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@ A capacidade de resposta dos paises africanos a conflitos violentos, ameacas transnacionais, catastrofes naturais
e outros problemas de seguranca é extremamente prejudicada pela escassez de transportes aéreos no continente.

@ A Uniao Africana e as Comunidades Econémicas Regionais Africanas, 4 semelhanca de outras instituicdes
multilaterais, devem procurar estabelecer parcerias e acordos de partilha de recursos com vista a desenvolver as
suas capacidades no dominio do transporte aéreo.

€ Em Africa, as operacdes humanitarias e de manutencio da paz, de grande escala, dependerio, no curto prazo,
da conjugacdo de apoios em matéria de transporte aéreo por parte de “paises-chave” e parceiros externos, cuja
mobilizacio deve ser facilitada pela celebracio de acordos-quadro neste dominio.

Em Abril de 2012, a Comunidade Econémica dos
Estados da Africa Ocidental (CEDEAQ) declarou-se
pronta a enviar 3.000 tropas para o norte do Mali na
sequéncia da ocupacio de territdrios da regifio por sepa-
ratistas tuaregues e milicias islamicas. Ficou no entanto
por esclarecer de que modo a CEDEAO transportaria
para o Mali esses soldados e o seu equipamento. Sé com
meios aéreos se tornaria possivel enviar rapidamente os
soldados e respectivo equipamento pesado para a drea de
operagdes (AQ), para além da necessidade de garantir a
mobilidade operacional das tropas na AO perante forgas
irregulares disseminadas e fortemente armadas, contro-
lar uma 4rea geografica maior que a Franga e suster as
operagdes ao longo de meses ou anos. Para os separat-
istas e outros combatentes irregulares, por seu lado, a
incapacidade dos militares em resolver estes problemas
de controlo territorial representaria um encorajamento
suplementar.

Verificam-se problemas semelhantes noutras zo-
nas remotas de conflito em Africa, como a Somalia, a
Republica Democratica do Congo (RDC) e o Darfur, no
Sud#o, onde 0 mau estado das estradas e o terreno aci-

dentado dificultam um avango rapido das caravanas de
ajuda humanitria, tornando-as ineficazes e vulnerdveis
aminas terrestres e emboscadas. Nalguns casos, rebeldes
ou forgas governamentais impedem o acesso das forgas
de paz e missdes humanitérias as infraestruturas exis-
tentes no territdrio, o que faz do transporte aéreo o tinico
método vidvel de movimentar pessoas e equipamentos.
Ao longo da tltima década, todas as missdes de ma-
nuten¢io de paz da Unido Africana (UA) foram obriga-
das a envolver-se em morosas e complexas negociagdes
com parceiros internacionais para obter os meios aéreos
necessarios para transportar para dentro e fora das AO
as tropas africanas e o seu equipamento. Além disso,
este tipo de problemas ocorre geralmente no auge da
crise, 0 que impede uma acgfio decisiva e agrava os riscos
para a populacio civil. A Operagio Hibrida da Unifo
Africana e das Nagdes Unidas no Darfur (UNAMID),
por exemplo, demorou quase 2 anos a completar so-
mente 68 por cento do destacamento de tropas previsto,
devido a impasses nas negociagdes politicas e a falta de
helicSpteros para apoiar as forcas de manuten¢io de paz
estacionadas em regides remotas do Darfur.'



Logo apés o destacamento de tropas, a falta de
transportes aéreos de natureza estratégica e téctica limita
drasticamente a capacidade das forgas de paz africanas
para realizar missdes de protecciio civil. Os comandantes
das missdes da UNAMID chamaram repetidamente a
atencfio para a impossibilidade de defenderem as popu-
lagSes civis sem disporem de helicépteros para trans-
portar os soldados e 0 seu equipamento através do vasto
e acidentado territério do Darfur.” Durante a estacio
das chuvas, muitas das estradas do Darfur ficam intran-
sitaveis, o que prejudica de forma dréstica a capacidade
de manobra e eficdcia das forcas de manutenciio de paz.

Os meios aéreos sdo igualmente indispenséveis para
proteger a vida das forgas africanas de manutencio de
paz. Em Julho de 2008, uma caravana de ajuda humani-
taria da UNAMID esteve cercada durante quase trés
horas por guerrilheiros armados, que fizeram 7 mortos e
19 feridos. Sem helicépteros de apoio para uma opera-
¢do de resgate ou o envio de reforgos, a caravana ficou
indefesa. SAo necessdrios transportes aéreos ticticos para
que os soldados da paz possam, no minimo, garantir a sua
prépria seguranga, condi¢io essencial para defenderem
0s civis.

Com efeito, o Secretario-Geral da Organizaciio das
Nacoes Unidas (ONU), Ban Ki-moon, requisitou um
ndmero maior de helicpteros para a regifo do Kivu,’
na RDC, onde uma missio de estabilizacio da ONU tem
procurado impedir que grupos armados atinjam alvos
civis em dreas remotas.

