmente durante o governo militar se fundamentou em princípios 

geopolíticos que visavam a integrar o território para garantir a segurança nacional, 

trazendo profundos impactos ambientais. Alguns teóricos como Ratzel, Vallauxe 

Maull, partilhavam a ideia de que o controle das vias de comunicação garantia a 

soberania do Estado, subsidiando o desenvolvimento econômico. 

Friedrich Ratzel (1844-1904) foi um geógrafo e etnógrafo alemão, conhecido 

por desenvolver a teoria do "Espaço Vital" (Lebensraum), na qual comparava os 

Estados a organismos vivos que necessitavam expandir seus territórios para 

garantir recursos e soberania. Ele argumentava que o controle das vias de 

comunicação era essencial para a manutenção do poder estatal e do 

desenvolvimento econômico, pois facilitava a circulação de bens, pessoas e 

informações, consolidando a influência territorial. 

Camille Vallaux (1870-1945), geógrafo francês, aprofundou a relação entre 

geografia política e economia, destacando a importância das redes de transporte 

na configuração do poder dos Estados. Para ele, a soberania dependia diretamente 

do domínio das rotas terrestres e marítimas, pois essas infraestruturas garantiam o 

fluxo de mercadorias e consolidavam a influência econômica e militar das nações. 
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Sua visão reforçava a ideia de que o controle das comunicações era um fator 

determinante para o sucesso geopolítico. 

Otto Maull (1887-1957), também geógrafo alemão, expandiu as idéias de 

Ratzel ao analisar a influência da infraestrutura de transporte sobre o poder dos 

Estados. Ele defendia que a soberania nacional estava atrelada à capacidade de 

controlar e administrar eficientemente as vias de comunicação, tanto internas 

quanto externas. Seu pensamento contribuiu para a geopolítica moderna, ajudando 

a compreender como a organização territorial e as conectividades podem reforçar 

ou enfraquecer a posição de um país no cenário global. 

Costa (1992) afirma que a abertura de rodovias como a BR-319, originou 

vastas áreas de desmatamento, alterando de forma significativa a paisagem e 

ecossistema amazônico devido a necessidade de abrir passagens para a 

circulação de maquinários, e ocasionando a derrubadas de árvores assim como a 

degradação do solo, comprometendo toda a biodiversidade local. Além disso, 

muitas áreas foram afetadas em seus ciclos naturais devido à inundação, onde 

alguns lugares antes eram alagados e passaram a ser drenados, alterando assim a 

dinâmica hídrica da região. 

Infelizmente, após uma década de sua inauguração a BR-319 já enfrentava 

sérios problemas de tráfego, tornado praticamente intrafegável devido ao 

surgimento de atoleiros e a mata ciliar que começaram gradativamente a cobrir a 

área pavimentada, impossibilitando a passagem e comprometendo o escoamento 

de mercadorias entre Manaus e Porto Velho. Alguns fatores foram indicados como 

causadores dos problemas encontrados como a construção sobre material instável 

(galhos de árvores), o excesso de peso dos veículos, alagamentos severos no 

período das cheias e a falta de manutenção (FREIRE, 1985). Em alguns pontos 

críticos, como o porto do Ceasa ainda no lado de Manaus, é possível observar que 

o excesso de peso no transporte de mercadorias deteriorou ainda mais a 

infraestrutura. 

Além disso, fontes não oficiais indicam que, nesse período, havia interesses 

políticos ligados ao transporte fluvial que favoreciam o abandono da rodovia, 

buscando beneficiar o sistema de balsas. Essa conjuntura ocorreu paraelamente à 

crise econômica do final dos anos1980, que resultou em uma redução significativa 
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nos investimentos para a manutenção da rodovia, tornando-a progressivamente 

mais ineficaz (Pastor, 2013; Silva & Oliveira, 2015). 

Com suas condições desfavoráveis de trafegabilidade em comparação a 

outros meios de transportes, como aéreo e fluvial, evidenciaram a inviabilidade 

econômica de reconstrução da rodovia. Isso foi possível de ser observado quando 

as melhorias foram realizadas em outras rodovias como a BR-364 (inicia em 

Cordeirópolis - SP, no km 153 da SP-330 adentrando no início da SP-310 até o km 

292, onde entra na SP-326 indo até a divisa com o estado de Minas Gerais) e BR-

174 (Manaus-Amazonas/Boa vista/Roraima), asfaltadas após a deterioração de 

BR-319, também refletiam o descaso com a infraestrutura na região devendo ser 

considerada de suma importância nos aspectos de sustentabilidade e preservação 

ambiental. Devido a esse processo de interrupção do transporte rodoviário, houve a 

sobrecarga dos demais transportes como fluviais, prejudicando diretamente a 

economia local (Acrítica, 1989). 

Um dos maiores desafios enfrentados atualmente na Amazônia é a 

fragmentação de habitats coma construção de rodovias que ocasiona uma barreira 

para as populações de diversas espécies, dificultando sua migração natural e 

consequentemente a reprodução (Miyamoto, 1995). Um grande exemplo que temos 

na BR-319 é a construção da rodovia em áreas de várzea e solos instáveis 

resultando ainda em problemas de erosões colocando ainda mais em risco a 

infraestrutura bem como o ambiente ao redor. 

Devido às inúmeras interrupções que as obras enfrentaram devido às 

condições climáticas, como fortes chuvas e cheias dos corpos d’água severos, 

dificultando manteros prazos e custos da construção forçou ao uso de técnicas de 

engenharia para contornar a situação como o uso de drenagens e aterros, 

evidenciando a complexidade e os desafios ambientais para construção dessas 

rodovias (Freitas, 2004). 

Assim, por tudo o que foi exposto, fica evidente a necessidade de conciliar o 

crescimento econômico com a preservação ambiental visto que a implantação de 

rodovias na Amazônia visa não somente integrar o desenvolvimento territorial, mas 

também as consequências ambientais exigindo a reflexão cuidadosa sobre as 

políticas futuras. 
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2.3 CONTEXTO HISTÓRICO DA BR-319 

Para compreender a história da BR 319, é necessário entender as razões 

que levaram o Estado a constituir uma rede rodoviária na Floresta Amazônica. De 

acordo Friedrich Ratzel,a estratégiado Estado era de realizar uma forma de 

estreitaros laçosde aliança e dessa maneira estabelecer uma relação entre centro e 

os lugares maisdistantes, ou seja, o centro do poder político e econômico. Esta 

relação necessitava de estruturas que possibilitassem a circulação de pessoa e 

mercadorias, muitas vezes induzida pelo Estado, estabelecendo uma conexão com 

o território (Costa, 1992). 

A rodovia que liga a cidade de Manaus e Porto Velho foi construída durante 

o regime militar.Naquele momento, o seu propósito era integrar o território nacional 

fazendo com que a Região Amazônica deixasse de se isolar e povoar a Amazônia, 

a fim de promover o desenvolvimento econômico da região. 

A Rodovia BR-319 perpassa por 22 municípios na Floresta Amazônica, 

integrando os Rios Madeira e Purus. Alguns desses municípios são bem 

conhecidos na região como Careiro da Vazia, Careiro, Manaquiri, Borba, Manicoré, 

Humaitá e Lábrea. O tempo para percorrer o trajeto era de 12 horas com 

aproximadamente 702 km caso fosse percorrido em uma estimativa de linha reta, 

entretanto, indo pela rodovia propriamente dita, era percorrido uma distânciade 

aproximadamente 900km.  

Segundo informações do site do DNIT a inauguração oficial aconteceu em 

27 de março de 1976. Após 12 anos de inauguração da BR 319, no ano de 1988 a 

rodovia se torna intransitável, pois nesta época, as condições da estrada pioraram 

muito. O grande volumede chuvas na região e o alto preço do transporte terrestre 

fizeram com que os produtos da Zona Franca de Manaus fossem escoados de 

forma menos onerosa por via fluvial. Neste ano houve redução no uso da rodovia 

em razão das condições de trafegabilidade e manutenção. 

Segundo o autor Oliveira Neto (2014), há alguns fatores principais de 

interferência, diretamente associadosaos fluxos entre as capitais regionais, como o 
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local da construção pode ter sido feio sobre galhos, troncos ou raízes de árvores, 

que ao longo dos anos afetou a rodovia. 

Outro fator para esse fenômeno é excesso de peso dos veículos que 

transportavam produtos provocando assim a deterioração nas pistas juntamente 

com as grandes quantidades de chuvas que caem quase todo dia sobre a região 

interflúvio do Purus e Madeira (Freire,1985). Podemos citar a crise econômica no 

final da década de 1980, que causou limitações nos investimentos em infraestrutura 

e juntamente coma falta de manutenção colaboraram para o estrago da BR. 

Com o passar do tempo, o trecho entre Manaus e Humaitá foi sendo tomado 

pela floresta, alterando as condições estruturais da BR e gerando degradação da 

pavimentação original. Em 1996, o Governo Federal incluiu a recuperação da 

rodovia em um plano chamado de Brasil Em Ação, porém o projeto não saiu do 

papel. No ano de 2001, foram pavimentados os primeiros 58 km da BR 319, que 

corresponde a área depois do entroncamento com a rodovia Transamazônica, e os 

100 km que liga Manaus a Careiro Castanho, num total de 158 km de asfalto. 

Após quatro anos de pavimentação de certos trechos da BR, em meados de 

2005, a Justiça Federal do Amazonas embargou as obras da BR-319, solicitando a 

apresentação do Estudo de Impacto Ambiental e Relatório de Impacto Ambiental 

(EIA/ RIMA) pelo DNIT ao IBAMA. A título de informação, o EIA e o RIMA são 

documentos que tem por foco realizar uma avaliação dos efeitos que determinada 

obra pode causar no meio ambiente. O Relatório de Impacto Ambiental é um 

documento mais claro e objetivo sobre essas conseqüências, ele deriva do Estudo 

de impacto ambiental. 

No final de 2005, foi aberto o processo de acompanhamento das tratativas 

para o licenciamento ambiental das obras de pavimentação e reconstrução da 

rodovia. Meses depois, o DNIT expôs o relatório ambiental da BR-319, que 

continha as informações preliminares e dados secundários sobre a região de 

entorno da estrada. Com isso, foi concluído que o relatório não atendeu aos 

critérios mínimos exigidos de qualquer Estudo Ambiental. Dessa forma, o 

documento foi devolvido ao DNIT por insuficiência técnica. 
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O site do DNIT também nos informa que no início de 2006, foi estabelecida a 

Área de Limitação Administrativa Provisória (ALAP), como objetivo de produzir 

estudos para a criação de Unidades de Conservação no entorno da rodovia. Dessa 

maneira, a ALAP é um meio legal que é realizada para regiões sob rápido 

desmatamento associado a conflitos sociais e agrários. 

Quando se decreta uma ALAP, se pode desmatar pelo período de sete meses 

para a realização de estudos com o intuito de criar Unidades de Conservação 

(BRASIL, 2000). Em julho de 2006, foram realizadas seis consultas públicas que iam 

decidir as propostas de criação das Unidades de Conservação nas cidades de 

Tapauá, Canutama, Lábrea, Humaitá, Manaus e Beruri. 

Em junho de 2007, foram autorizadas as obras de restauração nas partes 

correspondestes aos quilômetros 0,0 a 177,8 e 655,7 a 887,4 km que são 

equivalentes aos segmentos A e B respectivamente. O segmento C é um trecho 

que dá continuidade nos km 177,8 a 250, continuando a partir do segmento A. Para 

tal fim, o DNIT estabeleceu a necessidade de elaboração e execução, de diferentes 

Programas Ambientais nesses trechos e com isso, ficou definida a extensão do 

trecho objeto do EIA/RIMA,o famoso trecho do Meio da BR319, que configuram a 

parte dos 250,0 a 655,7 quilômetros, conforme podemos observar a figura (01). 
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Figura 1. Mapa da rodovia BR-319, mostrando suas divisões de cada trecho (A =Amarelo C=Roxo, Meio=Azul e B =Vermelho). 