A insuficiéncia de meios aéreos também tem
contribuido para a impoténcia dos governos africanos
perante a criminalidade transnacional, que inclui a
pirataria, a pesca ilegal, o “bunkering” de petréleo, o
despejo de residuos téxicos e 0 coméreio ilicito. Os actos
de pirataria registados ao largo da costa da Nigéria mais
do que duplicaram desde 2011.* Além disso, os assaltos
de piratas ao largo das costas ocidental e oriental de
Africa ocorrem geralmente a mais de 70 milhas néuticas
da costa, o que dificulta a sua monitorizagio com equi-
pamentos de vigilAncia em terra e no mar.

A ameaca crescente do narcotréfico em Africa serd
igualmente dificil de conter sem aeronaves capazes de
detectar embarcacdes nas rotas utilizadas pelos trafi-
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cantes. Estima-se que cerca de 80 por cento da cocaina
que viaja da América Latina para Africa sejam trans-
portados por via maritima e os restantes 20 por cento
por viaaérea.” Asredes da criminalidade transnacional
tém assim boas razdes para concluir que os pafses africa-
nos, privados de meios aéreos para controlar estas rotas,
continuarfo a ser um terreno propicio para actividades
ilicitas.

As caracteristicas geogréficas do continente confir-
mam a especial importincia do transporte aéreo para a
seguranga em Africa. O continente africano representa
um quinto da massa terrestre mundial; possui 30.490
quilémetros (18.945 milhas) de costa, zonas de densa
floresta tropical e extensos desertos, factores que tor-
nam o transporte terrestre uma solugio dispendiosa e
ineficaz em comparagio com o transporte aéreo. Em
suma, no contexto dos parcos recursos de que as forgas
de seguranca em Africa dispdem, os transportes aéreos
constituem um trunfo estratégico.

0S OBJECTIVOS DA UA NO CONTEXTO DO
TRANSPORTE AEREO

A capacidade de meios aéreos abrange os trans-
portes de natureza estratégica, destinados a deslocar
tropas e equipamentos para uma Area de Operagdes
(AO), geralmente em aeronaves a jacto de grande porte,
bem como transportes de natureza tdctica, para apoio
das operagdes na rectaguarda; estes tltimos sdo geral-
mente compostos de turbopropulsores e helicépteros.
Por reconhecer este facto e o conjunto de problemas
dificeis que se colocam no imediato, a UA anunciou em
2007 o propésito de se dotar de uma Capacidade de Mo-
bilizagio Rapida da For¢a Africana de Alerta (FAA),
composta de meios aéreos que permitissem transportar
2.500 tropas, incluindo soldados da paz, policias e ci-
vis, para uma situagfo de crise, num prazo de 30 dias a
contar da emissdo de um mandato da UA.® Em funcio
das necessidades operacionais de uma crise especifica,
a mobilizacio seria efectuada com diferentes meios de
transporte aéreo.

A nivel continental, seriam privilegiados aparelhos
de transporte aéreo como o Antonov An-124, o Boeing
C-17,e0llyushin I1-76 (consultar tabela 1), com capaci-
dade para transportar de e para uma AO o equipamento
destinado a um contingente (cerca de 3.000 soldados).
Asaeronaves de transporte militar estdo mais vocaciona-
das para movimentar equipamentos e cargas paletizadas
do que para o transporte de passageiros, motivo pelo qual
$30 necessarias aeronaves comerciais para o transporte
de pessoal. Por este motivo, sdo precisas aeronaves com
capacidade para transportar pelo menos uma companhia
(130 efectivos) e capazes de fazer diversas viagens segui-
das de ida e volta num curto espago de tempo.

A nivel sub-regional, os transportes aéreos s3o ne-
Cessarios para conter crises € outras ameagas transnacio-
nais que excedem a capacidade dos estados individuais,



TABELA 1. TRANSPORTES AEREOS DE ASA FIXA

Aeronave

Antonov An-124

| Custo aproximado por aeronave | Caracteristicas

Capac. max.: 300.000 Ibs
Lugares: 350
Notas: Avides de grande porte para transporte de cargas pesadas e excessivas.

$70-120 milhdes

Boeing C-17
Globemaster Il

$202-270 milhdes

Capac. max.: 164.900 Ibs

Lugares: 134

Notas: Capacidade de transporte estratégico e rapido de tropas e carga para bases
operacionais principais ou bases avancadas.

llyushin 11-76

$30-50 milhdes

Capac. max.: 114.640 |bs

Lugares: 140

Notas: Projectado para transportar veiculos pesados e maquinaria para aerédromos
remotos e sem condigdes.

Airbus A400M

$120-130 milhdes

Capac. max.: 81.600 Ibs

Lugares: 116

Notas: Capacidade de realizar o transporte aéreo tactico, de longo alcance e
reabastecimento em voo.

Lockheed C-130H

$12-48 milhdes

Capac. max.: 42.000 Ibs

Lugares: 92

Notas: Capacidade de funcionar em pistas de terra e sem condicdes e de lancar tropas
e equipamento.

EADS CASA C-295

$24-35 milhdes

Capac. max.: 20.400 Ibs

Lugares: 71

Notas: Capacidade para missdes de resposta rapida com carga, equipamento e
soldados, assim como evacuacao médica e lancamentos por para-quedas.
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Embraer EMB 110 . Peso ma'llx. de descolagem: 12.500 Ibs
Bandeirante $1 milhdo Lugares: 18 o
Notas: Aeronave ligeira de transporte geral.
Hawker Peso max. de descolagem: 15.000 lbs
Beechcraft Super | $7 milhdes Lugares: 15
King Air 350 Notas: Aeronave modular geralmente usada para vigilancia e reconhecimento.

Fonte: O preco e as especificagdes variam de acordo com a idade, o modelo, a capacidade e outras caracteristicas. As faixas indicadas
sdo aproximagdes recolhidas de Jane’s All the World’s Aircraft, registos de aquisi¢des militares e de outras bases de dados.

como o trafico de droga e as operagdes de estabilizacio e
de resposta a catdstrofes naturais de grandes dimensdes.
Estas situages exigem a presenca de aeronaves de porte
médio, como o Airbus A400M e 0 C-130 Hercules, para
o transporte de 1 a 2 batalh&es (pelo menos 1.500 efecti-
vos) e respectivo equipamento para distAncias médias, no
curto prazo, idealmente num perfodo de 14 dias.

Assim que chegam a AO, as forcas de seguranca
necessitam de apoio aéreo de helicépteros, de preferéncia
grandes aeronaves de transporte de asa rotativa como o
CH-47 Chinook. Os helicépteros permitem depositar e
retirar tropas e equipamentos em terrenos acidentados
e facultam vigilancia aérea mével as unidades terrestres.
Em contrapartida, a maioria das aeronaves de asa fixa
requer pistas em bom estado e proporciona um recon-
hecimento mais pontual e intermitente.

A nivel nacional, os pafses africanos devem estar
preparados para efectuar o transporte aéreo de tropas e
materiais em situagdes de catdstrofe, responder a crises
locais antes de que elas alastrem, patrulhar as fronteiras
e vigiar as dreas maritimas, no Ambito do combate a pi-
rataria e vigilincia da zona econémica exclusiva, bem
como levar a cabo operagdes de evacuacio. A dimensio
ideal de uma frota nacional de transporte aéreo varia
muito em fun¢io da geografia do pais, da populacio e
do ambiente geral de seguranga. Os estados africanos
mais pequenos devem possuir, no minimo, capacidade
de transportar num s6 dia uma companhia para qualquer
ponto do seu territério. Os estados africanos de maior

dimensAo, e aqueles que mais frequentemente enfrentam
situagdes de emergéncia em termos de seguranga nacio-
nal, deveriam ter capacidade para transportar um bat-
alhio no mesmo perfodo de tempo, efectuando voos de
ida e volta sucessivos, em fun¢iio das necessidades. Entre
os aparelhos que cumprem estas condigdes destacam-se
o C-130 Hercules, o EMB 110 Bandeirante, o CASA
(C-295 e os helicépteros de pequeno e médio porte como
oMi-17,SA 330 Puma e UH-60 Black Hawk (consultar
tabelas 1 e 2).

“as guerras modernas em Africa
raramente envolvem a disputa do
espaco aéreo por avides de combate
das forcas adversdrias”

Os transportes aéreos “baixos e lentos” encontram-
se bem adaptados s ameacas de seguranga nio conven-
cionais no continente e devem ter prioridade sobre os
dispendiosos avides de ataque, susceptiveis de esgotarem
os parcos recursos dos orcamentos de defesa africanos.
As guerras modernas em Africa raramente envolvem a
disputa do espago aéreo por avides de combate das for-
¢cas adversdrias, o que torna os sistemas de ataque e de
defesa aérea praticamente irrelevantes neste contexto.
Os paises africanos devem no entanto dispor de meios
para enfrentar as ameacas de forcas ndo convencionais.



TABELA 2. TRANSPORTES AEREOS DE ASA ROTATIVA

Aeronave | Custo aproximado por aeronave | Caracteristicas

Boeing CH-47SD/D Chinook $30-32 milhoes

Peso max. de desc.: 54.000 |bs
Lugares: 44
Notas: Capacidade de transporte de cargas, no interior ou suspensas em rede.

Mil Design Bureau Mi-17 $17-20 milhoes

Peso max. de desc.: 25.000 Ibs
Lugares: 35
Notas: helicoptero biturbina de transporte que também pode ser usado em combate.