Nas figuras abaixo, podemos observar de forma mais clara e natural cada 

um dos trechos mencionados e suas distribuições conforme DNIT. Trecho Norte A, 

Trecho Norte C, Trecho do Meio e Trecho Sul B, respectivamente. 

Nas figuras abaixo, podemos observar de forma mais clara e natural cada 

um dos trechos mencionados e suas distribuições conforme DNIT. Trecho Norte A, 

Trecho Norte C, Trecho do Meio e Trecho Sul B, respectivamente. 

Figura 2. Trecho Norte A, pavimentado. Boas condições 
de trafegabilidade. 

Figura 3. Trecho Norte A, vegetação alterada e 
predominantemente alagada. 
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Figura 4. Trecho Norte C, partes são pavimentadas e 
outras partes não, conhecidas como trecho misto. 

Figura 5. Trecho Norte C, vegetação predominante de áreas 
alagadas.  

Figura 4. Trecho Norte C, partes são pavimentadas e 
outras partes não, conhecidas como trecho misto. 

Figura 7. Trecho do Meio, não pavimentado. Vegetação 
predominante de Floresta Ombrófila densa em sua maior 
parte. 

Figura 8. Trecho Sul B,pavimentado em ótimas 
condições de trafegabilidade. 

Figura 9. Trecho Sul B, vegetação predominante de áreas 
alteradas principalmente para a agricultura. 
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Em setembro de 2008, o DNIT enviou a sua primeira versão do EIA/RIMA da 

BR- 319, porém no mesmo mês foi recusado por não atender ao Termo de 

Referência e Metodologia de Levantamento de Fauna. Diante disso, dois meses 

depois desse fato o DNIT enviou a segunda versão do EIA/RIMA ao IBAMA, sem 

mudar o texto, apenas justificado onão atendimento ao Termo de Referência e 

Metodologia de Levantamento de Fauna. Porém essas justificativas foram 

recusadas pelo IBAMA. Logo no primeiro trimestre de 2009, o DNIT enviou a 

terceira versão do EIA/RIMA e o IBAMA, aceitou o estudo do EIA/RIMA fazendo 

ainda algumas alterações. 

Houve tentativas de reabertura da BR-319 através de programas do governo 

entre os anos de 1990 e1999 que não deram certo. Assim como a realização de 

contratos com construtoras, como a Gautama, tais tentativas de reaberturada BR-

319 foram paralisadas por questões de irregularidades contratuais, passando para 

o Exército brasileiro a responsabilidade de recuperação da rodovia. Com o ganho 

em destaques na mídia, projetou-se a restauração que não avançaram por 

questões ambientais como a indicação de pelo menos 26 Unidades de 

Conservação e implantação de fiscalização rigorosa contra o desmatamento. Coma 

suspensão do licenciamento ambiental em2008, houve o atraso nas obras de 

pavimentação. 

Em 2010, o trecho da BR-319 que liga Porto-Velho a Humaitá foi 

reinaugurado. Contudo as péssimas condições da BR-319 fizeram com que 

Humaitá dependesse de Porto Velho para o deslocamento para outras cidades e a 

vinda para Manaus, era possível somente de barco ou avião. Nesse mesmo ano, a 

FUNAI salientou a necessidade de incluir estudos sobre os povos tradicionais 

indígenas que habitam no Trecho do Meio. 

No ano de 2014, o DNIT conseguiu emparceria ao Instituto de Proteção 

Ambiental do Amazonas (IPAAM), a Licença Ambiental Única - LAU 422/14, que 

garantiu ao DNIT a autorização da manutenção e recuperação do Trecho do Meio 

da rodovia. No ano seguinte, o MPF ajuizou uma Ação Civil Pública junto à 7ª Vara 

Federal especializada em Matéria Ambiental e Agrária de Manaus, suspendendo a 

manutenção no trecho do meio. 
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Conforme o do DNIT, no período de 2017, a Justiça Federal suspendeu as 

obras de manutenção da BR-319, a pedido do Ministério Público Federal no 

Amazonas. Entretanto, em julho do mesmo ano, o TRF retirou a liminar que 

impedia provisoriamente as atividades de manutenção e conservação do trecho do 

meio da estrada. 

Conforme o observatório da BR-319, em 2020, o IBAMA aceitou para análise 

o Estudo e o Relatório de Impacto Ambiental (EIA/Rima) e foram marcadas 

algumas audiências públicas. Em março de 2021, o juiz do TRF suspendeu o RDC 

Eletrônico nº 216/2000 (Resolução da Diretoria Colegiada, que é um tipo de norma 

regulamentar criada pela diretoria colegiada da Anvisa (Agência Nacional de 

Vigilância Sanitária)), cuja finalidade era contratar uma empresa responsável por 

pavimentar o segmento C da BR-319. Nesse mesmo ano há um pequeno conflito 

em que o MPF, que recomenda que as audiências públicas não ocorram segundo o 

plano do DNIT, porém o IBAMA não segue essas recomendações. Diante disso, no 

início de outubro desse mesmo período foi o último dia das audiências públicas da 

BR-319, que foram marcadas por uma baixa participação das populações que são 

mais afetadas pela obra, como os povos indígenas e populações tradicionais. 

Em julho de 2022, IBAMA expediu ao DNIT a Licença Prévia (LP) Nº 

672/2022, para obras no Trecho do Meio da rodovia BR-319. Igualmente, três 

pessoas morreram após a ponte sobre o rio Curuçá desabar, assim como também 

houve o desabamento sobre o rio Autaz Mirim, porém sem vítimas fatais. A Justiça 

Federal suspendeu a licença concedida pelo Instituto de Proteção Ambiental do 

Amazonas (IPAAM), para obras de pavimentação no trecho C da BR-319, por volta 

do município de Beruri, que fica a 173 quilômetros de Manaus. Essa determinação 

veio do Ministério Público Federal (MPF), pois ele diz haver diversas irregularidades, 

como falsidade ideológica. 

Mais recentemente em 2023, ainda segundo informações sobre o 

observatório da BR 319, a rodovia foi incluída no plano de 100 dias do governo 

atual. Diante disso, a rodovias era premiada com projetos básico e executivo de 

engenharia; execução de todas as etapas necessárias, assim como cumprimento 

das obrigações e restrições a respeito do processo de licenciamento ambiental. 
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Para melhor compreensão desses aspectos ambientais versus 

desenvolvimento econômicos, abordamos a compreensão de alguns autores 

envolvidos nesse tema e a rodovia BR-319. Fearnside (2006) discute de forma 

histórica o contexto dentro do âmbito político, a construção de rodovias durante a 

ditadura no regime militar na década de 1970. Aideia da construção da 

Transamazônica era de melhorar o transporte e ao mesmo tempo o controle 

territorial nessa região promissora. 

Em discordância com a política usual daquele momento que era de construir 

estradas de chão de terra primeiro, a BR-319 foi construída rapidamente nos anos 

de 1970 e 1971, sendo pavimentada imediatamente durante sua construção, 

demonstrando a interferência da geopolítica da região e suas implicações ao uso 

da terra refletindo que as principais motivações eram tão políticas quanto 

econômicas como desejo de controlar através do governo as vastas áreas da 

Amazônia. 

O autor destacaa importância de integrar a Amazônia Central no atual 

processo de reconstrução e pavimentação da BR-319, considerando que os custos 

ambientais podem ser elevados. Para mitigar esses impactos, recomenda-se 

preparar as áreas afetadas por meio de medidas como o zoneamento ecológico-

econômico, a criação de reservas e o fortalecimento da governança, buscando 

conter o aumento populacional na região. Além disso, o autor ressalta que a 

ocupação da Amazônia deve ser organizada de modo a evitar que a melhoria da 

estrada resulte em desmatamento descontrolado. 

Continuando na mesma ideia o autor destaca que a organização da 

ocupação da Amazônia deve ser feita de maneira que a construção e melhoria da 

estrada não levem a o aumento do desmatamento de forma descontrolada. 

O autor salienta que a política no Brasil deve eliminar de suas estratégias a 

tradição de conceder direitos de propriedade a imigrantes que acabam invadindo 

áreas florestais, incorporando novas estratégias como melhores oportunidades de 

empregos na zona rural, evitando assim o aumento do desmatamento. Neto (2009) 

aponta a problemática relacionada à recuperação dos 405 km da rodovia BR-319 

que se deteriorou tornando-se intransitável na década de 1980, trazendo até os 
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dias atuais as preocupações acerca da reconstrução e re-pavimentação dessa 

rodovia, principalmente em relação ao desmatamento e suas conseqüências. 

O autor destaca que se os debates estiverem focados na abordagem 

clássica pode ignorar a complexidade do contexto da realidade amazônica (Neto, 

2009). Muitas vezes essa abordagem acadêmica e política é frequentemente 

limitada por modelos lineares de causa e efeito, não levando em consideração a 

complexidade dos sistemas ecológicos e sociais da região, mascarando a real 

problemática. 

Ao observarmos abordagem sistemáticas de autores como Capra (1996), 

podemos observar que as relações entre as partes são completamente 

interdependentes, ressaltando a importância de entender a dinâmica da rodovia, 

não somente pelo aspecto de desmatamento, mas como todo um sistema levando 

em consideração as ações humanas e conseqüências como uma necessidade de 

políticas públicas mais eficazes. Existe a possibilidade de equilibrar a necessidade 

de infraestrutura com a preservação ambiental oferecendo benefícios sociais e 

econômicos principalmente para as comunidades isoladas nessa região. 

Entretanto, Capra (1996), faz uma crítica a essa narrativa positivista que 

moldou à construçãoda rodovia, sugerindo que o atual discurso deve ser mais 

inclusivo e atento as realidades das populações locais, sendo fundamental adotar 

uma abordagem multidimensional e holística sobre as discussões da BR-319, não 

deixando de levar em conta cada especificidade de cada local e interações dos 

elementos sociais e naturais. 

O autor destaca as principais idéias ambientais devem incluir a preocupação 

como desmatamento e a degradação ecológica, discutidas amplamente no 

passado devido à ordem de colonização do estado. Ele destaca que atualmente a 

situação da rodovia é diferente onde já não existe tanto a pressão migratória como 

no passado, apresentando considerável redução e as próprias implantações das 

políticas ambientais hoje visam a proteger as áreas de Unidades de Conservação e 

terras indígenas, antes não abordadas. 

Socialmente, existe a grande importância de mobilidade da população 

amazônica que necessita de acesso a infraestrutura de transporte adequada 
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semelhante às demais regiões do país. Esse abandono e dificuldade de 

deslocamento urbano que ocorre de forma precária causam problemas nos 

aspectos sociais extremamente relevantes. 

Sabemos que a Amazônia necessita ser integrada economicamente ao 

comércio mundial e a recuperação dessa rodovia facilitaria a conexão apesar da 

necessidade de mecanismos de controle ambiental ser extremamente necessários 

a fim de garantir que essa abertura não cause novos danos ambientais causados 

normalmente pela ação humana. Isso acaba provocando mudanças no espaço 

geográfico, sem a o devido controle e conhecimento acerca do assunto. Dessa 

forma, apesar dos desafios ambientais é possível oferecer oportunidade no aspecto 

econômico e social de forma integrada a uma gestão ambiental responsável. 

De acordo com estudos feitos por Maia (2012), o assoreamento dos cursos 

d’água na Amazônia é um fator crítico, considerando os de proximidade de até 100 

metros de uma rodovia. Alguns fatores físico-químicos como turbidez, pH, oxigênio 

dissolvido e condutividade elétrica são importantes para melhor compreensão 

desses indicadores ambientais. Nesse estudo foi possível observar que um pouco 

mais de 90% da cobertura vegetal nessa região entre o Rio Purus e o Rio Madeira 

são de floresta e apenas 2,65% incluem ocupação antrópica. 