Peso max. de desc.: 21.884 lbs

Sikorsky UH-60 Black Hawk $10-21 milhoes Lugares: 12
Notas: Capacidade para transporte de tropas, equipamento e materiais.
Peso max. de desc.: 18.959 Ibs

Eurocopter AS332 Super Puma | $16 milhdes Lugares: 24

Notas: helicoptero biturbina para transporte de cargas médias ou utilitario.

Fonte: O preco e as especificagdes variam de acordo com a idade, o modelo, a capacidade e outras caracteristicas. As faixas indicadas
sdo aproximagdes recolhidas de Jane’s All the World’s Aircraft, registos de aquisi¢des militares e de outras bases de dados.

Actualmente, a maioria das forcas aéreas africanas
nio dispde do conjunto necessdrio de meios aéreos e
pessoal treinado para apoiar missdes nacionais ou re-
gionais. Estas forgas aéreas emergentes sdo compostas de
aeronaves por vezes antiquadas, obsoletas, ou mantidas
em funcionamento mesmo quando nfo cumprem as
normas de seguranga amplamente reconhecidas da Or-
ganizacio da Aviagio Civil Internacional. Estas forgas
aéreas debatem-se com graves restrigSes de recursos, o
seu acesso a formacfio especializada é limitado e as suas
infraestruturas aéreas sio menos desenvolvidas, espe-
cialmente no tocante as oficinas de manutencio.

As forgas aéreas de capacidade média, de paises
como Angola, Nigéria e Tunisia, possuem meios para
transportar varias companhias de tropas e equipamento
pesado no territério nacional e no interior das suas re-
spectivas sub-regides. No entanto, a escala continental
esse transporte de tropas e cargas pesadas seria lento e
impraticavel. As frotas sdo constituidas por diferentes
tipos de aeronaves, geralmente fidveis, embora também
incluam por vezes aparelhos antiquados ou obsoletos.

As forcas aéreas de grande capacidade, da Argé-
lia, Egipto, Marrocos e Africa do Sul possuem meios
de transportar grandes contingentes de tropas e eq-
uipamento pesado para longas distAncias, num curto
espago de tempo. As aeronaves nestes pafses recebem
assisténcia regularmente e sdo operadas por pessoal
muito bem treinado. As infraestruturas de transporte
aéreo, incluindo pistas, sistemas de radar e instalagdes
de manutengfio, sio modernas e adequadas a missdes
aéreas de longo alcance.

A fim de tirar 0 médximo proveito das suas capaci-
dades de transporte aéreo, a UA estd a desenvolver um
Pacote de Mobilidade Estratégica (PME) destinado a
coordenaciio dos servigos de transporte (incluindo, em
particular, os transportes aéreos) para a Forga Africana
de Alerta (FAA). Apesar de ser a UA a administrar as
operagdes de transporte aéreo, a FAA dependeria total-
mente dos recursos dos estados membros. O objectivo da
UA nfo consiste em criar uma forga aérea prépria mas
em reunir meios de transporte aéreo dos estados mem-
bros contribuintes e mobilizd-los da forma mais eficaz.

Para tanto é necessario que a UA celebre previa-
mente acordos de transporte aéreo com os estados mem-
bros, especialmente com os “pafses-chave” que possuem
meios de transporte aéreo de elevada capacidade. Tais
acordos especificariam a abrangéncia do apoio de um
pafs em matéria de transporte aéreo. Este apoio seria
activado através do processo de emissio de mandatos
daUA. Para garantir a prontidio da missfo, o Pacote de
Mobilidade Estratégica (PME) necessitard de um pro-
grama de verificacio de recursos destinado a confirmar
a aeronavegabilidade e a disponibilidade dos recursos
concedidos as missdes da UA. Este programa funciona-
ria em moldes idénticos aos do regime de certificacio
de tropas e equipamento que apoia as missdes da UA.

A semelhanca de outras Comunidades Econémicas
Regionais (CER) e mecanismos da UA, o sucesso do
Pacote de Mobilidade Estratégica (PME) dependera do
empenho dos estados membros na seguranca e poder de
decisdo colectivos. As operacdes de transporte aéreo do
PME implicariam também uma partilha de custos, para
que os pafses que contribufssem com transportes aéreos
recebessem uma compensagiio pela utilizacio dos seus
recursos. Os “paises-chave” africanos dotados de maior
capacidade de transporte aéreo representam uma es-
colha natural em termos de oferta de meios aéreos para
as missdes da UA; no entanto, ndo deve esperar-se que
disponibilizem apoio aéreo sem que os outros estados
membros participem nas despesas de mobilizagio.

RESTRIGOES AO DESENVOLVIMENTO DOS
TRANSPORTES AEREOS

A maioria das estruturas de seguranca africanas
continua a ser terrestre, uma heran¢a do perfodo colo-
nial e dos movimentos de independéncia. A alteracio
desta premissa implica uma maior tomada de conscién-
cia, por parte dos responsaveis pelo planeamento militar,
da importancia dos meios de transporte aéreo para a
eficicia das forgas terrestres, pelo facto de permitirem
garantir o rdpido acesso das tropas s zonas remotas, re-
tirar tropas de ambientes hostis e levar abastecimentos
e equipamentos pesados 2 Area de Operacdes (AO).



As forcas terrestres privadas de apoio aéreo suficiente
sofrem atrasos no destacamento e limitagdes de nature-
za operacional. Assim, mais capacidade de transporte
aéreo, apesar de ser considerado muito caro, permitird
aos exércitos africanos de parcos recursos controlar uma
maior extensdo territorial durante perfodos de tempo
mais longos. O Gabio e Cabo Verde, por exemplo, tém
vindo a usar aeronaves ligeiras movidas por turbopro-
pulsores, como o Embraer EMB 110 Bandeirante, para
o transporte de tropas e vigilincia aérea em regides com
elevados niveis de trdfico maritimo e transfronteirigo.
Este meio de transporte aéreo, que se cifra em cercade 1
milhdo de délares por aeronave, é um recurso de grande
utilidade em termos de eficdcia militar. As forcas aéreas
africanas também estfio a utilizar aparelhos de transporte
ligeiros e médios que deixaram de ser fabricados, como
o Antonov An-24, de fabrico russo, e o Fokker F27, de
fabrico holandés, ambos baratos e fidveis desde que a sua
manutencio seja realizada de forma correcta.

Apesar das vantagens estratégicas, a vontade
politica de construir um sistema de transportes aéreos
confronta-se com um obstculo grave quando se con-
sidera o prego das aeronaves maiores e mais sofistica-
das. O orcamento operacional da UA em 2011 foi de
260 milhoes de délares, sensivelmente o preco de um
Unico jacto de transporte Boeing C-17. A aquisi¢io de
sistemas avangados de transporte aéreo é um processo
complexo que envolve acordos de financiamento junto
dos fabricantes, os quais ascendem a vdrios milhdes ou
mesmo milhares de milhdes de délares. Em 2009, o par-
lamento sul-africano cancelou uma encomenda de oito
aeronaves Airbus A400M devido a crescente oposicio
provocada pelo aumento de custos do sistema, que ex-
cederam o prego inicialmente negociado em quase 2,5
mil milhdes de délares.

“apesar de geralmente considerados
muito caros, os meios aéreos permitem
a exércitos africanos de recursos
limitados controlar maiores extensdes
territoriais durante periodos de tempo
mais longos”

Além do prego elevado das aeronaves, os trans-
portes aéreos necessitam de manutengio no longo
prazo. O ciclo de vida dos meios aéreos, incluindo a
manutengio dos aparelhos, o combustivel e as despesas
de tripulacio, implica custos que ultrapassam consid-
eravelmente o preco de compra inicial. O facto de tais
despesas nfo terem sido contabilizadas tem conduzido
a avaria de muitas aeronaves e 2 utilizacdo de aparel-
hos que, embora em funcionamento, nio cumprem as
normas de seguranga.

Os custos de manutenciio no longo prazo dos meios
de transporte aéreo sdo também agravados em Africa

pela diversidade das frotas que as forgas aéreas do con-
tinente possuem. As forgas aéreas africanas utilizam
aparelhos fabricados nas antigas poténcias coloniais,
na ex-Europa Oriental, no Brasil e nos Estados Unidos,
com diferentes necessidades de manutenc¢o. Estas for-
¢cas aéreas tém assim subcontratado o trabalho de ma-
nutencgiio em paises africanos dotados de meios aéreos
de grande capacidade ou junto de parceiros externos.

O elevado custo de uma boa formagiio de voo con-
stitui outro grande entrave ao reforgo da capacidade de
transporte aéreo em Africa. Os pilotos, as tripulacdes e
os técnicos africanos sio treinados principalmente pelas
forgas aéreas africanas de grande dimensdo, enquanto
outros recebem formacfio na Europa e nos Estados Uni-
dos; no entanto, estas oportunidades de formacio no
exterior s3o limitadas e por vezes nio correspondem 2
diversidade de equipamentos das forgas aéreas africanas,
exigindo uma segunda etapa de formagio no momento
em que os pilotos e membros das tripulagdes regressam
ao seu pafs de origem.

O desenvolvimento da capacidade dos transportes
aéreos também tem sido prejudicado pela falta de in-
fraestruturas de apoio, como centros de controlo de
tréfego aéreo e auxiliares de navegaciio, entre outros.
A comunicagfio ar-terra é uma das necessidades mais
prementes do continente. Nalgumas regides de Africa,
as aeronaves chegam a voar mais de uma hora sem con-
seguir comunicar com o controlo em terra. A conju-
gaciio destes factores faz de Africa o continente com a
pior seguranga aérea do mundo, com uma perda média
de 4,31 aeronaves por cada milhdo de partidas, em com-
paracio com 0,65 no resto do mundo.”