Santos Jr et al. (2019) apontam em seus estudos utilizando modelagem 

LUCC (Land Use & Cover Change) que há três possibilidades no aumento do 

desmatamento na Amazônia através do acesso pela rodovia BR-319 com 

projeções até 2050. Uma vez que essa rodovia desempenha um papel significativo 

no acesso a vastas áreas de florestas, facilita o desmatamento inicialmente na 

parte sul e leste, porém são possíveis que ocorra uma expansão dessa fronteira, 

chegando a áreas mais distantes até então preservadas devido ao acesso após 

sua reconstrução. 

De acordo com esses autores (Santos Jr. et al., 2019), o primeiro cenário 

seria utilizando informações pré-existentes combase histórica da rodovia e regiões 

ao entorno, prevendo um aumento de mais de 270% no desmatamento. Já o 

segundo cenário, utiliza “estradas já existentes” considerando um aumento de mais 

de 520% no desmatamento, o que ocorreria por conta da melhoria da 

infraestrutura, permitindo a ocupação desses locais. Por fim, o terceiro cenário 
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utilizou aidéia de “áreas planejadas”,resultando em um aumento de mais de 650% 

no desmatamento, analisando o impacto causado por conta de novas estradas. 

Dessa forma, o estudo conclui que ocorrerá um impacto substancial no 

desmatamento nessa região, caso ocorra o cenário de estradas planejadas, 

destacando que ainda possa ser que os impactos sejam subestimados, levando em 

consideração ao tamanho da área total analisada de toda a Amazônia. 

Podemos destacar que a manutenção da Floresta Amazônica e seus 

serviços ambientais são cruciais para o Brasil, pois afetaria todos os habitantes 

desse continente especialmente nas regiões mais populosas como no Sudeste que 

dependem das chuvas provenientes da Amazônia (Van Der Ent et al. 2010; Arraut 

et al., 2012; Zemp et al.,2014; Fearnside, 2015). Essa relação entre o 

desmatamento e a ocupação humana não está restrita apenas em nível regional, 

mas sim globalmente, onde não há apenas a perda direta da biodiversidade, mas 

agrava diretamente o aquecimento global (Baidya & Avissar, 2002; Fearnside 2005, 

2006; Pinto et al. 2009; Garcia-Carreras & Parker, 2011). 

No que diz respeito às Unidades de Conservação e às terras indígenas na 

região, a rodovia BR-319 representa uma grave ameaça. Sua reconstrução e 

pavimentação facilitarão o acesso a áreas ainda preservadas, permitindo que 

processos de desmatamento se espalhem em zonas vulneráveis. É crucial proteger 

as comunidades indígenas e ribeirinhas, uma vez que elas dependem dos 

ecossistemas amazônicos e estão vulneráveis devido à falta de governança e 

exploração ilegal de recursos naturais próximos à rodovia. 

A preservação das unidades de conservação e a consulta às comunidades 

indígenas são essenciais para evitar conflitos e problemas ambientais causados 

pela reconstrução da rodovia. 

 

 

 

 

 



35 
 

2.4 BIODIVERSIDADE NA BR-319, SUAS RELAÇÕES COM O 
DESENVOLVIMENTO REGIONAL E  ÁREAS DE CONSERVAÇÃO 

A região do interflúvio dos Rios Purus-Madeira possui alta biodiversidade 

que enfrenta forte pressão de alterações antrópicas relacionadas à rodovia BR-319. 

Desde a sua construção inicial em 1973, e abandonada em 1988 por questões de 

baixo tráfego e manutenção, houve a perspectiva de reconstrução o que levou a 

criação da Área sob Limitação Administrativa Provisória (ALAP) em 2006, com o 

objetivo de evitar empreendimentos na região até a realização de estudos para a 

criação de Unidades de Conservação (Fearnside et al. 2009; Graça et al. 2014).  

Com a criação da ALAP foi possível acriação de cinco Unidades de 

Conservação federais e seis estaduais, refletindo a importância ecológica dessas 

áreas (SDS 2005; DOU 2006). Alguns autores afirmam que atualmente a cobertura 

vegetal original permanece bem conservada em áreas distantes da rodovia, porém 

com a recuperação da rodovia e aumento da infraestrutura, tal situação representa 

uma ameaça à biodiversidade local (Graça et al. 2014; Santos Junior et al. 2015 

a,b). Nesse período foram instituídas 21 Unidades de Conservação, sendo 10 

federais e 11 estaduais nas áreas de influência da BR-319 (Sansolo, 2020). 

A biodiversidade do interflúvio Madeira-Purus é destacada por sua rica 

fauna, incluindo 572 espécies de aves e 165 espécies de mamíferos, o que torna a 

região vital para a conservação (Cohn-Haft et al. 2007; Röhe 2007, 2012). No 

entanto, informações sobre a biodiversidade em áreas como o médio e alto Purus 

são escassas, indicando lacunas no conhecimento sobre a distribuição de espécies 

e reforçando a necessidade de medidas de conservação eficazes (Santos et al. 

2015; Sampaio et al. 2018). O interflúvio Madeira-Purus, portanto, apresenta um 

cenário crítico, onde a manutenção e a criação de Unidades de Conservação são 

essenciais para proteger a rica diversidade biológica da região diante das ameaças 

do desmatamento e da fragmentação. 

Estimativas baseadas em modelos de distribuição de espécies e de uso da 

terra sugerem que a perda de habitat para mamíferos, aves e palmeiras pode variar 

de 10 a 16% em 20 anos após a reconstrução da BR-319 (Graça et al. 2014; 

Santos Junior et al. 2015 a, b). Essa perda acentuada de habitat reforça a urgência 
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em implementar medidas de conservação para proteger a biodiversidade única da 

região diante das ameaças do desmatamento e da fragmentação. 

Estudos recentes sobre pequenos rios amazônicos indicam que a ictiofauna 

desses ambientes é composta em grande parte por indivíduos de tamanho médio a 

pequeno, com alta taxa de endemismo (Castro, 2021). Esses rios, especialmente 

em áreas florestais, são vulneráveis à ocupação humana (Dias et al., 2009), o que 

representa uma ameaça significativa à diversidade de espécies. 

A diversidade ictiológica nesses pequenos rios é crucial, pois está 

diretamente ligado à conservação da cobertura florestal, um fator vital para a 

diversidade de peixes (Castello et al., 2013; Lobón-Cerviá et al., 2015). A 

degradação ambiental, resultante da falta de governança ao longo da rodovia, pode 

alterar drasticamente a composição e distribuição das assembléias de peixes 

(Fearnside et al., 2009; Andrade et al., 2021). 

Os peixes atuam como bioindicadores eficazes, permitindo avaliações 

ecológicas devido à sua sensibilidade a mudanças bióticas e abióticas (Mendonça 

et al., 2005). Portanto, o monitoramento freqüente desses ambientes é fundamental 

para entender os impactos da ocupação humana e proteger a rica biodiversidade 

da região do interflúvio Purus-Madeira. 

No estudo de Acácio et al. (2024), os autores obtiveram como resultados de 

uma ictiofauna rica e diversificada com 3016 indivíduos distribuídos em 84 

espécies, seis ordens, 25 famílias e 60 gêneros. De todos os espécimes coletados, 

Characiformes foi a ordem mais representativa, com oito famílias, 26 gêneros e 42 

espécies, seguida da Siluriformes, com 9 famílias, 20 gêneros e 23 espécies. De 

acordo com os autores, a região sudoeste da Amazônia ainda conta com poucos 

levantamentos de peixes, principalmente na região que corresponde ao Interflúvio 

Purus-Madeira, por isso é importante realizar levantamentos para preencher 

lacunas de coletas e compreender padrões de distribuição da biodiversidade da 

região. 

Quando falamos das reservas e unidades de conservação ao longo da 

rodovia, podemos destacar a RDS Igapó-Açu, sendo uma peça-chave devido sua 

característica de possuir vegetação de igapó e pela presença de inúmeras 
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espécies principalmente aquáticas como o Tucunaré-açu (Cichla temensis), que 

atrai pescadores e turista para a região. Essa atividade tem se mostrado 

promissora com um aumento significativo na procura pela busca dos peixes ou 

passeios ecológicos na região. Embora a visitação tenha sido registrada, não há 

dados oficiais sobre o número de turistas que buscam atividades de pesca de 

forma recreativa. 

Sua localização é estratégica, pois conecta as diversas Unidades de 

Conservação e áreas indígenas, permitindo o uso sustentável dos recursos 

naturais protegendo a biodiversidade local. Devido às condições precárias 

principalmente na época de inverno, houve uma emigração da população local 

resultando em apenas 200 famílias que dependem da agricultura, pesca e 

extrativismo para sua subsistência. 

A gestão dessa comunidade é complexa e cheia de desafios devido à falta 

de comunicação e infraestrutura. Em 2013 foi criada a Associação Mil Maravilhas 

de Ecoturismo com o intuito de promover a gestão dos recursos naturais de forma 

sustentável através do ecoturismo. Apesar da expectativa no aumento do fluxo de 

visitantes, a falta de organização e planejamentos limitou os benéficos esperados 

para a comunidade.  

Portanto, o crescimento do turismo na região oferece uma oportunidade para 

fortalecer as comunidades locais (Proença et al., 2016) e promover a resistência ao 

desmatamento, frequentemente caracterizado pelo modelo de ocupação em 

"espinha de peixe" (Barniet al., 2015). A rica hidrografia e biota, especialmente a 

ictiofauna, atraem visitantes, mas a falta de infraestrutura adequada para receber 

turistas compromete a segurança e a qualidade das experiências. 

Entretanto, a implementação efetiva das Unidades de Conservação deve ser 

acompanhada por melhorias nas condições de vida da população local, como 

acesso a saneamento básico e comunicação. Um programa de uso público, 

incluindo educação ambiental, é vital para engajar a comunidade e assegurar que 

os benefícios do turismo sejam compartilhados, evitando a exclusão social e 

conflitos. 
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A promoção do conhecimento tradicional e da biodiversidade é essencial 

para estabelecer diálogos com visitantes, criando oportunidades de aprendizado 

mútuo. Assim, as Unidades de Conservação na região têm um papel geopolítico 

importante, resistindo a um modelo de desenvolvimento que ignora as 

necessidades da biodiversidade e das populações locais. 

Para que a RDS do Igapó-Açu possa se desenvolver como um destino 

turístico sustentável, é necessário investir em infraestrutura básica, como 

saneamento e comunicação, além de promover a educação ambiental. A 

implementação dessas medidas não apenas contribuirá para a conservação da 

biodiversidade, mas também fortalecerá as comunidades locais, permitindo que 

elas se tornem protagonistas na gestão de seus territórios. 

2.5 CONCLUSÕES 

O entendimento da complexidade da construção e expansão da malha 

rodoviária na Amazônia como, por exemplo, a BR-319, demonstra a conexão entre 

a qualidade de vida, desenvolvimento econômico e conservação ambiental. Apesar 

de ser vital para a integração regional e crescimento econômico, a infraestrutura 

rodoviária traz conseqüências negativas como a fragmentação de habitas, 

desmatamento e poluição, representando sérias ameaças àrica e única 

biodiversidade local. 

O interflúvio Purus-Madeira requer uma atenção especial sobre a 

preservação de fauna e flora, incluindo espécies endêmicas e uma ictiofauna 

diversificada, sendo crucial para a saúde dos ecossistemas e sustento das 

comunidades que dependem desses recursos para sua sobrevivência. É 

fundamental que as políticas públicas priorizem não apenas o desenvolvimento da 

região, mas que prevaleçam a conservação ambiental e a valorizaçãoda economia 

local através do ecoturismo. É essencial a participação ativadas populações locais 

na gestão dos recursos para garantir o compartilhamento igualitário dos benefícios 

adquiridos por toda a comunidade. 

Historicamente a BR-319 serve como um alerta sobre a necessidade de uma 

governança eficaz e um planejamento cuidadoso, levando em consideração as 

realidades econômicas, sociais e ambientais da região com a adoção de 
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tecnologias avançadas para monitorar e mitigar os possíveis impactos da 

reconstrução dessa rodovia. 