PRIORIDADES PARA O DESENVOLVIMENTO
DOS TRANSPORTES AEREOS

Para solucionar os problemas de seguranga mais
prementes em Africa, e reforcar a capacidade do seu
sistema de transportes aéreos no longo prazo, os pafses
africanos, as CER e a UA devem adoptar um conjunto
de medidas.

Criacdo de parcerias africanas de transporte
aéreo. Os estados africanos que possuem meios aéreos
avangados, nomeadamente Argélia, Egipto, Marro-
cos e Africa do Sul, devem constituir a base de parce-
rias bilaterais, em virtude de possuirem frotas aéreas
modernas. A disponibilidade para liderar parcerias no
dominio do transporte aéreo deve ser encarada por
estes paises como uma oportunidade de reforgar a es-
tabilidade nas suas respectivas sub-regides e de mol-
dar de forma mais abrangente o desenvolvimento dos
transportes aéreos no continente. Representa ainda
para estes estados uma oportunidade de desenvolv-
erem sistemas de transporte aéreo mais especializados,
instalagdes de manutencio e escolas de voo, uma vez
que ser a eles que os pafses vizinhos recorrerfio nestes
dominios.



As parcerias de transporte aéreo devem incluir a
partilha de recursos, a realizaciio de exercicios conjun-
tos, a partilha de instalacdes de manutenciio e o apoio
a pafses parceiros. Entre outras vantagens, a partilha de
centros de manuten¢fo permitird aos estados africanos
manterem os seus meios aéreos a Operar Com seguranga e
durante mais tempo, prolongando efectivamente a vida
das aeronaves por uma frac¢iio do prego da aquisi¢io de
novos aparelhos. Diversas forgas aéreas africanas j4 estio
a aproveitar as oportunidades que as parcerias bilater-
ais oferecem, como a Forga Aérea Senegalesa e a Forga
AéreaReal Marroquina, que tém participado com bons
resultados, em intercAmbios de formagfio e actividades
de manutengio. A Argélia e o Burkina Faso tém uma
parceria semelhante no dominio da aviagio.

No entanto, estas parcerias s30 raras, em parte devi-
do arelutincia de pafses vizinhos em trocar informagdes
sobre as capacidades das suas forcas aéreas. O reforco
das capacidades de transporte aéreo em Africa depende
do estabelecimento de lagos de confianga assim como
da obtenciio dos recursos financeiros necessérios para
investir em meios aéreos. Uma das formas de resolver
este problema consistird em comegar por parcerias de
transporte aéreo menos ambiciosas, que possam ser de-
senvolvidas ao longo do tempo no 4mbito de programas
regionais.

Partilha de recursos de transporte aéreo na UA
e nas CER. Para superar as limitagdes existentes em
termos de meios aéreos, a UA e as CER devem adoptar
modelos de parceria aérea como a iniciativa Capacidade
de Transporte Aéreo Estratégico da OTAN, ao abrigo
da qual um consércio de 10 paises da OTAN e outros
dois paises parceiros compraram e partilham 3 aeronaves
Boeing C-17, de transporte estratégico. Os membros da
OTAN também juntaram recursos para criar a Solu¢io
Proviséria de Transporte Aéreo Estratégico (SALIS),
um acordo de cooperagiio que mantém fretadas a tempo
inteiro duas aeronaves Antonov An-124-100. O acordo
SALIS também permite o destacamento de dois avides
suplementares An-124-100 com 6 dias de aviso prévio,
e de mais dois, com 9 dias de aviso prévio. Estas inicia-
tivas da OTAN tém permitido aos estados membros da
alianga partilhar os elevados custos dos meios aéreos
de que precisa e disponibilizar recursos para diversas
missdes e locais.

Refor¢o de meios através da colaboragdo com par-
ceiros externos. Os parceiros externos, principalmente
os Estados Unidos e a Europa, tém demonstrado vontade
de colaborar bilateralmente com as forgas aéreas africa-
nas e oferecem uma variedade de programas de capacita-
¢Ao e aquisi¢io. O Departamento de Defesa dos E.U.A.
concede aos pafses parceiros acesso aos seus programas
de Vendas Militares ao Estrangeiro, Financiamento
Militar Externo e Artigos de Defesa Excedentérios, que
podem ser utilizados para o financiamento e a compra de
sistemas de transporte aéreo. As Forgas de Defesa do Bo-
tswana, por exemplo, compraram avides de transporte

C-130B recorrendo ao Programa de Vendas Militares ao
Estrangeiro. Estes programas também foram usados para
aaquisicio de aeronaves turbopropulsionadas menores,
como o Beecheraft Super King Air 350, utilizado no
transporte aéreo ligeiro e operagdes de vigilancia. Mui-
tas forcas aéreas africanas também utilizam aeronaves
europeias adquiridas através de programas de assisténcia
a seguranca e recebem formagiio especializada e servigos
de manuten¢fio de parceiros europeus.

Uma das principais lacunas do apoio bilateral exter-
no, no entanto, reside no seu cardcter frequentemente
esporddico, o que cria problemas de planeamento e
coordenagiio aos chefes das forcas aéreas africanas. A
celebragio de novos acordos formais de cooperagiio no
dominio da seguranga, centrados nos interesses comuns,
contribuird para reforgar a coeréncia e a continuidade
dos esforgos realizados. Tais acordos devem dar prefer-
éncia ao desenvolvimento dos meios de transporte aéreo
africanos relativamente a outros recursos, como avides
de combate, dispendiosos e menos tteis.

Harmonizagdo dos acordos de transportes aére-
os com organizacgdes internacionais. Para reforgar o
apoio aéreo a futuras missdes de manutencio da paz,
a UA deve aprofundar a sua relagio com a ONU. O
Departamento de Operagdes de Manutenciio de Paz da
ONU tem sido um parceiro fundamental na obten¢io
de recursos de transporte aéreo para missdes conjuntas
em Africa, como no caso do Darfur com a UNAMID.
Apesar desta parceria, a colaboragiio entre a UA e a
ONU néo tem sido suficientemente aproveitada, devido
afalhas de comunicagfio e diferendos em torno dos man-
datos para as missdes. Para melhorar esta parceria, tarefa
que ambas as organizagBes reconhecem ser necessdria, a
ONU e aUA devem considerar a adop¢io de um quadro
estratégico para as operagdes de transporte aéreo.

A UA também deve procurar fortalecer a sua re-
lagio com a OTAN para garantir os transportes aéreos
necessdrios a curto prazo. A OTAN tem capacidade para
transportar multiplas brigadas para ambientes hostis e
para facultar um transporte aéreo sustentado ao longo de
todo o periodo em que decorre uma missio de paz. Du-
rante a Missao da UA no Sudio, a OTAN coordenou o
transporte aéreo de 31.500 tropas e outros efectivos para
dentro e fora do Darfur. O apoio aéreo da OTAN tam-
bém foi vital para o destacamento de tropas do Burundi e
do Uganda para a Somalia, em apoio 8 AMISOM e seus
17 mil elementos. O Conselho para a Paz e Seguranga
da UA e a sua Divisdo de Apoio as Operagdes de Paz
manifestaram vontade de expandir a cooperagio com
a OTAN em futuras operagBes de paz. Trata-se de um
passo no bom sentido, que deve ser prosseguido através
de mais esforgos para harmonizar a colaboragio entre a
UA ea OTAN.

Envolvimento do sector privado. O sector privado
tem um papel fundamental a desempenhar no forneci-
mento de transportes aéreos estratégicos para operagdes
de seguranca em Africa. Em operagdes de grande escala,



mesmo as principais forgas aéreas do mundo recorrem a
companbhias aéreas comerciais para o transporte aéreo.
Os pafses da OTAN recorrem geralmente a voos freta-
dos para o transporte de pessoal e equipamentos e os
EUA utilizam a Frota Aérea de Reserva Civil (CRAF),
um consércio de companhias aéreas comerciais norte-
americanas que podem ser chamadas a prestar servicos
de transporte aéreo para o exército norte-americano em
situagBes de emergéncia. Em situagBes de crise, as forgas
aéreas da Europa, Asia e América do Sul também uti-
lizam transportadoras aéreas privadas para transportar
tropas e equipamentos.

Existe actualmente um potencial inexplorado no
dominio das parcerias publico-privadas para compen-
sar a falta de transportes aéreos em Africa. A aviacio
comercial africana é liderada por transportadoras aéreas
eficientes como a EgyptAir, Ethiopian Airlines, Kenya
Airways, Royal Air Maroc e South African Airways. A
UA, as CER e os estados africanos devem estabelecer
individualmente um relacionamento com estas trans-
portadoras a fim de garantirem meios essenciais de trans-
porte aéreo destinados a operacdes de seguranga, assim
como para reforgar a rentabilidade da aviagio comercial
africana. Os decisores africanos também devem con-
siderar a contratagio de companhias aéreas comerciais
nfo africanas que tenham demonstrado capacidade para
operar no continente com seguranga e a baixo custo.

Uma das grandes dificuldades em assegurar o apoio
de companhias aéreas comerciais reside no elevado cus-
to dos prémios de seguro para a aterragem de aeronaves
numa Area de Operacdes (AO). A UA pode ajudara re-
duzir esta despesa negociando melhores tarifas colectivas
com as seguradoras e criando um fundo para pagamento
da totalidade ou parte do prémio de seguro aerondutico
contra riscos de guerra. Um exemplo a considerar pela
UA ¢é o Programa de Seguro Aerondutico contra os
Riscos de Guerra gerido pela Administragiio Federal da
Aviagio dos E.U.A., que disponibiliza seguros a pregos
razodveis por danos motivados por guerra, sequestro,
vandalismo e outras perdas relacionadas com conflitos.