A capacidade de equilibrar o crescimento e conservação na Amazônia 

garantirá a preservação das riquezas naturais e culturais para as gerações futuras 

e essa tarefa requer o compromisso de todos os setores da sociedade e política a 

fim de assegurar que as tomadas de decisões atuais respeitem a complexidade 

desse ecossistema único etoda a sua fragilidade. 
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3 CAPÍTULO 2 – ANÁLISE DA INFLUÊNCIA DA PLUVIOSIDADE E 
TEMPERATURA COMO FATORES DE RISCO DE ATROPELAMENTOS 
NA FAUNA SILVESTRE DA BR-319 

3.1 INTRODUÇÃO 

Os atropelamentos de fauna em rodovias representam uma grave ameaça à 

conservação de diversas espécies de mamíferos, aves, répteis e anfíbios. 

Estimativas indicam que aproximadamente nove milhões de mamíferos de médio e 

grande porte morrem anualmente devido a atropelamentos no Brasil (Pinto et al., 

2022). 

Esses animais são particularmente vulneráveis, pois necessitam de habitats 

extensos e têm alta mobilidade, o que os leva a cruzar estradas em busca de 

recursos e na realização de deslocamentos entre fragmentos de habitat (Ascensão 

et al., 2017; Fahrig & Rytwinski, 2009). A construção de rodovias causa a 

fragmentação dos habitats, desconectando remanescentes de vegetação natural e 

impactando as populações de fauna local, que podem se tornar isoladas e sujeitas à 

degradação ambiental (Underhill & Angold, 2000; Primack & Rodrigues, 2006). 

Dentre as diversas pesquisas realizadas, o estudo de Abra et al. (2021), no 

estado de São Paulo, destaca-se ao registrar 37.744 mamíferos atropelados ao 

longo de 10 anos de monitoramento. Os dados, obtidos entre 2009 e 2014, revelam 

uma média de 3.774 indivíduos atropelados por ano (± 1.159; min = 1.932; máx = 

5.369; 0,6 indivíduos/km/ano), além de uma tendência de aumento médio de 313,5 

indivíduos/ano. Destaca-se que cerca de 66% dos atropelamentos ocorreram 

durante o período noturno e que os meses chuvosos (de outubro a março) 

concentraram 55% dos registros. Extrapolando esses resultados, a estimativa média 

para mamíferos de médio e grande porte atropelados anualmente em São Paulo é 

de 39.605 indivíduos, fornecendo parâmetros importantes para análises de 

viabilidade populacional. 

Essa dinâmica de atropelamentos é influenciada por diversos fatores, 

incluindo a sazonalidade, que pode aumentar ou diminuir a frequência de animais 

em determinadas épocas do ano, afetando especialmente anfíbios, répteis e 
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mamíferos (Rudolph et al., 1999; Forman et al., 2003). Em regiões de clima 

temperado, por exemplo, a atividade de répteis tende a aumentar nas estações mais 

quentes, refletindo nas taxas de atropelamento (Bonnet, Naulleau & Shine, 1999). 

Embora mamíferos de médio e grande porte não apresentem variações sazonais 

significativas, a incidência de atropelamentos tende a ser maior durante a noite, 

quando a luminosidade dos faróis pode ofuscar a visão dos animais, resultando em 

colisões (Silva, 2011). 

O impacto dos atropelamentos é especialmente preocupante para espécies 

ameaçadas de extinção, que geralmente possuem territórios amplos e baixa taxa 

reprodutiva (Prada, 2004; Silva, 2011). Além disso, características das rodovias, 

como pavimentação, sinuosidade e fluxo de tráfego, desempenham um papel crucial 

na incidência de atropelamentos (Braz & França, 2016; Coelho et al., 2012) a nível 

nacional. Outros impactos secundários incluem a contaminação do ambiente e a 

introdução de espécies exóticas, resultantes de alterações nos habitats, que podem 

desestabilizar ecossistemas locais (Trambulak & Frissel, 2000; Forman & Alexander, 

1998) quando observados a nível mundial. 

Diante dessa complexa relação entre rodovias e fauna, a identificação de 

áreas com altos índices de atropelamentos é fundamental para a implementação de 

estratégias de mitigação eficazes. Levantamentos de dados em longo prazo são 

necessários para compreender os padrões de atropelamentos e avistamentos, 

possibilitando a modelagem e previsão de locais de acidentes no Brasil (Santos et 

al., 2018; Santos et al., 2015). Medidas de mitigação, como passagens de fauna, 

sinais de alerta e redução de velocidade, são essenciais para diminuir os impactos 

sobre a fauna e melhorar a segurança nas rodovias (Clevenger & Ford, 2010; Huijser 

& McGowen, 2010). 

O monitoramento contínuo da fauna em rodovias, como o realizado pelo 

Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT/AM) e pelo Ministério 

dos Transportes na Região Amazônica, é crucial para desenvolver estratégias que 

minimizem os impactos ambientais decorrentes da construção e manutenção de 

estradas. Esse esforço é vital para a preservação da biodiversidade e a 

sustentabilidade dos ecossistemas afetados pela atividade humana. 
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Os atropelamentos de fauna são um problema comum em regiões com 

intensa atividade rodoviária e são influenciados por diversos fatores, incluindo 

sazonalidade, alterações climáticas e comportamento animal. Assim, o presente 

estudo aborda uma contextualização da influência de fatores ambientais 

(sazonalidade e temperatura) nos atropelamentos de fauna na rodovia BR-319, na 

Região Amazônica. 

3.2 MATERIAL E MÉTODOS 

3.2.1 Área de estudo e período amostral 

Os dados apresentados nesse capítulo são referentes a coletas feitas no 

período de dezembro de 2017 a novembro de 2021, na BR-319/AM/RO, localizada 

no estado do Amazonas. Especificamente para as análises desse estudo foram 

selecionadas as informações do trecho denominado Trecho Sul - Segmento B, 

contendo 230 km de extensão quecompreende do entroncamento com a BR-

230/AM até o início travessia rio Madeira entre os km 655,7 ao km 877,4) conforme 

figura 10. 

Figura 10: Mapa demonstrando em vermelho o início e fim do trecho Sul B na rodovia BR-319-AM/RO. 
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Para a coleta de dados, foram empregados quatro métodos: expedições 

mensais de monitoramento sistemático de fauna avistada e atropelada, 

monitoramento por amostragem a pé, expedições de acompanhamento de remoção 

de carcaças e obtenção de registros eventuais pela equipe ou terceiros, percorrendo 

aproximadamente 42.096 km em 48 meses de amostragem. 

3.2.2 Coletade Dados 

O monitoramento foi executado com veículo em velocidade média de 40 km/h, 

para garantir a detectabilidade de animais e carcaças, facilitando eventuais paradas 

para identificação e registro (Coelho, 2017; 2020; ICMBio, 2022). O percurso foi feito 

nos dois sentidos ao longo de toda a rodovia. Para cada carcaça detectada durante 

o monitoramento, foram obtidos registros fotográficos, coordenadas geográficas e 

outras informações, como data, hora, local (acostamento, pista ou borda), classe, 

sexo, condições da carcaça (pele, ossos, inteira) e tipo de avistamento (caçando, 

forrageando, pousado) (Figuras 11 e 12). 

 

Figura 11: Veículo utilizado nas amostragens da BR-319. 
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Figura 12: Veículo utilizado para registro de carcaça de animal atropelado da pista na BR-319. 

Os registros de fauna atropelada correspondem a carcaças em diferentes 

graus de decomposição e compactação, incluindo ossadas e restos de pele, pelos e 

penas. Toda carcaça encontrada ao longo da pista e suas margens foi considerada 

como vítima de atropelamento, à exceção de evidências claras de outro fator de 

morte (ex.: marcas de tiro ou partes com cortes definidos, sugerindo caça). 

Mesmo carcaças consumidas por outros animais foram consideradas 

atropeladas, assumindo que o consumo ocorreu por espécies carniceiras após o 

atropelamento e não por um evento de predação ativa. 

As carcaças encontradas foram fotografadas utilizando como parâmetro de 

escala uma trena padronizada ao lado do animal, evidenciando o tamanho do 

indivíduo em questão, para auxílio na identificação de referência e, assim, obter o 

nível taxonômico mais preciso possível. Foram também feitas fotografias do 

ambiente onde se encontrava a carcaça, bem como de eventuais obras de arte 

correntes ou especiais (conhecidas como bueiros e pontes, respectivamente) 

próximas, avaliando os motivos pelos quais o animal possivelmente não utilizou o 

dispositivo como passagem de fauna (seja por obstrução, dano, inundação, degraus 

etc.), evitando assim o atropelamento. 
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Com a coleta dessas informações, foi criado um banco de dados completo 

com o histórico dos registros de atropelamento de fauna neste trecho da rodovia, 

para que sirva de base para estudos futuros e/ou parâmetro de comparação em 

relação a outros trechos rodoviários. 

Os espécimes foram identificados com base em guias e chaves para cada 

grupo faunístico: répteis (ex.: Ávila-Pires, 1995; Marques et al., 2001), aves (ex.: 

Sick, 1997; Van Perlo, 2009) e mamíferos (ex.: Emmons & Feer, 1997; Reis et al., 

2011). 

Os resultados dos atropelamentos foram expressos através do cálculo de 

taxas de atropelamento, conforme utilizado por Rosa & Bager (2012) e sugerido por 

Dornas et al. (2012): número de indivíduos atropelados/km/dia de monitoramento. 

Essa abordagem permite comparações espaço-temporais mais confiáveis entre 

períodos (cheia e seca, por exemplo) e trechos de rodovia (com e sem contato com 

unidades de conservação, por exemplo), levando em consideração a influência do 

esforço amostral. Salienta-se que, para este trabalho, foram selecionados apenas os 

grupos aves, répteis e mamíferos, excetuando-se o grupo dos anfíbios. 

Uma vez coletadas as informações da carcaça atropelada, foi realizada a 

remoção a fim de evitar que essa carcaça atraísse possíveis animais com hábito 

necrófago, como urubus, carcarás e alguns mamíferos, entre outros, evitando assim 

possíveis atropelamentos desses animais. Para a remoção foram utilizadas pinças 

de metal ou realizada de forma manual, com o auxílio de luvas de látex. As imagens 

a seguir (Figuras 13 a 15) ilustram a aplicação do método descrito de coleta das 

informações ao longo do trecho, conforme especificado. 
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Figura 13: Coleta de dados utilizando trena como escala para registro de carcaça de animal atropelado 

na BR-319. 

Figura 14: Remoção carcaça de animal atropelado da pista na BR-319.Trecho Sul (Segmento B). 
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Figura15: Remoção de carcaça de animal atropelado na BR-319. 

 

3.2.2.1 Monitoramento por amostragem a pé 

Para estimar taxas de atropelamento de fauna de forma precisa, foi 

necessário calcular um fator de correção da capacidade de detecção de carcaças a 

partir da comparação entre as taxas obtidas por meio das amostragens de carro e a 

pé. 

As amostragens a pé foram realizadas durante as expedições sistemáticas, 

em pelo menos dez transecções por expedição, em pontos aleatoriamente 

escolhidos, mas espacialmente bem distribuídos, cada um com 500 m de extensão. 

Os dados obtidos por meio deste método foram coletados de novembro de 2018 a 

outubro de 2020. 

3.2.2.2 Registros eventuais 

O monitoramento eventual de fauna atropelada ocorreu durante a realização 

das atividades cotidianas na rodovia por moradores locais, trabalhadores das 

construtoras e usuários da estrada. Esses dados foram utilizados para compor a lista 



51 
 

dos animais atropelados potencialmente impactados. Apesar de não serem obtidos 

de forma padronizada, são importantíssimos para avaliar a riqueza da região, 

embora não sejam utilizados nos cálculos de detectabilidade. 

3.2.2.3 Dados climáticos 

Os dados climáticos, como temperatura e pluviosidade — fatores relevantes 

por influenciarem a atividade e o comportamento da fauna silvestre, bem como 

aumentarem a probabilidade de atropelamentos —, foram obtidos mensalmente 

(médias) para a região, pelo portal do Instituto Nacional de Meteorologia do 

Brasil (INMET), utilizando como base as estações de Manaus/AM e Humaitá/AM, 

além de dados do portal Agritempo para suprir eventuais lacunas. 

Para a obtenção dos resultados de sazonalidade, foram realizadas análises 

estatísticas comparando as médias de atropelamentos entre as estações chuvosa e 

seca para cada classe, utilizando o teste t e o teste de Mann-Whitney como 

alternativa não paramétrica ao teste t, quando as suposições de normalidade não 

são atendidas, principalmente se houver empates nos dados. Também foi aplicada a 

ANOVA para avaliar se existem diferenças significativas nas médias de 

atropelamentos considerando simultaneamente as variáveis Ano, Estação e Classe 

(Aves, Répteis e Mamíferos). 

Para a análise da relação entre temperatura e atropelamentos, foi utilizada a 

correlação de Pearson, que avalia a força e a direção da relação linear entre a média 

de temperatura e o total de atropelamentos, variando de -1 a 1. Para determinar a 

significância da correlação, foi realizado um teste de hipótese, em que o valor-p 

indica a probabilidade de a correlação ser devida ao acaso — valores abaixo de 0,05 

foram considerados significativos. 

Além disso, foram calculadas as estatísticas descritivas, como média e desvio 

padrão do total de atropelamentos e da média de temperatura, oferecendo uma 

visão geral das distribuições dos dados ao longo dos anos analisados. 
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3.3 RESULTADOS E DISCUSSÃO 

Os dados coletados de animais atropelamentos na rodovia mostram 

variações significativas entre os grupos analisados e grande diversidade de 

espécies registradas nesses levantamentos sistemáticos, porém, sabe-se que este 

número é subestimado principalmente para o grupo de répteis, visto que muitos 

indivíduos não puderam ser identificados em nível específico devido ao avançado 

grau de decomposição e compactação das carcaças. Por isso, utilizou-se a 

contagem por táxons superiores a espécie quando não era possível a identificação 

precisa, e por espécies quando a condição da carcaça assim o permitia. 

Para o grupo das aves registramos o total de 217 atropelamentos, 

mostrando-se particularmente vulneráveis. Esses atropelamentos podem estar 

sendo influenciados pela vegetação densa nas proximidades da estrada, que 

dificulta a visibilidade para os motoristas, aumentando a probabilidade do risco de 

colisões. Além disso, muitas espécies de aves são atraídaspor carcaças na 

rodovia, o que as torna mais propensas a acidentes com veículos. 

Santos et al. (2018) destacam que as aves necrófagas são especialmente 

afetadas por esse fenômeno, corroborando a análise de Pereira et al. (2017) 

e,que aponta o hábito alimentar dessas aves como um fator de risco nas rodovias. 

Conforme observamos a figura (8), podemos observar que o maior número 73 

registros de aves atropeladas pertencem à espécie urubu-de-cabeça-preta 

(Coragyps atratus), seguido de 17 registros de carcará (Caracara plancus), aves 

amplamente estudadas em trabalhos com atropelamentos de fauna silvestre por 

sua freqüência nos atropelamentos (figura 16). 
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Figura 16: Espécies de aves atropeladas no trecho Sul segmento B da rodovia BR-319 no período de 

novembro de 2017 a dezembro de 2021. 

 

Almeida et al. (2017) destaca que o urubu-de-cabeça-preta é um dos 

principais responsáveis pela ocorrência de colisões em estradas, especialmente 

em áreas com alta densidade de tráfego, conforme observados pelos autores. Da 

mesma forma quando observamos o carcará que apresenta comportamento 

semelhante ao urubu-de-cabeça- preta sendo observado buscando alimentos 

próximos a rodovias. 

O estudo de Ferreira et al. (2020), indicam que em regiões com cobertura 

vegetal escassa ou ausente, o carcará torna-se possível vítima de 

atropelamentos. Essas áreas abertas facilitam acesso a recursos alimentares, 

entretanto, expõe a espécie ao atropelamento devido ao tráfego intenso. 

As demais espécies apresentam valores menores de atropelamentos, 

porém devemos destacar que a presença de aves que ficam em bandos como 

anu-preto (Crotophaga ani) correm mais riscos de atropelamentos do que aves 

solitárias uma vez que essas aves voam em bandos nas proximidades da rodovia 

e/ou atravessam possibilitando o atropelamento. Outro fator é que essas aves 

costumam ser oportunistas aose alimentareme uma vez encontrando alimento 
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disponível nas margens das rodovias, iram para esses locais, aumentado a 

possibilidade de serem atropeladas. 

A coruja-buraqueira (Athene cunicularia) é uma ave de rapina que habita 

áreas abertas, como campos e pastagens, frequentemente próximas a rodovias. 

Embora não existam estudos específicos que expliquem detalhadamente os 

motivos pelos quais essa espécie é frequentemente atropelada em rodovias, 

algumas razões podem ser inferidas com base no comportamento da coruja-

buraqueira e nas características das rodovias. As corujas-buraqueiras são aves 

noturnas, o que significa que estão ativas durante a noite, período em que a 

visibilidade para os motoristas é reduzida, aumentando o risco de encontros com 

veículos, especialmente em rodovias mal iluminadas (Forman & Alexander, 1998). 

Além disso, a expansão das rodovias frequentemente leva à fragmentação 

de habitats naturais, forçando a coruja-buraqueira a se aproximar das estradas 

em busca de alimento ou abrigo, o que aumenta o risco de atropelamentos 

(Clevenger & Ford, 2010). Essas aves se alimentam de pequenos mamíferos e 

insetos, que podem ser atraídos para as margens das rodovias, especialmente 

em áreas com vegetação densa, o que concentra suas presas e aumenta a 

probabilidade de as corujas se aproximarem das estradas, aumentando o risco de 

atropelamentos (Pinto et al., 2022). 

Apesar de serem boas voadoras, as corujas-buraqueiras possuem 

mobilidade limitada no solo, o que pode torná-las lentas para reagir a veículos em 

movimento, especialmente em rodovias com tráfego intenso, tornando-as 

vulneráveis a acidentes (Braz & França, 2016). 

O urubu-de-cabeça-amarela (Cathartes burrovianus), é uma espécie de 

urubu nativa da América do Sul. Embora não existam estudos específicos que 

expliquem detalhadamente os motivos pelos quais essa espécie é frequentemente 

atropelada em rodovias, é possível inferir algumas razões combase no 

comportamento geral dos urubus e nas características das rodovias.  

Os urubus são aves necrófagas que se alimentam de carniça e 

frequentemente se aproximam de rodovias para se alimentar de animais mortos, 

aumentando o risco de atropelamentos (Pinto et al., 2022). Além disso, esses 
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animais são aves diurnas, o que significa que estão mais ativos durante o dia, 

período em que o tráfego rodoviário é mais intenso, o que também contribui para 

a maior incidência de atropelamentos (Braz & França, 2016).  

A expansão das rodovias frequentemente leva à fragmentação de habitats 

naturais, forçando animais como o urubu-de-cabeça-amarela a atravessar 

estradas em busca de alimento ou abrigo, o que também aumenta o risco de 

atropelamentos (Forman & Alexander, 1998). Embora sejam excelentes voadores, 

os urubus possuem mobilidade limitada no solo e não são rápidos o suficiente 

para evitar veículos em movimento, especialmente em rodovias com tráfego 

intenso (Clevenger & Ford, 2010). Para melhor compreender os fatores que 

contribuem para os atropelamentos dessas espécies, são necessários estudos 

mais aprofundados sobre seus comportamentos e interações com as rodovias. 

Abaixo segue alguns registros de aves atropeladas durante a realização do 

estudo (figura 17). 

 

Figura 17: Aves encontradas atropeladas no trecho Sul segmento B na rodovia BR-319no período de novembro 

de 2017 a dezembro de 2021. A= Choca-barrada (Thamnophilus doliatus), B = Anu-coroca (Crotophaga major), Urubu-de-

cabeça-preta (Coragypus atratus) e Coruja-buraqueira (Athene cunicularia). 
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Os répteis apresentaram um total de 230 registros de atropelamentos. Esses 

animais frequentemente se aproximam das rodovias em busca de regulação 

térmica, sendo atraídos pelo calor gerado pelas superfícies pavimentadas. De 

acordo com Smith et al. (2020), essa necessidade de absorver calor leva muitos 

répteis a se exporem nas estradas, o que aumenta o risco de atropelamento, 

especialmente em áreas com pouca vegetação que ofereça proteção térmica.  

Em regiões quentes como na Amazônia, a termorregulação emestradas está 

associada a períodos de final de tarde e início da noite quando o asfalto ainda 

mantém algum calor indicando que se for detectado algum réptil atropelado 

provavelmente ocorreu durante esse período, já que durante o dia (período mais 

quente) é improvável que eles façam termorregulação devido a alta temperatura e 

a sua permanência nesses locais. Caso seja detectado o atropelamento dessa 

classe no período mais quente, muito provavelmente ele estaria tentado atravessar 

a rodovia devido a essas características citadas anteriormente. 

A espécie que apresentou maior número de atropelamento foi a jibóia (Boa 

constrictor), espécie de serpente bastante comum nas regiões tropicais (figura 18). 

 

Figura 18: Espécies de répteis atropeladas no trecho Sul segmento B da rodovia BR-319 no período de 

novembro de 2017 a  dezembro de 2021. 
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Segundo Costa et al. (2019), a jibóia é uma das serpentes mais 

frequentemente encontradas atropeladas em regiões de grande biodiversidade no 

Brasil, com destaque para a Floresta Amazônica e Mata Atlântica. Estudos indicam 

que essa espécie, ao buscar áreas mais quentes, torna-se vulnerável a 

atropelamentos, especialmente em trechos de rodovias próximas a áreas florestais 

densas. 

Oliveira e Silva (2021) relatam que essa espécie é frequentemente 

observada nas margens de rodovia e apresenta o comportamento noturno de 

termorregulação, uma vez que as superfícies aquecidas das estradas oferecem 

uma fonte de calor favorável para esses répteis, o que aumenta o risco de 

atropelamento, especialmente em estradas sem mecanismos de proteção para a 

fauna. Os autores sugerem que a instalação de barreiras ou de passagens de 

fauna específicas para répteis poderia reduzir os atropelamentos da espécie e 

outras serpentes que possuem comportamentos semelhantes. 

Outra espécie mais comumente registrada atropelada nesse estudo é o 

calango- verde (Ameiva ameiva), também frequentemente registrada atropelada 

devido ao comportamento de termorregulação, assim como vários répteis. Santos & 

Souza (2018), afirmam em seus estudos que essa espécie é bastante ativa nas 

horas mais quentes, o que coincide com o tráfego intenso nas rodovias, tornando-a 

especialmente vulnerável. 

Outra característica dessa espécie é utilizar áreas mais abertas e áreas 

modificadas (alteração da paisagem) aumentando a probabilidade de atravessarem 

a rodovia o que expõe ainda mais ao risco de atropelamento. Essa característica de 

ambiente alterados devido à presença humana é uma característica encontrada no 

trecho estudado nesse trabalho, corroborando com as informações obtidas para 

esse grupo de animais silvestres. Abaixo segue alguns registros de répteis 

atropelados durante a realização do estudo (figura 19). 

A jiboia-arco-íris (Epicrates cenchria) é uma espécie de serpente terrestre e 

semi- arborícola, o que a torna mais propensa a atravessar rodovias ao buscar 

habitats ou presas, como roedores e outros pequenos vertebrados, que 

frequentemente se concentram nas margens das estradas (Forman & Alexander, 



58 
 

1998). Além disso, devido à sua natureza discreta e movimento mais lento, essas 

serpentes podem não reagir com rapidez suficiente para evitar veículos em alta 

velocidade, especialmente em rodovias com tráfego intenso (Pinto et al., 2022).  