O trafego aéreo em Africa aumentou drasticamente
na dltima década e prevé-se que continue a crescer auma
taxa de 5,7 por cento ao ano, significativamente acima
da média internacional, de 4,9 por cento.’ Aparelhos
como 0 CASA C-295,0C-130 e as aeronaves de maior
porte dependem geralmente das mesmas infraestruturas
aéreas que sdo utilizadas pelo trafego aéreo comercial,
como pistas, postos de abastecimento, centros de ma-
nutengiio, radar e outros sistemas aéreos secundarios;
o crescimento do sector comercial é por este motivo
um bom pressdgio para o desenvolvimento dos meios
aéreos africanos.

No entanto, as disparidades sub-regionais tém au-
mentado, com centros de trafego aéreo em expansio
na Africa Austral e Oriental e consideravelmente me-
nos trafego comercial na Africa Central e Ocidental
(consultar figura 1). Para desenvolver o transporte aéreo

FIGURA 1.AS 60 ROTAS AEREAS PRINCIPAIS DA AFRICA
SUBSAARIANA

Fonte: Bofinger 2009."° A espessura das linhas obedece a uma
escala continua, representando a linha mais grossa (Africa do
Sul-Zambia) quase 1 milhdo de lugares em 2007 e a mais fina
(Etiépia-Gana), representando 62.000 lugares. A dimensdo das
extremidades obedece a espessura das linhas.

em paises com inddstrias menos desenvolvidas, as au-
toridades africanas responséveis pela seguranga devem
apoiar a sociedade civil nos acordos de cooperagio que
contribuem para o crescimento da aviagio comercial.
Um exemplo é a Decis@o de Yamoussoukro, um acordo
assinado em 2000 e que até 2004 foi ratificado por 48
estados africanos. Este quadro técnico alargado, que
prevé a liberalizagio dos servigos aéreos, a ampliagio
dos direitos de trafego aéreo e a redugiio de tarifas, im-
pulsionou o crescimento da inddstria aérea africana, mas
a sua aplicacio continua desigual e incompleta.” Os
esforgos que estio a ser feitos pela Comissio Africana da
Aviagio Civil para uma aplicagiio plena da Deciso de
Yamoussoukro e para a criagdo de um sistema integrado
de transportes aéreos no continente sio essenciais para
o reforco do transporte aéreo em Africa.

Inventdario dos recursos de transporte aéreo em
Africa. Os entraves no domfnio da informacfio tém
impedido os responsdveis politicos africanos de tirarem
0 mdximo proveito de parcerias no dominio aéreo e de
tomarem decistes bem fundamentadas no dominio das
aquisigdes. A troca de informagdes sobre as frotas aéreas
africanas, a aeronavegabilidade das mesmas e a disponib-
ilidade de pecas sobressalentes iria criar oportunidades
de colaboracfio entre forgas aéreas do continente que
possuem meios semelhantes. Permitiria igualmente evi-
tar a compra de sistemas redundantes, ou de aeronaves
que levantam problemas de interoperabilidade na real-
izagio de operagBes conjuntas.

A UA tem salientado a necessidade de criar um
banco de dados relativo ao transporte aéreo no conti-
nente africano, no Ambito do estabelecimento do seu
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PME." No entanto, a semelhanca de outras actividades
de cooperaciio no dominio da seguranga, este objectivo
levanta problemas, devido ao receio dos estados mem-
bros de que a informacio relativa as capacidades estra-
tégicas que possuem possa ser utilizada em seu prejuizo.
Com efeito, alguns estados membros da UA sentem
relutdncia em revelar a verdadeira extensdo das suas
lacunas em termos de meios aéreos. Vencer estas descon-
fiangas € um trabalho de longo prazo que deve ser levado
a cabo pela UA, demonstrando as vantagens de uma
partilha de informagdes e da coopera¢io no dominio
do transporte aéreo. Além disso, a UA n#o precisa de
convencer os estados membros a partilhar informagtes
sobre todos os seus sistemas aéreos, designadamente os
avides de combate, sistemas de misseis e outros recursos
sensiveis. A UA deve, pelo contrério, construir uma
base de dados circunscrita e especifica, centrada nas
plataformas nacionais de transporte aéreo e nas pecas
de reposigiio.

A UA pode igualmente incentivar a partilha de in-
formagdes que pretende promover com base nos acordos
de cooperaciio bilateral e sub-regional j4 existentes em
matéria de seguranga. A partilha de informagdes sobre
transportes aéreos serd mais fécil de estabelecer entre
paises que j& cooperam entre si do que entre os estados
que raramente ou nunca o fazem. A disponibilidade
demonstrada por alguns pafses africanos para partilhar
informagGes sobre os seus sistemas de transporte aéreo
sera além disso um exemplo valioso para o resto do con-
tinente.
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