A fragmentação de habitats devido à construção de rodovias força muitas 

espécies, incluindo a jiboia-arco-íris, a se deslocarem por áreas mais abertas e 

expostas, aumentando o risco de atropelamentos (Braz & França, 2016). 

 

Figura 19: Répteis encontrados atropeladas no trecho Sul segmento B na rodovia BR-319 no período de 

novembro de 2017 a dezembro de 2021. A = Jiboia (Boa constrictor), B = Salamanta ou Jibóia-vermelha (Epicrates 

cenchria), C = Jacaré-anão (Paleosuchus palpebrosus) e D = Iguana (Iguana iguana). 

Por sua vez, os mamíferos foram animais os mais afetados, totalizando 259 

atropelamentos. Esse elevado número pode ser atribuído à necessidade desses 

animais de cruzar estradas em busca de recursos e conectividade entre fragmentos 

de habitat. A fragmentação do habitat força muitas espécies a atravessarem 

rodovias, expondo-se ao tráfego intenso.  
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Fonseca et al. (2018) e Rodrigues & Silva (2021) ressaltam que essas 

travessias são essenciais para a sobrevivência de algumas espécies que 

dependem de recursos dispersos. Na figura (20), podemos observar as espécies de 

mamíferos registrados durante esse estudo sendo a espécie mucura ou gambá 

(Didelphis marsupialis) a mais representativa com 84 registros de atropelamentos, 

esse é umanimal bastante comum em regiões consideradas antropizadas. 

 

Figura 20: Espécies de mamíferos atropeladas no trecho Sul segmento B da rodovia BR-319 no período 

de novembro de 2017 a dezembro de 2021. 

 

Essa espécie, onívora e oportunista, tende a ser atraída para as margens 

das rodovias em busca de alimentos, incluindo carcaças de outros animais, o que 

aumenta seu risco de atropelamento. Como relatado por Souza & Ribeiro (2017), o 

hábito de se alimentar de restos e sua atividade noturna o tornam especialmente 

vulnerável ao tráfego rodoviário, principalmente em áreas onde há maior 

fragmentação do habitat e disponibilidade de fontes alimentares próximas às 

estradas.  

Mesma observação feita por Almeida et al. (2021) indicam que D. 

Marsupialis é uma das espécies mais frequentemente atropeladas, devido à 

necessidade de deslocamento entre fragmentos de floresta em busca de abrigo e 
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alimento. A movimentação em áreas abertas aumenta a exposição ao tráfego, 

especialmente em estradas que cruzam fragmentos de habitat. 

O tamanduá-mirim (Tamandua tetradactyla) e o mão-pelada (Procyon 

cancrivorus), embora sejam espécies distintas, compartilham algumas 

características e comportamentos semelhantes, especialmente no que diz respeito 

à sua presença em ambientes florestais e à interação com rodovias. Ambas as 

espécies são adaptáveis e habitam regiões da América do Sul, incluindo florestas 

tropicais e áreas de vegetação densa, mas também têm sido encontradas em 

zonas mais abertas e nas proximidades de rodovias, o que aumenta o risco de 

atropelamentos. 

O Tamandua tetradactyla, um mamífero de hábitos noturnos e solitários, é 

frequentemente encontrado em árvores e no solo, utilizando suas garras poderosas 

para escalar e se alimentar de formigas e cupins. Apesar de sua habilidade de 

escalar árvores, essa espécie também atravessa rodovias em busca de alimento 

ou novos territórios, tornando-se vulnerável ao tráfego de veículos (Forman & 

Alexander, 1998). 

O Procyon cancrivorus, também conhecido como guaxinim, é uma espécie 

onívora e oportunista, conhecida por sua dieta variada que inclui frutas, insetos, 

pequenos vertebrados e até carniça. Seu comportamento noturno e sua tendência 

a se alimentar nas margens das rodovias embusca de alimentos podemtorná-lo 

suscetível a atropelamentos, especialmente emáreas urbanas ou rodoviárias (Braz 

& França, 2016). 

Ambas as espécies estão sujeitas aos impactos da fragmentação de 

habitats, resultante da construção de rodovias, que obriga os animais a se 

deslocarem por áreas expostas. Isso aumenta o risco de atropelamentos, 

especialmente em rodovias com tráfego intenso e insuficiente sinalização para a 

segurança da fauna (Clevenger & Ford, 2010). Além disso, a presença de recursos 

alimentares ao longo das rodovias pode atrair essas espécies para as estradas, 

elevando ainda mais o risco de acidentes. 

Podemos observar que no trecho alvo do estudo há o uso antrópico mais 

intenso, com extensas áreas de agropecuária, além disso, nessa região a rodovia 
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atravessa e se aproxima de áreas de savanas, naturalmente abertas e secas. 

Assim, explica-se a predominância de registros de espécies de áreas abertas 

atropeladas como o carcará (Carcara plancus) e o anu-preto (Crotophaga ani), bem 

como espécies generalistas no uso de habitat como o tatu (Dasypus sp.) e 

tamanduá-mirim (Tamandua tetradactyla). 

Há também, com frequência, a ocorrência de espécies atropeladas 

associadas a ambientes aquáticos como o mão-pelada (Procyon cancrivorus), a 

sucuri (Eunectes murinus) e espécies de jacarés, podendo estar relacionada à 

ocorrência de áreas alagadas criadas artificialmente às margens da rodovia, devido 

à elevação do greide da pista. Essas áreas alagadas se tornam atrativas à fauna 

neste ambiente naturalmente mais seco, aliado a isso, a presença de mata ciliar ao 

redor de igarapés forma corredores para a fauna. 

Destaca-se a importância das áreas de enclaves de Cerrado cortados pela 

BR- 319 AM/RO no trecho sul segmento B. Estes são ambientes compostos por um 

mosaico de florestas e savanas de alta riquezade espécies, inclusive endêmicas e 

são muito pouco conhecidas e altamente ameaçadas (Cohn-Haft et al., 2013; 

Rocha et al., 2019). Duas espécies chamam particular interesse nestes ambientes: 

o tamanduá-bandeira (Myrmecophaga tridactyla) e o veado- campeiro (Ozotoceros 

bezoarticus). 

Sete tamanduás-bandeira foram registrados atropelados no trecho sul por 

monitoramento sistemático, apesar de não constar entre as espécies mais 

freqüentes, esse número de registros é preocupante visto que a espécie é 

considerada vulnerável de extinção nacional e internacionalmente. Já o veado-

campeiro não foi amostrado durante a obtenção dos dados, porém num estudo 

publicado por Rocha et al., (2019) foram descobertas populações dessas espécies, 

também ameaçadas nacional e internacionalmente, nos enclaves de Cerrado do sul 

amazônico, dentre eles um cortado pela BR-319.  

Esta descoberta ampliou a área de distribuição conhecida para a espécie e 

corrobora com as informações existentes para demonstrar a necessidade de ações 

mitigadoras nessas áreas. Abaixo segue alguns registros de mamíferos atropelados 

durante a realização do estudo (figura 21). 
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Figura 21: Mamíferos encontrados atropelados no trecho Sul segmento B na rodovia BR-319  no período de 

novembro de 2017 a dezembro de 2021. A= Mucura ou Gambá (Didelphis marsupialis), B= Mão-pelada (Procyon 

cancrivorus), C = Porco-espinho (Coendou prehensilis) e D = Tatu-galinha (Dasypus novemcinctus). 

 

Com os resultados obtidos evidenciamos a necessidade de medidas de 

mitigação para reduzir os atropelamentos de fauna silvestre na rodovia BR-319. A 

instalação de passagens de fauna e sinalizações específicas para motoristas em 

áreas identificadas como de alta vulnerabilidade é fundamental para proteger essas 

espécies garantindo a proteção da biodiversidade. 

 

3.4 RIQUEZA 

Ao observarmos as Figuras 22, 23 e 24, identificamos que as curvas de 

rarefação geradas após 48 meses de amostragens em cada ano (2017, 2018, 2019, 

2020 e 2021) continuam em crescimento, sem atingir uma assíntota. Isso indica que 

a suficiência amostral ainda não foi atingida, o que era esperado devido à grande 

diversidade de espécies na região, que podem utilizar a pista mesmo que raramente, 

sendo, por isso, dificilmente amostradas (Gordo & Pereira, 2015). 
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Contudo, apesar da não estabilização da curva durante esses mais de quatro 

anos de amostragens, já se conhecem as principais espécies que utilizam e são 

impactadas por atropelamentos na rodovia BR-319. Cabe ressaltar a importância da 

continuação das amostragens para registrar o incremento de espécies, 

principalmente aquelas mais raras. 

 

Figura 22: Curva de rarefação das espécies de aves na rodovia BR-319. 

 

 

 

Figura 23: Curva de rarefação das espécies de répteis na rodovia BR-319. 
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Figura 24: Curva de rarefação das espécies de mamíferos na rodovia BR-319. 

 

Podemos inferir que a riqueza de espécies observada comparando as 

classes estudadas (Aves, Répteis e Mamíferos) ao longo dos anos através da 

somatória do número de atropelamentos pode ainda estar subestimada figura (25), 

sugerindo que ainda há espécies que não foram amostradas ou que a coleta não 

capturou toda a riquezapotencial do local.  

Isso é frequente em habitats altamente heterogêneos como podemos 

observar no trecho do presente estudo, cruzando diferentes tipos de ecossistemas 

e áreas (áreas antropizadas, florestas primárias, secundárias, pastos, fazendas, 

Cerrado amazônico etc.), onde os atropelamentos são variados e contínuos ao 

longo do tempo. 
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Figura 25: Curva de rarefação do acúmulo dos registros das espéciesdeaves,répteis e mamíferos ao longo dos 

anos amostrados na rodovia BR-319 no período de novembro de 2017 a dezembro de 2021. 

 

A grande biodiversidade e a falta de conhecimento sobre a região Amazônica 

fazem com que novas espécies sejam descritas quase diariamente (Valsecchi et al., 
2014). O interflúvio Purus–Madeira, interceptado pela BR-319/AM/RO, permanece 

como uma das áreas ainda pouco conhecidas no Brasil (Gordo & Pereira, 2015). 

Onde, por exemplo, novas espécies de aves foram descritas recentemente, 

incluindo uma nova espécie de gralha, o cancão-da-campinha (Cyanocorax 

hafferi), que foi descoberta em 2002 e descrita em 2013, sendo endêmica das 

campinas do interflúvio Purus–Madeira (Cohn-Haft et al., 2013). 

Além desta, outro exemplo é o de uma nova espécie de perereca, Scinax 

strussmannae, que foi descrita para a região, sendo encontrada no Parque 

Nacional das Nascentes do Jari, próximo à BR-319 (Ferrão et al., 2018). 

Magioli et al. (2018) destacam que a ausência de informações sugere a 

necessidade de esforços de amostragem adicionais ou de metodologias que 

abarquem períodos sazonais diferentes, garantindo uma visão mais completa da 

diversidade de espécies afetadas. 
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Quando a curva de rarefação não atinge a estabilização, é comum considerar 

que a frequência de atropelamentos e o impacto nas populações locais podem estar 

sendo subavaliados, conforme reforçam Garcia et al. (2020). 

 

3.5 SAZONALIDADE 

A análise dos dados de pluviosidade mostra que a média registrada foi de 134 

mm, enquanto a mediana é ligeiramente mais baixa, com 115 mm, indicando a 

presença de assimetria positiva, o que sugere alguns valores extremos mais altos 

que elevaram a média. Essa condição pode ser típica em regiões com sazonalidade 

acentuada, como no caso da área estudada, onde há períodos de chuva intensa 

seguidos por outros mais secos, o que aumenta a variação na distribuição dos 

valores de pluviosidade. 

Esses dados podem ter correlação com outras variáveis, como a quantidade 

de atropelamentos de fauna, que pode se alterar em resposta à pluviosidade, pois 

mudanças no regime de chuvas afetam o comportamento e os padrões de 

movimento dos animais. 

Como observamos na Figura 26, a classe que teve o maior número de 

animais atropelados na estação seca foi a dos mamíferos, enquanto na estação 

chuvosa predominam os répteis, podendo estar associado a padrões de 

comportamento e ecologia específicos de cada grupo. 
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Figura 26: Número total de espécies atropeladas por classe em cada uma das estações (chuvosa e seca). 

 

Estudos prévios, como os de Ascensão et al. (2019), mostraram que as 

condições climáticas, como chuvas intensas e temperaturas elevadas, influenciam o 

comportamento de travessia de várias espécies, especialmente de répteis e 

mamíferos como também observado no presente estudo. 

Durante a estação seca, mamíferos são forçados a percorrer maiores 

distâncias em busca de água e alimento, uma vez que os recursos ficam mais 

escassos. Esse aumento na mobilidade, segundo Santos et al. (2019), leva a um 

maior número de travessias de rodovias, o que aumenta o risco de atropelamentos. 

Almeida et al. (2021) também apontam que a fragmentação do habitat 

impulsiona os mamíferos a se deslocarem entre áreas isoladas, intensificando a 

exposição a rodovias durante a estação seca. 

Quando observamos os répteis com comportamentos termorreguladores, a 

alta umidade e as temperaturas elevadas durante o período chuvoso proporcionam a 

esse grupo condições favoráveis para sua atividade, como observado por Ferreira & 

Souza (2020), que relatam que a maior disponibilidade de água durante a estação 

chuvosa estimula a movimentação de répteis em áreas próximas às rodovias. 
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Costa et al. (2018) ressaltam que a presença de poças temporárias e habitats 

úmidos nas margens das rodovias cria um atrativo adicional para algumas espécies, 

aumentando o risco de atropelamentos. Esse padrão é semelhante ao encontrado 

por Vasconcelos et al. (2020), que indicam a influência da pluviosidade sazonal no 

comportamento de animais em regiões tropicais, observando que períodos mais 

úmidos geralmente levam à maior movimentação de anfíbios e répteis, 

especialmente em áreas de rodovias, em busca de alimento e água, como também 

observado por D’Amico et al. (2015). 

A diminuição de atropelamentos de aves pode também estar associada a 

mudanças sazonais que influenciam seus padrões migratórios e de busca por 

alimentos (Pereira et al., 2017), sugerindo que fatores como a disponibilidade de 

recursos em áreas próximas ou afastadas da rodovia influenciam a exposição das 

aves ao risco de atropelamento. Além disso, fatores locais, como o desmatamento 

próximo a rodovias, tendem a influenciar os movimentos e a necessidade das aves 

em cruzar áreas de tráfego elevado (Miranda et al., 2019). 

Para analisar os impactos da pluviosidade na fauna e suas implicações em 

atropelamentos, é essencial considerar como a variabilidade na chuva como a 

observada neste estudo pode influenciar o comportamento dos animais e os riscos 

de mortalidade por atropelamento. Após as análises, obtivemos os seguintes 

resultados, apresentados na Figura 28 abaixo, separados por classes (Aves, Répteis 

e Mamíferos). 

Aves 

Métrica Valores 

Média Chuvosa 21.50 

MédiaSeca 32.75 

Valort(Testet) -22.816 

Valorp(Testet) 0.089 

Valorp(Mann-Whitney) 0.04083 

Répteis 
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Métrica Valor 

Média Chuvosa 32.50 

MédiaSeca 25.00 

Valort(Testet) 1.076 

Valorp(Testet) 0.3511 

Valorp(Mann-Whitney) 0.4705 

Mamíferos 

Métrica Valor 

Média Chuvosa 21.20 

MédiaSeca 38.25 

Valort(Testet) -21.854 

Valorp(Testet) 0.06524 

Valorp(Mann-Whitney) 0.1054 

 

Figura 27: Tabela com valores estatísticos das análises realizadas para obtenção do resultados de 

sazonalidade e atropelamentos na rodovia BR-319. 

 

Os resultados da análise de atropelamentos de vertebrados por classe 

revelaram padrões distintos entre as estações chuvosa e seca. Para as aves, a 

média de atropelamentos foi de 21,50 na estação chuvosa e 32,75 na estação seca, 

com o teste de Mann-Whitney indicando uma diferença significativa entre as 

distribuições (p = 0,04083), sugerindo que mais atropelamentos ocorrem na estação 

seca. 

Em relação aos répteis, a média de atropelamentos foi de 32,50 na estação 

chuvosa e 25,00 na seca. Tanto o teste t (p = 0,3511) quanto o teste de Mann-

Whitney (p = 0,4705) mostraram que não há diferenças significativas entre as duas 

estações. 
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Os mamíferos apresentaram média de 21,20 na estação chuvosa e 38,25 na 

seca, com uma tendência observada de maior número de atropelamentos na 

estação seca (teste t, p = 0,06524), embora essa diferença não tenha sido 

estatisticamente significativa (teste de Mann-Whitney, p = 0,1054). 

Podemos observar os resultados de maneira mais clara na Figura 28, onde é 

possível visualizar a relação entre as médias mensais de atropelamentos de cada 

classe analisada, considerando as médias mensais por ano (2017 a 2021) e as 

estações (chuvosa e seca). 
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Figura 28: Médias do número total de espécies atropeladas de aves, répteis e mamíferos por ano em cada 

uma das estações (chuvosa e seca). 

 

O desvio padrão das análises reforça que a variabilidade é significativa, o 

que pode sugerir uma correlação com a sazonalidade das chuvas e as taxas de 

atropelamento, como apontado por Carvalho et al. (2019), que relatam que a 

sazonalidade influencia as taxas de mortalidade de fauna nas estradas, 

especialmente em regiões com estação seca e estação chuvosa bem definidas. 

Durante períodos de intensa pluviosidade, a alta disponibilidade de 

recursos pode estimular o deslocamento de mamíferos e aves, aumentando sua 

vulnerabilidade a acidentes rodoviários. 

Portanto, o comportamento dos animais em resposta à variação da 

pluviosidade destaca a importância de estratégias de mitigação específicas para 

períodos de chuva intensa, como a instalação de cercas e passagens de fauna 

em áreas de alto risco (Silva et al., 2021), além do monitoramento contínuo das 

taxas de atropelamento ao longo das diferentes estações para identificar 

padrões sazonais e adaptar as intervenções necessárias. 
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3.6 TEMPERATURA 

Os resultados da análise de temperatura média, mediana e desvio padrão 

indicamuma distribuição relativamente estável das temperaturas aolongo do 

período estudado. Com uma média de 27,9 °C e uma mediana muito próxima 

desse valor observamos uma tendência de simetria na distribuição, sugerindo 

que a variação da temperatura aolongo do ano foi menor do que a variação 

observada na pluviosidade. Esse padrão de estabilidade térmica pode ter sido 

influenciado pela localização geográfica e pelo tipo de bioma do estudo, em que 

as variações sazonais de temperatura são naturalmente mais moderadas em 

comparação a regiões temperadas (Almeida-Gomes et al., 2016). 

A temperatura exerce efeitosimportantes sobre o comportamento e a 

atividade de diversas espécies, influenciando, por exemplo, o período de maior 

movimentação para busca de alimentos e reprodução. Em locais com 

temperaturasconsistentemente altas, como é o caso das regiões tropicais, alguns 

grupos de animais podem ajustar suas atividades para horários mais frescos, 

como início da manhã ou final da tarde (Coelho et al., 2020). Isso implica que as 

condições térmicas constantes podem reduzir a exposição de algumas espécies 

ao risco de atropelamento, especialmente para aquelas que adaptam sua 

movimentação para horários mais seguros. 

A análise da relação entre a temperatura média anual e o total de 

atropelamentos mostrou uma correlação moderada positiva (r = 0,56) quando 

consideramos o número total de atropelamentos anuais, sem distinção por 

classe. 

Quando analisamos separadamente cada classe (aves, répteis e mamíferos), 

observamos padrões distintos. As aves demonstramcorrelação negativa e fraca (r = - 

0,37), sem significância estatística (p = 0,63), indicando que, nesse grupo, o número 

de atropelamentos não variou de forma consistente com as mudanças na 

temperatura. Já em mamíferos, a correlação foi positiva e moderada (r = 0,60), 

também sem significância estatística (p = 0,29), sugerindo uma leve tendência de 

aumento de atropelamentos com temperaturas mais altas, mas sem evidência 

robusta. Por outro lado, em répteis, a correlação foi fortemente positiva (r = 0,98) e 

significativa (p = 0,0179), revelando uma relação clara entre o aumento de 
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temperatura e o aumento de atropelamentos, como podemos observar na (figura 

29). 

 

Figura 29: Correlação das temperaturas médias e atropelamentos de aves, répteis e mamíferos ao longo de todo 

período amostral. 

 

Esses resultados indicam que o efeito da temperatura no número de 

atropelamentos pode variar entre os grupos, sendo mais relevante para répteis, 

enquanto aves e mamíferos apresentam relações menos consistentes. 

Estudos em outras regiões, como o de Ribeiro et al. (2018), indicam que 

em locais com temperatura menos variável, o risco de atropelamento para 

mamíferos e répteis pode ser influenciado mais fortemente por outros fatores, 

como a disponibilidade de alimento e a estrutura da vegetação ao redor das 

estradas. 

A estabilidade da temperatura também afeta diretamente a reprodução de 

répteis, que dependem de calor externo para regular sua temperatura corporal e 

determinar a época de nidificação e desenvolvimento de ovos (Santos et al., 2017). 

Durante os meses mais quentes, os répteis são mais ativos e, como resultado, 
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podem estar mais propensos a atravessar estradas. Entretanto, a constância nos 

níveis de temperatura sugere uma movimentação mais distribuída ao longo do ano, 

diferentemente do que ocorre em áreas com estações frias, onde a mortalidade 

aumenta em períodos específicos (Smith & Dodd, 2019). 

D’Amico et al. (2015) observaram que a implementação de sinalização e 

passagens de fauna teve eficácia em reduzir atropelamentos em locais onde a 

temperatura influenciava diretamente a movimentação de animais. 

Na BR-319, especificamente, tem-se observado que esses grupos sofrem 

com a mortalidade causada por atropelamentos, sendo que répteis tendem a se 

expor mais em busca de temperaturas adequadas e mamíferos se aventurem mais à 

noite, muitas vezes próximos à rodovia. Comparando esses dados aos resultados 

obtidos em que répteis e mamíferos apresentaram números significativos de 

atropelamentos, observa-se uma correlação com os padrões de comportamento na 

rodovia, sugerindo que a frequência de deslocamento pode aumentar os riscos para 

esses grupos. 

Sendo assim, os resultados mostram que a pluviosidade apresenta alta 

variação, enquanto a temperatura é mais consistente e menos dispersa. A alta 

variabilidade na pluviosidade pode influenciar o comportamento dos animais e, 

portanto, a incidência de atropelamentos, uma vez que mudanças bruscas de chuva 

podem impactar o deslocamento de espécies em busca de abrigo ou alimento. Por 

outro lado, a temperatura mais estável tende a ter um efeito menos direto, visto que 

pequenas variações podem não afetar drasticamente o comportamento animal. 

Provavelmente, os padrões distintos de atropelamentos ao longo dos anos 

são influenciados por uma combinação de fatores ecológicos, comportamentais e 

sazonais. É necessária a continuação de estudos com essas abordagens para 

melhor compreensão acerca dos fatores que influenciam os riscos de 

atropelamentos à fauna silvestre na Região Amazônica e, em especial, na rodovia 

BR-319, que apresenta desafios sociais, econômicos e ambientais bastante 

específicos. 
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3.7 ESPÉCIES AMEAÇADAS DE EXTINÇÃO 

A Amazônia ocupa um lugar de destaque no cenário internacional, e sua 

importância é reconhecida mundialmente (Arpa, 2010). Isso se deve principalmente 

à sua larga extensão territorial e enorme riqueza de ambientes (Sayres et al., 2008), 

com mais de 600 tipos diferentes de habitats terrestres e de água doce, o que 

resulta em uma riquíssima biodiversidade, com cerca de 45 mil espécies de plantas 

e animais vertebrados. 

Segundo o Plano de Redução de Impacto de Infraestruturas Viárias 

Terrestres (IVT) sobre a Biodiversidade – PRIM-IVT (ICMBIOb, 2018), a 

Amazônia necessita de um planejamento para o desenvolvimento em IVT compatível 

com a importância de sua biodiversidade, devendo considerar sua riqueza, 

fragilidade e abrangência espacial, de forma que as necessidades do sistema 

logístico sejam implementadas de maneira integrada e sustentável. 

A Amazônia possui a maior riqueza de espécies da fauna brasileira (ICMBIOa, 

2018), sendo que 77,8% estão ameaçadas de extinção e as demais enquadradas 

como Menos Preocupante (LC), Dados Insuficientes (DD) e Quase Ameaçado (NT), 

correspondendo, respectivamente, a 16,7%, 3,3% e 2,2% das espécies. 

Nesse contexto, a rodovia BR-319 atravessa, em sua grande maioria, áreas 

extremamente sensíveis e muito sensíveis para a fauna e flora (Figura 30). 
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Figura 30. Rodovia BR-319 no contexto do mapa de sensibilidade da biodiversidade às infraestruturas viárias terrestres da 
Amazônia. Em azul, trechos Norte A (ao norte) e Sul B (ao sul). A cor amarela representa o trecho Norte C e a cor marrom 
representa o trecho do meio. Fonte: Mapa adaptado do Plano de Redução de Impacto de Infraestruturas Viárias Terrestres 
sobre a Biodiversidade – PRIM-IVT (2018). 

Durante a coleta de dados, foram registradas seis espécies ameaçadas de 

extinção atropeladas. Dentre elas, uma ave — a tiriba-do-madeira (Pyrrhura 

snethlageae) — e cinco mamíferos: tamanduá-bandeira (Myrmecophaga 

tridactyla), onça-pintada (Panthera onca), gato-mourisco (Puma yagouaroundi), e 

anta (Tapirus terrestris). 

O registro de espécies ameaçadas de extinção atropeladas em rodovias é 

amplamente documentado e destaca a vulnerabilidade da fauna frente às 

infraestruturas terrestres. Em rodovias como a BR-101, BR-262 e BR-116, diversos 

estudos evidenciam atropelamentos de espécies ameaçadas, reforçando a 

necessidade de medidas de mitigação (Ascensão et al., 2017; Carvalho et al., 

2020). 

Por exemplo, Ascensão et al. (2017) investigaram o impacto da BR-101 sobre 

a onça-pintada (Panthera onca) e concluíram que o fluxo de veículos contribui 

diretamente para a mortalidade de felinos ameaçados, como o gato-do-mato-

pequeno (Leopardus guttulus). 

Adicionalmente, Santos et al. (2018) registraram atropelamentos de 

tamanduá-bandeira (Myrmecophaga tridactyla) e anta (Tapirus terrestris) na BR-
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262, reforçando o risco que essas espécies enfrentam. Em uma análise comparativa, 

Bueno et al. (2019) demonstraram que, em regiões de alta biodiversidade e 

sensibilidade ambiental, a falta de infraestrutura para proteção da fauna — como 

túneis e cercas de contenção — aumenta as taxas de mortalidade de vertebrados. 

No caso das aves, destacam-se as ocorrências de atropelamentos de 

psitacídeos, como o papagaio-de-peito-roxo (Amazona vinacea) em rodovias do 

Sul do Brasil, estudados por Miranda et al. (2021), que demonstraram que as 

alterações nas margens das rodovias impactaram negativamente as populações 

locais. 

Cabe ressaltar que o registro de espécies ameaçadas na BR-319 evidencia a 

sensibilidade da biodiversidade às infraestruturas viárias terrestres. Dessa forma, é 

necessário que o asfaltamento da rodovia seja planejado de maneira cautelosa, 

levando em consideração medidas adequadas para mitigar os impactos sobre a 

fauna silvestre, sobretudo os atropelamentos. 

 

3.8 CONCLUSÕES 

Este trabalho teve como principal objetivo analisar e caracterizar espaço-

temporalmente as ocorrências de atropelamento de fauna silvestre nas classes de 

aves, répteis e mamíferos, identificando a influência da pluviosidade e da 

temperatura como fatores de risco de atropelamentos na fauna, permitindo subsidiar 

estratégias de medidas mitigadoras mais eficazes para essa região da Amazônia. 

Ressaltam-se as peculiaridades da BR-319, que, além de sua grande 

extensão, corta praticamente todo o interflúvio Purus–Madeira, uma região 

predominantemente plana e rica em biodiversidade (referência). Apesar da alta 

riqueza registrada em 48 meses de estudo, sabe-se que novas espécies podem ser 

registradas com a continuidade da coleta de dados nessa rodovia, principalmente 

aquelas mais raras. Isso se deve à grande diversidade de espécies que ocorre na 

região, o que demanda um monitoramento contínuo e de longo prazo. 
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As espécies mais comumente registradas atropeladas neste estudo são 

consideradas abundantes e resilientes, habitando áreas abertas e até mesmo 

degradadas, como a mucura (Didelphis marsupialis), o calango-verde (Ameiva 

ameiva), o urubu-de-cabeça-preta (Coragyps atratus) e o carcará (Caracara 

plancus), todas consideradas espécies sinantrópicas ou periantrópicas, ocorrendo 

justamente nos trechos com maior interferência humana. 

Os dados de atropelamento na BR-319 evidenciam variações expressivas 

entre aves, répteis e mamíferos, com grande riqueza de espécies afetadas. As aves 

são especialmente vulneráveis devido à proximidade da vegetação, que reduz a 

visibilidade na estrada e pela atração exercida por carcaças nas rodovias. Os répteis 

são frequentemente atraídos pelo calor do asfalto, expondo-se ao tráfego, enquanto 

os mamíferos se arriscam em travessias em busca de conectividade entre 

fragmentos de habitat e recursos dispersos. 

Em áreas abertas e regiões adjacentes a atividades agropecuárias, espécies 

adaptadas a esses ambientes e aquelas associadas a áreas alagadas também são 

registradas em altos números. 

A análise das curvas de rarefação após 48 meses de amostragem revela que 

elas continuam em crescimento, sem atingir uma assíntota, indicando que a 

amostragem ainda não é suficiente para abranger toda a diversidade de espécies 

que utilizam a rodovia BR-319. Isso era esperado devido à alta biodiversidade da 

região e à presença de espécies que raramente se expõem à rodovia, dificultando 

sua detectabilidade nas amostras. Embora os principais grupos já tenham sido 

identificados, a continuidade das amostragens é crucial para documentar espécies 

raras e ampliar o conhecimento sobre a diversidade local. Esse 

subdimensionamento é frequente em ecossistemas heterogêneos, como os 

presentes ao longo do trecho estudado, que cruza diferentes tipos de ecossistemas 

e habitats. 

A Região Amazônica, incluindo o interflúvio Purus–Madeira, é ainda pouco 

conhecida, e descobertas recentes de novas espécies reforçam a importância de 

estudos contínuos. Assim, a manutenção dos esforços de amostragem e a adoção 
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de metodologias que contemplem a sazonalidade são recomendadas para assegurar 

uma compreensão mais completa dos impactos sobre a fauna. 

Destaca-se que a área de estudo onde ocorreram os registros de espécies 

ameaçadas situa-se no Trecho Sul – Segmento B, uma região margeada pela 

Estação Ecológica de Cuniã, o que reduz a interferência antrópica às margens da 

rodovia. Ao mesmo tempo, a rodovia é pavimentada e apresenta poucas medidas 

mitigadoras de atropelamento. 

A análise dos dados de pluviosidade indica uma média de 134 mm, com 

variação característica de regiões com sazonalidade acentuada. A pluviosidade 

parece influenciar o comportamento das espécies e a incidência de atropelamentos: 

mamíferos foram mais atropelados na estação seca, quando percorrem maiores 

distâncias em busca de água e alimento, enquanto répteis tiveram mais ocorrências 

na estação chuvosa, favorecidos pela alta umidade e temperatura que facilitam seu 

deslocamento.  

As aves também apresentaram variação sazonal em atropelamentos, 

possivelmente influenciada por fatores como migração e disponibilidade de recursos. 

Essas observações reforçam a importância de medidas de mitigação, como cercas e 

passagens de fauna, especialmente nas estações de maior risco. 

A análise dos dados de temperatura mostra uma distribuição estável, com 

média de 27,9 °C, indicando baixa variação ao longo do ano. Esse padrão estável, 

comum em regiões tropicais, implica uma influência menor da temperatura na 

variação de atropelamentos em comparação à pluviosidade. Em locais de 

temperatura constante, muitas espécies ajustam sua atividade para horários mais 

frescos, o que pode reduzir o risco de atropelamento, especialmente para mamíferos 

e répteis que tendem a se mover em horários específicos (referência). A estabilidade 

térmica permite uma movimentação mais distribuída, enquanto a variação da 

pluviosidade influencia de forma mais direta, alterando a movimentação das 

espécies em busca de recursos. 

Os dados sugerem que os riscos de atropelamento na BR-319 são 

influenciados por fatores climáticos e comportamentais, e que o monitoramento 
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contínuo é essencial para entender as dinâmicas específicas da fauna nessa 

rodovia. 

A análise histórica e ambiental de sua construção e reconstrução evidencia 

que o avanço da malha rodoviária, embora essencial para a integração regional e o 

acesso a serviços básicos, traz consequências diretas à integridade dos 

ecossistemas amazônicos, como fragmentação de habitats, desmatamento e perda 

de fauna. O interflúvio Purus–Madeira, cortado pela BR-319, destaca-se como uma 

área de elevada relevância ecológica, abrigando espécies endêmicas e uma 

ictiofauna diversificada, cuja manutenção é fundamental para o equilíbrio dos 

ecossistemas e o sustento das comunidades locais. 

O monitoramento sistemático da fauna ao longo do Trecho Sul B da rodovia, 

entre 2017 e 2021, revelou padrões espaciais e temporais de atropelamentos que 

refletem a influência direta de fatores ambientais, como pluviosidade e temperatura, 

sobre o comportamento e a mobilidade das espécies.  

Foram registradas variações expressivas entre aves, répteis e mamíferos, 

sendo as aves o grupo mais representativo nos registros. Mamíferos foram mais 

frequentemente atropelados durante a estação seca, enquanto répteis apresentaram 

maior incidência na estação chuvosa, sugerindo que a sazonalidade exerce papel 

determinante no risco de atropelamento. 

Além disso, as espécies mais afetadas são generalistas e adaptadas a 

ambientes antropizados, como Coragyps atratus, Caracara plancus, Didelphis 

marsupialis e Ameiva ameiva, o que reforça a influência das atividades humanas e 

da modificação do habitat sobre a mortalidade da fauna. 

A sobreposição das Áreas de Relevância para a Fauna (ARs) com as 

estruturas viárias identificadas revelou pontos críticos para a implementação de 

medidas mitigadoras, especialmente em regiões próximas à Estação Ecológica de 

Cuniã, onde há registros de espécies ameaçadas. Esses resultados indicam que o 

monitoramento contínuo é essencial para compreender as dinâmicas populacionais 

e orientar estratégias de mitigação mais eficazes, como a instalação de passagens 

de fauna, cercas direcionadoras e sinalização específica. 
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Por fim, a BR-319 constitui um exemplo emblemático da necessidade de 

políticas públicas que integrem desenvolvimento e conservação, com base em 

planejamento territorial, governança participativa e uso de tecnologias de 

monitoramento ambiental. A conciliação entre crescimento econômico e preservação 

da biodiversidade amazônica requer ações articuladas entre o Estado, a comunidade 

científica e as populações locais, assegurando que as decisões de hoje respeitem a 

complexidade ecológica e sociocultural da região. Somente por meio desse equilíbrio 

será possível garantir a manutenção dos recursos naturais e culturais da Amazônia 

para as futuras gerações. 
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